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Rezumat

A rticolul prezintd rezultatele studiilor de cercetare intreprinse
in cadrul Proiectului COST TU 1104 ,Smart Energy Regions",
cu privire la situatia energetica actuala in Regiunea Nord-Estica a
Romaniei. Obiectivele Regiunii Nord-Est, referitoare la reducerea totald
a emisiilor de gaze cu efect de serd (GES), sunt in concordanta cu
obiectivele strategice europene care prevdd o scadere cu 20% a GES
pana in anul 2020, comparativ cu valorile inregistrate in 1990. Pe ba-
za unor cercetari intreprinse recent in cadrul Universitatii Tehnice ,Gh.
Asachi” din Iasi, s-au pus in evidenta diverse metode de evaluare si
reducere a impactului negativ actual (zgomot, emisii de CO,e, con-
sumul de combustibil etc.) aferent retelei de drumuri publice din ju-
detul Iasi. Conform rezultatelor acestor cercetdri, acest impact, ex-
primat si sub aspectul efectelor de bariera, se va dubla pana in anul
2035. Aceasta situatie justifica pe deplin necesitatea initierii unor
actiuni urgente si specifice in acest domeniu, prin adoptarea si imple-
mentarea unor concepte si tehnologii noi de constructie a drumurilor
ecologice, cum sunt structurile rutiere flexibile si rigide durabile, be-
tonul armat cu fibre din otel sau betonul compactat. In final, lucrarea
prezinta principalii factori implicati in realizarea unor drumuri durabile
si ecologice, precum si barierele financiare, tehnice si psihologice care
trebuie depdsite, in scopul realizarii, in viitorul apropiat, a unei Re-
giuni Nord-Estice sustenabile din punct de vedere energetic.

Cuvinte cheie: eficienta energetica/emisii de gaze cu efect

de sera/tehnologii cu emisii reduse de carbon/infrastructura
de transport/constructii ecologice.

Introducere

Romania este a noua tara din Uniunea Europeana din punct de
vedere a suprafetei ocupate, cu un teritoriu de 238 391 km? si a sap-
tea pe plan european, considerand numarul de locuitori (22.760.449
de locuitori). Regiunea Nord-Est este una dintre cele opt Regiuni de
Dezvoltare din Romania (Romania Central.com.a) situata, asa cum
se arata in fig. 1, in partea de Est a tarii. Aceasta regiune gazduieste
17,25% din totalul populatiei din Romania si 15,5 % din teritoriul total
(Wikipedia.a). Similar cu alte regiuni, principala sa functie este aceea
de coordonare, prin intermediul Consiliului de Dezvoltare Regionala,
a diferitelor proiecte si gestionarea fondurilor primite de la Uniunea
Europeana.

Economia Regiunii Nord-Est este in principal agricold, in special in
partea sa nordicd, chiar dacd exista un numar de orase industriale,

cum ar fi Iasi, Bacdu si Suceava. Judetele Botosani si Vaslui sunt con-
siderate printre cele mai sdrace din Romania. In ciuda acestui fapt,
municipiul Iasi, cel mai mare oras din Regiunea Nord-Est, este unul
dintre cele mai prospere din tara. Cele mai bogate judete din regiune
sunt, in ordine: Iasi, Bacdu, Suceava, Neamt, Vaslui si Botosani.

Figura 1 - Cele opt Regiuni de Dezvoltare ale Romaniei
(Romania Central.com. a)

Figura 2 - Regiunea Nord - Est a Romaniei
(google.ro/the North-East region of Romania)

Diferentele dintre Regiunea Nord-Est si celelalte regiuni (Roma-
nia.Central.com-a), exprimate sub forma de procente din populatie si
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procente din PIB, la nivelul anului 2005, sunt semnificative, dupa cum
se aratd in fig.3.

Figura 3 - Diferentele dintre Regiunile de Dezvoltare ale
Romaéniei (Romania. Central.com.a)

Aceasta situatie nedorita nu s-a imbunatatit de-a lungul anilor. Ast-
fel, potrivit datelor statistice (INS.a) prezentate in Tabelul 1, PIB-ul re-
gional pe cap de locuitor, la nivelul anului 2010, a fost cel mai mic din
Romania, fiind aproximativ egal cu doua treimi din media nationala.

Conform studiilor economice publicate in anul 2005, regiunea (Ro-
mania.Central.com-b) a contribuit cu 11,81% la PIB-ul total. In 2006,
regiunea Nord-Est prezenta cel mai mic PIB pe cap de locuitor din
Romania si chiar din Europa, reprezentand la acel moment, doar
67,8% din media pe tara.

Tabelul 1. PIB-ul pe cap de locuitor la nivel national
si regional/anul 2010 (euro/cap de locuitor) (INS.a)

Nume Regiune m

Coeficient regional

pentru PIB
Nivel national 24435.9 1.00
Regiunea Nord-Est 15014.8 0.61
Regiunea Sud-Est 20076.8 0.82
Regiunea Sud-Muntenia 20288.2 0.83
Regiunea Sud-Vest Oltenia 18735.1 0.77
Regiunea Vest 27640.0 1.13
Regiunea Nord-Vest 21827.2 0.89
Regiunea Centru 23428.3 1.47
Regiunea Bucuresti - Ilifov 58137.0 2.38

Conform surselor oficiale (INS.b), la nivelul anului 2011, consu-
mul energetic total, exprimat in mii tone echivalent petrol (pe plan
domestic, comercial, industrial si aferent transportului) pentru Re-
giunea Nord - Est, a fost de 22.750 de tone echivalente petrol, dupa
cum se arata in Tabelul 2.

Tabelul 2. Distributia consumului de energie” (INS.b)

Consum energie _Anul 2011 |

Industrie (inclusiv constructii) 7,093
Agriculturad, silvicultura, pescuit 433
Transport 5,313
Alte activitati 2,028
Populatie 7,883
Total 22,750
1) Mii de tone echivalent petrol/Echivalent petrol

2) (10.000 kcal/kg)
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Conform aceleiasi surse (INS.c), consumul energetic total de com-
bustibil, la nivelul anului 2011, exprimat in mii tone echivalent petrol
si procentul din total aferent, este dat in Tabelul 3.

Tabelul 3. Consumul energetic total de combustibil* (INS.c)

| Consumenergie | 2011 |

Total? 29,048
Energie electrica 1,242
4.28%
Carbune 8,147
28.05%
Titei 8,472
29.17%
Gaze naturale® 11,187
38.50%

1 Echivalent petrol (10000 kcal/kg).

2 Inclusiv produsele energetice obtinute si consumate in gospodarii.

3) Cu exceptia benzinei si a etanului obtinute din extractia petrolu-
lui, acestea fiind incluse in titei.

in Tabelul 4 este prezentat& proportia diferitelor resurse pentru pro-
ductia energiei electrice (%), (INS.d), cu evidentierea cotei de ener-
gie produsa din surse neconventionale, precum cea eoliand, solara etc.

Tabelul 4. Ponderea surselor de energie
pentru electricitate/anul 2011 (INS.d)

Carbune 8,298 19.80
Gaze naturale? 12,676 30.23
Titei® 10,426 24.87
Produse petroliere importate 2,319 5.53
Combustibil lemnos (inclusiv biomasd)| 3,524 8.41
Alti combustibili 269 0.64
Energie hidroelectrica si nucleara 4,286 10.22
Energie electrica importata 89 0.21
Energie din surse neconventionale 37 0.09
Total 41.924 100%

1 Echivalent petrol (10.000 kcal/kg).

2 Inclusiv produsele energetice obtinute si consumate in gospo-
darii.

3) Cu exceptia benzinei si etanului obtinute din extractia petrolu-
lui care sunt incluse in titei.

Situatia actuala: obiective privind politica energetica

Romania a stabilit obiective clare pe plan national cu privire la
evolutia sistemului energetic. Astfel, pana in anul 2020, ar trebui ca
indicatorii privind energia si schimbarile climatice sa atingd urma-
toarele valori:

- reducerea emisiilor de gaze cu efect de sera - GES cu cel putin
20% fata de 1990;

- cresterea cu 24% a surselor de energie regenerabile din con-
sumul total de energie;

- cresterea eficientei energetice cu 19%.

Tehnologiile cu emisii reduse de carbon corespunzdtoare dome-
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niului general al constructiilor prezinta, in ultima perioadd, un pro-
gres semnificativ. In intreaga lume, specialistii efectueaza studii spe-
cifice, in scopul realizarii unor reduceri importante ale emisiilor de
CO, (COST Action TU 1104). Situatia gazelor cu efect de sera (GES),
exprimate in mii tone de emisii (INS.e), la nivel national, este prezen-
tata in Tabelul 5, iar obiectivele de reducere a acestora in urmatorii
ani, sunt prezentate in Tabelul 6.

Tabelul 5. Emisiile totale de GES la nivel national
(mii de tone) (INS.e)

Emisii totale GES (CO2 eq.) | 148,889.37 | 121,354.55

Tabelul 6. Obiectivele de reducere a emisiilor de GES

Obiective strategice Uniunea Romania
pentru Europa 2020 Europeana

Scaderea emisiilor de gaze cu efect de

sera (GES) (comparativ cu cele din 1990) 20% 20%
Ponderea surselor regenerabile

de energie in consumul final brut 20% 24%
Cresterea eficientei energetice 20% 19%

Obiectivul general al Regiunii Nord-Est pentru perioada 2007-
2013 a fost reducerea decalajului existent fatda de alte Regiuni mai
dezvoltate din Romania (vezi Tabelul 1), prin cresterea competiti-
vitatii si atractivitatii regionale.

In legdturd cu infrastructura de transport, obiectivele specifice
constau in reabilitarea drumurilor judetene care realizeaza conectarea
la reteaua de drumuri nationale si la Reteaua TRANS - EUROPEANA si
modernizarea strazilor, in scopul imbunatatirii traficului urban. Au fost
studiate diferite metode de evaluare si reducere a impactului negativ
real (zgomot, emisii de CO,e, consumul de combustibil etc.) din re-
giunea Iasi. O analiza a materialului rulant si a infrastructurii de tran-
sport cu evaluarea emisiilor produse de trafic pe diferite drumuri
si strazi a fost realizatd recent in cadrul Universitdtii Tehnice ,Gh.
Asachi® din Iasi, (Horobet, 2013).

La nivel regional, procesul de planificare a dezvoltarii sustenabile
ofera o baza strategicd esentiala pentru abordarea si implementarea
unor proiecte. Astfel, participand la implementarea Protocolului de la
Kyoto (Wikipedia.b), in parteneriat cu Danemarca, Regiunea Nord-Est,
a dezvoltat o centrala termica bazatad pe utilizarea biomasei in orasul
Vatra Dornei. Aceastd unitate furnizeaza energie termicad pentru aproxi-
mativ o treime din orasul Vatra Dornei contribuind astfel la reducerea
semnificativd a emisiilor de GES in comparatie cu combustibilii fosili.

Potentialele surse alternative de energie si distributia lor pe teri-
toriul romanesc sunt prezentate in Fig. 4.

Figura 4 - Distributia potentialelor surse alternative
de energie din Romania
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I - Delta Dunarii (energie solara);

II - Dobrogea (energie solara si eoliand);

III - Moldova (biomasd, microhidrocentrale si energie eoliana);

IV - Muntii Carpati (biomasa si centrale hidroenergetice mici);

V - Platoul Transilvaniei (centrale hidroenergetice mici);

VI - Campia de Vest (energie geotermala);

VII - Subcarpatii (biomasa si centrale hidroenergetice mici);

VIII - Campia de Sud (biomasa, energie geotermala si energie so-
lara).

in Universitatile din Regiunea NE s-au efectuat, de asemenea,
cercetdri semnificative cu privire la asimilarea si implementarea sur-
selor noi de energie in diferite domenii, utilizarea eficienta a diferitelor
tehnologii ,la rece" in constructia de locuinte, a infrastructurilor de
transport precum, si a vehiculelor. Ca urmare a proiectelor Europene,
cum ar fi CIVITAS, EFFECT etc. s-a incurajat si dezvoltat utilizarea si
implementarea de noi moduri de transport public, cum ar fi pistele
de ciclism si a vehiculelor hibride. In acelasi timp, noi tehnologii eco-
logice pentru constructia locuintelor si a infrastructurilor de transport
sunt in prezent studiate, experimentate sau in curs de implementare.
Astfel,in cadrul Universitatii Tehnice ,Gh. Asachi* din Iasi s-au elabo-
rat recent concepte si tehnologii noi de constructie a drumurilor si
a strazilor, cum ar fi structurile rutiere flexibile durabile (Tanasele,
2013) care vor extinde durata de viatd proiectata a drumurilor asfal-
tate de la 25 la 50 ani, contribuind astfel la reducerea semnificativa
a costurilor si a emisiilor aferente proceselor de constructie si de in-
tretinere. In mod similar, implementarea unor concepte noi in dome-
niul imbracamintilor din beton de ciment (Pusldu, 2012), cum ar fi
structurile rutiere rigide durabile, betonul armat cu fibre din otel re-
cuperate din anvelopele uzate si betonul compactat, va avea drept
rezultat reducerea semnificativa a costurilor si a emisiilor nocive.

Studiu de caz: judetul lasi

Municipiul Iasi (Fig.5) este cea mai mare localitate urbana din
Regiunea Nord-Est, precum si unul dintre cele mai importante centre
culturale din Romania.

Figura 5 - Harta generala a judetului Iasi
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Judetul Iasi ocupd o suprafatd de 5.476 km?2. Potrivit datelor
furnizate in 2012 de cdtre Registrul National de Evidenta Persoanei,
populatia totala inregistratd a judetului era de 873.662 persoane. In-
dustria este concentrata in orasele Iasi, Pascani, Harlau, Targu Fru-
mos si Podu Iloaiei. Principalele industrii din judet sunt: software,
produse farmaceutice, auto, metalurgie si fabricarea echipamentelor
grele, electronica si electrotehnicd, textile si productia de alimente.

n domeniul producerii energiei non-regenerabile unele companii
internationale sunt implicate in prezent in proiectarea si construirea
unor ferme eoliene, dupa cum se aratd in Tabelul 7.

Compania implicata Locul statiei

ACK SRL Romania 40 MW Scobinti-Iasi
Moldova-Eolian S.R.L. Romania 100 W Ruginoasa-lasi

in domeniul gestionérii deseurilor, Consiliul Judetean Iasi a dez-
voltat un parteneriat cu raioanele din Republica Moldova, semnand
tratate bilaterale cu raionul Ungheni. In ceea ce priveste conectarea
la reteaua publica de alimentare cu apa, unele autoritati publice au
pregatit proiecte de dezvoltare in cadrul Programului special pentru
Agricultura si Dezvoltare Rurald - SAPARD sau in cadrul Programului
Special de Dezvoltare Rurala a Romaniei.

Resursele financiare ale autoritatilor locale din judetul Iasi sunt in
general limitate. Unele localitati izolate din estul judetului au dificultati
in accesarea serviciilor urbane din cauza distantelor mari si a starii
tehnice deficitare a infrastructurii rutiere. Aceasta stare tehnicd con-
stituie principalul factor care conduce la aparitia unor efecte de bari-
era semnificative exprimate prin indici de poluare, cum ar fi zgomotul,
vibratiile, emisiile (NC, CO,e, NOx, etc.) precum si fragmentarea ha-
bitatului. Cercetarile recente, (Horobet, 2013) efectuate in cadrul Uni-
versitatii Tehnice ,Gh. Asachi® din Iasi, pentru diverse drumuri si
strdzi apartinand retelei de drumuri publice a judetului Iasi, au de-
monstrat cd impactul exprimat sub forma de efecte de barierd se va
dubla pana in anul 2035, justificand astfel pe deplin necesitatea ini-
tierii unor actiuni urgente si specifice in acest domeniu. Aceste rezul-
tate sunt prezentate sintetic in Fig.6, Fig.7 si, respectiv Fig.8.

in legdturd cu aceste figuri, se poate observa faptul c& un efect de
bariera redus nu exista la nivelul anului 2010 si c3, in perioada 2010-
2035 efectul de bariera foarte intens se va dubla, ajungand la 64,13 %.

0%

28,88%

Reduced barrier effect
® Medium barrier effect

32,52% )
B Intense barrier effect

m Very intense barrier effect

Figura 6 - Efectul de bariera pe drumurile nationale
pentru anul 2010
0,
0% 18,24%

Reduced barrier effect
B Medium barrier effect

37,08%
m Intense barrier effect

m Very intense barrier effect

Figura 7 - Efectul de bariera pe drumurile nationale
pentru anul 2025
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25,23%
B Intense barrier effect

m Very intense barrier effect

Figura 8 - Efectul de bariera pe drumurile nationale
pentru anul 2035

Pe termen lung, pe baza experientei si a expertizei existente, se
preconizeaza ca factorii de decizie sa incurajeze in continuare dez-
voltarea proiectelor actuale si a tendintelor noi de cercetare descrise
mai sus, imbunatatite si completate in permanentd cu cunostintele
achizitionate prin participarea activa a specialistilor nostri in cadrul
programelor internationale de cercetare, cum sunt COST (cost.essf.
org) sau PIARC.

