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Retrospectiva lunii octombrie:

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul
pentru Proiectarea si Executla Lotului 1
al Autostrazii de Centura Bucuresti Nord

Au fost avizate Proiectul Tehnic si Detaliile de Executie pentru proiectarea si executia sectoarelor 1 si 2 ale lotului 3 din
Autostrada de Centura Bucuresti Sud ® C.N.A.LR. S.A. analizeazi studiile de fezabilitate necesare constructlel sectoarelor
de autostrada Buzau - Foc§an| si Focsani - Baciu e A fost emis Ordinul de incepere a Lucrarilor de executle aferente
lotului 3 din Autostrada de Centura Bucuresti Sud @ Un ofertant pentru proiectarea si executia sectiunii2a Autostrazi
Sibiu - Pitesti ® C.N.A.L.R. S.A. a desemnat céstigatorul pentru Proiectarea si Executia Lotului 1 al Autostrazii de Centura
Bucuresti Nord e Licitatia pentru finalizarea modernizarii sectorului A1 — DN 7 al Centurii Bucuresti a fost publicata

in SEAP e Patru oferte pentru Elaborarea Studiului de Fezabilitate necesar constructiei Drumului Expres Cluj -

Au fost avizate Proiectul Tehnic si Detaliile de Executie
pentru proiectarea si executia sectoarelor 1 si2ale
lotului 3 din Autostrada de Centura Bucurest| Sud

in data de 13.10.2021, in cadrul CTE - C.N.A.L.R. S.A., au fost
avizate Proiectul Tehnic si Detaliile de Executie, urmand a fi emis
Ordinul de Incepere a Lucrérilor pentru contractul ,Proiectare si
Executie Autostrada de Centura Bucuresti Sud, Lotul 3, Sector 1,
km 85+300 - km 100+765, aferent Centura Sud si Sector 2, km
0+000 - km 2+500, aferent Centura Nord”.

Antreprenorul General este Asocierea Aktor SA - Eurocon-
struct Trading ‘98 SRL.

Valoarea totala a contractului este 853.422.022,52 lei fara
TVA. Sursa de finantare: Fondul de Coeziune, prin Programul
Operational Infrastructura Mare 2014-2020 si Guvernul Romaniei.

C.N.A.LLR. S.A. analizeaza studiile de fezabilitate
necesare constructiei sectoarelor de autostrada
Buzau - Focsani SI Focsani - Bacau

in data de 08.10.2021, Proiectantul a transmis catre C.N.A.I.R.
S.A. Studiul de Fezabilitate pentru obiectivul ,Autostrada Buzdu
- Focsani”. Studiul Geotehnic, parte a acestuia, a fost verificat
de expertii din cadrul companiei, in concordantd cu cerintele de
calitate impuse, fiind aprobat in data de 13.10.2021.

Studiul de Fezabilitate pentru acest obiectiv de investitii se
afld in prezent in procesul de analiza si verificare la nivelul Com-
paniei, conform prevederilor si termenelor contractuale, urmand

Dej

ca ulterior, sa fie prezentat, in vederea aprobarii, in cadrul Con-
siliului Tehnico-Economic al C.N.A.I.R. S.A. De asemenea, sunt
parcurse ultimele etape in vederea obtinerii Acordului de Mediu.

Referitor la obiectivul ,Autostrada Focsani — Bacau”, Proiec-
tantul a Tnaintat, in data de 11.10.2021, Studiul de Fezabilitate,
varianta ,draft”, in vederea analizarii de catre expertii din cadrul
C.N.A.I.R. S.A. Pentru operativitate, documentul a fost inaintat
sub aceasta forma, in vederea emiterii de observatii/recomandari,
astfel incat documentatia finald sa fie conformd cu standardele
de calitate proprii unui proiect matur, pregatit pentru etapa de
executie a lucrarilor.

A fost emis Ordinul de incepere a Lucririlor de executie
aferente lotului 3 din Autostrada de Centura Bucuresti Sud

in data de 14.10.2021, CNAIR a dat Ordinul de Incepere a
Lucrarilor pentru contractul ,Proiectare si Executie Autostrada
de Centurd Bucuresti Sud, Lotul 3, Sector 1, km 85+300 - km
100+765, aferent Centura Sud si Sector 2, km 0+000 - km
24500, aferent Centura Nord”.

Antreprenorul General este Asocierea Aktor SA - Eurocon-
struct Trading ‘98 SRL. Perioada pentru executia lucrarilor este de
30 de luni, iar garantia oferita de Antreprenor este de 60 de luni.

Valoarea totala a contractului este 853.422.022,52 lei
fara TVA.

Sursa de finantare: Fondul de Coeziune prin Programul
Operational Infrastructura Mare 2014-2020 si Guvernul Romaniei.
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Un ofertant pentru proiectarea si executia
sectiunii 2 a Autostrazii Sibiu - Pltestl

in data de 20.10.2021, a avut loc depunerea ofertelor pentru
Etapa a II-a (Propuneri Tehnice si Propuneri Financiare) pentru
procedura de atribuire a contractului Proiectare si Executie ,Auto-
strada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 2, Boita - Cornetu”.

Pana la termenul limita de depunere a ofertelor, s-a inscris
urmatorul ofertant: Asocierea Mapa Insaat ve Ticaret AS - Cengiz
Insaat Sanayi ve Ticaret AS.

Etapa I a procedurii de licitatie restransa pentru Proiectare si
Executie ,,Autostrada Sibiu - Pitesti, Sectiunea 2: Boita - Cornetu”
a fost finalizata in data de 23.07.2021, fiind transmise totodata
si Invitatiile de participare la Etapa a II-a a procedurii — Etapa
de depunere a ofertelor, catre cei sase Candidati pre-calificati la
prima etapa.

Operatorii economici interesati au avut la dispozitie un ter-
men initial de doua luni pentru pregatirea ofertelor (20.09.2021),
care a fost ulterior prelungit cu incd o luna, pana la data de
20.10.2021, fiind astfel asigurat un termen mai mult decat sufici-
ent pentru pregatirea ofertelor.

Valoarea estimata a contractului este de 4.635.473.646,00
lei fara TVA.

Traseul are o lungime de 31,33 km.

Sursa de finantare: Fonduri Europene Nerambursabile.

Termenul de finalizare prevazut este de 18 luni proiectare
si 50 de luni executie.

Aceasta sectiune contine ca principale lucrari:

W 49 de poduri si viaducte;
M sapte tuneluri cu lungimi cuprinse intre 250 m si 1590 m;
M ecoduct in zona localitatii Lazaret.

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru
Proiectarea si Executia Lotului 1 al Autostrazii
de Centura Bucuresti Nord

in data de 21.10.2021, a fost desemnat castigdtorul contrac-
tului ,Proiectare si Executie Autostrada de Centurd Bucuresti km
0+000 - km 100+900, Sector Centura Nord km 0+000 - km
524770, Lot 1: km 2+500 - km 20+000".

Ofertantul desemnat castigator este Asocierea Impresa Pizza-
rotti & C SpA Italia - Retter Projectmanagement.

Valoarea contractului este de 815.075.249,74 lei fara
TVA. Durata contractului este 34 de luni, din care 12 luni pe-
rioada de proiectare si 22 de luni perioada de executie a lucrarilor.
Perioada de garantie este de 10 ani.

Semnarea contractului de achizitie publica va fi posibild dupa
expirarea perioadei de depunere a eventualelor contestatii si,
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respectiv, dupa solutionarea contestatiilor/plangerilor formulate
in cadrul procedurii de atribuire.

Licitatia pentru finalizarea modernizarii sectorului
A1-DN 7 al Centurii Bucuresti a fost publicati in SEAP

Zona cu Tl
ridicat de ac

I

in data de 26.10.2021, C.N.A.L.R. S.A. a incércat in SICAP, in
vederea verificarii de catre ANAP, documentatia de atribuire pen-
tru contractul de achizitie publica ,Modernizarea centurii rutiere a
Municipiului Bucuresti intre A1 - DN 7 si DN 2 - A2, Lot 1: sector
Al (km 55+4+465) - DN 7 (km 64+160) - Rest de executat”.

Proiectul consta in finalizarea lucrarilor de modernizare a sec-
torului A1 (km 55+465) - DN 7 (km 64+160) al Centurii Bucuresti.

Durata contractului este de 48 de luni, din care 12 luni, perioada
de executie a lucrarilor si 36 de luni perioada de garantie a lucrarilor.

Patru oferte pentru Elaborarea Studiului de Fezabilitate
necesar constructiei Drumului Expres Cluj - Dej

in data de 26.10.2021 a avut loc depunerea ofertelor pentru
procedura de atribuire a contractului ,Elaborare Studiu de Feza-
bilitate pentru Drum Expres Cluj - Dej”.

Pana la termenul limita de deschidere, au depus oferte urma-
torii agenti economici:

1. Asocierea SC Aduro Impex SRL - 3TI Progetti Italia — In-
gegneria Integrata SpA — SC Specialist Smart Group SRL;

2. Asocierea SC DP Consult SA. - SC Explan SRL - SCA Teaha
& Fuzesi;

3. Asocierea SC Search Corporation SRL - SC Proiect-Con-
struct Regiunea Transilvania SRL;

4. Asocierea SC Viaponte Rom SRL - Metroul SA - SC Capital
Vision SRL.

Valoarea estimata a contractului este de 22.199.530,50
lei fara TVA.

Durata contractului este de 18 luni (din care 14 luni - Ela-
borare Studiu de Fezabilitate).

in perioada urmatoare, Comisia de Evaluare va analiza ofer-
tele in conformitate cu prevederile documentatiei de atribuire si
cu legislatia in vigoare in domeniul achizitiilor publice.
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ITS ROMANIA CONGRESS 2021

EUROPA ROYALE HOTEL BUCHAREST | ZOOM
29 September 2021

Romania

in data de 29 septembrie 2021, incepand cu ora 9:30, a avut loc, la Hotel
Europa Royale Bucuresti si online pe Zoom, o noua editie a evenimentului ,,ITS
Romania Congress 2021”. in acest an, Congresul a fost organizat sub patro-
najul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii si al Primariei Municipiului
Bucuresti, in parteneriat cu Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii
Rutiere, Asociatia de Dezvoltare Intercomunitara pentru Transport Public
Bucuresti - Ilfov si Network of National ITS Associations. Congresul ITS Romania

este organizat o data la doi ani si beneficiaza de participare internationala.

Dupa cum se stie, domeniul Sistemelor
Inteligente de Transport - ITS a devenit o
componenta majora in cadrul actiunilor ce
se desfasoara pentru dezvoltarea sisteme-
lor de transport actuale. Aceste aplicatii
prezinta cateva mari avantaje dintre care
amintim: efectele vizibile constatate in
ceea ce priveste scaderea poluarii si a
externalitdtilor generate prin activitatea de
transport, cresterea eficientei, confortului,
sigurantei si securitatii pasagerilor si a mar-
furilor. Toate aceste rezultate devin si mai
spectaculoase daca luam in considerare va-
lorile investitiilor necesare in aplicatiile ITS,
comparate cu cele dedicate infrastructurii
de transport si parcurilor de vehicule.

Lucian ILINA:

Avénd in vedere cd utilizatorii trans-
portului public si ai celui individual solicita
dezvoltarea unor facilitdti de planificare
eficienta a caldtoriei, de organizare si in-
formare in timp real - pe parcursul aceste-
ia, de facilitati de platd inteligente, alaturi
de organizarea si planificarea eficientd a
retelei de transport, a intretinerii infras-
tructurii si mijloacelor de transport, aproa-
pe ca nu existd componenta a lantului tro-
fic al mobilitadtii care sa nu beneficieze de
suportul aplicatiilor ITS. Astfel, in cadrul
Congresului ITS Romania - 2021, au fost
dezbatute subiecte legate de infrastructu-
ra digitald de transport, de aplicatii pentru
marfuri si logistica, de parcari securizate,

de vehicule autonome, de solutii inteli-
gente pentru scaderea poluarii, de vehi-
culele electrice si infrastructura aferenta
electromobilitatii, de utilizarea bazelor de
date si integrarea eficientd, prietenoasa a
aplicatiilor.

Un element cheie in cadrul congresu-
lui I-a reprezentat evenimentul legat de
infiintarea Punctului National de Acces, o
platforma web ce va deveni ,coloana ver-
tebrald” in dezvoltarea facilitatilor de inte-
grare a aplicatiilor ITS locale, nationale si
europene, in interesul tuturor utilizatorilor.

Cunoscandu-se dinamica dezvoltarii
proiectelor dedicate cresterii inteligentei in
domeniul mobilitatii oamenilor si a marfuri-
lor, in cadrul unor sesiuni speciale, au fost
abordate si tematicile legate de finantare,
de politici de dezvoltare, de educatie si
crestere a nivelului profesional.

intregul eveniment poate fi vizionat pe ca-
nalul Youtube ,, ITS ROMANIA CONGRESS
2021” sau accesand link-ul: https://www.
youtube.com/watch?v=M6rOYLv4fmo&ab_
channel=ITSRomania.

Avansul tehnologic si sistemele inteligente de transport
cunosc o dezvoltare din ce in ce mai accelerata si de perspectiva

Lucian ILINA, seful Departamentului Cooperare Interinstitutionala Trafic Rutier
din cadrul C.N.A.I.R., prezintd, intr-un interviu, sistemele inteligente de trans-
port si vorbeste despre ce provocari vor fi pentru domeniul Transporturilor pe
viitor, adaugand ca in prezent, domeniul ITS reprezinta o prioritate a companiei.

e |
]

LUCIAN ILIN

SEF DEP. COOP. INTERINSTITUTIONALA TRAFIC RUTIER

i: Ce sunt SIT-urile?

R : Sistemele inteligente de transport
sunt solutii inovative, care pun in comun
tehnologia, comunicatiile, precum si partea
de infrastructura fizicd pentru ca traficul sa
se desfasoare in conditii de sigurantd, iar
utilizatorii sa foloseasca drumurile intr-un
mod mai coerent, mai sigur si mai inteligent.

i: cum sunt percepute Sistemele
Inteligente de Transport?

R: Cand vorbim despre astfel de siste-
me, nu vorbim atat de mult despre echi-
pamente si solutii tehnologice cat despre
servicii. Utilizatorul final nu va cunoaste
niciodata complexitatea unui astfel de sis-
tem, in schimb, va beneficia din plin de
pe urma serviciilor puse la dispozitie prin
intermediul acestor sisteme, indiferent ca
sunt servicii de informare in timp real sau
siguranta rutierd (cum sunt panourile
cu mesaje variabile de pe autostrazi),
aplicatii ce pot transmite alerte sau chiar
mesajele radio de broadcasting. Totodatd,
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Este important sa amintim ca un sistem ITS instalat presupune sisteme mo-
derne de monitorizare si informare a utilizatorilor infrastructurii. Aceste siste-
me inteligente imbina aplicatii ale electronicii si domeniului IT si Comunicatii
in Transporturi, pentru a optimiza activitatea de transport in ansamblu si
pentru scaderea impactului negativ (poluare, accidente).

sunt acele servicii care vin in sprijinul
autoritatilor pentru protectia partii carosa-
bile, cum sunt sistemele de cantarire di-
namica prin care se pot identifica in timp
real autovehiculele care circuld desi au
restrictie de tonaj.

Astfel, sunt evitate evenimente nedori-
te, cum s-au intamplat de foarte multe ori
cand autovehiculele au lovit un pasaj CFR
sau o pasarela pietonald.

i: Cum putem preveni astfel de
evenimente?

R: Infrastructura se degradeaza in mo-
mentul in care astfel de autovehicule cir-
culd pe drumurile publice. Avem si servicii
pentru limitarea circulatiei cu viteza mare,
pentru control si taxarea accesului pe au-
tostrada. Toate aceste sisteme au menirea
de a spori capacitatea infrastructurii ac-
tuale. Sunt multe exemple in acest sens.
in Olanda, anumite sectiuni de autostrad&
foarte aglomerate au avut sporita capaci-
tatea cu aproape 20% doar prin implemen-
tarea unor sisteme mult mai ieftine decét
a unor investitii majore intr-o extindere a
infrastructurii fizice.

Potrivit PNRR, la nivelul infrastruc-
turii rutiere, se ia in calcul ca 434 de
kilometri de autostrada construiti
sa fie prevazuti cu un sistem ITS
instalat si cu sisteme moderne de
monitorizare si informare a utiliza-
torilor infrastructurii.

I OCTOMBRIE 2021

Nu in ultimul rénd, sunt culoarele care
pot fi asigurate prin intermediul acestor sis-
teme inteligente pentru serviciile de urgenta.
Vorbim despre asigurarea de culoare verzi
pentru transportul public. Cu alte cuvinte,
sistemele inteligente nu se referd doar la
acele sisteme de pe drumurile nationale sau
autostrazi, ci si la zonele urbane.

i: care este rolul sistemelor inte-
ligente?

R: Rolul sistemelor inteligente e de a
veni in sprijinul conducatorilor auto care
folosesc infrastructura existentd. Sunt
foarte multe sectiuni de drum unde tra-
ficul aglomerat sau congestiile conduc la
cresterea unei nervozitdti accentuate.

Printr-un sistem de management al li-
mitei de viteza se poate asigura un interval
de decongestionare a acelui punct si astfel,
fluxul ce urmeaza sa ajungad in acel punct
nu va mai stationa. Pentru ca o astfel de
masura sa produca efecte, acest sistem ar
trebui dublat de un sistem de control al
vitezei si de depistare a celor care incalca
aceasta masura.

Putem sa amintim si de sistemele de
detectie automata a incidentelor, care aju-
ta operatorii din centrele de monitorizare
sa transmita informatii suplimentare in
timp real catre serviciile de urgenta.

O componentd foarte importanta in ca-
drul acestor sisteme este cea de colectare
date si predictie meteo. Avem statii meteo
si senzori instalati in partea carosabild care
culeg date despre temperatura (in aer, la

sol etc.) tipul si cantitatea precipitatiilor, vi-
zibilitatea intr-un anumit punct (cum ar fi
norii de ceatd spre exemplu). Aici vorbim
de informatie in timp real, date extrem de
necesare in orice proces si orice dinamica.

