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Jubileu tehnico-științific de prestigiu

Podurile din bazinul Dunării

1NOIEMBRIE 2013

a începutul lunii octombrie, mai precis în zilele de 4-6 ale aces-

tei luni pline de soare şi lumină, a avut loc la Timişoara cea de-

a VIII-a Conferinţă Internaţională „Podurile din bazinul Dunării“,

eveniment care se desfăşoară la interval de trei ani, începând cu anul

1992. Cu această ocazie s-a celebrat şi împlinirea a 20 de ani de când

profesorul Miklóş IVANYI de la Universitatea Tehnică din Budapesta –

Ungaria a avut ideea reunirii într-o conferinţă internaţională a spe-

cialiştilor din domeniul podurilor provenind din toate ţările traversate

de acest mare fluviu european care este Dunărea.

Prima conferinţă a podurilor din bazinul Dunării s-a desfăşurat

timp de o săptămână navigând pe un vas de croazieră între Buda-

pesta – Bratislava – Viena şi retur, făcând popasuri în aceste mari

localităţi, pentru a se putea vizita podurile cele mai reprezentative

ale zonelor respective. În această primă conferinţă a luat naştere şi

Comisia Internaţională „Poduri Dunărene“, toţi participanţii

(profesori, proiectanţi, cercetători, constructori, beneficiari din do-

meniu) la această întâlnire devenind membri fondatori. Iniţiatorul

acestui eveniment, profesorul Miklóş IVANYI, a fost considerat, pe

drept cuvânt, părintele fondator al acestui important grup. Acestui

prim eveniment i s-au alăturat şi 14 participanţi din Japonia, specia-

lişti remarcabili din domeniul podurilor, care au rămas o mai lungă

perioadă de timp fideli acestei manifestări. Aş aminti doar pe profe-

sorul emerit Takeo NISHIWAKI, care a participat şi la cea de-a doua

conferinţă desfăşurată în România, iar apoi la conferinţa din Bratis-

lava, Slovacia.

Anul acesta, după o perioadă de peste 20 de ani de la primul

eveniment, întâlnirea podarilor dunăreni a avut loc la Timişoara,

România, în organizarea domnului prof. univ. dr. ing. Radu BĂNCILĂ

- membru fondator şi a domnului dr. ing. Eduard PETZEK - profesor

asociat.

În cadrul acestei întâlniri au fost acordate diplome de excelenţă

domnilor: acad. Nikola HAJDIN, de la Universitatea din Belgrad, Ser-

bia - membru fondator şi participant frecvent şi activ la toate întâl-

nirile comisiei; prof. dr. ing. Miklóş IVANYI - fondatorul acestei co-

misii; prof. univ. dr. ing. Radu BĂNCILĂ - membru fondator şi orga-

nizator al mai multor întâlniri.

Cele 42 de referate ale conferinţei au fost publicate într-un volum

editat excelent de renumita firmă germană Springer Vieweg. La în-

tocmirea acestor referate şi-au adus contribuţia 87 de autori din cele

şapte ţări riverane Dunării (Germania, Austria, Slovacia, Ungaria, Ser-

bia, România şi Bulgaria) şi din alte cinci ţări care au dorit să partici-

ple la acest eveniment (Polonia, Elveţia, Bosnia-Herţegovina, Cehia şi

Croaţia). Numărul autorilor pe ţări este prezentat în tabelul nr. 1 (pre-

luat din articolul celor doi autori).

Lucrările Conferinţei de la Timişoara s-au desfăşurat în frumoa-

sa sală decorată în stil baroc a Muzeului de Artă din această urbe,

putându-se concluziona că s-au bucurat de un deplin succes.

Analizând participarea cu referate la cele două întâlniri desfăşu-

rate în România, se poate constata contribuţia centrelor universitare

importante din ţară, desprinzându-se şi unele concluzii, conform ta-

belului nr. 2.

Dacă la cea de-a doua Conferinţă care a avut loc în România, la

Bucureşti şi Cernavodă, în 1995, când s-a celebrat şi centenarul pu-

nerii în funcţiune a superbelor poduri de cale ferată peste Dunăre la

Cernavodă şi peste braţul Borcea, la Feteşti, ţara noastră a contribuit

cu un număr de 17 articole din cele 35 prezentate la acest eveniment

(deci cca. jumătate din numărul total), la această nouă întâlnire pe

teritoriu românesc, la Timişoara, ţara noastră s-a prezentat cu doar

şapte din totalul de 42 de lucrări (cca. a şasea parte).

Se remarcă un interes scăzut al specialiştilor noştri faţă de aces-

te manifestări deosebit de interesante şi instructive, ţinându-se

seama că cele două evenimente luate în discuţie s-au desfăşurat

Dr. ing. Victor POPA,

Membru corespondent al Academiei de Ştiinţe Tehnice

din România
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9
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3
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Număr de autori versus naţionalităţi Tabel nr. 1
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pe teritoriul ţării noastre. Analizând şi centrele universitare de un-

de provin referatele şi comunicările ştiinţifice pentru aceaste în-

tâlniri (Bucureşti, Cluj-Napoca, Iaşi şi Timişoara) se mai poate

constata că dacă la evenimentul din 1995, din cele 17 referate pre-

zentate, 13 au provenit din Bucureşti, în timp ce la manifestarea

din acest an, şase contribuţii din totalul de şapte au fost din Timi-

şoara (dintre care trei scrise în colaborare cu alte ţări). Un singur

referat a fost din Cluj-Napoca şi nici o contribuţie din Bucureşti sau

din Iaşi. Să existe explicaţii? Nu se ştie, dar se pot trage unele con-

cluzii.

În primul rând s-a constatat un interes mai scăzut al specialiştilor

din domeniu pentru aceste evenimente deosebit de utile. Numai câr-

cotaşii pot susţine că aceste manifestări nu sunt de folos. În realitate

sunt cele mai bune şanse de îmbogăţire a cunoştinţelor numai ur-

mărind expunerile prezentate, fără a mai pune la socoteală că intri şi

în posesia lor în forma editată, pe care o poţi avea oricând la înde-

mână. Toţi cei care scriu aceste referate şi comunicări depun o muncă

istovitoare, străduindu-se să le prezinte cât mai clar şi mai captivant

pentru public.

Mai mult decât atât, la aceste întâlniri poţi lua cunoştinţă des-

pre rezultatele unor cercetări interesante sau despre noi soluţii

şi tehnologii, pentru că nu oricând ai posibilitatea să afli lucruri

noi. Este un fapt cunoscut că japonezii, iar mai de curând chinezii,

au progresat atât de mult şi datorită faptului că s-au „împrăştiat“

pe la toate simpozioanele şi conferinţele din lume, acumulând infor-

maţii şi cunoştinţe, „digerând“ totul şi aplicând în ţara lor cele în-

văţate.

O a doua concluzie care se poate desprinde este aceea că nu exis-

tă o legătură mai strânsă între specialiştii din diversele zone ale ţării

pentru o mai bună conlucrare şi o mai bună reprezentare şi în acest

domeniu tehnico-ştiinţific, chiar în condiţiile în care factori de răspun-

dere nu prea pun preţ pe el. Este bine ca această conlucrare să exis-

te spre folosul acestei ţări şi evident al nostru, al tuturor.

Vorbind în continuare despre evenimentul de la Timişoara, este

interesant că în cea de-a treia zi a întâlnirii a avut loc o vizită tehnică

în Serbia, la cele mai importante poduri aflate în execuţie. S-a mers

mai întâi la Novi Sad, unde este în construcţie un pod combinat de

cale ferată şi şosea (2 linii de cale ferată şi două benzi rutiere juxta-

puse). Podul principal peste Dunăre are două deschideri de 177 m şi,

respectiv, 219 m lungime, având suprastructura alcătuită din tabliere

metalice formate din arce cu grinzi de rigidizare şi tiranţi înclinaţi (tip

Nielsen) în conlucrare cu platelajul din beton armat.

Cele două tabliere metalice se execută simultan pe cele două

maluri ale Dunării, până în prezent fiind asamblate grinzile principa-

le de rigidizare, antretoazele şi parţial arcele către cele două capete

(Fig. 1).

a)

b)

Fig. 1 Pod peste Dunăre la Novi Sad.

Tablier mal stâng L = 219 m

a) Vedere capăt Belgrad; b) Vedere capăt Novi Sad

Ţinta următoare a fost podul peste Dunăre, 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 autostradă. Podul pentru prima cale de autostradă s-a executat

între anii 1970-1975, având o lungime totală de 2.250 m. În timpul

bombardamentelor NATO din Serbia, suprastructura unei deschi-

deri de capăt cu lungimea de 45 m a fost distrusă. Această deschidere

a fost înlocuită cu rampă, astfel încât lungimea totală a acestui pod

este acum de 2.205 m. Podul principal are deschiderea centrală de

210 m. Suprastructura podului principal a fost executată în consolă,

folosind o grindă metalică de montaj. Aspectul acestui pod este pre-

zentat în Fig. 2.
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Locul

Bucure[ti

Timi[oara

Bucure[ti

13

-

Cluj-Napoca

2

1

Ia[i

1

-

Timi[oara

1

6

TOTAL

17

7

Numărul referatelor la conferinţele din România versus centrele universitare Tabel nr. 2
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a)

b)

Fig. 2 Pod peste Dunăre la Beska

a) Vedere laterală; b) Vedere intrados suprastructură

(podul nou pe partea dreaptă)

De la Beska ne-am deplasat la Belgrad, pentru a lua cunoştinţă de

noul pod hobanat peste râul Sava, cu un singur pilon care domină

oraşul, dar şi de prelungirea acestuia cu viaducte şi pasaje denivelate

menite să rezolve traficul urban din ce în ce mai intens (Fig. 3).

a)

b)

Fig. 3 Pod hobanat peste râul Sava la Belgrad

a) Podul principal; b) Viaducte şi pasaje denivelate pentru

îmbunătăţirea traficului

Ultima vizită efectuată în Serbia a fost la noul pod cu profil de au-

tostradă peste Dunăre, pe inelul de ocolire prin Nord a capitalei Bel-

grad, în lungime de 21,5 km, între Zemun şi Borca. Podul principal, în

lungime de 362 m, are trei deschideri de 95 m+172 m+85 m şi o struc-

tură de grindă continuă casetată din beton precomprimat (câte o casetă

pentru fiecare cale) cu execuţie în consolă. Viaductele de acces au su-

prastructura alcătuită parţial din grinzi prefabricate precomprimate în

formă de dublu T (câte şase grinzi în secţiune transversală pentru fie-

care cale) şi parţial din casete din beton precomprimat. Execuţia aces-

tui pod este încredinţată în totalitate companiei chineze CRBC (China

Roads & Bridge Corporation), care a elaborat şi detaliile de execuţie îm-

preună cu Institutul de Transporturi CIP din Belgrad. Supervizarea exe-

cuţiei este încredin-

ţată asociaţiei Louis

Berger Group Inc.

şi Euro Gardi Group

din Novi Sad, Ser-

bia. Imagini ale po-

dului în execuţie în

Fig. 4.

a)

b)

Fig. 4 Podul peste Dunăre la Zemun – Borca

a) Vedere de ansamblu pod 3D; b) Vedere de ansamblu şantier
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n zilele de 25-26 octombrie 2013 a avut loc, la Universitatea

TRANSILVANIA din Braşov, cea de a X-a ediţie a Conferinţei In-

ternaţionale Aniversare CIBv 2013 – Construcţii şi Instalaţii

Braşov 2013, ediţie aniversară, prilejuită de sărbătorirea a 10 ani de

la înfiinţarea Facultăţii de Construcţii din cadrul Universităţii „TRAN-

SILVANIA“ din Braşov. Conferinţa a fost organizată de Facultatea de

Construcţii şi Asociaţia Inginerilor de Instalaţii din România (A.I.I.R.),

filiala Braşov, sub înaltul patronaj al Academiei de Ştiinţe Tehnice din

România (A.S.T.R.), Secţia de Inginerie Civilă şi Urbanism.

Prima zi a conferinţei, care s-a desfăşurat în Aula „Sergiu T. CHI-

RIACESCU“ a Universităţii TRANSILVANIA din Braşov, a debutat cu

un cuvânt de deschidere, adresat de decanul Facultăţii de Construcţii,

prof. univ. dr. ing. Ioan TUNS, care a prezentat un scurt istoric al

evoluţiei învăţământului tehnic supe-

rior de construcţii şi instalaţii din

Braşov, inclusiv evoluţia Facultăţii de

Construcţii, din anul 2003, anul înfi-

inţării, până în prezent.

A fost evocată personalitatea re-

gretatului prof. univ. dr. ing. Atanasie

TALPOŞI, membru de onoare al

A.S.T.R., primul decan al facultăţii şi

iniţiatorul înfiinţării acesteia, cel care

s-a implicat în înfiinţarea, în anul

1971, în cadrul Institutului Politehnic

Braşov, la Facultatea de Silvicultură şi

Exploatări Forestiere, a secţiei de sub-

ingineri, cursuri serale, cu durata de

patru ani, cu specializarea Construcţii

Civile, Industriale şi Agricole, apoi în anul 1990, în autorizarea provi-

zorie a cursurilor de ingineri - zi, cu durata de cinci ani, în spe-

cializarea Construcţii Civile, Industriale şi Agricole, pentru ca în anul

2003, prin apariţia programului de studii Căi Ferate, Drumuri şi Po-

duri, să creeze premizele înfiinţării actualei Facultăţi de Construcţii

din Braşov, căreia i s-a dedicat până în ultima clipă a vieţii sale.

A fost subliniat sprijinul de care facultatea a beneficiat din partea

conducerii Universităţii „TRANSILVANIA“ din Braşov, dar şi din partea

conducerii şi a cadrelor didactice din Facultăţile de Construcţii şi Insta-

laţii din ţară, pentru a pune bazele învăţământului superior de cons-

trucţii şi instalaţii în Braşov. Preşedintele A.S.T.R., Secţia de Inginerie

Civilă şi Urbanism, prof. univ. dr. ing. Dan STEMATIU, preşedintele Co-

misiei Naţionale „Comportarea «in situ» a Construcţiilor“, dr. ing. Vic-

tor POPA, decani, prodecani, alţi reprezentanţi ai conducerilor facul-

tăţilor de profil din ţară şi cadrele didactice invitate au adresat mesaje

de felicitare şi încurajare pentru susţinerea şi dezvoltarea, în continu-

are, a programelor de studii ale Facultăţii de Construcţii din Braşov.

Au fost prezentate principalele personalităţi care au contribuit la

înfiinţarea şi dezvoltarea Facultăţii de Construcţii din Braşov, dintre

care amintim: Prof. Emerit Panaite MAZILU şi Sergiu T. CHIRIACES-

CU, profesorii universitari Traian ONEŢ, Ioan CURTU, Atanasie

TALPOŞI, Stan FOTĂ, Gheorghe GUGIUMAN, Radu CONSTANTIN,

Nicolae POPA, Mircea Radu DAMIAN, Mircea ALĂMOREANU, Anatolie

MARCU, Florea CHIRIAC, Emil COMŞA, Adrian ŞERBU, Augustin

POPĂESCU, Victor DOGARU.

S-au acordat Diplome de apreciere pentru contribuţia adusă înfi-

inţării şi dezvoltării Facultăţii de Construcţii din Braşov celor menţio-

naţi. Au urmat prezentări în plen ale unor lucrări din domeniul

construcţiilor şi instalaţiilor pentru construcţii, precum şi prezentări

de soluţii ale S.C. MITEK INDUSTRIES GROUP ROMANIA S.R.L., S.C.

AUSTRALIAN DESIGN COMPANY S.R.L. şi GEOBRUGG A.G. SISTEME

DE PROTECŢIE – ELVEŢIA.

Au fost susţinute, pe secţiuni, lucrări de cercetare ştiinţifică din

domeniul construcţiilor şi instalaţiilor pentru construcţii, lucrări pre-

zentate de cadrele didactice din facultate cât şi de invitaţi. În paralel

a avut loc şi întâlnirea decanilor Facultăţilor de Construcţii şi Instalaţii,

care a avut drept scop analiza şi ar-

monizarea programelor de studii din

domeniu, a metodelor de predare, ini-

ţierea de proiecte de colaborare.

Dintre lucrările în domeniul infra-

structurii pentru transporturi merită

amintite cele referitoare la:

• Posibilităţile de îmbunătăţire a

calităţii straturilor rutiere din agregate

naturale stabilizate, autori F. BELC

şi P. MARC de la Facultatea de Cons-

trucţii din cadrul Universităţii „PO-

LITEHNICA“ din Timişoara, împreună

cu Ştefan LAZĂR, de la Facultatea

C.F.D.P. din cadrul U.T.C.B.; • reabi-

litarea primului pod sudat din Româ-

nia, autori D. BOLDUŞ, R. BĂNCILĂ de la Facultatea de Construcţii

din cadrul Universităţii „POLITEHNICA“ din Timişoara; • studii privind

analiza lichefierii solurilor nisipoase – autori C. F. DOBRESCU, E. A.

CĂLĂRAŞU de la Institutul Naţional de Cercetare-Dezvoltare în Cons-

trucţii, Urbanism şi Dezvoltare Teritorială Durabilă „URBAN-INCERC“;

• curbe progresive pentru calea ferată din spline cu contacte G3 – au-

tori M. DIACONU, de la AKTOR Societate Tehnic` Anonim` (AKTOR

SA) - Grecia - Sucursala Bucureşti şi V.V. UNGUREANU, de la Facul-

tatea de Construcţii din cadrul Universităţii „POLITEHNICA“ din

Braşov; • traversă de cale ferată în formă de Y din spumă de uretan

armată cu fibră de sticlă, autori V. V. UNGUREANU, de la Facultatea

de Construcţii din cadrul Universităţii „TRANSILVANIA“ din Braşov şi

A. N. MARIŞ, de la S.C. TUNELE BRAŞOV S.R.L.

La conferinţă au participat cca. 200 persoane.

În cea de-a doua zi a conferinţei, participanţii au vizitat INSTITU-

TUL PRO-DD al Universităţii „TRANSILVANIA“ din Braşov, la care Fa-

cultatea de Construcţii din Braşov a avut o contribuţie semnificativă

încă din faza de proiectare, precum şi Aeroportul Braşov-Ghimbav, la

realizarea căruia, de asemenea, Facultatea de Construcţii din Braşov

a fost şi este implicată prin absolvenţi şi cadre didactice.

CIBv 2013 - ediție aniversară
Conf. univ. dr. ing.

Valentin-Vasile UNGUREANU

|



(continuare din num`rul trecut)

Cap. V Conținutul-cadru al sintezei Documentației
de avizare a lucrărilor de intervenție - D.A.L.I.

