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Strategia C.N.A.D.N.R.
pentru perioada 2009 - 2013

P

Ing. Cristian DUICA
- Director general adjunct
C.N.A.D.N.R. -

fncepénd cu 1 ianuarie 2007, Romania
a devenit parte integranta a Uniunii Euro-
pene. Acest fapt obligd la o noua gandire
in stabilirea strategiilor de dezvoltare a
domeniului TRANSPORTURI, demers care
trebuie sa fie corelat cu principiile europe-
ne, menit sd asigure o cat mai rapida inte-
grare cu sistemele de transport din Uniunea
Europeana.

Sectorul transportului rutier de marfa si
de persoane este cel mai important din ca-
drul domeniului transportului fiind cel mai
utilizat i cu cel mai mare impact economic
si social. Ca masuri sectoriale, strategiile in
domeniul transporturilor rutiere vizeaza:

- asigurarea unui grad ridicat de satis-
factie a utilizatorilor;

- finalizarea a 750 km de autostrazi, in
timp ce in curs de executie se vor afla alti
aproximativ 400 km;

- desfasurarea traficului prin exteriorul
localitatilor, in conditii de deplina securita-
te, sigurantd si confort;

- utilizarea mijloacelor auto corespun-
zdtoare legislatiei interne si europene care
sd asigure respectarea conditiilor de mediu
si care sa nu afecteze infrastructura rutierd
de transport;

- indeplinirea programelor de dezvoltare
pe termen mediu si lung in conformitate cu
interesele economice ale Romaniei, atat la
nivel national cét si local, pentru a asigura in-
terconectarea internd a localitatilor, a zonelor
de interes economic, cultural, cat si externa
cu coridoarele paneuropene de transport;

- interconectarea si interoperabilitatea
retelei de drumuri nationale cu cele din
Uniunea Europeana ca optiune strategica,
permanenta;

- programele de dezvoltare a infrastruc-
turii rutiere sd cuprindd proiecte care sa
asigure necesitatile imediate de trafic, dar
si posibilitatea de a se produce dezvoltari si
modernizari conform cresterilor calitative si
cantitative ale gradului de utilizare;
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- achizitionarea terenurilor necesare
realizarii si dezvoltarii infrastructurii de
transport sa fie asigurata in asa fel incat sa
se producd la limita exterioard a zonelor de
protectie, evitandu-se astfel cresterile ulte-
rioare ale costurilor de achizitie (sa se lase
la mijloc o banda pentru dezvoltari);

- proiectarea in domeniul infrastructurii
rutiere si fie astfel conceputa incat, acolo
unde se prevede o crestere rapidd a traficu-
lui si implicit dezvoltari ale infrastructurii,
sa furnizeze solutii tehnice care sa asigure
extinderea fintre benzile de circulatie si
executarea fundatiei drumului si elevatiile
de artd pana la suprastructura;

- asigurarea prin Parteneriat Public Pri-
vat (PPP) de parcari (minim patru pentru
100 km pe ambele sensuri ale D.N.), pentru
satisfacerea timpilor de odihna solicitati de
normele europene pentru transporturi de
marfa si de persoane;

- sporirea capacitatii de interventie ra-
pida a subunitdtilor de drumuri pentru
tractarea si/sau incarcarea pe platforme
proprii a autovehiculelor avariate in acci-
dente de circulatie si pentru lucrari urgente,
in vederea asigurdrii sigurantei rutiere dupa
accidente de circulatie grave, caderi de
arbori etc;

- alocarea unor bugete pentru intreti-
nerea drumurilor care sa asigure mentinerea
unor nivele minime de servicii pentru asi-
gurarea desfasurarii circulatiei rutiere in
conditii de siguranta si confort;

- introducerea sistemelor inteligente de
transport in gestionarea traficului rutier,
cu prioritate pe autostrazi si drumuri eu-
ropene;

- introducerea sistemului integrat de
monitorizare a traficului la nivel central si
la cele sapte Directii Regionale de Drumuri
si Poduri;

- finalizarea cadastrului rutier si elibe-
rarea certificatelor de atestare a dreptului
de proprietate, conform HG 834/91, pentru
toate proprietatile C.N.A.D.N.R.

Finantarea programelor din domeniul
transporturi, In special cele privind infra-
structura rutierd, se va realiza din: fondurile

SR

Ing. Cristian DUICA
- Director general adjunct al CN.A.D.N.R. -

primite anual de la Uniunea Europeana
(fonduri structurale si de coeziune), credite
comerciale de la organismele financiare
internationale, alocatii bugetare de la bu-
getul national sau de la cele locale, surse
atrase prin sistemele Credit furnizor si
Concesiune, tarife de utilizare a zonelor
adiacente drumurilor si tarife de utilizare
speciala a retelei de transport rutier. Aplica-
rea tarifelor de utilizare pentru recuperarea
costurilor cu infrastructura va avea la baza
principiul ,utilizatorul/poluatorul plateste
pentru ceea ce foloseste” si va urmari
atat cresterea gradului de incasare, cat si
fluidizarea traficului prin introducerea pro-
gresiva a sistemelor de taxare electronica,
avand drept scop interconectarea acestora
cu sistemele de taxare electronica utilizate
in Uniunea Europeana.

Asigurarea de fonduri pentru capitolul
Siguranta Circulatiei se va realiza separat
de bugetul de intretinere, pentru eliminarea
punctelor negre si periculoase de pe reteaua
de drumuri nationale, in vederea crearii
unui confort sporit in trafic si a conditiilor
de sigurantd rutierd, preconizandu-se astfel
reducerea cu aproximativ 50% a numarului
de accidente rutiere.

Din punct de vedere administrativ
si functional, Ministerul Transporturilor
siInfrastructurii, prin Consiliul National
al Drumurilor si Compania Nationald de
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Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania S.A., va elabora Nor-
mele Tehnice si respectarea programului lucrdrilor de intretinere
periodicd si curenta pentru intreaga retea de D.N., D.J. si D.C. din
Romania.

n perioada 2009 - 2013, vor fi finalizate urmitoarele lucrari
majore pentru infrastructura de transport: 1. Autostrada “TRAN-
SILVANIA”; 2. Coridorul 1V pe ruta: Nadlac - Arad (Varianta de
ocolire Arad) - Timisoara - Lugoj - Deva - Ordstie - Sibiu - Pitesti
- Bucuresti - Drajna - Fetesti - Cernavoda - Constanta (Varianta de
ocolire Constanta); 3. Autostrada Bucuresti - Brasov; 4. Autostrada
Targu Mures - lasi - Ungheni (prima cale); 5. Centura 1 largita la
4 benzi de circulatie a Municipiului Bucuresti; 6. Centuri cu profil
de autostrada de-a lungul sectoarelor componente ale Coridorului
Pan-European nr. IV (Arad, Deva, Orastie, Sibiu, Pitesti, Bucuresti,
Constanta); 7. Variante de ocolire - lasi, Oradea, Cluj-Est, Suceava.

Vor incepe lucrdrile de-a lungul Coridorului Pan-European nr.
IX: Autostrada Ploiesti - Focsani - Albita,

Va incepe executia pe tronsoanele de autostradd prevdzute in
Planul de Amenajare a Teritoriului National din Romania pe rute-
le: 1. Autostrada Ploiesti - Buzau; 2. Autostrada Craiova - Lugoj;
3. Autostrada Pitesti - Rm. Valcea - Sibiu.

Referitor la lucrarile de modernizare si de intretinere de-a lungul
retelei de drumuri nationale, pand in prezent, au fost indeplinite
urmdtoarele obiective strategice:

Au fost finalizate etapele | - Il de modernizare a drumurilor
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Legenda

Autostrazi

Programul de constructie autostrazi 2009 - 2013

nationale, partial etapele a IV-a si a V-a, insumand un numar de
2191,62 km, respectiv o valoare de 1215,989 milioane Euro.

Au fost incheiate contracte de executie, contracte aflate in stadii
avansate de realizare pentru obiectivele cuprinse in etapa a IV-a si
etapa a V-a de reabilitare a drumurilor nationale, cu finantare BEI,
pentru un numar de 923,98 km, cu o valoare de 712 milioane Euro.

Au fost semnate contractele de executie lucrdri pentru obiecti-
vele cuprinse n Etapa a Vl-a de reabilitare/modernizare a drumu-
rilor nationale, cu finantare BEI pentru un numar de 1099,354 km,
respectiv o valoare de 824,14 milioane Euro.

Vor fi reabilitate, de asemenea, cu finantari de la Bugetul de
Stat si FEDR, urmdtoarele sectoare de drum national: 1. D.N. 6
- Alexandria - Craiova (impreund cu bypass Alexandria si Caracal);
2. D.N. 1 H - Zaldu - Alesd; 3. D.N. 24 - limita judetele Galati/Vas-
lui - Crasna; 4. D.N. 51 - Alexandria - Zimnicea; 5. D.N. 52 - Ale-
xandria - Turnu Magurele; 6. D.N. 72 - Gaesti - Ploiesti; 7. D.N. 71
- Baldana - Sinaia; 8. D.N. 54 - Caracal - Corabia - Turnu Magurele;
9. D.N. 65 A - Pitesti - Rosiorii de Vede - Turnu Magurele; 10. D.N.
67 B - Scoarta - Pitesti; 11. D.N. 67 C - Bengesti - Sebes; 12. D.N.
73 - Pitesti - Brasov; 13. D.N. 2 D - Focsani - Ojdula; 14. Largire la
patru benzi de circulatie a D.N. 73 D.

De asemenea, au fost semnate contracte multianuale de intre-
tinere curenta si periodica pentru reteaua de drumuri nationale din
Romania.
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plantatiilor in zona drumului

Dr. ing. loan MALITA

ing. Florian MALITA

- D.R.D.P. Timisoara -

Dr. ing. Adam CRACIUNESCU

- Sef de lucrari, Universitatea

de Stiinte Agricole si Medicind Veterinara
a Banatului, Timisoara -

Plantatiile pentru drumuri se includ in
ansamblul lucrarilor de constructie a dru-
murilor, formand obiectul unor proiecte
de specialitate si aceasta cu atat mai mult
cu cat o buna parte din zona drumului (50
- 60%) este ocupatd de vegetatie.

In general, plantatiile pun numeroase
probleme tehnice, care sunt cu atat mai
complexe cu cat plantatiile constituie o
protectie naturala supusa direct actiunilor
intemperiilor si efectelor nocive produse de
circulatia de pe drumuri.

Lucrarea prezinta o abordare noud de
realizare a plantatiilor si face referire la
modalitati noi de realizare a acestora,
avand in vedere rolul plantatiei pentru es-
tetica rutiera si siguranta circulatiei rutiere,
protectia drumurilor fatd de intemperiile
atmosferice (zdpada viscolitd, temperaturi
ridicate etc.).

Tn urma studiilor ficute de citre autori
s-a ajuns la concluzia cd actualul mod de
organizare a plantatiilor intr-un singur rand
la distante cuprinse intre 20 - 35 m are o
serie de impedimente si anume:

e constituie un real pericol pentru parti-
cipantii la traficul rutier in caz de acci-
dente;

e nu asigura protejarea drumului impotriva
intemperiilor atmosferice (zdpada visco-
lita, praf etc.);

® pot constitui obstacole in circulatie in cazul
unor vijelii cand plantatia poate fi rupta.

Pentru evitarea acestor impedimente
au fost studiate si proiectate noi solutii de
realizare a plantatiilor, acestea fiind dispuse
de-a lungul drumului in grupuri la distante
de cca. 500 m alternativ, in partea dreapta
si stangd a drumului in directia de mers.

De asemenea, s-a studiat realizarea
perdelelor de plantatii in zonele inventa-
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riate ca fiind predispuse inzdpezirilor sau

actiunii vanturilor, perdele realizate din

randuri de arbusti sau plantatie de talie
mica pentru a nu periclita vietile omenesti
in caz de accidente rutiere.

Pe langd rolul de a retine zdpada,
nisipul si praful purtate de vant, preve-
nind depunerea lor pe platforma drumului,
plantatiile trebuie sa contribuie la siguranta
circulatiei prin sporirea efectelor de ghidaj
optic, in special pe timp de iarnd si ceats,
indeplinind si functia de amortizare a socu-
lui si de retinere a autovehiculelor care
pardsesc accidental drumul.

Lucrarea propune acest mod de rea-
lizare a plantatiei dupd ce s-a fdacut o
analiza foarte atenta asupra accidentelor
de circulatie cauzate de plantatiile exis-
tente si dupd ce s-au inventariat sectoarele
inzapezibile si s-au calculat cheltuielile
efectuate cu mentinerea drumurilor in stare
de viabilitate in asemenea situatii.

Plantatiile se executa in scopul indepli-
nirii unui complex de servicii, cu predomi-
narea celor privind ameliorarea conditiilor
de circulatie, de esteticd a traseelor si de
protectie a mediului, fiind necesar ca ele sa
indeplineasca urmatoarele conditii:
® s se incadreze in peisajul inconjurator

si sa imbunatateasca aspectul estetic al
drumului, evitind monotonia;

e s3 contribuie la siguranta circulatiei prin
sporirea efectelor de ghidaj optic, in spe-
cial pe timp de iarnd si ceatd, indeplinind
si functia de amortizare a socului si de
retinere a autovehiculelor care pardsesc
accidental calea rutiera;

sd mascheze aspectele neplacute si
suprafetele degradate din vecinatatea
drumului;

sd scoatd n evidentd obiectivele turistice,
lucrarile de arta, spatiile pentru servicii,
locurile de parcare etc.;

sd asigure protectia taluzurilor erodabile;

sd retina zdpada, nisipul si praful pur-
tate de vant, prevenind depunerea lor
pe platforma drumului si sa stavileasca
eventualele avalanse;

e s3 realizeze un microclimat favorabil.

Plantatiile au si rolul de a reduce zgo-
motele si de a retine gazele produse de
autovehicule. De asemenea, prin amplasa-
rea lor, plantatiile nu trebuie sd mareasca
gravitatea accidentelor in cazurile in care
autovehiculele ar parasi partea carosabila,
sd nu provoace inzapezirea drumurilor, sa
nu mascheze lucrarile de arta ci sd le puna
in evidentd ca valoare arhitecturald si ca
amplasament, printr-o judicioasa folosire
a arborilor, arbustilor sau a unor plante
agatatoare.

La realizarea plantatiilor pe drumuri se
urmadreste, In mod special, sd se asigure
o armonizare intre ansamblul acestora si
peisajul inconjurator. Tipul plantatiilor, in
ceea ce priveste esentele, dimensiunile si
coloritul, se alege in functie de peisajul
caracteristic mediului inconjurator strabatut
de traseul ciii rutiere. In acest sens, este
necesar sa se asigure o trecere progresiva
a plantatiei de la platforma drumului la ca-
drul natural. Astfel, de exemplu, daca regi-
unea strabatutd este bogata in arbori tnalti,
calea rutiera fiind in debleu mare, aceasta
trecere pe taluzurile caii se va face pornind
de la acostamente plantate cu erbacee sau
flori, care asigurd intre altele si o buna ghi-
dare opticd, si continudnd cu plantatii de
arbusti care fac trecerea de la erbacee la
arborii Tnalti existenti.

Perdele de plantatii

Un mijloc eficace pentru apdrarea sec-
toarelor de drum grav inzapezibile il consti-
tuie perdelele de plantatii.

Acest mod de apdrare se va aplica in
situatiile in care panourile parazdpezi se
inzapezesc la primul viscol.

Perdelele de plantatii pot fi:

e in formd de fasie continud de arbori si
arbusti, asezati pe mai multe randuri;

e in randuri izolate de arbori si arbusti cu
intervale intre ele.

Schemele de plantare se vor proiecta
de catre specialisti Tn domeniu, urmand a
fi aprobate de cdtre unitdtile care adminis-
treaza drumurile.
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Perdelele forestiere apdra sigur si per-
manent drumul Tmpotriva Thzdpezirii si se
vor executa ori de céte ori se dispune de
terenul necesar infiintarii lor.

La infiintarea de noi perdele forestiere
se vor avea in vedere conditiile tehnice
stabilite de instructia privind plantatiile ruti-
ere, standardele si celelalte acte normative
in vigoare.

Speciile care vor intra in compozitia
perdelei sunt compuse din:

e primul rand de la marginea dinspre vant
va fi format din arbusti de talie mica sau
din gard viu tuns;

e al doilea rand arbusti nalti;

e al treilea rand din specii de arbori de talia
a ll-a, incepand cu randul IV specii de
talie Tnalta.

Nu se vor planta arbusti pe randurile din
interiorul perdelei deoarece sunt distrusi de
depozitul de zdpadad care se formeaza in
timpul iernii sau se usucd din cauza um-
brei dese a coroanelor arborilor din etajele
superioare.

Se vor alege specii repede crescatoare,
cu sistem radicular puternic si profund, cu
coronament care sa reziste vanturilor puter-
nice, atacului ddunatorilor si sa corespunda
conditiilor de sol si climd. La alegerea
speciilor se va face o analizd amanuntita,
cunoscandu-se ca greselile se remediaza
foarte greu si numai dupa trecerea mai
multor ani.

Lucrdrile de regenerare a perdelei
de plantatii se vor executa cu aprobarea
unitatilor care administreaza drumul. Pana
la intrarea in functie, perdelele de plantatii
tinere vor fi dublate cu un rand de panouri

instalate inspre camp, la o distanta de cel
putin 25 m de la marginea plantatiei, astfel
incat zdpada depusa sa nu produca distru-
gerea puietilor.

Perdelele de plantatii intrate in func-
tiune, la care s-au aplicat taieri din cau-
za distrugerilor provocate de sulurile de
zdpada, chiciurd, gheatd, ceata sau a de-
gradarii unor specii, vor fi dublate in pri-
mul an dupad tdiere cu un rand de panouri
parazdpezi, instalate Tnspre camp la o
distanta de 25
plantatiei.

Perdelele de plantatii vor fi intretinute si

... 40 m de la marginea

completate permanent cu material saditor
corespunzadtor pentru a putea functiona
normal.

Perdelele de protectie contra nzdpe-
zirilor se folosesc pe sectoarele de drum
care se inzdpezesc datoritd zapezilor pur-
tate de vant.

Infiintarea perdelelor de protectie con-
tra inzdpezirilor se face pe baza de studii de
fezabilitate si proiecte de executie. Necesi-
tatea infiintarii perdelelor de protectie se va
stabili pe baza criteriului eficientei econo-
mice fatd de solutia amplasarii de panouri
parazdpezi, avand in vedere, pe de o parte,
durata intreruperilor de circulatie pe timpul
iernii, costul lucrarilor de deszapezire si pe
de alta parte, costul terenului, al lucrarilor
de infiintare si intretinere, exploatarea ma-
sei lemnoase.

Perdelele de protectie se vor amplasa
de-a lungul drumului, in partea din care
bate vantul care provoacd inzapezirea.

Pe sectoarele de drum pe care inzdpe-
zirea se poate produce din ambele parti, se
vor executa perdele de protectie pe ambele
laturi ale drumului.

Perdelele de protectie contra inzdpe-
zirilor se vor realiza prin plantarea sistema-
tica a diferitelor specii de arbori si arbusti,
in asa fel amplasate, incat prin rezistenta pe

care o opun vantului sd micsoreze viteza
acestuia si sa provoace depunerea zdpezii
in interiorul si in fata perdelei de protectie.

Pentru proiectarea perdelei de protectie
trebuie ca, pe baza studiilor si a observatiilor
din mai multi ani, sa se stabileasca directia,
intensitatea si frecventa vantului care pro-
voaca finzdpezirea drumului, precum si
cantitatea de zapada ce se depune pe plat-
forma drumului.

In functie de directia vantului, se va
stabili orientarea perdelei de protectie,
iar in functie de intensitatea vantului si de
cantitatea de zdpada, se va stabili numarul
randurilor de arbori care compun perdea-
ua, latimea si compozitia acesteia, precum
si distanta perdelei de protectie de la mar-
ginea platformei drumului.

Distanta de amplasare a benzilor in
cazul perdelelor de protectie precum si
numarul de randuri si distantele dintre aces-
tea, in functie de cantitdtile de zapada ce
se pot depozita pe drumuri vor fi conform
tabelului 1.

In cazurile in care directia vantului
dominant care provoaca inzdpezirea este
oblica pe axa drumului, distantele din co-
loanele 2 si 5 din tabelul 1, vor fi inmultite
cu sinusul unghiului pe care il formeaza
directia vantului cu axa drumului.

La infiintarea plantatiilor pe zona de
siguranta a cailor rutiere, in cazul sectoare-
lor grav inzdpezibile, se vor alege specii cu
coroana de forma piramidala. Trunchiul ar-
borilor si pomilor se va mentine fara ramuri
pe o indltime de cel putin 4,5 m deasupra
nivelului platformei drumului.