Un element important in realizarea unei regiuni eficiente din punct
de vedere energetic il constituie actualele ,proiecte verzi* care vizea-
za utilizarea unor surse de energie neconventionale cum sunt ener-
gia eoliana, solara, hidro sau energia realizatad pe baza de biomasd. Un
important obstacol in implementarea si extinderea unor astfel de
Jproiecte verzi® il constituie lipsa de fonduri la nivel regional si natio-
nal. Un alt obstacolul este cel tehnic, care, pentru a fi depasit, nece-
sitd competentd de inalta calitate si tehnici noi de cercetare. Un al trei-
lea obstacol este cel de natura psihologica, care poate fi depdsit prin
diseminarea si promovarea noilor progrese inregistrate in acest do-
meniu.

Concluzii

1. In conformitate cu obiectivele dezvoltdrii durabile stabilite la
nivel european, strategia judetului Iasi urmeaza principiile orizontale
de dezvoltare sustenabild, acordand o atentie deosebita protectiei
mediului, care are un impact direct asupra calitatii vietii locuitorilor.

2. Valorificarea resurselor neconventionale de energie reprezinta
0 provocare si, de asemenea, o miza importantd pentru judetul Iasi,
atat din punct de vedere al protectiei mediului si calitatii vietii, cat si
din punctul de vedere al dezvoltarii economice.

3. Reabilitarea infrastructurilor din judetul Iasi se va face printr-o
evaluare clara a eficientei si a eficacitatii interventiilor pentru reabili-
tarea cladirilor, a drumurilor si a strazilor existente, considerand func-
tionalitatile lor economice actuale si viitoare.

4. Pentru realizarea cu succes a unei Regiuni Nord-Est eficiente
din punct de vedere energetic este necesara asigurarea unei interac-
tiuni sistematice intre toate partile implicate, inclusiv administratia
centrald si locala, Agentia Nord-Est pentru Dezvoltare Regionala
(ADR), Universitatile si agentii regionali de mediu. De asemenea, este
foarte important sa se identifice barierele financiare, tehnice si psiho-
logice, mentionate mai sus, in scopul ludrii unor masuri adecvate pen-
tru depasirea lor.

5. Principalele actiuni destinate utilizarii surselor neconventionale
de energie concretizate in ,proiectele verzi* mentionate mai sus pot
fi extinse in intreaga Regiune, contribuind astfel la diversificarea di-
feritelor surse de energie si, in acelasi timp, la reducerea cererii actu-
ale de energie.
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Pasaj rutier subteran Piata Presei Libere

Ing. Gh. BURUIANA, Consilier proiectare
drumuri si autostrazi
Ing. Rdzvan POSTOACA, Sef proiect lucréri drum
Ing. Gh. DASCALU, Sef proiect lucréri poduri
Ing. Dragos DINULESCU, Proiectant specialist soft drumuri
S.C. CONSITRANS S.R.L.

Generalitati

biectivul de investitii intitulat Pasaj Rutier Subteran Piata Pre-
sei Libere este situat la convergenta arterelor rutiere: Soseaua
Kiseleff, Soseaua Bucuresti - Ploiesti, B-dul Marasti, B-dul Poligrafiei
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si B-dul Expozitiei, artere care fac parte din reteaua principald stra-
dala din partea de nord a municipiului Bucuresti, Pasajul Rutier Sub-
teran fiind situat la subtraversarea Sensului giratoriu existent, iar
rampele de acces in afara partilor carosabile actuale, in partea dreap-
td a acestora (sens Kiseleff).

Din punct de vedere geotehnic si hidrogeologic, zona in care se
situeaza obiectivul de investitie este caracterizata de existenta unor
structuri sedimentare tipice de terasd, constituite din depozite
leossoide (prafuri, prafuri argiloase) si depozite aluviale de tip nisip si
pietris, in care stationeaza straturi acvifere.

Lucrarile se desfagsoara pe suprafete care apartin domeniului public.

Dupa cum este bine cunoscut, din cauza intensitatii traficului, in
zona Piata Presei Libere se produc dese blocaje in trafic, cel mai in-
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tens trafic fiind pe directia Ploiesti - Bucuresti, urmat de directia
Ploiesti — Marasti; un aport de trafic important provine si de pe B-dul
Poligrafiei.

in consecint, pentru fluidizarea traficului este necesar sa se elimine
punctele de conflict (coliziune), ceea ce inseamna ca traficul sa se inter-
secteze la niveluri diferite. in situatia de fatd ar putea fi trei niveluri:

- nivelul 1 situat subteran, pentru pasaje inferioare;

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

re care converg in acesta;

- nivelul 3 situat deasupra arterelor rutiere existente.

Dupa cum este si firesc, realizarea unui pasaj suprateran, in zona
Pietei Presei Libere, este contraindicat, deoarece se creeaza un aspect
inacceptabil fata de imaginea actuald a peisajelor si constructiilor exis-
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tente, motiv pentru care rezolvarea fluidizarii traficului trebuie reali-
zata printr-un Pasaj subteran (nivelul 1) si prin mentinerea actualelor
bulevarde si strazi, cat si a Sensului giratoriu existent (nivelul 2). Ast-
fel, rezulta ca rampele de acces la Pasajul Rutier Subteran, pe un anu-
mit sens de circulatie, trebuie sa fie situate lateral bulevardelor, in
scopul mentinerii peisajelor existente, iar pentru sensurile opuse de
circulatie sa se foloseasca actualele bulevarde si Sensul giratoriu.
Soseaua Kiseleff, dupa cum se stie, a fost realizata in jurul anului
1835, iar Parcul a fost inaugurat in 21 septembrie 1847, forma defini-
tiva peisagistica a Gradinii Publice (adica a Parcului) dandu-i-se de catre
arhitectul vienez Carl Friedrich Mayer in anul 1843; deci totul s-a in-
tamplat in urma cu circa 170 de ani. Se face aceasta precizare deoarece
ceea ce se va realiza in anul 2014 (adica in anul in curs) in Piata Presei
Libere trebuie, sa aiba cel putin aceeasi perspectiva de 170 de ani.

Lucrari de drum

In prezent Soseaua Bucuresti-Ploiesti este compusé din doud parti
carosabile de 12 m Iatime fiecare, despartite de un spatiu verde de
2 m latime, adica are 6 benzi de circulatie, iar Soseaua Kiseleff are
trei parti carosabile de: 9.50 m; 10,50 m; 9.50 m latime, despartite
de spatii verzi.

Avand in vedere cd Pasajul Rutier Subteran si rampele de acces se in-
terpun intr-o retea stradald, elementele geometrice ale traseului in plan
orizontal si in profil longitudinal, cat si alte elemente, sunt proiectate in
conformitate cu prevederile STAS 10144-3/91 ,,Strazi-Elemente geo-
metrice, prescriptii de proiectare”, cu urmatoarele precizari:

- Sos. Bucuresti - Ploiesti cu sase benzi de circulatie si Sos. Kise-
leff cu opt benzi de circulatie fac parte, conform stasului mentionat,
din Categoria I de strdzi, viteza de baza fiind de V = 60km/h;

- B-dul Marasti cu patru benzi de circulatie (doua benzi pe sens)

INVESTITII

se incadreaza conform aceluiasi STAS, in Categoria a II-a de strazi,
cu viteza de baza de V = 50 Km/h.

Traseul, in plan orizontal, se desprinde din primele doua benzi
de circulatie existente de pe Soseaua Bucuresti-Ploiesti, printr-o curba
la dreapta cu raza de R = 720 m; in subtraversarea Sensului girato-
riu existent, traseul se bifurca pe doua directii:

- spre Sos. Kiseleff, racordandu-se la primele doua benzi de cir-
culatie existente (spre Arcul de Triumf), cu o raza de R = 700 m;

- spre B-dul Marasti, printr-un aliniament urmat de o curba la
dreapta cu raza de 700 m; revine printr-un aliniament in zona cen-
trald a partii carosabile existente.

Cele douad aliniamente, dinspre Ploiesti si spre Kiseleff se racor-
deazd (sub Sensul giratoriu existent) cu un arc de cerc cu R = 380 m
(raza curenta), la capete avand racordari progresive (clotoide) cu lun-
gimea de | = 55 m fiecare.

Se scoate in evidenta ca traseul, in plan orizontal, descris cu ele-
mentele geometrice mentionate mai inainte, ofera o serie de avantaje
importante din punct de vedere tehnic, cat si economic si anume:

- fluidizarea traficului datoritd arcului de cerc central cu R = 380 m
(racordat la capete cu arce progresive - clotoide) si a arcelor de cerc
cu marimea razelor, la desprinderea din Sos. Bucuresti — Ploiesti cu
R = 720 m si revenirea in Sos. Kiseleff cu un arc de cerc cu R = 700 m;

- sectiunea Pasajului Rutier Subteran si a rampelor de acces, pe
toatd lungimea, este constantd si anume cu latimea intre zidurile ver-
ticale de: 0,50 + 7,80 + 0,50 = 8,80 m, pe directia Ploiesti - Kiseleff
si de 0,50 + 4,50 + 0,50 = 5,50 m, pe directia Ploiesti -Marasti;

- spatiile verzi afectate se pot reface pe terenurile nou create,
situate in vecindtatea rampelor de acces la Pasajul Rutier Subteran,
stanga sau dreapta si anume intre partile carosabile existente (sau
trotuare) si rampele de acces la Pasajul Rutier Subteran.

in acest fel, prin plantatiile ce se vor realiza in spatiile nou create,
se obtin perdele de protectie care creeaza un aspect peisagistic mult
mai atractiv decat aspectul actual.

Profile longitudinale
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Traseul in profil longitudinal, in conformitate cu prevederi-
le aceluiasi STAS 10144-3/91, rampele de acces la Pasaj au de-
clivitati de 4%, pentru viteza de proiectare V = 60 km/h (pe directia
Ploiesti — Kiseleff) si de 5%, pentru viteza de proiectare V = 50 km/h
(pe directia Mardasti), curbele de racordare convexe avand marimea
razelor de R = 2.000 m, 2.800 m si 3.000 m, si de racordare concave
(sub Sensul giratoriu existent) de R = 3.350 m.

Traseul in profil transversal se prevede cu Idtimile precizate in
CAIETUL DE SARCINI care a stat la baza intocmirii OFERTEI TEHNICE
si in conformitate cu prevederile din OFERTA TEHNICA DE PROIEC-
TARE SI EXECUTIE si anume:

- pe sensul de circulatie Ploiesti-Kiseleff, |atimea partii carosabile
de 7,80 m, intre bordurile ridicate ale spatiilor de sigurantg;

- spatii de siguranta de 0,50 m I3time fiecare, pe partea stanga
si pe partea dreaptd;

- pe ramura rutiera Marasti |atimea partii carosabile de 4,50 m
intre bordurile ridicate ale spatiilor de siguranta;

Amenajarea in spatiu a suprafetei partii carosabile, conform pre-
vederilor aceluiasi STAS, se prevede pentru viteza de V = 60 km/h,
pe directia Ploiesti-Kiseleff si V = 50 km/h pentru ramura rutierd
Marasti.

Lucrarile structurale la pasajul subteran
si la rampele de acces

Lucrarile structurale proiectate constau in:

a. Ziduri de sprijin si radierul corespunzator, in zonele ram-
pelor de acces la Pasajul Rutier Subteran, acestea fiind de
doua tipuri:

- ziduri de sprijin clasice din beton armat cu parament vertical si
radier comun, constituindu-se ca o structurd de semicaseta deschisa
la partea superioarg;

- ziduri de sprijin din pereti mulati din beton armat, pentru pereti
cu parament vertical cu indltimea cuprinsd intre 3 m si 7 m; radie-
rul rampelor este alcdtuit din beton armat cu o grosime minima de
0,60 m pe zona zidurilor de sprijin clasice si o grosime minima de
0,80 m pe zona zidurilor de sprijin din pereti mulati.

b. Pasaj Rutier Subteran cu ramificatiile spre Sos. Kiseleff
si B-dul Marasti.

Pasajul Rutier Subteran propriu-zis are o sectiune inchisa de for-
ma rectangulara, peretii pasajului fiind realizati din pereti mulati din
beton armat cu grosimea de 80 cm.

Radierul din beton armat este de minim 80 cm grosime, iar la par-
tea superioara - plafonul, care este realizat dintr-o placa din beton ar-
mat, are grosimea tot de 80 cm.

In ceea ce priveste caseta, aceasta are o sectiune variabild pe
inaltime si Iatime, datoritd pantelor transversale ale partii carosabile,
cat si datorita faptului ca Pasajul Rutier Subteran, sub Sensul girato-
riu existent, se bifurcad spre Sos. Kiseleff si B-dul Marasti; in interiorul
casetei se asigura un gabarit minim, pe indltime, de 5,00 m.

Dupa executia peretilor mulati din beton armat, se va realiza placa
superioara, tot din beton armat, care leaga peretii mulati formand
astfel un cadru. In interiorul incintei astfel realizatd, dup& atingerea
rezistentei minime a betonului, se va proceda la excavarea terenului
pana la cota intradosului radierului.

Suprafata exterioara a radierelor va fi prevazuta cu hidroizolatie
specifica pentru poduri.
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Colectarea si evacuarea apelor pluviale de pe rampe si din interi-
orul Pasajului Rutier Subteran se realizeaza printr-un sistem de colec-
tare si evacuare cu guri de scurgere, camine de vizitare, statie de
pompare si conducte.

Relocarea si protejarea utilitatilor

Utilitatile care trebuie relocate sau protejate sunt: alimentarea cu
apa si canalizarea apelor menajere si pluviale; retelele de distributie
a gazelor naturale; retelele de fibra optica NETCITY; retelele de fibra
opticd NETCITY Telecom; retelele de fibra optica ORANGE; retele
telecomunicatii Romtelecom.

Alte lucrari

Statiile de autobuz, fata de situatia nou creatd, au fost ream-
plasate astfel incat transportul public sa nu fie afectat.

Trotuarele si pistele pentru biciclisti au fost astfel proiectate
incat sa fie protejate fatd de desfasurarea circulatiei.

Siguranta circulatiei este asigurata prin indicatoare si marcaje
amplasate in conformitate cu prevederile legale, in acelasi timp imple-
mentandu-se, prin acest proiect, si un sistem de management al trafi-
cului compatibil cu Bucharest Traffic Management System.

Pasaj pietonal care subtraverseaza Sos. Kiseleff, in zona Pavi-
lionului H.

Pasajul respectiv se va realiza din casete din beton armat cu un
gabarit pe verticald de 2,40 m si pe o latime de 5,00 m. Accesul in
pasajul pietonal se va realiza prin intermediul scarilor din beton ar-
mat, distanta dintre peretii rampei de acces fiind de 4,00 m; se pre-
vad si accese pentru persoane cu dizabilitati.

Se mentioneazd ca pasajul existent care subtraverseaza Sen-
sul giratoriu in zona Kiseleff se mentine, cu exceptia subtraversarii
B-dului Marasti.

Iluminat public se prevede pe toata lungimea Pasajul Rutier
Subteran, pe rampele de acces la Pasajul subteran si in interiorul
pasajului pietonal.

Concluzii

Se poate face afirmatia ca Obiectivul de investitie ,PASAJ RUTIER
SUBTERAN PIATA PRESEI LIBERE”, pe care Primaria municipiului
Bucuresti, in calitate de Beneficiar, urmeaza sa-| realizeze pe baza
proiectelor intocmite de Proiectantul general S.C. CONSITRANS
S.R.L., Antreprenorul general fiind S.C. APOLODOR - DEMPLARI
S.R.L., are o importanta deosebitd pentru participantii la trafic, deoa-
rece se rezolva o problema esentiala si anume fluidizarea traficului la
intersectia a patru artere principale din partea de nord a municipiului
Bucuresti, intersectie rutiera care mai inseamnad si POARTA PRINCI-
PALA de intrare in Capitala tarii.

Mai trebuie mentionat si traficul care provine, nu numai de pe cel
mai important Drum National ci si cel generat de existenta Aeropor-
tului International Henri Coand3, situat in imediata vecinatate a mu-
nicipiului.
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Evolutia podurilor suspendate

Dr. ing. Gelu ONU

E ste prezentatd o scurta evolutie a podurilor suspendate constru-
ite in secolul XIX. Marimea deschiderii centrale, la momentul
inaugurarii podului, reprezinta principalul criteriu de comparatie. in li-
mita informatiilor credibile, sunt mentionate si transformarile ulte-
rioare ale structurilor, precum si podurile de alt tip care le-au inlocuit.