VOLUMUL 1. SINTEZ~ (12)

A. PIESE SCRISE (11)

- Foaie de semnături;

- Borderou;

- Memoriu de sinteză

MEMORIUL DE SINTEZ~ (13)

CON}INUTUL-CADRU (11)

CAP. 1. DATE GENERALE (12)

- Denumirea obiectivului de investiţii;

- Titularul investiţiei;

- Beneficiarul investiţiei;

- Elaboratorul documenta]iei;

- Amplasamentul (judeţul, localitatea).

CAP. 2. DESCRIEREA INVESTI}IEI (12)

2.1. DESCRIEREA RELIEFULUI (11) pe care se desfăşoară dru-

mul existent, a zonelor înconjurătoare şi a situaţiei existente în tra-

versarea localităţilor.

2.2. CARACTERISTICILE GEOFIZICE (11) ale terenului din am-

plasament, natura terenului de fundare, nivelul apelor freatice, climă,

hidrografie, seismicitate.

2.3. SITUA}IA EXISTENT~ A OBIECTIVULUI DE INVESTI}IE

(11) - starea tehnică din punctul de vedere al asigurării cerinţelor

esenţiale de calitate a siguranţei circulaţiei.

2.3.1. Situaţia existentă a drumului ce trebuie reabilitat

sau modernizat: (10)

- traseul în plan orizontal, în profil longitudinal şi în profil trans-

versal, funcţie de zonele traversate;

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

- starea tehnic` a p`r]ii carosabile [i cauzele care au condus la de-

gradarea carosabilului;

- starea tehnică a corpului drumului şi în cazul degradării acestuia,

descrierea cauzelor;

- prezentarea punctelor negre pe sectoare şi în ce constau;

- descrierea amenajării în spaţiu a părţii carosabile şi a precizării

sectoarelor cu pante transversale care nu corespund cu viteza de pro-

iectare menţionată în Caietul de sarcinii sau în Tema de proiectare;

- prezentarea sistemelor rutiere existente, natura straturilor din

care sunt alc`tuite şi grosimea lor, prezentarea cauzelor degradărilor;

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

- precizări asupra modului de colectare, scurgere şi evacuare a

apelor pluviale de pe platforma drumului şi din zonele adiacente, lu-

crări existente;

- precizări asupra podeţelor existente, starea lor, necesitatea înlo-

cuirii cu altele noi sau proiectarea unor podeţe noi;

- precizări dacă zona este inundabilă şi dacă sunt afectate sau nu

corpul drumului şi sistemul rutier existent;

- precizări asupra lucrărilor existente privind siguranţa circulaţiei:

amenajări de intersecţii cu drumuri naţionale, judeţene şi alte dru-

muri, drumuri laterale, accese în curţi, trotuare pentru circulaţia pie-

tonală în interiorul localităţilor, semnalizări şi indicatoare verticale,

marcaje orizontale, trecerile pietonale, parapete în zonele pericu-

loase;

- precizări asupra locurilor de parcare existente şi menţionarea

altor amenajări laterale (spaţii comerciale, benzinării etc);

- menţionarea altor situaţii ce trebuie avute în vedere la reabili-

tarea/modernizarea drumului.

2.3.2. Situaţia existentă a podurilor şi pasajelor: (10)

- se precizează situaţia existentă a podurilor şi pasajelor preluată

de la Volumul 8.

2.3.3. Situaţia existentă a lucrărilor de consolid`ri, susţineri

de taluzuri, drenaje, capacităţi portante ale terenului, etc: (10)

- se prezintă situaţia existentă a lucrărilor de consolid`ri, sus-

ţineri etc. preluată de la Volumul 9.

2.3.4. Situaţia existentă a lucrărilor hidrotehnice: (10)

- se prezintă situaţia existentă a lucrărilor hidrotehnice preluată

de la Volumul 10.

2.3.5. Impactul drumului existent asupra mediului încon-

jur`tor: (10)

- la acest subcapitol se vor prezenta extrase din Studiul de impact

asupra mediului preluate din Volumul 6.

2.3.6. Situaţia utilităţilor/instalaţiilor existente subterane

şi supraterane: (10)

- la acest subcapitol se vor prezenta extrase din studiile întocmite

de firmele de proiectare pentru fiecare tip de instalaţie – Volumele

15.1.....15.5 privind reţelele şi cablurile electrice, cablurile telefoni-

ce, fibra optică, conductele de gaze naturale, aliment`ri cu apă, con-

ducte de petrol, termoficare etc.

2.4. CONCLUZIILE RAPORTULUI DE EXPERTIZ~ TEHNIC~: (11)

- prezentarea opţiunilor (cel puţin două), preluate din Volumul 3.;

- recomandarea expertului care rezultă din raport privind soluţia

optimă din punct de vedere tehnic şi economic şi care se va dezvolta

în cadrul Documentaţiei de avizare a lucrărilor de intervenţii - D.A.L.I.,

(preluare din Volumul 3).

CAP. 3 DATELE TEHNICE ALE INVESTI}IEI (12)

3.1. DESCRIEREA LUCR~RILOR DE BAZ~ {I A CELOR REZUL-

TATE CA NECESARE DE EFECTUAT |N URMA REALIZ~RII LU-

CR~RILOR DE BAZ~ (11)

3.1.1. CARACTERISTICI PRINCIPALE ALE CONSTRUC}IEI: (10)

- precizarea încadrării drumului existent în categoria drumurilor

menţionate în Ordinul nr.43/27.01.1998 al ministrului Transpor-

turilor;
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- comentarii asupra traficului actual şi de perspectivă;

- clasa tehnică actual` şi clasa tehnică în perspectivă, după rea-

bilitarea/modernizarea şi darea drumului în exploatare;

- lungimea drumului proiectat (reabilitat sau modernizat);

- lăţimile proiectate în profil transversal: platforma, partea caro-

sabilă, acostamente din care benzi de încadrare şi acostamente con-

solidate;

- lungimea totală a benzii a III-a şi lăţimea acesteia (dacă este

cazul);

- încadrarea construcţiei în grupe şi categorii de importanţă în

conformitate cu HG nr.766/21.11.1997;

- tipul de sistem rutier calculat pentru reabilitare/modernizare;

- definirea exigenţelor de verificare care trebuie făcută de per-

sonal atestat de MLPAT în conformitate cu HG nr.925/1995.

3.1.2. STRUCTURA CONSTRUCTIV~ - LUCR~RI PROIECTATE

(10)

3.1.2.1. LUCR~RI DE DRUM (11)

Traseul în plan orizontal, în profil longitudinal şi în profil

transversal:

- elementele geometrice, în plan orizontal, în profil longitudinal şi

în profil transversal se vor proiecta în conformitate cu prevederile

STAS nr. 863/985 intitulat „ELEMENTE GEOMETRICE ALE TRASEELOR

– PRESCRIPŢII DE PROIECTARE”.

Pentru traseul proiectat în plan orizontal se fac urm`-

toarele menţiuni:

- viteza minimă de proiectare;

- justificarea tehnică a traseului proiectat în plan orizontal având

în vedere cerinţele STAS 863-985;

- corelarea traseului în plan orizontal cu traseul proiectat în plan

vertical conf. STAS 863/1985;

- în situaţiile în care sunt necesare variante de traseu se vor stu-

dia traseele respective şi se vor propune spre avizare beneficiarului;

- prezentarea modului cum au fost eliminate „punctele ne-

gre” de pe traseul proiectat în plan orizontal şi plan vertical;

- lungimea traseului proiectat;

- gruparea curbelor de racordare în plan orizontal, pe viteze de

proiectare, cu menţionarea razelor arcelor de cerc, a lungimilor aces-

tora şi a elementelor curbelor progresive (unghiul de întoarcere „α”,

modulul clotoidei „K”, lungimea, deplasarea arcului de cerc „∆R”,

mărimea „x”, lungimea „OV”;

- stabilirea gradului de sinuozitate ca procent rezultat din rapor-

tul lungimilor însumate ale curbelor şi lungimea totală a traseului;

- în situaţiile când nu se poate respecta STAS-ul 863/985 se soli-

cită, pentru situaţiile concrete, derogare de la beneficiar şi de la

Inspectoratul de Stat în Construcţii (nu se admit abateri de la

prevederile STAS, fără derogare);

Pentru traseul proiectat în profil longitudinal se fac urm`-

toarele menţiuni:

- justificarea tehnică a liniei roşii proiectată funcţie de viteza de

proiectare, grosimea straturilor de ranforsare şi situaţia existentă a

părţii carosabile în ax şi la margini;

- corelarea traseului în plan orizontal cu traseul proiectat în plan

vertical conf. STAS 863/1985, acordându-se o atenţie deosebită eli-

minării „punctelor negre”;

- gruparea declivităţilor pe viteze de proiectare, cu precizarea

lungimilor parţiale şi totale;

- gruparea curbelor verticale convexe cu menţionarea razelor pe

viteze de proiectare;

- gruparea curbelor verticale concave;

- menţionarea pasului minim de proiectare;

- scoaterea în evidenţă a elementelor geometrice concrete, în profil

longitudinal, care nu respectă STAS-ul 863/1985 şi pentru care se solici-

tă derogare de la beneficiar şi de la Inspectoratul de Stat în Con-

strucţii (nu se admit abateri de la prevederile STAS fără derogare);

Pentru profilul transversal se fac urm`toarele menţiuni:

- dacă lăţimile sunt impuse prin TEMA DE PROIECTARE sau prin

CAIETUL DE SARCINI. În caz contrar se precizează că lăţimile sunt

propuse de proiectant şi în consecinţă, trebuie avizate de c`tre be-

neficiar pe parcursul elaborării proiectului şi incluse în proiect;

- se justifică lăţimile în profil transversal ale platformei, părţii ca-

rosabile şi a benzilor de încadrare prin intensitatea traficului de pers-

pectivă şi în consecinţă a clasei tehnice;

- se justifică debleele de vizibilitate sau alte situaţii unde trebuie

asigurat câmpul de vizibilitate în plan orizontal, funcţie de viteza de

proiectare şi distanţa de vizibilitate conf.STAS 863/1985.

Traficul actual şi de perspectivă

Se face o prezentare succintă pe baza datelor din VOLUMUL 5 -

STUDIUL DE TRAFIC.

Sisteme rutiere

Se face o prezentare succint` pe baza datelor din VOLUMUL 7 –

LUCR~RI DE DRUM.

Lucrări podeţe, colectarea, scurgerea şi evacuarea apelor

pluviale

Se face o prezentare succintă, pe baza datelor din VOLUMUL 7 –

LUCRĂRI DE DRUM şi din VOLUMUL 10. LUCRĂRI HIDROTEHNICE

(pentru staţiile de epurare, decantoare, separatoare de grăsimi, ba-

zine de evaporare etc.)

3.1.2.2. LUCR~RI DE PODURI - PASAJE - VIADUCTE (11)

Se face o prezentare succintă pe baza datelor din VOLUMUL 8. –

LUCRĂRI DE PODURI.

3.1.2.3. LUCR~RI DE CONSOLID~RI, SUS}INERE DE TALU-

ZURI, DRENAJE (11)

Se face o prezentare succintă pe baza datelor din VOLUMUL 9. –

LUCRĂRI DE CONSOLID~RI.

3.1.2.4. LUCR~RI HIDROTEHNICE (REGULARIZ~RI {I CO-

REC}II DE ALBII, LUCR~RI DE AP~RARE, PRAGURI DE FUND

ETC.) (11)

Se face o prezentare succintă pe baza datelor din VOLUMUL 10. –

LUCRĂRI HIDROTEHNICE.

3.1.2.5. LUCR~RI PENTRU SIGURAN}A CIRCULA}IEI (11)

Se face o prezentare succintă pe baza datelor din VOLUMUL 11. –

LUCRĂRI PENTRU SIGURANŢA CIRCULAŢIEI.

3.2. DESCRIEREA LUCR~RILOR DE MODERNIZARE CARE SE

FAC ODAT~ CU REABILITAREA DRUMULUI SAU DUP~ DAREA

ACESTUIA |N EXPLOATARE: (11)

- parcări de scurtă durată;

- spaţii de deservire publică: benzinării, moteluri, locuri pentru

vânzare de produse etc;

- Supratraversări sau subtravers`ri pietonale;

- Spaţii de recreere şi distracţii.

3.3. LUCR~RI DE UTILIT~}I (MUT~RI SAU PROTEJ~RI INS-

TALA}II/UTILIT~}I (11)

Se prezintă, succint, pe specialităţi, lucrările proiectate pen-

tru mut`ri şi protejări de utilităţi-instalaţii extrase din Volumele

15.1...............15.5.

3.4. SUPRAFA}A {I SITUA}IA JURIDIC~ ALE TERENURILOR

CARE URMEAZ~ A FI OCUPATE (DEFINITIVE SAU TEMPORARE)

PENTRU REABILITAREA SAU MODERNIZAREA DRUMULUI (11)
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La acest capitol se vor face comentarii care rezultă din Volumul 14

ACHIZIŢII DE TEREN – DEMOLĂRI.

CAP.4 DURATA DE REALIZARE {I ETAPELE PRINCIPALE (12)

- se menţionează durata de realizare a investiţiei;

- se prezintă graficul de realizare a investiţiei.

CAP. 5 COSTURILE ESTIMATE ALE INVESTI}IEI (12)

5.1. VALOAREA TOTAL~ CU DETALIEREA PE STRUCTURA

DEVIZULUI GENERAL (11)

Devizul general se \ntocme[te conform anexei 4 din HG 28/

09.01.2008 si se va semna [i [tampila conform legisla]iei \n vigoare.

- se prezintă valoarea totală a investiţiei, I şi valoarea de Cons-

trucţii-Montaj, C+M,

- se specifică respectivele costuri pe capitolele din Devizul general,

iar cap. 4 Lucrări de bază se prezintă defalcat, pentru fiecare cate-

gorie de lucrare.

5.2. E{ALONAREA COSTURILOR COROBORATE CU GRAFI-

CUL DE REALIZARE A INVESTI}IEI (11)

CAP. 6 INDICATORI DE APRECIERE A EFICIEN}EI ECONO-

MICE (12)

Analiza comparativă a costului realizării lucrărilor de in-

tervenţii

Se face o prezentare comparativă, din punct de vedere al cos-

turilor pe kilometru, cu alte lucrări similare şi costurile standard.

CAP. 7 SURSE DE FINAN}ARE A INVESTI}IEI (12)

Sursele de finanţare a investiţiei se constituie în conformitate cu

legislaţia în vigoare şi constau în fonduri proprii, credite bancare, fon-

duri de la bugetul de stat sau bugetul local, credite externe garantate

sau contractate de stat, fonduri externe nerambursabile şi alte surse

legal constituite.

CAP. 8 ESTIM~RI PRIVIND FOR}A DE MUNC~ OCUPAT~

PRIN REALIZAREA INVESTI}IEI (12)

8.1. NUM~R DE LOCURI DE MUNC~ CREATE |N FAZA DE

EXECU}IE (11)

8.2. NUM~R DE LOCURI DE MUNC~ CREATE |N FAZA DE

OPERARE (DUP~ DAREA |N EXPLOATARE A DRUMULUI REA-

BILITAT) (11)

CAP. 9 PRINCIPALII INDICATORI TEHNICO-ECONOMICI

AI INVESTI}IEI (12)

9.1 VALOAREA TOTAL~ (INVESTI}IE), INCLUSIV TVA (11)

......................... (mii lei, in preţuri: luna, anul, 1 euro = ..... lei)

din care:

- construcţii-montaj (C+M)………………….. mii lei

9.2. E{ALONAREA INVESTI}IEI (INV/C+M) (11)

- anul I…………………………………..……I / C+M

- anul II…………………………….…………I / C+M

- anul III……………………………….….…I / C+M

9.3. DURAT~ DE REALIZARE (luni) (11)

9.4. CAPACIT~}I (11)

9.4.1. LUCR~RI DE DRUM: (10)

- viteza minimă de proiectare;

- lungimea drumului;

- l`ţimea platformei;

- l`ţimea părţii carosabile;

- lăţimea acostamentelor:

din care: - lăţimea benzilor de încadrare;

- lăţimea acostamentelor consolidate;

- tipul de sistem rutier: nerigid sau rigid.

9.4.2. LUCR~RI DE PODURI {I PASAJE: (10)

- lungimea totală a podurilor;

- lungimea totală a pasajelor;

- lăţimea căii pe poduri şi pasaje;

- lăţimea trotuarelor;

- tipul de suprastructură la poduri;

- tipul de suprastructură la pasaje;

- tipul de fundaţii: directe, indirecte;

- numărul de coloane, diametru, lungimea lor;

- etc.

9.4.3. LUCR~RI DE CONSOLID~RI, SUS}INERI DE TALU-

ZURI, DRENAJE: (10)

- ziduri de sprijin de rambleu……………………..mc;

- ziduri de sprijin de debleu……………………....mc;

- gabioane…………………………………….……........mc;

- coloane (număr, diametru, lungime)

- suprafeţe cu plantaţii……………………………....mc;

- etc.

9.4.4. LUCR~RI HIDROTEHNICE: (10)

- corecţii de albii…………………………………….......m;

- lucrări de apărare – gabioane……….mc…....m;

- praguri de fund…………………………….. mc…....m;

- etc.

CAP. 10 CONCLUZII {I RECOMAND~RI (12)

Se face o prezentare succintă a diverselor soluţii tehnice, din

punct de vedere tehnico-economic, cât şi un comentariu asupra efi-

cienţei şi rentabilităţii investiţiei cu propunere de realizare sau nu a

acesteia.

B. PIESE DESENATE (11)

- Plan cu încadrare în zon` a obiectivului de investiţie

Scara 1:25000…………………..1:50000;

- Plan de ansamblu Scara 1:25000……........……1: 5000;

- Plan de situaţie Scara 1: 2000………………….1: 1000;

(pentru lucrări voluminoase se vor consulta

piesele desenate din cadrul fiec`rui volum

pe tipuri de lucrări)

- Profil longitudinal Scara 1:25.000…………………..1:5000;

- Profile transversale tip Scara 1: 50……...……1: 200 cu deta-

lii la sc. 1:10 sau 1:20

- alte planuri justificative

importante Scara 1: 100……………………....1: 50;

Data…………………….......

Întocmit, Şef proiect complex,

Şef proiect lucrări drum………………........ ……………………..........

Şef proiect lucrări poduri………………………

Şef proiect lucrări consolidări……………….

Şef proiect lucrări hidrotehnice…………...

Şef proiect studiu de trafic……………………

Şef proiect Analiză Cost-Benficiu..........

Şef proiect studiu evaluare mediu........

Şef proiect siguranţa circulaţiei............
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CAP. VI Conținutul - cadru al lucrărilor de drum
Documentație de avizare a lucrărilor de
intervenții - D.A.L.I. (12)

VOLUMUL 7. LUCRĂRI DE DRUM (12)

VOL.7.A LUCRĂRI DE DRUM - PIESE SCRISE (11)

- Foaie de semnături;

- Borderou;

- Memoriu tehnic.

