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n proiectarea urbanisticd problema circu-
latiei reprezintd nu numai aspectul posibili-
titilor de deplasare de la un loc la altul, ci si
o serie de aspecle legate de siguranfa rutiera,
poluarea aerului, estetica si peisagistica
arterelor. Se constatd ca odata cu dezvoltarea
circulatiei dispare treptat spatiul liber in ora-
se, iar omul pierde relatiile normale cu mediul
urbanistic inconjuritor, Cladirile “inoatd” intr-
un flux de masini, monumentele de arhitec-
turd fsi pierd influenta pe care o au asupra
omului iar perspectiva ansamblurilor urbanis-
tice dispare. Orasele sunt alcatuite din: zone
comerciale, zone de birouri, zone de agre-
ment, zone istorice, zone rezidentiale si zone
industriale. Delimitarea acestor zone este
facutd, in general, prin strazi de categoria |
sau a ll-a, pe care se desfisoard, in principal,
traficul compus din autovehicule si mijloace
de transport public. Un oras bine organizat
presupune delimitarea clard a acestor zone
fara amestecarea, spre exemplu, a cladirilor
de birouri in zone istorice sau a cladirilor de
locuinte in zone industriale, acest lucru
creand probleme de trafic, de mediu, estetice
etc. In proiectarea drumurilor urbane din
ultimii ani optica s-a indreptat mai mult catre
inlesnirea circulatiei autoturismelor si mai
putin citre celelalte mijloace de transport:
transport public, pietonal, biciclete, moto-
ciclete. Un studiu efectuat in urma cu zece ani
pentru municipiul Bucuresti arata ca in lipsa
dezvoltirii si a altor moduri de transport decat
autoturismul personal, va rezulta o crestere de
utilizare a acestuia cu 7 la sutd pe o perioada
de 15 ani. In aceste conditii se impune schim-
barea perspectivei din care privim sistema-
tizarea rutierd, prin dezvoltarea transportului
public, a traseelor pentru biciclisti si motoci-
clisti si a circulatiei pietonale.

Organizarea circulatiei pietonale este
complexd si este influentatd de urmadtorii
factori: mobilitatea pietonilor, siguranta pieto-
nilor si factori socio-umani.

Mobilitatea reprezintd posibilitatea de a

reanizarea C

efectua deplasdri intre douda puncte si se
calculeaza ca fiind numirul mediu de calatorii
pe care un locuitor al orasului le efectueaza
intr-un an. Este foarte important ca intr-un oras
mobilitatea locuitorilor sa fie mare, deoarece
nevoile de deplasare sunt foarte multe: catre
locul de munci, citre centre comerciale, cétre
zone de agrement, catre scoli etc.

Pe distante mici principalul mod de depla-
sare trebuie sd fie mersul pe jos. Disponi-
bilitatea unei persoane de a merge pe jos este
de aproximativ 1-1,5 km. Rezultd c& pe o raza
de maxim 1500 m locuitorii unei zone rezi-
dentiale trebuie sa-si satisfaca cea mai mare
parte a nevoilor personale.

Cresterea mobilititii pietonale tine deci de
mai multe aspecte, printre care si accesibili-
tatea diverselor centre polarizante de calatorii.
Masuri de imbunatatire a accesibilitatii sunt:

e promovarea si mentinerea n functiune
a centrelor comerciale mici, locale si dezvol-
tarea de astfel de noi centre;

» mentinerea si dezvoltarea retelei de scoli
si gradinite;

e dezvoltarea zonelor de agrement in
apropierea sau in interiorul zonelor reziden-
tiale;

» dezvoltarea de locuri de munca in
apropierea zonelor rezidentiale cu densitate
mare de locuitori.

Amenajirile pietonale, ca de exemplu
trotuare, strizi si zone destinate exclusiv
circulatiei pietonilor reprezinta un alt aspect
care influenteaza mobilitatea acestora.
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Trotuarele sunt elemente ale strizii special

amenajate si rezervate exclusiv pietonilor si
trebuie sd prezinte urmatoarele caracteristici:

e s aiba latimi generoase, dimensionate
in functie de intensitatea fluxului pietonal.
Spre exemplu, Calea Victoriei, care, desi are
un trafic pietonal ridicat, are trotuare foarte in-
guste care ajung si la un m latime;

» organizarea diverselor activita{i pe su-
prafata trotuarelor nu trebuie sa stanjeneasca

fluxul de pietoni;

e 53 aibd continuitate fireasca si facild;

Traseul nu trebuie sa fie sinuos:

e traversirile sd fie cat mai scurte; este
necesara introducerea insulelor de odihna la

rculat
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trecerile pentru pietoni, pentru strdzi cu mai
mult de doud benzi de circulatie;

e amplasarea mobilierului urban, a stal-
pilor de iluminat, a indicatoarelor de circu-
latie, a semafoarelor, a vegetatiei pe suprafata
trotuarelor nu trebuie s stanjeneasca circu-
latia pietonala;

e si fie amenajate in locuri usor acce-
sibile.

in zonele cu magazine mari, sili de
spectacole, clidiri publice, stadioane etc.
trotuarele se transforma in zone pietonale cu
[atimi mari, dimensionate in functie de
intensitatea fluxului pietonal in conditii de
interes maxim pentru fiecare obiectiv si de
aspectul arhitectural pe care trebuie sd-|
prezinte zona respectiva.

Probleme de organizare a circulatiei
pietonale apar si in cazul centrelor comerciale
mici din interiorul zonelor rezidentiale, care
reprezintd poli de mare interes fiind supuse
permanent la fluxuri pietonale intense. In cele
mai multe cazuri aleile din interiorul pietelor
cat si cele care le inconjoara nu sunt
dimensionate corespunzitor. Apar probleme
legate de disconfort si chiar de siguranta
circulatiei, din cauza utilizrii pértii carosabile
a strizilor care inconjoard pietele, a pietonilor
care nu pot folosi trotuarele subdimensionate.
Se impune astfel o noud organizare a centrelor
comerciale. O solutie ar fi crearea unor
centuri pietonale de jur imprejur, capabile sa
preia fluxurile de pietoni. Pe suprafata cen-
turilor nu se desfasoara activitati comerciale.
Sunt izolate prin garduri, sunt conectate din
loc in loc la interiorul zonei si au scopul de a
évita aglomerdrile si accidentele de circulatie.

Siguranta reprezinta cel mai important
factor de care trebuie sd tinem seama in cadrul
organizdrii circulatiei pietonale. In cazul unei
concentratii intense a circulatiei in orage,
cresc contradictiile dintre circulatia vehicu-
lelor si circulatia pietonilor. Pericolul apare
atat pe arterele cu circulalie intense, cat si pe

strazile cu circulatie redusd de vehicule si

pietoni, unde linistea aparentd reduce gradul
de atentie si simiul de raspundere atit al
conducitorilor de vehicule cat si al pietonilor.
Fatda de conducatorii auto, pietonii prezintd



cateva caracteristici:

e media de varsta este mai ridicatd;

e numarul lor este mai mare;

e au libertate de miscare mai mare;

e subapreciazd efectele pe care le pot
produce in desfasurarea traficului auto.

Datorita acestor caracteristici se iau ma-
suri de siguranta circulatiei care au ca scop
protejarea pietonilor de autovehicule. Prin
asigurarea securitatii circulatiei se inteleg, in
general, diverse restrictii pentru pietoni, ceea
ce conduce la incilcarea regulilor de citre
acestia, alegand un traseu mai scurt si mai
comod. De aceea scopul principal in cadrul
organizdrii circulatiei pietonilor in orage il
reprezintd realizarea despartirii  spatiale
complete a circulatiei vehiculelor de cea a
pietonilor. Pentru rezolvarea acestei probleme
existd doud solutii: separarea circulatiei pe
acelasi nivel sau organizarea circulatiei pe
nivele diferite.

Pe plan international au fost prezentate
numeroase propuneri cu privire la amenajarea
unor slrazi sau chiar districte speciale pentru
pietoni. In orasele Rotterdam, Coventry,
Odessa au fost create centre speciale de
circulatie exclusiv pentru pietoni, in scopul
miririi gradului de securitate. Orasul Brasilia,
spre exemplu, reprezintd o incercare indraz-
neatd de a se realiza separarea completd a
fluxurilor de pietoni falad de circulatia autove-
hiculelor.

In interiorul zonelor urbane sau al celu-
lelor urbane, reteaua stradald este compusa
din strizi de categoria a lll-a si a IV-a. Prin-

Fig. 1

cipalele mijloace de deplasare in interiorul
celulelor urbane sunt mersul pe jos, bicicleta
si autoturismul, iar dintre acestea _traficul pie-
tonal este cel mai intens. Separarea circulatiei
pietonale de circulatia autovehiculelor, in
interiorul zonelor rezidentiale (figura 1), este
necesard din perspectiva tuturor celor trei
factori: mobilitate, siguranta si confort. Acest
lucru este posibil prin limitarea accesului
autovehiculelor de pe toati refeaua stradald,
doar pe anumite strazi. Se aplica conceptul ca
strazile reprezintd doar scheletul orasului, iar
clidirile, spatiile verzi si oamenii intrupeaza
tot ce este mai important. Astfel se creeaza
strazi destinate numai circulatiei autovehicu-
lelor, fard trotuare si delimitate cu garduri
pentru anularea punctelor de conflict cu
circulatia pietonald. Acestea vor tese ca o
panza de pdianjen intreaga zona rezidentiala.
De-a lungul strazilor se vor construi parcari pe
mai multe nivele, in functie de necesititile
zonei respective. Accesul la parcari se face
doar cu autovehiculul dinspre strada si doar
pietonal dinspre zonele pictonale. Reteaua de
strazi destinata exclusiv circulatiei autovehi-
culelor se va realiza in urma amplasarii par-
carilor, spatiile pentru
construirea acestora sunt limitate. Se con-
figureaza traseul strazilor in functie de
amplasarea parcarilor. Celelalte strizi si alei
vor fi destinate circulatiei pietonale. Zonele
rezidentiale vor fi astfel formate din zone
pictonale, pe un schelet de strazi pentru
autovehicule. Traversarea strazilor intre doua
zone pietonale se face prin pasarele. Se va

din  motivul ca
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separa astfel total circulatia rutiera de cea
pietonald iar zonele rezidentiale se vor
transforma in imense parcuri, atragand foarte
multe beneficii:

» cresterea mobilitatii pietonilor (cu efecte
benefice si asupra sanatatii prin Tncurajarea
mersului pe jos);

* sporirea sigurantei circulatiei prin
eliminarea punctelor de conflict;

e cresterea confortului oamenilor;

e reducerea poludrii;

 reducerea zgomotului;

» cresterea suprafetei de spatiu verde;

e intrucadt se reduce lungimea retelei
rutiere, majoritatea strazilor devenind zone
pietonale, se reduc si cheltuielile de reabilitare
si de Tntretinere.

In cautarea cailor posibile de rezolvare a
separdrii spatiale a circulatiei pietonale de
circulatia autovehiculelor, unii specialisti intra
in domeniul fantasticului si propun diferite
proiecte de orase ideale. Un exemplu de
rezolvare este proiectul unui grup de arhitecti
englezi pentru orasul viitorului Motopia, care
Tncearca realizarea separdrii totale a circulatiei
pietonilor de cea a autovehiculelor, prin rea-
lizarea retelei de strazi pe acoperisurile cla-
dirilor, strazile de la nivelul solului ramanand
pentru pietoni. Autorii proiectului considera
cd aceastd sistematizare poate fi aplicata in
cadrul oricarui teritoriu neconstruit.

Faird pasaje pietonale in marile orase nu se
poate concepe o organizare corespunzatoare

a circulatiei. In cazul unor mari aglomerari de
trafic pietonal si de vehicule in intersectii,
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pentru asigurarea circulatiei locuitorilor in
conditii de securitate si confort este necesara
amenajarea intersectiilor la diferite nivele a
celor doui fluxuri. Astfel, pe langd conditiile
de sigurantd in care se desfisoard traficul,
creste viteza de circulatie, se reduc stationarile
la intersectii, crescand capacitatea de circu-
latie. In functie de conditiile locale, tehnice si
economice, pot fi amenajate pasaje subterane
sau superioare. '

Tntrucat una dintre principalele preocupari
in planificarea urbana este proiectarea sub
aspect estetic si peisagistic a arterelor si a
intersectiilor, pasajele superioare, ca cel din
figura 2, pot deveni simboluri pentru orage si
puncte de atractie pentru vizitatori. Organiza-
rea circulatiei pietonale presupune si separarea
traficului pietonal de traficul autovehiculelor pe
marile artere ale oraselor. In cadrul sistema-
tizarii rutiere este necesara diferentierea retelei
stradale pe tipuri de artere de circulatie: de
penetratie, de tranzit, locale. Arterele de tranzit
si cele de penetratie formeaza reteaua stradala
principald a unui oras. Retelele de tip obisnuit
sunt in sistem radial, inelar si rectangular.
Cercetdrile si studiile efectuate au aratat cd
sistemul radial combinat cu cel inelar constituie
solutia cea mai rationald. Solutiile adoptate de
multe orase constau in executarea unui inel de
circulatie apropiat de centrul orasului, com-
binat cu un sistem de autostrizi urbane radiale
care se conecteaza la inel. Pentru acest tip de
sistem nu este obligatorie construirea de noi
autostrizi urbane. Arterele radiale de penetratie
si de tranzit cat, si inelul tangent la centrul
orasului se pot transforma in autostrazi urbane
suportind o serie de mésuri de sistematizare:

e denivelarea intersectiilor importante;

s reducerea intersectiilor cu strizile de
categorie inferioard prin devierea traseelor
acestora;

e separarea circulatiei autovehiculelor de

circulatia transportului public si de circulatia
pietonala (figura 3);

* construirea de pasaje pentru pietoni.

Daca denivelarea intersectiilor este mai
costisitoare, Intr-o primd fazd se poate realiza
separarea circulatiei autovehiculelor de circulatia
transportului public si de circulafia pietonala.
Acest lucru se face prin eliminarea trecerilor
pentru pietoni si construirea de pasaje si
amplasarea, ca in figura 3, de panouri
fonoabsorbante sau garduri. Panourile sunt o
solutie de rezolvare atat a zgomotului produs cét
si a separarii celor trei tipuri de circulatii.
Restrictionarea accesului pictonilor pe si dinspre
partea carosabild sporeste siguranta circulatiei gi
fluidizeaza circulatia prin eliminarea parcarii
autovehiculelor pe prima band3 de circulatie.

Factorul socio-uman devine foarte impor-
tant in organizarea circulatiei pietonale daca
ne gandim ci trebuie sa traim n oragele noas-
tre si nu doar sa locuim. Pentru aceasta trebuie
dezvoltate zone pietonale de promenada in
cadrul tuturor celulelor urbane care alcatuiesc
un oras: zone comerciale, zone de birouri,
zone de agrement, zone istorice, zone rezi-
dentiale si zone industriale. Piata Constitutiei,
Piata Revolutiei, Piata Spaniei, Piata Lahovary
si foarte multe altele, in prezent parcari pentru
autovehicule, trebuie readuse la semnificatia
lor initiald si redate exclusiv pietonilor. Prin
amenajdri arhitecturale si peisagistice acestea
vor deveni simboluri pentru orase, zone de
intalnire pentru locuitorii acestora si obiective
turistice pentru vizitatori.

n cadrul planificirilor urbane, in ceea ce
priveste dezvoltarea de zone noi de birouri,
trebuie gandit ca sistematizarea rutiera sa fie
in favoarea circulatiei pietonale. Circulatia
autoturismelor trebuie s se desfagoare pe o
retea de strizi si parciri amenajate subteran.
La suprafatd circulatia trebuie sa fie exclusiv
pietonald. Prin armonizarea cladirilor cu

pietonale de circulatia
rterele principale

spatiile pietonale, zonele de birouri se pot
transforma in zone de interes turistic. Reali-
zarea unui astfel de proiect nu constituie o
utopie avand in vedere cd se dezvoltd de la
zero, pe terenuri neconstruite, Aceste zone de
birouri trebuie planificate in mod unitar si
compact, in cadrul unui singur proiect. Astfel
de proiecte au fost realizate cu succes pe plan
international, unul dintre ele fiind in celebra
zona “La Defense” situata in nordul Parisului.

problema
circulatiei este legatd n primul rand de

In cazul centrelor istorice
posibilitatea pastrarii specificului lor. In studiul
pentru orasul Norwich se aratdi modul de
abordare care trebuie adoptat in cazul zonelor
istorice sau de interes arhitectural. El se bazeaza
pe acceptarea faptului cd, n cazul in care
schimbarile fizice sunt excluse, trebuie sa aiba
loc o reducere a accesibilitatii vehiculelor, Cla-
dirile vechi trebuie mentinute si conservate in
fata asaltului circulatiei cu motor, circulatia pie-
tonald fiind singura admisa. Pentru organizarea
circulatiei pietonale intr-un oras vor fi necesare
modificari fizice radicale, de un ordin de marime
mai mare decat cel prevazul pand astazi.

Cel mai mare pericol 7l reprezinta tocmai
tentatia de a urma o cale de mijloc, ncer-

candu-se realizarea unor modificiri de mica

importantd sau a unor modificari cu caracter
izblat.
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Anul 2010 a fost an de varf al calamitatilor
naturale provocate infrastructurii rutiere din
Romania. Baierile cerului s-au desfacut larg,
potopind pamantul cu ploi nesfarsite, cu
iesirea cursurilor de ape din matca lor, 1dsand
in urma localitati inundate, cu sute de case
distruse, cu mii de hectare de terenuri agricole
sub ape, cu animale inecate si, ceea ce este
foarte trist, cu zeci de oameni care si-au gasit
sfarsitul in apele involburate, care au pustiit
totul in calea lor.

Drumurile, lucrarile de artd, podurile,
zidurile de sprijin, apirarile de maluri,
podetele au suferit distrugeri care vor necesita
mari eforturi de muncd si financiare, de
materiale si de timp pentru asigurarea
normalitatii in acest domeniu.

Prin bunivointa specialistilor din cadrul
Directiei de Administrare si Intretinere
Drumuri a C.N.A.D.N.R, am obtinut o listd cu
pagubele produse de inundatii retelei de
Drumuri Nationale.

O enumerare a distrugerilor, a pagubelor
pe care le-a inregistrat infrastructura rutiera
din clasa D.N. ar fi un demers deosebit de
dificil, cu un efect dezolant. Am extras, pentru

2010 - an al calamititilor

la drumuri

informarea cititorilor Revistei “DRUMURI
PODURI” cateva exemplificari ale proportiilor
dezastrului care s-a abdtut peste Romania in
lunile iunie — iulie ale anului 2010.

in judetul Suceava, crunt lovit de ploile
torentiale, de viiturile apelor, au fost distruse
poduri si podete, apdrari de maluri, diguri de
protectie, kilometrii de carosabil. Podul de
peste raul Suceava, din localitatea Dornesti,
pe D.N. 17A, a fost luat de ape. Pani la
construirea altuia din nou, drumarii si cu

militarii trupelor de geniu au pus in functiune -

un pod din pontoane. in acest jude{ din nordul
Roméaniei au mai suferit striciciuni podul de
peste raul Patriuceana, cel din lacobesti, din
Granicesli, toate trei amplasate pe D.N. 2,
podul de la Marginea, pe D.N 17A.