¢ Luding Foot-Bridge (1706) - la inceput de secol XIX, recor-
dul deschiderilor, de cca. 90 m, putea fi atribuit unei pasarele avand
noud lanturi din fier pentru sustinerea platelajului din traverse de
lemn, plus alte patru lanturi cu rol de balustrade. Amplasata pe ruta
Beijing-Lhasa din Tibet, pasarela Luding, purtand numele localitatii
in care a fost construita, traverseaza Dadu River. Imaginea prezen-
tatd este relativ recenta, pasarela fiind probabil refacutd de mai multe
ori pana la inceputul secolului XIX.

¢ James Finley (1756-1828), irlandez la origine, este recunos-
cut ca fiind primul proiectant si constructor de poduri suspendate sus-
tinute de lanturi metalice. In 1801, a construit in vestul Pennsilvaniei,
peste Jacob’s Creek, primul pod de acest tip. In 1808 si-a patentat sis-
temul sdu de pod suspendat cu un singur platelaj sustinut de lanturi de
fier fasonat (Fig. 1). A construit si in Philadelfia un astfel de pod care
nu a rezistat decat cativa ani. La fel s-a intdmplat cu alte cca. 20 de po-
duri de acelasi tip ale caror amplasamente nu se cunosc in totalitate.

Figura 1

in secolul XIX

¢ White & Hazard's Footbridge (1816) - intre anii 1816 si 1820,
recordul de 124 m a fost detinut de o pasareld suspendatd construita
peste Schuylkill River in Philadelphia, PA. Aceasta a fost probabil prima
legatura fixa, sustinuta de cabluri alcatuite din fire de fier, peste un réu
din America. Posibil, cu asistenta inventatorului James Finley, pasarela
a fost construitd de Josiah White si Erskine Hazard, proprietari ai unei
fabrici de confectionat fire din fier. Pasarela a servit pentru accesul an-
gajatilor din fabrica dar si ca reclama pentru produsele fabricii.

¢ Union Bridge
(1820) - in 1820, recor-
dul podurilor suspendate
a revenit Europei, apar-
tinand, cu 137 metri, po-
Union, construit
in nord-estul Angliei, la
Berwick-upon-Tweed.
Traversand Tweed River,
podul este si in prezent o
legdtura fixa intre Anglia
si Scotia, in apropierea
punctului de varsare a
fluviului in Marea Nordu-
lui. Tablierul podului este
sustinut de lanturile ori-
ginale din fier si, adduga-
te ulterior, de alte cateva
cabluri alcatuite din fire
de fier (Fig. 2). Constructor al podului a fost cdpitanul Samuel Brown,
cel care |-a asistat pe Thomas Telford in timpul experimentelor facute
de acesta pentru utilizarea fierului moale la constructia podurilor.

dului

Figura 2

» Menai Bridge (1826) - in anul 1826, a fost dat in folosinta un
pod pe lanturi construit peste strémtoarea Menai, care desparte insula
Anglesey de ,Mainland of Wales" (Fig. 3). Podul a completat cu o le-
gaturd fixa primele doud tronsoane terestre ale rutei London-Holy-
head-Belfast, unindu-le. Menai Highway Bridge a fost executat in cca.
cinci ani de zile. Latimea cdii pe pod are 24 ft, in timp ce, in confor-
mitate cu reglementarile Amiralitatii Britanice, indltimea liberda sub
pod era de 50 ft. Deschiderea centrala de 176,7 m era flancata de
doud turnuri de piatrd de 47 m indltime. La acest pod s-a folosit, pen-
tru prima oara in Europa, fierul maleabil la realizarea ochetilor pre-
fabricati (bare dublu articulate) care alcatuiesc cele 16 lanturi de
sustinere si cei 444 tiranti. Viaductele de acces sunt constituite din
sapte bolti de piatra, trei spre Bangor, ,Mainland of Wales" si patru
spre Anglesey Island. Fiind lipsit de grinzi de rigidizare, podul a avut
de suferit de pe urma vantului puternic din stramtoare. Din acest mo-
tiv, tablierul a fost consolidat in 1839 si apoi in 1892-1893, cand a
fost inlocuit platelajul din lemn cu unul din otel. Intre 1938 si 1941,
reproducandu-se originalul, intreaga suprastructurd, inclusiv lanturile
si tirantii, au fost refacute din otel. In acelasi timp, deschiderile din
elevatiile celor doua turnuri de piatra au fost largite.
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» Thomas Telford (1757-1834), proiectant si constructor al
podului peste Menai Strait, a realizat si alte structuri importante,
unele existand incd: Pont-y-Cysyllte, Walles (1805); Craigellachie
Bridge, Scotland (1815) si Conway River Bridge, Walles (1826).
Thomas Telford este considerat astazi parintele podurilor metalice, in
timp ce Abraham Darby III, cel care a construit ,Iron Bridge®, Coal-
brookdale, Walles (1779), pare sd-si consolideze pozitia de bunic al
acestora. Thomas Telford a fost primul presedinte al ,Institution of
Civil Engineers", care a luat fiintd in anul 1818. Este recunoscut ca
fiind unul dintre cei mai importanti promotori ai conceptului ,Ingine-
ria civila, disciplind de sine statdtoare, separatad de arhitectura".
in Fig. 3 se vede Menai Bridge (podul rutier de la Bangor), privit din
sud-vest (in stéanga fotografiei, Isle of Anglesey).

Figura 3

« Britannia Railway Bridge (1838) - La 12 ani dupa construirea
podului rutier de la Bangor, Robert Stevenson a fost mandatat sa con-
struiasca un pod feroviar peste Menai Strait. Stevenson se decide pen-
tru o structurd cu doud deschideri, suspendata deasupra apelor stram-
torii si amplasatd la cca. 1,6 km sud-vest de Menai Strait Bridge. In
colaborare cu inginerul metalurg William Fairbrain, opteaza pentru o
suprastructurd tubulara din fier moale cu doud deschideri de 67 m.
Trenul urma sa circule prin interiorul tablierului chesonat, ,a tubular
bridge of riveted wrought iron®. Cele trei turnuri de piatra ale podului
au fost proiectate sa preia sarcinile transmise de lanturile de sustinere
a suprastructurii dimensionate pentru doua fire de circulatie. Turnul
central a fost fundat pe mica insuld Britannia aflata la mijlocul stram-
torii. Numele insulei a fost atribuit si podului: Britannia Railway Bridge.
fnainte de instalarea lanturilor, Fairbrain descoperd c& grinzile cheso-

Figura 4
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nate singure pot prelua cu usurinta incarcarea daca peretii verticali ai
tablierului sunt prevazuti cu rigidizéri. In consecints, Stevenson re-
nunta la lanturile de sustinere si podul, cu un singur fir de cale ferata,
este dat in circulatie in 1850. La prima trecere a trenului pe pod, Robert
Stevenson a parcurs podul pe jos, mergand in fata locomotivei. Pana
la punerea in circulatie a celui de al doilea fir, s-a pastrat practica es-
cortarii fiecarui tren de catre un antemergator. Podul a fost in serviciu
timp de 120 de ani, timp in care structura a functionat ca o grinda con-
tinud cu doua deschideri, cele doud turnuri din fotografie (Fig. 4) pa-
rand a fi in asteptarea instalarii lanturilor de sustinere a tablierelor.

in anul 1970, in 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, Elvetia, a detinut cu 265 m recordul deschiderilor
timp de 15 ani. Lucrdrile la pod au inceput in mai 1832, cablurile au
fost fixate in august 1834, iar doua luni mai tarziu, Chaley trece pe
pod intr-o trasura trasa de doi cai. Platelajul, rigidizat cu grinzi cu za-
brele din lemn, era suspendat de patru toroane de 374 m lungime.
Fiecare toron era alcatuit din 528 fire de fier forjat de 3 mm diametru.
Capacitatea toroanelor era de trei ori mai mare decéat era necesar.
Vechiul pod a fost demontat in 1923 si inlocuit, un an mai tarziu, cu
noul pod Zaehringen, dupd numele celei mai vechi familii de locuitori
ai cantonului. Si in prezent, podul Fribourg are cea mai mare deschi-
dere de pod construit in Elvetia. In Fig. 5 este reprodusd o imagine
a ,Marelui Pod Suspendat" privit de la indltime.

Figura 5

¢ Joseph Chaley, inginerul care a construit Grand Pont Sus-
pendu, s-a ndscut la Ceyzerieu en I'Ain, in 1795. La 17 ani s-a anga-
jat in garda lui Napoleon, participand la campaniile din 1813 si 1814.
Dup3 , Intoarcerea de pe insula Elba", J. Chaley se reangajeaz, fiind
prezent si ranit in ultimul careu pe campul de lupta de la Waterloo. La
20 de ani si-a incheiat cariera militara. Face studii de inginerie civila.
Pasionat de poduri suspendate, se asociaza cu inginerul Seguin, par-
ticipand la constructia a doud poduri peste Ron. Devine independent
si, la 37 de ani, la Fribourg (cantonul Fribourg), dand dovada de mare
curaj, isi sustine propriul proiect pentru cel mai mare pod suspendat
construit pana atunci. I se incredinteaza lucrarea si in doi ani execu-
ta podul Fribourg (Fig. 5). De fapt, intr-o perioadd de opt ani, intre
1832 si 1840, Chaley construieste in canton trei poduri suspendate:
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Fribourg, Corbieres si Gotteron. in a doua parte a carierei ingineresti,
construieste porturi in Franta si nordul Africii. Sfarsitul vietii il va
ajunge in Tunis unde, in 1861, este rdpus de holera.

e Wheeling Bridge (1849-1854) - Cu o duratd de constructie
de cca. doi ani, in 1849 a fost inaugurat Wheeling Bridge, de 308 m
deschidere, primul pod care a depasit 1000 ft deschidere. Tablierul,
cu doud benzi rutiere (Fig. 6) si doua trotuare pietonale, fard grinzi
de rigidizare, era sustinut de toroane oblice din fier incastrate in cele
doud turnuri de piatra de 47 m indltime. Podul, construit in nordul
statului West Virginia peste Ohio River, intre Channel Island si Wheel-
ing City, leaga statele Ohio si West Virginia. A fost proiectat si con-
struit de Charles Ellet jr., cel care, ceva mai inainte, inaugurase pri-
mul pod suspendat peste Niagara. Imaginea din Fig. 6 reprezintd o
vedere in lungul podului Wheeling. Prin arcada turnului de pe Chan-
nel Island, se vede tablierul sustinut de toroane stationare inclinate
si turnul din Wheeling, West Virginia. In 1854, Wheeling Bridge a fost
aproape complet distrus de vibratiile provocate de o tornada. Doi ani
mai tarziu, John A. Roebling a propus ca in locul toroanelor stationare
sd se foloseasca doar doud cabluri de mare capacitate sustinute de
turnurile originale. Vechiul tablier, foarte flexibil, urma sa fie inlocuit
cu unul nou mult mai rigid, avand doud grinzi cu zabrele sustinute si
de hobane longitudinale. Refacerea podului a fost realizata de cdtre
Ch. Ellet jr., care a introdus grinzile cu zabrele rigidizate cu cabluri fi-
xate in turnuri. In 1860, podul a fost redat circulatiei. Dupa 12 ani,
Wilhelm Hildenbrand a addugat podului un numar de cabluri transver-
sale ancorate in maluri pentru a mari stabilitatea aerodinamica a
structurii. Fotografia din Figura 6 dateaza din ultima parte a secolu-
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lui XIX, in timp ce imaginea din Fig. 7 este mult mai recenta. In anul
1956, tablierul podului Wheeling a fost inlocuit, iar in 1983, podul a
fost reconstruit in vederea satisfacerii noilor cerinte.

Figura 6

¢ Lewiston-Queenston Bridge (1850-1854) - Acest pod a fost
construit pe cel mai nordic amplasament folosit pentru o legatura fixa
peste Niagara River. Autor al podului a fost Edward Serrell, cel care
in timpul razboiului de secesiune a avansat pana la gradul de general
in armata nordista. Tablierul din lemn, sustinut de doud cabluri de
fier, avea 257 m lungime si 6 m Iatime. Prezenta in statistici a aces-
tui pod este consecinta distantei mari dintre turnuri, de 317 m, su-

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

zabrele de rigidizare instalate dupa consolidare, cele doua perechi de cabluri principale de sustinere, care au inlocuit toroanele initiale, precum

si hobanele longitudinale si cele transversale, ancorate in maluri.
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perioard celei de la Wheeling Bridge, de ,numai® 308 m. In februarie
1854, podul a fost distrus de o furtund foarte puternica. In anii care
au urmat, timp de peste patru decenii, intregul trafic aferent acestui
pod a fost preluat de o linie de feribot. In perioada 1898-1899, Lewis-
ton-Queenston Suspension Bridge a fost reconstruit in vederea unui
trafic sporit. Pentru reconstructie, Leffert Lefferts Buck a folosit ele-
mente ale podului ,Falls View Suspension Bridge", demontat in 1889
la Niagara Falls. Fotografia din Fig. 8, facuta in 1899, reprezinta podul
suspendat refdcut de Leffert Lefferts Buck in anii 1898-99, in timp ce
un streetcar tocmai paraseste podul. Trebuie mentionat ca aceasta
fotografie furnizeazd o posibild imagine a lui Falls View Suspension
Bridge, de la finele secolului. Dat in circulatie la 21 iulie 1899, ,noul®
pod suspendat a functionat pana in 1962, cand a fost inlocuit 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 doud
arce cu inima plina rigidizate longitudinal.

Figura 8

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

¢ John Augustus Roebling (1806-1869). German la origine,
J.A. Roebling obtine in 1841, la inceputul carierei sale din America, un
brevet pentru realizarea cablurilor alcatuite din fire metalice. Pe baza
acestui brevet, construieste pentru ,Pennsylvania Canal™ un apeduct
suspendat dintre sursa de apa a muntilor Allegheny si Pyttsburgh. De
asemenea, proiecteaza poduri suspendate de cale ferata si de sosea.

« Niagara Falls Suspension Bridge (1855-1897) - in 1851,
proiectul de pod mixt suspendat, sustinut la concurentd cu Samuel
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Keefer si Edward Serrell, este acceptat pentru realizarea unei legaturi
directe peste Niagara, intre statul N.Y. si provincia Ontario. Noul pod
urma sa fie construit imediat la sud de Whirlpool Rapids, foarte aproa-
pe de pozitia primului pod suspendat peste Niagara, cel construit de
Charles Ellet, in 1848.

Lucrarile de constructie incep in septembrie 1852, iar la 8 mar-
tie 1855, prima locomotiva ,London", de 23 de tone, trece pe noul
pod.

Figura 10 - Vedere longitudinala si din lateral a acestui pod

Noul Niagara Suspension Bridge avea patru turnuri din piatra si
patru cabluri cu diametrul de 25,4 cm. Fiecare cablu era format din
toroane de fier infasurate cu o spirala de sarma, dupa patentul lui Roe-
bling, din 1841. Un mare numar de hobane legau tablierul de cele patru
turnuri si de maluri. Tablierul cu sectiune inchisa de 6 m inaltime, avand
doua grinzi cu zabrele drept pereti laterali, era din lemn. Platelajul su-
perior sustinea direct traficul feroviar, iar cel inferior traficul rutier.
Niagara Falls Suspension Bridge, avand 250 m deschidere centrald, a
fost primul pod suspendat pentru cale feratd si sosea. In mai mult de
25 de ani, podul a fost parcurs, in medie, de 50 de trenuri pe sapta-
mana. Pe de alta parte, sarcina pe osie a crescut continuu, fiind din ce
in ce mai necesard o consolidare a podului. in consecintd, Leffert L.
Buck, care a fost mandatat sa consolideze podul, a inlocuit tablierul din
lemn si turnurile din piatra cu structuri metalice. Din 1886, timp de zece
ani, ,noul" pod suspendat (Fig. 11), in intregime metalic, a preluat

Figura 11 - Niagara Falls Suspension Bridge
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incarcdri de pana la 350 de tone. Nu peste mult timp, s-a pus din nou
problema maririi capacitatii de trafic a podului. De data aceasta, s-a
optat pentru un pod nou, construit in amplasamentul podului existent,
fard a se intrerupe circulatia feroviard. Solutia propusd de Leffert L.
Buck, ,two hinged spandrel-braced arch®, a fost adoptatd si pusa in
opera intre aprilie 1896 si august 1897. Noul pod mixt, numit Lower
Steel Arch Bridge sau Whirl pool Rapids Bridge, este in activitate si in
prezent. Construit efectiv in jurul podului suspendat de la care a preluat
numai platelajul, aflat in permanenta sub circulatie, noul pod, situat la
~ 69 m deasupra apei, are ca principale elemente de rezistentd doua
arce de otel de 167,6 m deschidere si 35 m sageata.