Pe partea drumului de unde vantul pro-
duce frecvent inzdpezirea, nu se vor planta
specii cu coroana sfericd, ovald cu ramuri
pendente sau arbusti. In locul arbustilor
la locurile de parcare, statii de autobuze,
refugii, se vor planta flori sau altd vegetatie
erbacee, care toamna va fi cosita. La plan-

Tabelul 1
. . Distanta de la marginea Prima banda Distanta de la ultimul rand al A doua banda
Grosimea stratului . Lo . N L S A . . N
de zapada (cm) plat.formelAdrumulm pand la w‘ de‘ DlAstan’ga. intre prlmAel benzi pana la primul r:Jr, de. DlAstan’ga. intre
primul rand al benzii (m) randuri | randuri (m) rand al benzii a doua randuri | randuri (m)
25 20,0...25,0 2 2,5 - - -
50 30,0 4 2,5 - - -
75 40,0 6 2,5 - - -
100 50,0 6 2,5 - - -
150 40,0 6 2,5 30,0 4 2,5
200 50,0 6 2,5 35,0 6 2,5
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tare, puietii vor avea trunchiurile elagate
de ramuri pe cel putin doi m ndltime de
la baza trunchiului. La specii cu coroana
larga sau joasd, se vor executa lucrari de
elagaj ridicAndu-se coroana astfel ca la
marginea platformei drumului aceasta sa
aiba cel putin 4,5 m tnaltime libera de la
nivelul platformei drumului. Exemplarele
de arbori si pomi care inzapezesc drumul
prin coroang, la care nu se mai pot executa
lucrari de elagaj se vor extrage si inlocui cu
puieti de talie mare.

Plopii si alte specii de dimensiuni mari
ale caror trunchiuri inzapezesc drumul se
vor exploata si inlocui cu plantatie tanara.

Drajonii, lastarii si alti puieti de arbori,
pomi arbusti si buruieni care apar in mod
natural pe ampriza drumului vor fi téiati.

Plantatiile rutiere care se realizeaza pe
cadile rutiere se vor executa potrivit norme-
lor tehnice in vigoare, corelat cu situatiile
locale rezultate ca urmare a observatiilor
privind inzdpezirea sectoarelor respective

de drum.

Plantatii
la amenajarile

aferente cailor
rutiere

Plantatiile realizate la amenajarile afe-
rente cailor rutiere sunt combinatii pei-
sagistice de arbori, arbusti, gazon si flori
executate:

e pe banda mediand a autostrazilor;

e |a locurile de parcare;

e in insulele de dirijare a circulatiei din
intersectiile rutiere;

e in jurul fantanilor si al izvoarelor.

Plantatiile pe banda mediand a autostra-
zilor se executd cu specii de arbusti cu
tulpina elastica care, prin coronamentul
si frunzisul lor pot realiza ecrane vegeta-
le care sd impiedice efectul de orbire a
conducatorilor auto produs de lumina faru-
rilor vehiculelor care circuld din sens opus.

Dimensiunea ecranului vegetal trebuie

12

asigurata prin tunderea arbustilor in tim-

pul repausului vegetativ, astfel ca de la

marginea partii carosabile sd ramana un
spatiu de vizibilitate S = 0,50 ... 1,00 m iar

indltimea & sa fie de 1,40 ... 1,60 m.

Terenul vegetal al benzii mediane tre-
buie sa aiba o forma concava, pentru evita-
rea scurgerii apelor din zona mediand spre
partea carosabila.

Schemele de amplasare a arbustilor se
stabilesc in functie de latimea benzii me-
diane, de latimea parapetelor directionale
si de gradul de inzapezire a autostrazii,
astfel:

e plantatii de arbusti, pe un rand, amplasa-
te pe axa benzii mediane, la distanta d =
0,75 ... 2,00 m intre arbusti;

e plantatii de arbusti, pe doua randuri,
dispuse simetric fatd de axul benzii me-
diane, in zigzag (formd de tabld de sah)
la distanta intre arbustii aceluiasi rand d
= 2,00 m;

e in cazul in care in axul benzii media-
ne sunt amplasate rigole pentru dirija-
rea apelor, plantatia se face pe doua
randuri dispuse in zigzag (tabla de sah)
la distanta d = 2,00 m, sub forma de gru-
puri la distanta d = 1,00 m intre arbustii
aceluiasi rand sau sub forma de gard viu
alternand cu arbusti izolati;

cand directia vantului dominant nu favo-
rizeaza inzapezirea autostrazii, pe banda
mediand se executa plantatii sub forma
de gard viu amplasat in unghi de 45° fata
de axa benzii mediane.

Plantatiile la locurile de parcare se
executd la o distantda de minim 1,50 m
de la marginea exterioard a bordurii care
incadreazda locul de parcare, avand in
compozitie specii de arbori si arbusti, plan-
te anuale si perene, precum si gazon.

La intrarea si iesirea din locurile de
parcare se planteazd, de reguld, arbori cu
coroand de forma sfericd, la distanta de
minim 2,25 m de la marginea platformei
drumului, cu conditia sd nu Tmpiedice vi-
zibilitatea.

La locurile de parcare situate pe sectoa-
re de drum expuse inzadpezirii se planteaza
arbori de specii avand forma piramidala, la
10 m distantd unul fatd de altul, completate
cu subarbusti si plante anuale perene.

La locurile de parcare situate sub liniile
electrice aeriene sau telefonice se plan-
teazd arbori de marimea a lll-a sau arbusti,

iar la cele cu conducte sau cabluri subtera-
ne se planteaza numai arbusti.

In jurul locurilor de parcare situate in
terenuri impadurite, avand liziera padurii la
o distanta sub 10m fata de marginea plat-
formei drumului, nu se executa plantatii.

Plantatiile in insulele de dirijare a
circulatiei din intersectiile rutiere la nivel
se executd cu arbusti, subarbusti si flori,
avand indltimea pana la 0,50 m.

In exteriorul intersectiei se planteaza
arbori si arbusti.

Plantatiile in jurul fantanilor sau a iz-
voarelor din zona drumului se executa cu
arbori si arbusti, la distante de minim 1,50
m de la bordura portiunii amenajate din
jurul fantanii sau izvorului.
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N.R. De mai multi ani, cdtiva onorabili
cetdteni care n-au prea mare treabd cu
drumurile, reuniti intr-un consiliu, propun
tdierea tuturor plantatiilor rutiere pentru a...
reduce numdrul accidentelor de circulatie.
Le recomandam, inainte de a influenta si
pe altii, sd se documenteze cu atentie si sa
constate ca plantatiile rutiere sunt conser-
vate, intretinute si revigorate in toate tarile
civilizate ale lumii.



2009

NR. 74 (143)
L —
DRU/A U RS
. ' =
16 - 18 septembrie 2009 ol
. 1A . = S
“Mediul inconjuritor A N
si transportul durabil”
lIIIIIIIIIIIIIIEIIIIIIIIII
Dr. ing. George BURNEI transport, inclusiv. managementul emisi- Comitetul local de organizare:
- Director - ilor de carbon; Impactul asupra mediu- - Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - vicepre-
lui inconjurdtor: evaluare, experientd si sedinte A.P.D.P;

Comitetul de organizare va invita perspective internationale; Sistemele de - Prof. dr. ing. Florin BELC - presedinte
sd participati la Seminarul International transport si ariile protejate; Promovarea A.P.D.P. Filiala Banat;

“Mediul inconjurator si transportul durabil” transporturilor nepoluante de marfuri si - Dr. ing. George BURNEI - presedinte C.T. Al;
care isi va desfdsura lucrarile la Timisoara, intermodalitatea. - Ing. David SUCIU - presedinte C.T. B4;
Hotel Continental, in perioada 16 - 18 sep- Va fi un seminar comun al Comitetelor - Dr. ing. Adrian BOTA - vicepresedinte
tembrie 2009. Tehnice A1 si B4 ale P.LA.R.C., cu partici- CT. A1;

Seminarul se va desfasura in organiza- pare largitd a unor specialisti din Romania, - Drd. ing. Horatiu SIMION - membru C.T. AT;
rea P.ILA.R.C., a Asociatiei Profesionale de avand ca obiective: schimbul de informatii - Ing. Ovidiu BURNEI - membru C.T. At;
Drumuri si Poduri - Filiala Banat si a Co- intre specialistii din toate tarile participante - Ing. Dana BURNEI - secretar C.T. Al.
mitetelor Tehnice AT - Mediul Tnconjurator si compilarea informatiilor intr-o lucrare Persoane de contact:

Durabil si B4 - Transportul de Marfuri si completa si folositoare tuturor tarilor. - Dana BURNEI: tel.: 0726/735.992,
Intermodalitatea. Tn data de 15 septembrie 2009, vor avea fax: 0256/246.609,

Temele Seminarului sunt: Adapta- loc sedintele Comitetelor Tehnice Al si B4, e-mail: danielaii00@yahoo.com
rea infrastructurii de transport rutier la ale PLLA.R.C. - Horatiu SIMION: tel.: 0722/379.619;
schimbarile climaterice: constructie, ex- Limbile oficiale ale Seminarului vor fi - George BURNEI: tel.: 0722/379.704,
ploatare si intretinere; Strategii pentru re- romana si engleza. La cerere se pot oferi fax: 0255/512.618.
ducerea poluarii datoratd sistemelor de traduceri pentru franceza si spaniola. B

Structuri de sprijin
Cresterea capacitatii portante
Controlul tasarilor diferentiate

SOLUTII DURABILE CU GEOGRILE Tensar®




2009

NR. 74 (143)
XU M URE
rr:_; APDP. ° Y
o =K Model cu elemente finite 2D
o. axialsimetrice pentru

analiza structurilor rutiere suple
EEEEEEEEEEEENEEEEEENEEEEEEEENEN
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- Sef de lucrari, Universitatea Tehnicd
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Pentru analiza unui sistem stratificat,
cum este structura rutiera, exista in pre-
zent diferite aborddri printre care amintim:
Metoda Grosimilor Echivalente (Odemark,
1949 [1]), Modele Analitice Stratificate (Bur-
mister, 1943 [2]) si Modele cu Elemente
Finite (Zienkiewicz O.C. si Taylor R.L.,
1967 [3]). Metoda Elementelor Distincte
(Cundall, 1978 [4]) nu a fost inca dezvoltata
pand la punctul in care sd poata fi inclusa
intr-o procedurd de proiectare a structurilor
rutiere.

Modelele curente de proiectare a struc-
turilor rutiere considera structurile rutiere si
fundatiile lor ca un ansamblu de straturi ori-
zontale continuue, izotrope, linear elastice
extinse infinit in directiile orizontale.

Recent au fost dezvoltate mai mul-
te modele mecanice, care incorporeaza
unele aspecte de comportare nelineard,
vascoasa/plasticd a materialelor, cu anizo-
tropie, incarcari dinamice, materiale gra-
nulare (discontinuue) etc. Totusi, aceste
modele avansate nu sunt incd aplicate in
practica curentd de proiectare a structurilor
rutiere. Ele trebuie sa fie apreciate critic in
conditii bine definite.

Pentru analiza sau proiectarea structu-
rilor rutiere suple s-au dezvoltat o serie de
modele de calcul specifice ce au la bazi
teoria structurilor multistrat elastice sau
modelarea cu elemente finite.

Scopul acestei lucrdri este de a prezen-
ta un model cu elemente finite 2D axialsi-
metrice destinat analizei starii de tensiuni si
deformatii a structurilor rutiere suple, care
a fost dezvoltat de cdtre autori utilizand
programul LUSAS bazat pe Metoda Ele-
mentelor Finite (MEF).

Pentru validarea modelului cu elemente
finite rezultatele obtinute cu programul
LUSAS in domeniul elastic au fost compa-
rate cu cele obtinute in aceleasi ipoteze si
conditii utilizand programele CALDEROM

14

2000 si ALIZE bazate pe teoria multistrat
elasticd si care sunt deja folosite pe plan
local si international pentru analiza si di-
mensionarea structurilor rutiere suple.

Modelul cu elemente

finite 2D
axialsimetrice

Metodele traditionale de proiecta-
re a structurilor rutiere, precum si cea
romaneasca din PD 177-2001 [5] considera
cd sistemul rutier este solicitat de o sarcina
circulara cu presiunea verticala uniforms,
reprezentand greutatea semiosiei standard
cu roti gemene, transmisa pe o suprafata
circulard echivalenta suprafetei de contact
pneu-drum si aplicatd in axa de simetrie a
modelului.

Adoptarea acestor ipoteze simplifica-
toare si pentru modelul cu elemente finite
permite rezolvarea problemei distributiei
starii de tensiune a unei structuri rutiere
printr-o analiza axialsimetricd. Din aceste
considerente s-a urmdrit dezvoltarea unui
model cu elemente finite axialsimetrice.

Modelul cu elemente finite

Modelul cu elemente finite 2D axialsi-
metrice a fost realizat utilizand elemente
finite axialsimetrice din biblioteca progra-
mului de calcul automat LUSAS [6].

Straturile structurii rutiere au fost mo-
delate cu elemente finite 2D de tip solid
axialsimetric, in forma de patrulater, cu 8
noduri in formulare izoparametrica.

Pentru structura rutierd s-a ales o dis-
cretizare de forma regulata. Pentru terenul
de fundare s-a folosit acelasi tip de elemen-
te finite dar cu discretizare neregulata.

n scopul de a optimiza performanta
programului de calcul si pentru a imbunatati
raspunsul modelului la solicitarea osiei
standard numai structura rutierd de sub
incarcare si de langa axa de simetrie are o
discretizare foarte densa (Figura 1).

Dimensiunile finale ale modelului cu
elemente finite s-au stabilit prin incercdri

succesive avand in vedere satisfacerea
conditiilor de margine (de rezemare) care
impun atingerea la o anumita distantd pe
verticald si pe orizontala fatd de incdrcare a
unei stari de tensiuni si deformatii nule asa
cum se intampla si in realitate.

Ipotezele de calcul

Pentru studiul starii de tensiuni si de-
formatii specifice, s-au facut urmatoarele
ipoteze:

- unitati de masura: N, m, kg, s, °C;

- discretizarea s-a realizat cu elemente
finite izoparametrice axialsimetrice de tip
QAXS;

- toate straturile sistemului rutier lucreaza in
domeniul elastic;

- straturile sunt perfect legate la interfats;

- solicitarea osiei standard de 115 kN este
aplicatd pe amprenta pneului;

- starea de tensiune este una axialsime-
trica.

Caracteristicile Tncarcarii cu osia stan-
dard de 115 kN sunt urmatoarele:

- sarcina pe rotile gemene: 57,5 kN;

- presiunea de contact: 0,625 MPa;

- raza suprafetei de contact: 17,1 cm.

%

1 f i

Fig. 1. Modelul cu elemente finite 2D
axialsimetrice
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Structura rutiera analizata

wof i £
Alcatuirea structurii rutiere suple supuse analizei prin metoda =:
elementelor finite, precum si caracteristicile materialelor sunt pre- ——— — ==
zentate in tabelul 1. — —— —
Rezultatele cerute i — —
S-a urmarit estimarea raspunsului structurii rutiere Tn punctele = I —
=
sale critice: T a
e, (E,) = deformatia specificd orizontala la partea de jos a stra- il

turilor asfaltice;
e, (E,) = deformatia specificd verticald la partea de sus a tere- —
nului de fundare.

Tn plus, la fiecare interfatd dintre straturi s-au calculat urmatorii i
parametrii: 3

D = deplasarile verticale; 5

S, S, = tensiunile verticale, respectiv orizontale;

E,, E, = deformatiile specifice verticale, respectiv orizontale. —
Rezultatele evaluarii modelului -

cu elemente finite [ 1 I S I AN A B B S

Fig. 2. Forma deformata comparativ cu cea nedeformata
a modelului

Inainte de vizualizarea rezultatelor analizei s-a verificat forma

deformata a structurii rutiere (Figurile 2 si 3), deoarece aceasta pune
in evidentd eventualele erori de modelare (geometrie, discretizare tw,“i,
cu elemente finite, caracteristici fizico-mecanice ale materialului,

rezemare, incarcare).

In urma efectudrii analizei a rezultat starea de tensiuni si

deformatii specifice in stadiul de comportare linear elastica din

care se prezintd in continuare doar starea de deformatie (fig. 4, 5,
6si 7).

4 bbb

Validarea modelului

cu elemente finite

Pentru validarea modelului cu elemente finite 2D axialsimetrice
rezultatele obtinute cu programul LUSAS in domeniul elastic au fost
comparate cu cele obtinute in aceleasi ipoteze si conditii utilizand
programele CALDEROM 2000 si ALIZE.

Programul CALDEROM 2000 face parte integranta din “Norma-
tivul pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si semirigide”
[5], el fiind utilizat in practica curenta de proiectare.

Programul de calcul ALIZE [7], dezvoltat de citre LCPC (Labo-

ratoire Central des Ponts et Chaussées) in anii 1965 [8], este pro- i ol ol t i 1 i t i t ]
Fig. 3. Deformata modelului cu elemente finite

gramul de referintd utilizat in “Metoda franceza de dimensionare a

structurilor rutiere” (LCPC, 1994) [9].
Tabelul 1. Caracteristicile structurii rutiere

Material in strat structura rutiera h [cm] Modul de elasticitate dinamic, MPa Coeficientul lui Poisson
Beton asfaltic, BAR 16 4 3600 0,35
Binder, BAD 25 5 3000 0,35
Anrobat bituminos, AB 2 8 5000 0,35
Material granular, Balast 15 300 0,27
Teren de fundare tip P5 0 70 0,42

15
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LDAD CASE = 1
Loadcase 1
RESULTSFILE= 1
STRAIN

CONTOURS OF EX

0.000181131
0.000162827
0.000138522
-0.000108218
-6.191342-005
54600005
273045005
o
548082005
£.191342-005
0000108218
0.000138522
0.000183827
0.000191121

0.000218436

hax 0.2398E-03 at Node 336
hin -0.1971E-03 at Node 14

LOADCASE = 1
Loadease 1
RESULTSFILE= 1
STRAIN
CONTOURS OF EY

-0.000883187
0.000516182
0.000472167
-0.000430152
0.000387137
0.000344124
-0.000301108
-0.000255001
0.000215076
-0.000172081
-0.000129048
-8.603092-005
-4.30152¢-008

0
4.301526.005
8.50304e.005

Max0.1153E-03 at Node 2137

Min-0.6720E.03 at Mode 2598

HHTI‘ ! r 0% & b oW m

Fig. 4. Variatia deformatiei specifice in directie orizontala;
Conventie de semne LUSAS: (+) intindere; (-) compresiune.

Fig. 6. Variatia deformatiei specifice in directie verticala;
Conventie de semne LUSAS: (+) intindere; (-) compresiune.

Deformatia specifici orizontald

Ex, microdef.

300,000 250,000 200,000 -150,000 -100,000 -50,000 0,000 50,000 100,000 150,000 200,000 250,000

0,00

Deformatia specifica verticala

ey miciodel

[==txi=0m
[M=Ex1=0171 m|
Aexi-1m

N/

NS
[

Fig. 5. Variatia deformatiei specifice in directie orizontala in dife-
rite sectiuni; Conventie de semne: (-) intindere; (+) compresiune.

Fig. 7. Variatia deformatiei specifice in directie verticala in dife-
rite sectiuni; Conventie de semne: (-) intindere; (+) compresiune.

Tabelul 2. Compararea rezultatelor LUSAS versus CALDEROM 2000 si ALIZE

Metoda folosita in mo-

Deformatia specifica orizontald de intindere | Deformatia specificd verticald de compresiune

la nivelul patului drumului,
€.*, microdef.

la baza straturilor bituminoase,
g,*, microdef.

| lui -
Numele programului delul de tip raspuns

LUSAS MEF Axial-simetrice 184,36 470,56
CALDEROM 2000 Multistrat 194,00 687,00
ALIZE Multistrat 193,10 683,60

* valori absolute

Programele CALDEROM 2000 si ALIZE se bazeaza ambele pe
rezolvarea analitica, cu ajutorul modelului multistrat elastic Burmis-
ter [2], a starii de tensiune si de deformatie sub sarcina a sistemului
rutier.

In cadrul prezentului studiu comparativ s-a urmirit estimarea
raspunsului structurii rutiere Tn punctele sale critice:

¢, = deformatia specifica orizontald la partea de jos a straturilor
asfaltice;

16

e, = deformatia specificd verticald la partea de sus a terenului
de fundare.

Rezultatele analizei structurii rutiere suple n stadiul de compor-
tare linear elastica cu cele trei programe de calcul sunt prezentate
in tabelul 2.

Din analiza tabelului 2 rezulta ca valorile modelului cu elemen-
te finite 2D axialsimetrice calculate cu programul LUSAS se confor-
meaza rezultatelor calculelor efectuate cu programele CALDEROM
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2000 si ALIZE ale caror valori sunt luate
drept etalon.

Concluzii

In urma acestui studiu reiese capacita-
tea modelului cu elemente finite 2D axi-
alsimetrice de rezolvare a problemelor de
analiza a sistemelor rutiere suple.

Validarea modelului cu elemente finite
permite utilizarea acestuia la viitoare calcu-
le numerice si a altor structuri rutiere.