Sistemele de cantarire dinamica i de-
pisteaza pe cei care incalca legea. Spre
exemplu, camioanele care circuld suprain-
carcate sunt un pericol pentru conducatorii
auto. Un camion incarcat peste limita auto-
mat va frana mult mai greu comparativ cu
unul care circuld regulamentar.

Rolul acestor sisteme este de a com-
pleta masurile traditionale de siguranta
rutiera (parapet, marcaj, semnalizare ver-
ticala si orizontald).

Vorbim de doud sisteme inteligente,
respectiv cele care se implementeaza oda-
ta cu drumul si cele pe care noi le imple-
mentam ulterior constructiei proiectului
de infrastructurd. Conexiunile dintre cele
doua categorii se realizeaza prin interme-
diul aplicatiilor ce furnizeaza servicii pentru
utilizatorii drumului.

i: Exista proiecte, programe euro-
pene la care C.N.A.L.R. participa pen-
tru a dezvolta sistemele ITS?

R: In acest sens, ar fi bine sa amintim
faptul ca C.N.A.L.R. participa in cadrul mai
multor proiecte la nivel european prin care
se standardizeaza, se elaboreaza, ghiduri
de bune practici, precum si manuale de
referintd pentru sistemele ITS.

Domeniul ITS este o prioritate a com-
paniei. Drept urmare, in cadrul depar-
tamentului functioneaza atat Biroul de
Dezvoltare Aplicatii Interne, ce are rolul de
a optimiza activitatile de zi cu zi precum si
de a intari relatia dintre C.N.A.I.R. si utili-
zatorii infrastructurii existente, cat si Biroul
ITS, care gestioneaza tot ceea ce inseamna
acest domeniu la nivelul companiei (de la
elaborarea documentatiei pentru achizitia
de servicii/produse/lucrari pana la verifica-
re de proiecte monitorizarea si gestionarea
sistemelor functionale).

Avansul tehnologic nu ocoleste sfera
transporturilor. in virtutea acestei realitati,
suntem obligati ca, pe langa dezvoltarea
infrastructurii fizice, sa@ venim in sprijinul
participantilor la trafic.

In urmatoarea perioads, in cadrul de-
partamentului, ne-am propus sa dotam cu
sisteme inteligente de transport toate sec-
toarele de autostrada date in trafic.

De asemenea, vom veni in sprijinul
utilizatorilor drumurilor si printr-o serie de
aplicatii si platforme web pentru a inlesni
accesul la datele si informatiile colectate si
care pot fi puse gratuit la dispozitia condu-
catorilor auto.
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Cosmin BIGICA, Sef Birou Dezvoltare Aplicatii Interne C.N.A.LR.:

»De la inceputul anului, am dezvoltat 9 aplicatii®

Cosmin BIGICA, sef Birou Dezvoltare Aplicatii Interne C.N.A.I.R., a descris in
cadrul unui interviu munca de dezvoltare si creare de aplicatii web, deseori,
mai putin vizibila, depusa in scopul eficientizarii unor procese si accelerarea

digitalizarii institutionale.

SEF BIROU DEZVOLTARE APLIM;

i: Cine lucreaza in Biroul Dezvoltare
Aplicatii Interne al C.N.A.I.R.?

R: In cadrul biroului, s-a format o echipa
tanara, cu scopul de a dezvolta aplicatii infor-
matice care sa imbundtdteasca procesele de
lucru si facilitarea la informatie. Abordarea
noastra e de a crea aplicatii pentru a indepli-
ni functiile solicitate de cdtre compartimen-
tele functionale din cadrul C.N.A.L.R..

i: Cum lucrati la aceste aplicatii?

R: Folosind aceasta abordare, ne asi-
guram ca aplicatiile dezvoltate de noi pot
fi accesate de pe orice dispozitiv ce supor-
ta un browser modern. Fiind aplicatii web,
acestea pot fi disponibile si pe telefoanele
mobile. Din acest considerent, se acorda o

FLASH

| INTERNE CNAIR
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atentie suplimentara dezvoltarii aplicatiei
pentru optimizarea vizualizarii. Pentru a
dezvolta aplicatiile, parcurgem mai multi
pasi. in primul rand, colectdm toats gama
de informatii ce provin de la terti. In al doi-
lea rénd, planificdm si proiectam aplicatia
respectiva astfel incat sa fie functionald,
customizatad si adaptata nevoilor cerute.
Bineinteles, realizarea unui design care sa
se acomodeze functionalitdtilor ce vor fi
dezvoltate. Dupa finalizare, incepem o pe-
rioada de testare cu structurile functionale
ce vor utiliza aplicatia in urma cdreia pri-
mim feedback-ul necesar implementa-
rii ulterioare, pand cand consideram ca
aplicatia este pregdtita pentru a fi lansata.

Dupa acest proces, incepem mentenanta la
aceastd aplicatie.

i: cate aplicatii ati realizat?

R: De la inceputul anului, am dezvoltat 9
aplicatii de acest fel, fiecare aflandu-se in dife-
rite etape de implementare. Proiectele noas-
tre variaza de la site-uri dinamice de prezen-
tare pana la aplicatii informatice complexe.

i: De ce sunt utile aceste aplicatii?

R: Din punctul meu de vedere, aceste
proiecte au un impact mai mare decét cele
cu rol de prezentare sau cele folosite intern
cu scopul de a digitaliza fluxurile de lucru
si sunt urmatoarele: aplicatia pentru avi-
zarea cererilor de restrictii sau inchiderea
circulatiei si aplicatia de dispecerat online.
Primul proiect vine in sprijinul agentilor
economici care trebuie sa execute lucrari in
zona drumului, prin urmare documentatia
se poate depune online. Al doilea pro-
iect vine sd optimizeze trei puncte din
activitatile serviciului dispecerat. Vorbim
de o interfata de comunicare extrem de
facild cu publicul larg prin trasmiterea
informatiilor relevante legate de traficul
rutier. Vorbim si de date in format grafic,
exportate sub forma unei harti interactive,
destinate sa ajute utilizatorul in alegerea
rutei dorite in functie de schimbarile ce pot
aparea in cadrul infrastructurii existente.
Aici, conducatorii auto pot afla informatii cu
privire la natura restrictiei, starea partii ca-
rosabile si timpul estimat pana la destinatia
finald si, in anumite situatii, si date despre
resursele umane si materiale disponibile.

Departamentul Relatii Publice
si Comunicare C.N.A.L.R.

C.N.A.LR. S.A. a desemnat castigatorul pentru elaborarea Studiilor
de Prefezabilitate si Fezabilitate necesare constructiei Drumului Expres Bucuresti -Targoviste

in data de 21.10.2021, a fost desemnat
castigatorul contractului ,Elaborare Studiu
de Prefezabilitate si Studiu de Fezabilitate
pentru Drum Expres Bucuresti - Targoviste”.

Ofertantul desemnat castigator este SC
TPF Inginerie SRL.

Valoarea estimata a contractului este
de 11.515.926,40 lei fara TVA.

Durata contractului este de doud luni
pentru elaborarea Studiului de Prefezabilitate
si 18 luni pentru elaborarea Studiului de

Fezabilitate. Realizarea acestui drum expres
va face posibild conectarea orasului Targoviste
cu sectorul de Autostrada de Centura a
Municipiului Bucuresti Nord (A2) si cu Drumul
Expres Gaesti - Targoviste - Ploiesti.

Semnarea contractului de achizitie pub-
licd va fi posibila dupd expirarea perioadei
de depunere a eventualelor contestatii si
respectiv dupa solutionarea contestatiilor/
plangerilor formulate in cadrul procedurii
de atribuire.
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Alegerea potrivita pentru proiectul dumneavoastra:

Sisteme Tensar pentru structuri
de sprijin si culee de pod, cu blocheti
modulari si geogrile uniaxiale

Inoveco Expert impreuna cu partenerul sau TENSAR va ofera o varietate larga
de solutii economice si atractive pentru structurile de sprijin.

Existda mai multi parametri variabili care trebuie luati in consi-
derare Tnainte de a lua decizia cu privire la sistemul adecvat care
satisface nevoile proiectului dumneavoastrd. Alegerea potrivita
pentru fiecare proiect poate depinde de:

MW aspecte de ordin estetic;

B durabilitate (duratd de viatd);

B spatiu disponibil pentru constructie (unghi fatada);
Bl considerente geotehnice (tip de teren);

M limitare la un anumit buget.

Oricare ar fi caracteristicile proiectului, contactati-ne cu in-
credere deoarece noi va putem oferi o structura de sprijin Tensar
care se va adapta tuturor cerintelor dumneavoastra.

Sistemul TW1 de la Tensar a fost dezvoltat pentru a oferi
inginerilor, arhitectilor si constructorilor un pachet atractiv si eco-
nomic in cadrul structurilor de sprijin din pamant armat.

Sistemul Tensar TW1 are o reputatie doveditd la nivel mon-
dial pentru calitatea in constructia structurilor de sprijin si a culee-
lor de pod, cu economii de pana la 50% in comparatie cu solutiile
traditionale din beton armat. Acest sistem oferd o combinatie de
blocuri de beton si geogrile de armare, creand structuri durabile
de sustinere. O conexiune extrem de eficientd se realizeaza intre
bloc si geogrild, creand o structura de sprijin rezistenta si durabila.

Prin combinarea integritdtii structurale cu functionalitatea si
aspectul estetic, sistemul Tensar TW1 infrunta orice provocare in

situ. Alcatuit din blocuri speciale modulare TW1 combinat cu ge-
ogrile uniaxiale din polietilend de inaltd densitate (PEID) si conec-
tori din polietilend de inaltd densitate, special atasati in blocurile
modulare, permite extinderea pe orizontald a geogrilei uniaxiale
pentru armarea si consolidarea pamantului, transformand astfel
intreaga structura intr-o masa solida de tip monolit. Conexiunea
eficientd dintre fatada si geogrile este o caracteristica distincta
a sistemului, crednd o structurd de sprijin unicd, rezistentd si
durabild, fara costuri de intretinere. Rezistenta conexiunii intre
geogrila de armare si blochetul de fatada s-a dovedit a fi decisiva.
Geometria caracteristica a blochetilor din beton permite crearea
de curburi interne si externe.

in prezent, la nivel local, sistemele traditionale pentru proiec-
tele civile majore sunt extrem de costisitoare prin necesitatea in-
staldrii macaralelor in cazul panourilor sau folosirea unui material
de umplutura de calitate, dar mult mai scump.

Prin contrast, sistemul TW1 este ridicat manual, dar este
mult mai rentabil decat sistemele traditionale. De asemenea, este
suficient un material de umplere de calitate inferioard, care este
mai usor disponibil si mai putin costisitor.

Alte avantaje ale sistemului: toleranta la tasari difentiate; op-
timizarea utilizarii spatiului disponibil; rezistenta foarte bund la
incarcarile din seism; posibilitatea utilizarii materialelor granulare
locale sau reciclate; presiunea redusd pe reazem; necesita putina
intretinere sau deloc; oferd reduceri semnificative ale emisiilor de
carbon pe durata executiei, in comparatie cu structurile traditionale.

Fig. 1,2 — Instalare simpla, manuala, fara macarale sau sprijiniri
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Fig. 6,7 - Pod SOLCA -jud. Suceava - executat cu Sistemul Tensar TW1 (2019)
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Analiza comparativa privind caracteristicile de dezvoltare
ale Municipiului Cluj-Napoca, judet Cluj, Orasului Seini,
judet Maramures si Comunei Bodesti, judet Neamt

Autori: Bogdan I. CHIOREAN

Rebeca V. COCAN

Catélin C. CATANA

Facultatea de Constructii, Universitatea Tehnica
din Cluj-Napoca

indrumitor:

Sl. Dr. Ing. Rodica D. CADAR

Facultatea de Constructii, Universitatea Tehnica
din Cluj-Napoca

Lucrarea prezinta caracteristicile celor trei unitati administrativ-teritoriale (UAT) - Municipiul Cluj-Napoca, Orasul Seini,
judet Maramures si Comuna Bodesti, judet Neamt, privind dezvoltarea la nivelul rangului dobandit de catre acestea la ulti-
ma evaluare nationala, evidentiind indeplinirea indicatorilor minimali in acest sens. Suplimentar, sunt reprezentate aspec-
te privind managementul localitatilor si analiza comparativa a factorilor ce influenteaza dezvoltarea acestora. Analizele au
fost realizate cu ajutorul statisticii descriptive in Excel si al interogarilor spatiale in GIS (Sistem Informational Geografic).

1. Introducere

Managementul urban reprezinta activitatea si arta de a condu-
ce, ansamblul activitatilor de organizare, de planificare si de gesti-
une a unei localitdti sub aspectul celor trei componente esentiale:
teritoriald, demografica si socio-economica.

Managementul urban se referd la activitatea administratiei
publice privind asigurarea cresterii calitatii vietii, in conditiile rea-
lizarii unei dezvoltari urbane durabile [1].

Orasul este o formd complexa de asezare omeneasca, cu di-
mensiuni variabile si dotdri edilitare, avand functie administrativa,
industriala, comerciald, politica si culturala, cu denumiri diferite:
cetate, citadeld, urba, térg etc. [1].

Municipiile sunt localitdti urbane cu roluri functionale multi-
ple, grad de dezvoltare si de locuire mai ridicat decat orasele si
teritorii de influentd mai mari. Comuna este o asezare mai putin
complexa dar care in prezent tinde sa ofere rezidentilor conditii de
viata tot mai bune, similare cu cele din localitdtile urbane. Toate
aceste localitati formeaza singure sau alaturi de sate componente
UAT-urile din tara noastra, asa cum arata Legea 351 din 2001 [2]
privind aprobarea Planului de amenajare a teritoriului national -
Sectiunea a IV-a Reteaua de localitati.

Acest rang se atribuie in functie de o serie de indicatori mini-
mali, conform aceleasi legi.

in studiul efectuat asupra celor trei UAT-uri am evaluat ur-
matoarele aspecte: rangul, numar de localitati componente, de-
mografia, suprafetele UAT-urilor, intravilanului si extravilanului
acestora, vecinii, localizarea in judet si tard, limitele administra-
tiv-teritoriale, functia de transport si zonificarea functionald, pe
care le vom prezenta comparativ in cele ce urmeaza. Acestea ne
vor ajuta pe de o parte sa verificdm dacad UAT-urile si-au pas-
trat valorile indicatorilor minimali aferenti rangului primit conform
Legii 351 din 2001 [2] si pe de alta, prin analiza comparativa,
vom evidentia gradul de dezvoltare al rangului superior fata de
cel inferior.

Analizele comparative prezinta evolutia a populatiei fata de
lungimea drumurilor in fiecare UAT in ultima decada, precum si
accesibilitatea la transportul public local si regional din UAT-urile
studiate.
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Fig. 1. Amplasare UAT in judet

Datele analizate sunt obtinute din urmatoarele surse: rang si
indicatori minimali din Legea 351 din 2001 [2], datele statistice
pe ultima decadd privind populatia de la Institutul National de
Statistica [3] iar cele privind lungimea drumurilor, din masuratori
realizate in GIS. Datele statistice privind suprafetele teritoriale ale
UAT-urilor, intravilanului si extravilanului au fost determinate cu
ajutorul programului GIS.

Datele sursd pentru reprezentdrile si analizele GIS au fost
obtinute de la Geoportal [4], Openstreetmap [5], baze de date
prelucrate in studii anterioare [6], [7]. Acestea au fost prelucrate
cu aplicatia ArgisPRO de la Esri, din dotarea Laboratorului de trafic
din departamentul CFDP [8].

Datele statistice au fost prelucrate in Excel, disponibil prin
contul de student oferit de aplicatia MS TEAMS [9].

2. Date generale privind UAT-urile

Prezentam in tabelul urmator elemente generale carac-
teristice fiecarui UAT.
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Tabelul 1 - Elemente generale privind UAT-urile Cluj-Napoca, Bodesti si Seini

ANULXxvII - drumur
NR.289 poduri

UAT CLUJ-NAPOCA, CLUJ SEINI, MARAMURES BODESTI, NEAMT
Tip Municipiu Orasul Comuna
Rang I III v
Stema
Nr. locuitori 327985 8987 4470
Suprafata
UAT(kmp) 174.83 58.91 63.43
Suprafata
extravilan UAT 107.7071 49.05 49.62
(kmp)
Suprafata
intravilan UAT 67.1229 9.86 13.81
(kmp)
S S
Localititile e -
studiate in judete t’, s
L Bodesti
Localitatii } ViiIS:Z” o Bodestii de jos
componente Sébisg Corni
i Oslobeni

Aria terenului intravilan si a celui extravilan din UAT-urile studiate

Fig. 2 - Arie UAT Cluj-Napoca
Teritoriul administrativ in Cluj-Napoca
este de 174.83 kmp, din care
107.71 kmp este aria terenului extravilan,
iar aria terenului intravilan
este 67.12 kmp.

Cluj-Napoca este municipiul de resedintd al judetului Cluj,
Romania. Cu o istorie de peste doua milenii, orasul este su-
pranumit ,Inima Transilvaniei”. Municipiul este situat in nor-
dul Depresiunii Transilvaniei, intre Muntii Apuseni si Campia
Transilvaniei, pe valea raului Somesul Mic, la confluenta cu raul
Nadas si cinci alte paraie.

Fig. 3 - Arie UAT Seini
Teritoriul administrativ al orasului
Seini este de 58.91 kmp, din care

49.05 kmp este aria terenului extravilan,
iar 9.86 kmp este aria terenului
intravilan.

Fig. 4 - Arie UAT Bodesti
Teritoriul administrativ al Comunei
Bodesti este de 63.43 kmp, din care
49.62 kmp este aria terenului extravilan,
iar 13.81 kmp este aria terenului
intravilan.

Orasul Seini este un oras din judetul Maramures, Romania, situat
la 26 km vest de municipiul Baia Mare si la 42 km est de Satu Mare.

Comuna Bodesti este o comuna in judetul Neamt, Romania.
Aceasta se afla in centrul judetului, pe malurile Cracdului. Este
strabatutd de soseaua nationald DN15C, care leaga Piatra Neamt
de Falticeni.
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Reteaua drumurilor din cele trei UAT-uri studiate

Fig. 5 - Reteaua de drumuri
din Cluj-Napoca
Sistemul intraurban de transport din Cluj-Napoca
este bazat in principal pe traficul rutier. Exista
cateva benzi speciale pentru biciclete si transport
public pentru imbunétatirea retelei stradale in
vederea deservirii traficului in crestere al autotu-
rismelor, atat activ, cét si pasiv [3].

