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l. EDITORIAL

Ne face 0 deosebita placere sa va invitam la parcurgerea numarului 2 al Newsletter-ului publicat de
Clubul De Tineret din cadrul A.P.D.P. Bucuresti.

Dorim sa va readucem la cunostinta scopurile principale ale Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri din Roméania si implicit ale filialei Bucuresti cu toate structurile sale interne (Clubul De Tineret,
Clubul Doamnelor precum si Comitetele Tehnice teritoriale pe domeniile Poduri, Gestionarea
patrimoniului rutier si Mediu), respectiv:

» reprezentarea, promovarea §i apararea, la nivel national si international, a intereselor
profesionale ale membrilor sdi din domeniul de drumuri si poduri;

» analizarea si dezbaterea problemelor care trateaza drumul si transportul rutier;
» promovarea unor forme moderne si unitare de organizare a domeniului rutier;
» informarea si perfectionarea profesionald continud a membrilor sai.

Clubul De Tineret a luat fiinta, la sfarsitul anului 2012, la initiativa catorva membri tineri ai
Filialei Bucuresti a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri, dorindu-se ca acesta sa fie primul pas
spre 0 comunicare mai buna intre generatiile de specialisti Tn proiectarea, executia si intretinerea
drumurilor si podurilor din Romania.

Acest club se adreseaza tinerilor ingineri de drumuri si poduri, dar si specialistilor tineri care
activeaza in domeniu, membri ai Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri - Filiala Bucuresti.

Tn acest numar al Newsletter-ului veti regasi articole foarte interesante referitoare la infrastructurile
rutiere, softuri folositoare cét si activitatea tinerilor membri in cadrul Asociatiei Mondiale de Drumuri.

In numele colegilor mei, imi face o deosebita plicere sa va invit si parcurgeti articolelor din cel de-
al doilea numar al newsletter-ului Clubului De Tineret din cadrul A.P.D.P. Bucuresti. Totodata, ne
manifestdm dorinta ca toate persoanele interesate sd colaboreze la aparitia urmatorului numar, sa ni se
alature.

Va multumim si agteptdm urmatorul numar,

ing. Flavius-Florin PAVAL
coordonator Clubul De Tineret din cadrul A.P.D.P. — Filiala Bucuresti
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Il.  LEGISLATIE IN DOMENIU

1111,  LEGISLATIE PENTRU DOMENIUL DRUMURILOR §I1 PODURILOR

ORDINUL nr. pentru modificarea limitelor maselor si dimensiunilor maxime admise, prevazute de

1959/2002 Ordonanta Guvernului nr. 43/1997 privind regimul drumurilor, republicata, cu
modificarile si completarile ulterioare;

ORDONANTA nr. pentru modificarea si completarea Ordonantei Guvernului nr. 43/1997 privind regimul

26/2003 drumurilor;

ORDINUL nr. pentru aprobarea listelor cuprinzand drumurile publice cu limitele maselor si

2004/2004 dimensiunile maxime admise pentru vehicule de transport marfa;

O.U.G. nr. 84/2003

pentru Tnfiintarea Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania - S.A. prin reorganizarea Regiei Autonome "Administratia Nationala a
Drumurilor din Roménia";

LEGEA nr. 47/2004

privind aprobarea Ordonantei de Urgenta a Guvernului nr. 84/2003 pentru
infiintarea Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania -
S.A. prin reorganizarea Regiei Autonome "Administratia Nationala a Drumurilor
din Romania"

ORDINUL nr. 604/2003

pentru aprobarea reglementarii tehnice "Normativ privind activitatea districtului de
drumuri” (revizuire DD 505-1988), indicativ DD 505-2001;

ORDONANTA nr.
15/2002

privind introducerea unor tarife de utilizare a infrastructurii de transport rutier;

ORDONANTA nr.
51/2004

pentru modificarea si completarea Ordonantei Guvernului nr. 15/2002 privind
introducerea tarifului de utilizare a retelei de drumuri nationale din Romania;

LEGEA nr. 415/2004

privind aprobarea Ordonantei Guvernului nr. 51/2004 pentru modificarea si
completarea Ordonantei Guvernului nr. 15/2002 privind introducerea tarifului de
utilizare a retelei de drumuri nationale din Romania

ORDINUL nr.
2230/2004

privind modificarea si completarea Normelor metodologice pentru aplicarea
tarifului de utilizare a retelei de drumuri nationale din Roménia aprobate prin
Ordinul nr. 1433/2002
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11.2.  NORME TEHNICE DIN DOMENIUL DRUMURILOR $I PODURILOR

