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Rezumat

rticolul prezintă rezultatele studiilor de cercetare întreprinse

în cadrul Proiectului COST TU 1104 „Smart Energy Regions",

cu privire la situa]ia energetică actuală în Regiunea Nord-Estică a

României. Obiectivele Regiunii Nord-Est, referitoare la reducerea totală

a emisiilor de gaze cu efect de seră (GES), sunt în concordanţă cu

obiectivele strategice europene care prevăd o scădere cu 20% a GES

până în anul 2020, comparativ cu valorile înregistrate în 1990. Pe ba-

za unor cercetări întreprinse recent în cadrul Universităţii Tehnice „Gh.

Asachi” din Iaşi, s-au pus în eviden]ă diverse metode de evaluare [i

reducere a impactului negativ actual (zgomot, emisii de CO2e, con-

sumul de combustibil etc.) aferent re]elei de drumuri publice din ju-

de]ul Ia[i. Conform rezultatelor acestor cercetări, acest impact, ex-

primat [i sub aspectul efectelor de barieră, se va dubla până în anul

2035. Această situa]ie justifică pe deplin necesitatea ini]ierii unor

ac]iuni urgente [i specifice în acest domeniu, prin adoptarea [i imple-

mentarea unor concepte [i tehnologii noi de construc]ie a drumurilor

ecologice, cum sunt structurile rutiere flexibile [i rigide durabile, be-

tonul armat cu fibre din oţel sau betonul compactat. În final, lucrarea

prezintă principalii factori implica]i în realizarea unor drumuri durabile

[i ecologice, precum [i barierele financiare, tehnice [i psihologice care

trebuie depăşite, în scopul realizării, în viitorul apropiat, a unei Re-

giuni Nord-Estice sustenabile din punct de vedere energetic.

Cuvinte cheie: eficien]` energetic`/emisii de gaze cu efect

de ser`/tehnologii cu emisii reduse de carbon/infrastructur`

de transport/construc]ii ecologice.

Introducere

România este a noua ţar` din Uniunea Europeană din punct de

vedere a suprafeţei ocupate, cu un teritoriu de 238 391 km2 [i a [ap-

tea pe plan european, considerând numărul de locuitori (22.760.449

de locuitori). Regiunea Nord-Est este una dintre cele opt Regiuni de

Dezvoltare din România (România Central.com.a) situată, a[a cum

se arată în fig. 1, în partea de Est a ]ării. Această regiune găzduie[te

17,25% din totalul popula]iei din România şi 15,5 % din teritoriul total

(Wikipedia.a). Similar cu alte regiuni, principala sa func]ie este aceea

de coordonare, prin intermediul Consiliului de Dezvoltare Regională,

a diferitelor proiecte [i gestionarea fondurilor primite de la Uniunea

Europeană.

Economia Regiunii Nord-Est este în principal agricolă, în special în

partea sa nordică, chiar dacă există un număr de ora[e industriale,

cum ar fi Ia[i, Bacău [i Suceava. Jude]ele Boto[ani [i Vaslui sunt con-

siderate printre cele mai sărace din România. În ciuda acestui fapt,

municipiul Ia[i, cel mai mare ora[ din Regiunea Nord-Est, este unul

dintre cele mai prospere din ]ară. Cele mai bogate jude]e din regiune

sunt, în ordine: Ia[i, Bacău, Suceava, Neam], Vaslui [i Boto[ani.

Figura 1 – Cele opt Regiuni de Dezvoltare ale României

(Romania Central.com. a)

Figura 2 – Regiunea Nord – Est a României

(google.ro/the North-East region of Romania)

Diferen]ele dintre Regiunea Nord-Est şi celelalte regiuni (Roma-

nia.Central.com-a), exprimate sub formă de procente din popula]ie [i
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procente din PIB, la nivelul anului 2005, sunt semnificative, după cum

se arată în fig.3.

Figura 3 – Diferen]ele dintre Regiunile de Dezvoltare ale

României (Romania. Central.com.a)

Această situa]ie nedorită nu s-a îmbunătă]it de-a lungul anilor. Ast-

fel, potrivit datelor statistice (INS.a) prezentate în Tabelul 1, PIB-ul re-

gional pe cap de locuitor, la nivelul anului 2010, a fost cel mai mic din

România, fiind aproximativ egal cu două treimi din media na]ională.

Conform studiilor economice publicate în anul 2005, regiunea (Ro-

mania.Central.com-b) a contribuit cu 11,81% la PIB-ul total. În 2006,

regiunea Nord-Est prezenta cel mai mic PIB pe cap de locuitor din

România [i chiar din Europa, reprezentând la acel moment, doar

67,8% din media pe ţară.

Tabelul 1. PIB-ul pe cap de locuitor la nivel na]ional

şi regional/anul 2010 (euro/cap de locuitor) (INS.a)

Conform surselor oficiale (INS.b), la nivelul anului 2011, consu-

mul energetic total, exprimat în mii tone echivalent petrol (pe plan

domestic, comercial, industrial şi aferent transportului) pentru Re-

giunea Nord – Est, a fost de 22.750 de tone echivalente petrol, după

cum se arată în Tabelul 2.

Tabelul 2. Distribuţia consumului de energie1)(INS.b)

Conform aceleia[i surse (INS.c), consumul energetic total de com-

bustibil, la nivelul anului 2011, exprimat în mii tone echivalent petrol

[i procentul din total aferent, este dat în Tabelul 3.

Tabelul 3. Consumul energetic total de combustibil1) (INS.c)

1) Echivalent petrol (10000 kcal/kg).
2) Inclusiv produsele energetice ob]inute [i consumate în gospodării.
3) Cu excep]ia benzinei [i a etanului ob]inute din extrac]ia petrolu-

lui, acestea fiind incluse în ]i]ei.

În Tabelul 4 este prezentată propor]ia diferitelor resurse pentru pro-

duc]ia energiei electrice (%), (INS.d), cu eviden]ierea cotei de ener-

gie produsă din surse neconven]ionale, precum cea eoliană, solară etc.

Tabelul 4. Ponderea surselor de energie

pentru electricitate/anul 2011 (INS.d)

1) Echivalent petrol (10.000 kcal/kg).
2) Inclusiv produsele energetice ob]inute [i consumate în gospo-

dării.
3) Cu excep]ia benzinei [i etanului ob]inute din extrac]ia petrolu-

lui care sunt incluse în ]i]ei.

Situația actuală: obiective privind politica energetică

România a stabilit obiective clare pe plan naţional cu privire la

evolu]ia sistemului energetic. Astfel, până în anul 2020, ar trebui ca

indicatorii privind energia [i schimbările climatice să atingă urmă-

toarele valori:

- reducerea emisiilor de gaze cu efect de seră – GES cu cel pu]in

20% fa]ă de 1990;

- cre[terea cu 24% a surselor de energie regenerabile din con-

sumul total de energie;

- cre[terea eficien]ei energetice cu 19%.

Tehnologiile cu emisii reduse de carbon corespunzătoare dome-

Nume Regiune 2010
Coeficient regional

pentru PIB
24435.9

15014.8

20076.8

20288.2

18735.1

27640.0

21827.2

23428.3

58137.0

1.00

0.61

0.82

0.83

0.77

1.13

0.89

1.47

2.38

Nivel naţional

Regiunea Nord-Est

Regiunea Sud-Est

Regiunea Sud-Muntenia

Regiunea Sud-Vest Oltenia

Regiunea Vest

Regiunea Nord-Vest

Regiunea Centru

Regiunea Bucureşti - Ilfov

2011 %

8,298

12,676

10,426

2,319

3,524

269

4,286

89

37

41.924

19.80

30.23

24.87

5.53

8.41

0.64

10.22

0.21

0.09

100%

Cărbune

Gaze naturale2)

Ţiţei3)

Produse petroliere importate

Combustibil lemnos (inclusiv biomasă)

Alţi combustibili

Energie hidroelectrică şi nucleară

Energie electrică importată

Energie din surse neconvenţionale

Total

Consum energie Anul 2011

7,093

433

5,313

2,028

7,883

22,750

Industrie (inclusiv construcţii)

Agricultură, silvicultură, pescuit

Transport

Alte activităţi

Populaţie

Total

1) Mii de tone echivalent petrol/Echivalent petrol

2) (10.000 kcal/kg)

Consum energie 2011

29,048

1,242

4.28%

8,147

28.05%

8,472

29.17%

11,187

38.50%

Total2)

Energie electrică

Cărbune

Ţiţei

Gaze naturale3)
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niului general al construcţiilor prezintă, în ultima perioadă, un pro-

gres semnificativ. În întreaga lume, speciali[tii efectuează studii spe-

cifice, în scopul realizării unor reduceri importante ale emisiilor de

CO2 (COST Action TU 1104). Situa]ia gazelor cu efect de seră (GES),

exprimate în mii tone de emisii (INS.e), la nivel na]ional, este prezen-

tată în Tabelul 5, iar obiectivele de reducere a acestora în următorii

ani, sunt prezentate în Tabelul 6.

Tabelul 5. Emisiile totale de GES la nivel naţional

(mii de tone) (INS.e)

Tabelul 6. Obiectivele de reducere a emisiilor de GES

Obiectivul general al Regiunii Nord-Est pentru perioada 2007-

2013 a fost reducerea decalajului existent fa]ă de alte Regiuni mai

dezvoltate din România (vezi Tabelul 1), prin cre[terea competiti-

vită]ii [i atractivită]ii regionale.

În legătur` cu infrastructura de transport, obiectivele specifice

constau în reabilitarea drumurilor jude]ene care realizează conectarea

la re]eaua de drumuri na]ionale [i la Re]eaua TRANS - EUROPEANĂ [i

modernizarea străzilor, în scopul îmbunătăţirii traficului urban. Au fost

studiate diferite metode de evaluare [i reducere a impactului negativ

real (zgomot, emisii de CO2e, consumul de combustibil etc.) din re-

giunea Ia[i. O analiză a materialului rulant [i a infrastructurii de tran-

sport cu evaluarea emisiilor produse de trafic pe diferite drumuri

[i străzi a fost realizată recent în cadrul Universităţii Tehnice „Gh.

Asachi“ din Ia[i, (Horobeţ, 2013).

La nivel regional, procesul de planificare a dezvoltării sustenabile

oferă o bază strategică esen]ială pentru abordarea [i implementarea

unor proiecte. Astfel, participând la implementarea Protocolului de la

Kyoto (Wikipedia.b), în parteneriat cu Danemarca, Regiunea Nord-Est,

a dezvoltat o centrală termică bazată pe utilizarea biomasei în ora[ul

Vatra Dornei. Această unitate furnizează energie termică pentru aproxi-

mativ o treime din ora[ul Vatra Dornei contribuind astfel la reducerea

semnificativă a emisiilor de GES în compara]ie cu combustibilii fosili.

Poten]ialele surse alternative de energie [i distribu]ia lor pe teri-

toriul românesc sunt prezentate în Fig. 4.

Figura 4 - Distribu]ia poten]ialelor surse alternative

de energie din România

I - Delta Dunării (energie solară);

II - Dobrogea (energie solară [i eoliană);

III - Moldova (biomasă, microhidrocentrale [i energie eoliană);

IV - Munţii Carpaţi (biomasă [i centrale hidroenergetice mici);

V - Platoul Transilvaniei (centrale hidroenergetice mici);

VI - Câmpia de Vest (energie geotermală);

VII - Subcarpa]ii (biomasă [i centrale hidroenergetice mici);

VIII - Câmpia de Sud (biomasă, energie geotermală [i energie so-

lară).

În Universită]ile din Regiunea NE s-au efectuat, de asemenea,

cercetări semnificative cu privire la asimilarea [i implementarea sur-

selor noi de energie în diferite domenii, utilizarea eficientă a diferitelor

tehnologii „la rece“ în construc]ia de locuin]e, a infrastructurilor de

transport precum, [i a vehiculelor. Ca urmare a proiectelor Europene,

cum ar fi CIVITAS, EFFECT etc. s-a încurajat [i dezvoltat utilizarea şi

implementarea de noi moduri de transport public, cum ar fi pistele

de ciclism şi a vehiculelor hibride. În acela[i timp, noi tehnologii eco-

logice pentru construc]ia locuin]elor [i a infrastructurilor de transport

sunt în prezent studiate, experimentate sau în curs de implementare.

Astfel,în cadrul Universităţii Tehnice „Gh. Asachi“ din Ia[i s-au elabo-

rat recent concepte şi tehnologii noi de construcţie a drumurilor şi

a străzilor, cum ar fi structurile rutiere flexibile durabile (Tănăsele,

2013) care vor extinde durata de viaţă proiectată a drumurilor asfal-

tate de la 25 la 50 ani, contribuind astfel la reducerea semnificativă

a costurilor [i a emisiilor aferente proceselor de construc]ie [i de în-

tre]inere. În mod similar, implementarea unor concepte noi în dome-

niul îmbrăcăminţilor din beton de ciment (Puşlău, 2012), cum ar fi

structurile rutiere rigide durabile, betonul armat cu fibre din oţel re-

cuperate din anvelopele uzate şi betonul compactat, va avea drept

rezultat reducerea semnificativă a costurilor şi a emisiilor nocive.

Studiu de caz: județul Iași

Municipiul Ia[i (Fig.5) este cea mai mare localitate urbană din

Regiunea Nord-Est, precum [i unul dintre cele mai importante centre

culturale din România.

Figura 5 - Harta generală a judeţului Iaşi

2005 2010

121,354.55148,889.37Emisii totale GES (CO2 eq.)

Obiective strategice Uniunea România
pentru Europa 2020 Europeană

20%

20%

20%

20%

24%

19%

Scăderea emisiilor de gaze cu efect de

seră (GES) (comparativ cu cele din 1990)

Ponderea surselor regenerabile

de energie în consumul final brut

Cre[terea eficien]ei energetice



Jude]ul Ia[i ocupă o suprafaţă de 5.476 km2. Potrivit datelor

furnizate în 2012 de către Registrul Naţional de Evidenţa Persoanei,

popula]ia totală înregistrată a jude]ului era de 873.662 persoane. In-

dustria este concentrată în ora[ele Ia[i, Pa[cani, Hârlău, Târgu Fru-

mos [i Podu Iloaiei. Principalele industrii din judeţ sunt: software,

produse farmaceutice, auto, metalurgie [i fabricarea echipamentelor

grele, electronică [i electrotehnică, textile şi produc]ia de alimente.

În domeniul producerii energiei non-regenerabile unele companii

interna]ionale sunt implicate în prezent în proiectarea [i construirea

unor ferme eoliene, după cum se arată în Tabelul 7.

În domeniul gestionării de[eurilor, Consiliul Jude]ean Ia[i a dez-

voltat un parteneriat cu raioanele din Republica Moldova, semnând

tratate bilaterale cu raionul Ungheni. În ceea ce prive[te conectarea

la re]eaua publică de alimentare cu apă, unele autorită]i publice au

pregătit proiecte de dezvoltare în cadrul Programului special pentru

Agricultură [i Dezvoltare Rurală - SAPARD sau în cadrul Programului

Special de Dezvoltare Rurală a României.

Resursele financiare ale autorită]ilor locale din jude]ul Ia[i sunt în

general limitate. Unele localită]i izolate din estul jude]ului au dificultăţi

în accesarea serviciilor urbane din cauza distan]elor mari [i a stării

tehnice deficitare a infrastructurii rutiere. Această stare tehnică con-

stituie principalul factor care conduce la apari]ia unor efecte de bari-

eră semnificative exprimate prin indici de poluare, cum ar fi zgomotul,

vibra]iile, emisiile (NC, CO2e, NOx, etc.) precum [i fragmentarea ha-

bitatului. Cercetările recente, (Horobeţ, 2013) efectuate în cadrul Uni-

versită]ii Tehnice „Gh. Asachi“ din Ia[i, pentru diverse drumuri [i

străzi aparţinând re]elei de drumuri publice a jude]ului Ia[i, au de-

monstrat că impactul exprimat sub formă de efecte de barieră se va

dubla până în anul 2035, justificând astfel pe deplin necesitatea ini-

ţierii unor ac]iuni urgente [i specifice în acest domeniu. Aceste rezul-

tate sunt prezentate sintetic în Fig.6, Fig.7 [i, respectiv Fig.8.

În legătură cu aceste figuri, se poate observa faptul că un efect de

barieră redus nu există la nivelul anului 2010 [i că, în perioada 2010-

2035 efectul de barieră foarte intens se va dubla, ajungând la 64,13 %.

Figura 8 - Efectul de barieră pe drumurile naţionale

pentru anul 2035

Pe termen lung, pe baza experien]ei [i a expertizei existente, se

preconizează ca factorii de decizie să încurajeze în continuare dez-

voltarea proiectelor actuale [i a tendin]elor noi de cercetare descrise

mai sus, îmbunătă]ite [i completate în permanen]ă cu cuno[tin]ele

achizi]ionate prin participarea activă a speciali[tilor no[tri în cadrul

programelor interna]ionale de cercetare, cum sunt COST (cost.essf.

org) sau PIARC.

Un element important în realizarea unei regiuni eficiente din punct

de vedere energetic îl constituie actualele „proiecte verzi“ care vizea-

ză utilizarea unor surse de energie neconven]ionale cum sunt ener-

gia eoliană, solară, hidro sau energia realizată pe bază de biomasă. Un

important obstacol în implementarea [i extinderea unor astfel de

„proiecte verzi“ îl constituie lipsa de fonduri la nivel regional [i na]io-

nal. Un alt obstacolul este cel tehnic, care, pentru a fi depă[it, nece-

sită competen]` de înaltă calitate [i tehnici noi de cercetare. Un al trei-

lea obstacol este cel de natură psihologică, care poate fi depă[it prin

diseminarea [i promovarea noilor progrese înregistrate în acest do-

meniu.

