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Lucrarile de infrastructura - factor determinant
in dezvoltarea economica si sociala

Ing. Gheorghe BUZULOIU,
Membru de Onoare al
Academiei de Stiinte Tehnice

Traversarea permanenta
a Dunarii la Braila

P rimele aprecieri cu privire la realizarea

unei traversari permanente a Dunarii in
zona municipiului Brdila s-au facut in anul
1960, cu ocazia elabordrii Studiului de Am-
plasament pentru realizarea unei traversari
rutiere a Dunarii pe Sectorul Galati - Calarasi.

Au fost analizate amplasamentele: Galati -
Cartier Tiglina Garvan, Braila - Cartier Brailita
- Smardanul Nou, Giurgeni - Vadu Oii, Fetesti
- Cernavoda si Caldrasi - Chiciu Ostrov.

A fost retinut si aprobat amplasamentul
Giurgeni - Vadu Oii de pe D.N. 2A pentru un
pod rutier cu patru benzi de circulatie, situat
in centrul de greutate al principalelor rute de
transport spre Litoralul Marii Negre, cu valoa-
rea cea mai favorabila a lucrarilor.

In cadrul Studiului Tehnico-Economic
elaborat la IPTANA in anul 1975 pentru rea-
lizarea unui nou port maritim pe litoralul
romanesc al Marii Negre, in varianta de am-
plasament Sf.Gheorghe-Delta, pentru acce-
sul rutier si feroviar s-a propus pentru prima
datad traversarea Dunarii in zona Tichilesti,
pe sectorul fluvial cu o albie majora unica
de cca. 800 m latime, care asigura in acelasi
timp si o legatura rutiera si feroviara cu In-
sula Mare a Brailei.

La propunerea conducerii judetului Braila,
pe baza Notei de fundamentare intocmita de
ing. Gheorghe BUZULOIU, s-a contractat in
1986 si elaborat in cadrul IPTANA - Sectia Po-
duri si Constructii Hidrotehnice - primul Stu-
diu Tehnico-Economic pentru realizarea unei
traversari permanente a Dunarii in zona mu-
nicipiului Braila.

in cadrul Studiului au fost analizate
mai multe variante de amplasament: la
km 168+50 al Dunarii, in zona municipiului
Bradila, Cartierul Brailita - Smardanul Nou,
la km 173 in aval de Santierul Naval, fabrica
de ciment Stanca si la km 186, in zona loca-
litatii Tichilesti.

In completare s-au mai analizat si ampla-
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Fig. 1 Plan general de amplasament - municipiul Braila

samentele de la km 166 aval de municipiul
Braila, km 170, in zona portului comercial Bra-
ila si in amonte de municipiul Brdila, la km 175.

Variantele studiate se impart in doua ca-
tegorii importante: cu traversarea Dunarii ex-
terioara sau cu conexiune directa a Insulei

Mari a Brdilei. Prezentarea in detaliu a ele-
mentelor caracteristice se gdseste in proiec-
tele elaborate de IPTANA (1986 - 2003), in
articolele publicate in revistele de specialitate
si in publicatia ,Podurile Viitorului pe Dundrea
de Jos" - Editura Media Drumuri - Poduri
S.R.L., autor ing. Gheorghe BUZULOIU.
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Aprecieri generale ale variantelor

studiate

- Varianta Centura Nord km 166 cu tra-
versarea Dunarii in partea de Nord a muni-
cipiului Braila, fara conexiune cu Insula Mare
a Brdilei, sector de navigatie maritimd, cu o
|atime la etiaj de cca. 1.000 m si adancime a
talvegului de 10,0 m, pod rutier cu racordare
la D.N. 2B Centura Braila si la D.N. 22 Braila-
Macin, in lungime de cca. 2700 m;

- Varianta Ghecet - Smardanul Nou, la
km 168+500, in zona de traversare actuala
cu bacul a D.N. 22 Braila Macin, aval de con-
fluenta cu bratul Macin, cu o latime la etiaj
de cca. 450 m si adancimea talvegului de
25 m, pod mixt rutier si feroviar cu o lungime
de cca. 3.730 m cu racordarea pe malul
stang la municipiul Braila in zona Cartierului
Brailita, str. Mircea Malaieru si pe malul drept
la D.N. 22 amonte de localitatea Smardan.
Varianta impune realizarea unui pod peste
bratul Mdcin pentru acces in Insula Mare a
Brailei si o cale ferata de cca. 90 km spre mu-
nicipiul Tulcea, cu racordare in statia Zebil de
pe calea ferata Medgidia - Tulcea.

- Varianta de amplasament in continua-
rea bulevardului Independentei, km 170, pod
rutier in conexiune cu Insula Mare a Brailei,
cu Dunarea la etiaj de cca. 400 m si adan-
cimea talvegului de cca. 21 m, cu racordarea
in municipiul Braila la b-dul Independentei si
pe malul drept cu D.J. 212A in zona de nord
a digului de aparare a insulei cu posibilitdti de
racordare la D.N. 22 si D.N. 22D orasul Macin
si cu D.N. 2A la Cangagia si cu orasul Harso-
va, in cazul executiei unor poduri peste bratul
Mdcin la km 15 si km 85 cu o lungime de cca.
2.060 m.

- Varianta de amplasament centura amon-
te km 175, pod mixt de cale feratd si rutier,
traverseaza Dundrea pe sectorul de prelungi-
re a Centurii de ocolire a municipiului Brdila -
D.N. 2B, pe sectorul fluvial in zona de conflu-
entd a bratelor Arapu si Cravia cu Dunarea,
zond cu o latime de cca. 1.400 m la nivelul
etiajului si cu adancimi ale talvegului de cca.
10 m pe Dunadre, 3 - 4 m pe bratul Arapu si de
cca. 5 m pe bratul Cravia (Dunarea Veche), cu
o lungime de cca. 1.775 m.

Pe malul stang, racordul rutier se supra-
pune pe D.N. 2B cu accese denivelate la
intersectia cu D.N. 21 si pe malul drept la
D.J. 212A din Insula Mare a Brdilei cu cone-
xiune spre Macin cu D.N. 22 si D.N. 22D cu
un pod rutier peste bratul Macin la km 15 si
la D.N. 2A spre Harsova - Constanta, Tulcea,
cu un pod rutier si de cale ferata peste bratul
Mdcin la km 85.

Racordul la calea ferata, pe malul stang
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Fig. 2 Plan general de amplasament Brdéila - Macin - Constanta

pe un traseu paralel cu accesul rutier la intra-
rea in statia Braila si pe malul drept, cu Cons-
tanta pe un traseu nou orientat pe directia
Nord - Sud a Insulei Mari a Brailei, Valea To-
polog si Casimcea - Fig.2.

- Varianta de amplasament Tichilesti
km 186, pe sectorul fluvial al Dunarii in zona
cu albie unica a Dunarii, cu latimea la etiaj de
cca. 800 m si adancimi cuprinse intre 10,80 m
si 14,2 m. Varianta propusa initial pentru ac-
cesul la noul port maritim in varianta de am-
plasament la Sf. Gheorghe Delta.

Racordurile rutiere si de cale ferata au ori-

entdri apropiate cu cele prevdzute la amplasa-
ment de la km 175 cu observatia ca racordul
de cale ferata se realizeaza in zona garii Lacul
Sarat de pe calea feratd Faurei - Braila.

Cu privire la programul de lucrdri in pers-
pectivd, in Legea nr. 363 din 21 septembrie
2006, in ,Planul de amenajare a teritoriului
national" la cap.A - Reteaua de cdi rutiere la
poz.3.01 sunt prevazute poduri noi la Calafat
(in executie), Bechet, Turnu Magurele, Giur-
giu, Calarasi si Brdila si la cap.B - Reteaua
de cai ferate la poz.3.08 linie nouad de cale
ferata Braila - Macin - Tulcea si la poz. 4.01
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si poduri peste Dunare la Calafat (in execu-
tie), Giurgiu si Brdila.

Dupd cum rezulta din ,Planul de amena-
jare a teritoriului national®, in zona Brdila
este prevazuta realizarea unor traversari per-
manente pentru traficul rutier si de cale fe-
rata, precum si o cale ferata noud - Brdila -
M&cin - Tulcea.

in aceste conditii se considerd oportund
si justificata realizarea cu prioritate a unei
traversdri permanente pentru traficul rutier
si de cale feratd in zona municipiului Braila.

Dintre variantele de amplasament ana-
lizate - Figura 1 este motivata selectionarea
variantei care asigura o conexiune directa cu
Insula Mare a Brdilei, cu realizarea celor mai
favorabile conexiuni rutiere si de cale ferata
si a posibilitdtilor optime de dezvoltare a zo-
nelor adiacente, in conditiile realizarii in pers-
pectiva a celei mai favorabile variante pentru
lucrdrile de infrastructura.

Se apreciaza ca variantele de amplasa-
ment de la km 176 si de la km 186 exterioare
municipiului Braila asigura cele mai favora-
bile conditii de dezvoltare a zonelor adiacente
cu influente minime asupra mediului incon-
jurdtor - Figura 2.

fn variantele propuse se pot realiza ur-
matoarele conexiuni rutiere si de cale ferata
- Fig. 2 si 3.

Conexiuni rutiere

Pentru amplasamentul de la km 176 pe
malul stdng, accesul rutier se suprapune
cu Centura de ocolire a Brailei pe sectorul
D.N. 2B pasaj CF km 104 - D.N. 21 si in con-
tinuare traseu nou si rampa de acces la podul
peste Dunare.

Dupa traversarea Dunarii in Insula Mare a
Bradilei se realizeaza o conexiune cu D.J. 212A
pe toatd lungimea panad la traversarea Bra-
tului Macin km 85 cu drum nou sau reabili-
tat si in continuare, dupa traversarea Bratu-
lui Macin si in judetul Constanta cu drum nou
pana in zona localitdtii Saraiu cu conexiune
la D.N. 22A Harsova - Cataloi si cu D.J. 223,
Saraiu Horia de pe D.N. 2A Giurgeni - Cons-
tanta - Fig.2.

Pentru asigurarea unei legaturi directe
spre Macin - Tulcea este necesara realizarea
unui drum nou de la ramificatia din D.J. 212A
trecerea bratului Mdacin cu un pod nou la km
15 si o conexiune cu D.N. 22D la intrarea in
orasul Macin.

Pentru a favoriza accesul spre municipiul
Tulcea se poate lua in considerare o varianta
de ocolire a orasului Macin spre Jijila.

in zona municipiului Bréila este necesar3
realizarea unui sector de drum nou din zona
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Baldovinesti la D.N. 22F Braila - Galati, ce in-
tregeste Centura de ocolire a municipiului
Braila, care asigurd si un acces direct cu mu-
nicipiul Galati si in continuare cu Republica
Moldova la Giurgiulesti. Se mentioneaza ca
traversarea raului Siret este asigurata pe
podul existent, care are patru benzi de circu-
latie cu zond mediana.

Capacitatea de trafic a racordurilor ru-
tiere propuse si a etapelor de executie va fi
apreciatad esalonat, corelat cu evolutia trafi-
cului actual si in perspectiva.

Aprecierile facute pentru conexiunile ru-
tiere din varianta de amplasament de la
km 176 sunt in general valabile si in varianta
de amplasament Tichilesti de la km 186 pe
sectorul cuprins intre Dunare si Constanta, cu
urmatoarele observatii:

- Racord rutier pe malul stdng se racor-
deazd la D.N. 21 si in continuare la D.N. 2B,
in zona localitatii Albina, la cca. 15 km de
Brdila spre Slobozia.

- Ramificatia din D.J. 212A spre Macin Tsi
mentine relatiile cu adaptarea corespunza-
toare a traseului la noul amplasament, cu o
lungime suplimentara de 15 km.

- Exproprieri de terenuri pe sectorul Lacu
Sdrat Tichilesti.

Pentru mentinerea conexiunilor si a rela-
tiilor cu obiectivele din zonele adiacente se
considerd necesara realizarea conexiunii din-
tre Centura municipiului Braila si D.N. 22F, ce
asigurd o relatie directd cu municipiul Galati
si Republica Moldova la Giurgiulesti.

Aprecierile facute pentru circulatia rutiera
asigurd o reducere a traseului cu cca. 60 km,
comparabil cu traseul Brdila D.N. 21 - Bara-
ganu D.N. 21A - Tandarei D.N. 2A - Giurgeni
- Harsova D.N. 22A.

Conexiuni de cale ferata

in amplasamentul de la km 176 pe malul
stang, ramificatia pentru calea ferata se poa-
te realiza din linia principald Faurei - Braila in
zona pasajului superior de la km 104 de pe
D.N. 2B la cca. 3 km de statia de cale ferata
Brdila, orientat in general pe un traseu apro-
piat de accesul rutier. Punctele de intélnire cu
D.N. 2B si D.N. 21 vor fi tratate cu intersectii
denivelate - Fig.2.

Pe malul drept, dupa traversarea Dunarii,
traseul cdii ferate intrd in curba larga si se
continud in lungul Insulei Mari a Brailei, pe
zona mediand pana la traversarea bratului
Mdcin la km 85.

in continuare, traseul propus pentru ca-
lea feratd este orientat pe Valea Topolog, pa-
na la localitatea Saraiu, pe Valea Casimcea,
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localitatile Vulturul, Runcu, Cheia, Casian, in-
tersectia cu calea feratd Medgidia - Tulcea si
in continuare spre sud racordat la calea fe-
rata Bucuresti - Constanta, in zona triajului
Palas si gara Constanta.

Traseul propus ajunge la cota maximad
+140, poate avea raze cuprinse intre 5.000 si
10.000 m pentru trenuri de mare viteza, cu
posibilitati de prelungire spre sud in Bulgaria
- Varna si Burgas pana la Istambul - Fig.3.

Spre Nord, pe teritoriul Romaniei, linia de
cale feratd de mare viteza poate fi orientata
de la Galati spre Tecuci, Marasesti, Bacau -
Suceava - Siret cu eventuale conexiuni spre
Ucraina si Polonia.

Traseul propus, Braila - Saraiu - Constan-
ta are o lungime de cca. 145 km, cu o reduce-
re a traseului de 80 km, comparabil cu traseul
actual Braila - Faurei - Fetesti - Constanta.

In varianta de amplasament Tichilesti
km 186, propus pentru conexiunea feroviara,
are modificatd racordarea cu calea feratd
Faurei - Braila pe malul stang din statia Lacul
Sarat, de asemenea cu un traseu pentru tre-
nuri de mare vitezd. Mentionam ca pe varian-
ta de traversare a Dunarii la Tichilesti sunt
necesare exproprieri de terenuri agricole pe
malul stang de la Lacul Sarat la Tichilesti.

Nu s-a analizat si o varianta cu realizarea
unei cdi ferate pe directia Braila - Macin - Tul-
cea, traseu studiat in trecut pe directia Braila
- Mdcin - Turcoaia - Zebil - Tulcea, cu o lungi-
me de cca. 90 km. Traficul actual este de nu-
mai 4 perechi de trenuri pe relatia Medgidia -
Tulcea si a unei perspective mai reduse de
dezvoltare total nefavorabil cu unele conexi-
uni cu municipiul Constanta.

in prezent, pe relatia Medgidia - Tulcea
sunt in exploatare patru perechi de trenuri,
situatie ce arata o solicitare redusa a traseu-
lui. Dacd in viitor se va realiza o traversare a
Dunarii in zona Tulcea-Ismail cu o conexiune
la cdile ferate din Ucraina - Odessa realizand
o legatura feroviara Nord - Sud pe litoralul
Marii Negre, realizarea unei cdi ferate Braila
- Tulcea va putea fi motivatd si din punct de
vedere economic si social.

Concluzii

Realizarea unei traversari permanente a
Dunarii in zona Braila si a conexiunilor rutiere
si de cale feratd propuse asigura o dezvoltare
deosebitd a lucrarilor de infrastructura cu
posibilitati practic nelimitate pentru zonele
adiacente, judetele Braila, Galati, Tulcea si
Constanta, cu implicatii favorabile si pentru
relatiile cu tarile vecine.

Varianta propusd asigurd o legatura di-
recta cu Insula Mare a Brailei, cu o suprafata
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Fig. 3 Conexiuni cu reteaua rutiera si feroviara a Dobrogei

de cca. 70.000 ha, din care 55.000 ha in pro-
ductie agricold de cca. 280.000 - 300.000 t si
cu locuitori a 11 localitati cu doua comune
Marasu si Frecatei cu un total de 5.400 lo-
cuitori.

Trebuie mentionata si dificultatea de acces

flash o

Proiectul podului Sunderland

Noul pod Sunderland din Marea Britanie
reprezinta unul dintre cele mai importante
proiecte de inginerie civila din aceasta tara.
Planurile de construire au fost incepute in

in Insula Mare a Brailei cateva luni pe an in
perioada hidrometeorologica nefavorabila.
Dintre variantele propuse, cu legaturd di-
rectd la Insula Mare a Brdilei, varianta de
traversare a Dunarii la km 176 este mai fa-
vorabild dezvoltdrii municipiului Braila cu

anul 2003, iar proiectul tehnic a fost reali-
zat in anul 2005 si premiat dintre alte 35 de
propuneri facute. In anul 2010, proiectul a
fost aprobat, iar in anul 2012 vor fi alesi
contractorii. Podul va fi cel mai inalt de
acest gen din Marea Britanie, inaltimea tur-
nului principal masurand 187 m. Costurile
sunt estimate la peste 133 mil. lire sterline.
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un volum mai redus de exproprieri si relocari.

Variantele asigura realizarea unei linii de
cale ferata de mare viteza pe distanta Galati
- Brdila - Constanta, cu o reducere a traseu-
lui de cca. 75 km, in comparatie cu traseul
actual, comparabil cu lungimea traseului
existent Brdila - Fdurei - Fetesti - Constanta
si cu cca. 60 km a lungimii traseului existent
Braila Baraganu - Tandarei Constanta.

Apreciem ca elaborarea unor studii con-
vingdtoare cu privire la eficienta acestor lu-
crari de infrastructura din punct de vedere
social-economic pentru Romania si a impli-
catiilor favorabile pentru dezvoltarea de an-
samblu a unei zone largi din partea centra-
Ia a Europei, poate obtine un aviz favorabil
din partea Comunitatii Statelor Europene, cu
o valorificare optima a fondurilor prevdzute
pentru investitii.

Cu privire la importanta deosebitad a rea-
lizarii lucrarilor de infrastructura pentru o
perspectiva indelungatd putem da ca exem-
ple executia Sectorului de Autostrada Fetesti
- Cernavoda in paralel cu executarea po-
durilor dundrene pentru cale ferata ce a de-
terminat realizarea Autostrazii Bucuresti -
Constanta pe ruta cea mai favorabild, exe-
cutarea podurilor peste Borcea si Dundre nu-
mai pentru cale ferata ar fi orientat traseul
autostrazii cu traversarea Dunarii la Giurgeni,
cu o lungire a traseului de peste 40 km.

Se apreciaza ca lucrarile propuse pot fi
executate in totalitate cu specialisti din Ro-
mania, lucrarile realizate pana in prezent in
acest domeniu sunt o garantie.

La lucrdrile executate pana in prezent
s-au rezolvat in general sistemul de fundare
in Dundrea inferioara, tehnologia de folosire
si sudare a otelului de inalta rezistenta din
clasa OL 52 (produs in Romania), pentru o
categorie larga de lucrdri, montajul si asam-
blarea pe santier prin sudura a unor suban-
samble foarte mari si montajul prin navigatie
pe corpuri plutitoare.