AND 504-2007

Normativ pentru revizia drumurilor publice

BTR 11/2006

AND 544-1998

Metodologie de evaluare a prioritatii de executie a pasajelor
denivelate in punctele de intersectie dintre drumurile
nationale si caile ferate

Brosura

AND 532-1997

Normativ privind reciclarea la rece a imbracamintilor rutiere

BTR 12/2001

CD 169-2001 Instructiuni tehnice pentru executarea imbracamintilor din BTR 20/2002
beton de ciment cu polimeri pentru calea pe poduri si pasaje

AND 546-2013 Normativ privind executia la cald a imbracamintilor | BTR 11-12
bituminoase pentru calea de pod /2013

AND 560-99 Normativ privind aplicarea solutiei antifisura din mixturi BTR 16/2002
asfaltice cu volum ridicat de goluri

NE 010-99 Normativ pentru executia tratamentelor bituminoase cu | BTR 6/2001
bitum aditivat

NE 011-99 Normativ pentru executia tratamentelor bituminoase cu BTR 1/2001
emulsii pe baza de bitum modificat cu polimeri

AND 515-1993 Instructiuni  tehnice pentru proiectarea, executia Si BC 1/1994
intretinerea terasamentelor si a caii in zona pod-rampa acces

AND 550-1999 Normativ pentru dimensionarea straturilor bituminoase de BTR 1/2001
ranforsare a structurilor rutiere suple si semirigide

AND 571-2002 Catalog de solutii de ranforsare a structurilor rutiere suple si BTR 1/2012

semirigide pentru sarcina de 115kN pe osia simpla

AND 583-2009

Normativ pentru determinarea conditiilor de relief pentru
proiectarea drumurilor si stabilirea capacitatii de circulatie a
acestora

BTR 12/2011
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IIl. ACTIUNI A.P.D.P. SI PARTICIPARI ALE
MEMBRILOR C.D.T. DIN CADRUL A.P.D.P.
BUCURESTI

“COMITETUL TEHNIC 1.3.
“SCHIMBARI CLIMATICE SI SUSTENABILITATE"
AL P.I.LA.R.C. LA BUCURESTI"

WELCOMETO PIARC
PIARC TECHNICAL COMMITTEE MEETING
L3CLIMATE CHANGE AND SUSTENARN ITY

Schimbarile climatice globale reprezinta una dintre cele mai importante amenintari pentru
societatea umand, implicit pentru mediul inconjuritor si pentru proiectele de infrastructuri. In acest
moment existd argumente stiintifice serioase care sustin cd una dintre principalele cauze pentru
producerea acestor schimbdri este eliberarea de gaze cu efect de serd din activitatile antropice.
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In ceea ce priveste influenta transporturilor, acest fapt determina mai multe provociri in limitarea
impactului:

»  In primul rand intelegerea si recunoasterea legaturii intre utilizarea combustibililor fosili in
sistemul de transport rutier si emisiile de gaze cu efect de serd de provenientd umana;

»  1n al doilea rand acceptarea si aplicarea unor solutii inovative ca raspuns la situatii climatice
impredictibile.

Insa poate cel mai important aspect este includerea analizelor de risc climatic in evaludrile de
Sustenabilitate a proiectelor, pe langa factorul uman, factorul economic si protectia mediului.

Tn perioada 2012 — 2015, Asociatia Mondiala de Drumuri a stabilit ca un comitet tehnic sa trateze
problemele de protectie si adaptare la schimbarile climatice si sd recomande solutii pentru realizarea unor
proiecte sustenabile n viitor.

Acest comitet a analizat strategii internationale privind adoptarea masurilor de protectie si
adaptare la schimbarile climatice in domeniul infrastructurii rutiere, a studiat modul si gradul de utilizare
a programelor software in evaluarea emisiilor de gaze cu efect de sera, avand in vedere planificarea
sustenabild a proiectelor de infrastructura rutiera.

Comitetul Tehnic 1.3— Schimbari climatice si sustenabilitate a reusit, de asemenea, in acest
interval sa pund bazele unei retele de experti din domeniul transporturilor si protectiei mediului, care au
analizat la diferite nivele impactul schimbarilor climatice.

De asemenea, a fost realizat raportul initial privind situatia actuala a masurilor de reducere a
impactului determinat de schimbadrile climatice, raport care include si nivelul de utilizare al strategiilor de
adaptare la acest proces, iar in sustinerea factorilor de decizie, In acest moment se finalizeaza ghidul de
bune practici in domeniul protectiei si adaptarii la schimbarile climatice globale.

Ghidurile de bune practici pentru toate aceste aspecte vor fi parte integrantd a Rapoartelor tehnice
elaborate de fiecare dintre cele trei grupuri de lucru componente ale Comitetului Tehnic.

