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Lucrările de infrastructură - factor determinant
în dezvoltarea economică și socială

Traversarea permanentă
a Dunării la Brăila

rimele aprecieri cu privire la realizarea

unei traversări permanente a Dunării în

zona municipiului Brăila s-au făcut în anul

1960, cu ocazia elaborării Studiului de Am-

plasament pentru realizarea unei traversări

rutiere a Dunării pe Sectorul Galaţi - Călăraşi.

Au fost analizate amplasamentele: Galaţi -

Cartier Ţiglina Garvăn, Brăila - Cartier Brăiliţa

- Smârdanul Nou, Giurgeni - Vadu Oii, Feteşti

- Cernavodă şi Călăraşi - Chiciu Ostrov.

A fost reţinut şi aprobat amplasamentul

Giurgeni - Vadu Oii de pe D.N. 2A pentru un

pod rutier cu patru benzi de circulaţie, situat

în centrul de greutate al principalelor rute de

transport spre Litoralul Mării Negre, cu valoa-

rea cea mai favorabilă a lucrărilor.

În cadrul Studiului Tehnico-Economic

elaborat la IPTANA în anul 1975 pentru rea-

lizarea unui nou port maritim pe litoralul

românesc al Mării Negre, în varianta de am-

plasament Sf.Gheorghe-Deltă, pentru acce-

sul rutier şi feroviar s-a propus pentru prima

dată traversarea Dunării în zona Tichileşti,

pe sectorul fluvial cu o albie majoră unică

de cca. 800 m lăţime, care asigura în acelaşi

timp şi o legătură rutieră şi feroviară cu In-

sula Mare a Brăilei.

La propunerea conducerii judeţului Brăila,

pe baza Notei de fundamentare întocmită de

ing. Gheorghe BUZULOIU, s-a contractat în

1986 şi elaborat în cadrul IPTANA - Secţia Po-

duri şi Construcţii Hidrotehnice - primul Stu-

diu Tehnico-Economic pentru realizarea unei

traversări permanente a Dunării în zona mu-

nicipiului Brăila.

În cadrul Studiului au fost analizate

mai multe variante de amplasament: la

km 168+50 al Dunării, în zona municipiului

Brăila, Cartierul Brăiliţa - Smârdanul Nou,

la km 173 în aval de Şantierul Naval, fabrica

de ciment Stânca şi la km 186, în zona loca-

lităţii Tichileşti.

În completare s-au mai analizat şi ampla-

samentele de la km 166 aval de municipiul

Brăila, km 170, în zona portului comercial Bră-

ila şi în amonte de municipiul Brăila, la km 175.

Variantele studiate se împart în două ca-

tegorii importante: cu traversarea Dunării ex-

terioară sau cu conexiune directă a Insulei

Mari a Brăilei. Prezentarea în detaliu a ele-

mentelor caracteristice se găseşte în proiec-

tele elaborate de IPTANA (1986 – 2003), în

articolele publicate în revistele de specialitate

şi în publicaţia „Podurile Viitorului pe Dunărea

de Jos“ - Editura Media Drumuri – Poduri

S.R.L., autor ing. Gheorghe BUZULOIU.

Ing. Gheorghe BUZULOIU,

Membru de Onoare al

Academiei de Ştiinţe Tehnice

P

Fig. 1 Plan general de amplasament - municipiul Br`ila
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Aprecieri generale ale variantelor

studiate

- Varianta Centura Nord km 166 cu tra-

versarea Dunării în partea de Nord a muni-

cipiului Brăila, fără conexiune cu Insula Mare

a Brăilei, sector de navigaţie maritimă, cu o

lăţime la etiaj de cca. 1.000 m şi adâncime a

talvegului de 10,0 m, pod rutier cu racordare

la D.N. 2B Centura Brăila şi la D.N. 22 Brăila-

Măcin, în lungime de cca. 2700 m;

- Varianta Ghecet – Smârdanul Nou, la

km 168+500, în zona de traversare actuală

cu bacul a D.N. 22 Brăila Măcin, aval de con-

fluenţa cu braţul Măcin, cu o lăţime la etiaj

de cca. 450 m şi adâncimea talvegului de

25 m, pod mixt rutier şi feroviar cu o lungime

de cca. 3.730 m cu racordarea pe malul

stâng la municipiul Brăila în zona Cartierului

Brăiliţa, str. Mircea Mălăieru şi pe malul drept

la D.N. 22 amonte de localitatea Smârdan.

Varianta impune realizarea unui pod peste

braţul Măcin pentru acces în Insula Mare a

Brăilei şi o cale ferată de cca. 90 km spre mu-

nicipiul Tulcea, cu racordare în staţia Zebil de

pe calea ferată Medgidia – Tulcea.

- Varianta de amplasament în continua-

rea bulevardului Independenţei, km 170, pod

rutier în conexiune cu Insula Mare a Brăilei,

cu Dunărea la etiaj de cca. 400 m şi adân-

cimea talvegului de cca. 21 m, cu racordarea

în municipiul Brăila la b-dul Independenţei şi

pe malul drept cu D.J. 212A în zona de nord

a digului de apărare a insulei cu posibilităţi de

racordare la D.N. 22 şi D.N. 22D oraşul Măcin

şi cu D.N. 2A la Cangagia şi cu oraşul Hârşo-

va, în cazul execuţiei unor poduri peste braţul

Măcin la km 15 şi km 85 cu o lungime de cca.

2.060 m.

- Varianta de amplasament centură amon-

te km 175, pod mixt de cale ferată şi rutier,

traversează Dunărea pe sectorul de prelungi-

re a Centurii de ocolire a municipiului Brăila -

D.N. 2B, pe sectorul fluvial în zona de conflu-

enţă a braţelor Arapu şi Cravia cu Dunărea,

zonă cu o lăţime de cca. 1.400 m la nivelul

etiajului şi cu adâncimi ale talvegului de cca.

10 m pe Dunăre, 3 - 4 m pe braţul Arapu şi de

cca. 5 m pe braţul Cravia (Dunărea Veche), cu

o lungime de cca. 1.775 m.

Pe malul stâng, racordul rutier se supra-

pune pe D.N. 2B cu accese denivelate la

intersecţia cu D.N. 21 şi pe malul drept la

D.J. 212A din Insula Mare a Brăilei cu cone-

xiune spre Măcin cu D.N. 22 şi D.N. 22D cu

un pod rutier peste braţul Măcin la km 15 şi

la D.N. 2A spre Hârşova – Constanţa, Tulcea,

cu un pod rutier şi de cale ferată peste braţul

Măcin la km 85.

Racordul la calea ferată, pe malul stâng

pe un traseu paralel cu accesul rutier la intra-

rea în staţia Brăila şi pe malul drept, cu Cons-

tanţa pe un traseu nou orientat pe direcţia

Nord - Sud a Insulei Mari a Brăilei, Valea To-

polog şi Casimcea – Fig.2.

- Varianta de amplasament Tichileşti

km 186, pe sectorul fluvial al Dunării în zona

cu albie unică a Dunării, cu lăţimea la etiaj de

cca. 800 m şi adâncimi cuprinse între 10,80 m

şi 14,2 m. Varianta propusă iniţial pentru ac-

cesul la noul port maritim în varianta de am-

plasament la Sf. Gheorghe Deltă.

Racordurile rutiere şi de cale ferată au ori-

entări apropiate cu cele prevăzute la amplasa-

ment de la km 175 cu observaţia că racordul

de cale ferată se realizează în zona gării Lacul

Sărat de pe calea ferată Făurei - Brăila.

Cu privire la programul de lucrări în pers-

pectivă, în Legea nr. 363 din 21 septembrie

2006, în „Planul de amenajare a teritoriului

naţional“ la cap.A – Reţeaua de căi rutiere la

poz.3.01 sunt prevăzute poduri noi la Calafat

(în execuţie), Bechet, Turnu Măgurele, Giur-

giu, Călăraşi şi Brăila şi la cap.B – Reţeaua

de căi ferate la poz.3.08 linie nouă de cale

ferată Brăila – Măcin - Tulcea şi la poz. 4.01

Fig. 2 Plan general de amplasament Br`ila - M`cin - Constan]a
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şi poduri peste Dunăre la Calafat (în execu-

ţie), Giurgiu şi Brăila.

După cum rezultă din „Planul de amena-

jare a teritoriului naţional“, în zona Brăila

este prevăzută realizarea unor traversări per-

manente pentru traficul rutier şi de cale fe-

rată, precum şi o cale ferată nouă - Brăila -

Măcin - Tulcea.

În aceste condiţii se consideră oportună

şi justificată realizarea cu prioritate a unei

traversări permanente pentru traficul rutier

şi de cale ferată în zona municipiului Brăila.

Dintre variantele de amplasament ana-

lizate - Figura 1 este motivată selecţionarea

variantei care asigură o conexiune directă cu

Insula Mare a Brăilei, cu realizarea celor mai

favorabile conexiuni rutiere şi de cale ferată

şi a posibilităţilor optime de dezvoltare a zo-

nelor adiacente, în condiţiile realizării în pers-

pectivă a celei mai favorabile variante pentru

lucrările de infrastructură.

Se apreciază că variantele de amplasa-

ment de la km 176 şi de la km 186 exterioare

municipiului Brăila asigură cele mai favora-

bile condiţii de dezvoltare a zonelor adiacente

cu influenţe minime asupra mediului încon-

jurător – Figura 2.

În variantele propuse se pot realiza ur-

mătoarele conexiuni rutiere şi de cale ferată

– Fig. 2 şi 3.

Conexiuni rutiere

Pentru amplasamentul de la km 176 pe

malul stâng, accesul rutier se suprapune

cu Centura de ocolire a Brăilei pe sectorul

D.N. 2B pasaj CF km 104 – D.N. 21 şi în con-

tinuare traseu nou şi rampă de acces la podul

peste Dunăre.

După traversarea Dunării în Insula Mare a

Brăilei se realizează o conexiune cu D.J. 212A

pe toată lungimea până la traversarea Bra-

ţului Măcin km 85 cu drum nou sau reabili-

tat şi în continuare, după traversarea Braţu-

lui Măcin şi în judeţul Constanţa cu drum nou

până în zona localităţii Saraiu cu conexiune

la D.N. 22A Hârşova - Cataloi şi cu D.J. 223,

Saraiu Horia de pe D.N. 2A Giurgeni - Cons-

tanţa - Fig.2.

Pentru asigurarea unei legături directe

spre Măcin – Tulcea este necesară realizarea

unui drum nou de la ramificaţia din D.J. 212A

trecerea braţului Măcin cu un pod nou la km

15 şi o conexiune cu D.N. 22D la intrarea în

oraşul Măcin.

Pentru a favoriza accesul spre municipiul

Tulcea se poate lua în considerare o variantă

de ocolire a oraşului Măcin spre Jijila.

În zona municipiului Brăila este necesară

realizarea unui sector de drum nou din zona

Baldovineşti la D.N. 22F Brăila – Galaţi, ce în-

tregeşte Centura de ocolire a municipiului

Brăila, care asigură şi un acces direct cu mu-

nicipiul Galaţi şi în continuare cu Republica

Moldova la Giurgiuleşti. Se menţionează că

traversarea râului Siret este asigurată pe

podul existent, care are patru benzi de circu-

laţie cu zonă mediană.

Capacitatea de trafic a racordurilor ru-

tiere propuse şi a etapelor de execuţie va fi

apreciat` eşalonat, corelat cu evoluţia trafi-

cului actual şi în perspectivă.

Aprecierile făcute pentru conexiunile ru-

tiere din varianta de amplasament de la

km 176 sunt în general valabile şi în varianta

de amplasament Tichileşti de la km 186 pe

sectorul cuprins între Dunăre şi Constanţa, cu

următoarele observaţii:

- Racord rutier pe malul stâng se racor-

dează la D.N. 21 şi în continuare la D.N. 2B,

în zona localităţii Albina, la cca. 15 km de

Brăila spre Slobozia.

- Ramificaţia din D.J. 212A spre Măcin îşi

menţine relaţiile cu adaptarea corespunză-

toare a traseului la noul amplasament, cu o

lungime suplimentară de 15 km.

- Exproprieri de terenuri pe sectorul Lacu

Sărat Tichileşti.

Pentru menţinerea conexiunilor şi a rela-

ţiilor cu obiectivele din zonele adiacente se

consideră necesară realizarea conexiunii din-

tre Centura municipiului Brăila şi D.N. 22F, ce

asigură o relaţie directă cu municipiul Galaţi

şi Republica Moldova la Giurgiuleşti.

Aprecierile făcute pentru circulaţia rutieră

asigură o reducere a traseului cu cca. 60 km,

comparabil cu traseul Brăila D.N. 21 - Bără-

ganu D.N. 21A - Ţăndărei D.N. 2A - Giurgeni

- Hârşova D.N. 22A.

Conexiuni de cale ferat`

În amplasamentul de la km 176 pe malul

stâng, ramificaţia pentru calea ferată se poa-

te realiza din linia principală Făurei - Brăila în

zona pasajului superior de la km 104 de pe

D.N. 2B la cca. 3 km de staţia de cale ferată

Brăila, orientat în general pe un traseu apro-

piat de accesul rutier. Punctele de întâlnire cu

D.N. 2B şi D.N. 21 vor fi tratate cu intersecţii

denivelate - Fig.2.

Pe malul drept, după traversarea Dunării,

traseul căii ferate intră în curbă largă şi se

continuă în lungul Insulei Mari a Brăilei, pe

zona mediană până la traversarea braţului

Măcin la km 85.

În continuare, traseul propus pentru ca-

lea ferată este orientat pe Valea Topolog, pâ-

nă la localitatea Saraiu, pe Valea Casimcea,

localităţile Vulturul, Runcu, Cheia, Casian, in-

tersecţia cu calea ferată Medgidia - Tulcea şi

în continuare spre sud racordat la calea fe-

rată Bucureşti - Constanţa, în zona triajului

Palas şi gara Constanţa.

Traseul propus ajunge la cota maximă

+140, poate avea raze cuprinse între 5.000 şi

10.000 m pentru trenuri de mare viteză, cu

posibilităţi de prelungire spre sud în Bulgaria

- Varna şi Burgas până la Istambul - Fig.3.

Spre Nord, pe teritoriul României, linia de

cale ferată de mare viteză poate fi orientată

de la Galaţi spre Tecuci, Mărăşeşti, Bacău -

Suceava - Siret cu eventuale conexiuni spre

Ucraina şi Polonia.

Traseul propus, Brăila - Saraiu - Constan-

ţa are o lungime de cca. 145 km, cu o reduce-

re a traseului de 80 km, comparabil cu traseul

actual Brăila - Făurei - Feteşti - Constanţa.

În varianta de amplasament Tichileşti

km 186, propus pentru conexiunea feroviară,

are modificată racordarea cu calea ferată

Făurei - Brăila pe malul stâng din staţia Lacul

Sărat, de asemenea cu un traseu pentru tre-

nuri de mare viteză. Menţionăm că pe varian-

ta de traversare a Dunării la Tichileşti sunt

necesare exproprieri de terenuri agricole pe

malul stâng de la Lacul Sărat la Tichileşti.

Nu s-a analizat şi o variantă cu realizarea

unei căi ferate pe direcţia Brăila - Măcin - Tul-

cea, traseu studiat în trecut pe direcţia Brăila

- Măcin - Turcoaia - Zebil - Tulcea, cu o lungi-

me de cca. 90 km. Traficul actual este de nu-

mai 4 perechi de trenuri pe relaţia Medgidia –

Tulcea şi a unei perspective mai reduse de

dezvoltare total nefavorabil cu unele conexi-

uni cu municipiul Constanţa.

În prezent, pe relaţia Medgidia - Tulcea

sunt în exploatare patru perechi de trenuri,

situaţie ce arată o solicitare redusă a traseu-

lui. Dacă în viitor se va realiza o traversare a

Dunării în zona Tulcea-Ismail cu o conexiune

la căile ferate din Ucraina - Odessa realizând

o legătură feroviară Nord - Sud pe litoralul

Mării Negre, realizarea unei căi ferate Brăila

- Tulcea va putea fi motivată şi din punct de

vedere economic şi social.

Concluzii

Realizarea unei traversări permanente a

Dunării în zona Brăila şi a conexiunilor rutiere

şi de cale ferată propuse asigură o dezvoltare

deosebită a lucrărilor de infrastructură cu

posibilităţi practic nelimitate pentru zonele

adiacente, judeţele Brăila, Galaţi, Tulcea şi

Constanţa, cu implicaţii favorabile şi pentru

relaţiile cu ţările vecine.

Varianta propusă asigură o legătură di-

rectă cu Insula Mare a Brăilei, cu o suprafaţă
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de cca. 70.000 ha, din care 55.000 ha în pro-

ducţie agricolă de cca. 280.000 - 300.000 t şi

cu locuitori a 11 localităţi cu două comune

Măra[u şi Frecăţei cu un total de 5.400 lo-

cuitori.

Trebuie menţionată şi dificultatea de acces

în Insula Mare a Brăilei câteva luni pe an în

perioada hidrometeorologică nefavorabilă.

Dintre variantele propuse, cu legătură di-

rectă la Insula Mare a Brăilei, varianta de

traversare a Dunării la km 176 este mai fa-

vorabilă dezvoltării municipiului Brăila cu

un volum mai redus de exproprieri şi relocări.

Variantele asigură realizarea unei linii de

cale ferată de mare viteză pe distanţa Galaţi

- Brăila - Constanţa, cu o reducere a traseu-

lui de cca. 75 km, în comparaţie cu traseul

actual, comparabil cu lungimea traseului

existent Brăila - Făurei - Feteşti - Constanţa

şi cu cca. 60 km a lungimii traseului existent

Brăila Bărăganu - }ăndărei Constanţa.

Apreciem că elaborarea unor studii con-

vingătoare cu privire la eficienţa acestor lu-

crări de infrastructură din punct de vedere

social-economic pentru România şi a impli-

caţiilor favorabile pentru dezvoltarea de an-

samblu a unei zone largi din partea centra-

lă a Europei, poate obţine un aviz favorabil

din partea Comunităţii Statelor Europene, cu

o valorificare optimă a fondurilor prevăzute

pentru investiţii.

Cu privire la importanţa deosebită a rea-

lizării lucrărilor de infrastructură pentru o

perspectivă îndelungată putem da ca exem-

ple execuţia Sectorului de Autostradă Feteşti

- Cernavodă în paralel cu executarea po-

durilor dunărene pentru cale ferată ce a de-

terminat realizarea Autostrăzii Bucureşti -

Constanţa pe ruta cea mai favorabilă, exe-

cutarea podurilor peste Borcea şi Dunăre nu-

mai pentru cale ferată ar fi orientat traseul

autostrăzii cu traversarea Dunării la Giurgeni,

cu o lungire a traseului de peste 40 km.

Se apreciază că lucrările propuse pot fi

executate în totalitate cu specialişti din Ro-

mânia, lucrările realizate până în prezent în

acest domeniu sunt o garanţie.

La lucrările executate până în prezent

s-au rezolvat în general sistemul de fundare

în Dunărea inferioară, tehnologia de folosire

şi sudare a oţelului de înaltă rezistenţă din

clasa OL 52 (produs în România), pentru o

categorie largă de lucrări, montajul şi asam-

blarea pe şantier prin sudură a unor suban-

samble foarte mari şi montajul prin navigaţie

pe corpuri plutitoare.

Fig. 3 Conexiuni cu re]eaua rutier` [i feroviar` a Dobrogei

Proiectul podului Sunderland

Noul pod Sunderland din Marea Britanie

reprezint` unul dintre cele mai importante

proiecte de inginerie civil` din aceast` ]ar`.

Planurile de construire au fost \ncepute \n

anul 2003, iar proiectul tehnic a fost reali-

zat \n anul 2005 [i premiat dintre alte 35 de

propuneri f`cute. |n anul 2010, proiectul a

fost aprobat, iar \n anul 2012 vor fi ale[i

contractorii. Podul va fi cel mai \nalt de

acest gen din Marea Britanie, \n`l]imea tur-

nului principal m`surånd 187 m. Costurile

sunt estimate la peste 133 mil. lire sterline.