Pe D.N. 2 K (Milisduti — Arbore — Solca) a
fost distrusd rampa si malurile podului de la
km 4+904. Pe D.N. 2H lacobesti — Radauti —
Vicovu de Jos — Putna au fost provocate
striciaciuni la podurile de la km 8+901; km
40+500. Pagube mari au fost inregistrate n
judetul Bacau, la podurile de pe D.N. 12 A —
Miercurea Ciuc — Ghimes — Comdnesti —
Onesti, la podurile de la km 38+035; km

Ve

47+447; km 101+335; km 43+300. Pe D.N.
12C; D.N. 15; D.N. 15B; D.N. 15D portiuni
mari de carosabil au fost distruse de ape, de
alunecari de teren.

Degradari ale corpului de drum, distrugeri
ale elementelor de pod au fost inregistrate in
judetele Neamt, Hunedoara, Arad, Timis,
Tulcea, Braila, Calarasi, lalomita, Prahova,
Buziu, Mehedinti, Alba, Cluj, Bistrita-Nasaud,
Dolj si Gorj.

Sirul de exemplificari ar putea continua,
cu toate restrangerile de spatiu topografic.

= Cu eforturi wuriase, cu incrancenare,
urmele materiale ale calamitatilor vor fi
inldturate in timp. Raman Tnsd marile dureri
sufletesti in fata dezastrelor care au lasat
oamenii fard agoniseala de o viatd, fard rudele
si semenii plecati dintre cei vii. Raman
spaima, groaza si permanenta teama fata de
stihiile dezlantuite ale naturii, cand viiturile de
pe Suceava, Prut, Siret, Dundre si de pe
celelalte rauri interioare erau anuntate de
cateva ori pe zi. Oare ne vom mai recdpdta

optimismul nostru?
Ing. Alina IAMANDEI



Oamenii infrunta furia apelor!
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Ing. Anca BALAN, Santierul Suceava,
SCCF lasi, Grup Colas S.A.

Avariat de ape, podul - pasaj de la km
774575 de pe D.N.17A, din localitatea
Dornesti, Suceava, a fost scos din ex-
ploatare. Circulatia rutierd de pe acest
pod, care traverseazd raul Suceava,
facand legatura intre localitatile Radauti
si Siret, a fost intreruptd, dupd ce una
dintre pilele de sustinere a fost afectata de
viiturd. Circulatia dinspre Siret spre
Radauti a fost deviata, incepand de marti,
29 iunie a.c., ora 22.30, pe ruta Ratos -
Balcduti - lacobesti - Milisauti — Rad3uti,
pand la remedierea situatiei. Datoritd

inundatiilor care au continuat si la
inceputul lunii iulie, pila 3 a fost afuiata,
aparand o tasare de 1,50 m si o inclinare
spre culeea Radauti de aproximativ 307,
ceea ce a dus la ruperea suprastructurii
pe doua deschideri intre pila 3 si pila 4.
Tablierul podului este format din dou3
grinzi postcomprimate cu lungimea
grinzilor de 23 m fiecare, din tronsoane
de 1,5 m imbinate prin postcomprimare
si rigidizate cu o placa din beton armat si
trei antretoaze la fiecare deschidere.
Podul are 17 deschideri fiecare des-
chidere avand 23 m. Lungimea podului,
madsuratd la lungimea de grinda, este de
428,50 m. Podul a fost dat in exploatare

in jurul anului 1967.

Momentan lucrrile la pod au inceput
prin executia unui dig de anrocamente si
o platformd din geocontainere intre
deschiderile 2, 3 si 4, devierea albiei fi-
candu-se pe deschiderile 5, 6, 7 si 8.
Aceste lucari sunt executate de cétre
Firma SCCF IASI — Grup Colas S.A.

Circulatia pe D.N.17A, care face
legatura Intre Siret si Radauti, a fost
deviatd pe un pod provizoriu de
pontoane realizat in avalul podului
afectat de calamititi, greutatea maxima
admis3 pentru autovehicule fiind de 7,5
tone pe axa simpla. Podul provizoriu are
o lungime de aproximativ 100 m.
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MURI POPUIRI

La constructia podului din pontoane
au lucrat 125 militari de la Batalionul 72
Geniu Briila si de la Batalionul 17
Vanitorii de munte Vatra Dornei.

Pentru celelalte categorii de autove-
hicule se pastreaza in continuare ruta
ocolitoare Radauti — D.N. 2H, km
124070 — D.N.2, km 457+100 - Ratos —
D.N.2, km 471+785 - Siret.

Pentru a realiza accesul la podul pro-
vizoriu din pontoane, SCCF IASI -Grup
Colas S.A. a executat o varianta de
circulatie de cca un km din piatra sparta
amestec optimal si mixtura bituminoasa.

Executia variantei a fost facuta fin
zilele de 7 - 8 iulie a.c. in intervalul
orelor 7 - 12.30 lucrandu-se in doua
schimburi.

Solutiile tehnice au fost adoptate la
teren de cdtre: dna ing. Dorina TIRON -
Director general al C.N.A.D.N.R., dl ing.
Stefan HANGANU - Director general
SCCF IASI - GRUP COLAS, dl. dr. ing.
Doru BIRSAN - Director Sucursala
Suceava SCCF IASI - GRUP COLAS si d|
ing. Alexandru BRANICI - sef santier
SCCF IASI - GRUP COLAS.

Executia fundatiei de piatra sparta a fost
executatd de dl ing. Vlad DIACONU — sef
punct de lucru si dI. ing. Doru CALIN — sef
de lot.

Asternerea covorului asfaltic s-a
executat in intervalul 21.00 - 12.30
incepand cu data de 7 iulie a.c de catre
dl. sing. Mihai FEDELES — sef de lot
impreund cu dl. ing. Alexandru TARANU
—sef punct de lucru si maistrul Eugen CRI-
CLEVIT.

Pentru executia acestei lucrdri au fost
nevoie de urmatoarele utilaje:

- autogreder — 1 buc; buldozer CA-
TERPILAR — Thuc; incarcitor L34 -2 buc;
autobasculante 8x4 - 3 buc; semiremorci
-37 buc; cilindru compactor BOMAG - 1
buc: cilindru compactor HAMM -1 buc;
cilindru compactor CATERPILAR — 1 buc;
repartizator asfalt Marini - 1 buc;
repartizator asfalt Vogele - 1 buc.

Asa, a fost asigurata circulatia pe
D.N.17A, la Dornesti Suceava.
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Conditii de contract
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luliana STOICA-DIACONOVICI, Secretar A.R.I.C.

Asocialia Roméand a Inginerilor Consultanti are placerea de a anunta
publicarea in Limba Romana a Conditiilor de Contract FIDIC pentru Proiectare,
Executie si Servicii de Exploatare.

Volumul cuprinzand aceste Conditii de Contract poate fi procurat de la sediul
Asociatiei Romane a Inginerilor Consultanti, Calea Grivitei, 136, Bucuresti. Un
exemplar costi echivalentul in lei a 30 de euro, la cursul zilei.

Pentru informare publiciim, in continuare, textul clauzei 6 “Personalul si Forta
de Munca” din aceste Conditii de Contract.

6.1 Angajarea Personalului si Fortei de Muncd

Cu exceptia celor prevazute in Cerintele Beneficiarului, Antreprenorul va lua
toate masurile necesare pentru angajarea intregului personal si a fortei de munc,
nelocalnic sau din zond, precum si pentru plata, cazarea, masa si transportul
acestuia.

6.2 Nivelul de Salarizare si Conditiile de Angajare

Antreprenorul va asigura niveluri de salarizare i conditii de munca astfel
ncat sa nu fie inferioare celor stabilite pentru activitati similare din zona in care
se executd lucrarea. Daci nivelurile de salarizare si conditiile de munci existente
n zona nu sunt aplicabile, Antreprenorul va asigura salarii si conditii de munca
practicate pe plan local de citre angajatori cu activitdgi similare cu cele ale
Antreprenorului.

6.3 Persoane in Serviciul Beneficiarului

Antreprenorul nu va recruta sau nu va incerca s recruteze: personal sau fortd
de muncé din cadrul Personalului Beneficiarului.

6.4 Legislatia Muncii

Antreprenorul va respecta intreaga legislatie a muncii care se aplica
Personalului Antreprenorului, incluzand Legile referitoare la angajare, sdndtate,
securitatea muncii, asistentd sociald, emigrare si repatriere, si 1i va asigura
acestuia toate drepturile legale. Antreprenorul le va solicita angajafilor sai sa se
conformeze Legilor in vigoare, inclusiv legilor referitoare la securitatea muncii.

6.5 Programul de Lucru

Activitatea pe santier se va intrerupe Tn zilele nelucrdtoare si in afara
programului normal de lucru mentionat n Anexa la Ofertd, cu urmdtoarele
exceptii: ® Contractul contine alte prevederi; » existd acordul Reprezentantului
Beneficiarului; ® Lucrarea nu poate fi evitatd sau este necesard pentru protejarea
vietii sau a proprietdtii sau pentru siguranta Lucrarilor, caz in care Antreprenorul
va informa imediat Reprezentantul Beneficiarului; sau e activitatea este necesara
pentru indeplinirea corespunzatoare a cerintelor Perioadei Serviciilor de
Exploatare.

6.6 Facilitati pentru Personal si Forta de Munca

Cu exceptia altor prevederi ale Cerintelor Beneficiarului, Antreprenorul va
asigura si mentine toate facilitdtile necesare legate de cazare, masd si transport,
destinate Personalului propriu. De asemenea, Antreprenoru va asigura facilitat
pentru Personalul Beneficiarului, conform celor mentionate in Cerintele Bene-
ficiarului. Antreprenorul nu va permite nici unuia dintre angajatii sai sa locuiasca
temporar sau permanent in interiorul santierului, cu exceptia cazului in care
Beneficiarul si-a dat acordul in scris pentru asta.

6.7 Sanatatea si Securitatea Muncii

Pe toatd durata Perioadei Contractului, Antreprenorul va lua toate masurile
necesare pentru mentinerea sanatatii si a securitdtii Personalului propriu.
Antreprenorul se va asigura, in colaborare cu autorititile sanitare, ¢d personalul
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medical, facilittile de prim ajutor, infirmeria si serviciul de ambulantd sunt
asigurate Tn permanenti pe santier si In taberele de cazare a Personalului
Antreprenorului sau Beneficiarului si €a se iau toate masurile necesare pentru
asigurarea asistentei sociale, a conditiilor de igiend si prevenirea epidemiilor.

Antreprenorul va numi un responsabil cu securitatea muncii pe santier, care
s raspunda de respectarea normelor de securitate pentru prevenirea accidentelor.
Aceastd persoand va fi calificata pentru o astfel de activitate si va avea autoritatea
de a emite instructiuni si a'dispune masuri de prevenire a accidentelor. Pe
parcursul executiei si a exploatdrii Lucrarilor, Antreprenorul va asigura toate
facilititile necesare acestei persoane pentru exercitarea responsabilitatii i
autorititii sale. In situatia producerii unui accident, Antreprenorul va transmite,
urgent, Reprezentantului Beneficiarului detalii referitoare la producerea
accidentului. Antreprenorul va péastra un registru si va intocmi rapoarte referitoare
la sinitatea, securitatea si asistenta sociald acordata persoanelor, precum si la
daunele aduse proprietitii, dupd cum va solicita Reprezentantul Beneficiarului in
mod rezonabil.

6.8 Supravegherea Asigurata de Antreprenor

Pe loatd Perioada Contractului, Antreprenorul va asigura supravegherea
necesard pentru planificarea, coordonarea, conducerea, administrarea,
inspectarea, testarea si monitorizarea proiectarii si executiei Lucrdrilor si pentru
prestarea Serviciilor de Exploatare in conformitate cu obligatiile sale asumate prin
Contract. Supravegherea va fi asiguratd de un numar suficient de persoane care
cunosc limba de comunicare (definiti de prevederile Sub-Clauzei 1.4 [Legea si
Limba]) si operatiunile care trebuie executate (inclusiv metodele si procedurile
necesare, riscurile posibile §i metodele de prevenire a accidentelor) pentru
execulia satisfacitoare si in sigurania a Lucrarilor si pentru prestarea Serviciilor de
Exploatare.

6.9 Personalul Antreprenorului

Personalul Antreprenorului va avea calificarea, pregatirea si experienta
necesare in domeniile de activitate ale acestuia. Reprezentantul Beneficiarului
poate solicita Antreprenorului sd inlature (sau sd dispuna inlaturarea) orice
persoand angajati pe santier sau la Lucrare, inclusiv Reprezentantul
Antreprenorului, daci este cazul, care: e manifestd un comportament
necorespunzitor sau lipsit de responsabilitate; ® indeplineste sarcinile cu
incompetentd sau neglijentd; » nu respectd prevederile Contractului; sau ® persista
in a aborda un comportament care aduce prejudicii securitdtii muncii, sanatatii
sau protectiei mediului. Daci este cazul, Antreprenorul va numi (sau va face
demersuri pentru numire) 0 persoand corespunzdtoare pentru inlocuire.

6.10 Raportiri privind Personalul si Utilajele Antreprenorului

Pe durata Pericadei de Proiectare si Executie, Antreprenorul va transmite
Reprezentantului Beneficiarului informatii care sd precizeze numarul fiecarei
categorii a Personalului Antreprenorului si a fiecarui tip de Utilaj al
Antreprenorului existente pe santier, Orice schimbare a Personalului sau Utilajelor
va fi notificati Reprezentantului Beneficiarului la sfarsitul fiecdrei luni
calendaristice. Pe durata Perioadei Serviciilor de Exploatare, orice schimbare a
Personalului sau Utilajelor va fi notificatd Reprezentantului Beneficiarului la
sfarsitul fiecarei luni calendaristice .

6.11 Conduita Necorespunzitoare

Antreprenorul va lua, in permanentd, masurile necesare pentru a preveni
ilegalititile, dezordinea si conduita necorespunzitoare a Personalului
Antreprenorului si pentru pastrarea linistii si protectiei persoanelor sau a
proprietdtilor pe si in vecindtatea santierului. &
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Dr. ing. Viorel PARVU

Expert tehnic autorizat constructii

* drumuri si piste aeroportuare
Directorul Departamentului Aeroporturi
SEARCH CORPORATION

Urmare fenomenului de incalzire
globald trebuie sd ne preocupe tot mai mult
atat problema adaptarii materialelor de
constructie, procedeelor
tehnologice de realizare a acestora la

realititile fenomenelor climatice actuale.

cat si a

Evolutia climei, caracterizatd prin cresterea
numarului de zile caniculare, cresterea
semnificativi a temperaturii medii in
intreaga tard, precum si cresterea nu-
marului de evenimente climatice extreme
converg spre alegerea unor solutii tehnice
cu sensibilitate termicd redusd, asa cum
este betonul de ciment pentru executia
imbracamintilor rutiere si aeroportuare. 1n
conditiile in care pentru Romania secolului
XX| se prognozeaza o creslere a lempe-
raturii medii cu 3,5....4,0°C, fenomenului
de dilatare termicd a betoanelor din
alcituirea imbracamintilor rutiere i
aeroportuare, a pavajelor decorative din
pavele prefabricate si a bordurilor de
incadrare a suprafetelor rutiere inguste se
impune sa-i i se acorde o atentie deosebita.

Experienta a ardtat insa cd desi pot fi
realizate cu cele mai corespunzitoare
materiale componente (cimenturi, aditivi,
nisipuri, pietrisuri naturale de rau sau
cribluri din roca eruptivd) obiectivele de
constructii la care acestea au fost utilizate
se pot autodistruge chiar si fard a fi date in
exploatare, numai din eforturile date de
temperaturile climatice ridicate, daca nu se
Cunosc sau nu sunt respectate niste reguli
simple privind executia Tn anumite locuri a
unor rosturi de dilatatie (pentru a permite
descdrcarea eforturilor din temperaturd)

indiferent de forma sau structura
obiectivului  rutier sau  aeroportuar
respectiv.

10

In dalele imbriacamintilor din beton de
ciment rutiere si aeroportuare, dilatarea ter-
mica genereaza eforturi interioare de com-
presiune, iar contractia termicd a betonului
conduce Tn final la aparitia eforturilor inte-
rioare de intindere.

lata de ce deformatiile si eforturile
interioare, care iau nastere in dale, accen-
tueaza si amplifica starea de microfisurare
a structurii betonului , aceste efecte fiind cu
atit mai finsemnate cu cat eforturile
interioare sunt mai mari iar variatiile de
temperaturd se succed mai des. Cand
eforturile intericare depasesc rezistenta
mecanicd, dalele imbracamintilor din
beton de ciment se fisureaza.

Contractia termica se manifestd mult
mai rapid decat contractia din uscare, iar

fisurile sunt de aproape 100 de ori mai mari

decét cele care apar ca efect al contractiei
de uscare. Fisurile generate de dilatarea
termicd a betoanelor sunt mult mai rare
decat cele datorate contractiei termice ;
deosebirea explicandu-se prin diferenta

.care existd intre rezistentele betonului la

compresiune si la intindere. n situatia in
care dala din alcituirea fmbracamintei din
beton de ciment este Tmpiedicatd (nu are
unde sa se dilate termic) marimea efortului
unitar de compresiune creste cu diferenta
de temperaturd , dar in acelasi timp este
influentatd de coeficientul de dilatare
termica liniard si de modulul de elasticitate
al betonului care reprezintd raportul intre
normal  si
cresterea deformatiei specifice corespun-

cresterea  efortului  unitar

zatoare. Dintre factorii care influenteaza
dilatarea termicd a pietrei de ciment pot fi
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mentionati: compozitia mineralogic3,
finetea de macinare, natura adaosurilor si
aditivilor utilizati , varsta , temperatura i in
mod special umiditatea. latd de ce
utilizarea CIMENTULUI RUTIER (CD 40)
fabricat conform standardului SR 10092-
2008, care indeplineste aceste conditii, este
recomandatd cu precadere pentru realizarea
dalelor din alcatuirea imbracamintilor din
beton rutiere si aeroportuare. Coeficientii
de dilatare termica a agregatului natural
cresc cu continutul de bioxid de siliciu;
cuartitele, sisturile silicioase si opalul
prezintd cei mai ridicati coeficienti de
dilatare termica, spre deosebire de calcare
(rocd ce se gdseste In Romania in rezerve
de peste 100 de ani) care manifesta
dilatarea termica cea mai redusd, drept
pentru care rosturile transversale ale
imbracamintilor din beton astfel realizate
pot fi amenajate la distante de 2-3 ori mai
mari comparativ cu celelalte tipuri de roci,
cu toate avantajele tehnico-economice
rezultate de aici. Umiditatea agregatelor
are o influentd mult mai redusd asupra
coeficientului de dilatare termica. De
mentionat ca desi dilatarea termica creste
cu temperatura, totusi la variatii repetate de
temperaturd aceasta scade.