In acest context global, a avut loc la Bucuresti in perioada 27 — 29 mai, sedinta Comitetului
Tehnic 1.3, aceasta fiind ultima sedinta Tnainte de Congresul Mondial de Drumuri din noiembrie.

La aceastd intrunire au participat membri din Australia, Austria, Ungaria, Statele Unite, Mexic,
Coreea de Sud, Suedia, Africa de Sud, Germania si Marea Britanie.

In cadrul lucrérilor in plen, a fost prezentat raportul final al proiectului special pentru adaptarea
strategiilor privind infrastructura rutiera la schimbarile climatice, proiect extrem de important in
cunoasterea si rezolvarea problemelor cauzate de fenomenele meteorologice extreme si de frecventa lor
crescuta.
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De asemenea, au fost analizate rapoartele tehnice ale grupurilor de lucru in forma intermediara
inainte de verificarea si revizuirea lor, in cadrul comitetului tehnic.

O sectiune speciala a fost alocata activitatilor specifice grupurilor de lucru, care au finalizat
colectarea informatiilor pentru rapoartele tehnice finale si au stabilit modul de integrare al acestora in
structura documentelor deja realizate.

Tn final s-au stabilit responsabilititile in elaboarea si sustinerea prezentirilor Comitetului tehnic in
cadrul sesiunii speciale de la Congresul Mondial de Drumuri, care se va desfasura in perioada 2 — 6
noiembrie 2015, la Seul in Coreea de Sud.

Organizarea acestei intruniri a demonstrat implicarea activa a Romaéniei in activitatea Asociatiei
Mondiale de Drumuri, fiind recunoscutd astfel importanta cunoasterii si disemindrii celor mai recente
studii din domeniul protectiei mediului, al schimbarilor climatice si sustenabilititii proiectelor de
infrastructura.

Autor:

drd. ing. Cristina MARUNTU
Expert Evaluator de Mediu,
Coordonator Comitet Tehnic

Schimbari Climatice si Sustenabilitate
A.P.D.P. Romania
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IV. ARTICOLE
IV.1. POLUAREA FONICA

Poluarea fonica este cauza multor probleme de sanatate, iar numarul
europenilor expusi la niveluri ridicate de zgomot este in crestere.

Zgomotul cauzat de trafic, industrie si activititi recreative este o
problemi din ce in ce mai mare. in orase, traficul rutier este una dintre
principalele surse de poluare fonica, aproape 70 de milioane de europeni
fiind expusi zilnic la niveluri de zgomot care depasesc 55 de decibeli.

Aproximativ 50 de milioane de persoane care locuiesc Tn zone urbane
sunt afectate de zgomotul din trafic pe timp de noapte, 20 de milioane
dintre acestea avand probleme de sdnatate din aceasta cauza.

Cea mai buna solutie de remediere a zgomotului produs de trafic este
de a-1 reduce de la sursd, aceasta fiind reprezentata de catre emisiile produse de anvelope si textura
stratului de uzura.

In localitati, autorititile pot avea contributii eficiente in vederea diminudrii poluarii fonice n sensul
stabilirii unei distante considerabile Intre drumurile cu trafic greu si cartierele rezidentiale.

De-a lungul strazilor si drumurilor existente si de asemenea, in zonele unde nu este posibild
reducerea neplacutei poludri in viitorul apropiat, poate fi necesar sa se amplaseze, In schimb, ecrane de
protectie sub forma unor bariere de zgomot.

Partea frontala a unei bariere de zgomot de 5Sm
amplasata pe un zid de sprijin de 1,5m in
Copenhaga, Danemarca.

Efectul de reducere a poludrii fonice produs de catre barierele de zgomot deriva din formarea unei
“umbre® acustice. Daca bariera de zgomot este amplasata intre o sursa si un observator, o0 umbra acustica
este produsd in spatele barierei, iar observatorul percepe o reducere a nivelului de zgomot. Aceasta
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calmare a poludrii fonice depinde de mai multe caracteristici ale barierei, cum ar fi Indltimea ei si

nivele de reducere a zgomotului in zonele apropiate barierei sunt urmatoarele:

»  5dB sunt destul de usor de obtinut;

» 10 dB sunt obtinuti utilizand bariere de dimensiuni considerabile;
» 15 dB sunt dificil de obtinut;
>

20 dB 1n conditii normale sunt practic imposibil de obtinut.

Bariera de 20m semitransparenta, in diferite
culori aflata intre doua blocuri de apartamente de
5 etaje, in Paris

Zgomotul produs de trafic, auzit in spatele barierei, este compus din zgomotul partial ce trece pe
deasupra ecranului de protectie si de zgomotul partial ce trece direct prin acesta.