Figura 12 - Lower Steel Arch Bridge
(Whirlpool Rapids Bridge)

Podurile de cale ferata de la Whirlpool Rapids: Michigan Central Rail-
way Steel Arch Bridge in prim plan si Whirlpool Steel Arch Bridge in plan
secund se vad in Fig. 13; Robert Moses Parkway se vede in fundal.

Figura 13 - Cele doua poduri de cale ferata pe arce metalice din
apropierea cascadei Niagara

iIn vederea traversarii emisarului Niagara, in 1883, C.C. Schnei-
der a proiectat pentru Michigan Central Railway un nou tip de pod de
cale ferata cu trei deschideri, la care deschiderile laterale (anchors
arms) au console in deschiderea centrald (cantilever arms). Deschi-
derile laterale cu cele doud console au rolul de a sustine tablierul cen-
tral independent (suspended deck or drop-in-span deck). Atat supra-
structura cat si elevatiile pilelor sunt constructii metalice spatiale cu
zabrele. Acest pod, cu deschiderea centrald de 151 m, a fost amplasat
in vecindtatea lui Whirlpool Steel Arch Bridge, fiind inlocuit in 1925 cu
un pod asemandtor. Datorita avantajelor aduse la executie, solutia
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lui C.C. Schneider va fi aplicata imediat la constructia altor poduri din
Statele Unite si Canada. In Fig. 14 este ar&tat noul pod supus incir-
carii unui convoi feroviar.

Figura 14 - Michigan Central Railway Cantilever Bridge (1895-1925).
Probabil, aceasta fotografie a fost facuta de pe Whirlpool Bridge

» Cincinnati Bridge (1856-1866) - Cincinnati Suspension Bridge,
primul pod construit peste Ohio in Cincinnati, a fost proiectat de John
A. Roebling. In 1984, numele proiectantului a fost atribuit podului. Con-
structia acestei structuri a inceput in 1856 si a fost terminata in 1866,
lucrarile fiind intrerupte timp de cinci ani din cauza razboiului de sece-
siune. Este primul pod pe cabluri la care, pe langa deschiderea centrala,
au fost suspendate si cele doua deschideri laterale. Turnurile de 70 m
indltime, construite din piatrd, sustin doua cabluri din fier care, la ran-
dul lor, sustin trei tabliere independente pentru doua fire de circulatie.
Succesiunea deschiderilor: 85,7 m + 322,4 m + 85,7 m. Lucrarile pe
santierul podului au fost supravegheate de Washington Roebling. In
vederea sporirii capacitatii de trafic, podul a fost reconstruit in perioada
1896-1899. Trei tabliere noi din otel au inlocuit tablierele originale din
fier. De asemenea, au fost addugate doua cabluri noi din otel deasupra
celor existente. Noul tablier central a fost asamblat in jurul tablierului
existent, avansandu-se de la turnuri spre centrul deschiderii. Refacerea
podului a fost conceputd de Wilhelm Hildenbrand, colaborator al lui John
A. Roebling la Brooklyn Bridge Project.

Figura 15 - Aceastd imagine, din 1866, infitiseazd Cincinnati-Covington
Bridge cu putin timp inainte de inaugurare. Podul reprezenta cea mai
vestica legatura fixa intre statele Ohio si Kentucky
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Figura 16 - Cincinnati surprins in 1993,
sub apele revarsate ale Ohio River.
In plan median: J.A.Roebling Bridge si Paul Brown Stadium

Figura 17 - J.A. Roebling Bridge, asa cum se vede
la inceputul secolului XXI

¢ 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 separa Horseshoe Falls de American Falls. Clifton Bridge
avea 386 m deschidere, patru turnuri de lemn de 30 m indltime si un
platelaj tot din lemn pentru o singura banda rutierd. Tablierul era
sustinut de doua cabluri, de hobane longitudinale pe aproape juma-
tate din deschidere si, pentru stabilitate generala, de un numar de
hobane ancorate in maluri. In fotografiile din Fig. 18 si Fig. 19 se vede
Falls View Suspension Bridge, nu cu mult timp inainte de a fi dat in
folosintd. Podul a fost consolidat in mai multe réanduri. Pana la 13 iulie
1888, toate elementele de lemn au fost inlocuite cu elemente meta-
lice, iar latimea cadii a fost dublatd. La inceputul anului 1889, podul
s-a prabusit in urma unei furtuni dar a fost refdcut in mai putin de
doua luni de zile. Din necesitati de trafic, in anul 1898, Falls View
Bridge a fost dezmembrat si utilizat la reconstructia podului Lewis-
ton-Queenston. In 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 in serviciu pana la 28 ian. 1938, cand s-a prabusit
sub presiunea gheturilor aduse de Niagara din lacul Erie. In locul
acestuia, la 1 nov. 1941, a fost dat circulatiei Rainbow Steel Arch
Bridge. Platelajul noului pod este sustinut de doud arce metalice cu
inima plind, de 286 m deschidere.
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Figura 18

Figura 19 - Aceast3 fotografie a fost facuta in jurul anului 1880

Figura 20 - Honeymoon Bridge solicitat de masinile turistilor veniti la
Niagara Falls. Fotografia a fost ficuta in 1937, un an inainte ca podul
sa se prabuseasca sub presiunea gheturilor

« Brooklyn Bridge (1883) - in anul 1865, John Roebling impre-
und cu Wilhelm Hildenbrand prezintd legislativului statului New York
planurile unui pod suspendat peste East River, intre Manhattan si
Brooklyn. In anul urmator, New York State Legislature aproba proiec-
tul, iar in 1867 ia fiinta New York Bridge Company, J.A. Roebling fiind
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numit inginer sef. In iulie 1869, John Roebling moare la cateva sép-
tamani dupa un accident suferit in timpul studiilor de amplasament. La
conducerea companiei este numit colonelul Washington Roebling, fiul
celui care a fost proiectantul podului. Lucrarile efective pe santier incep
in primele zile ale lui 1870. Cotele de fundare ale celor doua turnuri
sunt stabilite la - 44 ft in stdncd (Brooklyn) si la - 78 ft in nisip satu-
rat (Manhattan). La inceputul verii anului 1872, in timpul sapaturilor
din chesoanele fundatiilor turnurilor, W. Roebling se imbolndveste,
devine semi-invalid, fiind obligat la repaos complet. Pe tot timpul
executiei podului a urmarit evolutia lucrarilor prin telescop din locuinta
sa din Columbia Heights (Brooklyn). Toate deciziile sale si modificarile
de proiect erau duse si sustinute la santier de sotia sa Emily Warren
Roebling. Pana la sfarsitul lucrdrilor, timp de 11 ani aproape, Emily
Warren Roebling a fost practic inginerul sef al lucrarii. in 1875, cele
doua turnuri inalte de 84 m, deasupra apelor lui East River, sunt ter-
minate, reprezentand cele mai inalte constructii din New York. Dupd
aproape opt ani, la 24 mai 1883, podul este dat in circulatie. Cele trei
tabliere cu deschideri de 284 m, 487 m si 284 m, toate suspendate,
sunt sustinute de patru cabluri de otel de 40 cm diametru si de ho-
bane. Indltimea liberd sub pod este de 41 m.

Figura 21 - Aici se vede actualul Rainbow Steel Arch Bridge, turnul de
observatie al cascadei de langa American Falls si curcubeul oglindit in
apa

Figura 22 - Pana la darea in circulatie a podului cantilever de la Quebec
(549 m deschidere), Firth of Forth Bridge a fost cel mai mare pod din
lume. La rdndul sdu, Quebec Bridge a detinut suprematia pana in 1929,
cand a fost inaugurat Ambassador Suspension Bridge, 564 m deschi-
dere, construit peste Detroit River

Tablierele podului au cate patru grinzi cu zabrele pentru rigidizare.
In I3time de 26 m, suprastructura sustine sase benzi pentru trafic ru-
tier si feroviar usor la talpa inferioara si o promenada pentru pietoni
la talpa de sus. In anul 1940 au fost scoase cele dous linii ale metro-

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXl
DE DRUMURI SI PODURI NR. 131 (200)
DIN ROMANIA

ului. In 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 sapte ani. In
Fig. 22 se vad podul Brooklyn si zgérie-norii din downtown, New York.

« In 1890, a intrat in serviciu Firth of Forth, pod feroviar de tip can-
tilever, cu doud deschideri centrale de 521 m, construit peste estuarul
Forth din Scotia, autorii podului fiind Benjamin Baker si John Fowler.

in incheiere, trei fotografii, cu Brooklyn Bridge drept personaj
principal, jaloneaza evolutia peisajului citadin din jurul podului in de-
curs de un secol.

Brooklyn Bridge in ultimul an al secolului XIX

Brooklyn Bridge in 1952

De pe promenada podului Brooklyn, la sfarsit de secol XX, se vad in
plan apropiat zgérie-norii si F.D. Roosevelt Drive din Manhattan down-
town iar in dreapta, turnurile gemene care nu mai exists. in stanga fo-
tografiei, in plan indepartat, se distinge Governor's Island, iar la ori-
zont, in dreapta fotografiei, se intrezaresc Staten Island si New Jersey,
dincolo de barajul vizual al zgarie-norilor.
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STUDIU DE CAZ

Podul mobil ,,Scheepsdalebrug”

- Brugge, Belgia

Ing. Ciprian POPA,
Consultant ,Nemetschek Romania"

T ot mai des, solutiile clasice de proiectare a podurilor sunt inlo-
cuite de unele cu adevarat futuriste, atat in ceea ce priveste
designul, cat si modul de functionare. Pentru aceste cazuri, calculul
structurii devine o adevarata provocare pentru inginerii constructori
de poduri. Acesta este si cazul podului mobil din Brugge, Brugge-
Oostende (Belgia).

”wa

Podul mobil ,,Scheepsdalebrug” in prezent

Prezentare generala

Podul mobil din Brugge permite traversarea canalului Brugge-
Oostende. Noul pod inlocuieste vechiul pod metalic de tip ,Vieren-
deel”.
Podul are latimea totala 19 m si este un pod basculant cu pivot
mobil. Punctul de pivot are o cale de rulare curbatd peste infrastruc-
tura din beton. Podul este actionat de doua pistoane, iar miscarea de
rostogolire a podului este efectuata in jurul axei longitudinale. Masa
totald a podului (725 tone) este echilibrata cu balastul pozitionat in
cele doua brate de 15 m indltime. Deschiderea totala a podului este
de 40 m si cuprinde doud benzi de circulatie separate pentru pietoni
si ciclisti.

Tablierul podului a fost transportat ca un ansamblu unitar, la care
s-au addugat cele doud brate. Pe santier, bratele au fost sudate de
tablier, iar podul s-a echilibrat cu balast.

Provocarile tehnice rezolvate cu Scia Engineer

Programul de calcul Scia Engineer a fost folosit atat la dimen-
sionarea elementelor structurale ale podului in ipoteza traficului, cat
si la tehnologia de ridicare a podului.
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Diagrama de momente pe grinzi

Modelul 3D complet a fost alcdtuit din elemente finite de tip bara.
Inclusiv planseul ortotropic al tablierului a fost impartit in grinzi lon-
gitudinale si transversale urmarind obtinerea unei rigiditati si mase
echivalente. Modelarea corectd a masei a fost foarte importantad pen-
tru a studia echilibrarea podului.

Din punct de vedere ingineresc proiectul lanseaza o serie de pro-
vocari:

1. Necesitatea studiului diferitelor stadii ale podului

Pozitiile din ciclul de ridicare/coboréare 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 verificarilor automate pentru otel (Eu-
rocode 1993-1-1) a fost posibila verificarea tuturor elementelor in
toate stadiile pe un model unic. A fost posibila de asemenea realizarea
unei optimizari pentru toate ipotezele de incarcare si forma.

2. Calcul de ordinul doi, a fost necesar pentru verificarea bratelor,
dimensiunile acestora rezultdnd in urma unui calcul de stabilitate
global.
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Modelarea cu elemente de tip bara al tablierului podului

3. Introducerea grafica a sectiunilor transversale cu diferite pro-
prietati de material a permis calibrarea modelului in vederea obtinerii
masei exacte in diferite pozitii.

4. Calculul modurilor si frecventelor proprii ale podului pentru
analiza vibratiilor induse de actiunea vantului.

5. Analiza procesului de executie s-a efectuat prin examinarea
etapelor de constructie pentru a determina curbura optima a profilu-
lui si pentru a putea realiza corect prinderea cu sudura a bratelor de
tablier.
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Afisarea pe culori a diferitelor sectiuni transversale
utilizate in model

Experienta utilizarii in Scia Engineer a permis proiectarea inte-
grala:

e Dimensionarea 3D a structurii in diferite stadii de lucru;

e Posibilitatea utilizarii si combindrii rezultatelor din Scia Engineer
intr-o maniera flexibild;

o Utilizarea sectiunilor grafice (CAD);

e Calcul de stabilitate si calcul de ordin 2;

e Analiza modala (moduri si vectori proprii de vibratie);

Acest proiect demonstreaza gama cuprinzatoare de verificari pen-
tru diferite materiale.

Pozitia ridicata a podului
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Modulele de Scia Engineer ce au fost utilizate in cadrul proiectului:
e Modulele de baza;

e Cadre 3D;

e Verificari Otel (EC);

e Stabilitate;

e Dinamica.

Despre Ingenieursbureau Stendess N.V.

»Calitatea integrala este prioritatea noastra!”

Compania realizeaza calculul structurilor zvelte si desenarea struc-
turilor metalice complexe intr-o maniera eficientd, urmarind adoptarea
solutiilor economice si sustenabile. Gratie solutiei integrate, proiectarea
suprastructurilor din metal si a infrastructurilor din beton armat sunt cal-
culate si detaliate de experti din cadrul aceluiasi birou de proiectare.
Beneficiarul si contractorul detin controlul integral asupra structurii.

Administrarea responsabild a proiectelor complexe: Recomanda-
rile recente demonstreaza cunostintele multidisciplinare si abilitati-
le inginerilor proiectanti pentru piata podurilor, constructiilor indus-
triale, edilitare si a altor proiecte din intreaga lume.

Informatii 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 executiei: noiembrie 2009 - mai 2011

STUDIU DE CAZ

Despre Scia Engineer

Inginerii structuristi din toate colturile lumii se confruntd cu ace-
leasi probleme, indiferent de domeniul in care lucreazd: constructii
civile, proiectare mecanica sau alt domeniu ingineresc.

Pe de o parte, proiectantii au de-a face cu contractori care vin cu
planuri indrdznete pentru a construi cea mai mare, cea mai lungd, cea
mai spectaculoasd si cea mai avansata cladire din punct de vedere
tehnologic realizata vreodata. Pe de altd parte, inginerii structuristi tre-
buie sa abordeze sarcinile de zi cu zi cu mai multa eficienta si usurinta.

Scia Engineer, un sistem software grafic pentru proiectare, calcul
si verificare a structurilor, acoperd ambele domenii. Acesta a fost in
primul rand proiectat pentru a servi inginerilor civili; cu toate acestea,
utilizarea lui este la fel de eficienta si in alte domenii ale ingineriei.

Scia Engineer este un instrument ideal pentru calcule, in orice
mod de lucru: de la o fazd simpla (1D), pentru o singurd placa (2D),
la o cladire intreaga (3D), la o analiza detaliata a distributiei fortelor
interne analizate in timp in structuri precomprimate (4D).

Scia Engineer reprezintd o solutie BIM compacta ce permite trans-
ferul modelelor 3D create in Allplan. Modelul structural contine datele
de arhitecturd (partajate cu alte aplicatii) necesare pentru desene.
Modelul analitic contine informatii necesare pentru calcul si proiectare
(date unice Scia Engineer).

BIBLIOGRAFIE:

~Nemetschek Engineering User Contest 2013”

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

Pentru informatii suplimentare:

www.nemetschek.ro; tel: 021.253.2580
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Conferinta Nationala A.P.D.P.