Calitatea cimentului este garantatd de
catre producdtor si presupunandu-se ca
acest material de constructie important este
ales corect, comform reglementarilor
tehnice in vigoare la data executiei
lucrarilor, este putin probabil ca tocmai
aceasta sa constituie cauza unor defecte
care apar in structura betonului. Dar,
betonul si nu cimentul este materialul de
constructie principal pentru imbracamintile
rutiere si aeroportuare, iar calitatea lor este
aproape exclusiv dependentd de calitatea
prepardrii, a transportului si a punerii n
operd a betonului. Cerintele esentiale
pentru betonul de ciment rutier in stare
intarita se referd la o rezistenta la
incovoiere cat mai mare si o durabilitate
corespunzatoare in conditiile concrete de
exploatare a fmbracamintilor rutiere si
aeroportuare. Ca marea majoritate a
materialelor utilizate pe santierele de con-
structii si respectiv ale drumurilor, autostra-

zilor si pistelor aeroportuare, betonul are

_ PRUMURT POR U

un coeficient de dilatare termici pozitiv,
dar valoarea acestuia depinde atit de
compozitia amestecului, cat si de continu-
tul de apd in perioada modificirilor de
temperaturd. Influenta compozitiei ames-
tecului rezulta din faptul ¢a cei doi com-
ponenti majori ai betonului: piatra de
ciment si agregatul natural (pietris, criblura)
au coeficienti de dilatare termica diferiti,
in functie si de natura rocilor din care
provin, iar coeficientul betonului este
rezultanta celor doud valori. Coeficientul
liniar de dilatare termica a pietrei de ciment
variaza intre limitele de 11x10° °C si
20x10° °C  si este mult mai mare decét
corespunzatoare  agregatului
natural care variazd intre limitele de
7,2x10° °C si 12,8x 10° °C. in general,
coeficientul de dilatare termica a betonului

valoarea

depinde atit de continutul de agregat
utilizat in amestec (cca 1,3 t agregate/1 m?
la betonul rutier) cat si de valoarea
coeficientului de dilatare a agregatului
natural ca atare. Diferenta intre coeficientii
de dilatare termica ai agregatului natural si
ai pietrei de ciment, poate avea efecte
distructive cand este combinata si cu alte
solicitari. latd de ce socurile termice care
provoaca diferente mai mari de tem-
peraturd Tntre “fetele vazute” si cele
“nevazute” ale dalelor imbracamintilor
rutiere si aeroportuare din beton de ciment,
conduc la fisurarea/criparea betonului. in
ceea ce priveste influenta conditiilor de
umiditate, acestea se manifestd numai
asupra pietrei de ciment si este rezultatul
faptului ca, coeficientul de dilatare termica
este constituit din doud parti: coeficientul
cinetic real si presiunea de umflare care
rezultd din reducerea presiunii capilare a
apei retinutd in pasta (piatra) de ciment
hidratat si a apei absorbite in ea, odati cu

cresterea temperaturii. Partea coeficientului
de dilatare termica depedenta de umiditate
include migrarea apei libere din sau in

beton, ceea ce determind contractia si
respectiv.umflarea/dilatarea betonului.
Deoarece la variatia temperaturii, mo-
dificarea componentei coeficientului de
dilatare termica depedenté de umiditate se
manifestd mai lent, aceastid parte a coefici-
entului poate fi determinatd doar dupa
realizarea unei stari de echilibru. Daca
piatra de ciment este uscatd, nu au loc
fenomene de umflare, adica in capilare nu
existd apa disponibild pentru a migra in
gelul de hidrocompusi. Pe de altd parte,
daca piatra de ciment este saturatd in
umiditate, nu existd capilare cu menisc
(capilare partial umplute) si ca urmare,
modificarea temperaturii nu are efect
asupra acestei parti a coeficientului de
dilatare termicd. Rezultd deci c&, in aceste
doud situatii extreme, valoarea coefi-
cientului de dilatare termica este mai mica
fatd de situatia unei pietre de ciment partial
saturatd cu apa. De asemenea, daca piatra
de ciment liber,
coeficientul de dilatare termica este mai
mare, deoarece la modificarea temperaturii

este uscata in aer

nu existd suficienta apd pentru un schimb
liber de umiditate intre capilare si porii de
gel. Atunci cind o piatrd de ciment saturatd
de umiditate este incilzita, difuzia apei din
porii de gel si capilare este partial
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impiedicatd, de la un anumit continut de
apa in gel, datorita contracliei acestuia pe
misuri ce pierde apa, astfel fncat
coeficientul aparent este mai mic. Invers,
n timpul rdcirii, datoritd difuzarii umi-
dititii din capilare in porii de gel, la un
anumit continut de apa al gelului, con-
tractia este partial compensatd prin dila-
tarea care are loc in timpul in care gelul
absoarbe apa.

Betoanele dalelor din alcdtuirea imbra-
camintilor rutiere si aeroportuare pun
probleme concretizate prin ridicarea
acestora in zona rosturilor transversale de
contractie/dilatatie la temperaturi de pana
la 70°C. Pentru pistele aeroporturilor/
aerodromurilor de pe care decolarea
aeronavelor se face pe vertical3, betonul de
ciment rutier trebuie realizat dupd o
compozitie speciala bine studiata, Tntrucat
la suprafata dalelor se ating temperaturi de
pani la 350°C. Coeficientul de dilatare ter-
mica a agregatului are valori pozitive pe
tot domeniul temperaturii cu valori ridicate.
La extrema cealaltd Tn apropierea tem-

peraturii de inghet, coeficientul de dilatare

termici are valori pozitive minime; la tem-
peraturi si mai joase, valoarea coeficien-
tului creste din nou si este ceva mai mare

“decat la temperatura de 20°C.

Experienta si testele de laborator au
aratat cd betoanele de ciment rutiere si
aeroportuare avand coeficienti de dilatare
termicd mai mari sunt mai putin rezistente
la variatii de temperatura, comparativ cu
cele cu coeficienti mai mici.

De asemenea, modificdrile in intervale
scurte ale temperaturii, in general mai
rapide decat pot avea loc in conditii nor-
male, pot determina deteriorarea betonului
rutier.

Pentru evitarea aparitiei fisurilor si a
crapaturilor datoritd variatiilor de tem-
peraturi si umiditate, precum si pentru
necesitati de constructie, Imbracdcamintile
rutiere si aeroportuare din beton de ciment
trebuie executate cu rosturi transversale de
constructie, contractie si dilatatie, pecum si
longitudinale de constructie care le impart
in dale, conform prevederilor tehnice in
vigoare. Nerespectarea acestor cerinte va
conduce la ridicarea dalelor din beton in

zona rosturilor si in final va avea loc
distrugerea acestora cu toate riscurile
pentru siguranta traficului rutier sau aero-
portuar. Fenomenul de distrugere a
obiectivelor de constructie, prin neluarea
in considerare de citre proiectant/con-
structor a fenomenului de dilatare termica,
se manifestd nu numai la sirurile de dale
din structura imbracamintilor rutiere si
aeroportuare, ci si la pavajele decorative
din pavele prefabricate sau sirurile de
borduri realizate fira a se avea in vedere si
deformarea acestora sub actiunea tempera-
turilor ridicate pe timpul verii.

Intrucat vara anului 2010 se anuntd
destul de cialduroasa, este necesar sa se
acorde atentie deosebitd acestui fenomen
de dilatare a betonului, fiindcd, in caz
contrar, desi este un material care suporta
multe dintre greselile omului la punerea sa
in opera, betonul, prin distrugerea elemen-
telor respective, ne va ardta ulterior unde
trebuiau realizate rosturile de dilatatie; dar
din picate va fi prea tirziu.

Integrator de solutii complete pentru infrastructura rutiera
Producator si distribuitor de geotextile si geocompozite

1SO 9001:2008
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, Geocontainere
Geotextile

Biofelt
Geogrile flexibile si rigide

[T LIRS

P22

Bistex® Armasphalt®

HDPE Saltele antierozionale

Geocelule Hidroizolatii poduri

Recuperarea terenurilor contaminate

Separare, filtrare, drenaj - ,
Armari terenuri
Platforme industriale

Consolidari poduri Reabilitarea drumurilor

Lucrari de fundatii

Praguri de fund de rau Elemente de separatie

B2B CONSPROD
B-dul Ferdinand | nr. 83, et.4, ap.6,
Sector 2, Bucuresti
Tel: +40 31 425 6747 / 48
Fax: +40 31 425 6745
office@b2bconsulting.ro

Depozit Bucuresti
Bd. Constructorilor nr. 16A
Incinta (hale industriale) Grant Metal
Persoana contact:
Daniela Sandu 0742 158 739

Depozit Brasov
Str. Vulcanului
Rasnov, Brasov
Persoana contact:
Mihaela Rasnoveanu 0756 158 402




HOW AUTOCAD® CIVIL 3D®
STREAMLINES WORKFLOWS,
INCREASES ACCURACY, AND PUTS
YOUR FOCUS BACK ON DESIGN.
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AutoCAD® Civil 3D® software, a powerful building
information (BIM) modeling solution, helps project

teams optimize project performance with powerful
integrated analysis and design tools.

AutoCAD* Civil 3D* 2011

MaxCAD este singurul GOLD Reseller Autorizat
The CAD Expert .O.xutodesk din Rométnia pentr.u AutoCAD Civil 3D 20m
R si Centru de Instruire Autorizat Autodesk (ATC).

Str. Sighisoara, nr. 34, sector 2, Bucuresti MaxCAD vi ofera:
Tel.: 021-250.67.15, Fax: 021-250.64.81 » Consiliere si vanzare licente software de proiectare
office@maxcad.ro, www.maxcad.ro » Cursuri de instruire autorizate Autodesk

P Instalare, configurare si implementare

P Suport tehnic post-vanzare

AutOdeSk“’ » Consultanta tehnicd pe proiectele dvs.

Architecture, Engineering & Construction  projecteazs conform standardelor romanesti ale
aplicatiei AutoCAD Civil 3D 201, dezvoltate exclusiv
de expertii MaxCAD pentru Autodesk. AutoCAD” Civil 3D 2011

Autodesk

Authorized Training Center Pentru mai multe detalii despre produs si modalitatea
de achizitionare, contactati expertii MaxCAD.

Pentru a afla care sunt promotiile actuale, vizitati
www.maxcad.ro/promotii.

Autadesk, AutaCAD, and Civil 3D are registered trademarks or trademarks of Autodesk, Inc,, inthe USA and/for other countries. All other brand names, product names, or trademarks belong to their respective halders. Autodesk
reserves the right to alter product offerings and specifications at any time without notice, and is not responsible for typographical or graphical eriars that may appear in this document. € zoog Autodeslk. Inc. All rights reserved.
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Lucreazd de 50 de ani in unitfi
apartindtoare Ministerului Transporturilor.
A construit obiective de importantd majora
pentru infrastructura transporturilor din
Romania. A avut sansa sa lucreze cu acad.
Stefan BALAN (un semestru a fost asistentul
emitentului profesor). In Facultatea de
Poduri si Constructii Masive |-a avut decan
pe renumitul profesor Andrei CARA-
COSTEA. A colaborat cu vestiii ingineri
constructori  lonel NAN, Constantin
SAFTA, Constantin TINTEA, si-a inscris nu-
mele pe frontispiciul unor constructii de
referintd in peisajul lucrarilor de arta de pe
harta tarii noastre. Are o biografie bogata,
cu acumulari ale unei experiente profesio-
nale de invidiat. Cine este omul?

Se numeste Stefan CIORICA. S-a nascut
inanul 1927, in orasul Turtucaia-Durostor,
in Cadrilater. ,Mi-a placut meseria de con-
structor de poduri”, ne-a marturisit
interlocutorul nostru. Optiunea personala
spre constructii a fost incununatd cu
Diploma de inginer constructor, promotia
1953, a Facultitii de Hidrotehnica, Sectia
Poduri. Calea in profesia aleasd a fost
fnceputd cu numirea curajoasd ca sef de
santier la Fabian, la lucrarile de refacere a
podurilor distruse in timpul celui de-al
doilea razboi mondial. Podul peste raul Jiu,
la 6 km de localitatea Livezeni, a fost
recalculat pe santier de citre tanarul
inginer Stefan CIORICA. Si-a construit o
baracd in apropriere, unde si-a pus o
plansetd, o sob3 alimentatd cu lemne, iar

accesul la ,dormitor si birou” a Tnsemnat
urcatul a 130 de trepte ale unei scari
Lamenajate” in rampa. Asadar, a lucrat doi
ani (1954-1956) pe santierul de la Fabian,
unde a condus constructia unui pod peste
Jiu, cu deschiderea de 56 m, intr-un timp
record: un an si jumdtate, termenul de

Vocatie de... santierist

executie fiind planificat la trei ani. Aici, pe
santier, a facut si prima inovatie:
confectionarea cintrelor din grinzile de
metal recuperate de la vechiul pod luat de
ape. Tine minte ca avea, ca sef de santier,
un salariu de 1500 de lei, iar pentru
inovatie a fost recompensat cu 4500 de lei.

Viata lui de constructor a insemnat o
permanenta deplasare la locurile in care i-
au fost incredin{ale obiective de executat.
Dupa Fabian, au urmat doi ani (1956-
1958) la Targu Mures, in localitatea
Dumbrivicioara, unde a avut de construit
podul de la Glodeni, peste raul Mures.
Lucrarea de artd cu deschidereade 72 m a
fost proiectatd de renumitul inginer
Gheorghe BUZULOIU. O data cu in-
cheierea lucrarilor la acest pod, a plecat,
pentru alti doi ani (1958-1960) la Grupul
de santiere de la Cluj-Napoca, cand a
condus constructia podurilor la Baia Mare,
la Cluj-Napoca, peste raul Somes, la Cuci,
peste Mures, la constructia Drumului
National 1 F, pe sectorul Cluj-Napoca-
Zalau, pe care a cladit patru poduri, noi,
din beton. Un pod din municipiul de pe
Somesul Mic, la abator, se afla si in zilele
noastre in exploatare. Alte lucriri de arti
din acea perioada: la Lapusel, peste raul
Lapus, la Baia Mare, la Bistrita, la Beclean
peste Somes.

in anul 1960 a fost numit sef de santier
la Comanesti, la Asdu, unde a functionat
grupul de santiere. La Goioasa, a construit
un pod peste raul Trotus, la Ciobdnas, un
alt pod peste acelasi rau, cele doud poduri,
Straja 1 si Straja 2, tot peste Trotus; in
orasul petrolier Moinesti, podul peste
paraul cu acelagi nume ca al urbei, podul
de la Comanesti, peste raul Trotus, cele
douad lucrari de artd: Tazlau 1 si Tazldu 2
peste raul Tazldu. Mai jos, in localitatea
Caiuti, a construit un pod montat Th numai
opt zile. Pe Drumul National 11, sectorul

Domnul Inginer Stefan CIORICA

Onegsti-Targu Secuiesc, a condus execufia
poduri‘lor de la Bogdanesti peste raul
dituZ, Ferastrau 1 si Ferastrau 2, la 500 m
unul dupd altul, peste Oituz, alte doui
lucrari de arta aproape gemene, Oituz 1 si
Oituz 2, incheind cu podul de la Targul
Secuiesc.

Din Moldova a ajuns in Gorj, la
santierul din comuna lasi, de langa Targu
Jiu. Ansamblul de lucrari incredintate a fost
mai complex: poduri, drumuri, cdi ferate.
O ampla lucrare: modernizarea D.N. 67 pe
sectorul Targu Jiu—-Ramnicu Valcea (110
km}, pe care au fost construite zece poduri
si a inceput executia a 32 km de drum din
beton vibrat. In aceasti perioadd a
construit calea ferata de acces la Fabrica
de ciment Barsesti, pentru care a fost
necesara amplasarea unui pod peste Jiu (de
cale feratd), a podurilor peste Amaradia si
Jidostita, apoi frumoasa lucrare de arta-
pasajul superior peste D.N. 66, sectorul
Filiagi-Targu Jiu, la fel pasajul superior
Sub
conducerea dansului a fost construitd Statia

peste soseaua Targu Jiu-Motru.
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de cale ferata Barsesti, cu 11 linii. Au mai
fost construite statiile de cale ferata
Strehaia, Insurdtei, podul de cale ferata
peste raul Motru, pasajul superior peste
calea ferata de la Strehaia, pasajul superior
de la Leurda. Mai are de addugat, la
realizdrile din acea perioada, podul de

La Satu Mare, un ,,arc” peste rdul Somes

sosea si de cale ferata Barsesti-Amaradia,
amenajarea cdii ferate de la Isalnita,
dezvoltarea Statiei de cale feratd Slatina, la
Uzina de alumina.

De la Targu Jiu a plecat la Portile de
Fier, unde a executat organizarea de santier
de la Gura Vaii, in lunile aprilie-august

Detaliu constructiv

1965. In august 1965 a fost numit seful
santierului de la Gura V4iii, pe sectorul
Schela Cladova péana la Varciorova.
Misiunea in acest sector a fost organizarea
de santier pentru 2000 de oameni, cu
centrala termica, cantina, bardci, cu
confortul specific, esentiale fiind apa calda
si caldura. :

A lucrat, apoi, la amenajarea Portului
de la Moldova Veche inaltat cu 9 m, pentru
cd vechea structura urma s fie inundata de
apele acumularii de la Portile de Fier I. A
reevocat faptul ca in acest sector a lucrat
cu inginerul Stefan MANEA, devenit apoi
directorul Intreprinderii de tunele de la

_Brasov, cu lonel NAN, Directorul general

al Intreprinderii de Constructii ,Portile de
Fier”, cu Constantin SAFTA, care a raspuns
de lucrarile de pe sectorul Slatinicul Mare-
Varciorova, cu Ludovic DEMETER, seful
santierului Orsova. A fost un admirabil
prilej de schimb de experientd, de impar-
tdsire reciproca a cunostintelor de specia-
litate, de comunicare in profesia de ingineri
constructori, oameni cu un cuvant greu in
dezvoltarea infrastructurii de transporturi
din Romania.

Trecand in revista anii de activitate, de
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dupa absolvirea facultdtii, Domnul inginer
Stefan CIORICA a totalizat 30 de ani in care
a indeplinit functia de sef de santier si inca
20 de ani ca Inspector General la Inspectia
de Stat pentru Calitatea Constructiilor. Ani
de munca grea, cu mare raspundere pentru
destinele ocamenilor din structurile conduse
de dansul, ani cu multiple satisfactii, dar si
frimantdri si preocupdri in legaturd cu
justetea unor actiuni, cu finalitatea muncii.
A avut si sprijinul familiei. Sotia, tehnician
constructor, i-a fost aldturi, sfetnic de
nddejde, sprijin  si
momentele mai dificile. Duc o viata de

incurajator  in

familie frumoasa, plind de bucurii, de 54
de ani. Sotii CIORICA au doi feciori: cel
mai mare, care are 50 de ani, este inginer
electronist. Cele de-al doilea, de 40 de ani,
este automatist.  Depdnand
amintirile, evocind episoade care au

inginer

marcat puternic viafa si cariera Domnului
Inginer Stefan CIORICA, in discutia pe care
am purtat-o intr-o zi la Tnceputul lunii iulie
a anului 2010, s-a conturat o caracterizare
definitorie: a fost un santierist consacrat,
care a parcurs toate etapele organizarii
procesului tehnologic de construire a
obiectivelor de importanta din domeniul
infrastructurii transporturilor de pe teritoriul
tadrii noastre. Se poate afirma, fard nici o
exagerare, cd a perfectionat o functie -
organizarea si conducerea a ceea ce, In
cuvinte comune, denumim SANTIER. Tn
lumea inginerilor constructori  din
Romania, Domnul Inginer Stefan CIORICA
a devenit un nume, care se suprapune cu
emblematice OBIECTIVE amplasate pe
Geografia Romaniei. Cu o anumitd emotie
a enumerat céteva dintre constructiile pe
care le apreciazd ca fiind un rezultat
implinit, prin performante, prin amploare
si prin locul ocupat in viata economica si
socialda a poporului roman: Tnsiruirea de
mai jos este aleatorie, ferindu-se de
atribuirea unui grad de mai mare insem-
natate. O listd alcatuitd printr-o rapida
rememorare ar fi:

Viaductul Citusa care asigura legatura
intre municipiul Galati si
reprezenta, in acei ani, o mandrie a

ceea cCe

industriei roméanesti-Combinatul Siderurgic
Galati, prin a cdrui productie tara noastra
se Tnscria printre primii mari producitori
din
lungimea de 1100 m, cu 14 deschideri a
cate 75 m. Este construit din 560 de
tronsoane fabricate pe santier si nca un

lume. Monumentala lucrare are

element care-i conferd alura si ascendent
in randul lucrarilor de arta de profil -
inaltimea 50 m. Ne-a precizat ca impor-
tanta si complexa constructie a durat doi
ani de zile: 1967-1969.