MEMORIUL TEHNIC (13)

CONŢINUTUL - CADRU (11)

Cap.1 TEMA DE PROIECTARE (12)

Se prezintă elementele principale extrase din Caietul de sarcini şi

din Expertiza tehnică care trebuie avute în vedere la întocmirea Do-

cumentaţiei de Avizare a Lucrărilor de Intervenţii.

Cap.2 SITUAŢIA EXISTENTĂ (12)

2.1.DESCRIEREA RELIEFULUI (11) pe care se desfăşoară dru-

mul existent, a zonelor înconjurătoare şi a situaţiei existente în tra-

versarea localităţilor;

2.2. CARACTERISTICILE GEOFIZICE (11) ale terenului din am-

plasament, natura terenului de fundare, nivelul apelor freatice, clima,

hidrografie, seismicitate;

2.3. SITUAŢIA DRUMULUI EXISTENT CE SE REABILITEA-

ZĂ/MODERNIZEAZĂ (11)

SITUAŢIA EXISTENTĂ A DRUMULUI PROPRIU-ZIS:

- traseul în plan orizontal, în profil longitudinal şi în profil trans-

versal, funcţie de zonele traversate;

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

- starea tehnică a părţii carosabile şi cauzele care au condus la de-

gradarea carosabilului;

- starea tehnică a corpului drumului şi în cazul degradării acestuia

descrierea cauzelor;

- prezentarea punctelor negre pe sectoare şi în ce constau;

- descrierea amenajării în spaţiu a părţii carosabile şi a precizării

sectoarelor cu pante transversale care nu corespunde cu viteza de

proiectare precizată în Caietul de sarcinii sau în Tema de proiectare;

- prezentarea sistemelor rutiere existente, natura straturilor din

care sunt alc`tuite şi grosimea lor, prezentarea cauzelor degradărilor;

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

- precizări asupra modului de colectare, scurgere şi evacuare a

apelor pluviale de pe platforma drumului şi din zonele adiacente, lu-

crări adiacente;

- precizări asupra podeţelor existente, starea lor, necesitatea înlo-

cuirii cu altele noi sau proiectarea unor podeţe noi;

- precizări dacă zona este inundabilă şi dacă sunt afectate sau nu

corpul drumului sistemului rutier existent;

- precizări asupra lucrărilor existente privind siguranţa circulaţiei:

amenajări de intersecţii cu drumuri naţionale, judeţene şi alte dru-

muri, drumuri laterale, accese în curţi, trotuare pentru circulaţia pie-

tonală în interiorul localităţilor, semnalizări şi indicatoare verticale,

marcaje orizontale, trecerile pietonale, parapete în zonele periculoase;

- precizări asupra locurilor de parcare şi menţionarea altor ame-

najări laterale (spaţii comerciale, benzinării, etc.);

- menţionarea altor situaţii ce trebuie avute în vedere la reabili-

tarea/modernizarea drumului.

2.4. CONCLUZIILE RAPORTULUI DE EXPERTIZĂ TEHNICĂ (11)

Se prezintă concluziile raportului inclusiv recomandarea privind

soluţia tehnică optimă care se va dezvolta în cadrul Documentaţiei de

avizare a lucrărilor de intervenţii – D.A.L.I.

Cap.3 CARACTERISTICILE PRINCIPALE ALE CONSTRUCŢIEI

(12)

- precizarea încadrării drumului existent în categoria drumurilor

menţionate în Ordinul nr. 43/27.01.1998 al ministrului Transpor-

turilor;

- comentarii asupra traficului actual şi de perspectivă;

- clasa tehnică actuală şi clasa tehnică în perspectivă, după darea

drumului în exploatare;

- lungimea drumului proiectat (reabilitat sau modernizat);

- lăţimile proiectate în profil transversal: platforma, partea caro-

sabilă, acostamente, din care benzi de încadrare şi acostamente con-

solidate;

- lungimea totală a benzii a III-a şi lăţimea acesteia;

- tipul sau tipurile de sisteme rutiere rezultate din calcule;

- încadrarea construcţiei în grupe şi categorii de importanţă în

conformitate cu HG nr.766/21.11.1997;

- definirea exigenţelor de verificare care trebuie f`cută de perso-

nal atestat de MLPAT în conformitate cu HG nr.925/1995.

Cap.4 STRUCTURA CONSTRUCTIVĂ – LUCRĂRI DE DRUM

PROIECTATE (12)

4.1. TRASEUL PROIECTAT ÎN PLAN ORIZONTAL (11)

PRECIZĂRI PRIVIND STABILIREA VITEZELOR DE PROIEC-

TARE A CURBELOR DE RACORDARE A ALINIAMENTELOR ÎN

PLAN ORIZONTAL ŞI A PANTELOR TRANSVERSALE

- la stabilirea traseului în plan orizontal se vor respecta prevede-

rile STAS 863/1985;

- viteza minimă de proiectare admisă se stabileşte de beneficiar

prin CAIETUL DE SARCINI sau prin TEMA DE PROIECTARE, viteza pe

care proiectantul va trebui să o respecte la stabilirea traseului în plan

orizontal;

- vitezele de proiectare, pe parcursul traseului, vor creşte şi des-

creşte gradat şi se interzice proiectarea punctelor negre prin in-

troducerea unor viteze de proiectare situate în afara creşterii sau des-

creşterii gradate a vitezelor (de exemplu prin viteze gradate se înţe-

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 înţelege: 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 creează un punct negru);

- mărimile razelor curbelor arc de cerc, în plan orizontal, se vor

corela cu declivităţile admise în profil longitudinal, conform STAS

863/985;

- viteza de proiectare într-o curbă circulară de racordare în plan

orizontal se stabileşte funcţie de mărimea razei arcului de cerc

şi nu funcţie de lungimea arcului de racordare progresivă (în

situaţiile în care nu se pot introduce lungimi minime ale arcelor de

racordare progresive, corespunz`toare vitezelor de proiectare adec-

vate arcelor de cerc centrale respective).

Cu alte cuvinte, viteza de proiectare nu trebuie diminuată la va-

loarea corespunz`toare lungimii curbei de racordare progresivă, care

practic poate fi introdusă. Se face aceast` precizare deoarece, de

multe ori, proiectanţii nu acordă atenţia cuvenită la stabilirea pan-
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telor transversale, funcţie de viteza maximă pe care arcul de cerc o

poate asigura, astfel încåt efectul forţei centrifuge să fie anihilat; de

exemplu, conform STAS 863/985, pentru arcul de cerc cu R = 215 m

viteza de proiectare trebuie să fie de V = 80 km/h şi această viteză

trebuie luată în considerare la stabilirea pantei transversale, care tre-

buie să fie de 7%, chiar dacă lungimea curbei progresive este mai

mică de 95 m (nu trebuie luată în considerare panta transversală de

5,5% pentru arcul de cerc cu R = 215 m la V = 60 km/h, deoarece

conduc`torul auto percepe arcul de cerc cu R = 215 m înainte de a

intra în curbă, pentru V = 80 km/h, şi arcul de cerc respectiv trebuie

să aibă, în consecinţă, panta transversală de 7% şi nu de 5,5%, situ-

aţie în care forţa centrifugă are efect distrugător);

- datorită evoluţiei autovehiculelor moderne, pantele transversa-

le în arcele de cerc, în plan orizontal, se vor stabili pentru vitezele de

proiectare superioare, în situaţiile în care curbele arcelor de cerc sunt

singulare şi amplasate între aliniamente lungi; motoarele sunt mult

mai puternice decât cele din anul 1985, când s-a făcut STAS-ul

863/1985;

- se precizează că viteza minimă stabilită prin Caietul de Sarcini

trebuie luată în considerare ca o excepţie, deoarece conducătorii au-

tovehiculelor moderne sunt puşi în situaţia de a se înscrie în curbe cu

riscul ca sectorul de traseu respectiv să fie un punct negru;

- la faza de proiectare Studiul de fezabilitate sau - D.A.L.I., pentru

racordările în plan orizontal, se vor stabili arcele de cerc şi mărimile ra-

zelor acestora, avându-se în vedere c` la faza de proiectare PT se vor

introduce curbele de racordare progresivă; în consecinţă, pe alinia-

mente se vor lăsa spaţiile libere între tangenta de ieşire Te şi tangenta

de intrare Ti, spaţii necesare introducerii valorilor x’ (pentru fiecare

curbă progresivă) şi a lungimilor lcs, conform STAS 863/1985. Arcul de

cerc va trebui să aibă lungimea care să permită introducerea curbei pro-

gresive, apreciată cu valoarea de 2x’, la care se mai adaugă lungimea

minimă c = V/3.6 a arcului de cerc central. Se precizează că spaţiile

libere pe aliniamente între Te şi Ti, cât şi condiţia c = V/3.6 sunt nece-

sare să se stabilească la SF sau D.A.L.I. , astfel încât traseul în plan să

nu sufere modificări majore la Faza PT şi, în consecinţă, să nu apară

modificări importante în ceea ce priveşte proiectarea lucrărilor de artă

(poduri, viaducte, ziduri de sprijin etc.) şi achiziţionarea de terenuri;

Trebuie precizat că modulul de amenajare a suprafeţei păr-

ţii carosabile în spaţiu trebuie să facă parte din siguranţa cir-

culaţiei, ca fiind unul dintre cele mai importante elemente din

domeniul prevenirii accidentelor;

Toate precizările făcute mai înainte au scopul de a se atrage aten-

ţia proiectanţilor de drumuri c` pantele transversale în curbele de ra-

cordare în plan orizontal, cât şi amenajările în spaţiu a suprafeţei păr-

ţii carosabile, au o contribuţie esenţială la prevenirea accidentelor pe

drumurile naţionale, cât şi pe celelalte drumuri din România; foarte

des Poliţia rutieră face afirmaţia „Accidentul s-a produs datorită

neadaptării vitezei de deplasare la condiţiile de circulaţie“ (desigur,

prin condiţiile de circulaţie se înţelege şi carosabilul umed sau cu polei

etc., dar aceste condiţii nu se întâlnesc zilnic şi pe toate drumurile).

Deci, se atrage atenţia încă o dată că la amenajarea supra-

feţei carosabile în spaţiu trebuie să se acorde o atenţie deose-

bită pantelor transversale, deoarece anihilarea forţei centri-

fuge face parte din siguranţa circulaţiei.

4.2. TRASEUL PROIECTAT ÎN PROFIL LONGITUDINAL (11)

- justificarea tehnică a liniei roşii proiectată funcţie de viteza de

proiectare, grosimea straturilor de ranforsare şi situaţia existentă a

părţii carosabile în ax şi la margini;

- corelarea traseului în plan orizontal cu traseul proiectat în plan

vertical conf. STAS 863/1985, acordându-se o atenţie deosebită eli-

minării „punctelor negre”;

- gruparea declivităţilor pe viteze de proiectare, cu precizarea lun-

gimilor parţiale şi totale;

- gruparea curbelor verticale convexe cu menţionarea razelor pe

viteze de proiectare,;

- gruparea curbelor verticale concave;

- menţionarea pasului minim de proiectare;

- scoaterea în evidenţă a elementelor geometrice concrete, în pro-

fil longitudinal, care nu respectă STAS-ul 863/1985 şi pentru care se

solicită derogare de la beneficiar şi de la Inspectoratul de Stat

în Construcţii.

4.3. TRASEUL PROIECTAT ÎN PROFIL TRANSVERSAL (11)

- se va menţiona dacă lăţimile au fost impuse în CAIETUL DE

SARCINI sau în Tema de proiectare. În caz contrar se va preciza că

lăţimile respective sunt propuse de proiectant, propunere care se va

supune aviz`rii beneficiarului şi apoi introduse în proiect;

- lăţimile platformei părţii carosabile şi ale benzilor de încadrare

se vor justifica prin luarea în considerare a intensităţii traficului de

pers-pectivă şi în consecinţă a clasei tehnice;

- la faza de proiectare D.A.L.I., în documentaţie, se vor prevedea

profilele transversale caracteristice, cel puţin trei profile pe kilometru

în zonele de şes şi cel puţin cinci profile transversale pe kilometru în

zonele de deal-munte;

- lucrările de consolidări şi apărări se vor prezenta pe aceleaşi

profile de drum (nu se admit profile transversale separate pentru

fiecare tip de lucrare);

- în profilele transversale tip se vor reda tronsoanele de drum cu

lucrări similare şi se vor preciza tronsoanele respective, profilele

transversale tip fiind un rezultat al grupării profilelor transversale

curente identice.

4.4. TRAFICUL ACTUAL ŞI DE PERSPECTIVĂ (11)

Se face o prezentare succintă a datelor preluate din VOLUMUL 5

– STUDIUL DE TRAFIC

4.5. DIMENSIONAREA SISTEMELOR RUTIERE (11)

- se face o prezentare a sistemelor rutiere studiate şi se va justi-

fica alegerea unui sistem sau a altui sistem rutier (regiune cu produ-

se de balastier` în apropiere, regiune de munte cu produse de carieră,

regiune fără surse cu astfel de materiale, zone umede, zone cu varia-

ţii mari de temperatură etc.);

- se prezint` calculul de dimensonare a sistemelor rutiere.

4.6. LUCRĂRI PENTRU COLECTAREA, SCURGEREA ŞI EVA-

CUAREA APELOR PLUVIALE, PODEŢE (11)

- se face o prezentare în detaliu a lucrărilor proiectate şi se vor

justifica soluţiile prevăzute pentru colectarea şi evacuarea apelor de

pe platforma drumului.

4.7. PARCĂRI (11)

- se fac precizări privind amplasamentul parcărilor proiectate şi a

descrierii acestora.

4.8. SIGURANŢA CIRCULAŢIEI (11)

- se vor menţiona lucrările prevăzute pentru siguranţa circulaţiei.

4.9. CANTITĂŢI PRINCIPALE DE LUCRĂRI (11)

- terasamente: rambleu, debleu, pământ vegetal, trepte de înfră-

ţire etc;

- straturile de ranforsare şi straturile care alcătuiesc sistemul ru-

tier nou;

- lucrări pentru colectarea şi scurgera apelor: rigole de acosta-

ment, casiuri pe taluzuri, şanţuri pereate şi nepereate, separatoare de

grăsimi, bazine de evaporare etc;
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- podeţe cu deschideri de la 1,00 m – 4,00 m inclusiv cu amena-

jări amonte şi aval;

- lucrări de drenaj – drenuri sub rigole sau şanţuri în situaţiile în

care nu sunt lucrări de consolidări;

- lucrări pentru siguranţa circulaţiei: trotuare, treceri pietonale, pa-

rapete, amenaj`ri la nivel cu calea ferată, semnalizări şi marcaje etc;

- ş.a.m.d.

4.10. EVALUAREA LUCRĂRILOR DE DRUM (11)

- se prezintă DEVIZUL PE OBIECT NR.1 – LUCRĂRI DE DRUM, con-

form legislaţiei în vigoare (devizele pe obiect din volumele de spe-

cialitate se vor numerota în continuare);

- se prezintă tabelele din care să rezulte modul cum au fost calcu-

late valorile pentru fiecare categorie de lucrare: terasamente, sistem

rutier, lucrări pentru colectarea şi scurgerea apelor pluviale, lucrări

pentru siguranţa circulaţiei ş.a.m.d;

- se menţionează modul cum au fost stabilite volumele şi cantită-

ţile de lucrări, cât şi justificarea preţurilor unitare folosite (preţuri uni-

tare rezultate pe baza analizelor de preţuri, cu luarea în considera-

re a preţurilor la furnizori, transportul până la obiectiv, distanţele de

transport, traversări la nivel ale căilor ferate etc. sau preţuri unitare

folosite la lucrări similare etc).

VOL.7.B. LUCRĂRI DE DRUM – PIESE DESENATE (11)

Piesele desenate pot fi introduse şi în volumul cu piese scrise, în

situaţia în care numărul de planşe este redus;

Piesele desenate vor consta în:

- plan de încadrare în zonă;

- plan de ansamblu scara 1:25000…...........….....1:10000;

- planuri de situaţie scara 1:2000……...................1:1000;

- profile longitudinale scara 1:2000/200...........1:1000/100;

- profile transversale tip scara 1:100………..............…......1:50;

- profile transversale

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

- amenajări de intersecţii

cu D.N., D.J., D.C. scara 1:500;

- tipuri de amenajări cu drumuri laterale;

- tipuri de amenajări pentru intr`rile în curţi;

- planşe diverse justificate (şanţuri, casiuri, rigole, amenajări po-

deţe, podeţe noi, platforme de parcare, parapete, fundaţii adâncite

de parapete etc).

Data.......................

Întocmit,

Şef proiect lucrări drum, Verificat,

…………………………………….. …………………………………

PRECIZARE:

• Pentru ca documentaţiile care se întocmesc să aibă o expunere logică şi

clară, capitolele şi subcapitolele se vor scrie cu litere care să aibă mărimea in-

dicată de cifra menţionată în paranteză, de exemplu: MEMORIUL DE SINTEZĂ

(13), VOLUMUL 1. SINTEZĂ (12), LUCRĂRI DE DRUM (11) sau SITUAŢIA EXIS-

TENTĂ A LUCR~RILOR HIDROTEHNICE (10);

• Textul documentaţiei va fi scris cu mărimea literelor (10).
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Rezumat

Pasajul este amplasat în judeţul Caraş-Severin, la km 9+154, pe

Varianta de ocolire a localităţii Caransebeş, structură de supratraversa-

re a Drumului Naţional 68. Încercarea cu convoi de probă s-a făcut la

solicitarea beneficiarului, această lucrare fiind solicitată prin caietul de

sarcini. Solicitarea structurii s-a realizat cu sarcini reale, autocamioane

încărcate, care să simuleze pe cât posibil convoaiele de calcul din clasa

E de încărcare. S-au efectuat măsurători pentru două deschideri, mar-

ginală şi curentă, pentru poziţionarea centrică şi excentrică a convoa-

ielor de probă, folosind sisteme topografice în paralel cu traductori de

deplasare. Valorile deformaţiilor obţinute s-au comparat cu valorile ad-

mise de standardul după care s-a făcut proiectarea.

Structura pasajului

Realizarea Variantei de ocolire a municipiului Caransebeş a impli-

cat realizarea unei structuri de supratraversare a D.N. 68, capabilă să

preia traficul echivalent clasei E de încărcare (convoaie A30, V80),

conform normativelor în vigoare (Foto 1).

Schema statică a pasajului este de tip cadru cu patru deschideri,

având deschiderile marginale cu lungimea de 21,60 m respectiv des-

chiderile centrale cu lungimea de 31,20 m. Lungimea totală a pasaju-

lui este de 113,70 m (inclusiv ziduri întoarse).

Gabaritul pasajului este corespunzător unui drum naţional cu două

benzi de circulaţie, având o lăţime totală de 14,90 m, din care 11,30 m

sunt rezervaţi părţii carosabile şi 3,60 m celor două trotuare.

Siguranţa circulaţiei este asigurată pe pasaj prin montarea de pa-

rapet de siguranţă deformabil de tip foarte greu, iar pe grinda para-

pet prin montare de parapet metalic pietonal.