Concluzii

1. În conformitate cu obiectivele dezvoltării durabile stabilite la

nivel european, strategia jude]ului Ia[i urmează principiile orizontale

de dezvoltare sustenabilă, acordând o atenţie deosebită protec]iei

mediului, care are un impact direct asupra calită]ii vie]ii locuitorilor.

2. Valorificarea resurselor neconven]ionale de energie reprezintă

o provocare [i, de asemenea, o miză importantă pentru jude]ul Ia[i,

atât din punct de vedere al protec]iei mediului [i calită]ii vie]ii, cât [i

din punctul de vedere al dezvoltării economice.

3. Reabilitarea infrastructurilor din jude]ul Ia[i se va face printr-o

evaluare clară a eficien]ei [i a eficacită]ii interven]iilor pentru reabili-

tarea clădirilor, a drumurilor [i a străzilor existente, considerând func-

]ionalită]ile lor economice actuale [i viitoare.

4. Pentru realizarea cu succes a unei Regiuni Nord-Est eficiente

din punct de vedere energetic este necesară asigurarea unei interac-

]iuni sistematice între toate păr]ile implicate, inclusiv administra]ia

centrală [i locală, Agen]ia Nord-Est pentru Dezvoltare Regională

(ADR), Universită]ile [i agen]ii regionali de mediu. De asemenea, este

foarte important să se identifice barierele financiare, tehnice [i psiho-

logice, men]ionate mai sus, în scopul luării unor măsuri adecvate pen-

tru depă[irea lor.

5. Principalele acţiuni destinate utilizării surselor neconven]ionale

de energie concretizate în „proiectele verzi“ men]ionate mai sus pot

fi extinse în întreaga Regiune, contribuind astfel la diversificarea di-

feritelor surse de energie [i, în acela[i timp, la reducerea cererii actu-

ale de energie.
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Compania implicată Puterea Locul sta]iei

Scobin]i-Ia[i

Ruginoasa-Ia[i

40 MW

100 W

ACK SRL Romånia

Moldova-Eolian S.R.L. Romånia

0%

0%

28,88%

38,6%

44,68%

18,24%

32,52%

37,08%

Reduced barrier effect

Medium barrier effect

Intense barrier effect

Very intense barrier effect

Reduced barrier effect

Medium barrier effect

Intense barrier effect

Very intense barrier effect

Figura 6 – Efectul de barieră pe drumurile naţionale

pentru anul 2010

Figura 7 - Efectul de barieră pe drumurile naţionale

pentru anul 2025
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Generalități

biectivul de investiţii intitulat Pasaj Rutier Subteran Piaţa Pre-

sei Libere este situat la convergenţa arterelor rutiere: Şoseaua

Kiseleff, Şoseaua Bucureşti – Ploieşti, B-dul Mărăşti, B-dul Poligrafiei

Pasaj rutier subteran Piața Presei Libere
Ing. Gh. BURUIANĂ, Consilier proiectare

drumuri şi autostrăzi

Ing. R`zvan POŞTOACĂ, Şef proiect lucrări drum

Ing. Gh. DASCĂLU, Şef proiect lucrări poduri

Ing. Dragoş DINULESCU, Proiectant specialist soft drumuri

S.C. CONSITRANS S.R.L.
O
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şi B-dul Expoziţiei, artere care fac parte din reţeaua principală stra-

dală din partea de nord a municipiului Bucureşti, Pasajul Rutier Sub-

teran fiind situat la subtraversarea Sensului giratoriu existent, iar

rampele de acces în afara părţilor carosabile actuale, în partea dreap-

tă a acestora (sens Kiseleff).

Din punct de vedere geotehnic şi hidrogeologic, zona în care se

situează obiectivul de investiţie este caracterizată de existenţa unor

structuri sedimentare tipice de terasă, constituite din depozite

leossoide (prafuri, prafuri argiloase) şi depozite aluviale de tip nisip şi

pietriş, în care staţionează straturi acvifere.

Lucrările se desfăşoară pe suprafeţe care aparţin domeniului public.

După cum este bine cunoscut, din cauza intensităţii traficului, în

zona Piaţa Presei Libere se produc dese blocaje în trafic, cel mai in-

tens trafic fiind pe direcţia Ploieşti - Bucureşti, urmat de direcţia

Ploieşti – Mărăşti; un aport de trafic important provine şi de pe B-dul

Poligrafiei.

În consecinţă, pentru fluidizarea traficului este necesar să se elimine

punctele de conflict (coliziune), ceea ce înseamnă că traficul să se inter-

secteze la niveluri diferite. În situaţia de faţă ar putea fi trei niveluri:

- nivelul 1 situat subteran, pentru pasaje inferioare;

- nivelul 2 constituit din sensul giratoriu existent şi arterele rutie-

re care converg în acesta;

- nivelul 3 situat deasupra arterelor rutiere existente.

După cum este şi firesc, realizarea unui pasaj suprateran, în zona

Pieţei Presei Libere, este contraindicat, deoarece se creează un aspect

inacceptabil faţă de imaginea actuală a peisajelor şi construcţiilor exis-
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tente, motiv pentru care rezolvarea fluidiz`rii traficului trebuie reali-

zată printr-un Pasaj subteran (nivelul 1) şi prin menţinerea actualelor

bulevarde şi străzi, cât şi a Sensului giratoriu existent (nivelul 2). Ast-

fel, rezultă că rampele de acces la Pasajul Rutier Subteran, pe un anu-

mit sens de circula]ie, trebuie să fie situate lateral bulevardelor, în

scopul menţinerii peisajelor existente, iar pentru sensurile opuse de

circulaţie să se folosească actualele bulevarde şi Sensul giratoriu.

Şoseaua Kiseleff, după cum se ştie, a fost realizată în jurul anului

1835, iar Parcul a fost inaugurat în 21 septembrie 1847, forma defini-

tivă peisagistică a Grădinii Publice (adică a Parcului) dându-i-se de către

arhitectul vienez Carl Friedrich Mayer în anul 1843; deci totul s-a în-

tâmplat în urmă cu circa 170 de ani. Se face această precizare deoarece

ceea ce se va realiza în anul 2014 (adică în anul în curs) în Piaţa Presei

Libere trebuie, să aibă cel puţin aceeaşi perspectivă de 170 de ani.

Lucrări de drum

În prezent Şoseaua Bucureşti-Ploieşti este compusă din dou` părţi

carosabile de 12 m lăţime fiecare, despărţite de un spaţiu verde de

2 m lăţime, adică are 6 benzi de circulaţie, iar Şoseaua Kiseleff are

trei părţi carosabile de: 9.50 m; 10,50 m; 9.50 m lăţime, despărţite

de spaţii verzi.

Având în vedere că Pasajul Rutier Subteran şi rampele de acces se in-

terpun într-o reţea stradală, elementele geometrice ale traseului în plan

orizontal şi în profil longitudinal, cât şi alte elemente, sunt proiectate în

conformitate cu prevederile STAS 10144-3/91 „Străzi-Elemente geo-

metrice, prescripţii de proiectare”, cu urm`toarele precizări:

- Şos. Bucureşti – Ploieşti cu [ase benzi de circulaţie şi Şos. Kise-

leff cu opt benzi de circulaţie fac parte, conform stasului menţionat,

din Categoria I de străzi, viteza de bază fiind de V = 60km/h;

- B-dul Mărăşti cu patru benzi de circulaţie (două benzi pe sens)

se încadrează conform aceluiaşi STAS, în Categoria a II-a de străzi,

cu viteza de bază de V = 50 Km/h.

Traseul, în plan orizontal, se desprinde din primele dou` benzi

de circulaţie existente de pe Şoseaua Bucureşti-Ploieşti, printr-o curb`

la dreapta cu raza de R = 720 m; în subtraversarea Sensului girato-

riu existent, traseul se bifurcă pe dou` direcţii:

- spre Şos. Kiseleff, racordându-se la primele două benzi de cir-

culaţie existente (spre Arcul de Triumf), cu o rază de R = 700 m;

- spre B-dul Mărăşti, printr-un aliniament urmat de o curbă la

dreapta cu raza de 700 m; revine printr-un aliniament în zona cen-

trală a părţii carosabile existente.

Cele două aliniamente, dinspre Ploieşti şi spre Kiseleff se racor-

dează (sub Sensul giratoriu existent) cu un arc de cerc cu R = 380 m

(rază curentă), la capete având racordări progresive (clotoide) cu lun-

gimea de l = 55 m fiecare.

Se scoate în evidenţă că traseul, în plan orizontal, descris cu ele-

mentele geometrice menţionate mai înainte, oferă o serie de avantaje

importante din punct de vedere tehnic, cât şi economic şi anume:

- fluidizarea traficului datorită arcului de cerc central cu R = 380 m

(racordat la capete cu arce progresive – clotoide) şi a arcelor de cerc

cu mărimea razelor, la desprinderea din Şos. Bucureşti – Ploieşti cu

R = 720 m şi revenirea în Şos. Kiseleff cu un arc de cerc cu R = 700 m;

- secţiunea Pasajului Rutier Subteran şi a rampelor de acces, pe

toată lungimea, este constantă şi anume cu lăţimea între zidurile ver-

ticale de: 0,50 + 7,80 + 0,50 = 8,80 m, pe direcţia Ploieşti – Kiseleff

şi de 0,50 + 4,50 + 0,50 = 5,50 m, pe direcţia Ploieşti -Mărăşti;

- spaţiile verzi afectate se pot reface pe terenurile nou create,

situate în vecin`tatea rampelor de acces la Pasajul Rutier Subteran,

stânga sau dreapta şi anume între părţile carosabile existente (sau

trotuare) şi rampele de acces la Pasajul Rutier Subteran.

În acest fel, prin plantaţiile ce se vor realiza în spaţiile nou create,

se obţin perdele de protecţie care creează un aspect peisagistic mult

mai atractiv decât aspectul actual.

Profile longitudinale
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Traseul în profil longitudinal, în conformitate cu prevederi-

le aceluiaşi STAS 10144-3/91, rampele de acces la Pasaj au de-

clivităţi de 4%, pentru viteza de proiectare V = 60 km/h (pe direcţia

Ploieşti – Kiseleff) şi de 5%, pentru viteza de proiectare V = 50 km/h

(pe direcţia Mărăşti), curbele de racordare convexe având mărimea

razelor de R = 2.000 m, 2.800 m şi 3.000 m, şi de racordare concave

(sub Sensul giratoriu existent) de R = 3.350 m.

Traseul în profil transversal se prevede cu lăţimile precizate în

CAIETUL DE SARCINI care a stat la baza întocmirii OFERTEI TEHNICE

şi în conformitate cu prevederile din OFERTA TEHNICĂ DE PROIEC-

TARE ŞI EXECUŢIE şi anume:

- pe sensul de circulaţie Ploie[ti-Kiseleff, lăţimea părţii carosabile

de 7,80 m, între bordurile ridicate ale spaţiilor de siguranţă;

- spaţii de siguranţă de 0,50 m lăţime fiecare, pe partea stângă

[i pe partea dreaptă;

- pe ramura rutieră Mărăşti lăţimea părţii carosabile de 4,50 m

între bordurile ridicate ale spaţiilor de siguranţă;

Amenajarea în spaţiu a suprafeţei părţii carosabile, conform pre-

vederilor aceluiaşi STAS, se prevede pentru viteza de V = 60 km/h,

pe direcţia Ploie[ti-Kiseleff şi V = 50 km/h pentru ramura rutieră

Mărăşti.

Lucrările structurale la pasajul subteran
și la rampele de acces

Lucrările structurale proiectate constau în:

a. Ziduri de sprijin şi radierul corespunzător, în zonele ram-

pelor de acces la Pasajul Rutier Subteran, acestea fiind de

două tipuri:

- ziduri de sprijin clasice din beton armat cu parament vertical şi

radier comun, constituindu-se ca o structură de semicasetă deschisă

la partea superioară;

- ziduri de sprijin din pereţi mulaţi din beton armat, pentru pereţi

cu parament vertical cu înălţimea cuprinsă între 3 m şi 7 m; radie-

rul rampelor este alcătuit din beton armat cu o grosime minimă de

0,60 m pe zona zidurilor de sprijin clasice şi o grosime minimă de

0,80 m pe zona zidurilor de sprijin din pereţi mulaţi.

b. Pasaj Rutier Subteran cu ramificaţiile spre Şos. Kiseleff

şi B-dul Mărăşti.

Pasajul Rutier Subteran propriu-zis are o secţiune închisă de for-

m` rectangulară, pereţii pasajului fiind realizaţi din pereţi mulaţi din

beton armat cu grosimea de 80 cm.

Radierul din beton armat este de minim 80 cm grosime, iar la par-

tea superioară – plafonul, care este realizat dintr-o placă din beton ar-

mat, are grosimea tot de 80 cm.

În ceea ce priveşte caseta, aceasta are o secţiune variabilă pe

înălţime şi lăţime, datorită pantelor transversale ale părţii carosabile,

cât şi datorită faptului că Pasajul Rutier Subteran, sub Sensul girato-

riu existent, se bifurcă spre Şos. Kiseleff şi B-dul Mărăşti; în interiorul

casetei se asigură un gabarit minim, pe în`lţime, de 5,00 m.

După execuţia pereţilor mulaţi din beton armat, se va realiza placa

superioară, tot din beton armat, care leagă pereţii mulaţi formând

astfel un cadru. În interiorul incintei astfel realizată, după atingerea

rezistenţei minime a betonului, se va proceda la excavarea terenului

până la cota intradosului radierului.

Suprafaţa exterioară a radierelor va fi prevăzută cu hidroizolaţie

specifică pentru poduri.

Colectarea şi evacuarea apelor pluviale de pe rampe şi din interi-

orul Pasajului Rutier Subteran se realizează printr-un sistem de colec-

tare şi evacuare cu guri de scurgere, cămine de vizitare, staţie de

pompare şi conducte.

Relocarea și protejarea utilităților

Utilităţile care trebuie relocate sau protejate sunt: alimentarea cu

apă şi canalizarea apelor menajere şi pluviale; reţelele de distribuţie

a gazelor naturale; reţelele de fibră optică NETCITY; reţelele de fibră

optică NETCITY Telecom; reţelele de fibră optică ORANGE; reţele

telecomunicaţii Romtelecom.

Alte lucrări

Staţiile de autobuz, faţă de situaţia nou creată, au fost ream-

plasate astfel încât transportul public să nu fie afectat.

Trotuarele şi pistele pentru biciclişti au fost astfel proiectate

încât să fie protejate faţă de desfăşurarea circulaţiei.

Siguranţa circulaţiei este asigurată prin indicatoare şi marcaje

amplasate în conformitate cu prevederile legale, în acelaşi timp imple-

mentându-se, prin acest proiect, şi un sistem de management al trafi-

cului compatibil cu Bucharest Traffic Management System.

Pasaj pietonal care subtraversează {os. Kiseleff, în zona Pavi-

lionului H.

Pasajul respectiv se va realiza din casete din beton armat cu un

gabarit pe verticală de 2,40 m şi pe o lăţime de 5,00 m. Accesul în

pasajul pietonal se va realiza prin intermediul scărilor din beton ar-

mat, distanţa dintre pereţii rampei de acces fiind de 4,00 m; se pre-

văd şi accese pentru persoane cu dizabilităţi.

Se menţionează că pasajul existent care subtraversează Sen-

sul giratoriu în zona Kiseleff se menţine, cu excepţia subtraversării

B-dului Mărăşti.

Iluminat public se prevede pe toată lungimea Pasajul Rutier

Subteran, pe rampele de acces la Pasajul subteran şi în interiorul

pasajului pietonal.

Concluzii

Se poate face afirmaţia că Obiectivul de investiţie „PASAJ RUTIER

SUBTERAN PIAŢA PRESEI LIBERE”, pe care Primaria municipiului

Bucureşti, în calitate de Beneficiar, urmează să-l realizeze pe baza

proiectelor întocmite de Proiectantul general S.C. CONSITRANS

S.R.L., Antreprenorul general fiind S.C. APOLODOR – DEMPLARI

S.R.L., are o importanţă deosebită pentru participanţii la trafic, deoa-

rece se rezolvă o problemă esenţială şi anume fluidizarea traficului la

intersecţia a patru artere principale din partea de nord a municipiului

Bucureşti, intersecţie rutieră care mai înseamnă şi POARTA PRINCI-

PALĂ de intrare în Capitala ţării.

Mai trebuie menţionat şi traficul care provine, nu numai de pe cel

mai important Drum Naţional ci şi cel generat de existenţa Aeropor-

tului Internaţional Henri Coandă, situat în imediata vecin`tate a mu-

nicipiului.
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ste prezentată o scurtă evoluţie a podurilor suspendate constru-

ite \n secolul XIX. Mărimea deschiderii centrale, la momentul

inaugurării podului, reprezintă principalul criteriu de comparaţie. |n li-

mita informaţiilor credibile, sunt menţionate şi transformările ulte-

rioare ale structurilor, precum şi podurile de alt tip care le-au înlocuit.