N
I n sedinta Conferintei Nationale a A.P.D.P., care a avut loc in data

de 4 aprilie 2014, au fost luate urmatoarele hotarari:

¢ s-a aprobat Regulamentul de Organizare si Functionare, care a
fost acceptat in sedinta de Consiliu National de la Timisoara, 31 oc-
tombrie 2013. Pana la sedinta urmadtoare de Consiliu National se pot
aduce imbunatatiri la acest Regulament;

e s-a trecut in Programul de activitati: Aniversarea a 80 de ani de
la aparitia primului numar al revistei de Drumuri, 1934, sub condu-
cerea ing. Nicolae PROFIRI;

e s-a analizat posibilitatea aniversarii printr-o actiune la nivel teri-
torial, implinirea a 100 de ani de la nasterea ing. Ioan BAICU;

o dosarele candidatilor la premiile A.P.D.P. au fost transmise pe
suport electronic, pentru a fi analizate din timp (min. 15 zile inainte
de Adunarea Generald) de catre Biroul Permanent A.P.D.P. Se va
analiza modificarea Regulamentului de premiere pentru introducerea
votului electronic;

e s-a analizat posibilitatea atestarii tehnice si a persoanelor fizice,
nu doar a celor juridice. Dacd existd interes, se poate redeschide si
oferta de cursuri post-universitare;

e pana la urmatoarea sedinta de Consiliu National urmeaza a se
rezolva urmatoarele probleme:

1. analizarea structurii Biroului Permanent pentru a reflecta com-
ponenta asociatiei din toate domeniile de activitate (proiectare, exe-
cutie, consultantd, invatamant si cercetare);

2. colaborarea cu clasa politicd pentru promovarea A.P.D.P.
Romania si finalizarea reglementarii atestarii tehnice;

e se va comunica comisiilor de atestare tehnica teritoriale regula-
mentul pentru atestarea tehnica a proiectelor de transport agabaritic
si se va solicita respectarea acestuia pentru ca toate firmele sa fie
evaluate cu acelasi nivel de analizg;

e in anul 2018 se vor implini 100 de ani de la Unirea Principatelor,
respectiv a Romaniei Mari. Se va analiza propunerea de a avea o se-
siune de jumatate de ord in cadrul Congresului National de Drumuri
si Poduri de la Cluj-Napoca pentru discutarea obiectivelor pe care ni
le propunem privind infrastructura rutiera la moment de bilant;

e 5-a supus aprobarii Adunarii Generale propunerea ca A.P.D.P. sa
devind asociatie de utilitate publica. S-a votat, prin vot deschis, ast-
fel: 10 voturi pentru si 108 voturi impotriva.

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

Cap. A. Activitati organizatorice

1. Atragerea de noi membri individuali si colectivi in cadrul filia-
lelor, atat din tard cat si din strainatate, pastrand criteriul de calita-
te profesionala;

2. Atragerea de noi membri individuali si colectivi pentru a se in-
scrie in Asociatia Mondiala de Drumuri (AIPCR);

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

4. Informare asupra activitdtii comitetelor tehnice A.P.D.P.;

5. Organizarea de cursuri de calificare in diverse meserii - curs
postliceal pentru tehnicieni in constructii si administrarea drumu-
rilor, laboranti si maistri. Continuarea cursului EUROHOT pentru teh-
nicienii de drumuri

6. Extinderea formei de pregatire continua.

Cap. B. Activitati tehnice si stiintifice

Cap. C. Activitatea publicistica si documentare: 1. Spri-
jinirea de catre A.P.D.P. a aparitiei 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 strdinatate, la care A.P.D.P. este abonata
(Routes- Roads, World Highways, Revue Generale, Route Actualite,
Bridge, Transportation Research Record).

Cap. D. Activitati economice: 1. Urmarirea de cdtre toate filia-
lele a incasarii cotizatiilor, sursa financiara importantad pentru activi-
tatea asociatiei; 2. Verificarea activitatii economico - financiare la
toate filialele A.P.D.P.

Cap. E. Activitati sociale: 1. Organizarea de vizite tehnice si
excursii de catre filialele cu centre universitare pentru membri si
studenti; 2. Organizarea de activitati sportive in cadrul filialelor si a
unor concursuri pe tara (sah, fotbal, tenis de masa etc.) in cadrul Fi-
lialei Suceava - Stefan cel Mare si Dobrogea; 3. Sarbatorirea Zilei
Drumarului la toate filialele, in 5 august 2014.

Luna august 2014

1. Organizarea si pregatirea aniversarii a 40 de ani de la
darea in folosinta a Transfagarasanului

Luna septembrie 2014
1. Cel de-al XIV-lea Congres National de Drumuri
si Poduri

Luna noiembrie 2014

1. Masa rotunda cu tema ,Modernizarea aeroportului Iasi -
proiectare si tehnologii de executie”, ,Pasajul Mihai Emi-
nescu - proiectare si tehnologii de executie”

2. Organizarea si pregatirea aniversdrii a 80 de ani de la
aparitia primului numar al revistei de Drumuri in 1934, sub
conducerea ing. Nicolae PROFIRI

Brasov - Filiala Brasov
Nivel teritorial

A.P.D.P. Romania
Nivel international

lasi - Filiala Moldova
»Neculai Tautu"
Nivel teritorial

A.P.D.P. Central
Nivel national

august 2014 Consiliul Filialei Brasov

10-13
septembrie 2014

Biroul Permanent, Consiliul
National, Comitetul de Organizare

noiembrie 2014 Consiliul Filialei Moldova - Neculai

TAUTU

noiembrie 2014 Biroul Permanent

MAI 2014



ASOCIATIA
ANUL XXIII PROFESIONALA
NR. 131 (200) O DR R OMANIS

RESTITUIRI

,Dictonul «Mai rau decat in Africal» trebuie sa
dispara, in ce priveste starea drumurilor®...!

»Blestematul” contract suedez

N
n aceasta revista nu urmarim decét sa trezim intreg interesul

inginerilor de drumuri pentru noua tecnica rutiera si pentru im-
bunatatirea retelei noastre de sosele. Dezideratele si criticile ce for-
mulam se adreseaza, evident, si forurilor raspunzatoare. Dar in aten-
tia speciala a d-lui Ministru, vroim a scrie randurile ce urmeaza.

Un intelectual romén, care a calatorit de curdnd in Africa, ajunge
la concluzia:

«Soselele din Maroc ne-au facut sa ne gandim la soselele din
Roménia si am gasit ca zicala roméneasca: ,,Mai rdu decat in Afri-
cal" nu se potriveste de fel. Daca ar veni cineva din Africa, la noi, si
ne-ar vedea soselele, si-ar pune mdinile in cap si pe drept cuvant ar
putea spune: ,Mai rdu decat in Roménia, nu se poate! Ce bine-ar fi,
dacd s’ar trimete prefectii si serviciul nostru tecnic sa faca o calato-
rie de studii in Africa !!»

Evident: dictonul ,,Mai rdu decat in Africal" trebue sa dispara,
in ce priveste starea drumurilor.

n

Fatd de propunerea intelectualului citat, de a se face calatorii de
studii rutiere in Africa, noi vom face o contrapropunere mult mai
avantajoaséa si foarte lesne de realizat. Dar tocmai fiindca aceasta
propunere e usor de infaptuit, deaceia la noi nu poate fi luata in sea-
ma, conform obiceiului locului. Noi propunem simplu, ca toti inginerii
rutieri sa viziteze lucrarile ce se executa pe baza «blestematului» con-
tract suedez, dela Bucuresti si pana la Cluj. Asemenea lucrari de mare
importanta tecnica, daca s’ar executa la Belgrad sau la Budapesta ar
mai fi speranta sa fie trimise cateva delegatii de ingineri roméni, ca
sa cerceteze acele lucrari. Daca contractul suedez e atét de oneros si
rezultatele lui sunt atdt de discutabile si din punctul de vedere a
economiei nationale si a ingineriei indigene, dupa cum nu inceteaza
a afirma cei ce critica contractul, — nimeni nu ar putea contesta inca
ca tecnica si stiinta puse in joc de lucrarile acestui contract nu ar
merita sa fie cunoscute obligator de orice inginer de drumuri. Aceasta
tecnicd noua nu este nici suedeza, nici francezd, nici germanda, nici
americana: ea a intrat in acel patrimoniu universal de civilizatie, la
care a contribuit si va contribui geniul tuturor popoarelor si care sta
si va sta etern la dispozitia generatiilor omenegti.

Un inginer nu poate invata, decét addogand principiilor teoretice,
invatamintele severe ale practicei. Orice inginer rutier trebue negresit
— este ultimul moment — sa stie, sa cunoasca, sa analizeze un bitum,
o0 emulsie, un uleiu asfaltic; s& cunoasca de visu ce este un trata-
ment superficial, o penetratie, un beton asfaltic.

Avem aceastd ocazie unica pentru educarea tecnica a inginerilor,
de a putea vizita, la noi in tard, santiere mari si variate pentru exe-
cutare de sosele moderne, cu materialele noastre, indigene. Se im-
pune deci ca toti inginerii din administratiile drumurilor sa faca uce-
nicie la aceste lucrari, sau cel putin sa le viziteze timp suficient, ca sa
le inteleaga si sa le cunoasca. Cheltuiala acestor deplasari de studii
pentru inginerii functionari este atat de modesta, ca nu poate fi invo-
cata ca un argument.
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Daca inginerii nostri nu viziteaza noile santiere si fabricile de as-
falt; daca ei nu viziteaza fabricile de bitum si lucrarile de laborator, —
ar trebui cel putin ca la fiecare serviciu sa se gaseasca mostre de bi-
tumuri reziduale si naturale, alaturea de mostrele materialelor rutiere
cele mai caracteristice din tara noastra. Sa se inceapa aceste operatii
de cunoasterea materialelor macar pe regiuni, sau macar la centru.

Ce stim noi despre lucrérile tecnice, care se executa de trei ani
pe baza acelui «odios» contract?

Otrava polemicilor de presa

Nu stim altceva decét otrava polemicilor din presa.

Nu s’au publicat dari de seama anuale asupra lucrarilor. Nu se
cunosc nici date statistice asupra cantitatilor executate, pe sisteme
rutiere si valori. Nu se cunosc nici modul de comportare a lucrérilor,
nici esecurile survenite, nici explicarea tecnica a lucrarilor si acciden-
telor inregistrate, nici observatiile ce s‘ar fi facut asupra diverselor
sisteme executate. S’au chemat experti straini sa examineze lucrarile.
Dar ce-au constatat acesti experti si ce concluziuni au pus, este in-
valuit in mister. Care sunt analizele obligatorii ce trebuia sa faca ad-
ministratia, atat in ce priveste materialele admise la lucrari, cat si
asupra mixturilor din fabrica si a mixturilor depe sosea?

Nimeni si nimic nu impiedica efectuarea acestor analize. Astazi se
dispune de analize expeditive, pentru cunoasterea rapida a produselor
asfaltice.

Ori cat de mult ar fi pus stapénire strainii pe noi, totusi drumurile
insile ne mai apartin inca. Asa ca foarte lesne se pot extrage probe din
pavajele deja executate, pentru a fi supuse analizelor. (Belagproben.
Essais effectués avec des éprouvettes tirées des revétements). Toate
revistele straine publica analizele acestor epruvete, analize ce au loc
din 3 in 3 luni. Ce-am facut noi in acesti trei ani?

Cu ajutorul acestor analize se poate stabili precis: formula de
compunere atit a masei minerale, cat si a mixturii asfaltice. Cu
aceste analize, se mai poate cunoaste bitumul utilizat (caracteristicele
lui), precum si modul cum se comporta in pavaj atat bitumul, cat si
liquefier-ul, cét si topdressing-ul.

Numai daca aceste lucruri vor fi expuse si explicate riguros stiinti-
ficeste, se va putea ldmuri lumea noastra tecnica; iar in foruri supe-
rioare, nu se va mai vorbi de amnezita sau andezita, in loc de amie-
zita. Cei care n-au caderea nu se vor mai pronunta in materie de tec-
nica. Rutiera.

»Doamnele consiliere ale primariilor®...

Doamnele consiliere ale primariilor nu se vor mai grabi sa afirme
fara dovezi si competinta: «Clima noastra se opune pavajului de asfalt.
In térile unde clima este extremd, asfaltul n‘are rezistenti».

Opinia noastra publica, prin reprezentantii ei firesti, e convinsa ca
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asfalturile moderne ce se executa pe baza contractului rutier, au dat
gres. Inginerii rutieri, acei care se agita si vorbesc opiniei publice,
gasesc deasemenea ca asfalturile ce se executa de intreprinderile
straine, pe baza contractului suedez, se pot considera ca definitiv
compromise.

In aceste conditii, dece nu se iau mésurile de rigoare? Dacd con-
tractul n‘are obiect, dece nu se reziliaza? Dece nu se ordona descin-
deri si anchete la fata locului, cu participarea presei, a parlamentului,
a administratiilor?

Care sunt concluziile conducatorilor administratiilor, dupa expe-
rientele facute in trei ani de executie a lucrarilor contractate?

Dece nu se comunica nimic, din partea forurilor respective, asupra
lucrarilor executate?

Cénd Consiliul Tecnic Superior a discutat contractul in Februarie
1932, s‘au auzit cuvintele:

«Pavajul nefiind cunoscut si experimentat in tara si Consiliul
neavand posibilitatea de a-I studia, in tarile in care s’a aplicat ...»

Ei bine! Oare si in tarile, in care s’a aplicat pavajul, nu s‘a proce-
dat riguros stiintificeste? Cum se face ca acolo sistemul a reusit? Si
dece Consiliul Tecnic Superior n‘a studiat nici padna azi sistemul, caci
doar de trei ani el s'aplicd si in Roménia? Sau daca pavajul a fost
cumva studiat de Consiliu, — se’ntelege ca dupa toate regulele tec-
nice —, dece nu se dau la lumina rezultatele acelor studii?

in loc de concluzii

Toti acei care au condamnat introducerea la noi a sistemelor mo-
derne de asfaltaj, incepdnd cu Consiliul Tecnic si Asociatia noastra
profesionald, sunt datori astazi sa-si confirme cu dovezi nediscutabile
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anticipatiile ce au exprimat in cea mai mare grabd. Pe cei rdspunza-
tori de opiniile ce exprima, ministerul e dator sa-i oblige a-si formula
concluziile, la care au ajuns azi, dupa experientele celor trei ani de Iu-
crari contractuale. Mai ales ca in acest moment se pune chestiunea
modificarii contractului rutier.

Consiliul Tecnic Superior a admis ca antrepriza franceza sa execu-
te de proba, o portiune de pavaj de beton de ciment. Care sunt rezul-
tatele acestei incercari? Unde au fost consemnate si cand au fost exa-
minate aceste rezultate?

Daca nu se vor lua masuri ca sd se cunoasca de toata lumea noas-
tra tecnica, lucrarile executate si modul lor de comportare reald, nu
va fi cu putintd sa se judece noua tecnica rutierd, cu obiectivitatea si
impartialitatea necesare. Pana atunci, isi vor face curs péarerile cele
mai extravagante, tocmai intr’'un domeniu, in care azi stapéneste sti-
inta. Tot pana atunci, va continua sa dainuiasca fenomenul imbu-
curator pe de o parte, dar ciudat pe de alta parte si anume: Personalul
de santier, care are legaturi cu executarea lucrarilor din contract, a in-
ceput sa se familiarizeze cu noua tecnica rutierd; iar elementele des-
toinice si-au sporit considerabil cunostintele tecnice, cu ocazia intro-
ducerii la noi a sistemelor moderne din contract. Pe de alta parte insa,
majoritatea personalului nostru tecnic nu are pdna acum nici un fel de
legatura cu lucrérile ce se executd astazi la noi, pe scard mare si este
lipsita astfel de orice ocazie de a-si apropia noile cunostinti rutiere.
Pentru aceasta majoritate s’a creiat astfel pe nedrept o situatie infe-
rioard, careia trebue sa i se puna capat cat mai curand.

Si macar in unele chestiuni, daca nu in toate, din cele ridicate de
noi, nu gaseste oare Asociatia Generala a Inginerilor din Roménia ca

ar avea datoria sa intervina?”

Ing. Nicolae PROFIRI - ,Problema drumurilor noastre"

\> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

Cel mai lung pod de lemn din Canada,

»Bridge Banff Alberta“, premiat

Cu o lungime de 113 m si o
deschidere principala de 80 m,
Podul ,Banff Alberta® din Ca-
nada, inaugurat in luna iulie
2013, este unul dintre cele mai
lungi poduri de lemn din lume.
Design-ul unic, deschiderea ma-
re si tehnica de constructie au
facut ca aceasta lucrare de arta
sa primeasca anul acesta Pre-
miul Asociatiei Inginerilor Struc-
turisti din Canada. Avand toate
structurile construite din lemn,
proiectul a constituit o adevarata
incercare pentru inginerii cana-

impus si o serie de amenajari in
aval si amonte, cu toate acestea
costurile totale fiind cu mult sub
cele ale unei structuri de otel
sau beton.