Infrastructura

Fundaţiile, atât la cele trei pile cât şi la cele dou` culei, sunt indi-

recte, din beton armat, realizate conform recomandărilor din studiul

geoteh-nic. Datorită cotei mari de fundare, s-a optat pentru fundaţii

indirecte pe piloţi foraţi de diametru mare (Ø 1,08 m, L = 20,00 m),

realizaţi din beton armat. La pile, piloţii foraţi sunt dispuşi pe două

rânduri de câte patru piloţi şi un rând de trei piloţi sub elevaţie, iar la

culei pe un singur rând de cinci piloţi.

Foto 2 - Vedere la intrados

Încercarea cu convoi de probă
a unui pasaj de pe Varianta Caransebeș

Conf. univ. dr. ing. Adrian BOTA,

Facultatea de Construcţii, Universitatea Politehnic` - Timi[oara

Dipl. ing. Dorian BOTA,

Proiectant S.C. APECC S.R.L. Timişoara

Foto 1 - Vedere de ansamblu
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Partea superioară a piloţilor este încastrată într-un radier din

beton armat C20/25 având înălţimea de 2,00 m în care se încastrează

elevaţiile culeelor şi ale pilelor.

Culeele din beton armat sunt de tip înecat şi sunt prevăzute cu

ziduri întoarse din beton armat cu lungimea de 4 m.

Pilele din beton armat au elevaţia cu secţiune lamelară. Rigla pilei,

în care sunt încastrate grinzile din beton precomprimat, este inclusă

în înălţimea tablierului şi formează nodul cadrului (Foto 2).

Racordarea culeelor cu terasamentele se realizează cu sferturi de

con pereate, executate adiacent fiecărui zid întors. La extremităţile pa-

sajului, pe partea stângă a fiecărei rampe de acces în sens kilometric,

pentru evacuarea apelor de pe pasaj, s-au prevăzut casiuri din elemente

prefabricate din beton, iar pentru facilitarea accesului la infrastructură,

pe fiecare rampă pe fiecare parte, s-au prevăzut scări de acces.

Suprastructura

Suprastructura pasajului s-a executat din grinzi prefabricate din

beton precomprimat, cu lungimea de 21,00 m la deschiderile mar-

ginale şi 30,00 m la deschiderile centrale.

Pasajul are lungimea totală de 113,70 m şi asigură o lumină to-

tală de 98,92 m. Lăţimea totală a suprastructurii este de 14,90 m.

Grinzile parapet au o lăţime de cåte 0,30 m. Astfel se realizează un

gabarit de 11,30 m, cu două benzi de circulaţie.

Suprastructura s-a realizat din 12 grinzi prefabricate tronsona-

te cu înălţimea de 1,03 m. Cele 12 grinzi din secţiunea transversală

s-au monolitizat cu o placă de suprabetonare ce are grosimea mini-

mă de 15 cm şi panta transversală de 2,5% în profil cu pantă unică

(Foto 2).

Calea pe pasaj s-a executat în două straturi de beton asfaltic. Eva-

cuarea apelor de pe pasaj se face prin cinci guri de scurgere din tub

PVC Ø 110. Rosturile de dilataţie există numai la cele două culei,

deoarece deasupra pilelor structura este continuizată prin nodul de

cadru.

Aparatele de reazem din neopren s-au dispus la cele două extre-

mităţi ale pasajului, pe un strat de mortar de poză. Montarea apara-

telor de reazem s-a făcut concomitent cu montarea grinzilor.

Parapetul metalic a fost prevăzut cu elemente care să confere si-

guranţă atât pietonilor cât şi vehiculelor.

Încercarea pasajului

Generalităţi

Încercarea suprastructurii pasajului cu acţiuni de probă s-a realizat

în conformitate cu prevederile STAS 12504-86 - Încercarea suprastruc-

turilor cu acţiuni de probă. Scopul încercării a fost obţinerea de informa-

ţii asupra comportării suprastructurii pasajului la acţiuni ce modelează

acţiunile utile prin prisma deformaţiilor în secţiunile caracteristice.

Desfăşurarea încercării

Încercarea suprastructurii pasajului s-a desfăşurat în data de

27.09.2012, între orele 08:00 şi 20:00, perioadă în care traficul a fost

deviat pe bretelele de legătură din proximitatea pasajului. Ziua a fost

însorită, cu vânt uşor şi temperatura maximă de 31°C. Între orele

08:00 – 11:00 s-a procedat la montarea şi calibrarea aparatelor de

măsură cu traductori de deplasare, precum şi la stabilirea punctelor

de staţie topografică (nivelă) şi la verificarea punctelor de măsură,

respectiv de poziţionare a autocamioanelor, puncte care au fost ma-

terializate pe suprastructură cu o zi înainte. În intervalul orar 11:00

– 20:00 s-a desfăşurat încercarea propriu-zis` a pasajului, constând

în următoarele activităţi, în parte, pentru fiecare din deschiderile D1

şi D3, încărcate centric, respectiv excentric:

• Determinarea simultană a deformaţiilor structurii descărcate în

secţiunea indicată prin proiectul de încercare, prin măsurători topo-

grafice la extrados, respectiv cu traductori de deplasare la intrados

(Foto 3);

Foto 3 – Măsurători topografice

Foto 4 – Sarcină de probă în curs de amplasare

Foto 5 – Centrala de calcul pt. traductori de deplasare

• Încărcarea structurii cu sarcini de probă cu configuraţia şi în po-

ziţia indicată prin proiectul de încercare (Foto 4);

• Determinarea simultană a deformaţiilor structurii încărcate în

secţiunea indicată prin proiectul de încercare, prin măsurători topo-
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grafice la extrados, respectiv cu traductori de deplasare la intrados

(Foto 5);

• Descărcarea structurii;

• Determinarea simultană a deformaţiilor structurii descărcate în

secţiunea indicată prin proiectul de încercare, prin măsurători topo-

grafice la extrados, respectiv cu traductori de deplasare la intrados.

Acţiuni de probă

Acţiunile de probă statice s-au realizat prin încărcare cu convoi de

camioane similar convoiului A30, conform STAS 3221-86 Poduri de

[osea. Convoaie tip şi clase de încărcare. Deoarece convoiul A30 este

un convoi fictiv, încărcarea reală s-a realizat cu camioane puse la dis-

poziţie de constructor, aşezate pe pasaj într-o formulă cât mai apro-

piată de cea prevăzută în standardul menţionat.

Autocamioanele care au alcătuit convoiul de probă au fost de

tip autobasculantă Mercedes Benz Actros 4146 K 8 x 4, cu distanţa

interax ax 1 – ax 3 de 4.500 mm. Sarcinile maxime, ce cores-

pund unei greutăţi totale de 41.000 kg, pe osiile faţă sunt de câte

7.500 kg, iar pe osiile spate sunt de câte 13.000 kg. Autocamioa-

nele s-au prezentat la pasaj încărcate şi cântărite în prealabil la

balastieră (Anexa 1). Înainte de începerea încercării s-a procedat la

determinarea sarcinii efective pe fiecare osie prin cântărire cu cân-

tar portabil prin metoda statică tip PW-10; precizia de cântărire -

toleranţă 50 kg.

Foto 6 – Sarcina de probă amplasată excentric

Poziţia fiecărui autocamion din convoiul de probă pe suprastruc-

tură a fost determinată în aşa fel încât în deschiderea marginală, res-

pectiv curentă, să se obţină săgeţi maxime şi este precizată în partea

desenată a prezentei documentaţii. În fiecare dintre deschiderile men-

ţionate determinarea săgeţilor maxime se face pentru două poziţii ale

autocamioanelor: una axată şi cealaltă excentrică cu caroseria lângă

bordură (Foto 6).

Aparatură folosită (topo [i traductori)

Aparatură topografică

Măsurătorile topografice s-au efectuat cu nivelă tip Leica Sprinter

150M, cu o precizie de 1 mm/km. În fiecare punct de măsură s-au

făcut înregistrări duble, prin metoda optică, respectiv metoda

digitală.

Traductori de deplasare

Măsurătorile de deformaţii s-au efectuat cu patru traductori de

deplasare tip ALMEMO FW A150-T şi cinci traductori de deplasare tip

ALMEMO FW A100-TR conectaţi la un aparat de măsură cu 35 canale,

tip ALMEMO MA5990-0. Întregul ansamblu oferă o precizie de măsu-

rare de 0,1 mm şi o frecvenţă de înregistrare a deformaţiilor de 1 set/

secundă.

Rezultate obţinute

Urmare analizării deformaţiilor înregistrate prin cele două metode

menţionate anterior, care se regăsesc în anexele 3 şi 4, s-a constatat că:

• În deschiderea D1, încărcată centric, săgeata maximă a fost în-

registrată la grinda 7.

• În deschiderea D1, încărcată excentric, săgeata maximă a fost

înregistrată la grinda 9.

• În deschiderea D3, încărcată centric, săgeata maximă a fost în-

registrată la grinda 6.

• În deschiderea D3, încărcată excentric, săgeata maximă a fost

înregistrată la grinda 9.

Concluzii şi propuneri de măsuri

Dimensionarea structurii pasajului s-a făcut pentru clasa de încăr-

care E şi prin prisma prevederilor STAS 10111/2-87 „Suprastructuri

din beton, beton armat şi beton precomprimat. Prescripţii de proiec-

tare”. Acest standard face precizarea la paragraful 6.6.1 că „mărimea

săgeţilor calculate ale suprastructurilor se limitează la L/800, în care

L este deschiderea de calcul a elementului de rezistenţă”.

În cazul de faţă:

• săgeţile maxime admise sunt:

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

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

• săgeţile maxime înregistrate sunt:

- În deschiderea D1:

• Topografic: 4 mm, ceea ce reprezintă numai 15,09% din

săgeata maximă admisă / Traductori: 2,8 mm, ceea ce re-

prezintă numai 10,57% din săgeata maximă admisă;

- În deschiderea D3:

• Topografic: 8 mm, ceea ce reprezintă numai 20,51% din

săgeata maximă admisă / Traductori: 7,5 mm, ceea ce re-

prezintă numai 19,23% din săgeata maximă admisă;

Săgeţile maxime înregistrate nu depăşesc valorile maxime admi-

se. Pasajul sau elemente ale acestuia nu au prezentat semne de ce-

dare sau de pierdere a stabilităţii. În urma încercării cu sarcini de

probă, nu au apărut defecte ce ar afecta funcţionalitatea pasajului.

În concluzie, se consideră că pasajul de la km 9 + 154 este cores-

punzător din punct de vedere al deformaţiilor sub sarcini de probă şi

s-a propus admiterea sa la recepţia de la terminarea lucrărilor.

BIBLIOGRAFIE:

**** S.C. APECC S.R.L. Timişoara, Încercare Pasaj km 9+154 -

Construcţia Variantei de ocolire Caransebeş (contract C 4154P) - C2

poduri si pasaje. Contract 716/2012.
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(continuare din num`rul trecut)

Listele pentru cantit`]i de lucr`ri

O serie \ntreag` de rapoarte, pe lång` cele standard de volume-

trie - total s`p`tur`, umplutur`, volum decapare sau mi[carea terasa-

mentelor ne stau la dispozi]ie pentru determinarea lungimilor de [an-

]uri/rigole aplicate, varia]iilor de \n`l]ime a taluzurilor pentru stabilirea

amplas`rii parapetelor sau stabilirea suprafe]elor taluzurilor pentru

\nierbare, respectiv stabilirea suprafe]ei necesare pentru aplicarea ge-

otextilului. Toate aceste rapoarte sunt generate automat pe baza lu-

cr`rilor proiectate cu ARD pentru fazele de proiectare/execu]ie a lu-

cr`rilor (Figura 9, Figura 10, Figura 11). Figura 9 – Lungime de aplicare [an] \n 2D [i 3D

Proiectarea drumurilor
în mediul AutoCAD și Bricscad

Ing. Nicoleta SCARLAT,

AUSTRALIAN DESIGN COMPANY

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

Figura 11 – Lungime/suprafa]` la nivelul ultimului strat din structura rutier` pentru cantitate geotextil
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Figura 12 – Plan[` profil longitudinal

Figura 13 – Plan[` plan de situa]ie
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Figura 14 – Tip`rirea sec]iunilor transversale curente

Figura 15 – Vizualizare 3D a modelului amenaj`rii
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Tip`rirea automat` a

profilelor longitudinale [i a planului de situa]ie

ARD permite tip`rirea [i afi[area \n AutoCAD a plan[elor de exe-

cu]ie a profilelor longitudinale cu toate elementele caracteristice

de detaliu afi[ate \n tabel (cote proiect, cote teren, aliniamente [i

curbe, distan]e cumulate, diferen]e \n ax, supra\n`l]`ri, cote [an]uri

etc.). De asemenea, vom putea marca [i afi[a automat toate inter-

sec]iile cu alte drumuri, punctele de amplasare a pode]elor sau punc-

tele de intrare-ie[ire pentru poduri.

Vor fi aplicate automat cartu[ele specifice proiectului pentru

fiecare plan[`. Odat` cu profilul longitudinal va fi \ncadrat, rotit [i

gata pentru plotare [i planul de situa]ie aferent zonei kilometrice a

profilului longitudinal (Figura 12, Figura 13).

Tip`rirea automat` a

sec]iunilor transversale curente

Toate sec]iunile transversale curente cu toate elementele de

detaliu sunt automat tip`rite \n AutoCAD, direct din ARD. Pot fi f`cu-

te automat cotarea transversalelor, afi[area blocurilor de repre-

zentare pentru parapete, ziduri de sprijin sau afi[area [i cotarea

altor limite sau elemente decåt cele caracteristice sec]iunii, cum ar

fi: ax drum existent cu specificarea distan]ei dintre axul proiectat [i

cel existent, limite de propriet`]i, ziduri de sprijin etc. Pot fi, de

asemenea, tip`rite linia de decapare [i linia treptelor de \nfr`]ire

(Figura 14).

Fi[ierele de coordonate

Pentru materializarea lucr`rilor proiectate pe teren sunt ne-

cesare fi[iere de trasare cu coordonatele x, y, z pentru fieca-

re element proiectat. ARD ofer` posibilitate gener`rii rapide a

fi[ierelor de coordonate pentru orice element proiectat [i tra-

sat pe planul de situa]ie (exemplu: ax drumuri, [an]uri, borduri,

racord`ri intersec]ii, sensuri giratorii, insule din sensurile gira-

torii etc).

Model`ri [i vizualiz`ri

3D ale proiectului

ARD ofer` posibilitatea inginerului proiectant de a vizualiza inter-

activ modelul 3D al amenaj`rii proiectate (Figura 15).

ARD se constituie drept o aplica]ie extrem de util` [i complet`

pentru proiectarea [i amenajarea c`ilor de comunica]ie [i a sistema-

tiz`rilor verticale.

Cu func]ii performante [i cu o interfa]` grafic` intuitive, permite

inginerului proiectant s` finalizeze, \ntr-un timp optim, plan[ele si lis-

tele de cantit`]i de lucr`ri pentru proiectul aflat \n lucru.
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n articolul „S.S.M. privind efectuarea practicii de către studenţi”,

publicat în Revista „DRUMURI PODURI”, Nr. 123/2013, luna sep-

tembrie, au fost precizate principalele aspecte legate de normele de

securitate şi sănătate a muncii referitoare la practica studenţilor. Oda-

tă cu începerea activităţii didactice, în noul an universitar 2013/2014,

am dorit să aflăm în ce măsură studenţii sunt informaţi şi preocupaţi

de aspectele privind S.S.M. Am apelat la un grup de studenţi de la

studiile de master, pe care i-am supus unui test. Grupul a fost format

din participanţii la cursul „Tehnologii de demolare a construcţiilor”,

predat de mine anului I – Master, specializarea: „Echipamente tehno-

logice pentru dezafectarea/demolarea construcţiilor şi reciclarea ma-

terialelor”, la Facultatea de Utilaj Tehnologic, domeniul inginerie me-

canică, din cadrul UTCB. Testul, care la prima vedere pare simplu, a

constat în analizarea şi comentarea pe scurt, pe durată limitată la 15

minute, a unei fotografii (fig. 1) surprinsă pe un şantier de moderni-

zare a unei artere din Bucureşti (Şoseaua Pantelimon, sectorul 2).

Din start, nu li s-a indicat studenţilor nici o temă anume, dar era de

înţeles că trebuie să se axeze pe tematica prezentată în cadrul cursu-

lui. Pe durata testului, fotografia a rămas proiectată pe ecran. După

analizarea comentariilor, am constatat că, în cadrul acestora, au fost

evidenţiate, cu ponderi diferite, trei problematici principale:

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

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

- aspecte privind proasta organizare a muncii, respectiv implica-

rea necorespunzătoare a lucrătorilor (64%).

Evident, studenţii s-au orientat profesional foarte bine!

O precizare importantă este aceea că abilitatea participanţilor la

test de a sesiza cele trei problematici a respectat distribuţia după le-

gea Gauss: 18% au sesizat un singur aspect, 55% au sesizat câte

două aspecte şi 27% au sesizat toate cele trei aspecte.

Îmbucurător este faptul că studenţii au evidenţiat în aceeaşi mă-

sură aspectele legate de procesul tehnologic şi pe cele referitoare la

respectarea normelor privind S.S.M., unii dintre aceştia corelându-le:

45% au făcut referire simultană la ambele problematici.

Am selectat câteva comentarii referitoare la nerespectarea nor-

melor S.S.M.:

- Alexandru Victor Mircea: „nu se respectă normele pentru pro-

tecţia muncii (cască de protecţie, bocanci, salopete)”; „nu este îm-

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,

U.T.C.B., Departamentul Maşini de Construcţii şi Mecatronică

|

Studenții practicanți, parteneri de nădejde
în respectarea normelor S.S.M.

Figura 1
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prejmuit perimetrul şantierului, având în vedere că se află lângă o

stradă de acces”;

- Cristian: „muncitorii nu şi-au luat măsuri de protecţie a propriei

vieţi”;

- Cosmin (I): „lipsa echipamentului de protecţie al muncitorilor”;

- Cosmin (II): „nepăsarea muncitorilor, ţinând seama de echipa-

mentul de lucru (fără căşti)”;

- Daniela: „lucrătorii nu respectă protecţia muncii pentru că nu

poartă căşti de protecţie în raza de lucru”;

- Marius-Andrei: „am remarcat lipsa echipamentului de protecţia

muncii”;

- Robert: „nu au echipamente de protecţie”.

Mă întreb: coordonatorii lucrului pe şantier sau inspectorii cu pro-

tecţia muncii nu ar trebui să remarce aceste aspecte?