• Luding Foot-Bridge (1706) - la început de secol XIX, recor-

dul deschiderilor, de cca. 90 m, putea fi atribuit unei pasarele având

nouă lanţuri din fier pentru susţinerea platelajului din traverse de

lemn, plus alte patru lanţuri cu rol de balustrade. Amplasată pe ruta

Beijing-Lhasa din Tibet, pasarela Luding, purtând numele localităţii

în care a fost construită, traversează Dadu River. Imaginea prezen-

tat` este relativ recentă, pasarela fiind probabil ref`cută de mai multe

ori până la începutul secolului XIX.

• James Finley (1756-1828), irlandez la origine, este recunos-

cut ca fiind primul proiectant şi constructor de poduri suspendate sus-

ţinute de lanţuri metalice. În 1801, a construit în vestul Pennsilvaniei,

peste Jacob’s Creek, primul pod de acest tip. În 1808 şi-a patentat sis-

temul său de pod suspendat cu un singur platelaj susţinut de lanţuri de

fier fasonat (Fig. 1). A construit şi în Philadelfia un astfel de pod care

nu a rezistat decât câţiva ani. La fel s-a întâmplat cu alte cca. 20 de po-

duri de acelaşi tip ale căror amplasamente nu se cunosc în totalitate.

Figura 1

• White & Hazard's Footbridge (1816) - |ntre anii 1816 şi 1820,

recordul de 124 m a fost deţinut de o pasarelă suspendată construită

peste Schuylkill River în Philadelphia, PA. Aceasta a fost probabil prima

legătură fixă, susţinută de cabluri alcătuite din fire de fier, peste un râu

din America. Posibil, cu asistenţa inventatorului James Finley, pasarela

a fost construită de Josiah White şi Erskine Hazard, proprietari ai unei

fabrici de confecţionat fire din fier. Pasarela a servit pentru accesul an-

gajaţilor din fabrică dar şi ca reclamă pentru produsele fabricii.

• Union Bridge

(1820) - |n 1820, recor-

dul podurilor suspendate

a revenit Europei, apar-

ţinând, cu 137 metri, po-

dului Union, construit

în nord-estul Angliei, la

Berwick-upon-Tweed.

Traversând Tweed River,

podul este şi în prezent o

legătură fixă între Anglia

şi Scoţia, în apropierea

punctului de vărsare a

fluviului în Marea Nordu-

lui. Tablierul podului este

susţinut de lanţurile ori-

ginale din fier şi, adăuga-

te ulterior, de alte câteva

cabluri alcătuite din fire

de fier (Fig. 2). Constructor al podului a fost căpitanul Samuel Brown,

cel care l-a asistat pe Thomas Telford în timpul experimentelor făcute

de acesta pentru utilizarea fierului moale la construcţia podurilor.

• Menai Bridge (1826) - |n anul 1826, a fost dat în folosinţă un

pod pe lanţuri construit peste strâmtoarea Menai, care desparte insula

Anglesey de „Mainland of Wales“ (Fig. 3). Podul a completat cu o le-

gătură fixă primele două tronsoane terestre ale rutei London-Holy-

head-Belfast, unindu-le. Menai Highway Bridge a fost executat în cca.

cinci ani de zile. Lăţimea căii pe pod are 24 ft, în timp ce, în confor-

mitate cu reglementările Amiralităţii Britanice, înălţimea liberă sub

pod era de 50 ft. Deschiderea centrală de 176,7 m era flancată de

două turnuri de piatr` de 47 m înălţime. La acest pod s-a folosit, pen-

tru prima oară în Europa, fierul maleabil la realizarea ocheţilor pre-

fabricaţi (bare dublu articulate) care alcătuiesc cele 16 lanţuri de

susţinere şi cei 444 tiranţi. Viaductele de acces sunt constituite din

şapte bolţi de piatr`, trei spre Bangor, „Mainland of Wales“ şi patru

spre Anglesey Island. Fiind lipsit de grinzi de rigidizare, podul a avut

de suferit de pe urma vântului puternic din strâmtoare. Din acest mo-

tiv, tablierul a fost consolidat în 1839 şi apoi în 1892-1893, când a

fost înlocuit platelajul din lemn cu unul din oţel. Între 1938 şi 1941,

reproducându-se originalul, întreaga suprastructură, inclusiv lanţurile

şi tiranţii, au fost ref`cute din oţel. În acelaşi timp, deschiderile din

elevaţiile celor două turnuri de piatră au fost lărgite.

E

Evoluţia podurilor suspendate
în secolul XIX

Dr. ing. Gelu ONU

Figura 2
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• Thomas Telford (1757-1834), proiectant şi constructor al

podului peste Menai Strait, a realizat şi alte structuri importante,

unele existând încă: Pont-y-Cysyllte, Walles (1805); Craigellachie

Bridge, Scotland (1815) şi Conway River Bridge, Walles (1826).

Thomas Telford este considerat astăzi părintele podurilor metalice, în

timp ce Abraham Darby III, cel care a construit „Iron Bridge“, Coal-

brookdale, Walles (1779), pare să-şi consolideze poziţia de bunic al

acestora. Thomas Telford a fost primul preşedinte al „Institution of

Civil Engineers“, care a luat fiinţă în anul 1818. Este recunoscut ca

fiind unul dintre cei mai importanţi promotori ai conceptului „Ingine-

ria civilă, disciplină de sine stătătoare, separată de arhitectură“.

|n Fig. 3 se vede Menai Bridge (podul rutier de la Bangor), privit din

sud-vest (în stânga fotografiei, Isle of Anglesey).

• Britannia Railway Bridge (1838) - La 12 ani după construirea

podului rutier de la Bangor, Robert Stevenson a fost mandatat să con-

struiască un pod feroviar peste Menai Strait. Stevenson se decide pen-

tru o structură cu două deschideri, suspendată deasupra apelor strâm-

torii şi amplasată la cca. 1,6 km sud-vest de Menai Strait Bridge. În

colaborare cu inginerul metalurg William Fairbrain, optează pentru o

suprastructură tubulară din fier moale cu două deschideri de 67 m.

Trenul urma să circule prin interiorul tablierului chesonat, „a tubular

bridge of riveted wrought iron“. Cele trei turnuri de piatră ale podului

au fost proiectate să preia sarcinile transmise de lanţurile de susţinere

a suprastructurii dimensionate pentru două fire de circulaţie. Turnul

central a fost fundat pe mica insulă Britannia aflată la mijlocul strâm-

torii. Numele insulei a fost atribuit şi podului: Britannia Railway Bridge.

|nainte de instalarea lanţurilor, Fairbrain descoperă că grinzile cheso-

nate singure pot prelua cu uşurinţă încărcarea dacă pereţii verticali ai

tablierului sunt prevăzuţi cu rigidizări. În consecinţă, Stevenson re-

nunţă la lanţurile de susţinere şi podul, cu un singur fir de cale ferată,

este dat în circulaţie în 1850. La prima trecere a trenului pe pod, Robert

Stevenson a parcurs podul pe jos, mergând în faţa locomotivei. Pân`

la punerea în circulaţie a celui de al doilea fir, s-a păstrat practica es-

cortării fiecărui tren de către un antemergător. Podul a fost în serviciu

timp de 120 de ani, timp în care structura a funcţionat ca o grindă con-

tinuă cu două deschideri, cele două turnuri din fotografie (Fig. 4) pă-

rând a fi în aşteptarea instalării lanţurilor de susţinere a tablierelor.

În anul 1970, în urma unui incendiu, Britannia Railway Bridge

(Fig. 4) a fost dezafectat.

• Fribourg Bridge (Grand Pont Suspendu) (1834) - Podul,

peste Sarine Valey (Fig. 5), construit de Joseph Chaley la Fribourg,

cantonul Fribourg, Elveţia, a deţinut cu 265 m recordul deschiderilor

timp de 15 ani. Lucrările la pod au început în mai 1832, cablurile au

fost fixate în august 1834, iar două luni mai târziu, Chaley trece pe

pod într-o trăsură trasă de doi cai. Platelajul, rigidizat cu grinzi cu ză-

brele din lemn, era suspendat de patru toroane de 374 m lungime.

Fiecare toron era alcătuit din 528 fire de fier forjat de 3 mm diametru.

Capacitatea toroanelor era de trei ori mai mare decât era necesar.

Vechiul pod a fost demontat în 1923 şi înlocuit, un an mai târziu, cu

noul pod Zaehringen, după numele celei mai vechi familii de locuitori

ai cantonului. Şi în prezent, podul Fribourg are cea mai mare deschi-

dere de pod construit în Elveţia. În Fig. 5 este reprodusă o imagine

a „Marelui Pod Suspendat“ privit de la înălţime.

• Joseph Chaley, inginerul care a construit Grand Pont Sus-

pendu, s-a născut la Ceyzerieu en l'Ain, în 1795. La 17 ani s-a anga-

jat în garda lui Napoleon, participând la campaniile din 1813 şi 1814.

După „Întoarcerea de pe insula Elba“, J. Chaley se reangajează, fiind

prezent şi rănit în ultimul careu pe câmpul de luptă de la Waterloo. La

20 de ani şi-a încheiat cariera militară. Face studii de inginerie civilă.

Pasionat de poduri suspendate, se asociază cu inginerul Seguin, par-

ticipând la construcţia a două poduri peste Ron. Devine independent

şi, la 37 de ani, la Fribourg (cantonul Fribourg), dând dovadă de mare

curaj, \şi susţine propriul proiect pentru cel mai mare pod suspendat

construit până atunci. I se încredinţează lucrarea şi în doi ani execu-

tă podul Fribourg (Fig. 5). De fapt, într-o perioadă de opt ani, între

1832 şi 1840, Chaley construieşte în canton trei poduri suspendate:

Figura 3

Figura 5

Figura 4
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Fribourg, Corbieres şi Gotteron. În a doua parte a carierei inginereşti,

construieşte porturi în Franţa şi nordul Africii. Sfârşitul vieţii îl va

ajunge în Tunis unde, în 1861, este răpus de holeră.

• Wheeling Bridge (1849-1854) - Cu o durată de construcţie

de cca. doi ani, în 1849 a fost inaugurat Wheeling Bridge, de 308 m

deschidere, primul pod care a depăşit 1000 ft deschidere. Tablierul,

cu două benzi rutiere (Fig. 6) şi două trotuare pietonale, fără grinzi

de rigidizare, era susţinut de toroane oblice din fier încastrate în cele

două turnuri de piatră de 47 m înălţime. Podul, construit în nordul

statului West Virginia peste Ohio River, între Channel Island şi Wheel-

ing City, leagă statele Ohio şi West Virginia. A fost proiectat şi con-

struit de Charles Ellet jr., cel care, ceva mai înainte, inaugurase pri-

mul pod suspendat peste Niagara. Imaginea din Fig. 6 reprezintă o

vedere în lungul podului Wheeling. Prin arcada turnului de pe Chan-

nel Island, se vede tablierul susţinut de toroane staţionare înclinate

şi turnul din Wheeling, West Virginia. În 1854, Wheeling Bridge a fost

aproape complet distrus de vibraţiile provocate de o tornadă. Doi ani

mai târziu, John A. Roebling a propus ca în locul toroanelor staţionare

să se folosească doar două cabluri de mare capacitate susţinute de

turnurile originale. Vechiul tablier, foarte flexibil, urma să fie înlocuit

cu unul nou mult mai rigid, având două grinzi cu zăbrele susţinute şi

de hobane longitudinale. Refacerea podului a fost realizată de către

Ch. Ellet jr., care a introdus grinzile cu zăbrele rigidizate cu cabluri fi-

xate în turnuri. În 1860, podul a fost redat circulaţiei. După 12 ani,

Wilhelm Hildenbrand a adăugat podului un număr de cabluri transver-

sale ancorate în maluri pentru a mări stabilitatea aerodinamică a

structurii. Fotografia din Figura 6 datează din ultima parte a secolu-

lui XIX, în timp ce imaginea din Fig. 7 este mult mai recentă. În anul

1956, tablierul podului Wheeling a fost înlocuit, iar în 1983, podul a

fost reconstruit în vederea satisfacerii noilor cerinţe.

• Lewiston-Queenston Bridge (1850-1854) - Acest pod a fost

construit pe cel mai nordic amplasament folosit pentru o legătură fixă

peste Niagara River. Autor al podului a fost Edward Serrell, cel care

în timpul războiului de secesiune a avansat până la gradul de general

în armata nordistă. Tablierul din lemn, susţinut de două cabluri de

fier, avea 257 m lungime şi 6 m lăţime. Prezenţa în statistici a aces-

tui pod este consecinţa distanţei mari dintre turnuri, de 317 m, su-

Figura 6

Figura 7 - Vedere parţială a tablierului de 305 m deschidere şi a turnului Wheeling, privind spre malul estic al Ohio River. Se văd grinzile cu

zăbrele de rigidizare instalate după consolidare, cele două perechi de cabluri principale de susţinere, care au înlocuit toroanele iniţiale, precum

şi hobanele longitudinale şi cele transversale, ancorate în maluri.
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perioară celei de la Wheeling Bridge, de „numai“ 308 m. În februarie

1854, podul a fost distrus de o furtună foarte puternică. În anii care

au urmat, timp de peste patru decenii, întregul trafic aferent acestui

pod a fost preluat de o linie de feribot. În perioada 1898-1899, Lewis-

ton-Queenston Suspension Bridge a fost reconstruit în vederea unui

trafic sporit. Pentru reconstrucţie, Leffert Lefferts Buck a folosit ele-

mente ale podului „Falls View Suspension Bridge“, demontat în 1889

la Niagara Falls. Fotografia din Fig. 8, f`cută în 1899, reprezintă podul

suspendat refăcut de Leffert Lefferts Buck în anii 1898-99, în timp ce

un streetcar tocmai părăseşte podul. Trebuie menţionat că această

fotografie furnizează o posibilă imagine a lui Falls View Suspension

Bridge, de la finele secolului. Dat în circulaţie la 21 iulie 1899, „noul“

pod suspendat a funcţionat până în 1962, când a fost înlocuit de ac-

tualul Lewiston-Queenston Steel Arch Bridge (Fig. 9), cel mai lung

pod pe arce construit peste Niagara River. Deschiderea arcelor podu-

lui este de 305 m.

Actualul Lewiston-Queenston Arch Bridge, pod metalic, cu două

arce cu inimă plină rigidizate longitudinal.

• John Augustus Roebling (1806-1869). German la origine,

J.A. Roebling obţine în 1841, la începutul carierei sale din America, un

brevet pentru realizarea cablurilor alcătuite din fire metalice. Pe baza

acestui brevet, construieşte pentru „Pennsylvania Canal“ un apeduct

suspendat dintre sursa de apă a munţilor Allegheny şi Pyttsburgh. De

asemenea, proiectează poduri suspendate de cale ferată şi de şosea.

• Niagara Falls Suspension Bridge (1855-1897) - În 1851,

proiectul de pod mixt suspendat, susţinut la concurenţă cu Samuel

Keefer şi Edward Serrell, este acceptat pentru realizarea unei legături

directe peste Niagara, între statul N.Y. şi provincia Ontario. Noul pod

urma să fie construit imediat la sud de Whirlpool Rapids, foarte aproa-

pe de poziţia primului pod suspendat peste Niagara, cel construit de

Charles Ellet, în 1848.

Lucrările de construcţie încep în septembrie 1852, iar la 8 mar-

tie 1855, prima locomotivă „London“, de 23 de tone, trece pe noul

pod.

Figura 10 - Vedere longitudinală şi din lateral a acestui pod

Noul Niagara Suspension Bridge avea patru turnuri din piatră şi

patru cabluri cu diametrul de 25,4 cm. Fiecare cablu era format din

toroane de fier înfăşurate cu o spirală de sârmă, după patentul lui Roe-

bling, din 1841. Un mare număr de hobane legau tablierul de cele patru

turnuri şi de maluri. Tablierul cu secţiune închisă de 6 m înălţime, având

două grinzi cu zăbrele drept pereţi laterali, era din lemn. Platelajul su-

perior susţinea direct traficul feroviar, iar cel inferior traficul rutier.

Niagara Falls Suspension Bridge, având 250 m deschidere centrală, a

fost primul pod suspendat pentru cale ferată şi şosea. În mai mult de

25 de ani, podul a fost parcurs, în medie, de 50 de trenuri pe săptă-

mână. Pe de altă parte, sarcina pe osie a crescut continuu, fiind din ce

în ce mai necesară o consolidare a podului. În consecinţă, Leffert L.

Buck, care a fost mandatat să consolideze podul, a înlocuit tablierul din

lemn şi turnurile din piatră cu structuri metalice. Din 1886, timp de zece

ani, „noul“ pod suspendat (Fig. 11), în întregime metalic, a preluat

Figura 8

Figura 9 - Actualul Lewiston-Queenston Arch Bridge, pod metalic,

cu două arce cu inimă plină rigidizate longitudinal

Figura 11 - Niagara Falls Suspension Bridge
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încărcări de până la 350 de tone. Nu peste mult timp, s-a pus din nou

problema măririi capacităţii de trafic a podului. De data aceasta, s-a

optat pentru un pod nou, construit în amplasamentul podului existent,

fără a se întrerupe circulaţia feroviară. Soluţia propusă de Leffert L.

Buck, „two hinged spandrel-braced arch“, a fost adoptată şi pusă în

operă între aprilie 1896 şi august 1897. Noul pod mixt, numit Lower

Steel Arch Bridge sau Whirl pool Rapids Bridge, este în activitate şi în

prezent. Construit efectiv în jurul podului suspendat de la care a preluat

numai platelajul, aflat în permanenţă sub circulaţie, noul pod, situat la

~ 69 m deasupra apei, are ca principale elemente de rezistenţă două

arce de oţel de 167,6 m deschidere şi 35 m săgeată.

