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Jubileu tehnico-stiintific de prestigiu

Podurile din bazinul Dunarii

Dr. ing. Victor POPA,

Membru corespondent al Academiei de Stiinte Tehnice
din Roménia

Presedinte CNCisC

La inceputul lunii octombrie, mai precis in zilele de 4-6 ale aces-
tei luni pline de soare si lumind, a avut loc la Timisoara cea de-
a VIII-a Conferintd Internationald ,,Podurile din bazinul Dunarii®,
eveniment care se desfdsoara la interval de trei ani, incepand cu anul
1992. Cu aceastd ocazie s-a celebrat si implinirea a 20 de ani de cand
profesorul Miklds IVANYI de la Universitatea Tehnica din Budapesta -
Ungaria a avut ideea reunirii intr-o conferinta internationald a spe-
cialistilor din domeniul podurilor provenind din toate tarile traversate
de acest mare fluviu european care este Dundrea.

Prima conferinta a podurilor din bazinul Dunarii s-a desfasurat
timp de o sdptdmand navigand pe un vas de croaziera intre Buda-
pesta - Bratislava - Viena si retur, facand popasuri in aceste mari
localitati, pentru a se putea vizita podurile cele mai reprezentative
ale zonelor respective. In aceastd prima conferintd a luat nastere si
Comisia Internationala ,Poduri Dundrene", toti participantii
(profesori, proiectanti, cercetatori, constructori, beneficiari din do-
meniu) la aceastd intélnire devenind membri fondatori. Initiatorul
acestui eveniment, profesorul Miklés IVANYI, a fost considerat, pe
drept cuvant, parintele fondator al acestui important grup. Acestui
prim eveniment i s-au alaturat si 14 participanti din Japonia, specia-
listi remarcabili din domeniul podurilor, care au ramas o mai lunga
perioada de timp fideli acestei manifestari. As aminti doar pe profe-
sorul emerit Takeo NISHIWAKI, care a participat si la cea de-a doua
conferinta desfasurata in Romania, iar apoi la conferinta din Bratis-
lava, Slovacia.

Anul acesta, dupd o perioadd de peste 20 de ani de la primul
eveniment, intalnirea podarilor dundreni a avut loc la Timisoara,
Romania, in organizarea domnului prof. univ. dr. ing. Radu BANCILA
- membru fondator si a domnului dr. ing. Eduard PETZEK - profesor
asociat.

Numar de autori versus nationalitati

in cadrul acestei intalniri au fost acordate diplome de excelent
domnilor: acad. Nikola HAIDIN, de la Universitatea din Belgrad, Ser-
bia - membru fondator si participant frecvent si activ la toate intal-
nirile comisiei; prof. dr. ing. Miklés IVANYI - fondatorul acestei co-
misii; prof. univ. dr. ing. Radu BANCILA - membru fondator si orga-
nizator al mai multor intalniri.

Cele 42 de referate ale conferintei au fost publicate intr-un volum
editat excelent de renumita firma germana Springer Vieweg. La in-
tocmirea acestor referate si-au adus contributia 87 de autori din cele
sapte tari riverane Dunarii (Germania, Austria, Slovacia, Ungaria, Ser-
bia, Romania si Bulgaria) si din alte cinci tari care au dorit sa partici-
ple la acest eveniment (Polonia, Elvetia, Bosnia-Hertegovina, Cehia si
Croatia). Numarul autorilor pe tari este prezentat in tabelul nr. 1 (pre-
luat din articolul celor doi autori).

Lucrarile Conferintei de la Timisoara s-au desfasurat in frumoa-
sa sald decoratd in stil baroc a Muzeului de Artd din aceasta urbe,
putdndu-se concluziona ca s-au bucurat de un deplin succes.

Analizénd participarea cu referate la cele doua intélniri desfasu-
rate in Romania, se poate constata contributia centrelor universitare
importante din tara, desprinzandu-se si unele concluzii, conform ta-
belului nr. 2.

Daca la cea de-a doua Conferintd care a avut loc in Romania, la
Bucuresti si Cernavoda, in 1995, cand s-a celebrat si centenarul pu-
nerii in functiune a superbelor poduri de cale ferata peste Dunare la
Cernavoda si peste bratul Borcea, la Fetesti, tara noastra a contribuit
cu un numar de 17 articole din cele 35 prezentate la acest eveniment
(deci cca. jumatate din numarul total), la aceasta noua intélnire pe
teritoriu romanesc, la Timisoara, tara noastra s-a prezentat cu doar
sapte din totalul de 42 de lucrari (cca. a sasea parte).

Se remarca un interes scazut al specialistilor nostri fata de aces-
te manifestari deosebit de interesante si instructive, tindndu-se
seama ca cele doua evenimente luate in discutie s-au desfdsurat

Tabel nr. 1

Germania | Austria | Slovacia | Ungaria Serbia Romania

1 Vien - Brat - Bud 9 5 9 18 17 11 - 1 70
2 Bucuresti 1 1 - 3 8 15 1 6 B5
3 Regensburg 11 5 5 5 4 2 1 36
4  Bratislava 1 20 12 6 8 4 2 56
5 Novi Sad 6 2 5 11 31 12 4 4 75
6 Budapesta 6 2 17 9 8 2 2 47
7  Sofia - 9 - 13 11 21 23 22 99
8 Timisoara 20 9 10 5 19 11 3 10 87

TOTAL 51 38 51 84 105 89 39 48 505
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Numarul referatelor la conferintele din Romania versus centrele universitare

EDITORIAL

Tabel nr. 2

1 2 1 1 17

Bucuresti 13

2 Timisoara = 1

pe teritoriul tarii noastre. Analizand si centrele universitare de un-
de provin referatele si comunicarile stiintifice pentru aceaste in-
talniri (Bucuresti, Cluj-Napoca, Iasi si Timisoara) se mai poate
constata ca dacd la evenimentul din 1995, din cele 17 referate pre-
zentate, 13 au provenit din Bucuresti, in timp ce la manifestarea
din acest an, sase contributii din totalul de sapte au fost din Timi-
soara (dintre care trei scrise in colaborare cu alte tari). Un singur
referat a fost din Cluj-Napoca si nici o contributie din Bucuresti sau
din Iasi. Sa existe explicatii? Nu se stie, dar se pot trage unele con-
cluzii.

in primul rand s-a constatat un interes mai scizut al specialistilor
din domeniu pentru aceste evenimente deosebit de utile. Numai car-
cotasii pot sustine ci aceste manifestari nu sunt de folos. In realitate
sunt cele mai bune sanse de imbogatire a cunostintelor numai ur-
marind expunerile prezentate, fard a mai pune la socoteald ca intri si
in posesia lor in forma editatd, pe care o poti avea oricand la inde-
mana. Toti cei care scriu aceste referate si comunicari depun o munca
istovitoare, straduindu-se sa le prezinte cat mai clar si mai captivant
pentru public.

Mai mult decat atat, la aceste intalniri poti lua cunostintd des-
pre rezultatele unor cercetari interesante sau despre noi solutii
si tehnologii, pentru ca nu oricand ai posibilitatea sa afli lucruri
noi. Este un fapt cunoscut ca japonezii, iar mai de curénd chinezii,
au progresat atat de mult si datorita faptului ca s-au ,imprastiat"
pe la toate simpozioanele si conferintele din lume, acumuland infor-
matii si cunostinte, ,digerand" totul si aplicand in tara lor cele in-
vatate.

0 a doua concluzie care se poate desprinde este aceea ca nu exis-
ta o legatura mai stransa intre specialistii din diversele zone ale tarii
pentru o mai buna conlucrare si 0 mai buna reprezentare si in acest
domeniu tehnico-stiintific, chiar in conditiile in care factori de raspun-
dere nu prea pun pret pe el. Este bine ca aceastd conlucrare sa exis-
te spre folosul acestei tdri si evident al nostru, al tuturor.

Vorbind in continuare despre evenimentul de la Timisoara, este
interesant cd in cea de-a treia zi a intélnirii a avut loc o vizitd tehnicd
in Serbia, la cele mai importante poduri aflate in executie. S-a mers
mai intai la Novi Sad, unde este in constructie un pod combinat de
cale feratd si sosea (2 linii de cale ferata si doua benzi rutiere juxta-
puse). Podul principal peste Dunare are doua deschideri de 177 m si,
respectiv, 219 m lungime, avand suprastructura alcatuitd din tabliere
metalice formate din arce cu grinzi de rigidizare si tiranti inclinati (tip
Nielsen) in conlucrare cu platelajul din beton armat.

Cele doua tabliere metalice se executd simultan pe cele doua
maluri ale Dunarii, pana in prezent fiind asamblate grinzile principa-
le de rigidizare, antretoazele si partial arcele catre cele doud capete
(Fig. 1).
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a)

b)
Fig. 1 Pod peste Dunare la Novi Sad.
Tablier mal stdng L = 219 m
a) Vedere capat Belgrad; b) Vedere capat Novi Sad

Tinta urmatoare a fost podul peste Dunare, la Beska, pe Au-
tostrada E 75 (parte a Coridorului Pan European nr. 10), unde tocmai
s-a terminat podul cu lungimea de 1.710 m pentru cea de-a doua cale
de autostrada. Podul pentru prima cale de autostrada s-a executat
intre anii 1970-1975, avand o lungime totald de 2.250 m. In timpul
bombardamentelor NATO din Serbia, suprastructura unei deschi-
deri de capat cu lungimea de 45 m a fost distrusa. Aceasta deschidere
a fost inlocuitd cu rampa, astfel incat lungimea totald a acestui pod
este acum de 2.205 m. Podul principal are deschiderea centralad de
210 m. Suprastructura podului principal a fost executata in consol3,
folosind o grindd metalica de montaj. Aspectul acestui pod este pre-
zentat in Fig. 2.
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a) b)
Fig. 3 Pod hobanat peste raul Sava la Belgrad
a) Podul principal; b) Viaducte si pasaje denivelate pentru
imbuné&tatirea traficului

Ultima vizita efectuatad in Serbia a fost la noul pod cu profil de au-
tostradd peste Dundre, pe inelul de ocolire prin Nord a capitalei Bel-
grad, in lungime de 21,5 km, intre Zemun si Borca. Podul principal, in
lungime de 362 m, are trei deschideri de 95 m+172 m+85 m si o struc-
turd de grinda continua casetata din beton precomprimat (cate o caseta
pentru fiecare cale) cu executie in consola. Viaductele de acces au su-
prastructura alcatuita partial din grinzi prefabricate precomprimate in
forma de dublu T (cate sase grinzi in sectiune transversala pentru fie-
care cale) si partial din casete din beton precomprimat. Executia aces-
tui pod este incredintatd in totalitate companiei chineze CRBC (China
Roads & Bridge Corporation), care a elaborat si detaliile de executie im-
preuna cu Institutul de Transporturi CIP din Belgrad. Supervizarea exe-

cutiei este incredin-
tatd asociatiei Louis
Berger Group Inc.
si Euro Gardi Group
din Novi Sad, Ser-
bia. Imagini ale po-
dului n executie in
Fig. 4.

b)
Fig. 2 Pod peste Dunare la Beska
a) Vedere laterala; b) Vedere intrados suprastructura
(podul nou pe partea dreapta)

De la Beska ne-am deplasat la Belgrad, pentru a lua cunostinta de
noul pod hobanat peste raul Sava, cu un singur pilon care domina
orasul, dar si de prelungirea acestuia cu viaducte si pasaje denivelate
menite sa rezolve traficul urban din ce in ce mai intens (Fig. 3).

a)
b)
Fig. 4 Podul peste Dunare la Zemun - Borca
a) a) Vedere de ansamblu pod 3D; b) Vedere de ansamblu santier
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CIBv 2013 - editie aniversara

Conf. univ. dr. ing.
Valentin-Vasile UNGUREANU

N
In zilele de 25-26 octombrie 2013 a avut loc, la Universitatea

TRANSILVANIA din Brasov, cea de a X-a editie a Conferintei In-
ternationale Aniversare CIBv 2013 - Constructii si Instalatii
Brasov 2013, editie aniversara, prilejuita de sarbatorirea a 10 ani de
la infiintarea Facultdtii de Constructii din cadrul Universitatii , TRAN-
SILVANIA" din Brasov. Conferinta a fost organizatd de Facultatea de
Constructii si Asociatia Inginerilor de Instalatii din Romania (A.I.I.R.),
filiala Brasov, sub inaltul patronaj al Academiei de Stiinte Tehnice din
Romania (A.S.T.R.), Sectia de Inginerie Civila si Urbanism.

Prima zi a conferintei, care s-a desfasurat in Aula ,Sergiu T. CHI-
RIACESCU" a Universitatii TRANSILVANIA din Brasov, a debutat cu
un cuvant de deschidere, adresat de decanul Facultatii de Constructii,
prof. univ. dr. ing. Ioan TUNS, care a prezentat un scurt istoric al
evolutiei invatdamantului tehnic supe-
rior de constructii si instalatii din
Brasov, inclusiv evolutia Facultatii de
Constructii, din anul 2003, anul infi-
intarii, pana in prezent.

A fost evocatd personalitatea re-
gretatului prof. univ. dr. ing. Atanasie
TALPOSI, membru de onoare al
A.S.T.R., primul decan al facultatii si
initiatorul infiintarii acesteia, cel care
s-a implicat in infiintarea, n anul
1971, in cadrul Institutului Politehnic
Brasov, la Facultatea de Silvicultura si
Exploatdri Forestiere, a sectiei de sub-
ingineri, cursuri serale, cu durata de
patru ani, cu specializarea Constructii
Civile, Industriale si Agricole, apoi in anul 1990, in autorizarea provi-
zorie a cursurilor de ingineri - zi, cu durata de cinci ani, in spe-
cializarea Constructii Civile, Industriale si Agricole, pentru ca in anul
2003, prin aparitia programului de studii Cai Ferate, Drumuri si Po-
duri, sa creeze premizele infiintdrii actualei Facultati de Construct;ii
din Brasov, careia i s-a dedicat pana in ultima clipad a vietii sale.

A fost subliniat sprijinul de care facultatea a beneficiat din partea
conducerii Universitdtii , TRANSILVANIA" din Brasov, dar si din partea
conducerii si a cadrelor didactice din Facultatile de Constructii si Insta-
latii din tara, pentru a pune bazele invatdamantului superior de cons-
tructii si instalatii in Brasov. Presedintele A.S.T.R., Sectia de Inginerie
Civila si Urbanism, prof. univ. dr. ing. Dan STEMATIU, presedintele Co-
misiei Nationale ,Comportarea «in situ» a Constructiilor®, dr. ing. Vic-
tor POPA, decani, prodecani, alti reprezentanti ai conducerilor facul-
tatilor de profil din tard si cadrele didactice invitate au adresat mesaje
de felicitare si incurajare pentru sustinerea si dezvoltarea, in continu-
are, a programelor de studii ale Facultatii de Constructii din Brasov.

Au fost prezentate principalele personalitdti care au contribuit la
infiintarea si dezvoltarea Facultatii de Constructii din Brasov, dintre
care amintim: Prof. Emerit Panaite MAZILU si Sergiu T. CHIRIACES-
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CU, profesorii universitari Traian ONET, Ioan CURTU, Atanasie
TALPOSI, Stan FOTA, Gheorghe GUGIUMAN, Radu CONSTANTIN,
Nicolae POPA, Mircea Radu DAMIAN, Mircea ALAMOREANU, Anatolie
MARCU, Florea CHIRIAC, Emil COMSA, Adrian SERBU, Augustin
POPAESCU, Victor DOGARU.

S-au acordat Diplome de apreciere pentru contributia adusa infi-
intarii si dezvoltarii Facultatii de Constructii din Brasov celor mentio-
nati. Au urmat prezentari in plen ale unor lucrari din domeniul
constructiilor si instalatiilor pentru constructii, precum si prezentari
de solutii ale S.C. MITEK INDUSTRIES GROUP ROMANIA S.R.L., S.C.
AUSTRALIAN DESIGN COMPANY S.R.L. si GEOBRUGG A.G. SISTEME
DE PROTECTIE - ELVETIA.

Au fost sustinute, pe sectiuni, lucrari de cercetare stiintifica din
domeniul constructiilor si instalatiilor pentru constructii, lucrari pre-
zentate de cadrele didactice din facultate cat si de invitati. In paralel
a avut loc si intélnirea decanilor Facultatilor de Constructii si Instalatii,

care a avut drept scop analiza si ar-
monizarea programelor de studii din
domeniu, a metodelor de predare, ini-
tierea de proiecte de colaborare.

Dintre lucrarile in domeniul infra-
structurii pentru transporturi merita
amintite cele referitoare la:

e Posibilitatile de Tmbunatatire a
calitatii straturilor rutiere din agregate
naturale stabilizate, autori F. BELC
si P. MARC de la Facultatea de Cons-
tructii din cadrul Universitatii ,PO-
LITEHNICA" din Timisoara, impreuna
cu Stefan LAZAR, de la Facultatea
C.F.D.P. din cadrul U.T.C.B.; e reabi-
litarea primului pod sudat din Roma-

nia, autori D. BOLDUS, R. BANCILA de la Facultatea de Constructji
din cadrul Universitatii ,POLITEHNICA" din Timisoara; e studii privind
analiza lichefierii solurilor nisipoase - autori C. F. DOBRESCU, E. A.
CALARASU de la Institutul National de Cercetare-Dezvoltare in Cons-
tructii, Urbanism si Dezvoltare Teritoriald Durabila ,URBAN-INCERC";
e curbe progresive pentru calea feratd din spline cu contacte G3 - au-
tori M. DIACONU, de la AKTOR Societate Tehnica Anonima (AKTOR
SA) - Grecia - Sucursala Bucuresti si V.V. UNGUREANU, de la Facul-
tatea de Constructii din cadrul Universitatii ,POLITEHNICA" din
Brasov; e traversa de cale feratd in forma de Y din spuma de uretan
armata cu fibra de sticla, autori V. V. UNGUREANU, de la Facultatea
de Constructii din cadrul Universitatii , TRANSILVANIA" din Brasov si
A. N. MARIS, de la S.C. TUNELE BRASOV S.R.L.