Un aspect esential rezolvat
cu succes de catre ingineri a fost
acela al eliminarii vibratiilor spe-
cifice unei asemenea constructii.
Acestia au conceput un adeva-
rat amortizor reglabil, conceput
pentru a reduce vibratiile la
mersul obisnuit sau jogging, sis-
tem alcatuit din doua contra-
greutati diferite suspendate de

dieni solicitati sa rezolve problemele de re-
zistentd, vibratii si utilitati, in conditiile in
care trebuiau instalate si conductele afe-
rente precum si echipamentele mecanice
si electrice.

Probleme deosebite au fost cele legate
de foraje si mai ales de devierea apei pe pe-
rioada constructiei.

Avand toate permisele de mediu asigu-
rate, constructia uriasului pod de lemn a

pe pod cu cabluri si utilizarea materialelor
lemnoase cu profil cat mai redus.

Premiul Wood Design Award a fost in-
manat in data de 3 martie 2014, la Centrul
de Conventii Vancouver, Canada.
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Continuam in acest numar publicarea Ghidului de utilizare a celor trei tipuri de Contracte FIDIC:
Pentru Constructii, pentru Constructii si echipamente, inclusiv proiectare si pentru Constructii la Cheie

Modele de Formulare

de Scrisoare de Invitatie si Instructiuni catre Ofertanti

Iuliana STOICA DIACONOVICI,
Secretar ARIC
N
n continuare, sunt reproduse modelele
de Formulare de Scrisoare de Invitatie
si Instructiuni catre Ofertanti 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
catre orice utilizator care isi elaboreaza pro-
priile documente, preluand din modele de
formular textul considerat cel mai potrivit.
in particular, utilizarea modelului de formular
de Scrisoare de Invitatie presupune si uti-
lizarea modelului de formular de Instructiuni
pentru Ofertanti.

Cu toate acestea, numerosi Beneficiari,
Institutiile Financiare Internationale si alte
entitdti au propriile formulare standard de In-
vitatii si Instructiuni pentru Ofertanti. Formu-
larele standard ale acestora pot fi, in aceeasi
masura, potrivite pentru utilizarea cu Condi-
tiile Generale FIDIC si pot cuprinde conditii
care sunt specifice entitatii care a promulgat
formularul standard. Multe dintre entitati im-
pun ca obligatorie utilizarea acestor formu-
lare standard pentru a se asigura de indepli-
nirea cerintelor specifice impuse de acestea.

Urmdtoarele modele de formulare sunt
oferite ca propuneri pentru cei care nu detin
formulare standard si pentru cei care doresc
sd revizuiasca si sa dezvolte propriile formu-
lare standard, incorporand si conditiile lor
specifice.

Model de Formular de Scrisoare de Invi-
tatie de Participare la Licitatie

Acest model de formular este propus
pentru a fi utilizat in situatia in care Benefi-
ciarul se adreseaza fiecarui ofertant potential
care ar putea fi precalificat (sau nu), si (i) il

Marea Britanie:
Tunel orbital la Londra

Aglomeratia din capitala londoneza pre-
supune cautarea unor solutii noi pentru
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nstiinteaza ca va primi curand un set de do-
cumente de licitatie si (ii) il invitad sa prezinte
o Oferta. Modelul de Formular prezinta infor-
matiile care de obicei nu se cunosteau cand
au fost elaborate celelalte documente de lici-
tatie n concordanta cu prevederile Clauzei 1
din modelul de formular de Instructiuni pen-
tru Ofertanti (a se vedea paginile urmatoare).
Modelul de formular de mai jos este deci
necorespunzator daca ipotezele mentionate
nu se aplicd, sau dacd modelul de formular
de Instructiuni pentru Ofertanti (a se vedea
paginile urmatoare) nu se utilizeaza.

Scrisoare de Invitatie

Confirmam cd v-am adus la cunostinta
faptul cd@ (SAU: Ne face placere sd va infor-
mam ca Dvs) ati fost precalificat (SAU: ati
fost selectat ca ofertant potential) pentru
atribuirea Contractului de mai sus.

Guvernul .... a primit (SAU: a solicitat) un
imprumut de la .... pentru acoperirea cos-
turilor proiectului de mai sus. O parte a aces-
tui imprumut va fi utilizat pentru plata Antre-
prenorului din cadrul acestui Contract, cele-
lalte parti fiind utilizate pentru finantarea
altor contracte cuprinse in proiect.

Am desemnat ca Inginer (ca Reprezen-
tant al Beneficiarului pentru contracte de tip
PAC) pe:

Acestia vor elabora, in curand, in numele
nostru, Documentele de Licitatie enumerate
in Clauza 1 din Instructiunile pentru Ofer-
tanti.

Va invitdam sa prezentati o Oferta in con-
formitate cu Instructiunile pentru Ofertanti,
care formeaza prima parte a acestor Docu-
mente de Licitatie. Clauzele Instructiunilor

descongestionarea traficului rutier. O solu-
tie aflatd acum in curs de evaluare este
aceea de a realiza un tunel subteran orbital
in centrul Londrei, care sa directioneze trafi-
cul in jurul orasului. Proiectul ar putea costa
30 mld. de Lire Sterline pentru un inel sub-
teran de 35 km de drum, care va include si

pentru Ofertanti specifica urmatoarele detalii
necesar a fi incluse in aceasta Scrisoare de
Invitatie:

(a) Prevederile Clauzei 2 se refera la eli-
gibilitatea entitatii mai sus mentio-
nate, cdreia 1i este adresatd aceastd
scrisoare;

(b) Prevederile Clauzei 3 se refera la ce-
rerile de clarificare transmise Ingi-
nerului [Reprezentantului Beneficia-
rului la contractele de tip PAC] men-
tionat mai sus;

(c) Prevederile Clauzei 4 se refera la vizi-
ta pe santier organizata pentru re-
prezentantii ofertantilor si va reco-
mandam sa delegati unul sau doi re-
prezentanti pentru vizitarea santieru-
lui. Aceasta va incepe la data ... ... ...

(d) Prevederile Clauzei 6 se referd la pre-
zentarea ofertei Dvs., care trebuie sa
fie primita la adresa stabilitd, nu mai
tarziu de orele 10:00 la data de de-
punere a Ofertelor de ...

(e) Prevederile Clauzei 7 se referd la se-
dinta de deschidere a Ofertelor care
se va desfasura in prezenta reprezen-
tantilor ofertantilor si care va incepe
la ora 10:05, la data de depunere a
Ofertelor stabilitd mai sus.

Va rugdm sa confirmati in termen de 7 zi-
le primirea acestei scrisori, primirea tuturor
Documentelor de Licitatie si de asemenea va
rugam sa ne informati daca veti prezenta o
Oferta in conformitate cu Instructiunile pen-
tru Ofertant;.

doua puncte de traversare a raului Tamisa.

Proiectul este extrem de dificil datorita
existentei unui vast sistem de linii de me-
trou, cale ferata si alte utilitati in subte-
ranele Londrei. Studiul are in vedere esti-
marile privind cresterea traficului cu peste
60% pana in anul 2031.
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»OPERATIE PE CORD DESCHIS”: reabilitarea
nodului rutier Frankfurter Kreuz = 18.200m?2 in 57 ore

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

N odul rutier Frankfurter Kreuz este unul dintre cele mai
importante din reteaua de autostrazi germane - placa
turnanta catre Aeroportul Frankfurt din A3 si A5, cu un trafic
zilnic de cca. 135.000 de autovehicule. Acest flux de trafic re-
vendica o pregatire speciala a reabilitarii si o viteza maxima in
derularea executiei.

Datoritd demolarii si refacerii podului in intersectia Darmstadter
Kreuz, la cativa kilometri sud de Frankfurter Kreuz, autostrada A5 era
inchisa in aceasta zona si traficul deviat, situatie ideald de a executa
rapid si reabilitarea nodului Frankfurter Kreuz pentru evitarea altor
blocaje prelungite in trafic. In acest sens, luand in considerare sar-
batoarea nationala Joi - 30 Octombrie- si ,weekend”-ul prelungit, cu
trafic redus, autoritatea rutierd Hessen Mobil a hotarat spatiul de
executie intre 3 si 6 octombrie 2013. Astfel, in 57 ore - 3 nopti si 2
zile - trebuiau executate toate lucrdrile, de la inchiderea circulatiei,
cu toate mdsurile de trafic necesare, pana la darea in circulatie a in-
tregii sectiuni reparate capital.

Un santier pe 6 benzi

Calea de rulare a fost reabilitata pe toata latimea in ambele sen-
suri - suprafata totala de cca 18.200m2. Presedintele autoritatii
Hessen Mobil, Burkhard VIETH, a cerut ca executia sa se deruleze fa-
ra perturbatii, o prelungire a termenului sau o altd inchidere neplani-
ficata fiind nepermise. Astfel in mod corespunzator necesarul de per-
sonal si utilaje la acest proiect cu valoare de 1,6 mil Euro a fost im-
presionant: cca. 50 de muncitori activi pe santier si cca. 63 de auto-
basculante pe langa utilajele specifice. ,Aceasta a fost ceva special si
pentru noi”, remarca seful satierului, dipl. Ing. Wolfgang LUSTIG, de
la Strabag AG care a executat lucrarea.

Lucrul de noapte cu 12 freze WIRTGEN

Utilajele au fost transportate si pregatite de lucru, astfel ca pe 3
octombrie, la ora 22:00, dupa inchiderea circulatiei, noua freze de
2,0 m si trei freze de 1,0 m au intrat in lucru. Frezand intregul pachet
(uzurd, binder si stabilizat) pe benzile de trafic greu, iar pe celelalte
s-a decapat uzura+binder (benzile mediane) sau numai uzura (ben-
zile centrale) in functie de necesitati. Punctul critic erau benzile de

Fara pierdere de timp: in timp ce frezele termina de decapat ultimii metri, compactorii sunt pregatiti pentru prima trecere
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trafic greu cu frezarea intregului pachet, pentru cd in zorii zilei era
prevazuta inceperea turndrii noului strat stabilizat. Fatd de aceasta
provocare elocventa este reactia sefului departamenului de frezare
de la SAT-Strabag J6rg Freitag: , - Noi avem experienta frezelor
WIRTGEN. Cu performantele si mai ales precizia frezelor mari ne in-
cadram sigur in acesta fereastra ingusta de timp.”

Noua freze de 2,0 m si trei freze de 1,0 m au decapat
cca. 14.000 t asfalt si stabilizat intr-o noapte

De mentionat este faptul ca avand in vedere reciclarea ul-
terioara, straturile de asfalt s-au frezat, transportat si depo-
zitat selectiv.

UTiLAJE WIRTGEN GRUP iN ACTIUNE

Data fiind planificarea unui parc auto cuprinzator, productivitatea
de frezare a fost de cca 200t/h pe masina de frezat. Productivitatea,
precizia si functionarea continua fard defecte au facut posibil, ca dupa
14 ore, in care s-au frezat cca 14.000 t material si frezele au parasit
santierul, J6rg FREITAG sa exclame: , - Totul a mers uns. Reglaj per-
fect, fiabilitate 100%. Maistrii de service doar au asistat.”

Provocare tehnologica pentru specialisi: asfalt in trei stra-
turi, cinci sorturi mixtura

incd pe intuneric au fost pornite si pregatite finisoarele si com-
pactorii, astfel ca la revarsatul zorilor s@ porneasca asternerea pe
sectiunile complet decapate. Si in acest caz tehnica furnizatd de
WIRTGEN GROUP a fost la indltime:

e Pentru compactarea straturilor de stabilizat reabilitat s-au uti-
lizat rulouri compactoare si compactoare pe pneuri fabricate de
HAMM, apoi finisoarele VOGELE si compactorii HAMM au executat
»partea leului” din proiect- turnarea asfaltului.

Coordonarea lucrarilor cu cinci sorturi de mixtura de la cinci stat;i
de asfalt in numai 36 ore a fost o enorma provocare de logistica. A
fost vorba ca cca. 10.000 t mixturd sa fie aprovizionate la timp si li-
vrat fiecare sort de mixtura la sectorul prevazut, utilizdnd 30 auto-
basculante. Printr-o planificare atentd, cu raspunderi clar repartizate
si utilizarea a patru finisoare VOGELE-Super 1900-2 totul a decurs
perfect neted. Si rezultatul a fost convingator: ,, - Finisoarele VOGELE
oferda, in special la latimi mari de lucru — pe santier in jur de 7,80 m
- 0 excelenta calitate a asternerii. Grinzile realizeaza un grad ridicat
de precompactare si o planeitate foarte uniforma pe toata latimea de

Compactorul pe pneuri GRW280 si finisorul Super 1900-2, o echipa experimentata
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Ritm de lucru sever: calitate, precizie si productivitate sub presiunea timpului

lucru.” - descrie elocvent avantajele finisoarelor seful atelierului de
asternere, dipl. ing. Georg MULLER.

in rolul urmétor au intrat compactorii pe pneuri GRW 280 de la
HAMM care au intrat direct dupa finisoare la inceperea compactarii fi-
nale, care s-a efectuat cu diverse tipuri de vibrocompactori tandem:
pivotanti - seria HAMM - DV sau articulati seria HAMM - HD, precum si
cu diferite greutati de lucru intre 2,5 si 10,0 t. Tehnologic, compactorii
de asfalt de la HAMM au convins prin proprietdtile lor: schimbare direc-
tie mers automata, lina si fara socuri, prin randamentul inalt al gradu-
lui de compactare realizat si a rezultatelor excelente in planeitate, elimi-
nand valuririle si ruperile/fisurile la locurile de intoarcere/ manevra.

Mexic:

O solutie inovatoare:
apa de ploaie subterana

Un proiect mai rar intalnit de drenare a
apelor pluviale stradale se realizeaza in

in grafic sub amenintarea ploii

Sambata 5 octombrie, la ora 18:00, asternerea straturilor de mix-
turi asfaltice s-a incheiat. Si asta in ciuda amenintarilor de ploaie din
noaptea trecutd, prin scurte stropeli care au ingreunat activitatea,
respectarea graficului de lucru devenind dramatica. Dar , - Totul e
bine cédnd se sfarseste cu bine.”, astfel ca duminicd 6 octombrie, la
ora 6:00, noile straturi erau corespunzator rdcite, iar Autoritatea
Rutierd Hessen Mobil a putut, dupa 57 ore, sd redeschida pentru
cele cca. 135.000 de autovehicule care strabat zilnic nodul Frankfurter
Kreuz.

dor verde de 170 de stejari.

Insulele de trafic din artera principala
Edison Avenue vor fi amenajate ca locuri de
intalnire pentru comunitatea locald, inclu-
siv facilitati sportive si locuri de joacd pen-
tru copii.

Realizarea acestui proiect se va face pe

orasul mexican Monterrey. Intr-o zon& cu
deficit de apa, solutia de pionierat este
aceea a realizarii unor depozite de ape plu-
viale reciclate sub strada, ape reciclate care

pot fi apoi refolosite pentru mentinerea unui
ambient verde, urbanistic in centrul orasu-
lui. Depozitarea subterana a apei reciclate
va contribui initial la intretinerea unui cori-

baza unui sistem de elemente geosinte-
tice deosebite dar si a unui sistem de filtra-
re care sa asigure o puritate foarte buna
a apei.
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Cerintele esentiale de SSM ce trebuie sa fie respectate
de catre personalul asociat masinilor de ridicat

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

N
I n cazul echipamentelor tehnologice folosite pentru ridicarea
sarcinilor, personalul asociat este format din macaragii, asistentii
acestora, legatorii de sarcina si personalul de mentenantd. Activitatea
acestora se desfasoara, de reguld, in interiorul sau exteriorul cladi-
rilor, pe santiere de constructii, in uzine si in instalatii de transport,
precum si la locurile de muncd unde se impune ridicarea si manipu-
larea de incdrcaturi grele. Acest lucru presupune o activitate com-
plexa, care depinde de foarte multi factori precum: tipul macaralei,
gradul de securitate asigurat pentru personalul din raza de actiune a
macaralei, pentru utilajul condus, pentru marfa transportata, aplica-
rea normelor SSM, a normelor PSI si de protectie a mediului inconju-
rator precum si a prescriptiilor tehnice ISCIR, tipul si categoria marfu-
rilor transportate, calitatea si eficienta transportului, gradul de opti-
mizare a procesului de transport si profesionalismul in activitate.
Conditiile de desfdsurare a lucrarilor favorizeazd, mai mult sau mai
putin, expunerea la conditii de vreme schimbatoare si la diversi fac-
tori poluanti: zgomot, praf, fum etc.
Pentru inceput, sunt necesare unele precizari privind competen-
tele profesionale ale acestor categorii de personal, astfel incat sa se
delimiteze clar obligatiile lor.