De aici până la identificarea unei noi problematici de abordat în

secţiunea S.S.M. a Revistei „DRUMURI PODURI” nu a fost niciun obs-

tacol. Prin urmare, în continuare, voi relua unele aspecte legate de

obligativitatea asigurării Echipamentului Individual de Protecţie (E.I.P.)

cu referire la reglementările normative şi legislative aferente şi la com-

ponenţa acestuia. Referiri la aceste aspecte au mai fost abordate în ar-

ticolul „Despre echipamentul individual de protecţie”, publicat în Re-

vista „DRUMURI PODURI”, nr. 107 (176)/2012, luna mai.

Prezentul articol aduce unele elemente noi şi se bazează pe prin-

cipiul că „perseverenţa face diferenţa”.

Reamintim:

„Conform Normelor generale de protecţia muncii, aprobate prin

Ordinul comun al ministrului Muncii şi Solidarităţii Sociale (Nr. 508/20

noiembrie 2002) şi al ministrului Sănăt`ţii şi Familiei (Nr. 933/25 no-

iembrie 2002), angajatorul are obligaţia să acorde gratuit E.I.P. atât

lucrătorilor, cât şi personalului detaşat, elevilor sau studenţilor în

practică, vizitatorilor, personalului cu atribuţii de îndrumare şi con-

trol etc. Acest echipament trebuie să corespundă cerinţelor riscurilor

evaluate şi să întrunească anumite criterii de performanţă, respectiv:

• să fie în conformitate cu specificaţiile de securitate şi sănătate;

• să ofere protecţie fără să prezinte el însuşi un risc suplimentar;

• să fie adecvat pentru condiţiile relevante existente la locul de

muncă;

• să fie ergonomic şi comod;

• să corespundă conformaţiei fizice a persoanei căreia îi este des-

tinat.

Angajatul participant la procesul de muncă are dreptul, dar şi obli-

gaţia, de a refuza executarea sarcinilor de lucru, dacă nu i se asigură

E.I.P. care să corespundă reglementărilor, fără ca acest refuz să atra-

gă unele măsuri disciplinare asupra sa.”

Absenţa căştii de protecţie a fost deficienţa cea mai frecventă în

comentariile făcute de către studenţi?! Se impunea aceasta în condi-

ţiile date? Pentru a găsi răspunsul, să facem o scurtă incursiune prin

prevederile legate de necesitatea purtării căştii de protecţie.

Figura 2
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Folosirea căştilor de protecţie este indicată în cazurile în care este

necesară protecţia capului (protecţia craniului).

„Cerinţele legale: Orice lucrător ce riscă accidentări ale capului

cauzate de căderi de obiecte sau materiale sau cauzate de mase fluc-

tuante, sau de ciocniri cu obstacole, trebuie să poarte căşti de pro-

tecţie adecvate.

Aceasta se aplică mai ales lucrărilor de construcţie în apro-

pierea sau vecinătatea schelelor şi a locurilor de muncă la înălţime, lu-

crărilor de demolare, lucrărilor de săpătură, şanţuri, canale, puţuri şi

tunele, subterane, lucrări de detonare, lucrări în zona elevatoarelor,

a echipamentelor de ridicare, macarale şi conveiere, oţelării şi lucrări

la liniile supraterane şi echipamente cu percuţie [1]”.
Este evident că, în situaţia dată, se pot identifica cel puţin trei ca-

zuri care impun purtarea căştii de protecţie:

- lucrări de construcţie în apropierea sau vecinătatea schelelor;

în fig. 2 se prezintă acelaşi amplasament într-o secvenţă tehnologi-

că anterioară (se vede schela în spate);

- lucrări de demolare;

- echipamente cu percuţie.

Căştile de protecţie moderne (fig. 3, documentare [1]) sunt reco-

mandate printr-o serie de caracteristici care le fac mai confortabile la

purtare:

• casca de protecţie nu este grea (doar aprox. 300 grame) şi este

ergonomică;

• cozorocul îngust asigură un câmp vizual optim (fig. 4, documen-

tare [5]);

• comparativ cu o şapcă din ţesătură textilă, casca nu absoarbe

apa atunci când plouă, aceasta fiind eliminată printr-un sistem de

drenaj;

• partea interioară este ajustabilă (există şi căşti cu reglare con-

tinuă, prin intermediul unei rotiţe, fig. 4);

• casca de protecţie poate fi construită astfel încât să asigure o

ventilaţie naturală excelentă; aceasta înseamnă că se transpiră mai

puţin atunci când se poartă o cască de acest fel, în loc de şapcă;

• banda pentru ceafă previne alunecarea căştii spre frunte (de exem-

plu, în timpul lucrărilor de demolare cu ciocan demolator portabil);

• dacă trebuie să se aplece capul pe spate, casca este securizată

prin cureaua de bărbie;

• opţional, casca poate fi fluorescentă;

• căptuşeala de lână protejează împotriva frigului.

Căştile de protecţie, fiind executate din materiale termoplastice,

sunt predispuse să se uzeze şi să devină fragile. Pentru a diminua

acest risc, producătorii se bazează adesea pe orientările generale pri-

vind condiţiile de depozitare, folosire şi înlocuire la o anumită durată

de utilizare, indiferent de perioada de expunere la lumina soarelui. În

conformitate cu bunele practici de securitate a utilizatorului pentru a

respecta recomandările cu privire la modul de folosire a căştii şi du-

rata de utilizare a acesteia, utilizatorul trebuie să ţină evidenţa tim-

pului cât a fost utilizată casca. De regulă, căştile trebuie să fie înlo-

cuite după maximum patru ani de la data fabricaţiei, deoarece capa-

citatea de protecţie a acestora este afectată de factorii fizici sau chi-

mici şi de radiaţiile ultraviolete (UV) provenite de la soare. „În cazul

în care o cască de protecţie este expusă la lumina solară, stabilitatea

plasticului poate fi afectată în mod negativ ca urmare a interacţiunii

dintre lumina soarelui şi materialul plastic, care poate diminua fac-

torul de protecţie al căştii. Efectele adverse se datorează atât mate-

rialului din care se confecţionează casca, precum şi intensităţii lu-

minoase. Daunele provocate de intensitatea luminoasă pot să nu fie

vizibile cu ochiul liber [5]”.

Daunele fizice, cauzate de lovituri sau de expunerea la substanţe

chimice agresive, sunt uşor vizibile. Daunele cauzate de radiaţiile UV

sunt greu de detectat cu ochiul liber. Mai modern, căştile de protecţie

pot fi dotate cu senzor pentru raze UV. Prin dotarea căştii cu senzor

pentru raze UV, simpla vizualizare a culorii indicatorului permite eva-

luarea integrităţii căştii sub aspectul efectului radiaţiilor UV, elimi-

nându-se astfel costurile de înlocuire inutile. Un astfel de senzor are

misiunea de a avertiza utilizatorul, atunci când casca a fost expusă

exagerat la radiaţii UV şi, astfel, când trebuie să o înlocuiască.

„Această nouă tehnologie este rezultatul a mulţi ani de cercetare

completat` cu testarea de materiale de diferite combinaţii, sub influ-

enţa luminii solare, în diferite condiţii de expunere. O rondelă în form`

de disc (fig. 4), prevăzută cu senzori UV, este plasată strategic pe cel

mai înalt punct din cască. Aceasta poziţie este atent determinată pen-

tru a optimiza expunerea la lumina solar` în condiţii normale de mun-

c`, în cazul în care capul este uşor aplecat înainte.

Atunci când casca este expusă la lumina soarelui, discul este cali-

brat pentru a detecta cantitatea de radiaţii UV primite şi treptat suferă

modificări de culoare, în timp, de la roşu la alb. Când culoarea discu-

lui se transform` din roşu în alb complet, înseamnă că pe cască s-a

primit maximum admisibil de radiaţii şi, prin urmare, trebuie sa fie în-

locuită [5].”

Pentru a se asigura că senzorul este funcţional trebuie ca acesta

să fie menţinut curat, să nu fie acoperit cu alte materiale (autoco-

lante, etichete, pete de tencuială etc.)

Pe lângă casca de protecţie, muncitorii care lucrează nemijlocit cu

unelte portabile demolatoare trebuie să poarte ochelari de protecţie,

căşti antifonice de urechi şi mănuşi de protecţie (fig. 5, documentare

[7]).

Figura 3

Figura 4
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Echipamentul obligatoriu de şan-

tier al tuturor lucrătorilor, indiferent la

ce operaţiuni tehnologice participă,

este format din: îmbrăcămintea de

protecţie pentru lucru (salopete) şi în-

călţămintea de protecţie (fig. 6, docu-

mentare [7]).

În lucrările de construcţii, orice lu-

crător (inclusiv şoferii de camioane şi

operatorii de echipamente tehnolo-

gice) trebuie să poarte încălţăminte

de protecţie specială:

• Bocanci de protecţie conform

categoriei S3 CE EN 345, din piele na-

turală de bovină, prevăzuţi cu:

- bombeu metalic;

- blană sintetică pentru confort

termic;

- lamelă metalică inclusă în talpă

pentru creşterea nivelului de

securitate;

- rezistenţă mecanică mare;

- sistem şoc absorbant încorporat;

- talpă antiderapantă, antistatică;

- talpă rezistentă la uleiuri şi carburanţi.

Având în vedere condiţiile în care se desfăşoară lucrările, pe un

şantier în vecinătatea arterelor rutiere, se impune şi îmbrăcămintea

de avertizare. Îmbrăcămintea de avertizare este un tip special de îm-

brăcăminte de protecţie care se remarcă prin efectul de semnalizare.

Îmbrăcămintea de avertizare trebuie purtată când au loc lucrări

de construcţie şi întreţinere de drumuri, în special de către persoanele

ce lucrează în zonele cu trafic public.

Îmbrăcămintea de avertizare constă dintr-o jachetă şi pantaloni

cu dungi reflectorizante (fig. 7, documentare [9]). Pentru lucrările

menţionate, obligaţia de a purta îmbrăcăminte de avertizare se înde-

plineşte prin purtarea jachetelor de avertizare fără mâneci (aşa cum

se stabileşte în EN 471).
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HeidelbergCement este unul dintre cei mai mari investitori ger-

mani din România. Grupul are activit`ţi \n domeniul producţiei de

ciment, betoane [i agregate, prin companiile CARPATCEMENT

Holding, CARPAT BETON, respectiv CARPAT AGREGATE.

Cimenturile se fabrică în baza standardului SR EN 197-1:2011

(Ciment. Partea 1: Compoziţie, specificaţii şi criterii de conformitate

ale cimenturilor uzuale). Standardul prezintă condiţiile fizico-chi-

mice şi mecanice necesar a fi îndeplinite de un set de tipuri uzuale

de ciment, considerate tradiţionale şi bine verificate de către or-

ganismele naţionale de standardizare din Comitetul European de

Standardizare.

Dată fiind diversitatea tehnologică a modului de preparare

[i punere în operă a betonului, posibilităţile extinse de utiliza-

re a diferitelor tipuri

de ciment [i altele,

domeniul utilizării ci-

mentului se supune

unor normative obli-

gatorii, a[a cum sunt

NE 012/ 1:20071 (pre-

luat în Codul de prac-

tică CP 012/1:2007),

NE 012 /2:20102 [i al-

tele (pentru betoane

rutiere NE 014: 2002,

hidrotehnice PE 713

etc.).

Proiectarea du-

rabilită]ii elemen-

telor/ structurilor [i

producerea betonu-

lui uzual: Modul de

preparare a betonului

în sta]ii specializate,

posibilităţile de utili-

zare ale cimenturilor funcţie de clasele de expunere „X” în care sunt

acceptate, precum [i alte elemente foarte importante, sunt

con]inute în NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007).

Sub aspectul alegerii tipului de ciment (CEM) func]ie de condi]iile

de exploatare (mediul înconjurător) pentru o durată de serviciu de

50 de ani, Anexa F a NE 012/1:2007 (CP 012/1:2007) prezintă

o serie de cimenturi posibil a fi utilizate într-o varietate de

clase de expunere „X”. Sunt prezentate [i valorile limită ale com-

pozi]iei betonului (clasa, A/C etc.) pentru asigurarea durabilită]ii

elementului/structurii o durată de serviciu stabilită.

Intră în responsabilitatea proiectantului ca, alături de evaluările

de rezisten]ă (calcul structural), să facă [i evaluarea durabilită]ii be-

tonului, alegând în mod corect tipul de ciment [i parametrii com-

pozi]ionali ai betonului în conformitate cu acest normativ.

Urmare a respectării condi]iilor prevăzute în NE 012/1:2007,

este posibil ca din etapa obligatorie de proiectare a durabilită]ii,

clasa betonului să fie superioară celei rezultate din calculul struc-

tural. De aceea, pe considerentul asigurării unei anumite durate de

serviciu, este deosebit de importantă proiectarea durabilită]ii be-

tonului conform prevederilor NE 012/1:2007.

Punerea în operă a betonului uzual: Elemente esen]iale pri-

vind modul de punere în operă, modul de tratare func]ie de tempe-

ratura mediului ambiant precum [i func]ie de specificul mediului în

care va fi exploatat produsul final (betonul) etc. sunt prevăzute \n

NE 012/2:2010.

Normativul NE 012/2:2010 con]ine exigen]e impuse cofrării, ar-

mării [i punerii în operă a betonului simplu, armat [i precomprimat

prezentând elemente

foarte importante pri-

vind controlul calită]ii

[i recep]ia lucrărilor.

Normativul se con-

stituie într-un docu-

ment foarte util pro-

iectan]ilor (în momen-

tul întocmirii unor ca-

iete de sarcini) precum

[i, mai ales, consultan-

]ilor [i executan]ilor în

activitatea curentă de

[antier.

HeidelbergCement

este lider mondial pe

piaţa de agregate şi un

important jucător în

domeniul cimentului,

betonului şi altor acti-

vităţi conexe, ceea ce

îl poziţionează printre cei mai mari producători de materiale de cons-

trucţii din lume.

Compania are 52.000 de angajaţi în 2.500 de localit`ţi, în peste

40 de ţări.

Carpatcement Holding, parte a grupului german HeidelbergCe-

ment, este unul din liderii pieţei de ciment din România. Din 1998

până în prezent, Grupul a investit peste 450 milioane Euro pe piaţa

românească, inclusiv costurile de achiziţie. Alături de Carpatcement

Holding, din grupul german mai fac parte Carpat Beton (divizia de

betoane) şi Carpat Agregate (divizia de agregate).

Prin diviziile sale, Grupul pune la dispoziţia clien]ilor săi materi-

ale de construcţie la un standard de calitate recunoscut la nivel in-

ternaţional. Grupul acoperă întreaga gamă de cerinţe ale clienţilor,

de la consultanţă în domeniul de aplicare până la oferirea de soluţii

eficiente de finalizare a proiectelor.

Ciment: manual de utilizare

1 Normativ pentru producerea betonului şi executarea lucrărilor din beton, beton armat şi beton precomprimat. Partea 1: Producerea betonului
2 Normativ pentru producerea şi executarea lucrărilor din beton, beton armat şi beton precomprimat. Partea 2: Executarea lucrărilor din beton
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18.1

Obligaţia Subantreprenorului de a

asigura

Subantreprenorul va încheia asigurări

împotriva riscurilor la valoarea şi în benefi-

ciul celor specificate în anexa E. Suban-

treprenorul va menţine în vigoare aceste

asigurări de la Data de Începere a Sub-

contractului până când Lucrările Subcon-

tractate au fost recepţionate în confor-

mitate cu prevederile Sub-Clauzei 10.2

[Recepţia Lucrărilor Subcontractate] sau

Sub-Clauzei 10.3 [Recepţia de către An-

treprenor].

De asemenea Subantreprenorul va asi-

gura Personalul Subantreprenorului şi va

aplica prevederile Clauzei 18.4 [Asigura-

rea Personalului Antreprenorului] a Contrac-

tului Principal.

18.2

Asigurările făcute de Antreprenor şi/

sau Beneficiar

Antreprenorul va încheia şi menţine în

vigoare asigurările pentru care este res-

ponsabil conform prevederilor Contractului

Principal, ale căror detalii sunt stabilite în

Anexa E.

Detaliile asigurărilor (dacă există) care

vor fi încheiate de către Beneficiar conform

prevederilor Contractului Principal sunt cele

stabilite în Anexa E. Dacă Beneficiarul nu

reuşeşte să încheie şi să menţină în vigoare

aceste asigurări, Subantreprenorul, cu con-

diţia respectării prevederilor Sub-Clauzei

20.2 [Revendicările Subantreprenorului],

va avea dreptul să recupereze de la Antre-

prenor orice sumă care ar fi putut fi recupe-

rată de către Subantreprenor prin efectul

acestor asigurări.

Dacă Subantreprenorul identifică inad-

vertenţe la aceste asigurări sau duplicate ale

acestor asigurări atunci când verifică aco-

perirea prin asigurare a Lucrărilor Subcon-

tractate sau în perioada de execuţie a Lu-

crărilor Subcontractate, va notifica imediat

Antreprenorul.

Dacă:

Lucrările Subcontractate, Bunurile

Subcontractului sau alte lucruri

aparţinând Subantreprenorului sunt

distruse sau deteriorate în perioada

în care este necesar ca asigurările

conform prevederilor Clauzei 18.2

[Asigurarea Lucrărilor şi Utilajelor

Antreprenorului] a Contractului Prin-

cipal să fie încheiate şi menţinu-

te în vigoare de către Antreprenor

şi/sau de către Beneficiar;

şi

O revendicare este fundamentată pe

distrugeri sau deteriorări acoperite de

poliţa de asigurare relevantă,

atunci, în situaţia în care această reven-

dicare este plătită de asiguratorul care a emis

poliţa, Subantreprenorului i se va plăti su-

ma revendicată, mai puţin deductibilităţile,

sau valoarea pierderii sale, oricare este mai

mică, iar despăgubirea se va utiliza pentru

înlocuirea sau repararea părţii distruse sau

deteriorate.

18.3

Dovada Asigurării şi Omisiunea de a

Asigura

Dacă în virtutea acestei Clauze 18 [Asi-

gurările Subcontractului] oricare din Părţi

trebuie să încheie şi să menţină în vigoa-

re asigurări, la cererea celeilalte Părţi, va

prezenta cu promptitudine dovada acestor

asigurări şi chitanţa pentru plata primei

curente.

Dacă una dintre Părţi omite să încheie

şi să menţină în vigoare o asigurare care

trebuie încheiată şi menţinută în vigoa-

re conform prevederilor Subcontractului,

sau omite să prezinte dovada acceptabilă

a unei asigurări şi chitanţa plăţii primei

curente, fără întârziere, în urma cererii

prezentării acestei dovezi de către cealaltă

Parte, cealaltă Parte poate (la libera sa ale-

gere şi fără a-şi prejudicia orice alt drept

sau despăgubire) să încheie şi să menţi-

nă asigurări pentru acoperirea necesară şi

să plătească primele datorate. Partea în

culpă va plăti celeilalte Părţi valoarea aces-

tei prime la care se adaugă orice cheltuieli

suplimentare suportate pentru încheierea

acestei asigurări ca un adaos la preţul Sub-

contractului.