Complexul de lucrdri  tehnico-
constructive de pe Defileul Dundrii, de la
Schela Cladovei pana la Varciorova.
Santierul pentru constructia ciii si a soselei
de pe malul sting al Dunarii si-a deschis
lucrarile in anul 1965 si a fost finalizat Tn
anul 1967. Pe sectorul acesta se afla in
exploatare sapte viaducte, trei tunele, cu
nume extrase din legenda: Mosu, Baba,
Vir.

Intre anii 1979 si 1982, la santierul de
Poduri Bucuresti, are notate urmdtoarele
cifre: In anul 1979 - noud poduri care
masoara 705 m; in 1980 - 14 poduri, cu o
lungime totald de 1082 m; in anul 1981-
17 poduri a cdror lungime totald masoara

O monumentald lucrare de artd - Viaductul Catusa

1667 m.

Pastreaza cateva Tnsemnadri, mai are
unele albume cu fotografii, in momente de
ragaz le mai rasfoieste, legand intre ele
intamplari si fapte de pe santiere.

" Este un om fericit. A trit cu intensitate,
a urmarit cu finfrigurare finalizarea
lucrarilor care i-au fost incredintate, s-a
bucurat, impreund cu cei care i-au fost
tovardsi de munca, de reusitele con-
structive. Are, in inima lui, un loc al
bucuriei misiunii indeplinite cu respon-
sabilitate. Este si ingrijorat de actualul mers
al economiei, de stagndrile si regresele
evolutiei {arii. Indeosebi, constatd cu multa
amardciune o situatie grea a infrastructurii
rutiere. Lipsa de decizie in interventiile
administratiei pentru punerea la punct a
drumurilor si podurilor care si-au diminuat
capacitatea de exploatare, care pun in
pericol traficul, siguranta circulatiei. Opti-
mismul care |-a caracterizat toata viata il
face sa mai spere intr-un viitor mai bun al
tarii. Fara o minima speranta, viata noastra,
a societatii, capdta tonuri tragice! $i e pacat
de eforturile, de pana acum, ale incerca-

tului nostru popor!
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Pe Soseaua de Centura a municipiului Bucuresti, in
apropierea localitatii Popesti-Leordeni, functioneaza Baza de
productie a Firmei “DELTA A.C.M. ‘93" Bucuresti. Avand un
obiectiv bine conturat si directionat, conducerea firmei a
construit o modernd subunitate, proiectatd la parametrii
conceputi sa aibd capabilitatea realizarii unor volume de
productie competitive, care sa raspunda pozitiv concurentei, si
se Tnscrie cu optiuni demne de luat in considerare la licitatiile
pentru castigarea unor lucrdri cu importanti majord in
infrastructura transporturilor si comunicatiilor publice.

Baza de productie a gazduit, joi, 24 iunie 2010, o actiune
reprezentativd pentru momentul actual al proceselor tehnologice
in domeniul constructiilor de drumuri: bitumurile de inalta
performantd produse in parteneriat de renumita firma din Austria
- OMV cu DELTA A.C.M. "93. Au fost prezenti specialisti din
partea OMV, cadre de conducere si de executie de la “DELTA
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A.C.M. ‘937, universitari de la Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti, reprezentanti ai unor prestigioase firme si
unitati producatoare din Bucuresti si din tard, reprezentanti ai
C.N.A.D.N.R., ai CESTRIN, specialisti interesati sd cunoasca
performantele, specificul procesului tehnologic de fabricare in
Romania a bitumului modificat cu polimeri.

=

Momentul introductiv, de “punere in tema” a fost sustinut
de citre Domnii Eugen TUCA, managerul tehnic al OMYV,
Heinrich STEIDL, Directorul compartimentului dezvoltarii OMV
si ing. Florea DIACONU, Directorul general al S.C. DELTA
A.C.M. ’93, care au prezentat directiile si actiunile Parte-
neriatului O.M.V. — DELTA A.C.M. '93 in productia de bitum
modificat cu polimeri in Romania. Participantii la manifestarea
tehnica au avut apoi prilejul sa facd o scurtd vizitd tehnicd, de
informare, la instalatiile de productie.

Actiunea organizatd la Baza de productie a Firmei DELTA
A.C.M. "93 se constituie Tntr-o promitatoare si de perspectiva
desfasurare a productiei de bitum modificat cu polimeri in tara
noastra.

e

O fotografie de grup, in fafa unitafii producatoare de bitum modificat cu pah‘meﬁ

17
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V3 informam ca Filiala BANAT a A.P.D.P. organizeaza in
colaborare cu Colegiul Tehnic “lon Mincu” din Timisoara, sub
egida Ministerului Educatiei si Cercetarii Scoala postliceala
pentru tehnicieni de drumuri si poduri cu o durata de
scolarizare de doi ani, cu incepere de la 15 septembrie 2010.

lata cateva informatii utile legate de aceste cursuri:

e La aceasta scoala postliceala pentru tehnicieni
pot fi inscrisi absolventi de liceu, cu sau fara
diplomd de bacalaureat, indiferent de vechimea in
productie.

e Cursurile vor fi organizate in cadrul Colegiului

Tehnic “lon Mincu” din Timisoara, urmand

programa invatamantului liceal si postliceal.

STEFI PRIMEX sz
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Kebuflex® Euroflex”  Corabit BN®
Materiale pentru realizarea lucrarilor de:
e constructii de cale ferata;

e drumuri si poduri;
e [ucrari hidrotehnice;
e depozite ecologice.
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NaBento®

Strada Fabricii 46 D, Bucuresti; tel.: 021-4117.083, 4117.213; fax: 021-3197.083; www.stefiprimex.ro

* Taxa de scolarizare este de 3.500 lei/cursant/an
de studiu si va fi suportata de catre agentul econo-

mic care trimite candidatul la scoala.

e Pe durata scolarizdrii se asigura contra cost,
masa si cazarea, la cantina si caminul Colegiului

Tehnic “lon Mincu” din Timisoara.

 Eventuale solicitari se vor transmite, panad la
data de 30 august 2010, la Filiala BANAT a A.P.D.P.
din Timisoara, tel.(fax): 0256/246.650, email:
apdp@drdptm.ro, unde pot fi obtinute si informatii
suplimentare privind actele necesare la dosarul

candidatului.

To "know how" and where

* Solutii moderne optimizate
e Experienta a 14 ani de activitate
» Asistentd tehnica

e Utilaje noi si second hand
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Salvati podurile Romaniei!

Sabin FIOREA

DN2D - Focsani Targul Secuiesc, km 37+140, pod peste Valea Tichiris, la Vidra

Vedere generala din amonte

TS e B
¥ ""ll; 1 | T“ .
Executie eronatd a sfertului de con

Detaliu timpan si intrados bolti de zidirie

Pentru mai multe detalii, consultati www.poduri.ro
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Ing. lonel BRULEA,
Sef birou GIS CESTRIN

Obiectiv general

Potrivit OUG nr.84 din 18.09.2003
pentru infiintarea Companiei Nationale
de Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romania - S.A., la art. 5 se precizeaza ca
“...CN.ADN.R. asigurda conditiile
pentru desfasurarea traficului rutier in
conditii de siguranta a circulatiei pe
intreaga retea rutierd de drumuri de
interes national deschise circulatiei
publice,...”.

Acest sistem de management se
doreste a fi instrumentul prin care Dis-
peceratul Drumuri constituit in cadrul
Comandamentului Central de larna de la
MTI va monitoriza si coordona activitdtile
de mentinere a conditiilor de siguranta
pentru circulatia pe reteaua de drumuri
aflata
strategiei de intrefinere pe timp de iarna.

in administrarea sa, conform

Rolul CESTRIN

CESTRIN, in calitatea sa de organism
de strategie si dezvoltare tehnica al
C.N.AD.N.R. se
transpunerea in practica a politicii rutiere

implica activ in
adoptate de Companie, indeosebi in
realizarea de studii si expertize de trafic
rutier necesare studiilor de fezabilitate
pentru diversele proiecte de modernizare
a drumurilor, in dezvoltarea sistemului
informatic al Companiei prin coordo-
narea activitatii de informaticd, concepe-
dezvoltarea unor sisteme
informatice specifice, in vederea prio-

rea  si
ritizdrii lucrdrilor de fintretinere, in
asimilarea si implementarea unor ma-
teriale si tehnologii rutiere performante
atat in cadrul lucririlor de intretinere si,
mai ales, la lucrdrile de reabilitare si
modernizare a drumurilor si podurilor

in

existente, in realizarea de expertize si
agremente tehnice.

CESTRIN va elabora studiul de feza-
bilitate al sistemului, va colabora activ
pentru realizarea si integrarea componen-
telor necesare si va coordona implemen-
tarea acestuia in practica.

Functii ale sistemului

1. Intocmirea planului operativ

Informatii referitoare la:

A. Sectoarele de drum:

- nivelul de viabilitate a drumu-
rilor;

- sectoarele de drum cu restrictii;

- sectoarele de drum pe care se
actioneaza cu parazapezi;

= sectoarele de drum inzdpezibile;

- sectoarele de drum pe care se
actioneaza cu materiale antiderapante;

- sectoarele de drum pe care se
actioneaza cu sare;

- sectoarele de drum pe care se
monteazd indicatoare.

B. Depozite:

- localizarea depozitului;

- persoane de contact;

- materialele si cantitatile aflate in
aceste depozite (sare, nisip, carburanti
etc.);

- alte informatii.

C. Personalul deservent al utilajelor
D. Utilaje;

- utilajele proprii;

- echipamentele proprii;

- utilajele inchiriate;

- echipamentele inchiriate.

2. Monitorizarea starii infrastructurii:
A. Evenimente rutiere;

B. Drumuri cu circulatie blocata:

= sectoare de drum afectate;
N cauze;

£ masuri de interventie.
C. Drumuri cu circulatie ingreunata:
4 sectoare de drum afectate;

- cauze;
- mdsuri de interventie.
D. Starea partii carosabile;
E. Starea timpului;
F. Temperaturi.

3. Monitorizarea activitatii utilajelor
de deszapezire:

Fiecare utilaj care actioneaza va fi
prevdzut cu receptor GPS, sistem de
comunicatie GSM 3G, douda camere
video, sisteme de senzori si comunicatie
voce, toate integrate fintr-un singur
echipament montat la bordul vehiculului
(OBE).

Astfel, dispeceratul va monitoriza in
permanentd pozitia pe teren (aplicatie
GIS) a utilajului, viteza de deplasare,
parcursul acestuia. Prin intermediul celor
doud camere video dispecerul va avea
imagini in direct spre fata si spatele
vehiculului, va monitoriza cantitatea de
material antiderapant cu care este
incarcat si pe care a raspandit-o intr-un
anumit interval de timp (senzori de
greutate pe axe, senzor de functionare a
raspanditorului, a lamei etc.). Dispecerul
poate comunica direct cu conducatorul
utilajului prin intermediul sistemului de
comunicatie vocala.

Rezultate asteptate

* Monitorizare in timp real;

s Rapoarte de activitate generate au-
tomat;

e imbunatitire continui a strategiei.

- Dispecerat
Sistemul va oferi o imagine globali la
nivelul drumurilor nationale a starii dru-
murilor si a tuturor echipajelor de in-
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terventie.

Va exista posibilitatea de a urmari in
detaliu:

¢ |a nivelul Directiilor Regionale de
Drumuri si Poduri;

e |a nivel de D.N.;

¢ la nivel de judet.

Sistemul va permite determinarea dis-

tantei minime de la un incident semnalat

la 0 multime de echipaje de interventie,
pe baza unor factori care implica distanta
minima, viteza de deplasare etc.
Exemple interfete utilizator dispecerat:
Sistemul va permite interconectarea
cu serviciul ,112" — apeluri de urgenta si,
de asemenea printr-un subsistem RDS-
TMC (radio data system — traffic message

channel) va fi posibila informarea parti-

cipantilor la trafic, permitand acestora,
atunci cand datele sunt integrate intr-un
sistem de navigatie (sistem cunoscut ca
.GPS”), sd aleagd o rutd alternativa, pen-
tru a evita incidentele din trafic.

Referinte:

Masatoshi MAKINO, Norihiro SASAKI,
Yuji YANAGISAWA, Keita ONODERA,

APDP @ APDP

Ing. Minerva CRISAN, Secretar stiintific
APDP CLUJ-NAPOCA

Filiala , TRANSILVANIA” a Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri, cu sediul in municipiul Cluj-Napoca, a organizat la sfarsitul
lunii iunie a.c. o festivitate de premiere a unor firme si persoane fizice
din domeniul rutier. Activitdtile pentru care au fost acordate premii
sunt: executie, administratie, consultanta si proiectare.

S-au bucurat de aprecierea si atentia Filialei: EGIS ROUTE-BCEOM
INTERNATIONAL, cireia i-a fost acordatd Diploma de excelentd
pentru activitatea  desfisuratd in domeniul consultantei pentru
Autostrada ,Transilvania” — Sectiunea 2B, Sectorul Campia Turzii—
Gilau; Regia Autonoma a Domeniului Public — Cluj-Napoca pentru
intreaga aclivitate desfasuratd in domeniul executiei si administrarii
domeniului public; S.C. DIFERIT S.R.L. Cluj-Napoca pentru intreaga
activitate desfasuratd n domeniul executiei lucrdrilor de drumuri;
domnului ing. Emil POPA, administratorul firmei EMPO CONSULT
S.R.L., i-a fost decernatd diploma de excelentd pentru intreaga activitate
in proiectarea drumurilor si a podurilor; Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri Cluj, care a fost nominalizatd cu Diploma de
excelentd pentru intreaga activitate desfasurata n domeniul

Masao TOYOSHIMA (www.piarc.org).

\PDP @ APDP @ APDP

administrarii Drumurilor Nationale si a Autostrazii ,Transilvania”,
Sectiunea 2B, Sectorul Turda-Gildu.
Festivitatea s-a constituit intr-un moment de considerare a bunei

activitati de la infrastructura rutiera, in actualele conditii de criza pe
care o strabate tara noastra.
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Rezumat

In trecut, s-a sustinut ideea conform careia
nu existd niciun mod rational de a defini
problemele de sigurantd a circulatiei si de a
aprecia cat de usor pot fi rezolvate aceste
probleme. Faptul cd factorii de risc care
contribuie la producerea accidentelor interac-
tioneaza in moduri complexe, care nu sunt
cunoscute in totalitate, este evident.

De asemenea, este adeviral faptul ca nu
exista niciun mod “corect” din punct de
vedere stiintific pentru a defini problemele
sigurantei circulatiei, cel putin nu in sensul
Dar
concluziondm ca orice lista de factori ce

strict al cuvantului. este eronat sd
contribuie la producerea accidentelor rutiere
este complet arbitrard, si deci, fara utilitate ca
explicatie stiintificd sau pentru scopul de a
dezvolta un program eficient de sigurania
circulatiei. O abordare rationala a evaluarii
importantei factorilor de risc, care contribuie
la producerea accidentelor rutiere, poate fi
realizatd pe baza a diverse concepte.

Cresterea numarului de accidente rutiere
este proportionala cu cresterea motorizdrii
(Kopits si Cropper 2005). In multe dintre tarile
de tranzitie din Europa de Est si Asia centrald,
numarul proprietarilor de autovehicule a
crescut mai rapid decat declinul ratei de
decese per vehicul, in timp ce legislatia nu a
tinut pasul cu motorizarea in plind expan-
siune. Din acest motiv, au fost implementate,
la nivel global, Programe de Siguranta Cir-
culatiei.

Un studiu Europa
(Lutschounig et al.,2005) a cercetat folosirea

recent efectuat n

actuald a Inspectiei Sigurantei Rutiere in UE.
Acest studiu a aratat faptul ci tarile utilizeaza
diferite concepte ale ISR: mai mult un amestec
intre Audit, Inspectie si analiza a punctelor

negre.

Inspectia de siguranta in trafic

Tara P.L.B. [mld. | Numar de Numar de Cost ec. Cost ec.
U.5.§] accidente accidente estimat estimat per
mortale mortale [mld. U.S.$] | deces

raportat la [US. §]

1 mil. loc.
Polonia 669 5.583 145 10.0 1.229.200
Ucraina 350 6.966 152 513 534.380
Romania 273 2.794 126 4.1 888.860
Cehia 266 1.221 120 4.0 1.802.850
Ungaria 199 1.232 124 3.0 1.388.100
Slovacia 120 627 115 1.8 1.556.940
Bulgaria 94 1.006 140 1.4 866.040
Serbia 81 897 88 1.2 763.770
Croatia 73 614 137 1.1 1.153.180
Slovenia 58 292 146 0.9 2.022.580
Letonia 40 419 188 0.6 - 1.246.070
Estonia 28 196 151 0.4 1.452.780
Moldova 11 391 90 0.2 220.780
Kosovo 5 152 84 0.1 161.000

Tabel 1. Costurile socio-economice estimate pentru accidentele rutiere in Europa

Cuvinte cheie: siguranta circulatiei, acci-
dente rutiere, inspectia de siguranta rutiera,
audit de siguranta rutierd, trafic.

INTRODUCERE IN SIGURANTA

IN TRAFIC

In fiecare an, 1,17 milioane de cameni din
intreaga lume isi pierd viata Tn urma unui
accident rutier si mai mult de 10 milioane de
oameni sunt mutilati si raniti. Aproximativ
70% din aceste fatalitati au loc in tarile in curs
de dezvoltare, 65% implica pietoni si 35%
dintre pietoni sunt copii. Studii n acest
domeniu estimeaza faptul ¢d in urmatorii 10
ani, cel putin sase milioane de oameni vor
muri si 60 milioane vor fi raniti in tarile in curs
de dezvoltare, dacd nu vor fi luate masuri
urgente.

In ceea ce priveste costurile economice pe

care Romania le achita anual din cauza
accidentelor rutiere, acestea sunt estimate la
4,1 miliarde de dolari (suma raportatd la
costurile din 2008), conform unui raport al
Bancii Mondiale, ceea ce situeazd {ara noastra
pe locul 5 in Europa si Asia Centrala.