Macaragiul - persoana instruitd si autorizata care manevreaza
macarale, indiferent de tipul si destinatia acestora (fig. 1 si fig. 2).
Munca unui macaragiu consta in transportarea diferitelor greutati de
la un loc la altul, prin folosirea unei macarale sau a altor echipamente
de ridicat, lucrul pe diferite macarale de constructie, folosind elemen-
te de operare si semnalizare manuala si/sau prin telefon sau alte mij-
loace de comunicare.

Figura 1

Ocupatia de macaragiu se referd la totalitatea competentelor teh-
nice si organizatorice care permit exploatarea in conditii de securi-
tate a macaralelor si implicd cunostinte si abilitati deosebite privind
manevrarea in deplina securitate a echipamentelor tehnologice folo-
site pentru ridicarea sarcinilor (fig. 3). Macaragiul se ocupa in princi-
pal cu pregatirea si verificarea macaralei pentru lucru, efectuarea
operatiilor de incarcare, transport si descarcare a sarcinilor, in depo-
zit, in mijloc de transport sau la pozitia de montare, semnalizarea
defectiunilor aparute, precum si cu intretinerea zilnicd a macaralei.
Obligatiile constau in activitati de tipul: sa ridice greutatile prin fo-
losirea diverselor carlige, franghii, lanturi speciale pentru ridicarea si
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manipularea incarcdturilor catre alte destinatii dorite, sa ajute la de-
montarea si la transportarea macaralelor sau a altor echipamente de
ridicat, s3 urmadreasca siguranta operatiunii, precum si amplasarea
macaralelor sau a echipamentelor de ridicat in conditii de vreme
schimbatoare, pe perioada orelor de program si in afara acestora, sa
asigure intretinerea cotidiand a acestora.

Figura 2

Figura 3

Asistentul macaragiului - persoana instruita si autorizata sa su-
plineasca si sa sprijine, in anumite aspecte, activitatea macaragiului.
Desi, in nomenclatorul de meserii nu existd aceasta grupa profesiona-
I3, in cazul macaralelor foarte mari, folosite la lucrari deosebit de difi-
cile, macaragiul poate fi asistat in desfasurarea activitatii lui de catre o
persoana capabila sd-si asume unele responsabilitdti care intrd obisnuit
in fisa postului unui macaragiu. De reguld, asistentul macaragiului este
tot un macaragiu aflat in perioada de stagiu a formarii profesionale.

Legatorul de sarcina - persoand care efectueaza legarea si fixa-
rea sarcinilor in carligul macaralei, le urmareste in timpul manipu-
Iarii, semnalizeaza macaragiului manevrele pe care trebuie sa le exe-
cute (fig. 4) si elibereaza sarcinile dupa asezarea lor corecta la locul
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dorit. Legdtor de sarcind poate fi orice persoana care a implinit varsta
de 18 ani, nu are nici o infirmitate corporald de natura sa-i dduneze
in exercitarea sarcinilor de serviciu, este sanatos si a fost instruit spe-
cial pentru a indeplini aceasta functie in unitatea, sectia, santierul sau
sectorul care exploateazd macaraua. Acest rol poate fi preluat, in
anumite situatii, de catre asistentul macaragiului, daca acesta exista.

Figura 4

Personalul de mentenanta este format din mecanici, lacatusi si
electricieni cu o practica de cel putin doi ani in meserie, constituiti in
echipe conduse de personal de specialitate (tehnicieni, ingineri).

Numarul de muncitori care lucreaza la revizia sau repararea ma-
caralelor trebuie stabilit in functie de natura lucr&rii. In nici un caz nu
vor lucra mai putin de doi muncitori (fig. 5). Macaragiul este obligat
sa participe efectiv la aceste lucrari.

in continuare sunt prezentate mésurile specifice, legate de SSM,
care trebuie sa vizeze aceste categorii profesionale.

Figura 5

1. Macaragiii si asistentii acestora

Obligatiile macaragiilor rezulta din prevederile PT R 1/2010 Colec-
tia ISCIR [2], ale instructiunilor de exploatare, precum si din instruc-
tiunile interne ale unitatii detindtoare. Daca este cazul, asistentii ma-
caragiilor, cand acestia exista, se supun acelorasi reguli.

in exercitarea atributiilor lor, macaragiii au obligatii si responsa-
bilitati, specifice etapelor proceselor de lucru:

e inainte de inceperea lucrului;
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e in timpul lucrului;

o dupa terminarea lucrului.

fnainte de inceperea lucrului si in timpul lucrului se pot identifica
doua categorii de responsabilitati:

e sarcini specifice SSM, ale macaragiului;

e obligatii tehnice, ale macaragiului.

Figura 6

Inainte de inceperea lucrului, macaragiul trebuie s& execute o
serie de activitati, care tin de principalele obligatii tehnice (fig. 6), si
sd aiba in vedere urmatoarele responsabilitati pe linie de SSM [2]:

e 53 utilizeze materialele si echipamentul de protectie prevazute
de normativele legale in vigoare;

e sd nu se urce pe macara in stare de oboseala sau de ebrietate;

e la urcarea pe scara de acces la cabing, sa aiba ambele maini libere;

e s3 verifice daca pe macara se gasesc obiecte asezate intr-un echi-
libru relativ si sa le indeparteze daca acestea exista;

e sd verifice existenta legaturii electrice la instalatiile de protectie
impotriva tensiunilor de atingere a sinelor de rulare si a intregii insta-
latii electrice a macaralei;

e in cazul in care macaraua este deservita de doi sau mai multi
legatori de sarcing, trebuie sa se informeze la seful punctului de lucru,
inainte de a se urca pe macara, care dintre acestia este destinat sa
semnalizeze miscarile necesare;

e s3 semnalizeze prin dispozitivul de semnalizare acustic, inainte
de fiecare pornire sau manevra a macaralei;

e s3 nu permita nimanui sa se urce pe macara atunci cand aceasta
este conectatd la circuitul electric de alimentare.

In timpul lucrului, pe 14ng3 obligatiile tehnice specifice (fig. 7),
aferente acestei etape, macaragiul trebuie sd indeplineasca urma-

toarele obligatii SSM principale [2]:
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e sa efectueze manevre numai pe baza comenzilor date, in con-
formitate cu codul de semnalizare, de catre legatorul de sarcina de-
semnat cu exceptia semnalului de oprire care se ia in considerare din
partea oricdrei alte persoane;

e sd nu transporte sarcina deasupra oamenilor;

e |a ridicarea sarcinilor, sd nu depdseasca sarcina nominald sau in
cazul macaralelor cu brat variabil sa nu depdseasca sarcina maxima
admisa pentru deschiderea respectiva a bratului;

e |a ridicarea unor sarcini care depdsesc 50% din sarcina admi-
sd sa execute, in prealabil, o ridicare de proba la indltimea de circa
100 mm de la sol, pentru a se convinge daca frana, cablurile si intrea-
ga masina rezista normal, iar sarcina este corect legata si bine echi-
librata;

e la functionarea macaralelor echipate cu graifar, cu electromag-
neti si, in general, a celor la care sarcina nu este legata de carlig, sa
nu se efectueze miscdri de ridicare inainte de a verifica daca sarcina
nu este aderenta la sol sau nu s-a incastrat in teren;

e sd urmareasca sa nu cada cablul de pe rolad sau de pe tambur,
de asemenea, sa nu formeze noduri;

e sa nu comande functionarea simultand a douda mecanisme, la
macaralele la care acest lucru este interzis;

e sd nu deplaseze macaralele cu brat avand sarcina suspendata
in carlig, decat in conditiile prevdzute in documentatia tehnica a ma-
caralei;

e la deservirea unor macarale care lucreaza la niveluri diferite si
ale cdror cdi de rulare se intersecteaza, precum si la lucrul concomi-
tent cu mai multe macarale cu brat ale caror campuri de actionare se
intersecteazd, macaragii vor respecta prioritatea stabilitd; intre gaba-
ritele partilor in miscare sa pastreze spatiile de siguranta de cel putin
0,5 m si sé@ semnalizeze intentia de incepere a miscarii, precum si
faptul ca a luat cunostinta si a inteles intentia celorlalti macaragii;

e sa nu permitd echilibrarea sarcinilor prin greutatea unor per-
soane si sa nu transporte persoane cu carligul macaralei sau alte dis-
pozitive de prindere, cu exceptia cazurilor in care producatorul ma-
caralei a prevazut acest lucru in documentatia tehnica;

e sa efectueze manevrele pentru deplasdrile pe orizontald a sar-
cinilor astfel ca acestea sa se afle la o distantd de cel putin un metru
fatd de obiectele aflate in raza de actiune a macaralelor; daca la de-
plasarea sarcinilor pe orizontala se intalnesc obstacole care nu pot fi
evitate prin ocolire, sarcinile trebuie sa fie ridicate deasupra acestora
la 0 indltime minima de 0,5 m; nu se admite trecerea sarcinilor peste
masini unelte, tuburi de oxigen, materiale explozibile, vehicule sau in

Figura 7
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general peste acele obiecte a cdror deteriorare reprezinta sau poate
provoca pagube sau accidente;

¢ sa execute manevrarea macaralei astfel incat sa se evite ba-
lansarea sarcinii si producerea socurilor; in acest scop, se interzice
actionarea mecanismelor dintr-un sens intr-altul, fara a fi oprite in
prealabil in pozitia ,zero"; macaragiul trebuie s3 prevada la execu-
tarea comenzilor timpul necesar pentru franarea completa;

e sd execute manevrele pentru deplasarile mijloacelor de prindere
a sarcinilor, a carucioarelor si a macaralelor in limite pentru care sa
nu fie necesar sa foloseasca limitatoarele de sfarsit de cursa.

Dupa terminarea lucrului, macaragiul trebuie sa indeplineasca
sarcinile tehnice menite sa asigure siguranta si securitatea macaralei
pe timpul repausului (fig. 8). Evident, in timpul deruldrii aceastei
etape, macaragiul va respecta toate regulile SSM generale, specifice
macaralelor.

Figura 8

2. Legatorii de sarcina

Pentru asigurarea securitatii muncii in ceea ce priveste legarea,
fixarea sarcinilor in carligul macaralei, transportul si depozitarea aces-
tora la locul dorit, legatorul de sarcini are o serie de obligatii si res-
ponsabilitati precizate in PT R 1- 2010 [2]. Pornind de la acestea si
considerand si alte aspecte se identifica urmatoarele prevederi:

e sa se prezinte odihnit la lucru si sa nu fie sub influenta bauturilor
alcoolice;

e sa poarte echipamentul de protectie pe care-| are in dotare;

¢ 53 cunoasca si sa aplice intocmai codul de semnalizare a maca-
ralei, cu eventualele completari facute de detinatorul sau de fabri-
cantul macaralei (in functie de tipul macaralelor avute in dotare),
precum si procesul de lucru indicat in fisa tehnologica sau in proce-
dura de executare a lucrarii (succesiunea operatiilor) pentru a sem-
naliza corect manevrele necesare;

e sd utilizeze pentru legarea si transportul sarcinilor numai organe
sau dispozitive care au placute indicatoare cu privire la sarcinile ma-
xime pe care le suporta si sa nu lege sarcini a caror greutate depases-
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te sarcina maxima admisd pentru organul, dispozitivul sau macaraua
respectivd, tindnd seama si de inclinarea ramurilor de cablu sau lant;

e s3 utilizeze numai organe de legare si dispozitive de prindere
verificate;

e pentru legarea sarcinii, sa aleaga organele de legare corespun-
zdtoare greutdtii si formei geometrice a acesteia;

e sa execute legarea sarcinii in asa fel incat, cablurile si lanturile
sa nu se incruciseze la introducerea lor in carlig, sa fie intinse si ase-
zate uniform pe sarcina fara a forma noduri si ochiuri, asigurandu-se
echilibrarea si asezarea sarcinii numai in pozitie verticald;

e sa execute si sa asigure legarea astfel incat sa nu se poatd de-
plasa, roti, aluneca sau cddea dupa ce a fost ridicatad ;

e pe muchiile ascutite ale sarcinilor sa aseze piese speciale sau
garnituri de tabld sau lemn pentru protejarea cablului sau a lantului
de legare;

e s nu lege sarcini care sunt aderente la sol sau perete;

e sa interzicd echilibrarea sarcinilor in carlig sau intinderea orga-
nelor de legare prin greutatea proprie a unor persoane, precum si
transportul persoanelor urcate pe sarcini sau agatate pe carligul ma-
caralei sau alte dispozitive de prindere a sarcinii;

¢ sa lege obiectele lungi si rigide in cel putin doud puncte pentru
a se evita balansarea lor, in aceste cazuri sarcina trebuie sa fie ghi-
data de pe sol, prin intermediul unei franghii;

e sa transporte materiale marunte sau piesele mici numai in lazi
si nu pe platforme sau targi care nu sunt prevazute cu pereti; incar-
catura lazilor cu materiale marunte sau piese mici nu trebuie sa depa-
seasca marginea superioara a peretilor laterali;

o dupad legarea si prinderea sarcinii in carligul macaralei, sa sem-
nalizeze macaragiului efectuarea unei ridicari de proba pana la inal-
timea de circa 100 mm de la nivelul solului; dacd echilibrul sarcinii
este stabil, fara pericol de deplasare sau alunecare, sa semnalizeze
macaragiului continuarea ridicarii precum si restul de miscari pe care
trebuie sa le execute cu macaraua, asezandu-se astfel incat sa se afle
tot timpul in cdmpul vizual al macaragiului;

¢ la macaralele cu deplasare pe sol, sa verifice daca pe calea de
rulare se gasesc obiecte sau persoane;

e sd urmareasca transportul pe orizontald a sarcinii suspendate,
mergand in urma ei pe tot traseul, avand grija ca aceasta sa nu lo-
veasca persoane si sa le accidenteze;

e sd interzica circulatia persoanelor pe sub sarcina suspendata si
sd aiba grija sa nu se faca transportarea sarcinilor pe deasupra locu-
rilor de munca, daca necesitatile de productie nu impun aceasta; daca
totusi trebuie transportata sarcina, se vor indeparta in prealabil per-
soanele de pe traseul sarcinii la o distantd care sa asigure securitatea
acestora;

e sa nu foloseasca organe de legare sau dispozitive innddite sau
care prezintd uzuri;

e 53 cunoasca si sa respecte instructiunile de securitate a muncii
specifice locului de munca pe care il deserveste; cand lucreaza la inal-
time pe platforme, schele, plansee etc., se va asigura cu centura de
siguranta pe care o va fixa pe elemente de rezistenta ale acestora;

o |la agezarea sarcinilor in stive, pe platforma, pe schele sau pe
cladiri va avea grija ca acestea sa nu se rastoarne;

e 53 supravegheze sarcina pana cand se convinge ca aceasta este
coborata si asezata corect la locul dinainte stabilit;

e sa nu aseze si sd nu reazeme sarcinile pe peretii laterali ai va-
goanelor sau ai remorcilor;

e sd nu pdrdseasca locul de munca fara a-i aduce la cunostinta
macaragiului;
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e dupa terminarea lucrului, legatorul de sarcina va depozita orga-
nele de legare si dispozitivele de prindere in locuri uscate, ferite de
umezeald, de agenti corozivi etc.

3. Personalul de mentenanta

Lucrarile de intretinere si reparatii periodice ale macaralelor tre-
buie sa fie executate de personal calificat si bine instruit in acest scop.

In cadrul reviziilor periodice, trebuie verificatd amanuntit starea
tehnicd a macaralei, dispozitivele de sigurantd si semnalizare, dis-
pozitivele de protectie, cablurile, lanturile, carligele, precum si insta-
latia de protectie impotriva tensiunilor de atingere, conform instruc-
tiunilor din cartea tehnica a macaralei.