‘> ash flash flash flash flash flash flash flash flash
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Geometria drumului
si comportamentul in trafic

Prof. univ. dr. ing. Mihai ILIESCU,
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca
Drd. ing. Stefan HORON,
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca,
ing. proiectant S.C. DRUMEX S.R.L.

odul in care este conceput un traseu de

drum, inca din faza de proiectare, are
un impact deosebit asupra comportamentului
soferilor in trafic, respectiv asupra numarului
de accidente care se produc pe acel traseu de
drum. Este in sarcina noastrd, a inginerilor
de drumuri, sd urmarim si sa controlam, prin
metode tehnice, comportamentul conduca-
torilor auto. In aceastd lucrare se prezintd
cateva metode de urmarire a parametrilor
drumului, pentru a se asigura o buna condu-
itd a soferilor in trafic.

Cuvinte cheie: geometria drumului, pa-
rametri drum, conduita.

Conducerea autovehiculului este un feno-
men complex, care are la baza un sistem for-

mat din conducator auto - vehicul - traseu de
drum. Este important ca la stabilirea para-
metrilor drumului s3 se tina seama de acest
sistem si de stransa legatura intre partile sale
componente.

Soferul percepe informatia, despre tra-
seu, cu ajutorul ochilor si dupa ce o proce-
seaza isi modifica parametrii de miscare
actionand asupra vehiculului. Procesul de
conducere a autovehiculului depinde de geo-
metria traseului de drum, vehicul, conditii
meteo, conditii de trafic si chiar de insusi con-
ducatorul auto.

Comportamentul soferului este puternic
influentat de geometria traseului de drum, in
special parametrii din plan orizontal, precum
razele curbelor de racordare sau frecventa al-
ternarii sensurilor curbelor au un impact im-
portant asupra comportarii soferilor in trafic.
Corelat cu elementele din plan, trebuie acor-
data o atentie sporitda declivitatilor si racor-
darilor verticale, Iatimii benzilor de circulatie,

CERCETARE

Iatimii acostamentului si distantelor de vizi-
bilitate.

Odata ce s-au stabilit elementele geome-
trice din plan orizontal, profil longitudinal si
profiluri transversale, este esential a se rea-
liza analiza spatiald a traseului prin metode
in care se urmareste modul in care soferul
percepe traseul, urmarindu-se, in spatiu,
punctele in care se pierde vizibilitatea, even-
tuale pozitii in care apar frangeri spatiale ale
traseului, care disturba perceptia confortabild
a soferului asupra manevrelor pe care ur-
meaza sa le faca.

In situatiile in care distanta de vizibilitate
asigurata este aproape de valorile STAS nece-
sare pentru depasire, insa sub limita acestor
valori, este important sa se ia masuri de limi-
tare a distantelor de vizibilitate prin plantatii ru-
tiere ori alte mijloace. Aceste situatii creeaza
soferilor senzatia falsa ca au o perceptie sufi-
cientd asupra traseului pentru a efectua in con-
ditii de siguranta manevre de depasire, fiind

Fig. 1 Definirea parametrilor pentru analiza de vizibilitate in ARD
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Fig. 2 Raport cu puncte de pierdere a vizibilitatii in sensul kilometrajului, generat prin ARD

cauza importanta in producerea accidentelor.

De asemenea, posibile frangeri ale trase-
ului, cauzate de o necorelare corespunzatoa-
re a celor trei proiectii ale traseului, respectiv
plan orizontal, profil longitudinal si profil
transversal, concentreaza atentia soferilor
asupra punctelor critice in care se simt ne-
siguri, provocand actiondri bruste asupra
vehiculelor, disturband perceptia fluenta asu-
pra traseului de urmat.

Fig. 3 Raport cu puncte de pierdere a vizibilitatii in sens invers kilometrajului, generat prin ARD
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Analiza traseului din punct de vedere al
confortului optic se poate face prin metode
statice, generand perspective ale traseului, in
punctele critice, sau prin redare dinamica cu
aplicatii care simuleaza parcurgerea traseu-
lui de la diferite Tndltimi ale ochiului soferului.

Rapoartele cu punctele de pierdere a vizi-
bilitatii se pot obtine usor prin aplicatii care
permit analiza spatiala a traseului pe modelul
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3D al proiectului. Ima-
ginile ce urmeaza redau
un raport de vizibilita-
te generat prin mode-
lare cu ARD, cu functia

+SIGHT  DISTANCE",
analizand traseul din
ambele sensuri de
mers.

Pe baza rapoartelor
de vizibilitate se poate
stabili lungimea de
traseu pe care este asi-
guratd posibilitatea de
depasire. In functie de
clasa tehnicd pentru
asigurarea capacitatii
de circulatie, lungimea
tronsoanelor cu posibi-
litate de depasire, tre-
buie sa fie cel putin:

- 50% pentru drumurile
din clasa tehnica II;

- 40% pentru drumurile
din clasa tehnica III;

- 30% pentru drumurile
din clasa tehnica 1V;

- 25% pentru drumurile din clasa tehnica
V si drumuri de exploatare.

Concluzii

Comportamentul soferilor in trafic poate
fi controlat printr-o bund gestionare a proiec-
tului de drum.
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OMYV Bitumen Plus - un plus de adezivitate

Ing. Eugen TUCA,
Director Serviciul Tehnic Constructii i Industrie
OMV Petrom Marketing

derenta bitumului la suprafata agregatului constituie una din

principalele probleme intalnite in pavarea drumurilor cu mixturi
asfaltice. Calitatea pavajului si comportamentul sau in timp, sub in-
fluenta factorilor externi, sunt stréns legate de afinitatea, aderenta si
adezivitatea din sistemul bitum-agregate.

Afinitatea reprezinta abilitatea si capacitatea de dezvoltare a unor
legaturi de contact intre diferite materiale, avand o influenta deose-
bita asupra aderentei si durabilitatii legaturii.

Aderenta poate fi descrisd ca fiind o interactiune moleculard
bazatd pe coeziunea suprafetelor din punctul de contact si concretiza-
ta prin nasterea unei legaturi de contact.

Exista trei modalitati de a realiza si dezvolta legaturi bitum-agre-
gat:

- Mecanic, datorita structurii suprafetelor, porozitatii, rugozitatii.
Cu cat mai rugoasa este suprafata, cu atat mai puternica este lega-
tura/aderenta;

- Fizic, ca rezultat al interactiunii bipolare, a legaturilor Van Der
Waals, rezultatd din caracterul puternic polar al bitumului si tensiu-
nilor sale superficiale;

- Chimic, datorita caracterului bazic sau hidrofob al agregatului.

Factorii cu influenta puternica asupra aderentei bitumului la su-
prafata agregatului provin din trei directii.

Din partea agregatului:

- suprafata (porozitatea, rugozitatea);

- natura fizico-chimica, continutul de silice, caracterul hidrofob
sau hidrofil, polaritatea, caracterul acid sau bazic;

- umezeala si praful.

Din partea bitumului:

- temperatura, vascozitatea, tensiunile superficiale. Cu cat mai ri-
dicatd este temperatura bitumului, cu atat mai scazuta este vas-
cozitatea si cu atat mai mare suprafata de contact si numarul de
legaturi.

- compozitia chimica, continutul de saturate, rasini sau parafine.
Datorita caracterului puternic polar, rasinile au o foarte buna
influentd asupra adezivitdtii, in timp ce parafinele au influente
negative;

- comportamentul la imbatranire;

- modificatori si potentatori de adezivitate.

Alt factor major este apa, prin temperatura, pH-ul si tensiunile
superficiale.

Adezivitatea este influentata de tensiunile superficiale aparute in
prezenta celor trei factori mentionati anterior.
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Principalele cauze ale ruperii legaturii adezive sunt fie ruperea
inter-legaturilor mecanice (imbatranirea bitumului sau distrugerea
agregatului), fie accesul apei in sistemul bitum-agregat. Ruperea
legaturilor unei singure granule de agregat reprezintd inceputul unei
crapaturi sau chiar a unei gropi (vezi figura 1).

Fig. 1 Ruperea legaturilor [sursa: internet]

Datorita suprafetelor liofobe, implicit a slabei adezivitati a agre-
gatelor cu continut ridicat de silice SiO, , este obligatorie utilizarea
unui agent tension-activ pe post de Potentator de Adezivitate.

Ce este un potentator de adezivitate, cum functioneaza si cum ar
putea arata?

Fig. 2 Formula chimica a potentatorului

Fig. 3: legatura bitum-potentator
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Fig. 4 [sursa: Dr. A. Nehrings]

in figura 2 avem reprezentarea schematica a unui potentator de
adezivitate. Contine o grupare amino, puternic polarizata si o com-
ponenta saturata.

in figura 3 se poate observa cum partea saturatd este ancorat3 in
corpul bitumului.

in figura 4 se evidentiaza legdtura polard dintre gruparea amino
si agregat (Van Der Waals).

OMYV Bitumen Plus este o0 gama de bitumuri cu adezivitate spo-
ritd datoratd adaugarii unui asemenea potentator.

Rezultatele testelor efectuate pe agregatele de cuartzit au demons-
trat o imbunatdtire semnificativa a valorilor adezivitatii.

Prima metodd de testare folositd a fost Rezistenta la intinde-
rea Indirecta (ITSR), aplicata inainte si dupa imersarea in apa a
agregatelor, conform standardului European EN 12697-12.

Initial, s-a efectuat testul de Rezistenta la intindere Indirecta
(ITS) pe mostra de agregat uscat. Apoi agregatul a fost imersat in
apa incalzita la 40°C si mentinut trei zile.

A fost repetat testul ITS pe agregatul scos din imersie.

Rezultatul este prezentat in procente, conform formulei:

ITS
ITS

imersat

ITSR = [%]

uscat

in reprezentarea grafici din figura 5 se pot observa rezultatele
obtinute pe mostre de mixtura cu bitum modificat cu polimeri si
adaos de potentator de adezivitate (albastru) si fara potentator
(verde).

Prin utilizarea OMV Bitumen Plus s-a constatat o crestere a ITSR
cu aproximativ 10%, fapt ce poate duce la cresterea procentului de
anrobare cu pana la 50% comparativ cu bitumul netratat.
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Fig. 5 Mixtura asfaltica cu bitum modificat cu polimeri si
adaos de potentator (albastru) si fara potentator (verde)

Alte teste efectuate au fost conform standardului EN 12697-11 A
si B imersie statica si dinamica.
in cazul imersiei dinamice (EN 12697-11 A), agregatele anrobate

se introduc in sticle si se umplu cu apa incalzita la 22°C. Sticlele ast-
fel pregdtite se rostogolesc timp de 6, 24 si 48 ore (vezi figura 6).

Fig. 6 Echipament pentru testul prin rostogolire,
conform EN 12697-11A
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Rezultatele sunt exprimate in graficul din figura 7.

Fig. 7 Rezultatele testului prin rostogolire,
conform EN 12697-11 A

Aici se poate vedea procentajul agregatelor care au ramas anro-
bate. Cu verde este reprezentat bitumul fara potentator de adezivi-
tate, iar cel albastru este pentru bitumul tratat. Rezultatele indica o
imbunatatire semnificativda a comportamentului bitumului tratat, cu
aproximativ 50%.

In cazul testului static (EN 12697-11 B), 150 de granule anrobate
se stocheaza timp de 48 ore in apa incalzitd la 40°C .

Fig. 8 Rezultatul imersiei statice,
conform EN 12697-11B

La finalul perioadei de timp, are loc o inspectie vizuald si se nu-
mara grauntele care au ramas anrobate. Dupa cum se observa in gra-
ficul din figura 8, cele anrobate cu bitum cu adaos de potentator
(albastru) s-au comportat exceptional (doar 4 graunte neanrobate),
comparativ cu cele anrobate in bitum netratat (verde).

Ultima metodd de determinare a adezivitatii a fost metoda spec-
trofotometricd, conform SR 10969:2007. Principiul metodei este ur-
matorul: agregatele atat anrobate cat si neanrobate se tin in contact
cu o solutie de culoare, in conditii predeterminate. Concentratia aces-
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tei solutii se determina spectrofotometric. Adezivitatea se calculeaza
prin masurarea cantitatii de culoare absorbita de agregatele anrobate
conform urmatoarei formule:

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

A = adezivitatea exprimata in procente;
C = concentratia initiald a solutiei de culoare (%);

C1 = concentratia solutiei de culoare dupa tratarea agregatelor
(%);
C2 = concentratia solutiei de culoare dupa tratarea agregatelor

anrobate (%).

Fig. 9 Aparatura utilizata si graficul rezultatelor

In graficul din figura 9 se poate observa cu usurintd o imbunata-
tire a adezivitatii. La agregatele de Jijila s-a obtinut o sporire a pro-
centului de la 81% la 91%. Cel mai spectaculos rezultat s-a obtinut
pe agregatele de la Sibioara, unde adezivitatea a fost imbunatatita
cu aproximativ 25%.

Rezultatele inregistrate in urma diverselor metode de testare,
efectuate pe diverse tipuri de agregate problematice din perspectiva
adezivitatii, subliniaza urmatoarele avantaje ale OMV Bitumen Plus:

- Potentatorii de adezivitate sporesc afinitatea dintre bitum
si agregat;

- Stabilitate crescuta a mixturilor datorita umectarii mai
bune a agregatelor si adezivitatea sporita de potentatori;

- Reducerea efectului de jupuire si dezgradinare;

- Prelungirea perioadei de viata si reducerea costurilor de
intretinere a drumurilor.

Avantajele mai sus mentionate au fost dovedite in teren, in urma
testelor incepute din toamna lui 2011, in Romania.

Aproximativ 1.500 tone de OMV Bitumen Plus 50/70 si 70/100 au
fost implicate in diverse lucrari din judetele Arad, Hunedoara, Caras-
Severin, Harghita si Covasna. S-a constatat o reducere a costurilor de
achizitie si transport deoarece au fost utilizate agregate din surse
apropiate de statiile de asfalt, cu bune proprietati fizico-mecanice dar
adezivitate necorespunzatoare. Prin utilizarea bitumurilor OMV Bitu-
men Plus, s-a rezolvat acest neajuns si chiar s-a constatat o usurinta
si eficienta crescuta in productie, asternere si compactare.

Mai multe detalii, observatii si rezultate ale acestor incercari din
teren vor fi publicate in articolele viitoare.

Pentru orice informatii suplimentare referitoare la comercializarea
produselor OMV Petrom SA prin OMV Petrom Marketing S.R.L., il
puteti contacta pe dl. Eugen ]'UCA (0727 227 424), sau accesand
site-urile: www.omv.ro / www.petrom.com.
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Dr. ing. Mariana CAPRA,
S.C. Search Corporation S.R.L.
Ing. Stefan CIOS,

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

Introducere

i n ultimii patru ani, la fiecare sfarsit de saptamana, indiferent de ano-

timp, strabatem traseul Autostrazii A2, de la Bucuresti la Cernavoda
si retur. Dupd cateva sute de astfel de drumuri am ajuns sa cunoastem
relativ bine detaliile traseului. Aproape instinctiv inregistram din mer-
sul masinii aspecte care tin de starea tehnicd a drumului si care, pe
anumite sectoare, sunt ingrijoratoare. Ne referim, in principal, la sec-
torul de la iesirea din Bucuresti pana dupa nodul rutier Fundulea, in
zona km 37, sector cu imbracaminte din beton de ciment. Pe acest sec-
tor se pot observa numeroase degradari sub forma de fisuri, crapaturi
si in special degradari accentuate ale majoritatii rosturilor.

Cu toate eforturile depuse de C.N.A.D.N.R. pentru a atenua gra-
vitatea degradarilor prin colmatdri si diverse tipuri de reparatii, exe-
cutate destul de prompt dupad aparitia degradarilor, ingrijordtor e
faptul ca procesul de degradare avanseaza intr-un ritm care depa-
seste capacitatea de reparatie a administratorului drumului sau a an-
gajatului sau pentru intretinerea autostrazii.

La fiecare sfarsit de sdptamana, pana in jurul datei de 15 ianuarie
2012, parcurgand drumul, au fost observate pe suprafata partii caro-
sabile noi crapaturi, fisuri, zone cu beton expulzat si aceasta in con-
ditiile in care pana la acea data conditiile meteorologice nu au fost
tipice unei ierni severe. In prezent, dup ninsorile abundente de la
sfarsitul lunii ianuarie si prima parte a lunii februarie, degradarile
suprafetei de rulare s-au amplificat considerabil.

Argumentatie in favoarea tratarii preventive de
urgenta a suprafetei de rulare

Procesul accelerat de degradare a imbracamintei din beton de ci-
ment care se constata pe sectiunea Autostrdzii A2 dintre Bucuresti si
Fundulea poate fi incetinit prin aplicarea peste beton a unui strat pro-
tector din mixturd asfaltica. Este necesar ca stratul respectiv sa fie cat
mai subtire pentru ca asternerea acestuia sa aiba ca efect principal
protectia betonului si sa afecteze in cat mai mica masura alte com-
ponente ale autostrazii cum ar fi banda mediand, parapetele, dispo-
zitivele de scurgerea apelor etc.

Ne vom referi deci la un strat bituminos foarte subtire turnat la
rece, de tip slurry seal. Acest tip de strat de protectie se aplica frec-
vent cu bune rezultate in alte tari, in special in SUA, Germania,
Olanda, ca masura de intretinere curenta.

Studii facute in Statele Unite in cadrul Programului SHRP (Strate-
gic Highway Research Programm) aratd avantajele utilizarii acestui
strat protector dar si faptul ca aplicarea trebuie facuta cat mai re-
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pede, odatd cu aparitia primelor semne de degradare.

Principalele avantaje se referd la faptul ca prin aplicarea acestui
strat se obtine o suprafata cu o planeitate imbunatatita, cu un grad
mare de impermeabilitate, cu o rugozitate sporita fatd de suprafata
stratului suport si, implicit, o prelungire a duratei de viata a imbra-
camintei in curs de degradare. Nu sunt de neglijat costul redus al as-
ternerii acestui strat si faptul ca fiind turnat la rece, poluarea mediului
este nesemnificativa.

O conditie a aplicarii cu succes este ca suprafata suport sa fie
reparata in prealabil (crapaturi colmatate, rosturi reconditionate etc.)

Urgenta aplicarii acestui strat protector deriva din experienta uti-
lizarii solutiei respective, in urma careia s-a demonstrat ca eficienta
masurii de protectie este cu atat mai mare, cu cat volumul si amploa-
rea lucrarilor de reparatii care trebuie efectuate in prealabil sunt mai
mici. Cu cat degradarile sunt mai accentuate si necesita lucrari ample
si costisitoare de reparatii, eficienta scade substantial iar peste o anu-
mita limitd, aplicarea unei astfel de masuri preventive nu-si mai are
rostul ci trebuie examinate masuri radicale mult mai costisitoare.

Pentru a ilustra relatia intre evolutia procesului de degradare a
unei imbracaminti si oportunitatea aplicarii unui strat protector de tip
slurry seal, prezentam in figura de mai jos diagrama evolutiei de-
gradarilor structurii rutiere conform studiilor din programul SHRP.

Se observd urmatoarele aspecte:

- pana in faza de aparitie a fisurilor si a crapaturilor, starea tehni-
ca a structurii rutiere este corespunzatoare (zona superioara din dia-
grama, pana la linia orizontala care indica starea critica);

- dupd aparitia fisurilor si a crapaturilor, acestea se amplifica
treptat ( a se vedea curba cu concavitatea in sus) si totusi capaci-
tatea drumului de a functiona in conditii acceptabile se mentine o pe-
rioadd (a se vedea curba cu concavitatea in jos);

- pe masura ce trece timpul (sensul spre dreapta al abscisei)
starea tehnica se degradeaza din ce in ce mai rapid (inclinarea sfarsi-
tului curbei se accentueaza ) ducand la colapsul structurii rutiere.