La conferintd au participat cca. 200 persoane.

in cea de-a doua zi a conferintei, participantii au vizitat INSTITU-
TUL PRO-DD al Universitatii ,TRANSILVANIA" din Brasov, la care Fa-
cultatea de Constructii din Brasov a avut o contributie semnificativa
inca din faza de proiectare, precum si Aeroportul Brasov-Ghimbav, la
realizarea cdruia, de asemenea, Facultatea de Constructii din Brasov
a fost si este implicatd prin absolventi si cadre didactice.
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Documentatia de avizare pentru lucrari de interventii - D.A.L.I.
Si Contlnutul cadru la aceasta faza de prmectare pentru
reabilitarea sau modernizarea drumurilor publice - Propunere (1l

Ing. Gheorghe BURUIANA,
Consilier proiectare drumuri si autostrazi
S.C. CONSITRANS S.R.L.

(continuare din numarul trecut)

Cap. V Continutul-cadru al sintezei Documentatiei
de avizare a lucrarilor de interventie - D.A.L.I.

VOLUMUL 1. SINTEZA (12)
A. PIESE SCRISE (11)
- Foaie de semnaturi;
- Borderou;
- Memoriu de sinteza

MEMORIUL DE SINTEZA (13)
CONTINUTUL-CADRU (11)

CAP. 1. DATE GENERALE (12)

- Denumirea obiectivului de investitii;
- Titularul investitiei;

- Beneficiarul investitiei;

- Elaboratorul documentatiei;

- Amplasamentul (judetul, localitatea).

CAP. 2. DESCRIEREA INVESTITIEI (12)

2.1. DESCRIEREA RELIEFULUI (11) pe care se desfdagoara dru-
mul existent, a zonelor inconjuratoare si a situatiei existente in tra-
versarea localitatilor.

2.2. CARACTERISTICILE GEOFIZICE (11) ale terenului din am-
plasament, natura terenului de fundare, nivelul apelor freatice, clima,
hidrografie, seismicitate.

2.3. SITUATIA EXISTENTA A OBIECTIVULUI DE INVESTITIE
(11) - starea tehnica din punctul de vedere al asigurarii cerintelor
esentiale de calitate a sigurantei circulatiei.

2.3.1. Situatia existentd a drumului ce trebuie reabilitat
sau modernizat: (10)

- traseul in plan orizontal, in profil longitudinal si in profil trans-
versal, functie de zonele traversate;

- sectoarele existente cu banda a III-a pentru vehicule lente;

- starea tehnica a partii carosabile si cauzele care au condus la de-
gradarea carosabilului;

- starea tehnica a corpului drumului si in cazul degradarii acestuia,
descrierea cauzelor;

- prezentarea punctelor negre pe sectoare si in ce constau;

- descrierea amenajarii in spatiu a partii carosabile si a precizarii
sectoarelor cu pante transversale care nu corespund cu viteza de pro-
iectare mentionatd in Caietul de sarcinii sau in Tema de proiectare;

- prezentarea sistemelor rutiere existente, natura straturilor din
care sunt alcatuite si grosimea lor, prezentarea cauzelor degradarilor;

- traficul existent, comentarii privind traficul greu si foarte greu;

- precizdri asupra modului de colectare, scurgere si evacuare a

apelor pluviale de pe platforma drumului si din zonele adiacente, lu-
crari existente;

- precizari asupra podetelor existente, starea lor, necesitatea inlo-
cuirii cu altele noi sau proiectarea unor podete noi;

- precizari daca zona este inundabild si daca sunt afectate sau nu
corpul drumului si sistemul rutier existent;

- precizari asupra lucrarilor existente privind siguranta circulatiei:
amenajari de intersectii cu drumuri nationale, judetene si alte dru-
muri, drumuri laterale, accese in curti, trotuare pentru circulatia pie-
tonald in interiorul localitatilor, semnalizari si indicatoare verticale,
marcaje orizontale, trecerile pietonale, parapete in zonele pericu-
loase;

- precizari asupra locurilor de parcare existente si mentionarea
altor amenajari laterale (spatii comerciale, benzinarii etc);

- mentionarea altor situatii ce trebuie avute in vedere la reabili-
tarea/modernizarea drumului.

2.3.2. Situatia existenta a podurilor si pasajelor: (10)

- se precizeaza situatia existenta a podurilor si pasajelor preluata
de la Volumul 8.

2.3.3. Situatia existenta a lucrarilor de consolidari, sustineri
de taluzuri, drenaje, capacitati portante ale terenului, etc: (10)

- se prezintd situatia existenta a lucrdrilor de consolidari, sus-
tineri etc. preluata de la Volumul 9.

2.3.4. Situatia existenta a lucrarilor hidrotehnice: (10)

- se prezintd situatia existenta a lucrarilor hidrotehnice preluata
de la Volumul 10.

2.3.5. Impactul drumului existent asupra mediului incon-
jurator: (10)

- la acest subcapitol se vor prezenta extrase din Studiul de impact
asupra mediului preluate din Volumul 6.

2.3.6. Situatia utilitatilor/instalatiilor existente subterane
si supraterane: (10)

- la acest subcapitol se vor prezenta extrase din studiile intocmite
de firmele de proiectare pentru fiecare tip de instalatie - Volumele
15.1..... 15.5 privind retelele si cablurile electrice, cablurile telefoni-
ce, fibra opticd, conductele de gaze naturale, alimentari cu apa, con-
ducte de petrol, termoficare etc.

2.4. CONCLUZIILE RAPORTULUI DE EXPERTIZA TEHNICA: (11)

- prezentarea optiunilor (cel putin doua), preluate din Volumul 3.;

- recomandarea expertului care rezulta din raport privind solutia
optima din punct de vedere tehnic si economic si care se va dezvolta
in cadrul Documentatiei de avizare a lucrdrilor de interventii - D.A.L.L.,
(preluare din Volumul 3).

CAP. 3 DATELE TEHNICE ALE INVESTITIEI (12)

3.1. DESCRIEREA LUCRARILOR DE BAZA SI A CELOR REZUL-
TATE CA NECESARE DE EFECTUAT IN URMA REALIZARII LU-
CRARILOR DE BAZA (11)

3.1.1. CARACTERISTICI PRINCIPALE ALE CONSTRUCTIEI: (10)

- precizarea incadrarii drumului existent in categoria drumurilor
mentionate in Ordinul nr.43/27.01.1998 al ministrului Transpor-
turilor;

NOIEMBRIE 2013



ASOCIATIA

ANUL XXil PROFESIONALA
NR. 125 (194) DE DRUMUR! 1 PODURI

- comentarii asupra traficului actual si de perspectiva;

- clasa tehnicd actuala si clasa tehnica in perspectiva, dupd rea-
bilitarea/modernizarea si darea drumului in exploatare;

- lungimea drumului proiectat (reabilitat sau modernizat);

- latimile proiectate in profil transversal: platforma, partea caro-
sabild, acostamente din care benzi de incadrare si acostamente con-
solidate;

- lungimea totald a benzii a III-a si latimea acesteia (dacd este
cazul);

- Incadrarea constructiei in grupe si categorii de importantd in
conformitate cu HG nr.766/21.11.1997;

- tipul de sistem rutier calculat pentru reabilitare/modernizare;

- definirea exigentelor de verificare care trebuie facuta de per-
sonal atestat de MLPAT in conformitate cu HG nr.925/1995.

3.1.2. STRUCTURA CONSTRUCTIVA - LUCRARI PROIECTATE
(10)

3.1.2.1. LUCRARI DE DRUM (11)

Traseul in plan orizontal, in profil longitudinal si in profil

transversal:

- elementele geometrice, in plan orizontal, in profil longitudinal si
in profil transversal se vor proiecta in conformitate cu prevederile
STAS nr. 863/985 intitulat ,ELEMENTE GEOMETRICE ALE TRASEELOR
- PRESCRIPTII DE PROIECTARE".

Pentru traseul proiectat in plan orizontal se fac urma-
toarele mentiuni:

- viteza minimd de proiectare;

- justificarea tehnicd a traseului proiectat in plan orizontal avand
in vedere cerintele STAS 863-985;

- corelarea traseului in plan orizontal cu traseul proiectat in plan
vertical conf. STAS 863/1985;

- In situatiile in care sunt necesare variante de traseu se vor stu-
dia traseele respective si se vor propune spre avizare beneficiarului;

- prezentarea modului cum au fost eliminate ,punctele ne-
gre” de pe traseul proiectat in plan orizontal si plan vertical;

- lungimea traseului proiectat;

- gruparea curbelor de racordare in plan orizontal, pe viteze de
proiectare, cu mentionarea razelor arcelor de cerc, a lungimilor aces-
tora si a elementelor curbelor progresive (unghiul de intoarcere ,0.”,
modulul clotoidei ,K”, lungimea, deplasarea arcului de cerc ,AR”,
marimea ,x”, lungimea ,0V”;

- stabilirea gradului de sinuozitate ca procent rezultat din rapor-
tul lungimilor insumate ale curbelor si lungimea totald a traseului;

- In situatiile cand nu se poate respecta STAS-ul 863/985 se soli-
citd, pentru situatiile concrete, derogare de la beneficiar si de la
Inspectoratul de Stat in Constructii (nu se admit abateri de la
prevederile STAS, fara derogare);

Pentru traseul proiectat in profil longitudinal se fac urma-
toarele mentiuni:

- justificarea tehnica a liniei rosii proiectatd functie de viteza de
proiectare, grosimea straturilor de ranforsare si situatia existentd a
partii carosabile in ax si la margini;

- corelarea traseului in plan orizontal cu traseul proiectat in plan
vertical conf. STAS 863/1985, acordandu-se o atentie deosebita eli-
minarii ,,punctelor negre”;

- gruparea declivitatilor pe viteze de proiectare, cu precizarea
lungimilor partiale si totale;

- gruparea curbelor verticale convexe cu mentionarea razelor pe
viteze de proiectare;

- gruparea curbelor verticale concave;
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- mentionarea pasului minim de proiectare;

- scoaterea in evidentd a elementelor geometrice concrete, in profil
longitudinal, care nu respectda STAS-ul 863/1985 si pentru care se solici-
ta derogare de la beneficiar si de la Inspectoratul de Stat in Con-
structii (nu se admit abateri de la prevederile STAS fara derogare);

Pentru profilul transversal se fac urmatoarele mentiuni:

- dacd Iatimile sunt impuse prin TEMA DE PROIECTARE sau prin
CAIETUL DE SARCINI. In caz contrar se precizeaza ca |3timile sunt
propuse de proiectant si in consecintd, trebuie avizate de catre be-
neficiar pe parcursul elaborarii proiectului si incluse in proiect;

- se justificd latimile in profil transversal ale platformei, partii ca-
rosabile si a benzilor de incadrare prin intensitatea traficului de pers-
pectiva si in consecinta a clasei tehnice;

- se justifica debleele de vizibilitate sau alte situatii unde trebuie
asigurat campul de vizibilitate in plan orizontal, functie de viteza de
proiectare si distanta de vizibilitate conf.STAS 863/1985.

Traficul actual si de perspectiva

Se face o prezentare succintd pe baza datelor din VOLUMUL 5 -
STUDIUL DE TRAFIC.

Sisteme rutiere

Se face o prezentare succinta pe baza datelor din VOLUMUL 7 -
LUCRARI DE DRUM.

Lucrari podete, colectarea, scurgerea si evacuarea apelor

pluviale

Se face o prezentare succinta, pe baza datelor din VOLUMUL 7 -
LUCRARI DE DRUM si din VOLUMUL 10. LUCRARI HIDROTEHNICE
(pentru statiile de epurare, decantoare, separatoare de grasimi, ba-
zine de evaporare etc.)

3.1.2.2. LUCRARI DE PODURI - PASAJE - VIADUCTE (11)

Se face o prezentare succinta pe baza datelor din VOLUMUL 8. -
LUCRARI DE PODURI.

3.1.2.3. LUCRARI DE CONSOLIDARI, SUSTINERE DE TALU-
ZURI, DRENAJE (11)

Se face o prezentare succinta pe baza datelor din VOLUMUL 9. -
LUCRARI DE CONSOLIDARI.

3.1.2.4. LUCRARI HIDROTEHNICE (REGULARIZARI SI CO-
RECTII DE ALBII, LUCRARI DE APARARE, PRAGURI DE FUND
ETC.) (11)

Se face o prezentare succinta pe baza datelor din VOLUMUL 10. -
LUCRARI HIDROTEHNICE.

3.1.2.5. LUCRARI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI (11)

Se face o prezentare succinta pe baza datelor din VOLUMUL 11. -
LUCRARI PENTRU SIGURANTA CIRCULATIEI.

3.2. DESCRIEREA LUCRARILOR DE MODERNIZARE CARE SE
FAC ODATA CU REABILITAREA DRUMULUI SAU DUPA DAREA
ACESTUIA IN EXPLOATARE: (11)

- parcari de scurta durata;

- spatii de deservire publica: benzinarii, moteluri, locuri pentru
vanzare de produse etc;

- Supratraversari sau subtraversari pietonale;

- Spatii de recreere si distractii.

3.3. LUCRARI DE UTILITATI (MUTARI SAU PROTEJARI INS-
TALATII/UTILITATI (11)

Se prezintd, succint, pe specialitati, lucrarile proiectate pen-
tru mutari si protejari de utilitati-instalatii extrase din Volumele
151, 15.5.

3.4. SUPRAFATA SI SITUATIA JURIDICA ALE TERENURILOR
CARE URMEAZA A FI OCUPATE (DEFINITIVE SAU TEMPORARE)
PENTRU REABILITAREA SAU MODERNIZAREA DRUMULUI (11)
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La acest capitol se vor face comentarii care rezulta din Volumul 14
ACHIZITII DE TEREN - DEMOLARI.

CAP.4 DURATA DE REALIZARE SI ETAPELE PRINCIPALE (12)
- se mentioneaza durata de realizare a investitiei;
- se prezinta graficul de realizare a investitiei.

CAP. 5 COSTURILE ESTIMATE ALE INVESTITIEI (12)

5.1. VALOAREA TOTALA CU DETALIEREA PE STRUCTURA
DEVIZULUI GENERAL (11)

Devizul general se intocmeste conform anexei 4 din HG 28/
09.01.2008 si se va semna si stampila conform legislatiei in vigoare.

- se prezinta valoarea totald a investitiei, I si valoarea de Cons-
tructii-Montaj, C+M,

- se specifica respectivele costuri pe capitolele din Devizul general,
iar cap. 4 Lucrari de bazd se prezinta defalcat, pentru fiecare cate-
gorie de lucrare.

5.2. ESALONAREA COSTURILOR COROBORATE CU GRAFI-
CUL DE REALIZARE A INVESTITIEI (11)

CAP. 6 INDICATORI DE APRECIERE A EFICIENTEI ECONO-

MICE (12)

Analiza comparativa a costului realizarii lucrarilor de in-
terventii

Se face o prezentare comparativa, din punct de vedere al cos-
turilor pe kilometru, cu alte lucrdri similare si costurile standard.

CAP. 7 SURSE DE FINANTARE A INVESTITIEI (12)

Sursele de finantare a investitiei se constituie in conformitate cu
legislatia in vigoare si constau in fonduri proprii, credite bancare, fon-
duri de la bugetul de stat sau bugetul local, credite externe garantate
sau contractate de stat, fonduri externe nerambursabile si alte surse
legal constituite.

CAP. 8 ESTIMARI PRIVIND FORTA DE MUNCA OCUPATA

PRIN REALIZAREA INVESTITIEI (12)

8.1. NUMAR DE LOCURI DE MUNCA CREATE IN FAZA DE
EXECUTIE (11)

8.2. NUMAR DE LOCURI DE MUNCA CREATE IN FAZA DE
OPERARE (DUPA DAREA IN EXPLOATARE A DRUMULUI REA-
BILITAT) (11)

CAP. 9 PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI
AI INVESTITIEI (12)
9.1 VALOAREA TOTALA (INVESTITIE), INCLUSIV TVA (11)

......................... (mii lei, in preturi: luna, anul, 1 euro = ..... lei)
din care:
- constructii-montaj (C+M).....ccccceevrvrvrnnes mii lei
9.2. ESALONAREA INVESTITIEI (INV/C+M) (11)
.1/ C+M
.............................................. I/C+M
S anUl I e I1/C+M

9.3. DURATA DE REALIZARE (luni) (11)
9.4. CAPACITATI (11)

9.4.1. LUCRARI DE DRUM: (10)

- viteza minimd de proiectare;

- lungimea drumului;

- latimea platformei;

- latimea partii carosabile;
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- latimea acostamentelor:

din care: - latimea benzilor de incadrare;

- latimea acostamentelor consolidate;
- tipul de sistem rutier: nerigid sau rigid.
9.4.2. LUCRARI DE PODURI SI PASAJE: (10)
- lungimea totala a podurilor;
- lungimea totala a pasajelor;
- latimea caii pe poduri si pasaje;
- latimea trotuarelor;
- tipul de suprastructura la poduri;
- tipul de suprastructura la pasaje;
- tipul de fundatii: directe, indirecte;
- numarul de coloane, diametru, lungimea lor;
- etc.
9.4.3. LUCRARI DE CONSOLIDARI, SUSTINERI DE TALU-
ZURI, DRENAJE: (10)

- ziduri de sprijin de rambleu..........cccceeerennns mc;
- ziduri de sprijin de debleu........cccovvvinn. mc;
- gabio@ne.....cooiiii mc;
- coloane (numar, diametru, lungime)

- suprafete cu plantatii.........cccccoveviicvecccnnn. mc;
- etc.

9.4.4. LUCRARI HIDROTEHNICE: (10)

- corectii de albii.....cccoviiiiiiiii e m;
- lucrari de aparare - gabioane.......... mc.......m;
- praguri de fund.......ccoeevieiiieiees mc.......m;
- etc.

CAP. 10 CONCLUZII SI RECOMANDARI (12)

Se face o prezentare succinta a diverselor solutii tehnice, din
punct de vedere tehnico-economic, cat si un comentariu asupra efi-
cientei si rentabilitatii investitiei cu propunere de realizare sau nu a
acesteia.