Figura 12 - Lower Steel Arch Bridge

(Whirlpool Rapids Bridge)

Podurile de cale ferată de la Whirlpool Rapids: Michigan Central Rail-

way Steel Arch Bridge în prim plan şi Whirlpool Steel Arch Bridge în plan

secund se văd în Fig. 13; Robert Moses Parkway se vede în fundal.

Figura 13 - Cele două poduri de cale ferată pe arce metalice din

apropierea cascadei Niagara

În vederea traversării emisarului Niagara, în 1883, C.C. Schnei-

der a proiectat pentru Michigan Central Railway un nou tip de pod de

cale ferată cu trei deschideri, la care deschiderile laterale (anchors

arms) au console în deschiderea centrală (cantilever arms). Deschi-

derile laterale cu cele două console au rolul de a susţine tablierul cen-

tral independent (suspended deck or drop-in-span deck). Atât supra-

structura cåt şi elevaţiile pilelor sunt construcţii metalice spaţiale cu

zăbrele. Acest pod, cu deschiderea centrală de 151 m, a fost amplasat

în vecinătatea lui Whirlpool Steel Arch Bridge, fiind înlocuit în 1925 cu

un pod asemănător. Datorită avantajelor aduse la execuţie, soluţia

lui C.C. Schneider va fi aplicată imediat la construcţia altor poduri din

Statele Unite şi Canada. În Fig. 14 este arătat noul pod supus încăr-

cării unui convoi feroviar.

Figura 14 - Michigan Central Railway Cantilever Bridge (1895-1925).

Probabil, această fotografie a fost făcută de pe Whirlpool Bridge

• Cincinnati Bridge (1856-1866) - Cincinnati Suspension Bridge,

primul pod construit peste Ohio în Cincinnati, a fost proiectat de John

A. Roebling. În 1984, numele proiectantului a fost atribuit podului. Con-

strucţia acestei structuri a început în 1856 şi a fost terminată în 1866,

lucrările fiind întrerupte timp de cinci ani din cauza războiului de sece-

siune. Este primul pod pe cabluri la care, pe lângă deschiderea centrală,

au fost suspendate şi cele două deschideri laterale. Turnurile de 70 m

înălţime, construite din piatră, susţin două cabluri din fier care, la rân-

dul lor, susţin trei tabliere independente pentru două fire de circulaţie.

Succesiunea deschiderilor: 85,7 m + 322,4 m + 85,7 m. Lucrările pe

şantierul podului au fost supravegheate de Washington Roebling. În

vederea sporirii capacităţii de trafic, podul a fost reconstruit în perioada

1896-1899. Trei tabliere noi din oţel au înlocuit tablierele originale din

fier. De asemenea, au fost adăugate două cabluri noi din oţel deasupra

celor existente. Noul tablier central a fost asamblat în jurul tablierului

existent, avansându-se de la turnuri spre centrul deschiderii. Refacerea

podului a fost concepută de Wilhelm Hildenbrand, colaborator al lui John

A. Roebling la Brooklyn Bridge Project.

Figura 15 - Această imagine, din 1866, înfăţişează Cincinnati-Covington

Bridge cu puţin timp înainte de inaugurare. Podul reprezenta cea mai

vestică legătură fixă între statele Ohio şi Kentucky
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• Clifton/Falls View Suspension Bridge (1869) - Podul sus-

pendat proiectat de Samuel Keefer (Otawa) a fost construit peste

Niagara River la „Falls View“, cca. 300 yarzi nord de Goat Island, in-

sula care separă Horseshoe Falls de American Falls. Clifton Bridge

avea 386 m deschidere, patru turnuri de lemn de 30 m înălţime şi un

platelaj tot din lemn pentru o singură bandă rutieră. Tablierul era

susţinut de două cabluri, de hobane longitudinale pe aproape jumă-

tate din deschidere şi, pentru stabilitate generală, de un număr de

hobane ancorate în maluri. În fotografiile din Fig. 18 şi Fig. 19 se vede

Falls View Suspension Bridge, nu cu mult timp înainte de a fi dat în

folosinţă. Podul a fost consolidat în mai multe rânduri. Până la 13 iulie

1888, toate elementele de lemn au fost înlocuite cu elemente meta-

lice, iar lăţimea căii a fost dublată. La începutul anului 1889, podul

s-a prăbuşit în urma unei furtuni dar a fost refăcut în mai puţin de

două luni de zile. Din necesităţi de trafic, în anul 1898, Falls View

Bridge a fost dezmembrat şi utilizat la reconstrucţia podului Lewis-

ton-Queenston. În locul podului dezafectat a fost construit un arc

Upper Steel Arch Bridge sau Honeymoon Bridge (Fig. 20), atunci cel

mai mare arc din lume (840 ft span), conceput de Leffert Leffrts Buck.

Acest pod a fost în serviciu până la 28 ian. 1938, când s-a pr`buşit

sub presiunea gheţurilor aduse de Niagara din lacul Erie. În locul

acestuia, la 1 nov. 1941, a fost dat circulaţiei Rainbow Steel Arch

Bridge. Platelajul noului pod este susţinut de două arce metalice cu

inima plină, de 286 m deschidere.

Figura 18

Figura 19 - Această fotografie a fost făcută în jurul anului 1880

Figura 20 - Honeymoon Bridge solicitat de maşinile turiştilor veniţi la

Niagara Falls. Fotografia a fost făcută în 1937, un an înainte ca podul

să se prăbuşească sub presiunea gheţurilor

• Brooklyn Bridge (1883) - În anul 1865, John Roebling împre-

ună cu Wilhelm Hildenbrand prezintă legislativului statului New York

planurile unui pod suspendat peste East River, între Manhattan şi

Brooklyn. În anul următor, New York State Legislature aprobă proiec-

tul, iar în 1867 ia fiinţă New York Bridge Company, J.A. Roebling fiind

Figura 16 - Cincinnati surprins în 1993,

sub apele revărsate ale Ohio River.

În plan median: J.A.Roebling Bridge şi Paul Brown Stadium

Figura 17 - J.A. Roebling Bridge, aşa cum se vede

la începutul secolului XXI
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numit inginer şef. În iulie 1869, John Roebling moare la câteva săp-

tămâni după un accident suferit în timpul studiilor de amplasament. La

conducerea companiei este numit colonelul Washington Roebling, fiul

celui care a fost proiectantul podului. Lucrările efective pe şantier încep

în primele zile ale lui 1870. Cotele de fundare ale celor două turnuri

sunt stabilite la – 44 ft în stâncă (Brooklyn) şi la – 78 ft în nisip satu-

rat (Manhattan). La începutul verii anului 1872, în timpul săpăturilor

din chesoanele fundaţiilor turnurilor, W. Roebling se îmbolnăveşte,

devine semi-invalid, fiind obligat la repaos complet. Pe tot timpul

execuţiei podului a urmărit evoluţia lucrărilor prin telescop din locuinţa

sa din Columbia Heights (Brooklyn). Toate deciziile sale şi modificările

de proiect erau duse şi susţinute la şantier de soţia sa Emily Warren

Roebling. Până la sfårşitul lucrărilor, timp de 11 ani aproape, Emily

Warren Roebling a fost practic inginerul şef al lucrării. În 1875, cele

două turnuri înalte de 84 m, deasupra apelor lui East River, sunt ter-

minate, reprezentând cele mai înalte construcţii din New York. După

aproape opt ani, la 24 mai 1883, podul este dat în circulaţie. Cele trei

tabliere cu deschideri de 284 m, 487 m şi 284 m, toate suspendate,

sunt susţinute de patru cabluri de oţel de 40 cm diametru şi de ho-

bane. Înălţimea liberă sub pod este de 41 m.

Tablierele podului au câte patru grinzi cu zăbrele pentru rigidizare.

În lăţime de 26 m, suprastructura susţine şase benzi pentru trafic ru-

tier şi feroviar uşor la talpa inferioară şi o promenadă pentru pietoni

la talpa de sus. În anul 1940 au fost scoase cele două linii ale metro-

ului. În 1948, podul Brooklyn a fost consolidat pentru sporirea sarcinii

utile. Cel care a conceput consolidarea, David B. Steinman, este mai

bine cunoscut ca autor al podului suspendat de 1167 m lungime con-

struit peste Mackinac Strait (1957). Brooklyn Bridge, cu deschiderea

sa de 487 m, a fost cel mai mare pod din lume timp de şapte ani. |n

Fig. 22 se văd podul Brooklyn şi zgârie-norii din downtown, New York.

• În 1890, a intrat în serviciu Firth of Forth, pod feroviar de tip can-

tilever, cu două deschideri centrale de 521 m, construit peste estuarul

Forth din Scoţia, autorii podului fiind Benjamin Baker şi John Fowler.

În încheiere, trei fotografii, cu Brooklyn Bridge drept personaj

principal, jalonează evoluţia peisajului citadin din jurul podului în de-

curs de un secol.

Brooklyn Bridge în ultimul an al secolului XIX

Brooklyn Bridge în 1952

De pe promenada podului Brooklyn, la sfârşit de secol XX, se văd în

plan apropiat zgârie-norii şi F.D. Roosevelt Drive din Manhattan down-

town iar în dreapta, turnurile gemene care nu mai există. În stânga fo-

tografiei, în plan îndepărtat, se distinge Governor's Island, iar la ori-

zont, în dreapta fotografiei, se întrezăresc Staten Island şi New Jersey,

dincolo de barajul vizual al zgârie-norilor.

Figura 22 - Până la darea în circulaţie a podului cantilever de la Quebec

(549 m deschidere), Firth of Forth Bridge a fost cel mai mare pod din

lume. La rândul său, Quebec Bridge a deţinut supremaţia până în 1929,

când a fost inaugurat Ambassador Suspension Bridge, 564 m deschi-

dere, construit peste Detroit River

Figura 21 - Aici se vede actualul Rainbow Steel Arch Bridge, turnul de

observaţie al cascadei de lângă American Falls şi curcubeul oglindit în

apă
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ot mai des, solu]iile clasice de proiectare a podurilor sunt înlo-

cuite de unele cu adevărat futuriste, atât în ceea ce prive[te

designul, cât [i modul de func]ionare. Pentru aceste cazuri, calculul

structurii devine o adevărată provocare pentru inginerii constructori

de poduri. Acesta este [i cazul podului mobil din Brugge, Brugge-

Oostende (Belgia).

Podul mobil „Scheepsdalebrug” în prezent

Prezentare generală

Podul mobil din Brugge permite traversarea canalului Brugge-

Oostende. Noul pod înlocuie[te vechiul pod metalic de tip „Vieren-

deel”.

Podul are lă]imea totală 19 m [i este un pod basculant cu pivot

mobil. Punctul de pivot are o cale de rulare curbată peste infrastruc-

tura din beton. Podul este ac]ionat de două pistoane, iar mi[carea de

rostogolire a podului este efectuată în jurul axei longitudinale. Masa

totală a podului (725 tone) este echilibrată cu balastul pozi]ionat în

cele două bra]e de 15 m înăl]ime. Deschiderea totală a podului este

de 40 m [i cuprinde două benzi de circula]ie separate pentru pietoni

[i cicli[ti.

Tablierul podului a fost transportat ca un ansamblu unitar, la care

s-au adăugat cele două bra]e. Pe [antier, bra]ele au fost sudate de

tablier, iar podul s-a echilibrat cu balast.

Provocările tehnice rezolvate cu Scia Engineer

Programul de calcul Scia Engineer a fost folosit atât la dimen-

sionarea elementelor structurale ale podului în ipoteza traficului, cât

[i la tehnologia de ridicare a podului.

Diagrama de momente pe grinzi

Modelul 3D complet a fost alcătuit din elemente finite de tip bară.

Inclusiv plan[eul ortotropic al tablierului a fost împăr]it în grinzi lon-

gitudinale [i transversale urmărind ob]inerea unei rigidită]i [i mase

echivalente. Modelarea corectă a masei a fost foarte importantă pen-

tru a studia echilibrarea podului.

Din punct de vedere ingineresc proiectul lansează o serie de pro-

vocări:

1. Necesitatea studiului diferitelor stadii ale podului

Pozi]iile din ciclul de ridicare/coborâre pentru care

s-au realizat ipotezele de calcul

Libertatea de a crea diferite stadii ale podului pe un model unic a

reprezentat un mare avantaj din punct de vedere al analizei struc-

turale a podului. Cu ajutorul verificărilor automate pentru otel (Eu-

rocode 1993-1-1) a fost posibilă verificarea tuturor elementelor în

toate stadiile pe un model unic. A fost posibilă de asemenea realizarea

unei optimizări pentru toate ipotezele de încărcare [i formă.

2. Calcul de ordinul doi, a fost necesar pentru verificarea bra]elor,

dimensiunile acestora rezultând în urma unui calcul de stabilitate

global.

T

Podul mobil „Scheepsdalebrug”
- Brugge, Belgia

Ing. Ciprian POPA,

Consultant „Nemetschek Romania“
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Modelarea cu elemente de tip bară al tablierului podului

3. Introducerea grafică a sec]iunilor transversale cu diferite pro-

prietă]i de material a permis calibrarea modelului în vederea ob]inerii

masei exacte în diferite pozi]ii.

4. Calculul modurilor [i frecven]elor proprii ale podului pentru

analiza vibra]iilor induse de ac]iunea vântului.

5. Analiza procesului de execu]ie s-a efectuat prin examinarea

etapelor de construc]ie pentru a determina curbura optimă a profilu-

lui [i pentru a putea realiza corect prinderea cu sudură a bra]elor de

tablier.

Afi[area pe culori a diferitelor sec]iuni transversale

utilizate în model

Experien]a utilizării în Scia Engineer a permis proiectarea inte-

grală:

• Dimensionarea 3D a structurii în diferite stadii de lucru;

• Posibilitatea utilizării [i combinării rezultatelor din Scia Engineer

într-o manieră flexibilă;

• Utilizarea sec]iunilor grafice (CAD);

• Calcul de stabilitate [i calcul de ordin 2;

• Analiza modală (moduri [i vectori proprii de vibra]ie);

Acest proiect demonstrează gama cuprinzătoare de verificări pen-

tru diferite materiale.

Pozi]ia ridicată a podului
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Modulele de Scia Engineer ce au fost utilizate în cadrul proiectului:

• Modulele de bază;

• Cadre 3D;

• Verificări O]el (EC);

• Stabilitate;

• Dinamică.

Despre Ingenieursbureau Stendess N.V.

„Calitatea integrală este prioritatea noastră!”

Compania realizează calculul structurilor zvelte [i desenarea struc-

turilor metalice complexe într-o manieră eficientă, urmărind adoptarea

solu]iilor economice [i sustenabile. Gra]ie solu]iei integrate, proiectarea

suprastructurilor din metal [i a infrastructurilor din beton armat sunt cal-

culate [i detaliate de exper]i din cadrul aceluia[i birou de proiectare.

Beneficiarul [i contractorul de]in controlul integral asupra structurii.

Administrarea responsabilă a proiectelor complexe: Recomandă-

rile recente demonstrează cuno[tin]ele multidisciplinare [i abilită]i-

le inginerilor proiectan]i pentru pia]a podurilor, construc]iilor indus-

triale, edilitare [i a altor proiecte din întreaga lume.

Informa]ii legate de proiect

Beneficiar: Waterwegen en Zeekanaal afd. Bovenschelde

Arhitect: Bureau Eggermont – Gent

Constructor general: THV Victor Buyck Steel Construction - De-

pret - Egemin

Birou de proiectare: Ingenieursbureau Stendess N.V.

Amplasament: Brugge, Belgia

Perioada execu]iei: noiembrie 2009 – mai 2011

Despre Scia Engineer

Inginerii structuri[ti din toate col]urile lumii se confruntă cu ace-

lea[i probleme, indiferent de domeniul în care lucrează: construc]ii

civile, proiectare mecanică sau alt domeniu ingineresc.

Pe de o parte, proiectan]ii au de-a face cu contractori care vin cu

planuri îndrăzne]e pentru a construi cea mai mare, cea mai lung`, cea

mai spectaculoas` [i cea mai avansat` clădire din punct de vedere

tehnologic realizată vreodată. Pe de alt` parte, inginerii structuri[ti tre-

buie să abordeze sarcinile de zi cu zi cu mai multă eficien]ă [i u[urin]ă.

Scia Engineer, un sistem software grafic pentru proiectare, calcul

[i verificare a structurilor, acoperă ambele domenii. Acesta a fost în

primul rând proiectat pentru a servi inginerilor civili; cu toate acestea,

utilizarea lui este la fel de eficientă [i în alte domenii ale ingineriei.

Scia Engineer este un instrument ideal pentru calcule, în orice

mod de lucru: de la o fază simplă (1D), pentru o singură placă (2D),

la o clădire întreagă (3D), la o analiză detaliată a distribu]iei for]elor

interne analizate în timp în structuri precomprimate (4D).

Scia Engineer reprezintă o solu]ie BIM compactă ce permite trans-

ferul modelelor 3D create în Allplan. Modelul structural con]ine datele

de arhitectură (partajate cu alte aplica]ii) necesare pentru desene.

Modelul analitic con]ine informa]ii necesare pentru calcul [i proiectare

(date unice Scia Engineer).