FLASH
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odul în care este conceput un traseu de

drum, încă din faza de proiectare, are

un impact deosebit asupra comportamentului

şoferilor în trafic, respectiv asupra numărului

de accidente care se produc pe acel traseu de

drum. Este în sarcina noastră, a inginerilor

de drumuri, să urmărim şi să controlăm, prin

metode tehnice, comportamentul conducă-

torilor auto. În această lucrare se prezintă

câteva metode de urmărire a parametrilor

drumului, pentru a se asigura o bună condu-

ită a şoferilor în trafic.

Cuvinte cheie: geometria drumului, pa-

rametri drum, conduită.

Conducerea autovehiculului este un feno-

men complex, care are la bază un sistem for-

mat din conducător auto - vehicul - traseu de

drum. Este important ca la stabilirea para-

metrilor drumului să se ţină seama de acest

sistem şi de strânsa legătură între părţile sale

componente.

Şoferul percepe informaţia, despre tra-

seu, cu ajutorul ochilor şi după ce o proce-

sează îşi modifică parametrii de mişcare

acţionând asupra vehiculului. Procesul de

conducere a autovehiculului depinde de geo-

metria traseului de drum, vehicul, condiţii

meteo, condiţii de trafic şi chiar de însuşi con-

ducătorul auto.

Comportamentul şoferului este puternic

influenţat de geometria traseului de drum, în

special parametrii din plan orizontal, precum

razele curbelor de racordare sau frecvenţa al-

ternării sensurilor curbelor au un impact im-

portant asupra comportării şoferilor în trafic.

Corelat cu elementele din plan, trebuie acor-

dată o atenţie sporită declivităţilor şi racor-

dărilor verticale, lăţimii benzilor de circulaţie,

lăţimii acostamentului şi distanţelor de vizi-

bilitate.

Odată ce s-au stabilit elementele geome-

trice din plan orizontal, profil longitudinal şi

profiluri transversale, este esenţial a se rea-

liza analiza spaţială a traseului prin metode

în care se urmăreşte modul în care şoferul

percepe traseul, urmărindu-se, în spaţiu,

punctele în care se pierde vizibilitatea, even-

tuale poziţii în care apar frângeri spaţiale ale

traseului, care disturbă percepţia confortabilă

a şoferului asupra manevrelor pe care ur-

mează să le facă.

În situaţiile în care distanţa de vizibilitate

asigurată este aproape de valorile STAS nece-

sare pentru depăşire, însă sub limita acestor

valori, este important să se ia măsuri de limi-

tare a distanţelor de vizibilitate prin plantaţii ru-

tiere ori alte mijloace. Aceste situaţii creează

şoferilor senzaţia falsă că au o percepţie sufi-

cientă asupra traseului pentru a efectua în con-

diţii de siguranţă manevre de depăşire, fiind

M

Geometria drumului
și comportamentul în trafic

Prof. univ. dr. ing. Mihai ILIESCU,

Universitatea Tehnic` din Cluj-Napoca

Drd. ing. Ştefan HORON,

Universitatea Tehnic` din Cluj-Napoca,

ing. proiectant S.C. DRUMEX S.R.L.

Fig. 1 Definirea parametrilor pentru analiza de vizibilitate în ARD
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cauză importantă în producerea accidentelor.

De asemenea, posibile frângeri ale trase-

ului, cauzate de o necorelare corespunzătoa-

re a celor trei proiecţii ale traseului, respectiv

plan orizontal, profil longitudinal şi profil

transversal, concentrează atenţia şoferilor

asupra punctelor critice în care se simt ne-

siguri, provocând acţionări bruşte asupra

vehiculelor, disturbând percepţia fluentă asu-

pra traseului de urmat.

Analiza traseului din punct de vedere al

confortului optic se poate face prin metode

statice, generând perspective ale traseului, în

punctele critice, sau prin redare dinamică cu

aplicaţii care simulează parcurgerea traseu-

lui de la diferite înălţimi ale ochiului şoferului.

Rapoartele cu punctele de pierdere a vizi-

bilităţii se pot obţine uşor prin aplicaţii care

permit analiza spaţială a traseului pe modelul

3D al proiectului. Ima-

ginile ce urmează redau

un raport de vizibilita-

te generat prin mode-

lare cu ARD, cu funcţia

„SIGHT DISTANCE“,

analizând traseul din

ambele sensuri de

mers.

Pe baza rapoartelor

de vizibilitate se poate

stabili lungimea de

traseu pe care este asi-

gurată posibilitatea de

depăşire. În funcţie de

clasa tehnică pentru

asigurarea capacităţii

de circulaţie, lungimea

tronsoanelor cu posibi-

litate de depăşire, tre-

buie să fie cel puţin:

- 50% pentru drumurile

din clasa tehnică II;

- 40% pentru drumurile

din clasa tehnică III;

- 30% pentru drumurile

din clasa tehnică IV;

- 25% pentru drumurile din clasa tehnică

V şi drumuri de exploatare.

Concluzii

Comportamentul şoferilor în trafic poate

fi controlat printr-o bună gestionare a proiec-

tului de drum.
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Fig. 2 Raport cu puncte de pierdere a vizibilităţii în sensul kilometrajului, generat prin ARD
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OMV Bitumen Plus - un plus de adezivitate

deren]a bitumului la suprafa]a agregatului constituie una din

principalele probleme întâlnite în pavarea drumurilor cu mixturi

asfaltice. Calitatea pavajului [i comportamentul s`u \n timp, sub in-

fluen]a factorilor externi, sunt strâns legate de afinitatea, aderen]a [i

adezivitatea din sistemul bitum-agregate.

Afinitatea reprezintă abilitatea [i capacitatea de dezvoltare a unor

legături de contact \ntre diferite materiale, având o influen]` deose-

bit` asupra aderen]ei [i durabilită]ii legăturii.

Aderen]a poate fi descrisă ca fiind o interac]iune moleculară

bazată pe coeziunea suprafe]elor din punctul de contact [i concretiza-

tă prin na[terea unei leg`turi de contact.

Exist` trei modalităţi de a realiza [i dezvolta legături bitum-agre-

gat:

- Mecanic, datorit` structurii suprafeţelor, porozităţii, rugozităţii.

Cu cåt mai rugoasă este suprafaţa, cu atât mai puternic` este legă-

tura/aderenţa;

- Fizic, ca rezultat al interacţiunii bipolare, a legăturilor Van Der

Waals, rezultată din caracterul puternic polar al bitumului şi tensiu-

nilor sale superficiale;

- Chimic, datorită caracterului bazic sau hidrofob al agregatului.

Factorii cu influenţă puternică asupra aderenţei bitumului la su-

prafaţa agregatului provin din trei direcţii.

Din partea agregatului:

- suprafaţa (porozitatea, rugozitatea);

- natura fizico-chimică, conţinutul de silice, caracterul hidrofob

sau hidrofil, polaritatea, caracterul acid sau bazic;

- umezeala şi praful.

Din partea bitumului:

- temperatura, vâscozitatea, tensiunile superficiale. Cu cåt mai ri-

dicată este temperatura bitumului, cu atât mai scăzută este vâs-

cozitatea şi cu atât mai mare suprafaţa de contact şi numărul de

legături.

- compoziţia chimică, conţinutul de saturate, răşini sau parafine.

Datorit` caracterului puternic polar, răşinile au o foarte bun`

influen]` asupra adezivităţii, \n timp ce parafinele au influen]e

negative;

- comportamentul la îmbătrânire;

- modificatori şi poten]atori de adezivitate.

Alt factor major este apa, prin temperatura, pH-ul şi tensiunile

superficiale.

Adezivitatea este influenţată de tensiunile superficiale apărute în

prezenţa celor trei factori menţionaţi anterior.

Principalele cauze ale ruperii legăturii adezive sunt fie ruperea

inter-legăturilor mecanice (îmbătrânirea bitumului sau distrugerea

agregatului), fie accesul apei în sistemul bitum-agregat. Ruperea

legăturilor unei singure granule de agregat reprezintă începutul unei

crăpături sau chiar a unei gropi (vezi figura 1).

Fig. 1 Ruperea legăturilor [sursa: internet]

Datorită suprafeţelor liofobe, implicit a slabei adezivităţi a agre-

gatelor cu conţinut ridicat de silice SiO2 , este obligatorie utilizarea

unui agent tension-activ pe post de Potenţator de Adezivitate.

Ce este un potenţator de adezivitate, cum funcţionează şi cum ar

putea arăta?

Fig. 2 Formula chimica a potenţatorului

Fig. 3: legătura bitum-potenţator

Ing. Eugen ŢUCĂ,

Director Serviciul Tehnic Construcţii şi Industrie

OMV Petrom Marketing

A
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Fig. 4 [sursa: Dr. A. Nehrings]

|n figura 2 avem reprezentarea schematică a unui potenţator de

adezivitate. Conţine o grupare amino, puternic polarizată şi o com-

ponentă saturată.

|n figura 3 se poate observa cum partea saturată este ancorată în

corpul bitumului.

|n figura 4 se evidenţiază legătura polar` dintre gruparea amino

şi agregat (Van Der Waals).

OMV Bitumen Plus este o gam` de bitumuri cu adezivitate spo-

rită datorată ad`ugării unui asemenea potenţator.

Rezultatele testelor efectuate pe agregatele de cuartzit au demons-

trat o îmbunătăţire semnificativ` a valorilor adezivităţii.

Prima metodă de testare folosită a fost Rezistenţa la întinde-

rea Indirectă (ITSR), aplicată înainte şi după imersarea în apă a

agregatelor, conform standardului European EN 12697-12.

Ini]ial, s-a efectuat testul de Rezistenţă la întindere Indirectă

(ITS) pe mostra de agregat uscat. Apoi agregatul a fost imersat în

apa încălzită la 40°C şi menţinut trei zile.

A fost repetat testul ITS pe agregatul scos din imersie.

Rezultatul este prezentat \n procente, conform formulei:

ITSR =
ITSimersat

[%]ITSuscat

|n reprezentarea grafic` din figura 5 se pot observa rezultatele

ob]inute pe mostre de mixtur` cu bitum modificat cu polimeri [i

adaos de poten]ator de adezivitate (albastru) [i fără potenţator

(verde).

Prin utilizarea OMV Bitumen Plus s-a constatat o creştere a ITSR

cu aproximativ 10%, fapt ce poate duce la creşterea procentului de

anrobare cu pånă la 50% comparativ cu bitumul netratat.

Fig. 5 Mixtur` asfaltică cu bitum modificat cu polimeri şi

adaos de potenţator (albastru) şi fără potenţator (verde)

Alte teste efectuate au fost conform standardului EN 12697-11 A

şi B imersie statică şi dinamică.

|n cazul imersiei dinamice (EN 12697-11 A), agregatele anrobate

se introduc în sticle şi se umplu cu apă încălzită la 22°C. Sticlele ast-

fel pregătite se rostogolesc timp de 6, 24 şi 48 ore (vezi figura 6).

Fig. 6 Echipament pentru testul prin rostogolire,

conform EN 12697-11A
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Rezultatele sunt exprimate \n graficul din figura 7.

Fig. 7 Rezultatele testului prin rostogolire,

conform EN 12697-11 A

Aici se poate vedea procentajul agregatelor care au rămas anro-

bate. Cu verde este reprezentat bitumul fără potenţator de adezivi-

tate, iar cel albastru este pentru bitumul tratat. Rezultatele indică o

îmbunătăţire semnificativă a comportamentului bitumului tratat, cu

aproximativ 50%.

În cazul testului static (EN 12697-11 B), 150 de granule anrobate

se stochează timp de 48 ore în apă încălzită la 40°C .

Fig. 8 Rezultatul imersiei statice,

conform EN 12697-11B

La finalul perioadei de timp, are loc o inspecţie vizuală şi se nu-

mără grăun]ele care au rămas anrobate. După cum se observă în gra-

ficul din figura 8, cele anrobate cu bitum cu adaos de potenţator

(albastru) s-au comportat excep]ional (doar 4 grăun]e neanrobate),

comparativ cu cele anrobate în bitum netratat (verde).

Ultima metodă de determinare a adezivităţii a fost metoda spec-

trofotometric`, conform SR 10969:2007. Principiul metodei este ur-

mătorul: agregatele atât anrobate cât şi neanrobate se ]in \n contact

cu o solu]ie de culoare, în condi]ii predeterminate. Concentraţia aces-

tei solu]ii se determină spectrofotometric. Adezivitatea se calculează

prin măsurarea cantităţii de culoare absorbită de agregatele anrobate

conform următoarei formule:

A=100-(C-C2)/C-C1)x100 (%)

A = adezivitatea exprimat` în procente;

C = concentra]ia ini]ial` a solu]iei de culoare (%);

C1 = concentra]ia solu]iei de culoare după tratarea agregatelor

(%);

C2 = concentra]ia solu]iei de culoare după tratarea agregatelor

anrobate (%).

Fig. 9 Aparatura utilizat` [i graficul rezultatelor

|n graficul din figura 9 se poate observa cu uşurinţă o îmbunătă-

ţire a adezivităţii. La agregatele de Jijila s-a obţinut o sporire a pro-

centului de la 81% la 91%. Cel mai spectaculos rezultat s-a obţinut

pe agregatele de la Sibioara, unde adezivitatea a fost îmbunătăţită

cu aproximativ 25%.

Rezultatele înregistrate în urma diverselor metode de testare,

efectuate pe diverse tipuri de agregate problematice din perspectiva

adezivităţii, subliniază următoarele avantaje ale OMV Bitumen Plus:

- Potenţatorii de adezivitate sporesc afinitatea dintre bitum

şi agregat;

- Stabilitate crescută a mixturilor datorită umectării mai

bune a agregatelor şi adezivitatea sporită de poten]atori;

- Reducerea efectului de jupuire şi dezgrădinare;

- Prelungirea perioadei de viaţă şi reducerea costurilor de

întreţinere a drumurilor.

Avantajele mai sus menţionate au fost dovedite în teren, în urma

testelor începute din toamna lui 2011, în Romånia.

Aproximativ 1.500 tone de OMV Bitumen Plus 50/70 [i 70/100 au

fost implicate în diverse lucrări din judeţele Arad, Hunedoara, Caraş-

Severin, Harghita şi Covasna. S-a constatat o reducere a costurilor de

achiziţie şi transport deoarece au fost utilizate agregate din surse

apropiate de staţiile de asfalt, cu bune proprietăţi fizico-mecanice dar

adezivitate necorespunzătoare. Prin utilizarea bitumurilor OMV Bitu-

men Plus, s-a rezolvat acest neajuns şi chiar s-a constatat o uşurinţă

şi eficienţă crescută în producţie, aşternere şi compactare.

Mai multe detalii, observaţii [i rezultate ale acestor încercări din

teren vor fi publicate \n articolele viitoare.

Pentru orice informa]ii suplimentare referitoare la comercializarea

produselor OMV Petrom SA prin OMV Petrom Marketing S.R.L., îl

pute]i contacta pe dl. Eugen ŢUCĂ (0727 227 424), sau accesând

site-urile: www.omv.ro / www.petrom.com.
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O sugestie...
Dr. ing. Mariana CAPRĂ,

S.C. Search Corporation S.R.L.

Ing. {tefan CIOS,

S.C. Search Corporation S.R.L.

Introducere

n ultimii patru ani, la fiecare sfârşit de săptămână, indiferent de ano-

timp, străbatem traseul Autostrăzii A2, de la Bucureşti la Cernavodă

şi retur. După câteva sute de astfel de drumuri am ajuns să cunoaştem

relativ bine detaliile traseului. Aproape instinctiv înregistrăm din mer-

sul maşinii aspecte care ţin de starea tehnică a drumului şi care, pe

anumite sectoare, sunt îngrijorătoare. Ne referim, în principal, la sec-

torul de la ieşirea din Bucureşti până după nodul rutier Fundulea, în

zona km 37, sector cu îmbrăcăminte din beton de ciment. Pe acest sec-

tor se pot observa numeroase degradări sub formă de fisuri, crăpături

şi în special degradări accentuate ale majorităţii rosturilor.

Cu toate eforturile depuse de C.N.A.D.N.R. pentru a atenua gra-

vitatea degradărilor prin colmatări şi diverse tipuri de reparaţii, exe-

cutate destul de prompt după apariţia degradărilor, îngrijorător e

faptul că procesul de degradare avansează într-un ritm care depă-

şeşte capacitatea de reparaţie a administratorului drumului sau a an-

gajatului său pentru întreţinerea autostrăzii.

La fiecare sfârşit de săptămână, până în jurul datei de 15 ianuarie

2012, parcurgând drumul, au fost observate pe suprafaţa păr]ii caro-

sabile noi crăpături, fisuri, zone cu beton expulzat şi aceasta în con-

diţiile în care până la acea dată condiţiile meteorologice nu au fost

tipice unei ierni severe. În prezent, după ninsorile abundente de la

sfârşitul lunii ianuarie şi prima parte a lunii februarie, degradările

suprafeţei de rulare s-au amplificat considerabil.

Argumentaţie în favoarea tratării preventive de
urgenţă a suprafeţei de rulare

Procesul accelerat de degradare a îmbrăcămintei din beton de ci-

ment care se constată pe secţiunea Autostrăzii A2 dintre Bucureşti şi

Fundulea poate fi încetinit prin aplicarea peste beton a unui strat pro-

tector din mixtură asfaltică. Este necesar ca stratul respectiv să fie cât

mai subţire pentru ca aşternerea acestuia să aibă ca efect principal

protecţia betonului şi să afecteze în cât mai mică măsură alte com-

ponente ale autostrăzii cum ar fi banda mediană, parapetele, dispo-

zitivele de scurgerea apelor etc.

Ne vom referi deci la un strat bituminos foarte subţire turnat la

rece, de tip slurry seal. Acest tip de strat de protecţie se aplică frec-

vent cu bune rezultate în alte ţări, în special în SUA, Germania,

Olanda, ca măsură de întreţinere curentă.

Studii făcute în Statele Unite în cadrul Programului SHRP (Strate-

gic Highway Research Programm) arată avantajele utilizării acestui

strat protector dar şi faptul că aplicarea trebuie făcută cât mai re-

pede, odată cu apariţia primelor semne de degradare.

Principalele avantaje se referă la faptul că prin aplicarea acestui

strat se obţine o suprafaţă cu o planeitate îmbunătăţită, cu un grad

mare de impermeabilitate, cu o rugozitate sporită faţă de suprafaţa

stratului suport şi, implicit, o prelungire a duratei de viaţă a îmbră-

cămintei în curs de degradare. Nu sunt de neglijat costul redus al aş-

ternerii acestui strat şi faptul că fiind turnat la rece, poluarea mediului

este nesemnificativă.

O condiţie a aplicării cu succes este ca suprafaţa suport să fie

reparată în prealabil (crăpături colmatate, rosturi recondiţionate etc.)

Urgenţa aplicării acestui strat protector derivă din experienţa uti-

lizării soluţiei respective, în urma căreia s-a demonstrat că eficienţa

măsurii de protecţie este cu atât mai mare, cu cât volumul şi amploa-

rea lucrărilor de reparaţii care trebuie efectuate în prealabil sunt mai

mici. Cu cât degradările sunt mai accentuate şi necesită lucrări ample

şi costisitoare de reparaţii, eficienţa scade substanţial iar peste o anu-

mită limită, aplicarea unei astfel de măsuri preventive nu-şi mai are

rostul ci trebuie examinate măsuri radicale mult mai costisitoare.

Pentru a ilustra relaţia între evoluţia procesului de degradare a

unei îmbrăcăminţi şi oportunitatea aplicării unui strat protector de tip

slurry seal, prezentăm în figura de mai jos diagrama evoluţiei de-

gradărilor structurii rutiere conform studiilor din programul SHRP.

Se observă următoarele aspecte:

- până în faza de apariţie a fisurilor şi a crăpăturilor, starea tehni-

că a structurii rutiere este corespunzătoare (zona superioară din dia-

gramă, până la linia orizontală care indică starea critică);

- după apariţia fisurilor şi a crăpăturilor, acestea se amplifică

treptat ( a se vedea curba cu concavitatea în sus) şi totuşi capaci-

tatea drumului de a funcţiona în condiţii acceptabile se menţine o pe-

rioadă (a se vedea curba cu concavitatea în jos);

- pe măsură ce trece timpul (sensul spre dreapta al abscisei)

starea tehnică se degradează din ce în ce mai rapid (înclinarea sfârşi-

tului curbei se accentuează ) ducând la colapsul structurii rutiere.