19.1 Forţa Majoră în cadrul Subcon-

tractului

Prevederile Clauzei 19 [Forţa Majoră]

a Contractului Principal se vor aplica Sub-

contractului.

Clauza 18:
Asigurările Subcontractului

Clauza 19:
Forţa Majoră în cadrul Subcontractului

Mara-Gabriela MARINESCU

Secretar ARIC

(a)

(b)
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S-a n`scut la 8 septembrie 1932, \n Craiova.

Dup` absolvirea liceului a urmat cursurile Facult`]ii de Poduri [i Tunele

- Institutul de Construc]ii Bucure[ti, pe care a absolvit-o \n anul 1956.

|n anul 1961 a devenit diplomat CUIR (Utilizarea izotopilor radioac-

tivi). |n anul 1983, dup` ce s-a stabilit \n Germania, la Reinisch-Westfalis-

che tehnische Hochshule Aachen, a ob]inut titlul de doctor inginer, pre-

zentånd teza „Betonul tratat hidrotermic [i \ncercarea lui nedistructiv`“.

|n activitatea inginereasc`, \n Romånia, ca [ef de [antier, a construit

unele dintre primele poduri din beton precomprimat: podul peste Arge[,

la C`teasca ([apte deschideri de 31,5 m) [i podul de la Hotare, tot peste

Arge[ (funda]ii pe chesoane pån` la cca. 18 m sub nivelul apei, cu lungi-

mea de 150 m) - dou` arce cu calea la partea de jos.

La INCERC, \n colectivul dr. ing. Ioan F~C~OARU a depus o intens`

activitate de cercetare \n domeniul materialelor de construc]ie, tehnolo-

gia betonului, \ncerc`ri nedistructive [i de durabilitate - colectiv care a

elaborat primele norme de testare nedistructiv` a betoanelor din lume.

Dr. ing. George TEODORU a pus \n eviden]` influen]a calitativ` [i canti-

tativ` a condi]iilor de \nt`rire (\n special tratamentele hidrotermice:

aburire, cofraje, \nc`lzitoare, autoclavizare) asupra rela]iei dintre m`ri-

mile m`surate nedistructiv (vitez` [i atenuare a ultrasunetelor V.A.) [i

rezisten]a betonului la compresiune Rc; a introdus corela]ia simultan`

multipl` dintre V.A. [i rezisten]a betonului la compresiune Rc; a elaborat

o metod` original` de analiz` statistic` a calit`]ii betonului bazat` pe pre-

lucrarea statistic` a vitezelor de propagare a ultrasunetelor, respectiv a

indicilor de recul, folosind valorile medii [i coeficien]ii lor de varia]ie,

]inånd seama [i de oblicitatea distribu]iilor acestor valori; a stabilit un

nou criteriu de apreciere a rezisten]ei la \nghe]-dezghe], pe baza m`-

sur`rii decrementului logaritmic al vibra]iilor libere [i respectiv for]ate.

|ntre anii 1986-1989 a elaborat un studiu asupra stadiului \ncerc`-

rilor nedistructive pe plan mondial (beneficiar: DFG - German Research

Society), stabilindu-se contacte cu 80 de centre de cercet`ri, universit`]i

etc.

|n Germania, timp de 12 ani, a condus lucr`ri de proiectare, \n spe-

cial poduri din beton precomprimat, aducånd corecturi \n utilizarea unor

metode de calcul folosite curent \n Germania, a proiectat tronsoane de

metrou la Köln.

Dr. ing. George TEODORU, al`turi de

Dr. ing. Mihai MIH~I}~, pre[edinte AGIR [i pre[edinte ASTR

[i Dr. ing. Victor POPA

Dr. ing. George TEODORU a sus]inut [i activitate didactic`, \ncepånd

din anul 1970, ca asistent [i [ef de lucr`ri (plata cu ora) la Institutul de

Construc]ii Bucure[ti. Activitatea didactic` a continuat-o [i \n Germania,

la Institutul de Tehnologie Tropical`, predånd cursuri de materiale de

construc]ii [i „Probleme de coroziune \n climate tropicale“.

De men]ionat aportul s`u la identificarea unor erori \n Recomand`rile

AICI 305 ale Institutului American pentru Beton: „Betonarea \n climate

calde“, a adus corecturile respective, fiind elogiat [i cooptat ca membru al

Institutului American pentru Beton. A prezentat seminarii la mai multe uni-

versit`]i: Columbia University New York (1985), Drexel University (1987),

Howard University (1990), Universitatea Tehnologic` Singapore (1991),

Kasetsart University [i Chulalong University din Bangkok, Thailanda.

De amintit [i efectuarea de \ncerc`ri nedistructive asupra unor cons-

truc]ii supuse ac]iunii agen]ilor fizici sau chimici ai mediului \nconjur`tor

[i care urmau s` primeasc` \nc`rc`ri m`rite (exemplu: podul din Keulen,

construit \n 1921, f`cånd cercet`ri asupra elementelor de construc]ie su-

puse focului).

A introdus controlul de calitate al betonului la fabrici de prefabricate,

bazat pe interpretarea statistic`.

Din anul 1993, activeaz` ca expert independent \n construc]ii. Este

expert VDI [i ONU \n construc]ii. Rezultatele sale tehnico-[tiin]ifice au

fost publicate \n 100 de lucr`ri: rapoarte de cercetare/expertize, articole

[i comunic`ri [tiin]ifice la diferite congrese. Amintim c`r]ile publicate:

„Zertorungsfreie Betonprufung“, „Beton-Verlag“, Düsseldorf, 1989;

„Hidrotermisch behandelte Beton und ihre Prufung“, Aachen, 1983.

Pentru activitatea sa tehnico-[tiin]ific` 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 ]`rii.

De subliniat c` a fost [i un excep]ional juc`tor de [ah. |n numeroasele

concursuri din ]ar` [i din str`in`tate a ob]inut succese remarcabile: a fost

campion al Romåniei (1967-1968); a ob]inut men]iuni la concursuri FIDE

\n anul 1958 (Sec]ia de probleme cu mai multe mut`ri); \n anul anul 1966,

Sec]ia de studii; premiul \ntåi la Concursul Interna]ional de Studii de {ah

(Finlanda); campion interna]ional al Finlandei la dezlegarea de probleme de

[ah (1969); campion european de [ah prin coresponden]` (1965-1969);

membru \n Biroul Federa]iei Na]ionale de {ah a Romåniei etc.

(\n colaborare cu dr. ing. Ioan F~C~OARU)

Dr. ing. George TEODORU, la 81 de ani
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Versatilitatea frezelor WIRTGEN
Experienţa WIRTGEN-KUTTER,

spectru larg de utilizare a frezelor mici

Frezare de rosturi,
caneluri, jgheaburi,
rigole sau profile

e lângă lucrările clasice de frezare la suprafeţele rutiere, cu fre-

zele mici, clasa WIRTGEN W35, W50, W100 (exemplu: decapări

locale/ reparaţii, deschiderea săpăturilor pentru canale, refacerea ru-

gozităţii căii rutiere, nivelarea stratificărilor/denivelărilor, ştergerea

marcajelor), aceste freze, dotate cu agregate specifice de frezare, pot

executa şi o largă paletă de lucrări speciale (exemplu: frezarea de

canale conice simetrice sau asimetrice, rosturi/şliţuri înguste, profi-

luri de rigolă jgheab sau pană), lucrări prezente în execuţia căilor ru-

tiere sau la montarea de instalaţii, rezolvând în mod elegant [i ren-

tabil sarcini speciale.

Dezvoltarea acestor aplicaţii este şi un exemplu concludent de co-

laborare perfectă între furnizorul de utilaje – WIRTGEN GmbH (cu

tehnologia şi posibilităţile de fabricaţie) şi constructorul-utilizator

KUTTER GmbH (cu experienţ` \n execuţia şi managementul lucrărilor

de construcţii drumuri).

Fig. 1 - Exemple de profiluri speciale

Prin „minifreze“ se înţeleg freze cu lăţimi de lucru de până la 1 m.

Acestea sunt echipate, de cele mai multe ori, cu mecanisme de rulare

pe roţi. Astfel, utilajele sunt deosebit de manevrabile şi pot să freze-

ze şi în raze foarte mici.

Domeniul clasic de utilizare a minifrezelor este decaparea asfal-

tului şi a betonului nearmat pe suprafeţe reduse şi frezarea de pre-

cizie în spaţii extrem de înguste. „Însă maşinile compacte sunt ca-

pabile de mult mai multe performanţe“ explică Roland SCHMID, di-

rectorul departamentului pentru servicii de frezare în cadrul firmei

KUTTER. „Noi înlocuim agregatele standard de frezare cu freze spe-

ciale şi obţinem astfel un spectru enorm de aplicaţii posibile“.

Fig. 2 - Nivelarea suprafeţelor sau realizarea de profiluri

sunt posibile şi în pantă, 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 dacă pentru o anumită lucrare nu aveam un tambur potrivit,

am fabricat tamburi speciali pentru frezarea corespunzătoare. Găsirea de

soluţii pentru cerinţe neobişnuite reprezintă una dintre specialităţile noas-

tre“, declară SCHMID, din experienţa sa. Această dezvoltare de agregate

de frezare specială are la baz` sistemul WIRTGEN de montaj cu schimba-

re rapidă a tamburului de frezare pe utilaj. Astfel, maşina de frezat poate

fi dotată cu o mare varietate de scule speciale de frezare.

Realizarea de rosturi, caneluri şi profile

O aplica]ie destul de cunoscută a microfrezelor este realizarea

de profile. De cele mai multe ori sunt frezate profiluri dreptunghiula-

re standard cu adâncimi de până la 55 cm şi lăţimi începând de la

4,5 cm. Însă microfrezele sunt la fel de capabile să realizeze [i pro-

file de alte secţiuni. Astfel, sunt posibile de exemplu profile conice,

profile în V sau profile de scurgere. Astfel se realizează foarte rapid

de exemplu rigola pană sau jgheab de scurgere în agricultură, în lo-

curi de parcare sau pe străzi secundare.

Fig. 3 - Profil frezat (lăţime 35 cm, adâncime 55 cm) pentru

pozarea de conducte, lângă un profil rigolă cu grătar metalic

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

P
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Nivelarea straturilor

Şapele, covoarele contaminate sau straturile care necesită rea-

bilitare reprezintă doar câteva exemple de suprafeţe care pot fi de-

capate-nivelate cu microfreze. Mulţumită formei lor compacte micro-

frezele pot îndepărta astfel de straturi şi pe suprafeţe în pantă sau în

hale, unde se utilizează microfreze care sunt echipate cu filtru de praf.

În funcţie de necesităţi, microfrezele pot fi echipate cu aspiratoare de

praf sau pot fi acţionate integral electric. O aplica]ie, care a devenit

aproape standard, este îndepărtarea marcajelor. Freze cu danturare

specială îndepărtează rapid şi precis marcajele de pe partea carosa-

bilă. În funcţie de marcaj, se poate realiza nivelarea cu şi fără bordură

- firma KUTTER utilizând şi în acest scop diferite agregate de frezare.

Realizarea aderenţei

Un alt domeniu de utilizare este restabilirea aderenţei. Pentru

aceasta, microfrezele sunt echipate cu un tambur de frezare fin. Tam-

burul de frezare fină este dotat cu microcuţite de frezare, montate cu

pas mic, de 2÷6 mm între cuţite, executând frezări cu adâncimi de

1÷6 mm. Astfel îi conferă o nouă textură drumului. Acest procedeu

funcţionează excelent pe asfalt, însă este adecvat [i pentru a reface

caracteristicile de exploatare ale betonului şi ale altor materiale. „Prin

această metodă eliminăm periodic multe surse posibile de accidente

- şi asta fără o organizare de şantier foarte costisitoare. Însă am rea-

bilitat [i pardoseala din grajdurile pentru vite, astfel încât animalele

să aibă aderenţă şi să nu alunece“, adaug` Roland SCHMID.

Soluţii foarte precise pentru construcţia de drumuri

Detaşarea prin frezare a şinelor de tramvai după aplicarea unor

straturi noi de asfalt este o metodă foarte inteligentă şi rentabilă. Mi-

crofreza va realiza în doar o trecere câte un rost curat la stânga şi la

dreapta şinelor. Avantaje: nu sunt necesare lucrări pregătitoare, ros-

turile frezate au dimensiuni definite şi margini curate, iar turnarea

rosturilor de etan[are este foarte simplă. Însă şi benzile de încadrare

laterală pot fi realizate cu ajutorul microfrezelor în cel mai scurt timp,

în mod ecologic şi fără cheltuieli materiale. Ele avertizează/protejează

conducătorii de autoturisme şi autocamioane pentru a nu ie[i de pe

calea de rulare. Firma KUTTER dispune de mai multe sisteme, cu care

pot fi fabricate diferite figuri şi profiluri frezate pentru avertizare so-

noră şi prin vibraţii la trecerea peste ele.

Fig. 5 - Roata laterală de frezare pentru şliţuri

Fig. 4 - Până în ultimul colţ: Învelişul din această hală a fost îndepărtat în doar o singură zi cu o microfreză
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De la parcările supraeta-
jate până în zonele încli-
nate: freza poate fi folo-
sită în aproape orice loc

Frezele sunt folosite, de cele

mai multe ori, pe străzi sau pe

alte suprafeţe de circulaţie ru-

tieră. Însă există posibilitatea

de a realiza lucrări şi în parcări

sau pe acoperişuri plane. Roland

SCHMID declară: „Putem să rea-

lizăm lucrări de frezare chiar în

clădiri cu o portanţă limitată,

pentru că în funcţie de tipul uti-

lajului noi putem să reducem

greutatea utilajului până la 3 t.

Cu macaraua am putut deplasa

freze şi în pu]uri adânci, în spa-

tele unor ziduri de cetate sau pe

acoperişuri plane, unde au nive-

lat diferite straturi sau suprafe]e

denivelate“.

Nu în ultimul rând, frezele

WIRTGEN din dotarea KUTTER

arată ce pot şi în pantă: fixate cu

un cablu din oţel, ele pot să înde-

părteze învelişuri asfaltice din

bazinele de acumulare sau pot să

frezeze rosturi lungi de mai mul]i

kilometri de-a lungul unui canal.

Aceste utilaje lucrează şi în sub-

teran, pentru a profila căi de ac-

ces sau de aprovizionare.

Fig. 6 - Microfreză pe o maca-

ra: Pentru lucrările de frezare

realizate într-o cetate s-a ri-

dicat o microfreză cu macara-

ua, deasupra unui zid înalt de

40 m.

BIBLIOGRAFIE:

* „Asphalt“ - nr. 6/2013- Geisel

Verlag GmbH;

* Wirtgen Kaltfrēsen Handbuch;

* Foto- Kutter+Wirtgen.

REBLOC®

Dispozitive de protecție la drumuri

Recent, Sala Rotond` a Hotelului Intercontinental a g`zduit o

Conferin]` a „SOMACO GRUP PREFABRICATE“, tema principal` fiind

aceea a prezent`rii unor noi [i performante dispozitive de protec]ie

la drumuri. De la dl. director general al companiei, ing. Gabriel

COLOBA}IU, am aflat c` sistemul REBLOC®, care cuprinde o va-

rietate de parapete

de tip New Jersey,

concretizeaz` o ex-

perien]` de 100 de

ani de tehnologii [i

inova]ii \n domeniul

siguran]ei rutiere.

Gama de parapete

tip New Jersey din

beton REBLOC® se

adreseaz` tuturor

utilizatorilor, \nce-

pånd de la autostr`zi, drumuri na]ionale, drumuri locale, [antiere [i

pån` la zone urbanistice. Aceste dispozitive sunt prezente [i sunt

func]ionale \n 19 ]`ri europene, precum [i \n ]`ri din Orientul Mij-

lociu [i Africa de Sud. Un avantaj pentru Romånia \l reprezint` fap-

tul c` aceste dispozitive pot fi realizate \n fabricile apar]inånd

SOMACO GRUP.

La aceast` \ntålnire au participat constructori de drumuri, pro-

iectan]i, reprezentan]i ai C.N.A.D.N.R. [i ai Poli]iei Rutiere.

SOMACO prezintă



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

le fierbinţi ale soarelui de amiază, un automobil de fabricaţie au-

tohtonă având capota ridicată se arăta foarte decis să nu se urnească

din loc. Proprietarul automobilului, samurai** între două vârste, se

agita \n jurul motorului şi transpira plin de nervi, fără să obţină însă

vreun succes notabil. Căldura îl copleşea şi numai respectul tradiţional

pe care-l poartă astrului zilei fiecare samurai, indiferent de vârstă, îl

împiedică să-şi manifeste ireverenţios nemulţumirea. |n plus, larma

făcută de cele câteva vrăbii care aveau ceva în dispută în imediata lui

apropiere nu-l prea ajutau să-şi domolească nervozitatea.

Ceva mai încolo, în sensul de mers al automobilului, un pâlc de şase

arbori sakura, plantaţi chiar la marginea drumului, ar fi dat, în opinia sa-

muraiului între două vârste, suficientă umbră pentru a face pana de mo-

tor mai uşor de suportat. Dar automobilul s-a oprit în plin soare şi asta

din raţiuni cu totul neclare pentru proprietarul lui. Tocmai când, complet

descurajat, era gata să abandoneze şi să se retragă la umbra cireşilor,

vede un cal sur, aparent f`ră stăpân, care, mergånd agale, ajunge din

urmă automobilul. Calul cel sur cu mers agale se opreşte o clipă, întoarce

capul spre motor adulmecând ceva parcă şi, la fel de agale, îşi reia dru-

mul. Cam tot atunci, samuraiul între două vârste aude sau numai i se

pare că aude, „hayowe takayde-ha“, ceea ce, într-o traducere nelitera-

ră, ar putea să însemne ceva de soiul „vezi de platine!“. (Cred că vă daţi

seama, traducerea nu este prea reuşită). Cu toate că, f`când abstracţie

de calul cel sur cu mers agale şi de vrăbii, nu mai era nimeni în preajmă,

samuraiul între două vârste cercetă cu atenţie platinele şi, nu fără sur-

prindere, constată că de fapt de la ele i se trage tot necazul.

După ce-şi curăţă cu migală platinele, samuraiul între două vârste

îşi reia călătoria, depăşind calul cel sur cu mers agale. |n scurt timp, cu

gura iască de sete, intră într-un sat format numai din câteva gos-

podării înşirate oarecum în binom, deoparte şi de alta a şoselei. Îl par-

curge încet, de la un capăt la altul, căutând o ceainărie, un ryokan, un

kissaten*** sau ceva asemăn`tor ca să-şi potolească setea. Nu gă-

seşte nimic potrivit, dar \şi aminteşte că, în trecere, a văzut un bătrân

venerabil şezând la umbră, pe banca din faţa unei case. Se întoarce pe

jos până la casa cu pricina unde, după plecăciunile impuse de normele

de politeţe ale castei samurailor, se adresează foarte respectos vene-

rabilului bătrân, căruia îi cere puţină apă ca să-şi potolească setea.