3. Analize comparative

Fig. 6 - Reteaua de drumuri din Seini
Sistemul rutier din orasul Seini se axeaza in
cea mai mare parte pe traficul rutier, desi
atunci cdnd va incepe modernizarea tramei
stradale din localitate, se vor amenaja
mai multe piste pentru biciclete, astfel va
scadea indicele de poluare din zona si va fi
incurajatd miscarea.

Fig. 7 - Reteaua de drumuri
din Bodesti
In comuna Bodesti, judetul Neamt,
sistemul de transport este bazat
pe traficul rutier. Incd nu exists piste
pentru biciclete, dar exista proiecte in
desfasurare in acest sens.

in toate UAT-urile studiate existd un trend ascendent al lun-

in continuare, sunt realizate cateva analize comparative care
dau mdsura complexitatii UAT-urilor studiate. Populatia munici-
piului Cluj-Napoca este in crestere din anul 2010 péanad in 2019 cu
2%, orasul Seini este intr-o crestere minord, sub 1%, iar comuna
Bodesti este intr-o scadere importantd de peste 7%.

gimii drumurilor, cel mai important fiind in comuna Bodesti, unde
acesta creste cu peste 8%.

Am analizat, de asemenea, raportul dintre drumurile nationale
si cele judetene si comunale, raportul in toate localitatile studi-
ate fiind de aproximativ 20% drumuri nationale si 80% drumuri
judetene si comunale.

Populatla si lungimea drumurilor din UAT-urile studiate

— Popidatie CL] - Napoca
Lungime Drumuri Chuj
Uinear (Populatic Chj

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Fig. 8 - Populatie si lungime
drumuri Cluj-Napoca

Populagie

Linear (Populatio Seind)

Fig. 9 - Populatie si lungime
drumuri Seini

5050 2100
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Populatie Bodest
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Fig. 10 - Populatie si lungime
drumuri Bodesti

Accesibilitatea la transportul in comun si acoperirea zonelor modelului de transport

Fig. 11 - Accesibilitatea la transportul
public in Cluj-Napoca
In municipiul Cluj-Napoca, reteaua de trans-
port in comun este foarte bine dezvoltata,
existand trei gari functionale, un aeroport
international si numeroase statii de autobuz.
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Fig. 12 - Accesibilitatea la transportul
public in Seini

In orasul Seini, reteaua de transport in comun

este asemandatoare comunei Bodesti, avéand 14

statii de autobuz. Pentru viitor este prevazutd

infiintarea serviciului de transport public local.

Fig. 13 - Accesibilitatea la transportul
public in Bodesti
Reteaua de transport in comun in comuna
Bodesti este deficitard, avédnd doar 11 statii de
autobuz pentru transportul judetean. Nu este
organizat serviciul de transport public local.
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Zone functionale

Fig. 14 - Zone functionale
din municipiul Cluj-Napoca
Tiparul urban tipic, aplicabil
municipiului Cluj-Napoca, este un
centru dens, multifunctional, inconjurat
de complexe industriale mari si zone
rezidentiale [1].

4. Rezultate si concluzii

Problemele dezvoltarii localitdtilor trebuie abordate in raport cu
mega-tendintele ce se manifestd in lumea de azi si cu particularitdtile
perioadei pe care o traverseazd Romania - integrarea in Uniunea
Europeana si globalizarea, progresul tehnologic, dezvoltarea durabila,
descentralizarea in administratie, edificarea societ3tii smart. in acest
context, GIS-ul este cadrul care permite culegerea, gestionarea si
analiza datelor. Aceasta lucrare a prezentat o serie de analize de start,
necesare pentru intelegerea contextului de management pentru trei
UAT-uri cu un grad diferit de dezvoltare, cu rang diferit, fiind folosita
aceastd aplicatie pentru redarea aspectelor semnificative legate de
gestiunea teritoriului, sistemul de transport si zonificarea functionald.

Indicatori minimali aferenti rangului obtinut de catre cele
trei localitati in anul 2001, conform Legii 351 din 2001 [2], sunt
indepliniti in prezent. Analiza accesibilitatii la transportul public arata
diferit in cazul celor trei UAT-uri analizate, astfel cd doar Municipiul
Cluj-Napoca, cel care beneficiaza in prezent de transport public local,
oferd aceasta oportunitate de transport sustenabil cetatenilor sai.

Solutiile privind gestiunea transportului auto trebuie abordate
diferit la cele trei localitati. Daca in cazul Bodestiului si Seiniului,
acesta trebuie studiat din perspectiva asigurarii conexiunilor intre
localitatile componente si cele din zona functionala urbana cdrora

Fig. 15 - Zone functionale
din orasul Seini
Comparativ cu municipiul Cluj-Napoca,
orasul Seini dispune de mai putine zone
functionale, insd este cunoscut pentru
Padurea cu pini Comja, o zona naturald
protejatad de interes national.

Fig. 16 - Zone functionale
din comuna Bodesti
Avénd in vedere cd apartine mediului
rural, comuna Bodesti este slab dezvoltata
in ceea ce priveste zonele functionale, aici
existdnd doar: scoli gimnaziale, cateva
lacasuri de cult si o zond comerciald mica.

apartin, in cazul municipiului Cluj-Napoca, problema este mult
mai complexa si vizeaza chiar transportul multimodal.

in concluzie, analiza spatiala a datelor este esenta pentru ad-
ministrarea unei comunitdti smart sau pentru luarea celor mai
bune decizii in cazul unor proiecte de dezvoltare a localitatilor.
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EVENIMENT

Sunt invitati sa participe reprezentantii administratiilor de
drumuri (nationale si locale), societatilor de constructii,
producatorilor de utilaje, invatamantului superior, cerce-
tatori si proiectanti din tara si din strainatate.
TEMELE CONGRESULUI SUNT:

1. Administrare, intretinere si exploatare drumuri si poduri
W planificare; M finantare;

B gestiune (retea, catastrofe, schimbari climatice).

2. Mobilitate: urbana, rurald, interurbana, STI

Asociatia Profesionala de Drumuri i Poduri din Roménia I
organizeaza iImpreuna cu
Compania Nationala de Administrare a Infrastructurii Rutiere
Cel de-al XVI-lea Congres National de Drumuri si Poduri
la Timisoara, in zilele de 21-24 septembrie 2022. CNAIR

3. Infrastructuri reziliente (structuri rutiere, poduri,
terasamente)

Termene transmitere lucrari:

W Titlul lucrarilor, autori, rezumat - 30 noiembrie 2021;
(max. 500 cuvinte, font Times New Roman 12);

B Notificarea acceptarii propunerilor de lucrdri - 31 decembrie 2021;

B Transmiterea lucrdrilor in extenso - 29 februarie 2022.

Va asteptdm sa transmiteti lucrdri pe adresa de e-mail

office@apdp.ro
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Tendinte actuale in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor:

Dinamica si impactul cercetarii rutiere asupra
dezvoltarii sociale si economice a Romaniei.
Contributii semnificative ale tinerilor cercetatori

Prof. Univ. Emerit Dr. Ing. Radu ANDREI

In acest articol, se face o prezentare succinti a dinamicii
si evolutiei cercetarii rutiere din ultimile trei decenii, reli-
efandu-se impactul acesteia asupra dezvoltarii sociale si
economice a Romaniei. In continuare, sunt prezentate o
serie de progrese inregistrate in domeniul cercetarii ruti-
ere din tara noastrd, in ultimii ani, precum si rezultatele
semnificative obtinute prin teze de doctorat initiate si con-
duse in cadrul Scolii Doctorale de la Universitatea Tehnica
»Gh. Asachi” din Iasi, vizand, in principal, noi metodologii
de evaluare a robustetei si sustenabilitatii structurilor ru-
tiere, dezvoltarea de noi conceptii si principii de proiectare
a unor structuri rutiere flexibile durabile - LLFP.

Introducere. Schimbari radicale si orientari noi
in politica, managementul si dezvoltarea
sistemului de transport rutier

in Romania, inca din cele mai vechi timpuri, au existat traditii
puternice pentru construirea de drumuri si poduri. in zilele noas-
tre, se continud aceasta traditie prin conceperea si construirea
de poduri moderne ca parte a sectiunii romanesti a Autostrazii
Trans-European Nord-Sud (TEM), dar si printr-un program com-
plex de reabilitare a drumurilor, in scopul integrarii infrastructu-
rii de transport a tarii in reteaua rutierd europeand. Tehnologiile
specifice domeniului rutier prezinta, in ultima perioada, un pro-
gres semnificativ. In ultimii ani, au fost dezvoltate concepte si
materiale noi ce pot fi utilizate in vederea modernizarii drumu-
rilor. Dupd schimbarile politice si economice aduse de Revolutia
din anul 1989, inginerii de drumuri si poduri, profund constienti
de noile tendinte de dezvoltare din domeniul rutier, si-au con-
centrat activitatile de cercetare in vederea rezolvarii problemelor
tehnice urgente cu care se confruntd Administratia Nationala a
Drumurilor. Aceste cercetari au fost realizate printr-o stransa co-
laborare cu scolile doctorale existente in Universitatile de profil
din Bucuresti, Timisoara, Cluj si lasi, precum si cu Centrul de
Studii Tehnice Rutiere si Informatica (CESTRIN, 2014). Strategia
nationald abordata anterior sprijinea, in principal, sistemul de
transport feroviar, limitdnd, in acelasi timp, dezvoltarea trans-
portului rutier, care era pastrat in mod deliberat la cele mai
mici cote operationale si de serviciu. Administratia Nationald a
Drumurilor si-a propus ca obiectiv principal modernizarea si dez-
voltarea omogena a intregii retele de drumuri publice din Romania
(Compania Nationald de Autostazi si Drumuri Nationale SA, 2014).
in paralel cu dezvoltarea retelei de drumuri, au fost adoptate stra-
tegii si politici noi de cercetare in domeniul rutier, cu impacturi be-
nefice asupra dezvoltarii sociale a Romaniei. Unele dintre aceste
strategii si actiuni, precum: reorientarea strategiei nationale de
transport abordate anterior, participarea activa a Romaniei in pro-
gramul de cercetare Strategic Highway Research Program - SHRP
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(Focus, 1997), initierea si functionarea Programului Romanesc
de Urmadrire a Performantelor pe Termen Lung RO - LTPP, sta-
bilirea si functionarea unui laborator complet SHARP/Superpave
(SHRP Report A - 410, 1994) in cadrul Centrului CESTRIN si afili-
erea acestuia la Forumul European al Laboratoarelor de Cercetare
Rutiera FERHL (FERHL, 2014), (Schake I, Addis R., 2002) au fost
cele mai semnificative. Un alt obiectiv important I-a reprezentat
participarea specialistilor romani la diverse evenimente si activitati
internationale din domeniul rutier si colaborarea cu alte orga-
nisme administrative si de cercetare europene si internationale
(COST, 2014) (PIARC, 2014), in scopul adaptarii si perfectionarii
strategiilor rutiere nationale, astfel incat sa fie in conformitate cu
reglementdrile si conventiile internationale in vigoare. Totodata,
s-a urmarit sprijinirea tinerilor cercetatori romani in obtinerea di-
plomelor de master sau de doctorat in cadrul universitatilor de
prestigiu din tara noastra, precum si dezvoltarea sau crearea unor
noi centre de cercetare rutiera.

1. Abordarea metodologlei Superpave in Romania

Similar cu alte tari europene, caracteristicile de performanta
pentru bitumurile rutiere elaborate in cadrul Programul Strategic
Highway Research (SHRP) au avut un impact semnificativ asupra
tendintelor de cercetare din Romania si, de asemenea, asupra
tehnologiilor de executie, conducénd la orientarea studiilor ulte-
rioare spre abordarea tehnologiei Superpave (Andrei R., 2000).
Predilectia specialistilor roméani spre aceastd abordare se poate
explica atat prin originalitatea cercetarilor, cat si prin faptul ca
aceste specificatii noi sunt diferite fata de cele prezentate in caie-
tele de sarcini in vigoare in Romania si in majoritatea tarilor eu-
ropene. In urma cresterii semnificative a traficului din ultimii ani,
precum si a slabei performante a liantilor bituminosi, implemen-
tarea rezultatelor cercetdrilor SHRP s-a dovedit a fi foarte utila
pentru dezvoltarea retelei de drumuri publice din tara noastra.

in acest sens, incepand cu anul 1995, in cadrul Centrului de
Studii Tehnice Rutiere si Informaticd - CESTRIN, s-a infiintat un
laborator SHARP/ Superpave pentru testarea liantilor bituminosi,
avand la baza specificatiile de performanta elaborate de SHRP.
Acest laborator s-a dovedit a fi un instrument foarte util pentru eva-
luarea performantelor tuturor tipurilor de lianti bituminosi furnizati
de diverse companii nationale si internationale, utilizati pentru
constructia sectorului Autostrazii Trans - Europene Nord - Sud, dar
si la reabilitarea a peste 20.000 de km de drumuri nationale si
europene. Acest laborator reprezintd singurul laborator Superpave
functional din regiunea de Sud-Est a Europei, raspunzand, de ase-
menea, si la unele cereri internationale de testare (Bulgaria).

Proiectarea mixturilor conform metodologiei Superpave/ni-
velul-1 este, in prezent, in curs de implementare. Scopul aces-
teia este de verificare a diferitelelor tipuri de mixturi folosite in
lucrarile de reabilitare a drumurilor. Astfel, mixturi de tipul SMA au
fost adoptate recent si in Romania (Andrei R., NAR Specification,
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2002) sub numele de mixturi bituminoase stabilizate cu fibre,
MBSF 16, MBSF 8 sau mixturi realizate cu diverse tipuri de lianti
bituminosi imbunatatiti cu aditivi sau/si modificatori, in scopul
sporirii durabilitatii imbracdmintilor in conditiile climatice severe
si de trafic specifice tarii noastre.

Strategia adoptata in ultimii ani va continua si in perioada
urmatoare, in vederea validarii tehnologiei Superpave, precum si
pentru armonizarea specificatiilor nationale pentru lucrarile ruti-
ere cu standardele si tendintele europene.

2. Programul de urmarire a performantelor
pe termen lung RO-LTTP

in vederea adaptérii tehnologiei Superpave la conditiile cli-
matice si de trafic specifice tarii noastre, s-a stabilit o strate-
gie de cercetare pe termen scurt, care a inclus procurarea, prin
CESTRIN, a unor echipamente de testare SHRP pentru lianti si
mixturi bituminoase, precum si o strategie pe termen lung, prin
initierea programului Long Term Pavement Performance Program:
RO-LTPP in Romania (Andrei R., si al. 2002).

Programul de Urmarire a Performantelor pe Termen Lung a
Imbracdmintilor Rutiere, RO- LTPP, realizat cu implicarea activé a
specialistilor din cadrul Universitatilor Tehnice din Iasi, Timisoara,
Bucuresti si Cluj-Napoca, a inclus circa 50 de sectoare repre-
zentative LTPP selectate pe intreaga retea de drumuri publice.
Rezultatele obtinute din monitorizarea sectoarelor pe parcur-
sul a circa 15 ani au fost utilizate pentru determinarea legilor
de evolutie a degradarilor specifice imbracamintilor rutiere, fo-
losite ulterior in cadrul sistemului de management Pavement
Management System. Alte rezultate furnizate de programul RO
- LTPP, precum si cele rezultate din testarile realizate pe pista
circulara de incercari accelerate Accellerated Loading Test/ALT-
LIRA (Fig. 1) din cadrul Universitatii Tehnice ,Gh. Asachi” din Iasi
(Vlad N., Andrei R., 2004) au fost utilizate in vederea validarii
unor noi tipuri de mixturi (MASF16, MASF8) si a imbunatatirii
actualelor metode de proiectare structurald a imbracamintilor ru-
tiere flexibile si rigide.

Type: Circular Test Track Construction (commissioned): 1982

Dimensions
Mean diameter 15
No. of arms 2

Loading
Range of Load " [ _TI5kN ]
Transverse distribution | =300 mm

T \Wheeis ioads (half axie) are converted o the
corresponding axde 1030,

Axle configuration

w |

Figura 1 - Vedere generala a pistei circulare de incercari
accelerate ALT - LIRA din cadrul Universitatii Tehnice
~»Gh. Asachi” din Iasi

incepand cu anul 1993, specialistii romani din cadrul
Administratiei Nationale a Drumurilor s-au confruntat cu sarcina
dificila de selectie si implementare a noilor tehnologii in vederea
reabilitarii retelei de drumuri publice existente pentru a permite
proiectarea si construirea unor imbracaminti rutiere durabile.
Aceste imbracaminti rutiere au fost preconizate sa prezinte o mai
buna comportare la conditiile climatice si de trafic specifice tarii
noastre, caracterizate prin diferente mari de temperaturd intre
vara si iarnd, precum si printr-o crestere bruscd a volumului de
trafic, in paralel cu adoptarea sarcinii pe osie de 115KN.
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Un prim obiectiv realizat cu succes in cadrul acestei stra-
tegii a fost cercetarea si implementarea mixturilor stabilizate cu
diverse fibre de tip MASF 16/8 utilizate in programul de reabilitare
a drumurilor din Romania, aplicarea acestor mixturi cu proprietati
superioare fiind, in prezent, generalizata la toate proiectele de
reabilitare a drumurilor.

Un alt obiectiv important I-a constituit adoptarea si im-
plementarea tehnologiei specifice de testare (Andrei R., Raport
National, 2002) cu luarea in considerare a algoritmului SHRP
pentru evaluarea susceptibilitdtii acestor mixturi la formarea de
fagase longitudinale in conditiile unor temperaturi foarte ridicate
inregistrate in timpul verii in stratul de asfalt. Pentru unele regi-
uni, conform algoritmului SHRP (Vlad N, 1998) aceste tempera-
turi inregistrate la suprafata imbracamintilor asfaltice pot depasi
valoarea de 60°C.