Pentru utilizarea modelului la proiec-
tarea structurilor rutiere suple este insa
nevoie de calibrarea acestuia prin compa-
rarea valorilor obtinute Tn urma analizei cu
masuratorile efectuate pe sectoare experi-
mentale la scara reala.
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Proiectare Poduri
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Se propune construirea unui pod
peste Dundre in zona Braila

P

Pavel ISTODE

Locul amplasamentului:
e Comuna Vadeni (malul stang, jud. Braila)
e Comuna Smardan (malul drept, jud.
Tulcea)

Consiliul judetean Brdila intentioneaza
sd organizeze procedura de achizitie pu-
blica pentru realizarea Proiectului Tehnic.

Pentru realizarea unei traversari perma-
nente peste fluviul Dundrea au fost elabo-
rate mai multe studii de amplasament si de
solutie, respectiv:

a. Studiul din anul 1986 privind asigurarea
unei legaturi feroviare si rutiere fintre
Brdila si Insula Mare a Brailei, in care
s-au analizat patru amplasamente:

- amplasamentul A - situat in partea de
nord a municipiului Brdila, in aval de
zona punctului actual de traversare
cu bacul de la Vadul Ghecetului la
Smirdan;

- amplasamentul B - situat in partea
centrald a municipiului Braila, in zona
Fabricii Stanca la capatul aval al San-
tierului Naval - AKER;

- amplasamentul C - situat la sud de
municipiul Brdila, Tn zona localitatii

Chiscani - Tichilesti;

- amplasamentul D - situat la limita de
sud a municipiului Braila, in dreptul
intersectiei drumului de centura cu D.N.
21, la limita construitd a municipiului;

b. Studiul de prefezabilitate din anul 1996
- Pod peste Dundre la Brdila, care a avut
la baza studiul elaborat in anul 1986 si in
care s-au analizat trei amplasamente:

- amplasamentul A - din anul 1986

- amplasamentul D - din anul 1986

- amplasamentul E - in aval de munici-
piul Braila, in care traseul urmdreste
actualul drum national D.N. 2B Braila-
Galati, se desprinde din acesta dupa
limita de nord a cartierului Brailita
si traverseaza Dundrea in zona km
165+800 si se inscrie in D.N. 22 Bréila
- Tulcea la nord de localitatea Jijila;

c. Studiul de prefezabilitate din anul 1997 -
Pod peste Dunare la Braila, o actualizare
a studiului elaborat in anul 1996 pentru a
fi inclus in Planul de Amenajare a Terito-
riului Judetean - P.A.T.J. BRAILA;

d. Studiul din anul 2001 - Constructia
unui nou pod peste Dunare in zona
Braila, elaborat de JETRO (Japan External
Trade Organization), in colaborare cu
S.C. IPTANA-S.A. Bucuresti, in vederea
obtinerii unui Tmprumut de la statul
japonez.

e. Studiul de fezabilitate din anul 2003
- Constructia podului suspendat peste
Dunare in zona Bréila, elaborat de S.C.
IPTANA - S.A. Bucuresti, pe amplasamen-
tul E, alcatuit dupa normele romanesti,
avand la baza studiul japonez.

S-a selectat varianta E a studiului de
fezabilitate elaborat in anul 2003 de S.C.
IPTANA S.A. Bucuresti, pentru care s-au
obtinut urmatoarele acorduri si avize:

- Certificate de urbanism ale Consiliilor
Judetene Braila si Tulcea;

- Avizele primariilor Braila, Macin, Vadeni,
Smardan si Jijila;

- Avizul Ministerului Apdrarii Nationale -
Statul Major General;

- Avizul Ministerului de Interne - Directia
de Logisticg;

- Avizul Serviciului de Informatii;

- Avizul detinatorilor de utilitati ale S.C.
Electrica S.A., Societatea Nationala a Pe-
trolului - Petrom S.A., S.C. Petrotrans
S.A., Romtelecom, Compania Nationald
de Transport al Electrica - Transelectrica,
Regia Autonoma de Apa Brdila;

- Acordul Directiei Generale a Transporturi-
lor Maritime pe Dunare si Cai Navigabile
din cadrul Ministerului Lucrarilor Publice,
Transporturilor si Locuintei;

- Avizul Consiliului Tehnico-Economic al
Administratiei Nationale a Drumurilor;

- Avizul Consiliului Tehnico-Economic al
Ministerului Lucrarilor Publice, Transpor-
turilor si Locuintei;

- Avizul Consiliului Interministerial de Avi-
zare Lucrari Publice de Interes National
si Locuinte;

Documentatia necesard pentru oferta
de servicii de proiectare precum si data
organizarii licitatiei vor fi anuntate in timp
util.

Investitia propusa va fi situata in judetul
Brdila (intre municipiul Brdila si comuna
Vadeni) si judetul Tulcea (respectiv pe te-
ritoriul com. Smardan si com. Jijila), pe o
suprafata totald de 582.807,97 m?.

In urma discutiilor care s-au purtat intre
reprezentantii celor doud judete (Braila
si Tulcea) s-a hotarat ca proiectul sd fie



elaborat de Consiliul judetean Brdila n
baza studiilor de fezabilitate IPTANA S.A.
in cadrul legislativ al Uniunii Europene, al
Romaniei, Standardelor, Normativelor si
Reglementarilor tehnice in vigoare. Podul
urmeaza a fi construit peste Dundre, la
kilometrul fluvial 165 + 800.

Podul va fi de tip suspendat, cu doi
piloni de sustinere amplasati in afara albiei
minore va avea trei deschideri: o deschidere
centrala de 920 m si doud deschideri margi-
nale de 300 m, astfel incat lungimea totala a
lui a va fi de 1.520, iar deschiderea centrald
va permite ca cei doi piloni de sustinere
a cablurilor sd poata fi executati in afara
albiei minore. Albia minord in sectiunea
podului va avea ldtimea de 890 m.

Cota intradosului suprastructurii a fost
stabilita in punctul cel mai coborat deasu-
pra dreptunghiului de navigatie maritima cu
ldtimea de 360 m, astfel incat peste nivelul
apelor produse de debitele cu probabili-
tatea de depadsire de 1% sa fie asiguratd o
inaltime liberda de 38,00 m. Infrastructura
podului principal va fi alcatuitd din pile
- culei si pilon.

Pilele - culei sunt doud blocuri de anco-
raj pentru cablurile de sustinere a tablieru-
lui si pile pentru deschiderile adiacente ale
viaductelor de acces.

Podul principal impreuna cu viaductele
de acces va avea lungimea de 2.540 m si
va avea latimea in platforma de 23,40 m
(minimal), avand in componentd 4 benzi
de circulatie (cele 2 benzi pe sens separate
de o banda centrald prevazuta cu parapete

de sigurantd) si doud trotuare denivelate cu

|dtimea utila de cate 1,50 m. Latimea partii

carosabile pe fiecare sens de circulatie va

fi de 7,80 m.

Podul va fi dimensionat la solicitarile
produse din:

- Tncdrcari permanente;

- incarcdri mobile (convoaie din vehicu-
le pe roti A 30 si oameni pe trotuare,
convoaie din vehicule speciale pe roti V
80 cu distanta intre vehicule de 80 m,
amplasate cate un convoi pe fiecare sens
de circulatie;

- incarcari datorate vanturilor;

- incarcari din seism cu gradul de inten-
sitate de 8 1/2 (o jumatate de grad de
intensitate seismica in plus peste gradul
de intensitate seismica a zonei).

Viaductele de acces vor avea aceeasi
alcatuire ca si a podului principal. Pentru
viaductul de acces de pe malul stang se
propune o structurd cu 10 deschideri de
cate 40,00 m iar pentru acces de pe malul
drept, sapte deschideri de cate 60,00 m.

Latimea de platforma 20,40 m (mi-
nimal) va avea in componenta doud cdi
unidirectionale cu cate doud benzi de
circulatie pe sens separate de un parapet
de sigurantd median si doud trotuare de-
nivelate cu latimea de cate 1,50 m fiecare.
Cdile unidirectionale au latimea de céte
7,80 m fiecare.

Varianta de traseu dupa desprinde-
rea din giratoriul de la Tnceputul traseului
va traversa denivelat superior calea ferata
dubld electrificata Braila - Galati si calea fe-
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ratd industriald Braila - Fabrica de nutreturi
concentrate. Pasajul de traversare se propu-
ne a avea sase deschideri de cate 21 m sub
un unghi de 70°. Racordarea cu terasamen-
tele va fi realizata cu sferturi de con perete.
Pentru scurgerea apelor colectate de pe
partea carosabild, pe taluzuri, la cca 2,00
m de capetele podului vor fi prevdzute ca-
siuri. Pentru accesul pietonilor pe pasaj, pe
taluzuri vor fi prevazute scari.

Pasajul proiectat va asigura o indltime
libera intre cota superioara a sinelor si in-
tradosul suprastructurii de minim 8,00 m.

Sunt, de asemenea, prevdzute poduri
peste Jijila, canale de irigatii si de desecari.

Tnceputul proiectului este la kilometrul
110 al D.N. 2B. Varianta de traseu se des-
prinde din D.N. 2B Buzdu - Brdila - Galati,
la km 110+343,47 dupa limita de nord a
cartierului Bradilita, traverseazd Dunarea si
se racordeazd la D.N. 22 Ramnicu Sarat
- Braila - Tulcea la km 108+265 al acestui
Drum National la nord de localitatea Jijila.
Varianta locala de traseu are o ramificatie
pentru legdtura cu localitatea Smardan si
orasul Macin care se racordeaza la D.N.
22 la km 89+920. Varianta de traseu are o
lungime totala de 19+123,36 km (inclusiv
cei 343,47 m care se suprapun pe D.N.
2B), iar drumul de racord din varianta de
traseu la orasul Macin are o lungime de
4+187,25 km.

Podul se va realiza numai pentru tra-
ficul rutier, pentru o vitezd de 80 km pe
ord ca un Drum National cu 4 benzi de
circulatie cu urmatoarele elemente geome-
trice conform cu “Normele tehnice privind
proiectarea, construirea si modernizarea
drumurilor” aprobate de Ordinul 45/1998
al Ministerului Transporturilor. Asa cum s-a
precizat, podul principal va fi tip suspendat
cu 2 piloni de sustinere amplasati in afara
albiei minore. Podul principal, impreuna
cu viaductele de acces, va avea lungimea
de 2.540 m si va avea patru benzi de
circulatie (cate doud benzi pe sens separate
de o banda centrald prevazuta cu parapete
de sigurantd si doua trotuare denivelate cu
Idtimea utila de cate 1,50 m).

19
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Latimea partii carosabile pe fiecare sens de circulatie este de
7,80 m. Podul va asigura gabaritul de navigatie maritima cu latimea
de 180 m si inaltimea de 38 m peste nivelul apelor, cu asigurarea
de 1%. Podul va fi dimensionat la solicitarile produse de convoaiele
clasei E de incercare (convoaie de vehicule pe roti A 30 si convoaie
de vehicule speciale pe roti de V 80).

Se are in vedere, asadar, crearea unei infrastructuri de transport
sigure, moderne si eficiente, care sa respecte mediul inconjurator,
capabild sa satisfacd necesitatile de trafic rutier actuale si viitoare,
valorificand pozitia geo-strategica favorabild a regiunii, promovarea
turismului local si regional si conectarea cu punctele de interes
turistic national si international.

Problema construiri unui nou pod peste Dunare este o idee mai
veche, care a presupus puncte de vedere diferite care au intarziat
stabilirea unor decizii. Se stie cd Romania este riverand Dundrii pe o
lungime de 1.075 km, de la iesirea in Marea Neagra la Sulina, pana
la confluenta raului Nera cu Dundrea la Bazias - Socol.

Asadar, comparabil cu celelalte tari europene, Romania bene-
ficiaza de cel mai larg acces la Dunare pentru toate utilitatile de
navigatie, turism, pescuit, de valorificare a apelor, etc. Cu toate
acestea, Romania are putine traversari permanente in raport cu
obiectivele de acest gen realizate pe teritoriul celorlalte tari riverane
Dunarii.

Despre prezent si viitor in ceea ce priveste traversarea per-
manentd a marelui fluviu in tara noastrd aflam si din lucrarea
“Podurile viitorului pe Dundrea de Jos” realizata de ing. Gheorghe
BUZULOIU si editata de S.C. MEDIA DRUMURI-PODURI S.R.L.
in anul 2006. Avandu-se in vedere oportunitatea realizarii podului
suspendat peste Dundre in zona Brdilei, Consiliul Judetean Braila
a luat decizia finantarii investitiei, si a stabilit masuri specifice si
succesive care sa conducd la realizarea acestui obiectiv.

Se pune problema, de ce aici, si nu in alta zona?

In primul rand pentru ca aici Dunidrea este traversati acum,
si demult, cu bacul atat pentru persoane, atelaje cat si de multe
autovehicule. Aici, la Braila, este cel mai direct si cautat loc pentru
trecerea spre Insula Mare a Brailei, unitate teritoriald foarte impor-
tantd din punct de vedere economic si tot aici se trece Dundrea spre
Macin, Dobrogea, Delta Dundrii si spre Litoralul romanesc, cu alte
cuvinte, aici se scurteaza foarte mult ruta dinspre Moldova, Ardeal
si Marea Neagra. Asadar, construirea acestui pod poate asigura
traversarea Dunarii in tot timpul anului, eficienta si fara restrictii
generate de conditii hidrometeorologice nefavorabile.

Pe termen lung realizarea Podului suspendat peste Dunare in
aval de municipiul Braila (km fluvial 165-800) are ca obiectiv gene-
ral promovarea dezvoltarii locale prin asigurarea unei infrastructuri
de transport pentru producatorii si agentii economici nationali si
internationali, precum si pentru satisfacerea nevoilor largi de trans-
port ale populatiei si marfurilor din zona aglomeratiei urbane Braila
- Galati - Tulcea.

Deschiderea in permanentd a noi piete si noi competitori ge-
nereaza o nevoie din ce Tn ce mai mare de crestere a mobilitatii si
vitezei de circulatie a bunurilor si persoanelor.

In perspectiva, cu alte cuvinte, dezvoltarea regiunii Sud - Est
genereaza printre deziderate, interconectarea eficienta intr-o retea
functionald la nivelul regional, national si transeuropean.

Luand in considerare faptul cd zona Braila - Galati se afld intre
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cei patru poli transnationali de dezvoltare ai Romaniei, demersul

propus are in vedere integrarea acesteia si in extenso a regiunii Sud

- Est in reteaua de transport intermodal de principalele coridoare

europene:

- Coridorul Trans-european IV: Berlin-Nurnberg - Praga - Budapesta
- Bratislava - Curtici - Bucuresti - Constanta - Thessaloniki - Istan-
bul, pentru transportul rutier, feroviar si multimodal;

- Coridorul Pan-european IX: Helsinki - Vilnius - Kaunas - Klaipeda
- Vyborg - St. Petersburg - Pskov - Moscova - Kaliningrad - Minsk -
Kiev - Ljubavska - Odessa - Chisindu - Suceava - Bacdu - Bucuresti
- Dimitrovgrad - Ormenio - Alexandropolis;

- Coridorul VII, numit Canalul Europei, care leagd Portul Rotterdam
de la Marea Nordului cu Portul Constanta de la Marea Neagra
prin cursuri de ape interioare: Dundre - Main - Rhin.

Subliniem, din nou, necesitatea integrarii totale a turismului ce
se poate dezvolta in Delta Dundrii, unica in Europa.

Asadar, acest proiect cu impact regional si national ar putea fi
cuprins de catre Programul operational Regional problema ce este
acum comentata pe ambele maluri ale Dunarii, in gura lumii, “Po-
dul incepe din patru in patru ani”.

Lipsa banilor fiind cauza-cauzelor, a determinat Consiliul
Judetean Braila sd decida ca finantarea investitiei “Pod suspendat
peste Dunare” sa fie facuta prin concesiune a lucrérilor in confor-
mitate cu prevederile legale in vigoare, respectiv OUG 34/2006
privind atribuirea contractelor de achizitie publica, a contractelor
de concesiune de lucrari publice si a contractelor de concesiune
de servicii si HG 71/2007 pentru aprobarea Normelor prevederilor
referitoare la atribuirea contractelor de concesiune de lucréari pu-
blice si a contractelor de concesiune de servicii prevazute in OG a
Guvernului 34/2006.

Prin realizarea acestui proiect si in conformitate cu prevederile
art. 6 (alin. 2) din HG 71/2007, calitatea de concesionar o poate
avea orice persoana fizica sau juridica de drept privat, romana sau
strdind.

Avand in vedere dimensiunea proiectului, pentru atribuirea
contractului de concesiune a lucrarilor publice, a fost necesara
initierea procedurii de licitatie deschisd cu publicare a anuntului de
participare la aceastd procedura si in Jurnalul Oficial al UE. in acest
sens, se face precizarea ca orice ofertant este obligat sd realizeze
investitiile si termenele ale acestora definite minimal in Studiul de
Fezabilitate al IPTANA, care poate fi consultat la Consiliul Judetean
Bréila.

Asadar, o propunere care trebuie sa fie materializata. Podul
suspendat peste Dundre la Brdila este... un deziderat.

N.A.: Au fost consultati:

1. Nicu FILOTI, secretar al Consiliului Judetean Braila;

2. Constantin DOBRE - sef dep. la Comisia de Comert, Inventie si
Agricultura Braila;

3. Emil MICU, profesor;

4. Victor CONSTANTINESCU, dr. ing. prof. la Institutul Politehnic
Brdila

5. Costici DRAGAN, arh. sef al jud. Braila
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‘ si proiectarea dinamica

a santurilor de garda si picior
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C X Advanced Road Design (ARD)

R sl ¥ TwH

Ing. Florin BALCU m e e G s
- General Manager MaxCAD -

GANT GARDA
In contextul actual in care situatia in- :

frastructurii la noi in tard necesita investitii

pentru executia si proiectarea unor variante

ocolitoare a celor mai multe orase, proiec-

tantul acestora trebuie sd aibd la indemdéna
un soft cdt mai performant si dinamic.

Aceasta datorita faptului ca proiectarea
scurgerii apelor si dirijarea acestora cdtre
emisarii naturali (unde este cazul) sau catre
bazinele de dispersie artificial amenajate se
constituie in sine ca un proiect extrem de
complex.

ARD are functii dinamice specializate

pentru proiectarea interactiva a santurilor si

R IR
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telor din profilele transversale proiectate.

Va vom prezenta succint cateva ele-
mente si functionalititi din ARD specia-
lizate in proiectarea dinamicd a acestor
elemente de scurgere.

In situatia proiectului nostru avem de AN 0 TaLz
pozitionat pe portiuni de deblee adanci .
(cu adancime mai mare de 5m) santuri de
gardd la partea de sus a taluzului. ARD
calculeaza si afiseaza automat "ruperea de
pantd" pe taluze de debleu mai mari de 5 m
si evidentiaza si bancheta ce a fost definita ¥
anterior In criteriul de taluzare (multi secti- L
on batter - fig. 1). in mod asemanator se vor b
proiecta si pozitiona in zonele de rambleu

santurile la baza taluzului. ARD oferd de

asemenea functii automate de calcul si po- plFl=leltle) alslal 1ol of -
zitionare a "ruperilor de pantd" ale taluzelor
de rambleu mai mari de 6 m.

De asemenea, la ultimile versiuni ale

programului se pot calcula si raporta auto-

mat si limitele de expropiere conform HG
si normativelor in vigoare (fig. 2).

In figurile 3 si 4 se poate observa pro-
filul transversal al santului de garda (cu
evidentierea cavalierului) si profilul longitu-
dinal pe fundul de sant. Prin simpla proiec-
tare a profilului in lung al acestuia, profilul

transversal se actualizeazd automat si de

asemenea se mentine si panta de taluzare
de 2:3 din drumul principal (fig. 3, 4).

Fig. 3. Profil transversal sant de garda
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Fig. 8. Vlzuallzare 3D taluz ralu

Vizualizarea si generarea unui model de suprafata 3D se exe-
cutd extrem de simplu direct din ARD prin apelarea functiei "Create
road surface" (fig. 5).

Tn mod asemanitor se vor proiecta si santurile de la baza talu-
zurilor de rambleu, cu aceeasi observatie ca ARD va "rupe automat"
panta taluzului in situatiile Tn care rambleul este mai mare decat 6
m. Prin aceleasi ferestre dinamice se va proiecta profilul in lung al
fundului de sant iar panta de 2:3 este mentinuta automat. Programul

[l

va "indeparta" santul fata de ax si in acelasi timp va prelua cota
fundului de sant din profilul proiectat (fig. 6).

Prin apelarea functiei "Drain report" (fig. 7) programul gene-
reaza automat pe fiecare pozitie kilometrica si corespunzator pe

fiecare parte (stanga, dreapta) un raport de tip text cu toate coordo-

T TEECE T

FEEY,

5 e s T
Fig. 7. Raport text al coordonatelor de trasare, dlstan;elor,

cotelor si pantelor profilului de sant

natele X,Y ale fundului de sant proiectat, distante fata de ax, cote,
adancimi si pante din profilul longitudinal al acestuia. in acelasi
mod se va genera si modelul 3D al suprafetei proiectate prin apela-
rea functiei "Create Road Surface" din fereastra de lucru VGE (Ver-
tical Grading Editor) din care se proiecteaza profilele. Prin modelul
3D se poate analiza scurgerea apelor propusa si evidentia punctele
de minim (podete) in care se va asigura captarea apelor meteorice.