Ca reguld, ecranarea se realizeaza astfel Incat transmiterea de zgomot prin barierd sd fie minima in
relatie cu zgomotul ce trece pe deasupra ei. De aici reiese ca bariera trebuie dimensionatd pentru un
volum de zgomot cu cel putin 10dB in plus fata de nivelul de zgomot dorit.

Iniltimea de exploatare a barierei marcheaza distanta dintre coronamentul ei si o linie imaginara
dreapta intre emitatorul zgomotului si receptor. Cu cat inaltimea de exploatare a barierei este mai mare,
cu atat efectul de reducere a zgomotului creste.

Bariera de zgomot in Viena, Austria, inclinata peste
autostrada in vederea sporirii nivelului de reducere
a zgomotului.

vgm.,

Geometria dintre emitatorul zgomotului,
calea urmata de sunet si pozitia receptorului este criticd. Reducerea optima a zgomotului se obtine cand
ecranarea se amplaseaza fie ct mai aproape de drum posibil, fie cat mai aproape de locuintele sau zonele
ce trebuie protejate. Daca bariera este amplasata la jumatatea distantei dintre cele doud obiective, volumul
reducerii de zgomot, in majoritatea cazurilor, va fi diminuat considerabil fatd de variantele mentionate
anterior.
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In zonele aflate in apropiere de sfarsitul barierelor de zgomot, efectul acestora se diminueaza,
deoarece sunetul se propagd in jurul ultimelor elemente ale barierei. Din aceste considerente, bariera
trebuie sa fie prelungita cu o oarecare distantd dincolo de zona sensibild la zgomot, sau sa se termine cu o
curbura de-a lungul zonei, deviata fata de drum.

Daca ecranul de protectie impotriva zgomotului este Intrerupt de o trecere de pietoni sau de o
intersectie, efectul se diminueaza considerabil. De aceea, este extrem de important sd se remedieze
situatia. O trecere de pietoni se poate amenaja printr-o barierd ingusta cu ajutorul unui stavilar pozitionat
in spatele trotuarului paralel cu drumul. Marginile acestui stavilar pot fi concepute din material
fonoabsorbant pentru a preveni reflectarea sunetului.

Bariera de zgomot din lemn ce permite
traversarea pietonilor si biciclistilor in Skive,

Danemarca. O bariera transparenta este
utilizata in spatele barierei de lemn pentru a
crea un stavilar.

S

Desi ecranarea zgomotului se obtine prin intreruperea sau blocarea caii directe dintre emitator si
receptor, bariera utilizatd, de asemenea, mai poate reflecta sunetul.

Acest lucru poate avea consecinte neplacute din cauza sporirii zgomotului pentru riveranii aflati pe
partea cealaltd a drumului.

Sporirea volumului de zgomot pe partea cealaltd a drumului depinde de relieful zonei, inaltimea
barierei si natura cladirilor. Daca acestea constituie o insiruire neintrerupta de cladiri cu mai multe etaje,
inaltarea barierei va lua forma unui canion inchis, in care sunetul, in mod repetat va ricosa intre pereti.
Reflectarea sunetului poate, teoretic, sa sporeasca volumul de zgomot cu pana la 6dB cand existd ecrane
pe ambele parti ale drumului.

Bariera de zgomot transparentad, inclinata la
partea superloara folosita la reﬂectarea

cauzat rezidentilor de partea opusa a
drumului in Neestved, Danemarca.
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Vegetatia poate dispersa zgomotul Tnainte si dupa reflexie. Verdeata poate fi plantata intre drum si
bariera. Ea va trebui sa fie densa (tot anul), intinsa si cat mai inaltd posibil.

Bariera de zgomot transparenta imbinata cu o
; "\ perdea de vegetatie ce reduce reflexia
> sunetului.

O alta solutie de protectie impotriva zgomotului o reprezintd barierele echipate cu material
fonoabsorbant dispus pe latura dinspre drum, astfel incat reflectarea sa fie redusa sau totalmente
eliminata.

Ecran de protectie impotriva zgomotului cu
inaltimea de 4m, din otel, cu suprafata

T

perforata, dotat cu material fonoabsorbant, pe
A6B in Paris, Franta.

Considerente necesare sigurantei in trafic:

>  Barierele de zgomot si terasamentele nu trebuie sa restrictioneze campul vizual pentru
participantii la trafic In intersectii, statii de autobuz, treceri de pietoni, etc.

> O bariera de zgomot de inaltime considerabild poate crea o umbrire a carosabilului ce poate
duce, in sezonul rece, la formari de gheata pe acesta.