3. Dezvoltarea unei Baze de Date Climatice
pentru reteaua de drumuri publice din Romania

in vederea implementérii tehnologiei Superpave in Romania, a
fost necesara intreprinderea unor studii ample de cercetare care
au fost realizate de CESTRIN. Scopul acestor studii a fost dez-
voltarea unei Baze de Date Climatice pentru reteaua de drumuri
publice din Romania. Centrul CESTRIN a lucrat in colaborare cu
Institutul Roman pentru Meteorologie si Hidrologie, care a furnizat
datele specifice, precum si cu Universitdtile din Iasi si Timisoara
(Vlad N., Vlad M., Andrei R., 1996).

4. Afilierea Centrului CESTRIN la Forumul European
al Laboratoarelor de Cercetare Rutiera - FERHL

Forumul European al Laboratoarelor de Cercetare Rutiera
(FEHRL, 2014) a fost infiintat initial in anul 1989, cu scopul de
a incuraja colaborarile intre centrele de cercetare din Europa, in
domeniul infrastructurilor de transport.

in anul 1995, Romania, prin Centrul de Studii Tehnice Rutiere
si Informatica - CESTRIN, a devenit membru asociat al FEHRL
si apoi, in 1999, a obtinut statutul de membru asociat fonda-
tor al acestei organizatii importante. Dupa insusirea metodelor
si mecanismelor de cooperare utilizate de FEHRL, Romania a
devenit un membru implicat activ in domeniul cercetdrii rutiere.
Astfel, datoritd contributiilor semnificative aduse de specialistii
romani la dezvoltarea unor programe de cercetare europene
(COST, 2014) cum ar fi COST 345 - Procedurile Necesare pentru
Evaluarea Structurilor Rutiere, COST 347 - Incércéri Accelerate
ale Imbrécdmintilor Rutiere, COST 350 - Evaluarea Integrat3
a Impactului Traficului si a Infrastructurii de Transport asupra
Mediului, Romania a castigat o recunoastere tot mai mare in
sectorul de cercetare european. in luna mai, 2003, Comitetul
Executiv FEHRL, cu sprijinul Administratiei Nationale a Drumurilor
(NAR6), a organizat reuniunea sa periodica la Bucuresti, acest
eveniment deschizénd noi oportunitati pentru implicarea in conti-
nuare a specialistilor romani in activitatile europene de cercetare.

5. Modernizarea Centrelor de Cercetare existente
si crearea unor centre noi in cadrul Universitatilor
de profil din Romania. Dezvoltarea Scolilor Doctorale

Compania Nationald de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania, prin reprezentantii sdi, a elaborat o lista de prioritati de
cercetare actuale (Dumitru P., 2013), vizand urmatoarele aspecte:
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W Conceptii noi in proiectarea structurilor rutiere robuste, durabile
flexibile si rigide;

B Evaluarea fluxului de trafic aferent retelei de drumuri pu-
blice si efectuarea recensamantului de trafic, in paralel cu
imbundtatirea capacitatii de circulatie a drumurilor si siguranta
circulatiei;

B Tehnici moderne pentru investigarea starii tehnice si prioritiza-
rea lucrarilor de drumuri;

B Realizarea de analize economice pe durata ciclului de viatad
LCA - Life Cycle Assessment si LCCA - Life Cycle Cost Analyses
pentru diverse tehnologii de constructie si promovarea acelor
tehnologii cu emisii reduse de CO5e;

W Dezvoltarea unor noi instrumente pentru prevenirea si evalua-
rea riscului proiectelor de infrastructuri;

W Conceperea si dezvoltarea unor materiale si tehnologii rutiere

, precum si a metodelor avansate pentru testarea statica
si dinamica a materialelor si a structurilor rutiere in situ si in
laborator;

B Tehnici moderne pentru investigarea starii tehnice a lucrarilor
de artad (poduri, viaducte, podete etc.) si prioritizarea lucrdrilor
de intretinere si reabilitare a acestora.

Ca raspuns la aceasta solicitare, Universitatile Tehnice din
Bucuresti, Timisoara, Cluj si Iasi, prin centrele de cercetare pro-
prii (CCGEOFIMIT Iasi, 2005) si scolile doctorale existente in
colaborare cu Centrul de Studii Tehnice Rutiere si Informatica
- CESTRIN, si-au orientat cercetdrile intr-un mod creativ si ino-
vator in vederea rezolvarii acestor probleme complexe cu care se
confrunta inginerii de drumuri si poduri din tara noastra.

6. Contributii semnificative ale tinerilor cercetatori
la dezvoltarea tehnicii rutiere din Romania

in cele ce urmeaza, in contextul noilor dezvoltéri prezentate,
se prezinta o serie de rezultate semnificative obtinute in domeniul
rutier, de catre tineri cercetatori din cadrul Universitatii tehnice
»Gh. Asachi” lasi, prin abordarea unor teze de doctorat, a unor
disertatii master sau cercetari postdoctorale, precum si cateva
aspecte semnificative din cercetarile aplicative intreprinse recent
de specialisti din cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri
lasi, pe reteaua de drumuri din Moldova, vizand in principal ur-
matoarele domenii de cercetare prioritare:
B Conceptii noi in proiectarea si executia structurilor rutiere;
W Studii de trafic;
B Drumul si mediul inconjurator. Impactul ecologic asociat con-
structiei si exploatarii drumului;
B Tehnici moderne pentru investigarea starii tehnice si priori-
tizarea lucrarilor de interventie la lucrarile de arta;
B Prevenirea si evaluarea riscului proiectelor de infrastructuri;
W Analize economice LCCA, LCA. Tehnologii cu consum redus de
energie;
B Tehnici moderne pentru investigarea starii tehnice si priori-
tizarea lucrarilor de drumuri;

Astfel, vizéand conceptii noi in proiectarea si executia structurilor
rutiere si valorificdnd in mod exceptional un stagiu de documen-
tare efectuat la Technical University of Delft, Holland (Prof. L.H.
Immers, 2010), ing. Alexandru Cozar abordeaza, prin teza sa
de doctorat intitulata ,,Conceptii noi in proiectarea retelelor
si structurilor rutiere robuste” (Cozar A., 2013), in premiera
pentru tara noastrd, problema complexd a definirii conceptului
robustetii aplicat retelelor si structurilor rutiere, urmata de ana-

I OCTOMBRIE 2021

PROFESIONALA | <
DEDRUMUDRLSASM%WE NoI ORIZONTURI IN CERCETAREA RUTIERA

liza, prin prisma acestui nou concept si folosind softuri specifice,
a structurii actuale a retelei de autostrazi din Romania, in final,
formuland recomandari fezabile privind dezvoltarea acesteia in vii-
tor. De asemenea, prin abordarea unor studii de caz semnificative,
autorul tezei evalueaza din punct de vedere al robustetii reteaua de
drumuri publice a judetului Iasi, cu recomandari concrete privind
asigurarea robustetii acesteia in cazul aparitiei unor evenimente
neprevdzute sau a unor situatii de risc, prin aplicarea pe unele
sectoare sau drumuri din retea a unor structuri rutiere robuste.

in acelasi context, ing. Elena Loredana Pusldu, dup3 re-
alizarea unui stagiu de cercetare si documentare la University
Colege of Dublin din Irlanda (prof. Eugene O’Brien), prin
teza sa de doctorat, intitulata , Influenta rezultatelor expe-
rimentale ALT asupra metodelor de proiectare a structu-
rilor rutiere rigide durabile” (Pusldu, E.L, 2011), abordeaza
problema complexd a conceperii si dimensionarii structurale a
imbrdcamintilor rutiere rigide, prin analiza posibilitatilor de valori-
ficare a rezultatelor incercarilor accelerate ALT, efectuate pe pista
circulara ALT - LIRA din cadrul Universitatii Tehnice ,Gh. Asachi”
lasi, finalizate recent in cadrul proiectului de cercetare European
FP6 - EcoLanes. in vederea studierii sensibilitdtii metodei de di-
mensionare, definite ca fiind ,capacitatea acesteia de a indica
modul in care un anumit scenariu sau rezultat poate fi afectat
de un set de date de intrare”, autoarea tezei intreprinde un vast
studiu de caz, condus pentru o structura rutiera rigida, identica
cu cea utilizatd in cale curentd pe sectorul demonstrativ de pe
DN 17 Suceava - Vatra Dornei, cu luarea in considerare a date-
lor de trafic si clima din zona Gura Humorului, judetul Suceava,
aferente sectoarelor experimentale executate in cadrul proiectului
demonstrativ EcoLanes, cu evidentierea influentei fiecaruia dintre
parametrii de intrare selectati pentru studiu (grosimea dalei de
beton de ciment, tipul stratului de baza, coeficientul de dilatare
termicad, rezistenta la compresiune a betonului la 28 de zile si
distanta dintre rosturile transversale) asupra fisurarii, tasarii si
planeitatii dalei din beton. in urma studiului efectuat asupra me-
todei ME-PDG, prin realizarea unui studiu de caz semnificativ,
au fost puse in evidenta importante avantaje pe care le prezinta
metoda ME-PDG fatd de procedurile traditionale empirice sau
semi-empirice, cum ar fi: luarea in considerare, la evaluarea tra-
ficului, a diverselor tipuri de vehicule fizice; utilizarea eficienta
si caracterizarea materialelor de constructie disponibile; o mai
buna definire a tehnologiei de constructie, prin identificarea pa-
rametrilor ce influenteazd performanta imbracamintei; evalu-
area relatiilor dintre proprietatile materialelor si performantele
reale ale imbrdacamintei; definirea, mai precisa, a proprietatilor
fizico-mecanice ale materialelor din straturile existente ale struc-
turii; luarea in considerare a conditiilor de mediu si a efectelor
imbatranirii materialelor.

Avand n vedere rezultatele meritorii ale acestor cercetari,
anticipdm ca asimilarea si implementarea metodei ME-PDG in
Romania va implica mutatii pozitive semnificative, in conceptiile
actuale, precum si revizuirea procedurilor de proiectare in vi-
goare. in acest context, autoarea tezei analizeaza si propune re-
alizarea unei Baze de Date ME-PDG, la nivel national, care sa fie
structurata pe patru module specifice, cu utilizarea datelor rezul-
tate din programul de urmarire a performantelor imbrdcamintilor
rutiere pe termen lung RO-LTPP, initiat la nivel national de
C.N.A.D.N.R./CESTRIN, in anul 1995, si desfasurat pe o perioada
de circa 15 ani, prin centrele universitare de profil din Bucuresti,
lasi, Cluj si Timisoara, specificand totodata si structura relationald
a acesteia.
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in acelasi context, valorificAnd un stagiu de cercetare si do-
cumentare intreprins la Ghent University, Faculty of Engineering
and Architecture, Department of Civil Engineering, Belgia (Prof.
Dr. Ir. Hans De Becker); International Road Laboratory - Agency
for Roads and Traffic, from Evere, Brussels (Senior Adviser Ir.
Margo Briessnick), ing. Ioan Tanasele, in teza sa de doctorat
intitulata ,,Studiul privind conceptia si executia unor struc-
turi rutiere flexibile durabile” (Tanasele, 1., 2012), abordeaza
problema complexa a conceperii unor structuri rutiere flexibile
durabile, cu definirea conceptului de durabilitate si selectarea unei
metode de dimensionare structurald adecvata acestor noi tipuri
de structuri, in vederea asimildrii si implementarii acesteia, in
practica rutierd din tara noastrd. In cadrul programului de cerce-
tare aferent, se investigheaza o gama largd de structuri rutiere
clasice si durabile, cu luarea in considerare a diverselor valori de
trafic de calcul si durate de viata proiectate, folosind metodologia
ME-PDG in paralel cu metodologia PD 177. Realizarea studiilor
de caz conform programului stabilit se face prin aplicarea softu-
rilor aferente CALDEROM si, respectiv, ME-PDG. In final, autorul
elaboreaza si realizeaza un studiu de caz destinat drumurilor lo-
cale cu trafic redus, folosind aceleasi principii privind structurile
rutiere flexibile durabile, si formuleaza ,Recomandari generale
privind proiectarea si executia structurilor rutiere durabile
in tara noastra”.

in acelasi context al structurilor rutiere flexibile durabile,
ing. Constantin Ursanu, in lucrarea sa de disertatie intitulata
~Studiul privind dimensionarea structurala a unor
imbracaminti rutiere flexibile durabile” (Ursanu C., 2013)
analizeaza comportamentul unor structuri rutiere flexibile durabile
sub actiunea diferitelor categorii de trafic, folosind metodologia
Asphalt Institute, in paralel cu metodologia clasica PD 177.

in domeniul traficului rutier, ing. Andrei Boboc (Boboc, A.,
2012) prin teza sa de doctorat intitulata ,, Contributii privind
studiul traficului rutier”, abordeaza problema complexa a
traficului, oferind o metodologie de valorificare suplimentara a
recensamintelor generale de circulatie, prin studiul orelor de varf
si a regimului de viteza aferent acestora. in acest sens, autorul,
participand efectiv la realizarea unor proiecte de cercetare sem-
nificative (programul national PNII nr. 308 si, respectiv, progra-
mul European FP7 ASSET - ROAD) abordeaza studiul statistic
al principalelor caracteristici ale traficului rutier pe drumuri din
Moldova si formuleaza o serie de noi indicatori pentru caracte-
rizarea sectoarelor de drum, din punctul de vedere al traficului
aferent. El elaboreaza si propune un program de studiu al carac-
teristicilor micro/macroscopice ale traficului rutier pentru sectoa-
rele de drumuri nationale, reprezentative pentru reteaua rutierd
din Moldova/la nivel national (trei sectoare DN (E) si un sector
DN (principal) pe baza studiului aprofundat al orelor de varf, a
conceptului ,Curbei debitelor orare de varf clasate” (CDOVC) si
stabileste corelatii statistice intre caracteristicile microscopice/
macroscopice ale traficului rutier, utile pentru adoptarea vitezelor
de proiectare (prin procedeul iterativ) la modernizarea/reabilita-
rea drumurilor existente si pentru luarea masurilor operative in
cadrul monitorizarii sigurantei/confortul circulatiei (corelatiile Vgg
- V50, Q = Vs, Vi = V5o, TV mssurat = TIV calculat)- In final, au-
torul formuleaza indicatori noi pentru caracterizarea sectoarelor
de drumuri, pe baza coeficientului de echivalare de tip Cohen, a
relatiei SCHULL si propune un mod de analiza a traficului rutier
bazat pe diagramele debitelor zilnice pentru intreg anul calenda-
ristic al unui recensamant general al circulatiei/al inregistrarilor
automate n anii intermediari.
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Valorificdnd un amplu studiu de cercetare si documentare la
Universitatea Politecnico di Torino, Italy (Prof. Cristina Pronello,
Charman al Comitetului Tehnic COST Transport and Urban
Development - TUD, Bruxelles), ing. Iulian Horobet prin
teza sa de doctorat cu titlul ,Evaluarea impactului traficului
si infrastructurii de transport asupra mediului” (Horobet I.,
2013), abordeaza tematica complexa a evaludrii impactului ne-
gativ al traficului si al infrastructurii de transport asupra mediu-
lui inconjurdtor, avand ca obiectiv principal investigarea stadiului
actual al cercetarii in acest domeniu, selectarea si aplicarea unor
metode adecvate de evaluare a impactului infrastructurii de trans-
port asupra mediului natural si social. Autorul a selectat ca zona
reprezentativd pentru aceste cercetdri, vizand in mod deosebit
efectul de barierd si, respectiv, gradul de fragmentare a habita-
tului si peisajului, aferente teritoriului judetului Iasi, cauzate de
constructia si exploatarea infrastructurii de transport rutiere. in
acest scop, autorul a elaborat, in premierd pentru judetul Iasi,
harti de impact reprezentative ale zonei privind fragmentarea pe-
isajului si a habitatului precum si a efectului de barierd, folosind
programe informationale specializate (GIS si AutoCAD, ARTEMIS)
pentru estimarea impactului produs de traficul aferent pentru un
drum reprezentativ care traverseazad aceasta regiune si anume
DN 28 pe traseul Sabdoani - Targu Frumos - Iasi - Raducdneni -
Dranceni - Vama Albita. Aceste serii de harti de impact cu delimi-
tarea sectoarelor in functie de gradul de intensitate a efectelor si
specificarea masurilor recomandate constituie un instrument util
care poate fi pus la dispozitia factorilor de decizie din judetul Iasi.

in acelasi context, ing. Mihaela Condurat, in lucrarea sa,
intitulatd , Evaluarea impactului negativ al sistemului de
transport rutier asupra mediului inconjurator”, dupa o pre-
zentare generald a metodelor si programelor informatice specifice,
utilizate pentru analiza si evaluarea cantitativda a consumului ener-
getic aferent diverselor tehnologii rutiere, precum si a emisiilor
de CO,e, prezinta un studiu de caz semnificativ privind evaluarea
emisiilor de CO,e aferente retelei de drumuri de interes public
din judetul Iasi. in final, autoarea prezintd recomandari privind
prevenirea si reducerea impacturilor negative ale sistemului de
transport rutier asupra mediului inconjurdtor, cu referire la fiecare
dintre fazele de management ciclic al infrastructurilor de transport.

