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Influenta distributiei legaturilor
transversale intre grinzi la

repartitia transversala a incarcarilor pentru
poduri rutiere cu structura mixta

Cele mai raspandite structuri de poduri cu grinzi metalice in con-
lucrare cu placi de beton sunt alcdtuite din doud grinzi longitudinale
cu inimd plind in conlucrare cu o placé de beton. Repartitia transver-
sala a incdrcarilor, in cazul acestor tipuri de poduri, este considera-
td aceeasi pe toatd lungimea podului in majoritatea lucrarilor stu-
diate din literatura tehnica de specialitate, ca fiind cea de pe reaze-
mul fix, unde toatd incdrcarea aplicatd unei grinzi din sectiunea
transversald este preluatd doar de grinda respectiva, cealaltd grindd
fiind practic descércatd. Articolul isi propune sa studieze influenta
leg&turilor transversale intre grinzi asupra repartitiei transversale a
fncarcarilor, cu ajutorul unui program de calcul cu elemente finite.

Introducere

A rticolul se bazeazd pe o ampld documentare, in ceea ce pri-
veste structurile de poduri rutiere cu structurd mixta, din care
amintim lucrdrile de referinta [1], [2] si [3].

Prezentarea studiului

Prezentarea solutiilor constructive analizate

Studiul a fost efectuat pentru un pod rutier cu grinzi metalice n
conlucrare cu o placd de beton. Schema staticd a podului este grin-
da continud pe trei deschideri (40 m + 50 m + 40 m). Sectiunea tran-
sversald este alcatuitd din doud grinzi metalice cu inima plind, de inal-
time constantd H = 2,50 m, dispuse |la 7,00 m interax, solidarizate la
partea supericard cu o placd de beton armat. Dimensiunile grinzilor
metalice variaza in lungul podului, acestea alegandu-se fn urma unui
calcul prealabil de predimensionare. Distributia materialului metalic Tn
lungul podului este reprezentata in figura 1.

Podul are o parte carosabild de 11,00 m, fara trotuare pietonale
si cu parapete de sigurantd de tip greu, rezultand astfel o latime to-
tala de 12,00 m, dupa cum se observa in figura 1.
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The influence of cross linking
beams distribution to transversal
repartition of loading at road bridges
with composite structure

The most common structures for bridges with steef beams in col-
laboration with concrete slabs are made up of two longitudinal
beams with full heart in collaboration with a concrete slab. Dis-
tribution transverse loads, these types of bridges, is considered
the same throughout the length of the bridge in most of the works
studied the technical literature as the one on the fixed bearing
where all applied load of beams cross section is taken just beam
that the other beam is practically empty.

This article aims to study the impact of cross-links between cross
beams on the distribution of loads using a finite element calculation
program.

Ing. Issa Talib Ali

a 40.00 o 50.00 A 4000 2
Figura 1. Schema statica a structurii de pod analizata
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Figura 3. Sectiune transversala tablier
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Pentru analiza influentei distributiei legaturilor transversale intre
grinzi la repartitia transversald a incadrcarilor utile, s-au analizat trei

variante de alcatuire a structurii:
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ﬂr—_ B, .l N —— . re ele
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2 |
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x|
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.', ................ S 2' —gl '5' —a:i lice principale sunt legate intre ele in sec-
) } 1 i } tiunea reazemelor (pe culei si pile) si intre
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’ o : o , uhor grinzi metalice transversale.
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el el et i doar prin intermediul placii de beton
Figura 2. Distributia materialului metalic in lungul podului armat.
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si momentul incovoietor pe toata sectiunea tablierului. Analiza repar-
titiei transversale a incdrcérilor s-a efectuat pentru sectiunile de la
mijlocul deschiderilor marginale si centrale.