‘Costul estimat pentru un deces in urma
unui accident rutier este in° Romania de
888,860 de dolari, mai putin de jumatate
Slovenia Cehia.
Costurile directe ale accidentelor rutiere cu
de urgentd,
costurile medicale initiale, cheltuielile de

decat sumele din sau

victime includ tratamentul
refacere, tratamentul pe termen lung, costurile
cu polita de asigurare, cele legale si cele
subortate de angajator. Costurile indirecte
includ cheltuielile cu productivitatea la locul
de munci cauzate de invaliditatea temporara
de scaderile  in

sau  permanenta  si
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productivitatea gospoddriilor determinate de
aceste dizabilitati.

MASURI LUATE

PENTRU IMBUNATATIREA

SIGURANTEI IN TRAFIC

Pentru a preveni accidentele rutiere, pen-
tru a minimiza gravitatea lor atunci cand au
loc, cat si pentru a reduce severitatea ranilor
victimelor implicate in astfel de evenimente,
proieclate si
implementate in mai multe tari. Rezultatele

diverse programe au fost

sunt foarte clare si evidente in fdrile
dezvoltate, insd lasd de dorit n tarile cu o
economie slaba, sau chiar mediocrd, cum este
Romadnia.

Autoritatile responsabile de starea drumu-
rilor trebuie si garanteze un nivel de siguranta
adecvat pe drumurile existente. Pentru a
atinge acest scop, managementul avansat de
siguranta rutierd ia in considerare nu numai
metodele corective traditonale, care se ba-
zeazd pe analiza zonelor periculoase din
trafic, ci si intreaga duratd de viata a infrastruc-
turii.

Ca actiuni principale in abordarea acestei
probleme de nivel mondial, au fost adoptate
urmatoarele proceduri complementare:

e Evaluarea impactului sigurantei rutiere
(pentru drumurile noi - inainte de faza de
proiectare)

e Auditul de sigurantd rutierd (pentru
drumurile noi - in fazele de proiectare,
executie si fazele de operare initiale)

» Managementul refelelor rutiere (pentru
drumurile existente — depistarea si tratarea
“punctelor negre” din trafic)

e |nspectia de siguranta rutiera (pentru
drumurile existente)

Auditul si inspectia de sigurantd rutiera
sunt folosite pentru a verifica nivelul de si-
gurantd a infrastructurii drumului. ASR verifica
proiectarea de noi drumuri, cat si recon-
structia celor existente, in timp ce ISR este
folositd pentru verificarea drumurilor exis-
tente. Exista multe asemanari intre ASR si ISR,
insd deosebirea de baza consta in faptul ca
cea de-a doua presupune prezenta unor
experti care 3 inspecteze, in mod sistematic si
periodic, reteaua rutierd existentd pentru de-
pistarea anumitor erori de proiectare.

INSPECTIA DE SIGURANTA RUTIERA

Dezvoltarea retelelor rutiere poate crea un
conflict intre functia actuald a drumului si

Figura 1. Eviden{a procentuald a numdrului deceselor din accidente rutiere intre 2007 si
2009 (ETSC 2010)

B /nstrumentul de sigurantd rutierd folosit, comparabil cu Intelesul General
7777 Definitia adoptatd acoperd 40-80% din Intelesul General

Definitia adoptati acoperd mai putin de 40% din Intelesul General

[ 1 Nu exista informatii

Figura 2. Compatibilitatea intre Intelesul General si aplicabilitatea curentd a Inspectiei
Sigurantei Rutiere -

scopul sdu, Tmpreunda cu echipamentul
inadecvat si caracteristicile de proiectare la
utilizarea cotidiana a drumului. in continuare,
imbunatatirile in standardele rutiere pot crea
discrepante intre caracteristicile drumurilor
noi sau reconstruite si cele existente, modi-
ficand asteptarile initiale privind utilizarea
drumului. Datoritd dezvoltirilor tehnologice
si a noilor standarde tehnice, echipamentul

existent al drumului poate deveni invechit,

fiind necesard inlocuirea lui. Odatd ce este
deschis traficului, este foarte probabil ca
mediul inconjuriator si fie afectat de impactul
dezvoltarilor rutiere, desi acest lucru nu este
de dorit de citre autorititile locale (acest lucru
este relevant in special pentru zona acosta-
mentelor si dincolo de acestea).

Acestia si alti factori de risc apar in timpul
duratei de viatd a unui drum, neprevazuti in
fazele de dezvoltare (de exemplu Tn fazele de
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planificare si proiectare). Principalul obiectiv
al ISR este combaterea acestor hazarde pentru
a creste nivelul de siguranta al drumurilor
existente si pentru a le aduce la standarde
adecvate, alaturi de restul retelei rutiere. Un
al doilea obiectiv al ISR, complementar celui
dintai, este sa pastreze sau sa restabileasca
nivelul original de siguranti pe drumurile
existente. Oricum, este recunoscul faptul ca
anumite probleme legate de al doilea obiectiv
sunt in principiu dobandite prin inspectii
periodice de intretinere a drumurilor.

Inspectia de Siguranld Rutierd este un
instrument de verificare periodicd a retelei de
trafic existentd, independent de numarul de
accidente. ISR permite implementarea
masurilor de remediere inainte ca accidentele
sd aiba loc. (High Level Working Group on
Road Infrastructure Safety, 2003).

Conform Intelesului General [Mocsari, T.
et al, 2006], Inspectia de Siguranta Rutiera este
definitd prin urmatoarele afirmatji:

e instrument de prevenire

e constd intr-o inspectie regulatd, siste-
matica si la fata locului a drumurilor existente,
acoperind intreaga retea rutierd

e cste realizatd de echipe de specialisti in
domeniul sigurantei rutiere

e are ca rezultat un raport oficial ce
contine problemele de sigurantd din trafic de
la fata locului

* necesitd un raspuns oficial din partea
autoritatii raspunzatoare de starea drumurilor

Pentru o eficienta maxima, inspectiile “in
situ” si alegerea interventiilor posibile ar trebui
sd fie n sarcina unei echipe de experti Tn
siguranta circulatiei, familiarizati cu analiza
sistemului de trafic. Calificarea si experienta
acestei echipe reprezinti o
importantd majora pentru ISR. Ei au ca sarcini:
sa identifice posibile zone cu probleme dupa
analiza preliminard a sectorului de drum
analizat; sd identifice riscurile posibile Tn timp

membrilor

ce parcurg un drum; sd-si constientizeze
importanta si sd decida in ceea ce priveste
necesitatea de a aduna informatii detaliate
aditionale; sd stabileasca fiecare risc si s
recomande aplicarea unor mdsuri de siguranta
care pot diminua riscul, fara a crea noi situatii
periculoase.

Cel mai probabil, aceste sarcini sunt mai
bine Tndeplinite de citre o echipd, decat de

un singur inspector, din cauza posibilititii de
a schimba pareri tehnice pe baza problemelor
depistate. Tn plus, rotirea compozitiei echipei
ajutd la dezvoltarea unei activititi armonioase

pe termen lung.

Dupd analiza chestionarelor si a rezul-
tatelor analizei masurilor de sigurania ale ISR,
au fost sugerate de catre Elvik (2006)
urmatoarele aspecte:

* elementele care fac parte din inspectia
de sigurantd rutierd ar trebui considerate
factori de risc pentru accidente;

s inspectiile ar trebui sa fie standardizate
si proiectate pentru a se asigura cd toate
elementele incluse sunt acoperite si sunt
evaluate Tntr-un mod obiectiv; in fazele
initiale ale implementarii, chestionarele sunt
foarte utile;

» chestionarele pentru ISR ar trebui s3
includa esentialul elementelor importante
recunoscute:

e calitatea indicatorelor rutiere, necesi-
tatea lor in anumite zone, corectitudinea
amplasdrii cat si lizibilitatea lor pe timp de
noapte;

» calitatea marcajelor rutiere, in mod
special daca sunt vizibile si in concordanti cu
indicatoarele rutiere;

Figura 4. Un sector de drum, iainte si dupd efectuarea Inspectiei de Siguranti Rutier

]

e calitatea suprafetei de rulare, cu referire
la frictiune (macro si micro texturi) si la ru-
gozitate;

¢ distanta de vizibilitate adecvatd si
absenta obstacolelor temporare sau perma-
nente, care pot interveni in observarea dru-
mului sau a altor participanti la trafic;

* prezenta elementelor de risc la marginea
drumului, 1anga partea carosabild, cum ar fi
copaci, pietre mari, conducte si canale de
scurgere si pante abrupte ale acostamentelor
elc.;

¢ aspecte ale circulatiei, in mod special
daca vitezele conducitorilor auto
adecvate pentru conditiile locale si pentru

sunt

clasa drumului;

® Pentru fiecare element care face parte
dintr-o inspectie, o evaluare standard trebuie
facuta prin aplicarea urmatoarelor categorii:

» elementul reprezintd un risc de trafic ce
trebuie tratat cat mai repede posibil; o metod3
de rezolvare specifica trebuie propusa;

 clementul nu este intr-o stare buna de
functionare sau nu este conform cu normele
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n vigoare, dar nu necesitd o actiune rapida de
a fi corectat; sunt necesare observatiile de
rigoare;

» elementul este intr-o conditie buna si Tn
conformitate cu normele in vigoare.

ISR trebuie si-si declare constatdrile si sa
propund masuri de sigurant{d prin rapoarte
standard;

Inspectorii trebuie s fie calificati pentru
functia lor. Trebuie sa aiba intalniri frecvente,
pentru a face schimb de experiente si pentru a
asigura o aplicare uniformi a principiilor de
baza ale sigurantei in inspectie;

Trebuie sa existe o continuare a ISR dupa
o perioadd de timp, pentru a verifica daca
masurile propuse au fost implementate
corespunzator.

Aceste declaratii standard reprezintd o
baza pentru a defini ISR in fiecare tard. De fapt,
din cauza elementelor specifice fiecdrei tari in
domeniul administratiei, legilor si asigurarilor,
procedurile detaliate sunt mai bine definite de
autoritdtile nationale de drumuri.

Dupad aderarea Romaniei la Uniunea
Europeand, a fost adoptata legea 265/2008
privind auditul de siguranla rutierd. Potrivit
acesteia, ASR este parte integranta a
managementului sigurantei rutiere, prin care
se realizeazd evaluarea implicatiilor asupra
sigurantei rutiere a diferitelor alternative ale
proiectelor de constructie a drumurilor
publice, a proiectelor de reabilitare sifsau de
modernizare a drumurilor publice existente, a
proiectelor de micd anvergurd, precum si a
proiectelor privind ISR, Tn vederea identificarii
detaliate a riscurilor, care pot contribui la
producerea accidentelor rutiere, in scopul
cresterii sigurantei infrastructurii rutiere .

Pana in prezent, in Romania au fost efec-
tuate mai multe studii de siguranta circulatiei
in localitati liniare (sat, comund sau oras de
méarime micd, organizat longitudinal de-a
lungul unui drum principal) in cadrul unor
proiecte (pilot) UE/Phare sau finantate de
Banca Mondiala (ex: D.N. 1T Bucuresti — Bra-
sov), cat si pentru variante ocolitoare {ex :
D.N. 78 Arad — Oradea).

Tn ianuarie 2010, ministrul Transporturilor
si Infrastructurii, Radu BERCEANU, a initiat un
proiect de Ordonantd a Guvernului privind
gestionarea sigurantei circulatiei pe in-
frastructura rutierd, act normativ prin care MTI
isi propune prevenirea si reducerea pierderilor
umane, materiale si financiare cauzate de
accidentele rutiere, prin cresterea gradului de
sigurantd rutiera.

Proiectul prevede realizarea auditurilor de
siguranti rutierd, care vor fi initiate de auditori
specializati. Inspectia de sigurantd se rea-
lizeazd obligatoriu pentru fiecare drum public
o dati la doi ani, alternativ in perioadele iarna
si vard, se concrelizeaza intr-un raport de in-
spectie de sigurantd si cuprinde verificarea pe-
riodica a gradului de deteriorare a elementelor
care influenteaza siguranta rutiera, mentinerea
caracteristicilor initiale privind semnalizarea
si, dupd caz, analiza posibilelor efecte ale
lucririlor rutiere asupra sigurantei traficului.

in principiu, incepand cu data de 1
januarie 2011, in cazul unui accident de
circulatie soldat cu persoane decedate sau
raniti grav, nregistrat pe un drum public,
administratorul drumului va solicita imediat,
obligatoriu, executarea unei inspectii de sigu-
rantd suplimentard care sa identifice elemen-
tele care au favorizat producerea accidentului
respectiv si sd faca recomandarile necesare.

Intrucat nu este implementatd o abordare
standardizati globala a Inspectiei de Siguranta
Rutierd, este dificil de comparat costurile si
beneficiile care ar proveni in urma a diferite
studii de acest gen. Macaulay si Mclnerney
(2002) nu doar au studiat efectele ASR, dar si
cele ale ISR. Mai mult de 78% din reco-
mandarile implementate au avut un raport
cost beneficiu pozitiv mai mare ca 1, si
aproximativ 47% au avut un raport mai mare
chiar decat 5.

CONCLUZII

in urma analizei rdspunsurilor chestio-
narelor completate de 14 tiri europene, cat si
a experientei din alte {ari, s-a concluzionat
faptul cd Inspectia in Siguranta Rutierd a fost
cu succes implementatd Tn cateva tari si
reprezintd un instrument eficient pentru
managementul sigurantei in trafic. Protocolul
ISR si denumirile folosite actual variaza de la
o tard la alta. Prin comparatie cu Auditul de
Siguran{d Rutierd si Managementul Punctelor
Negre, ISR este una dintre practicile de sigu-
ran{d rutierd asupra careia s-a cazut cel mai
putin de acord in Europa.

Acest lucru poate rezulta din faptul ca
activititile de management depind de con-
textul administrativ si cel legal in care au fost
implementate; in concluzie sunt influentate de
metodele specifice fiecdrei tari. Implemen-
tarea pe scard larga a ISR Tn Europa pare a fi
posibila si de dorit. Panad in momentul de fatg,
cea mai buna orientare a fost definita si testata

in trei tari (Germania, Ungaria, Portugalia),
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conducand la concluzia c4 nu sunt impedi-
mente majore pentru extinderea acestei pro-
ceduri in restul tarilor europene.

Implementarea Inspectiei de Siguranta
Rutierd necesitd, oricum, raspunsul la un
anumit numar de intrebari tehnice, adminis-
trative, de reglementare, legale si financiare,
pentru a adapta conceptul la fiecare tard in
parte.

Procedura de Inspectie a Sigurantei Rutie-
re se afld intr-o continud dezvoltare si im-
bunatitire, ca urmare a concluziilor obtinute
din rezultatele activitdtilor de evaluare.
Romania se afld pe drumul cel bun, prin adop-
tarea legislatiei corespunzitoare, cét si prin
implicarea continud a Companiei Nationale
de Autostrizi si Drumuri Nationale din
Romania (C.N.A.D.N.R.), care a implementat
si urmeazd sd implementeze o serie de
proiecte pentru imbunatitirea conditiilor de
siguranta circulatiei.
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1. INTRODUCERE

Dezvoltarea tot mai acceleratd a sistemului de transport
rutier, caracterizata printr-o crestere exploziva a volumului
traficului si prin tendinta de crestere a sarcinilor pe osie a
vehiculelor, precum si noile provociri generate de accentuarea
poludrii si reducerea resurselor la nivel mondial, obligd la
optimizarea structurilor rutiere pentru asigurarea unei dezvoltari
durabile a acestui sistem de transport.

Metodele clasice de optimizare a structurilor rutiere implica
un numar mare de fncercari ,in situ” si in laboratoare, cu costuri
importante si consum mare de timp. O alternativd tot mai
folosita pentru eliminarea acestor dezavantaje o reprezinti
modelarea si simularea comportamentului structurilor rutiere
folosind programe de calcul specializate, ale ciror rezultate sunt
verificate experimental, in vederea calibrarii modelelor sau a
validarii acestora.

Cresterea vertiginoasa a vitezei si a memoriei sistemelor de
calcul automat a permis intr-o foarte mare masura eliminarea
impedimentelor metodelor numerice de calcul care necesitau
resurse de calcul mari pentru a asigura o acuratete satisfacitoare
a rezultatelor.

Metoda elementelor finite (MEF) este una dintre cele mai
eficiente metode de calcul numeric, permitand modelarea
fenomenelor fizice prin discretizarea structurilor complexe in
elemente simple (finite) si impunerea unor algoritmi de
asamblare a acestora pentru reconstituirea intregului astfel incat
comportamentul modelului si aproximeze cit mai bine
comportamentul real al structurii [4].

Pe plan mondial se fac eforturi considerabile privind

modele
structurilor

numerice care sa simuleze

modele bazate, Tn

dezvoltarea unor

comportamentul rutiere,
principal, fie pe rezolvari analitice ale structurilor multistrat, fie
pe modelarea cu elemente finite a acestor structuri.

In acest context, la Facultatea de Constructii din cadrul

Universitatii ,Transilvania” din Brasov, a fost dezvoltat un
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program de analizd cu elemente finite triunghiulare
axialsimetrice cu sase noduri a structurilor rutiere flexibile si
semirigide. Programul de calcul a fost dezvoltat In mediul
Matlab si a fost denumit SRM (Sisteme Rutiere Multistrat) [8].
In cele ce urmeaza sunt prezentate principalele caracteristici
ale programului SRM si concluziile unor analize comparative
al rezultatelor furnizate de acest program, de programul
romanesc CALDEROM 2000 [1], de programul francez ALIZE
[5] si de alte programe [6, 7], analize ce au fost realizate cu

scopul de a valida modelul SRM.

2. GENERALITATI

Un corp axialsimetric, in general, rezultd prin rotirea unei
figuri plane in jurul unei axe din planul figurii. In continuare
vom presupune ca incarcarile si modul de rezemare respecta
simetria fatd de aceeasi axa si ca materialul este izotrop. Se
adoptd un sistem de referintd avand directiile r (directia radial),
B (directia circumferentiald) si z (directia axiala), ca in figura 1.

Figura 1. Tensiuni axialsimetrice

Dacd geometria, proprietatile elastice, incdrcarile si modul
de rezemare sunt toate axialsimetrice, nimic nu variazi in
directia circumferentiald 0, iar deplasarile punctelor materiale
au numai componentele u si w pe directia radial3, respectiv
axiala. Astfel din punct de vedere matematic problema devine
bidimensionald. Formulrile de element finit si modulele de
program pentru probleme de elasticitate plana pot fi adaptate cu
modificari minore si la probleme axialsimetrice. Din cauza
acestei relatii stranse cu problemele de elasticitate plana, in
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formularea elementelor si in programe se foloseste un reper plan
x, y corespunzand directiilor r si z din teoria clasica.

Forma geometricd a unui element finit axialsimetric este
toroidala cu cercuri nodale in loc de noduri. Prin evitarea
divizarii pe directia circumferentiald, adica prin folosirea unei
retele de discretizare plane in locul uneia tridimensionale
necesarul de resurse de calcul (memorie si timp) se reduce
substantial.

3. MODELUL SRM

Avand in vedere faptul ¢a in reglementdrile romanesti pentru
dimensionarea structurilor rutiere flexibile si semirigide [1] se
inlocuiesc cele doui zone de contact dintre pneuri si carosabil
ale semiosiei standard cu roti gemene printr-o suprafala
circulara echivalentd suprafetei de contact pneu-drum, pe care
actioneaza o incdrcare uniform distribuitd, problema distributiei
stiarii de tensiuni si deformatii in structura rutierd este una
axialsimetrica. Din acest motiv SRM este un model cu elemente
finite axialsimetrice. Tot datorita simetriei analiza tridimen-
sionald poate fi redusa la una bidimensionala.