B. PIESE DESENATE (11)
- Plan cu incadrare in zona a obiectivului de investitie

Scara 1:25000........cccccvevenee. 1:50000;
- Plan de ansamblu Scara 1:25000.... veenn 1t 5000;
- Plan de situatie Scara 1: 2000....cccccoevrunen. 1: 1000;
(pentru lucrari voluminoase se vor consulta
piesele desenate din cadrul fiecarui volum
pe tipuri de lucrari)
- Profil longitudinal Scara 1:25.000.......c.cccen..e. 1:5000;
- Profile transversale tip Scara 1: 50............... 1: 200 cu deta-
liila sc. 1:10 sau 1:20
- alte planuri justificative
importante Scara 1: 100......ccccvicvinannn 1. 50;
Data.....ccoovviiiiiians
Intocmit, Sef proiect complex,

Sef proiect lucrari drum.........ccccecevvnnrnnes
Sef proiect lucrdri poduri.....
Sef proiect lucrdri consolidari...................
Sef proiect lucrari hidrotehnice...............
Sef proiect studiu de trafic.........
Sef proiect Analiza Cost-Benficiu..........
Sef proiect studiu evaluare mediu........
Sef proiect siguranta circulatiei............
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CAP. VI Continutul - cadru al lucrarilor de drum
Documentatie de avizare a lucrarilor de
interventii - D.A.L.I. (12)

VOLUMUL 7. LUCRARI DE DRUM (12)
VOL.7.A LUCRARI DE DRUM - PIESE SCRISE (11)
- Foaie de semnaturi;
- Borderou;
- Memoriu tehnic.

MEMORIUL TEHNIC (13)
CONTINUTUL - CADRU (11)

Cap.1 TEMA DE PROIECTARE (12)

Se prezinta elementele principale extrase din Caietul de sarcini si
din Expertiza tehnica care trebuie avute in vedere la intocmirea Do-
cumentatiei de Avizare a Lucrdrilor de Interventii.

Cap.2 SITUATIA EXISTENTA (12)

2.1.DESCRIEREA RELIEFULUI (11) pe care se desfasoara dru-
mul existent, a zonelor inconjuratoare si a situatiei existente in tra-
versarea localitatilor;

2.2. CARACTERISTICILE GEOFIZICE (11) ale terenului din am-
plasament, natura terenului de fundare, nivelul apelor freatice, clima,
hidrografie, seismicitate;

2.3. SITUATIA DRUMULUI EXISTENT CE SE REABILITEA-
ZA/MODERNIZEAZA (11)

SITUATIA EXISTENTA A DRUMULUI PROPRIU-ZIS:

- traseul in plan orizontal, in profil longitudinal si in profil trans-
versal, functie de zonele traversate;

- sectoarele existente cu banda a III-a pentru vehicule lente;

- starea tehnicd a partii carosabile si cauzele care au condus la de-
gradarea carosabilului;

- starea tehnica a corpului drumului si in cazul degradarii acestuia
descrierea cauzelor;

- prezentarea punctelor negre pe sectoare si in ce constau;

- descrierea amenajdrii in spatiu a partii carosabile si a precizarii
sectoarelor cu pante transversale care nu corespunde cu viteza de
proiectare precizata in Caietul de sarcinii sau in Tema de proiectare;

- prezentarea sistemelor rutiere existente, natura straturilor din
care sunt alcatuite si grosimea lor, prezentarea cauzelor degradarilor;

- traficul existent, comentarii privind traficul greu si foarte greu;

- precizdri asupra modului de colectare, scurgere si evacuare a
apelor pluviale de pe platforma drumului si din zonele adiacente, lu-
crari adiacente;

- precizari asupra podetelor existente, starea lor, necesitatea inlo-
cuirii cu altele noi sau proiectarea unor podete noi;

- precizdri daca zona este inundabila si daca sunt afectate sau nu
corpul drumului sistemului rutier existent;

- precizari asupra lucrdrilor existente privind siguranta circulatiei:
amenajari de intersectii cu drumuri nationale, judetene si alte dru-
muri, drumuri laterale, accese in curti, trotuare pentru circulatia pie-
tonald in interiorul localitatilor, semnalizari si indicatoare verticale,
marcaje orizontale, trecerile pietonale, parapete in zonele periculoase;

- precizari asupra locurilor de parcare si mentionarea altor ame-
najari laterale (spatii comerciale, benzinarii, etc.);

- mentionarea altor situatii ce trebuie avute in vedere la reabili-
tarea/modernizarea drumului.
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2.4. CONCLUZIILE RAPORTULUI DE EXPERTIZA TEHNICA (11)

Se prezintd concluziile raportului inclusiv recomandarea privind
solutia tehnica optima care se va dezvolta in cadrul Documentatiei de
avizare a lucrdrilor de interventii - D.A.L.L

Cap.3 CARACTERISTICILE PRINCIPALE ALE CONSTRUCTIEI
(12)

- precizarea incadrarii drumului existent in categoria drumurilor
mentionate in Ordinul nr. 43/27.01.1998 al ministrului Transpor-
turilor;

- comentarii asupra traficului actual si de perspectiva;

- clasa tehnica actuala si clasa tehnica in perspectivad, dupd darea
drumului in exploatare;

- lungimea drumului proiectat (reabilitat sau modernizat);

- latimile proiectate in profil transversal: platforma, partea caro-
sabild, acostamente, din care benzi de incadrare si acostamente con-
solidate;

- lungimea totald a benzii a III-a si latimea acesteia;

- tipul sau tipurile de sisteme rutiere rezultate din calcule;

- Incadrarea constructiei in grupe si categorii de importanta in
conformitate cu HG nr.766/21.11.1997;

- definirea exigentelor de verificare care trebuie facuta de perso-
nal atestat de MLPAT in conformitate cu HG nr.925/1995.

Cap.4 STRUCTURA CONSTRUCTIVA - LUCRARI DE DRUM

PROIECTATE (12)

4.1. TRASEUL PROIECTAT IN PLAN ORIZONTAL (11)

PRECIZARI PRIVIND STABILIREA VITEZELOR DE PROIEC-
TARE A CURBELOR DE RACORDARE A ALINIAMENTELOR IN
PLAN ORIZONTAL SI A PANTELOR TRANSVERSALE

- la stabilirea traseului in plan orizontal se vor respecta prevede-
rile STAS 863/1985;

- viteza minima de proiectare admisa se stabileste de beneficiar
prin CAIETUL DE SARCINI sau prin TEMA DE PROIECTARE, viteza pe
care proiectantul va trebui sd o respecte la stabilirea traseului in plan
orizontal;

- vitezele de proiectare, pe parcursul traseului, vor creste si des-
creste gradat si se interzice proiectarea punctelor negre prin in-
troducerea unor viteze de proiectare situate in afara cresterii sau des-
cresterii gradate a vitezelor (de exemplu prin viteze gradate se inte-
lege: 30 km/h - 40 km/h - 60 km/h - 80 km/h - 100 km/h sau in-
vers, iar prin proiectarea punctelor negre se intelege: 100 km/h -
80 km/h - 30 km/h - 80 km/h - 100 km/h sau alt exemplu: 80
km/h - 60 km/h - 25 km/h - 60 km/h - 80 km/h; cu alte cuvinte,
elementele geometrice proiectate pentru vitezele de 30 km/h sau de
25 km/h creeaza un punct negru);

- marimile razelor curbelor arc de cerc, in plan orizontal, se vor
corela cu declivitatile admise in profil longitudinal, conform STAS
863/985;

- viteza de proiectare intr-o curba circulara de racordare in plan
orizontal se stabileste functie de marimea razei arcului de cerc
si nu functie de lungimea arcului de racordare progresiva (in
situatiile in care nu se pot introduce lungimi minime ale arcelor de
racordare progresive, corespunzatoare vitezelor de proiectare adec-
vate arcelor de cerc centrale respective).

Cu alte cuvinte, viteza de proiectare nu trebuie diminuata la va-
loarea corespunzatoare lungimii curbei de racordare progresivad, care
practic poate fi introdusd. Se face aceastd precizare deoarece, de
multe ori, proiectantii nu acorda atentia cuvenitd la stabilirea pan-
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telor transversale, functie de viteza maxima pe care arcul de cerc o
poate asigura, astfel incat efectul fortei centrifuge sa fie anihilat; de
exemplu, conform STAS 863/985, pentru arcul de cerccuR =215 m
viteza de proiectare trebuie sa fie de V = 80 km/h si aceasta viteza
trebuie luata in considerare la stabilirea pantei transversale, care tre-
buie sa fie de 7%, chiar daca lungimea curbei progresive este mai
mica de 95 m (nu trebuie luata in considerare panta transversala de
5,5% pentru arcul de cerc cu R = 215 m la V = 60 km/h, deoarece
conducatorul auto percepe arcul de cerc cu R = 215 m finainte de a
intra in curba, pentru V = 80 km/h, si arcul de cerc respectiv trebuie
sd aibd, In consecintd, panta transversala de 7% si nu de 5,5%, situ-
atie in care forta centrifuga are efect distrugator);

- datorita evolutiei autovehiculelor moderne, pantele transversa-
le in arcele de cerc, in plan orizontal, se vor stabili pentru vitezele de
proiectare superioare, in situatiile in care curbele arcelor de cerc sunt
singulare si amplasate intre aliniamente lungi; motoarele sunt mult
mai puternice decat cele din anul 1985, cand s-a facut STAS-ul
863/1985;

- se precizeaza ca viteza minima stabilitd prin Caietul de Sarcini
trebuie luata in considerare ca o exceptie, deoarece conducatorii au-
tovehiculelor moderne sunt pusi in situatia de a se inscrie in curbe cu
riscul ca sectorul de traseu respectiv sa fie un punct negru;

- la faza de proiectare Studiul de fezabilitate sau - D.A.L.I., pentru
racordarile Tn plan orizontal, se vor stabili arcele de cerc si marimile ra-
zelor acestora, avandu-se in vedere ca la faza de proiectare PT se vor
introduce curbele de racordare progresiva; in consecintd, pe alinia-
mente se vor |dsa spatiile libere intre tangenta de iesire T, si tangenta
de intrare Tj, spatii necesare introducerii valorilor x’ (pentru fiecare
curbd progresivd) si a lungimilor l.s, conform STAS 863/1985. Arcul de
cerc va trebui sa aiba lungimea care sd permita introducerea curbei pro-
gresive, apreciatd cu valoarea de 2x’, la care se mai adauga lungimea
minima ¢ = V/3.6 a arcului de cerc central. Se precizeaza ca spatiile
libere pe aliniamente intre T, si Tj, cat si conditia ¢ = V/3.6 sunt nece-
sare sa se stabileasca la SF sau D.A.L.I. , astfel incat traseul in plan sa
nu sufere modificari majore la Faza PT si, in consecinta, sa nu apara
modificdri importante in ceea ce priveste proiectarea lucrarilor de arta
(poduri, viaducte, ziduri de sprijin etc.) si achizitionarea de terenuri;

Trebuie precizat ca modulul de amenajare a suprafetei par-
tii carosabile in spatiu trebuie sa faca parte din siguranta cir-
culatiei, ca fiind unul dintre cele mai importante elemente din
domeniul prevenirii accidentelor;

Toate precizarile facute mai inainte au scopul de a se atrage aten-
tia proiectantilor de drumuri ca pantele transversale in curbele de ra-
cordare in plan orizontal, cat si amenajarile in spatiu a suprafetei par-
tii carosabile, au o contributie esentiala la prevenirea accidentelor pe
drumurile nationale, cat si pe celelalte drumuri din Romania; foarte
des Politia rutiera face afirmatia ,Accidentul s-a produs datorita
neadaptarii vitezei de deplasare la conditiile de circulatie® (desigur,
prin conditiile de circulatie se intelege si carosabilul umed sau cu polei
etc., dar aceste conditii nu se intalnesc zilnic si pe toate drumurile).

Deci, se atrage atentia inca o data ca la amenajarea supra-
fetei carosabile in spatiu trebuie sa se acorde o atentie deose-
bita pantelor transversale, deoarece anihilarea fortei centri-
fuge face parte din siguranta circulatiei.

4.2. TRASEUL PROIECTAT IN PROFIL LONGITUDINAL (11)

- justificarea tehnica a liniei rosii proiectata functie de viteza de
proiectare, grosimea straturilor de ranforsare si situatia existentd a
partii carosabile in ax si la margini;

- corelarea traseului in plan orizontal cu traseul proiectat in plan
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vertical conf. STAS 863/1985, acordandu-se o atentie deosebita eli-
minarii ,,punctelor negre”;

- gruparea declivitatilor pe viteze de proiectare, cu precizarea lun-
gimilor partiale si totale;

- gruparea curbelor verticale convexe cu mentionarea razelor pe
viteze de proiectare,;

- gruparea curbelor verticale concave;

- mentionarea pasului minim de proiectare;

- scoaterea in evidentd a elementelor geometrice concrete, in pro-
fil longitudinal, care nu respecta STAS-ul 863/1985 si pentru care se
solicita derogare de la beneficiar si de la Inspectoratul de Stat
in Constructii.

4.3. TRASEUL PROIECTAT IN PROFIL TRANSVERSAL (11)

- se va mentiona daca latimile au fost impuse in CAIETUL DE
SARCINI sau in Tema de proiectare. In caz contrar se va preciza ca
latimile respective sunt propuse de proiectant, propunere care se va
supune avizarii beneficiarului si apoi introduse in proiect;

- |atimile platformei partii carosabile si ale benzilor de incadrare
se vor justifica prin luarea in considerare a intensitatii traficului de
pers-pectiva si in consecinta a clasei tehnice;

- la faza de proiectare D.A.L.I., in documentatie, se vor prevedea
profilele transversale caracteristice, cel putin trei profile pe kilometru
in zonele de ses si cel putin cinci profile transversale pe kilometru in
zonele de deal-munte;

- lucrarile de consolidari si aparari se vor prezenta pe aceleasi
profile de drum (nu se admit profile transversale separate pentru
fiecare tip de lucrare);

- in profilele transversale tip se vor reda tronsoanele de drum cu
lucrari similare si se vor preciza tronsoanele respective, profilele
transversale tip fiind un rezultat al gruparii profilelor transversale
curente identice.

4.4. TRAFICUL ACTUAL SI DE PERSPECTIVA (11)

Se face o prezentare succintd a datelor preluate din VOLUMUL 5
- STUDIUL DE TRAFIC

4.5. DIMENSIONAREA SISTEMELOR RUTIERE (11)

- se face o prezentare a sistemelor rutiere studiate si se va justi-
fica alegerea unui sistem sau a altui sistem rutier (regiune cu produ-
se de balastiera in apropiere, regiune de munte cu produse de cariera,
regiune fard surse cu astfel de materiale, zone umede, zone cu varia-
tii mari de temperatura etc.);

- se prezinta calculul de dimensonare a sistemelor rutiere.

4.6. LUCRARI PENTRU COLECTAREA, SCURGEREA SI EVA-
CUAREA APELOR PLUVIALE, PODETE (11)

- se face o prezentare in detaliu a lucrarilor proiectate si se vor
justifica solutiile prevazute pentru colectarea si evacuarea apelor de
pe platforma drumului.

4.7. PARCARI (11)

- se fac precizari privind amplasamentul parcarilor proiectate si a
descrierii acestora.

4.8. SIGURANTA CIRCULATIEI (11)

- se vor mentiona lucrarile prevdzute pentru siguranta circulatiei.

4.9. CANTITATI PRINCIPALE DE LUCRARI (11)

- terasamente: rambleu, debleu, pamant vegetal, trepte de infra-
tire etc;

- straturile de ranforsare si straturile care alcatuiesc sistemul ru-
tier nou;

- lucrdri pentru colectarea si scurgera apelor: rigole de acosta-
ment, casiuri pe taluzuri, santuri pereate si nepereate, separatoare de
grasimi, bazine de evaporare etc;
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- podete cu deschideri de la 1,00 m - 4,00 m inclusiv cu amena-
jari amonte si aval;

- lucrari de drenaj - drenuri sub rigole sau santuri in situatiile in
care nu sunt lucrari de consolidari;

- lucrdri pentru siguranta circulatiei: trotuare, treceri pietonale, pa-
rapete, amenajari la nivel cu calea ferata, semnalizari si marcaje etc;

- s.a.m.d.

4.10. EVALUAREA LUCRARILOR DE DRUM (11)

- se prezinta DEVIZUL PE OBIECT NR.1 - LUCRARI DE DRUM, con-
form legislatiei in vigoare (devizele pe obiect din volumele de spe-
cialitate se vor numerota in continuare);

- se prezinta tabelele din care sd rezulte modul cum au fost calcu-
late valorile pentru fiecare categorie de lucrare: terasamente, sistem
rutier, lucrari pentru colectarea si scurgerea apelor pluviale, lucrari
pentru siguranta circulatiei s.a.m.d;

- se mentioneaza modul cum au fost stabilite volumele si cantita-
tile de lucrdri, cat si justificarea preturilor unitare folosite (preturi uni-
tare rezultate pe baza analizelor de preturi, cu luarea in considera-
re a preturilor la furnizori, transportul pana la obiectiv, distantele de
transport, traversari la nivel ale cailor ferate etc. sau preturi unitare
folosite la lucrari similare etc).

VOL.7.B. LUCRARI DE DRUM - PIESE DESENATE (11)

Piesele desenate pot fi introduse si in volumul cu piese scrise, n
situatia in care numarul de planse este redus;

Piesele desenate vor consta in:

- plan de incadrare in zonad;

IN sPRIJINUL C.N.A.D.N.R.

- plan de ansamblu scara 1:25000.........cccceveeeenens 1:10000;
- planuri de situatie scara 1:2000........ccvevvininninnes 1:1000;
- profile longitudinale scara 1:2000/200........... 1:1000/100;
- profile transversale tip scara 1:100.............cvevevvvviennn... 1:50;
- profile transversale

caracteristice scara 1:200........cccevvvveniiiinen.... 1:100;

- amenajari de intersect;ii
cu D.N., D.J., D.C. scara 1:500;
- tipuri de amenajari cu drumuri laterale;
- tipuri de amenajari pentru intrarile in curti;
- planse diverse justificate (santuri, casiuri, rigole, amenajari po-
dete, podete noi, platforme de parcare, parapete, fundatii adancite
de parapete etc).

fntocmit,
Sef proiect lucrdri drum,

PRECIZARE:

e Pentru ca documentatiile care se intocmesc sd aibd o expunere logica si
clard, capitolele si subcapitolele se vor scrie cu litere care sa aibd marimea in-
dicatd de cifra mentionatd in parantezd, de exemplu: MEMORIUL DE SINTEZA
(13), VOLUMUL 1. SINTEZA (12), LUCRARI DE DRUM (11) sau SITUATIA EXIS-
TENTA A LUCRARILOR HIDROTEHNICE (10);

o Textul documentatiei va fi scris cu marimea literelor (10).
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incercarea cu convoi de proba
a unui pasaj de pe Varianta Caransebes

Conf, univ. dr. ing. Adrian BOTA,

Facultatea de Constructii, Universitatea Politehnica - Timisoara
Dipl. ing. Dorian BOTA,

Proiectant S.C. APECC S.R.L. Timisoara

Rezumat

Pasajul este amplasat in judetul Caras-Severin, la km 9+154, pe
Varianta de ocolire a localitatii Caransebes, structura de supratraversa-
re a Drumului National 68. Incercarea cu convoi de probd s-a facut la
solicitarea beneficiarului, aceasta lucrare fiind solicitatd prin caietul de
sarcini. Solicitarea structurii s-a realizat cu sarcini reale, autocamioane
incdrcate, care sa simuleze pe céat posibil convoaiele de calcul din clasa
E de incarcare. S-au efectuat masuratori pentru doua deschideri, mar-
ginala si curentd, pentru pozitionarea centrica si excentrica a convoa-
ielor de proba, folosind sisteme topografice in paralel cu traductori de
deplasare. Valorile deformatiilor obtinute s-au comparat cu valorile ad-
mise de standardul dupa care s-a facut proiectarea.