Am prezentat doar cateva dintre functile ARD pentru tipul
acesta de proiecte, extrem de utile mai ales in conditiile in care
proiectantul trebuie sa ia decizii in timp extrem de rapid.

Avand o singurd baza de date, orice actualizare sau modificare
a elementelor proiectate se va reflecta in timp real in profilele pro-
iectate si bineinteles Tn plansele tiparite.

Prin functia "Plot Plan of Road" ARD tipareste in AutoCAD
planul cu toate elementele proiectate din profilele transversale
(ax, margini drum carosabil, acostamente, rigole, santuri, taluzuri
etc.).Tipdrirea si aranjarea plangelor in AutoCAD a planurilor, pro-
filelor transversale si longitudinale se face in mod automat prin
apelarea functiilor "Plot Cross-sections" si "Plot Long Sections".

ARD pe platforma AutoCAD Civil 3D se constituie drept un
instrument indispensabil Th mana oricarui inginer proiectant de dru-
muri, prin usurinta n folosire cat si a preciziei datelor si a tipdririi
automate a planselor de executie.

Pentru mai multe informatii apelati la firma MaxCAD (www.
maxcad.ro), Distribuitor Exclusiv in Romania al acestei aplicatii.

23



2009

NR. 74 (143)
AU A URT
=
APDP.
& @ g
@ ?\
A,

lon SINCA
Foto: ing. George NANU

A fost numit Seful Sectiei de Drumuri
Nationale Orsova, la 1 ianuarie 1790 si a
indeplinit functia timp de 32 de ani, pana
la 1 ianuarie 2002, cand a iesit la pensie.
A lucrat pentru asigurarea normalitdtii pe
soselele nationale din zona Portilor de
Fier. A coordonat sapte districte de dru-
muri nationale, desfisurate pe lungimea
de 380 km, dintre care 48 km fac parte din
categoria Drumurilor Europene. Pe aceasta
retea sunt in exploatare 115 poduri, care
insumeaza o lungime de 4,8 km.

Cine este omul? Se numeste Petre
NANU. S-a ndscut acum 70 de ani in comu-
na Scoarta, judetul Gorj. in anul 1955 a ab-
solvit Liceul , Tudor Vladimirescu” din Targu
Jiu. Intre anii 1956 si 1961 a urmat cursu-
rile Facultatii de Silviculturd, Exploatari si
Transporturi Forestiere din cadrul Institutu-
lui Politehnic Brasov. A mai absolvit un curs
postuniversitar in specialitatea ,,Constructia
si intretinerea drumurilor” la Facultatea de
Constructii din Timisoara. Apoi, incd un
curs de specializare in domeniul drumuri-
lor si al autostrazilor, ca bursier al O.N.U.,
la Centrul de Studii pentru Drumuri si
Autostrazi din Paris.

Tnainte de a ajunge la Orsova a lu-

Viaductul Cerna
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crat la Piatra Neamt, la Intreprinderea
de constructii forestiere. in calitate de
stagiar a avut sarcina de a executa lucrari
de corectia torentilor din Bazinul raului
Bistrita. A fost, apoi, sef de lot la lucrarile
de aparare a podului de peste raul Moldo-
va, la Roman. Dupd terminarea stagiului
a mai lucrat la coordonarea lucrarilor de
drumuri forestiere din bazinele raurilor Jiu,
Sebes, Dobra.

In anul 1966 si-a inceput activitatea,
pentru 36 de ani, la Directia Regionalad
de Drumuri si Poduri Timisoara, unde a
avut de urmarit derularea unor importante
obiective de investitii, cum au fost mo-
dernizarea D.N. 68A, Lugoj - llia, a D.N.
57 Moldova Noua - Oravita, a D.N. 578,
Oravita - Bozovici - lablanita, consolidari
pe D.N. 66, Petrosani - Hateg.

La Orsova a venit cu experienta acumu-
lata pe drumuri grele, cu lucrdri complexe,
dificile. Acum, apreciaza ca au fost 32 de
ani deosebiti, cu o autenticd provocare,
cu Tncercari si cu satisfactii la care nici nu
visase. Zona este unicd. Taram de basm,
unde muntii Carpati se ,bat cap in cap"
cu muntii Balcani, iar Dundrea ,fierbe
in Cazanele Mari si in Cazanele Mici”,
cdutandu-si, apoi, drum catre Marea cea
Mare. Tinutul mai este udat de legenda-
rele rauri Nera si Cerna. Existd in zona

Un drumar la Portile de Fier

]

Ing. Petre NANU

frumuseti neasemuite, adaugate naturii de
catre mana omului: lacul de acumulare,
drumul national care insoteste “albastrul”
Danubiu, pus sa treacd prin originale si
extraordinare ,arcuri de triumf” - cele 21
de viaducte si doud tuneluri, botezate cu
nume extrase din folclorul romanesc, ma-
iestosul baraj - arc intre cele doua maluri
ale fluviului, replica moderna vestitului pod
al lui Apolodor din Damasc. Sunt minundtii
pamantene ale teritoriului unde se inveci-
neazd istoricele provincii romanesti: Ol-
tenia si Banatul. Evident, munca sefului
Sectiei de Drumuri Nationale Orsova, Petre
NANU, a fost lipsita de... poezie. Fiindca
a preluat raspunderea unei retele in relief
muntos, pe Defileul Dunarii, de-a lungul
raurilor de munte, Minis, Tarova, Belareca.
Amplasamentele arterelor rutiere, in relief
muntos, accidental, de-a lungul cursurilor
de ape au cunoscut frecvente fenomene
de alunecari si chiar prabusiri de teren,
afuieri de maluri. Ca sa fie complet tabloul
conditiilor de lucru mai trebuie addugate
starea precara a carosabilului, Tnzadpezirile,
viscolele care bantuie in zonele localitatilor
Anina, Oravita, Moldova Noua.

Asadar, greutati cu noianul. Vitregia
naturii si intemperiile au pus la ncercare
misiunea sefului de sectie. S-a bazat, in
tot ce a intreprins, pe experienta proprie,
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pe priceperea si devotamentul drumarilor
din subordine, pe sprijinul de nadejde
al D.R.D.P. Timisoara. A fost necesar sa
fie desfasurate lucrdri de investitii si de
reparatii capitale, cu formatii constituite
pentru aceste scopuri. Conform programe-
lor anuale, a executat peste 40 de prestatii
si subprestatii, care, in limbajul sec al cifre-
lor, s-au materializat in 50.000 mp reparatii
imbracaminti rutiere, anual, in tratamente
bituminoase aplicate anual pe céate 60 - 70
km de drumuri, in marcaje rutiere facute pe
300 km, lucrari de intretinere si completari
semnalizari verticale in numar de cca 300
bucdti anual. Preocuparea de a avea la
dispozitie materialele de constructie si pen-
tru intretinere a stat la baza infiintdrii a
cinci statii de fabricare si punere in opera a
mixturilor asfaltice (la Glimboca, Maureni,
Oravita, lablanita si Liborajdea). Si-a or-
ganizat o balastierd proprie si o formatie
specializatd de lucru la Naidas. Asa a
fost posibil sa fie executata imbracamintea
rutierd rigida pe 15 km din D.N. 57, intre
Moldova Noua si Oravita.

Intr-o enumerare a soselelor nationale

BITUNOVA -

BITUNOVA Romania S.R.L. ~

Sediu central:

Bucuresti, Str. Traian nr. 2, bl. F1, ap. 20, sector 3
Tel./fax: 0040 21.322.86.22, 322.89.22

Tel.: 0040 744.332.392
e-mail: office@bitunova.ro
web: www.bitunova.ro

care au impus eforturi deosebite, soldate cu
rezultate pe mdsurd, Domnul Petre NANU
desemneazd, pe un prim loc, volumul de
muncd depus pe D.N. 57, intre Orsova si
Moldova Noud si pe D.N. 57A, Pojejena
- Socol. Acestea fusesera inundate, in 1970,
o data cu finalizarea Sistemului Hidroe-
nergetic Portile de Fier I. Traseele lor au
fost suprainaltate deasupra nivelului ma-
xim al lacului de acumulare. Pentru acest
scop, Directia Regionald Timisoara a luat
o decizie oportuna si extrem de eficienta: 1
nfiintarea, in anul 1972, a formatiei de mix-
turi-betoane de la Liborajdea. Astfel a fost
posibila asfaltarea a 65 km pe cele doua
drumuri nationale, intre localitatile Cozla si
Moldova Noug, respectiv Pojejena - Socol.
Tot in regie proprie, S.D.N. Orsova a reusit

<

sd ,innegreascd” cei 61 km intre Orsova si
Cozla. De acum, pe toata Clisura Dunarii se
poate circula pe ,drum fara praf”.

Isi mai aminteste de constructia atelieru-
lui mecanic de zond de la leselnita, a Dis-
trictelor de Drumuri Nationale Herculane
si Valea Cernei, de constituirea formatiilor

proprii pentru lucrari de consolidari la

APDP.
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Moldova Nouad, Bozovici, Varciorova, des-
pre modernizarea sediilor districtelor Bozo-
vici, Oravita, Moldova Noud. Tot printr-un
demers personal a fost facutd si extinderea
sediului Sectiei din Orsova, care poate fi
apreciat printre cele mai frumoase din tara.

Om activ, cu putere de muncd, asi-
gurd, incepand din anul 2002, servicii de
consultantd si supraveghere tehnica pentru
obiective din programele directiei regiona-
le timisorene, ale altor unitati si beneficiari.
T§i continud, acum, ca pensionar, o mai
veche Tndeletnicire: construirea drumurilor
forestiere, de asta datd in bazinele raurilor
Nera, Berzovia. Lucreazd cu pasiune si
raspundere asa cum s-a obisnuit de o viata
de Drumar in mirifica zond a Portilor de
Fier.

-« Covoare asfaltice subtiri turnate la rece
. Tratamente bituminoase speciale

. » Productie de emulsii bituminoase
» Frezare fina controlata

+ Reciclare la rece si la cald

» Stabilizarea fundatiilor din pamant

Puncte de lucru:
Statie de productie emulsie bituminoasa Baia Mare:
Baia Mare, str. Electrolizei nr. 9, jud. Maramures

Statie de productie emulsie bituminoasi Bacau:
Baciu, str. Izvoare nr. 117, jud. Baciu
Statie de productie emulsie bituminoasa Ovidiu:
Ovidiu, str. Girii nr. 26, jud. Constanta
Depozit livrare emulsie bituminoasi Cluj-Napoca:
Cluj-Napoca, Calea Someseni nr. 4, jud. Cluyj
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- Project Manager

Geobrugg AG Sisteme de Protectie -

De

Data: 23 lulie 2009
Locul: D.N. 7, km 201+384 - 201+427,
Valea Oltului
Organizatori: Geobrugg AG
Sichsische Bau GmbH
D.R.D.P. Craiova

In data de 23 lulie a.c., pe D.N. 7, km
2014384 - 201+427, a avut loc un eveni-
ment in premierd in Romania: demonstra-
rea printr-un test la scara de 1:1 a modului
de comportare al unei bariere Geobrugg
de caderi de pietre de 2000 k. Trebuie
precizat ca toate barierele Geobrugg de
protectie sunt testate la scara de 1:1 si
certificate de institute independente de
testare, cazul de fata avand doar rolul unei
demonstratii.

Locul de intalnire l-a constituit par-
carea Motelului Lotrisor (Km 201+700)
incepand cu orele 10:30. La demonstratie
au participat cca 100 de persoane: ingi-
neri proiectanti, executanti, reprezentanti
ai Directiilor Regionale de Drumuri si Po-

Premiera in Romania

Bariere de protectie Geobrugg

R

e Valea Oltului (D.N. 7)

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEDN
e

si incd il mai constituie caderile de pietre si aluviuni pe partea carosabila a drumului.

Ani la rand, unul din cosmarurile soferilor care tranziteaza D.N. 7 I-a constituit

Din pacate, aceste fenomene au produs si nenumdrate victime omenesti. S-au incercat
solutii dintre cele mai diverse dar, pina nu cu mult in urma, niciuna nu s-a dovedit
a fi in totalitate viabila. Tindnd cont de faptul ca si pe alte drumuri din Europa si din
lume au loc asemenea evenimente, rezolvarea problemei a venit de la firma elvetiana
Geobrugg, in colaborare cu Sachsische Bau GmbH.

De remarcat aici spiritul de initiativa si indrazneala celor de la D.R.D.P. Craio-
va care, dupa o documentare atentd, au pus in practica o solutie tehnica de ultima
generatie al carei scop este acela de a proteja drumul si participantii la trafic.

Pentru cei care au parcurs in perioada lucrdrilor zona km 198+000 - 226+000,
prezenta alpinistilor utilitari, a unor utilaje si echipamente de mare capacitate au
constituit cu adevdrat o surpriza. La finalul lucrarilor a fost organizata o demonstratie
practicd in urma cdreia concluzia a fost una singura: daca toate zonele de drum care
au asemenea risc ar adopta solutiile de tip Geobrugg nu s-ar mai putea vorbi de peri-
cole care sa afecteze cu consecinte dintre cele mai grave circulatia rutiera.

In cele ce urmeaza vi vom prezenta cateva date si imagini despre aceastd investitie

care, speram, sd poata fi realizatd peste tot acolo unde este cazul.

J

duri, autoritdti locale si persoane din mass-
media.

Evenimentul a necesitat cateva zile de
pregdtire, timp in care s-au facut ultimele
verificari ale barierei, s-a ales blocul de
piatrd de cca. 2,5 tone si s-au realizat cu
ajutorul calculatorului, simulari pentru sta-
bilirea traiectoriei acestuia, a saltului ma-
xim produs si a energiei cinetice maxime
dezvoltate.

Din conditii de siguranta si pentru buna
desfasurare a demonstratiei, in intervalul
11:30 - 12:30, circulatia a fost oprita com-
plet pe ambele sensuri.

Demonstratia a constat in eliberarea
de la o indltime de 30 m a unui bloc de
piatrd de cca 1 m? (2,5 tone) spre bariera
de protectie Geobrugg. in drumul siu spre
bariera, blocul a atins o viteza de cca 55
km/h (15,2 m/s). La ultimul salt produs ina-
inte de a lovi bariera, acesta s-a fragmentat,
astfel cd energia cinetica dezvoltatd a fost
de aproximativ 370 kJ. Sageata maximad a
fost de cca 1,7 m.

Energia dezvoltatd a fost cu mult sub
capacitatea maxima de absorbtie a barie-
rei. Sistemul a fost proiectat pentru cazul
exceptional de 2000 k) (un bloc de piatra
de 6,4 tone ce se deplaseaza cu o viteza de
90 Km/h), care are o perioada de recurentd
de 50 de ani. Astfel ca demonstratia a avut
la baza un eveniment de caderi de pietre
considerat comun in perioada de viata a
barierei. Data fiind energia rezultata in
urma demonstratiei, inelele de franare nu s-
au activat, astfel ca nu a fost nevoie de nici
un fel de interventie asupra barierei.

Testul a fost considerat un succes.
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Date de identificare
si caracteristici

Denumire: ,Protectie versanti pe D.N. 7,
km 198+000 - 226+000";
Amplasament: D.N.7, km
226+000, Valea Oltului;
Beneficiar: C.N.A.D.N.R. - D.R.D.P. Craio-
va, Sectia de Drumuri Nationale Valcea;
Proiectant: S.C. IPTANA S.A. Bucuresti;
Constructor sisteme Geobrugg: Sichsische
Bau GmbH Germania, Sucursala Sibiu;
Furnizor sisteme: Geobrugg AG Elvetia.

198+000 -

Caracteristici
Termen de executie: 15 luni, perioada iunie
2008 - mai 2010;
Valoarea investitiei: 17.000.000 lei;
Finantarea investitiei: BEI 1l si Guvernul
Romaniei;
Sisteme de protectie proiectate: Sistem de
plase ancorate - Sistem Tecco®; Sistem Tmpo-
triva caderilor de pietre - Sistem RXI®; Sistem
de fixare al blocurilor - Sistem Spider®

Solutii adoptate

Intrucat pe Valea Oltului, problemele
legate de instabilitati ale versantilor sau de
caderi de pietre au fost de mare amploa-
re, neexistind resurse financiare pentru
inlaturarea in totalitate ale acestora, s-au
ales spre rezolvare 18 pozitii considerate
ca fiind cele mai critice. In functie de pro-
blemele intalnite si de natura terenului, s-au
proiectat 3 tipuri de solutii, astfel:

1. Sistem de plase ancorate
- Sistem Tecco®

Sistemul Tecco® de stabilizare a pan-
telor predispuse la degradare este desti-
nat stabilizarii versantilor abrupti din roca
afanata si stancd, precum si asigurarii impo-
triva ruperilor de pietre, blocuri si stanci
alterate, afanate sau erodate sub influenta
agentilor atmosferici.

Tn acest scop, suprafata ce urmeazd a
fi protejatd se acopera cu plasa din sarma
de otel de Tnalta rezistenta dupa curatarea,
egalizarea si profilarea versantului. Plasa
este fixatd in tije pentru sol sau stanca
tensionate cu ajutorul placilor speciale de
ancorare cu o forta definita.

Ca reactie, plasa apasa pe suprafata
pantei si Tmpiedicd astfel producerea de
deformatii si alunecari, precum si de ruperi.
Fiind un sistem activ, aceasta tensionare ex-
terioard sporeste in mod decisiv siguranta si
eficienta sistemului.

Sistemul stabilizeaza activ (prin tensi-
onare) versantii Tmpotriva cedarii in plan
paralel cu panta a unui strat cu grosimea
maxima de 1,50 m precum si impotriva
cedarilor locale intre ancore pe o grosime
de maximum 1.50 m. Este asiguratd o tensi-
onare externd, activa a suprafetei cu o forta
medie de 5 kN/m?.

Sistemul rezista razelor UV si are o
duratd de viatd de cca. 50 ani datoritd
protectiei anticorozive Supercoating® si nu
necesitd intretinere dupa instalare.

Sistemul Tecco® de stabilizare activa a
versantiilor este certificat de catre institute
independente recunoscute.
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Pentru dimensionarea sistemului Tecco®
s-a utilizat soft-ul Ruvolum®, special creat in
acest sens. Acest program necesitd, ca date
de intrare, caracteristicile geotehnice ale
terenului ce urmeaza a fi stabilizat precum
si informatii legate de tipul si caracteristicile
de rezistenta ale tijelor de ancoraj. Modelul
de dimensionare ia in considerare efectul
cutremurului si cel al presiunii apei freati-
ce. Programul analizeaza instabilitatea de
suprafata paraleld cu panta si instabilitatea
locala intre tijele de ancoraj. De asemenea,
sunt verificate rezistenta la perforare locald
a plasei si forfecarea plasei in muchiile
ascutite ale placilor de ancoraj.

Ruvolum® oferd informatii ca: distanta
dintre ancore, tipul si diametrul acestora.

Date tehnice generale:
Suprafata totala proiectata: 22.800,00 mp;
Suprafata instalata pana la 31 ijulie 2009:
85%
Lungimi totale de ancoraj
18.150,00 m/3700 buc
Lungimi totale de ancoraj realizate pana la
31 iulie 2009: 90%
Tipul tijelor de ancoraj folosite: Gewi @ 32
si Ischebeck Titan @ 40/16
Tehnica de forare: foraj rotopercutant cu

proiectate:

aer (sistem SUSPA-Gewi) si foraj autoper-
forant cu carotiera proprie pierduta (sistem
Ischebeck)

Lungimi tije de ancoraj: 4 = 8 m

Material de injectie: Suspensie de ciment.

2. Sistem de protectie impotriva
caderilor de pietre
- Sistem RXI®
Acolo unde sunt prezente blocuri
cu potential ridicat de desprindere sau
suprafete intinse de protejat greu accesibi-
le, din motive economice si de sigurantg,
s-a adoptat realizarea de sisteme tip ,bari-
era impotriva caderilor de pietre”. Acestea
sunt realizate din plasa inelara din otel de
inalta rezistentd si absorb energia cinetica
rezultata in urma caderilor de pietre prin
deformatii elasto-plastice. Sunt o alternativa
economica a solutilor rigide de protectie
(copertine, ziduri de protectie).
—_—mm
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Sistemele tip bariera cuprind plasa ine-
lard, stalpi (profile HEB) care au rolul doar
de a mentine plasa la inaltimea dorits,
cabluri de sustinere a plasei si de ancorare
a stalpilor si ancore flexibile. in cazul unui
eveniment de cidderi de pietre plasa absoar-
be energia rezultata. in cazul in care capa-
citatea de absorbtie este depadsitd, energia
reziduala este absorbita prin deformarea
plastica a inelelor de franare. Prin deforma-
rea si activarea inelelor se protejeaza plasa
si, cel mai important, ancorajele. Capacita-
tea portantd a cablurilor nu se diminueaza!
Dupa activare, inelele de franare necesita
doar inlocuirea.