Din constatările în teren apreciem că, în prezent, sectorul A2 între

Bucureşti şi Fundulea se află în intervalul de timp în care, deşi struc-

tura rutieră este în stare critică, încă oferă condiţii de circulaţie ad-

|



INIȚIATIVE
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 107 (176)

13MAI 2012

misibile, dar procesul de degradare a structurii se accelerează.

Studiile SHRP recomandă tratamentul de întreţinere preventivă

cu slurry seal cu puţin înainte de începerea procesului de fisurare a

îmbrăcămintei rutiere ( a se vedea curba de la partea superioară a

diagramei, cea cu concavitate în jos). După cum se observă pe dia-

gramă, protecţia cu stratul de slurry seal prelungeşte considerabil

durata de utilizare în condiţii bune a drumului (curba de la partea su-

perioară a diagramei se află cu mult deasupra limitei zonei de stare

tehnică critică). Acestea sunt argumentele care ne-au determinat s`

afirmăm că acoperirea cu un strat protector a îmbrăcămintei din

beton de ciment este o operaţie care reclamă urgenţă.

Considerăm că amânarea unei astfel de măsuri poate conduce, în

scurt timp, la un nivel de degradare a suprafeţei de rulare care să ne-

cesite soluţii radicale de reparare cu costuri mult mai mari decât cele

necesare aplicării stratului de protecţie.

Tipuri de slurry seal

În funcţie de amplasamentul unde se doreşte utilizarea slurry seal

este indicat să fie preparat cu granulaţii diferite. În tabelul de mai

jos se indică informativ tipurile de slurry seal practicate în S.U.A. pen-

tru diverse aplicaţii. Din tabel se observă c` această soluţie tehnică

se aplică practic la orice suprafaţă de rulare sau parcare a autove-

hiculelor.

|n România utilizarea stratului de slurry seal, denumit „Strat

bituminos foarte subţire turnat la rece“ (SBFS) este reglementată

printr-un normativ aprobat de către Ministerul Transporturilor cu or-

dinul nr. 54 din 27.01.1998. În normativ nu sunt specificate tipuri

diferite de slurry seal, însă în ultimii ani s-au dezvoltat două tehnologii

aplicabile pentru grosimi diferite de strat şi anume:

a) sub formă de şlam bituminos cu grosime maximă de turnare de

8 – 10 mm;

b) strat subţire cu grosime maximă de turnare de 16 – 20 mm.

Pentru protecţia îmbrăcămintei din beton de ciment pe Autostrada

A2 considerăm că este indicată soluţia b).

Constrângeri referitoare la utilizarea slurry seal şi
scurte comentarii în legătură cu aceste constrângeri

• Normativul care tratează realizarea SBFS şi care a fost aprobat

de către Ministerul Transporturilor cu ordinul nr. 54 din 27.01.1998 se

referă la utilizarea mixturilor de tip slurry seal la toate clasele tehnice

de drumuri cu excepţia autostrăzilor – clasa tehnică I.

Referitor la acest aspect, excluderea autostrăzilor de la tratament

cu slurry seal din normativul românesc intenţionează limitarea uti-

lizării acestui strat protector la un trafic MZA – medie zilnică anuală

– maxim de 16.000 vehicule fizice. Recensământul din anul 2010 a

evidenţiat pe sectorul Bucureşti – Fundulea un nivel de trafic între

14.000 – 15.000 vehicule fizice, deci sub valoarea minimă normată a

traficului pentru autostrăzi. Menţionăm că în ţările unde tehnologia

slurry seal este aplicată frecvent, protecţia suprafeţei de rulare cu

slurry seal a autostrăzilor, atât la îmbrăcăminţi asfaltice cât şi la cele

din beton de ciment este practicată pe o mare parte a reţelei rutiere.

• Stratul suport trebuie să aibă portanţă corespunzătoare.

• Pe suprafaţa suport trebuie executate în prealabil reparaţiile

necesare pentru a asigura o bună planeitate.

• Stratul suport trebuie bine curăţat pentru a elimina eventuale

zone cu pete de ulei, noroi sau praf.

• Înaintea aşternerii stratului de slurry seal, întreaga suprafaţă

suport trebuie amorsată uniform şi cu grijă să nu rămână nici cele

mai mici suprafeţe neamorsate.

În cazul în care, în urma reparaţiilor executate, suprafaţa îmbră-

cămintei existente nu are o bună planeitate şi prezintă zone cu de-

nivelări, va fi necesară eliminarea cu unelte manuale a eventualelor

zone depresionare cu exces de emulsie, astfel încât în momentul

aşternerii stratului de slurry seal, amorsa să prezinte suprafaţă mată

pe întreaga arie de lucru.

• Aşternerea slurry seal trebuie să se facă în condiţii de calm at-

mosferic deoarece dacă în intervalul de timp dintre operaţia de amor-

sare şi cea de aşternere suflă vântul şi depune praf pe suprafaţa

amorsată, stratul de slurry seal nu va avea o bună aderenţă la stratul

suport amorsat şi se va desprinde sub trafic. Pentru a evita astfel de

situaţii este necesar ca după amorsare, cu puţin timp înainte de aş-

ternerea slurry seal, să se mai examineze odată suprafaţa şi, dacă pe

anumite zone s-a depus totuşi praf, local să se mai facă o amorsare.

• Stratul de slurry seal aşternut pe beton de ciment necesită o

supraveghere atentă în timpul exploatării deoarece, de regulă, pe

suprafaţa stratului „se citesc“ rosturile îmbrăcămintei de dedesubt

datorită apariţiei unei reţele de microfisuri. Această stare nu este în-

grijorătoare. În timpul verii microfisurile se închid sub trafic şi devin

aproape invizibile. Supravegherea este însă necesară pentru a închide

prompt orice zonă unde fisurile s-au accentuat sau pe anumite supra-

feţe s-a desprins stratul de slurry seal. De regulă, descuamarea stra-

tului de slurry seal începe cu suprafeţe mici de ordinul a 100 - 200

cm2, care dacă sunt colmatate prompt nu se extind, dar dacă această

operaţie întârzie, desprinderea stratului se extinde rapid. Colmatarea

suprafeţelor mici desprinse este o operaţie foarte simplă şi puţin cos-

tisitoare: mixtura adusă într-un recipient se aşterne şi se nivelează cu

o unealtă manuală pe suprafaţa curăţată şi amorsată. După circa ju-

mătate de oră zona respectivă poate fi circulată. După cum se vede

din cele de mai sus, constrângerile aplicării acestei tehnologii sunt în

principal de natura respectării cu stricteţe a unor condiţii referitoare

la corectitudinea execuţiei. Nu sunt condiţii care să solicite fonduri

suplimentare, ci, atenţie sporită.
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Propunere

Ţinând seama de evoluţia galopantă a procesului de degradare a îm-

brăcămintei din beton de ciment pe sectorul de Autostradă dintre Bucu-

reşti şi Fundulea, considerăm că este necesară de urgenţă aplicarea unei

soluţii de protecţie a îmbrăcămintei pentru atenuarea ritmului apariţiei

degradărilor. În opinia noastră, cea mai potrivită soluţie în stadiul actual

de degradare a îmbrăcămintei rutiere este acoperirea suprafeţei de ru-

lare cu un strat bituminos foarte subţire de tip slurry seal. Considerăm că

operaţia de protejare a suprafeţei de rulare va trebui efectuată la un in-

terval de timp de 1 – 2 săptămâni după încetarea perioadei de precipi-

taţii de după iarnă, astfel încât suprafaţa drumului, inclusiv rosturile, să

fie uscată. Recomandăm ca acoperirea cu slurry seal să se facă numai pe

partea carosabilă, fără banda de oprire urgenţă, atât pentru a se facilita

evacuarea apei din precipitaţii de pe carosabil, cât şi pentru a nu schimba

condiţiile actuale de scurgere a apelor de la banda de urgenţă către

taluzuri şi baza rambleului. Nu este de neglijat nici aspectul financiar, în

sensul că se pot economisi fonduri importante prin reducerea la strictul

necesar a suprafeţei tratate. Propunem ca la aplicarea stratului de slurry

seal să se respecte prevederile Ordinului MT nr. 54 din 27.01.1998.

Concluzii

• Sectorul din Autostrada A2 între Bucureşti şi Fundulea, având

îmbrăcăminte din beton de ciment, se află într-un proces de degrada-

re care se agravează rapid;

• Este necesară aplicarea de urgenţă a unei soluţii de încetinire a

ritmului de apariţie a degradărilor;

• Această soluţie este de tipul unei lucrări de întreţinere cu scopul

de a îndepărta în timp momentul aplicării unor soluţii radicale şi

exagerat de costisitoare ca urmare a avansării degradărilor;

• Considerăm că soluţia cea mai indicată în stadiul actual al stării

tehnice a suprafeţei de rulare este aplicarea la rece, pe partea caro-

sabilă, a unui strat bituminos foarte subţire;

• Faptul că în normativul aprobat cu Ordinul MT nr. 54 din

27.01.1998, referitor la straturi bituminoase foarte subţiri aplicate la

rece, se precizează c` soluţia este aplicabilă numai la drumuri de clase

tehnice II – V, deci nu şi la autostrăzi, considerăm că nu trebuie să

constituie o piedică în aplicarea acestei soluţii de întreţinere deoarece:

standardul SR EN 12273 din iulie 2009 intitulat „Straturi bituminoase

turnate la rece. Cerinţe“ precizează că soluţia se aplică la drumuri,

fără a indica excluderea autostrăzilor din domeniul de aplicabilita-

te;soluţia este aplicată pe scară largă la întreţinerea autostrăzilor în

numeroase ţări; pe Autostrada A2 între Bucureşti şi Fundulea, nivelul

traficului, ca medie zilnică anuală (MZA) recenzat în anul 2010, a avut

valori între 14.000 – 15.000 vehicule, deci sub limita minimă de

16.000 vehicule care defineşte traficul unei autostrăzi.

• În cazul în care propunerea noastră prezintă interes pentru admi-

nistraţia autostrăzii, considerăm că aplicarea soluţiei respective trebuie

făcută de urgenţă deoarece procesul de degradare evoluează foarte rapid

către o stare tehnică mult mai rea la care remediul va putea fi numai

executarea unor lucrări de reparaţii ample şi mult mai costisitoare.
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Prevederi Generale

1.1 Definiţii

În Condiţiile de Subcontract care includ

Condiţiile Speciale de Subcontract, Anexele

Condiţiilor Speciale de Subcontract şi aceste

Condiţii Generale de Subcontract, toate cu-

vintele şi expresiile vor avea acelea[i sem-

nificaţii care le sunt atribuite în Contractul

Principal, cu excepţia cazurilor în care con-

textul cere altfel si cu excepţia cazurilor \n

care urm`toarele cuvinte [i expresii vor avea

semnificaţiile atribuite mai jos:

1.1.1 „Valoare de Subcontract Accep-

tată” înseamnă valoarea acceptată în Scri-

soarea de Acceptare a Antreprenorului pentru

execuţia si terminarea Lucrărilor Subcontrac-

tate şi remedierea tuturor defecţiunilor.

1.1.2 „Anexă” înseamnă documentul in-

titulat anexă ataşat la Condiţiile Speciale de

Subcontract, completat de Antreprenor şi/sau

Subantreprenor, aşa cum este inclus în Sub-

contract. „Anexa A” înseamnă documentul

intitulat Anexa A ataşat la Condiţiile Speciale

de Subcontract, similar pentru „Anexa B”,

„Anexa C” şi aşa mai departe. Toate anexe-

le ataşate Condiţiilor Speciale de Subcontract

sunt denumite împreună „Anexe”.

1.1.3 „Anexa la Oferta Subantrepre-

norului” înseamnă paginile completate, inti-

tulate anexa la oferta subantreprenorului,

care sunt anexate la Oferta Subantrepreno-

rului si fac parte din aceasta.

1.1.4 „Antreprenor” înseamnă persoa-

na numită ca antreprenor \n Anexa la Oferta

Subantreprenorului [i succesorii legali ai

acestei persoane dar nu orice împuternicit al

acesteia (cu excepţia cazurilor în care există

consimţământul Subantreprenorului).

1.1.5 „Instrucţiunea Antreprenorului”

înseamnă o instrucţiune dată de Reprezen-

tantul Antreprenorului pentru Subcontract

în conformitate cu prevederile Sub-Clauzei

3.1 [Instrucţiunile Antreprenorului].

1.1.6 „Scrisoarea de Acceptare a An-

treprenorului” înseamnă scrisoarea de ac-

ceptare oficială a Ofertei Subantreprenorului,

semnată de către Antreprenor, inclusiv orice

memorandum anexat care cuprinde acordu-

rile între Părţi, semnate de acestea.

1.1.7 „Reprezentantul Antreprenoru-

lui pentru Subcontract” înseamnă per-

soana numită de către Antreprenor în Anexa

la Oferta Subantreprenorului sau desemnată

din timp în timp de către Antreprenor con-

form prevederilor Sub-Clauzei 6.3 [Reprezen-

tantul Antreprenorului pentru Subcontract],

care acţionează \n numele Antreprenorului.

1.1.8 „Beneficiar” înseamnă persoana

numită Beneficiar în Partea A a Anexei A şi

succesorii legali sau împuterniciţii acestei

persoane.

1.1.9 „Inginer” înseamnă persoana de-

semnată de către Beneficiar să acţioneze ca

Inginer în scopurile Contractului Principal şi

care este nominalizată în Partea A a Anexei A,

sau altă persoană desemnată din timp în timp

de către Beneficiar şi notificată Antreprenoru-

lui, conform Contractului Principal, notificată

apoi Subantreprenorului de c`tre Antreprenor.

1.1.10 „Scrisoare de Ofertă a Suban-

treprenorului” înseamnă documentul de-

numit scrisoare de ofertă a Subantrepreno-

rului, care a fost completat de către Suban-

treprenor şi include oferta pentru execuţia

Lucrărilor Subcontractate semnată şi trans-

misă Antreprenorului.

1.1.11 „Contractul Principal” înseamnă

contractul încheiat între Beneficiar şi Antre-

prenor cu privire la Lucrările Principale, ale

cărui detalii sunt prezentate în Partea A a

Anexei A.

1.1.12 „CAD a Contractului Principal”

înseamnă CAD aşa cum este definită în Con-

tractul Principal.

1.1.13 „Teste la Terminarea Contrac-

tului Principal” înseamnă teste pe care

Subantreprenorul le va efectua la terminarea

Lucrărilor Subcontractate în conformitare cu

prevederile Sub-Clauzei 9.1 [Teste la Termi-

narea Subcontractului] care constituie Teste la

Terminare conform Contractului Principal.

1.1.14 „Lucrări Principale” înseamnă

Lucrările aşa cum sunt definite în Contractul

Principal.

1.1.15 „Parte” înseamnă Antreprenorul

sau Subantreprenorul, după cum cere con-

textul. Antreprenorul şi Subantreprenorul

sunt denumiţi împreună „Părţi”.

1.1.16 „Subcontract” înseamnă acordul

dintre Părţi cuprinzând documentele enume-

rate în Sub-Clauza 1.5 [Prioritatea Documen-

telor Subcontractului].

1.1.17 „Acordul Subcontractual” în-

seamnă acordul subcontractual la care se

face referire \n Sub-Clauza 1.6 [Acordul Sub-

contractual].

1.1.18 „Lista de Cantităţi a Subcon-

tractului” înseamnă documentul intitulat lis-

tă de cantităţi completat de Subantreprenor

[i înaintat cu Oferta Subantreprenorului, aşa

cum este inclus în Anexa C.

1.1.19 „Data de Începere a Subcon-

tractului” înseamnă data notificată conform

prevederilor Sub-Clauzei 8.1 [Începerea Lu-

crărilor Subcontractate].

1.1.20 „CAD a Subcontractului” în-

seamnă o persoană sau trei persoane aşa

cum este stabilit în Anexa la Oferta Suban-

treprenorului sau altă persoană(e) desem-

nată(e) potrivit prevederilor Sub-Clauzei 20.2

[Numirea Comisiei de Adjudecare a Dis-

putelor Subcontractuale].

1.1.21 „Perioada de Notificare a De-

fecţiunilor Subcontractuale” înseamnă

perioada de notificare a defecţiunilor în con-

formitate cu prevederile Sub-Clauzei 11.2

[Perioada de Notificare a Defecţiunilor Sub-

contractuale].

1.1.22 „Planşele Subcontractului” în-

seamnă planşele aferente Lucrărilor Subcon-

tractate aşa cum sunt incluse în Subcontract

precum şi/sau orice alte planşe suplimentare

şi/sau modificate elaborate de către Antre-

prenor în conformitate cu prevederile Sub-

contractului.

1.1.23 „Bunurile Subcontractului” în-

seamnă Utilajele Subantreprenorului, Echipa-

mentele Subantreprenorului, materialele care

vor face sau fac parte din Lucrările Subcon-

tractate [inclusiv cele doar aprovizionate

(dacă există) care vor fi livrate de Subantre-

prenor conform prevederilor Subcontractului]

şi lucrările provizorii ale Subantreprenorului,

sau oricare dintre acestea după caz.

1.1.24 „Garanţia de Bună Execuţie a

Subcontractului” înseamnă garanţia (sau

garanţiile, dacă există) conform prevederilor

Sub-Clauzei 4.2 [Garanţia de Bună Execuţie a

Subcontractului].

1.1.25 „Echipamentele Subcontrac-

tului” înseamnă toate aparatele, maşinile,

Condiții Generale de Subcontract
Iuliana STOICA DIACONOVICI

Secretar ARIC
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vehiculele care vor face sau fac parte din lu-

crările permanente care vor fi executate de

către Subantreprenor conform Subcontractului.

1.1.26 „Preţul Subcontractului” în-

seamnă preţul definit \n Sub-Clauza 14.1

[Preţul Subcontractului] şi include actualiză-

rile efectuate conform prevederilor Subcon-

tractului.

1.1.27 „Graficul de execuţie a Sub-

contractului” înseamnă graficul de execuţie

definit \n Sub-Clauza 8.3 [Graficul de Exe-

cuţie a Subcontractului] şi \n Anexa F.

1.1.28 „Sector al Subcontractului” în-

seamnă o parte a Lucrărilor Subcontractate

aşa cum sunt definite în Anexa la Oferta Sub-

antreprenorului.

1.1.29 „Specificaţiile Subcontractului”

înseamnă documentul intitulat specificaţii, aşa

cum este inclus în Subcontract, şi orice alte

completări şi/sau modificări efectuate în con-

formitate cu prevederile Subcontractului. Un

astfel de document defineşte Lucrările Sub-

contractate şi poate include calculaţii [i infor-

maţii tehnice de asemenea natură.

1.1.30 „Teste la Terminarea Subcon-

tractului” înseamnă testele care sunt spe-

cificate în Subcontract sau sunt convenite de

către Părţi, pe care urmează să le execute

Subantreprenorul la terminarea Lucrărilor

Subcontractate \n conformitate cu prevederi-

le Sub-Clauzei 9.1 [Teste la Terminarea Sub-

contractului] şi care nu constituie Teste la

Terminarea Contractului Principal.

1.1.31 „Durata de Execuţie a Subcon-

tractului” înseamnă timpul necesar finali-

zării Lucrărilor Subcontractate potrivit pre-

vederilor Sub-Clauzei 8.2 [Durata de Exe-

cuţie a Subcontractului], aşa cum este decla-

rată în Anexa la Oferta Subantreprenorului

(cu orice prelungire potrivit prevederilor Sub-

Clauzei 8.4 [Prelungirea Duratei de Execuţie

a Subcontractului]), calculată de la Data de

Începere a Subcontractului.

1.1.32 „Modificarea Subcontractului”

înseamnă orice modificare a Lucrărilor Sub-

contractate, care se dispune sau se aprobă

ca modificare, potrivit prevederilor Clauzei 13

[Modificări şi Actualizări ale Subcontractului].

1.1.33 „Lucrări Subcontractate” în-

seamnă lucrările permanente care vor fi exe-

cutate şi finalizate de către Subantreprenor

conform prevederilor Subcontractului şi lucrările

provizorii ale Subantreprenorului necesare pen-

tru execuţia şi finalizarea acestor lucrări per-

manente si pentru remedierea oricăror defec-

ţiuni, sau oricare din aceste lucrări permanente

sau provizorii după cum este cazul.

1.1.34 „Subantreprenor” înseamnă

persoana numită ca subantreprenor în Anexa

la Oferta Subantreprenorului acceptată de

Antreprenor şi succesorii legali ai acestei per-

soane dar nu orice împuternicit al acesteia

(cu excepţia cazurilor în care există consim-

ţământul Antreprenorului).