Structura pasajului

Realizarea Variantei de ocolire a municipiului Caransebes a impli-
cat realizarea unei structuri de supratraversare a D.N. 68, capabild sa
preia traficul echivalent clasei E de incdrcare (convoaie A30, V80),
conform normativelor in vigoare (Foto 1).

Schema statica a pasajului este de tip cadru cu patru deschideri,
avand deschiderile marginale cu lungimea de 21,60 m respectiv des-
chiderile centrale cu lungimea de 31,20 m. Lungimea totald a pasaju-
lui este de 113,70 m (inclusiv ziduri intoarse).

Gabaritul pasajului este corespunzator unui drum national cu doua
benzi de circulatie, avand o |3time totala de 14,90 m, din care 11,30 m
sunt rezervati partii carosabile si 3,60 m celor doua trotuare.

Siguranta circulatiei este asigurata pe pasaj prin montarea de pa-
rapet de siguranta deformabil de tip foarte greu, iar pe grinda para-
pet prin montare de parapet metalic pietonal.

Infrastructura

Fundatiile, atat la cele trei pile cat si la cele doua culei, sunt indi-
recte, din beton armat, realizate conform recomandarilor din studiul
geoteh-nic. Datorita cotei mari de fundare, s-a optat pentru fundat;ii
indirecte pe piloti forati de diametru mare (@ 1,08 m, L = 20,00 m),
realizati din beton armat. La pile, pilotii forati sunt dispusi pe doua
randuri de cate patru piloti si un rand de trei piloti sub elevatie, iar la
culei pe un singur rand de cinci piloti.

Foto 2 - Vedere la intrados

Foto 1 - Vedere de ansamblu
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Partea superioara a pilotilor este incastratd intr-un radier din
beton armat C20/25 avand inaltimea de 2,00 m in care se incastreaza
elevatiile culeelor si ale pilelor.

Culeele din beton armat sunt de tip inecat si sunt prevdzute cu
ziduri intoarse din beton armat cu lungimea de 4 m.

Pilele din beton armat au elevatia cu sectiune lamelara. Rigla pilei,
in care sunt incastrate grinzile din beton precomprimat, este inclusa
in fnaltimea tablierului si formeazad nodul cadrului (Foto 2).

Racordarea culeelor cu terasamentele se realizeaza cu sferturi de
con pereate, executate adiacent fiecarui zid intors. La extremitatile pa-
sajului, pe partea stanga a fiecarei rampe de acces in sens kilometric,
pentru evacuarea apelor de pe pasaj, s-au prevazut casiuri din elemente
prefabricate din beton, iar pentru facilitarea accesului la infrastructura,
pe fiecare rampa pe fiecare parte, s-au prevazut scari de acces.

Suprastructura

Suprastructura pasajului s-a executat din grinzi prefabricate din
beton precomprimat, cu lungimea de 21,00 m la deschiderile mar-
ginale si 30,00 m la deschiderile centrale.

Pasajul are lungimea totala de 113,70 m si asigura o lumina to-
tald de 98,92 m. Latimea totald a suprastructurii este de 14,90 m.
Grinzile parapet au o latime de cate 0,30 m. Astfel se realizeaza un
gabarit de 11,30 m, cu doud benzi de circulatie.

Suprastructura s-a realizat din 12 grinzi prefabricate tronsona-
te cu indltimea de 1,03 m. Cele 12 grinzi din sectiunea transversala
s-au monolitizat cu o placd de suprabetonare ce are grosimea mini-
ma de 15 cm si panta transversald de 2,5% in profil cu panta unica
(Foto 2).

Calea pe pasaj s-a executat in doua straturi de beton asfaltic. Eva-
cuarea apelor de pe pasaj se face prin cinci guri de scurgere din tub
PVC @ 110. Rosturile de dilatatie exista numai la cele doud culei,
deoarece deasupra pilelor structura este continuizata prin nodul de
cadru.

Aparatele de reazem din neopren s-au dispus la cele doua extre-
mitati ale pasajului, pe un strat de mortar de poza. Montarea apara-
telor de reazem s-a facut concomitent cu montarea grinzilor.

Parapetul metalic a fost prevdzut cu elemente care sa confere si-
guranta atat pietonilor cat si vehiculelor.

incercarea pasajului

Generalitati

Incercarea suprastructurii pasajului cu actiuni de proba s-a realizat
in conformitate cu prevederile STAS 12504-86 - Incercarea suprastruc-
turilor cu actiuni de proba. Scopul incercarii a fost obtinerea de informa-
tii asupra comportarii suprastructurii pasajului la actiuni ce modeleaza
actiunile utile prin prisma deformatiilor in sectiunile caracteristice.

Desfasurarea incercarii

Incercarea suprastructurii pasajului s-a desfisurat in data de
27.09.2012, intre orele 08:00 si 20:00, perioada in care traficul a fost
deviat pe bretelele de legatura din proximitatea pasajului. Ziua a fost
insoritd, cu vant usor si temperatura maxim& de 31°C. Intre orele
08:00 - 11:00 s-a procedat la montarea si calibrarea aparatelor de
masura cu traductori de deplasare, precum si la stabilirea punctelor
de statie topograficd (niveld) si la verificarea punctelor de masura,
respectiv de pozitionare a autocamioanelor, puncte care au fost ma-

NOIEMBRIE 2013

PROBE TEHNICE

terializate pe suprastructurd cu o zi inainte. In intervalul orar 11:00
- 20:00 s-a desfasurat incercarea propriu-zisa a pasajului, constand
in urmatoarele activitdti, in parte, pentru fiecare din deschiderile D1
si D3, incarcate centric, respectiv excentric:

e Determinarea simultand a deformatiilor structurii descarcate in
sectiunea indicatd prin proiectul de incercare, prin masuratori topo-
grafice la extrados, respectiv cu traductori de deplasare la intrados
(Foto 3);

Foto 3 — Masuratori topografice

Foto 4 - Sarcina de proba in curs de amplasare

Foto 5 - Centrala de calcul pt. traductori de deplasare

« Inc&rcarea structurii cu sarcini de probd cu configuratia si in po-
zitia indicatd prin proiectul de incercare (Foto 4);

e Determinarea simultana a deformatiilor structurii incarcate in
sectiunea indicatd prin proiectul de incercare, prin masuratori topo-
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grafice la extrados, respectiv cu traductori de deplasare la intrados
(Foto 5);

e Descdrcarea structurii;

e Determinarea simultana a deformatiilor structurii descarcate in
sectiunea indicatd prin proiectul de incercare, prin masuratori topo-
grafice la extrados, respectiv cu traductori de deplasare la intrados.

Actiuni de proba

Actiunile de proba statice s-au realizat prin incarcare cu convoi de
camioane similar convoiului A30, conform STAS 3221-86 Poduri de
sosea. Convoaie tip si clase de incdrcare. Deoarece convoiul A30 este
un convoi fictiv, incarcarea reald s-a realizat cu camioane puse la dis-
pozitie de constructor, asezate pe pasaj intr-o formuld cat mai apro-
piatd de cea prevazuta in standardul mentionat.

Autocamioanele care au alcatuit convoiul de proba au fost de
tip autobasculantd Mercedes Benz Actros 4146 K 8 x 4, cu distanta
interax ax 1 - ax 3 de 4.500 mm. Sarcinile maxime, ce cores-
pund unei greutdti totale de 41.000 kg, pe osiile fata sunt de cate
7.500 kg, iar pe osiile spate sunt de cate 13.000 kg. Autocamioa-
nele s-au prezentat la pasaj incarcate si cantarite in prealabil la
balastiera (Anexa 1). Inainte de inceperea incercirii s-a procedat la
determinarea sarcinii efective pe fiecare osie prin cantdrire cu can-
tar portabil prin metoda statica tip PW-10; precizia de cantarire -
toleranta 50 kg.

Foto 6 - Sarcina de proba amplasata excentric

Pozitia fiecarui autocamion din convoiul de probd pe suprastruc-
turd a fost determinata in asa fel incat in deschiderea marginald, res-
pectiv curentd, sd se obtind sageti maxime si este precizata in partea
desenat3 a prezentei documentatii. In fiecare dintre deschiderile men-
tionate determinarea sdgetilor maxime se face pentru doud pozitii ale
autocamioanelor: una axata si cealaltd excentrica cu caroseria langa
bordurd (Foto 6).

Aparatura folosita (topo si traductori)
Aparatura topografica

Masuratorile topografice s-au efectuat cu nivela tip Leica Sprinter
150M, cu o precizie de 1 mm/km. In fiecare punct de masuré s-au
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facut inregistrari duble, prin metoda optica, respectiv metoda
digitala.

Traductori de deplasare

Masuratorile de deformatii s-au efectuat cu patru traductori de
deplasare tip ALMEMO FW A150-T si cinci traductori de deplasare tip
ALMEMO FW A100-TR conectati la un aparat de masura cu 35 canale,
tip ALMEMO MA5990-0. Intregul ansamblu oferd o precizie de mésu-
rare de 0,1 mm si o frecventa de inregistrare a deformatiilor de 1 set/
secunda.

Rezultate obtinute

Urmare analizarii deformatiilor inregistrate prin cele doua metode
mentionate anterior, care se regdsesc in anexele 3 si 4, s-a constatat ca:

« In deschiderea D1, incércats centric, sigeata maximé a fost in-
registrata la grinda 7.

o In deschiderea D1, incdrcaté excentric, sigeata maxima a fost
inregistrata la grinda 9.

« In deschiderea D3, incércatd centric, ségeata maxima a fost in-
registrata la grinda 6.

« In deschiderea D3, incdrcatd excentric, sigeata maxima a fost
inregistratd la grinda 9.

Concluzii si propuneri de masuri

Dimensionarea structurii pasajului s-a facut pentru clasa de incar-
care E si prin prisma prevederilor STAS 10111/2-87 ,Suprastructuri
din beton, beton armat si beton precomprimat. Prescriptii de proiec-
tare”. Acest standard face precizarea la paragraful 6.6.1 ca ,marimea
sagetilor calculate ale suprastructurilor se limiteaza la L/800, in care
L este deschiderea de calcul a elementului de rezistenta”.

fn cazul de fata:

e s3getile maxime admise sunt:

- In deschiderea D1: 21,25 m /800 = 0,0265 m = 26,5 mm;

- In deschiderea D3: 31,20 m / 800 = 0,0390 m = 39,0 mm.

e sdgetile maxime inregistrate sunt:

- In deschiderea D1:

e Topografic: 4 mm, ceea ce reprezinta numai 15,09% din
sdgeata maxima admisa / Traductori: 2,8 mm, ceea ce re-
prezintd numai 10,57% din sdgeata maxima admisg;

- In deschiderea D3:

e Topografic: 8 mm, ceea ce reprezintd numai 20,51% din
sageata maxima admisa / Traductori: 7,5 mm, ceea ce re-
prezintd numai 19,23% din sdgeata maxima admisa;

Sdgetile maxime inregistrate nu depdsesc valorile maxime admi-
se. Pasajul sau elemente ale acestuia nu au prezentat semne de ce-
dare sau de pierdere a stabilit&tii. In urma incercérii cu sarcini de
probad, nu au aparut defecte ce ar afecta functionalitatea pasajului.

in concluzie, se considerd c& pasajul de la km 9 + 154 este cores-
punzator din punct de vedere al deformatiilor sub sarcini de proba si
s-a propus admiterea sa la receptia de la terminarea lucrarilor.

BIBLIOGRAFIE:

*kkk G C. APECC S.R.L. Timisoara, Incercare Pasaj km 9+154 -
Constructia Variantei de ocolire Caransebes (contract C 4154P) - C2
poduri si pasaje. Contract 716/2012.
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Proiectarea drumurilor
in mediul AutoCAD si Bricscad

Ing. Nicoleta SCARLAT,
AUSTRALIAN DESIGN COMPANY

(continuare din numarul trecut)

Listele pentru cantitati de lucrari
O serie intreagd de rapoarte, pe langa cele standard de volume-
trie - total sapatura, umplutura, volum decapare sau miscarea terasa-
mentelor ne stau la dispozitie pentru determinarea lungimilor de san-
turi/rigole aplicate, variatiilor de inaltime a taluzurilor pentru stabilirea
amplasarii parapetelor sau stabilirea suprafetelor taluzurilor pentru
inierbare, respectiv stabilirea suprafetei necesare pentru aplicarea ge-
otextilului. Toate aceste rapoarte sunt generate automat pe baza lu-
crarilor proiectate cu ARD pentru fazele de proiectare/executie a lu-
crarilor (Figura 9, Figura 10, Figura 11). Figura 9 - Lungime de aplicare sant in 2D si 3D

Figura 10 - In&ltimi de taluz pentru stabilire zone de amplasare parapete

Figura 11 - Lungime/suprafata la nivelul ultimului strat din structura rutiera pentru cantitate geotextil
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Figura 12 - Plansa profil longitudinal

Figura 13 - Plansa plan de situatie
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Figura 14 - Tiparirea sectiunilor transversale curente

Figura 15 - Vizualizare 3D a modelului amenajarii
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Tiparirea automata a
profilelor longitudinale si a planului de situatie

ARD permite tiparirea si afisarea in AutoCAD a planselor de exe-
cutie a profilelor longitudinale cu toate elementele caracteristice
de detaliu afisate in tabel (cote proiect, cote teren, aliniamente si
curbe, distante cumulate, diferente in ax, suprainaltari, cote santuri
etc.). De asemenea, vom putea marca si afisa automat toate inter-
sectiile cu alte drumuri, punctele de amplasare a podetelor sau punc-
tele de intrare-iesire pentru poduri.

Vor fi aplicate automat cartusele specifice proiectului pentru
fiecare plansd. Odatd cu profilul longitudinal va fi incadrat, rotit si
gata pentru plotare si planul de situatie aferent zonei kilometrice a
profilului longitudinal (Figura 12, Figura 13).

Tiparirea automata a
sectiunilor transversale curente

Toate sectiunile transversale curente cu toate elementele de
detaliu sunt automat tiparite in AutoCAD, direct din ARD. Pot fi facu-
te automat cotarea transversalelor, afisarea blocurilor de repre-
zentare pentru parapete, ziduri de sprijin sau afisarea si cotarea
altor limite sau elemente decat cele caracteristice sectiunii, cum ar
fi: ax drum existent cu specificarea distantei dintre axul proiectat si
cel existent, limite de proprietati, ziduri de sprijin etc. Pot fi, de

ADpVANCED ROAD DEsIGN (ARD)

asemenea, tiparite linia de decapare si linia treptelor de infratire
(Figura 14).

Fisierele de coordonate

Pentru materializarea lucrarilor proiectate pe teren sunt ne-
cesare fisiere de trasare cu coordonatele x, y, z pentru fieca-
re element proiectat. ARD ofera posibilitate generarii rapide a
fisierelor de coordonate pentru orice element proiectat si tra-
sat pe planul de situatie (exemplu: ax drumuri, santuri, borduri,
racordadri intersectii, sensuri giratorii, insule din sensurile gira-
torii etc).

Modelari si vizualizari
3D ale proiectului

ARD ofera posibilitatea inginerului proiectant de a vizualiza inter-
activ modelul 3D al amenajdrii proiectate (Figura 15).

ARD se constituie drept o aplicatie extrem de utila si completd
pentru proiectarea si amenajarea cailor de comunicatie si a sistema-
tizarilor verticale.

Cu functii performante si cu o interfata grafica intuitive, permite
inginerului proiectant sa finalizeze, intr-un timp optim, plansele si lis-
tele de cantitdti de lucrari pentru proiectul aflat in lucru.
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Studentii practicanti, parteneri de nadejde
in respectarea normelor S.S.M.

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,
U.T.C.B., Departamentul Masini de Constructii si Mecatronica
N

n articolul ,S.S.M. privind efectuarea practicii de catre studenti”,

publicat in Revista ,DRUMURI PODURI”, Nr. 123/2013, luna sep-
tembrie, au fost precizate principalele aspecte legate de normele de
securitate si sanatate a muncii referitoare la practica studentilor. Oda-
td cu inceperea activitatii didactice, in noul an universitar 2013/2014,
am dorit sa aflam in ce masurd studentii sunt informati si preocupati
de aspectele privind S.S.M. Am apelat la un grup de studenti de la
studiile de master, pe care i-am supus unui test. Grupul a fost format
din participantii la cursul ,Tehnologii de demolare a constructiilor”,
predat de mine anului I - Master, specializarea: ,, Echipamente tehno-
logice pentru dezafectarea/demolarea constructiilor si reciclarea ma-
terialelor”, la Facultatea de Utilaj Tehnologic, domeniul inginerie me-
canica, din cadrul UTCB. Testul, care la prima vedere pare simplu, a
constat in analizarea si comentarea pe scurt, pe durata limitata la 15
minute, a unei fotografii (fig. 1) surprinsa pe un santier de moderni-
zare a unei artere din Bucuresti (Soseaua Pantelimon, sectorul 2).
Din start, nu li s-a indicat studentilor nici o tema anume, dar era de
inteles ca trebuie sa se axeze pe tematica prezentata in cadrul cursu-

lui. Pe durata testului, fotografia a rdmas proiectata pe ecran. Dupa
analizarea comentariilor, am constatat ca, in cadrul acestora, au fost
evidentiate, cu ponderi diferite, trei problematici principale:

- aspecte privind nerespectarea normelor de S.S.M. (73%);

- analiza procesului tehnologic si a echipamentelor implicate (73%);

- aspecte privind proasta organizare a muncii, respectiv implica-
rea necorespunzatoare a lucratorilor (64%).