Acesta îl pofteşte să se aşeze lângă el, pe banca umbrită de un castan

încă plin de vigoare. Strigă apoi la Ogio-san să aducă ceva rece de băut

pentru onorabilul străin, care le-a făcut cinstea să se oprească la poarta

casei lor. După puţin timp, cu paşi mici şi repezi şi cu ochii plecaţi în pă-

mânt, apare nepoata venerabilului bătrân, care, la nici 21 de ani, îl are

singură în grijă pe bunicul ei. Purtånd un chimono pictat cu sakura hata

şi un obi de culoarea vişinei putrede, Ogio-san duce cu amåndouă måi-

nile o tavă pe care se aflau, în deplină siguranţă, o carafă cu o băutură

răcoritoare tradiţională şi o ceaşcă de kakiemon. (Vă rog să remarcaţi,

acesta-i doar un clişeu; în realitate, carafa era o banală sticlă cu cola

de la frigider). În timp ce-şi astâmpăra pe îndelete setea, samuraiul

între două vârste îşi clătea ochii pe chipul plecat al fetei. (Alt clişeu).

După ce se convinse că Ogio-san îl cerceta pe furiş cu coada ochiului,

hotărî ca, neapărat, la întoarcere, să se oprească din nou în acel loc.

Îşi zise că este foarte posibil ca norocul să-i fi surâs pentru a doua oară

în acea zi, purtându-l, cine ştie, chiar la poarta casei viitoarei sale soţii.

Pentru moment însă, preceptele morale ale codului buşido, care de se-

cole guvernează comportamentul samurailor în societate, nu-i permi-

teau nicio altă iniţiativă. Se mărgini să laude frumuseţea culorilor kimo-

noului purtat de Ogio-san şi să mulţumească, plin de recunoştinţă, pen-

tru băutura care i-a alungat setea.

Rămaşi singuri, după plecarea fetei, venerabilul bătrân îl rugă pe

onorabilul străin să-i povestească cum a ajuns la poarta casei sale. As-

cultă cu atenţie toată povestea peripeţiilor prin care a trecut samuraiul

nostru până să ajungă aici la umbra castanului, şi-l întrebă apoi încotro

se îndreaptă, care-i ţinta călătoriei sale. Află astfel că oaspetele său, re-

porter al unui mare ziar din Tokio, fusese desemnat de directorul ziaru-

lui să facă un reportaj la inaugurarea noului pod care leagă insulele

Hirado şi Ikitsuki, din apropierea insulei KyuShu, în estul strâmtorii

Korea. Fiind originar din Hirado, prefectura Nagasaki, samuraiul repor-

ter n-a fost surprins de decizia directorului său. Cunoştea foarte bine

locurile. Născut în Hirado, a absolvit şcoala elementară în oraşul natal.

A avut colegi de clasă copii din Hirado dar şi din Ikitsuki Shima. Cei din

Ikitsuki traversau strâmtoarea cu bacul sau cu feribotul, când se strica

vremea. El însuşi a folosit timp de un an feribotul pentru a ajunge la

Sasebo pe KiuShu Shima unde, la recomandarea directorului şcolii sale

din Hirado, fusese înscris să urmeze cursurile Colegiului Tehnologic.

Din anul doi de colegiu n-a mai folosit feribotul, traversând srâmtoarea

Hirado numai pe noul pod suspendat Hirado Bashi, a cărui construcţie

a început înainte de a termina el şcoala elementară. În timp ce po-

vestea, îşi aminti de ultima sa traversare a lui Hirado Bashi, la che-

marea vărului său, singura rudă pe care o mai avea acum pe insula

copilăriei sale. Atunci, cu jum`tate de an în urmă, află de la vărul său

că părinţii săi au dispărut încercând să treacă cu barca strâmtoarea

Ikitsuki. Când a ajuns în Hirado, căutările continuau încă. S-a alăturat

şi el celor care-i căutau părinţii. Fără vreun succes. Tot atunci a aflat

că au mai fost şi alte victime ale apelor strâmtorii Ikitsuki, printre aces-

tea fiind şi patru dintre foştii săi colegi de şcoală care au locuit pe

Ikitsuki Shima. Acum, în preajma inaugurării noului pod care leagă

Ikitsuki Shima de Hirado Shima, samuraiul reporter nutreşte speranţa

că dispariţia părinţilor săi a reprezentat ultimul tribut pe care locuitorii
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Dr. Ing. Gelu ONU

N`scut pe 21 august 1935, \n Cern`u]i, dl. Gelu ONU a absolvit

cu nota 10 Facultatea de Construc]ii Feroviare - I.C.F., \n anul 1959.

Pân` \n 1963 a lucrat la Comisia Podurilor Dun`rene, pentru prelu-

crarea datelor m`sur`torilor efectuate de Anghel SALIGNY la Podul

de la Cernavod`. |n anul 1963 a fost angajat \ntr-un atelier de po-

duri din M.T.Tc. A devenit interesat de podurile de [osea, iar dup`

1968 a fost \ncadrat \n colectivul „Calcul electronic“ al IPTANA. |n

anul 1976 a ob]inut titlul de Doctor, sub \ndrumarea Prof. Emerit

Panaite MAZILU.

Are o foarte bogat` activitate publicistic` \n reviste de speciali-

tate inclusiv \n reviste din S.U.A. Articolul reprodus \n paginile Re-

vistei „DRUMURI PODURI“ se \nscrie \n aria de preocup`ri ale auto-

rului despre poduri emblematice construite \n lume.

P

Calul cel sur cu mers agale şi samuraiul între două vârste
(Podurile din marea interioară a Japoniei)
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celor două insule de la capetele noului pod l-au avut de plătit zeului

apelor strâmtorii Ikitsuki.****

După câteva momente de pauză, în care părea că-şi ordonează

cu grijă amintirile, venerabilul bătrân se porni să povestească. Începu

prin a spune că în tinereţe a fost timonier pe un împingător de barje

care opera pe Seto Inland Sea (Marea Interioară Seto), cum numesc

japonezii strâmtoarea care separă Honshu Shima, cea mai mare in-

sulă din arhipelagul nipon, de Shikoku Shima, a patra insulă ca mări-

me. La 11 mai 1955 când, pe timp de ceaţă densă, s-a produs trage-

dia ciocnirii celor două feriboturi feroviare care s-au scufundat cu cei

168 de şcolari aflaţi la bord, se afla la timona împingătorului în rada

portului Takamatsu de pe Shikoku Shima fără să fi intrat încă în cu-

loarul destinat traversărilor feriboturilor feroviare. Cunoştea progra-

mul feriboturilor care în timpul traversării ar fi trebuit să lanseze sem-

nale de poziţie, sonore şi luminoase, undeva în faţa lui. Nu a văzut şi

nici n-a auzit vreun semnal de avertizare. S-a hot`rât să înainteze cu

viteza minimă şi să continue să-şi semnaleze poziţia. Intuia că se pro-

duce o mare nenorocire. Fără vizibilitate şi fără bărci de salvare nu

putea interveni în niciun fel. După catastrofă, după ancheta care a

urmat şi mult timp dup` aceea, s-a tot întrebat ce-ar fi putut face

mai bine în acele împrejurări. Acea tragedie care a zguduit Japonia a

contribuit apoi la decizia de a se construi legături fixe între Honshu

Shima şi Shikoku Shima, printre acestea fiind şi marele pod Akashi

Kaikyo, care leagă acum Shikoku Shima, Awaji Shima şi Akashi City,

oraş din sud-estul insulei Honshu.*****

După un timp în care parcă încerca să-şi şteargă din minte

amintirea tragediei la care a fost martor, venerabilul bătrân continuă

mărturisind că pâlcul celor şase cireşi pe care el i-a sădit la marginea

drumului reprezintă, împreună cu Ogio-san, tot ce are mai drag pe

lume. Povesti apoi cum i-a sădit: primii cinci, unul cåte unul la inter-

val de un an, după naşterea fiecărui fecior, iar ultimul, mult mai tår-

ziu, la venirea pe lume a lui Ogio-san fiica mezinului. Cum l-a părăsit

mai întâi soţia Miroki-san, mama celor cinci feciori, care s-a grăbit să

ajungă la strămoşi înaintea lui; totuşi, nu înainte de a coase primul

yukata pentru Ogio-san. Cum s-au prăpădit apoi, unul după altul,

într-un răstimp de trei ani, cei cinci feciori care, cu o singură excepţie,

nu i-au dat nepoţi. Cum au rămas singuri, numai el şi Ogio-san, şi

cum, foarte probabil, în curând, Ogio-san are să fie şi mai singură. In-

terpretând cele spuse la sfârşit de venerabilul bătrân drept o invitaţie,

samuraiul între două vârste se grăbi să promită că se va opri din nou

aici; cu siguranţă, chiar la întoarcerea de la Ikiţuki-Bashi.

Făcând o pauză ceva mai lungă şi, aparent fără legătură cu cele

povestite până atunci, venerabilul bătrân aprecie că onorabilul samu-

rai care s-a oprit la poarta casei sale este un om destul de norocos

pentru ca, la nevoie, întâmplarea să-i sară în ajutor. Şi se explică:

„- Noi, aici în sat, avem doi onorabili cai, unul sur şi unul negru,

care se înţeleg foarte bine. Numai când se duc să pască dincolo de

pâlcul de arbori sakura nu suportă să meargă împreună. Onorabilul

cal sur, pe care onorabilul samurai l-a cunoscut deja merge prea

încet, în timp ce onorabilul cal negru, ceva mai tân`r şi mai neas-

tâmpărat, nu se pricepe deloc la partea electrică a motoarelor cu

combustie internă.“

*) ANEXA 1: 11 martie 2011

Pentru japonezi, Japonia = Japan = Nippon = Honshu reprezintă

numele insulei principale a arhipelagului japonez unde se află capitala

ţării. Cutremurul devastator din 11 martie 2011 a provocat valul tsu-

nami cu efecte nimicitoare din nord-estul acestei insule. Principalul

pericol, care persistă încă, provine de la deteriorarea bunei funcţionări

a centralei atomo-electrice de la Fukushima.

**) ANEXA 2: Constituţia din 1947

Deşi actuala constituţie a Japoniei (Constituţia lui MacArthur,

din 1947) stipulează abolirea oricărui grad de nobleţe, personajul

secundar al acestei întâmplări curioase, cel principal fiind calul cel

sur cu mers agale, se consideră samurai, aşa cum au fost şi înainta-

şii săi.

****) ANEXA 4: Ikitsuki Bashi (1991)

Podul de şosea cu două benzi de circulaţie, care leagă insulele Hirado & Ikitsuki, este o grindă continuă cu zăbrele, simetrică, având trei

deschideri în lungime totală de 960 m. Deschiderea centrală de 400 m deţine recordul mondial al deschiderilor fără cabluri de susţinere în des-

chideri. Cele două insule de la capetele podului se află în prefectura Nagasaki din vestul districtului KyuShu şi în estul strâmtorii Korea, care

separă Marea Japoniei, la nord, de Marea Chinei, la sud. Podul Ikitsuki a fost dat în circulaţie în anul 1991.
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***) ANEXA 3: Glosar & Referinţe

Glosar:

bashi = pod

Bushido = codul etic al samurailor

hata = floare

inland = regiunea centrală a unei ţării

kakiemon = tip de porţelan emailat

kissaten = cafenea

obi = centură de stofă purtată peste chimono

ryokan = han tradiţional

sakura = cireş

san = sufix de politeţe

seto = strâmtoare

shima = insulă

yukata = chimono uşor din bumbac

Referinţe:

Richard Tames: JAPONIA: Istorie-Civilizaţie-Tradiţii, Editura Lider,

1995; Juhani Virola: Marile poduri

pe cabluri ale lumii. Drumuri-Po-

duri/ Jan-Jun, 2001; Prof. Ioan

BUC~: „Anotimpurile podurilor“,

Editura Matrixrom, 2003.

1 - Ruta Shimanami Kai-

do Bridges (1999), legând

oraşele Onomichi (Honshu Shi-

ma) şi Imabari (Shikoku Shi-

ma), a fost deschisă circulaţiei în

anul 1999. În lungime de 60 km,

traversează insule legate numai

prin poduri şi viaducte rutiere.

Este singura rută dintre insulele

Honshu şi Shikoku care poate fi

parcursă în întregime cu piciorul

sau cu bicicleta. Conexiunea cu

Shikoku Island este realizată

prin Kurushima-Kaikyo Bashi,

un ansamblu de trei poduri sus-

pendate (cu dimensiunea în me-

tri). Ansamblul are două ancora-

je finale şi alte două intermedi-

Extensia acestei rute spre Hiroshima este asigurată de Tatara-Kaikyo Bashi, pod cu trei deschideri continue, susţinute de piloni prin ca-

bluri staţionare şi trei deschideri de ancoraj la extremităţi. Mai jos este dată o schiţă a elevaţiei acestui pod cu dimensiuni în metri.

Cele trei legături fixe (rute) care traversează Seto Inland Sea sunt marcate pe o hartă reprodusă aici

de pe Internet. Podurile 3 şi 4 fac parte din a treia rută care leagă insulele Honshu şi Shikoku.

*****) ANEXA 5: Legăturile fixe dintre Honshu şi Shikoku din Seto Inland Sea

Seto Inland Sea are o lungime de cca. 450 km [i o lăţime între 15 şi 55 km.
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are, după modelul ancorajului central al podului dintre San Francisco şi

Yerba Buena Island.

2 - Ruta Great Seto Bridges (1988) leagă Prefecturile Okayama

din Honshu Shima şi Kagawa din Shikoku Shima conectând cinci insule

din zona centrală a Mării Interioare Seto. Construită între anii 1978 şi

1988, este singura legătură fixă din Seto Inland Sea cu poduri şi via-

ducte, care asigură şi transportul feroviar. Cu totul remarcabil, pe

această rută se află cel mai lung sistem de poduri cu platelaje supra-

puse, însumând 13,1 km. Podurile susţin câte două benzi rutiere în

fiecare direcţie pe platelajul superior şi câte o cale ferată în fiecare di-

recţie pe platelajul inferior. Tablierele au fost proiectate să susţină în

plus două linii ferate de mare viteză. |n sudul acestei rute, la conexi-

unea cu Shikoku Shima, se află Minami Bisan Bashi, podul suspendat

cu tabliere suprapuse de 1.648 m lungime totală şi 1.100 m deschidere

centrală. Recunoscut a fi cel mai mare pod de acest tip, Minami

Bridge se vede \n partea de jos a fotografiei din stånga.

3 - Ruta Ohnaruto Kaikyo Bashi-Awaji Shima-Akashi Kaikyo

Bashi. Cea mai estică legătură fixă dintre Shikoku Shima şi Honshu

Shima a fost realizată prin construirea celor două poduri suspenda-

te care încadrează Awaji Shima: Ohnaruto Kaikyo Bashi în sud-vestul

insulei Awaji şi Akashi Kaikyo Bashi la nord, către Akashi City. Tablierele

acestor două poduri ar putea prelua atât trafic rutier, cåt şi trafic fero-

viar. Din Akashi City există legături terestre către marile oraşe Kobe,

Osaka, Nagoia şi alte aglomerări urbane de pe Honshu Shima.

Schiţa elevaţiei podului Minami Bisan

cu dimensiuni în metri
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3.1 - Ohnaruto Kaikyo Bashi (1985), în lungime de 1.629 m,

are o deschidere centrală de 876 m şi o în`lţime liberă sub pod de

41 m. Podul traversează strâmtoarea Naruto de cca 1,3 km lăţime,

susţinând trafic rutier la talpa de sus si trafic feroviar la cea de jos.

Strâmtoarea Naruto, care face legătura dintre Oceanul Pacific şi Seto

Inland Sea, generează aici curenţi marini foarte puternici, care inte-

racţionează cu o maree înaltă. Inexplicabil încă, de patru ori pe zi,

aici se produc vârtejuri care de mult timp reprezintă o curiozitate şi o

foarte mare atracţie turistică.

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

|n 1998, când Akashi Kaikyo Bashi a fost dat în exploatare, au fost

depăşite mai multe recorduri din domeniul podurilor. Cu lungimea sa

totală de 3.911 m a devenit cel mai lung pod suspendat din lume. Lun-

gimea deschiderii centrale, de 1.991 m, reprezintă recordul mondial

absolut al deschiderilor iar pilonii de susţinere a cablurilor, de 283 m

înălţime, sunt cele mai înalte construcţii de acest fel de pe glob. Podul

Perlei traversează strâmtoarea Akashi, legând Honshu Shima de Awaji

Shima. Acest pod, împreună cu Naruto Kaikyo Bashi, asigură cea mai

estică legătură fixă dintre Honshu Shima şi Shikoku Shima, cea mai

mare şi, respectiv, cea mai mică dintre cele patru insule principale ale

Japoniei. Când în 1955, pe un timp cu ceaţă densă şi o mare agitată,

s-au ciocnit şi scufundat cele două feriboturi feroviare Shiun Maru [i

Uko Maru, autorităţile japoneze au realizat că a sosit timpul pentru

abordarea unei strategii alternative de traversare a Mării Interioare

Seto. Au trecut 40 de ani până când alternativa unor legături fixe a în-

ceput să capete contur. Construcţia podului Akashi a durat zece ani, dar

inginerii japonezi au testat în prealabil, timp de alţi 20 de ani, diferite

soluţii în vederea găsirii celei mai bune alternative. Au beneficiat şi de

experienţa acumulată la construcţia celorlalte poduri care traversează

Seto Inland Sea. Iniţial s-a vrut o soluţie cu pod mixt, rutier si feroviar.

Acest pod însă ar fi necesitat patru cabluri \n loc de două câte are ac-

tuala structură şi ar fi fost mult prea scump. Una dintre problemele cu

care s-a confruntat proiectul podului a fost apariţia unor vibraţii tor-

sionale aleatorii. După verificări repetate în tuneluri de vânt, s-a ajuns

la concluzia că fantele practicate atât în axul de simetrie al platelajului

dar şi lateral, în vecinătatea trotuarelor, (open grating) sunt necesare,

la fel ca la Mackinac Bridge care uneşte cele două peninsule ale statu-

lui Michigan. În plus, s-a constatat a fi deosebit de utilă introducerea

unor plăci verticale de stabilizare la vânt. Acestea, amplasate în axul

longitudinal al podului, imediat sub platelaj, au rolul de a direcţiona în

mod convenabil aerul în mişcare, astfel încât să se echilibreze presiu-

nea de la cele două tălpi. Concomitent, se obţine o reducere semnifica-
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tivă a frecvenţelor vibraţiilor de răsucire ale tablierului central. După

cum rezultă din secţiunea transverală reprezentată mai sus, tablierul

are o înălţime de 14 m, o lăţime de 35,5 m şi panouri de contravântu-

ire transversală f`ră montanţi în planul de simetrie. Cele două zone de

circulaţie rutieră de câte 10,75 m, cu câte trei benzi pentru fiecare sens

de mers, încadrează o bandă mediană de siguranţă de 3,50 m. Late-

ral, există trotuare pietonale de 2,5 m lăţime. Tablierul este prevăzut

cu cinci benzi de întreţinere şi cu console de susţinere a conductelor de

apă şi a echipamentelor electrice Kansai. De asemenea, există console

pentru echipamentele NTT (Nippon Telephone and Telegraph) destina-

te atât comunicaţiilor curente, precum şi tehnnologiilor avansate de

prevenire a erorilor de soft produse de radiaţiile cosmice. |n schi]a de

mai jos se vede profilul podului, privind spre est.