1.1.35 „Documentele Subantrepre-

norului” înseamnă calculele, programele de

computer [i alte software, planşe, manuale,

modele şi alte documente tehnice (dacă

există), furnizate de către Subantreprenor

conform prevederilor Subcontractului.

1.1.36 „Utilajele Subantreprenorului”

înseamnă toate aparatele, maşinile, vehicu-

lele şi altele asemenea necesare pentru exe-

cuţia şi finalizarea Lucrărilor Subcontractate

[i remedierea oricăror defecţiuni. Utilajele

Subantreprenorului nu includ lucrările pro-

vizorii ale Subantreprenorului, Utilajele An-

treprenorului (dacă există), Utilajele Benefi-

ciarului (dacă există), Echipamentele Suban-

treprenorului, materialele şi altele asemenea,

care vor face sau fac parte din Lucrările Per-

manente.

1.1.37 „Oferta Subantreprenorului”

înseamnă Scrisoarea de Ofertă a Subantre-

prenorului şi toate documentele pe care An-

treprenorul le-a depus împreună cu oferta

inclusiv Anexa la Oferta Subantreprenorului,

aşa cum a fost acceptată de Antreprenor în

Scrisoarea de Acceptare.

1.1.38 „Personalul Subantreprenoru-

lui” înseamnă Reprezentantul Subantrepre-

norului [i întregul personal pe care Suban-

treprenorul \l folose[te pe Şantier, care poate

include funcţionari, forţa de muncă, al]i anga-

jaţi ai Subantreprenorului şi ai Subantrepre-

norilor Subantreprenorului (dacă există) şi

orice alt personal care asistă Subantreprenorul

la execuţia Lucrărilor Subcontractate.

1.1.39 „Reprezentantul Subantrepre-

norului” înseamnă persoana numită de către

Subantreprenor în Anexa la Oferta Subantre-

prenorului sau desemnată din timp în timp de

către Subantreprenor potrivit prevederilor

Sub-Clauzei 6.4 [Reprezentantul Subantre-

prenorului], care acţionează în numele Sub-

antreprenorului.

(continuare \n num`rul viitor)

Georgia:
Împrumuturi europene

Banca European` de Investi]ii (BEI) [i

Uniunea European` (UE) vor finan]a o serie

de lucr`ri de infrastructur` rutier` \n Geor-

gia. BEI va acorda un \mprumut pe termen

lung \n valoare de 70 milioane de euro, iar

Uniunea European` va sprijini finan]area cu

\nc` 20 milioane de euro.

Aceste sume vor sus]ine proiectul unei

autostr`zi cu patru benzi, \n lungime de

52 km, \ntre Samtrediya [i Grigoleti. Banii

vor fi utiliza]i [i pentru lucr`ri de repara]ii

(16 km) a drumului care leag` Grigoleti de

localitatea Cobuletti.

Germania:
„BAUMA 2013“
- participări record -

Cu nu mai pu]in de 11 luni \nainte de

deschidere (15 aprilie 2013), tot spa]iul ex-

pozi]ional al Tårgului interna]ional pentru

utilaje de construc]ii - „BAUMA“ - a fost deja

våndut. Acest fapt este cu atåt mai impor-

tant cu cåt spa]iul expozi]ional a fost extins

la o suprafa]` record de 570.000 mp.

Organizat \n capitala bavarez` München,

acest tårg poate fi considerat cel mai mare

eveniment comercial din lume. |n ciuda

norului de cenu[` vulcanic` care a afectat

transportul \n anul 2010, trebuie reamintit

faptul c` la ultima expozi]ie BAUMA au par-

ticipat 3.256 de expozan]i din 53 de ]`ri,

num`rul vizitatorilor atingånd cifra de

420.000 de persoane, din peste 200 de ]`ri.

Datorit` interesului manifestat fa]` de pia]a

utilajelor de construc]ii, se estimeaz` c` \n

2013 aceste recorduri vor fi substan]ial de-

p`[ite (\n perioada 23 - 26 noiembrie 2012,

se va desf`[ura tårgul „BAUMA“ - China).

Malaezia:
Bani și infrastructură

Nu mai pu]in de 31,2 miliarde de dolari

vor fi investi]i \n anii 2012 [i 2013 \n pro-

iecte majore de infrastructur` \n Malaezia.

Nici drumurile regionale nu stau mai r`u,

guvernul alocånd 310 milioane de dolari

pentru dezvoltarea a cinci noi coridoare ru-

tiere regionale \n acest an.

FLASH
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Rezumat

n vederea reducerii numărului mare de accidente care au loc pe

trecerile de pietoni, se propune semnalizarea suplimentară a aces-

tor treceri prin metode moderne uşor de aplicat, metode care se uti-

lizează deja în vestul Europei cu succes. Semnalizarea suplimentară

se va face atât prin elemente optice precum şi prin amenajări speciale

ale intersecţiilor.

Cuvinte cheie: pietoni, siguran]`, accidente, trecere de pietoni.

Introducere

Prezentul articol îşi propune să expună câteva soluţii, utilizate cu

succes în Uniunea Europeană, soluţii ce au ca scop reducerea semni-

ficativă a accidentelor, în primul rând asupra pietonilor şi cicliştilor.

Importanţa ce se dă pietonilor este redusă, iar din acest motiv

aceştia fac parte dintr-o categorie tot mai expusă accidentelor de cir-

culaţie; fie din cauza amplasării necorespunzătoare a indicatoarelor

verticale, fie din neatenţia conducătorilor auto, fie din pricina vitezei

de rulare neadaptată la condiţiile meteo, iar lista motivelor ar putea

continua.

La nivelul municipiului Cluj-Napoca, în zona centrală, există un

număr extrem de mare de treceri de pietoni, majoritatea semnalizate

corespunzător prin semafoare în acest sens.

Însă apar ca puncte problematice şi de interes zonele rezidenţiale,

cartierele în care trecerile de pietoni nu au nevoie de semafoare, acest

aspect putându-se rezolva mult mai facil prin amenajări specifice şi

semnalizare orizontală.

Investiţiile realizate de municipalitate în acest sector de siguranţă

şi confort stradal, atât al pietonilor, cât şi al conducătorilor auto, nu

sunt deloc neînsemnate.

Starea actuală

Primăria municipiului Cluj-Napoca este într-un continuu proces in-

vestiţional în ceea ce priveşte reabilitarea şi modernizarea străzilor şi

aleilor, motiv bun pentru a lua în calcul şi amenajări specifice, ase-

m`n`toare celor din ]`rile dezvoltate.

În cele ce urmează, se încearcă expunerea într-o manieră cât mai

facilă a celor invocate mai sus, nu neapărat cu scopul reducerii costu-

rilor de investiţie cât şi pentru sporirea siguranţei circulaţiei, în ceea

ce priveşte pietonii şi cicliştii. Pe marile artere ale municipiului Cluj-

Napoca, trecerile de pietoni sunt semaforizate şi suficient semnalizate

prin diferite metode (Fig. 1,2 ), în schimb în zonele rezidenţiale sau

pe arterele secundare, majoritatea trecerilor de pietoni sunt semna-

lizate doar prin marcaje şi panouri, mai rar însoţite de avertizare prin

lumină galbenă intermitentă (Fig. 3).

Fig. 1 – Trecere de pietoni în intersecţie semaforizată

Fig. 2 – Trecere de pietoni cu semnalizare suplimentară

Fig. 3 – Trecere de pietoni insuficient semnalizată

În cele mai multe cazuri, mai ales pe timp de noapte sau cu lu-

mină naturală de intensitate redusă, aceste treceri de pietoni sunt

slab vizibile de pe locul şoferului. De asemenea mai apare problema

nerespectării vitezei, care de cele mai multe ori este cauza principală

|

Amenajări stradale moderne pentru
semnalizarea trecerilor de pietoni

Drd. ing. Mihai DRAGOMIR,

Facultatea de Construc]ii a U.T.C. Cluj-Napoca

Asist. drd. ing. Vladimir MARUSCEAC,

Facultatea de Construc]ii a U.T.C. Cluj-Napoca
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a accidentelor. Pentru aceasta s-au introdus în mai multe zone din

Cluj-Napoca acele praguri, în secţiune boltite, care au ca scop înce-

tinirea vehiculelor înaintea intrării în intersecţie (Fig. 4).

Fig. 4 – Praguri de limitare a vitezei, trecere de pietoni

Sisteme de semnalizare propuse

La nivel european, amenajările în ceea ce priveşte siguranţa pie-

tonilor sunt multiple. Evident pe långă cele care se găsesc şi la noi,

în UE există amenajări specifice care se pot realiza prin:

- Aplicarea unor răşini sintetice cu amestec de agregate naturale

mărunte;

- Utilizarea de mixturi colorate pe trotuare pentru o mai bună de-

limitare a acestora de carosabil;

- Utilizarea unor mixturi speciale-colorate, trase precum o ten-

cuială pe suprafaţa carosabilă şi cu rol aderent;

- Transpunerea marcajelor verticale pe orizontală prin aplicarea

lor cu vopsele dense şi în straturi groase;

- Amenajarea de insule pe drumurile naţionale ce tranzitează

oraşele sau satele, acolo unde din drumul naţional se desprind inter-

secţii spre drumuri secundare – rezidenţiale;

- Realizarea de zone denivelate, tip trapezoidal, pe toat` supra-

faţa destinată trecerii de pietoni;

- Aplicarea pe lungimi mari, chiar pe mijlocul carosabilului în cazul

drumurilor naţionale/judeţene ce tranzitează localităţi, de insule se-

paratoare a celor două sensuri. Această m`sură împiedic` depăşirea

pe acele zone, deci implicit şi reducerea vitezei, precum şi alte ma-

nevre periculoase.

Pavaj din răşini sintetice amestecate cu agregate naturale

Pavajele din răşini sunt elemente prefabricate industrial. Aces-

tea sunt constituite dintr-un amestec bicomponent de răşini sinteti-

ce metal-acrilice şi agregate naturale de diferite granulozităţi, în

special pentru partea ce intră în contact cu traficul, fie el auto sau

pietonal.

Funcţie de zona unde se aplică, adică pentru un trafic mai intens

sau mai redus, se alege tipul de rocă din amestec. Astfel pentru zone

mai puţin circulate se vor alege roci de natură metamorfică sau

bazaltică, pe când pentru zone cu trafic intens (inclusiv auto) se aleg

roci din clasa celor dure, de tip cuarţ şi granit. Evident având în ve-

dere marea varietate de roci din care se poate alege se poate opta

pentru ce tip de roc` doreşte s` imite amestecul în sine.

Fig. 5 - Pavaj din răşini sintetice amestecate

cu agregate naturale

Ca şi dimensiuni acest tip de pavaj poate fi realizat din pavele de

10 x 10, 15 x 15, 18 x 18, 12 x 22, 15 x 80, 15 x 40 cm, cele două

din urmă fiind destinate bordurilor. Grosimea produsului variaz` între

0,5 şi 0,8 cm. Este important de ştiut că acest tip de răşină nu este

compatibil cu mixtura, dacă înainte se realizează un tratament bitu-

minos pe zona respectivă, aceasta trebuie lăsată minim 15 zile până

la aplicarea acestor materiale, altfel în contact cu pelicula de bitum se

riscă compromiterea lucrării. Adezivii de prindere a prefabricatelor ne

fiind compatibili cu pelicula de bitum de după tratament.

Costul pe m² este de aproximativ 100-150€ iar printre avantaje

se numără:

- Lipsa întreţinerii;

- Durata de viaţă de până la 10 ani în condiţii de exploatare nor-

male şi fără intervenţii asupra sistemului;

- Susceptibilitate termică extrem de redusă. Se comportă bine în

ecartul - 40°C/+80°C;

- Aspect estetic plăcut şi aderenţă foarte bună, atât pe timp ploios

cât şi friguros;

- Aderenţa sporită l-ar recomanda în special la noul tip de ame-

najare a trecerilor de pietoni, acel sistem trapezoidal prezentat mai

jos, avantajos în special pentru vârstnici;

Aplicarea unor mixturi sau pavele colorate pe trotuare

Această m`sură mai rupe din monotonia drumului, fie el şi în oraş.

Pe timp de vară este şi mult mai comod traficul pietonal pe zone pa-

vate cu calupuri/pavele decât pe cele din clasicul asfalt – mixtură de

culoare neagră.

Deşi preţul pe m² este mult mai mic, în cazul amenajărilor cu mix-

tură direct turnată şi cilindrată, efectul nu este acelaşi. Se observă

din fotografia de mai jos (Fig. 6), în primul rând aspectul deschis şi
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primitor al peisajului urban. Pietonul pe astfel de zone este în mod

sigur mai puţin expus accidentării decât în cazul amenajării uniforme

atât a părţii carosabile cât şi a trotuarului. Să nu neglijăm prezenţa

elementelor decorative de pe marginea drumului, care aduc un plus

de efect celor descrise mai sus.

Fig. 6 - Aplicarea pe trotuare a unor mixturi sau pavele colorate

Trebuie avut în vedere şi amenajarea în condiţii estetice nu doar

constructiv valabile şi viabile. Dac` stăm şi privim la fotografia de mai

sus, spaţiul rutier, cât şi cel pietonal sunt chiar atractive. Prin deli-

mitarea mai mult decât evidentă, ochiul celui ce merge pe jos, cât şi

al celui de la volan va fi plăcut impresionat de exterior. Nu mai vorbim

că prin amenajarea cu alte soluţii constructive, evităm consumul sporit

de mixturi în consecinţă contribuind la protejarea mediului înconjură-

tor, oferind celor care circulă pe jos, un suport mult mai ecologic.

Amenajarea de treceri denivelate tip trapez

Acest sistem de amenajare a unei treceri de pietoni este ase-

mănător celui tip cocoaşă ce se foloseşte deja la noi. Diferenţa majo-

ră o constituie faptul că pe suprafaţa acestui trapez (care este una

plană) se poate realiza trecerea pietonală propriu-zisă.

Acest tip de trecere denivelată, tip trapez, poate fi justificat mai

bine decât un semafor în zona şcolilor sau a grădiniţelor. Prezenţa

unui astfel de obstacol pe orizontală poate fi de diferite dimensiuni şi

lungimi, oricum fiind mult mai ieftin de realizat şi gestionat/întreţi-

nut faţă de un semafor. Semaforizarea, de multe ori, pe arterele cu

şcoli şi grădiniţe, are ca rezultat crearea de ambuteiaje şi coloane

(la orele de vârf). Pe când dacă se aplică acest sistem constructiv,

colorat, deci bine scos în evidenţă, nu doar pe perioada şcolii, se va

reduce la minim (chiar elimina) numărul de accidente, dar şi pe pe-

rioada vacanţelor, traficul desf`şurându-se regulamentar, adică la

viteza legală de 50 km/h.

Vedem în imaginea din Fig. 7, acest tip de amenajare a unei tre-

ceri de pietoni, supraînălţată. Din ce putem observa pe indicator, este

obligatorie reducerea vitezei la 30 km/h, la care se adaugă acea aten-

ţionare că pe traseu urmează o succesiune de intersecţii denivelate,

de tipul celei pe care urcă maşina din imagine.

În mod evident, dacă zona cu intersecţii succesive este mare,

atunci se va recurge la denivelarea pe o suprafaţă mai mare, fără o

succesiune deranjantă de suişuri şi coborâşuri pe şi de pe trapezele

descrise.

Fig. 8 – Amenajare în spaţiu a unei treceri de pietoni

Vedem în figura de mai sus, un astfel de trapez, de dimensiuni

mai mici însă extrem de bine semnalizat şi scos în evidenţă. Imediat

lângă, sunt aplicate separatoare de sens, cu rol important în departa-

jarea direcţiilor de parcurs, atât pe timp de zi cât şi pe timp de noap-

te, fiind echipate cu elemente reflectorizante.

Ca şi recomandare se poate aplica acest sistem de trecere deni-

velată de pietoni, şi în localitatea Floreşti, mai precis la acele treceri

Fig. 7 – Amenajări în spaţiu a trecerilor de pietoni
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de pietoni unde s-au înregistrat cele mai multe victime. Cuplarea tre-

cerilor denivelate cu iluminarea corespunzătoare va aduce în mod

sigur un plus de siguranţă pentru cel ce se angajează în traversare.

Ideea intervine ca o alternativă la introducerea de semafoare pe acest

drum european, pe care şi aşa traficul este aglomerat. Prin prezenţa

acestor sisteme se va obţine şi acea reducere de viteză necesară par-

curgerii în mod regulamentar a unei localităţi şi anume 50 km/h.

Amenajarea unor insule separatoare de sens

Aceste separatoare de sens se pot monta în zona adiacentă tre-

cerilor de pietoni. Rolul acestor separatoare de sens este de a sem-

naliza optic şi de a-l face pe conduc`torul auto să reducă viteza în

urma îngustării drumului. Astfel de soluţii se pot utiliza şi la intrarea

în localităţi având rol asemănător (Fig. 9).

Cuplată aici, ar fi soluţia de montare a unor separatoare din be-

ton, mult mai trainice şi greu de trecut, atât la trecerile de pietoni, cât

şi în special pe zonele de intersecţii stânga, mai precis acelea care

cer tăierea neregulamentară a unui sens de circulaţie virajul de pe un

sens de circulaţie peste un alt sens opus, în vederea intrării pe o

arteră secundară.

Concluzii

Prezenta lucrare se vrea o completare a soluţiilor ce există deja la

nivel naţional în România cu soluţii moderne aplicate cu mult succes

la nivel european.

Nu avem pretenţia că prin prezenta spunem ceva total inedit, însă

prin consultarea unei bibliografii străine, remarcilor referitoare la ]`-

rile dezvoltate, precum şi prin preocupările proprii în ceea ce priveşte

siguranţa circulaţiei la noi în oraş şi-n ţară, vrem să aducem o con-

tribuţie mai uşor de urmărit şi citit de către cei interesaţi. De ce nu şi

o lectură cu interes din partea celor ce iau decizii la nivel local în ceea

ce priveşte amenajările specifice pentru protecţia pietonilor, aceştia

găsind totodată în legislaţia din bibliografie sursa legală a celor de

mai sus. Cu siguranţă, nici una din cele de mai sus nu este lipsită de

costuri, superioare celor cu care suntem obişnuiţi, dar performanţă şi

calitate nu se pot face fără bani.

Zonele cu trafic intens însă r`mân ca soluţie de bază, sema-

forizarea, fără de care nu s-ar reuşi o fluidizare a circulaţiei precum

şi o siguranţă sporită a pietonilor, participanţi şi ei la trafic.
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omnul Corneliu RUSU şi-a început cariera de inginer specialist în

domeniul podurilor de şosea în anul 1960, imediat după Exa-

menul de diplomă susţinut la Facultatea de Construcţii Căi Ferate,

Drumuri şi Poduri din Bucureşti. A fost repartizat, în calitate de in-

giner stagiar la I.C.P. Bucureşti, la Şantierul Trotuş din localitatea

Comăneşti – Bacău. Prima lucrare de artă, la construcţia căreia şi-a

pus în valoare cunoştinţele acumulate în amfiteatrele, sălile de curs

şi de seminarii, în laboratoarele renumitei instituţii de învăţământ su-

perior din Capitală, a fost podul peste râul Trotuş, în comuna Goioasa,

pe D.N. 12A, între Agăş şi Comăneşti. Construit din beton armat mo-

nolit, podul are trei deschideri cu lungimea totală de 75 m. I-a fost în-

credinţată răspunderea de şef de lot. A fost un prim examen – probă

practică. Următoarea lucrare de artă a fost o veritabilă încercare pen-

tru tânărul inginer Corneliu RUSU – podul peste râul Oituz, amplasat

pe D.N. 11 (E574) în localitatea Ferăstrău-Oituz. Dificultăţile cons-

tructive au constat în faptul că lucrarea a fost fundată pe un masiv

de sare. Săpăturile făcute pentru pod, la adâncimi de 5 – 6 m, au fost

executate manual, deoarece mijloacele mecanizate şi cu atât mai

mult folosirea explozibilului ar fi provocat dislocări, fisuri în straturile

de fundaţie a podului.