Evident, studentii s-au orientat profesional foarte bine!

O precizare importanta este aceea ca abilitatea participantilor la
test de a sesiza cele trei problematici a respectat distributia dupa le-
gea Gauss: 18% au sesizat un singur aspect, 55% au sesizat cate
doua aspecte si 27% au sesizat toate cele trei aspecte.

Imbucurator este faptul c& studentii au evidentiat in aceeasi ma-
sura aspectele legate de procesul tehnologic si pe cele referitoare la
respectarea normelor privind S.S.M., unii dintre acestia corelandu-le:
45% au facut referire simultand la ambele problematici.

Am selectat cateva comentarii referitoare la nerespectarea nor-
melor S.S.M.:

- Alexandru Victor Mircea: ,nu se respecta normele pentru pro-
tectia muncii (casca de protectie, bocanci, salopete)”; ,nu este im-

Figura 1
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prejmuit perimetrul santierului, avand in vedere ca se afla langa o
strada de acces”;

- Cristian: ,muncitorii nu si-au luat masuri de protectie a propriei
vieti”;

- Cosmin (I): ,lipsa echipamentului de protectie al muncitorilor”;

- Cosmin (II): ,nepdsarea muncitorilor, tinand seama de echipa-
mentul de lucru (fard casti)”;

- Daniela: ,lucratorii nu respectd protectia muncii pentru ca nu
poartd casti de protectie in raza de lucru”;

- Marius-Andrei: ,am remarcat lipsa echipamentului de protectia
muncii”;

- Robert: ,nu au echipamente de protectie”.

Ma intreb: coordonatorii lucrului pe santier sau inspectorii cu pro-
tectia muncii nu ar trebui sa remarce aceste aspecte?

De aici pana la identificarea unei noi problematici de abordat in
sectiunea S.S.M. a Revistei ,DRUMURI PODURI” nu a fost niciun obs-
tacol. Prin urmare, in continuare, voi relua unele aspecte legate de
obligativitatea asigurarii Echipamentului Individual de Protectie (E.I.P.)
cu referire la reglementarile normative si legislative aferente si la com-
ponenta acestuia. Referiri la aceste aspecte au mai fost abordate in ar-
ticolul ,Despre echipamentul individual de protectie”, publicat in Re-
vista ,DRUMURI PODURI”, nr. 107 (176)/2012, luna mai.

Prezentul articol aduce unele elemente noi si se bazeaza pe prin-
cipiul ca ,perseverenta face diferenta”.

SECURITATEA $I SANATATEA MuNcli

Reamintim:

»~Conform Normelor generale de protectia muncii, aprobate prin
Ordinul comun al ministrului Muncii si Solidaritatii Sociale (Nr. 508/20
noiembrie 2002) si al ministrului Sanatatii si Familiei (Nr. 933/25 no-
iembrie 2002), angajatorul are obligatia sa acorde gratuit E.I.P. atat
lucratorilor, cat si personalului detasat, elevilor sau studentilor in
practicd, vizitatorilor, personalului cu atributii de indrumare si con-
trol etc. Acest echipament trebuie sa corespunda cerintelor riscurilor
evaluate si sa intruneasca anumite criterii de performanta, respectiv:

e s3 fie in conformitate cu specificatiile de securitate si sanatate;

e sa ofere protectie fara sa prezinte el insusi un risc suplimentar;

e sd fie adecvat pentru conditiile relevante existente la locul de
munca;

e sa fie ergonomic si comod;

e 53 corespunda conformatiei fizice a persoanei careia ii este des-
tinat.

Angajatul participant la procesul de munca are dreptul, dar si obli-
gatia, de a refuza executarea sarcinilor de lucru, daca nu i se asigura
E.I.P. care sa corespunda reglementarilor, fara ca acest refuz sa atra-
gd unele masuri disciplinare asupra sa.”

Absenta castii de protectie a fost deficienta cea mai frecventa in
comentariile facute de cétre studenti?! Se impunea aceasta in condi-
tiile date? Pentru a gasi raspunsul, sa facem o scurta incursiune prin
prevederile legate de necesitatea purtarii castii de protectie.

Figura 2
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Folosirea castilor de protectie este indicatd in cazurile in care este
necesara protectia capului (protectia craniului).

.Cerintele legale: Orice lucrator ce risca accidentari ale capului
cauzate de caderi de obiecte sau materiale sau cauzate de mase fluc-
tuante, sau de ciocniri cu obstacole, trebuie sa poarte casti de pro-
tectie adecvate.

Aceasta se aplica mai ales lucrarilor de constructie in apro-
pierea sau vecinatatea schelelor si a locurilor de munca la inaltime, lu-
crarilor de demolare, lucrarilor de sapatura, santuri, canale, puturi si
tunele, subterane, lucrari de detonare, lucrari in zona elevatoarelor,
a echipamentelor de ridicare, macarale si conveiere, otelarii si lucrari
la liniile supraterane si echipamente cu percutie [1]".

Este evident cd, in situatia data, se pot identifica cel putin trei ca-
zuri care impun purtarea castii de protectie:

- lucrari de constructie in apropierea sau vecinatatea schelelor;
in fig. 2 se prezintd acelasi amplasament intr-o secventd tehnologi-
ca anterioara (se vede schela in spate);

- lucrdri de demolare;

- echipamente cu percutie.

Figura 3

Castile de protectie moderne (fig. 3, documentare [1]) sunt reco-
mandate printr-o serie de caracteristici care le fac mai confortabile la
purtare:

e casca de protectie nu este grea (doar aprox. 300 grame) si este
ergonomica;

e cozorocul ingust asigura un camp vizual optim (fig. 4, documen-
tare [5]);

e comparativ cu o sapcd din tesdtura textila, casca nu absoarbe
apa atunci cand ploud, aceasta fiind eliminata printr-un sistem de
drenaj;

e partea interioard este ajustabila (exista si casti cu reglare con-
tinua, prin intermediul unei rotite, fig. 4);

e casca de protectie poate fi construita astfel incat sa asigure o
ventilatie naturald excelentd; aceasta inseamna ca se transpira mai
putin atunci cand se poartd o cascd de acest fel, in loc de sapca;

¢ banda pentru ceafa previne alunecarea castii spre frunte (de exem-
plu, in timpul lucrdrilor de demolare cu ciocan demolator portabil);

e daca trebuie sa se aplece capul pe spate, casca este securizata
prin cureaua de barbie;

e optional, casca poate fi fluorescenta;

e captuseala de lana protejeaza impotriva frigului.

Castile de protectie, fiind executate din materiale termoplastice,
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Figura 4

sunt predispuse sa se uzeze si sa devina fragile. Pentru a diminua
acest risc, producatorii se bazeaza adesea pe orientarile generale pri-
vind conditiile de depozitare, folosire si inlocuire la 0 anumitd durata
de utilizare, indiferent de perioada de expunere la lumina soarelui. In
conformitate cu bunele practici de securitate a utilizatorului pentru a
respecta recomandarile cu privire la modul de folosire a castii si du-
rata de utilizare a acesteia, utilizatorul trebuie sa tina evidenta tim-
pului cat a fost utilizatd casca. De reguld, castile trebuie sa fie inlo-
cuite dupa maximum patru ani de la data fabricatiei, deoarece capa-
citatea de protectie a acestora este afectata de factorii fizici sau chi-
mici si de radiatiile ultraviolete (UV) provenite de la soare. ,In cazul
in care o casca de protectie este expusa la lumina solara, stabilitatea
plasticului poate fi afectata in mod negativ ca urmare a interactiunii
dintre lumina soarelui si materialul plastic, care poate diminua fac-
torul de protectie al castii. Efectele adverse se datoreaza atat mate-
rialului din care se confectioneaza casca, precum si intensitatii lu-
minoase. Daunele provocate de intensitatea luminoasa pot sa nu fie
vizibile cu ochiul liber [5]".

Daunele fizice, cauzate de lovituri sau de expunerea la substante
chimice agresive, sunt usor vizibile. Daunele cauzate de radiatiile UV
sunt greu de detectat cu ochiul liber. Mai modern, castile de protectie
pot fi dotate cu senzor pentru raze UV. Prin dotarea cdstii cu senzor
pentru raze UV, simpla vizualizare a culorii indicatorului permite eva-
luarea integritatii castii sub aspectul efectului radiatiilor UV, elimi-
nandu-se astfel costurile de inlocuire inutile. Un astfel de senzor are
misiunea de a avertiza utilizatorul, atunci cand casca a fost expusa
exagerat la radiatii UV si, astfel, cand trebuie sa o inlocuiasca.

~Aceastad noud tehnologie este rezultatul a multi ani de cercetare
completata cu testarea de materiale de diferite combinatii, sub influ-
enta luminii solare, in diferite conditii de expunere. O rondela in forma
de disc (fig. 4), prevazuta cu senzori UV, este plasata strategic pe cel
mai fnalt punct din casca. Aceasta pozitie este atent determinata pen-
tru a optimiza expunerea la lumina solara in conditii normale de mun-
cd, n cazul in care capul este usor aplecat inainte.

Atunci cand casca este expusa la lumina soarelui, discul este cali-
brat pentru a detecta cantitatea de radiatii UV primite si treptat sufera
modificari de culoare, in timp, de la rosu la alb. Cand culoarea discu-
lui se transforma din rosu in alb complet, inseamna ca pe casca s-a
primit maximum admisibil de radiatii si, prin urmare, trebuie sa fie in-
locuita [5].”

Pentru a se asigura cd senzorul este functional trebuie ca acesta
sa fie mentinut curat, sa nu fie acoperit cu alte materiale (autoco-
lante, etichete, pete de tencuiala etc.)

Pe langa casca de protectie, muncitorii care lucreaza nemijlocit cu
unelte portabile demolatoare trebuie sa poarte ochelari de protectie,
casti antifonice de urechi si manusi de protectie (fig. 5, documentare

[7D-
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Echipamentul obligatoriu de san-
tier al tuturor lucratorilor, indiferent la
ce operatiuni tehnologice participad,
este format din: imbracamintea de
protectie pentru lucru (salopete) si in-
caltamintea de protectie (fig. 6, docu-
mentare [7]).
In lucrérile de constructii, orice lu-
crator (inclusiv soferii de camioane si
operatorii de echipamente tehnolo-
gice) trebuie sd poarte incdltdminte
de protectie speciala:
e Bocanci de protectie conform
categoriei S3 CE EN 345, din piele na-
turald de bovina, prevazuti cu:
- bombeu metalic;
- blana sintetica pentru confort
termic;
- lamela metalica inclusa in talpa
pentru cresterea nivelului de
securitate;
- rezistenta mecanica mare;
- sistem soc absorbant incorporat;
- talpa antiderapanta, antistatica;
- talpa rezistenta la uleiuri si carburanti.
Avand in vedere conditiile in care se desfasoara lucrarile, pe un
santier in vecinatatea arterelor rutiere, se impune si imbrdcamintea
de avertizare. Imbréc&mintea de avertizare este un tip special de im-

Figura 6

Figura 7
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Figura 5

bracaminte de protectie care se remarca prin efectul de semnalizare.

Imbrécémintea de avertizare trebuie purtatd cand au loc lucrdri
de constructie si intretinere de drumuri, in special de catre persoanele
ce lucreaza in zonele cu trafic public.

Imbracémintea de avertizare consta dintr-o jachetd si pantaloni
cu dungi reflectorizante (fig. 7, documentare [9]). Pentru lucrarile
mentionate, obligatia de a purta imbracaminte de avertizare se inde-
plineste prin purtarea jachetelor de avertizare faré méaneci (asa cum
se stabileste in EN 471).
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CARPATCEMENT

HeidelbergCement este unul dintre cei mai mari investitori ger-
mani din Romania. Grupul are activitati in domeniul productiei de
ciment, betoane si agregate, prin companiile CARPATCEMENT
Holding, CARPAT BETON, respectiv CARPAT AGREGATE.

Cimenturile se fabrica in baza standardului SR EN 197-1:2011
(Ciment. Partea 1: Compozitie, specificatii si criterii de conformitate
ale cimenturilor uzuale). Standardul prezinta conditiile fizico-chi-
mice si mecanice necesar a fi indeplinite de un set de tipuri uzuale
de ciment, considerate traditionale si bine verificate de catre or-
ganismele nationale de standardizare din Comitetul European de
Standardizare.

Data fiind diversitatea tehnologicd a modului de preparare

si punere in operd a betonului, posibilitatile extinse de utiliza-
re a diferitelor tipuri
de ciment si altele,
domeniul utilizarii ci-
mentului se supune
unor normative obli-
gatorii, asa cum sunt
NE 012/ 1:2007* (pre-
luat in Codul de prac-
tica CP 012/1:2007),
NE 012 /2:2010? si al-
tele (pentru betoane
rutiere NE 014: 2002,
hidrotehnice PE 713
etc.).

Proiectarea du-
rabilitatii elemen-
telor/ structurilor si
producerea betonu-
lui uzual: Modul de
preparare a betonului
in statii specializate,
posibilitatile de utili-
zare ale cimenturilor functie de clasele de expunere ,X” in care sunt
acceptate, precum si alte elemente foarte importante, sunt
continute in NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007).

Sub aspectul alegerii tipului de ciment (CEM) functie de conditiile
de exploatare (mediul inconjurator) pentru o durata de serviciu de
50 de ani, Anexa Fa NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007) prezinta
o serie de cimenturi posibil a fi utilizate intr-o varietate de
clase de expunere ,, X". Sunt prezentate si valorile limitd ale com-
pozitiei betonului (clasa, A/C etc.) pentru asigurarea durabilitatii
elementului/structurii o durata de serviciu stabilita.

Intra in responsabilitatea proiectantului ca, alaturi de evaluérile
de rezistenta (calcul structural), sa faca si evaluarea durabilitatii be-
tonului, alegénd in mod corect tipul de ciment si parametrii com-
pozitionali ai betonului in conformitate cu acest normativ.
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Urmare a respectarii conditiilor prevazute in NE 012/1:2007,
este posibil ca din etapa obligatorie de proiectare a durabilitatii,
clasa betonului sa fie superioara celei rezultate din calculul struc-
tural. De aceea, pe considerentul asigurarii unei anumite durate de
serviciu, este deosebit de importanta proiectarea durabilitatii be-
tonului conform prevederilor NE 012/1:2007.

Punerea in opera a betonului uzual: Elemente esentiale pri-
vind modul de punere in opera, modul de tratare functie de tempe-
ratura mediului ambiant precum si functie de specificul mediului in
care va fi exploatat produsul final (betonul) etc. sunt prevazute in
NE 012/2:2010.

Normativul NE 012/2:2010 contine exigente impuse cofrarii, ar-
marii si punerii in opera a betonului simplu, armat si precomprimat
prezentand elemente
foarte importante pri-
vind controlul calitatii

si receptia lucrarilor.

Normativul se con-
stituie intr-un docu-
ment foarte util pro-
iectantilor (in momen-
tul intocmirii unor ca-
iete de sarcini) precum
si, mai ales, consultan-
tilor si executantilor in
activitatea curenta de
santier.

HeidelbergCement
este lider mondial pe
piata de agregate si un
important jucator fin
domeniul cimentului,
betonului si altor acti-
vitdti conexe, ceea ce

il pozitioneaza printre cei mai mari producatori de materiale de cons-
tructii din lume.

Compania are 52.000 de angajati in 2.500 de localitati, in peste
40 de tari.

Carpatcement Holding, parte a grupului german HeidelbergCe-
ment, este unul din liderii pietei de ciment din Romania. Din 1998
pana in prezent, Grupul a investit peste 450 milioane Euro pe piata
romaneasca, inclusiv costurile de achizitie. Alaturi de Carpatcement
Holding, din grupul german mai fac parte Carpat Beton (divizia de
betoane) si Carpat Agregate (divizia de agregate).

Prin diviziile sale, Grupul pune la dispozitia clientilor sai materi-
ale de constructie la un standard de calitate recunoscut la nivel in-
ternational. Grupul acopera intreaga gama de cerinte ale clientilor,
de la consultanta in domeniul de aplicare pana la oferirea de solutii
eficiente de finalizare a proiectelor.

1 Normativ pentru producerea betonului si executarea lucrérilor din beton, beton armat si beton precomprimat. Partea 1: Producerea betonului
2 Normativ pentru producerea si executarea lucrarilor din beton, beton armat si beton precomprimat. Partea 2: Executarea lucrarilor din beton
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Asigurarile Subcontractului

F.I.D.I.C.

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

18.1
Obligatia Subantreprenorului de a
asigura

Subantreprenorul va fincheia asigurdri
impotriva riscurilor la valoarea si in benefi-
ciul celor specificate in anexa E. Suban-
treprenorul va mentine in vigoare aceste
asigurdri de la Data de Incepere a Sub-
contractului pana cand Lucrarile Subcon-
tractate au fost receptionate in confor-
mitate cu prevederile Sub-Clauzei 10.2
[Receptia Lucrdrilor Subcontractate] sau
Sub-Clauzei 10.3 [Receptia de catre An-
treprenor].

De asemenea Subantreprenorul va asi-
gura Personalul Subantreprenorului si va
aplica prevederile Clauzei 18.4 [Asigura-
rea Personalului Antreprenorului] a Contrac-
tului Principal.

18.2
Asigurarile facute de Antreprenor si/
sau Beneficiar

Antreprenorul va incheia si mentine in
vigoare asigurarile pentru care este res-
ponsabil conform prevederilor Contractului
Principal, ale caror detalii sunt stabilite in
Anexa E.

Detaliile asigurarilor (daca exista) care
vor fi incheiate de catre Beneficiar conform

Clauza 19:

prevederilor Contractului Principal sunt cele
stabilite in Anexa E. Daca Beneficiarul nu
reuseste sa incheie si sa mentina in vigoare
aceste asigurdri, Subantreprenorul, cu con-
ditia respectdrii prevederilor Sub-Clauzei
20.2 [Revendicarile Subantreprenoruluil,
va avea dreptul sa recupereze de la Antre-
prenor orice suma care ar fi putut fi recupe-
ratd de catre Subantreprenor prin efectul
acestor asigurari.