BIBLIOGRAFIE:

„Nemetschek Engineering User Contest 2013”

(http://nemetschek-scia.com/en)

Pentru informa]ii suplimentare:

www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580
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n [edin]a Conferin]ei Na]ionale a A.P.D.P., care a avut loc \n data
de 4 aprilie 2014, au fost luate urm`toarele hot`råri:

• s-a aprobat Regulamentul de Organizare şi Funcţionare, care a
fost acceptat în şedinţa de Consiliu Naţional de la Timişoara, 31 oc-
tombrie 2013. Până la şedinţa următoare de Consiliu Naţional se pot
aduce îmbunătăţiri la acest Regulament;

• s-a trecut în Programul de activităţi: Aniversarea a 80 de ani de
la apariţia primului număr al revistei de Drumuri, 1934, sub condu-
cerea ing. Nicolae PROFIRI;

• s-a analizat posibilitatea aniversării printr-o acţiune la nivel teri-
torial, împlinirea a 100 de ani de la naşterea ing. Ioan BAICU;

• dosarele candidaţilor la premiile A.P.D.P. au fost transmise pe
suport electronic, pentru a fi analizate din timp (min. 15 zile înainte
de Adunarea Generală) de către Biroul Permanent A.P.D.P. Se va
analiza modificarea Regulamentului de premiere pentru introducerea
votului electronic;

• s-a analizat posibilitatea atestării tehnice şi a persoanelor fizice,
nu doar a celor juridice. Dacă există interes, se poate redeschide şi
oferta de cursuri post-universitare;

• până la următoarea şedinţă de Consiliu Naţional urmează a se
rezolva următoarele probleme:

1. analizarea structurii Biroului Permanent pentru a reflecta com-
ponenţa asociaţiei din toate domeniile de activitate (proiectare, exe-
cuţie, consultanţă, învăţământ şi cercetare);

2. colaborarea cu clasa politică pentru promovarea A.P.D.P.
România şi finalizarea reglementării atestării tehnice;

• se va comunica comisiilor de atestare tehnică teritoriale regula-
mentul pentru atestarea tehnică a proiectelor de transport agabaritic
şi se va solicita respectarea acestuia pentru ca toate firmele să fie
evaluate cu acelaşi nivel de analiză;

• \n anul 2018 se vor împlini 100 de ani de la Unirea Principatelor,
respectiv a României Mari. Se va analiza propunerea de a avea o se-
siune de jumătate de oră în cadrul Congresului Naţional de Drumuri
şi Poduri de la Cluj-Napoca pentru discutarea obiectivelor pe care ni
le propunem privind infrastructura rutieră la moment de bilanţ;

• s-a supus aprobării Adunării Generale propunerea ca A.P.D.P. să
devină asociaţie de utilitate publică. S-a votat, prin vot deschis, ast-
fel: 10 voturi pentru şi 108 voturi împotrivă.

Cap. A. Activităţi organizatorice
1. Atragerea de noi membri individuali şi colectivi în cadrul filia-

lelor, atât din ţară cât şi din străinătate, păstrând criteriul de calita-
te profesională;

2. Atragerea de noi membri individuali şi colectivi pentru a se în-
scrie în Asociaţia Mondială de Drumuri (AIPCR);

3. Organizarea celui de-al XIV-lea Congres Naţional de Drumuri
şi Poduri, Cluj-Napoca, 10-13 septembrie 2014;

4. Informare asupra activităţii comitetelor tehnice A.P.D.P.;
5. Organizarea de cursuri de calificare în diverse meserii – curs

postliceal pentru tehnicieni în construcţii şi administrarea drumu-
rilor, laboranţi şi maiştri. Continuarea cursului EUROHOT pentru teh-
nicienii de drumuri

6. Extinderea formei de pregătire continuă.

Cap. B. Activităţi tehnice şi ştiinţifice

Cap. C. Activitatea publicistică şi documentare: 1. Spri-
jinirea de către A.P.D.P. a apariţiei lunare a Revistei „Drumuri Po-
duri“. Comisia de specialitate a revistei va aviza toate articolele pro-
puse spre publicare; 2. Accesul tuturor membrilor la consultarea re-
vistelor de specialitate din străinătate, la care A.P.D.P. este abonată
(Routes- Roads, World Highways, Revue Generale, Route Actualite,
Bridge, Transportation Research Record).

Cap. D. Activităţi economice: 1. Urmărirea de către toate filia-
lele a încasării cotizaţiilor, sursă financiară importantă pentru activi-
tatea asociaţiei; 2. Verificarea activităţii economico – financiare la
toate filialele A.P.D.P.

Cap. E. Activităţi sociale: 1. Organizarea de vizite tehnice şi
excursii de către filialele cu centre universitare pentru membri şi
studenţi; 2. Organizarea de activităţi sportive în cadrul filialelor şi a
unor concursuri pe ţară (şah, fotbal, tenis de masă etc.) în cadrul Fi-
lialei Suceava – Ştefan cel Mare şi Dobrogea; 3. Sărbătorirea Zilei
Drumarului la toate filialele, în 5 august 2014.

Programul de activitate al A.P.D.P. România pe anul 2014

|

Conferința Națională A.P.D.P.

Manifestări Locul de desfăşurare Termen Răspunde

Luna august 2014

Luna septembrie 2014

Luna noiembrie 2014

1. Organizarea şi pregătirea aniversării a 40 de ani de la
darea în folosinţă a Transfăgărăşanului

1. Cel de-al XIV-lea Congres Naţional de Drumuri
şi Poduri

1. Masă rotundă cu tema „Modernizarea aeroportului Iaşi –
proiectare şi tehnologii de execuţie”, „Pasajul Mihai Emi-
nescu – proiectare şi tehnologii de execuţie”

2. Organizarea şi pregătirea aniversării a 80 de ani de la
apariţia primului număr al revistei de Drumuri în 1934, sub
conducerea ing. Nicolae PROFIRI

Braşov – Filiala Braşov
Nivel teritorial

A.P.D.P. România
Nivel internaţional

Iaşi – Filiala Moldova
„Neculai Tăutu“
Nivel teritorial

A.P.D.P. Central
Nivel naţional

august 2014

10-13
septembrie 2014

noiembrie 2014

noiembrie 2014

Consiliul Filialei Braşov

Biroul Permanent, Consiliul
Naţional, Comitetul de Organizare

Consiliul Filialei Moldova – Neculai
TĂUTU

Biroul Permanent
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„Blestematul“ contract suedez

n această revistă nu urmărim decât să trezim întreg interesul

inginerilor de drumuri pentru noua tecnică rutieră şi pentru îm-

bunătăţirea reţelei noastre de şosele. Dezideratele şi criticile ce for-

mulăm se adresează, evident, şi forurilor răspunzătoare. Dar în aten-

ţia specială a d-lui Ministru, vroim a scrie rândurile ce urmează.

Un intelectual român, care a călătorit de curând în Africa, ajunge

la concluzia:

«Şoselele din Maroc ne-au făcut să ne gândim la şoselele din

România şi am găsit că zicala românească: „Mai rău decât în Afri-

ca!“ nu se potriveşte de fel. Dacă ar veni cineva din Africa, la noi, şi

ne-ar vedea şoselele, şi-ar pune mâinile în cap şi pe drept cuvânt ar

putea spune: „Mai rău decât în România, nu se poate! Ce bine-ar fi,

dacă s’ar trimete prefecţii şi serviciul nostru tecnic să facă o călăto-

rie de studii în Africa !!»

Evident: dictonul „Mai rău decât în Africa!“ trebue să dispară,

în ce priveşte starea drumurilor.

Faţă de propunerea intelectualului citat, de a se face călătorii de

studii rutiere în Africa, noi vom face o contrapropunere mult mai

avantajoasă şi foarte lesne de realizat. Dar tocmai fiindcă această

propunere e uşor de înfăptuit, deaceia la noi nu poate fi luată în sea-

mă, conform obiceiului locului. Noi propunem simplu, ca toţi inginerii

rutieri să viziteze lucrările ce se execută pe baza «blestematului» con-

tract suedez, dela Bucureşti şi până la Cluj. Asemenea lucrări de mare

importanţă tecnică, dacă s’ar executa la Belgrad sau la Budapesta ar

mai fi speranţă să fie trimise câteva delegaţii de ingineri români, ca

să cerceteze acele lucrări. Dacă contractul suedez e atât de oneros şi

rezultatele lui sunt atât de discutabile şi din punctul de vedere a

economiei naţionale şi a ingineriei indigene, după cum nu încetează

a afirma cei ce critică contractul, — nimeni nu ar putea contesta încă

că tecnica şi ştiinţa puse în joc de lucrările acestui contract nu ar

merita să fie cunoscute obligator de orice inginer de drumuri. Această

tecnică nouă nu este nici suedeză, nici franceză, nici germană, nici

americană: ea a intrat în acel patrimoniu universal de civilizaţie, la

care a contribuit şi va contribui geniul tuturor popoarelor şi care stă

şi va sta etern la dispoziţia generaţiilor omeneşti.

Un inginer nu poate învăţa, decât adăogând principiilor teoretice,

învăţămintele severe ale practicei. Orice inginer rutier trebue negreşit

— este ultimul moment — să ştie, să cunoască, să analizeze un bitum,

o emulsie, un uleiu asfaltic; să cunoască de visu ce este un trata-

ment superficial, o penetraţie, un beton asfaltic.

Avem această ocazie unică pentru educarea tecnică a inginerilor,

de a putea vizita, la noi în ţară, şantiere mari şi variate pentru exe-

cutare de şosele moderne, cu materialele noastre, indigene. Se im-

pune deci ca toţi inginerii din administraţiile drumurilor să facă uce-

nicie la aceste lucrări, sau cel puţin să le viziteze timp suficient, ca să

le înţeleagă [i să le cunoască. Cheltuiala acestor deplasări de studii

pentru inginerii funcţionari este atât de modestă, că nu poate fi invo-

cată ca un argument.

Dacă inginerii noştri nu vizitează noile şantiere şi fabricile de as-

falt; dacă ei nu vizitează fabricile de bitum şi lucrările de laborator, —

ar trebui cel puţin ca la fiecare serviciu să se găsească mostre de bi-

tumuri reziduale şi naturale, alăturea de mostrele materialelor rutiere

cele mai caracteristice din ţara noastră. Să se înceapă aceste operaţii

de cunoaşterea materialelor măcar pe regiuni, sau măcar la centru.

Ce ştim noi despre lucrările tecnice, care se execută de trei ani

pe baza acelui «odios» contract?

Otrava polemicilor de presă

Nu ştim altceva decât otrava polemicilor din presă.

Nu s’au publicat dări de seamă anuale asupra lucrărilor. Nu se

cunosc nici date statistice asupra cantităţilor executate, pe sisteme

rutiere şi valori. Nu se cunosc nici modul de comportare a lucrărilor,

nici eşecurile survenite, nici explicarea tecnică a lucrărilor şi acciden-

telor înregistrate, nici observaţiile ce s’ar fi făcut asupra diverselor

sisteme executate. S’au chemat experţi străini să examineze lucrările.

Dar ce-au constatat aceşti experţi şi ce concluziuni au pus, este în-

văluit în mister. Care sunt analizele obligatorii ce trebuia să facă ad-

ministraţia, atât în ce priveşte materialele admise la lucrări, cât şi

asupra mixturilor din fabrică şi a mixturilor depe şosea?

Nimeni şi nimic nu împiedică efectuarea acestor analize. Astăzi se

dispune de analize expeditive, pentru cunoaşterea rapidă a produselor

asfaltice.

Ori cât de mult ar fi pus stăpânire străinii pe noi, totuşi drumurile

înşile ne mai aparţin încă. Aşa că foarte lesne se pot extrage probe din

pavajele deja executate, pentru a fi supuse analizelor. (Belagproben.

Essais effectués avec des éprouvettes tirées des revêtements). Toate

revistele străine publică analizele acestor epruvete, analize ce au loc

din 3 în 3 luni. Ce-am făcut noi în aceşti trei ani?

Cu ajutorul acestor analize se poate stabili precis: formula de

compunere atât a masei minerale, cât şi a mixturii asfaltice. Cu

aceste analize, se mai poate cunoaşte bitumul utilizat (caracteristicele

lui), precum şi modul cum se comportă în pavaj atât bitumul, cât şi

liquefier-ul, cât şi topdressing-ul.

Numai dacă aceste lucruri vor fi expuse şi explicate riguros ştiinţi-

ficeşte, se va putea lămuri lumea noastră tecnică; iar în foruri supe-

rioare, nu se va mai vorbi de amnezită sau andezită, în loc de amie-

zită. Cei care n-au căderea nu se vor mai pronunţa în materie de tec-

nică. Rutieră.

„Doamnele consiliere ale primăriilor“...

Doamnele consiliere ale primăriilor nu se vor mai grăbi să afirme

fără dovezi şi competinţă: «Clima noastră se opune pavajului de asfalt.

În ţările unde clima este extremă, asfaltul n’are rezistenţă».

Opinia noastră publică, prin reprezentanţii ei fireşti, e convinsă că

„Dictonul «Mai rău decât în Africa!» trebuie să
dispară, în ce privește starea drumurilor“...!

„|
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asfalturile moderne ce se execută pe baza contractului rutier, au dat

greş. Inginerii rutieri, acei care se agită şi vorbesc opiniei publice,

găsesc deasemenea că asfalturile ce se execută de întreprinderile

străine, pe baza contractului suedez, se pot considera ca definitiv

compromise.

În aceste condiţii, dece nu se iau măsurile de rigoare? Dacă con-

tractul n’are obiect, dece nu se reziliază? Dece nu se ordonă descin-

deri şi anchete la faţa locului, cu participarea presei, a parlamentului,

a administraţiilor?

Care sunt concluziile conducătorilor administraţiilor, după expe-

rienţele făcute în trei ani de execuţie a lucrărilor contractate?

Dece nu se comunică nimic, din partea forurilor respective, asupra

lucrărilor executate?

Când Consiliul Tecnic Superior a discutat contractul în Februarie

1932, s’au auzit cuvintele:

«Pavajul nefiind cunoscut şi experimentat în ţară şi Consiliul

neavând posibilitatea de a-l studia, în ţările în care s’a aplicat …»

Ei bine! Oare şi în ţările, în care s’a aplicat pavajul, nu s’a proce-

dat riguros ştiinţificeşte? Cum se face că acolo sistemul a reuşit? Şi

dece Consiliul Tecnic Superior n’a studiat nici până azi sistemul, căci

doar de trei ani el s’aplică şi în România? Sau dacă pavajul a fost

cumva studiat de Consiliu, — se’nţelege că după toate regulele tec-

nice —, dece nu se dau la lumină rezultatele acelor studii?

În loc de concluzii

Toţi acei care au condamnat introducerea la noi a sistemelor mo-

derne de asfaltaj, începând cu Consiliul Tecnic şi Asociaţia noastră

profesională, sunt datori astăzi să-şi confirme cu dovezi nediscutabile

anticipaţiile ce au exprimat în cea mai mare grabă. Pe cei răspunză-

tori de opiniile ce exprimă, ministerul e dator să-i oblige a-şi formula

concluziile, la care au ajuns azi, după experienţele celor trei ani de lu-

crări contractuale. Mai ales că în acest moment se pune chestiunea

modificării contractului rutier.

Consiliul Tecnic Superior a admis ca antrepriza franceză să execu-

te de probă, o porţiune de pavaj de beton de ciment. Care sunt rezul-

tatele acestei încercări? Unde au fost consemnate şi când au fost exa-

minate aceste rezultate?

Dacă nu se vor lua măsuri ca să se cunoască de toată lumea noas-

tră tecnică, lucrările executate şi modul lor de comportare reală, nu

va fi cu putinţă să se judece noua tecnică rutieră, cu obiectivitatea şi

imparţialitatea necesare. Până atunci, îşi vor face curs părerile cele

mai extravagante, tocmai într’un domeniu, în care azi stăpâneşte şti-

inţa. Tot până atunci, va continua să dăinuiască fenomenul îmbu-

curător pe de o parte, dar ciudat pe de altă parte şi anume: Personalul

de şantier, care are legături cu executarea lucrărilor din contract, a în-

ceput să se familiarizeze cu noua tecnică rutieră; iar elementele des-

toinice şi-au sporit considerabil cunoştinţele tecnice, cu ocazia intro-

ducerii la noi a sistemelor moderne din contract. Pe de altă parte însă,

majoritatea personalului nostru tecnic nu are până acum nici un fel de

legătură cu lucrările ce se execută astăzi la noi, pe scară mare şi este

lipsită astfel de orice ocazie de a-şi apropia noile cunoştinţi rutiere.

Pentru această majoritate s’a creiat astfel pe nedrept o situaţie infe-

rioară, căreia trebue să i se pună capăt cât mai curând.

Şi măcar în unele chestiuni, dacă nu în toate, din cele ridicate de

noi, nu găseşte oare Asociaţia Generală a Inginerilor din România că

ar avea datoria să intervină?”

Ing. Nicolae PROFIRI - „Problema drumurilor noastre“

Cu o lungime de 113 m [i o

deschidere principal` de 80 m,

Podul „Banff Alberta“ din Ca-

nada, inaugurat \n luna iulie

2013, este unul dintre cele mai

lungi poduri de lemn din lume.