In functie de capacitatea de absorbtie
a energiei, sunt disponibile bariere RXI®
impotriva cdderilor de pietre pentru 100
kJ, 250 kJ, 500 kJ, 1000 kJ, 1500 kJ, 2000
kJ, 3000 kJ si 5000 k] (aceasta din urma
corespunzdtoare unui bloc de piatrd de
16 tone ce se deplaseaza cu viteza de 90
km/h).

Pentru determinarea energiei cinetice si
deci a tipului de barierd, cu ajutorul unui
aparat laser, se realizeaza cateva sectiuni
transversale ale versantului prin zonele con-
siderate ca fiind cele mai periculoase. Pe
baza acestora, utilizand programul Rockfall
6.1, se fac simulari de cdaderi de pietre.
Simularile ofera o serie de informatii legate
de traiectoria blocurilor de piatra, salturile
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maxime ale acestora sau energiile cinetice
maxime probabile. Tn urma interpretirii
rezultatelor obtinute, se recomanda dispu-
nerea unui anumit tip de bariera.

Instalarea sistemelor tip bariera este
simpld si rapidd. Se foreazad gauri de lun-
gimi 4 - 6 m in care se introduc tijele de
ancoraj de care se fixeaza placile de bazd
ale stalpilor. Lateral si in amonte de bariera,
se foreaza gduri pentru ancore din cablu
spiralat de care se prind cablurile laterale si
cele de retinere. Manipularea si fixarea pe
pozitii ale componentelor se poate face cu
ajutorul unei macarale.

n cadrul proiectului de pe Valea Ol-
tului au fost proiectate urmatoarele tipuri
de bariere de protectie Tmpotriva caderilor
de pietre:

RXI 100 (1000 k)): L =25,0m; H =5,0m

RXI 200 (2000 k)): L = 45,0 m; H = 6,0 m

RXI 300 (3000 k)): L = 30,0 m; H = 6,0 m /
L=550m;H=60m

3. Sistem de fixare a blocurilor
- Sistem Spider®

Pentru ancorarea, fixarea si mentinerea
pe pozitie a blocurilor mari de rocd, chiar
aflate in consold, s-a proiectat sistemul
Spider®. Plasa, elementul principal, este
alcatuita din toroane care au cate trei fire @
4 mm n sectiune impletite pentru a rezulta
o retea romboidala ce permite transferul
optim al eforturilor catre extremitati. Firul
este extrem de dur, rezistent la abraziune
si protejat anticoroziv. Spider® poate fi un
sistem activ, prin prevederea unor tije de
ancoraj secundare tensionate in campul
blocului, sau pasiv doar prin simpla anco-
rare perimetrala. Sistemul se preteaza blo-
curilor fisurate ce sunt pe punctul de a se
desprinde sau de a aluneca de pe versant
precum si formatiunilor de roci instabile cu
suprafete neregulate. Plasa este intinsd pes-
te muchii vii sau fixatd in cavitati / nise. Se
fixeaza pe tot conturul, iar dacd este nevoie,
se fixeaza si in cAmp cu cateva ancore se-
cundare. Se preteazad si in cazul ranforsarii
unor sisteme mai vechi de protectie care
s-au uzat sau au fost afectate de muchiile
ascutite ale blocurilor desprinse.

Pentru dimensionarea sistemului, se uti-
lizeazd programul Ruvolum® Rock. Soft-ul
analizeazd mecanismele specifice de ceda-
re ale blocurilor care pot aluneca in zonele
determinate. Calculele iau in considerare
influenta maxima asteptatd, in functie de
conditiile geologice locale si de geome-
tria locald, capacitatea portanta a sistemu-
lui Spider® si factorul de sigurantd dorit.
Suprafata totald proiectatd sistem Spider®:
700.00,00 mp; lungimi tije de ancoraj: 6 m;
lungimi tije de ancoraj secundare: 4 m. [l



A 77-a intalnire anuali a IBTTA
13 - 16 septembrie
Chicago, lllinois, USA.

e Tel: +1 202 659 4620

e Web: www.IBTTA.org

Al XVlI-lea Congres Mondial ITS
21 - 25 septembrie
Stockholm, Suedia.

e Tel: +46 8 757 66 70

e E-mail: hans.rode@vv.se

o Web : its-sweden.com

Podurile Asiei
24 - 25 septembrie
Shanghai, China
e Tel : +86 21 6247 8898
e Fax : +86 21 6247 8838
e E-mail : marketing@merisis-asia.com
e Web : www.merisis-asia.com/bridge/

Al patrulea Simpozion
International asupra pavajului
si asfaltarii

7 - 9 octombrie

Fortaleza, Ceara, Brazilia.

Cum sa protejam oamenii, infrastructura
si proprietdtile de efectele torentilor?

in comparatie cu barierele rigide, barierele
din plose inelore pot opri volume de pdnd
lo 10000 m® de material granular, rodi,
copaci si resturi de vegetafie, in acelusi fimp
ldsind apa sd-si continue drumul; impiedicind
colmatarea podetelor, drumurile si calea ferafi
rimandnd deschise; proprietdtile fiind protejate
de distrugere. Plasele cu ochiuri inelare umplute
pot fi curafate in asteptarea unui nou eveniment.
In comparatie cu barierele rigide, barierele cu
plose inelore nu sunt lo fel de scumpe.

Vi rugim si ne confactofi penfru a obfine
mai multe informafii sau s discutafi proble-
mele dumneavoastrd legate de riscurile na-
turale cw unul din  specialisti  nostri.

GEOBRUGG'A\

Geobrugg AG
Sisteme de Protectie
Str. Zizinului, Nr. 2, BI. 40, Sc. C, Ap. 3
R0-500414 Brasov
wvw.geobrugg.com

info@geobrugg.com

e Tel: +41 22 306 02 60
e E-mail: info@gtkp.com
e Web: www.abpv.org.br
www.gtkp.com

Seminarul IRF cu tema
"Siguranta Rutiera
si Parteneriatul Public-Privat"
12 - 13 octombrie
Cairo, Egipt

e Tel: +41 22 306 02 60

e Fax: +41 22 306 02 70

e E-mail: info@irfnet.org

e Web: www.irfnet.org

TRAFIC 2009. Expozitie
de echipamente
pentru siguranta rutiera
27 - 30 octombrie
Madrid, Spania.

e Tel: 434 91 722 51 57

e Fax: +34 91 722 57 90

e E-mail: trafic@ifema.es

* Web: www.trafic.ifema.es
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Al X-lea Seminar pentru utilaje
de constructii
3 - 6 noiembrie
Beijing, China.
e Tel: +86 10 5222 0922
e E-mail: info@e-bices.org
e Web: www.e-bices.org

A doua Conferinta Internationala
a Drumarilor sustinuta cu sprijinul
Ministerului de Transporturi
din Siria
10 - 12 noiembrie
Damasc, Siria.

e Tel: +963 11 3341 623/2452681

o E-mail: it@perc.gov.sy

* Web: www.perc.gov.sy
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la 35 de ani!

lon SINCA

Foto: emil JIPA

La data de 20 septembrie 1974, a fost
inaugurat Drumul National 7C (Bascov
- D.N. 7 - Curtea de Arges - Balea-Lac
- Bélea Cascada - Cartisoara - D.N. 1). De
atunci, cu acest simbol, se afla inscris in

nomenclatorul retelei rutiere din Romaénia
“TRANSFAGARASANUL".

La 35 de ani de la acel memorabil eveni-
ment, am avut sansa fericita sa reconstituim
cateva episoade din Istoria construirii ma-
gistralei care traverseaza Carpatii Romaniei
la cota 2.042. Ne-a fost calauza, sfetnic
specialist, istoric inzestrat cu har, Domnul
General de Brigada (r) Nicolae M. MAZILU.
Dansul a indeplinit, din prima zi a lucrarilor
si pand la intrarea in exploatare a drumului
(septembrie 1974), ACTUL DE COMANDA
al Detasamentului Militar de Constructii al
Sectorului de Nord al D.N. 7C. Misiunea
i-a fost incredintata in august 1969, pe cand
era Comandantul Regimentului 52 GENIU,
cu sediul in municipiul Alba lulia.

Generalul locotenent Vasile SLICARU,
Comandantul Trupelor de Geniu, i-a ordonat
sa formeze batalionul cu care si se deplaseze
la Cartisoara (localitatea de bastina a legen-
darului Badea Cartan) si sa inceapa partea de
nord a viitorului drum peste munti.

Zona de nord a Transfégéréganuli

e
30
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O viata ce se identifica cu cea a Transfagarasanului:

General de Brigada (r) Nicolae M. MAZILU

Cu Cerul pe ...

crestetul capului

Ideea durarii unui drum modern, direct
peste munti, legaturd strategicd intre cele
doud Provincii istorice Romanesti, Muntenia
si Transilvania, 1si are originea in vremuri
vechi. Abia dupd anii ‘60 au fost evaluate
oportunitdtile mai aproape de realitate.

Stabilirea traseului, desenarea lui pe

hartd, au fost un act temerar, cu verita-
bile atribute inovatoare. Pentru ca in cea
mai mare parte a lui, drumul peste lantul
Muntilor Figdras, din Carpatii Meridionali,
a fost “croit” pe un teren virgin, pe unde nu
prea cilcase picior de om, teritoriu exclusiv
al caprelor negre.

Proiectul a fost elaborat de catre Institu-
tul pentru Industria Lemnului din Bucuresti.
Foarte multe sectoare au fost prevazute sa
treacd peste obstacole, la prima vedere,
inabordabile: stanci si formatii din granit,
care sa fie dinamitate (aproape 50 la suta
din traseul Sectorului Nord a fost “eliberat”
prin derocari).

Au mai fost zone cu padure multisecu-
lara. Corpul drumului a fost in mai multe
pozitii construit pe “buza” de prapastii, in
vecindtatea unor hauri, producatoare de...
fiori. Geruri de crdpau pietrele, avalanse,
torenti, zapezi troienite au “creat” conditii
climatice total neprielnice in construirea
noului drum.

Si incd o addugire: constructorii, pe
langa forta fizicd, rezistentd la vitregia
locului de muncd, au mai fost nevoiti sa
devina... alpinisti, au lucrat “ancorati” cu
franghii, cu centuri de sigurantd, cu echipa-
mente de protectie.
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n zilele senine, pe culmile si pe cres-
tele muntilor, puteau fi vazuti cu cerul
“sprijinit” pe crestetul lor, iar cand plafonul
norilor era coboréat, pareau invaluiti intr-un
sui-generis camuflaj.

O “caseta tehnica”

a noului drum

“Caseta tehnicd” a Transfagarasanului
ar putea avea urmatoarea configuratie:

- este cel de al doilea drum din Romania,
construit la inaltime, la cota: 2.042 m (la
intrarea in tunel). D.N. 1 atinge la Predeal
inaltimea de 1.100 m;

- face legatura intre D.N. 1 (pe sectorul
Brasov - Sibiu) si D.N. 7 (in vecinatatea
municipiului Pitesti);

- are o deosebita importanta strategica;

- pe lungimea de 90.107 km au fost cons-
truite 27 de viaducte si poduri, lucrari de
arta care-i conferd, la randu-le, monu-
mentalitate;

- intre varfurile Capra si Paltinul, la cota 2.042,
a fost construit un tunel care traverseaza
lantul muntos pe lungimea de 887 m;

- pentru constructia D.N. 7C a fost necesar
cel mai mare volum de derocari cunoscu-
te pand in prezent. Patru ani si jumatate
masivul a fost zguduit in fiecare zi de sute
de explozii, cate cinci pe zi, la ore fixe;

-in evidentele intocmite sunt inregistrate:

3.800.000 mc de terasamente; 289.256

mc de fundatii; 597.087 mp de structuri

de macadam; 290.000 mc de lucréri de
zidarie; 830 de lucrari transversale. Mai
adaugam o singura cifra edificatoare pen-
tru eforturile constructive depuse in creie-
rii muntilor: la deschiderea celui mai nalt
drum din tara noastra au fost consumate
6.250.000 kg de explozivi;
“Transfagdrdsanul” este unul dintre cele

mai spectaculoase trasee turistice. Ofera
celor care il abordeaza peisaje si obiec-
tive unicat, cu neintrecute frumuseti. Ca-
banele, situate asemenea unui “sirag de
perle”, i cheama pe turisti, pe amatorii de
drumetii, pe cei care practica sporturile
de iarna: Balea Cascadd, Balea Lac, Ca-
pra, Piscul Negru, Braia, Valea cu Pesti. Li
se adauga hotelurile si vilele, zonele cu un
ridicat potential recreativ.
Are dreptate  Domnul General de
Brigada (r) Nicolae M. MAZILU cand

sustine in cartea editata in anul 1994:
“Transfagardsanul este o capodoperd in
domeniu, care rivalizeaza cu marile sosele
din Alpi, caci peisajul ce-l oferd este unic in

14

batrana Europa

De ce armata?

Luand decizia construirii Drumului pes-
te muntii Fagdrasului, conducerea Statului a
prevazut, in detalii, programul obiectivului,
resursele financiare, proiectul in toata com-
plexitatea lui, logistica, forta de munca,
managementul tehnico-operativ, a luat in
calcul si posibilele disfunctionalitati.

Pornind de la estimarea cat mai realista
a conditiilor de lucru, extrem de grele, tere-
nul cu o multime de necunoscute, cu zone
inaccesibile si accidentale, a fost elaborat
un plan riguros de operatiuni. Asa s-a ajuns
la concluzia logicd, singura justa si fezabila
in acea etapa: Drumul National 7C poate
fi construit la parametrii proiectati, cu
cheltuieli financiare judicios dimensionate,
NUMAI de catre unitati bine organizate,
incadrate cu profesionisti, cu respectarea
normelor de muncd, de siguranta si de
protectia muncii.

Solutia: toate conditiile si cerintele pot
fi indeplinite si prin implicarea fortelor ar-
mate specializate - GENISTII.

Doud detasamente de Geniu au intrat
in viitorul santier, din doua parti: de la Nord
la Sud, de la soseaua Nationald Fdgaras
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- Sibiu, pe valea raului Balea, catre Cabana
Balea Cascada, iar de la Sud spre Nord pe
marginea lacului de acumulare Vidraru si
Valea Caprei.

O prima experienta a condus la conclu-
zia cd este nevoie de forte de lucru mult mai
mari. S-a intervenit operativ: Detasamentul
care lucrase in Sectorul Nord a fost retras
pe pozitiile Sectorului Sud. in locul celui
detasat a venit un regiment de geniu, la
acea vreme comandat de DI. Colonel Ni-
colae M. MAZILU.

Prin hotarare guvernamentald a fost
marit la doud benzi de circulatie profilul
arterei rutiere. Evident, asta a insemnat
dublarea volumului de lucrari. Urmarirea
atentd a activitatii pe santier a condus la
modificari ale sistemului de lucru. Asa
s-a ajuns, in anul 1973, apreciat ca un an
de varf, sd fie constituite trei unitdti de
geniu. Analizele au reliefat intrarea rapida
in ritmul de activitate programat. Au fost
aplicate, cu gandire inginereasca, sisteme
de lucru adecvate, eficiente.

In valorificarea orelor de munci, au
alternat activitatile specifice constructiei
cu cele pentru repararea utilajelor, a echi-
pamentelor, cAnd vremea era nefavorabila.
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A fost aplicatd o tactica proprie formatiilor
de genisti: deschiderea a cat mai multor
fronturi de lucru.

Cum devenea posibild organizarea unui
punct de inceput, subunitatile, alcatuite in
functie de conditiile practice, se preocupau
de deschiderea unui nou front. Acolo ostasii
au transportat mai ntai motocompresorul,
apoi materialele de constructie, motorina,
explozibilul, componente ale utilajelor.

Pasul de la lucrul cu ranga la cel cu
perforatorul pneumatic a reprezentat un
progres deosebit. Apoi, au fost ,amenajate”
funicularele de serviciu.

Patrunderea intr-un viitor punct de lu-
cru, a fost urmata de aducerea si punerea
in stare de functionare a utilajelor, a echi-
pamentelor.

Astfel a fost pusa n practica ideea celui
care a fost Comandantul Trupelor de Ge-
niu, Generalul locotenent Vasile SLICARU:
cucerirea si deschiderea a cat mai multor
fronturi de lucru.

A urmat punerea in practicd a altei
idei cu o evidentd eficienta: construirea
drumurilor de serviciu, drumuri provizorii,
pentru transporturile necesitate de obiecti-
vul principal.

32

Viaduct in zona de nord a Transfa'garégnului

Este justificata sublinierea ca fortele
militare au lucrat organizat, cu responsabi-
litate, cu respect fatd de lucrul bine facut.
Cand s-a hotarat desemnarea Trupelor de
Geniu si-au ,dat mana” inspiratia, analiza
lucida si realistd a cadrului de ansamblu,
buna cunoastere a potentialului creator al
oamenilor desemnati sd construiasca o ar-
tera complexd, care a imbogatit Patrimoniul
national al comunicatiilor din Romania!

Domnul General Nicolae M. MAZILU
ne-a impartasit o convingere personala: pe
santier a fost practicata intreaga gama de
recompense, prevazute in regulamentele
militare, prime substantiale, permisii, scri-
sori adresate parintilor.

Au fost expediate mii de scrisori fru-
moase, cu multumiri pentru modul in care
si-au crescut si educat feciorii. Au ve-
nit, ca raspuns, alte numeroase mesaje
emotionante, de la parinti, citite in fata
frontului. Au fost aplicate si pedepse, de la
mustrare pana la trimiterea in fata tribuna-
lului militar, pentru ca tot timpul s-a lucrat,
totusi, cu elementul om.

De aceea, nu a existat caz de merite
care sd nu fie rasplatite si nici cazuri de
recompensiri nemeritate. In aceast ordine
de idei se impune sublinierea cd pe santier
s-a desfdsurat si o importanta luptd pentru
crearea unui climat de apropiere intre oa-
menii de toate gradele.

lar ca o excelentd apreciere a contributiei

militarilor, la 20 septembrie 1974, pe piep-

tul celor mai buni dintre cei mai buni au
stralucit peste 550 de ordine si medalii,
cinci titluri de “Erou al Muncii Socialiste”
cea mai inalta distinctie la acea vreme.

Ofiterul

profesionist,
cu suflet de poet

Cat s-a aflatla Comanda Detasamentului
si, mai apoi a Regimentului de Geniu
din Sectorul Nord al ,Transfagarasanului”,
Domnul General de Brigada - genistul, Ni-
colae M. MAZILU si-a demonstrat calitdtile
de militar inteligent, bun cunoscator al
specificului activitatii pe santier, atent cu
subordonatii, exigent si drept in aprecierea
aportului fiecaruia.

Tinuta ostdseasca a fost tot timpul
completatd cu respectul fatd de om, in-
diferent de gradul si functia indeplinita,
cu dragoste fatd de toti cei care s-au con-
fruntat cu greutdti la limita suportabilitatii.
S-a bucurat atunci cand treburile au mers
conform programului, a trdit si zile amare
atunci cand si-au pierdut viata 20 de ostasi
si tot atatia au fost raniti. Nu Tmpartdseste
conceptia fatalitatii. Stie ca implinirile n
creatie sunt insotite si de sacrificii uma-
ne. Legenda Mesterului Manole a fost
plamaditd in zona. Este mahnit ca acum,
cand cel mai spectaculos drum din tard
este strabatut de mii de oameni, despre
eroismul, abnegatia si chiar tributul de vieti
nu mai vorbeste nimeni. Cele doua placi de
marmurd, montate pe stancile de la ,Poarta
Intalnirii” si “Poarta Genistilor”in data de
20 iulie a.c., in locul celor initiale din bronz
vandalizate de amatorii de recuperari, sunt
timide indemnuri la ,neuitare!”.

La 35 de ani de la finalizarea unei
ambitioase si reusite constructii in folosul
comunitatii umane, al Tarii intregi, repre-
zinta un act de recunostinta dedicat tuturor
celor care au daruit Romaniei grandiosul
,Transfigirdsan sd fie, macar, REMEMO-
RAT”.