Apoi, până în anul 1963 a lucrat la I.C.P.D.L.S.T. (lucrări speciale)

din Galaţi, ca şef de lot. În această etapă a avut fericita şansă să lu-

creze cu un renumit inginer, Boris POENARU, specialist în lucrări hi-

drotehnice. Personal, a avut o contribuţie însemnată la construirea

docului de apatită. Ascensiunea profesională a fost continuată la o

altă lucrare emblematică pentru infrastructura rutieră din ţara noas-

tră – Viaductul „Cătuşa”. O personalitate marcantă în domeniul cons-

trucţiilor, inginerul Ştefan CIORICĂ, i-a fost şef, îndrumător şi factor

de încurajare în timpul edificării viaductului care leagă municipiul

Galaţi de Combinatul siderurgic din frumosul oraş port la Dunăre.

Viaductul a fost construit din beton armat precomprimat, în consolă.

Are 13 deschideri, cu lungimea totală de 1.130 m (11 deschideri a

câte 75 m şi alte două a câte 35 m). „Cătuşa” poate figura ca o ex-

cepţională operă constructivă românească, demonstraţie indubitabilă

a talentului, a potenţialului şi capacităţii tehnice a inginerilor, a

proiectanţilor şi a constructorilor români.

Între anii 1963 şi 1969 a făcut parte din colectivul desemnat să

lucreze la „Porţile de Fier”, sub conducerea unui alt renumit inginer

constructor - Inginerul Constantin ŢINTEA. Printre atribuţiile care

i-au revenit în acea perioadă, a enumerat: verificarea volumelor de

lucrări, a cantităţilor de materiale încorporate, apoi verificarea lu-

crărilor executate pe toată lungimea noului drum între Drobeta-Turnu

Severin şi Orşova, concordanţa execuţiilor cu proiectele. Apreciază

această perioadă ca o însemnată şi deosebit de utilă acumulare de

experienţă personală. Am reţinut din enumerările făcute în timpul dis-

cuţiilor pe care le-am avut experimentul făcut pentru podurile pe

grinzi tipizate precomprimate tensionate. Grinzile, cu lungimea între

27 şi 33 m, tronsonate, au fost apoi asamblate la poziţiile stabilite pe

teren.

O etapă însemnată a activităţii sale de inginer de poduri o repre-

zintă anii 1969-2000, când a fost încadrat la I.C.P.T.T., cunoscut în

sistem cu numele de INCERTRANS. La acest institut important pen-

tru domeniile transporturilor a îndeplinit funcţia de şef al laboratoru-

lui de cercetări pentru compartimentul poduri de şosea. Insistând pe

acest segment al experienţei profesionale, Domnul Inginer Corneliu

RUSU a punctat câteva dintre demersurile proprii: cercetări, verificări

şi încercări legate de execuţia Podului de la Giurgeni – Vadu Oii; ana-

lize şi încercări tensometrice la toate tipurile de poduri din beton şi

metal. A fost utilizată tensometria mecanică, tensometria rezistivă,

electroacustică, a aplicat şi experimentat metode de măsurare a de-

formaţiilor specifice, încercări de poduri noi şi aflate în exploatare, în

vederea stabilirii capacităţii portante. Pentru contribuţia la execuţia

podului peste Dunăre a fost decorat cu Ordinul Muncii clasa a III-a.

O viaţă dedicată podurilor

Domnul Inginer Corneliu RUSU

Hala de \ncerc`ri poduri.

|ncercare pe model pentru verificare structuri

f`r` antretoaze

D

Ion ŞINCA

Foto: Emil JIPA [i ing. Corneliu RUSU
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Domnul Inginer Corneliu RUSU a verificat, pe parcursul activităţii

sale, înscrise în cartea de muncă, peste 80 de poduri. Un bilanţ de-a

dreptul impresionant. Un loc important în cadrul acestei evidenţe îl

ocupă podurile de peste Canalul Dunăre – Marea Neagră: Cernavodă,

Medgidia, Basarabi, Agigea, Poarta Albă, Ovidiu. Lista este completată

cu podul de peste râul Someş de la Ardusat, amplasat pe D.J. 193, în

provincia istorică Maramureş, cu podul peste râul Siret de la Galaţi,

cu salba de poduri de peste Bega, din municipiul Timişoara, cu podul

peste Crişul Repede, din municipiul Oradea cu cel peste Someşul Mic

din municipiul Cluj-Napoca.

A ţinut să sublinieze că la toate încercările şi verificările efectu-

ate de către colectivul specializat din cadrul INCERTRANS au partici-

pat specialişti de primă clasă din ţara noastră, cum au fost prof. univ.

dr. ing. Marius PETRESCU, coordonatorul laboratorului, ing. Gheorghe

Rudi BUZULOIU, directorul IPTANA, fapt ce a conferit o înaltă ţinută,

o deosebită exigenţă şi garanţia certă a performanţelor şi a calităţii

acţiunilor întreprinse. În aceeaşi ordine de idei au fost adăugate exe-

cuţia şi verificarea Docului uscat de la Mangalia, care a fost ancorat

în stâncă pentru a-i fi asigurată stabilitatea, măsurătorile tensome-

trice efectuate la podul metalic peste lacul Mangalia, lucrare de artă

executată din casete metalice, împinse pe amplasament cu prese

hidraulice. Modest din fire, analizând realist şi cu toată exigenţa an-

samblul de procese tehnologice şi de mare complexitate operaţională,

Domnul Corneliu RUSU apreciază că este nevoie şi în prezent de ast-

fel de cercetări şi experimentări. Totodată, este absolut convins că în

întreaga activitate desfăşurată timp de 40 de ani, adică până în anul

2000, când a depus dosarul de pensionare, aceste exigenţe au fost

vital necesare. A beneficiat de competenţa şi îndrumarea unor per-

sonalităţi consacrate în domeniu, citându-i pe profesorii universitari

Andrei CARACOSTEA, Marius PETRESCU, Ionel Radu PETRE, pe spe-

cialiştii cu renume în domeniu, Gheorghe Rudi BUZULOIU, Nicolae

DUMITRESCU, Victor POPA.

După anul 2000 nu a vrut să fie în afara preocupărilor specifice

domeniului în care a activat timp de patru decenii. A devenit inginer

senior în specialitatea poduri, optând pentru latura de consultanţă.

În această calitate a inspectat podurile de pe sectorul 3 al Autostrăzii

Bucureşti – Constanţa, mai concret pe zona Lehliu – Drajna, s-a im-

plicat în verificarea şi încercările efectuate la lucrările de artă de pe

Centura ocolitoare a municipiului Piteşti, de pe sectorul Focşani –

Târgu Secuiesc al D.N. 2D, verificări şi încercări la pasajul de la

Ciochiuţa, de pe D.N. 6.

A parcurs o viaţă de constructor. Familia i-a fost sprijin şi l-a în-

curajat în întreaga carieră. Soţia este medic. Are doi fii. Un fecior, Bog-

dan este inginer de căi ferate, iar cel mare, Andrei, este medic. De la

cei doi fii, are câte un nepot, Luca de la Andrei şi Nichita de la Bogdan.

Acum, la cei aproape 76 de ani, îşi doreşte sănătate, putere de

muncă, o perioadă mai bună pentru infrastructura rutieră din ţara

noastră, pace, mai multă înţelegere între fiii poporului român!

|ncercare la rupere pe stand a unei grinzi

cu arm`tur` pre\ntins` (la Bra[ov).

Verificarea [i schimbarea unei grinzi

la suprastructura unui pod de pe linia Salva - Vi[eu.

Pod peste Canalul Dun`re - Marea Neagr`.

Montare structur` metalic`.
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ocietatea Comercială DRUPO S.R.L., cu sediul în oraşul hune-

dorean Călan, are o experienţă de 11 ani. Obiectul de activitate

a fost definit sintetic după cum urmează: „Construcţii de drumuri şi

poduri, îmbunătăţiri funciare”. Detaliate, domeniile abordate pot fi

prezentate astfel: „Construcţii de drumuri şi poduri”; „Îmbunătăţiri

funciare”; „Prestări servicii de deszăpezire şi de combatere a poleiu-

lui”; „Servicii de închirieri de utilaje şi de mijloace de transport auto”;

„Preparare şi comercializare mixturi asfaltice; agregate de balastieră;

betoane de ciment; elemente prefabricate din beton de ciment”.

Am avut prilejul, în urma unei vizite de documentare la sediul fir-

mei din Călan, să cunoaştem modul original şi temeinic de organizare,

de elaborare a strategiei de lucru, de concepere a politicii de personal,

să vedem cum a fost pus în practică un program realist şi prospectiv

de implicare într-un domeniu complex şi cu perspective de dezvoltare

- infrastructura transporturilor rutiere. Este necesară şi o menţiune

importantă: domeniul de activitate a firmei s-a dezvoltat, au apărut

foarte multe societăţi specializate, iar concurenţa este „la ea acasă”.

După 11 ani de activitate, o analiză a programelor iniţiale, a acţi-

unilor întreprinse dovedeşte buna orientare a echipei manageriale

încă din faza de debut.

Realismul programelor de lucru

Au fost studiate atent obiectivele în realizarea cărora s-a angajat

firma. Participarea la licitaţiile pentru lucrări la drumuri naţionale, ju-

deţene, străzi urbane a fost stabilită după evaluarea cu seriozitate a

capabilităţii tehnice şi profesionale a personalului, după analiza mijloa-

celor de mecanizare, a surselor de materiale. Domnul inginer Gheorghe

PALCANIN, directorul cu producţia, ne-a exemplificat câteva dintre obiec-

tivele executate, care au întrunit aprecieri pozitive ale beneficiarilor. Este

vorba despre reabilitarea unui tronson de 13 km de pe D.N. 79A, care se

desfăşoară în zonă de munte, între localităţile Joia Mare - Buteni - Bârsa

din judeţul Arad, km 38 - km 51. Lucrările au fost executate în anii 2008

şi 2009, la vremea respectivă de către şantierul Buteni. Evocând difi-

cultăţile arterei rutiere din bazinul Crişului Alb, interlocutorul nostru a

făcut o remarcă foarte interesantă: acea zonă din Munţii Apuseni este

locul de origine al multora dintre renumiţii specialişti în domeniul dru-

măritului cum sunt: profesorul cu nume de legendă Laurenţiu NICOARĂ,

contemporanii noştri profesorii universitari doctori ingineri Gheorghe

LUCACI, Florin BELC, Valentin BOTA şi fiul dânsului, conf. univ. dr. ing.

Adrian BOTA, Cornel JIVA. Domnul inginer Gheorghe PALCANIN ne

spunea că, după o evidenţă proprie, din Munţii Apuseni au plecat să

dureze drumuri un număr de aproape 50 de specialişti renumiţi.

Revenind la „registrul” lucrărilor de infrastructură rutieră termi-

nate sau aflate în execuţie au fost enumerate: finalizarea reabilitării

străzilor din localitatea Geoagiu-Băi, ceea ce a însemnat structura ru-

tieră, lucrările edilitare: apă, canal, iluminat public, trotuare, borduri.

Adică un ansamblu de 18 străzi, cu lungimea de 4,7 km, cărora le-au

fost adăugate şi şase parcări.

În municipiul Petroşani, S.C. DRUPO S.R.L. Călan execută reabili-

tarea de bulevarde şi a străzilor principale care măsoară 15 km. Acest

ambiţios program de lucrări este derulat de către şantierul condus de

inginerul Lucian NEGULESCU. Firma este angajată în îndeplinirea con-

tractelor de reabilitare de drumuri judeţene, comunale, de străzi în cen-

tre urbane şi rurale din judeţul Hunedoara şi din judeţele limitrofe, Arad

şi Alba. În programele firmei s-au aflat şi figurează câteva importante

lucrări de artă: podul nou, din beton armat, din Uricani, amplasat pe

D.N. 66A, la km 29+000, peste Jiul de Vest; ziduri de sprijin, gabioane,

poduri şi podeţe pe D.J. 687D, pe tronsonul Topliţa – Lunca Cernii.

Optimul în organizare

Organigrama firmei a fost astfel concepută şi pusă în aplicare

încât să răspundă celor mai favorabile condiţii de îndeplinire a pro-

gramelor de lucru.

În principal, personalul de execuţie este repartizat în cadrul a

patru şantiere de construcţii drumuri şi poduri. Şantierul Brad este

Sunt şi firme mici care răzbat!
Ion ŞINCA

Foto: Emil JIPA

S

Frumoas` lucrare de reabilitare a D.N. 79A ... [i o concureaz` podul de pe D.N. 66A, km 25+925
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condus de inginerul Nicolae COTOCEA; în oraşul Călan este organizat

şantierul condus de inginerul Valentin BRATE; la conducerea şantieru-

lui din Lunca Cernii se află inginerul Mihai FILIMON, iar cel din mu-

nicipiul Petroşani este condus de inginerul Lucian NEGULESCU. Pentru

mobilitate şi operativitate, fiecare şantier are la dispoziţie patru - cinci

microbuze cu ajutorul cărora este asigurat transportul de la şantier la

punctul de lucru şi înapoi, la sfârşitul zilei de muncă.

Evident, un foarte important rol în activitatea firmei îl are Secţia

de utilaj de transport, condusă de inginerul Sabin BORLEA. În inven-

tarul propriu se află peste 250 de utilaje de mică şi, mai ales, de mare

mecanizare. Pentru cerinţele de transport productiv firma are în par-

cul propriu autobasculante cu capacităţi cuprinse între 16 tone şi 40

de tone. Un număr asigurator de utilaje terasiere permite firmei să

abordeze lucrări de complexitate, cu un grad ridicat de dificultate.

S.C. DRUPO S.R.L. Călan şi-a asigurat, prin resurse proprii şi organi-

zări adecvate şi specifice, materialele şi semifabricatele necesare lucră-

rilor la care s-a angajat. În această ordine de idei ne-au fost enumerate:

Instalaţia de preparare a mixturilor asfaltice, model SPEEDY BATCH SB

180, cu anul de fabricaţie 2008, care are o productivitate de 120 de tone

pe oră; Instalaţia de preparare a mixturilor asfaltice EASY BATCH – SIM

AMMANN, cu anul de fabricaţie 2007, care produce 60 de tone pe oră;

Centrale de preparare betoane de ciment (trei buc. fabricate în anii 2009

şi 2011) cu o productivitate de 40 mc pe oră; Centrala de preparare a be-

toanelor de ciment, fabricată în anul 2011, care produce 60 mc pe oră;

Staţia de preparare a bitumului modificat, fabricată în anul 2011, care

produce opt tone pe oră; Staţia de preparare a emulsiei bituminoase

cationică, cu anul de fabricaţie în 2010, care produce opt tone pe oră.

Pentru materialele de încorporat în construcţii de drumuri, poduri şi

alte categorii de lucrări, firma dispune de balastiere proprii organizate

la Baru, Streisângeorgiu - Ilia, cu o productivitate totală de circa 500 mc

pe zi. Societatea Comercială DRUPO S.R.L. se confruntă pe piaţa cons-

trucţiilor de drumuri, a reabilitărilor arterelor rutiere cu o concurenţă

din ce în ce mai dură. Se informează asupra licitaţiilor organizate pe

teritoriul judeţului, analizează lucid şi realist posibilităţile şi şansele pe

care le are în îndeplinirea obiectivelor stabilite \n tema licita]iei. Atât

programele de lucru cât şi detaliile sunt discutate în amănunţime. Par-

ticiparea la licitaţie înseamnă o pregătire atentă, complexă, riguroasă.

Câştigarea lucrării este urmată de pregătirea temeinică, până la amă-

nunte. Analiza tuturor fazelor, supravegherea procesului de execuţie,

controlul făcut cu toată atenţia sunt elementele obligatorii care să asi-

gure îndeplinirea exactă a parametrilor tehnico-economici. Fiecare reu-

şită se constituie într-o garanţie pentru adjudecarea a noi şi noi lucrări!

Calitatea lucrărilor – înainte de toate

O firească recunoaştere a capabilităţii firmei, a performanţelor ei

tehnice şi constructive este conferită de nivelul calitativ al lucrărilor

executate până în prezent. Echipa managerială a dobândit certificarea

sistemelor de management: Sistemul de management al calităţii; Sis-

temul de management de mediu; Sistemul de management al secu-

rităţii în muncă; Sistemul de management al responsabilităţii sociale;

Sistemul de management al securităţii informaţiei; Sistemul de ma-

nagement al Sănătăţii în muncă.

S.C. DRUPO S.R.L. Călan a fost recompensată ani la rând (2009,

2010 şi 2011) de către Camera de Comerţ şi Industrie a Judeţului Hune-

doara, acordându-i locul I la Intreprinderile mici şi mijlocii pe judeţ.

Firma din Călan şi-a organizat şi dotat un Laborator de gradul al

II-lea, autorizat pentru încercări fizico-mecanice la terasamente;

agregate naturale de balastieră şi de carieră; betoane şi mortare de

ciment; mixturi asfaltice. Laboratorul este condus cu autoritate şi

competenţă de către doamna inginer Lucia BĂJA.

Din enumerările de până aici, cititorul şi-a dat seama că la firma

constructoare de drumuri din oraşul Călan politica de personal a fost

şi este desfăşurată cu responsabilitate, competenţa fiind promovată

şi afirmată pe toate palierele şi la toate eşaloanele de lucru. Se cuvine

să fie menţionat, chiar subliniat, faptul că posturile cheie, cu rol de-

cisiv în desfăşurarea şi finalizarea lucrărilor, sunt ocupate de ingineri,

cu o pregătire profesională indiscutabilă.

Structura de conducere a S.C. DRUPO S.R.L. Călan este constituită

din: Domnul inginer Gelu SIMINA, director general; Domnul inginer

Radu FARCAŞ, director tehnic; Domnul inginer Gheorghe PALCANIN,

director producţie; Domnul economist Adrian PAVEL, director economic.

*

* *

În fostul centru siderurgic din Călan, activează de 11 ani o dina-

mică şi eficientă firmă cu rezultate meritorii în construcţia şi reabilita-

rea infrastructurii rutiere. Trecerea în revistă a obiectivelor executate

până în zilele noastre atestă, cu probe incontestabile, importanţa şi

utilitatea firmei, locul deosebit de valoros pe care-l ocupă în viaţa eco-

nomică şi socială a judeţului, dar, mai ales, în complexul vital – dome-

niul transporturilor rutiere.

Iniţiativa inimoşilor ingineri, care au format, în urmă cu 11 ani,

S.C. DRUPO S.R.L. Călan a fost oportună şi de maximă eficienţă. Iată

de ce urarea SUCCES în AFACERI! este bine venită!

Sta]ie de mixturi asfaltice

Prag de fund pe D.N. 7, km 404
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Rezumat

n prezenta lucrare se face o sinteză a poluării fonice generată de

traficului rutier, care afectează puternic sănătatea şi comfortul oa-

menilor. Pentru a elimina o astfel de stare de lucruri este necesar`

construirea unor bariere de zgomot în zona afectată. Acest articol

prezintă cîteva variante constructive de bariere de zgomot pentru au-

tostrada de legătură Turda şi Gilău.

Introducere

Pentru a reduce zgomotul în imediata apropiere a autostr`zilor sau

a construcţiilor civile se folosesc de obicei bariere de zgomot. Factorii

ce concur` la buna funcţionare a barierei sunt poziţia şi geometria bari-

erei, înalţimea ei şi materialele din care este construit`. Pentru este-

tică sau din motive practice nu este dorit` construirea barierelor cu

înălţimi foarte mari. Astfel, pentru îmbunătaţirea eficienţei barierei sunt

necesare proiecte de noi forme menite să ridice performanţele lor.

Surse de zgomot datorate participanţilor la trafic

Zgomotul de pe autostrăzi este provocat în totalitate de trans-

portul rutier: autovehicule de pasageri, camioane, autobuze şi au-

totrenuri. Deşi fiecare dintre aceste autovehicule produce zgomot,

sursa şi magnitudinea zgomotului poate varia foarte mult în funcţie de

tipul de vehicul. De exemplu, în timp ce zgomotul produs de autove-

hicule de pasageri apare în special de la interfaţa pneu cu carosabil şi

este situat la nivelul solului, zgomotul autotrenurilor este produs

printr-o combinaţie de zgomote de la anvelope, motor şi evacuare,

rezultând o sursă de zgomot semnificativ` pân` la 10 m deasupra

solului. Astfel, putem clasifica în 3 categorii:

• autoturisme mici, cu lungime între 0 şi 6,5 m, care produc în

medie un zgomot de aproximativ 73 dB la o viteză de 80 km/oră;

• automobile medii, cu lungime între 6,5 şi 16 m, care produc în

medie un zgomot de aproximativ 81 dB la o viteză de 80 km/oră;

• automobile mari, cu lungime mai mare de 16 m, care produc în

medie un zgomot de aproximativ 85 dB la o viteză de 80 km/oră [2].