>  Trebuie sd se ia in considerare consecinta pe care o poate avea o coliziune cu bariera de
zgomot §i necesitatea montarii unui parapet de protectie.

>  Poate fi utila Tmpartirea barierei in mai multe segmente modulare pentru a fi usor schimbate in
cazul accidentelor sau actelor de vandalism.

>  Amplasarea indicatoarelor de circulatie si a iluminatului stradal trebuie atent studiatd inainte
de punere in opera.

>  Pe tronsoane lungi de drum, barierele de zgomot si terasamentele nu trebuie sa creeze
monotonie vizuala, de aceea se pot varia culorile, materialele si indltimea ecranelor.
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> Suprafetele ecranelor de protectie impotriva zgomotului trebuie prevazute astfel incat sa nu
reflecte lumina, care poate deveni un factor de confuzie. In alegerea materialelor, culorilor si structurii
suprafetei trebuie sa se aiba in vedere acest aspect.
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Autor:
ing. dipl. Cristian Radu RESTEANU
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IV.2. PROCEDURA DE EVALUARE A IMPACTULUI ASUPRA MEDIULUI SI
OBTINEREA ACORDULUlI DE MEDIU PENTRU PROIECTELE DE
INFRASTRUCTURA

Un aspect extrem de important n derularea proiectelor de infrastructurd este evaluarea impactului
asupra mediului. Aceasta activitate este una vitald pentru obtinerea acordului de mediu, care std la baza
autorizatiei de construire.

Din acest motiv, consider ca este normal sd cunoastem procedurile legale privind evaluarea
impactului asupra mediului si modul lor de aplicare, pentru obtinerea acordului de mediu.

Principalele prevederi legislative care reglementeaza procedura de evaluare a impactului asupra
mediului si procedura de evaluarea adecvata sunt urméatoarele:

> 0O.U.G. nr. 195/2005 privind protectia mediului, aprobatd cu modificari de Legea nr.
265/2006, cu modificarile si completarile ulterioare,

> H.G. nr. 445/2009 privind evaluarea impactului anumitor proiecte publice si private asupra
mediului,

»  Ordinul nr. 135/2010 privind aprobarea Metodologiei de aplicare a evaludrii impactului
asupra mediului pentru proiecte publice si private,

>  Ordinul nr. 863/2002 al Ministerului Apelor si Protectiei Mediului pentru aprobarea
ghidurilor metodologice aplicabile etapelor procedurii cadru de evaluare a impactului asupra mediului,

»  Ordinul nr. 19/2010 pentru aprobarea Ghidului metodologic privind evaluarea adecvatia
efectelor potentiale ale planurilor sau proiectelor asupra ariilor naturale protejate de interes comunitar,
armonizatd cu Directivele UE cu modificarile si completarile ulterioare.

Tn conformitate cu aceste acte legislative, procedura de evaluare a impactului asupra mediului are
urmatoarele etape de derulare:

>  Etapa de evaluare initiald este prima etapa, in care Titularul proiectului sau persoana juridica
imputernicitd de acesta depune, la Agentia pentru Protectia Mediului, Notificarea privind intentia de
realizare a proiectului, elaborata in baza formularului prevazut in Ordinul nr. 135/2010. Aceasta notificare
are ca anexe: certificatul de urbanism, planurile anexa la acestasi dovada de platd a tarifului de evaluare
initiala.
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% Agentia pentru Protectia Mediului decide dacad sunt necesare completari la
documentatie, iar in cazul in care dosarul este complet stabileste data verificarii amplasamentului
impreuna cu Titularul proiectului sau cu persoana juridica imputernicita de acesta.

7

< Etapa de evaluare initiald se finalizeaza fie cu cu decizia etapei de evaluare initiala,
emisd n baza concluziilor sedintei Comisiei de Analiza Tehnicd organizata de Agenta pentru Protectia
Mediului, fie cu Clasarea Notificarii pentru proiectele cu impact redus asupra mediului.

7

< Titularul proiectului este informat asupra deciziei si primeste notificarea de publicare in
mass-media a anuntului privind decizia etapei de evaluare initiala.

>  Etapa de incadrare a proiectului continud procesul de evaluare a impactului asupra mediului si
constd in redactarea memoriului de prezentare, in conformitate cu continutul cadru din Ordinul nr.
135/2010. In cazul in care proiectul afecteazi direct sau indirect arii protejate Natura 2000, in memoriul
de prezentare vor fi incluse si capitolele specifice din Ordinul nr. 19/2010.

<  Agentia pentru ProtectiaMediului poate solicita eventuale informatii suplimentare si
stadiul de obtinere a unor avize importante in derularea procedurii, pentru organizarea eficientd a
procedurii.