Daca Subantreprenorul identifica inad-
vertente la aceste asigurari sau duplicate ale
acestor asigurari atunci cand verificd aco-
perirea prin asigurare a Lucrarilor Subcon-
tractate sau in perioada de executie a Lu-
crarilor Subcontractate, va notifica imediat
Antreprenorul.

Daca:

(a) Lucrarile Subcontractate, Bunurile
Subcontractului sau alte lucruri
apartinand Subantreprenorului sunt
distruse sau deteriorate in perioada
in care este necesar ca asigurdrile
conform prevederilor Clauzei 18.2
[Asigurarea Lucrarilor si Utilajelor
Antreprenorului] a Contractului Prin-
cipal sa fie incheiate si mentinu-
te in vigoare de cdtre Antreprenor
si/sau de catre Beneficiar;

Si

(b) O revendicare este fundamentata pe
distrugeri sau deteriorari acoperite de
polita de asigurare relevanta,

atunci, in situatia in care aceastd reven-

dicare este platita de asiguratorul care a emis
polita, Subantreprenorului i se va plati su-
ma revendicatda, mai putin deductibilitatile,
sau valoarea pierderii sale, oricare este mai
micd, iar despdgubirea se va utiliza pentru
inlocuirea sau repararea partii distruse sau
deteriorate.

18.3
Dovada Asigurdrii si Omisiunea de a
Asigura

Daca in virtutea acestei Clauze 18 [Asi-
gurarile Subcontractului] oricare din Parti
trebuie sd incheie si sa mentina in vigoa-
re asigurari, la cererea celeilalte Parti, va
prezenta cu promptitudine dovada acestor
asigurari si chitanta pentru plata primei
curente.

Dacd una dintre Parti omite sd incheie
si sd mentind in vigoare o asigurare care
trebuie incheiatda si mentinuta in vigoa-
re conform prevederilor Subcontractului,
sau omite sa prezinte dovada acceptabila
a unei asigurari si chitanta platii primei
curente, fara intarziere, In urma cererii
prezentarii acestei dovezi de catre cealalta
Parte, cealaltd Parte poate (la libera sa ale-
gere si fard a-si prejudicia orice alt drept
sau despagubire) sa incheie si sa menti-
na asigurari pentru acoperirea necesard si
sd plateasca primele datorate. Partea in
culpa va plati celeilalte Parti valoarea aces-
tei prime la care se adaugad orice cheltuieli
suplimentare suportate pentru incheierea
acestei asigurari ca un adaos la pretul Sub-
contractului.

Forta Majora in cadrul Subcontractului

19.1 Forta Majora in cadrul Subcon-
tractului
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a Contractului Principal se vor aplica Sub-
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Dr. ing. George TEODORU, la 81 de ani

S-a nascut la 8 septembrie 1932, in Craiova.

Dupa absolvirea liceului a urmat cursurile Facultatii de Poduri si Tunele
- Institutul de Constructii Bucuresti, pe care a absolvit-o in anul 1956.

in anul 1961 a devenit diplomat CUIR (Utilizarea izotopilor radioac-
tivi). In anul 1983, dupé ce s-a stabilit in Germania, la Reinisch-Westfalis-
che tehnische Hochshule Aachen, a obtinut titlul de doctor inginer, pre-
zentand teza ,Betonul tratat hidrotermic si incercarea lui nedistructiva®.

in activitatea inginereasca, in Romania, ca sef de santier, a construit
unele dintre primele poduri din beton precomprimat: podul peste Arges,
la Cdteasca (sapte deschideri de 31,5 m) si podul de la Hotare, tot peste
Arges (fundatii pe chesoane pana la cca. 18 m sub nivelul apei, cu lungi-
mea de 150 m) - doud arce cu calea la partea de jos.

La INCERC, in colectivul dr. ing. Ioan FACAOARU a depus o intensd
activitate de cercetare in domeniul materialelor de constructie, tehnolo-
gia betonului, incercdri nedistructive si de durabilitate - colectiv care a
elaborat primele norme de testare nedistructiva a betoanelor din lume.
Dr. ing. George TEODORU a pus in evidentd influenta calitativa si canti-
tativa a conditiilor de intdrire (in special tratamentele hidrotermice:
aburire, cofraje, incalzitoare, autoclavizare) asupra relatiei dintre mari-
mile masurate nedistructiv (viteza si atenuare a ultrasunetelor V.A.) si
rezistenta betonului la compresiune R¢; a introdus corelatia simultana
multipld dintre V.A. si rezistenta betonului la compresiune R¢; a elaborat
0 metoda originala de analiza statistica a calitatii betonului bazata pe pre-
lucrarea statistica a vitezelor de propagare a ultrasunetelor, respectiv a
indicilor de recul, folosind valorile medii si coeficientii lor de variatie,
tinand seama si de oblicitatea distributiilor acestor valori; a stabilit un
nou criteriu de apreciere a rezistentei la inghet-dezghet, pe baza ma-
surarii decrementului logaritmic al vibratiilor libere si respectiv fortate.

intre anii 1986-1989 a elaborat un studiu asupra stadiului incerca-
rilor nedistructive pe plan mondial (beneficiar: DFG - German Research
Society), stabilindu-se contacte cu 80 de centre de cercetdri, universitati
etc.

in Germania, timp de 12 ani, a condus lucrari de proiectare, in spe-
cial poduri din beton precomprimat, aducand corecturi in utilizarea unor
metode de calcul folosite curent in Germania, a proiectat tronsoane de
metrou la Kdln.

Dr. ing. George TEODORU, alaturi de
Dr. ing. Mihai MIHAITA, presedinte AGIR si presedinte ASTR
si Dr. ing. Victor POPA

Dr. ing. George TEODORU a sustinut si activitate didactica, incepand
din anul 1970, ca asistent si sef de lucrdri (plata cu ora) la Institutul de
Constructii Bucuresti. Activitatea didactica a continuat-o si in Germania,
la Institutul de Tehnologie Tropicald, predand cursuri de materiale de
constructii si ,Probleme de coroziune in climate tropicale®.

De mentionat aportul sau la identificarea unor erori in Recomandarile
AICI 305 ale Institutului American pentru Beton: ,Betonarea in climate
calde®, a adus corecturile respective, fiind elogiat si cooptat ca membru al
Institutului American pentru Beton. A prezentat seminarii la mai multe uni-
versitdati: Columbia University New York (1985), Drexel University (1987),
Howard University (1990), Universitatea Tehnologica Singapore (1991),
Kasetsart University si Chulalong University din Bangkok, Thailanda.

De amintit si efectuarea de incercari nedistructive asupra unor cons-
tructii supuse actiunii agentilor fizici sau chimici ai mediului inconjurator
si care urmau sa primeasca incarcari marite (exemplu: podul din Keulen,
construit in 1921, facand cercetari asupra elementelor de constructie su-
puse focului).

A introdus controlul de calitate al betonului la fabrici de prefabricate,
bazat pe interpretarea statistica.

Din anul 1993, activeaza ca expert independent in constructii. Este
expert VDI si ONU in constructii. Rezultatele sale tehnico-stiintifice au
fost publicate in 100 de lucrdri: rapoarte de cercetare/expertize, articole
si comunicari stiintifice la diferite congrese. Amintim cartile publicate:
.Zertorungsfreie Betonprufung", ,Beton-Verlag", Disseldorf, 1989;
,Hidrotermisch behandelte Beton und ihre Prufung", Aachen, 1983.

Pentru activitatea sa tehnico-stiintifica de valoare, este recompensat
cu titlul ,Fellow" la ,American Concrete Institute", membru la ,New York
Academy of Sciences"; la ,American Society of Civil Engineers"; la
~American Society for Testing and Materials"; la ,Reunion International
des Laboratoires Essais Materiaux"; la ,Verein Deutscher Ingenieure".

Dr. ing. George TEODORU este o personalitate care, prin activitatea
sa, a adus onoare tarii.

De subliniat c& a fost si un exceptional jucitor de sah. In numeroasele
concursuri din tara si din strainatate a obtinut succese remarcabile: a fost
campion al Romaniei (1967-1968); a obtinut mentiuni la concursuri FIDE
n anul 1958 (Sectia de probleme cu mai multe mutari); in anul anul 1966,
Sectia de studii; premiul intai la Concursul International de Studii de Sah
(Finlanda); campion international al Finlandei la dezlegarea de probleme de
sah (1969); campion european de sah prin corespondentad (1965-1969);
membru in Biroul Federatiei Nationale de Sah a Romaniei etc.

(in colaborare cu dr. ing. Ioan FACAOARU)
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Versatilitatea frezelor WIRTGEN

Experienta WIRTGEN-KUTTER,

spectru larg

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

Frezare de rosturi,
caneluri, jgheaburi,
rigole sau profile

P e langa lucrarile clasice de frezare la suprafetele rutiere, cu fre-
zele mici, clasa WIRTGEN W35, W50, W100 (exemplu: decapari
locale/ reparatii, deschiderea sapaturilor pentru canale, refacerea ru-
gozitatii cdii rutiere, nivelarea stratificarilor/denivelarilor, stergerea
marcajelor), aceste freze, dotate cu agregate specifice de frezare, pot
executa si o largd paleta de lucrari speciale (exemplu: frezarea de
canale conice simetrice sau asimetrice, rosturi/slituri inguste, profi-
luri de rigold jgheab sau pand), lucrari prezente in executia cdilor ru-
tiere sau la montarea de instalatii, rezolvand in mod elegant si ren-
tabil sarcini speciale.

Dezvoltarea acestor aplicatii este si un exemplu concludent de co-
laborare perfecta intre furnizorul de utilaje - WIRTGEN GmbH (cu
tehnologia si posibilitatile de fabricatie) si constructorul-utilizator
KUTTER GmbH (cu experienta in executia si managementul lucrarilor
de constructii drumuri).

Fig. 1 - Exemple de profiluri speciale

Prin ,minifreze" se inteleg freze cu Iatimi de lucru de pandla 1 m.
Acestea sunt echipate, de cele mai multe ori, cu mecanisme de rulare
pe roti. Astfel, utilajele sunt deosebit de manevrabile si pot sa freze-
ze si In raze foarte mici.

Domeniul clasic de utilizare a minifrezelor este decaparea asfal-
tului si a betonului nearmat pe suprafete reduse si frezarea de pre-
cizie in spatii extrem de inguste. ,Insd masinile compacte sunt ca-
pabile de mult mai multe performante" explica Roland SCHMID, di-
rectorul departamentului pentru servicii de frezare in cadrul firmei
KUTTER. ,Noi inlocuim agregatele standard de frezare cu freze spe-
ciale si obtinem astfel un spectru enorm de aplicatii posibile®.

de utilizare a frezelor mici

Fig. 2 - Nivelarea suprafetelor sau realizarea de profiluri
sunt posibile si in panta, la baraje

Depozitul de freze speciale al firmei KUTTER GmbH din Memmingen
este impresionant: peste 50 de agregate speciale de frezare sunt gata de
lucru. ,Iar daca pentru o anumita lucrare nu aveam un tambur potrivit,
am fabricat tamburi speciali pentru frezarea corespunzatoare. Gasirea de
solutii pentru cerinte neobisnuite reprezinta una dintre specialitatile noas-
tre", declard SCHMID, din experienta sa. Aceastd dezvoltare de agregate
de frezare speciald are la baza sistemul WIRTGEN de montaj cu schimba-
re rapida a tamburului de frezare pe utilaj. Astfel, masina de frezat poate
fi dotatd cu o mare varietate de scule speciale de frezare.

Realizarea de rosturi, caneluri si profile

O aplicatie destul de cunoscuta a microfrezelor este realizarea
de profile. De cele mai multe ori sunt frezate profiluri dreptunghiula-
re standard cu adancimi de pana la 55 cm si latimi incepand de la
4,5 cm. Ins& microfrezele sunt la fel de capabile s3 realizeze si pro-
file de alte sectiuni. Astfel, sunt posibile de exemplu profile conice,
profile in V sau profile de scurgere. Astfel se realizeaza foarte rapid
de exemplu rigola pana sau jgheab de scurgere in agriculturd, in lo-
curi de parcare sau pe strazi secundare.

Fig. 3 - Profil frezat (latime 35 cm, adancime 55 cm) pentru
pozarea de conducte, langa un profil rigola cu gratar metalic
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Nivelarea straturilor

TeHNICILE WIRTGEN GROUP

Solutii foarte precise pentru constructia de drumuri

Sapele, covoarele contaminate sau straturile care necesita rea-
bilitare reprezinta doar cateva exemple de suprafete care pot fi de-
capate-nivelate cu microfreze. Multumita formei lor compacte micro-
frezele pot indepdrta astfel de straturi si pe suprafete in panta sau in
hale, unde se utilizeaza microfreze care sunt echipate cu filtru de praf.
in functie de necesitdti, microfrezele pot fi echipate cu aspiratoare de
praf sau pot fi actionate integral electric. O aplicatie, care a devenit
aproape standard, este indepdrtarea marcajelor. Freze cu danturare
speciala indepdrteaza rapid si precis marcajele de pe partea carosa-
bila. In functie de marcaj, se poate realiza nivelarea cu si fird borduré
- firma KUTTER utilizand si in acest scop diferite agregate de frezare.

Realizarea aderentei

Un alt domeniu de utilizare este restabilirea aderentei. Pentru
aceasta, microfrezele sunt echipate cu un tambur de frezare fin. Tam-
burul de frezare find este dotat cu microcutite de frezare, montate cu
pas mic, de 2+6 mm intre cutite, executand frezari cu adancimi de
1+6 mm. Astfel ii conferd o noud textura drumului. Acest procedeu
functioneaza excelent pe asfalt, insa este adecvat si pentru a reface
caracteristicile de exploatare ale betonului si ale altor materiale. ,Prin
aceasta metoda elimindm periodic multe surse posibile de accidente
- si asta fara o organizare de santier foarte costisitoare. Insg am rea-
bilitat si pardoseala din grajdurile pentru vite, astfel incat animalele
sa aiba aderenta si sa nu alunece", adauga Roland SCHMID.

Detasarea prin frezare a sinelor de tramvai dupa aplicarea unor
straturi noi de asfalt este o metoda foarte inteligentd si rentabild. Mi-
crofreza va realiza in doar o trecere cate un rost curat la stanga si la
dreapta sinelor. Avantaje: nu sunt necesare lucrari pregatitoare, ros-
turile frezate au dimensiuni definite si margini curate, iar turnarea
rosturilor de etansare este foarte simpld. ins3 si benzile de incadrare
laterald pot fi realizate cu ajutorul microfrezelor in cel mai scurt timp,
in mod ecologic si fara cheltuieli materiale. Ele avertizeaza/protejeaza
conducatorii de autoturisme si autocamioane pentru a nu iesi de pe
calea de rulare. Firma KUTTER dispune de mai multe sisteme, cu care
pot fi fabricate diferite figuri si profiluri frezate pentru avertizare so-
nora si prin vibratii la trecerea peste ele.

Fig. 5 - Roata laterala de frezare pentru slituri

Fig. 4 - Pana in ultimul colt: Invelisul din aceasts hali a fost indepértat in doar o singuré zi cu o microfrezs
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De la parcarile supraeta-
jate pana in zonele incli-
nate: freza poate fi folo-
sita in aproape orice loc

Frezele sunt folosite, de cele
mai multe ori, pe strazi sau pe
alte suprafete de circulatie ru-
tierd. Ins3d existd posibilitatea
de a realiza lucrari si in parcari
sau pe acoperisuri plane. Roland
SCHMID declara: ,Putem sa rea-
lizdm lucréri de frezare chiar in
cladiri cu o portantad limitata,
pentru ca in functie de tipul uti-
lajului noi putem s& reducem
greutatea utilajului pdna la 3 t.
Cu macaraua am putut deplasa
freze si in puturi adanci, in spa-
tele unor ziduri de cetate sau pe
acoperisuri plane, unde au nive-
lat diferite straturi sau suprafete
denivelate".

Nu in ultimul rénd, frezele
WIRTGEN din dotarea KUTTER
aratd ce pot si in pantad: fixate cu
un cablu din otel, ele pot sa inde-
parteze invelisuri asfaltice din
bazinele de acumulare sau pot sa
frezeze rosturi lungi de mai multi
kilometri de-a lungul unui canal.
Aceste utilaje lucreaza si in sub-
teran, pentru a profila cai de ac-
ces sau de aprovizionare.

Fig. 6 - Microfreza pe o maca-
ra: Pentru lucrérile de frezare
realizate intr-o cetate s-a ri-
dicat o microfreza cu macara-
ua, deasupra unui zid inalt de
40 m.

BIBLIOGRAFIE:

* ,Asphalt" - nr. 6/2013- Geisel
Verlag GmbH;

* Wirtgen Kaltfrésen Handbuch;
* Foto- Kutter+Wirtgen.

SOMACO prezinta

REBLOC®
Dispozitive de protectie la drumuri

Recent, Sala Rotonda a Hotelului Intercontinental a gazduit o
Conferintd a ,SOMACO GRUP PREFABRICATE", tema principala fiind
aceea a prezentarii unor noi si performante dispozitive de protectie
la drumuri. De la dl. director general al companiei, ing. Gabriel
COLOBATIU, am aflat ca sistemul REBLOC®, care cuprinde o va-

rietate de parapete
de tip New Jersey,
concretizeaza o ex-
perientd de 100 de
ani de tehnologii si
inovatii in domeniul
sigurantei rutiere.
Gama de parapete
tip New Jersey din
beton REBLOC® se
adreseaza tuturor
utilizatorilor, ince-
pand de la autostrazi, drumuri nationale, drumuri locale, santiere si
pana la zone urbanistice. Aceste dispozitive sunt prezente si sunt
functionale in 19 tdri europene, precum si in tari din Orientul Mij-
lociu si Africa de Sud. Un avantaj pentru Romania il reprezinta fap-
tul cd aceste dispozitive pot fi realizate in fabricile apartinand
SOMACO GRUP.