Propagarea zgomotului pe autostradă

Zgomotul de pe autostrad` este clasificat ca fiind o sursă linia-

ră de zgomot, deoarece este transmis de-a lungul carosabilului.

|n cazul unui vehicul aflat la un punct dat, zgomotul se propagă de

la punctul respectiv pe lungimea carosabilului, sau de la fiecare

punct, în cazul în care vehiculul a trecut. Trebuie menţionat faptul

că, odat` cu creşterea distanţei de la sursă, nivelul de zgomot sca-

de. Pe suprafaţa pavamentului, dublarea distanţei (în mod ideal) de-

termin` reducerea nivelului de zgomot cu 3 dB. Astfel, un punct

situat la 5 m de sursa de zgomot are un nivel de zgomot de 85 dB,

iar un punct la 10 m de la sursa de zgomot ar avea un nivel de zgo-

mot de 82 dB [1].

Fig. 1. Propagarea zgomotului pe autostradă

Pentru a aproxima atenuarea nivelului de zgomot în funcţie de

distanţă, putem folosi următoarea ecuaţie:

Abariera - atenuarea;

d1 – distanţa dintre surs` şi primul punct;

d2 – distanţa dintre sursă şi al doilea punct;

α – coeficientul de atenuare, care este 0,0 de la sol tare sau pava-

ment, 0,5 pentru sol moale.

Metode de diminuare a poluării sonore

În faţa flagelului zgomotului nu putem sta impasibili. Măsurile teh-

nice de protecţie sunt deja schiţate şi privesc, pe de o parte, ecra-

narea sursei de zgomot, iar pe de altă parte, protecţia urechii omului

şi a locuinţei sale. Dificultăţile de combatere a zgomotului apar pe

marile artere de circulaţie şi în special pe traseul autostrăzilor. Deza-

vantajul acestor sisteme const` \n: alterarea peisajului, accentua-

rea monotoniei traseului pe autostradă [i favorizarea acumulărilor de

gaze toxice, prin îngrădirea fizică a autostrăzii. Deci, aceste ecrane nu

pot constitui decât soluţii locale, în preajma ansamblurilor de locuinţe

traversate de autostrăzi [1].

Considerații privind sistemele de protecție
antizgomot la drumuri și autostrăzi

Prof. dr. ing. Mariana ARGHIR,

Facultatea de Construc]ii de Ma[ini a U.T.C. Cluj-Napoca

Drd. ing. Alin Cosmin TOT,

Facultatea de Construc]ii de Ma[ini a U.T.C. Cluj-Napoca

|
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Bariere naturale

Movile plantate şi fâşiile de pădure situate pe lungimea drumului

sau autostrăzii stabilizează structura solului prin răd`cinile lor şi dre-

nează solul, Fig. 2 [i Fig. 3 [1].

Fig. 2 Movile cu vegetaţie Fig. 3 Fâşii de pădure pe

lungimea drumului

Bariere în consolă

Aceasta este cea mai simplă soluţie de a reduce înălţimea barierei,

prin înclinarea p`rţii de sus a barierei spre trafic. Se permite astfel

marginii barierei să fie plasat` în mod considerabil mai aproape de

sursa de zgomot decât în cazul unui obstacol vertical. Este o metod`

de a ob]ine creşteri semnificative în atenuarea zgomotului, dar care

are dezavantajul concentrării pe autostradă [1].

Fig. 4 Bariera în consolă

Barieră tunel

Un tunel oferă cea mai eficientă soluţie împotriva zgomotului de

la marginea drumului. Datorită costului ridicat de realizare, această

soluţie este rar întålnită. Designul poate varia de la acoperirea rela-

tiv uşoară, care atenuează suficient zgomotul sau structuri portante

substanţiale care să permită utilizarea spaţiului de deasupra tunelu-

lui în diverse scopuri Fig. 5 [1].

Fig. 5 Barieră tunel Fig. 6 Barieră galerie

Barieră galerie

O barieră galerie este o soluţie hibrid, \ntre varianta tunel şi con-

solă. Bariera acoperă complet unul dintre sensurile de mers, iar apoi

se extinde peste unele sau toate benzile de trafic de pe celălalt sens.

Este o form` extrem de eficientă de barieră şi nu are dezavantajul

scăderii calit`]ii aerului [1] Fig. 6.

Barieră simplă

Această variantă constructivă oferă o protecţie suficientă şi este

des întâlnită pe drumuri naţionale şi autostrăzi datorită preţului scăzut

de fabricaţie Fig. 7.

Fig. 7 Barieră simplă

Modificări ale marginilor superioare a ale barierei

Performanţa de ecranare acustică a unui panou vertical este influ-

enţată de difracţia sunetului la marginea de sus. În acest sens, s-au rea-

lizat cercetări considerabile pentru a minimiza potenţialul de difracţie [1].

Fig. 8 Variante constructive

Concluzii

Prin aderarea României la Uniunea Europeană, ne revine respectarea

unor reglementări referitoare la diminuarea impactului nociv asupra

sănătăţii. Construcţia de şosele, autostrăzi, pasaje subterane şi aeriene

fiind în expansiune, devine indispensabil` construcţia barierelor de zgo-

mot pentru protejarea mediului şi a confortului uman. În alegerea mo-

dalităţii de ecranare, trebuie luat în calcul raportul cost-eficienţă pentru

determinarea variantei optime de construcţie a unei bariere de zgomot.

Astfel, trebuie să se includă şi costul de orice dependenţă necesară: zi-

duri de sprijin, de drenaj, căi de acces pentru întreţinere etc. În acest

sens, propun instalarea de bariere simple şi fâşii de vegetaţie la mar-
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ginea sau în imediata apropiere a autostrăzii. Zonele unde ecran`rile

sunt considerate ca fiind necesare împotriva zgomotului produs de trafi-

cul rutier sunt următoarele:

- pe sensul de mers Gilău-Turda la kilometrul 44, între kilometrii

31 şi 28, între kilometrii 15 şi 16;

- \n sensul de mers Turda-Gilău între kilometrii 39 şi 40, la kilo-

metrul 43 şi la kilometrul 49.

Fig. 9 La kilometrul 44, Fig. 10 La kilometrul 31,

Gilău-Turda Gilău-Turda

Fig. 11 La kilometrul 30 Fig. 12 Între kilometrii 15-16

Fig. 13 La kilometrul 43

1. În figurile 9 şi 10 pot fi realizate pentru ecranare împotriva zgo-

motului movile de p`mânt sau perdele de p`dure.

2. Pentru zonele reprezentate în figurile 11 şi 12 pot fi prev`zute

bariere drepte realizate din material fonoabsorbant.

3. Pentru zona prezentat` în figura 13 nu este necesar` ecrana-

rea, având în vedere faptul c` se g`seşte sub nivelul autostr`zii, deci

în zona de umbr`, iar zgomotul nu ajunge s` afecteze locuitorii lo-

calit`ţii rurale.
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chipamentul individual de protecţie (EIP)

include orice tip de echipament ce este

necesar să fie utilizat de către lucrători cu

scopul protejării acestora împotriva perico-

lelor asupra sănătăţii şi securităţii în muncă

(fig. 1, sursa [5]). Conform principiilor pre-

venirii pericolelor, utilizarea EIP nu exclude

luarea tuturor celorlalte măsuri de prevenire a

potenţialelor pericole rămase. EIP poate fi

compus din unul sau mai multe articole. Dacă

se utilizează mai multe articole de EIP în ace-

laşi timp, acestea, trebuie să fie corelative.

Aşa cum rezultă şi din denumire, EIP tre-

buie să fie folosit, în principiu, doar de o sin-

gură persoană. În anumite situaţii justificate,

când prin forţa împrejurărilor acesta trebuie

să fie folosit de mai multe persoane, se poate

face derogare de la acest principiu, dacă se

iau măsurile corespunzătoare care garantea-

ză că nu sunt pericole de sănătate sau pro-

bleme de igienă.

Conform Normelor generale de protecţia

muncii, aprobate prin Ordinul comun al Mi-

nisterului Muncii şi Solidarităţii Sociale (Nr.

508/20 noiembrie 2002) şi al Ministerului

Sănăţii şi Familiei (Nr. 933/25 noiembrie

2002), angajatorul are obligaţia să acorde

gratuit EIP atât lucrătorilor, cât şi persona-

lului detaşat, elevilor sau studenţilor în prac-

tică, vizitatorilor, personalului cu atribuţii de

îndrumare şi control etc. Acest echipament

trebuie să corespundă cerinţelor riscurilor

evaluate şi să întrunească anumite criterii de

performanţă, respectiv:

• să fie în conformitate cu specificaţiile de

securitate şi sănătate;

• să ofere protecţie fără să prezinte el în-

suşi un risc suplimentar;

• să fie adecvat pentru condiţiile rele-

vante existente la locul de muncă;

• să fie ergonomic şi comod;

• să corespundă conformaţiei fizice a per-

soanei căreia îi este destinat.

Angajatul participant la procesul de mun-

că are dreptul, dar şi obligaţia, de a refuza

executarea sarcinilor de lucru, dacă nu i se

asigură EIP care să corespundă reglemen-

tărilor, fără ca acest refuz să atragă unele

măsuri disciplinare asupra sa.

În funcţie de anticipările posibilelor acci-

dentări sau vătămări ale sănătăţii lucrătorilor,

EIP pus la dispoziţie de angajator poate avea

următoarele destinaţii (fig. 2, sursa [1]):

• protecţia capului (protecţia craniului);

• protecţia ochilor sau a feţei;

• protecţia auzului;

• protecţia căilor respiratorii;

• protecţia picioarelor şi a gambelor;

• protecţia måinilor şi a braţelor;

• protecţia corpului (protecţia trunchiului

şi a abdomenului);

• protecţia împotriva căderii de la înălţime;

• protecţia împotriva înnecului;

• îmbrăcăminte de avertizare sau îmbră-

căminte reflectorizantă;

• îmbrăcăminte pentru vreme rea şi de

iarnă;

• frânghii de securitate.

1. Protecţia capului (protecţia cra-

niului) este asigurată prin folosirea căştilor

de protecţie (fig. 3, sursa [6]).

Măsura se impune pentru diferite tipuri

de lucrări:

• de construcţii, în special activitate pe,

sub sau în apropierea schelelor şi locurilor de

muncă la înălţime, la operaţii de montare şi

demontare a cofrajelor, de asamblare şi ins-

talare, activitate desfăşurată pe schele şi de

demolări;

• de poduri metalice, construc]ii metalice

înalte, stâlpi, turnuri etc;

• în fose, şanţuri, puţuri şi galerii;

• de terasamente şi lucrări în piatră;

• în subteran (tuneluri), cariere, excavări

la suprafaţă, halde;

• cu unelte de împuşcat bolţuri;

Despre echipamentul individual de protecţie
Prof. univ. dr. ing.

Gheorghe Petre ZAFIU

E

Figura 1

Figura 2

Figura 3
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• cu explozivi;

• în vecin`tatea lifturilor, dispozitivelor

de ridicare, macaralelor şi a transportoare-

lor etc.

2. Protecţia ochilor sau a feţei poate

fi asigurată prin folosirea unor echipamente

specifice tipurilor de lucrări executate:

a) Ochelari de protecţie (ochelari cu bra-

ţe, ochelari-mască) viziere şi ecrane faciale

(fig. 4, sursa [8]), pentru lucrări comune:

• de polizare şi debitare;

• de găurire şi gravare;

• de tăiere şi prelucrare a pietrei;

• cu unelte de \mpuşcat bolţuri;

• cu ciocane portabile demolatoare şi ma-

şini de găurit rotopercutante etc.

b) Măşti şi căşti pentru sudura cu arc

(măşti de mână, măşti cu fixare pe cap sau

măşti care pot fi montate pe căşti de pro-

tecţie);

c) Ochelari-mască împotriva radiaţiilor X,

\mpotriva radiaţiilor laser, împotriva radiaţii-

lor ultraviolete, infraroşii etc.

3. Protecţia auzului sau protecţia îm-

potriva zgomotului, necesară la lucrări cu

echipamente pneumatice, în general, şi cio-

cane demolatoare, în special, precum şi la lu-

crări cu unelte portabile (mai ales cele cu

scule diamantate).

Se pot folosi:

• antifoane interne şi alte dispozitive si-

milare;

• căşti antifonice (care acoperă tot capul);

• antifoane externe care pot fi montate

pe căşti de protecţie industriale;

• antifoane externe cu receptor de joasă

frecvenţă încorporat (fig. 5, sursa [10]).

4. Protecţia respiratorie – Semimăşti

(fig. 6, sursa [9])/Aparate de protecţie respi-

ratorie (aparate filtrante împotriva pulberilor

şi gazelor; aparate de protecţie respiratorie

izolante cu aducţie de aer; aparate de pro-

tecţie respiratorie cu mască de sudură de-

taşabilă). Acestea sunt folosite pentru:

• vopsirea prin pulverizare fără ventilaţie

corespunzătoare;

• lucrări de sudare în condiţii speciale;

• lucrări în puţuri, canale şi alte spaţii

subterane.

5. Protecţia picioarelor şi a gambelor

poate fi asigurată, în funcţie de lucrările exe-

cutate şi de condiţiile de desfăşurare a lor, cu:

• pantofi, bocanci (fig. 7, sursa [7]), ciz-

me semiînalte şi cizme de securitate;

• încălţăminte la care se pot scoate rapid

şireturile sau cârligele;

• încălţăminte cu bombeu suplimentar de

protecţie;

• încălţăminte şi supraîncălţări cu tălpi

rezistente de căldură;

• încălţăminte, cizme şi supraîncălţări re-

zistente la c`ldură;

• încălţăminte, cizme şi supraîncălţări ter-

moizolante;

• încălţăminte, cizme şi supraîncălţări îm-

potriva vibraţiilor;

• încălţăminte, cizme şi supraîncălţări an-

tistatice;

• încălţăminte, cizme şi supraîncălţări

electroizolante;

• cizme pentru lucrătorii cu ferăstraie cu

lanţ;

• saboţi;

• genunchiere;

• glezniere detaşabile;

• ghetre;

• tălpi detaşabile (rezistente la căldură,

perforare sau transpiraţie);

• crampoane detaşabile pentru gheaţă,

zăpadă sau podele alunecoase.

Încălţămintea de protecţie este prevăzută

cu talpă adecvată lucrărilor executate:

a) Încălţămintea de securitate cu talpă

antiperforaţie se foloseşte la:

• lucrări de construcţii, civile şi rutiere;

• lucrări pe schele;

• lucrări de demolare;

• lucrări de construcţii în beton şi plăci

prefabricate, care presupun montarea şi de-

montarea cofrajelor;

• lucrări pe şantiere şi în spaţii de depo-

zitare.

b) Încălţămintea de securitate fără talpă

antiperforaţie se foloseşte la:

• lucrări pe poduri metalice, construcţii

metalice înalte, stâlpi, turnuri etc;

• lucrări în cariere şi în exploatări de

suprafaţă şi halde;

• extracţia şi prelucrarea pietrei;

• transport şi depozitare.

c) Încălţămintea de securitate cu tălpi

termoizolante este folosită la lucrări cu şi pe

materiale foarte fierbinţi (de exemplu, asfal-

tatorii).

6. Protecţia mâinilor şi braţelor se

asigură prin purtarea de mănuşi speciale

(fig. 8, sursa [11]) care asigură protecţie:

• împotriva agresiunilor mecanice (înţe-

Figura 4

Figura 6

Figura 7

Figura 5
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pături, tăieturi, vibraţii etc.);

• împotriva substanţelor chimice;

• împotriva căldurii.

Se pot folosi diverse alte articole:

• mănuşi cu un deget;

• degetare;

• mânecuţe;

• manşeta de protecţie a încheieturii

mâinii pentru munci grele;

• mitene (mănuşi fără degete).

7. Protecţia corpului (protecţia trun-

chiului şi a abdomenului) asigurată prin

purtarea unor articole de îmbrăcăminte sau

de protecţie precum:

a) Îmbrăcăminte de protecţie:

• pentru lucru (fig. 9, sursa [12]) sau „de

securitate“ (două piese şi combinezoane);

• împotriva agresiunilor mecanice (înţe-

pare, tăiere etc.);

• împotriva substanţelor chimice;

• împotriva proiecţiilor de metal topit şi a

radiaţiilor infraroşii;

• rezistentă la căldură;

• termoizolantă;

• împotriva contaminării radioactive;

• împotriva pulberilor;

• împotriva gazelor.

b) Îmbrăcămite de protecţie greu inflama-

bilă pentru lucrări de sudură în spaţii înguste.

c) Şorţuri din piele utilizate la:

• lucrări de sudură;

• lucrări cu sau în apropierea materialelor

fierbinţi şi acolo unde se simt efectele căldurii;

• lucrări de sablare.

d) Articole speciale constând din:

• veste, jachete şi sorţuri de protecţie îm-

potriva agresiunilor mecanice (înţepare, tă-

iere etc.);

• veste, jachete şi şorţuri de protecţie îm-

potriva substanţelor chimice;

• sorţuri de protecţie împotriva radiaţiilor X;

• centuri lomboabdominale.

8. Protecţia împotriva căderii de la

înălţime – Echipament proiectat pentru a

preveni căderile (fig. 10, sursa [14]):

• echipament de prevenire a căderilor (echi-

pament complet cu toate accesoriile necesare);

• echipament de frânare cu absorbire a

energiei cinetice (echipament complet cu toa-

te accesoriile necesare);

• dispozitive de susţinere a corpului (cen-

turi de securitate).

Aceste echipamente sunt folosite pentru:

• lucrări pe schele;

• asamblarea de piese prefabricate;

• lucrări pe stâlpi.

9. Protecţia împotriva înecului cons-

tând din:

• veste de salvare;

• aparate şi dispozitive pentru scufundare;

• costume pentru scufundare.

10. Îmbrăcăminte de avertizare sau

îmbrăcăminte reflectorizantă, reprezen-

tată prin îmbrăcăminte şi accesorii (ban-

derole, mănuşi etc.) de semnalizare fluores-

cente, reflectorizante (fig. 11, sursa [13])

destinate lucrărilor în locuri în care lucrătorii

trebuie să poată fi observaţi la timp (cum

este cazul lucrărilor la drumuri).

11. Îmbrăcăminte pentru vreme rea

şi de iarnă, cum ar fi:

• îmbrăcăminte de protecţie împotriva in-

temperiilor (fig. 12, sursa [15]), pentru lu-

crări în aer liber pe ploaie şi vreme rea;

• îmbrăcăminte de iarnă şi pentru vreme

rece;

• veste cu sistem de încălzire.

12. Frânghii de securitate recoman-

date pentru:

• lucrări în cabine de macarale amplasate

la mare înălţime;

• lucrări în puţuri şi canalizări.

În plus, când se lucrează cu materiale ca-

ustice sau iritante (de ex. acizi, soluţii alca-

line, vopseluri, solvenţi, agenţi degresanţi,

uleiuri minerale), angajatorul trebuie să fur-

nizeze şi produse de protecţie a pielii (creme

de protecţie/unguente) apte să asigure pro-

tecţie adecvată pentru piele.

Angajaţilor şi celorlalte categorii de per-

soane care beneficiază de EIP le revin o serie

de obligaţii:

• să-şi însuşească caracteristicile şi modul

adecvat de folosire a EIP din dotare;

• să poarte integral şi pe toată durata în-

deplinirii sarcinilor de muncă, EIP prevăzut în

fişa tehnologică sau în instructajul efectuat;

• să folosească EIP, exclusiv, în scopul

pentru care a fost atribuit şi să asigure con-

servarea calităţilor de protecţie ale acestuia;

Figura 8

Figura 10

Figura 11

Figura 12

Figura 9
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• să prezinte EIP, conform instrucţiunilor

de utilizare, la verificările periodice şi pentru

curăţare sau dezactivare;

• să solicite un nou echipament individual

de protecţie, atunci când din diverse motive

cel avut în dotare nu mai prezintă calităţile

de protecţie necesare;

• să nu degradeze EIP, înainte de expira-

rea duratei de utilizare normale, sau să nu-l

înstrăineze.