7

< Dupa analiza documentatiei etapei de incadrare de catre Agentia pentru Protectia
Mediului, se stabileste data sedintei Comisiei de Analiza Tehnica, in cadrul careia se stabileste modul de
continuare a procedurii.

< Exista doua situatii posibile Tn aceasta etapa:

o fie proiectul are un impact moderat si toate informatiile prezentate pana in acest
moment sustin masuri optime de reducere a impactului asupra factorilor de mediu, caz in care se emite
Decizia etapei de incadrare — document cu aceeasi valoare ca Acordul de Mediu;

. fie proiectul are un impact semnificativ si pentru a se adopta masurile optime de
limitare si reducere a impactului este necesara continuarea procedurii cu urmatoarele etape, caz in care
decizia etapei de incadrare informeaza Titularul asupra pasilor de urmat incontinuare.

< Titularul proiectului este informat asupra deciziei si primeste notificarea de publicare in
mass-media a anuntului privind decizia etapei de incadrare.

>  Procedura se continud cu etapa de definire a domeniului evaludrii, etapa n care Agentia
pentru Protectia Mediuluie mite Tndrumarul pentru elaborarea raportului privind impactul asupra
mediului.

Page 15 of 25




C.D.T. A.P.D.P. Bucuresti
Clubul De Tineret

Newsletter

Numarul 2/ 2015

>  FEtapa de realizare a raportului privind impactul asupra mediului in conformitate cu
prevederile Indrumarului si continutului cadru din Ordinul nr. 863/2002, cuprinde activitatile specifice de
documentare bibliografica, analizd preliminard si actualizarea informatiilor existente, identificarea
zonelor sensibile de pe variantele de traseu, analiza constrangerilor de mediu respectiv a siturilor Natura
2000 pentru fiecare varianta de traseu propusa etc.

>  Dezbaterea publicaeste o etapa extrem de importantd Tn cadrul procedurii, deoarece ea poate
rezolva aspecte sensibile sau poate determina o sustinere mai mare a proiectului in randul persoanelor
afectate de acesta.

>  Etapa de analiza a calitatii raportului privind impactul asupra mediului este ultima etapa, iar in
cadrul ei sunt analizate comentariile si observatiile publicului afectat, constatate in cadrul sedintei de
dezbatere publica. De asemenea, toate problemele existente sau potentiale sunt tratate si rezolvate acum.

% In finalul aceste etape se emite acordul de mediu sau se respinge justificat emiterea
acestui act de reglementare.

Aceasta este prezentarea succinta a procedurii de evaluare a impactului asupra mediului, pentru care
se foloseste termenul popular de procedura de obtinere a acordului de mediu. Asa cum puteti observa din
prezentarea de mai sus, nu intotdeauna procedura se finalizeaza cu acordul de mediu, de aceea este
extrem de important sa tratam realist derularea procedurii de evaluare a impactului asupra mediului,
evitand astfel intarzieri sau chiar blocarea proiectului.

In urmitoarele editii ale newsletterului voi prezenta si alte aspecte interesante cum sunt: modul de
organizare a autoritatilor competente de protectia mediului, continutul cadru al documentatiilor solicitate
de Agentiile pentru Protectia Mediului si alte informatii utile pentru obtinerea acordului de mediu.

Autor:
drd. ing. Cristina MARUNTU
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V. NOUTATI/SOFTURI

V.1. ANALIZA INFRASTRUCTURII RUTIERE DIN PERSPECTIVA
SIGURANTEI CIRCULATEI RUTIERE, PRIN INTERMEDIUL SOFTURILOR
SPECIALIZATE - INTERACTIVE HIGHWAY SAFETY DESIGN MODEL
(IHSDM)

Prezentare generala

Interactive Highway Safety Design Model (IHSDM) este un produs al “Programului de cercetare si
aplicare a sigurantei rutiere” din cadrul Federal Highway Administration, din Statele Unite ale Americii.

Acest produs este de fapt o suitd de programe care furnizeaza informatii referitoare la performantele
de siguranta rutiera ale lucrarilor de drumuri, ajutand astfel inginerii proiectanti sd ia decizii importante
pentru imbunatatirea sigurantei rutiere. [IHSDM este una din metodele de justificare a alegerii unei solutii
de proiectare.

In tabelul de mai jos este o scurtd prezentare a modulelor de evaluare ale IHSDM:

Tabelul 1. Module de evaluare ale IHSDM

Anticiparea accidentelor rutiere Implementarea “Metodei de anticipare —
Partea C” a HSM.