Obiectiv, drept si cinstit a tinut sd evo-
ce contributia camarazilor de pe santier:
maiorii ingineri Florea NECULA si Con-
stantin VANA, locotenentul colonel lancu
NEAGU, maiorul inginer Costache CHERE-
CUT, maiorul inginer loan BELCI, inginerul
Dumitru VISAN, care a initiat aplicarea me-
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todei moderne de organizare a productiei
- drumul critic, locotenentii-colonei lon
HOREABA si Stefan BEDIU, colonelul Ghe-
orghe BUZATU. Un cuvant de lauda pentru
locotenentul topograf lon RADOVICI, care
a conceput, la cota 1700, cea mai frumoasa
serpentind alpind, devenita reper de ori-
entare. Au apdrut pe parcurs: “Drumul lui
DORAN, “Drumul lui UDREA”, “Serpenti-
nele lui FLORIAN”, ,Stanca lui MAMOLEA”
si alte sectoare “botezate” cu admiratie de
cdtre constructori. O mentionare: soldatul
buldozerist Vasile CONDOR, care in ziua
de 2 august 1971, cu o masind uriasg,
construitd in Romania, a ajuns la cel mai
inalt punct de lucru, la cota 2.042 m in
zona Balea Lac, eveniment care a Tnsemnat
continuitatea drumului. Alti sute si sute
de ostasi au muncit cu ravnd si spirit de
daruire. Interlocutorul nostru a mai avut o
subliniere deosebitd. Inainte de a fi finali-
zatd aceastd impresionantd constructie a
fost elaborat proiectul ei, demers care a
insumat indrazneald, curaj, si de ce nu? idei
creatoare. “Transfigarasanul” a fost inspirat
si conturat pe plansetele inginerilor Teodor

Bucuresti, sector 1, Calea Grivitei no 393
Tel: +40 (21) 316 43 51; Fax : + 40 (21) 316 13 70
incertrans®@incertrans.ro

GUTU, Seful Proiectului Nord si Mihai
IONESCU, Seful Proiectului Sud.

O valoroasd antologie poate fi intoc-
mitd dupa discutiile despre magistrala mon-
tana cu Domnul General de Brigada (r). Din
suflet isi exprima admiratia si recunostinta
fatd de Ostasul Roman, pregatit sd apere
tara, sa lucreze pentru imbogdtirea si mo-
dernizarea Romaniei.

Drept 1incheiere a reportajului de
mai sus, un fintemeiat si imperativ Post
Scriptum:

“Transfagarasanul” a fost construit in
54 de luni; are cel mai dificil traseu.
Jumatate din lungimea lui (90.107) a fost
“croitd” in stancd, cu cel mai mare volum
de derocari. Spatiul necesar carosabilului a
fost smuls din coaste de granit si de calcar,
a fost creat prin paduri seculare, pe margini
de prapastii. Munca a cunoscut ritmuri
“dracesti” cum s-a exprimat un comandant
militar. Militarii au lucrat cu devotament,
au dovedit spirit de sacrificiu. S& nu ne
temem cd vom fi acuzati de “limbaj de
lemn”: pe santier eroismul s-a manifestat ca
un fenomen cotidian. Militarii au finteles,
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sub conducerea unor comandanti foarte
buni, cd sunt chemati sa ddruiasca tarii
un drum strategic, frumos, unic! Intrece-
rea a fost conditie permanenta. Rasplata,
prin prime, prin permisii, prin distinctii,
ordine si medalii, a fost urmarea fireasca.
Nu vrem sd facem comparatii cu lucrarile
pe alte obiective, mai apropiate de zilele
noastre. O concluzie reiese cu pregnanta:
“Transfagardsanul” a fost o expresie a ero-
ismului in munca! La fel ca si la alte multe
lucrari, persiflate, minimalizate astazi, dar
de care beneficiazd intreaga tara!

Intr-o editie viitoare a revistei noastre
vom continua cu relatari de pe sectorul Sud
al D.N. 7C, precum si despre activitatea
drumarilor pentru mentinerea lui in exploa-
tare, in conditii de normalitate.

Cercetare - dezvoltare in transporturi:
» Feroviare = Aeriene « Navale = Rutiere

Organism notificat de certificare pentru
Produse utilizate in infrastructurile rutiere
Organism nofificat de agrementare pentru
produse si procedee utilizate in infrastructurile rutiere
Agregate naturale, mixturi astfaltice, vopsele de mareaj rutier,
parapeti de protectie, etc.

Laboratoare de incercari si testari pentru produse
Studii si anlize pentru strategia si dezvoltarea transporturilor
Studii de impact asupra mediului » Bilanturi de mediu « Studii de trafic
Eaborarea hartilor de zgomot si proiectarea
Planurilor de actiune impotriva zgomotului
Proiectare ; consulting si engineering in transperturi

Factor uman, sociologie, analize economice cost-beneficiu,
baze de date it pentru transporturi

INCER

Hww.incertrans 30

TRANS

INSTITUTE
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Drd. ing. Radu COJOCARU

Obiect si domeniu

de aplicare

Programul se refera la dimensionarea
structurilor rutiere rigide cu Tmbracdaminti
din beton: beton de ciment rutier (BcR) -
SR183-1 /beton de ciment compactat (RCC
- Rolled Compacted Concrete) /nearmate
/armate dispers cu fibre metalice.

Structura rutierd rigida este alcatuitd
din:

- imbracaminte din beton de ciment reali-
zata dintr-un strat sau doud straturi;

- strat de bazd din materiale stabilizate cu
liant hidraulic / puzzolanic;

- strat de fundatie din materiale granulare;

- strat de forma (in functie de caracteristici-
le pamantului de fundare).

Structurile rutiere dimensionate con-
form programului "CORAZ 09" se veri-
fica din punct de vedere al rezistentei la
actiunea inghet - dezghet, conform preve-
derilor STAS 1709/2.

Principii

de dimensionare

Criteriul de dimensionare este reprezen-
tat de tensiunea la intindere din incovoiere
admisibila a betonului de ciment, o, ..
Pentru dimensionarea structurilor ruti-

ere rigide este necesar sd se efectueze in

Fig. 1. Discretizarea in element finit
a dalei

I ————

34

Dimensionarea structurilor rutiere rigide

prealabil studii, In vederea obtinerii urma-

toarelor date:

- compozitia, intensitatea si evolutia in pers-
pectiva a traficului;

- caracteristicile geotehnice ale pamantului
de fundare;

- regimul hidrologic al complexului rutier (tipul
profilului transversal, modul de asigurare a
scurgerii apelor de suprafatd, posibilitatile
de drenare, nivelul apei freatice).

Modelarea numerica este realizata prin
procedeul multistrat, folosind elemente fi-
nite tridimensionale, paralelipipedice (tip
SOLID - BRICK), cu opt noduri si sase fete
(fig. 1). Fiecare nod are trei grade de liber-
tate, reprezentate de translatiile dupd cele
trei directii. Nivelul de discretizare in plan
orizontal cat si vertical asigura optimizarea
numadrului de elemente finite (impdrtirea in
minim patru straturi element "brick" a da-
lei), indesiri ulterioare conducand la variatii
de maxim 0,5% a rezultatelor.

Modelul de calcul este alcdtuit din dala
de beton de ciment rezemata pe resorturi
elastice, a caror rigiditate este datda de mo-
dulul de reatie (coeficient de pat) k.

Modulul de reactie la suprafata stratu-
lui echivalent se obtine din diagrame, in
functie de grosimile echivalente ale stratu-
rilor subadiacente, calculate cu o relatie de
tip AASHO Road Test .

Schema de calcul din cadrul progra-
mului "CORAZ 09" este realizata prin
procedeul multistrat, alcituit din: dala din
beton de ciment si stratul echivalent stra-
turilor reale subadiacente dalei in conditiile
urmatoarelor ipoteze:

- incdrcarea de calcul din trafic este
incarcarea pe rotile duble ale osiei stan-
dard de 115 kN sporitd cu coeficien-
tul de impact (1,2) si transmisd printr-o
amprenta dreptunghiulard (presiunea in
amprenta: 0,625 MPa;), tangentd la mar-
ginea dalei, echivalenta amprentei elip-
tice reale, avand dimensiunile in plan:
Lx1=37x25(cm);

- incarcarea din variatii zilnice din tempe-
raturd este datoratd gradientului zilnic de
temperaturd constant, egal cu 0,67 din

CORAZ 09 - Program de calcul

grosimea dalei (h); tensiunea din variatii
zilnice de temperaturd (o[],) este calcu-
lata folosind schema de calcul cu element
finit.

- dala reazema uniform pe stratul de baza
din materiale stabilizate cu lianti hidrau-
lici / puzzolanici; pozitia de incarcare din
calcul - pozitia 2 (Westergaard).

Pentru dimensionarea structurilor rutie-
re rigide neconventionale (armate dispers),
metoda se aplicd in conditiile in care
aderenta fibre - matrice este asigurata prin
respectarea tehnologiei de executie.

Stabilirea traficului de calcul
Conform Cap. 3 din NP 081/2002

Stabilirea capacitatii portante
a pamantului de fundare
Conform Cap. 4 din NP 081/2002

Stabilirea capacitatii portante la
nivelul superior al stratului de baza
Conform Cap. 4 din NP 081/2002
Valoarea modulului de reactie la

suprafata stratului de baza, K,

- pentru valori cuprinse intre 15 ... 20MN/m?
se introduce manual.

- pentru valorile modulului de reactie al
pamantului de fundare, K, cuprinse intre
20 MN/m? si 100 MN/m? si valoarea
grosimii echivalente a straturilor de baza
/ fundatie / forma, H

ech’
program, se calculeaza automat folosind

introduse in

diagrama din fig. 2.

Calculul grosimii

dalei din
beton de ciment

Caracteristicile betonului
de ciment rutier
Caracteristicile betonului de ciment

sunt urmatoarele:

- Rezistenta caracteristica la incovoiere, R,
* Pentru BcR valorile R, se considera

conform SR 183-:1995 in functie de clasa

betonului.
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Fig. 2. Modulul de reactie la suprafata stratului de baza

e Pentru BcR armat dispers, RCC, RCC armat dispers, valorile

Rk se adoptd pe baza rezultatelor studiilor de laborator.

inc

In programul de calcul, s-au considerat urmatoarele valori:

- modulul de elasticitate la solicitari de scurta durata (din trafic):
E = 25000; 30000, 35000, 40000, 45000, 50000; 55000 (MPa);

- coeficientul lui Poisson: v = 0,15; 0,25;

- densitatea aparentd: p = 2400 (Kg /m’);

- modulul de elasticitate la solicitari de lunga durata (din gra-
dientul de temperatura zilnic): E’= 0,5 x E.

Criteriul de dimensionare

Criteriul de dimensionare se exprima prin relatia:
Ot = 0tadm (3)
unde:

0, este tensiunea la intindere din incovoiere la baza dalei;

O

am - tEnsiunea la intindere din incovoierea admisibila a be-

tonului de ciment din dale (daca dalele sunt realizate

din doud straturi, O

aam S€ Tefera la betonul din stratul de

rezistenta).
Tensiunea la intindere din incovoiere admisibila a betonului de
ciment rutier 0, se determind cu relatiile:
- BcR, BcR armat cu fibre:

log N.
O = R+ (1- %N @
- RCC, RCC armat cu fibre:
log V.
Guin = @ * Rie * (1 — ) 5)
unde:
Rf, este rezistenta caracteristica la incovoiere a betonului la
28 de zile;
N, - traficul de calcul pe perioada de perspectivd, exprimat in
m.o.s.;

a - coeficient de crestere a rezistentei betonului in intervalul
28 ... 90 zile, egal cu 1,1.

Ipoteze de dimensionare

Ipotezele de dimensionare a structurilor rutiere rigide se consi-
dera in functie de clasa tehnica a drumului.

Ipotezele de dimensionare pentru clasele tehnice ale drumurilor
sunt urmatoarele:

Drumuri de clasa tehnica I, 11, 1l

Ipoteza 1: 0, = 0, + O[],

Drumuri de clasa tehnica 1V, V

Ipoteza 2: 0, = O,

unde:

0O, este tensiunea la intindere din incovoiere datoratd incarcarii

din calcul din trafic;
o], - tensiunea la intindere din incovoiere datorata gradientului
de temperaturd zilnic.

Succesiunea operatiilor de calcul

Succesiunea operatiilor este urmatoarea:

e Operatii premergdtoare utilizarii programului
1. Stabilirea traficului de calcul (V).

2. Determinarea capacitdtii portante a pamantului de fundare (K,).
3. Stabilirea alcatuirii straturilor subadiancente dalei din beton,
tinand seama de resursele locale si de clasa tehnica a drumului.

e Operatii in cadrul programului de calcul (CORAZ 09)

Modulul de reactie la suprafata stratului de baza K, se poate
introduce apasand butonul "introducere manuala valoare k" sau
calcula conform punctului 5 introducand valoarea coeficientului de
pat al terenului de fundare K|, si a grosimilor straturilor subadiacente
dalei de beton (fig. 3).

Introducerea datelor in cdsutele programului "tipul betonului" si
"modulul de elasticitate dinamic E" se efectueaza selectand valorile
predefinite.

Casuta "Grosime dald H" se completeaza introducand valori
numerice de la tastatura (fig. 3).

Pentru calculul tensiunii la intindere din incovoiere este ne-
cesard preselectarea casutei "Ipoteza de dimensionare" conform
punctului 6.3.2 si apdsarea butonului "Rezolvare". Afisarea tensiunii
0O, se va face in casuta aferenta (fig. 3).

La modificarea oricdrui parametru se anuleaza valoarea o, si se
reiau operatiile mentionate.

Introducerea gresitd a valorilor parametrilor duce la aparitia
mesajelor de eroare Tn care se specifica valorile limita pentru care
ruleaza programul (fig. 4).

Pentru sectiunea de verificare este necesara introducerea de
la tastaturd a valorilor "N." si "RF, ", urmatd de apdsarea butonului
"Rezolvare". Rezultatele valorilor tensiunilor (o, ©,,,,) vor fi afisate
in casutele aferente. Programul poate calcula separat valoarea o,
introducand datele in sectiunea "Verificare" si apdsand pe cdsuta
aferenta valorii 0,,,, (fig. 3).

Dacd valoarea o, < valoarea o,

aam AtUNCI apare n chenar mesa-

jul de culoare verde "Se verifica". Daca relatia nu este indeplinita se
afiseaza mesajul de culoare rosie "Nu se verificd" (fig. 5).

Dacd valoarea o, < valoarea o,,, dar diferenta valorilor este

tadm
mare sau dacd apare mesajul "Nu se verificd", se modifica valorile

parametrilor de dimensionare si se reia procedura.
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Preselecteaza tipul
betonului | Introduce valoarea N_

Preselecteaza valoarea
modulului de
elasticitate dinamicad E

Introduce valoarea R¥
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Afiseaza valoarea Selecteazd ipoteza
k_. sau introduce de dimensionare
manual

Relatia de verificare

ech

Mesajul de verificare
Afiseaza valoarea o,

Selecteazd modul de introducere

a valorii k si sterge grosimilet Buton de porniret

de dal si k, a calculului
Fig. 3
CORAZ 09 - versiune beta zator Legal: Radu Cojocaru
Figier  Ajutor
Calculul modulului de reactie la suprafala stiatului de baza Caracteristicile betonului Verlficare
Modull de reactie al terenului de fundare Tipul betanului Parametrii de caloul

(MN/ma3)

Mixturé asfaltica (cm)

Balast stabilizat ljl (cm)

Piatra spartd ljl (=] Giosimea dalei este prea mical
Dioar valori intre 1 5i 30 om
Nisip stabilizat | 0] (em)
Balast (em)
Nisip (cm)
H oo tem)
k echivalent Flezabvare
Intraducere
k (MNfm3) © manuals
valoare k

Mesaj de eroare pentru introducerea
unei valori necorespunzatoare
avaloriiH

Fig. 4
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CORAZ 09 - versiune beta - Utilizator Legal: Radu Cojocaru

Fisier  Ajutor

Calculul modulului de reactie la suprafata stratului de bazs
todulul de reactie al terenului de fundare

Caracteristicle betonului

Tipul betonului

[Bch [v]

“erificare

Parametrii de caloul

Ne | W (mas)

Grozimile straturilor subadiacente dalei Modul de elasticitate dinamic k | 15 {MPa)
y T e
i & icé E |30000 |»| (MP&
Mixtura asfaltica | |_ _ﬂ_] ( ) o ’—| 5
Dalast stabilizat | :
Grozime dal3
Fiatrd sparta cm i gl
3 (em) H | 18] (cm) ot Ot adn
Nisip stabilizat {zm) | am97| < | ag2m0
Dalast {cm)
Calculul ot
Nisip Ipoteza de dlm?nslonara_ MU SE VERIFICA
Hech. Ipoteza |;:l f
k echivalent Tensiunea la inindere din ncovaire Fiezalvpre
Intraducere -
k S157 | fhdrdimay () maruals ot | (MPa)
Situatie ce nu se verifica J

Se afiseaza mesajul corespunzator

Fig. 5

Introduce denumirea
proiectului

CORAZ 09 - versiune beta - Itilizator Legal: Radu C|

Figier  Ajukar

Caleulul modulului de reactie |a suprafata stratului de b
tadulul de reactie al terenului de fundare

Grosimilz straturilar subadiacente dalsi
[ =]
Mixtura asfaltica | 5| {cm)

Balast stabilizat

Piatrd spartéa

Nisip stabilizat

Balast

Nisip

Heop, L 1875 {cm)
k echivalent

k E‘ MMz O L:grﬁ:l;e{

waloars k

Formular de imprin:are

Formular de printare

| denumire proisct e

COR&Z 09
Utilizater legal: Radu Cojocaru

M adulul de reactie la suprafata stratului de baz3
k0 = 40 [MN/m3)

bisturd asfalticd = 5 [cm)

Balazt stabilizat = 0 [cm)

Piatra spartd = 0 [cm|

Balazt = 15 [cm)

Migip = 0 [2m)

Hech. = 18,75 [cm]

Kech. = 5157 [MM/m3)

Caracteristicile betorului
Tip beton = Bch
E = 30000 [MPa)
H dald = 15 [zm)

Caloul ot
|pateza de dimensionare = 1
ot = 4,8297 [MPa]

Verificare

M =10[m.o.z]

Finc = 4.5 [MPaj

a=11

at = 4,8257 [MPa) < atadm = 4,6200 (MPa]

MU SE VERIFICE

|mprigare

Werificare

Farametiii de calcul

Ne | 10 mos)
RE 45| (MPs)
a [ 1]

ot Ot adm
| 4mw| < | 46200
NU SE VERIFICA

Rezolvare

Z

/

Buton ce incepe imprimarea

Fig. 6

Pentru imprimare se urmeazd calea: Fisier/Imprimare. Se des- Pentru deschiderea manualului de utilizare se urmeaza calea:

chide fereastra cu numele "Formular de imprimare" (fig. 6) in care se Ajutor/Manual de utilizare. Pentru deschiderea manualului de utili-
completeaza denumirea proiectului. Dupda completare la apasarea zare trebuie instalat in prealabil programul AcrobatReader.
butonului "OK" formularul de printare este trimis direct catre impri-

manta setata ca "default".
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Cum se lucreaza in... China!

Prof. Costel MARIN
In ultimii ani China a devenit un adevdrat reper in ceea ce

priveste constructia si modernizarea infrastructurii rutiere. Aflatd
pe locul doi in lume (dupa S.U.A.) in ceea ce priveste lungimea
autostrazilor construite, se estimeaza ca pand in anul 2020 China va
detine suprematia absoluta in acest domeniu. Toate aceste realizari
nu au fost si nu sunt posibile decat printr-o cercetare aprofundatd,
pregatire tehnologica la nivel mondial, finantare din bancile de stat
proprii si, nu in ultimul rdnd, disciplina si tenacitatea unui popor
congtient de rolul pe care il joacd in istorie.

Rénd pe rand, toate recordurile in materie de tehnica si cerce-
tare rutierd sunt spulberate de specialistii chinezi. O caracteristica ii
diferentiaza insd de multi semeni ai planetei: munca. In vreme ce
noi ne facem doar cd muncim, muncitorii asiatici isi respecta terme-
nele de executie a lucrdrilor pand la sacrificiu. Dovada? Imaginile
urmdatoare, care arata cum si in ce fel a fost construit pasajul din
Shijiazhuang in numai sase luni. [

I, N -
Aprilie 2009 lunie 2009

T
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - expert poduri -

POD PESTE SIRET LA SAGNA, D.J. 207A, km 6+120

=

Viitura din 28.07.2008 cand s-a inregistrat debitul istoric corespunzator Q0,3 %

. L ~ L A

LA

.
% @ -tk

. P By = ;i
m datorita caderii talvegului.

k' AaF T N 3 i
re sustin pilonii podului hobanat mai au fise in teren doar 3,00
Riscul de prabusire instantanee este iminent

Pentru mai multe detalii, consultati www.poduri.ro
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Echipamente pentru finisarea
prin driscuire a suprafetelor orizontale

ale betonului proaspat

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
Catedra Masini de Constructii -

Tn numarul 70 (139) din luna aprilie 2009, al Revistei "DRUMURI
PODURI", s-a publicat articolul “Echipamentele specializate, profe-
sionale, folosite la realizarea straturilor din beton”. In cadrul acelui
articol s-a facut referire la echipamentele destinate operatiilor
tehnologice precum: repartizarea in straturi uniforme a betonului;
nivelarea suprafetei si finisarea grosierd; compactarea prin vibrarea
de suprafata si vibrofinisare.

O alta operatiune deosebit de importanta pentru comportarea
in exploatare a straturilor orizontale din beton o reprezinta finisarea
suprafetelor acestora prin slefuire (driscuire sau sclivisire), in starea
proaspat turnatd a betonului.