La aceastd intalnire au participat constructori de drumuri, pro-

iectanti, reprezentanti ai C.N.A.D.N.R. si ai Politiei Rutiere.
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Calul cel sur cu mers agale si samuraiul intre doua varste

(Podurile din marea interioara a Japoniei)

Dr. Ing. Gelu ONU

Néascut pe 21 august 1935, in Cernauti, dl. Gelu ONU a absolvit
cu nota 10 Facultatea de Constructii Feroviare - I.C.F., in anul 1959.
Péna in 1963 a lucrat la Comisia Podurilor Dunarene, pentru prelu-
crarea datelor masuratorilor efectuate de Anghel SALIGNY la Podul
de la Cernavodd. In anul 1963 a fost angajat intr-un atelier de po-
duri din M.T.Tc. A devenit interesat de podurile de sosea, iar dupa
1968 a fost incadrat in colectivul ,,Calcul electronic" al IPTANA. In
anul 1976 a obtinut titlul de Doctor, sub indrumarea Prof. Emerit
Panaite MAZILU.

Are o foarte bogata activitate publicistica in reviste de speciali-
tate inclusiv in reviste din S.U.A. Articolul reprodus in paginile Re-
vistei ,DRUMURI PODURI" se inscrie in aria de preocupari ale auto-
rului despre poduri emblematice construite in lume.

e o sosea din prefectura Okayama, din sudul Japoniei*, sub raze-

le fierbinti ale soarelui de amiaza, un automobil de fabricatie au-
tohtona avand capota ridicatd se arata foarte decis sa nu se urneasca
din loc. Proprietarul automobilului, samurai** intre doud varste, se
agita in jurul motorului si transpira plin de nervi, fard sa obtind insa
vreun succes notabil. Caldura il coplesea si numai respectul traditional
pe care-| poarta astrului zilei fiecare samurai, indiferent de varstg, il
impiedicé s&-si manifeste ireverentios nemultumirea. In plus, larma
facutd de cele cateva vrabii care aveau ceva in disputa in imediata lui
apropiere nu-| prea ajutau sa-si domoleasca nervozitatea.

Ceva mai incolo, in sensul de mers al automobilului, un palc de sase
arbori sakura, plantati chiar la marginea drumului, ar fi dat, in opinia sa-
muraiului intre doud varste, suficienta umbra pentru a face pana de mo-
tor mai usor de suportat. Dar automobilul s-a oprit in plin soare si asta
din ratiuni cu totul neclare pentru proprietarul lui. Tocmai cand, complet
descurajat, era gata sa abandoneze si sa se retraga la umbra ciresilor,
vede un cal sur, aparent fara stapan, care, mergand agale, ajunge din
urma automobilul. Calul cel sur cu mers agale se opreste o clipa, intoarce
capul spre motor adulmecand ceva parca si, la fel de agale, isi reia dru-
mul. Cam tot atunci, samuraiul intre doud varste aude sau numai i se
pare ca aude, ,hayowe takayde-ha", ceea ce, intr-o traducere nelitera-
ra, ar putea sa insemne ceva de soiul ,vezi de platine!™. (Cred ca va dati
seama, traducerea nu este prea reusitd). Cu toate ca, facand abstractie
de calul cel sur cu mers agale si de vrabii, nu mai era nimeni in preajma,
samuraiul intre doua varste cerceta cu atentie platinele si, nu fara sur-
prindere, constatd ca de fapt de la ele i se trage tot necazul.

Dupa ce-si curata cu migald platinele, samuraiul intre doua varste
isi reia calatoria, dep&sind calul cel sur cu mers agale. In scurt timp, cu
gura iasca de sete, intra intr-un sat format numai din cateva gos-
podarii insirate oarecum in binom, deoparte si de alta a soselei. Il par-
curge incet, de la un capat la altul, cautand o ceainarie, un ryokan, un
kissaten*** sau ceva asemanator ca sa-si potoleasca setea. Nu ga-
seste nimic potrivit, dar isi aminteste c3, in trecere, a vazut un batran
venerabil sezand la umbrd, pe banca din fata unei case. Se intoarce pe
jos pana la casa cu pricina unde, dupad plecaciunile impuse de normele
de politete ale castei samurailor, se adreseaza foarte respectos vene-
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rabilului batrén, cdruia ii cere putind apa ca sa-si potoleascd setea.
Acesta il pofteste sa se aseze langa el, pe banca umbritd de un castan
incd plin de vigoare. Strigd apoi la Ogio-san sd aduca ceva rece de baut
pentru onorabilul strain, care le-a facut cinstea sa se opreasca la poarta
casei lor. Dupa putin timp, cu pasi mici si repezi si cu ochii plecati in pa-
mant, apare nepoata venerabilului batran, care, la nici 21 de ani, il are
singura in grija pe bunicul ei. Purtand un chimono pictat cu sakura hata
si un obi de culoarea visinei putrede, Ogio-san duce cu amandoua mai-
nile o tava pe care se aflau, in deplina sigurantd, o carafa cu o bautura
racoritoare traditionald si o ceasca de kakiemon. (Va rog sa remarcati,
acesta-i doar un cliseu; in realitate, carafa era o banald sticla cu cola
de la frigider). In timp ce-si astdmpara pe indelete setea, samuraiul
intre doua varste isi clatea ochii pe chipul plecat al fetei. (Alt cliseu).
Dupa ce se convinse ca Ogio-san il cerceta pe furis cu coada ochiului,
hotari ca, neaparat, la intoarcere, sd se opreasca din nou in acel loc.
Isi zise c3 este foarte posibil ca norocul si-i fi surds pentru a doua oaré
in acea zi, purtandu-l, cine stie, chiar la poarta casei viitoarei sale sotii.
Pentru moment insd, preceptele morale ale codului busido, care de se-
cole guverneaza comportamentul samurailor in societate, nu-i permi-
teau nicio altd initiativa. Se margini sa laude frumusetea culorilor kimo-
noului purtat de Ogio-san si sa multumeasca, plin de recunostinta, pen-
tru bautura care i-a alungat setea.

Ramasi singuri, dupa plecarea fetei, venerabilul batran il ruga pe
onorabilul strain sa-i povesteascd cum a ajuns la poarta casei sale. As-
culta cu atentie toata povestea peripetiilor prin care a trecut samuraiul
nostru pana sa ajunga aici la umbra castanului, si-l intreba apoi incotro
se indreaptd, care-i tinta calatoriei sale. Afld astfel ca oaspetele sau, re-
porter al unui mare ziar din Tokio, fusese desemnat de directorul ziaru-
lui sa faca un reportaj la inaugurarea noului pod care leaga insulele
Hirado si Ikitsuki, din apropierea insulei KyuShu, in estul stramtorii
Korea. Fiind originar din Hirado, prefectura Nagasaki, samuraiul repor-
ter n-a fost surprins de decizia directorului sdu. Cunostea foarte bine
locurile. Nascut in Hirado, a absolvit scoala elementara in orasul natal.
A avut colegi de clasa copii din Hirado dar si din Ikitsuki Shima. Cei din
Ikitsuki traversau stramtoarea cu bacul sau cu feribotul, cand se strica
vremea. El insusi a folosit timp de un an feribotul pentru a ajunge la
Sasebo pe KiuShu Shima unde, la recomandarea directorului scolii sale
din Hirado, fusese inscris s@ urmeze cursurile Colegiului Tehnologic.
Din anul doi de colegiu n-a mai folosit feribotul, traversand sramtoarea
Hirado numai pe noul pod suspendat Hirado Bashi, a carui constructie
a inceput inainte de a termina el scoala elementard. in timp ce po-
vestea, isi aminti de ultima sa traversare a lui Hirado Bashi, la che-
marea varului sdu, singura ruda pe care o mai avea acum pe insula
copilariei sale. Atunci, cu jumatate de an in urma, afla de la varul sau
ca parintii sdi au disparut incercand sa treacd cu barca stramtoarea
Ikitsuki. Cand a ajuns in Hirado, cautarile continuau inca. S-a aldturat
si el celor care-i cautau parintii. Fara vreun succes. Tot atunci a aflat
cd au mai fost si alte victime ale apelor stramtorii Ikitsuki, printre aces-
tea fiind si patru dintre fostii sai colegi de scoald care au locuit pe
Ikitsuki Shima. Acum, in preajma inaugurarii noului pod care leaga
Ikitsuki Shima de Hirado Shima, samuraiul reporter nutreste speranta
ca disparitia parintilor sai a reprezentat ultimul tribut pe care locuitorii
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celor doud insule de la capetele noului pod I-au avut de platit zeului
apelor stramtorii IKitsuki.****

Dupa cateva momente de pauza, in care pdrea ca-si ordoneaza
cu grija amintirile, venerabilul bitran se porni s& povesteascd. Incepu
prin a spune ca in tinerete a fost timonier pe un impingator de barje
care opera pe Seto Inland Sea (Marea Interioara Seto), cum numesc
japonezii stramtoarea care separa Honshu Shima, cea mai mare in-
sula din arhipelagul nipon, de Shikoku Shima, a patra insuld ca mari-
me. La 11 mai 1955 cand, pe timp de ceata densa, s-a produs trage-
dia ciocnirii celor doua feriboturi feroviare care s-au scufundat cu cei
168 de scolari aflati la bord, se afla la timona impingatorului in rada
portului Takamatsu de pe Shikoku Shima fara sa fi intrat inca in cu-
loarul destinat traversarilor feriboturilor feroviare. Cunostea progra-
mul feriboturilor care in timpul traversarii ar fi trebuit sa lanseze sem-
nale de pozitie, sonore si luminoase, undeva in fata lui. Nu a vazut si
nici n-a auzit vreun semnal de avertizare. S-a hotdrat sa inainteze cu
viteza minima si sa continue sa-si semnaleze pozitia. Intuia cd se pro-
duce o mare nenorocire. Fara vizibilitate si fara barci de salvare nu
putea interveni in niciun fel. Dupd catastrofa, dupa ancheta care a
urmat si mult timp dupa aceea, s-a tot intrebat ce-ar fi putut face
mai bine in acele imprejurari. Acea tragedie care a zguduit Japonia a
contribuit apoi la decizia de a se construi legaturi fixe intre Honshu
Shima si Shikoku Shima, printre acestea fiind si marele pod Akashi
Kaikyo, care leaga acum Shikoku Shima, Awaji Shima si Akashi City,
oras din sud-estul insulei Honshu.*****

Dupa un timp in care parca incerca sa-si steargd din minte
amintirea tragediei la care a fost martor, venerabilul batran continua
marturisind ca palcul celor sase ciresi pe care el i-a sadit la marginea
drumului reprezintd, impreuna cu Ogio-san, tot ce are mai drag pe
lume. Povesti apoi cum i-a sadit: primii cinci, unul cate unul la inter-
val de un an, dupa nasterea fiecarui fecior, iar ultimul, mult mai tar-
ziu, la venirea pe lume a lui Ogio-san fiica mezinului. Cum |-a parasit
mai intai sotia Miroki-san, mama celor cinci feciori, care s-a grabit sa

**%%) ANEXA 4: Ikitsuki Bashi (1991)
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ajunga la stramosi inaintea lui; totusi, nu inainte de a coase primul
yukata pentru Ogio-san. Cum s-au prapadit apoi, unul dupa altul,
intr-un rastimp de trei ani, cei cinci feciori care, cu o singura exceptie,
nu i-au dat nepoti. Cum au rdmas singuri, numai el si Ogio-san, si
cum, foarte probabil, in curénd, Ogio-san are sa fie si mai singura. In-
terpretand cele spuse la sfarsit de venerabilul batran drept o invitatie,
samuraiul intre doua varste se grabi sa promitd cd se va opri din nou
aici; cu siguranta, chiar la intoarcerea de la Ikituki-Bashi.

Facand o pauza ceva mai lunga si, aparent fard legaturd cu cele
povestite pana atunci, venerabilul batran aprecie ca onorabilul samu-
rai care s-a oprit la poarta casei sale este un om destul de norocos
pentru ca, la nevoie, intamplarea sa-i sard in ajutor. Si se explica:

.~ Noi, aici in sat, avem doi onorabili cai, unul sur si unul negru,
care se inteleg foarte bine. Numai cand se duc sa pasca dincolo de
pélcul de arbori sakura nu suporta sa mearga impreuna. Onorabilul
cal sur, pe care onorabilul samurai I-a cunoscut deja merge prea
incet, in timp ce onorabilul cal negru, ceva mai tanar si mai neas-
tdmparat, nu se pricepe deloc la partea electricd a motoarelor cu
combustie interna."

*) ANEXA 1: 11 martie 2011

Pentru japonezi, Japonia = Japan = Nippon = Honshu reprezinta
numele insulei principale a arhipelagului japonez unde se afla capitala
tarii. Cutremurul devastator din 11 martie 2011 a provocat valul tsu-
nami cu efecte nimicitoare din nord-estul acestei insule. Principalul
pericol, care persista inca, provine de la deteriorarea bunei functionari
a centralei atomo-electrice de la Fukushima.

**) ANEXA 2: Constitutia din 1947

Desi actuala constitutie a Japoniei (Constitutia lui MacArthur,
din 1947) stipuleaza abolirea oricarui grad de noblete, personajul
secundar al acestei intdmplari curioase, cel principal fiind calul cel
sur cu mers agale, se considera samurai, asa cum au fost si inainta-
sii sai.

Podul de sosea cu doud benzi de circulatie, care leaga insulele Hirado & Ikitsuki, este o grinda continua cu zabrele, simetrica, avand trei
deschideri in lungime totala de 960 m. Deschiderea centrald de 400 m detine recordul mondial al deschiderilor fara cabluri de sustinere in des-
chideri. Cele doua insule de la capetele podului se afla in prefectura Nagasaki din vestul districtului KyuShu si in estul stréamtorii Korea, care
separd Marea Japoniei, la nord, de Marea Chinei, la sud. Podul Ikitsuki a fost dat in circulatie in anul 1991.
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***) ANEXA 3: Glosar & Referinte ryokan = han traditional

Glosar: sakura = cires

bashi = pod san = sufix de politete

Bushido = codul etic al samurailor seto = stramtoare

hata = floare shima = insula

inland = regiunea centrald a unei tarii yukata = chimono usor din bumbac

kakiemon = tip de portelan emailat

kissaten = cafenea Referinte:

obi = centurd de stofa purtata peste chimono Richard Tames: JAPONIA: Istorie-Civilizatie-Traditii, Editura Lider,

1995; Juhani Virola: Marile poduri
pe cabluri ale lumii. Drumuri-Po-
duri/ Jan-Jun, 2001; Prof. Ioan
BUCA: ,Anotimpurile podurilor",
Editura Matrixrom, 2003.

1 - Ruta Shimanami Kai-
do Bridges (1999), legand
orasele Onomichi (Honshu Shi-
ma) si Imabari (Shikoku Shi-
ma), a fost deschisa circulatiei in
anul 1999. In lungime de 60 km,
traverseaza insule legate numai
prin poduri si viaducte rutiere.
Este singura ruta dintre insulele
Honshu si Shikoku care poate fi
parcursa in intregime cu piciorul
sau cu bicicleta. Conexiunea cu
Shikoku Island este realizata
prin Kurushima-Kaikyo Bashi,
un ansamblu de trei poduri sus-
pendate (cu dimensiunea in me-

Cele trei legaturi fixe (rute) care traverseazd Seto Inland Sea sunt marcate pe o hartd reprodusa aici  tri). Ansamblul are doua ancora-
de pe Internet. Podurile 3 si 4 fac parte din a treia ruta care leaga insulele Honshu si Shikoku. je finale si alte doud intermedi-

**kxk) ANEXA 5: Legaturile fixe dintre Honshu si Shikoku din Seto Inland Sea
Seto Inland Sea are o lungime de cca. 450 km si o Idtime intre 15 si 55 km.

Extensia acestei rute spre Hiroshima este asiguratd de Tatara-Kaikyo Bashi, pod cu trei deschideri continue, sustinute de piloni prin ca-
bluri stationare si trei deschideri de ancoraj la extremitati. Mai jos este data o schita a elevatiei acestui pod cu dimensiuni in metri.
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Schita elevatiei podului Minami Bisan
cu dimensiuni in metri
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are, dupd modelul ancorajului central al podului dintre San Francisco si
Yerba Buena Island.

2 - Ruta Great Seto Bridges (1988) leaga Prefecturile Okayama
din Honshu Shima si Kagawa din Shikoku Shima conectand cinci insule
din zona centrald a Marii Interioare Seto. Construita intre anii 1978 si
1988, este singura legdtura fixa din Seto Inland Sea cu poduri si via-
ducte, care asigura si transportul feroviar. Cu totul remarcabil, pe
aceasta rutd se afla cel mai lung sistem de poduri cu platelaje supra-
puse, insumand 13,1 km. Podurile sustin cate doua benzi rutiere in
fiecare directie pe platelajul superior si cate o cale ferata in fiecare di-
rectie pe platelajul inferior. Tablierele au fost proiectate sa sustind in
plus doud linii ferate de mare vitez&. In sudul acestei rute, la conexi-
unea cu Shikoku Shima, se afla Minami Bisan Bashi, podul suspendat
cu tabliere suprapuse de 1.648 m lungime totala si 1.100 m deschidere
centrala. Recunoscut a fi cel mai mare pod de acest tip, Minami
Bridge se vede in partea de jos a fotografiei din sténga.

3 - Ruta Ohnaruto Kaikyo Bashi-Awaji Shima-Akashi Kaikyo
Bashi. Cea mai estica legdturd fixa dintre Shikoku Shima si Honshu
Shima a fost realizata prin construirea celor doud poduri suspenda-
te care incadreaza Awaji Shima: Ohnaruto Kaikyo Bashi in sud-vestul
insulei Awaji si Akashi Kaikyo Bashi la nord, catre Akashi City. Tablierele
acestor doua poduri ar putea prelua atat trafic rutier, cat si trafic fero-
viar. Din Akashi City existd legaturi terestre cdtre marile orase Kobe,
Osaka, Nagoia si alte aglomerari urbane de pe Honshu Shima.
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3.1 - Ohnaruto Kaikyo Bashi (1985), in lungime de 1.629 m,
are o deschidere centrald de 876 m si o inaltime libera sub pod de
41 m. Podul traverseaza stramtoarea Naruto de cca 1,3 km latime,
sustinand trafic rutier la talpa de sus si trafic feroviar la cea de jos.
Stramtoarea Naruto, care face legatura dintre Oceanul Pacific si Seto
Inland Sea, genereazad aici curenti marini foarte puternici, care inte-
ractioneaza cu o maree inaltd. Inexplicabil inca, de patru ori pe zi,
aici se produc vartejuri care de mult timp reprezinta o curiozitate si o
foarte mare atractie turistica.