Modelarea solidului axialsimetric in SRM se realizeaza prin
intermediul unor elemente finite triunghiulare axialsimetrice cu
sase noduri (fig. 2).

g
©);

X, U

Figura 2. Elementul triunghiular axial cu 6 noduri

retea de discretizare cu ochiuri

dreptunghiulare obtinuta prin divizarea domeniului studiat cu

Se foloseste o

nx linii verticale si ny linii orizontale, ca in figura 3.
Pentru a asigura o precizie acceptabild a rezultatelor se

recomanda ca discretizarea sa fie realizata mai fin in zonele de
langd axa de simetrie, pe conturul incarcdrii si Tn zona
interfetelor dintre straturile structurii rutiere.

Dimensiunile modelului trebuie stabilite de utilizatorul pro-
gramului SRM avand in vedere reducerea tensiunilor si
deformatiilor la o distanta suficient de mare pe orizontala si pe
verticala de zona de aplicare a solicitarii din semiosia standard.

Modelul SRM permite considerarea oricarei combinatii intre
raza suprafetei de contact si sarcina pe rotile gemene ale
semiosiel.

Ipotezele de calcul in modelul SRM sunt similare cu cele din
modelul Burmister. Prin urmare, la fel ca si in cazul programului
CALDEROM 2000 [1] interfetele dintre straturi sunt considerate
perfect aderente.

Caracteristicile structurii rutiere cerute de modelul SRM sunt
similare cu cele ale programelor CALDEROM 2000 [1] si ALIZE
[5], adica grosimea straturilor rutiere, modulul de elasticitate
dinamic al materialului din care este alcatuit fiecare strat si
coeficientul lui Poisson pentru materialul din care este alcdtuit
fiecare strat. Se considerd ca materialele din care este alcatuita
structura rutierd au un comportament perfect linear elastic sub
actiunea sarcinii semiosiei standard.

i |
LYrvgeYvY

hm

Figura 3. Discretizarea structurii $i rezemarile pe contur
Rezultatele furnizate de program sunt tensiunile i
deformatiile specifice.

Programul furnizeaza atat rezultate numerice cat si
reprezentari grafice ale starilor de tensiune si de deformatie.
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Tabelul 1. Caracteristicile structurii rutiere [3]

Material n strat h Modul de elasticitate Coeficientul lui Poisson v
structura rutierd [cm] dinamic E [MPa]

Beton asfaltic BAR 16 4 3600 0,35

Binder BAD 25 5 3000 0,35

Anrobat bituminos AB 2 8 5000 0,35

Balast 15 300 0,27

Teren de fundare tip P5 70 0,42

Tabelul 2. Compararea rezultatelor SRM, CALDEROM 2000 si ALIZE[8]

Nume Metoda folositd in modelul de tip| Deformatia specificd orizontald | Deformatia specifica verticala de

program rdspuns de intindere la baza straturilor compresiune la nivelul patului
bituminoase, ¢, , microdef. drumului, ey .microdef.

SRM EF Axial-simetrice 193,867 684,737

CALDEROM 2000 Multistrat 194,00 687,00

ALIZE Multistrat 193,10 683,60

Tabelul 3. Caracteristicile structurii rutiere [6, 7]

Material in strat h Modul de elasticitate Coeficientul lui Poisson v
structura rutierd h [cm] dinamic E [MPa]

Straturi bituminoase 26 5000 0.35

Balast 50 200 0.40

Teren de fundare % 50 0.45

Tabelul 4. Compararea rezultatelor SRM cu cele ale altor programe

In axa de simetrie a incdrcarii La marginea incarcarii
Programe Or1 £ €r2 €r3 Or1 Er Ep3 €3
MPa Microdef. Microdef. Microdef. MPa Mifcro.def. Microdef. Microdef.

SRM 0,700 -100,5 - 251,7 184,7 0,349 -61,9 192,2 1771
APAS 0,700 -100,4 251,8 185,1 0,000 -61,8 192,0 177.5
AXIDIN 0,723 -116,0 212,0 163,0 0,386 -68,1 167,0 176,0
MICHPAVE 0,700 -91,6 238,9 129,0 0,000 -38,0 177,0 119,0
BISAR 0,700 -100,5 251,7 185,0 0,350 -61,9 192,2 177,5
CIRCLY 0,700 -94,0 246,7 185,1 0,350 -62,9 193,1 177.,5
ELSYMS5 0,700 -99,7 250,1 176,0 0,342 -61,1 190,7 168,3
KENLAYER 0,817 -100,5 251,6 1853 0,319 62,0 192,2 177,0
NOAH 0,700 -100,5 251,6 185,0 0,000 -61,9 1921 177,4
VAGDIM 0,700 -100,5 251,6 185,1 0,327 —6’1,!3 192,0 177,4
VESYS 0,700 -99.4 0,372 -61,5

WESLEA 0,700 -100,4 251,5 185,0 0,000 -61,9 192,0 177,4
CHEVRON 15| 0,700 -99,7 250,2 176,0 0,000 -63,1 194,0 169,0
Rubicon Toolbox | 0,700 -100,0 252,0 176,0 0,000 -61,8 192,0 177,0
me-PADS (GAMES) (0,700 -100,5 251,6 185,1 0,345 -61,9 192,2 177,5
me-PADS (ELSYMSMI| (0, 700 =979 249,2 169,2 0,327 -59,4 189,6 161,4
FEMPA 2D 0,700 -99,1 250,4 181,6 0,000 -60,8 190,8 173,9
FEMPA 3D 0,701 -100,9 247 .4 181,4 0,179 -59,9 190,3 173,4
ALIZE 0,700 -100,5 251,7 185,1 0,350 -56,4 192,2 177,5
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4. COMPARAREA REZULTATELOR MODELULUI
SRM CU CELE FURNIZATE DE PROGRAMELE
CALDEROM 2000 sl ALIZE

Programul CALDEROM 2000 face parte integranta din
“Normativul pentru dimensionarea sistemelor rutiere suple si
semirigide” [1] fiind utilizat curent la proiectarea si verificarea
structurilor rutiere suple si semirigide.

Programul ALIZE este programul de referintd utilizat in
“Metoda franceza de dimensionare a structurilor rutiere” (LCPC,
1994) [5].

Ambele programe se bazeaza pe rezolvarea analitica a starii
de tensiune si de deformatie sub sarcind a structurilor rutiere
multistrat, cu ajutorul modelului multistrat elastic Burmister [3].

Spre deosebire de programul CALDEROM 2000, programul
ALIZE permite utilizatorului si aleagd daca interfetele dintre
straturi sunt considerate perfect aderente sau fard aderentd, iar
solicitarea structurii rutiere se poate realiza atat cu incarcdri de
la osie simpl3d cat si cu incircari multiple [4].

Pentru o analizd comparativa a rezultatelor modelului SRM
cu cele ale programului romanesc CALDEROM 2000 si ale
programului francez ALIZE, s-a considerat structura rutierd din
[3] (prezentatd in tabelul 1).

Caracteristicile incdrcarii cu osia standard de 115 kN sunt
urmatoarele [3]:

- 7,5 kN;

- presiunea de contact: 0,625 MPa;

- raza suprafetei de contact: 17,1 cm. (tabelul 1)

Conform prevederilor din reglementdrile in vigoare [1], s-a
urmarit estimarea raspunsului structurii rutiere Tn punctele sale
critice:

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

ey = deformatia specifica verticala la partea superioard a
terenului de fundare.

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

In figurile cunr. 4,5,6,7,8,9,10, 11 si 12 sunt prezentate
rezultate grafice furnizate de programul SRM pentru cazul
analizat in vederea compararii rezultatelor. Exceptand figura 4,
in toate celelalte in abscisa este distanta pe orizontald fata de
axa Tncdrcdrii simetrice, iar in ordonata este adancimea fata de
suprafata starturilor structurii rutiere.

5. COMPARAREA REZULTATELOR MODELULUI
SRM CU CELE FURNIZATE DE ALTE PROGRAME

Pentru o analiza comparativa a rezultatelor modelului SRM
cu cele ale programelor prezentate in [6] si in [7], la care s-a
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200 400 &0 ]

Figura 4. Discretizarea structurii rutiere si deformata acesteia
(i mm, sc 1:1000) [8]

) 400 GO0 800 1200
Figura 5. Starea de tensiuni radiale o,. [8]

50 100 150 it 250 300
Figura 6. Starea de tensiuni verticale o, [8]
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adiugat si programul ALIZE, s-a considerat urmatoarea
structurd rutierd (prezentata in tabelul 3).

Caracteristicile incarcarii sunt urmatoarele [6, 7]:

- sarcina pe roata: 50,0 kN;

- presiunea de contact: 0,7 MPa;

- raza suprafetei de contact: 15,08 cm.

S-a avut in vedere analiza comparativd a rezultatelor
modelului SRM cu cele ale programelor prezentate in [6] si Tn
[7], la care s-a addugat si programul ALIZE, deoarece studiul
AMADEUS [6] si articolul [7] studiazad si compara un numar
fnsemnat de modele de rdspuns a structurilor rutiere aplicate la
nivel mondial. S-a urmarit determinarea in axa de simetrie a
incarcarii circulare uniform distribuite si la marginea acesteia a
valorilor urmatorilor parametri:

0,1 = tensiuni verticale la suprafata structurii rutiere
{echivalentele tensiunilor z in programul SRM)
g,1= deformatia specifica orizontala la nivelul inferior al
straturilor bituminoase (echivalentul deformatiei specifice r
in programul SRM)
e;o= deformatia specificd verticala la suprafata stratului din
materiale granulare (echivalentul deformatiei specifice zin
programul SRM)
¢.3= deformatia specifica verticald la suprafata patului
drumului (echivalentul deformatiei specifice ¢, in programul
SRM)

rezultatele fiind centralizate in tabelul 4.

Analiza comparativd a rezultatelor evidentiaza o buna
corelare a acestora. Diferentele ce apar sunt datorate, in general,
ipotezelor diferite de calcul. Se remarca, insa, faptul ca
rezultatele SRM sunt apropiate de cele ale mediei rezultatelor
celorlalte programe considerate in analizd.

5. CONCLUZII

Din analiza comparatiei rezultatelor sus-mentionate se
observi cd modelul SRM furnizeaza rezultate foarte apropiate
de cele obtinute prin folosirea programelor CALDEROM 2000
si ALIZE, aceste rezultate situandu-se intre rezultatele furnizate
de cele doua programe.

Studii parametrice mai extinse, ce nu sunt prezentate in
lucrarea de fata au evidentiat faptul ca atat in cazul structurilor
rutiere suple cat si in cazul structurilor rutiere semirigide
programul SRM furnizeaza rezultate ce sunt foarte apropiate de
cele obtinute cu programele sus-mentionate. Avand in vedere
acest lucru, rezulti ci modelul cu elemente finite
bidimensionale axialsimetrice SRM constituie un instrument util
de analiza a structurilor rutiere suple si semirigide.

Trebuie mentionat cd, spre deosebire de programul
CALDEROM 2000, programul SRM permite analiza structurilor
rutiere multistrat si pentru alte valori ale sarcinilor pe osie si

o o e ——
Figura 7. Starea de de fensiuni circumferentiale og [8]

glii] 00 300 0 500

Figura 8. Starea de tensiuni tangentiale 7., [8]

Fighra 9. Starea de deformatii specifice radiale £, [8]




dimensiunilor cercului echivalent de contact decat cele
caracteristice osiei standard. In plus, permite estimarea
eforturilor si deformatiilor structurii rutiere in orice punct al
acesteia, fapt care il face deosebit de util in efectuarea de
experimente numerice pentru verificarea si dimensionarea
structurilor rutiere suple si semirigide.

Dezvoltarea programului trebuie sa permita considerarea
lipsei conlucrlérii intre anumite straturi ale structurii rutiere,
comportamentul neliniar al materialelor din alcatuirea structurii
rutiere, precum si posibilitatea analizei starii de eforturi si
deformatii in cuprinsul structurii rutiere atunci cand aceasta este
solicitatd la incdrcari multiple, nu doar la o osie echivalata
printr-un singur cerc de contact, aceste noi facilitati permitand
o mai bund aproximare a realitatii, similar programului ALIZE
si altor programe ce au aceste facilitati de calcul.
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Ing. Dorin ALUNGOAIE
S.C. EXPERT PROIECT 2002 S.R.1

Proiectarea cu Advanced Road Design (ARD) permite
realizarea proiectelor pentru executia unor drumuri noi dar si
pentru execufia lucrdrilor de reabilitari si largiri ale celor
existente.

In zona statiunii turistice Sinaia — Cabana Babele a fost
realizat proiectul pentru reabilitarea drumului judetean DJ 713
de citre S.C. EXPERT PROIECT 2002 S.R.L.

Lungimea totald a proiectului este de cca. 16 km. Traseul
proiectat se suprapune integral cu traseul existent pe toatd
lungimea, fiind necesare lucrari de largire a platformei din
conditiile impuse de respectarea STAS-ului 863/85 privind
elementele geometrice ale drumurilor.

Lucrarile de drum au presupus urmirirea traseului existent al
drumului cu respectarea standardului STAS 863/85, proiectarea
scurgerii apelor si stabilirea zonelor cu taluze foarte inalte ce
necesitd lucréri de stabilizare.

Proiectul contine lucrdri de artd pentru doud viaducte situate
la Km 2+840 si Km 4+780, lucrari de consolidari (ziduri de
sprijin, plase ancorate si fundatii adancite de parapet).

Situatia actuala a drumului:

e Latimea drumului existent este de cca. 5.00 m, iar in unele
zone este de 2.50 m - 3.00 m.

e Traseul drumului judetean D) 713 poate fi incadrat in
categoria drumurilor de munte, cu probleme pentru elementele
geometrice in plan sau profil longitudinal (pante longitudinale,
curbe, vizibilititi).

¢ Colectarea si evacuarea apelor este deficitara, in cea mai
mare parte a traseului apele curg pe platforma drumului si pe
taluze, producand degradari si favorizand aluneciri de teren.
Pe traseul studiat au fost inventariate 42 podele existente.

Solutia tehnica propusa:

e Proiectarea a fost facutd pentru o viteza de parcurs de 25
- 30 km/h.

¢ Profilul transversal constd in realizarea unei platforme de
5,00 m cu parte carosabila (4,00 + e) m si acostamente
consolidate 2 x 0.50 m.

Noua structura rutiera este alcatuitd din 30 cm balast, 25 cm
piatrd spartd, 8 cm macadam, 5 cm BAD25 si 4 cm BAT16 si
impune proiectarea profilului longitudinal pornind de la cel
existent si adaugand o grosime minima ce trebuie respectata de
cca. 60-70 cm.
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Asigurarea scurgerii apelor se face cu ajutorul unor rigole
(rigole din elemente prefabricate, rigole dreptunghiulare
amplasate la marginea platformei) si drenuri longitudinale sub
rigole.

Au fost proiectate platforme de incrucisare la distante
maxime de 500 m.

Toate aceste elemente necesare lucrarilor de drum au fost
proiectate cu ajutorul aplicatiei Advanced Road Design (ARD)
care ruleazi peste platfiorma AutoCAD Civil 3D cu care a fost
facutd modelarea 3D a terenului.

Amenajarea curbelor in plan a fost realizata conform
standardului romanesc STAS 863/85, toate datele cu privire la
raze, suprainaltari si supraldrgiri fiind generate cu Horizontal
Design (Fig.1, Fig.2) - special creat si livrat impreund cu ARD -
si citite automat pentru generarea axului.

Proiectarea profilului longitudinal al axului este usor de
realizat prin functiile care permit afisarea constrangerilor de
proiectare — functia Design Constraints (Fig.3), prin comenzi
pentru ridicarea automatd cu o valoare stabilitd de catre
proiectant a intregului profil - functia Add level diference to all
IP, comenzi pentru introducerea punctelor de racordare
verticali automat la nivelul terenului sau la nivelul constrangerii
afisate — Insert IP (fig.4) - si editarea razelor de racordare
verticala (Fig.5).

Definirea profilelor transversale a tinut cont de noua
structurd ce trebuie aplicata, si vor prelua automat datele de
suprainiltari si supralargiri stabilite la trasarea curbelor de
racordare in plan.

Varierea profilului transversal pentru asigurarea platformelor
de incrucisare s-a facut in functie de pozitia kilometricd stabilita
de proiectant printr-o simpld apelare a functiei pe care o pune
la dispozitie ARD in Design Data Form, fird a fi necesard
definirea si aplicarea unui alt profil tip pe acele zone.

Analizarea indltimii taluzelor pentru amplasarea parapetelor
si a celorlalte lucrdri a fost facutd prin generarea unui raport
care afiseaza diferentele de nivel intre codurile corespunzatoare
taluzului definite in profilul transversal (Fig.6).

Pentru cele doud rigole previzute pentru colectarea apelor
meteorice au fost proiectate profile longitudinale separate care
tin cont de punctele de colectare stabilite prin analizarea
terenului si a situatiei existente (au fost amplasate cele 42 de
puncte de minim pentru podetele existente si au fost stabilite
alte 42 de puncte de descdrcare prin podete noi). Aceste cote
vor fi preluate automat si in profilul transversal al drumului.

Pentru plansele finale ale profilului longitudinal au fost
afisate atat linia rosie cat si profilele celor doud rigole de
scurgere, De asemenea, a fost marcata-automat pozitia
podetelor si a fost stabilit planul de referintd pentru situatiile
neincadrarii profilului in formatul dorit (Fig.7).

Generarea planselor pentru profilele transversale este facutd

Snap IP ko 'Snap
| = - g

-Tn' Constraint ak Cross Section

Fig.4 - Introducerea punctelor de racordare verticald
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automat prin fncadrarea lor in formatul dorit si aplicarea T SECTORAMG-260- KU G40\ ™ |
cartusului corespunzitor proiectului (Fig.8). V2 ‘

Generarea planselor pentru planul de situatie este facuta :
automat prin Tncadrarea si taierea lui conform plansei de profil '

longitudinal si a scarii de plotare aleasa (Fig.9).