Pentru reglementarea responsabilităţilor lu-

crative ale angajatului se elaborează fişa pos-

tului. Fişa postului reprezintă documentul prin

care angajatorul stabileşte limitele competen-

ţelor unui lucrător, precizează atribuţiile şi obli-

gaţiile pe care acesta le are faţă de societate

etc. În practica curentă, în fişa de post se fac

remarcate, deseori, lipsuri majore referitoare

la precizarea obligaţiilor lucrătorului din punct

de vedere al securităţii şi sănătăţii în muncă.

Iată câteva exemple de responsabilităţi

ale titularului postului, în legătură cu EIP, pe

care le recomandăm pentru a fi introduse în

fişele de post:

• să se prezinte la serviciu apt pentru lucru;

• să poarte echipamentul individual de

protecţie din dotare;

• să nu efectueze, în timpul lucrului, ope-

raţiuni pentru care nu este instruit şi echipat

corespunzător etc.

Lipsa stabilirii prin fişa postului a atribu-

ţiilor şi răspunderilor ce revin lucrătorilor în

domeniul securităţii şi sănătăţii în muncă,

corespunzător funcţiilor exercitate, constitu-

ie contravenţie şi se sancţionează cu amen-

dă de la 4.000 de lei la 8.000 de lei, conform

art. 39, alin. (4) din Legea nr. 319/2006.
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entru realizarea funda]iilor \n condi]ii teh-

nico-economice avantajoase, straturile sta-

bilizate mecanic reprezint` o solu]ie la care

speciali[tii apeleaz` din ce \n ce mai frecvent.

Materialul compozit geogril`+agregate

are performan]e net superioare variantei cla-

sice (agregatelor) datorit` fenomenului de

confinare care apare ca urmare a \ncle[t`rii

particulelor de agregate \n ochiurile geogrilei.

Propriet`]ile structurale ale stratului stabili-

zat mecanic sunt influen]ate de m`rimea [i

adåncimea zonelor confinate.

Fig. 1 Confinarea agregatului \n stratul

stabilizat mecanic cu geogril`

Ani de cercetare cu laboratoare [i mii de

teste „in situ“ au condus la indentificarea ca-

racteristicilor „cheie“ care au efect asupra

performan]elor.

Acestea sunt: profilul sec]iunii [i grosimea

nervurilor (fig. 2 [i fig. 3), eficien]a nodurilor,

m`rimea aperturilor [i, de o deosebit` impor-

tan]`, rigiditatea \n plan.

Fig. 2 Structura nervurii influen]eaz`

direct eficien]a stratului stabilizat.

Fig. 3 Structura nodului asigur` efi-

cien]a \mbin`rii de 100%.

De asemenea, pentru ca un strat stabili-

zat mecanic s` fie eficient, acesta trebuie s`

aib` capacitatea de distribuire a sarcinii la

360 grade.

Pentru aceasta este necesar un produs cu

adev`rat multidirec]ional care s` aib` pro-

priet`]i izotrope.

Fig. 4 Distribu]ia \nc`rc`rii este radial`.

Teste de trafic [i modele analitice pen-

tru a investiga influenţa profilului nervurii

asupra performan]ei au confirmat impor-

tanţa combinaţiei \ntre \n`l]imea [i forma

profilului nervurii. Nervurile \nalte sunt

mai eficiente decât cele sub]iri şi un profil

rectangular este mai eficient decât un profil

rotunjit.

Straturi stabilizate mecanic pentru realizarea fundațiilor
P
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Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 18 Cårlibaba-Cioc`ne[ti, km 214 + 973. Pod peste râul Bistri]a, la Cioc`ne[ti.

Salvați podurile României!
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Control 3D complet automat pentru finisoarele mici de

beton cu cofraj glisant

irtgen lansează un sistem inovator de control 3D pentru fini-

soarele cu cofraj glisant SP 15 şi SP 25. Sistemul Auto-Pilot de la

Wirtgen este un sistem de control al maşinii, uşor de folosit şi economic,

utilizat pentru profile din beton monolit, cum ar fi borduri, canale sau

parapete de siguranţă, în aplicaţii offset. Sistemul pe bază de GPS ga-

rantează o precizie superioară şi eficienţă maximă, indiferent că este

vorba de profile drepte, profile curbate complexe sau chiar profile în-

chise, care trebuie pavate. Funcţia Auto-Pilot permite pavarea automa-

tă, de calitate ridicată, pe raze extrem de mici, de doar 600 mm. Sis-

temul de control 3D brevetat de Wirtgen conferă societăţilor de cons-

trucţii un avantaj competitiv deosebit, deoarece se amortizează ime-

diat şi deschide noi posibilităţi de utilizare. Nu este necesară realizarea

unui plan digital al terenului, deoarece programarea traseului profilului

sau configurarea profilului se efectuează la faţa locului.

Economie de timp şi bani într-o multitudine de aplicaţii

Producţia de profile de beton monolit face parte deseori din

proiectele de anvergură, cum ar fi construcţia de noi cartiere rezi-

denţiale, centre comerciale sau parcuri. Sistemul Auto-Pilot de la

Wirtgen ajută la realizarea rapidă a celor mai diverse profile, de

exemplu borduri, canale, rigole, parapete de siguranţă sau alei

înguste. Acesta se poate folosi cu uşurinţă pentru raze mici, de doar

600 mm, fără a utiliza fir de nivel. Astfel se elimină nu doar lucră-

rile de topometrie, ce consumă mult timp şi implică muncă intensă,

ci şi instalarea şi îndepărtarea firelor de nivel, permiţând firmelor

constructoare să economisească bani şi timp considerabil. Sistemul

Auto-Pilot de la Wirtgen soluţionează, de asemenea, în mod automat

orice dificultăţi apărute pe şantier, cum ar fi obstacolele de tip capace

de canal.

Operare facilă: gata de folosit cât ai bate din palme

Sistemul include un computer integrat şi un panou de control, ce

asigură operarea intuitivă. Două receptoare GPS, montate pe maşină,

comunică cu o staţie GPS de referinţă de pe şantier. Software-ul de

control al maşinii este un modul brevetat de Wirtgen.

Noul sistem de control este manevrat uşor de personalul opera-

tor, fără a fi necesară o experienţă prealabilă. După amplasarea sta-

ţiei şi laserului pe şantierul de construcţii, finisorul cu cofraj glisant

este mutat în poziţia de pornire şi direcţia specificate. Parametrii sunt

introduşi direct în sistem cu ajutorul butonului rotativ şi al tastelor

funcţionale de pe monitorul de control clar structurat. Meniul este ex-

plicit, iar elementele grafice reprezintă diversele profile şi configuraţii.

Pavare complet automat, în doar şase etape

Programarea sistemului Auto-Pilot de la Wirtgen durează câteva

minute. Într-o primă etapă, operatorul alege o configuraţie de pe pa-

noul de control. Apoi introduce lungimea, lăţimea şi raza configuraţiei,

pentru a stabili traseul finisorului cu cofraj glisant. Punctul de pornire

WIRTGEN AUTO-PILOT
la turnarea profilelor din beton

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

W

Configuraţie şantier pentru controlul 3D cu ajutorul sistemului inovator Auto-Pilot de la Wirtgen:

garanţia preciziei superioare.
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este stabilit în cea de-a treia etapă, apoi se determină nivelul şi cota

profilului. În ultima etapă operatorul stabileşte panta transversală.

Un senzor cu laser sau un senzor ultrasonic montat pe finisor scanea-

ză suprafaţa terenului, pentru a asigura controlul precis al nivelului.

Apoi începe pavarea automată.

Configuraţiile profilelor programate în prealabil se pot stoca şi

vizualiza din nou, la cerere. Operatorul deţine controlul deplin în tim-

pul întregului proces. El poate interveni oricând în operaţiunea de

pavaj automată, dacă este necesar, de exemplu pentru a modifica

nivelul şi unghiul de înclinare.

Operarea şi programarea sistemului Wirtgen Auto-Pilot sunt extrem de simple şi se realizează prin intermediul unui

monitor de control clar structurat, cu un număr redus de butoane.

Fie că pavarea presupune profile drepte sau curbate, cu traseu complex şi rază foarte mică - sistemul Wirtgen Auto-Pilot

controlează maşina cu maximă precizie, pentru rezultate de înaltă calitate.
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Advanced Road Design (ARD)
Proiectarea drumurilor în mediul AutoCAD

plica]ia Advanced Road Design (ARD) este distribuit` \n

Romånia [i Europa de c`tre firma Australian Design Company

din Bucure[ti [i poate fi testat` [i evaluat` adresånd un email

la office@australiandc.ro sau prin telefon la Ing. Florin BALCU,

0729011852.

Aplicaţia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltată de fir-

ma Civil Survey Solutions din Australia lucrează peste platforma

AutoCAD şi oferă funcţionalităţi avansate pentru proiectarea şi re-

abilitarea drumurilor la standarde româneşti.

Noua versiune de ARD pe platforma de AutoCAD vine \mpreu-

n` cu noul Horizontal Design cu func]ii noi, dinamica mai bun`, mul-

tiple ferestre independente de modul de lucru \n plan, precum [i cu o

mai mare rapididate de calcul \n proiectarea complex` a drumurilor.

Proiectarea drumurilor cu Advanced Road Design (ARD), apli-

ca]ie binecunoscut` \n Romånia, ajunge la un alt nivel pe platforma

nou` de programare Microsoft.NET.

ARD ofer` func]ii complete pentru proiectarea [i amenajarea ele-

mentelor geometrice ale traseului conform normativelor romåne[ti (STAS

863-85, Forestiere, STAS 10144, PD 162-2004), calculul [i extragerea

automat` a cantit`]ilor de lucr`ri, plan[e de execu]ie \n format AutoCAD

(profile longitudinale, tip, sec]iuni transversal curente [i planuri de si-

tua]ie) cåt [i rapoarte text cu toate elementele de trasare ale drumului.

Vom prezenta succint cåteva dintre func]iile generale pe care le

ofer` aplica]ia pe platforma de lucru AutoCAD, ajuns` la versiunea

2012-2013.

Dac` ve]i testa versiunea de ARD ce ruleaz` pe platforma

AutoCAD ve]i constata diferen]e majore \n ceea ce prive[te viteza de

lucru [i stabilitatea fa]` de versiunea care ruleaz` pe platforma Au-

toCAD Civil3D. Aceste diferen]e se observ` clar \n cazul proiectelor

complexe cu ramblee [i deblee mari, proiect`ri de scurgerea apelor [i

lungimi mari de drum proiectat de ordinul zecilor de km.

Covor asfaltic / Ranforsare ‐ Proiecta]i automat covoare asfal-

tice bituminoase cu ranforsarea sistemului rutier.

Stabili]i grosimea minimă a ranforsării fa]ă de marginile drumului

existent iar programul oferă automat linia roşie optimizată (Fig. 1).

Figura 1 - Func]ie de calcul ranforsare sistem rutier pentru

proiectarea profilului longitudinal

Func]ii avansate de editare a structurii rutiere ‐ calculul pre-

cis al volumelor straturilor şi al terasamentelor pentru reconstruc]ie

prin posibilitatea de a raporta şi zestrea existentă în raport cu stabi-

lirea grosimilor minime şi maxime de strat.

Aplicarea casetei se va face prin varierea automat` \n plan a punctu-

lui de amplasare al casetei – \n func]ie de marginea drumului existent -

[i va prelua automat cotele de la nivelul terenului existent, ultimul strat

variind ca [i grosime automat \n fiecare sec]iune curent` (Fig. 2 [i Fig. 3).

Figura 3 – Sec]iune transversal` curent` cu aplicare

caset` de la nivelul terenului existent

A

Ing. Nicoleta SCARLAT,

Australian Design Company

Figura 2 – Editare caracteristici structura rutier`
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Vizualizare dinamic` [i interactiv` a profilului longitudinal

[i sec]iuni curente - profilul longitudinal se poate afi[a interactiv cu

profilul transversal curent.

|n versiunea nou` de ARD se pot opera comenzi de Zoom/Pan di-

rect \n interiorul ferestrei de vizualizare atåt a profilului longitudinal

cåt [i a celui transversal curent (Fig. 4).

Figura 4 – Vizualizare profil longitudinal

[i sec]iune transversal`

Noua fereastr` de editare drum (Design Data Form) – \n fe-

reastra de editare, varia]ie [i modificare a profilelor transversale ale

drumului putem deschide sec]iunile transversale curente [i putem ur-

m`ri aceste modific`ri ale platformei \n timp real (Fig. 5).

Figura 5 – Aplicare [i vizualizare profile tip \n fereastra

Design Data Form

Vizualizare interactiv` a mai multor sec]iuni transversale

curente – este o func]ie extrem de util` \n proiectele complexe \n

care se dore[te eviden]ierea sec]iunilor transversale curente cu toate

elementele caracteristice acestora vizibile (devere, distan]e [i cote

proiectate).

Orice modificare a liniei ro[ii - putem deschide fereastra VGE de

editare a profilului longitudinal - va actualiza instantaneu [i sec]iunile

transversale aferente (Fig. 6).

Figura 6 – Ferestre multiple de vizualizare

sec]iuni transversale curente

Aplicare [an]uri cu mai multe sec]iuni (Multi Leg Drain) –

\n noua versiune se poate stabili orice form` de [an]/rigol` cu mai

multe sec]iuni care pot avea ni[te constrångeri de adåncime fa]` de

terenul natural. Astfel, se poate ad`uga automat un profil de rigol` \n

s`p`tura care s` aib` condi]ia de adåncime de minim 0,10m fa]` de

terenul natural (Fig. 7).

Figura 7 – Aplicare [i vizualizare rigol` \n s`p`tur`

cu func]ia Multi Leg Drain

Amenajare intersec]ii la nivel - ARD permite automatizarea in-

tersec]iilor cu corelarea cotelor comune ale racord`rilor \ntre diversele

drumuri ce se intersecteaz`. Modific`rile aduse \n proiectul oric`ruia

dintre drumurile ce se intersecteaz` se reflect` instantaneu \n cotele

racord`rilor [i ale drumurilor secundare (Fig. 8).
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De asemenea, aceste racord`ri pot fi editate [i modificate inter-

activ prin func]ia Edit Kerb Return.

Listele pentru cantit`]i de lucr`ri – O serie \ntreag` de

rapoarte, pe lång` cele standard de volumetrie – total s`p`tur`,

umplutur`, volum decapare sau mi[carea terasamentelor ne stau

la dispozi]ie pentru determinarea lungimilor de [an]uri/rigole apli-

cate, varia]iilor de \n`l]ime a taluzurilor pentru stabilirea amplas`-

rii parapetelor sau stabilirea suprafe]elor taluzurilor pentru \nierba-

re, respectiv stabilirea suprafe]ei necesare pentru aplicarea geo-

textilului.

Toate aceste rapoarte sunt generate automat pe baza lucr`rilor

proiectate cu ARD pentru fazele de proiectare/execu]ie a lucr`rilor

(Fig. 9, Fig. 10, Fig. 11).

Figura 9 – Lungime de aplicare [an] \n 2D [i 3D

Figura 8 – Sistematizarea vertical` automat` a intersec]iilor la nivel
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(continuare \n num`rul viitor)

Figura 10 – |n`l]imi de taluz pentru stabilire zone de amplasare parapete

Figura 11 – Lungime/suprafa]` la nivelul ultimului strat din structura rutier` pentru cantitate geotextil

Federația Rusă:
Tatarstan și drumurile

De[i este considerat una dintre cele mai

mici republici apar]inånd Federa]iei Ruse,

Republica Tatarstan se måndre[te cu capi-

tala sa, Kazan, care este al optulea ora[, ca

m`rime, din Rusia. Autorit`]ile acestui stat

doresc s` stimuleze investi]iile prin cre[te-

rea capitalului alocat sectorului rutier.

De exemplu, suma alocat` pentru acti-

vitatea de \ntre]inere a drumurilor va fi,

anul acesta, de 263 milioane de dolari, re-

prezentånd o cre[tere cu 25% fa]` de buge-

tele alocate \n anii anteriori.

Bosnia:
Centura Sarajevo

|n ciuda unor probleme legate de con-

tractori, a doua Centur` rutier` a ora[ului

Sarajevo are ca termen de finalizare anul

2013. Acest lucru era incert atunci cånd

lucr`rile au fost oprite prin renun]area la

contractorul principal SCT. Noua licita]ie a

permis reluarea lucr`rilor, \ncepånd cu data

de 12 mai 2012, printre firmele cå[tig`toa-

re num`råndu-se [i trei companii locale

(Asfalt Gradnja, Hidro Gradnja [i Sarajevo

Putevi).

S.U.A.:
Scăderea traficului

Potrivit unor analize recente, \n anul

2011, congestionarea traficului \n Statele

Unite a sc`zut \ntr-un procent de 30%.

Sc`deri importante au avut loc [i pe cele-

lalte continente, datorit` [omajului [i pre-

]ului ridicat al combustibililor.

FLASH
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(continuare din num`rul trecut)

La podul de la Ion Creangă s-a intervenit cu lucrări de consolidare

şi de punere în siguranţă în ceasul al 12-lea, după manifestarea

fenomenului de afuiere la pila nr. 10, salvând podul de la prăbuşire.

De menţionat că pericolul se menţine datorită obstruării secţiunii

de curgere la viitură prin plantaţii de pădure, făcute de mâna omului

pe malul drept al Siretului. Aceste plantaţii reduc secţiunea de

curgere la viitură din dreptul podului cu 70%, imaginea din fig. 22,

vorbeşte singură. Pericolul este generat nu numai de reducerea sec-

ţiunii de curgere la viitură ci şi de faptul că Siretul, datorit` deplasă-

rilor albiei minore cu desfiinţarea totală a albiei majore stânga gene-

rat` de plantaţiile făcute fără discernământ şi exploat`rii de balast

fără o tehnologie de excavaţii adecvată amplasamentului din amonte,

[i-a modificat total direcţia de atac a apei punând in acest fel în lucru

suprafeţe de obstruare ale elevaţiilor şi fundaţiilor mult mai mari în

zona albiei minore, unghiul de atac al apei coborând sub 30%.

Costurile generate de amenajările hidroameliorative ce erau nece-

sare, cu prag de fund în soluţie clasică, te conduceau la concluzia că

ele se ridicau la valori care depăşeau costurile realizării unui nou pod.

În aceste conditii am fost obligaţi să ne gândim la o soluţie care să

răspundă următoarelor deziderate:

• Costuri minime de execuţie;

• Utilizarea la maxim a materialelor locale;

• Durată minimă de execuţie.

Împreună cu colegul meu, pasionatul ing. Ion MARINESCU, încu-

rajaţi de industria tânără ce se forma în teritoriu în domeniul geotex-

tilelor unde am întâlnit tineri ingineri entuziaşti ca Alexandru ALEXAN,

Horia BOLOŞINĂ, Mihai PRICOP, plecând cu ideea de la insulele artifi-

ciale realizate de marina americană în largul oceanelor am propus

execuţia unui prag de fund submersat, elastic cu utilizarea materia-

lelor locale în soluţie de geotub cu diametru mare. Soluţia s-a impus

datorită costurilor minime (maxim 30%) în raport cu soluţiile clasice,

soluţie care a salvat podul de la prăbuşire. Realizarea acestui prag

elastic submersat s-a făcut de către SC VEGA 93 S.R.L. Galaţi sub con-

ducerea inginerului GHERASIM care a îmbrăţişat ideea.

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

Fig. 013 - Configuraţiile albiilor minore pentru perioada 1970-1978 (malul drept cu zona \n care au apărut plantaţii noi),

1997-2012, (deplasarea albiei minore stânga) cu proiectul pragului de fund elastic submersat
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Fig. 015 - Rezultatele calculelor hidraulice pentru 10 secţiuni de

calcul începând cu prima secţiune amplasată amonte de confluenţa

cu râul Moldova şi ultima secţiune, a 10-cea, amplasată aval de podul

existent la 238,00 m (acoperă 7,00 km).

În imagine viitura din 2008, ne aflăm pe carosabilul inundat al

D.J. 207 C, pe malul drept al râului Siret la 2,00 km de culeea mal

drept.

(Desen şi foto S Florea 2008)

Fig. 014 - Secţiune prin deschidere 10 şi vederea plană a podului cu am-

plasarea geotubului elastic umplut cu material local

1. Geotubul cu diametrul de 5,00 m, cu ranforsări din frânghii pentru a

lua în secţiune, la umplere, forma bobului de fasole cu pasul de 5,00 m.