Evalueaza siguranta nominala si se utilizeaza

impreuna cu metodele din partea C a HSM

Evaluarea solutiilor proiectate

Eficienta proiectarii
Analiza traficului Instrumente de evaluare care au ca suport
Evaluarea intersectiilor teoretic partea C a HSM

Relatia conducator auto - vehicul

Modulele pot fi folosite pentru diferite tipuri de clase de drumuri, precum:
> Drumuri principale cu 2 benzi din mediul rural — toate modulele;

>  Drumuri principale cu mai multe benzi din mediul rural — modulul pentru Anticiparea
accidentelor rutiere;

> Artere urbane si suburbane — modulul pentru Anticiparea accidentelor rutiere;
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> Autostrazi — modulul pentru Anticiparea accidentelor rutiere.

De asemenea, IHSDM poate fi folosit si pentru compararea situatiei existente a unei artere rutiere
cu o solutie alternativa propusa.

Datele necesare pentru realizarea unei evaludri variaza cu tipul de modul folosit, Tnsd minimul de
date este reprezentat de planul de situatie si profilul longitudinal.

Descrierea modulelor din cadrul IHSDM
Anticiparea accidentelor rutiere
Acest modul are capacitatea de a realiza urmatoarele tipuri de analize:

>  Estimeaza frecventa accidentelor rutiere pe baza geometriei traseului si a volumelor de trafic,
atat pe sectoare de autostrada, cat si In intersectii.

>  Evalueaza impactul de siguranta rutiera al tratamentelor/ imbunatatirilor de siguranta rutiera.
>  Compara performantele relative ale solutiilor alternative de proiectare.

>  Analizeaza eficienta costurilor masurilor de siguranta rutiera a deciziilor de proiectare.
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Figura 1. Exemplu de

grafic de evaluare a

anticiparii accidentelor rutiere

Modelele matematice folosite pentru anticiparea accidentelor rutiere sunt:
»  functii de performanta a sigurantei (SPF);
»  factori de modificare a accidentelor (CMD);

»  factori de calibrare (au ca scop ajustarea modelelor de anticipare, care au fost dezvoltate cu
date dintr-o anumita jurisdictie, aplicate in alta jurisdictie);

»  istoricul accidentelor rutiere din zone specifice (Procedura empirica Bayes).
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Tabelul 1. Rata accidentelor rutiere preconizate si frecventa lor pe sectoare de drum

| 0.000 | 32.808 | 0.0062 | 0.092 | 2.4760 | 0.97|

| | 32.808| 273.307| 0.0455| 1.959 | 7.1683 | 281
| | 273.307| 601.391] 0.0621 0.923 | 2.4760 | 0.97|
| | 601.391| 1+155.538] 0.1050 | 2.152 | 3.4180 | 134
| | 1+155.538| 1+640.420| 0.0918 | 1.364 | 2.4760 | 097
| | 1+640.420| 1+778.904| 0.0262 | 0.429 | 2.7236 | 1o7|
| | 1+778.904| 1+886.260| 0.0203 | 0.445 | 3.6491 | 143
| | 1+886.260| 2+283.481| 0.0752 1.229 2.7236 | 107|
| | 2+283.481| 2+512.523] 0.0434] 0.958 | 3.6824 144
| | 2+512.523| 2+874.898 | 0.0686 | 1.472 3.5758 | 140
| | 2+874.898| 2+952.756| 0.0147 | 0.241 | 2.7236 | 107|
| | 2+952.756 | 3+301.391| 0.0660 | 0.981 | 2.4760 097
| | 3+301.301| 3+703.461] 0.0761 | 1.519 3.3254 130
| | 3+703.461| 3+994.938| 0.0552 | 1.068 | 3.2256 126
| | 3+994.938| 44265.092| 0.0512 | 0.760 | 2.4760 | 097
| | 4+265.002| 44507.470| 0.0459 | 0.791 | 2.8722| 112
| | 4+507.470| 4+564.731] 0.0108 0.993 | 15.2673 | s.os|

Evaluarea solutiilor proiectate
Compara elementele ce tin de geometria traseului cu standardele 1n vigoare si evidentiaza variatiile.
Categoriile evaluate sunt:
»  profilul transversal (7 verificari);
»  planul de situatie (4 verificari);

»  profilul longitudinal (2 verificari);
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Eficienta proiectarii

Estimeaza profilul de viteza pentru 85% din conducatorii auto de-a lungul traseului, pentru a evalua
consistenta vitezei de circulatie.

De exemplu, in Figura 3, conducdtorul auto va fi capabil sa anticipeze curba, desi traseul este
proiectat dupa normele 1n vigoare? La acest tip de intrebari ne poate da raspuns IHSDM.