Pentru mai multe detalii referitoare la aplicatiile Advanced
Road Design (ARD), AutoCAD Civil 3D si Horizontal Design, va
rugam sa contactati firma MaxCAD, la tel.: 021-250.67.15,
email: office@maxcad.ro sau vizitati: www.maxcad.ro

De asemenea, pentru oferte speciale pentru cursuri de

instruire si consultantd va rugdm sd contactati expertii firmei

MaxCAD. Fig.9 — Plotarea planului de situatie

r----------------------_-------—-w---------------------,
Compania Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romédnia S.A.
Bdul Dinicu Golescu nr. 38. et. 7, cam 55, Bucuresti, Sector 1

TALON DE COMANDA

Doresc sa achizitionez publicatia Companiei Nationale de Autostrdzi si Drumuri Nationale din

Romania: _
Bulétin' TeWe RUBEE: covs i sismnesz buc. x 300 lei/an (inclusiv TVA)......ccccccevveeeeeeennnen.
SoeietaleaiComerEiala v v o TR ans sk PO L S LB e et O E s
B voanisvicsabeovidisste s )| AR bl coas. SCL s S ADs s
e (0 15 1) WO SO ST WO | .= s N MOEAIMEMEAL ot s it smamsionsbssnsbmanssmsmmsasmsnpas
Tel. e (o b AN S PersOanEAdeiCORLACTE . obommmanmnsaessmsnsinsii

Plata se face anticipat in contul CNADNR SA numarul RO 67 RNCB 0082008094080001, deschis
la BCR - SMB UNIREA si in contul de trezorerie numarul RO 59 TREZ 7005 069XXX000461 ATCPMB.
Talonul de comanda se va returna pe adresa: CNADNR Bd. Dinicu Goléscu nr. 38, et 7, cam 55, sec-
tor 1, cod 010873 Bucuresti sau nr. fax 021/2643330. Pentru alte informatii va rugam sa sunati la
numarul de telefon 021/2643421 - Directia Tehnica Serviciul Reglementari Tehnice si Trafic.
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le forare

— Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Catedra Masini de Constructii —

Procesul de forare a rocilor sau a
masivelor de pamant este un factor decisiv in
viabilitatea anumitor procese tehnologice cum
ar fi: executarea ancorajelor, exploatarea
agregatelor minerale din zacaminte masive,
executarea lucrarilor de injectare a rocilor
fisurate, constructia drenajelor suborizontale
in roci fisurate sau in alte categorii de terenuri
etc.

Desfasurarea procesului de forare poate
intampina dificultdti previzibile, stabilite pe
baza informatiilor obtinute prin cercetarea
geotehnica, legate de:

e obstacolele potentiale la forare;

e traiectoria de realizare a gaurii de foraj;

= stabilitatea peretilor forajului;

e posibilitatea de patrundere a apelor
freatice in foraj;

» pierderea de fluid de injectare prin foraj
etc.

in cazul forajelor pentru ancoraje metoda
de forare trebuie aleasa n functie de conditiile
de teren cu scopul de a produce o deranjare
minima a pamantului sau o ameliorare a
capacititii de ancorare a acestuia si a permite
mobilizarea rezistentei de calcul (Rd) a
ancorajului.

Prin deranjarea minima se are in vedere
desfasurarea procesului de forare in asa fel
incat sa se asigure:

e evitarea prabusirii peretilor forajului n
timpul executarii gdurii sau a punerii in lucra-
re a armaturii;

® |imitarea afanarii terenului inconjurator
in cazul pamanturilor necoezive;

* evitarea apariliei in timpul forarii a unor
modificari ale terenului (de exemplu: fisura-
rea, preconsolidarea, post-consolidarea), aso-
ciate fiecarei operatii executate;

e |imitarea variatiei nivelului apelor
subterane;

e limitarea inmuierii peretilor forajului
realizat in pamanturi coezive sau rogi stan-
coase.

in conditii speciale cum ar fi traversarea

EEE SN EEEEEEEN

unor straturi freatice sub presiune se impun
masuri  de  neutralizare a  efectelor
suprapresiunii apei precum:

¢ ulilizarea unor accesorii specifice forarii
cum ar fi sas-ul sau obturatoarele;

» cobordrea nivelului apelor freatice, dupa
o evaluare a riscului de tasare generald a
terenului;

e injectarea prealabild.

O parte dintre aceste efecte pot fi
eliminate prin folosirea tubajului, acolo unde
este necesar.

in acest context, se pot diferentia trei
metode de forare:

e forarea in uscat fara tubaj;

e forarea in uscat cu tubaj;

e forarea umeda cu fluid de foraj.

Alegerea metodei de lucru, cu sau fird
lichid de forare, se stabileste tindnd cont de
unele aspecte tehnologice si anume:

a) In cazul forajelor pentru ancoraje, in
prezenta apei unele roci cum ar fi sisturile
argiloase, gipsurile si argilele pot suferi
modificari ale proprietatilor, manifestate prin
descresterea rezistentei rocii sau schimbarea
volumului acesteia, ceea ce poate 53 conduca
la reducerea considerabild a rezistentei de
fixare a ancorei. Ca urmare, folosirea fluidelor
de foraj la executarea gaurilor scurte este
interzisd de unele standarde sau norme. In
unele situatii, indepdrtarea apei din gaura de
foraj, prin suflare sau prin scurgere naturala,
face ca reducerea rezistentelor de fixare a
ancorei sa devind nesemnificativa.

b) in alte cazuri, utilizarea fluidelor de
foraj este indicatd, in special pentru excavatii
subterane, cand aceastd tehnologie trebuie
recomandatd din motive de protectie a
mediului si a personalului prin eliminarea
emanaliilor de praf Tn atmosfera.

) In cazul folosirii fluidelor de foraj la
lucrdrile de ancoraje trebuie avut in vedere ca
acestea si eventualii lor aditivi sa nu aiba
efecte negative asupra armdaturii, asupra pro-
tectiei acesteia, asupra fluidului de injectare
sau, in special, asupra peretilor forajului la
nivelul zonei de fixare.

Pentru forarea gaurilor sunt folosite
echipamente tehnologice si procedee de lucru

APDP.
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adecvate naturii rocilor forate, caracteristicilor
forajului si metodei de forare.

In functie de adancimea forajului se pot
diferentia doua situatii tehnologice carora le
corespund tipuri constructive specifice de
echipamente:
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e echipamente pentru forarea gaurilor
scurte cu diametre mici;

o echipamente pentru forarea gaurilor
lungi cu diametre mari.

Echipamente pentru executarea forajelor
scurte cu diametru mic.

Executarea gaurilor de ancoraj scurte cu
diametru mic poate fi intalnita in diferite
situatii cum ar fi:

e introducerea ancorelor scurte (sunt
necesare gauri pana la 3 sau 4 m lungime si cu
diametrul de pana la 45 mm);

e executarea gaurilor scurte de mina (sunt
necesare foraje pand la 8...10 m lungime si cu
diametrul de pana la 75 mm);

e executarea gdurilor de amplasare a
explozibililor la derocarea secundara a
supragabaritilor, in cazul carierelor;

e forarea unor gauri geologice de

prospectare in roci etc.

Aceste lucridri se pot executa cu ajutorul
unor perforatoare rotopercutante, de reguld, in
uscat fard tubaj. in vederea obtinerii unui
avans bun si a unei ghidari corespunzatoare,
in special la gaurile din tavan, in cazul
galeriilor, perforatoarele trebuie sustinute si
rigidizate folosind suporti montati intre
tavanul si vatra galeriei, dotati cu glisiere de
ghidare. =

" Perforatoarele rotopercutante pot fi
hidraulice sau pneumatice.

Perforatorul hidraulic (fig. 1, documentatie
[14]) este o unealtd portabild usoard, avand
masa n serviciu (inclusiv furtunurile
hidraulice de legaturd) de pana la 30 kg,
recomandatd pentru executarea gaurilor de
mind, de ancorare si de clivare a rocilor. Acest
perforator poate realiza gauri de pana la 50
mm diametru si de aproximativ 6 m lungime
folosind puterea hidraulicd furnizatd de un
grup generator hidraulic, pentru actionarea
percutorului si rotire. Generatorul hidraulic
(fig. 2, documentatie [14]) poate fi antrenat de
un motor electric sau termic. Motorul termic
poate fi cu aprindere prin compresie sau cu
aprindere prin Caracteristicile
principale ale unor astiel de grupuri hidraulice

sunt precizate in tabelul 1, documentatie [13].

scanteie.

Suplimentar, pentru curatarea prin suflare a
gaurii, este necesar un minicompresor de aer.
in acest caz, aerul comprimat este alimentat
printr-un furtun de rezerva, prin axul sculei.
Perforatorul pneumatic (fig. 3, docu-
mentatie [10]) avind masa de pana la 35 kg,
perforeazd cu o viteza considerabila (20 la 30
cm/min). Modelele grele pot fi prevazute cu

un suport de sustinere Tn cazul fordrii
orizontale sau inclinate (fig. 4, documentatie
Boart Longyear). Caracteristicile tehnice ale
perforatoarelor pneumatice, in functie de
categoria dimensionald, sunt prezentate in
tabelul 2.

Modelele din categoriile medie si grea pot
fi folosite optional si pentru forarea umeda.
Acestea sunt dotate cu un cilindru tratat termic
si cu o camasa de cilindru din otel,
interschimbabild. Fluxurile de aer si de apa
trec prin doud tuburi concentrice, cel exterior
conducand aerul, iar cel interior apa. Acest
lucru inseamnd ca fluxul de aer incepe sa vina
imediat dupd ce se di drumul la aerul
comprimat. impiedica
patrunderea apei in mecanismul de percutie a

Designul  masinii
forezei de roci. Uneltele cu functionare
umeda sunt identice cu cele standard (fard
apd), exceptand faptul cd acestea au o intrare
aditionald pentru apd si un tub de spalare in
interior. Toate uneltele sunt echipate cu un
racord de intrare pentru aer de 20 mm (3/4")
si un racord de intrare pentru apa de 12,5 mm
(1/2").

Retinerea sculei poate fi facuta cu arc de
retinere (fig. 5a, documentatie [10]), pentru a
reduce la minim greutatea masinii, in cazul
modelelor usoare, sau cu clichet de retinere
puternic (fig. 5b, documentatie [9]), care
asigurd o sustinere suplimentara mansonului
si reduce uzura, in cazul modelelor medii si
grele.

Optional unealta poate fi prevazulda cu
amortizor de zgomot (fig. 5¢, documentatie
[10].

Folosind adaptoare speciale perforatorul
este in masurd sd introduca bara tirantului in
gaura de ancoraj si poale strange piulitele cu
o forta de 343 N. In acest caz masina de
perforat poate fi montatd pe o coloana de
ghidaj sprijinitd intre tavanul si vatra galeriei
(fig. 6, documentatie Boart Longyear). Acest
perforator poate sa aspire praful (detritusul)
din gaura de foraj in cazul forajului uscat.

Cand se ancoreazd excavaliile subterane
de dimensiuni mari, gaurile de mini sau cele
de ancoraj, chiar cele pentru'ancore scurte, se
executd cu instalatii eficiente si mobile cu
unul sau doua dispozitive de perforat dirijate
de un pupitru de comanda instalat pe un sasiu.
Unele dintre aceste masini (fig. 7,
documentatie TAMROCK) sunt proiectate
special pentru operatiuni de ancoraj, fiind
automatizate si adaptate pentru forarea
gaurilor; ele pot introduce barele ancorelor in
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cu lungimi si diametre mari.

Forajele cu lungimi si diametre mari se pot
intalni Tn diferite lucrari dintre care cele mai
frecvente sunt:

e ancorele cu o capacitate portantd mai
ridicatd necesitd in general gduri de ancoraj
mai lungi (de la 10 la 50 m) si cu diametre mai
mari (de la 75 panad la 200 mm);

s forajele pentru exploatarea in trepte a
rocilor in cazul carierelor necesitd gauri de
sondd pentru amplasarea explozibililor, forate
perpendicular sau inclinate fata de orizontald,
dispuse pe unul sau mai multe randuri, cu
lungimi de pana la 100 m, uzual 15...25 m, §i
cu diametre de pana la 300 mm, uzual
75...165 mm;

e forajele pentru injectarea rocilor fisurate
necesitd gauri de pana la 35..40 m si cu
diametre de 75...150 mm;

e forajele pentru drenarea suborizontald
necesitd gduri de captare a apelor subterane,
pana la 100 m si cu diametre de 100 mm.

Cele mai frecvente situatii folosesc gauri
cu diametre de pana la 100 mm si lungimi de
15 m.

Executarea gaurilor se face cu foreze
rotative cu profil ingust, de mare capacitate,
cu diametrul dispozitivului de forare adecvat
diametrului gaurii.

Pentru aceste tipuri de lucrari, cele mai
convenabile sunt perforatoarele instalate pe
platforme mobile, usoare si eficiente, dotate
cu un ciocan pneumatic culisabil sau introdus
cu setul de prajini Tn gaura de foraj (perforator
rabatabil). Aceste utilaje sunt echipate in
vederea curdtarii gaurilor de foraj fie cu aer,
fie cu fluid.

Se pot folosi diferite variante constructive
de echipamente tehnologice de forare, care se
adopta n functie de duritatea rocilor si de
metodele de lucru adoptate (fig. 8, docu-
mentatie [12]):

e forare rotativd combinatd cu apasare;

s forare rotopercutantd fdrd tubaj cu
percutor exterior;

e forare rotopercutantd cu percutor
interior;

e forare rotopercutantd cu tubaj rotativ si
percutor exterior.

Alcatuirea constructivd generald a unei
masini de foraj rotativd constd din sase
componente principale: agregatul de foraj sau
masina de baza; turnul de sustinere denumit si
sdgeatd, lumanare, coloanda sau mast;
echipamentul de manevrare; garnitura de
foraj; sistemul de etansare si instalatia de

pompare/circulatie a noroiului de foraj.

Astfel, o masind de foraj rotativ, cu
actionare mixta (fig. 9, documentare [9]) este
alcatuita dintr-o platforma de bazda (1),
montatd pe senile, pe care sunt dispuse
mecanismele principale de actionare si de
comanda (motor termic, pompe hidraulice,
rezervoare, mecanisme de comanda etc) si o
sdgeatd. Senilele (2) permit deplasarea masinii
in amplasamentul de lucru si asigura
incdrcarea sau descdrcarea acesteia pe/de pe
remorca de transport. Sageata (3), care susiine
elementele active ale masinii (capul de rotire
a garniturii de foraj, 4), lucreaza in pozitie
verticala. In timpul transportului pe remorca,
de la baza la santier, intre santiere sau intre
punctele de lucru in cadrul santierului, sd-
geata trebuie sd fie basculata in pozitie ori-
zontald pentru reducerea gabaritului masinii
(fig. 10, documentare [9]).

Energia mecanica este furnizatd de catre
un motor termic, care antreneazd pompele
hidraulice. Acestea asigurd in special energia
hidraulica distribuita diferitelor mecanisme ale
masinii.

Forarea este asiguratd printr-un cap de
forare prevazul cu o sculd adaptata
dimensiunii  gaurii s naturii  terenului.
Miscarea de taiere (rotirea axului vertical) este
transmisa capului de forare printr-un set de
tuburi care constituie garnitura sau coloana de
foraj.

Prin garniturda de foraj se intelege
ansamblul de tevi, insurubate intre ele, care
servesc in primul rand la antrenarea sapei de
foraj. Elementele componente ale acestui
ansamblu sunt numite prajini [1].

Capul rotativ {fig. 11, documentare [9])
este constituit din unul sau doud motoare
hidraulice si angrenaje. Acesta are mai multe
functii si anume [6]:

e transmite miscarea de rotatie si cuplul
necesar sapei;

e imprima forla necesard avansarii
garniturii de foraj;

» imprimd sensul de deplasare a garniturii
de foraj; _

e sustine garnitura de foraj (in timpul
operatiei de Tnsurubare si desurubare la
addugarea unei noi prajini).

in faza de forare, masina este rezemati pe
patru calaje hidraulice sau mecanice (5, vezi
fig. 9) de stabilizare, amplasate in cele patru
colturi ale bazei de sustinere a platformei.
Calajele hidraulice sunt alimentate si
comandate separat iar calajele mecanice, sub
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Fig. 7

——I Principiite de actune ale echipamerieior de foraj |

_,—.F Forare rofativa combinata cu apasare {

Forare retopercutants, fara
uba), cu percutor exterior

ST—
Forare rotopercutanta su tuba|
rotativ g percutor extesion

Fig. 9

forma unor suruburi cu profil trapezoidal, sunt
actionate manual. Pentru sporirea stabilitatii
se pot utiliza si doua calaje pentru sustinerea
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sagetii (6). -

Capul de rotire este montat pe un carucior,
el insusi fiind ghidat in translatie pe sigeata
(fig. 11). Miscarea de avans a sculei este
realizatd prin cobordrea caruciorului. Aceasta
este generati de cdtre un motoreductor
hidraulic cu frana, pentru lipsa presiunii,
asociat cu o transmisie cu lant si pinioane.
Miscarea este transmisa la capul de forare prin
capul rotativ si garnitura de foraj.

In timpul fordrii, greutatea proprie a
garniturii de foraj creste prin adaugarea de noi
tronsoane. Pentru asigurarea unui efort de
apasare, constant pe capul de forare, este
necesara echilibrarea circuitului hidraulic
activati prin contrapresiune. In timpul
forajului, atunci cand capul de rotire atinge
pozifia inferioard, este necesara adaugarea
unui nou tronson de prajina, la garnitura de
foraj deja introdusa in teren. Pentru aceasta,
trebuie blocatd garnitura de foraj, decuplat
capul de rotire si ridicat pentru a putea fi
atasat noul tronson de prajina. Pentru blocarea
garniturii de foraj introdusd in teren se
utilizeaza o frana de tub (fig. 12, documentare
[15]). Aceasta frand este amplasata la extre-
mitatea inferioard a sagetii forezei. Blocajul
esle obtinut prin stringerea radiald a prajinii
cu cilindrii hidraulici.

in faza de ridicare a coloanei, este
necesard efectuarea manevrelor in sens invers.
Existd posibilitatea de adaugare deasupra
primei frane de tub, a celei de a doua frane de
tub care dispune de o miscare de rotatie a axei
verlicale aditionale (vezi fig. 12). Combinarea
celor doua frane de tub permite desurubarea
automatd a ultimului tronson Tn faza de
ridicare. O pompa de injectare pompeazd
noroiul de foraj, prin trenul de prajini al
garniturii de foraj, pentru a asigura ridicarea
fragmentelor de pamint dislocate ca urmare a
actiunii sculei de forare. Aceastd pompa este
antrenatd de un motor hidraulic el Tnsusi
alimentat de o pompa hidraulica.

Masina dispune de functii auxiliare:
percutie hidraulica, batere la retragere, cilindri
hidraulici de detubare, rotatie completa a
platformei si troliu.

Conducerea masinii se face de la un
pupitru de comanda (7, vezi fig. 9) amplasat
intr-o pozitie accesibila la baza sagelii (fig.
13a, documentare [9]) sau pe platforma
masinii. In situatii speciale se poate heneficia
si de comanda de la distan{d prin telecomancda
(fig. 13b, documentare [13]).