Tn acest scop se folosesc masini de driscuit (slefuitoare de beton)
denumite si netezitoare rotative, mistrii mecanice sau chiar “elicop-
tere” (fig. 1, documentare MQ Multiquip). Organul de lucru al aces-
tor echipamente (fig. 2, documentare Dynapac) consta dintr-o elice
reglabild, prevazuta cu 3 sau 4 pale (palete), antrenata in miscare de
rotatie, la turatii cuprinse intre 70 si 160 rot/min. Antrenarea elicei
poate fi facutd indirect, prin intermediul unei transmisii mecanice
de la un motor termic sau electric, si/sau direct, de la un motor
hidraulic. Alegerea tipului de elice se face in functie de conditiile
tehnologice de lucru:

e Elicele cu trei pale sunt utilizate pentru nivelarea si finisarea gro-
sierd a suprafetelor. Acestea se rotesc cu viteze mai mici (pana la
100 de rot/min);

e Elicele cu patru pale se folosesc pentru finisarea fina a suprafetelor.
Acestea conferd o stabilitate mai mare si vibratii mai reduse ale
masinii asigurand totodata o slefuire find a suprafetei. Viteza de
rotatie a elicei este de pana la 200 rot/min.

Palele sunt special construite pentru a asigura finisarea suprafetei
betonului proaspat. Astfel, ele se fabrica din otel, la diferite latimi, in
dependenta cu cerintele privind calitatea suprafetei prelucrate: pale-
le late se folosesc pentru nivelare iar cele inguste pentru sclivisire.

Echipamentul este pus in actiune cand betonul incepe sa faca
priza. Laptele de ciment se ridica la suprafata si palele reinchid porii
betonului. Se obtine astfel un excelent finisaj. Alegerea vitezei de
rotatie a elicei depinde si de starea suprafetei ce se prelucreaza: cu
cat duritatea este mai mare cu atat mai mare trebuie sd fie viteza.

Masinile de slefuit pardoseli pot fi disponibile si in varianta cu
disc de sclivisit, care se poate atasa direct la pale si care este livrat
ca un accesoriu suplimentar (fig. 3, documentare [4]).

Discurile pot fi folosite in doud secvente tehnologice distincte:
e pentru lucrdri de nivelare grosiera la mozaic sau beton cu

granulatie mare;

e pentru lucrari de finisare si repartizare a aditivului care asigura
legarea particulelor in stratul de la suprafata.

42

Discurile au o productivitate mai micd in schimb dau o calitate
superioara suprafetei prelucrate iar vibratiile generate sunt mai mici
decat in cazul palelor.

Tot ca accesorii suplimentare se pot livra si unele elemen-
te aditionale care sunt folosite pentru slefuirea sau raschetarea
suprafetelor dupd intdrirea betonului (fig. 4, documentare Dyna-
pac). Astfel, pe langd organele de lucru specifice, sub forma de
palete, la masinile de finisat pardoseli, se pot atasa si alte accesorii
destinate executdrii unor operatiuni tehnologice suplimentare (tabe-
lul 1, documentare Dynapac):

e discul pentru nivelarea grosiera a betonului rugos inainte de
netezire;

e palele late, reversibile, pentru finisarea find (sclivisirea) dupa
netezire;

e placile abrazive, utilizate pe betonul uscat, in vederea netezirii
punctelor de jonctiune inegale si a incluziunilor de particule,
precum si pentru aplatizarea onduleurilor;

e periile fine de sarma, cu fire elastice arcuite, pentru indepartarea
particulelor de ciment si a resturilor de covoare cauciucate
(linoleum); ele pot fi folosite de asemenea pentru indepartarea
rugozitatilor betoanelor umede;

e periile grosiere de sarma, cu fire rigide, pentru indepartarea in
special a vopselurilor intdrite de pe pardoseli si straturi suport;

e pietrele abrazive grosiere, cu granulatie 10, pentru rectificarea
find a betonului tratat provizoriu prin finisare;

e pietrele abrazive medii, cu granulatie 24, pentru slefuirea pardo-
selilor din mozaic, gresie si marmurg;

e pietrele abrazive fine, cu granulatie 80, pentru lustruirea find a
pardoselilor din mozaic, gresie si marmura.

Tn timpul lucrului operatorul trebuie s dispund de echipamen-
tul de protectie adecvat: antifoane, cizme din cauciuc etc.

In functie de numarul de elice, echipamentele pentru slefuirea
suprafetelor orizontale ale betonului proaspdt, s-au conceput in doua
variante constructive: simple - cu o singura elice; duble - cu doua elice.

Tn continuare vor fi analizate principalele caracteristici construc-
tive si tehnologice specifice celor doud sisteme constructive.

a) Slefuitoarele simple pentru beton, ale caror domenii de va-
riatie a marimilor caracteristicilor tehnice sunt prezentate in tabelul
2, functioneazd cu operatorul nepurtat, fiind conduse manual de
cdtre acesta (fig. 5, documentare Belle Group), printr-un sistem de
ghidare si comanda. Sistemul de ghidare poate fi realizat in diferite
variante constructive putandu-se diferentia totusi trei grupe prepon-
derente de conceptii distincte:

e cu un singur maner pentru modelele usoare (fig. 6, documentare [13]);

e cu doud manere tip ghidon, similar motocicletelor (fig. 7, docu-
mentare Technoflex), in diverse rezolvari tehnice dar cu caracte-
ristici structurale comune;

¢ cu doua méanere sudate in forma de T pe o bard de ghidare (fig. 8,
documentare Belle Group).
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In vederea reducerii gabaritului, la transport si depozitare, unele
tipuri de manere sunt rabatabile (fig. 9, documentare Belle Group).

Antrenarea in miscarea de rotatie a elicei poate fi facuta cu
motoare termice sau electrice (fig. 10, documentare [11]).

Sistemul de transmitere a miscarii de la motor la elice se com-
pune dintr-un ambreaj cu frictiune si o cutie de viteze sau reductor.
Ambreajul reactioneaza la depdsirea momentului de rotatie stabilit
si asigurda astfel protectia operatorului. Reductorul melcat este
o constructie robustd (fig. 11, documentare MBW), foarte fiabil.
Pe figurd s-au facut urmatoarele notatii: 1 - reductorul melcat, 2
- arborele de intrare cu pinionul melcat, 3 - roata melcata cu ar-
borele de iesire, 4 - dispozitivul de reglare a palelor, 5 - placa de
asamblare care permite orientarea palelor, 6 - bratul suport al palei,
7 - suportul de asamblare in cruce, 8 - bucsa din teflon, 9 - pala din
otel de inalta calitate. Viteza de rotatie a paletelor poate fi reglata
cu ajutorul unei parghii montata pe manerul de ghidare. Ca mijloc
de protectie s-a conceput sistemul de decuplare automata a miscarii
elicei atunci cand operatorul nu tine mana pe maner.

Reglarea unghiului de atac al palelor se face prin intermediul
unui cablu actionat cu o rozeta tip robinet dispusa pe axul central
al manerului:

e cresterea unghiul de atac se produce prin rotirea rozetei spre
dreapta;
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Tabelul 1

Disc

Pale late reversibile

Placi abrazive

Perii fine de sarma

Perii grosiere de sarma

Pietre abrazive grosiere

Pietre abrazive medii

Pietre abrazive fine

Tabelul 2
L o . Domeniile de marimi in functie de tipul
PrlnC|paIe|e Cargcterlstla tehnice motorului de antrenare
ale slefuitoarelor simple pentru beton Motor termic Motor electric
Puterea motorului CP/kW 5,5-13,2/40-9,7 -/06-25
Diametrul finisat mm 910-1170 600 - 914
Turatia elicei rot/min 65 - 155 50 - 100
Dimensiunile:
e lungimea mm 2021 - 2130 1700 - 1800
e |dtimea mm 975 - 1206 640 - 950
e indltimea mm 1008 900 - 950
Masa kg 74 - 134 50 - 80
Nivelul de zgomot Lp dBA 85 - 105 74
Tabelul 3
L Lo . Domeniile de marimi in functie de tipul
Pr|nC|p.ale|e cara.cterlstla tehnlge motorului de antrenare
ale slefuitoarelor simple de margine Motor termic Motor electric
Puterea motorului CP/kW 4/3 3/2,1
Diametrul finisat mm 600 - 610 600
Turatia elicei rot/min 50 - 135 130
Dimensiunile:
e [ungimea mm 1500 1500
e [dtimea mm 610 600
e indltimea mm 930 930
Masa kg 53 -57 73
Tabelul 4
Principalele caracteristici tehnice Domeniile de marimi
ale slefuitoarelor autopurtitoare mecanice usoare medii
Puterea motorului CP/kW 20,3 - 34,5/14,9 - 25,4 34 - 44/25 - 32,4
Latimea de lucru mm 1880 - 2480 241
Diametrul elicelor mm 914 - 1170 1168
Turatia elicei rot/min Pana la 180 140 - 165
Dimensiunile:
e [ungimea mm 2130 - 2540 2540 - 2580
o |3timea mm 1020 - 1280 1260 - 1270
e Tnaltimea mm 1320 - 1470 1520 - 1450
Masa kg 288 - 631 560 - 682
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Tabelul 5
Principalele caracteristici tehnice . ..
) N . Domeniile de marimi
ale slefuitoarelor autopurtitoare mixte
Puterea motorului CP/kW 34 - 44/25 - 32,4
Latimea de lucru mm 241
Diametrul elicelor mm 1168
Turatia elicei rot/min 140 - 165
Dimensiunile:
e lungimea mm 2540 - 2580
e |dtimea mm 1270
e indltimea mm 1520 - 1450
Masa kg 608 - 704
Tabelul 6
Principalele caracteristici tehnice i, T
. N . . Domeniile de marimi
ale slefuitoarelor autopurtdtoare hidraulice
Puterea motorului CP/kW 44 -99/32,4-72,8
Latimea de lucru mm 2460 - 3530
Diametrul elicelor mm 1219 - 1524
Turatia elicei rot/min Pana la 155
Dimensiunile:
e lungimea mm 2540 - 3658
e |dtimea mm 1260 - 1680
e indltimea mm 1390 - 1625
Masa kg 800 - 1386
Tabelul 7
Principalele caracteristici tehnice . <
. . Domeniile de marimi
ale slefuitoarelor duble cu motor termic
Puterea motorului CP/kW 24/17,6
Latimea de lucru mm 216
Diametrul elicelor mm 9140
Turatia elicei rot/min 145
Dimensiunile:
e lungimea mm 2240
e latimea mm 1020
e indltimea mm 1370
Masa kg 346

e descresterea mdrimii unghiului de atac se produce prin rotirea
rozetei spre stanga.

La unele modele in locul rozetei se foloseste o parghie cu
clichet (vezi fig. 5), reglarea unghiului fiind facuta pe o cremaliera
gradata. in cazul utilizarii discului de nivelare, suprafetele palelor
trebuie sa fie Tn plan orizontal.

Pentru slefuirea betonului in vecinatatea peretilor sau a bor-
durilor s-au realizat slefuitoare speciale, de margine (fig. 12, docu-
mentare Errut/Belle Group), ale cdror caracteristici sunt prezentate
in tabelul 3, prevazute cu carcasa rotativa pentru a permite rularea
langa pereti si printre tocurile usilor. In acelasi scop, unele varian-
te constructive de slefuitoarele pentru beton, sunt concepute cu
apdratoare de protectie cu dispozitiv special, reglabil, de slefuire
langa pereti.

Corespunzdtor nivelului tehnologic actual, slefuitoarele simple,
au o serie de particularitati constructive care le fac din ce in ce mai
performante:

e sistem de oprire in caz de urgenta la ¥4 din cursa;

e siguranta in exploatare conferitd de sistemul de oprire automata
in caz de pierdere a contactului cu operatorul;

e reductoare melcate si dispozitiv de slefuire din materiale speciale;

e ambreiaj centrifugal mecanic;

e protectie la functionarea fard ulei a motorului;

e emisii scazute de noxe si zgomot redus; nivelul de zgomot poate
sa difere Tn timpul operdrii in functie de conditiile de lucru si in
functie de material;

e usurinta in exploatare; echipamentul este foarte usor de manevrat.

In vederea deplasirii pe distante scurte, in exteriorul suprafetei
de lucru, se pot folosi dispozitive auxiliare, atasabile, prevazute cu
roti (fig. 13, documentare Dynapac), care in timpul lucrului sunt
rabatate (fig. 14, documentare Dynapac).

b) Slefuitoarele duble pentru beton (autopurtdtoare), sunt
prevdzute cu scaun pentru purtarea operatorului si un post de
comanda prevdazut cu manete, pedale si leviere pentru reglarea
unghiului palelor si conducere. Diferitii producdtori au conceput
de-a lungul timpului diferite tipuri constructive de slefuitoare duble
existand o oferta diversificata de astfel de echipamente din partea
unor firme specializate: Allen Concrete Pavers, Belle Group, Dy-
napac, MBW, Technoflex, Tremix, Wacker etc. Astfel, analizand
ofertele firmelor se poate face o grupare pe 4 categorii distincte:

o Slefuitoare autopurtatoare mecanice - cu antrenare, conducere si
comanda complet mecanice (generatia I);

e Slefuitoare autopurtatoare mixte - cu antrenare, conducere si co-
mandad combinate (hidraulice si mecanice, Generatia a 1l-a);
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e Slefuitoare autopurtatoare hidraulice - cu antrenare, conducere si
comanda complet hidraulice (Generatia a Ill-a);
o Slefuitoare telecomandate (Generatia a IV-a).

Slefuitoarele autopurtitoare mecanice (fig. 15a, documentare
Allen Concrete Pavers [4]), categoriile usoare si medii, au cea mai
larga raspandire. Prin sistemul constructiv, aceste masini, pot pre-
zenta urmdtoarele particularitati: 1 - conducerea manuala cu leviere
duble; 2 - luminile, contorul orar si capota asamblate pe aceeasi
parte (frontald); 3 - reglarea manuald si independenta a palelor;
4 - scaunul reglabil spre fata/spate; 5 - elicile cu patru pale antrenate
mecanic; 6 - scaunul rabatabil pentru acces la motor; 7 - pedalele
supraindltate; 8 - comanda sistemului de aspersie electric; 9 - port-
pahar integrat; 10 - rezervoarele laterale de combustibil si de apa.

Domeniile de variatie a marimilor caracteristicilor tehnice ge-
nerale ale slefuitoarelor autoportante mecanice sunt prezentate in
tabelul 4.

Slefuitoarele autopurtdtoare mixte (fig. 15b, documentare Allen
Concrete Pavers [4]), categoria medii, au reprezentat un progres
prin asocierea sistemelor de actionare hidrostatica. Particularitatile
constructive ale acestor masini constau din: 1 - conducerea hidrau-
licd comandata prin Joy Stick; 2 - luminile, contorul orar si capota
asamblate pe aceeasi parte (frontald); 3 - reglarea manuald si inde-
pendenta a palelor; 4 - cadrul scaunului fixat cu panouri fata/spate
reglabile; 5 - elicile cu 4 - 5 pale antrenate prin intermediul unei
cutii de viteze; 6 - iluminarea fatd/spate a slefuitorului; 7 - pedalele
suprainadltate; 8 - sistemul de aspersie electric; 9 - port-pahar inte-
grat; 10 - rezervoarele laterale de combustibil si de apa.

Domeniile de variatie a marimilor caracteristicilor tehnice ge-
nerale ale slefuitoarelor autoportante mecanice sunt prezentate in
tabelul 5.

Slefuitoarele autopurtatoare hidraulice din generatia a lll-a (cu
actionare si comanda proportionale, complet hidraulice), categoria
grele, sunt previzute cu comenzi comode prin Joy Stick (fig. 15c,
documentare Allen Concrete Pavers [4]), elimindndu-se astfel levie-
rele manuale, ambreiajele si reductoarele. Rotoarele sunt antrenate
de motoare hidraulice independente iar motorul principal este un
motor turbo-diesel foarte puternic. Acestea sunt de dimensiuni
mai mari (tabelul 6) ceea ce permite s se extindd domeniile de
folosire.

Particularitatile constructive ale acestor masini constau din:
1 - conducerea si comanda complet hidraulice prin Joy Stick;
2 - |luminile, contorul orar si capota asamblate pe aceeasi parte
(frontald); 3 - reglarea hidraulicd si independentd a palelor; 4 - ca-
drul scaunului fixat cu panouri fata/spate reglabile; 5 - antrenarea
cu motoare hidraulice independente a elicilor; 6 - maneta pentru
combustibil Tnglobata in cadrul scaunului; 7 - platforma si pedalele
supraindltate; 8 - cotiere reglabile; 9 - port-pahar integrat; 10 - ali-
mentarea frontald cu combustibil.

Slefuitoarele telecomandate (fig. 16, documentare Tibroc [4])
sunt cele mai recente inovari din domeniu, fiind antrenate de un
motor termic in patru timpi cu puterea de 2,53CP/1,86 kW. La
acestea comanda de la distanta se face prin unde radio putandu-se
deplasa in orice directie (spre inainte, inapoi, la dreapta, la stanga si
alunecare in lungime). Miscarea lor este comandata printr-un emitor
cu 8 canale la frecventa de 75 MHz, avand o raza de actiune de
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400m. Tot prin emitor se comandd unghiul de inclinare al palelor

(0 - 35 grad), viteza variabild de rotatie a elicelor, de la 0 la 120

rot/min, precum si pornirea/oprirea miscadrii. El este capabil sa rea-

lizeze finisarea pe un sector lung de 65 de metri fard sa fie necesara
pdsirea pe suprafata betonului. Astfel, se poate realiza finisarea unei
suprafete de pana la 350 m?/zi fard sa se calce pe aceasta. Dimensi-
unile suprafetei de lucru (Lx]) sunt de 1000x550mm. in plus datorita
greutdtii mici (masa de 41 kg) echipamentul poate fi transportat cu
usurintd de catre doua persoane. Aplicarea tehnologiei poate avea

o crestere exponentiald in industria constructiilor.

Pentru slefuirea betonului in vecinatatea unor obstacole (pereti
sau a borduri) s-au realizat slefuitoare duble autoportante pentru
borduri (fig. 17, documentare Allen Concrete Pavers [4]), ale céror
caracteristici sunt prezentate in tabelul 7. Pentru lucrarile in locuri
intunecate sau pe timp de noapte slefuitoarele duble pentru be-
ton dispun de instalatie proprie de iluminat (fig. 18, documentare
MBW). Tot ca mijloc de protectie s-a conceput sistemul de decupla-
re automatd a miscarii elicei, atunci cand operatorul nu este activ,
respectiv, atunci cand operatorul nu este asezat pe scaun.

Pentru deplasarea in afara zonelor de lucru masinile pot dispune
de dispozitive de transport pe roti, atasabile (fig. 19, documentare
Allen Concrete Pavers [4] si fig. 20, documentare Dynapac).

Similar cu slefuitoarele simple, slefuitoarele duble au la randul lor,
corespunzadtor nivelului tehnologic actual, o serie de particularitati
constructive:

e sistem de protectie la pierderea contactului cu operatorul;

e reductoare melcate si dispozitive de lucru din materiale speciale;

e ambreiaj centrifugal mecanic;

e dispozitiv de intindere a curelelor de transmisie;

e protectie la functionarea farad ulei a motorului;

e lumini de lucry;

e sistem de udare cu apd actionat de o pompa electrica;

e scaun reglabil pe inaltime;

e emisii scazute de noxe si zgomot redus; nivelul de zgomot poate
sa difere In timpul operarii in functie de conditiile de lucru si in
functie de material.

Slefuitoarele pentru beton necesitd o serie de prudente privind
utilizarea:

e Echipamentul trebuie folosit numai de cdtre personal calificat
pentru aceastd aplicatie, la lucrarile specifice pentru care a fost
proiectat si numai dupd citirea cu atentie a specificatiilor din
manualul de utilizare;

e Operatorul uman trebuie sd poarte imbrdcdmintea si echipamen-
tul de protectie adecvate conditiilor de lucru:

- haine stranse pe corp fard ceasuri de mang, inele, bratari sau

alte podoabe;

- purtarea mastilor de protectie la praf si a incaltamintei cu

bombeu metalic;

- utilizarea castilor de protectie antifoane sau alte dispozitive

similare;

- utilizarea de ecrane sau ochelari de protectie si bentite pentru

transpiratie.

e Ventilarea intensd a zonei de lucru si interzicerea folosirii utilaju-
lui in spatii inchise. Motorul cu ardere interna elimind monoxid
de carbon si vapori otravitori invizibili si fara miros. Daca se



inhaleaza aceste noxe pot apdrea boli grave sau pot fi letale, in
cazul depasirii unei concentratii mai mari.

e Luarea unor masuri speciale referitoare la depozitarea, manuirea
si alimentarea combustibilului deoarece elimina vapori volatili si
explozivi. Alimentarea combustibilului cu motorul oprit si rdcit.
Interzicerea fumatului.

e Evitarea contactului cu sistemul de aprindere, magnetoul, bateria
si firele electrice deoarece aceste componente pot cauza socuri
electrice.

e Luarea de masuri pentru evitarea pericolelor potentiale sau re-
ale ce pot rezulta datorita utilizarii echipamentului in zone cu
restrictii sau Tn apropierea altor utilaje.