Figura 3. Exemplu de traseu

pentru analiza eficientei proiectarii
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Figura 4. Exemplu de grafic
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Acest modul simuleaza un model de trafic §i estimeaza calitatea acestuia in urma masurilor de
sigurantd rutiera implementate (viteza medie), iar in acelagi timp ajutd la evaluarea utilizarii
corespunzatoare a benzilor alternative, a volumelor si a capacitatilor arterelor rutiere.
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Evaluarea intersectiilor

Identifica posibile probleme de sigurantd a traficului si sugereaza posibile solutii §i masuri de
siguranta rutiera.

Figura 6. Exemplu de grafic raport de evaluare a intersectiilor

Relatia conducitor auto — vehicul

Simuleaza comportamentul conducatorilor auto si dinamica vehiculelor pe o autostrada cu 2 benzi,
si In acelagi timp pune la dispozitie profile ale vitezei estimate si alte variabile de raspuns, prin
intermediul unei simuldri a interactiunii conducétor auto — vehicul.
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Calibrarea si adaptarea softului

Calibrarea softului se poate realiza prin introducerea istoricului accidentelor rutiere de fiecare data
cand se doreste analiza unui drum, sector de drum sau intersectie. Astfel se calculeaza automat gradul de
periculozite, in functie de modulul care se ruleaza din cadrul [HSDM.

Adaptarea softului s-a realizat prin modificarea standardelor predefinite in soft cu elementele din
STAS 863-85 si PD 162-2002, in cadrul tezei de doctorat ,Influenta caracteristicilor drumului asupra
sigurantei circulatiei”, sustinutd public in octombrie 2014 la Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti.

Autor:

dr.ing. Florentina Alina BURLACU,
asist.univ. UTCB
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VI. STIATICA ...

... cel mai periculos drum din lume se afla in nordul regiunii Yungas din Bolivia? Acesta mai
este denumit si "Drumul Mortii" sau ""'Drumul destinului*'. Lungimea lui este de aproximativ 65 de
kilometric si face legatura intre capitala boliviana La Paz si regiunea Yungas.

Anual, intre 200 si 300 de persoane isi pierd viata pe aceasta portiune de drum cu viraje extrem de
periculoase.

Este una dintre putinele rute care leagd jungla amazoniand din nordul tarii de capitalda. Dupa ce
paraseste La Paz, drumul urca pana la o altitudine de 4.650 de metri in trecatoarea La Cumbre si apoi
coboara aproximativ 1.200 de metri spre orasul Coroico, cu o trecere rapida de la terenul rece al platoului
alpin la zonele umede ale padurii tropicale cu serpuiri periculoase printre pante abrupte si varfuri
stdncoase. Mare parte a drumului este cu o singurd banda de o latime medie de 3,2 metri, fara balustrade
de protectie, pe marginile unor stanci care ajung chiar si la 600 de metri inaltime. In timpul sezonului
ploios, din noiembrie pana in martie, precipitatiile abundente si ceata scad foarte mult vizibilitatea, iar
infiltratiile trasnformd drumul intr-o adevarata groapa de noroi, afectdnd considerabil tractiune
vehiculelor. La polul opus, pe timul sezonului secetos, cele mai mari pericole sunt caderile de stanci si
praful ridicat de alte masini.
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... poate cel mai nonconformist si frumos pod se afla in Singapore si se numeste Helix Bridge?

A fost construit dupa regulile Feng Shui si are un design neobisnuit: o spirala in forma de molecula
ADN ce simbolizeazad viata, integritatea si infinitul. Helix Bridge este echipat cu cinci platforme de

observare, care ofera o priveliste minunatd a golfului. De asemenea, aici sunt prevdzute banci pentru
odihna. Este primul pod curbat din lume.

Ziua podul Helix Bridge seamana cu un sarpe curbat din sticla si metal, iar noapte este luminat de
sute de lumini multicolore pe baza de LED-uri.

s,
Y SRy
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... unul dintre cele mai spectaculoase drumuri din lume este Trecatoarea Stelvio din Italia,

consideratd de multi ca fiind pe locul doi ca peisaj descries, dupa impresionantul nostru
Transfagarasan?

Pornind din Alpii de Est din Italia, face legatura dintre Valtellina si Merano. Este al doilea cel mai
Tnalt drum pavat din Alpi, fiind situat la o altitudine de 2.757 metri peste nivelul marii.

Trecatoarea Stelvio a devenit celebra datorita celor 48 de viraje ac de par si datoritd faptului ca
devine foarte ingust in unele puncte si are cateva pante foarte abrupte. Este considerat unul dintre cele
mai dificile drumuri din lume, 1nsa care ofera peisaje absolut spectaculoase.
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