Vizédnd domeniul tehnicilor moderne pentru investigarea si
prioritizarea lucrarilor de interventie pentru lucrarile de artd, ing.
Gheorghita Boaca, ca urmare a unui stagiu de mobilitate la
Universitatea Degli Studi din Udine (prof. Antonio Morassi), in
lucrarea sa de doctorat, intitulatd ,,Evaluarea starii tehnice a
podurilor din beton prin incercari statice si dinamice” (Boaca
G., 2011), abordeaza problema evaluarii starii tehnice a podurilor
aflate in exploatare, prin precizarea modului de comportare sub
incarcari, precum si verificarea podurilor noi la timpul T=0, la pre-
luarea acestora de catre beneficiari. In acest scop, autorul a elabo-
rat un program de incercare statica a podurilor din beton la darea in
exploatare a acestora, cu posibilitatea aplicarii extinse. Programul
de incercare cuprinde toate etapele, de la documentarea si inspec-
tarea obiectivului, pana la intocmirea raportului de incercare cu
concluziile aferente. In final, autorul propune un program anual de
urmarire a comportarii in exploatare a mai multor tipuri de poduri,
prin inspectii vizuale si masuratori de nivelment de precizie, pentru
un numar de sase poduri cu alcdtuire diferitd. Masuratorile au fost
efectuate pentru variatiile anuale de temperaturd, iar compararea
rezultatelor a evidentiat modul de comportarea a podurilor.

in scopul prevenirii si evaludrii riscului proiectelor de infra-
structuri, ing. Andrei Bobu (Bobu A., 2013) valorificand un stagiu
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de cercetare si documentare la University of Southern Denmark,
(prof. Jacob Kronbak), prin teza sa de doctorat intitulata
~Managementul riscului in infrastructura rutiera”, abordeaza
problema complexd a evaluarii si managementului proiectelor de
infrastructura rutierd, avand ca obiectiv principal investigarea sta-
diului actual al cercetarii in acest domeniu, selectarea, asimilarea
si conceperea unor metode adecvate in vederea aplicarii aces-
tora la studii de caz semnificative. Dupa identificarea problemelor
actuale ale sectorului de transport din Romania, privind modul
de evaluare a proiectelor de infrastructura, avand in vedere atéat
componenta tehnica, cat si cea economica (inclusiv managementul
riscului), autorul concepe si realizeazéa un model decizional infor-
matic, denumit Trans-Risc-Analist, capabil sd evalueze proiectele
din infrastructura de transport, din tara noastra, atat din perspec-
tiva analizei decizionale, cat si din cea a managementului riscu-
lui. Folosind acest soft, precum si ghidul practic elaborat pentru
utilizarea sa, autorul intreprinde doud studii de caz pentru evalu-
area riscului a doud proiecte semnificative de infrastructurd din
tara noastrd, in curs de derulare, si anume: Centura Municipiului
lasi, respectiv Centura Municipiului Radauti. Modelul Trans - Risc -
Analist elaborat de autor constituie un instrument deosebit de util
pus la dispozitia factorilor de decizie pentru evaluarea riscului atat
a proiectelor de infrastructuri noi, cat si a celor in curs de derulare.
O serie semnificativa de cercetdri intreprinse in cadrul Scolii
Doctorale iesene abordeaza in premiera analize economice LCCA,
LCA pentru tehnologii rutiere cu consum redus de energie. Astfel,
ing. Alina Mihaela Nicuta (Nicuta A.M., 2011), in lucrarea sa,
postdoc, intitulata ,,Evaluarea impactului ecologic si economic
asociat productiei si punerii in opera a mixturilor asfaltice
clasice si reciclate”, ofera o structurd analitica sustenabild pen-
tru cercetatorii si practicienii din domeniul imbracamintilor asfal-
tice rutiere prin abordarea problematicii productiei si exploatarii
imbracamintilor asfaltice sub aspectul impactului ecologic si eco-
nomic. Aceste studii au constat intr-o evaluare cantitativa a impac-
tului de ordin economic si ecologic asociat producerii si exploatarii
imbracamintilor clasice sau realizate cu mixturi asfaltice reciclate,
acest impact fiind exprimat in cantitdti de emisii de bioxid de
carbon (CO,e) si respectiv prin costurile asociate unei cantitati
specifice de mixturi asfaltice. Procedeul de analizd a constat in
utilizarea metodologiilor Life Cycle Assessment (LCA) si, respec-
tiv, Life Cycle Cost Analysis (LCCA) in baza a doud perspective
analitice, si anume, ,cradle to site” si respectiv ,cradle to grave”.
Aplicarea acestor metodologii in domeniul ingineriei drumurilor
pune in evidentd consecintele procesului de constructie a mediu-
lui Tnconjurdtor si, totodata, importanta utilizarii unui sistem de
analiza si decizie bine dezvoltat in sfera investitionald.
in domeniul tehnicilor moderne pentru investigarea starii teh-
nice si prioritizarea lucrdrilor de drumuri, ing. Alexandru Amarie,
semnalénd unele neajunsuri ale actualelor metode de evaluare a
starii tehnice a imbracamintilor rutiere flexibile si rigide, in cadrul
tezei sale de doctorat ,,Perfectionarea metodologiilor mo-
derne pentru prioritizarea lucrarilor de reabilitare a drumu-
rilor” (Amarie, A.O., 2013) investigheaza in paralel cu acestea
o serie de metodologii similare utilizate in prezent in lume, si, pe
baza unei analize critice comparative, sustinuta de studii de caz
semnificative, selecteaza si propune asimilarea, experimentarea
si implementarea in practica rutiera din tara noastra, a doua me-
todologii moderne, si anume:
B Standardul american pentru investigarea stdrii tehnice a
fmbracamintilor de drumuri ASTM D 6433-99 ,Standard Practice
for Roads and Parking Lots Pavement Condition Index Surveys”
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B Metodologia de evaluare cantitativéa a starii tehnice globale
a unui drum, dezvoltata recent, in cadrul Actiunii COST-354:
,Performance Indicators for Road Pavements”.

Astfel, autorul abordeazd metodologia COST 354 -
~Performance indicators for road pavements” pentru calculul
unui indice general de performantd - GPI - pentru un esantion
reprezentativ selectat pe drumul judetean DJ 248 Iasi - Rebricea si
formularea unor recomandari tehnice concrete de asimilare a aces-
tei metodologii pentru evaluarea performantelor drumurilor publice
din tara noastra. In acest scop, a fost conceputé o Diagrama, care
permite corelarea diversilor indici de performanta (indicele struc-
tural, indicele de confort, indicele de siguranta si indicele general
de performantd - GPI) cu indicatorii de stare tehnica Pavement
Condition Index - PCI si Pavement Serviciability Index - PSI utilizati
in mod curent in programele de management PMS si de prioritizare
PRAS a lucrdrilor de intretinere si reabilitare a drumurilor.

in acelasi context, aplicarea metodologiei ASTM de evaluare
a starii tehnice a unui drum a fost abordata si in cadrul unor
disertatii de master, in paralel cu analiza sensibilitatii acestei me-
todologii pentru investigarea tehnica a unor drumuri din judetul
Iasi. Astfel, in cadrul lucrarii de disertatie ,Evaluarea starii teh-
nice a unui drum din judetul Iasi folosind recomandarile
Standardului ASTM si stabilind strategiile de interventie fo-
losind metode moderne de prioritizare” (Nechita D. I., 2012)
si (Zaiet 1., 2012), ing Dana Ionela Nechita si ing. Alexandru
Ionut Zaiet analizeaza trei metode de investigare, si anume:
metoda ASTM, metoda PRAS si Ecuatia de prioritizare, conducand
la obtinerea unor rezultate mai precise prin metoda ASTM.

Demn de remarcat este faptul ca, in paralel cu activitatile
de cercetare descrise mai sus, specialistii din cadrul Directiei de
Drumuri si Poduri Iasi, au abordat, in mod independent sau in
colaborare cu Universitatea Tehnicd ,Gh. Asachi” Iasi, o serie de
cercetari aplicative intreprinse pe reteaua de drumuri din Moldova.
Astfel, ing. Tudor Varlan, in lucrarea sa intitulata ,,Realizarea
pe raza D.R.D.P Iasi a unor structuri rutiere din beton de
ciment compactat cu cilindru compactor, armat dispers cu
fibre de otel provenite din reciclarea anvelopelor”, prezinta
programul de cercetare aplicativa, realizat pe raza D.R.D.P. lasi,
in calitate de partener al programului de cercetare internationala
FP6 ECOLANES in colaborare cu Universitatea Tehnica ,Gh.
Asachi”, Iasi si cu ceilalti parteneri din cadrul programului de
cercetare european. Acest program a avut drept scop studiul
realizarii structurilor rutiere din beton de ciment compactat cu
cilindru compactor (RCC - Roller Compacted Concrete), precum
si utilizarea fibrelor de otel provenite din reciclarea anvelopelor
uzate pentru realizarea de structuri rutiere durabile si cu impact
redus asupra mediului inconjurdtor. Pe baza studiilor efectuate de
catre Facultatea de Constructii si Instalatii Iasi cu privire la stabi-
lirea dozajelor optime de materiale la prepararea betonului RCC
si betonului de ciment compactat cu cilindru compactor armat
dispers cu fibre de otel reciclate (RCC+RSF - RCC ).

in acelasi context al cercetdrii aplicative, ing. Constantin
Zbarnea, in lucrarea sa intitulata ,Influenta rugozitatii
imbracamintilor asfaltice asupra sigurantei circulatiei
- Studiu de caz”, prezinta rezultatele cercetarii intreprinse in
cadrul unui studiu de caz privind stabilirea influentei starii de ru-
gozitate a Tmbracamintilor asfaltice asupra sigurantei circulatiei.
Pe baza rezultatelor cercetarii, autorul prezintd cauzele care au
condus la scaderea rugozitatii pe drumurile investigate (DN 29
si respectiv DN 29B), evalueaza efectele acestor fenomene asu-
pra sigurantei circulatiei si propune masuri pentru imbunatatirea



NOI ORIZONTURI iN CERCETAREA RUTIERA @ﬁ%ﬁ%’?ﬁmm
meoe DIN ROMANIA

acesteia, evaluand totodata si efectele pozitive rezultate ca ur-
mare a aplicarii acestor masuri.

n domeniul cercetdrii aplicative, se remarcé si lucrarea intitulat3
~Incadrarea vehiculelor rutiere in intersectii nesemafori-
zate”, in care autorul Stefan Dinco, sintetizeaza rezultatele unor
studii privind incadrarea vehiculelor in cele mai uzuale scheme de
intersectii nesemaforizate, prevazute in reglementdrile tehnice in
vigoare, simularea incadrarii in aceste intersectii a vehiculului ar-
ticulat, cu lungimea totald de 16,5 metri. In final, autorul prezints
concluziile rezultate in urma cercetarii si formuleaza propuneri pri-
vind imbunatdtirea reglementarilor tehnice aflate in vigoare.

Concluzii si recomandari

in contextul actualei crize sociale si economice prin care trece
societatea roméneascd, cand aproape in toate domeniile vitale ale
societatii, inclusiv in cel al infrastructurilor de transport, in speta
cel al drumurilor, rezultatele valoroase ale tinerilor cercetatori
sunt adesea ignorate de factorii implicati in promovarea progre-
sului rutier, din cauza unui dezinteres general manifestat la diver-
sele nivele de decizie, dar si ca urmare a promovarii unor politici
rutiere si de cercetare deficitare, practicate la cel mai inalt nivel
de management. Speram, totusi, cd prin publicarea si disemina-
rea cat mai larga a rezultatelor remarcabile obtinute in cercetarea
rutierd, in ciuda obstacolelor si frustrarilor cu care se confrunta in
prezent, tinerii cercetatori, vor gasi un sprijin colegial si prietenesc
la colegii lor din Industrie, Cercetare, Invdtdmant si Administratie,
prin crearea si oferirea unor pozitii adecvate pregatirii lor profesi-
onale, care sd le permitd continuarea si aprofundarea cercetdrilor
initiale, pentru a-si putea valorifica, aici in Romania, competentele
deosebite si potentialul creativ, in beneficiul intregii societati.
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Trusa de reciclare a D.R.D.P. lasi,

pusa la lucru in inima Bucovinei

Autor: Dan HATEGAN Foto: George Doru PATRAUCEAN

inceputul lunii octombrie ne-a purtat pasii pe meleagurile Bucovinei, la o lucrare

executata in regie de Sectia de Productie a D.R.D.P. Iasi.

Este vorba despre

proiectul de reciclare la rece in situ de pe DN 17A, judetul Suceava, parte a pro-
gramului de intretinere curenta desfasurat intre localitatile Sadova si Paltinu.

Aici l-am gasit pe tandrul inginer
Mihdita ENACHE, sef-adjunct in cadrul
Sectiei de Productie a D.R.D.P. Iasi, coor-
donatorul acestei lucrari menite sa redea
traficului o sosea pe cat de tranzitata, pe
atat de pitoreascd, prin peisajele sale.
Principala provocare a acestuia nu o con-
stituie nici trusa de reciclare, care mai ne-
cesitd ajustari si mici reparatii ,din mers”,
nici macar aprovizionarea cu mixturd as-
faltica si lianti, ci criza acuta de personal
uman calificat. Caci, daca o masina o mai
repari intr-o zi sau doud, cea mai mica sin-
copa la nivelul echipei de muncitori sau de
deserventi din echipa de asternere (vezi
criza COVID, n.n.) iti poate da peste cap
intreg programul de lucru. Asta ca sa nu
mai luam in calcul vremea capricioasa din
zona de munte.

Cu putin noroc insd, am prins la lucru
intreaga trusd de reciclare, compusa din
reciclator, freza mecanica, autogreder, ci-
lindru compactor, autocisterna pentru apa
si distribuitor de lianti hidraulici, la care se
alatura autocisterna pentru produse bitu-
minoase. Un adevarat convoi mecanic, ce
contrasteaza cu splendidul peisaj natural
si care, odatd pus in miscare, lasd in urma
un strat-suport, pregatit pentru asternerea
stratului de mixturd asfaltica. Lucrdrile se
desfdsoara pe o lungime de 10 km, de la
km 104000 la km 204000, unde se con-
tinud un proiect demarat anul trecut pe
acelasi tronson, care a inclus reciclarea
altor zece km din DN 17A (km 1+000 - km
10+000), pe raza comunei Sadova, judetul
Suceava. ,Procesul tehnologic de reciclare
la rece in situ consta in frezarea stratului
existent intr-o grosime de 20 cm, adaos
de material sort-criblurd 8-16, in strat de
8 cm, la care se adauga emulsia, materiale
care se recicleaza cu utilajul Wirtgen”, a
sintetizat procedura ing. Mihaita ENACHE,
adjunctul sefului Sectiei de Productie a
D.R.D.P. Iasi. Subliniem ca lucrdrile de pe
DN 17A se desfdsoara sub trafic, pe sec-
toare de cate 1 km, in sistem semaforizat.
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Ce este reciclarea la rece

Reciclarea la rece in situ este una din-
tre cele mai moderne tehnologii de refa-
cere a imbracamintilor rutiere bituminoase.
Procedeul ne-a fost explicat in detaliu de
ing. Corneliu DIMITRIU, seful Sectiei de
Productie a D.R.D.P. lasi. Astfel, acesta
presupune indepdrtarea suprastructurii ru-
tiere constituite din mixtura asfaltica si/ sau
beton de ciment prin frezare si utilizarea
materialului astfel rezultat la realizarea unei
noi imbracaminti rutiere cu rol de strat de
baza. In cazul imbréc&mintilor bituminoase,

materialul utilizat in vederea obtinerii no-
ului strat de baza este mixtura asfaltica.
Acesteia i se imbunatdtesc performantele
fizico — mecanice prin addugarea unor lianti
hidraulici si/ sau a unor compusi pe baza
de bitum rutier. ,Procedeul foloseste un uti-
laj de o complexitate ridicata, denumit in
literatura de specialitate reciclator. Acesta
preia materialul supus reciclarii intr-o ca-
mera de amestec, unde se produce noul
material format din liant hidraulic, compusii
ce au la baza bitumul rutier si material gra-
nular”, a detaliat ing. DIMITRIU.

O solutie pentru reparatii
rapide in regie

in ciuda
reciclare,

Mai trebuie subliniat ca,
complexitatii procesului de

achizitia acestor truse de interventie re-
prezinta in acest moment cea mai la inde-
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mana solutie pentru interventiile in regim
de urgentd pentru refacerea sistemelor ru-
tiere imbatranite din Romania, care, in alte
conditii, nu pot fi reparate decat prin lucrari
contractate cu terti, cu procedurile birocra-
tice de rigoare. Este motivul pentru care la
nivelul CNAIR, a fost luata decizia infiintarii
unei structuri noi — Sectia de Productie, la
nivelul fiecarei Directii Regionale de Drumuri
si Poduri, cu rol de a executa lucrari in regie
proprie cu caracter de urgentd. Structura
creatd la nivelul D.R.D.P. Iasi are o trusa
de reciclare la rece, constituita dintr-un re-
ciclator, o frezd mecanica, un autogreder,
doi cilindri compactori, doud autocisterne
pentru apd, un distribuitor de lianti hidrau-
lici, o autocisterna pentru transport produse
bituminoase si cinci autobasculante.

Primele lucrari de reciclare pe raza
D.R.D.P. Iasi au fost executate chiar in pri-
mul an de la infiintare, pe mai multe sec-
toare experimentale de pe DN 24D, intre
Barlad si Galati. ,,Pe o lungime de circa 3 km,
au fost delimitate mai multe sectoare expe-
rimentale. Pe aceste sectoare, s-a incercat
utilizarea fie a unui tip de liant hidraulic, fie
a unuia sau a mai multor tipuri de compusi
pe baza de bitum rutier in combinatie cu ma-
terialul rezultat in urma frezarii. Rezultatele
astfel obtinute au stat la baza lucrarilor ce
au urmat in anul 2019 pe un sector de circa
8 km, pe DN 24C, intre localitatile Badarai
- Santa Mare - Ranghilesti-Deal - Iliseni,
judetul Botosani, respectiv un sector de circa
7 km pe DN 2E, in localitatea Cacica, judetul
Suceava. Toate aceste lucrari au presupus
reabilitarea unor drumuri din zona de ses
sau de deal. Cu experienta astfel acumulata,
s-a trecut la realizarea unei lucrari cu o com-
plexitate mai ridicatd din cauza traseului, re-
spectiv pe DN 17A, de la km 1+000 la km
10+000 (Comuna Sadova, judetul Suceava)
- n anul 2020, si de la km 104000 la km
20+000 (intre Sadova si Vatra Moldovitei)
- in anul 2021, lucrare aflatd in plina
desfasurare”, ne-a spus ing. ec. Dr. Danut
PILA, directorul regional al D.R.D.P. Iasi.