3.2 - Akashi Kaikyo Bashi [Pearl Bridge] (1998)

n 1998, cand Akashi Kaikyo Bashi a fost dat in exploatare, au fost
depdsite mai multe recorduri din domeniul podurilor. Cu lungimea sa
totald de 3.911 m a devenit cel mai lung pod suspendat din lume. Lun-
gimea deschiderii centrale, de 1.991 m, reprezinta recordul mondial
absolut al deschiderilor iar pilonii de sustinere a cablurilor, de 283 m
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inaltime, sunt cele mai inalte constructii de acest fel de pe glob. Podul
Perlei traverseaza stramtoarea Akashi, legand Honshu Shima de Awaji
Shima. Acest pod, impreund cu Naruto Kaikyo Bashi, asigurd cea mai
esticad legatura fixa dintre Honshu Shima si Shikoku Shima, cea mai
mare si, respectiv, cea mai mica dintre cele patru insule principale ale
Japoniei. Cand in 1955, pe un timp cu ceata densa si o mare agitata,
s-au ciocnit si scufundat cele doua feriboturi feroviare Shiun Maru si
Uko Maru, autoritatile japoneze au realizat ca a sosit timpul pentru
abordarea unei strategii alternative de traversare a Marii Interioare
Seto. Au trecut 40 de ani pana cand alternativa unor legaturi fixe a in-
ceput sa capete contur. Constructia podului Akashi a durat zece ani, dar
inginerii japonezi au testat in prealabil, timp de alti 20 de ani, diferite
solutii in vederea gasirii celei mai bune alternative. Au beneficiat si de
experienta acumulata la constructia celorlalte poduri care traverseaza
Seto Inland Sea. Initial s-a vrut o solutie cu pod mixt, rutier si feroviar.
Acest pod insa ar fi necesitat patru cabluri in loc de doud cate are ac-
tuala structurd si ar fi fost mult prea scump. Una dintre problemele cu
care s-a confruntat proiectul podului a fost aparitia unor vibratii tor-
sionale aleatorii. Dupa verificari repetate in tuneluri de vant, s-a ajuns
la concluzia ca fantele practicate atat in axul de simetrie al platelajului
dar si lateral, in vecinatatea trotuarelor, (open grating) sunt necesare,
la fel ca la Mackinac Bridge care uneste cele doud peninsule ale statu-
lui Michigan. In plus, s-a constatat a fi deosebit de utild introducerea
unor pldci verticale de stabilizare la vant. Acestea, amplasate in axul
longitudinal al podului, imediat sub platelaj, au rolul de a directiona in
mod convenabil aerul in miscare, astfel incat sa se echilibreze presiu-
nea de la cele doua talpi. Concomitent, se obtine o reducere semnifica-
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tiva a frecventelor vibratiilor de rasucire ale tablierului central. Dupa
cum rezultd din sectiunea transverald reprezentata mai sus, tablierul
are o indltime de 14 m, o latime de 35,5 m si panouri de contravantu-
ire transversald fard montanti in planul de simetrie. Cele doua zone de
circulatie rutierd de cate 10,75 m, cu cate trei benzi pentru fiecare sens
de mers, incadreazd o banda mediana de siguranta de 3,50 m. Late-
ral, existé trotuare pietonale de 2,5 m latime. Tablierul este prevazut
cu cinci benzi de intretinere si cu console de sustinere a conductelor de
apa si a echipamentelor electrice Kansai. De asemenea, exista console
pentru echipamentele NTT (Nippon Telephone and Telegraph) destina-
te atat comunicatiilor curente, precum si tehnnologiilor avansate de
prevenire a erorilor de soft produse de radiatiile cosmice. In schita de
mai jos se vede profilul podului, privind spre est.

in esentd, podul Akashi traverseazé o parte din Seto Inland Sea,
anume, stramtoarea Akashi dintre Awaji Shima si Honshu Shima, la
sud de Kobe si la vest de Osaka, acoperind o deschidere cu 33% mai
mare decat deschiderea podului Humber care detinea recordul ante-
rior. Si aceasta, in conditii geoclimatice mult mai nefavorabile decat
cele existente pe tarmul estic al Angliei, in zona estuarului Humber.
Podul Akashi trebuie sd reziste unui cutremur de 8,5 grade pe scara
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Richter si sa suporte taifunuri

devastatoare. Cu toate acestea,

suprastructura podului este

foarte flexibild. Sub actiunea

vantului, deplasarea laterald a

tablierului central poate atinge

la mijloc 27 m. Pentru compara-

tie, deplasarea laterald la mijlocul podului Golden Gate, care stra-

juieste intrarea in San Francisco Bay, este de 4,3 ori mai mica, in
timp ce raportul deschiderilor este egal cu 1,55.

ANEXA 6: Legaturi fixe, intre Honshu si KyuShu Shima, in

vestul Marii Interioare Seto

La extremitatea sa vesticd, Seto Inland Sea comunica cu Marea

Japoniei prin Kanmon Strait si Bungo Channel. Stramtoarea Kanmon,

de 28 km lungime si cel mult doi kilometri Iatime, separd Honshu de

KyuShu Shima, doud din cele patru insule principale ale arhipelagului

nipon. Aici au fost realizate legéturi fixe supra si subterane. Incepand

cu anul 1942 au fost puse in circulatie tuneluri feroviare, rutiere si pie-

tonale, iar in anul 1973 a fost inaugurat Kanmonkyo Suspension

Bridge, destinat traficului rutier. Podul Kanmon, reprodus mai sus, are

lungimea de 1.068 m, deschiderea centrala de 712 m, deschideri late-

rale egale si piloni de sustinere de ~141,0 m indltime. Cele trei tabliere

ale podului au 9 m indltime si 26 m I3time pentru sase benzi de circu-

latie. Gabaritul de navigatie asigura o inaltime libera sub pod de 68 m.

Sursele reprezentarilor grafice:

Martha Torres Arcila: ,Bridges", Atrium Internacional de Mexico 2002

si Internet, surse care se completeaza reciproc.
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Podurile in spatiul geografic al Roméan

MARTURII

el

- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(continuare din numarul trecut)

odul principal care acopera albia minora a fluviului Dunarea are
n alcdtuire urmatoarele structuri:

e Pe ambele maluri, intr-o simetrie perfectd, podul este construit
in solutia de grinzi metalice cu zdbrele continui, cu cdi suprapuse, cale
ferata simpld, jos, sistem rutier, sus, in sistem triunghiular, cu mon-
tanti, cu talpile paralele. inéltimea grinzilor principale este de 11,80 m,
amplasate la distanta de 5,80 m si panouri de 8,00 m, pentru deschi-
derile de 2 x (2 x 80,00 m), iar pentru deschiderile de 2 x 160,00 m,

grinzi continue cu zabrele, in sistem triunghiular, cu montanti, cu tal-
pile paralele (la talpa inferioara calea ferata si la talpa intermediara so-
seaua), la care indltimea grinzilor principale este de 23,00 m, ampla-
sate la distanta de 8,60 m si panouri de 10,00 m. Barele grinzilor prin-
cipale au sectiune casetata si sunt alcatuite din platbande si corniere.
Grinzile principale sunt prevazute cu contravantuiri la talpa inferioara
si superioara si cadre transversale.

o In axul podului care marcheaz si punctul de demarcatie prin
care trece granita dintre Romania si Bulgaria, s-a construit o structura
mobild. Suprastructura podului principal - grinzi metalice cu zabrele,
cu cele doud cdi suprapuse - este alcatuita din:

e tablierul central cu o deschidere de 86,02 m: structura metalica

Fig. 146 - 1. Elevatia amonte a podului, deschiderile principale, obiectivul orientat catre malul romanesc; 2. Elevatia amonte a
podului, deschiderile principale; 3. Vedere plana a podului, deschiderile principale (Foto si desen, S. FLOREA, 2012)
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independenta tip grinda cu za-
brele, sustine:

- calea rutierd (cu douad
benzi de circulatie) amplasata
la nivelul talpilor inferioare ale
grinzilor principale. Calea ru-
tierd este asezata pe o placa
ortotropa, alcatuita dintr-o told
rigidizata cu elemente trans-
versale, care reazema pe patru
lonjeroane;

- calea ferata simpla
,suspendata" prin intermediul
unor montanti de grinzile
structurii principale de rezis- -
tentd superioard, prin inter-
mediul unor montanti (cu
sectiune ,dublu T") si care pot
fi deplasati in sus prin inte-
riorul montantilor structurii
principale de rezistenta, in
situatia in care trebuie maritd
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indltimea gabaritului de navi-  Fig. 147 - 1. Elevatia amonte a podului, deschiderile principale din teritoriul bulgar; 2. Elevatia
gatie. Calea Ferata este ase- amonte a podului, deschiderile principale din teritoriul bulgar ; 3. Vedere plani a podului, des-
zatd pe o retea de grinzi me-  chiderile principale din teritoriul bulgar. (Foto si desen, S. FLOREA, 2012)

talice (alcatuita din lonjeroa-

ne si antretoaze fixate de nodurile unor grinzi de rigidizare, cu zabre-
le contravantuite). Partea inferioard a tablierului central, care susti-
ne calea ferata simpla, poate fi ridicata cu circa 7,50 m, in vederea

obtinerii gabaritului de navigatie la valorile impuse de Conventia

Dunarii de Jos.

(continuare in numarul viitor)

Fig. 148 - 1. Elevatia amonte a podului, deschiderile principale din teritoriul roman, inclusiv deschiderea independenta din axul
podului care marcheaza granita dintre Romania si Bulgaria (Foto, S. FLOREA, 2011); 2. Elevatia amonte a podului, deschiderile
principale (Desen, S. FLOREA, 2012); 3. Vedere plana a podului, deschiderile principale (Desen, S. FLOREA, 2012)
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MONDO RUTIER

larna pe drumurile altora

Prof. Costel MARIN

Statistici negre pe drumuri albe

Potrivit unui studiu realizat de NHTSA (National Highway Traffic
Safety Administration), pe o perioada de de 13 ani (1995-2008), un
sfert din cele peste sase milioane de accidente, care au loc anual n
SUA, se petrec iarna. In medie, peste 7.500 de persoane mor anual
in accidente rutiere pe timpul iernii, iar peste 650.000 sunt raniti in
conditiile dificile de trafic. Conform analizei datelor, 15% din acci-
dente se intdmpla cand ninge sau cand e lapovita, 13% pe drumuri
cu gheata si polei, 11% pe drumuri inzdpezite sau cu noroi si numai
3% pe vreme de ceata.

»Nisipul negru” — urmasul cenusei
Departamentul de Transport din Utah (S.U.A.) a experimentat

anul acesta un nou material la deszdpezire, pe celebra Autostrada
»Monte Cristo". Materialul, denumit ,nisip negru” a fost utilizat intr-o
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zona in care, in anul 2011 de exemplu, drumul a fost deschis abia in
luna iulie, datorita zdpezilor. Sunt locuri in care, in apropierea au-
tostrazii, zapada atinge si 2,5 metri inaltime, facand practic impo-
sibila interventia utilajelor. Atunci cand este aplicat deasupra zapezii
si ghetii, noul material UDOT radiaza caldurd si creste temperatu-
ra suprafetei, ceea ce face ca gheata si zipada s& se topeasca. in
realitate, este vorba de particule fine de carbune sau zgura siderur-
gica care se imprastie si nu afecteaza calitatea drumului dupa des-
zapezire.

Cercetatorii au recunoscut ca ideea a pornit de la fermierii care,
pe timpul iernii, utilizeaza cenusa recuperata de la ardere pentru a
topi zapada.

Coceni pe post de... parazapezi!

Centrul de Transfer in Tehnologie de la Universitatea din Michigan
a realizat, inca din anul 1995, un studiu privind folosirea unor bariere
naturale care sa impiedice troienirea drumurilor. Potrivit studiului,
mai multe drumuri si autostrazi din regiunea Iowa folosesc drept pa-
razapezi culturile de porumb. Departamentul de Transport cumpara
anual, in zonele cultivate cu porumb, 4-6 randuri de cultura, oferind
fermierilor un pret per kilogram mai mare cu 50 centi decat pretul
pietei. Cocenii de porumb se afla situati la 120 - 150 metri de drum,
iar numarul de randuri variaza in functie de intensitatea anuala a nin-
sorilor in fiecare zona.

Pe langd economiile realizate de administratorii drumurilor, fer-
mierii sunt multumiti de faptul ca proprietdtile nu sunt deranjate de
echipele de interventie care trebuie sa monteze parazapezi din lemn,
metal sau alte materiale. De exemplu, in statul Minnesota a fost initiat
un proiect de parteneriat, care este cofinantat de catre guvernul
Statelor Unite, intre agentia care se ocupa de agricultura, Depar-
tamentul de Transport din Minnesota, Asociatia Apei si Solului din
Minnesota si Departamentul de Resurse Naturale si Agricole privind
sensibilizarea factorilor de decizie in legatura cu utilizarea paraza-
pezilor naturale.



Aparitii editoriale

S ub patronajul CEDR (Conférence Eu-
ropéenne des Directeurs des Routes
/Conference of European Directors of
Roads), a aparut recent, in Lituania, lu-
crarea , Beautiful Roads of Europe™.

Asa cum se specifica in prezentarea car-
tii, aceasta vine sa ne prezinte locuri si arhi-
tecturi fantastice, tehnici si tehnologii deo-
sebite, informatii despre siguranta rutiera,
toate intr-o estetica si o sustinere grafica
exceptionale.

Cartea, tiparita la Vilnius, a aparut sub
ingrijirea d-lui Donaldas ANDZIULIS, la
Editura EXARTE.

Reprezentand atat o enciclopedie, cat si
un album de exceptie, lucrarea grupeaza
imagini si informatii din 27 de tari ale Eu-
ropei. Ne face o deosebita onoare sa remar-
cam faptul ca noi, editorii Revistei ,DRU-
MURI PODURTI", am fost cei care am asigurat
prezenta Romaniei in acest album. Multu-
mim pe aceasta cale colaboratorilor litua-
nieni care ne-au sprijinit in realizarea aces-
tui demers. Prezentarea Romaniei incepe de
la pagina 100 a acestei monografii editate in
limba englezi. In conditiile in care imaginea
drumurilor romanesti in Europa nu este una
la nivelul asteptarilor, informatiile si fotogra-
fiille prezentate ne dau sperante ca multe as-
pecte negative se pot schimba in viitor.

Din pacate, in ciuda atator ,comunica-
tori" si purtatori de vorbe, se face inca prea
putin pentru a se demonstra ca avem si
trasee frumoase, atat din punct de vedere
tehnic, dar mai ales al frumusetilor naturale
deosebite cu care este inzestratda Romania.
Cu atat mai mult este surprinzator faptul ca
o tard precum Lituania isi propune si reu-
seste cu succes sa realizeze o lucrare care,
la ora actuald, constituie cel mai important
reper de imagine al drumurilor frumoase ale

Europei.
(C. MARIN)
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Opinia unui profesionist

Oare unde sunt inginerii?

ai demult voiam sa scriu cateva obser-

vatii in legatura cu pasajele de pe tron-
sonul Bucuresti-Ploiesti, al Autostrazii A3. Nu
pot sd inteleg cum cineva a putut sa accepte
aceste solutii. Acestea sunt ,solutii de rdazboi”,
cand un pod trebuie terminat in cateva zile, sa
asigure trecerea trupelor si a tehnicii milita-
re sau, probabil, inginerii care au proiectat si
aprobat aceste solutii nu au trecut mai departe
de grinda simplu rezematd. Cum de s-a trecut
de comisia de avizare din C.N.A.D.N.R.? Aces-
te solutii pe langa faptul ca sunt urate sunt si
mult costisitoare. Se puteau face cadre sau
grinzi continue, sau arce, orice s-ar fi facut ar
fi fost mai ieftin si ar fi dat dovada de inteli-
genta tehnica. Nu pot sd@ nu amintesc de pa-
sajul de peste Centura Bucuresti unde te plic-
tisesti numarand pilele si mai scrie pe el i nu-
mele firmei, parca ar fi o mare onoare sa faci
atatea pile, cu niste grinzi simplu rezemate,
relativ scurte. Pacat ca s-au cheltuit banii pe
niste ,gogomanii” tehnice.

Nu pot sa nu amintesc cate ceva si des-
pre drumuri. Pe autostrada este o zond me-
diand care are o latime de 3-4 m, marginita
de parapete. De ce oare este nevoie de
aceasta zona mediana? (este o zona pe care
o intalnesc si pe celelalte autostrazi). Aici se
strange gunoi, pamant si, primdvara, sunt
pusi muncitorii sa o curate, sa dea gunoiul
peste parapete si sa-I incarce in masini. Poate

cineva sa-mi spuna ca este nevoie de spatiu
de siguranta! Foarte bine, se bate un singur
réand de stalpi de parapete, se monteaza lise
pe o parte si pe cealalta si se lasa spatiu de
sigurantd stanga-dreapta parapetelui. In
acest fel, aceste spatii de siguranta pot fi
curdtate mecanizat si se face si economie de
un rand de stéalpi de parapete.

Eu cred cd la ora actuald proiectantii exe-
cutd la comanda proiecte, iar cei care dau co-
manda ,nu au nici in clin nici in maneca” cu
constructiile rutiere. Acum statul plateste toa-
te prostiile, iar proiectantul nu are nici o res-
ponsabilitate in privinta costului lucrarii. Sa
vedem dacd s-ar concesiona lucrarea pentru
20-25 de ani, cu constructie si proiectare la
pret fix, plus concesiunea anuald, daca si-ar
mai permite patronii s8 comande proiectan-
tului ca la ,croitor”. Atunci ar spori grija atat
pentru solutii ieftine si durabile, cat si pentru
termene de executie si costuri totale.

Oare vom mai putea sa ne ridicam din
acest stadiu al improvizatiei si al lucrului de
mantuiald? Sa nu ne mai fie rugine sd iesim in
Europa si in lume! Poate si din cauza aceasta
sunt aceste preturi astronomice. Nimeni nu
zice ,Ia-mi Doamne”, ci ,Da-mi Doamne”. Dar
sa dea pe sudoare si pe inteligenta tehnica.

Si totusi, oare mai avem ingineri?

Ing. Ioan URSU

NO COMMENT

NOIEMBRIE 2013
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