Instalatiile mobile de foraj actionate
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hidrostatic sunt prevazute cu ciocane perfo-
ratoare, in conceptie modulara (fig. 14, docu-
mentatie [16]), dispuse pe afeturi rabatabile,
montate pe un sasiu deplasabil pe senile (fig.
15) sau montate pe un cadru cu talpi (fig. 16).

e Mo}or hidraulic
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Fig. 18
Ciocanul perforator poate fi dotat cu freze de
diverse diametre, producand lovituri de la 500
la 5500 N pana la adancimi de 50 m.
Miscarea de rotatie a préjinilor de forare este
motor

asiguratd de un hidraulic  prin




TABELUL 1 Domeniile de marimi pe tipuri de motoriziri:
aracteristici tehnice principale

Caracteristict ehpice principale Motor electric Motor diesel | Motor cu benzini

Puterea motorului kw UL i (10 CP) 191 8:ER)

Debitul de ulej l/min 20...40 20 20...40

Presiunea maxima bar 140...155 140 150...172

Capacitatea rezervorului | | = 5,5 6.0 72

de combustibil

Masa operationala kg 70...123 116 74...110

TABELUL 2 Marimi pe tipuri dimensionale:

Caracteristici tehnice principal -
aracteristici tehnice principale Usori odn Croi

Consumul de aer Ifs 25 48...61 88

Viteza de rotatie rot/min 232 180...210 -

Cadenta loviturilor lov/min 2200 2200...1900 | 1900...2000

Diametrul maxim mm 43 50...62 68...79

de forare

Lungimea maxima m “2,4 350 5...6

de forare

Viteza de forare mm/min 15 23...26 -

Masa operationald kg 13 25...27 28.0:35

TABELUL 3 Diametrul Masa ciocanului| Viteza de rotatie| Presiunea

Diametrul exterior pistonului [mm] | [kg] [rot/min] de lucru [bar]

al sculei [mm]

83,5 68 27 30...90 6...25

98 78 38 25...80 6...25

126 100 67 20...70 6...25

126 100 76 20...70 6. 25

146 120 109 25...60 12...30

intermediul unui angrenaj mecanic (vezi fig
14). Se pot folosi si ciocane perforatoare
montate pe afeturi atasate la excavatoare (fig.
17).

Instalatiile de foraj trebuie si indepli-
neasca urmatoarele conditii:

e coloana de foraj sa dezvolte un cuplu
mare;

e turatia coloanei de foraj sa fie in
concordantd cu viteza de avans;

e instalatia sa fie stabild la inclinari ale
bratului de 200;

e greutatea instalatiei sa echilibreze efortul
de tntindere din cablu;

e sd se poatd utiliza in spatii restranse;

e sd dispuna de echipamente speciale
pentru asigurarea curdtirii gaurilor de foraj cu

aer sau cu fluid.

Folosirea actiondrii hidrostatice permite
realizarea unor echipamente cu performante
superioare ale caror comenzi sunt deosebit
de simple si sigure. Componenta sistemului
hidraulic de actionare depinde de structura
echipamentului de lucru si de modul de
dispunere a acestuia pe masina de baza.

Sculele si accesoriile aferente echipa-
mentelor de forare.

In prezent, forajele in roci sunt realizate
practic numai prin metode mecanice: roca
este dislocatd din straturile geologice — sub
forma de aschii sau fragmente — prin actiunea
unor elemente active ce creeaza in strat o
stare de tensiune limiti care conduce la

cedarea acestuia. Detritusul format este
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evacuat, in general continuu, de fluidul de
foraj.

Existd o varietate mare de scule sau sape
dd dislocare prin foraj, diferentiate in special,
dupa proprietdtile mecanico-fizice ale rocii
cdreia ii sunt destinate, dar si dupa procedeul
de foraj, adancimea, diametrul si destinatia
forajului, fabricantul etc.

Dupa destinatie sapele pot fi [3], [6]:

e sape de foraj propriu-zise, care disloci
roca de pe intreaga suprafatd a sectiunii;

e capete de carotierd (coroane, freze), care
dislocd roca pe conturul frezei circulare
lasdand in centru, in interiorul frezei, un miez,
extras apoi la suprafati;

e sape ldrgitoare, care dislocd roca din
peretele forajului, pe un contur tubular,
madrindu-i diametrul. '

Constructiv, sculele de forare pot fi gru-
pate in doud mari categorii [3]:

» cu elemente mobile, n raport cu corpul
sapei (fig. 18a, documentare [13]): role,
discuri;

e cu elemente fixe sub forma de lame (fig.
18h, documentare [13]);

* cu elemente fixe sub forma de insertii de
material dur, diamante sau diverse materiale
compozite (fig. 18¢, documentare [13]).

Garniturile de foraj au structuri diferite in
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functie de principiile de acliune ale
echipamentelor de lucru (vezi fig. 8).

In cazul foririi rotopercutante fird tubaj cu
percutor exterior se foloseste o garniturd de
foraj alcatuita din urmatoarele componente
(fig. 19, documentare [13]):

In fig. 20, documentare [13], este pre-
zentata alcdtuirea unei garnituri de foraj si
detaliul capului de forare actionat pneumatic,
specifice fordrii rotopercutante cu percutor
interior, iar in fig. 21, documentare [13], cazul
de foraj specifica
rotopercutante cu tubaj rotativ si percutor
exlerior.

in functie de tipul constructiv al capului de
forare si de presiunea de lucru, la forarea

unei  garnituri forarii

rotopercutantd cu ciocan interior, se prevad
consumuri de aer care variaza de la 80...150
Ifs, pentru 10 bar, panala 210...610 Ifs, pentru
25...30 bar. Vitezele de rotatie ale sapei sunt
cuprinse intre 20 si 90 rot/min, Tn functie de
diametrul exterior al sculei, care este cuprins
intre 83,5 si 146 mm. Frezele cu diametre mai
mari au viteze de rotatie mai mici (vezi tabelul
3, documentare [13]).

Alcdtuirea prdjinilor de foraj si implicit

alegerea acestora sunt delerminate de o serie
de factori: diametrul forajului si adancimea
turatia = si
stabilitatea formatiunilor din peretii forajului,

acestuia, apdsarea pe sapad,

debitul de noroi circulat si scopul forarii.
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Inginerii topografi de la Hidroelectrica — S.H. “Bistrita” Piatra

Neamt au participat in luna iunie la cursul de instruire organizat
de MaxCAD pentru a utiliza corespunzator aplicatia AutoCAD
Civil 3D 2010 si a beneficia de toate facilititile specifice
topografiei oferite de aceasta. Cursul s-a desfasurat in centrul
ROCADA pentru proiectare in infrastructurd, Ing. Nicoleta
SCARLAT.

“Intr-o perioadd de incertitudine, cand au loc schimbari
dinamice, inginerii proiectanti au nevoie de cursuri de instruire
care sa le permita intr-un timp scurt acumularea cunostintelor
necesare pentru a utiliza aplicatia AutoCAD Civil 3D la capacitate
maximad si pentru a creste productivitatea si calitatea procesului de
proieclare”, a declarat ing. Nicoleta SCARLAT, instructor autorizat
Autodesk pentru aplicatiile de proiectare in infrastructura.

“Cursul organizat de MaxCAD pentru aplicatia AutoCAD Civil
3D, la care am participat alaturi de colegii mei, reprezintd un
beneficiu real dobandit de compania noastra in procesul de

urmadrire a comportdrii constructiilor si lucrarile de topografie. Pe

struirea t
istrita” Piatra

[

ografi

leal _

parcursul celor 3 zile de curs am descoperit utilitatea si eficienta
aplicatiei software Civil 3D, beneficiind atat de profesionalismul
si de implicarea instructorului, cat si de raspunsuri clare la
intrebarile noastre referitoare la anumite situatii concrete,
intampinate in timpul utilizarii acestui program in cadrul propriilor
lucrdri de topografie”, a declarat ing. Vasile BERILA, seful
serviciului Patrimoniu — Hidroelectrica SH “Bistrita” Piatra Neamt.

Sucursala Hidrocentrale Bistrita - Piatra Neamt: peste 100 km?
suprafata teren in administrare, 23 de amenajari hidroenergetice,
18 centrale hidroelectrice si 31 microhidrocentrale, situate in
judetele Neamt, Bacdu, Suceava, Botosani, lasi si Vrancea, 13
haraje, 16,70 km de aductiuni in galerii, 83,7 km de canale de
aductiune si canale de fug3, instalatd, peste 1.000 miliarde MWh
produsi.

MaxCAD a instruit in cadrul centrului ROCADA din Bucuresti
peste 800 de proiectanti in aplicatii specifice de infrastructura:
AutoCAD Civil 3D, Canalis si Hydra.




Editorial

Circulation problem in city design is
more than the possibility to go from one
place to another. It also represents some
aspects connected to road safety, air
pollution, highway aesthetics and
landscape architecture. It is obvious that
once the circulation develops, the clear
openings disappear gradually from the
cities, and the bond between man and

environment is lost. Buildings “swim” in
a see of cars, architectural monuments
don’t have the same influence they used
to, and the architectural group
perspective is gone. Towns are made of:
commercial areas, office areas, pleasure
areas, historical areas, residential areas
and industrial areas. The boundary line
is drawn by 1st and 2nd type streets,
where mainly cars and public means of
transportation run. A well organized

town implies clear boundaries, meaning
there is no mixture of office buildings in
the historical
industrial areas. In these cases there
could  be
aesthetical problems and so on.

areas, nor houses in

traffic,  environment,

2010 was a peak year for natural
disasters causing great damages to road
infrastructure in Romania. The flood
come on earth, bringing heavy rains that
left behind flooded cities, hundreds of
houses destroyed, thousands of hectares
of infields under drowned
animals and, the saddest thing, many

waler,

persons passed away in the torrential
waters that devastated everything in
their way.

Roads, works of art, bridges,
retaining walls, bank protections, and
culverts were caused great damages that
would need big working and financial
efforts, lots of materials and time to fix
everything back to the way it was.

Consultant Engineers Association in
Romania is thrilled to announce the
publishing of the FIDIC Contract
Conditions for Designing, Construction
and Operation Services, translated in
Romanian.

The these
Contract Conditions can be bought from
Consultant Engineers Association in
Romania headquarters, 136th Grivitei
St., Bucharest, for 30, at price of day.

We publish the 6th Specification
“The Personnel and Manpower” from
Contract Conditions.

6.1 The Personnel and Manpower
Employment
Except
Beneficiary Requests, the Contractor will

volume  containing

what is mentioned in
arrange all personnel and manpower
employment, native or not, and also
their payment, accommodation, meals
and transportation.

the global

Considering heating
process, we should be more concerned
about adapting construction materials
and their preparing technologic methods
to present climatic phenomenon.
Climatic evolution (more hot days,
average temperature in the whole
country is growing and extreme climatic
phenomenon appear) leads to choosing
technical solutions with low thermal
sensibility, e.g. cement concrete for
airport and road pavement. The forecast
for Romania is that the average
temperature will grow with 3.5-4.0°C in
the 21st century. This means a special
attention should be paid to thermal
expansion phenomenon of concrete in
airport
decorative pavement in precast slabs
and of borders that enclose narrow road

surfaces.

and road pavement, of
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He has been working for 50 years in
institutions subordinated to
Transportation Ministry. He build major
elements for transport infrastructure in
Romania. He had the opportunity to
work with Academician tefan B LAN,
being his assistant for a semester. At the
Bridges
Faculty, he had as Dean the well-known
professor Andrei CARACOSTEA. He
collaborated with famous construction
lonel NAN, Constantin

and Massive Constructions

engineers

SAFTA, Constantin  INTEA for important
works of art, all around the country. He
has a rich biography, as he cumulated a
great vocational experience, for which
he could be envied. Who is he?

“DELTA ACM ‘93" production base
runs on Bucharest ring road, near
Pope ti Leordeni city. This company has
a precise objective. The management set

up a modern branch, with parameters

design to be able to achieve competitive
production, responding positively to
concurrency and presenting worthful
options at auctions where important
transport public
communication infrastructure could be

works in and
WOn.

The production base  hosted
Thursday, the 24th of June 2010, an
illustrative action for the technologic
road
constructions field: high performance

methods of the moment, in
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bitumen, produced in collaboration with
well-known Austrian Company — OMV.
Experts OMV  Company,
management and production
representatives from “DELTA ACM ‘93",
professors from Bucharest Constructions
Technical University, popular firms and
production units from Bucharest and
around the country representatives, also
CNADNR and CESTRIN representatives
interested to find out

and

from

and experts

performances features  of

technologic process of polymer modified
bitumen
participated.

fabrication in  Romania

We inform you that APDP BANAT
Branch
Mincu”
Timi oara organizes a two years after
high-school graduation class for roads
and bridges technicians, starting the 15th
of September 2010, coordinated by the
Education and Research Ministry.

in collaboration with “lon

Technical College from

Government’s Decree no
87/18.09.2003 set up National
Company of Highways and National
Roads in Corporation.
According to it, in the 5th article, it is

Romania

mentioned that “CNADNR ensures
conditions needed that road traffic
process would unreel in safety

conditions on the whole road network of
national interest roads open for public
circulation...”

This management system is set to be
the instrument used by Road Supervisory
Control to supervise and coordinate
activities to maintain safety conditions
network

for circulation on roads

managed by CNADNR, according to
winter maintenance strategy. The Roads

Supervisory Control is part of Winter
Central Command inside Transportation
and Infrastructure Ministry.

In the past, the idea that there is no
rational way for defining circulation
safety problems and to assess how easy it
is to solve them was supported. It is
obvious that risk vields contributing to
accidents generation interact in complex
ways which are not entirely known.

It is also true that there is no scientific
“right” way to define circulation safety
problems, at least not in the true of the
word. But it is wrong to consider that all
factor list contributing to road accidents
generation is completely arbitrary and
useless as scientific explanation or for
developing an efficient circulation safety
program. A rational approach of risk
yields importance evaluation can be
obtained on several concepts.

The road transport system continues
to develop quickly, through an explosive
growing of traffic volume and vehicles
axle load. All these and new challenges
concerning higher pollution and less
resources at international level impose
road structures optimizing to ensure a

solid development of this transport

system.

Classic methods to optimize road
structures involve big number of trials “in
situ” and in labs, costly and time
consuming. A frequently used alternative
to eliminate these disadvantages is to
mould and simulate road structures
behavior, using dedicated calculating
These results
experimentally verified to calibrate and
validate models.

programs. are

Design using Advanced Road Design
(ARD) enables project accomplishment
for new roads or rehabilitation and
enlarging the existing ones.

Around Sinaia resort, Babele Chalet,
the project for D) 713 county road
rehabilitation was made by EXPERT
PROIECT 2002 Ltd Company.

The total length of the project is
around 16 km. The designed track
overlaps completely the existing track.
Platform expanding works were needed
to correspond to 863/85 standard
concerning roads geometrical elements.

Road works implied following the
existing road track, according to 863/85
standard, water draining and establishing
areas with very high slopes that need
stabilizing works.

Mechanics

and technics 35

The rocks or solid earth drilling
process is a crucial factor for some
technological processes viability, e.g.
anchorage execution, mineral aggregate
excavation from massive deposits, rifty
rocks sealing works, under horizontal
drainage construction in rifty rocks or in
other ground type etc.
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Editoriale

Poduri metalice.
intretinere si reabilitare
Petru MOGA, Stefan I. GUTIU

Editura U.T. PRESS Cluj-Napoca, 284 pagini,
format A4

Lucrarea Poduri metalice. Intretinere si reabi-
litare este structurata in noud capitole:

e Degradari avarii si accidente. Principalii fac-
tori de cauzalitate; ¢ Inspectia tehnica a podurilor.
Problematica uzurii; ® Masuri preventive de
reducere a uzurilor fizice statice;  Deteriordri la
tablierele CF. Vibratii si efecte dinamice; ¢ Repere
din structurd care influenteazd starea tehnica a
podului; » Reparatii — Reabilitdri — Consoliddri;
Consolidiri prin pretensionare si cu tiranti rigizi din
profile laminate; ® Consolidarea prin transformarea
structurii metalice in structurd compusi otel-beton;
e Restabilirea circulatiei in cazul podurilor
avariate.

Prin problematica abordats, cartea se adre-
seaza studentilor din ultimul an de studiu ai sectiei
Cii ferate drumuri si poduri gi studentilor de la
ciclul 1l de studiu, cel de master, dar, in acelasi
timp, poate fi utild si specialistilor care Tsi
desfasoara activitatea in domeniul proiectdrii si
executiei podurilor metalice.

Elaboratd prin sinteza unui bogat material
bibliografic din tard si din strainatate, lucrarea
urméreste oferirea informatiilor de baza cu privire
la factorii de cauzalitate privind degradarea
suprastructurilor podurilor metalice, pana la stadiul
de producere a unor avarii si accidente grave,
prezentarea unor metode de fintretinere fin
exploatare i cu deosebire prezentarea principiilor
si a metodelor care stau la baza proiectdrii gi
executiei lucrdrilor de reparatie, reabilitare si
consolidare a suprastructurilor de poduri metalice.

S-a urmarit o cat mai bund sistematizare a
materialului, o prezentare clard si coerentd, la un
nivel accesibil unui numar cat mai mare de
constructori practicanti, dar mai ales in curs de
formare profesionald.

Tarnacopul cu... computer
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Costel MARIN

In ultima vreme putini isi mai amintesc de
faptul €3 Romdnia avea o adevdrald traditie in
constructia de infrastructurd rutierd. Egali, spre
exemplu, ai Frantei si Germaniei in materie de pre-
gétire tehnica si proiecte, romdanii si-au construit
singuri drumurile si podurife de-a lungul veacurilor
(exceplie ficdnd, probabil, celebrul ,Contract
Suedez” despre ale cirui similitudini cu un aft con-
fract contermporan vom vorbi in curand).

Ne-a vizital recent la redactie un venerabil
inginer, specialist de prestigiu al fostei CCCF.
Mai stie cineva ceva de acest mare colos al in-
gineriel romdnesti? S4 amintim nof doar cdteva
lucruri. Firma respectivd a fost prima antrepriz
roméneascd de lucriri de infrastructurd in trans-
porturi, infiintatd in anul 1883, sub denumirea
de Serviciu de Lucrdri Noi. Este cea care a con-
struit complexul de poduri de peste Dunére de
la Fetesti-Cernavodd, proiectat de Inginerul
Anghel Saligny. Dupa primul rdzboi mondial se
transformd in directia constructiilor de cai fer-
ate, cu dificila misiune de a reface cdile de
transport distruse de razbor. fn 1958 se va numi

el Saligny s-ar rasuci

Directia Generald a Constructiilor pentru Trans-
porturi, iar din 1973 - CCCF. Nu exagerdm cu
nimic ednd spunem < aceastd firma - cu peste
20.000 de angajati - inainte de 1989 era un fel
de , Vinci” romdnesc. Construfeste drumuri, po-
duri, metroul, amenajeazd raul Arges, con-
struieste clidiri, silozuri si cdi ferate chiar si in
Europa, Asia si Africa. Dupd 1989, ajutata dis-
cret de pupdturile In fundul unor firme obscure
din Occident, CCCF, cu o traditie de aproape
130 de ani, s-a dus, incet, incet pe apa sdm-
betei. Nu ne intereseazd cine, ce, de ce si cunt a
devalizat-o sau a cumparat-o. Cert este cd s-a
pierdut in uitare si anonimat un adevarat brand
nafional care acum ni se promite cd va renagte
printre PET-urile din plastic ale unui nou-aparut
Mecena al infrastructurii romdanesti. S-a distrus
o traditie, o istorie intreagd inceputd, repetam,
fa 1883. Le urdm succes acum celor care
pdstoresc ce a mai ramas din CCCF, iar celor
care au ddrdmat ce s-a construit de mai bine de
un secol fe spunem doar atdt: Anghel Saligny
s-ar rdsuci in mormént dacd ar sti cum si de ce
s-a batjocorit o nepieritoare emblemda a ingi-
neriei romdnesti.

No comment




Editorial ® Organizarea circulatiei pietonale in orage

Editorial — Organizing Pedestrian Circulation in Cities

Eveniment B 2010 - an al calamitatilor la drumuri. Furia apelor a fost infranta

Events — 2010: A Year of Road Calamities. Finally, Waters Rage Was DefEated .......coccevvvvciiiveeniviniiiiineessniiireeessinenns
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