Tot in acest an, a fost realizata o lu-
crare de refacere a infrastructurii rutiere pe
DN 23A, intre km 12+000 si km 17+780,
Gologanu - Bordeasca, judetul Vrancea,
unde tehnologia reciclarii s-a folosit la
stabilizarea stratului superior al fundatiei
de drum, cu adaugare de liant hidraulic
pentru stabilizarea materialului granular.
Astfel, a fost creat un strat suport pentru
suprastructura rutierd realizatd din mix-
turd asfaltica de catre Sectia de Productie
a D.R.D.P. Iasi, care a ajuns astfel sa rea-
lizeze pana acum 43 km de drum reciclat la
rece cu ajutorul trusei din dotare.
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Podurile rutiere peste canalele navigabile — o cotitura
radicala in conceptia acestor tipuri de lucrari (1)

Lucrarea de fata va prezenta, serial, o istorie a podurilor rutiere de peste canalele
navigabile din Romania, plecand de la realizarea canalelor Dundre-Marea Neagra
si Poarta Alba Midia, Navodari. Acestea au constituit punctul de desfasurare a
unor forte umane uriase si utilaje, dar mai ales momentul de exprimare a unor
solutii moderne si in prezent, de conceptie si realizare, solutii tehnice care sunt
exemple si astazi pentru eficienta, estetica, dar mai ales pentru durabilitate.
Aceasta arata o data in plus ca Romania a avut si are specialisti in domeniu care
au realizat patrimoniu valoros in domeniul Podurilor. Si pentru ca cine uita sau
nu cunoaste istoria nu o merita, prezentam in continuare aceasta istorie, accen-
tuand solutiile ingenioase ale pionierilor ingineriei podurilor. Iin aceasta prima
parte, vorbim despre Podul combinat de la Cernavoda si, partial, despre Podul
rutier de peste canalul Dundarea-Marea Neagra de la Medgidia.

1. Introducere

Podurile sunt lucrdri de arta cu alcdtuiri
structurale complexe, care necesitd un efort
investitional deosebit de ridicat. Complexitatea
acestor lucrari se explicd prin aceea cd spre
deosebire de alte constructii (cladirile, spre
exemplu), care sunt solicitate preponderent la
compresiune sau compresiune excentrica, po-
durile sunt solicitate in principal la ncovoiere
sau incovoiere cu torsiune. Pe de altd parte, lu-
crarile de poduri sunt expuse mai mult factorilor
climatici si de mediu (vant puternic, ploi abun-
dente, inghet-dezghet, seism, loviri din trafic,
etc). In acelasi timp, podurile sunt deosebit de
necesare pentru asigurarea continuitatii cailor
de comunicatie terestre peste nenumaratele si
diversele obstacole intélnite pe traseele aces-
tora (cursuri de apa, vai adanci, alte cai de
comunicatie, etc).

in Romania, au existat din cele mai vechi
timpuri ingineri de un inalt profesionalism si
spirit creativ. Dovada o fac marii nostri ingineri
constructori Anghel Saligny, Elie Radu, Emil
Prager, Gogu Constantinescu si multi altii, care
au fost si pionierii ingineriei romanesti, lasand
in urma lor lucrdri durabile de mare valoare:
complexul de poduri feroviare peste bratele
Dundrii intre Fetesti si Cernavoda; cdi ferate
si drumuri cu podurile, garile si toate celelalte
servituti aferente; porturi maritime si fluviale
cu toate constructiile anexe necesare bunei
functionari; silozuri si depozite de cereale si
diverse materiale; cladiri edilitare, administra-
tive, culturale si sociale etc. Toate acestea au
fost realizate in folosul societatii, contribuind la
industrializarea si modernizarea tarii si in final,
la prosperitatea oamenilor. Si in comunism s-a
construit mult, desi lucrarile nu erau de prea de
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buna calitate, tinand cont ca era stare de nece-
sitate dupa ororile razboiului, fiind nevoie sd se
construiasca repede si fard un control riguros
al executiei. S-a construit dupad sabloane nu
prea bine gandite, bazandu-se mult pe prefa-
bricare, cu sanse reduse de creativitate. Totusi,
inginerimea romana si-a inteles menirea si s-a
straduit si in aceastd perioada sa fie la indltime,
realizand lucrdri de anvergura deosebit de utile
pentru progresul economiei nationale. Ar fi de
amintit aici: podul peste Dundre la Giurgeni-
Vadu Oii; podurile combinate de cale ferata du-
bl si autostradd adiacente podurilor lui Saligny
la Fetesti peste bratul Borcea si la Cernavodd
peste Dundre; canalele navigabile Dundre-
Marea Neagra si Poarta Albd - Midia, Navodari
cu toate lucrdrile aferente: porturi, cheuri de
asteptare si de dirijare, ecluze, poduri rutiere
si feroviare, excavatii si umpluturi, statii si ca-
nale de irigatii si aductiune, etc.; metroul bucu-
restean; amenajarea Dambovitei in municipiul
Bucuresti; Casa Poporului (actualmente Palatul
Parlamentului); centralele hidro-energetice si
de navigatie PF1 si PF2 etc. Inginerii romani au
avut un rol primordial in crearea tuturor acestor
valori de patrimoniu prin mintea si abnegatia
lor mobilizate de menirea de care au dat do-
vada cand si-au inceput activitatea pentru care
au fost pregatiti.

Realizarea canalelor navigabile din Romania
(Dundre - Marea Neagra si Poarta Albd- Midia,
Ndvodari) a condus la o mobilizare extraordi-
nard a tuturor fortelor de productie materiale
si umane din tard, dandu-se libertate deplina
gandirii creatoare in conceperea tuturor tipu-
rilor de lucrdri necesare. O asemenea libertate
a existat si in conceptia podurilor rutiere peste
aceste canale, care a constituit o cotitura radi-
cala pentru realizarea acestor tipuri de lucrari.

2. Podurile rutiere peste canalele
navigabile din Roménia

Asigurarea traversarii rutiere a canalului
Dundre-Marea Neagra s-a realizat initial prin
intermediul a patru poduri: podul combinat de
cale feratd si sosea peste uvrajele ecluzei de
la Cernavoda pe D] 223C Cernavoda- Saligny;
podul de sosea de la Medgidia pe D] 222
Mihail Kogalniceanu-Pietreni; podul de sosea
de la Basarabi (Murfatlar) pe DN3 Bucuresti-
Célarasi- Constanta; podul de sosea de la
Agigea pe DN 39 Constanta- Mangalia.

Ulterior, peste canalul Poarta Albd- Midia,
Navodari s-au mai realizat trei poduri rutiere:
la Poarta Albd pe DN22C Cernavodd-Medgidia-
Constanta, la Ovidiu pe DN2A Urziceni-Harsova-
Constanta si la Navodari, pe drum local 86.

Podurile rutiere necesare pentru traversa-
rea celor doud canale navigabile s-au realizat
in solutii moderne, in premiera in tara noastra,
deschizandu-se astfel calea cdtre abordarea
unor structuri eficiente, estetice si durabile, asa
cum se va arata in cele ce urmeaza.

2.1 Podul combinat de cale ferata si sosea
peste uvrajele ecluzei de la Cernavoda

Pentru podul combinat de la Cernavoda
s-a adoptat solutia de grindd metalicd cu za-
brele spatiala, continud pe patru deschideri,
totalizand o lungime de 256 metri (deschiderea
maxima fiind de 85 m), avand cdile suprapuse
(calea rutiera deasupra cdii ferate). Podul este
oblic fata de traseul canalului, mentindndu-se
traseul cdii ferate magistrale existente
Bucuresti- Constanta. intreaga suprastructurd
metalicd cu o masd de 2200 de tone s-a asam-
blat pe mal, paralel cu calea feratd existenta,
iar apoi s-a montat in amplasament prin pro-
cedeul de lansare in consold, sprijinindu-se pe
infrastructurile deja executate.

Podul rutier cu doud benzi de circulatie aflat
la partea superioarad s-a continuat cu viaducte
de acces avand suprastructura alcatuitd din
grinzi cu goluri prefabricate precomprimate cu
lungimea de 18 m, pentru a urma traseul rutier
al D] 223C, vezi Fig.1 si Fig.2.

2.2 Podul de sosea de la Medgidia pe DJ 222
2.2.1 Descrierea lucrarii

Canalul Dundre-Marea Neagrd are o latime
de 120 m in zona intersectiei cu DJ 222 si este
prevazut cu ziduri de sprijin cu parament vertical
pe ambele maluri. Traseul drumului este oblic cu
cca 86° in zona travers#rii fatd de axul canalului.
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Fig. 2 - Aspectul amplasarii podului pe uvrajele ecluzei de la Cernavoda
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Fig. 3 - Schema de alcatuire a podului rutier peste canalul
Dundre-Marea Neagra la Medgidia

Pentru podul rutier peste acest canal s-a im-
pus o deschidere teoretica de calcul de 130 m.
Solutia adoptatad pentru suprastructura podului
principal peste canal este aceea de tablier cu
arce metalice si grinzi de rigidizare legate intre
ele cu tiranti verticali, cunoscuta in literatura
de specialitate ca structurd Langer. Grinzile de
rigidizare preiau impingerile produse in arce
din incdarcarile verticale, astfel incat tablierul se
comporta ca o grinda independenta exterior din
punct de vedere static. Acest mod de alcatuire
explicd eficienta extraordinara a acestor tipuri
de structuri. Se pot acoperi deschideri de pana
la 150 de metri cu eficientd economicd deose-
bita, prin limitarea lungimii structurii principale
la minimul strict necesar. Aplicarea conlucrdrii
dintre grinzile metalice de rigidizare ale struc-
turii si tablierul din beton armat precomprimat
pe care este asezata calea sporeste si mai mult
eficienta economica.

Lungimea totalda a tablierului principal
de suprastructurd este de 131 m. Podul ru-
tier peste canalul Dundre- Marea Neagrd este
compus din trei parti si anume: podul principal
peste canal, care acopera senalul navigabil; vi-
aductul de acces de pe malul stang; viaductul
de acces de pe malul drept. Lungimea totald a
podului este de 668,68m, masuratad intre fetele
interioare ale culeelor de capat, vezi Fig.3.

Podul principal peste canal consta din
suprastructura tip Langer cu lungimea de
131,00 m, si infrastructura pe care reazema ta-
blierul independent cu arce, grinzi de rigidizare
si tiranti verticali. Suprastructura podului prin-
cipal se compune din structura de rezistenta
sub formd de tablier tip Langer si din calea
pe pod. Structura de rezistentd este alcatuitd
din arce metalice, grinzi de rigidizare si antre-
toaze in conlucrare cu tablierul din beton armat
precomprimat si din tiranti metalici verticali.
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Fig. 4 - Sectiune transversala arce
tablier Langer pod Medgidia

Arcele tablierului au o curburd in forma de pa-
rabold in sens longitudinal cu sdgeata teoreticd
de 20,00 m, iar in sectiune transversala au o
forma dreptunghiulara cu Idtimea de 2.000 mm
si indltimea constantd de 1.030 mm, vezi Fig.4.
Tirantii de legatura dintre arce si grinzile de
rigidizare sunt confectionti din bare rotunde de
otel cu diametrul de 120 mm si sunt prinsi de
arce cu buloane SIRP si cu bolt cu diametrul de
200 mm la imbinarea cu grinzile de rigidizare.
Tindnd cont cd suprastructura podului
principal tip Langer era folositd in premierd
in tara noastra, s-au facut analize complexe
cu un program de calcul spatial original, care
furniza tensiuni atat la nodurile dintre bare cat
si la mijlocul barelor, practic in toate sectiunile
structurii, pentru toate ipotezele de incarcare si
tipurile de actiuni. Programul scria cu rosu re-
zultatele care depdseau valorile admisibile, ast-
fel incat era deosebit de simplu sd se intervina
in redimensionarea acestor sectiuni.
(continuarea in numarul urmator)
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Finisorul de beton cu cofraj glisant SP 1600 de la

Wirtgen stabileste mai multe recorduri mondiale pentru
turnarea imbracamintii din beton de ciment, in India

Constructia de noi autostrazi cu imbracaminte rutiera din beton de ciment
sporeste eficienta traficului rutier din India. Pe santierul unei astfel de auto-
strazi, care leaga orasul indian Vadodara si metropola globala Bombay, fini-
sorul de beton cu cofraj glisant WIRTGEN SP 1600 a reusit sa-si demonstreze
potentialul maxim de putere si sa stabileasca patru recorduri mondiale.

Principalul proiect ,Vadodara-Mumbai
Expressway” reprezintd o portiune a autostrazii
»Delhi-Mumbai Expressway”, care leaga capita-
la Indiei New Delhi si Mumbai si are o lungime
de 1.350 km. Acest proiect de constructie, care
este realizat ca parte a Programului National de
Dezvoltare a Autostrazilor din India, traverseaza
sase state si, datoritd amplorii sale, a fost impartit
in peste 50 de proiecte individuale ce au fost atri-
buite de Autoritatea Nationald a Autostrazilor din
India (NHAI). Initial, carosabilul va fi largit la opt
benzi, cu patru benzi pe sens. Luand in considerare

dezvoltarea pe termen lung, a fost asigurat sufici-
ent spatiu pe mijlocul autostrdzii, intre cele doua
sensuri de mers, pentru a putea construii acolo alte
patru benzi de circulatie suplimentare. Autostrada,
adesea consideratd coloana vertebrald a coridoru-
lui industrial Delhi-Mumbai, reduce timpul de cala-
torie de la New Delhi la Mumbai de la 24 la 12 ore.
in plus, conexiunea directd reduce semnificativ
distanta de cdldtorie intre cele doud orase mari.
Acest lucru are un efect pozitiv asupra consumului
de combustibil si, prin urmare, asupra emisiilor de
gaze de esapament, dar si asupra costurilor cala-

Foto 1 - ,Vitez3 excelents de lucru. Intretinere simpla. Masina functioneazs fré probleme chiar si

atunci cand se stabilesc recorduri.”

Foto 2 -
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(Thanvir Khan, director de santier, Patel Infrastructure Pvt. Ltd.)

- ,SP 1600 este echipat standard pentru latimi de lucru de pané la 16 m. Acest proiect
special a necesitat o latime de lucru mai mare. In strénsé cooperare cu colegii nostri de la
WIRTGEN India, am reusit sa dezvoltdm o solutie specificd pentru santierul companiei Patel si
sa extindem latimea de lucru. Finisorul modificat a putut lucra pe o latime de pavaj de 18,75
m. Masina de tratat suprafata TCM 180 a fost, de asemenea, modificata la aceasta latime.” (Dr.
Michael Engels, sef de echipa R&D pentru finisoare cu cofraj glisant, WIRTGEN GmbH)

toriei. NHAI (Autoritatea Nationald a Autostrazilor
din India) anticipeaza un trafic zilnic mediu de 100
000 UEA (unitdti echivalente auto). Un proiect de
aceasta amploare necesitd performante maxime in
ceea ce priveste randamentul si calitatea instalatiei
pentru turnarea sapei de beton.

Recorduri stabilite la turnarea
pavajului de beton - orele trec, iar
trenul de masini pentru turnarea
straturilor de beton este in miscare

Tentativa de record a inceput pe data de 1
februarie 2021, la ora 8:00 si s-a incheiat 24 de
ore mai tarziu. In aceasts regiune a Indiei este
iarna, dar temperatura era de 28° C. Cu un finisor
de beton cu cofraj glisant model SP 1600, modifi-
cat de WIRTGEN, compania Patel Infrastructure

Proiectul de constructie:

B Extinderea autostrazii Delhi-Vadoda-
ra-Mumbai

W Lungimea intregului proiect de con-
structie: 1 350 km

MW Data planificata de finalizare a intre-
gului proiect: ianuarie 2023

MW Lungimea sectiunii in constructie
(km 292 - km 323): 31 km

MW Distanta masurata pentru recordul
mondial: 2,56 km (1,28 km pe sens)

Conditii impuse pentru stabilirea

recordului:

M Fereastra de timp permisa pentru sta-
bilirea recordului mondial: 24 de ore

MW Latimea pavajului: 18,75 m

B Grosimea pavajului: 300 mm

M Utilizarea betonului de calitate pen-
tru pavaj (PQC)

MW Introducerea complet automatizata
si integrata in masina, a stifturilor si
tirantilor

Masini utilizate:

M Finisor de beton cu cofraj glisant, SP
1600 (modificat pentru o latime de
pavaj de 18,75 m)

W Masina de post-tratare a suprafetei
de beton, TCM 180 (modificat pentru
o latime de pavaj de 18,75 m)

Compania care executa lucrarile:
M Patel Infrastructure Pvt. Ltd.
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Asistenta tehnica
M Service de atelier
M Service pe santier

Piese de schimb
B Piese OEM
MW Catalog ,Piese si altele”

Expertiza
M Instruire
M Consultanta pentru aplicatii
M Sistem de informare WIDOS

Acorduri de servicii tehnice
B SmartService
M Solutie telematica WITOS® FleetView

Pvt. Ltd. a reusit ca in 24 de ore sa realizeze pe
un sens, o sectiune de autostrada cu patru benzi,
plus benzile de urgentd, cu o latime de lucru de
18,75 m si pe o distanta de 2,56 km, stabilind
astfel un nou record mondial. De fapt, patru re-
corduri mondiale au stabilite in timpul acestui
proiect, ele fiind inscrise in Cartea Recordurilor
din India si in Cartea de Aur a Recordurilor:

B Turnarea celei mai mari cantitati de beton de
calitate (PQC) in 24 de ore - 14 613,30 m3
B Productia celei mai mari cantitdti de beton
de calitate (PQC) in 24 de ore - 14 370 m3
B Cea mai lunga sectiune continua de beton de
calitate (PQC) pe o ldtime de 18,75 m in 24
de ore - 1,280 m

B Construirea celei mai mari suprafete a unei
autostrazi de beton de calitate (PQC) in 24 de
ore - 48 711 m?

Folosirea flexibilitatii si a fortei
inovatoare pentru a crea solutii
specifice clientului si pentru a

obtine o productivitate maxima

Finisorul cu cofraj glisant SP 1600 in mod
profitabil si cu o precizie ridicata asigurd turna-
rea suprafetelor de beton cu o latime de lucru
de pana la 16 m, pentru traficul rutier, trotua-
re, zone industriale sau piste de aeroport ori
benzi de circulatie aeroportuare. Poate fi folosit,
de exemplu, pentru crearea de autostrdzi intr-o
singura trecere, la latimea maxima. Dar, uneori,
chiar si asta nu este suficient. Prin urmare, echi-
pa de cercetare si dezvoltare WIRTGEN a dezvol-
tat, in stransa colaborare cu Patel Infrastructure
Pvt. Ltd., o solutie speciald personalizatd pentru
clientul sau. Masina si in special echipamentul de
turnat beton au fost extinse la o Idtime de lucru
de 18,75 m. Aceasta a presupus addugarea de
piese de extensie pentru fiecare componentd,
chiar si pentru echipamentul extrem de complex
de instalare a barei de dibluri. Pe de altd parte,

drumuri
poduri
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Foto 4 - ,Masina functioneaza perfect, iar sistemul de control este intuitiv.”
(Laxman Pal, operator SP 1600, Patel Infrastructure Pvt. Ltd.)

finisorul a trebuit sa poata compensa greutatea
suplimentard enorma, asigurand in acelasi timp
o nivelare de inaltd precizie. Deplasandu-se in
spatele finisorului cu cofraj glisant, masina de
post-tratare a suprafetei de beton TCM 180 a tre-
buit sa-i fie adaptata si ei latimea de lucru, care
a crescut la 18,75 m, pentru a distribui eficient
dispersia anti-evaporare pe suprafata betonului.