Din constatarile in teren apreciem ca, in prezent, sectorul A2 intre
Bucuresti si Fundulea se afla in intervalul de timp in care, desi struc-
tura rutiera este in stare criticd, inca ofera conditii de circulatie ad-
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misibile, dar procesul de degradare a structurii se accelereaza.

Studiile SHRP recomanda tratamentul de intretinere preventiva
cu slurry seal cu putin inainte de inceperea procesului de fisurare a
imbracamintei rutiere ( a se vedea curba de la partea superioara a
diagramei, cea cu concavitate in jos). Dupd cum se observa pe dia-
grama, protectia cu stratul de slurry seal prelungeste considerabil
durata de utilizare in conditii bune a drumului (curba de la partea su-
perioara a diagramei se afla cu mult deasupra limitei zonei de stare
tehnica criticd). Acestea sunt argumentele care ne-au determinat sa
afirmam ca acoperirea cu un strat protector a imbracamintei din
beton de ciment este o operatie care reclama urgenta.

Consideram cd amanarea unei astfel de masuri poate conduce, in
scurt timp, la un nivel de degradare a suprafetei de rulare care sa ne-
cesite solutii radicale de reparare cu costuri mult mai mari decat cele
necesare aplicarii stratului de protectie.

Tipuri de slurry seal

in functie de amplasamentul unde se doreste utilizarea slurry seal
este indicat s& fie preparat cu granulatii diferite. in tabelul de mai
jos se indica informativ tipurile de slurry seal practicate in S.U.A. pen-
tru diverse aplicatii. Din tabel se observa ca aceasta solutie tehnica
se aplicd practic la orice suprafata de rulare sau parcare a autove-
hiculelor.

in Romania utilizarea stratului de slurry seal, denumit ,Strat
bituminos foarte subtire turnat la rece" (SBFS) este reglementata
printr-un normativ aprobat de catre Ministerul Transporturilor cu or-
dinul nr. 54 din 27.01.1998. In normativ nu sunt specificate tipuri
diferite de slurry seal, nsa in ultimii ani s-au dezvoltat doua tehnologii
aplicabile pentru grosimi diferite de strat si anume:

a) sub forma de slam bituminos cu grosime maxima de turnare de
8 -10 mm;

b) strat subtire cu grosime maxima de turnare de 16 - 20 mm.

Pentru protectia imbracamintei din beton de ciment pe Autostrada
A2 consideram ca este indicata solutia b).
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Constrangeri referitoare la utilizarea slurry seal si
scurte comentarii in legatura cu aceste constrangeri

e Normativul care trateaza realizarea SBFS si care a fost aprobat
de catre Ministerul Transporturilor cu ordinul nr. 54 din 27.01.1998 se
referd la utilizarea mixturilor de tip slurry seal la toate clasele tehnice
de drumuri cu exceptia autostrazilor - clasa tehnica I.

Referitor la acest aspect, excluderea autostrazilor de la tratament
cu slurry seal din normativul roméanesc intentioneaza limitarea uti-
lizarii acestui strat protector la un trafic MZA - medie zilnicd anuald
- maxim de 16.000 vehicule fizice. Recensamantul din anul 2010 a
evidentiat pe sectorul Bucuresti - Fundulea un nivel de trafic intre
14.000 - 15.000 vehicule fizice, deci sub valoarea minima normata a
traficului pentru autostrazi. Mentionam ca in tarile unde tehnologia
slurry seal este aplicata frecvent, protectia suprafetei de rulare cu
slurry seal a autostrazilor, atat la imbracaminti asfaltice cat si la cele
din beton de ciment este practicatd pe o mare parte a retelei rutiere.

o Stratul suport trebuie sa aiba portantd corespunzatoare.

e Pe suprafata suport trebuie executate in prealabil reparatiile
necesare pentru a asigura o buna planeitate.

e Stratul suport trebuie bine curdtat pentru a elimina eventuale
zone cu pete de ulei, noroi sau praf.

o Inaintea asternerii stratului de slurry seal, intreaga suprafat3
suport trebuie amorsatd uniform si cu grija sa nu ramana nici cele
mai mici suprafete neamorsate.

in cazul in care, in urma reparatiilor executate, suprafata imbra-
camintei existente nu are o buna planeitate si prezintd zone cu de-
nivelari, va fi necesara eliminarea cu unelte manuale a eventualelor
zone depresionare cu exces de emulsie, astfel incat in momentul
asternerii stratului de slurry seal, amorsa sd prezinte suprafata mata
pe intreaga arie de lucru.

e Asternerea slurry seal trebuie sa se facd in conditii de calm at-
mosferic deoarece daca in intervalul de timp dintre operatia de amor-
sare si cea de asternere sufld vantul si depune praf pe suprafata
amorsata, stratul de slurry seal nu va avea o buna aderenta la stratul
suport amorsat si se va desprinde sub trafic. Pentru a evita astfel de
situatii este necesar ca dupa amorsare, cu putin timp inainte de as-
ternerea slurry seal, sa se mai examineze odata suprafata si, dacad pe
anumite zone s-a depus totusi praf, local sa se mai faca o amorsare.

e Stratul de slurry seal asternut pe beton de ciment necesitd o
supraveghere atenta in timpul exploatarii deoarece, de reguld, pe
suprafata stratului ,se citesc" rosturile imbrdacamintei de dedesubt
datorita aparitiei unei retele de microfisuri. Aceasta stare nu este in-
grijoratoare. in timpul verii microfisurile se inchid sub trafic si devin
aproape invizibile. Supravegherea este insad necesara pentru a inchide
prompt orice zond unde fisurile s-au accentuat sau pe anumite supra-
fete s-a desprins stratul de slurry seal. De reguld, descuamarea stra-
tului de slurry seal incepe cu suprafete mici de ordinul a 100 - 200
cm?, care daca sunt colmatate prompt nu se extind, dar daca aceasta
operatie intarzie, desprinderea stratului se extinde rapid. Colmatarea
suprafetelor mici desprinse este o operatie foarte simpla si putin cos-
tisitoare: mixtura adusa intr-un recipient se asterne si se niveleaza cu
0 unealta manuald pe suprafata curatata si amorsata. Dupa circa ju-
matate de ord zona respectiva poate fi circulatd. Dupd cum se vede
din cele de mai sus, constrangerile aplicarii acestei tehnologii sunt in
principal de natura respectarii cu strictete a unor conditii referitoare
la corectitudinea executiei. Nu sunt conditii care sa solicite fonduri
suplimentare, ci, atentie sporita.
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Propunere

Tinand seama de evolutia galopanta a procesului de degradare a im-
bracamintei din beton de ciment pe sectorul de Autostrada dintre Bucu-
resti si Fundulea, consideram ca este necesara de urgenta aplicarea unei
solutii de protectie a imbracamintei pentru atenuarea ritmului aparitiei
degradérilor. In opinia noastrd, cea mai potrivitd solutie in stadiul actual
de degradare a imbracamintei rutiere este acoperirea suprafetei de ru-
lare cu un strat bituminos foarte subtire de tip slurry seal. Consideram ca
operatia de protejare a suprafetei de rulare va trebui efectuata la un in-
terval de timp de 1 - 2 saptamani dupa incetarea perioadei de precipi-
tatii de dupa iarnd, astfel incat suprafata drumului, inclusiv rosturile, sa
fie uscatd. Recomandam ca acoperirea cu slurry seal sa se facd numai pe
partea carosabild, fard banda de oprire urgentd, atat pentru a se facilita
evacuarea apei din precipitatii de pe carosabil, cat si pentru a nu schimba
conditiile actuale de scurgere a apelor de la banda de urgenta catre
taluzuri si baza rambleului. Nu este de neglijat nici aspectul financiar, in
sensul ca se pot economisi fonduri importante prin reducerea la strictul
necesar a suprafetei tratate. Propunem ca la aplicarea stratului de slurry
seal sa se respecte prevederile Ordinului MT nr. 54 din 27.01.1998.

Concluzii

e Sectorul din Autostrada A2 intre Bucuresti si Fundulea, avand
imbracaminte din beton de ciment, se afla intr-un proces de degrada-

INITIATIVE

re care se agraveaza rapid;

e Este necesara aplicarea de urgenta a unei solutii de incetinire a
ritmului de aparitie a degradarilor;

e Aceasta solutie este de tipul unei lucrari de intretinere cu scopul
de a Indeparta in timp momentul aplicdrii unor solutii radicale si
exagerat de costisitoare ca urmare a avansarii degradarilor;

e Consideram ca solutia cea mai indicata in stadiul actual al starii
tehnice a suprafetei de rulare este aplicarea la rece, pe partea caro-
sabild, a unui strat bituminos foarte subtire;

e Faptul ca in normativul aprobat cu Ordinul MT nr. 54 din
27.01.1998, referitor la straturi bituminoase foarte subtiri aplicate la
rece, se precizeaza ca solutia este aplicabild numai la drumuri de clase
tehnice II - V, deci nu si la autostrazi, consideram ca nu trebuie sa
constituie o piedica in aplicarea acestei solutii de intretinere deoarece:
standardul SR EN 12273 din iulie 2009 intitulat ,Straturi bituminoase
turnate la rece. Cerinte" precizeaza ca solutia se aplica la drumuri,
fara a indica excluderea autostrazilor din domeniul de aplicabilita-
te;solutia este aplicatd pe scara larga la intretinerea autostrazilor in
numeroase tari; pe Autostrada A2 intre Bucuresti si Fundulea, nivelul
traficului, ca medie zilnica anuald (MZA) recenzat in anul 2010, a avut
valori intre 14.000 - 15.000 vehicule, deci sub limita minima de
16.000 vehicule care defineste traficul unei autostrazi.

o In cazul in care propunerea noastrd prezinta interes pentru admi-
nistratia autostrazii, consideram ca aplicarea solutiei respective trebuie
facuta de urgenta deoarece procesul de degradare evolueaza foarte rapid
catre o stare tehnicd mult mai rea la care remediul va putea fi numai
executarea unor lucrari de reparatii ample si mult mai costisitoare.
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Conditii Generale de Subcontract

Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

Prevederi Generale
1.1 Definitii

in Conditiile de Subcontract care includ
Conditiile Speciale de Subcontract, Anexele
Conditiilor Speciale de Subcontract si aceste
Conditii Generale de Subcontract, toate cu-
vintele si expresiile vor avea aceleasi sem-
nificatii care le sunt atribuite in Contractul
Principal, cu exceptia cazurilor in care con-
textul cere altfel si cu exceptia cazurilor in
care urmatoarele cuvinte si expresii vor avea
semnificatiile atribuite mai jos:

1.1.1 ,Valoare de Subcontract Accep-
tata” inseamnd valoarea acceptata in Scri-
soarea de Acceptare a Antreprenorului pentru
executia si terminarea Lucrarilor Subcontrac-
tate si remedierea tuturor defectiunilor.

1.1.2 ,,Anexa” inseamnd documentul in-
titulat anexa atasat la Conditiile Speciale de
Subcontract, completat de Antreprenor si/sau
Subantreprenor, asa cum este inclus in Sub-
contract. ,Anexa A” inseamnd documentul
intitulat Anexa A atasat la Conditiile Speciale
de Subcontract, similar pentru ,,Anexa B”,
~Anexa C"” si asa mai departe. Toate anexe-
le atasate Conditiilor Speciale de Subcontract
sunt denumite impreuna ,,Anexe”.

1.1.3 ,,Anexa la Oferta Subantrepre-
norului” inseamna paginile completate, inti-
tulate anexa la oferta subantreprenorului,
care sunt anexate la Oferta Subantrepreno-
rului si fac parte din aceasta.

1.1.4 ,, Antreprenor” inseamnd persoa-
na numita ca antreprenor in Anexa la Oferta
Subantreprenorului si succesorii legali ai
acestei persoane dar nu orice imputernicit al
acesteia (cu exceptia cazurilor in care exista
consimtamantul Subantreprenorului).

1.1.5 , Instructiunea Antreprenorului”
inseamnad o instructiune data de Reprezen-
tantul Antreprenorului pentru Subcontract
in conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
3.1 [Instructiunile Antreprenorului].

1.1.6 ,Scrisoarea de Acceptare a An-
treprenorului” inseamna scrisoarea de ac-
ceptare oficiald a Ofertei Subantreprenorului,
semnata de catre Antreprenor, inclusiv orice

r

memorandum anexat care cuprinde acordu-
rile intre Parti, semnate de acestea.

1.1.7 ,Reprezentantul Antreprenoru-
lui pentru Subcontract” inseamnd per-
soana numitd de cdtre Antreprenor in Anexa
la Oferta Subantreprenorului sau desemnata
din timp in timp de catre Antreprenor con-
form prevederilor Sub-Clauzei 6.3 [Reprezen-
tantul Antreprenorului pentru Subcontract],
care actioneaza in numele Antreprenorului.

1.1.8 ,Beneficiar” inseamna persoana
numita Beneficiar in Partea A a Anexei A si
succesorii legali sau imputernicitii acestei
persoane.

1.1.9 ,Inginer” inseamna persoana de-
semnata de catre Beneficiar sd actioneze ca
Inginer in scopurile Contractului Principal si
care este nominalizata in Partea A a Anexei A,
sau alta persoana desemnata din timp in timp
de catre Beneficiar si notificata Antreprenoru-
lui, conform Contractului Principal, notificata
apoi Subantreprenorului de catre Antreprenor.

1.1.10 ,Scrisoare de Oferta a Suban-
treprenorului” inseamna documentul de-
numit scrisoare de ofertd a Subantrepreno-
rului, care a fost completat de catre Suban-
treprenor si include oferta pentru executia
Lucrarilor Subcontractate semnatd si trans-
misa Antreprenorului.

1.1.11 ,,Contractul Principal” inseamna
contractul incheiat intre Beneficiar si Antre-
prenor cu privire la Lucrarile Principale, ale
carui detalii sunt prezentate in Partea A a
Anexei A.

1.1.12 ,,CAD a Contractului Principal”
inseamnd CAD asa cum este definitd in Con-
tractul Principal.

1.1.13 ,Teste la Terminarea Contrac-
tului Principal” inseamna teste pe care
Subantreprenorul le va efectua la terminarea
Lucrarilor Subcontractate in conformitare cu
prevederile Sub-Clauzei 9.1 [Teste la Termi-
narea Subcontractului] care constituie Teste la
Terminare conform Contractului Principal.

1.1.14 ,Lucrari Principale” inseamna
Lucrarile asa cum sunt definite in Contractul
Principal.

1.1.15 ,Parte” inseamna Antreprenorul
sau Subantreprenorul, dupa cum cere con-
textul. Antreprenorul si Subantreprenorul
sunt denumiti impreund , Parti”.

1.1.16 ,Subcontract” inseamna acordul

dintre Parti cuprinzand documentele enume-
rate in Sub-Clauza 1.5 [Prioritatea Documen-
telor Subcontractului].

1.1.17 ,,Acordul Subcontractual” in-
seamna acordul subcontractual la care se
face referire in Sub-Clauza 1.6 [Acordul Sub-
contractual].

1.1.18 ,Lista de Cantitati a Subcon-
tractului” inseamna documentul intitulat lis-
ta de cantitdti completat de Subantreprenor
si inaintat cu Oferta Subantreprenorului, asa
cum este inclus in Anexa C.

1.1.19 ,Data de Incepere a Subcon-
tractului” inseamna data notificatd conform
prevederilor Sub-Clauzei 8.1 [fnceperea Lu-
crarilor Subcontractate].

1.1.20 ,,CAD a Subcontractului” in-
seamna o persoanad sau trei persoane asa
cum este stabilit in Anexa la Oferta Suban-
treprenorului sau altd persoand(e) desem-
nata(e) potrivit prevederilor Sub-Clauzei 20.2
[Numirea Comisiei de Adjudecare a Dis-
putelor Subcontractuale].

1.1.21 ,,Perioada de Notificare a De-
fectiunilor Subcontractuale” inseamna
perioada de notificare a defectiunilor in con-
formitate cu prevederile Sub-Clauzei 11.2
[Perioada de Notificare a Defectiunilor Sub-
contractuale].

1.1.22 ,,Plansele Subcontractului” in-
seamna plansele aferente Lucrarilor Subcon-
tractate asa cum sunt incluse in Subcontract
precum si/sau orice alte planse suplimentare
si/sau modificate elaborate de catre Antre-
prenor in conformitate cu prevederile Sub-
contractului.

1.1.23 ,,Bunurile Subcontractului” in-
seamna Utilajele Subantreprenorului, Echipa-
mentele Subantreprenorului, materialele care
vor face sau fac parte din Lucrarile Subcon-
tractate [inclusiv cele doar aprovizionate
(daca exista) care vor fi livrate de Subantre-
prenor conform prevederilor Subcontractului]
si lucrarile provizorii ale Subantreprenorului,
sau oricare dintre acestea dupa caz.

1.1.24 ,,Garantia de Buna Executie a
Subcontractului” inseamna garantia (sau
garantiile, daca existd) conform prevederilor
Sub-Clauzei 4.2 [Garantia de Buna Executie a
Subcontractului].

1.1.25 ,Echipamentele Subcontrac-
tului” inseamna toate aparatele, masinile,
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vehiculele care vor face sau fac parte din lu-
crarile permanente care vor fi executate de
catre Subantreprenor conform Subcontractului.

1.1.26 ,Pretul Subcontractului” in-
seamnad pretul definit in Sub-Clauza 14.1
[Pretul Subcontractului] si include actualiza-
rile efectuate conform prevederilor Subcon-
tractului.

1.1.27 ,Graficul de executie a Sub-
contractului” inseamna graficul de executie
definit in Sub-Clauza 8.3 [Graficul de Exe-
cutie a Subcontractului] si in Anexa F.

1.1.28 ,,Sector al Subcontractului” in-
seamna o parte a Lucrarilor Subcontractate
asa cum sunt definite in Anexa la Oferta Sub-
antreprenorului.

1.1.29 ,,Specificatiile Subcontractului”
inseamna documentul intitulat specificatii, asa
cum este inclus in Subcontract, si orice alte
completdri si/sau modificari efectuate in con-
formitate cu prevederile Subcontractului. Un
astfel de document defineste Lucrarile Sub-
contractate si poate include calculatii si infor-
matii tehnice de asemenea natura.

1.1.30 ,Teste la Terminarea Subcon-
tractului” inseamna testele care sunt spe-
cificate in Subcontract sau sunt convenite de
catre Parti, pe care urmeaza sa le execute
Subantreprenorul la terminarea Lucrarilor
Subcontractate in conformitate cu prevederi-
le Sub-Clauzei 9.1 [Teste la Terminarea Sub-
contractului] si care nu constituie Teste la
Terminarea Contractului Principal.

1.1.31 ,Durata de Executie a Subcon-
tractului” inseamnad timpul necesar finali-
zarii Lucrarilor Subcontractate potrivit pre-

Georgia: )
Imprumuturl europene

Banca Europeana de Investitii (BEI) si
Uniunea Europeana (UE) vor finanta o serie
de lucrari de infrastructura rutierd in Geor-
gia. BEI va acorda un imprumut pe termen
lung n valoare de 70 milioane de euro, iar
Uniunea Europeana va sprijini finantarea cu
incd 20 milioane de euro.