Design-ul unic, deschiderea ma-

re [i tehnica de construc]ie au

f`cut ca aceast` lucrare de art`

s` primeasc` anul acesta Pre-

miul Asocia]iei Inginerilor Struc-

turi[ti din Canada. Avånd toate

structurile construite din lemn,

proiectul a constituit o adev`rat`

\ncercare pentru inginerii cana-

dieni solicita]i s` rezolve problemele de re-

zisten]`, vibra]ii [i utilit`]i, \n condi]iile \n

care trebuiau instalate [i conductele afe-

rente precum [i echipamentele mecanice

[i electrice.

Probleme deosebite au fost cele legate

de foraje [i mai ales de devierea apei pe pe-

rioada construc]iei.

Avånd toate permisele de mediu asigu-

rate, construc]ia uria[ului pod de lemn a

impus [i o serie de amenaj`ri \n

aval [i amonte, cu toate acestea

costurile totale fiind cu mult sub

cele ale unei structuri de o]el

sau beton.

Un aspect esen]ial rezolvat

cu succes de c`tre ingineri a fost

acela al elimin`rii vibra]iilor spe-

cifice unei asemenea construc]ii.

Ace[tia au conceput un adev`-

rat amortizor reglabil, conceput

pentru a reduce vibra]iile la

mersul obi[nuit sau jogging, sis-

tem alc`tuit din dou` contra-

greut`]i diferite suspendate de

pe pod cu cabluri [i utilizarea materialelor

lemnoase cu profil cåt mai redus.

Premiul Wood Design Award a fost \n-

månat \n data de 3 martie 2014, la Centrul

de Conven]ii Vancouver, Canada.

FLASH

Cel mai lung pod de lemn din Canada,
„Bridge Banff Alberta“, premiat
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n continuare, sunt reproduse modelele

de Formulare de Scrisoare de Invitaţie

şi Instrucţiuni către Ofertanţi care pot fi uti-

lizate pentru oricare dintre cele trei tipuri de

contract. Aceste modele de formular au fost

concepute ca propuneri, care pot fi folosite de

către orice utilizator care îşi elaborează pro-

priile documente, preluând din modele de

formular textul considerat cel mai potrivit.

În particular, utilizarea modelului de formular

de Scrisoare de Invitaţie presupune şi uti-

lizarea modelului de formular de Instrucţiuni

pentru Ofertanţi.

Cu toate acestea, numeroşi Beneficiari,

Instituţiile Financiare Internaţionale şi alte

entităţi au propriile formulare standard de In-

vitaţii şi Instrucţiuni pentru Ofertanţi. Formu-

larele standard ale acestora pot fi, în aceeaşi

măsură, potrivite pentru utilizarea cu Condi-

ţiile Generale FIDIC şi pot cuprinde condiţii

care sunt specifice entităţii care a promulgat

formularul standard. Multe dintre entităţi im-

pun ca obligatorie utilizarea acestor formu-

lare standard pentru a se asigura de îndepli-

nirea cerinţelor specifice impuse de acestea.

Următoarele modele de formulare sunt

oferite ca propuneri pentru cei care nu deţin

formulare standard şi pentru cei care doresc

să revizuiască şi să dezvolte propriile formu-

lare standard, încorporând şi condiţiile lor

specifice.

Model de Formular de Scrisoare de Invi-

taţie de Participare la Licitaţie

Acest model de formular este propus

pentru a fi utilizat în situaţia în care Benefi-

ciarul se adresează fiecărui ofertant potenţial

care ar putea fi precalificat (sau nu), şi (i) îl

înştiinţează că va primi curând un set de do-

cumente de licitaţie şi (ii) îl invită să prezinte

o Ofertă. Modelul de Formular prezintă infor-

maţiile care de obicei nu se cunoşteau când

au fost elaborate celelalte documente de lici-

taţie în concordanţă cu prevederile Clauzei 1

din modelul de formular de Instrucţiuni pen-

tru Ofertanţi (a se vedea paginile urm`toare).

Modelul de formular de mai jos este deci

necorespunzător dacă ipotezele menţionate

nu se aplică, sau dacă modelul de formular

de Instrucţiuni pentru Ofertanţi (a se vedea

paginile următoare) nu se utilizează.

Scrisoare de Invitaţie

Confirmăm că v-am adus la cunoştinţă

faptul că (SAU: Ne face plăcere să vă infor-

măm că Dvs) aţi fost precalificat (SAU: aţi

fost selectat ca ofertant potenţial) pentru

atribuirea Contractului de mai sus.

Guvernul …. a primit (SAU: a solicitat) un

împrumut de la …. pentru acoperirea cos-

turilor proiectului de mai sus. O parte a aces-

tui împrumut va fi utilizat pentru plata Antre-

prenorului din cadrul acestui Contract, cele-

lalte părţi fiind utilizate pentru finanţarea

altor contracte cuprinse în proiect.

Am desemnat ca Inginer (ca Reprezen-

tant al Beneficiarului pentru contracte de tip

PAC) pe:

… … …

Aceştia vor elabora, în curând, în numele

nostru, Documentele de Licitaţie enumerate

în Clauza 1 din Instrucţiunile pentru Ofer-

tanţi.

Vă invităm să prezentaţi o Ofertă în con-

formitate cu Instrucţiunile pentru Ofertanţi,

care formează prima parte a acestor Docu-

mente de Licitaţie. Clauzele Instrucţiunilor

pentru Ofertanţi specifică următoarele detalii

necesar a fi incluse în această Scrisoare de

Invitaţie:

Prevederile Clauzei 2 se referă la eli-

gibilitatea entităţii mai sus menţio-

nate, căreia îi este adresată această

scrisoare;

Prevederile Clauzei 3 se referă la ce-

rerile de clarificare transmise Ingi-

nerului [Reprezentantului Beneficia-

rului la contractele de tip PAC] men-

ţionat mai sus;

Prevederile Clauzei 4 se referă la vizi-

ta pe şantier organizată pentru re-

prezentanţii ofertanţilor şi vă reco-

mandăm să delegaţi unul sau doi re-

prezentanţi pentru vizitarea şantieru-

lui. Aceasta va începe la data … … …

Prevederile Clauzei 6 se referă la pre-

zentarea ofertei Dvs., care trebuie să

fie primită la adresa stabilită, nu mai

târziu de orele 10:00 la data de de-

punere a Ofertelor de …

Prevederile Clauzei 7 se referă la şe-

dinţa de deschidere a Ofertelor care

se va desfăşura în prezenţa reprezen-

tanţilor ofertanţilor şi care va începe

la ora 10:05, la data de depunere a

Ofertelor stabilită mai sus.

Vă rugăm să confirmaţi în termen de 7 zi-

le primirea acestei scrisori, primirea tuturor

Documentelor de Licitaţie şi de asemenea vă

rugăm să ne informaţi dacă veţi prezenta o

Ofertă în conformitate cu Instrucţiunile pen-

tru Ofertanţi.

(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

Continuăm în acest număr publicarea Ghidului de utilizare a celor trei tipuri de Contracte FIDIC:
Pentru Construcții, pentru Construcții și echipamente, inclusiv proiectare și pentru Construcții la Cheie

Modele de Formulare
de Scrisoare de Invitaţie şi Instrucţiuni către Ofertanţi

Iuliana STOICA DIACONOVICI,

Secretar ARIC

|

Marea Britanie:
Tunel orbital la Londra

Aglomera]ia din capitala londonez` pre-

supune c`utarea unor solu]ii noi pentru

descongestionarea traficului rutier. O solu-

]ie aflat` acum \n curs de evaluare este

aceea de a realiza un tunel subteran orbital

\n centrul Londrei, care s` direc]ioneze trafi-

cul \n jurul ora[ului. Proiectul ar putea costa

30 mld. de Lire Sterline pentru un inel sub-

teran de 35 km de drum, care va include [i

dou` puncte de traversare a råului Tamisa.

Proiectul este extrem de dificil datorit`

existen]ei unui vast sistem de linii de me-

trou, cale ferat` [i alte utilit`]i \n subte-

ranele Londrei. Studiul are \n vedere esti-

m`rile privind cre[terea traficului cu peste

60% pån` \n anul 2031.

FLASH
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„OPERAȚIE PE CORD DESCHIS”: reabilitarea
nodului rutier Frankfurter Kreuz = 18.200m² în 57 ore

odul rutier Frankfurter Kreuz este unul dintre cele mai

importante din reţeaua de autostr`zi germane - plac`

turnant` c`tre Aeroportul Frankfurt din A3 şi A5, cu un trafic

zilnic de cca. 135.000 de autovehicule. Acest flux de trafic re-

vendic` o preg`tire special` a reabilit`rii şi o vitez` maxim` în

derularea execuţiei.

Datorit` demol`rii şi refacerii podului în intersecţia Darmstädter

Kreuz, la câţiva kilometri sud de Frankfurter Kreuz, autostrada A5 era

închis` în aceast` zon` şi traficul deviat, situaţie ideal` de a executa

rapid şi reabilitarea nodului Frankfurter Kreuz pentru evitarea altor

blocaje prelungite în trafic. În acest sens, luând în considerare s`r-

b`toarea naţional` Joi - 30 Octombrie- şi „weekend”-ul prelungit, cu

trafic redus, autoritatea rutier` Hessen Mobil a hot`rât spaţiul de

execuţie între 3 şi 6 octombrie 2013. Astfel, în 57 ore - 3 nopţi şi 2

zile – trebuiau executate toate lucr`rile, de la închiderea circulaţiei,

cu toate m`surile de trafic necesare, pân` la darea în circulaţie a în-

tregii secţiuni reparate capital.

Un şantier pe 6 benzi

Calea de rulare a fost reabilitat` pe toat` l`ţimea în ambele sen-

suri - suprafaţa total` de cca 18.200m². Preşedintele autorit`ţii

Hessen Mobil, Burkhard VIETH, a cerut ca execuţia s` se deruleze f`-

r` perturbaţii, o prelungire a termenului sau o alt` închidere neplani-

ficat` fiind nepermise. Astfel în mod corespunz`tor necesarul de per-

sonal şi utilaje la acest proiect cu valoare de 1,6 mil Euro a fost im-

presionant: cca. 50 de muncitori activi pe şantier şi cca. 63 de auto-

basculante pe lâng` utilajele specifice. „Aceasta a fost ceva special şi

pentru noi”, remarc` şeful şatierului, dipl. Ing. Wolfgang LUSTIG, de

la Strabag AG care a executat lucrarea.

Lucrul de noapte cu 12 freze WIRTGEN

Utilajele au fost transportate şi preg`tite de lucru, astfel ca pe 3

octombrie, la ora 22:00, dup` închiderea circulaţiei, nou` freze de

2,0 m şi trei freze de 1,0 m au intrat în lucru. Frezând întregul pachet

(uzur`, binder şi stabilizat) pe benzile de trafic greu, iar pe celelalte

s-a decapat uzura+binder (benzile mediane) sau numai uzura (ben-

zile centrale) în funcţie de necesit`ţi. Punctul critic erau benzile de

Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

N

F`r` pierdere de timp: în timp ce frezele termin` de decapat ultimii metri, compactorii sunt preg`tiţi pentru prima trecere
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trafic greu cu frezarea întregului pachet, pentru c` \n zorii zilei era

prev`zut` începerea turn`rii noului strat stabilizat. Faţ` de aceast`

provocare elocvent` este reacţia şefului departamenului de frezare

de la SAT-Strabag Jőrg Freitag: „ - Noi avem experienţa frezelor

WIRTGEN. Cu performanţele şi mai ales precizia frezelor mari ne în-

cadr`m sigur în acest` fereastr` îngust` de timp.”

Nou` freze de 2,0 m şi trei freze de 1,0 m au decapat

cca. 14.000 t asfalt şi stabilizat într-o noapte

De menţionat este faptul c` având în vedere reciclarea ul-

terioar`, straturile de asfalt s-au frezat, transportat şi depo-

zitat selectiv.

Dat` fiind planificarea unui parc auto cuprinz`tor, productivitatea

de frezare a fost de cca 200t/h pe maşina de frezat. Productivitatea,

precizia şi funcţionarea continu` f`r` defecte au f`cut posibil, ca dup`

14 ore, în care s-au frezat cca 14.000 t material şi frezele au p`r`sit

şantierul, Jőrg FREITAG s` exclame: „ - Totul a mers uns. Reglaj per-

fect, fiabilitate 100%. Maiştrii de service doar au asistat.”

Provocare tehnologic` pentru specialişi: asfalt în trei stra-

turi, cinci sorturi mixtur`

Înc` pe întuneric au fost pornite şi preg`tite finisoarele şi com-

pactorii, astfel ca la rev`rsatul zorilor s` porneasc` aşternerea pe

secţiunile complet decapate. Şi în acest caz tehnica furnizat` de

WIRTGEN GROUP a fost la în`lţime:

• Pentru compactarea straturilor de stabilizat reabilitat s-au uti-

lizat rulouri compactoare şi compactoare pe pneuri fabricate de

HAMM, apoi finisoarele VŐGELE şi compactorii HAMM au executat

„partea leului” din proiect- turnarea asfaltului.

Coordonarea lucr`rilor cu cinci sorturi de mixtur` de la cinci staţii

de asfalt în numai 36 ore a fost o enorm` provocare de logistic`. A

fost vorba ca cca. 10.000 t mixtur` s` fie aprovizionate la timp şi li-

vrat fiecare sort de mixtur` la sectorul prev`zut, utilizând 30 auto-

basculante. Printr-o planificare atent`, cu r`spunderi clar repartizate

şi utilizarea a patru finisoare VŐGELE-Super 1900-2 totul a decurs

perfect neted. Şi rezultatul a fost conving`tor: „ - Finisoarele VŐGELE

ofer`, în special la l`ţimi mari de lucru – pe şantier în jur de 7,80 m

– o excelent` calitate a aşternerii. Grinzile realizeaz` un grad ridicat

de precompactare şi o planeitate foarte uniform` pe toat` l`ţimea de

Compactorul pe pneuri GRW280 şi finisorul Super 1900-2, o echip` experimentat`
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lucru.” – descrie elocvent avantajele finisoarelor şeful atelierului de

aşternere, dipl. ing. Georg MŰLLER.

În rolul urm`tor au intrat compactorii pe pneuri GRW 280 de la

HAMM care au intrat direct dup` finisoare la începerea compact`rii fi-

nale, care s-a efectuat cu diverse tipuri de vibrocompactori tandem:

pivotanţi - seria HAMM - DV sau articulaţi seria HAMM - HD, precum şi

cu diferite greut`ţi de lucru între 2,5 şi 10,0 t. Tehnologic, compactorii

de asfalt de la HAMM au convins prin propriet`ţile lor: schimbare direc-

ţie mers automat`, lin` şi f`r` şocuri, prin randamentul înalt al gradu-

lui de compactare realizat şi a rezultatelor excelente în planeitate, elimi-

nând v`luririle şi ruperile/fisurile la locurile de întoarcere/ manevr`.

În grafic sub ameninţarea ploii

Sâmb`t` 5 octombrie, la ora 18:00, aşternerea straturilor de mix-

turi asfaltice s-a încheiat. Şi asta în ciuda ameninţ`rilor de ploaie din

noaptea trecut`, prin scurte stropeli care au îngreunat activitatea,

respectarea graficului de lucru devenind dramatic`. Dar „ - Totul e

bine când se sfârşeşte cu bine.”, astfel c` duminic` 6 octombrie, la

ora 6:00, noile straturi erau corespunz`tor r`cite, iar Autoritatea

Rutier` Hessen Mobil a putut, dup` 57 ore, s` redeschid` pentru

cele cca. 135.000 de autovehicule care str`bat zilnic nodul Frankfurter

Kreuz.

Ritm de lucru sever: calitate, precizie şi productivitate sub presiunea timpului

Mexic:
O soluție inovatoare:
apă de ploaie subterană

Un proiect mai rar \ntålnit de drenare a

apelor pluviale stradale se realizeaz` \n

ora[ul mexican Monterrey. |ntr-o zon` cu

deficit de ap`, solu]ia de pionierat este

aceea a realiz`rii unor depozite de ape plu-

viale reciclate sub strad`, ape reciclate care

pot fi apoi refolosite pentru men]inerea unui

ambient verde, urbanistic \n centrul ora[u-

lui. Depozitarea subteran` a apei reciclate

va contribui ini]ial la \ntre]inerea unui cori-

dor verde de 170 de stejari.

Insulele de trafic din artera principal`

Edison Avenue vor fi amenajate ca locuri de

\ntålnire pentru comunitatea local`, inclu-

siv facilit`]i sportive [i locuri de joac` pen-

tru copii.

Realizarea acestui proiect se va face pe

baza unui sistem de elemente geosinte-

tice deosebite dar [i a unui sistem de filtra-

re care s` asigure o puritate foarte bun`

a apei.

FLASH



n cazul echipamentelor tehnologice folosite pentru ridicarea

sarcinilor, personalul asociat este format din macaragii, asistenţii

acestora, legătorii de sarcină şi personalul de mentenanţă. Activitatea

acestora se desfăşoară, de regulă, în interiorul sau exteriorul clădi-

rilor, pe şantiere de construcţii, în uzine şi în instalaţii de transport,

precum şi la locurile de muncă unde se impune ridicarea şi manipu-

larea de încărcături grele. Acest lucru presupune o activitate com-

plexă, care depinde de foarte mulţi factori precum: tipul macaralei,

gradul de securitate asigurat pentru personalul din raza de acţiune a

macaralei, pentru utilajul condus, pentru marfa transportată, aplica-

rea normelor SSM, a normelor PSI şi de protecţie a mediului înconju-

r`tor precum şi a prescripţiilor tehnice ISCIR, tipul şi categoria mărfu-

rilor transportate, calitatea şi eficienţa transportului, gradul de opti-

mizare a procesului de transport şi profesionalismul în activitate.