Asistenta tehnica unica pentru
clientii din intreaga lume prin echipa
de Service a lui WIRTGEN GROUP

Pentru a asigura functionarea fara proble-
me a masinilor modificate conform specificatiilor
clientului, pe santier s-au aflat in permanenta
patru tehnicieni de la WIRTGEN. La fiecare ora,
45 de vehicule de transport livrau beton la fata
locului pentru alimentarea cu suficient material
a finisorului de beton cu cofraj glisant. Pentru a
tine pasul cu furnizarea acestei cantitati enor-
me de beton, a fost necesara o viteza medie de
turnare a betonului de 1,8 m/min. Cu bara inte-
gratd pentru insertia automatd a diblurilor file-
tate (DBI) si impingdtorul central al arméturiilor
(CTBI), au fost instalate aproximativ 30 000 de

stifturi si tiranti de legdturd. Aceste componente
ofera stabilitate structurii si conecteaza placile
intre ele, astfel incat pavajul sa reziste garantat
la solicitarile traficului timp de multi ani.

SP 1600 Inset, tren de masini pentru
turnarea betonului pe calea succesului

Recordurile mondiale nu au nevoie de co-
mentarii. SP 1600, cu specificatiile sale, este
sinonim cu performante foarte ridicate in turna-
rea straturilor de betonului. In plus, fiabilitatea
pe termen lung este, de asemenea, una dintre
caracteristicile cheie pe drumul catre succesul
proiectului. Lucrarea cu finisorul de beton cu
cofraj glisant ar putea fi astfel finalizata, dincolo
de sectiunea evaluata pentru recordul mondial,
pe intreaga sectiune a lucrérii. Echipa de la Patel
Infrastructure, care lucreazd in acest proiect
major cu finisorul de beton, mai are inca multi
kilometri in fata, pe care i vor construi cu trenul
de pavaj SP 1600 de la WIRTGEN.

Ing. Valeriu BEZDEDEANU
(preluare din revista Masini si CiLAE
Utilaje pentru constructii)

L
PANCEU CONITABCTIH
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Am mai pierdut un drumar autentic:

Presedintele APDP Moldova a trecut la cele vesnice

in octombrie, drumarii au mai primit o veste tris-
ta: a plecat sd construiasca intr-o alta lume si ingine-
rul de drumuri si poduri Constantin STOICA, fostul sef
al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri - Filiala
Moldova - Neculai Tautu. Nascut la 15 septembrie
1934, Constantin STOICA a urmat studiile primare
la scoala generald din comuna Simionesti, apoi la
Liceul Teoretic ,Roman Voda”, din Roman. A urmat
Facultatea de Constructii, sectia Drumuri si Poduri,
din cadrul Institutului Politehnic Iasi, intre anii 1952-
1957. Dupd absolvirea facultatii, a parcurs, pas cu
pas, toate treptele profesionale, prin competentd si
munca, in urmdtoarele functii: Inginer principal po-
duri, la Sectia ,Drumuri si Poduri* a regiunii Bacau;
Sef de lot, DN 17A — Sucevita - sectorul de drum
de peste Obcina Mare; Inginer sef Santier ,Drumuri
si Poduri® Suceava, unificat cu Santierul Campulung
din cadrul aceleiasi intreprinderi; Sef Santier ,Drumuri
si Poduri® Suceava; apoi, a preluat conducerea intre-
prinderii de Constructii Transporturi, din Iasi.

Dintre realizdrile sale profesionale sunt de mentio-
nat lucrarile de drum nou in zona de munte, constand in:

Octombrie indoliat:

M lucrdri de organizare de santier pe munte, la tabdra
de cazare si masd, pentru circa 200 de muncitori;
M lucrari de trasare drum si lucrdri de artd, intrucat nu

exista topometru pe lot;

M executii de lucrdri de consoliddri terasamente cu zi-
duri de sprijin, drenaje, pilastri etc.; poduri si podete.

De asemenea, a executat modernizari ale drumu-
rilor in lungime de circa 310 km, precum si moderni-
zari de strazi in orasele Suceava, Dorohoi, Botosani,
Radauti s.a.

A executat poduri peste raurile: Siret, Suceava,
Moldova, Moldovita, Jijia, Miletin s.a. Sunt de notat
inovatiile si solutiile de executare:

M la podul peste Siret de la Hantesti: arc cu calea jos,
o singurd deschidere de 56 m si fundatii chesoane;

M la podul peste Siret de la Hutani: grinda continua,
casetatd cu lungimea cea mai mare la data respec-
tiva (46 m);

M la podul de pe DN 29, la Hutani, peste revarsarea
raului Siret: s-au folosit pentru prima datd grinzi
prefabricate tip Tatarov;

M la podul-pasaj peste Suceava de pe DN 17 A, la
Dornesti: suprastructurd din grinzi prefabricate pre-
comprimate;

M la deschiderea de traversare a cdii ferate Dornesti
- Radduti: grinzi preturnate pe santier, cu lungimea
cea mai mare la acea data (36 m);

M la unele poduri, a utilizat cadre in V sau cadre in V
tensionat, toate acestea avand elemente de nouta-
te in constructii.

Constantin STOICA a executat si lucrari de con-
solidare versanti, in orasele Suceava, Botosani, pe DN
17 A, DN 15, DN 29 etc. La consolidarile din Suceava a
propus si executat un dren de prospectiune, cu adan-
cimea de pana la 26 m, pe o lungime de cca. 15 m.
S-au folosit pentru prima datd puturi de adancime si
drenuri forate orizontale, ziduri de sprijin si piloti fun-
dati pe coloane Benotto.

In aceeasi perioads, a condus santierul Aeroport
Suceava, pista si biroul tehnic. Pista a fost executata
cu imbrdcaminte din beton de ciment. De asemenea,

Constantin STOICA a condus executarea unor auto-
gari, statii de intretinere auto s.a.

Aflat la conducerea intreprinderii de Constructii
Transporturi, Constantin STOICA a continuat executia
lucrdrilor de modernizare de drumuri, definitivari de
poduri pe toate categoriile de drumuri din Moldova, lu-
crdri de consolidare versanti, pasaje peste calea fera-
ta, lucrdri hidrotehnice, microhidrocentrale, viaducte,
devieri de drumuri si cdi ferate in zonele afectate de
lacuri de acumulare pe raurile Siret si Buzau.

Constantin STOICA este artizanul constructiei de
cai ferate noi pe traseul Dornesti - Siret si Dangeni -
Saveni, cu poduri si viaducte, cu structuri din grinzi
prefabricate de beton armat metalice si cu structuri
mixte, inclusiv refractii de cdi ferate.

Dupa 1990, Constantin STOICA si-a adus con-
tributia la realizarea amenajarii Punctului de trecere
frontierd de la Vama Albita si la reabilitarea DN 2A
Urziceni - Slobozia - Giurgeni, in lungime de 112 km.

De mentionat ca lucrarea de reabilitare a DN 2,
Urziceni - Buzdu - Ramnicu Sarat - Tisita a execu-
tat-o in colaborare (joint-venture) cu firma franceza
COLAS, conducand la predarea lucrérilor inainte de
termen, lucrari apreciate ca fiind de foarte buna ca-
litate.

fn ultimii 25 de ani, Constantin STOICA s-a im-
plicat si in conducerea Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri - Filiala Moldova - Neculai Tautu,
iar in anul 2011, a fost ales presedinte al filialei.

Pregatirea si experienta domniei sale, precum si
rezultatele activitdtii asociatiei conduse de Constantin
STOICA demonstreaza implicarea acestui drumar in
rezolvarea problemelor tehnice si economice din do-
meniul rutier in conditiile etapei actuale, potrivit sta-
tutului si obiectivelor organizatiei. Constantin STOICA
a fost initiatorul dezbaterilor profesionale organizate
de filiala Moldova, tematicile abordate reprezentand
probleme de actualitate si interes general. Il vom pés-
tra mereu in amintire ca pe un bun coleg si un profe-
sionist autentic.

Dumnezeu sa-| ierte!

Inginerul Radu NITA, fostul sef al SDN Barlad, ne-a parasit pentru totdeauna

in data de 03.10.2021, inginerul Radu NITA, cel
care a condus Sectia de Drumuri Nationale Bérlad timp
de peste 40 de ani, in calitate de inginer sef si Sef de
Sectie, si-a luat adio de la aceasts lume. Radu NITA
a terminat liceul in anul 1963, in Municipiul Roman,
jud. Neamt, dupd care a urmat cursurile Facultatii
de Constructii, Sectia Drumuri si Poduri, din cadrul
Institutului Politehnic Iasi, intre anii 1963-1968. in
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anul 1968, s-a angajat ca inginer debutant la Sectia
de Drumuri Nationale Bérlad si, dupa un an, datorita
competentelor, a devenit inginer sef la aceasta. Ca in-
giner sef, a participat activ la modernizarea Sectiei si
a retelei de drumuri din administrare. Dintre realizarile
profesionale ale ing. Radu NITA, mentiondm lucrérile:
M Varianta Dumesti (drum nou) de pe DN 15D, unde
a fost sef de santier;
B Modernizarea drumurilor preluate de la Directia
Judeteand de Drumuri, DN 24A Murgeni-Falciu
- Husi, DN 15D Vaslui - Negresti - Bacesti, adu-
candu-le prin lucrdri de modernizare la stadiul de
drumuri nationale. Pentru ducerea la indeplinire
a obiectivelor de modernizare, a infiintat Baze de
productie la Bacesti si Epureni, sub coordonarea sa
directa.

Ing. Radu NITA a infiintat pe un traseu nou
Drumul strategic DN 11A, in anul 1984, drum de o
complexitate ridicata, care a necesitat utilizarea unor
tehnologii complexe, fiind cel mai lung drum cu imbra-
caminte din beton de ciment.

Tot el a construit sediile moderne ale Sectiei de
Drumuri Barlad, ale Districtelor Vaslui si Murgeni,
in perioada 1983-1986, dar si pe cel al atelierului
mecanic, realizat in regie proprie in incinta Sectiei
Barlad, atelier dotat cu ,,pod rulant" si Strungarie,

Compartimente sudurd, centricubat pompe si atelier
electric. In anul 2001, o noua Bazi de deszipezire
modernd, la Negresti, cdnd Radu NITA era Sef al SDN
Barlad, a sporit patrimoniul DRDP Iasi.

in anii 1976-1979, Radu Nitd a fost aldturi de
echipele care au pus in functiune statiile de asfalt LPX
Vaslui 1976, LPX Husi 1979, LPX Barlad 1978, statii de
asfalt care, desi erau de capacitate micd, reuseau sa
produca 55000-65000 tone asfalt/an, material cu care
drumurile au fost intretinute si modernizate.

Tot ing. Radu NITA a coordonat, pe timp de iarn,
autofrezele ZILL, care deschideau caile de acces, sa-
pand adevarate tunele prin ndmeti. Iarna 1999-2000
a ramas in istoria drumarilor deoarece, dupa 48 ore de
munca asidud, echipajele SDN Barlad si cele ale SDN
Focsani, insotite de sefii celor doud sectii de drumuri,
s-au intalnit la ,Cotu Donului*, o vale de-a lungul DN
11A, in apropiere de Podu Turcului, unde zdpada adu-
sa de vantul puternic pe carosabil ajungea la 4 - 5 m.

Desi a iesit la pensie in anul 2007, ca orice drumar
cu experientd, Radu NITA nu a ezitat si dea sfaturi
celor pe care i-a format ca specialisti, pastorind din
umbra si activitatea fiului sdu, ing. Radu Lucian, care
i-a calcat pe urme si la conducerea SDN Barlad, ca
adjunct sef sectie si, respectiv, sef de sectie, din 2013.

Dumnezeu sa il odihneascd in pace!
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Procedee de investigare in teren
in vederea expertizarii calitatii la drumuri

Prof.dr.ing. Mihai DICU Dr.ing. Bogdan ANDREI
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti director general S.C. PROEX CONSTRUCT S.R.L.

= - -

postexecutie la drumuri
Fig. 1, a, b - La emiterea ordinului de incepere a expertizarii unui drum,
se stabileste nivelul de trafic suportat de respectivul drum

Prezentul articol analizeazd si comen-
teaza prin metode imagistice diverse pro-
ceduri de lucru recomandate in exper-
tizarea calitatii la drumuri, scopul fiind
acela de a disemina asemenea activitati
desfasurate in teren, prin diverse studii de
caz si exemple practice. Prin acest demers,
se incearcd stabilirea anumitor proceduri
de investigatii in teren, care sa devina
eventual metode de expertizare de care
sa se poata folosi expertii din specialitatea
infrastructurilor de transport rutier, in re-
alizarea Rapoartelor de Expertiza Tehnica.

Temele se vor derula pe mai multe
parti distincte de prezentare, prin care se
doreste incadrarea intr-un articol din spe-
cialitatea drumuri, dintre care Partea 3
dezvoltd tematica Proceduri de investi-
gare postexecutie la drumuri.

1. Investigarea vizuala a calitatii lu-
crarilor realizate in perioada de ex-
ploatare a unui drum, unde se pre-
zintd urmatoarele studii de caz, pentru
Evaluarea starii tehnice realizate la
momentul expertizarii in teren
Investigatiile vizuale, efectuate in te-
ren in situatia angajarii unei expertize
tehnice specialitatea drumuri, au drept
principal scop identificarea starii tehnice
in vederea stabilirii de catre expertul teh-
nic desemnat, de a recomanda masuri de
interventie, prin solutii aplicabile in cadrul
unor proiecte de implementare in vede-
rea viabilizarii drumului respectiv. Pentru
acest scop declarat, se vor prezenta mai
multe studii de caz, dupa cum urmeaza:

1.1 Studiul de caz 1 ,Investigatii vizu-
ale, clasificarea tipurilor de degradari
constatate pe suprafete identificate in
teren si prelevari de probe pentru stu-
dii de laborator”

Pentru identificarea situatiei din teren a
drumului expertizat, se face o inspectie vizuald
a traseului drumului, mai ales in cazul in care
se doreste aplicarea de solutii de interventie -
prin modernizare pe o lungime mare de drum. Fig. 3 a, b, ¢, d, e - Identificarea prin masuratori a suprafetelor fisurate
Conform procedurilor tehnice in vigoare, mai si cu crapaturi longitudinale
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ntai trebuie identificate sectoare omogene de = Y
structura rutiera, la care alcatuirea sistemu-

lui rutier este constantd. Pe aceste sectoare

omogene, stabilite pe baza Cartii Tehnice a .
Drumului aflata la administratorul public local,

se analizeaza posibile sectoare cu suprafete

degradate evidente, pe criteriul ca exista

posibilitatea ca, dacd nu se iau masurile de

interventie stabilite prin solutiile Raportului de b

Expertiza Tehnica recomandate de expertul
tehnic desemnat, degradrile constatate s3 se Fig. 4 - a. Faiantari cu grad de severitate ridicat (AND540).

extindd pe intreg sectorul omogen respectiv. b Lipséa sistem de colectare-evacuare ape pluviale, cu béltirea pe acostamente

Insemnérile efectuate la recunoasterea stérii
de degradare din teren, vor fi inregistrate con-
form exempllui din Fig 2 a,b.

1.1.1. Clasificarea degradarilor pe tipuri
reglementate in normative in Romania

La investigarea vizuala in teren, ex-
pertul analizeaza suprafetele degradate,
pentru a evalua indicele de stare tehnica la
nivelul structurii rutiere expertizate, prin
incadrarea in Normativ ind AND 540 si
Normativ ind AND 155 (Fig. 1,2,3,4,5,6,7.)

1.1.2 Sondaje si prelevari de probe
pentru laborator
Pentru sondaje si prelevari de probe in

teren, trebuie facuta mai intai o Planificare
a Sondajelor pe intregul traseu, in functie Fig. 6 a, b - Cedéri de structura rutiera faiantari, tasari,

de sectoarele omogene stabilite sau tron- ruperi de margine a partii carosabile

soane aflate in diverse faze de executie,
precum si in functie de tronsoanele la care
au aparut degradari, planificare ce se poa-
te face conform exemplului din Fig 8.
Sondajele din teren se refera la prele-
varea de carote si efectuarea de sondaje
deschise in structura rutierd, pentru a se
face observatii pe adancimea structurii ru-

tiere, respectiv ca in exemplele din figurile
9 a, b, c, respectiv Fig 10 a, b.