Aceste sume vor sustine proiectul unei
autostrazi cu patru benzi, in lungime de
52 km, intre Samtrediya si Grigoleti. Banii
vor fi utilizati si pentru lucrari de reparatii
(16 km) a drumului care leaga Grigoleti de
localitatea Cobuletti.
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vederilor Sub-Clauzei 8.2 [Durata de Exe-
cutie a Subcontractului], asa cum este decla-
ratd in Anexa la Oferta Subantreprenorului
(cu orice prelungire potrivit prevederilor Sub-
Clauzei 8.4 [Prelungirea Duratei de Executie
a Subcontractului]), calculatd de la Data de
Incepere a Subcontractului.

1.1.32 ,,Modificarea Subcontractului”
inseamna orice modificare a Lucrarilor Sub-
contractate, care se dispune sau se aproba
ca modificare, potrivit prevederilor Clauzei 13
[Modificari si Actualizari ale Subcontractului].

1.1.33 ,Lucrari Subcontractate” in-
seamna lucrarile permanente care vor fi exe-
cutate si finalizate de cdtre Subantreprenor
conform prevederilor Subcontractului si lucrarile
provizorii ale Subantreprenorului necesare pen-
tru executia si finalizarea acestor lucrari per-
manente si pentru remedierea oricaror defec-
tiuni, sau oricare din aceste lucrari permanente
sau provizorii dupd cum este cazul.

1.1.34 ,Subantreprenor” inseamnad
persoana numita ca subantreprenor in Anexa
la Oferta Subantreprenorului acceptata de
Antreprenor si succesorii legali ai acestei per-
soane dar nu orice Tmputernicit al acesteia
(cu exceptia cazurilor in care exista consim-
tamantul Antreprenorului).

1.1.35 , Documentele Subantrepre-
norului” inseamna calculele, programele de
computer si alte software, planse, manuale,
modele si alte documente tehnice (daca
existd), furnizate de catre Subantreprenor
conform prevederilor Subcontractului.

1.1.36 ,Utilajele Subantreprenorului”
fnseamnad toate aparatele, masinile, vehicu-

r

r

Germania:

»BAUMA 2013“
- participari record -

Cu nu mai putin de 11 luni inainte de
deschidere (15 aprilie 2013), tot spatiul ex-
pozitional al Targului international pentru
utilaje de constructii - ,BAUMA" - a fost deja
vandut. Acest fapt este cu atat mai impor-
tant cu cat spatiul expozitional a fost extins
la o suprafata record de 570.000 mp.

Organizat in capitala bavareza Miinchen,
acest targ poate fi considerat cel mai mare
eveniment comercial din lume. in ciuda
norului de cenusa vulcanica care a afectat
transportul in anul 2010, trebuie reamintit
faptul ca la ultima expozitie BAUMA au par-
ticipat 3.256 de expozanti din 53 de tari,

F.I.D.I.C.

lele si altele asemenea necesare pentru exe-
cutia si finalizarea Lucrarilor Subcontractate
si remedierea oricaror defectiuni. Utilajele
Subantreprenorului nu includ lucrarile pro-
vizorii ale Subantreprenorului, Utilajele An-
treprenorului (daca existd), Utilajele Benefi-
ciarului (daca exista), Echipamentele Suban-
treprenorului, materialele si altele asemenea,
care vor face sau fac parte din Lucrarile Per-
manente.

1.1.37 ,Oferta Subantreprenorului”
inseamna Scrisoarea de Ofertd a Subantre-
prenorului si toate documentele pe care An-
treprenorul le-a depus impreuna cu oferta
inclusiv Anexa la Oferta Subantreprenorului,
asa cum a fost acceptata de Antreprenor in
Scrisoarea de Acceptare.

1.1.38 ,Personalul Subantreprenoru-
lui” Tnseamnd Reprezentantul Subantrepre-
norului si intregul personal pe care Suban-
treprenorul il foloseste pe Santier, care poate
include functionari, forta de munca, alti anga-
jati ai Subantreprenorului si ai Subantrepre-
norilor Subantreprenorului (dacd existd) si
orice alt personal care asista Subantreprenorul
la executia Lucrdrilor Subcontractate.

1.1.39 ,,Reprezentantul Subantrepre-
norului” inseamnad persoana numitd de catre
Subantreprenor in Anexa la Oferta Subantre-
prenorului sau desemnata din timp in timp de
catre Subantreprenor potrivit prevederilor
Sub-Clauzei 6.4 [Reprezentantul Subantre-
prenorului], care actioneazd in numele Sub-
antreprenorului.

(continuare in numarul viitor)

vizitatorilor atingand cifra de

numarul
420.000 de persoane, din peste 200 de tari.
Datorita interesului manifestat fata de piata
utilajelor de constructii, se estimeaza cd in
2013 aceste recorduri vor fi substantial de-
pasite (in perioada 23 - 26 noiembrie 2012,
se va desfdsura targul ,BAUMA" - China).

Malaezia: 5
Bani si infrastructura

Nu mai putin de 31,2 miliarde de dolari
vor fi investiti in anii 2012 si 2013 in pro-
iecte majore de infrastructura in Malaezia.
Nici drumurile regionale nu stau mai rau,
guvernul alocand 310 milioane de dolari
pentru dezvoltarea a cinci noi coridoare ru-
tiere regionale in acest an.
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Amenajari stradale moderne pentru
semnalizarea trecerilor de pietoni

Drd. ing. Mihai DRAGOMIR,

Facultatea de Constructii a U.T.C. Cluj-Napoca
Asist. drd. ing. Vladimir MARUSCEAC,
Facultatea de Constructii a U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

T n vederea reducerii numarului mare de accidente care au loc pe
trecerile de pietoni, se propune semnalizarea suplimentara a aces-
tor treceri prin metode moderne usor de aplicat, metode care se uti-
lizeaza deja in vestul Europei cu succes. Semnalizarea suplimentara
se va face atat prin elemente optice precum si prin amenajari speciale
ale intersectiilor.
Cuvinte cheie: pietoni, siguranta, accidente, trecere de pietoni.

Introducere

Prezentul articol isi propune s3 expuna cateva solutii, utilizate cu
succes in Uniunea Europeana, solutii ce au ca scop reducerea semni-
ficativa a accidentelor, in primul rénd asupra pietonilor si ciclistilor.

Importanta ce se da pietonilor este redusd, iar din acest motiv
acestia fac parte dintr-o categorie tot mai expusa accidentelor de cir-
culatie; fie din cauza amplasarii necorespunzatoare a indicatoarelor
verticale, fie din neatentia conducatorilor auto, fie din pricina vitezei
de rulare neadaptata la conditiile meteo, iar lista motivelor ar putea
continua.

La nivelul municipiului Cluj-Napoca, in zona centrald, exista un
numar extrem de mare de treceri de pietoni, majoritatea semnalizate
corespunzator prin semafoare in acest sens.

ins3 apar ca puncte problematice si de interes zonele rezidentiale,
cartierele in care trecerile de pietoni nu au nevoie de semafoare, acest
aspect putandu-se rezolva mult mai facil prin amenajari specifice si
semnalizare orizontala.

Investitiile realizate de municipalitate in acest sector de siguranta
si confort stradal, atat al pietonilor, cat si al conducatorilor auto, nu
sunt deloc neinsemnate.

Starea actuala

Primaria municipiului Cluj-Napoca este intr-un continuu proces in-
vestitional in ceea ce priveste reabilitarea si modernizarea strazilor si
aleilor, motiv bun pentru a lua in calcul si amenajari specifice, ase-
manatoare celor din tarile dezvoltate.

In cele ce urmeaza, se incearcd expunerea intr-o manierd cat mai
facild a celor invocate mai sus, nu neaparat cu scopul reducerii costu-
rilor de investitie cat si pentru sporirea sigurantei circulatiei, in ceea

ce priveste pietonii si ciclistii. Pe marile artere ale municipiului Cluj-
Napoca, trecerile de pietoni sunt semaforizate si suficient semnalizate
prin diferite metode (Fig. 1,2 ), in schimb in zonele rezidentiale sau
pe arterele secundare, majoritatea trecerilor de pietoni sunt semna-
lizate doar prin marcaje si panouri, mai rar insotite de avertizare prin
lumina galbena intermitenta (Fig. 3).

Fig. 1 - Trecere de pietoni in intersectie semaforizata

Fig. 2 - Trecere de pietoni cu semnalizare suplimentara

Fig. 3 - Trecere de pietoni insuficient semnalizata

in cele mai multe cazuri, mai ales pe timp de noapte sau cu lu-
mind naturald de intensitate redusad, aceste treceri de pietoni sunt
slab vizibile de pe locul soferului. De asemenea mai apare problema
nerespectdrii vitezei, care de cele mai multe ori este cauza principald
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a accidentelor. Pentru aceasta s-au introdus in mai multe zone din
Cluj-Napoca acele praguri, in sectiune boltite, care au ca scop ince-
tinirea vehiculelor inaintea intrarii in intersectie (Fig. 4).

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

Sisteme de semnalizare propuse

La nivel european, amenajarile in ceea ce priveste siguranta pie-
tonilor sunt multiple. Evident pe langa cele care se gasesc si la noi,
in UE existd amenajdri specifice care se pot realiza prin:

- Aplicarea unor rasini sintetice cu amestec de agregate naturale
marunte;

- Utilizarea de mixturi colorate pe trotuare pentru o mai buna de-
limitare a acestora de carosabil;

- Utilizarea unor mixturi speciale-colorate, trase precum o ten-
cuiald pe suprafata carosabild si cu rol aderent;

- Transpunerea marcajelor verticale pe orizontald prin aplicarea
lor cu vopsele dense si in straturi groase;

- Amenajarea de insule pe drumurile nationale ce tranziteaza
orasele sau satele, acolo unde din drumul national se desprind inter-
sectii spre drumuri secundare - rezidentiale;

- Realizarea de zone denivelate, tip trapezoidal, pe toata supra-
fata destinatd trecerii de pietoni;

- Aplicarea pe lungimi mari, chiar pe mijlocul carosabilului in cazul
drumurilor nationale/judetene ce tranziteaza localitati, de insule se-
paratoare a celor doud sensuri. Aceasta masura impiedica depasirea
pe acele zone, deci implicit si reducerea vitezei, precum si alte ma-
nevre periculoase.

Pavaj din rasini sintetice amestecate cu agregate naturale

Pavajele din rasini sunt elemente prefabricate industrial. Aces-
tea sunt constituite dintr-un amestec bicomponent de rdsini sinteti-
ce metal-acrilice si agregate naturale de diferite granulozitdti, in
special pentru partea ce intra in contact cu traficul, fie el auto sau
pietonal.

Functie de zona unde se aplicd, adica pentru un trafic mai intens
sau mai redus, se alege tipul de roca din amestec. Astfel pentru zone
mai putin circulate se vor alege roci de naturd metamorfica sau
bazaltica, pe cand pentru zone cu trafic intens (inclusiv auto) se aleg
roci din clasa celor dure, de tip cuart si granit. Evident avand in ve-
dere marea varietate de roci din care se poate alege se poate opta
pentru ce tip de roca doreste sa imite amestecul in sine.
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Fig. 5 - Pavaj din rasini sintetice amestecate
cu agregate naturale

Ca si 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 doua
din urma fiind destinate bordurilor. Grosimea produsului variaza intre
0,5 si 0,8 cm. Este important de stiut cad acest tip de rdsina nu este
compatibil cu mixtura, daca inainte se realizeaza un tratament bitu-
minos pe zona respectiva, aceasta trebuie Idsata minim 15 zile pana
la aplicarea acestor materiale, altfel in contact cu pelicula de bitum se
risca compromiterea lucrarii. Adezivii de prindere a prefabricatelor ne
fiind compatibili cu pelicula de bitum de dupa tratament.

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

- Lipsa intretinerii;

- Durata de viata de pana la 10 ani in conditii de exploatare nor-
male si fara interventii asupra sistemului;

- Susceptibilitate termica extrem de redusa. Se comportd bine in
ecartul - 40°C/+80°C;

- Aspect estetic placut si aderentd foarte buna, atat pe timp ploios
cat si friguros;

- Aderenta sporitd I-ar recomanda in special la noul tip de ame-
najare a trecerilor de pietoni, acel sistem trapezoidal prezentat mai
jos, avantajos in special pentru varstnici;

Aplicarea unor mixturi sau pavele colorate pe trotuare

Aceastd masura mai rupe din monotonia drumului, fie el si in oras.
Pe timp de vard este si mult mai comod traficul pietonal pe zone pa-
vate cu calupuri/pavele decat pe cele din clasicul asfalt - mixtura de
culoare neagra.

Desi pretul pe m2 este mult mai mic, in cazul amenajarilor cu mix-
tura direct turnata si cilindrata, efectul nu este acelasi. Se observa
din fotografia de mai jos (Fig. 6), in primul rand aspectul deschis si
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primitor al peisajului urban. Pietonul pe astfel de zone este in mod
sigur mai putin expus accidentarii decat in cazul amenajarii uniforme
atat a partii carosabile cat si a trotuarului. Sa nu neglijam prezenta
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 in vedere si amenajarea in conditii estetice nu doar
constructiv valabile si viabile. Daca stam si privim la fotografia de mai
sus, spatiul rutier, cat si cel pietonal sunt chiar atractive. Prin deli-
mitarea mai mult decat evidentd, ochiul celui ce merge pe jos, cat si
al celui de la volan va fi placut impresionat de exterior. Nu mai vorbim
ca prin amenajarea cu alte solutii constructive, evitdm consumul sporit
de mixturi in consecinta contribuind la protejarea mediului inconjura-
tor, oferind celor care circuld pe jos, un suport mult mai ecologic.

Amenajarea de treceri denivelate tip trapez

Acest sistem de amenajare a unei treceri de pietoni este ase-
manator celui tip cocoasa ce se foloseste deja la noi. Diferenta majo-
ra o constituie faptul ca pe suprafata acestui trapez (care este una
pland) se poate realiza trecerea pietonala propriu-zisa.

Acest tip de trecere denivelata, tip trapez, poate fi justificat mai
bine decat un semafor in zona scolilor sau a gradinitelor. Prezenta
unui astfel de obstacol pe orizontald poate fi de diferite dimensiuni si
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lungimi, oricum fiind mult mai ieftin de realizat si gestionat/intreti-
nut fatd de un semafor. Semaforizarea, de multe ori, pe arterele cu
scoli si gradinite, are ca rezultat crearea de ambuteiaje si coloane
(la orele de varf). Pe cand daca se aplica acest sistem constructiv,
colorat, deci bine scos in evidenta, nu doar pe perioada scolii, se va
reduce la minim (chiar elimina) numarul de accidente, dar si pe pe-
rioada vacantelor, traficul desfasurandu-se regulamentar, adicd la
viteza legala de 50 km/h.

Vedem in imaginea din Fig. 7, acest tip de amenajare a unei tre-
ceri de pietoni, suprainadltata. Din ce putem observa pe indicator, este
obligatorie reducerea vitezei la 30 km/h, la care se adauga acea aten-
tionare ca pe traseu urmeaza o succesiune de intersectii denivelate,
de tipul celei pe care urca masina din imagine.

In mod evident, dacd zona cu intersectii succesive este mare,
atunci se va recurge la denivelarea pe o suprafatd mai mare, fara o
succesiune deranjanta de suisuri si coborasuri pe si de pe trapezele
descrise.

Fig. 8 - Amenajare in spatiu a unei treceri de pietoni

Vedem in figura de mai sus, un astfel de trapez, de dimensiuni
mai mici insa extrem de bine semnalizat si scos in evidenta. Imediat
langa, sunt aplicate separatoare de sens, cu rol important in departa-
jarea directiilor de parcurs, atat pe timp de zi cat si pe timp de noap-
te, fiind echipate cu elemente reflectorizante.

Ca si recomandare se poate aplica acest sistem de trecere deni-
velatd de pietoni, si in localitatea Floresti, mai precis la acele treceri

Fig. 7 - Amenajari in spatiu a trecerilor de pietoni
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Fig. 9 — Amenajare cu insule separatoare de sens

de pietoni unde s-au inregistrat cele mai multe victime. Cuplarea tre-
cerilor denivelate cu iluminarea corespunzatoare va aduce in mod
sigur un plus de sigurantad pentru cel ce se angajeaza in traversare.
Ideea intervine ca o alternativa la introducerea de semafoare pe acest
drum european, pe care si asa traficul este aglomerat. Prin prezenta
acestor sisteme se va obtine si acea reducere de vitezd necesara par-
curgerii in mod regulamentar a unei localitati si anume 50 km/h.

Amenajarea unor insule separatoare de sens

Aceste separatoare de sens se pot monta in zona adiacenta tre-
cerilor de pietoni. Rolul acestor separatoare de sens este de a sem-
naliza optic si de a-I face pe conducatorul auto sa reduca viteza in
urma ingustarii drumului. Astfel de solutii se pot utiliza si la intrarea
in localitati avand rol asemanator (Fig. 9).

Cuplata aici, ar fi solutia de montare a unor separatoare din be-
ton, mult mai trainice si greu de trecut, atat la trecerile de pietoni, cat
si in special pe zonele de intersectii stanga, mai precis acelea care
cer tdierea neregulamentara a unui sens de circulatie virajul de pe un
sens de circulatie peste un alt sens opus, in vederea intrdrii pe o
artera secundara.

Concluzii

Prezenta lucrare se vrea o completare a solutiilor ce exista deja la
nivel national in Romania cu solutii moderne aplicate cu mult succes
la nivel european.

Nu avem pretentia cad prin prezenta spunem ceva total inedit, insa
prin consultarea unei bibliografii straine, remarcilor referitoare la ta-
rile dezvoltate, precum si prin preocuparile proprii in ceea ce priveste
siguranta circulatiei la noi in oras si-n tard, vrem sa aducem o con-
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tributie mai usor de urmarit si citit de catre cei interesati. De ce nu si
o lectura cu interes din partea celor ce iau decizii la nivel local in ceea
ce priveste amenajarile specifice pentru protectia pietonilor, acestia
gasind totodatd in legislatia din bibliografie sursa legald a celor de
mai sus. Cu siguranta, nici una din cele de mai sus nu este lipsita de
costuri, superioare celor cu care suntem obisnuiti, dar performanta si
calitate nu se pot face fara bani.

Zonele cu trafic intens insa raman ca solutie de baza, sema-
forizarea, fara de care nu s-ar reusi o fluidizare a circulatiei precum
si 0 siguranta sporitd a pietonilor, participanti si ei la trafic.
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O viata dedicata podurilor

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA si ing. Corneliu RUSU

Domnul Inginer Corneliu RUSU

omnul Corneliu RUSU si-a inceput cariera de inginer specialist in

domeniul podurilor de sosea in anul 1960, imediat dupa Exa-
menul de diploma sustinut la Facultatea de Constructii Cai Ferate,
Drumuri si Poduri din Bucuresti. A fost repartizat, in calitate de in-
giner stagiar la I.C.P. Bucuresti, la Santierul Trotus din localitatea
Comanesti - Bacau. Prima lucrare de artd, la constructia careia si-a
pus in valoare cunostintele acumulate in amfiteatrele, sdlile de curs
si de seminarii, in laboratoarele renumitei institutii de invatamant su-
perior din Capitald, a fost podul peste raul Trotus, in comuna Goioasa,
pe D.N. 12A, intre Agds si Comanesti. Construit din beton armat mo-
nolit, podul are trei deschideri cu lungimea totala de 75 m. I-a fost in-
credintata raspunderea de sef de lot. A fost un prim examen - proba
practica. Urmatoarea lucrare de arta a fost o veritabild incercare pen-
tru tanarul inginer Corneliu RUSU - podul peste raul Oituz, amplasat
pe D.N. 11 (E574) in localitatea Ferastrdu-Oituz. Dificultatile cons-
tructive au constat in faptul ca lucrarea a fost fundatd pe un masiv
de sare. Sapaturile facute pentru pod, la adancimi de 5 - 6 m, au fost
executate manual, deoarece mijloacele mecanizate si cu atat mai
mult folosirea explozibilului ar fi provocat dislocari, fisuri in straturile
de fundatie a podului.