Condiţiile de desfăşurare a lucrărilor favorizează, mai mult sau mai

puţin, expunerea la condiţii de vreme schimbătoare şi la diverşi fac-

tori poluanţi: zgomot, praf, fum etc.

Pentru început, sunt necesare unele precizări privind competen-

ţele profesionale ale acestor categorii de personal, astfel încât să se

delimiteze clar obligaţiile lor.

Macaragiul – persoană instruită şi autorizată care manevrează

macarale, indiferent de tipul şi destinaţia acestora (fig. 1 şi fig. 2).

Munca unui macaragiu constă în transportarea diferitelor greutăţi de

la un loc la altul, prin folosirea unei macarale sau a altor echipamente

de ridicat, lucrul pe diferite macarale de construcţie, folosind elemen-

te de operare şi semnalizare manuală şi/sau prin telefon sau alte mij-

loace de comunicare.

Figura 1

Ocupaţia de macaragiu se referă la totalitatea competenţelor teh-

nice şi organizatorice care permit exploatarea în condiţii de securi-

tate a macaralelor şi implică cunoştinţe şi abilităţi deosebite privind

manevrarea în deplină securitate a echipamentelor tehnologice folo-

site pentru ridicarea sarcinilor (fig. 3). Macaragiul se ocupă în princi-

pal cu pregătirea şi verificarea macaralei pentru lucru, efectuarea

operaţiilor de încărcare, transport şi descărcare a sarcinilor, în depo-

zit, în mijloc de transport sau la poziţia de montare, semnalizarea

defecţiunilor apărute, precum şi cu întreţinerea zilnică a macaralei.

Obligaţiile constau în activităţi de tipul: să ridice greutăţile prin fo-

losirea diverselor cârlige, frânghii, lanţuri speciale pentru ridicarea şi

manipularea încărcăturilor către alte destinaţii dorite, să ajute la de-

montarea şi la transportarea macaralelor sau a altor echipamente de

ridicat, să urmărească siguranţa operaţiunii, precum şi amplasarea

macaralelor sau a echipamentelor de ridicat în condiţii de vreme

schimbătoare, pe perioada orelor de program şi în afara acestora, să

asigure întreţinerea cotidiană a acestora.

Figura 3

Asistentul macaragiului – persoană instruită şi autorizată să su-

plinească şi să sprijine, în anumite aspecte, activitatea macaragiului.

Deşi, în nomenclatorul de meserii nu există această grupă profesiona-

lă, în cazul macaralelor foarte mari, folosite la lucrări deosebit de difi-

cile, macaragiul poate fi asistat în desfăşurarea activităţii lui de către o

persoană capabilă să-şi asume unele responsabilităţi care intră obişnuit

în fişa postului unui macaragiu. De regulă, asistentul macaragiului este

tot un macaragiu aflat în perioada de stagiu a formării profesionale.

Legătorul de sarcină – persoană care efectuează legarea şi fixa-

rea sarcinilor în cârligul macaralei, le urmăreşte în timpul manipu-

lării, semnalizează macaragiului manevrele pe care trebuie să le exe-

cute (fig. 4) şi eliberează sarcinile după aşezarea lor corectă la locul
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dorit. Legător de sarcină poate fi orice persoană care a împlinit vârsta

de 18 ani, nu are nici o infirmitate corporală de natură să-i dăuneze

în exercitarea sarcinilor de serviciu, este sănătos şi a fost instruit spe-

cial pentru a îndeplini această funcţie în unitatea, secţia, şantierul sau

sectorul care exploatează macaraua. Acest rol poate fi preluat, în

anumite situaţii, de către asistentul macaragiului, dacă acesta există.

Personalul de mentenanţă este format din mecanici, lăcătuşi şi

electricieni cu o practică de cel puţin doi ani în meserie, constituiţi în

echipe conduse de personal de specialitate (tehnicieni, ingineri).

Numărul de muncitori care lucrează la revizia sau repararea ma-

caralelor trebuie stabilit în funcţie de natura lucrării. În nici un caz nu

vor lucra mai puţin de doi muncitori (fig. 5). Macaragiul este obligat

să participe efectiv la aceste lucrări.

În continuare sunt prezentate măsurile specifice, legate de SSM,

care trebuie să vizeze aceste categorii profesionale.

1. Macaragiii şi asistenţii acestora

Obligaţiile macaragiilor rezultă din prevederile PT R 1/2010 Colec-

ţia ISCIR [2], ale instrucţiunilor de exploatare, precum şi din instruc-

ţiunile interne ale unităţii deţinătoare. Dacă este cazul, asistenţii ma-

caragiilor, când aceştia există, se supun aceloraşi reguli.

În exercitarea atribuţiilor lor, macaragiii au obligaţii şi responsa-

bilităţi, specifice etapelor proceselor de lucru:

• înainte de începerea lucrului;

• în timpul lucrului;

• după terminarea lucrului.

Înainte de începerea lucrului şi în timpul lucrului se pot identifica

două categorii de responsabilităţi:

• sarcini specifice SSM, ale macaragiului;

• obligaţii tehnice, ale macaragiului.

Înainte de începerea lucrului, macaragiul trebuie să execute o

serie de activităţi, care ţin de principalele obligaţii tehnice (fig. 6), şi

să aibă în vedere următoarele responsabilităţi pe linie de SSM [2]:

• să utilizeze materialele şi echipamentul de protecţie prevăzute

de normativele legale în vigoare;

• să nu se urce pe macara în stare de oboseală sau de ebrietate;

• la urcarea pe scara de acces la cabină, să aibă ambele mâini libere;

• să verifice dacă pe macara se găsesc obiecte aşezate într-un echi-

libru relativ şi să le îndepărteze dacă acestea există;

• să verifice existenţa legăturii electrice la instalaţiile de protecţie

împotriva tensiunilor de atingere a şinelor de rulare şi a întregii insta-

laţii electrice a macaralei;

• în cazul în care macaraua este deservită de doi sau mai mulţi

legători de sarcină, trebuie să se informeze la şeful punctului de lucru,

înainte de a se urca pe macara, care dintre aceştia este destinat să

semnalizeze mişcările necesare;

• să semnalizeze prin dispozitivul de semnalizare acustic, înainte

de fiecare pornire sau manevră a macaralei;

• să nu permită nimănui să se urce pe macara atunci când aceasta

este conectată la circuitul electric de alimentare.

În timpul lucrului, pe lângă obligaţiile tehnice specifice (fig. 7),

aferente acestei etape, macaragiul trebuie să îndeplinească urmă-

toarele obligaţii SSM principale [2]:

Figura 4

Figura 5

Figura 6



32 MAI 2014

SECURITATEA ŞI SĂNĂTATEA MUNCII
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXIII
NR. 131 (200)

• să efectueze manevre numai pe baza comenzilor date, în con-

formitate cu codul de semnalizare, de către legătorul de sarcină de-

semnat cu excepţia semnalului de oprire care se ia în considerare din

partea oricărei alte persoane;

• să nu transporte sarcina deasupra oamenilor;

• la ridicarea sarcinilor, să nu depăşească sarcina nominală sau în

cazul macaralelor cu braţ variabil să nu depăşească sarcina maximă

admisă pentru deschiderea respectivă a braţului;

• la ridicarea unor sarcini care depăşesc 50% din sarcina admi-

să să execute, în prealabil, o ridicare de probă la înălţimea de circa

100 mm de la sol, pentru a se convinge dacă frâna, cablurile şi întrea-

ga maşină rezistă normal, iar sarcina este corect legată şi bine echi-

librată;

• la funcţionarea macaralelor echipate cu graifăr, cu electromag-

neţi şi, în general, a celor la care sarcina nu este legată de cârlig, să

nu se efectueze mişcări de ridicare înainte de a verifica dacă sarcina

nu este aderentă la sol sau nu s-a încastrat în teren;

• să urmărească să nu cadă cablul de pe rolă sau de pe tambur,

de asemenea, să nu formeze noduri;

• să nu comande funcţionarea simultană a două mecanisme, la

macaralele la care acest lucru este interzis;

• să nu deplaseze macaralele cu braţ având sarcina suspendată

în cârlig, decât în condiţiile prevăzute în documentaţia tehnică a ma-

caralei;

• la deservirea unor macarale care lucrează la niveluri diferite şi

ale căror căi de rulare se intersectează, precum şi la lucrul concomi-

tent cu mai multe macarale cu braţ ale căror câmpuri de acţionare se

intersectează, macaragii vor respecta prioritatea stabilită; între gaba-

ritele părţilor în mişcare să păstreze spaţiile de siguranţă de cel puţin

0,5 m şi să semnalizeze intenţia de începere a mişcării, precum şi

faptul că a luat cunoştinţă şi a înţeles intenţia celorlalţi macaragii;

• să nu permită echilibrarea sarcinilor prin greutatea unor per-

soane şi să nu transporte persoane cu cârligul macaralei sau alte dis-

pozitive de prindere, cu excepţia cazurilor în care producătorul ma-

caralei a prevăzut acest lucru în documentaţia tehnică;

• să efectueze manevrele pentru deplasările pe orizontală a sar-

cinilor astfel ca acestea să se afle la o distanţă de cel puţin un metru

faţă de obiectele aflate în raza de acţiune a macaralelor; dacă la de-

plasarea sarcinilor pe orizontală se întâlnesc obstacole care nu pot fi

evitate prin ocolire, sarcinile trebuie să fie ridicate deasupra acestora

la o înălţime minimă de 0,5 m; nu se admite trecerea sarcinilor peste

maşini unelte, tuburi de oxigen, materiale explozibile, vehicule sau în

general peste acele obiecte a căror deteriorare reprezintă sau poate

provoca pagube sau accidente;

• să execute manevrarea macaralei astfel încât să se evite ba-

lansarea sarcinii şi producerea şocurilor; în acest scop, se interzice

acţionarea mecanismelor dintr-un sens într-altul, fără a fi oprite în

prealabil în poziţia „zero“; macaragiul trebuie să prevadă la execu-

tarea comenzilor timpul necesar pentru frânarea completă;

• să execute manevrele pentru deplasările mijloacelor de prindere

a sarcinilor, a cărucioarelor şi a macaralelor în limite pentru care să

nu fie necesar să folosească limitatoarele de sfârşit de cursă.

După terminarea lucrului, macaragiul trebuie să îndeplinească

sarcinile tehnice menite să asigure siguranţa şi securitatea macaralei

pe timpul repausului (fig. 8). Evident, în timpul derulării aceastei

etape, macaragiul va respecta toate regulile SSM generale, specifice

macaralelor.

2. Legătorii de sarcină

Pentru asigurarea securităţii muncii în ceea ce priveşte legarea,

fixarea sarcinilor în cârligul macaralei, transportul şi depozitarea aces-

tora la locul dorit, legătorul de sarcini are o serie de obligaţii şi res-

ponsabilităţi precizate în PT R 1– 2010 [2]. Pornind de la acestea şi

considerând şi alte aspecte se identifică următoarele prevederi:

• să se prezinte odihnit la lucru şi să nu fie sub influenţa băuturilor

alcoolice;

• să poarte echipamentul de protecţie pe care-l are în dotare;

• să cunoască şi să aplice întocmai codul de semnalizare a maca-

ralei, cu eventualele completări făcute de deţinătorul sau de fabri-

cantul macaralei (în funcţie de tipul macaralelor avute în dotare),

precum şi procesul de lucru indicat în fişa tehnologică sau în proce-

dura de executare a lucrării (succesiunea operaţiilor) pentru a sem-

naliza corect manevrele necesare;

• să utilizeze pentru legarea şi transportul sarcinilor numai organe

sau dispozitive care au plăcuţe indicatoare cu privire la sarcinile ma-

xime pe care le suportă şi să nu lege sarcini a căror greutate depăşeş-

Figura 8

Figura 7
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te sarcina maximă admisă pentru organul, dispozitivul sau macaraua

respectivă, ţinând seama şi de înclinarea ramurilor de cablu sau lanţ;

• să utilizeze numai organe de legare şi dispozitive de prindere

verificate;

• pentru legarea sarcinii, să aleagă organele de legare corespun-

zătoare greutăţii şi formei geometrice a acesteia;

• să execute legarea sarcinii în aşa fel încât, cablurile şi lanţurile

să nu se încrucişeze la introducerea lor în cârlig, să fie întinse şi aşe-

zate uniform pe sarcină fără a forma noduri şi ochiuri, asigurându-se

echilibrarea şi aşezarea sarcinii numai în poziţie verticală;

• să execute şi să asigure legarea astfel încât să nu se poată de-

plasa, roti, aluneca sau cădea după ce a fost ridicată ;

• pe muchiile ascuţite ale sarcinilor să aşeze piese speciale sau

garnituri de tablă sau lemn pentru protejarea cablului sau a lanţului

de legare;

• să nu lege sarcini care sunt aderente la sol sau perete;

• să interzică echilibrarea sarcinilor în cârlig sau întinderea orga-

nelor de legare prin greutatea proprie a unor persoane, precum şi

transportul persoanelor urcate pe sarcini sau agăţate pe cârligul ma-

caralei sau alte dispozitive de prindere a sarcinii;

• să lege obiectele lungi şi rigide în cel puţin două puncte pentru

a se evita balansarea lor, în aceste cazuri sarcina trebuie să fie ghi-

dată de pe sol, prin intermediul unei frânghii;

• să transporte materiale mărunte sau piesele mici numai în lăzi

şi nu pe platforme sau tărgi care nu sunt prev`zute cu pereţi; încăr-

cătura lăzilor cu materiale mărunte sau piese mici nu trebuie să depă-

[ească marginea superioară a pereţilor laterali;

• după legarea şi prinderea sarcinii în cârligul macaralei, să sem-

nalizeze macaragiului efectuarea unei ridicări de probă până la înăl-

ţimea de circa 100 mm de la nivelul solului; dacă echilibrul sarcinii

este stabil, fără pericol de deplasare sau alunecare, să semnalizeze

macaragiului continuarea ridicării precum şi restul de mişcări pe care

trebuie să le execute cu macaraua, aşezându-se astfel încât să se afle

tot timpul în câmpul vizual al macaragiului;

• la macaralele cu deplasare pe sol, să verifice dacă pe calea de

rulare se găsesc obiecte sau persoane;

• să urmărească transportul pe orizontală a sarcinii suspendate,

mergând în urma ei pe tot traseul, având grijă ca aceasta să nu lo-

vească persoane şi să le accidenteze;

• să interzică circulaţia persoanelor pe sub sarcina suspendată şi

să aibă grijă să nu se facă transportarea sarcinilor pe deasupra locu-

rilor de muncă, dacă necesităţile de producţie nu impun aceasta; dacă

totuşi trebuie transportată sarcina, se vor îndepărta în prealabil per-

soanele de pe traseul sarcinii la o distanţă care să asigure securitatea

acestora;

• să nu folosească organe de legare sau dispozitive înnădite sau

care prezintă uzuri;

• să cunoască şi să respecte instrucţiunile de securitate a muncii

specifice locului de muncă pe care îl deserveşte; când lucrează la înăl-

ţime pe platforme, schele, planşee etc., se va asigura cu centură de

siguranţă pe care o va fixa pe elemente de rezistenţă ale acestora;

• la aşezarea sarcinilor în stive, pe platformă, pe schele sau pe

clădiri va avea grijă ca acestea să nu se răstoarne;

• să supravegheze sarcina până când se convinge că aceasta este

coborâtă şi aşezată corect la locul dinainte stabilit;

• să nu aşeze şi să nu reazeme sarcinile pe pereţii laterali ai va-

goanelor sau ai remorcilor;

• să nu părăsească locul de muncă fără a-i aduce la cunoştinţă

macaragiului;

• după terminarea lucrului, legătorul de sarcină va depozita orga-

nele de legare şi dispozitivele de prindere în locuri uscate, ferite de

umezeală, de agenţi corozivi etc.

3. Personalul de mentenanţă

Lucrările de întreţinere şi reparaţii periodice ale macaralelor tre-

buie să fie executate de personal calificat şi bine instruit în acest scop.

În cadrul reviziilor periodice, trebuie verificată amănunţit starea

tehnic` a macaralei, dispozitivele de siguranţă şi semnalizare, dis-

pozitivele de protecţie, cablurile, lanţurile, cârligele, precum şi insta-

laţia de protecţie împotriva tensiunilor de atingere, conform instruc-

ţiunilor din cartea tehnică a macaralei.