Fig. 7 - a, b Gropi, suprafete permeabile

in cazul in care expertul solicitd caro- ATV AL 7~M T_x ‘*\3{5 @ "f fﬁ‘ TR

tare pe cripéturi in imbricdmintea rutie- E ARRIRE: Al 1IN y
rd, pentru a stabili daca aceasta este din - A AR 4 .’S"j_’”f i x
fisurare reflectiva din straturile inferioare, ‘ I 7 ! : : bitlyedd ! O 4 ( B
atunci se aplicd urmatoarea procedura, ca ) ur pmal/ l RO (= 1| 4| 2 7
in succesiunea imaginilor din Fig 11, re- ul R 1 b ‘shjL : X '
spectiv Fig 12. Dar pentru a investiga si o j 5_ * : *D 'i A ’: ;:
calitatea celorlalte straturi din alc3tuirea 1 AREIRS ][ I |1
structurii rutiere, este necesar a se efec- 4 : T / ; ’ , N 2 p 78 ?:
tua si sondaje deschise de structura rutie- === === === | 1. Urpluturd pamént (2/200 m x 43 pt. = 86 pt)
ra, cain Fig 13 a, b, ¢, d, e. Se pot face si S 86 e 200 (Gapcte porrt)
verificari de capacitate portanta la fiecare o o ‘ SDtform’%?ﬁ?%éz%g%}gé{%%ﬁigggm i grosimi
strat nelegat cu liant rutier si la teren de I . Statfndagie balast (21200 mlx 2 ct = 4 pct)
fundatie, ca in Fig 14 a, b, ¢, d. | R

':': : _§ . X AR O 4. Strat balast stabilizat cu ciment (2/200 ml x 8 pct. = 16 pct.)
1.1.3 Masuratori cu echipamente de R E ;gi;gitggﬁkgf,;‘:ﬁ;z;;ggtgigg;j;q;,
specialitate a caracteristicilor calita- N S‘rat“:é“ZgESf.,fﬁﬁﬁ%ﬁ:f&%ﬁwtii insah)
tive reziduale ale drumului expertizat L[l e T e - e

- vizual balast stabilizat (grosimi)

Pentru a identifica caracteristicile de ca-
litate reziduala la nivelul intregului traseu al Fig. 8 - Exemplu de Planificare a Sondajelor pe intregul traseu
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Fig. 9 a, b, c - Asigurarea suprafetei de lucru si efectuarea de carotari

Fig. 10 a, b - Se fac masuratori de grosime a stratului asfaltic. Pentru prelevari de probe materiale in vederea
testelor de laborator, se fac mai multe carotari pe pichetul de investigare

NG

[If6 8 £ 9 G.¥ E»

Fig. 13 a, b, ¢, d, e - Se decapeaza
strat cu strat, se fac masuratori
de grosime la straturile rutiere
existente si se fac prelevari de
materiale pentru testele de calitate
ce se fac in laborator
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Fig 14 a, b, c, d Verificari de capacitate portanta la fiecare strat nelegat cu liant rutier si la teren de fundatie

Tabelul nr. 1 - Metode statice de evaluare a suprafetei de rulare si a structurii rutiere

evaluarea planeitatii

evaluarea rugozitatii

evaluarea capacitatii portante

Oreptar
U Paifl gradatd
nwrvr";;;;:; —Carosabil

Viagraful

Traverso-profilometru
Va ]

& $
LTl e
£ Y= |
N R T

Parghia Benkelman

I'
Lamict 40 P e e
e =
\ 2P e /
} P
Pl g X

o

Tabelul nr. 2 - Evaluarea prin metode dinamice a calitatii suprafetei de rulare si a structurii rutiere

evaluarea planeitatii

evaluarea rugozitatii

evaluarea capacitatii portante

_&% &

Deflectometru dinamic prin impuls

drumului, este necesar sa se utilizeze metode
mecanizate de masurare si cuantificare pe fi-
ecare tip de posibile defecte, determinate pe
principii dinamice, imposibil de identificat prin
metoda vizuald efectuate pe principii statice,
care detaliaza fiecare degradare in parte, asa
cum s-a prezentat in paragraful anterior.

' OCTOMBRIE 2021

Evaluarea prin metode statice
a calitatii suprafetei de rulare
si a structurii rutiere

Evaluarea prin metode statice a
calitatii suprafetei de rulare si a structu-
rii rutiere consta in evaluarea planeitatii,

a rugozitatii, a capacitatii portante, cu in-
strumentele prezentate in figurile inserate
in Tabelul nr. 1.

Principalele metode de evaluare di-
namicd, din circulatia echipamentului pe
suprafata carosabild, sunt cele referitoare
la uniformitatea si rugozitatea suprafetei de
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Tabelul nr. 3 - Principiul de masurare dinamica caracteristicilor definitorii pentru calitatea suprafetei de rulare

ANuLXxvil drumuri
NR.280 poduri

se face prin transformarea masuratorii
parametrice dinamice, care se bazeaza
pe inregistrarea miscarii amortizate
a deplasarii pe verticala, indusa de
existenta defectelor de suprafatare a
suprafetei de rulare

se face prin transformarea efectului
de frecare a celei de-a cincea roti
supuse franarii in timpul circulatiei
echipamentului pe suprafata de rulare
in echivalentul rugozitatii acesteia

Forga noonald N

Forga de frecare, F

se face prin interpretarea bazinului de
deflexiuni induse de o greutate calibrata
in cadere pe suprafata carosabild si
transformarea acesteia in echivalent modul
de rigiditate a straturilor structurii rutiere

Deflectometru FWD

Tabelul nr. 4 - Transformarea masuratorilor dinamice in masuratori statice

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7)

: A 70 65 1.0 0.72 0.52 0.42

L A 70 95 1.0 0.66 0.38 0.26

: B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50

Skidometru B 210 95 1.0 0.74 0.47 0.34

Vehicul de masurarea | B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50

frecarii de suprafata B 210 95 1.0 0.74 0.47 0.34

Aparat de masurare a

o B 210 65 1.0 0.82 0.60 0.50

frecdrii pe suprafata B 310 95 1.0 0.74 0.54 0.41
pistei ’ ’ ’ ’

Vehicul de mdsurare a | B 210 65 1.0 0.76 0.57 0.48

frecarii TATRA B 210 95 1.0 0.67 0.52 0.42

remorca cripresren | €| 10| g3 5 o0 I

rulare, precum si determinarea capacitatii
portante reziduale, pana la momentul in care
se considera durata normata de functionare
incheiatd din punctul de vedere al exploata-
rii drumului analizat (Tabelul nr. 2).
Echipamentele de evaluare (vezi Tabelul
nr. 2) sunt asistate de soft-uri specializate
de achizitii date si de programe speciali-
zate, care permit prelucrarea datelor din
teren si interpretarea rezultatelor obtinute.
Principiul de masurare dinamica a
acestor caracteristici definitorii pentru ca-
litatea suprafetei de rulare si a capacitatii

portante reziduale la structura rutiera este
prezentat in Tabelul nr. 3.

Transformarea masuratorilor dina-
mice Tn masuratori statice, reglementa-
te in Normativ ind. CD 155, se face prin
observatii experimentale comparative in-
tre cele doua forme de achizitii date din
teren, vezi Tabelul nr. 4.

2. Evaluarea starii tehnice la momen-
tul expertizarii tehnice

In Normativul ind. AND 699, sunt prevé-
zute principalele conditii tehnice de calitate

la suprafata carosabild, ca in Tabelul nr 5.
De asemenea, in Normativul CD 155, sunt
prevazute conditii tehnice pentru calitatea
suprafetei de rulare, dupa cum urmeaza in
Tabelul nr. 6 si Tabelul nr. 7.

Valori orientative privind valori ale
coeficientilor de frecare pneu carosabil se
regasesc in Tabelul nr. 8.

Echipamente moderne permit evaluarea
imagistica a calitatii suprafetei de rulare, prin
preluari automate de date din teren si evalu-
ari pe tipuri de degradari pe tipuri de defec-
te, cu ajutorul soft-ului atasat, ca in Fig 15.
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Tabelul nr. 5 - Principalele conditii tehnice de calitate la suprafata carosabila

Calitatea suprafetei carosabile

Performanta -
suprafetei :llvelultdue NP
carosabile performanta,
HS [mm] SRT IFA* IFBC**
Foarte buna NP1 >0.7 >80 <3.5 <7 <12
Buna NP2 0.6-0.7 70-80 3.5-4.5 7-11 12-16
Satisfacatoare NP3 0.2-0.6 55-70 4.5-6.0 11-19 16-28
Rea NP4 - NP5 <0.2 <55 >6.0 >19 >28
Tabelul nr. 6 - Caracterizarea suprafetelor de rulare in functie Tabelul nr. 7 - Aprecierea imbracamintilor in functie de indltimea
de unitdtile SRT de nisip
<0.2 Textura foarte find, neindicata
Suprafata bund permite circulatia Textura find, indicatd acolo unde viteza
SRT > 70 cu viteze mai mari de 80 km/h 0.2-0.4 nu depseste 80 km/h
. 0.4-0.8 Textura medie, indicata pentru viteze
Suprafata satisfacatoare, B intre 80 si 130 km/h
55 < SRT < 70 permite circulatia cu viteze
pana la 80 km/h Textura grosiera, indicata pentru viteze
0.8-1.2 -
mari, peste 120 km/h
Suprafata nesatisficitoare, Texturd foarte grosiera, indicata pentru
SRT > 56 pericol de derapare Peste 1.2 zone periculoase si zone cu polei

frecvent

Tabelul nr. 8 - Coeficienti de frecare pneu-carosabil in functie de tipul suprafetei carosabile

Tipul de imbracaminte

Beton de ciment rutier

nou 0.80 1.20 0.70 1.00 0.50 0.80 0.40 0.75

pus in opera 0.60 0.80 0.60 0.75 0.45 0.70 0.45 0.65

slefuit sub trafic 0.55 0.75 0.50 0.65 0.45 0.65 0.45 0.60

Mixturi asfaltice

noi 0.80 1.20 0.65 1.00 0.50 0.80 0.45 0.75

puse in opera 0.60 0.80 0.55 0.70 0.45 0.70 0.40 0.60

slefuite sub trafic 0.55 0.75 0.45 0.65 0.45 0.65 0.40 0.60

exces de bitum 0.50 0.60 0.35 0.60 0.30 0.60 0.25 0.55
Pietris

compactat, ulei 0.55 0.85 0.50 0.80 0.40 0.80 0.40 0.60

necompactat 0.40 0.70 0.40 0.70 0.45 0.75 0.45 0.75
Cenusi

compactate | 0.50 | 0.70 | 0.50 | 0.70 | 0.65 | 0.75 | 0.65 | 0.75
Piatra

concasata | 0.55 | 0.75 | 0.55 0.75 | 0.55 | 0.75 | 0.55 | 0.75
Gheata

neteda | 0.10 | 0.25 | 0.07 | 0.20 | 0.05 | 0.10 | 0.05 | 0.10
Zapada

compactata 0.30 0.55 0.35 0.55 0.30 0.60 0.30 0.60

necompactata 0.10 0.25 0.10 0.20 0.30 0.60 0.30 0.60
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Fig 15 a, b, c - Preluare prin scanarea suprafetei carosabile

Fig 16 a, b - Evaluare a capacitatii portante reziduale a structurii rutiere folosind principiul remorcii FWD
sau a Parghiei Benkelman modernizate

Tabelul nr. 9 - Modulii de elasticitate se pot calcula cu programul RoSy Design

km.. strat

E1* E2 Ep
(MPa) (MPa) (MPa)

H1
(mm)

H2
(mm)

Unde:
El* -

modul de elasticitate compozit pentru asfalt si balast stabilizat,

E2, Ep - moduli de elasticitate pentru balast si pamant;
H1, H2 - grosimile straturilor superioare compuse si granulare.

in acelasi mod, se poate detalia si mo-
dul de evaluare a capacitatii portante re-
ziduale a structurii rutiere analizate, folo-
sind principiul remorcii FWD sau al Parghiei
Benkelman modernizate (vezi Fig 16 a, b).

Prelucrarea datelor din teren privind
capacitatea portantd a structurii rutiere
presupune mai multe etape.

Cu soft-ul FWD, modulii de elasticitate
se pot calcula cu programul RoSy Design
conform tabelului nr. 9.

Prelucrarea tabelelor cu masuratori de
capacitate portanta s-a facut prin cumul
de rigiditate intre stratul H1, din balast
stabilizat si AB2, astfel incat sa se poata
pune in evidenta si aportul structurii rutie-
re tip semirigid.

Luand in considerare, spre exemplu,
valorile modulilor utilizate la dimensiona-
rea structurii rutiere pentru autostrada in
proiectul tehnic pentru AB2 de 5000 MPa,
si pentru Balast Stabilizat de 1000 MPa, se
poate calcula modulul mediu echivalent al
celor doua straturi care lucreaza impreuna
cu relatia cunoscuta:

Em = {[(E.p,)"”+ (Exe)]/ [Ny +hic]}= 2207 MPa

Pentru masuratorile de capacitate por-
tanta efectuate pe balast si pe umplutu-
ra din pamant H2, grosimile straturilor
rutiere vor fi insd stabilite astfel incat sa
fie respectate criteriile de dimensionare,
conform Normativului indicativ PD 177
(Normativ pentru dimensionarea structuri-
lor rutiere flexibile si semirigide).

Capacitatea portanta la nivelul patului
drumului influenteaza in mod determinant
grosimea totald a structurii rutiere.
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POLONIA:

Proiect de drum expres din cadrul Via Carpatia, atribuit STRABAG
STRABAG lucreaza la doud tron-
soane ale autostrazii S19 din
Polonia, parte a Autostrazii
transnationale Via Carpatia, noile
tronsoane fiind programate sa
se deschida traficului in 2025.
Compania va construi o portiune
de 12 km a traseului in Voievodatul Podlaskie din nordul Poloniei,
in cadrul unii pachet de lucrari in valoare de 67,5 milioane de
euro, potrivit revistei World Highways. Contractul de proiectare
si constructie este pentru o noud portiune a S19 intre Bielsk
Podlaski West si Bocki. Contractul a fost atribuit STRABAG de
catre Directia Generald pentru Drumuri Nationale si Autostrazi
din Polonia (GDDDIiA). STRABAG va construi autostrada cu doua
benzi pe ambele sensuri, la care se vor adduga benzi suplimentare
pentru ambele sensuri. Aceasta este a doua portiune a autostrazii
S19 din Polonia pentru care STRABAG a primit un contract. Firma
a castigat licitatia pentru o sectiune de 16 km a S19 intre Bocki in
Malewice in septembrie 2021, iar programul prevede ca ambele
sa fie finalizate in 2025. S19 face parte din reteaua de autostrazi
transnationale planificata Via Carpatia, care va conecta Klaipéda
din Lituania cu Salonic din Grecia. Cand va fi finalizatd, reteaua va
lega porturile Marii Baltice de porturile Marii Egee si Marii Negre.

FINLANDA:

A‘inceput procesul de licitatie pentru un proiect rutier major
Finlanda a planificat o noua
sosea pentru a lega insula
Hailuoto de continent, iar
procesul de licitatie pen-
tru Hailuoto Causeway este
in desfasurare. Procedura a
fost deschiséd in octombrie
2021 si urmeaza sa se inchida in al doilea trimestru din 2022.
Proiectul este gestionat de Agentia Finlandeza pentru Infrastructura
Transporturilor (FTIA). Constructia drumului de 8,4 km va costa 96
de milioane de euro, conform revistei World Highways. Lucrarile vor
incepe in al doilea trimestru al anului 2023 si sunt programate sa fie
finalizate pana la sfarsitul anului 2025. Lucrarea include construi-
rea a doud poduri, iar fiecare dintre ele va masura 750 m lungime.
Drumul va lega peninsula Huikku de pe insula Hailuoto cu Riutunkari
de pe continent, situat aproape de orasul Oulu din centrul Finlandei.

RUSIA:

Proiect de autostrada de legatura cu Tatarstanul

Un nou proiect de drum pen-
tru Republica Tatarstan, una
dintre republicile Rusiei aflate
la est de Moscova, este in curs
de planificare si implemen-
tare, anuntd revista World
Highways. Lucrarile vor duce
la construirea fazei a doua a Autostrazii M7. Aceasta portiune de
sosea va rula in jurul Nijnekamsk si Naberezhnye Chelny. Portiunea
de 81 km de autostrada prezintd o serie de provocari tehnice, un
pod care traverseaza raul Kama fiind cea mai mare structura civila
a traseului. Proiectul va contribui la imbundtdtirea transportului in
Rusia, oferind o conexiune la autostrada mai rapida si mai sigura si
cu o capacitate mai mare de rulare.
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C.N.A.I.R. W Retrospectiva lunii octombrie: C.N.A.I.R. S.A.
a desemnat castigatorul pentru Proiectarea si Executia
Lotului 1 al Autostrazii de Centura Bucuresti Nord............. n

C.N.A.I.R. B Comunicat de presa: Congresul ITS
Romania — 2021 M Lucian ILINA: Avansul tehnologic si
sistemele inteligente de transport cunosc o dezvoltare
din ce in ce mai accelerata si de perspectiva B Cosmin
BIGICA, Sef Birou Dezvoltare Aplicatii Interne C.N.A.L.R.:
,De la inceputul anului, am dezvoltat 9 aplicatii®

FLASH B C.N.A.I.R. S.A. a desemnat castigatorul pentru
elaborarea Studiilor de Prefezabilitate si Fezabilitate nece-

sare constructiei Drumului Expres Bucuresti -Targoviste.....

Solutii tehnice W Alegerea potrivita pentru proiectul
dumneavoastra: Sisteme Tensar pentru structuri

de sprijin si culee de pod, cu blocheti modulari

Si geogrile Uniaxiale .....oveveeieiieie e

Dezvoltare regionala B Management urban: Analiza
comparativa privind caracteristicile de dezvoltare ale
Municipiului Cluj-Napoca, judet Cluj, Orasului Seini,

judet Maramures si Comunei Bodesti, judet Neamt............ n
EVENIMENT B Asociatia Profesionalda de Drumuri si Poduri

din Roménia organizeaza impreuna cu Compania Nationala

de Administrare a Infrastructurii Rutiere Cel de-al XVI-lea
Congres National de Drumuri si Poduri la Timisoara,

in zilele de 21-24 septembrie 2022, ....ovvvivriririeieneiiiinenanns m

Noi orizonturi in cercetarea rutiera B Tendinte actuale
in conceperea si proiectarea structurala a drumurilor:
Dinamica si impactul cercetarii rutiere asupra dezvoltarii
sociale si economice a Romaniei. Contributii semnificative
ale tinerilor Cercetatori .o

D.R.D.P. Iasi B Trusa de reciclare a D.R.D.P. Iasi,
pusa la lucru Tn inima BUCOVINEI.......vuieiiiiiiiiiiiieieeaenes m

Poduri B Podurile rutiere peste canalele navigabile - o
cotitura radicala in conceptia acestor tipuri de lucrari (I).....

Utilajele Wirtgen Group in actiune B Finisorul de beton

cu cofraj glisant SP 1600 de la Wirtgen stabileste mai multe
recorduri mondiale pentru turnarea imbracamintii

din beton de ciment, TN INdia .....ovvvviiiieiiiiiiiriiee s m

In Memoriam B Am mai pierdut un drumar autentic:
Presedintele APDP Moldova a trecut la cele vesnice
B Octombrie indoliat: Inginerul Radu NITA, fostul sef

al SDN Barlad, ne-a parasit pentru totdeauna................... m
Drumuri B Procedee de investigare in teren

in vederea expertizarii calitatii la drumuri ...........ccocvennnen. m
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