Apoi, pana in anul 1963 a lucrat la I.C.P.D.L.S.T. (lucrari speciale)
din Galatj, ca sef de lot. In aceasts etap# a avut fericita sansa s& lu-
creze cu un renumit inginer, Boris POENARU, specialist in lucrari hi-
drotehnice. Personal, a avut o contributie insemnata la construirea
docului de apatita. Ascensiunea profesionala a fost continuata la o
alta lucrare emblematica pentru infrastructura rutiera din tara noas-
tra - Viaductul ,,Catusa”. O personalitate marcanta in domeniul cons-
tructiilor, inginerul Stefan CIORICA, i-a fost sef, indrumétor si factor
de ncurajare in timpul edificarii viaductului care leaga municipiul
Galati de Combinatul siderurgic din frumosul oras port la Dundre.
Viaductul a fost construit din beton armat precomprimat, in consola.
Are 13 deschideri, cu lungimea totald de 1.130 m (11 deschideri a

cate 75 m si alte doud a cate 35 m). ,Catusa” poate figura ca o ex-
ceptionald operd constructiva romaneascd, demonstratie indubitabila
a talentului, a potentialului si capacitdtii tehnice a inginerilor, a
proiectantilor si a constructorilor romani.

intre anii 1963 si 1969 a ficut parte din colectivul desemnat s&
lucreze la ,Portile de Fier”, sub conducerea unui alt renumit inginer
constructor - Inginerul Constantin TINTEA. Printre atributiile care
i-au revenit in acea perioada, a enumerat: verificarea volumelor de
lucrari, a cantitatilor de materiale incorporate, apoi verificarea lu-
crarilor executate pe toatd lungimea noului drum intre Drobeta-Turnu
Severin si Orsova, concordanta executiilor cu proiectele. Apreciaza
aceasta perioadd ca o insemnata si deosebit de utild acumulare de
experienta personala. Am retinut din enumerarile facute in timpul dis-
cutiilor pe care le-am avut experimentul facut pentru podurile pe
grinzi tipizate precomprimate tensionate. Grinzile, cu lungimea intre
27 si 33 m, tronsonate, au fost apoi asamblate la pozitiile stabilite pe
teren.

O etapa insemnata a activitatii sale de inginer de poduri o repre-
zinta anii 1969-2000, cand a fost incadrat la I.C.P.T.T., cunoscut in
sistem cu numele de INCERTRANS. La acest institut important pen-
tru domeniile transporturilor a indeplinit functia de sef al laboratoru-
lui de cercetari pentru compartimentul poduri de sosea. Insistand pe
acest segment al experientei profesionale, Domnul Inginer Corneliu
RUSU a punctat cateva dintre demersurile proprii: cercetari, verificari
si incercadri legate de executia Podului de la Giurgeni - Vadu Qii; ana-
lize si incercari tensometrice la toate tipurile de poduri din beton si
metal. A fost utilizatd tensometria mecanica, tensometria rezistiva,
electroacustica, a aplicat si experimentat metode de masurare a de-
formatiilor specifice, incercari de poduri noi si aflate in exploatare, in
vederea stabilirii capacitatii portante. Pentru contributia la executia
podului peste Dunare a fost decorat cu Ordinul Muncii clasa a III-a.

Hala de incercéri poduri.
fncercare pe model pentru verificare structuri
fara antretoaze
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A tinut sd sublinieze ca la toate incercarile si verificarile efectu-
ate de catre colectivul specializat din cadrul INCERTRANS au partici-
pat specialisti de prima clasa din tara noastra, cum au fost prof. univ.
dr. ing. Marius PETRESCU, coordonatorul laboratorului, ing. Gheorghe
Rudi BUZULOIU, directorul IPTANA, fapt ce a conferit o inalta tinuta,
o deosebitd exigenta si garantia certa a performantelor si a calitatii
actiunilor intreprinse. In aceeasi ordine de idei au fost addugate exe-
cutia si verificarea Docului uscat de la Mangalia, care a fost ancorat
in stanca pentru a-i fi asigurata stabilitatea, masuratorile tensome-
trice efectuate la podul metalic peste lacul Mangalia, lucrare de arta
executatd din casete metalice, impinse pe amplasament cu prese
hidraulice. Modest din fire, analizand realist si cu toatd exigenta an-
samblul de procese tehnologice si de mare complexitate operationala,
Domnul Corneliu RUSU apreciaza ca este nevoie si in prezent de ast-
fel de cercetari si experimentadri. Totodata, este absolut convins ca in
intreaga activitate desfasurata timp de 40 de ani, adica pana in anul
2000, cand a depus dosarul de pensionare, aceste exigente au fost
vital necesare. A beneficiat de competenta si indrumarea unor per-
sonalitati consacrate in domeniu, citandu-i pe profesorii universitari
Andrei CARACOSTEA, Marius PETRESCU, Ionel Radu PETRE, pe spe-
cialistii cu renume in domeniu, Gheorghe Rudi BUZULOIU, Nicolae
DUMITRESCU, Victor POPA.

Incercare la rupere pe stand a unei grinzi
cu armatura preintinsa (la Brasov).

Domnul Inginer Corneliu RUSU a verificat, pe parcursul activitatii
sale, inscrise in cartea de munca, peste 80 de poduri. Un bilant de-a
dreptul impresionant. Un loc important in cadrul acestei evidente il
ocupd podurile de peste Canalul Dundre - Marea Neagrda: Cernavoda,
Medgidia, Basarabi, Agigea, Poarta Alba, Ovidiu. Lista este completata
cu podul de peste raul Somes de la Ardusat, amplasat pe D.J. 193, in
provincia istoricd Maramures, cu podul peste raul Siret de la Galati,
cu salba de poduri de peste Bega, din municipiul Timisoara, cu podul
peste Crisul Repede, din municipiul Oradea cu cel peste Somesul Mic
din municipiul Cluj-Napoca.

Verificarea si schimbarea unei grinzi
la suprastructura unui pod de pe linia Salva - Viseu.

Dupad anul 2000 nu a vrut sa fie in afara preocuparilor specifice
domeniului in care a activat timp de patru decenii. A devenit inginer
senior in specialitatea poduri, optadnd pentru latura de consultanta.
In aceasts calitate a inspectat podurile de pe sectorul 3 al Autostrazii
Bucuresti - Constanta, mai concret pe zona Lehliu - Drajna, s-a im-
plicat in verificarea si incercarile efectuate la lucrarile de arta de pe
Centura ocolitoare a municipiului Pitesti, de pe sectorul Focsani -
Targu Secuiesc al D.N. 2D, verificari si incercari la pasajul de la
Ciochiuta, de pe D.N. 6.

A parcurs o viata de constructor. Familia i-a fost sprijin si I-a in-
curajat in intreaga cariera. Sotia este medic. Are doi fii. Un fecior, Bog-
dan este inginer de cai ferate, iar cel mare, Andrei, este medic. De la
cei doi fii, are cate un nepot, Luca de la Andrei si Nichita de la Bogdan.

Acum, la cei aproape 76 de ani, isi doreste sanatate, putere de

Pod peste Canalul Dunére - Marea Neagra. muncd, o perioadd mai buna pentru infrastructura rutiera din tara
Montare structura metalica. noastra, pace, mai multad intelegere intre fiii poporului roman!
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Sunt si firme mici care razbat!

Ton SINCA
Foto: Emil JIPA

ocietatea Comercialda DRUPO S.R.L., cu sediul in orasul hune-

dorean Calan, are o experienta de 11 ani. Obiectul de activitate
a fost definit sintetic dupa cum urmeaza: ,Constructii de drumuri si
poduri, imbunatatiri funciare”. Detaliate, domeniile abordate pot fi
prezentate astfel: ,Constructii de drumuri si poduri”; ,Imbun&tatiri
funciare”; ,Prestari servicii de deszdpezire si de combatere a poleiu-
lui”; ,Servicii de inchirieri de utilaje si de mijloace de transport auto”;
,Preparare si comercializare mixturi asfaltice; agregate de balastiera;
betoane de ciment; elemente prefabricate din beton de ciment”.

Am avut prilejul, in urma unei vizite de documentare la sediul fir-
mei din Calan, sd cunoastem modul original si temeinic de organizare,
de elaborare a strategiei de lucru, de concepere a politicii de personal,
sd vedem cum a fost pus in practica un program realist si prospectiv
de implicare intr-un domeniu complex si cu perspective de dezvoltare
- infrastructura transporturilor rutiere. Este necesara si o mentiune
importantd: domeniul de activitate a firmei s-a dezvoltat, au aparut
foarte multe societdti specializate, iar concurenta este ,la ea acasa”.

Dupad 11 ani de activitate, o analizd a programelor initiale, a acti-
unilor intreprinse dovedeste buna orientare a echipei manageriale
incad din faza de debut.

Realismul programelor de lucru

Au fost studiate atent obiectivele in realizarea cdrora s-a angajat
firma. Participarea la licitatiile pentru lucrari la drumuri nationale, ju-
detene, strazi urbane a fost stabilitd dupd evaluarea cu seriozitate a
capabilitatii tehnice si profesionale a personalului, dupd analiza mijloa-
celor de mecanizare, a surselor de materiale. Domnul inginer Gheorghe
PALCANIN, directorul cu productia, ne-a exemplificat cateva dintre obiec-
tivele executate, care au intrunit aprecieri pozitive ale beneficiarilor. Este
vorba despre reabilitarea unui tronson de 13 km de pe D.N. 79A, care se
desfasoard in zond de munte, intre localitatile Joia Mare - Buteni - Barsa

Frumoasa lucrare de reabilitare a D.N. 79A

din judetul Arad, km 38 - km 51. Lucrdrile au fost executate in anii 2008
si 2009, la vremea respectivd de cdtre santierul Buteni. Evocand difi-
cultdtile arterei rutiere din bazinul Crisului Alb, interlocutorul nostru a
facut o remarca foarte interesanta: acea zona din Muntii Apuseni este
locul de origine al multora dintre renumitii specialisti in domeniul dru-
méritului cum sunt: profesorul cu nume de legend$ Laurentiu NICOARA,
contemporanii nostri profesorii universitari doctori ingineri Gheorghe
LUCACI, Florin BELC, Valentin BOTA si fiul dansului, conf. univ. dr. ing.
Adrian BOTA, Cornel JIVA. Domnul inginer Gheorghe PALCANIN ne
spunea ca, dupa o evidenta proprie, din Muntii Apuseni au plecat sa
dureze drumuri un numar de aproape 50 de specialisti renumiti.

Revenind la ,registrul” lucrdrilor de infrastructura rutierd termi-
nate sau aflate in executie au fost enumerate: finalizarea reabilitarii
strazilor din localitatea Geoagiu-Bai, ceea ce a insemnat structura ru-
tierd, lucrarile edilitare: apa, canal, iluminat public, trotuare, borduri.
Adicd un ansamblu de 18 strazi, cu lungimea de 4,7 km, cdrora le-au
fost adaugate si sase parcari.

fn municipiul Petrosani, S.C. DRUPO S.R.L. C&lan executd reabili-
tarea de bulevarde si a strazilor principale care masoara 15 km. Acest
ambitios program de lucrari este derulat de catre santierul condus de
inginerul Lucian NEGULESCU. Firma este angajata in indeplinirea con-
tractelor de reabilitare de drumuri judetene, comunale, de strazi in cen-
tre urbane si rurale din judetul Hunedoara si din judetele limitrofe, Arad
si Alba. In programele firmei s-au aflat si figureazé citeva importante
lucrdri de artd: 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 si podete pe D.J. 687D, pe tronsonul Toplita - Lunca Cernii.

Optimul in organizare

Organigrama firmei a fost astfel conceputd si pusd in aplicare
incat sa raspunda celor mai favorabile conditii de indeplinire a pro-
gramelor de lucru.

in principal, personalul de executie este repartizat in cadrul a
patru santiere de constructii drumuri si poduri. Santierul Brad este

... §i 0 concureaza podul de pe D.N. 66A, km 25+925
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condus de inginerul Nicolae COTOCEA; in orasul Calan este organizat
santierul condus de inginerul Valentin BRATE; la conducerea santieru-
lui din Lunca Cernii se afla inginerul Mihai FILIMON, iar cel din mu-
nicipiul Petrosani este condus de inginerul Lucian NEGULESCU. Pentru
mobilitate si operativitate, fiecare santier are la dispozitie patru - cinci
microbuze cu ajutorul carora este asigurat transportul de la santier la
punctul de lucru si inapoi, la sfarsitul zilei de munca.

Evident, un foarte important rol in activitatea firmei il are Sectia
de utilaj de transport, condusé de inginerul Sabin BORLEA. in inven-
tarul propriu se afla peste 250 de utilaje de mica si, mai ales, de mare
mecanizare. Pentru cerintele de transport productiv firma are in par-
cul propriu autobasculante cu capacitati cuprinse intre 16 tone si 40
de tone. Un numar asigurator de utilaje terasiere permite firmei sa
abordeze lucrari de complexitate, cu un grad ridicat de dificultate.

S.C. DRUPO S.R.L. Célan si-a asigurat, prin resurse proprii si organi-
zari adecvate si specifice, materialele si semifabricatele necesare lucra-
rilor la care s-a angajat. In aceast4 ordine de idei ne-au fost enumerate:
Instalatia de preparare a mixturilor asfaltice, model SPEEDY BATCH SB
180, cu anul de fabricatie 2008, care are o productivitate de 120 de tone
pe ora; Instalatia de preparare a mixturilor asfaltice EASY BATCH - SIM
AMMANN, cu anul de fabricatie 2007, care produce 60 de tone pe ord;
Centrale de preparare betoane de ciment (trei buc. fabricate in anii 2009
si 2011) cu o productivitate de 40 mc pe ora; Centrala de preparare a be-
toanelor de ciment, fabricatd in anul 2011, care produce 60 mc pe ora;
Statia de preparare a bitumului modificat, fabricata in anul 2011, care
produce opt tone pe ord; Statia de preparare a emulsiei bituminoase
cationicd, cu anul de fabricatie in 2010, care produce opt tone pe ora.

Pentru materialele de incorporat in constructii de drumuri, poduri si
alte categorii de lucrari, firma dispune de balastiere proprii organizate
la Baru, Streisangeorgiu - Ilia, cu o productivitate totala de circa 500 mc
pe zi. Societatea Comerciala DRUPO S.R.L. se confrunta pe piata cons-
tructiilor de drumuri, a reabilitarilor arterelor rutiere cu o concurenta
din ce in ce mai durd. Se informeaza asupra licitatiilor organizate pe
teritoriul judetului, analizeaza lucid si realist posibilitatile si sansele pe
care le are in indeplinirea obiectivelor stabilite in tema licitatiei. Atat
programele de lucru cat si detaliile sunt discutate in amanuntime. Par-
ticiparea la licitatie inseamna o pregatire atenta, complexd, riguroasa.
Castigarea lucrarii este urmata de pregatirea temeinicd, pana la ama-
nunte. Analiza tuturor fazelor, supravegherea procesului de executie,
controlul facut cu toatd atentia sunt elementele obligatorii care sa asi-
gure indeplinirea exactd a parametrilor tehnico-economici. Fiecare reu-
sita se constituie intr-o garantie pentru adjudecarea a noi si noi lucrari!

Calitatea lucrarilor - inainte de toate

O fireasca recunoastere a capabilitdtii firmei, a performantelor ei
tehnice si constructive este conferita de nivelul calitativ al lucrarilor
executate pand in prezent. Echipa manageriala a dobandit certificarea
sistemelor de management: Sistemul de management al calitatii; Sis-
temul de management de mediu; Sistemul de management al secu-
ritatii in munca; Sistemul de management al responsabilitatii sociale;
Sistemul de management al securitatii informatiei; Sistemul de ma-
nagement al Sanatatii in munca.

S.C. DRUPO S.R.L. Calan a fost recompensata ani la rand (2009,
2010 si 2011) de catre Camera de Comert si Industrie a Judetului Hune-
doara, acordéndu-i locul I la Intreprinderile mici si mijlocii pe judet.

Firma din Cdlan si-a organizat si dotat un Laborator de gradul al
II-lea, autorizat pentru fincercari fizico-mecanice la terasamente;
agregate naturale de balastiera si de carierd; betoane si mortare de
ciment; mixturi asfaltice. Laboratorul este condus cu autoritate si
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MANAGEMENT

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

competentd de citre doamna inginer Lucia BAJA.

Din enumerarile de pana aici, cititorul si-a dat seama ca la firma
constructoare de drumuri din orasul Calan politica de personal a fost
si este desfasurata cu responsabilitate, competenta fiind promovata
si afirmata pe toate palierele si la toate esaloanele de lucru. Se cuvine
sa fie mentionat, chiar subliniat, faptul ca posturile cheie, cu rol de-
cisiv in desfasurarea si finalizarea lucrarilor, sunt ocupate de ingineri,
cu o pregatire profesionald indiscutabila.

Structura de conducere a S.C. DRUPO S.R.L. Cdlan este constituitd
din: Domnul inginer Gelu SIMINA, director general; Domnul inginer
Radu FARCAS, director tehnic; Domnul inginer Gheorghe PALCANIN,
director productie; Domnul economist Adrian PAVEL, director economic.

X

* *

fn fostul centru siderurgic din C3lan, activeazi de 11 ani o dina-
mica si eficienta firma cu rezultate meritorii in constructia si reabilita-
rea infrastructurii rutiere. Trecerea in revista a obiectivelor executate
pana in zilele noastre atestd, cu probe incontestabile, importanta si
utilitatea firmei, locul deosebit de valoros pe care-| ocupa in viata eco-
nomica si sociala a judetului, dar, mai ales, in complexul vital - dome-
niul transporturilor rutiere.

Initiativa inimosilor ingineri, care au format, in urma cu 11 ani,
S.C. DRUPO S.R.L. Célan a fost oportuna si de maxima eficienta. Iata
de ce urarea SUCCES in AFACERI! este bine venitd!

Statie de mixturi asfaltice
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Consideratii privind sistemele de protectie
antizgomot la drumuri si autostrazi

Prof. dr. ing. Mariana ARGHIR,

Facultatea de Constructii de Masini a U.T.C. Cluj-Napoca
Drd. ing. Alin Cosmin TOT,

Facultatea de Constructii de Masini a U.T.C. Cluj-Napoca

Rezumat

N . v YT . v
n prezenta lucrare se face o sinteza a poluarii fonice generata de

I traficului rutier, care afecteaza puternic sanatatea si comfortul oa-
menilor. Pentru a elimina o astfel de stare de lucruri este necesara
construirea unor bariere de zgomot in zona afectata. Acest articol
prezintd citeva variante constructive de bariere de zgomot pentru au-
tostrada de legatura Turda si Gilau.

Introducere

Pentru a reduce zgomotul in imediata apropiere a autostrazilor sau
a constructiilor civile se folosesc de obicei bariere de zgomot. Factorii
ce concurd la buna functionare a barierei sunt pozitia si geometria bari-
erei, Tnaltimea ei si materialele din care este construita. Pentru este-
tica sau din motive practice nu este dorita construirea barierelor cu
naltimi foarte mari. Astfel, pentru imbunatatirea eficientei barierei sunt
necesare proiecte de noi forme menite sa ridice performantele lor.