12.00/2
11.00/2

12.00/2
11.00/2
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_ 700!2 wa i 700!2 e Figura 7. Incircare cu fortd unitard pentru repartitie transver-
: : sald in sectiunea de la mijlocul deschiderii centrale si, respec-

Figura 4. Sectiune transversal3 tablier - varianta 2 . oa . .. s d
g 1 tiv, in sectiunea de Ia mijlocul deschiderii marginale

Prezentarea modelului de calcul utilizat

Analiza a fost efectuata cu ajutorul programului de calcul cu ele-
mente finite ,Lusas”. Modelarea grinzilor longitudinale metalice si a
antretoazelor metalice a fost realizata cu elemente finite unidimen-
sionale de tip , Thick Beam”, iar placa de beton cu elemente finite de
placd de tip ,Shell”, legate intre ele rigid. in acest fel, a rezultat un
model discret cu 898 elemente finite de tip ,Thick Beam” gi 6240
elemente finite de tip ,Shell”, rezulténd astfel 742 noduri si respectiv
39.150 grade de libertate. Grinzile longitudinale (grinzile metalice
principale), grinzile transversale (antretoazele) si placa de beton sunt

in continuare, se prezintd determinarea repartitiei transversale a
incdrcarilor in sectiunile de la mijlocul deschiderilor centrale si margi-
nale pentru varianta 1 de alcdtuire a structurii.

Repartitia transversala in sectiunea de la mijlocul deschi-
derii centrale pentru varianta 1 de alcatuire a structurii
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Figura 8. Eforturi sectionale pe toatd sectiunea pentru
repartitie transversala in sectiunea de la
mijlocul deschiderii centrale

Figura 5. Model discret cu elemente finite
si sectiune transversala tablier
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Determinarea repartitiei transversale a incarcarilor T =
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Principiul determinérii repartitiei transversale a incarcarilor a con- : [ T R R e e o
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stat in incdrcarea cu o fortd unitard verticald Tn dreptul unei grinzi |
principale si determinarea momentului incovoietor pe toata sectiunea -
tablierului si respectiv a momentelor incovoietoare separat pe cele
doud grinzi mixte din sectiunea transversald.
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GRINDA 2 GRINDA 1 Figura 9. Eforturi sectionale pe grinda 1 pentru repartitie
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Coeficientii repartitiei transversale a incdrcarilor s-au obfinut ca Figura 10. Eforturi sectionale pe grinda 2 pentru repartitie
raportul dintre momentul incovoietor pe fiecare grinda mixtd in parte  transversala in sectiunea de la mijlocul deschiderii centrale
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Momentele Tncovoietoare in sectiunea de la mijlocul deschiderii

centrale pe toatd sectiunea tablierului si respectiv pe fiecare grind3
mixta in parte sunt:

Mrorar = 8,074kNm Mg,y = 7,353kNm ; Mgz =0,721kNm (1)

i

Coeficientii repartitiei transversale in sectiunea de la mijlocul de-
schiderii centrale sunt:

M, 7,353kNm
gﬂ A —
Nors = Wrora - B078kNm . 001 -
Mg  0721kNm
= = =0, {4 ]
fgra Mrorar 8,074kNm 0,08

Repartitia transversala in sectiunea de la mijlocul deschi-
derii marginale pentru varianta 2 de alcatuire a structurii
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Figura 11. Eforturi sectionale pe toati sectiunea pentru
repartitie transversala in sectiunea de Ia
mijlocul deschiderii marginale
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Figura 12. Eforturi sectionale pe grinda 1 pentru repartitie
transversald in sectiunea de la mijlocul
deschiderii marginale
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Figura 13. Eforturi sectionale pe grinda 2 pentru repartitie
transversal3 in sectiunea de la mijlocul
deschiderii marginale

Momentele incovoietoare Tn sectiunea de la mijlocul deschiderii
marginale pe toatd sectiunea tablierului si respectiv pe fiecare grinda
mixtd in parte sunt:

anuLxxvi dremuri
NR. 164 (233) poduri

Mrorar = 7,904kNm ; My = 7,202kNm Mg,z = 0,702kNm  (3)

Coeficientii repartitiei transversale in sectiunea de la mijlocul de-
schiderii marginale sunt:

_ Mgy 7,202kNm _
Ngrs = Mrtorar = 7,904kNm =091 (4
972" Mrorar 7.904kNm

Prezentarea centralizata a rezultatelor

Tabelul 1 - Tabel centralizator al rezultatelor

Moment incovoietor (kNm)
camp deschidere marginali| camp deschidere centrald
Nr. Crt.
pe tot pe pe pe tot pe pe
tablierul | grinda 1| grinda 2| tablierul | grinda 1 | grinda 2
VARIANTA 1] -7.904 | -7.202 | -0,702 | -8,074 | -7,353 | -0,721
VARIANTA 2| -7901 | -7,212 | -0,689 | -8,076 | -7,366 | -0.71
VARIANTA 3| -7.897 | -725 |1-0647| -8078 | -74 | -0678
Coeficient repartitie transversala 1)
camp deschidere camp deschidere
Nr. Crt. marginald centrali
pe grinda 1| pe grinda 1| pe grinda 1| pe grinda 1
h gr] h gr2 h grl h 33*2
VARIANTA 1| 0911 0,089 0911 0,089
VARIANTA 2| 0913 0,087 0912 0,088
VARIANTA 3 0918 0,082 0916 0.084
Concluzii

Din studiul repartitiei transversale obfinute se observa cresterea
rigiditatii tablierului in sens transversal podului, datoritd prezentei
grinzilor transversale. Cu cdt grinzile transversale sunt mai dese, sca-
de raportul dintre coeficientii repartitiei transversale a incarcérilor.
Totusi, influenta grinzilor transversale nu este semnificativa, avand
in vedere ca diferentele inregistrate intre situatia faré grinzi transver-
sale si cea cu grinzi transversale din 5 in 5 m este de sub 1%. In ma-
joritatea lucrérilor studiate din literatura tehnicid de specialitate,
coeficientii repartitiei transversale a incarcérilor sunt apreciati ca fiind
1 si, respectiv, 0 pentru cele doud grinzi principale (vezi figura 14),
n cazul structurilor de poduri cu dous grinzi longitudinale cu inima pli-
na in conlucrare cu o placéd de beton. Acest lucru duce la o s\upraeva[u-
are a eforturilor sectionale, calculul fiind astfel acoperitor. Diferentele
fatd de situatia-limita in care nu existd leg&turi transversale intre
grinzi fiind de 8%.

Deci, putem concluziona ca influenta distributiei leg&turilor tran-
sversale intre grinzi la repartitia transversald a incarcirilor nu este
semnificativd, alegerea unor coeficienti ai repartitiei transversale a
incarcérilor de valori 0,92 si, }'espectiv, 0,08 fiind acoperitoare pentru
calculul structurilor de poduri cu doud grinzi longitudinale cu inima
plind Tn conlucrare cu o placd de beton.

Pe viitor, se recomanda realizarea studiului si pe modele de cal-
cul tridimensionale si, de asemenea, analiza i'nﬂuen!;ei tipului de lega-
turi intre grinzile transversale.
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Figura 14. Repartitia transversald a incarcérilor
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Premiile Nationale de Transport U.K. 2017 - ,,Clearview Intelligence”:
Sistem de ghidare in sensurile giratorii

in cadrul recentelor Premii Nationale
de Transport (exista si asa ceva), care au
avut loc de curand la Londra, compania
.Clearview Intelligence” a primit premiul
pentru cel mai inovativ proiect de transport
din Marea Britanie. Scopul proiectului, primul

l FEBRUARIE 2017

din Marea Britanie, a fost de a reduce banda

de transgresiune pe sensul giratoriu cu mai
multe benzi, care fac legdtura cu sase dru-
muri principale grupate intr-un sens giratoriu
din Edinburgh, tranzitat de 42.000 de ve-
hicule pe zi.

LA 720 Sheriffhall” este un semnal de tra-
fic controlat cu ajutorul unor marcaje lumi-
noase, in scopul de a ghida soferii prin joncti-
unea sensului catre zona de destinatie. Sem-
nalele luminoase orizontale sunt declansate
de fazele verzi de trafic in sensul giratoriu.
Imediat dupd ce semnalul de trafic la intra-
rea in sensul giratoriu devine verde, semna-
lele luminoase incorporate in suprafata dru-
mului se aprind imediat, ghidand soferii pe
benzile corespunzatoare ale sensului girato-