Pentru prevenirea accidentelor de munca ce pot avea loc la lu-
crarile de intretinere, revizii si reparatii, trebuie sa se respecte urma-
toarele masuri:

e este interzisa ungerea, curatarea, intretinerea sau repararea
macaralelor in timpul functionarii lor;

e Tnainte de a se opri macaraua, pentru lucrarile de intretinere, re-
vizie si reparatie, trebuie ca seful de echipa sa anunte atat macara-
giul care deserveste instalatia respectivd, cat si pe cei care deservesc
instalatiile invecinate, stabilind totodata si locurile de stationare;

e pentru prevenirea pericolului de alunecare a personalului de in-
tretinere-revizie-reparatii, precum si a pericolului de incendiu, uleiul
si unsoarea necesara ungerii, trebuie sa se tina in bidoane sau cutii
executate din material necombustibil si cu capace etanse;

e se va asigura iluminarea corespunzatoare a locurilor de lucru pe
tot timpul lucrarilor de intretinere, revizie si reparatii, iar macaraua in
reparatie va fi semnalizatd de jur imprejur cu lampi rosii, pentru a se
atrage atentia macaragiilor de pe macaralele invecinate sau a mecani-
cilor altor utilaje;

e se interzice circulatia persoanelor in spatiul aflat sub macaraua
in reparatie. Acest spatiu trebuie sa fie ingradit cu paravane si sem-
nalizat cu indicatorul de semnalizare ,Trecere Oprita", conform stan-
dardelor in vigoare; daca din motive obiective, aceasta conditie nu
poate fi indeplinita, sub macaraua in reparatie trebuie sa se intinda o
plasa de sarma pentru a putea retine obiectele care ar putea sa cada
in timpul lucrarilor de reparatie de la indltime;

o in timpul lucrului la indltime (pe calea de rulare, pe macara etc.)
toti muncitorii trebuie sa poarte centuri de siguranta, ale caror fran-
ghii sau lanturi se prind de un element de constructie cu o rezistenta
corespunzatoare;

o este interzis a se ldsa pe macara obiecte nefixate si scule in lo-
curile care nu sunt destinate pentru pastrarea lor.

in cazul macaralelor turn actionate electric se impun urmatoarele
masuri speciale:

e macaragiul va deplasa macaraua mai intfi la locul stabilit pen-
tru stationare, va deconecta intrerupatorul principal si cel general de
pe macara si numai dupa aceea va permite urcarea pe macara a
membrilor echipei care urmeaza sa efectueze lucrari de revizie sau de
reparatie, in acelasi timp se va anunta si electricianul de exploatare
de la locul respectiv de munca; dupa urcarea pe macara, seful echipei
va ridica din cabina macaragiului marca acestuia punandu-I in situatia
de a nu avea posibilitatea sa puna in functiune macaraua;

e pe calea de rulare pe partea unde sunt in functiune alte maca-
rale, se vor instala tampoane, alese si montate in asa fel incat maca-
raua care s-ar apropia prea mult de cea in reparatie sa atinga in ace-
lasi timp tampoanele ambelor cdi de rulare;

e se va scoate instalatia electrica de sub tensiune si se va asigura
fmpotriva unei conectari accidentale;
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e conducatorul lucrdrii impreuna cu electricianul din echipa de
reparatii nu va permite inceperea lucrarilor inainte de a se asigura ca
liniile de alimentare care deservesc macaralele situate la alte niveluri
sau in cdmpurile invecinate sunt protejate in asemenea masura incat
atingerea lor sa fie exclusa chiar in caz de neatentie;

e se va asigura cd indicatoarele de sfarsit de cursd ale macaralelor
invecinate sunt in perfectd stare de functionare;

e la lucrarile de revizie, intretinere sau reparatie, ale instalatiilor
electrice de la macarale, raspunderea de luare a masurilor de securi-
tate a muncii o are in primul rénd electricianul care executa aceste lu-
crari pe baza unei dispozitii scrise date de conducatorul ierarhic, nu-
mai daca poseda autorizatie pentru executia lucrdrilor la instalatiile
electrice de joasa tensiune;

e pentru prevenirea accidentelor de electrocutare, la instalatiile
electrice in reparatie, electricianul desemnat pentru remedierea defi-
cientelor semnalate, va lua toate masurile de semnalizare si averti-
zare, folosind indicatoare de interzicere, scoaterea de sub tensiune a
instalatiei de forta pe portiunea de lucru, scoaterea sigurantelor de la
tabloul de forta si plantarea placilor de avertizare, iar in cazuri deo-
sebite se va supraveghea instalatia de conectare si punere in functiu-
ne de catre alt electrician din echipa de reparatii;

¢ in cazul in care se efectueaza lucrari pe calea de rulare, inainte
de inceperea lucrarilor, se va anunta macaragiul ca pe calea de rulare
se gasesc persoane, iar daca zona de lucru este mica si nu poate opri
macaraua, aceasta se delimiteaza cu opritoare provizorii si felinare
sau fanioane.

Reglementdrile specifice referitoare la categoriile profesionale pre-

SECURITATEA $I SANATATEA MuNcli

cizate in acest articol, sunt extrase din regulamentele si legislatia afe-
rente. Ele pot fi completate si particularizate, pe baza prevederilor din
fisele tehnologice sau din procedurile de executare a lucrarilor, precum
si din cartile tehnice ale macaralelor, de cdtre responsabilii cu respec-
tarea normelor de SSM, desemnati pentru supravegherea lucrarilor.
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Proiectarea autostrazilor cu
ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)

Ing. Nicoleta SCARLAT
Australian Design Company, Bucuresti

P roiectele pentru autostradd presupun indeplinirea anumitor
conditii tehnice. De obicei, suprafetele mari de teren aferente
unui proiect de autostrada si timpul limitat pe care il au proiectantii
la dispozitie pentru realizarea proiectului tehnic si a detaliilor de exe-
cutie duc la necesitatea unei aplicatii care sa ajute in realizarea au-
tomatizatd a cat mai multor sarcini ce revin proiectantului. De aseme-
nea, urmarirea pe teren a executiei lucrarii, respectiv realizarea modi-
ficarilor aferente, trebuie facuta in cel mai scurt timp posibil. Pentru
aceasta aplicatia Advanced Road Design (ARD) asigurd indeplinirea
acestor conditii.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este o aplicatie foar-
te cunoscuta inginerilor proiectanti de drumuri si este distribuitd in
Romania de firma Australian Design Company si poate fi testatd /
evaluatd adresand un e-mail la office@australiandc.ro sau contac-
tandu-I pe Ing. Florin BALCU la tel. 0729.011.852 si 021/2521226. Cu
normativele in vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-2002, STAS
forestiere) si cu o dinamicd rapida pentru afisarea grafica a planului
de situatie, profilelor transversale curente si profilului longitudinal,
ARD permite inginerului proiectant analiza in timp real a solutiei teh-
nice propuse.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltatd de
firma Civil Survey Solutions din Australia si lucreaza peste platformele
Bricscad, AutoCAD si AutoCAD Civil3D si oferda functionalitdti
avansate pentru proiectarea si reabilitarea drumurilor la standarde
romanesti.

Platforma Bricscad oferd aceleasi functii pe care le aveti si in
platforma AutoCAD, diferenta consta in viteza de lucru care se im-
bundtdteste considerabil datoritd cerintelor minime de sistem ceru-
te de Bricscad. Rapiditatea de lucru, chiar si in cazul proiectelor ce pot
atinge pana la 40 km de drum proiectat, este net superioara. Cos-
turile de achizitionare ale acestei platforme sunt de asemenea mult
mai mici.

Prezentarea proiectului

Tema de proiectare presupune realizarea unui tronson de auto-
strada de cca. 21 km. Datorita lungimii mari de lucru, platforma alea-
sd ca baza CAD pentru rularea aplicatiei ARD va fi Bricscad. Proiec-
tarea presupune generarea unei suprafete de teren 3D, trasarea axu-
lui conform standardelor romanesti si aplicarea unui profil transver-
sal tip, cu necesitatea definirii unor taluzuri complexe de inchidere cu
terenul natural datorita rambleelor si debleelor mari de lucru. De ase-
menea, se doreste proiectarea liniei santurilor pentru a asigura dre-
narea excesului de apa si definirea limitelor de expropriere.

Pasii de proiectare

Generarea suprafetei 3D a terenului

Deoarece proiectarea drumurilor cu aceasta aplicatie se face prin
modelarea si actualizarea in timp real 3D a datelor priectate, este
nevoie de generarea suprafetei de teren 3D ca baza de lucru. In acest
fel atat ampriza drumului si toate liniile de proiect caracteristice, cat
si volumele aferente oricarei modificari de linie rogie sau profile trans-
versale curente/tip se vor actualiza in timp real.

Generarea suprafetei de teren se face pe baza ridicarilor topogra-
fice, in urma citirii fisierului de coordonate si inserarii poliliniilor 3D
aferente terenului existent.

Flexibilitatea aplicatiei in ceea ce priveste lucrul cu datele din te-
ren permite utilizatorului sa foloseasca atat elemente de tip ,point,
polyline sau 3D faces" cat si fisiere de lucru externe cu datele din
teren sau importul suprafetei din format .xml.

Odatd generatd suprafata de teren, vor putea fi afisate curbe-
le de nivel si cotarea acestora dar va putea fi facutd inclusiv o ana-
liza rapida a scurgerii apelor prin afisarea sdgetilor de panta (Fig. 1,
Fig. 2).

Figura 1 - Suprafata 3D cu sageti pentru scurgerea apelor

Figura 2 - Legenda pante scurgerea apelor

MAI 2014



ASOCIATIA
ANUL XXIII PROFESIONALA
NR. 131 (200) O DR R OMANIS

Proiectarea axului, a liniei rosii si a santurilor

Axele drumurilor au fost proiectate avand in vedere respectarea
normativului romanesc de racordare in plan (Horizontal Design), res-
pectiv asigurarea conditiilor de suprainaltare si supralargire acolo un-

APLICATI

de este necesar, respectiv asigurarea lungimii de convertire. ARD ci-
teste automat curbele proiectate cu Horizontal Design si permite uti-
lizatorului editarea tabelard a datelor in cazul in care acesta doreste
sa modifice una dintre caracteristici.

Figura 3 - Tabela automata citire date curbe proiectate cf. STAS

Transformarea axei in element de tip aliniament va atrage dupa
sine posibilitatea etichetarii pozitiilor kilometrice pentru sectiunile
curente si pentru punctele geometrice. De asemenea, acestui tip de
element i poate fi definit un profil longitudinal si aplicate profiluri
transversale tip, practic proiectarea efectiva a drumului.

Printr-o singurd coman-
da va fi deschisa fereastra de
proiectare a liniei rosii, res-
pectiv prin apelarea iconi-
telor din aceastad fereastra se
vor deschide si ferestre pen-
tru definirea profilului trans-
versal tip, respectiv aplicarea
acestuia pe pozitiile kilome-
trice ale drumului.

Orice modificare a pro-
filului transversal tip dupa
aplicarea acestuia este pre-
luatd automat si vor fi ac-
tualizate, in timp real, atat
transversalele curente cat
si planul de situatie al dru-
mului.

Definirea profilului transver-
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sal tip se face usor, prin definirea codurilor, Iatimii si deverului/dis-
tantei pe verticald dintre acestea. In final vor rezulta pe planul de
situatie poliliniii cu coloristicd stabilita de utilizator, pe layere de lucru
usor de identificat pentru fiecare cod in parte (ex: margine carosabila,
acostament, sant etc.) (Fig. 4, Fig. 5, Fig. 6, Fig. 7).

Figura 4 - Fereastra de editare profil longitudinal cu definire punct de racordare verticala
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Figura 5 - Profil tip rambleu

Figura 6 - Profil tip debleu

Figura 7 - Definirea profilului transversal tip

(continuare in numarul viitor)
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Calimanesti, 24-25 iunie 2014:
Conferinta internationala

ROMCEN

L a sfarsitul anului 2011, avea sa fie in-
fiintata Asociatia Profesionala a Produ-
catorilor si Utilizatorilor de Cenusa din Ro-
mania - ROMCEN, asociatie care are ca scop
promovarea reintroducerii in circuitul eco-
nomic a unui ,deseu” si anume, cenusa vo-
lanta si a altor produse secundare provenind
de la termocentrale, ca subproduse din pro-
cesele de ardere a carbunilor energetici si
din alte activitdti industriale. Poate cineva se
intreaba: ,ce legatura exista intre termocen-
trale, cenusa si constructia drumurilor sau
constructii in general?” In numarul 105/
martie 2012 al Revistei DRUMURI PODURI
(multumesc redactiei), aparea articolul
~ROMCEN - o initiativa pentru dezvolta-
re durabild”, in care am prezentat obiec-
tivele asociatiei, acestea avand un rol bine
definit: ¢ promovarea utilizarii ca materie
prima in industria constructiilor si in alte ac-
tivitati industriale a cenusii rezultate in ur-
ma proceselor tehnologice de ardere pre-
cum si a utilizarii produselor care contin ce-
nusd; e promovarea tehnologiilor de proce-
sare a cenusii recuperata din fluxul tehno-
logic de ardere si a utilizarii produselor si
agregatelor finale obtinute.

Cea de a 2-a Conferinta Internationala
ROMCEN ,Producerea si utilizarea cenusii
zburatoare in constructii. Actualitate si per-
spective" se va desfasura la Calimanesti, in
perioada 24-25 iunie 2014 si va fi organiza-
ta de catre ROMCEN si CET Govora S.A. cu
sprijinul ECOBA (European Coal Combustion
Products Association e.V.) si Consiliul Jude-
tean Valcea. Manifestarea va reuni specia-
listi din Germania, Grecia, Turcia, Cehia, Po-
lonia si Romania, cu participarea unor firme
din domeniul proiectdrii, cercetarii, con-
structii, materiale de constructii, universi-
tati, dar si a unor factori de decizie si admi-
nistratie (Consiliul Judetean, ISC, mediu,
sau Asociatia Comunelor din Romania). Im-
preuna vom fincerca sa gasim raspunsuri,
solutii la unele probleme care vizeaza dome-
niul constructiilor de drumuri, mediu, con-
strangeri financiare, administratie si legis-
latie, posibilitati de aplicare si know-how.

ROMCEN - pentru un mediu mai cu-
rat, o initiativa pentru o dezvoltare du-
rabila.

Dr. ing. Bogdan ANDREI,
Vicepresedinte ROMCEN
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,ubulare® versus... lemn!

e spune ca primul asa-zis pod pe care
omul, in evolutia lui, |-a descoperit ar fi
fost un copac doborat de furtund de pe un
mal pe celdlalt al unei ape. Treptat, treptat
insa, stramosul nostru biped a realizat faptul
ca daca va aseza un copac sau mai multi care
sd uneasca malurile, viata 1i va deveni mai
usoara si deplasarea mai sigura si mai rapida.
Istoria podurilor de lemn reprezinta astfel
0 adevaratd oglinda a progresului tehnic, cel
care va duce in final la realizarea unor lungi
si inegalabile bolti de otel si beton peste intin-
deri nesfarsite de ape. Din pacate, insa, ul-
timul secol a ldasat cu mult in urma si in uitare
utilizarea lemnului la realizarea lucrarilor de
arta. Daruiti de natura cu paduri si ape, ro-
manii au folosit si au perfectionat tehnica po-
durilor de lemn péana la cele mai fine detalii
de tehnicd si maiestrie. Ar fi multe de spus
despre un mestesug care isi avea adevarati
artizani de geniu in acest domeniu in aproape
toate localitatile tarii. Mestesug uitat si negli-
jat la noi dar readus la rang de mare cinste in
tari cu traditie inginereasca, precum Statele
Unite, Canada, Norvegia, Suedia etc.

De ce am abordat acest subiect? Si pen-
tru faptul ca recentele inundatii ne-au cado-
risit cu stiri de genul ,podetele tubulare®™ (din
beton sau tablad pur si simplu) s-au infundat,
inundand localitati, case, terenuri.

In locul unor podete din lemn construite

mestesugit cu parapete ornamentale in stil
traditional, captusiti cu impletitura si asigu-
rand un volum de apa corespunzator, ne-am
trezit cu tuburi de beton care se infunda la
orice pas. Atunci cand cade padurea peste
tine si ai cu ce construi la preturi mici si in
conditii extrem de eficiente, e mai ugor sa
arunci pur si simplu un tub intr-un sant si sa
basculezi peste el o bena de piatra de rau ca-
re la prima ploaie se spala si trasnaia e gata.
Cu o montura simpla, aceste ,tubulare" sunt
fnsd un adevarat pericol atunci cand nu sunt
intretinute, nu au nici un calcul de rezistenta
si eficienta si sunt utilizate doar pentru a se
cheltui niste bani. Trist este insa si faptul c3,
in vreme ce in Canada, de exemplu, disciplina
Poduri de lemn se studiaza in toate facultatile
de profil, la noi acest fapt nu se mai realizea-
z3 nici mdcar facultativ. Pentru cei care mai
au inca amintiri, ,mosul", ,baba"“, ,ursul®,
Lpisica“, ,scoaba", ,maiul® au fost demult ui-
tate, inlocuite fiind de ciocane pneumatice,
flexuri, imbinari elastice etc. Pentru o vreme
in care se constatd o adevarata revolutie a
utilizarii si cercetarii materialelor de con-
structie traditionale, noi continuam sa pariem
pe solutii la care multe tari au renuntat. Pa-
gubele create recent de ,tubulaturi® nu vor
putea fi contabilizate prea curdnd daca nu
vom reincepe si noi sa reconsideram anumite
oportunitati demult uitate. C. MARIN
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