Gradul de umplere în secţiune 70,00-80,00%;

2. Saltele elastice compartimentate umplute cu material local cu di-

mensiuni de 1,00 x 0,50 x 12,00 m;

3. Amplasarea în plan a saltelelor şi a geotubului;

4. Fotografie realizată \n 2005, de pe carosabilul podului privesc \n aval

unde este amplasat geotubul submersat. Lupta dintre energia apei şi

obstacolul creat de geotub este evidentă;

5. Depuneri confirmate de măsurători 2004-2012 (periodicitatea măsu-

rătorilor, de 4 ori pe an \n aceeaşi lună pentru fiecare anotimp în parte);

6. Camera de disipare a energiei creată de energia apei.
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Soluţia a plecat de la ideea de a ne apropia de natură şi de a în-

cerca să apelăm la forţele naturii de a lucra în folosul comunităţii. Prin-

cipalele avantaje ale soluţiei constau în următoarele:

• Elimină necesitatea cre`rii incintelor uscate pentru realizarea

structurilor rigide de beton armat sau semirigide; • Elimină complet

mişcările sutelor de mii de metri cubi de pământ ce ar fi fost necesare

pentru crearea incintelor uscate; • Elimină total consumurile de ma-

teriale cu consum mare energetic (agregate, ciment, armătură).

Fiind o soluţie cu totul nouă, a fost adoptată cu foarte mare greu-

tate, ea fiind acceptată în final în disperare de cauză din pricina lipsei

surselor financiare, soluţia venind cu costurile cele mai mici posibile în

acel moment. Alături de noi în promovarea acestei idei l-am avut de

la beneficiar pe ing. Florin HANGANU iar din partea Inspectoratului în

Construcţii din judeţul Neamţ pe ing. Maria NEACŞU.

Soluţia adoptată având un grad mare de noutate a impus şi pro-

movarea unui program de urmărire \n timp, program care s-a derulat

începând cu anul 2003, până în prezent (2012), cu m`surători peri-

odice în teren de patru ori pe an, urmărind în fapt deplasările struc-

turii, concomitent cu deplasările talvegului şi ale albiei în secţiunea în

care s-a amplasat pragul de fund submersat, măsurători care să fie

confruntate şi cu rezultatele calculelor hidraulice de detaliu.

Urmărirea în timp a comportării structurii a dovedit şi a confirmat

ipotezele avute în vedere la adoptarea soluţiei de prag elastic sub-

mersat cu utilizarea materialelor locale existente în albia râului Siret.

Să reamintim ipotezele de principiu care au fost luate \n conside-

rare la adoptarea soluţiei:

1. Secţiunea de perturbări maxime a regimului de curgere se de-

plasează din secţiunea în care este amplasat podul (secţiunea cu

remuu maxim) în secţiunea transversală a râului în care este am-

plasat geotubul. Cu alte cuvinte energia maximă a apei râului la vii-

tură se produce în secţiunea \n care îşi întâlneşte adversarul, geotubul

umplut cu material local, care lucrează ca un tot;

2. În secţiunea podului apele având o energie mai mică, datorită

micşorării pantei de curgere, încep să depună o parte din materialul

solid ce îl transportă în astfel de situaţii;

3. Crearea acestor depuneri micşorează riscul producerii afuierilor

locale în secţiunea podului;

4. Soluţia elimină de la început necesitatea cre`rii camerelor de

disipare a energiei care se impun în cazul soluţiilor clasice, pentru că

aceste camere sunt create de însăşi energia apei în secţiunea geo-

tubului prin afuierile maxime ce se produc în aval de geotub la capă-

tul saltelelor din geopropilenă elastice umplute cu material local.

Fig. 016 - Lansarea la apă şi umplerea geotubului cu material

local (Foto S. FLOREA, 2004)

Pentru cazul concret analizat în condiţiile în care proiectul a fost

respectat parţial datorită lipsei sursei financiare şi a lipsei de \ncredere

în noua soluţie, în sensul că în loc de două geotuburi s-a executat nu-

mai unul singur, iar saltelele nu s-au executat de loc, soluţia s-a do-

vedit a fi benefică pentru lucrare.

Să urmărim împreună rezultatele măsurătorilor efectuate în timp,

2004-2012 atât asupra unor puncte reper de pe suprastructură cât şi

secţiunea hidraulica amplasată aval de pod la 15,00 m de axul longi-

tudinal al podului cât şi urmărirea comportării în plan a geotubului.

Condiţiile în care s-au efectuat măsurătorile pot fi rezumate astfel:

Debitele înregistrate în secţiunea cercetată au evoluat în perioada

urmărită la valori mai mari decât ale debitelor de calcul cu nivel de

asigurare de 1% şi de verificare de 0,30%. Valorile prezentate sunt

oficiale şi au fost comunicate de Direcţia Apelor Române, Secţia de

Gospodărire a Apelor Neamţ, Secţia Hidrologică Neamţ.

Fig. 017 - Pod peste râul Siret la Ion Creang`, Viitura din

2005, august 22, la 4 ore după atingerea maximului.

1. Ne aflăm pe malul stâng al râului Siret aval de pod şi

privim în lungul geotubului submersat amplasat la 15,00 m

de axul podului existent. Suprafaţa apei se arată foarte

agitată;

2. De pe carosabilul podului din dreptul axului pilei P10
privesc spre aval (axul geotubului) cu obiectivul orientat

spre comuna Horia;

3. Din aceeaşi poziţie cu aceeaşi orientare privesc în lungul

podului spre Horia (luciul de apă se schimbă);

4. În aceeaşi secţiune de pe trotuarul din amonte pe

aceeaşi direcţie privesc spre luciul de apă (oglindă).

Rezultatele sunt uluitoare, podul este în funcţiune, a fost pus la

adăpost de prezenţa pragului de fund în soluţie de geotub submersat

umplut cu materiale locale. Măsurătorile pun în evidenţă următoarele:

• Deplasările reperilor de pe suprastructură s-au păstrat în limite

admisibile fără a pune în pericol structura;

1
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• În amonte de geotub pe o lungime măsurată în lungul râului de

circa 30,00 m grosimea depunerilor variază între 2,00 – 2,50 m depu-

nerea maximă fiind în secţiunea podului;

• În plan, pe distanţa a 8 ani se constată o deplasare generală a

geotubului spre aval, presupun eu, datorat pe de o parte, a încastrării

prea mici a geotubului în albia majoră stânga a râului Siret, iar pe de

altă parte intervenţiei umane care a deranjat zona din dorin]a unor

amenajari locale clasice fără să cunoască istoricul lucrării;

• Nivelele înregistrate cu ocazia viiturilor confirmă o corespondenţă

în limite acceptabile a realităţii cu calculele efectuate.

Menţinerea plantaţiilor existente de pe malul drept al râului Siret,

fără măsuri de protejare şi de corectare a albiei în zona podului, poate

1

2

Fig. 019 - Plantaţiile extinse abuziv fără discernământ care

trebuie desfiinţate şi readusă albia minoră în făgaşul ei normal astfel ca

apa să atace întreaga secţiune a podului normal pe axul podului, inclusiv

salvarea versantului de pe malul stâng şi a traseului drumului judeţean

D.J. 207B.

1. Limita albiei minore mal drept în anul 1973;

2. Limita albiei minore mal stâng în anul 1973;

3. Limita albiei minore mal drept propuse pentru exploatarea în

siguranţă a podului;

4. Limita albiei minore mal stâng propuse pentru exploatarea în

siguranţă a podului şi a D.J. 207B;

5. Albia minoră existentă 1997-2012;

6. Limita zonei de dezafectare a plantaţiilor existente pentru

a redeschide secţiunea de curgere a podului existent;

7. Poziţia pragului de fund geotub elastic în 2011.

Fig. 018 - Pod peste râul Siret la Ion Creang`.

Viitura din 2010, 2 iulie orele 0,00 a.m.,

la 10 ore după atingerea debitului maxim de

2814,00 m3/sec. Privind din avalul

podului spre amonte luciul de apă se desprind

două zone evidente:

1. Zona de perturbaţii maxime este mutată din

zona podului, în zona în care este amplasat

pragul de fund submersat (vârful de remuu);

2. Zona din secţiunea podului şi amonte de

pod luciul de apă este oglindă confirmând

în fapt posibilitatea ca o parte din particulele

de solid aflate în transport să fie depuse în

această secţiune datorit` diminuării

energiei apei (coada undei de remuu).
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din nou să pună în pericol stabilitatea podului, ba mai mult există peri-

colul de anulare a unei meandre din aval prin ruperea malului stâng şi

a rampei de pe malul stâng să facă existenţa podului total inutilă,

podul riscând să rămână pe uscat.

Astfel de exemple ne pun în situaţia de a trage un semnal de alar-

mă cu mesajele:

Podurile cad nu din motive structurale, ci datorită neglijenţei cu care

autorităţile privesc activitatea de întreţinere şi exploatare a podurilor şi

a albiilor traversate de acestea. Cu apa nu este de glumit. Trebuie să

existe un organ care să armonizeze punctele divergente şi interesele

minore, contradictorii ale ministerelor care converg către acest feno-

men, Ministerul Transporturilor şi Infrastructurii, Consiliile Judeţene,

Primăriile, proprietari ai reţelei de drumuri naţionale, judeţene şi comu-

nale şi ai podurilor aferente, Ministerul Mediului şi Gospodăririii Apelor

şi Ministerul Agriculturii, proprietarul fondului forestier.

Atenţie, podurile nu trebuie să fie privite ca accidente în drum nici

măcar în glumă, ele fac parte din drum, şi chiar dacă nu există o hartă

a României cu poduri cum există pentru drumuri ele sunt cele care

structural pot fi uneori o carte deschisă de prezentare a drumurilor,

pot aduce mari pagube economiei naţionale în cazul în care sunt

scoase din funcţiune.

Măsurile de natură „pompieristică“ care se iau cu ocazia eveni-

mentelor nu sunt în măsură să rezolve problemele reale ale societăţii.

Ar fi foarte grav să existe o hartă cu podurile avariate din teritoriu, iar

asta nu ar face cinste nimănui. Pentru a nu se ajunge însă la această

hartă credem că trebuie urgent luate următoarele măsuri;

Numărul mare de poduri cu un volum important de lucrări impu-

ne amplificarea activităţii din domeniul podurilor cel puţin la acelaşi

nivel ca cel al drumurilor şi creerea în cadrul C.N.A.D.N.R. a unui de-

partament de poduri cu corespondent în fiecare Direcţie Regională de

Drumuri şi Poduri, cu sarcini precise în administrarea podurilor.

Adoptarea de urgenţă a unui program de reabilitare a podurilor cu

resurse financiare externe şi promovarea lucrărilor pe baze şi criterii

pur tehnice. Inexistenţa unui astfel de program poate avea consecinţe

foarte grave în economia ţării. Atragem încă o dată atenţia asupra

faptului că la cel puţin 80% dintre podurile din reţea fenomenul de că-

dere a talvegului este prezent.

Revizuirea urgentă a normativelor de calcul hidraulic şi a tuturor

standardelor şi normativelor care au tangenţă cu problematica enun-

ţată în cadrul capitolului. Urmărirea permanentă a comportării în timp

a podurilor întrucât deciziile de intervenţii sunt importante şi strict

legate de momentul în care se face intervenţia. Decizia luată mai de-

vreme sau mai târziu conduce la costuri foarte mari şi uneori face ca

intervenţia să nu mai fie fezabilă pentru societate.

Asigurarea unei întreţineri permanente şi continue a podurilor re-

prezint` singura alternativă care permite, cu cheltuieli minime pentru

societate, menţinerea lor în funcţiune în condiţii de stabilitate şi si-gu-

ranţă. Podurile, pe lângă funcţiunea pe care o au de a asigura conti-

nuitatea unui drum, sunt lucrări de artă ale căror valori sunt mari, iar

scoaterea lor din circuitul economic aduce mari prejudicii societăţii.

Pentru eliminarea „neaveniţilor“ în proiectarea şi realizarea podurilor,

introducerea obligativităţii de a obţine atestarea din partea Asociaţiei

Profesionale de Drumuri şi Poduri. Aceast` atestare trebuie ob]inut`

indiferent de cine este proprietarul podului, de toate societăţile co-

merciale, fie că este vorba de proiectare sau execuţie. Avizul tehnic,

la toate fazele de proiectare din parte Asociaţiei Profesionale de Dru-

muri şi Poduri pentru orice tip de Lucrare de Artă indiferent de forma

de poprietate asupra podului (pe drum naţional, judeţean, comunal

sau privat. Promovarea unor teme de cercetare, care să permită o

evoluţie continuă şi permanentă a structurilor şi dispoziţiilor cons-

tructive în vederea creşterii confortului şi siguranţei în trafic concomi-

tent cu utilizarea noilor materiale şi tehnologiilor, însoţite de un act

de creaţie din care să nu lipsească aspectele estetice.

Obligativitatea includerii \n CTE al Ministerului Transporturilor [i

Infrastructurii a doi specialişti numiţi de către Asociaţia Profesională

de Drumuri şi Poduri-Comitetul Tehnic de Poduri aleşi prin vot nomi-

nal şi secret. Urmărirea stării cursurilor de apă şi întreţinerea lor de

către unităţile Ministerului Mediului şi Gospodăririi Apelor.

Lucrările de exploatare a materialelor extrase din albiile râurilor să

fie atent urmărite, analizate şi aprobate de ministerul de resort numai

în măsura în care acestea nu produc modificări majore ale albiei

râurilor cu consecinţe nefaste asupra lucrărilor de traversare (poduri

rutiere, poduri feroviare sau traversari de conducte etc.), de apărare

a albiei şi obiectivelor învecinate albiei.

Concluzia cea mai importantă care se desprinde din cazul analizat

este că pe o lungime de cel puţin 2,5 ori lungimea podului, în amonte

de pod să nu se execute nimic care să influenţeze deplasările albiei

minore şi modificare secţiunii de curgere la pod, că această suprafaţă

trebuie să fie administrată de propietarul podului. Toate acestea tre-

buiesc consfinţite prin lege.

Fig. 020 - Malul stâng al râului Siret amonte de pod,

secţiunea în care deplsarea limitei albiei minore stânga pe

direcţia SV-NE este de aproximativ 300,00 m.

Principala cauză a acestei deplasări în aproximativ 30 de ani

o constituie exploatarea de agregate naturale din amonte de

pod la circa 3,00 km care a efectuat excavări masive pe

malul drept cu schimbări majore ale direcţiei de atac a apei

din cursul albiei minore, la care s-au adăugat plantaţiile

succesive pentru fiecare metru de depuneri de pe malul

drept care au obstruat secţiunea de curgere a podului cu

cele puţin 70%. Practic D.J. 207B este scos din funcţiune.
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a Bordeaux, peste fluviul Garonne, a \n-

ceput \n anul 2010 construc]ia unui nou

pod, denumit Bacalan-Bastide. Cu o lungime

total` de 575 m, podul nu pare impresionant

la prima vedere. Cu toate acestea, imagina-

]i-v` numai c` tablierul metalic, \mpreun` cu

elementele sale de baz`, \n greutate de

6.100 tone (echivalentul greut`]ii Turnului

Eiffel) a fost construit la Vene]ia [i transpor-

tat numai pe ap` pån` la Bordeaux! (Inge-

niozitatea inginerilor a dus la realizarea unui

program 3D de testare, \n timp real, a aces-

tui transport demn de Cartea Recordurilor).

Despre caracteristicile tehnice [i ingine-

re[ti ale acestei construc]ii vom mai vorbi

\ns` \ntr-un articol pe care-l vom publica \n-

tr-unul dintre numerele viitoare ale revistei.

Ceea ce ne-a atras \ns` aten]ia \n mod deo-

sebit este modul de organizare [i derulare a

construc]iei. La unul dintre capetele podului,

de exemplu, se afl` amplasat un Centru Mul-

timedia denumit „Secretele podurilor“, \n care

sunt prezentate diverse momente [i etape ale

[antierului, dar [i o \ntreag` istorie animat` a

podurilor din \ntreaga lume. Situat pe faleza

råului Garonne, acest centru este un punct de

atrac]ie inedit, mai ales pentru copiii de toate

vårstele. Copiii sunt ini]ia]i \n tainele acestor

lucr`ri de art`, \ncepånd de la origini [i pån`

\n prezent. Sunt prezentate machete, plan[e,

filme [i mici reproduceri ale celor mai impor-

tante poduri. Pe un ecran pot fi vizionate cele

mai mari poduri ale lumii, dar [i cele mai mari

dezastre [i cataclisme, \n care unele dintre ele

au fost implicate. Copiii, [i nu numai, afl` cum

este organizat un [antier, cine este „[eful“,

cum se toarn` betonul sub curen]ii de ap`,

cum se execut` un proiect etc.

Ne \ntreb`m, atunci, cum de, \n vreme ce

mul]i dintre ace[ti copii doresc s` devin` in-

gineri, ai no[tri, se viseaz` doar avoca]i, pa-

troni sau fotbali[ti?!... Este un exemplu extra-

ordinar cum se poate face educa]ie tehnic`

\nc` din primii ani de via]`, cum respectul fa]`

de munc` [i opere care s` d`inuie \n mod con-

cret este transmis genera]iilor viitoare.

Exist`, de asemenea, tot \n acest Centru,

[i prezent`ri ale marilor facult`]i \n domeniu,

precum [i oferte de studiu [i viitoare locuri de

munc`. De pe terasa amplasat` \n apropierea

podului se pot fotografia absolut toate deta-

liile acestuia, f`r` ca vreun bodyguard s`-]i

verse cafeaua sau s` te trag` de månec`. Iar

ca un exemplu de respect [i transparen]` fa]`

de comunitate, am remarcat display-ul pe care

sunt afi[ate, ca \ntr-o clepsidr`, zilele, orele,

minutele [i secundele pån` la care lucrarea va

fi gata. Iar cånd acest lucru se va \ntåmpla, al]i

copii vor fi ini]ia]i \n tainele podurilor [i acelea[i

termene vor fi, cu sfin]enie, respectate.

Alte comentarii sunt, credem noi, de pri-

sos... C.M.

L

Educație, termene
și transparență

nul trecut, \n perioada 20-22 octom-
brie, la Timi[oara, s-a desf`[urat cea

de-a IX-a Conferin]` Na]ional` „Drumul [i
mediul \nconjur`tor“. Manifestarea organi-
zat` de Filiala A.P.D.P. Banat l-a avut, [i de
data aceasta, ca mentor, pe dl. dr. ing.
George BURNEI, cel care, acum mai bine de
18 ani, organiza prima Conferin]` din ]ar`
cu aceast` tem`, la B`ile Herculane. |n ca-
litate de Pre[edinte al Comitetului Tehnic
A1, dl. dr. ing. George BURNEI afirma, \n
cuvåntul rostit la \nceputul ultimei Con-
ferin]e, urm`toarele: „Trebuie s` remarc`m
cu o anumit` satisfac]ie, c` \n cei 18 ani
care au trecut de la prima noastr` Con-
ferin]`, România a parcurs cu succes toate
etapele de cunoa[tere, \nsu[ire, adaptare,
legiferare [i implementare a unor noi me-
tode de proiectare, inclusiv tehnici [i teh-
nologii de protejare a mediului \nconjur`tor
\n zona de impact cu infrastructura rutier`,
inclusiv cu transporturile.“

Volumul de fa]` cuprinde cåteva dintre
lucr`rile prezentate, dintre care amintim:
Coleta DE SABATA, Ioan LUMINOSU,
Aldo DE SABATA - Mobilitatea terestr`,
crizele [i natura; Cristina M~RUNTU - Im-
pactul procedurii integrate de mediu asupra
proiectelor de infrastructur` din Romånia;
Cristian Claudiu COMISU, Gheorghi]`
BOAC~ - Impactul estetic asupra mediului
produs de pasarela din municipiul Bistri]a;
Adrian MAYER - Impactul transporturi-
lor asupra mediului \nconjur`tor; Mihai
GRECU - Amenaj`ri Park & Ride ieftine [i
eficiente - propuneri pentru Cluj-Napoca [i
Timi[oara; Ioan GR~DINARIU - Normativ
pentru evaluarea impactului ambiental, o
necesitate.

C.M.

Apariții editoriale

A
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