Surse de zgomot datorate participantilor la trafic

Zgomotul de pe autostradzi este provocat in totalitate de trans-
portul rutier: autovehicule de pasageri, camioane, autobuze si au-
totrenuri. Desi fiecare dintre aceste autovehicule produce zgomot,
sursa si magnitudinea zgomotului poate varia foarte mult in functie de
tipul de vehicul. De exemplu, in timp ce zgomotul produs de autove-
hicule de pasageri apare in special de la interfata pneu cu carosabil si
este situat la nivelul solului, zgomotul autotrenurilor este produs
printr-o combinatie de zgomote de la anvelope, motor si evacuare,
rezultand o sursa de zgomot semnificativa pana la 10 m deasupra
solului. Astfel, putem clasifica in 3 categorii:

e autoturisme mici, cu lungime intre 0 si 6,5 m, care produc in
medie un zgomot de aproximativ 73 dB la o viteza de 80 km/org;

e automobile medii, cu lungime intre 6,5 si 16 m, care produc in
medie un zgomot de aproximativ 81 dB la o viteza de 80 km/ora;

e automobile mari, cu lungime mai mare de 16 m, care produc in
medie un zgomot de aproximativ 85 dB la o vitezd de 80 km/ora [2].

Propagarea zgomotului pe autostrada
Zgomotul de pe autostrada este clasificat ca fiind o sursa linia-

ra de zgomot, deoarece este transmis de-a lungul carosabilului.
In cazul unui vehicul aflat la un punct dat, zgomotul se propagé de

la punctul respectiv pe lungimea carosabilului, sau de la fiecare
punct, in cazul in care vehiculul a trecut. Trebuie mentionat faptul
cd, odata cu cresterea distantei de la sursd, nivelul de zgomot sca-
de. Pe suprafata pavamentului, dublarea distantei (in mod ideal) de-
termind 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 autostrada

Pentru a aproxima atenuarea nivelului de zgomot in functie de
distanta, putem folosi urmatoarea ecuatie:

Abpariera - atenuarea;

d, - distanta dintre sursa si primul punct;

d, - distanta dintre sursa si al doilea punct;

o — coeficientul de atenuare, care este 0,0 de la sol tare sau pava-
ment, 0,5 pentru sol moale.

Metode de diminuare a poluarii sonore

in fata flagelului zgomotului nu putem sta impasibili. Masurile teh-
nice de protectie sunt deja schitate si privesc, pe de o parte, ecra-
narea sursei de zgomot, iar pe de alta parte, protectia urechii omului
si a locuintei sale. Dificultatile de combatere a zgomotului apar pe
marile artere de circulatie si in special pe traseul autostrazilor. Deza-
vantajul acestor sisteme consta in: alterarea peisajului, accentua-
rea monotoniei traseului pe autostradad si favorizarea acumuldrilor de
gaze toxice, prin ingradirea fizica a autostrazii. Deci, aceste ecrane nu
pot constitui decat solutii locale, in preajma ansamblurilor de locuinte
traversate de autostrazi [1].
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Bariere naturale

Movile plantate si fasiile de padure situate pe lungimea drumului
sau autostrazii stabilizeaza structura solului prin radacinile lor si dre-
neaza solul, Fig. 2 si Fig. 3 [1].

Fig. 3 Fasii de padure pe
lungimea drumului

Fig. 2 Movile cu vegetatie

Bariere in consola

Aceasta este cea mai simpla solutie de a reduce indltimea barierei,
prin inclinarea partii de sus a barierei spre trafic. Se permite astfel
marginii barierei sd fie plasata in mod considerabil mai aproape de
sursa de zgomot decat in cazul unui obstacol vertical. Este o0 metoda
de a obtine cresteri semnificative in atenuarea zgomotului, dar care
are dezavantajul concentrarii pe autostrada [1].

Fig. 4 Bariera in consola
Bariera tunel

Un tunel oferd cea mai eficienta solutie impotriva zgomotului de
la marginea drumului. Datoritd costului ridicat de realizare, aceasta
solutie este rar intalnita. Designul poate varia de la acoperirea rela-
tiv usoara, care atenueaza suficient zgomotul sau structuri portante
substantiale care sd permita utilizarea spatiului de deasupra tunelu-
lui n diverse scopuri Fig. 5 [1].

Fig. 5 Bariera tunel Fig. 6 Bariera galerie
Bariera galerie

O bariera galerie este o solutie hibrid, intre varianta tunel si con-
sold. Bariera acoperda complet unul dintre sensurile de mers, iar apoi
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se extinde peste unele sau toate benzile de trafic de pe celdlalt sens.
Este o formd extrem de eficienta de bariera si nu are dezavantajul
scaderii calitatii aerului [1] Fig. 6.

Bariera simpla

Aceasta varianta constructiva ofera o protectie suficienta si este

des intalnitd pe drumuri nationale si autostrazi datoritd pretului scazut
de fabricatie Fig. 7.

Fig. 7 Bariera simpla
Modificari ale marginilor superioare a ale barierei
Performanta de ecranare acusticd a unui panou vertical este influ-

entaté de difractia sunetului la marginea de sus. In acest sens, s-au rea-
lizat cercetdri considerabile pentru a minimiza potentialul de difractie [1].

Fig. 8 Variante constructive

Concluzii

Prin aderarea Romaniei la Uniunea Europeana, ne revine respectarea
unor reglementari referitoare la diminuarea impactului nociv asupra
sanatatii. Constructia de sosele, autostrazi, pasaje subterane si aeriene
fiind in expansiune, devine indispensabila constructia barierelor de zgo-
mot pentru protejarea mediului si a confortului uman. in alegerea mo-
dalitatii de ecranare, trebuie luat in calcul raportul cost-eficienta pentru
determinarea variantei optime de constructie a unei bariere de zgomot.
Astfel, trebuie sa se includd si costul de orice dependenta necesara: zi-
duri de sprijin, de drenaj, cii de acces pentru intretinere etc. In acest
sens, propun instalarea de bariere simple si fasii de vegetatie la mar-
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ginea sau in imediata apropiere a autostrdzii. Zonele unde ecrandrile
sunt considerate ca fiind necesare impotriva zgomotului produs de trafi-
cul rutier sunt urmdtoarele:

- pe sensul de mers Gilau-Turda la kilometrul 44, intre kilometrii
31 si 28, intre kilometrii 15 si 16;

- in sensul de mers Turda-Gilau intre kilometrii 39 si 40, la kilo-
metrul 43 si la kilometrul 49.

Fig. 13 La kilometrul 43

1. in figurile 9 si 10 pot fi realizate pentru ecranare impotriva zgo-
motului movile de pamant sau perdele de padure.

2. Pentru zonele reprezentate in figurile 11 si 12 pot fi prevazute
bariere drepte realizate din material fonoabsorbant.

3. Pentru zona prezentatd in figura 13 nu este necesara ecrana-
rea, avand in vedere faptul ca se gdseste sub nivelul autostrazii, deci
in zona de umbrd, iar zgomotul nu ajunge sa afecteze locuitorii lo-
calitatii rurale.

Fig. 9 La kilometrul 44, Fig. 10 La kilometrul 31,
Gilau-Turda Gilau-Turda

BIBLIOGRAFIE:

[1] TIRE/PAVEMENT NOISESTUDY, Douglas I. Hanson Robert S.
James Christopher NeSmith;
[2] ,Traffic noise background infomation™; http://www.drnoise.
com/PDF_files/Traffic%20Noise%?20Primer.pdf
[3] ,Environmental noise barrier.First & Second Edition",Benz
Fig. 11 La kilometrul 30 Fig. 12 Intre kilometrii 15-16  Kotzen, Collin English.
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Despre echipamentul individual de protectie

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU

chipamentul individual de protectie (EIP)

include orice tip de echipament ce este
necesar sa fie utilizat de catre lucrdtori cu
scopul protejarii acestora impotriva perico-
lelor asupra sanatatii si securitatii in munca
(fig. 1, sursa [5]). Conform principiilor pre-
venirii pericolelor, utilizarea EIP nu exclude
luarea tuturor celorlalte masuri de prevenire a
potentialelor pericole ramase. EIP poate fi
compus din unul sau mai multe articole. Daca
se utilizeazd mai multe articole de EIP in ace-
lagi timp, acestea, trebuie sa fie corelative.

Asa cum rezulta si din denumire, EIP tre-
buie sa fie folosit, in principiu, doar de o sin-
gurd persoand. In anumite situatii justificate,
cand prin forta imprejurdrilor acesta trebuie
s fie folosit de mai multe persoane, se poate
face derogare de la acest principiu, daca se
iau masurile corespunzatoare care garantea-
za ca nu sunt pericole de sanatate sau pro-
bleme de igiena.

Conform Normelor generale de protectia
muncii, aprobate prin Ordinul comun al Mi-
nisterului Muncii si Solidaritatii Sociale (Nr.
508/20 noiembrie 2002) si al Ministerului
Sanatii si Familiei (Nr. 933/25 noiembrie
2002), angajatorul are obligatia sd@ acorde
gratuit EIP atat lucratorilor, cat si persona-
lului detasat, elevilor sau studentilor in prac-
tica, vizitatorilor, personalului cu atributii de
indrumare si control etc. Acest echipament
trebuie sa corespundd cerintelor riscurilor
evaluate si sa intruneasca anumite criterii de
performantd, respectiv:

e s3 fie In conformitate cu specificatiile de
securitate si sanatate;
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e sa ofere protectie fard sa prezinte el in-
susi un risc suplimentar;

e sa fie adecvat pentru conditiile rele-
vante existente la locul de munca;

e sa fie ergonomic si comod;

e sa corespunda conformatiei fizice a per-
soanei careia ii este destinat.

Angajatul participant la procesul de mun-
cd are dreptul, dar si obligatia, de a refuza
executarea sarcinilor de lucru, daca nu i se
asigura EIP care sd corespunda reglemen-
tarilor, fara ca acest refuz sa atraga unele
masuri disciplinare asupra sa.

in functie de anticipérile posibilelor acci-
dentdri sau vatamari ale sanatatii lucratorilor,
EIP pus la dispozitie de angajator poate avea
urmatoarele destinatii (fig. 2, sursa [1]):

Figura 2

o protectia capului (protectia craniului);

e protectia ochilor sau a fetei;

e protectia auzului;

e protectia cdilor respiratorii;

e protectia picioarelor si a gambelor;

e protectia mainilor si a bratelor;

e protectia corpului (protectia trunchiului
si @ abdomenului);

Figura 1

e protectia impotriva caderii de la inaltime;

e protectia impotriva innecului;

e imbrdacdminte de avertizare sau imbra-
caminte reflectorizantd;

e imbrdcaminte pentru vreme rea si de
iarna;

e franghii de securitate.

1. Protectia capului (protectia cra-
niului) este asiguratd prin folosirea castilor
de protectie (fig. 3, sursa [6]).

Figura 3

Masura se impune pentru diferite tipuri
de lucrari:

e de constructii, in special activitate pe,
sub sau in apropierea schelelor si locurilor de
munca la indltime, la operatii de montare si
demontare a cofrajelor, de asamblare si ins-
talare, activitate desfasurata pe schele si de
demolari;

e de poduri metalice, constructii metalice
inalte, stalpi, turnuri etc;

e in fose, santuri, puturi si galerii;

e de terasamente si lucrari in piatra;

e in subteran (tuneluri), cariere, excavari
la suprafata, halde;

e cu unelte de impuscat bolturi;
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e cu explozivi;

e in vecinatatea lifturilor, dispozitivelor
de ridicare, macaralelor si a transportoare-
lor etc.

2. Protectia ochilor sau a fetei poate
fi asigurata prin folosirea unor echipamente
specifice tipurilor de lucrari executate:

a) Ochelari de protectie (ochelari cu bra-
te, ochelari-masca) viziere si ecrane faciale
(fig. 4, sursa [8]), pentru lucrari comune:

Figura 4

e de polizare si debitare;

e de gdurire si gravare;

o de tdiere si prelucrare a pietrei;

e cu unelte de impuscat bolturi;

e cu ciocane portabile demolatoare si ma-
sini de gaurit rotopercutante etc.

b) Masti si casti pentru sudura cu arc
(masti de mand, masti cu fixare pe cap sau
masti care pot fi montate pe casti de pro-
tectie);

c) Ochelari-masca impotriva radiatiilor X,
impotriva radiatiilor laser, impotriva radiatii-
lor ultraviolete, infrarosii etc.

3. Protectia auzului sau protectia im-

potriva zgomotului, necesarad la lucrari cu
echipamente pneumatice, in general, si cio-

Figura 5
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cane demolatoare, in special, precum si la lu-
crari cu unelte portabile (mai ales cele cu
scule diamantate).

Se pot folosi:

¢ antifoane interne si alte dispozitive si-
milare;

e casti antifonice (care acopera tot capul);

¢ antifoane externe care pot fi montate
pe casti de protectie industriale;

¢ antifoane externe cu receptor de joasa
frecventa incorporat (fig. 5, sursa [10]).

4. Protectia respiratorie - Semimasti
(fig. 6, sursa [9])/Aparate de protectie respi-
ratorie (aparate filtrante impotriva pulberilor
si gazelor; aparate de protectie respiratorie
izolante cu aductie de aer; aparate de pro-
tectie respiratorie cu mascd de sudura de-
tasabild). Acestea sunt folosite pentru:

e vopsirea prin pulverizare fara ventilatie
corespunzatoare;

e lucrdri de sudare in conditii speciale;

e lucrari in puturi, canale si alte spatii
subterane.

Figura 6

5. Protectia picioarelor si a gambelor
poate fi asigurata, in functie de lucrarile exe-
cutate si de conditiile de desfasurare a lor, cu:

¢ pantofi, bocanci (fig. 7, sursa [7]), ciz-
me semiinalte si cizme de securitate;

e incaltaminte la care se pot scoate rapid
sireturile sau carligele;

e incaltdminte cu bombeu suplimentar de
protectie;

e incdltaminte si supraincaltari cu talpi
rezistente de caldura;

e incdltaminte, cizme si supraincdltari re-
zistente la caldura;

e incaltaminte, cizme si supraincaltari ter-
moizolante;

e incaltaminte, cizme si supraincaltari im-
potriva vibratiilor;

ANUL XXI
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e incaltaminte, cizme si supraincaltari an-
tistatice;

e incdltaminte, cizme si supraincaltari
electroizolante;

e cizme pentru lucratorii cu ferastraie cu
lant;

e saboti;

e genunchiere;

¢ glezniere detasabile;

e ghetre;

o talpi detasabile (rezistente la caldura,
perforare sau transpiratie);

e crampoane detasabile pentru gheata,
zapada sau podele alunecoase.

Figura 7

Incéltdmintea de protectie este prevézuts
cu talpa adecvata lucrarilor executate:

a) Incditdmintea de securitate cu talps
antiperforatie se foloseste la:

e lucrari de constructii, civile si rutiere;

e |ucrari pe schele;

e lucrari de demolare;

e |ucrari de constructii in beton si placi
prefabricate, care presupun montarea si de-
montarea cofrajelor;

e lucrdri pe santiere si in spatii de depo-
zitare.

b) Incltdmintea de securitate firs talps
antiperforatie se foloseste la:

e lucrari pe poduri metalice, constructii
metalice inalte, stalpi, turnuri etc;

e |ucrari in cariere si in exploatdri de
suprafata si halde;

e extractia si prelucrarea pietrei;

e transport si depozitare.

c) Incdltdmintea de securitate cu t3ipi
termoizolante este folosita la lucrari cu si pe
materiale foarte fierbinti (de exemplu, asfal-
tatorii).

6. Protectia mainilor si bratelor se
asigura prin purtarea de manusi speciale
(fig. 8, sursa [11]) care asigura protectie:

e impotriva agresiunilor mecanice (inte-
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paturi, taieturi, vibratii etc.);

o impotriva substantelor chimice;

e impotriva caldurii.

Se pot folosi diverse alte articole:

e manusi cu un deget;

o degetare;

e manecute;

e manseta de protectie a incheieturii
mainii pentru munci grele;

e mitene (manusi fara degete).

Figura 8

7. Protectia corpului (protectia trun-
chiului si a abdomenului) asigurata prin
purtarea unor articole de imbracaminte sau
de protectie precum:

a) Imbrécdminte de protectie:

e pentru lucru (fig. 9, sursa [12]) sau ,de
securitate® (doua piese si combinezoane);

e impotriva agresiunilor mecanice (inte-
pare, tdiere etc.);

o impotriva substantelor chimice;

e impotriva proiectiilor de metal topit si a
radiatiilor infrarosii;

e rezistentd la cdldurg;

e termoizolantd;

e impotriva contaminarii radioactive;

e impotriva pulberilor;

» impotriva gazelor.

b) Imbrécémite de protectie greu inflama-
bila pentru lucrari de sudura in spatii inguste.

c) Sorturi din piele utilizate la:

Figura 9
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e |lucrari de sudura;

e lucrdri cu sau in apropierea materialelor
fierbinti si acolo unde se simt efectele caldurii;

e |ucrdri de sablare.

d) Articole speciale constand din:

e veste, jachete si sorturi de protectie im-
potriva agresiunilor mecanice (intepare, ta-
iere etc.);

e veste, jachete si sorturi de protectie im-
potriva substantelor chimice;

o sorturi de protectie impotriva radiatiilor X;

e centuri lomboabdominale.

8. Protectia impotriva caderii de la
inaltime - Echipament proiectat pentru a
preveni caderile (fig. 10, sursa [14]):

¢ echipament de prevenire a caderilor (echi-
pament complet cu toate accesoriile necesare);

e echipament de franare cu absorbire a
energiei cinetice (echipament complet cu toa-
te accesoriile necesare);

o dispozitive de sustinere a corpului (cen-
turi de securitate).

Aceste echipamente sunt folosite pentru:

e |ucrari pe schele;

e asamblarea de piese prefabricate;

e lucrari pe stalpi.

Figura 10

9. Protectia impotriva inecului cons-
tand din:

¢ veste de salvare;

e aparate si dispozitive pentru scufundare;

e costume pentru scufundare.

10. imbracaminte de avertizare sau
imbracaminte reflectorizanta, reprezen-
tatd prin imbracaminte si accesorii (ban-
derole, manusi etc.) de semnalizare fluores-
cente, reflectorizante (fig. 11, sursa [13])
destinate lucrarilor in locuri in care lucratorii
trebuie sa poata fi observati la timp (cum
este cazul lucrarilor la drumuri).

SECURITATEA $I SANATATEA MuNcli

Figura 11

11. Imbriciminte pentru vreme rea
si de iarna, cum ar fi:

e imbracaminte de protectie impotriva in-
temperiilor (fig. 12, sursa [15]), pentru lu-
crari in aer liber pe ploaie si vreme rea;

e imbracaminte de iarna si pentru vreme
rece;

e veste cu sistem de incalzire.

Figura 12

12. Franghii de securitate recoman-
date pentru:

e |ucrdri in cabine de macarale amplasate
la mare inaltime;

e |ucrari in puturi si canalizari.

In plus, cand se lucreazé cu materiale ca-
ustice sau iritante (de ex. acizi, solutii alca-
line, vopseluri, solventi, agenti degresanti,
uleiuri minerale), angajatorul trebuie sa fur-
nizeze si produse de protectie a pielii (creme
de protectie/unguente) apte sa asigure pro-
tectie adecvata pentru piele.