Pentru prevenirea accidentelor de muncă ce pot avea loc la lu-

crările de întreţinere, revizii şi reparaţii, trebuie să se respecte urmă-

toarele măsuri:

• este interzisă ungerea, curăţarea, întreţinerea sau repararea

macaralelor în timpul funcţionării lor;

• înainte de a se opri macaraua, pentru lucrările de întreţinere, re-

vizie şi reparaţie, trebuie ca şeful de echipă să anunţe atât macara-

giul care deserveşte instalaţia respectiv`, cât şi pe cei care deservesc

instalaţiile învecinate, stabilind totodată şi locurile de staţionare;

• pentru prevenirea pericolului de alunecare a personalului de în-

treţinere-revizie-reparaţii, precum şi a pericolului de incendiu, uleiul

şi unsoarea necesară ungerii, trebuie să se ţină în bidoane sau cutii

executate din material necombustibil şi cu capace etanşe;

• se va asigura iluminarea corespunzătoare a locurilor de lucru pe

tot timpul lucrărilor de întreţinere, revizie şi reparaţii, iar macaraua în

reparaţie va fi semnalizată de jur împrejur cu lămpi roşii, pentru a se

atrage atenţia macaragiilor de pe macaralele învecinate sau a mecani-

cilor altor utilaje;

• se interzice circulaţia persoanelor în spaţiul aflat sub macaraua

în reparaţie. Acest spaţiu trebuie să fie \ngrădit cu paravane şi sem-

nalizat cu indicatorul de semnalizare „Trecere Oprită“, conform stan-

dardelor în vigoare; dacă din motive obiective, această condiţie nu

poate fi îndeplinită, sub macaraua în reparaţie trebuie să se întindă o

plasă de sârmă pentru a putea reţine obiectele care ar putea să cadă

în timpul lucrărilor de reparaţie de la înălţime;

• în timpul lucrului la înălţime (pe calea de rulare, pe macara etc.)

toţi muncitorii trebuie să poarte centuri de siguranţă, ale căror frân-

ghii sau lanţuri se prind de un element de construcţie cu o rezistenţă

corespunzătoare;

• este interzis a se lăsa pe macara obiecte nefixate şi scule în lo-

curile care nu sunt destinate pentru păstrarea lor.

În cazul macaralelor turn acţionate electric se impun următoarele

măsuri speciale:

• macaragiul va deplasa macaraua mai întîi la locul stabilit pen-

tru staţionare, va deconecta întrerupătorul principal şi cel general de

pe macara şi numai după aceea va permite urcarea pe macara a

membrilor echipei care urmează să efectueze lucrări de revizie sau de

reparaţie, în acelaşi timp se va anunţa şi electricianul de exploatare

de la locul respectiv de muncă; după urcarea pe macara, şeful echipei

va ridica din cabina macaragiului marca acestuia punându-l în situaţia

de a nu avea posibilitatea să pună în funcţiune macaraua;

• pe calea de rulare pe partea unde sunt în funcţiune alte maca-

rale, se vor instala tampoane, alese şi montate în aşa fel încât maca-

raua care s-ar apropia prea mult de cea în reparaţie să atingă în ace-

laşi timp tampoanele ambelor căi de rulare;

• se va scoate instalaţia electrică de sub tensiune şi se va asigura

împotriva unei conectări accidentale;
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• conducătorul lucrării împreună cu electricianul din echipa de

reparaţii nu va permite începerea lucrărilor înainte de a se asigura că

liniile de alimentare care deservesc macaralele situate la alte niveluri

sau în câmpurile învecinate sunt protejate în asemenea măsură încât

atingerea lor să fie exclusă chiar în caz de neatenţie;

• se va asigura că indicatoarele de sfârşit de cursă ale macaralelor

învecinate sunt în perfectă stare de funcţionare;

• la lucrările de revizie, întreţinere sau reparaţie, ale instalaţiilor

electrice de la macarale, răspunderea de luare a măsurilor de securi-

tate a muncii o are în primul rând electricianul care execută aceste lu-

crări pe baza unei dispoziţii scrise date de conducătorul ierarhic, nu-

mai dacă posedă autorizaţie pentru execuţia lucrărilor la instalaţiile

electrice de joasă tensiune;

• pentru prevenirea accidentelor de electrocutare, la instalaţiile

electrice în reparaţie, electricianul desemnat pentru remedierea defi-

cienţelor semnalate, va lua toate măsurile de semnalizare şi averti-

zare, folosind indicatoare de interzicere, scoaterea de sub tensiune a

instalaţiei de forţă pe porţiunea de lucru, scoaterea siguranţelor de la

tabloul de forţă şi plantarea plăcilor de avertizare, iar în cazuri deo-

sebite se va supraveghea instalaţia de conectare şi punere în funcţiu-

ne de către alt electrician din echipa de reparaţii;

• în cazul în care se efectuează lucrări pe calea de rulare, înainte

de începerea lucrărilor, se va anunţa macaragiul că pe calea de rulare

se găsesc persoane, iar dacă zona de lucru este mică şi nu poate opri

macaraua, aceasta se delimitează cu opritoare provizorii şi felinare

sau fanioane.

Reglementările specifice referitoare la categoriile profesionale pre-

cizate în acest articol, sunt extrase din regulamentele şi legislaţia afe-

rente. Ele pot fi completate şi particularizate, pe baza prevederilor din

fişele tehnologice sau din procedurile de executare a lucrărilor, precum

şi din cărţile tehnice ale macaralelor, de către responsabilii cu respec-

tarea normelor de SSM, desemnaţi pentru supravegherea lucrărilor.
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roiectele pentru autostradă presupun îndeplinirea anumitor

condi]ii tehnice. De obicei, suprafe]ele mari de teren aferente

unui proiect de autostradă [i timpul limitat pe care îl au proiectan]ii

la dispozi]ie pentru realizarea proiectului tehnic [i a detaliilor de exe-

cu]ie duc la necesitatea unei aplica]ii care să ajute în realizarea au-

tomatizată a cât mai multor sarcini ce revin proiectantului. De aseme-

nea, urm`rirea pe teren a execu]iei lucrării, respectiv realizarea modi-

ficărilor aferente, trebuie f`cută în cel mai scurt timp posibil. Pentru

aceasta aplica]ia Advanced Road Design (ARD) asigură îndeplinirea

acestor condi]ii.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este o aplica]ie foar-

te cunoscută inginerilor proiectan]i de drumuri [i este distribuită în

România de firma Australian Design Company [i poate fi testată /

evaluată adresând un e-mail la office@australiandc.ro sau contac-

tându-l pe Ing. Florin BALCU la tel. 0729.011.852 [i 021/2521226. Cu

normativele în vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-2002, STAS

forestiere) [i cu o dinamică rapidă pentru afi[area grafică a planului

de situa]ie, profilelor transversale curente [i profilului longitudinal,

ARD permite inginerului proiectant analiza în timp real a solu]iei teh-

nice propuse.

Aplica]ia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltată de

firma Civil Survey Solutions din Australia [i lucrează peste platformele

Bricscad, AutoCAD [i AutoCAD Civil3D [i oferă func]ionalită]i

avansate pentru proiectarea [i reabilitarea drumurilor la standarde

române[ti.

Platforma Bricscad oferă acelea[i func]ii pe care le ave]i [i în

platforma AutoCAD, diferen]a constă în viteza de lucru care se \m-

bunătă]e[te considerabil datorită cerin]elor minime de sistem ceru-

te de Bricscad. Rapiditatea de lucru, chiar [i în cazul proiectelor ce pot

atinge până la 40 km de drum proiectat, este net superioară. Cos-

turile de achizi]ionare ale acestei platforme sunt de asemenea mult

mai mici.

Prezentarea proiectului

Tema de proiectare presupune realizarea unui tronson de auto-

stradă de cca. 21 km. Datorită lungimii mari de lucru, platforma alea-

să ca bază CAD pentru rularea aplica]iei ARD va fi Bricscad. Proiec-

tarea presupune generarea unei suprafe]e de teren 3D, trasarea axu-

lui conform standardelor române[ti [i aplicarea unui profil transver-

sal tip, cu necesitatea definirii unor taluzuri complexe de închidere cu

terenul natural datorită rambleelor [i debleelor mari de lucru. De ase-

menea, se dore[te proiectarea liniei [an]urilor pentru a asigura dre-

narea excesului de apă [i definirea limitelor de expropriere.

Pașii de proiectare

Generarea suprafe]ei 3D a terenului

Deoarece proiectarea drumurilor cu această aplica]ie se face prin

modelarea [i actualizarea în timp real 3D a datelor priectate, este

nevoie de generarea suprafe]ei de teren 3D ca bază de lucru. În acest

fel atât ampriza drumului [i toate liniile de proiect caracteristice, cât

[i volumele aferente oricărei modificări de linie ro[ie sau profile trans-

versale curente/tip se vor actualiza în timp real.

Generarea suprafe]ei de teren se face pe baza ridicărilor topogra-

fice, în urma citirii fi[ierului de coordonate [i inserării poliliniilor 3D

aferente terenului existent.

Flexibilitatea aplica]iei în ceea ce prive[te lucrul cu datele din te-

ren permite utilizatorului să folosească atât elemente de tip „point,

polyline sau 3D faces“ cât [i fi[iere de lucru externe cu datele din

teren sau importul suprafe]ei din format .xml.

Odată generată suprafa]a de teren, vor putea fi afi[ate curbe-

le de nivel [i cotarea acestora dar va putea fi făcută inclusiv o ana-

liză rapidă a scurgerii apelor prin afi[area săge]ilor de pantă (Fig. 1,

Fig. 2).

Figura 1 - Suprafa]ă 3D cu săge]i pentru scurgerea apelor

Figura 2 - Legenda pante scurgerea apelor

Proiectarea autostrăzilor cu
ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)

Ing. Nicoleta SCARLAT

Australian Design Company, Bucure[ti
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Proiectarea axului, a liniei ro[ii [i a [an]urilor

Axele drumurilor au fost proiectate având în vedere respectarea

normativului românesc de racordare în plan (Horizontal Design), res-

pectiv asigurarea condi]iilor de supraînăl]are [i supral`rgire acolo un-

de este necesar, respectiv asigurarea lungimii de convertire. ARD ci-

te[te automat curbele proiectate cu Horizontal Design [i permite uti-

lizatorului editarea tabelară a datelor în cazul în care acesta dore[te

s` modifice una dintre caracteristici.

Figura 3 - Tabelă automată citire date curbe proiectate cf. STAS

Transformarea axei în element de tip aliniament va atrage după

sine posibilitatea etichetării pozi]iilor kilometrice pentru sec]iunile

curente [i pentru punctele geometrice. De asemenea, acestui tip de

element îi poate fi definit un profil longitudinal [i aplicate profiluri

transversale tip, practic proiectarea efectivă a drumului.

Printr-o singură coman-

dă va fi deschisă fereastra de

proiectare a liniei ro[ii, res-

pectiv prin apelarea iconi-

]elor din această fereastră se

vor deschide [i ferestre pen-

tru definirea profilului trans-

versal tip, respectiv aplicarea

acestuia pe pozi]iile kilome-

trice ale drumului.

Orice modificare a pro-

filului transversal tip după

aplicarea acestuia este pre-

luată automat [i vor fi ac-

tualizate, în timp real, atât

transversalele curente cât

[i planul de situa]ie al dru-

mului.

Definirea profilului transver-

sal tip se face u[or, prin definirea codurilor, lă]imii [i deverului/dis-

tan]ei pe verticală dintre acestea. În final vor rezulta pe planul de

situa]ie poliliniii cu coloristică stabilită de utilizator, pe layere de lucru

u[or de identificat pentru fiecare cod în parte (ex: margine carosabilă,

acostament, [an] etc.) (Fig. 4, Fig. 5, Fig. 6, Fig. 7).

Figura 4 - Fereastră de editare profil longitudinal cu definire punct de racordare verticală
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Figura 7 - Definirea profilului transversal tip

(continuare \n num`rul viitor)

Figura 5 - Profil tip rambleu

Figura 6 - Profil tip debleu
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„Tubulare“ versus... lemn!
a sfârşitul anului 2011, avea să fie în-

fiinţată Asociaţia Profesională a Produ-

cătorilor şi Utilizatorilor de Cenuşă din Ro-

mânia – ROMCEN, asociaţie care are ca scop

promovarea reintroducerii în circuitul eco-

nomic a unui „deşeu″ şi anume, cenuşa vo-

lantă şi a altor produse secundare provenind

de la termocentrale, ca subproduse din pro-

cesele de ardere a cărbunilor energetici şi

din alte activităţi industriale. Poate cineva se

\ntreabă: „ce legătură există între termocen-

trale, cenuşă şi construcţia drumurilor sau

construcţii în general?″ În numărul 105/

martie 2012 al Revistei DRUMURI PODURI

(mulţumesc redacţiei), apărea articolul

„ROMCEN – o iniţiativă pentru dezvolta-

re durabilă″, în care am prezentat obiec-

tivele asociaţiei, acestea având un rol bine

definit: • promovarea utilizării ca materie

primă în industria construcţiilor şi în alte ac-

tivităţi industriale a cenuşii rezultate în ur-

ma proceselor tehnologice de ardere pre-

cum şi a utilizării produselor care conţin ce-

nuşă; • promovarea tehnologiilor de proce-

sare a cenuşii recuperată din fluxul tehno-

logic de ardere şi a utilizării produselor şi

agregatelor finale obţinute.

Cea de a 2-a Conferinţă Internaţională

ROMCEN „Producerea şi utilizarea cenuşii

zburătoare în construcţii. Actualitate şi per-

spective“ se va desf`[ura la Călimăneşti, \n

perioada 24-25 iunie 2014 [i va fi organiza-

tă de către ROMCEN şi CET Govora S.A. cu

sprijinul ECOBA (European Coal Combustion

Products Association e.V.) şi Consiliul Jude-

ţean Vâlcea. Manifestarea va reuni specia-

lişti din Germania, Grecia, Turcia, Cehia, Po-

lonia şi România, cu participarea unor firme

din domeniul proiectării, cercetării, con-

strucţii, materiale de construcţii, universi-

tăţi, dar şi a unor factori de decizie şi admi-

nistraţie (Consiliul Judeţean, ISC, mediu,

sau Asociaţia Comunelor din România). |m-

preună vom încerca să găsim răspunsuri,

soluţii la unele probleme care vizează dome-

niul construcţiilor de drumuri, mediu, con-

strângeri financiare, administraţie şi legis-

laţie, posibilităţi de aplicare şi know-how.

ROMCEN – pentru un mediu mai cu-

rat, o iniţiativă pentru o dezvoltare du-

rabilă.

Dr. ing. Bogdan ANDREI,

Vicepreşedinte ROMCEN

Calimănești, 24-25 iunie 2014:
Conferința internațională

ROMCEN
L

NO COMMENT

e spune c` primul a[a-zis pod pe care

omul, \n evolu]ia lui, l-a descoperit ar fi

fost un copac doboråt de furtun` de pe un

mal pe cel`lalt al unei ape. Treptat, treptat

\ns`, str`mo[ul nostru biped a realizat faptul

c` dac` va a[eza un copac sau mai mul]i care

s` uneasc` malurile, via]a \i va deveni mai

u[oar` [i deplasarea mai sigur` [i mai rapid`.

Istoria podurilor de lemn reprezint` astfel

o adev`rat` oglind` a progresului tehnic, cel

care va duce \n final la realizarea unor lungi

[i inegalabile bol]i de o]el [i beton peste \ntin-

deri nesfår[ite de ape. Din p`cate, \ns`, ul-

timul secol a l`sat cu mult \n urm` [i \n uitare

utilizarea lemnului la realizarea lucr`rilor de

art`. D`rui]i de natur` cu p`duri [i ape, ro-

månii au folosit [i au perfec]ionat tehnica po-

durilor de lemn pån` la cele mai fine detalii

de tehnic` [i m`iestrie. Ar fi multe de spus

despre un me[te[ug care \[i avea adev`ra]i

artizani de geniu \n acest domeniu \n aproape

toate localit`]ile ]`rii. Me[te[ug uitat [i negli-

jat la noi dar readus la rang de mare cinste \n

]`ri cu tradi]ie inginereasc`, precum Statele

Unite, Canada, Norvegia, Suedia etc.

De ce am abordat acest subiect? {i pen-

tru faptul c` recentele inunda]ii ne-au cado-

risit cu [tiri de genul „pode]ele tubulare“ (din

beton sau tabl` pur [i simplu) s-au \nfundat,

inundånd localit`]i, case, terenuri.

|n locul unor pode]e din lemn construite

me[te[ugit cu parapete ornamentale \n stil

tradi]ional, c`ptu[i]i cu \mpletitur` [i asigu-

rånd un volum de ap` corespunz`tor, ne-am

trezit cu tuburi de beton care se \nfund` la

orice pas. Atunci cånd cade p`durea peste

tine [i ai cu ce construi la pre]uri mici [i \n

condi]ii extrem de eficiente, e mai u[or s`

arunci pur [i simplu un tub \ntr-un [an] [i s`

basculezi peste el o ben` de piatr` de råu ca-

re la prima ploaie se spal` [i tr`snaia e gata.

Cu o montur` simpl`, aceste „tubulare“ sunt

\ns` un adev`rat pericol atunci cånd nu sunt

\ntre]inute, nu au nici un calcul de rezisten]`

[i eficien]` [i sunt utilizate doar pentru a se

cheltui ni[te bani. Trist este \ns` [i faptul c`,

\n vreme ce \n Canada, de exemplu, disciplina

Poduri de lemn se studiaz` \n toate facult`]ile

de profil, la noi acest fapt nu se mai realizea-

z` nici m`car facultativ. Pentru cei care mai

au \nc` amintiri, „mo[ul“, „baba“, „ursul“,

„pisica“, „scoaba“, „maiul“ au fost demult ui-

tate, \nlocuite fiind de ciocane pneumatice,

flexuri, \mbin`ri elastice etc. Pentru o vreme

\n care se constat` o adev`rat` revolu]ie a

utiliz`rii [i cercet`rii materialelor de con-

struc]ie tradi]ionale, noi continu`m s` pariem

pe solu]ii la care multe ]`ri au renun]at. Pa-

gubele create recent de „tubulaturi“ nu vor

putea fi contabilizate prea curånd dac` nu

vom re\ncepe [i noi s` reconsider`m anumite

oportunit`]i demult uitate. C. MARIN

S
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