Pastrarea zonei de lucru curatd si libera de orice obstacol si asi-
gurarea acesteia cu panouri de protectie pentru a tine persoanele
neautorizate si copiii departe de echipament.

e Conducerea cu atentie a echipamentului si interzicerea folosirii
acestuia n stare de oboseala sau sub influenta medicamentelor,
alcoolului sau drogurilor.

e Pastrarea mainilor, picioarelor si obiectelor de imbracaminte
departe de partile in miscare ale echipamentului pentru a nu fi
prinse intre piesele Th miscare.

e Pastrarea pozitiei stabile pe durata lucrului si verificarea daca
structura suport este suficient de rezistentd si stabila pentru a
sustine greutatea operatorului si a echipamentului.

 Se vor respecta unele instructiuni de folosire a echipamentului in
conditii normale de lucru:

- folosirea acestuia numai la aplicatiile corecte pentru care este

destinat fara a-l forta;

- interzicerea persoanelor neautorizate sd utilizeze sau sa repare

echipamentul;

- pastrarea echipamentului cu grija si curat, pentru mentinerea

performantei acestuia;

- inlocuirea pieselor uzate numai cu piese originale recomanda-

te de cadtre producator;

- orice alte reparatii, altele decat cele specificate in manualul de

utilizare, vor trebui realizate de catre un service autorizat.

Tn cazul echipamentelor antrenate cu motor electric se vor lua
urmdatoarele masuri menite sd evite accidentarea prin electrocutare:
e interzicerea folosirii motorului cu cablul de alimentare uzat sau

deteriorat; cand se foloseste un prelungitor electric, este nece-
sard asigurarea cd acesta rezista la curentul nominal necesar
functionarii motorului si ca este special conceput pentru utilizare
in exterior daca este cazul;

e mentinerea cablului de alimentare departe de surse de caldura,
ulei mineral si de margini ascutite care-l pot deteriora.

e prevenirea contactului cu suprafete impamantate cum ar fi: tevi,
sine metalice, radiatoare sau tubulaturi metalice;

e Tnainte de pornire, se verificd dacd motorul este in stare buna si
daca este legat la Tmpamantare; se verifica de asemenea stecarul
si priza unde urmeaza a fi conectat; se evitd utilizarea echipa-
mentului dacd comutatorul de pornit/oprit este defect sau daca
nu functioneaza bine;

e nu se transporta echipamentul tindnd de cablul electric de ali-

mentare si nu se trage de cablul de alimentare pentru scoaterea

stecarului din priza;
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e orice remedire a defectiunilor constatate sau interventie la com-
ponentele sistemului de actionare electrica trebuie facutd numai
de cdtre persoane autorizate ale unei unitati service.

Pentru buna functionare a slefuitoarelor pentru beton, este ne-
cesar sd se respecte unele recomandari ale producatorilor, privind
conditiile de intretinere, pe durata utilizarii:

o filtrul de aer se curata zilnic inainte de inceperea lucrului si se
schimba la 50 - 200 ore de lucru efectiv;

e bujiile se curata periodic, la necesitate, si se schimba la 50 - 300
ore de functionare;

e uleiul de motor se schimba dupa primele 20 de ore de functionare,
se completeaza la nevoie si se schimba dupa fiecare 50 - 100 ore
de functionare.

Perioadele minime sunt recomandate pentru utilizarea echi-
pamentului in conditii extreme (cu praf, umiditate excesiva, nivel
ridicat al temperaturii etc.)

Revenind la motivatia demardrii acestei serii de doua articole
referitoare la echipamentele pentru repartizarea, nivelarea, com-
pactarea si driscuirea suprafetei straturilor orizontale de beton se
pot trage urmdatoarele concluzii:

e punerea in lucrare a straturilor orizontale din beton la suprastruc-
turile de poduri sau la alte structuri de constructii (sisteme rutiere,
pardoseli etc.) necesitd respectarea unor standarde de calitate de
care depinde comportarea in exploatare a acestor constructii in
ansamblul lor;

e pentru executarea unor astfel de operatiuni, cu garantarea calitatii
si eficientei lucrarilor, se recomanda folosirea unor echipamente
tehnologice specializate, profesionale;

e nivelul tehnologic actual asigurd o gama deosebit de variata de
astfel de echipamente ale caror performante tehnologice pot sa-
tisface toate exigentele utilizatorilor;

|
Bibliografie

1. Zafiu Gh. P. - Echipamente pentru slefuirea supratetelor orizon-
tale ale betonului proaspat, in Revista de unelte si echipamente,
nr. 3(103)/2009.

2. % ** _Nr. 1 in utilaje de constructii usoare, catalog de produse,
Belle GROUP, 2008.

3. % * * _ httpy/training.ce.washington.edu, PTC Pavement Guide
Interactive. Construction.

4, * * * _ http,/www.concretefloor.com, Complete concrete solutions

5. * * * _ http,/www.yrco.co.nz, Power Trowels & Screeds

6. * * * - http./www.redbanduk.co.uk

7. ¥ ** _ http//www.cdc.gov

8. * * * - http./www.acilaserscreed.com

9. * * * _ http/www.kwikbondpolymers.com

10. * * * - http,//www.multiquip.com

11. * * * - http/www.imer.fr

12. % * * - http./www.toolsbytom.com

13. * * * _ http,//Wwww.yrco.co.nz

14. * * * - Manuale de operare si fise de produs de la firmele: Belle

Group, Dynapac, MBW, Technoflex, Tremix, Wacker etc.

49



2009

NR. 74 (143)
XU M URT
: APDP.

r ASOCIATIA

— PROFESIONALA rd
. DE DRUMURI {

|:_J $1 PODURI /

DIN ROMANIA

[N
Editorial 2

Starting with 1 January 2007, Romania
became a part of the European Union. This
fact implies a new thinking in setting the
development strategies of the TRANSPORT
sector, an approach that should be correla-
ted with the European principles, meant to
ensure a fast integration with the transport
systems in the European Union.

Environment 3

Road plantations are part of the road
construction works, being the subject of
various specialized projects and becoming
even more important if we think that a
good part of the road area (50-60%) is oc-
cupied by vegetation.Generally speaking,
plantations give rise to many technical pro-
blems, which become even more complex
in the context of the plantations being a
natural protection that is directly subject to
the bad weather conditions and negative
effects caused by the road traffic.The work
presents a new approach for the achieve-
ment of plantations and makes reference to
new ways for achieving them, taking into
account the role of the plantation for the
road aesthetics, the road traffic safety and
the road protection against bad weather
conditions (snow and wind, high tempera-
tures, etc.).

13

Seminar

The organization committee invites you
to take part in the International Seminar
“The Environment and durable transport”
to take place in Timisoara, Continental
Hotel, during 16 - 18 September 2009.
The seminar will take place under the or-
ganization of P.I.A.R.C., of the Professional
Association of Roads and Bridges - Banat
branch and of the Technical Committees
Al - Durable Environment and B4 - Freight
Transport and Intermodality.

50

Research 14

The objective of this paper is to present
an 2D axisymmetric finite element model
intended for the states of stresses and
strains analysis of the flexible pavement
structures, which was developed using the
LUSAS software based on the Finite Ele-
ment Method (FEM). For validation of the
finite element model, the results obtained
in elastic domain with the LUSAS program
were compared with those obtained in the
same assumptions and conditions using the
CALDEROM 2000 and ALIZE programmes
based on the elastic multilayer theory.

Projects 18

The County Council of Brdila intends
to organize the public procurement proce-
dure for the achievement of the Technical
Project. In order to achieve a permanent
crossing over the Danube river, several
location and solution studies have been
elaborated. The proposed investment will
be located in the county of Braila (betwe-
en Brdila city and Vadeni village) and the
county of Tulcea (namely on the territory
of Smardan and Jijila villages), on a total
surface of 582,807.97 m2.The bridge will
be a suspended one, with two supporting
pillars located outside the minor riverbed
and will have three openings: one central
opening of 920 m and two marginal ope-
nings of 300 m, so that its total length will
be of 1,520 m, and the central opening will
allow for the two cable supporting pillars
to be executed outside the minor riverbed.
The minor riverbed in the bridge section
will have a width of 890 m.

Information

Technology

In the present context when the con-
dition of the infrastructure in our country
requires several investments for the exe-
cution and design of several by-passes
around most of the cities, the designer of
such works must have access to a high
performance dynamic software. This is due
to the fact that the design of water drains
and their directing to natural outlets (where
applicable) or to the artificial dispersion

pools constitutes as such an extremely
complex project. ARD has specialized dy-
namic functions for the interactive design
of trenches and gutters, with control over
all elements of the cross profiles designed.

Our

24

He was named the Head of the Na-
tional Roads Department in Orsova, as
of 1 January 1790 and he occupied this

contemporan

position for 32 vyears, till 1 January 2002,
when he retired. He worked for ensuring
the normality on the national roads in the
area of the Iron Gates. He coordinated
seven national road districts, on a length
of 380 km, of which 48 km are part of the
European Roads. On this network, there are
115 operational bridges, with a total length
of 4.8 km.Who is the man? His name is
Petre NANU. He was born 70 years ago
in Scoarta village, Gorj county. In 1955
he graduated from “Tudor Vladimirescu”
Highschool in Targu

Jiu. Between 1956 and 1961 he atten-
ded the courses of the Faculty of Sylvi-
culture, Forest Operations and Transports
from the Polytechnic Institute of Brasov.
He also finished a post-university course
with the specialization “Road constructi-
on and maintenance” with the Faculty of
Constructions in Timisoara. Then another
specialization course in the roads and hi-
ghways sector, as an O.N.U. Scholar, at the
Center of Studies for Roads and Highways
in Paris.

26

For years, one of the nightmares of the

Investments

drivers crossing D.N. 7 was and still is the
falling of stones and alluvial land on the
roadway. Unfortunately such phenomena
also caused many human deaths. Various
solutions have been tried, but none has
recently proven totally viable. Taking into
account that these events also take place on
some other roads in Europe or worldwide,
the solving of the problem came from the
Swiss company Geobrugg, in cooperation
with Sachsische Bau GmbH.It is worth
mentioning here the initiative and courage
of the people from D.R.D.P. Craiova who,
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after a careful documentation, put into
practice a last generation technical solution
with the main aim of protecting the road
and the traffic participants. For those who
crossed during the works the area of km
198+000 - 226+000, the presence of the
climbing workers, of some high capacity
tools and equipments represented a real
surprise.

At the end of the works a practical de-
monstration was organized resulting in one
conclusion only: if all road areas with such
risk adopted the Geobrugg solutions there
would be no more dangers most seriously
affecting the road traffic. In what follows
we will present several data and images
about this investment that may hopefully be
achieved wherever necessary.

Anniversaries 30

On 20 September 1974, the National
Road 7C was inaugurated (Bascov - D.N. 7
- Curtea de Arges - Balea-Lac - Balea Cas-
cada - Cartisoara - D.N. 1). Since then, it is
written with this symbol in the road network
of Romania “TRANSFAGARASANUL”. Af-
ter 35 years from this memorable event,
we had the lucky chance to remake several
episodes from the History of the construc-
tion of the impressive road crossing the
Romanian Carpathians at an altitude of
2.042 m.

Our guide, specialist advisor, historian
and charmful teller was Mister Nicolae M.
MAZILU, General of Brigade (r). From the
very first day of the works and till the road’s
becoming operational (September 1974), he
conducted the Military Construction De-
partment of the North Sector of D.N. 7C.
The mission was entrusted to him in August
1969, when he was the Commander of
Regiment 52 GENIU, with the headquarters
in Alba lulia city.

34

The program refers to the dimensi-

Software

oning of the rigid road structures with
concrete covering: road cement concrete
(BcR) -SR183-1 /compacted cement con-
crete (RCC - Rolled Compacted Concrete)
/non-reinforced/reinforced with dispersed
metal fibres.

Worldwide roads 38

Over the last years China has beco-
me a real benchmark in what regards the
construction and modernization of the
road infrastructure. Being ranked secondly
worldwide (after the U.S.A.) in terms of the
length of the highways built, it is estima-
ted that by the year 2020 China will hold
absolute supremacy in this field. All these
achievements were and are only possible
by a thorough research, technological trai-
ning at international level, financing from
the own state banks and, last but not least
the discipline and tenacity of a people that
is aware of its role played in the history.
One by one, all records related to the road
technique and research are broken by the
Chinese specialists. Nevertheless one cha-
racteristic sets them apart from many other
people from the planet: work. While we
only pretend working, the Asian workers
observe the execution terms of their works
going even to sacrifice. The proof? The next
images which show how and in what man-
ner the passage in Shijiazhuang was built in
only six months.

Mechanotechnics 42

In the number 70 (139) of April 2009,
of Drumuri Poduri magazine, we published
an article named “Specialized professional
equipments used for the achievement of
the concrete layers”. The article made refe-
rence to the equipments used for the tech-
nological operations such as: distribution of
concrete in uniform layers; levelling of the
surface and gross finishing; compacting by
surface vibration and vibro-finishing.Ano-
ther extremely important operation for the
operational behaviour of the concrete hori-
zontal layers is represented by the finishing
of their surfaces by levelling (mashing off
or polishing), in the fresh cast condition of
the concrete.In this respect special levelling
machines are used also named rotary level-
ling devices, mechanical machines or even
“helicopters”. Multiquip documentation).
The working device of such equipments
(picture 2, Dynapac documentation) is re-
presented by an adjustable propeller, pro-
vided with 3 or 4 blades, put into rotation
movement, with a number of revolutions
between 70 and 160 rev/min. The input to
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the propeller can be made indirectly, by
means of a mechanical transmission from a
thermic or electric engine, and/or directly,
from a hydraulic engine.

Miscellaneous 52

e Devil’s bridges

In the history of mankind there are
many legends related to bridges. Named
Devil’s Bridges, such constructions are
both somewhat strange and beneficial.
The places where they are to be found are
extremely difficult and the constructions
represent a real bet with the human na-
ture. The devil is the one almost always
interfering. For example, in order to build
such a bridge, the devil asks in exchange
a soul that will pass away. As far as we are
concerned as well, in most of the fairy-tales
for example (“Harap Alb”) the fight betwe-
en good and evil is given at the end of a
bridge. Moreover the encyclopaedia will
keep record of a real list of Devil’s Bridges:
Pont du Diable (Beaugency, France), Ponte
del Diavolo (Lazio, Italy), Devil’s Bridge
(Wales, Great Britain), Teufelsbriicke (St.
Gotthard Pass, Switzerland) and the list
may well continue.

e Pickaxe with... computer

We could not but praise the intentions
of those managing the roads of trying all
kinds of solutions for the traffic fluidization
and safety of the drivers. But difficulties
are everywhere: traffic signs are stolen or
destroyed, the materials used for markings
are of poor quality, there is little money
for such actions, etc. Nevertheless there
are many things that we can not ignore.
Especially in summer, many traffic signs are
obstructed by the vegetation around the
roads, in winter the horizontal markings
become invisible under the mud and slime,
not to mention that in many places the lo-
cal authorities interfere with the job of the
road policemen and what comes out of it is
not very hard to guess.
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Podurile dracului

In istoria umanitatii existd foarte multe

legende cu referire la poduri. Denumi-
te Devil's Bridge, aceste constructii au
atat ciudateniile cat si binefacerile lor.
Locurile in care sunt amplasate sunt ex-
trem de dificile iar constructiile repre-
zintd un adevarat pariu cu natura umana.
Diavolul este cel care pune bete-n roate
aproape tot timpul. Se spune cd, pentru
a construi un asemenea pod, dracul cere
in schimb, ca jertfa, un suflet pe care sa-I
treacd dincolo. Si la noi, in marea majori-
tate a basmelor ("Harap Alb", de exemplu),
lupta intre bine si rdu se da la capatul
unui pod. Enciclopediile consemneaza
insa o adevadrata listd a Podurilor Dracului:
Pont du Diable (Beaugency, Franta), Ponte
del Diavolo (Lazio, Italia), Devil's Bridge
(Wales, Marea Britanie), Teufelsbriicke (St.
Gotthard Pass, Elvetia) si lista poate conti-
nua. Aceleasi enciclopedii consemneaza
existenta unui asemenea pod la Moara
Dracului, (Rarau). Pod despre care, insd, noi
nu mai stim aproape nimic. (C.M.) [
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Tarnacopul cu... computer

Neamul lu' sensu' giratoriu!...

Prof. Costel MARIN

Putind lume mai stie ca anul acesta se implinesc 100 de ani de la amenajarea primului
sens giratoriu (in anul 1909) in Letchworth, Garden City din Marea Britanie.

Dupd atdtia ani, sunt mai mult decat laudabile si intentiile celor care administreaza
drumurile romdnesti de a incerca tot felul de solutii pentru fluidizarea traficului si siguranta
celor aflati la volan. Dificultdti sunt destule: se furd si distrug indicatoare, materialele folosite
la marcaje sunt de slaba calitate, banii sunt putini etc. Sunt insa si multe lucruri pe care nu le
putem trece cu vederea. Vara, in special, multe dintre indicatoare sunt obturate cu vegetatia
din jurul drumurilor, iarna marcajele orizontale devin invizibile sub noroi si mazga, ca sa nu
mai vorbim de faptul ca, in multe localitati, alesii locali se amesteca in treburile politistilor
rutieri. lar ce iese, nu este greu de imaginat!...

In peisajul drumurilor si strazilor roménesti a apdrut din ce in ce mai des, de ceva vreme,
o0 adevdratd moda, si anume cea a sensurilor giratorii. Departe de noi intentia de a contesta
binefacerile acestora. Cum insd romanul este zelos din fire, au aparut si excesele. Aproape
pe orice ulita care se intersecteaza cu vreun drum principal frinezi si ametesti pe turnantd,
pand la exasperare. Efectul? In loc sd asistim la fluidizdri de trafic, timp cdstigat si sigu-
ran{d in deplasare, ne trezim, bundoard, nestind pe unde si o mai apucdm, parcurgand in
3 -4 km, 4 - 5 sensuri giratorii!. Nici nu apuci bine sd pleci de pe loc si sarabanda franelor
scrdsnite incepe. Situatia nu este mai roz nici pe drumurile din afara localitatilor. De la Arad
pand la Giurgiu si chiar mai departe, de la Constanta la Focsani trebuie sd ai mintea sufici-
ent de limpede pentru a rezista la buclucasele "centrifuge". Dincolo insd de problemele de
amplasare si proiectare, ar mai fi de remarcat si faptul ca unele dintre amenajarile respec-
tive au fost gandite intr-un design pestrit si kitchos. Unele seamdnd cu non-conformistele
farfurii zburdtoare, altele cu niste gogosi infuriate, nelipsind nici forma de tort glazurat cu
vegetatie exotica sau pur si simplu imitatii ale stravechilor musuroaie pamaéntesti. Coliva pe
tort o reprezintd "sensurile giratorii semaforizate”, gdselnitd asupra cdreia nu se mai poate
face niciun alt comentariu. Se sopteste pe la colturi cd amenajarea intersectiilor sub aceasta
forma este o afacere bund si infloritoare pentru multi dintre semenii nostri. Nu contestam,
acolo unde este cazul, necesitatea sensurilor giratorii. Ceea ce insd se uitd cu prisosintd este
reactia soferilor care, acolo unde cu ceva timp in urma circulau fluent si fard incidente, sunt
obligati acum, de neamurile lu' sensu’ giratoriu', sa se invartd precum (scuzati!) "masinutele”
intr-o caldare! [

No comment

Foto: ing. CSABA Simon - Drumproiect S.R.L., Sf. Gorghe
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elor
rutiere, avand o experientd de 12 aniin acest domeniu.
Dotarea modernd de provenientd germand, personalul specializat in Germania, Suedia §i Ungaria, precum si utilizarea
materialelor ecologice fabricate in Germania, Austria si Olanda certificate si agrementate conform standardelor Uniunii
Europene, implementarea celor mai moderne tipuri de marcaje rutiere pe piata romdneascd, sunt argumentele cu care S.C.
PLASTIDRUM S.R.L. vine in sprijinul cresterii gradului de siguranta rutiera pe drumurile din Romania.

S.C.PLASTIDRUMS.R.L. executa:

- Toate tipurile de marcaje rutiere
orizontale: marcaje longitudinale,
marcaje transversale, marcaje speciale
pentrueliminarea punctelor
periculoase (benzi rezonatoare),
marcaje specifice aeroporturilor,
marcaje de incinta, aplicate cu vopsea
pe baza de apa, solvent organic,
termoplasticsidin2componenti
precum si microbile reflectorizante.

- Intretinere drumuri pe timp de iarna:
deszdapeziri, Tmprastiere material
antiderapant.

Soseaua Alexandriei 156

sector 5, 051543 — Bucuresti / Romania

Tel.: 4021 420 24 80; Fax: 4021 420 12 07
E-mail: office@plastidrum.ro; www.plastidrum.ro
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