Angajatilor si celorlalte categorii de per-
soane care beneficiaza de EIP le revin o serie
de obligatii:

e sd-si insuseasca caracteristicile si modul
adecvat de folosire a EIP din dotare;

¢ sa poarte integral si pe toata durata in-
deplinirii sarcinilor de munca, EIP prevazut in
fisa tehnologica sau in instructajul efectuat;

e sa foloseasca EIP, exclusiv, in scopul
pentru care a fost atribuit si sa asigure con-
servarea calitatilor de protectie ale acestuia;
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e sa prezinte EIP, conform instructiunilor
de utilizare, la verificarile periodice si pentru
curdtare sau dezactivare;

e sa solicite un nou echipament individual
de protectie, atunci cand din diverse motive
cel avut in dotare nu mai prezinta calitatile
de protectie necesare;

¢ sd nu degradeze EIP, inainte de expira-
rea duratei de utilizare normale, sau sa nu-I
instrdineze.

Pentru reglementarea responsabilitatilor lu-
crative ale angajatului se elaboreaza fisa pos-
tului. Fisa postului reprezinta documentul prin
care angajatorul stabileste limitele competen-
telor unui lucrator, precizeaza atributiile si obli-
gatiile pe care acesta le are fata de societate
etc. In practica curent, in fisa de post se fac
remarcate, deseori, lipsuri majore referitoare
la precizarea obligatiilor lucratorului din punct
de vedere al securitatii si sanatatii in munca.

Iatd cateva exemple de responsabilitati
ale titularului postului, in legdtura cu EIP, pe
care le recomandam pentru a fi introduse in
fisele de post:

e sd se prezinte la serviciu apt pentru lucru;

e sd poarte echipamentul individual de
protectie din dotare;

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DE DRUMURI SI PODURI
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e sa nu efectueze, in timpul lucrului, ope-
ratiuni pentru care nu este instruit si echipat
corespunzator etc.

Lipsa stabilirii prin fisa postului a atribu-
tiilor si raspunderilor ce revin lucratorilor in
corespunzator functiilor exercitate, constitu-
ie contraventie si se sanctioneaza cu amen-
da 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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Straturi stabilizate mecanic pentru realizarea fundatiilor

P entru realizarea fundatiilor in conditii teh-

nico-economice avantajoase, straturile sta-
bilizate mecanic reprezinta o solutie la care
specialistii apeleaza din ce in ce mai frecvent.

Materialul compozit geogrild+agregate
are performante net superioare variantei cla-
sice (agregatelor) datoritd fenomenului de
confinare care apare ca urmare a inclestarii
particulelor de agregate in ochiurile geogrilei.
Proprietatile structurale ale stratului stabili-
zat mecanic sunt influentate de marimea si
adancimea zonelor confinate.

Fig. 1 Confinarea agregatului in stratul
stabilizat mecanic cu geogrila

Ani de cercetare cu laboratoare si mii de

teste ,in situ™ au condus la indentificarea ca-
racteristicilor ,cheie® care au efect asupra

MAI 2012

performantelor.

Acestea sunt: profilul sectiunii si grosimea
nervurilor (fig. 2 si fig. 3), eficienta nodurilor,
marimea aperturilor si, de o deosebita impor-
tanta, rigiditatea in plan.

Fig. 2 Structura nervurii influenteaza
direct eficienta stratului stabilizat.

Fig. 3 Structura nodului asigura efi-
cienta imbinarii de 100%.

De asemenea, pentru ca un strat stabili-
zat mecanic sa fie eficient, acesta trebuie sa
aibd capacitatea de distribuire a sarcinii la
360 grade.

Pentru aceasta este necesar un produs cu
adevarat multidirectional care sa aiba pro-
prietati izotrope.

Fig. 4 Distributia incarcarii este radiala.

Teste de trafic si modele analitice pen-
tru a investiga influenta profilului nervurii
asupra performantei au confirmat impor-
tanta combinatiei intre Tndltimea si forma
profilului nervurii. Nervurile inalte sunt
mai eficiente decat cele subtiri si un profil
rectangular este mai eficient decat un profil
rotunjit.
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 18 Carlibaba-Ciocanesti, km 214 + 973. Pod peste raul Bistrita, la Ciocanesti.
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la turnarea profilelor din beton

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Control 3D complet automat pentru finisoarele mici de
beton cu cofraj glisant

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

soarele cu cofraj glisant SP 15 si SP 25. Sistemul Auto-Pilot de la
Wirtgen este un sistem de control al masinii, usor de folosit si economic,
utilizat pentru profile din beton monolit, cum ar fi borduri, canale sau
parapete de sigurantd, in aplicatii offset. Sistemul pe baza de GPS ga-
ranteaza o precizie superioara si eficientd maxima, indiferent ca este
vorba de profile drepte, profile curbate complexe sau chiar profile in-
chise, care trebuie pavate. Functia Auto-Pilot permite pavarea automa-
ta, de calitate ridicatd, pe raze extrem de mici, de doar 600 mm. Sis-
temul de control 3D brevetat de Wirtgen confera societatilor de cons-
tructii un avantaj competitiv deosebit, deoarece se amortizeaza ime-
diat si deschide noi posibilitati de utilizare. Nu este necesara realizarea
unui plan digital al terenului, deoarece programarea traseului profilului
sau configurarea profilului se efectueaza la fata locului.

Economie de timp si bani intr-o multitudine de aplicatii

Productia de profile de beton monolit face parte deseori din
proiectele de anvergurd, cum ar fi constructia de noi cartiere rezi-
dentiale, centre comerciale sau parcuri. Sistemul Auto-Pilot de la
Wirtgen ajuta la realizarea rapida a celor mai diverse profile, de
exemplu borduri, canale, rigole, parapete de siguranta sau alei
inguste. Acesta se poate folosi cu usurinta pentru raze mici, de doar

600 mm, fara a utiliza fir de nivel. Astfel se elimina nu doar lucra-
rile de topometrie, ce consuma mult timp si implicd munca intensa,
ci si instalarea si indepartarea firelor de nivel, permitand firmelor
constructoare sa economiseasca bani si timp considerabil. Sistemul
Auto-Pilot de la Wirtgen solutioneaza, de asemenea, in mod automat
orice dificultati aparute pe santier, cum ar fi obstacolele de tip capace
de canal.

Operare facila: gata de folosit cat ai bate din palme

Sistemul include un computer integrat si un panou de control, ce
asigurd operarea intuitiva. Doua receptoare GPS, montate pe masina,
comunica cu o statie GPS de referintd de pe santier. Software-ul de
control al masinii este un modul brevetat de Wirtgen.

Noul sistem de control este manevrat usor de personalul opera-
tor, fard a fi necesara o experienta prealabild. Dupd amplasarea sta-
tiei si laserului pe santierul de constructii, finisorul cu cofraj glisant
este mutat in pozitia de pornire si directia specificate. Parametrii sunt
introdusi direct in sistem cu ajutorul butonului rotativ si al tastelor
functionale de pe monitorul de control clar structurat. Meniul este ex-
plicit, iar elementele grafice reprezinta diversele profile si configuratii.

Pavare complet automat, in doar sase etape

Programarea sistemului Auto-Pilot de la Wirtgen dureaza cateva
minute. Intr-o prim3 etap, operatorul alege o configuratie de pe pa-
noul de control. Apoi introduce lungimea, |atimea si raza configuratiei,
pentru a stabili traseul finisorului cu cofraj glisant. Punctul de pornire

Configuratie santier pentru controlul 3D cu ajutorul sistemului inovator Auto-Pilot de la Wirtgen:
garantia preciziei superioare.
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LUCRARI SPECIALE

Operarea si programarea sistemului Wirtgen Auto-Pilot sunt extrem de simple si se realizeaza prin intermediul unui
monitor de control clar structurat, cu un numar redus de butoane.

este stabilit in cea de-a treia etapa, apoi se determina nivelul si cota
profilului. In ultima etap& operatorul stabileste panta transversal3.
Un senzor cu laser sau un senzor ultrasonic montat pe finisor scanea-
za suprafata terenului, pentru a asigura controlul precis al nivelului.
Apoi incepe pavarea automata.

Configuratiile profilelor programate in prealabil se pot stoca si
vizualiza din nou, la cerere. Operatorul detine controlul deplin in tim-
pul intregului proces. El poate interveni oricand in operatiunea de
pavaj automatd, dacad este necesar, de exemplu pentru a modifica
nivelul si unghiul de inclinare.

Fie ca pavarea presupune profile drepte sau curbate, cu traseu complex si raza foarte mica - sistemul Wirtgen Auto-Pilot
controleaza masina cu maxima precizie, pentru rezultate de inalta calitate.

MAI 2012
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Advanced Road Design (ARD)
Proiectarea drumurilor in mediul AutoCAD

Ing. Nicoleta SCARLAT,
Australian Design Company

plicatia Advanced Road Design (ARD) este distribuita in

Romania si Europa de catre firma Australian Design Company
din Bucuresti si poate fi testata si evaluata adresand un email
la office@australiandc.ro sau prin telefon la Ing. Florin BALCU,
0729011852.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltata de fir-
ma Civil Survey Solutions din Australia lucreaza peste platforma
AutoCAD si ofera functionalitati avansate pentru proiectarea si re-
abilitarea drumurilor la standarde romanesti.

Noua versiune de ARD pe platforma de AutoCAD vine impreu-
na cu noul Horizontal Design cu functii noi, dinamica mai bund, mul-
tiple ferestre independente de modul de lucru in plan, precum si cu o
mai mare rapididate de calcul in proiectarea complexa a drumurilor.

Proiectarea drumurilor cu Advanced Road Design (ARD), apli-
catie binecunoscutd in Romania, ajunge la un alt nivel pe platforma
noud de programare Microsoft.NET.

ARD ofera functii complete pentru proiectarea si amenajarea ele-
mentelor geometrice ale traseului conform normativelor roméanesti (STAS
863-85, Forestiere, STAS 10144, PD 162-2004), calculul si extragerea
automata a cantitatilor de lucrari, planse de executie in format AutoCAD
(profile longitudinale, tip, sectiuni transversal curente si planuri de si-
tuatie) cat si rapoarte text cu toate elementele de trasare ale drumului.

Vom prezenta succint cateva dintre functiile generale pe care le
ofera aplicatia pe platforma de lucru AutoCAD, ajunsa la versiunea
2012-2013.

Dacd veti testa versiunea de ARD ce ruleaza pe platforma
AutoCAD veti constata diferente majore in ceea ce priveste viteza de
lucru si stabilitatea fata de versiunea care ruleaza pe platforma Au-
toCAD Civil3D. Aceste diferente se observa clar in cazul proiectelor
complexe cu ramblee si deblee mari, proiectari de scurgerea apelor si
lungimi mari de drum proiectat de ordinul zecilor de km.

Covor asfaltic / Ranforsare - Proiectati automat covoare asfal-
tice bituminoase cu ranforsarea sistemului rutier.

Stabiliti grosimea minima a ranforsarii fatd de marginile drumului
existent iar programul ofera automat linia rosie optimizata (Fig. 1).

Figura 1 - Functie de calcul ranforsare sistem rutier pentru
proiectarea profilului longitudinal

Functii avansate de editare a structurii rutiere - calculul pre-
cis al volumelor straturilor si al terasamentelor pentru reconstructie
prin posibilitatea de a raporta si zestrea existenta in raport cu stabi-
lirea grosimilor minime si maxime de strat.

Aplicarea casetei se va face prin varierea automata in plan a punctu-
lui de amplasare al casetei - in functie de marginea drumului existent -
si va prelua automat cotele de la nivelul terenului existent, ultimul strat
variind ca si grosime automat in fiecare sectiune curenta (Fig. 2 si Fig. 3).

Figura 3 - Sectiune transversala curenta cu aplicare
caseta de la nivelul terenului existent

Figura 2 - Editare caracteristici structura rutiera
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Vizualizare dinamica si interactiva a profilului longitudinal
si sectiuni curente - profilul longitudinal se poate afisa interactiv cu
profilul transversal curent.

in versiunea nous de ARD se pot opera comenzi de Zoom/Pan di-
rect in interiorul ferestrei de vizualizare atat a profilului longitudinal
cat si a celui transversal curent (Fig. 4).

Figura 4 - Vizualizare profil longitudinal
si sectiune transversala

Noua fereastra de editare drum (Design Data Form) - in fe-
reastra de editare, variatie si modificare a profilelor transversale ale
drumului putem deschide sectiunile transversale curente si putem ur-
mari aceste modificari ale platformei in timp real (Fig. 5).

Figura 5 - Aplicare si vizualizare profile tip in fereastra
Design Data Form

Vizualizare interactiva a mai multor sectiuni transversale
curente - este o functie extrem de utild in proiectele complexe in
care se doreste evidentierea sectiunilor transversale curente cu toate
elementele caracteristice acestora vizibile (devere, distante si cote
proiectate).

MAI 2012
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Orice modificare a liniei rosii - putem deschide fereastra VGE de
editare a profilului longitudinal - va actualiza instantaneu si sectiunile
transversale aferente (Fig. 6).

Figura 6 — Ferestre multiple de vizualizare
sectiuni transversale curente

Aplicare santuri cu mai multe sectiuni (Multi Leg Drain) -
in noua versiune se poate stabili orice forma de sant/rigola cu mai
multe sectiuni care pot avea niste constrangeri de adancime fata de
terenul natural. Astfel, se poate adduga automat un profil de rigola in
sdpatura care sd aiba conditia de adancime de minim 0,10m fata de
terenul natural (Fig. 7).

Figura 7 - Aplicare si vizualizare rigola in sapatura
cu functia Multi Leg Drain

Amenajare intersectii la nivel - ARD permite automatizarea in-
tersectiilor cu corelarea cotelor comune ale racordarilor intre diversele
drumuri ce se intersecteaza. Modificarile aduse in proiectul oricaruia
dintre drumurile ce se intersecteaza se reflecta instantaneu in cotele
racordarilor si ale drumurilor secundare (Fig. 8).
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Figura 8 - Sistematizarea verticala automata a intersectiilor la nivel

De asemenea, aceste racordari pot fi editate si modificate inter-
activ prin functia Edit Kerb Return.

Listele pentru cantitati de lucrari - O serie intreaga de
rapoarte, pe langa cele standard de volumetrie - total sapatura,
umplutura, volum decapare sau miscarea terasamentelor ne stau
la dispozitie pentru determinarea lungimilor de santuri/rigole apli-

cate, variatiilor de inaltime a taluzurilor pentru stabilirea amplasa-
rii parapetelor sau stabilirea suprafetelor taluzurilor pentru inierba-
re, respectiv stabilirea suprafetei necesare pentru aplicarea geo-
textilului.

Toate aceste rapoarte sunt generate automat pe baza lucrarilor
proiectate cu ARD pentru fazele de proiectare/executie a lucrarilor
(Fig. 9, Fig. 10, Fig. 11).

Figura 9 - Lungime de aplicare sant in 2D si 3D
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Figura 10 - In&lItimi de taluz pentru stabilire zone de amplasare parapete

Figura 11 - Lungime/suprafata la nivelul ultimului strat din structura rutiera pentru cantitate geotextil

(continuare in numarul viitor)

Federatia Rusa: )
Tatarstan si drumurile

Desi este considerat una dintre cele mai
mici republici apartinand Federatiei Ruse,
Republica Tatarstan se mandreste cu capi-
tala sa, Kazan, care este al optulea orag, ca
marime, din Rusia. Autoritatile acestui stat
doresc sa stimuleze investitiile prin creste-
rea capitalului alocat sectorului rutier.

De exemplu, suma alocatd pentru acti-
vitatea de intretinere a drumurilor va fi,

MAI 2012

anul acesta, de 263 milioane de dolari, re-
prezentand o crestere cu 25% fata de buge-
tele alocate in anii anteriori.

Bosnia: )
Centura Sarajevo

In ciuda unor probleme legate de con-
tractori, a doua Centura rutiera a orasului
Sarajevo are ca termen de finalizare anul
2013. Acest lucru era incert atunci cand
lucrarile au fost oprite prin renuntarea la
contractorul principal SCT. Noua licitatie a
permis reluarea lucrarilor, incepand cu data

de 12 mai 2012, printre firmele castigatoa-
re numarandu-se si trei companii locale
(Asfalt Gradnja, Hidro Gradnja si Sarajevo
Putevi).

SUA.: _ _
Scaderea traficului

Potrivit unor analize recente, in anul
2011, congestionarea traficului in Statele
Unite a scazut intr-un procent de 30%.
Scaderi importante au avut loc si pe cele-
lalte continente, datoritd somajului si pre-
tului ridicat al combustibililor.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei

MARTURII

- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

(continuare din numarul trecut)

La podul de la Ion Creanga s-a intervenit cu lucrari de consolidare
si de punere in siguranta in ceasul al 12-lea, dupa manifestarea
fenomenului de afuiere la pila nr. 10, salvand podul de la prabusire.
De mentionat ca pericolul se mentine datoritd obstruarii sectiunii
de curgere la viitura prin plantatii de padure, facute de mana omului
pe malul drept al Siretului. Aceste plantatii reduc sectiunea de
curgere la viitura din dreptul podului cu 70%, imaginea din fig. 22,
vorbeste singurd. Pericolul este generat nu numai de reducerea sec-
tiunii de curgere la viitura ci si de faptul ca Siretul, datorita deplasa-
rilor albiei minore cu desfiintarea totald a albiei majore stanga gene-
ratd de plantatiile facute fara discernamant si exploatarii de balast
fara o tehnologie de excavatii adecvata amplasamentului din amonte,
si-a modificat total directia de atac a apei punand in acest fel in lucru
suprafete de obstruare ale elevatiilor si fundatiilor mult mai mari in
zona albiei minore, unghiul de atac al apei coborand sub 30%.

Costurile generate de amenajarile hidroameliorative ce erau nece-
sare, cu prag de fund in solutie clasica, te conduceau la concluzia ca
ele se ridicau la valori care depaseau costurile realizarii unui nou pod.
in aceste conditii am fost obligati s& ne gandim la o solutie care s
raspunda urmatoarelor deziderate:

e Costuri minime de executie;

e Utilizarea la maxim a materialelor locale;

e Durata minima de executie.

Impreund cu colegul meu, pasionatul ing. ITon MARINESCU, incu-
rajati de industria tandrd ce se forma in teritoriu in domeniul geotex-
tilelor unde am intalnit tineri ingineri entuziasti ca Alexandru ALEXAN,
Horia BOLOSINZ\, Mihai PRICOP, plecand cu ideea de la insulele artifi-
ciale realizate de marina americana in largul oceanelor am propus
executia unui prag de fund submersat, elastic cu utilizarea materia-
lelor locale n solutie de geotub cu diametru mare. Solutia s-a impus
datorita costurilor minime (maxim 30%) in raport cu solutiile clasice,
solutie care a salvat podul de la prabusire. Realizarea acestui prag
elastic submersat s-a facut de catre SC VEGA 93 S.R.L. Galati sub con-
ducerea inginerului GHERASIM care a imbrdtisat ideea.

Fig. 013 - Configuratiile albiilor minore pentru perioada 1970-1978 (malul drept cu zona in care au aparut plantatii noi),
1997-2012, (deplasarea albiei minore stanga) cu proiectul pragului de fund elastic submersat
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Fig. 014 - Sectiune prin deschidere 10 si vederea pland a podului cu am- 3. Amplasarea in plan a saltelelor si a geotubului;

plasarea geotubului elastic umplut cu material local 4. Fotografie realizata in 2005, de pe carosabilul podului privesc in aval
1. Geotubul cu diametrul de 5,00 m, cu ranforsari din franghii pentru a unde este amplasat geotubul submersat. Lupta dintre energia apei si
lua in sectiune, la umplere, forma bobului de fasole cu pasul de 5,00 m. obstacolul creat de geotub este evidenta;

Gradul de umplere in sectiune 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;

5. Depuneri confirmate de masuratori 2004-2012 (periodicitatea masu-
ratorilor, de 4 ori pe an in aceeasi luna pentru fiecare anotimp in parte);
6. Camera de disipare a energiei creatd de energia apei.