În esenţă, podul Akashi traversează o parte din Seto Inland Sea,

anume, strâmtoarea Akashi dintre Awaji Shima şi Honshu Shima, la

sud de Kobe şi la vest de Osaka, acoperind o deschidere cu 33% mai

mare decât deschiderea podului Humber care deţinea recordul ante-

rior. Şi aceasta, în condiţii geoclimatice mult mai nefavorabile decât

cele existente pe ţărmul estic al Angliei, în zona estuarului Humber.

Podul Akashi trebuie să reziste unui cutremur de 8,5 grade pe scara

Richter şi să suporte taifunuri

devastatoare. Cu toate acestea,

suprastructura podului este

foarte flexibilă. Sub acţiunea

vântului, deplasarea laterală a

tablierului central poate atinge

la mijloc 27 m. Pentru compara-

ţie, deplasarea laterală la mijlocul podului Golden Gate, care stră-

juieşte intrarea în San Francisco Bay, este de 4,3 ori mai mică, în

timp ce raportul deschiderilor este egal cu 1,55.

ANEXA 6: Legături fixe, între Honshu şi KyuShu Shima, în

vestul Mării Interioare Seto

La extremitatea sa vestică, Seto Inland Sea comunică cu Marea

Japoniei prin Kanmon Strait şi Bungo Channel. Strâmtoarea Kanmon,

de 28 km lungime şi cel mult doi kilometri lăţime, separă Honshu de

KyuShu Shima, două din cele patru insule principale ale arhipelagului

nipon. Aici au fost realizate legături fixe supra şi subterane. Începând

cu anul 1942 au fost puse în circulaţie tuneluri feroviare, rutiere şi pie-

tonale, iar în anul 1973 a fost inaugurat Kanmonkyo Suspension

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

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

rale egale şi piloni de susţinere de ~141,0 m înălţime. Cele trei tabliere

ale podului au 9 m înălţime şi 26 m lăţime pentru şase benzi de circu-

laţie. Gabaritul de navigaţie asigură o înălţime liberă sub pod de 68 m.

Sursele reprezent`rilor grafice:

Martha Torres Arcila: „Bridges“, Atrium Internacional de Mexico 2002

[i Internet, surse care se completeaz` reciproc.
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(continuare din num`rul trecut)

odul principal care acoper` albia minor` a fluviului Dun`rea are

în alc`tuire urm`toarele structuri:

• Pe ambele maluri, \ntr-o simetrie perfect`, podul este construit

în solu]ia de grinzi metalice cu z`brele continui, cu c`i suprapuse, cale

ferat` simpl`, jos, sistem rutier, sus, \n sistem triunghiular, cu mon-

tan]i, cu t`lpile paralele. |n`l]imea grinzilor principale este de 11,80 m,

amplasate la distan]a de 5,80 m [i 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 z`brele, \n sistem triunghiular, cu montan]i, cu t`l-

pile paralele (la talpa inferioar` calea ferat` [i la talpa intermediar` [o-

seaua), la care în`l]imea grinzilor principale este de 23,00 m, ampla-

sate la distan]a de 8,60 m [i panouri de 10,00 m. Barele grinzilor prin-

cipale au sec]iune casetat` [i sunt alc`tuite din platbande [i corniere.

Grinzile principale sunt prev`zute cu contravântuiri la talpa inferioar`

[i superioar` [i cadre transversale.

• În axul podului care marcheaz` [i punctul de demarca]ie prin

care trece grani]a dintre România [i Bulgaria, s-a construit o structur`

mobil`. Suprastructura podului principal - grinzi metalice cu z`brele,

cu cele dou` c`i suprapuse - este alc`tuit` din:

• tablierul central cu o deschidere de 86,02 m: structura metalic`

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri

Fig. 146 - 1. Eleva]ia amonte a podului, deschiderile principale, obiectivul orientat c`tre malul românesc; 2. Eleva]ia amonte a

podului, deschiderile principale; 3. Vedere plan` a podului, deschiderile principale (Foto [i desen, S. FLOREA, 2012)
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independent` tip grind` cu z`-

brele, sus]ine:

- calea rutier` (cu dou`

benzi de circula]ie) amplasat`

la nivelul t`lpilor inferioare ale

grinzilor principale. Calea ru-

tier` este a[ezat` pe o plac`

ortotrop`, alc`tuit` dintr-o tol`

rigidizat` cu elemente trans-

versale, care reazem` pe patru

lonjeroane;

- calea ferat` simpl`

„suspendat`“ prin intermediul

unor montan]i de grinzile

structurii principale de rezis-

ten]` superioar`, prin inter-

mediul unor montan]i (cu

sec]iune „dublu T“) [i care pot

fi deplasa]i \n sus prin inte-

riorul montan]ilor structurii

principale de rezisten]`, \n

situa]ia \n care trebuie m`rit`

în`l]imea gabaritului de navi-

ga]ie. Calea Ferat` este a[e-

zat` pe o re]ea de grinzi me-

talice (alc`tuit` din lonjeroa-

ne [i antretoaze fixate de nodurile unor grinzi de rigidizare, cu z`bre-

le contravântuite). Partea inferioar` a tablierului central, care sus]i-

ne calea ferat` simpl`, poate fi ridicat` cu circa 7,50 m, \n vederea

ob]inerii gabaritului de naviga]ie la valorile impuse de Conven]ia

Dun`rii de Jos.

(continuare \n num`rul viitor)
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Fig. 148 - 1. Eleva]ia amonte a podului, deschiderile principale din teritoriul român, inclusiv deschiderea independent` din axul

podului care marcheaz` grani]a dintre România [i Bulgaria (Foto, S. FLOREA, 2011); 2. Eleva]ia amonte a podului, deschiderile

principale (Desen, S. FLOREA, 2012); 3. Vedere plan` a podului, deschiderile principale (Desen, S. FLOREA, 2012)
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Fig. 147 - 1. Eleva]ia amonte a podului, deschiderile principale din teritoriul bulgar; 2. Eleva]ia

amonte a podului, deschiderile principale din teritoriul bulgar ; 3. Vedere plan` a podului, des-

chiderile principale din teritoriul bulgar. (Foto [i desen, S. FLOREA, 2012)
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Statistici negre pe drumuri albe

Potrivit unui studiu realizat de NHTSA (National Highway Traffic

Safety Administration), pe o perioadă de de 13 ani (1995-2008), un

sfert din cele peste [ase milioane de accidente, care au loc anual în

SUA, se petrec iarna. În medie, peste 7.500 de persoane mor anual

în accidente rutiere pe timpul iernii, iar peste 650.000 sunt răniţi în

condiţiile dificile de trafic. Conform analizei datelor, 15% din acci-

dente se întâmplă când ninge sau când e lapoviţă, 13% pe drumuri

cu gheaţă şi polei, 11% pe drumuri înzăpezite sau cu noroi şi numai

3% pe vreme de ceaţă.

„Nisipul negru” – urmaşul cenuşei

Departamentul de Transport din Utah (S.U.A.) a experimentat

anul acesta un nou material la deszăpezire, pe celebra Autostradă

„Monte Cristo“. Materialul, denumit „nisip negru” a fost utilizat într-o

zonă în care, în anul 2011 de exemplu, drumul a fost deschis abia în

luna iulie, datorită zăpezilor. Sunt locuri în care, în apropierea au-

tostrăzii, zăpada atinge şi 2,5 metri \n`l]ime, făcând practic impo-

sibilă intervenţia utilajelor. Atunci când este aplicat deasupra zăpezii

şi gheţii, noul material UDOT radiază căldură şi creşte temperatu-

ra suprafeţei, ceea ce face ca gheaţa şi zăpada să se topească. În

realitate, este vorba de particule fine de cărbune sau zgură siderur-

gică care se împrăştie şi nu afectează calitatea drumului după des-

zăpezire.

Cercetătorii au recunoscut că ideea a pornit de la fermierii care,

pe timpul iernii, utilizează cenuşa recuperată de la ardere pentru a

topi zăpada.

Coceni pe post de… parazăpezi!

Centrul de Transfer în Tehnologie de la Universitatea din Michigan

a realizat, încă din anul 1995, un studiu privind folosirea unor bariere

naturale care să împiedice troienirea drumurilor. Potrivit studiului,

mai multe drumuri şi autostrăzi din regiunea Iowa folosesc drept pa-

razăpezi culturile de porumb. Departamentul de Transport cumpără

anual, în zonele cultivate cu porumb, 4-6 rânduri de cultură, oferind

fermierilor un pre] per kilogram mai mare cu 50 cenţi decât preţul

pieţei. Cocenii de porumb se află situaţi la 120 – 150 metri de drum,

iar numărul de rânduri variază în funcţie de intensitatea anuală a nin-

sorilor în fiecare zonă.

Pe lângă economiile realizate de administratorii drumurilor, fer-

mierii sunt mulţumiţi de faptul că proprietăţile nu sunt deranjate de

echipele de intervenţie care trebuie să monteze parazăpezi din lemn,

metal sau alte materiale. De exemplu, \n statul Minnesota a fost ini]iat

un proiect de parteneriat, care este cofinan]at de c`tre guvernul

Statelor Unite, \ntre agen]ia care se ocup` de agricultur`, Depar-

tamentul de Transport din Minnesota, Asocia]ia Apei [i Solului din

Minnesota [i Departamentul de Resurse Naturale [i Agricole privind

sensibilizarea factorilor de decizie \n leg`tur` cu utilizarea paraz`-

pezilor naturale.

Iarna pe drumurile altora
Prof. Costel MARIN
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Opinia unui profesionist

Oare unde sunt inginerii?

ub patronajul CEDR (Conférence Eu-
ropéenne des Directeurs des Routes

/Conference of European Directors of
Roads), a ap`rut recent, \n Lituania, lu-
crarea „Beautiful Roads of Europe“.

A[a cum se specific` \n prezentarea c`r-
]ii, aceasta vine s` ne prezinte locuri [i arhi-
tecturi fantastice, tehnici [i tehnologii deo-
sebite, informa]ii despre siguran]a rutier`,
toate \ntr-o estetic` [i o sus]inere grafic`
excep]ionale.

Cartea, tip`rit` la Vilnius, a ap`rut sub
\ngrijirea d-lui Donaldas ANDZIULIS, la
Editura EXARTE.

Reprezentånd atåt o enciclopedie, cåt [i
un album de excep]ie, lucrarea grupeaz`
imagini [i informa]ii din 27 de ]`ri ale Eu-
ropei. Ne face o deosebit` onoare s` remar-
c`m faptul c` noi, editorii Revistei „DRU-
MURI PODURI“, am fost cei care am asigurat
prezen]a Romåniei \n acest album. Mul]u-
mim pe aceast` cale colaboratorilor litua-
nieni care ne-au sprijinit \n realizarea aces-
tui demers. Prezentarea Romåniei \ncepe de
la pagina 100 a acestei monografii editate \n
limba englez`. |n condi]iile \n care imaginea
drumurilor romåne[ti \n Europa nu este una
la nivelul a[tept`rilor, informa]iile [i fotogra-
fiile prezentate ne dau speran]e c` multe as-
pecte negative se pot schimba \n viitor.

Din p`cate, \n ciuda atåtor „comunica-
tori“ [i purt`tori de vorbe, se face \nc` prea
pu]in pentru a se demonstra c` avem [i
trasee frumoase, atåt din punct de vedere
tehnic, dar mai ales al frumuse]ilor naturale
deosebite cu care este \nzestrat` Romånia.
Cu atåt mai mult este surprinz`tor faptul c`
o ]ar` precum Lituania \[i propune [i reu-
[e[te cu succes s` realizeze o lucrare care,
la ora actual`, constituie cel mai important
reper de imagine al drumurilor frumoase ale
Europei.

(C. MARIN)

Apariții editoriale

S

ai demult voiam să scriu câteva obser-
vaţii în legătura cu pasajele de pe tron-

sonul Bucureşti-Ploieşti, al Autostrăzii A3. Nu
pot să înţeleg cum cineva a putut să accepte
aceste soluţii. Acestea sunt „soluţii de război”,
când un pod trebuie terminat în câteva zile, să
asigure trecerea trupelor şi a tehnicii milita-
re sau, probabil, inginerii care au proiectat şi
aprobat aceste soluţii nu au trecut mai departe
de grinda simplu rezemată. Cum de s-a trecut
de comisia de avizare din C.N.A.D.N.R.? Aces-
te soluţii pe lângă faptul că sunt urâte sunt şi
mult costisitoare. Se puteau face cadre sau
grinzi continue, sau arce, orice s-ar fi făcut ar
fi fost mai ieftin şi ar fi dat dovadă de inteli-
genţă tehnică. Nu pot să nu amintesc de pa-
sajul de peste Centura Bucureşti unde te plic-
tiseşti numărând pilele şi mai scrie pe el şi nu-
mele firmei, parcă ar fi o mare onoare să faci
atâtea pile, cu nişte grinzi simplu rezemate,
relativ scurte. Păcat că s-au cheltuit banii pe
nişte „gogomănii” tehnice.

Nu pot să nu amintesc câte ceva şi des-
pre drumuri. Pe autostradă este o zonă me-
diană care are o lăţime de 3-4 m, marginită
de parapete. De ce oare este nevoie de
această zonă mediană? (este o zon` pe care
o întâlnesc şi pe celelalte autostrăzi). Aici se
strânge gunoi, pământ şi, primăvara, sunt
puşi muncitorii să o curăţe, să dea gunoiul
peste parapete şi să-l încarce în maşini. Poate

cineva să-mi spună că este nevoie de spaţiu
de siguranţă! Foarte bine, se bate un singur
rând de stâlpi de parapete, se montează lise
pe o parte şi pe cealaltă şi se lasă spaţiu de
siguranţă stânga-dreapta parapetelui. În
acest fel, aceste spaţii de siguranţă pot fi
curăţate mecanizat şi se face şi economie de
un rând de stâlpi de parapete.

Eu cred că la ora actuală proiectanţii exe-
cută la comandă proiecte, iar cei care dau co-
manda „nu au nici în clin nici în mânecă” cu
construcţiile rutiere. Acum statul plăteşte toa-
te prostiile, iar proiectantul nu are nici o res-
ponsabilitate în privinţa costului lucrării. Să
vedem dacă s-ar concesiona lucrarea pentru
20-25 de ani, cu construcţie şi proiectare la
preţ fix, plus concesiunea anuală, dacă şi-ar
mai permite patronii să comande proiectan-
tului ca la „croitor”. Atunci ar spori grija atât
pentru soluţii ieftine şi durabile, cât şi pentru
termene de execuţie şi costuri totale.

Oare vom mai putea să ne ridicăm din
acest stadiu al improvizaţiei şi al lucrului de
mântuială? Să nu ne mai fie ruşine să ieşim în
Europa şi în lume! Poate şi din cauza aceasta
sunt aceste preţuri astronomice. Nimeni nu
zice „Ia-mi Doamne”, ci „Dă-mi Doamne”. Dar
să dea pe sudoare şi pe inteligenţă tehnică.

Şi totuşi, oare mai avem ingineri?

Ing. Ioan URSU

M

NO COMMENT



SUMAR
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXII
NR. 125 (194)

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timi[oara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC Ia[i;
Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timi[oara;
Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucure[ti;
Conf. dr. ing. Carmen R~C~NEL - UTC Bucure[ti;
Ing. Toma IV~NESCU - IPTANA, Bucure[ti.

Director: Prof. Costel MARIN
Redactor [ef: Ion {INCA
Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI
Grafic`
[i tehnoredactare: Arh. Cornel CHIRVAI
Corespondent special: Nicolae POPOVICI
Fotoreporter: Emil JIPA
Secretariat: Cristina HORHOIANU

REDACȚIA: CONTACT:

COPERTA 1

B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,
sector 1, Bucure[ti
Tel./fax redac]ie:
021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

D.N. 1, Ploie[ti - Bra[ov

CONSILIUL ȘTIINȚIFIC:

R`spunderea pentru con]inutul [i calitatea articolelor publicate revine autorilor.
Este interzis` reproducerea articolelor [i fotografiilor f`r` acordul autorilor.

Editorial � Jubileu tehnico-[tiin]ific de prestigiu. Podurile din bazinul Dunării ........................................................................

Eveniment � CIBv 2013 - edi]ie aniversară .......................................................................................................................

|n sprijinul C.N.A.D.N.R. � Documenta]ia de avizare pentru lucrări de interven]ii - D.A.L.I. [i Con]inutul-cadru la această fază de

proiectare pentru reabilitarea sau modernizarea drumurilor publice - Propunere (II) ................

Probe tehnice � Încercarea cu convoi de probă a unui pasaj de pe Varianta Caransebe[......................................................

Advanced Road Design (ARD) � Proiectarea drumurilor în mediul AutoCAD [i Bricscad (II)...............................................

Securitatea [i s`n`tatea muncii � Studen]ii practican]i, parteneri de nădejde în respectarea normelor S.S.M................

Carpatcement � Ciment: manual de utilizare.......................................................................................................................

F.I.D.I.C. � Clauza 18: Asigurările Subcontractului [i Clauza 19: Forţa Majoră în cadrul Subcontractului.................................

Aniversare � Dr. ing. George TEODORU, la 81 de ani............................................................................................................

Tehnicile Wirtgen Group � Versatilitatea frezelor WIRTGEN.

Experienţa WIRTGEN-KUTTER, spectru larg de utilizare a frezelor mici......................................

Poduri � Calul cel sur cu mers agale şi samuraiul între două vârste (Podurile din marea interioară a Japoniei).........................

M`rturii � Podurile în spa]iul geografic al României - Podurile contemporane 1945 - 2010 ....................................................

Mondo rutier � Iarna pe drumurile altora..........................................................................................................................

Diverse � Opinia unui profesionist: Oare unde sunt inginerii?.............................................................................................. 39

11

5

30

27

38

36

23

19

25

24

15

4

1





Publica]ie recunoscut` de Consiliul Na]ional al Cercet`rii {tiin]ifice din |nv`]`måntul Superior (C.N.C.S.I.S.),
\nregistrat` la O.S.I.M. cu nr. 6158/2004
Membr` a Cartei Europene a Siguran]ei Rutiere

Podurile
din bazinul Dunării

EVENIMENT PROBE TEHNICE F.I.D.I.C. PODURI MĂRTURII MONDO RUTIER