Fig. 015 - Rezultatele calculelor hidraulice pentru 10 sectiuni de In imagine viitura din 2008, ne aflédm pe carosabilul inundat al

calcul incepénd cu prima sectiune amplasata amonte de confluenta D.J. 207 C, pe malul drept al raului Siret la 2,00 km de culeea mal
cu rdul Moldova si ultima sectiune, a 10-cea, amplasata aval de podul drept.
existent la 238,00 m (acopera 7,00 km). (Desen si foto S Florea 2008)
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Solutia a plecat de la ideea de a ne apropia de natura si de a in-
cerca sa apelam la fortele naturii de a lucra n folosul comunitatii. Prin-
cipalele avantaje ale solutiei constau in urmatoarele:

e Elimind necesitatea credrii incintelor uscate pentru realizarea
structurilor rigide de beton armat sau semirigide; e Elimina complet
miscarile sutelor de mii de metri cubi de pdmant ce ar fi fost necesare
pentru crearea incintelor uscate; e Elimina total consumurile de ma-
teriale cu consum mare energetic (agregate, ciment, armatura).

Fiind o solutie cu totul noua, a fost adoptata cu foarte mare greu-
tate, ea fiind acceptata in final in disperare de cauza din pricina lipsei
surselor financiare, solutia venind cu costurile cele mai mici posibile in
acel moment. Alaturi de noi in promovarea acestei idei I-am avut de
la beneficiar pe ing. Florin HANGANU iar din partea Inspectoratului in
Constructii din judetul Neamt pe ing. Maria NEACSU.

Solutia adoptata avand un grad mare de noutate a impus si pro-
movarea unui program de urmarire in timp, program care s-a derulat
incepand cu anul 2003, pana in prezent (2012), cu masuratori peri-
odice in teren de patru ori pe an, urmarind in fapt deplasarile struc-
turii, concomitent cu deplasarile talvegului si ale albiei in sectiunea in
care s-a amplasat pragul de fund submersat, masuratori care sa fie
confruntate si cu rezultatele calculelor hidraulice de detaliu.

Urmarirea in timp a comportarii structurii a dovedit si a confirmat
ipotezele avute in vedere la adoptarea solutiei de prag elastic sub-
mersat cu utilizarea materialelor locale existente in albia raului Siret.

Sa reamintim ipotezele de principiu care au fost luate in conside-
rare la adoptarea solutiei:

1. Sectiunea de perturbdri maxime a regimului de curgere se de-
plaseaza din sectiunea in care este amplasat podul (sectiunea cu
remuu maxim) in sectiunea transversald a raului in care este am-
plasat geotubul. Cu alte cuvinte energia maxima a apei raului la vii-
turd se produce in sectiunea in care isi intalneste adversarul, geotubul
umplut cu material local, care lucreaza ca un tot;

2. In sectiunea podului apele avand o energie mai mic3, datorit3
micsorarii pantei de curgere, incep sa depund o parte din materialul
solid ce 1l transporta in astfel de situatii;

3. Crearea acestor depuneri micsoreaza riscul producerii afuierilor
locale in sectiunea podului;

4. Solutia elimina de la inceput necesitatea credrii camerelor de
disipare a energiei care se impun in cazul solutiilor clasice, pentru ca
aceste camere sunt create de insdsi energia apei in sectiunea geo-
tubului prin afuierile maxime ce se produc in aval de geotub la capa-
tul saltelelor din geopropilend elastice umplute cu material local.

Fig. 016 - Lansarea la apa si umplerea geotubului cu material

local (Foto S. FLOREA, 2004)
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Pentru cazul concret analizat in conditiile in care proiectul a fost
respectat partial datorita lipsei sursei financiare si a lipsei de incredere
in noua solutie, in sensul cd in loc de doud geotuburi s-a executat nu-
mai unul singur, iar saltelele nu s-au executat de loc, solutia s-a do-
vedit a fi beneficd pentru lucrare.

Sa urmarim impreuna rezultatele masuratorilor efectuate in timp,
2004-2012 atat asupra unor puncte reper de pe suprastructura cat si
sectiunea hidraulica amplasata aval de pod la 15,00 m de axul longi-
tudinal al podului cat si urmadrirea comportarii in plan a geotubului.

Conditiile Tn care s-au efectuat masuratorile pot fi rezumate astfel:

Debitele inregistrate in sectiunea cercetata au evoluat in perioada
urmarita la valori mai mari decat ale debitelor de calcul cu nivel de
asigurare de 1% si de verificare de 0,30%. Valorile prezentate sunt
oficiale si au fost comunicate de Directia Apelor Romane, Sectia de
Gospodarire a Apelor Neamt, Sectia Hidrologicd Neamt.

Fig. 017 - Pod peste raul Siret la Ion Creanga, Viitura din
2005, august 22, la 4 ore dupa atingerea maximului.

1. Ne aflam pe malul stang al raului Siret aval de pod si

privim in lungul geotubului submersat amplasat la 15,00 m

de axul podului existent. Suprafata apei se arata foarte

agitata;

2. De pe carosabilul podului din dreptul axului pilei P1¢9

privesc spre aval (axul geotubului) cu obiectivul orientat

spre comuna Horia;

3. Din aceeasi pozitie cu aceeasi orientare privesc in lungul

podului spre Horia (luciul de apa se schimba);

4. In aceeasi sectiune de pe trotuarul din amonte pe

aceeasi directie privesc spre luciul de apa (oglinda).

Rezultatele sunt uluitoare, podul este in functiune, a fost pus la
addpost de prezenta pragului de fund in solutie de geotub submersat
umplut cu materiale locale. Masuratorile pun in evidentd urmatoarele:

¢ Deplasarile reperilor de pe suprastructura s-au pastrat in limite
admisibile fard a pune in pericol structura;
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o In amonte de geotub pe o lungime mésurat& in lungul raului de
circa 30,00 m grosimea depunerilor variaza intre 2,00 - 2,50 m depu-
nerea maxima fiind in sectiunea podului;

« in plan, pe distanta a 8 ani se constatd o deplasare generald a
geotubului spre aval, presupun eu, datorat pe de o parte, a incastrarii
prea mici a geotubului in albia majora stanga a raului Siret, iar pe de

Fig. 019 - Plantatiile extinse abuziv fara discernamant care

trebuie desfiintate si readusa albia minora in fagasul ei normal astfel ca
apa sa atace intreaga sectiune a podului normal pe axul podului, inclusiv
salvarea versantului de pe malul stang si a traseului drumului judetean
D.J. 207B.

1. Limita albiei minore mal drept in anul 1973;
2. Limita albiei minore mal stang in anul 1973;
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Fig. 018 - Pod peste raul Siret la Ion Creanga.
Viitura din 2010, 2 iulie orele 0,00 a.m.,

la 10 ore dupa atingerea debitului maxim de
2814,00 m3/sec. Privind din avalul

podului spre amonte luciul de apa se desprind
doua zone evidente:

1. Zona de perturbatii maxime este mutata din
zona podului, in zona in care este amplasat
pragul de fund submersat (varful de remuu);
2. Zona din sectiunea podului si amonte de
pod luciul de apé este oglinda confirmand

in fapt posibilitatea ca o parte din particulele
de solid aflate in transport sa fie depuse in
aceasta sectiune datorita diminuarii

energiei apei (coada undei de remuu).

alta parte interventiei umane care a deranjat zona din dorinta unor
amenajari locale clasice fara sa cunoasca istoricul lucrarii;

« Nivelele inregistrate cu ocazia viiturilor confirma o corespondenta
in limite acceptabile a realitatii cu calculele efectuate.

Mentinerea plantatiilor existente de pe malul drept al raului Siret,
fara masuri de protejare si de corectare a albiei in zona podului, poate

3. Limita albiei minore mal drept propuse pentru exploatarea in
siguranta a podului;

4. Limita albiei minore mal sting propuse pentru exploatarea in
siguranta a podului si a D.J. 207B;

5. Albia minora existenta 1997-2012;

6. Limita zonei de dezafectare a plantatiilor existente pentru

a redeschide sectiunea de curgere a podului existent;

7. Pozitia pragului de fund geotub elastic in 2011.
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din nou sa puna in pericol stabilitatea podului, ba mai mult exista peri-
colul de anulare a unei meandre din aval prin ruperea malului stang si
a rampei de pe malul stang sa faca existenta podului total inutil3,
podul riscand sa ramana pe uscat.

Astfel de exemple ne pun in situatia de a trage un semnal de alar-
ma cu mesajele:

Podurile cad nu din motive structurale, ci datoritd neglijentei cu care
autoritatile privesc activitatea de intretinere si exploatare a podurilor si
a albiilor traversate de acestea. Cu apa nu este de glumit. Trebuie sa
existe un organ care sa armonizeze punctele divergente si interesele
minore, contradictorii ale ministerelor care converg cdtre acest feno-
men, Ministerul Transporturilor si Infrastructurii, Consiliile Judetene,
Primariile, proprietari ai retelei de drumuri nationale, judetene si comu-
nale si ai podurilor aferente, Ministerul Mediului si Gospodaririii Apelor
si Ministerul Agriculturii, proprietarul fondului forestier.

Atentie, podurile nu trebuie s fie privite ca accidente in drum nici
macar in gluma, ele fac parte din drum, si chiar daca nu exista o harta
a Romaniei cu poduri cum exista pentru drumuri ele sunt cele care
structural pot fi uneori o carte deschisa de prezentare a drumurilor,
pot aduce mari pagube economiei nationale in cazul in care sunt
scoase din functiune.

Masurile de naturd ,pompieristica" care se iau cu ocazia eveni-
mentelor nu sunt in masura sa rezolve problemele reale ale societatii.
Ar fi foarte grav sa existe o hartd cu podurile avariate din teritoriu, iar
asta nu ar face cinste nimanui. Pentru a nu se ajunge insd la aceasta
harta credem ca trebuie urgent luate urmatoarele masuri;

Numadrul mare de poduri cu un volum important de lucrari impu-
ne amplificarea activitdtii din domeniul podurilor cel putin la acelasi
nivel ca cel al drumurilor si creerea in cadrul C.N.A.D.N.R. a unui de-
partament de poduri cu corespondent in fiecare Directie Regionala de
Drumuri si Poduri, cu sarcini precise in administrarea podurilor.

Adoptarea de urgenta a unui program de reabilitare a podurilor cu
resurse financiare externe si promovarea lucrarilor pe baze si criterii
pur tehnice. Inexistenta unui astfel de program poate avea consecinte
foarte grave in economia tarii. Atragem inca o datd atentia asupra
faptului ca la cel putin 80% dintre podurile din retea fenomenul de ca-
dere a talvegului este prezent.

Revizuirea urgentd a normativelor de calcul hidraulic si a tuturor
standardelor si normativelor care au tangenta cu problematica enun-
tata in cadrul capitolului. Urmarirea permanentd a comportdrii in timp
a podurilor intrucat deciziile de interventii sunt importante si strict
legate de momentul in care se face interventia. Decizia luata mai de-
vreme sau mai tarziu conduce la costuri foarte mari si uneori face ca
interventia sa nu mai fie fezabild pentru societate.

Asigurarea unei intretineri permanente si continue a podurilor re-
prezinta singura alternativa care permite, cu cheltuieli minime pentru
societate, mentinerea lor in functiune in conditii de stabilitate si si-gu-
ranta. Podurile, pe langa functiunea pe care o au de a asigura conti-
nuitatea unui drum, sunt lucrari de arta ale caror valori sunt mari, iar
scoaterea lor din circuitul economic aduce mari prejudicii societatii.
Pentru eliminarea ,neavenitilor" in proiectarea si realizarea podurilor,
introducerea obligativitatii de a obtine atestarea din partea Asociatiei
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Fig. 020 - Malul stang al raului Siret amonte de pod,
sectiunea in care deplsarea limitei albiei minore stanga pe
directia SV-NE este de aproximativ 300,00 m.
Principala cauzéa a acestei deplasari in aproximativ 30 de ani
o constituie exploatarea de agregate naturale din amonte de
pod la circa 3,00 km care a efectuat excavari masive pe
malul drept cu schimbari majore ale directiei de atac a apei
din cursul albiei minore, la care s-au adaugat plantatiile
succesive pentru fiecare metru de depuneri de pe malul
drept care au obstruat sectiunea de curgere a podului cu
cele putin 70%. Practic D.J. 207B este scos din functiune.

Profesionale de Drumuri si Poduri. Aceasta atestare trebuie obtinutd
indiferent de cine este proprietarul podului, de toate societatile co-
merciale, fie ca este vorba de proiectare sau executie. Avizul tehnic,
la toate fazele de proiectare din parte Asociatiei Profesionale de Dru-
muri si Poduri pentru orice tip de Lucrare de Artd indiferent de forma
de poprietate asupra podului (pe drum national, judetean, comunal
sau privat. Promovarea unor teme de cercetare, care sa permitda o
evolutie continud si permanentd a structurilor si dispozitiilor cons-
tructive in vederea cresterii confortului si sigurantei in trafic concomi-
tent cu utilizarea noilor materiale si tehnologiilor, insotite de un act
de creatie din care sa nu lipseasca aspectele estetice.

Obligativitatea includerii in CTE al Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii a doi specialisti numiti de catre Asociatia Profesionald
de Drumuri si Poduri-Comitetul Tehnic de Poduri alesi prin vot nomi-
nal si secret. Urmarirea starii cursurilor de apa si intretinerea lor de
catre unitatile Ministerului Mediului si Gospodaririi Apelor.

Lucrarile de exploatare a materialelor extrase din albiile raurilor sa
fie atent urmarite, analizate si aprobate de ministerul de resort numai
in mdsura in care acestea nu produc modificdri majore ale albiei
raurilor cu consecinte nefaste asupra lucrarilor de traversare (poduri
rutiere, poduri feroviare sau traversari de conducte etc.), de aparare
a albiei si obiectivelor invecinate albiei.

Concluzia cea mai importanta care se desprinde din cazul analizat
este cd pe o lungime de cel putin 2,5 ori lungimea podului, in amonte
de pod s3 nu se execute nimic care sa influenteze deplasarile albiei
minore si modificare sectiunii de curgere la pod, ca aceasta suprafata
trebuie sa fie administrata de propietarul podului. Toate acestea tre-
buiesc consfintite prin lege.
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Aparitii editoriale

nul trecut, in perioada 20-22 octom-
brie, la Timisoara, s-a desfdsurat cea
de-a IX-a Conferinta Nationala ,Drumul si
mediul Tnconjurator". Manifestarea organi-
zata de Filiala A.P.D.P. Banat I-a avut, si de
data aceasta, ca mentor, pe dl. dr. ing.
George BURNEI, cel care, acum mai bine de
18 ani, organiza prima Conferinta din tara
cu aceastd tem3, la Baile Herculane. In ca-
litate de Presedinte al Comitetului Tehnic
A1, dl. dr. ing. George BURNEI afirma, in
cuvantul rostit la inceputul ultimei Con-
ferinte, urmatoarele: , Trebuie sa remarcam
cu o anumita satisfactie, ca in cei 18 ani
care au trecut de la prima noastra Con-
ferintd, Roménia a parcurs cu succes toate
etapele de cunoastere, insusire, adaptare,
legiferare si implementare a unor noi me-
tode de proiectare, inclusiv tehnici si teh-
nologii de protejare a mediului inconjurator
in zona de impact cu infrastructura rutiera,
inclusiv cu transporturile.™
Volumul de fata cuprinde cateva dintre
lucrarile prezentate, dintre care amintim:
Coleta DE SABATA, Ioan LUMINOSU,
Aldo DE SABATA - Mobilitatea terestra,
crizele si natura; Cristina MARUNTU - Im-
pactul procedurii integrate de mediu asupra
proiectelor de infrastructura din Romania;
Cristian Claudiu COMISU, Gheorghita
BOACA - Impactul estetic asupra mediului
produs de pasarela din municipiul Bistrita;
Adrian MAYER - Impactul transporturi-
lor asupra mediului inconjurator; Mihai
GRECU - Amenajari Park & Ride ieftine si
eficiente - propuneri pentru Cluj-Napoca si
Timisoara; Ioan GRADINARIU - Normativ
pentru evaluarea impactului ambiental, o
necesitate.
C.M.
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Educatie, termene
si transparenta

a Bordeaux, peste fluviul Garonne, a in-

ceput in anul 2010 constructia unui nou
pod, denumit Bacalan-Bastide. Cu o lungime
totala de 575 m, podul nu pare impresionant
la prima vedere. Cu toate acestea, imagina-
ti-va numai ca tablierul metalic, impreuna cu
elementele sale de bazd, in greutate de
6.100 tone (echivalentul greutatii Turnului
Eiffel) a fost construit la Venetia si transpor-
tat numai pe apa pana la Bordeaux! (Inge-
niozitatea inginerilor a dus la realizarea unui
program 3D de testare, in timp real, a aces-
tui transport demn de Cartea Recordurilor).

Despre caracteristicile tehnice si ingine-
resti ale acestei constructii vom mai vorbi
insa intr-un articol pe care-l vom publica in-
tr-unul dintre numerele viitoare ale revistei.
Ceea ce ne-a atras insa atentia in mod deo-
sebit este modul de organizare si derulare a
constructiei. La unul dintre capetele podului,
de exemplu, se afld amplasat un Centru Mul-
timedia denumit ,Secretele podurilor®, in care
sunt prezentate diverse momente si etape ale
santierului, dar si o intreagd istorie animata a
podurilor din intreaga lume. Situat pe faleza
raului Garonne, acest centru este un punct de
atractie inedit, mai ales pentru copiii de toate
varstele. Copiii sunt initiati in tainele acestor
lucrari de artd, incepand de la origini si pana
in prezent. Sunt prezentate machete, planse,
filme si mici reproduceri ale celor mai impor-

tante poduri. Pe un ecran pot fi vizionate cele
mai mari poduri ale lumii, dar si cele mai mari
dezastre si cataclisme, in care unele dintre ele
au fost implicate. Copiii, si nu numai, afla cum
este organizat un santier, cine este ,seful®,
cum se toarnd betonul sub curentii de apa,
cum se executd un proiect etc.

Ne intrebdm, atunci, cum de, in vreme ce
multi dintre acesti copii doresc sd devina in-
gineri, ai nostri, se viseaza doar avocati, pa-
troni sau fotbalisti?!... Este un exemplu extra-
ordinar cum se poate face educatie tehnica
inca din primii ani de viata, cum respectul fata
de munca si opere care sa ddinuie in mod con-
cret este transmis generatiilor viitoare.

Exista, de asemenea, tot in acest Centru,
si prezentdri ale marilor facultdti in domeniu,
precum si oferte de studiu si viitoare locuri de
munca. De pe terasa amplasatd in apropierea
podului se pot fotografia absolut toate deta-
lile acestuia, fara ca vreun bodyguard sa-ti
verse cafeaua sau sd te tragd de maneca. Iar
ca un exemplu de respect si transparenta fata
de comunitate, am remarcat display-ul pe care
sunt afisate, ca intr-o clepsidrd, zilele, orele,
minutele si secundele pana la care lucrarea va
fi gata. Iar cand acest lucru se va intdampla, alti
copii vor fi initiati in tainele podurilor si aceleasi
termene vor fi, cu sfintenie, respectate.

Alte comentarii sunt, credem noi, de pri-
SO0S... C.M.
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