riu. In cazul in care semnalul de trafic devine
rosu, semnalele din asfalt capatd aceeasi cu-
loare, iar soferii sunt obligati sa astepte pana
la culoarea verde. Cele sase iesiri ale sensu-
lui giratoriu pot fi astfel accesate in mod co-
rect, fara riscul de a exista coliziuni prin pa-
trunderea unui vehicul pe o banda care nu fi
este destinatd. Soferii au o definitie vizuald
clard a benzilor pe care vor s circule intr-un
mod disciplinat. Cercetarea pe mai bine de
55.000 de intrdri si iesiri zilnice din sensul gi-
ratoriu a consemnat o reducere de inclcare
a legii mai mare de 50%. Concluzia este c3
acest sistem inteligent reduce riscul de coli-
ziune prin accesarea gresita a benzilor de cir-
culatie, ceea ce inseamnd mai putind aglo-
meratie si mai putine accidente.
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STAS 1948 si SR EN 1317, pentru produsul ,,parapete de siguranta”

Drd. ing. Maria-Adriana CORDOS,

dr. ing. Georgeta TODICA, drd. ing. Vasile RUS,

Compartiment Dezvoltare, 5.C. BETAK 5.A.

ing. Teodor REBREAN

Director Dezvoltare - Compartiment Dezvoltare, S.C. BETAK S.A.

Prezenta lucrare prezintd o comparatie a normativelor in vigoare
pentru produsul ,Parapete de sigurantd”. Parapetele de siguranta
reprezintd poate singurul produs din Romdnia pentru care exista
doua standarde in vigoare in acelasi timp: STAS 1948 si SREN 1317.
Standardul STAS 1948-1 stabileste prescriptiile generale de proiec-
tare a parapetelor pentru siguranta circulatiei pe drumuri si parape-
telor pentru siguranta circulatiei pe poduri. Standardul SREN 1317
identificd metodele de incercare, specifica cerintele de performanta
la impact a parapetelor pentru lucréri de arté, nivelurile de severi-
tate a impactului si criteriile de acceptare a incercarii la impact, pen-
tru a demonstra conformitatea cu cerintele din SREN 1317-5.

Introducere

entru un nivel de sigurantd adecvat, sistemele de protectie la

drumuri trebuie sa absoarbd energia cat mai mult posibil in tim-
pul impactului, mentinandu-si integritatea. Parapetele deformabile
protejeazd de pericole autovehiculele rutiere, redirectionand vehicu-
lul pe partea carosabild si minimizand, astfel, un prejudiciu grav.

Pentru a mentine si a imbunatati siguranta circulatiei, proiectarea
unui drum necesitd, pe anumite sectoare, instalarea unor dispozitive
care sa impiedice vehiculele gi pietonii sd patrunda in zonele pericu-
loase [1].

Sistemele de protectie a autovehiculelor au rolul de a reduce cét
se poate de mult urmarile coliziunilor.

Acestea se aplica la:

- protectia persoanelor implicate si/sau a zonelor de la marginea
drumului, care necesita protectie sau a circulatiei de pe contrasens,
in cazul drumurilor cu doua sau mai multe benzi pe sens;

- protectia pasagerilor autovehiculelor, in urma parasirii partii ca-
rosabile, de exemplu in caz de rasturnare sau in caz de coliziune cu
obstacolele situate pe marginea partii carosabile [1].

Prin forma si amplasare, parapetele nu trebuie sa fie mai agresive

decat obstacolul care trebuie s3 fie izolat. Infrastructura rutiera prost
adaptata poate agrava severitatea accidentelor, impactul cu parapetele
metalice de protectie pentru drum putand duce, in multe cazuri, la
ranirea sau chiar decesul ocupantilor vehiculelor.

Pentru proiectarea cat mai buna si mai sigura a parapetelor se ur-
méaresc standardele referitoare la proiectarea acestora (STAS 1948),
incercarea si criteriile de acceptare a Incercarii la impact (SREN 1317).
Parapetele de siguranta reprezintd poate singurul produs din Ro-
ménia pentru care existd doud standarde in vigoare in acelasi timp,
STAS 1948, in vigoare din 1950 si SREN 1317, valabil in Romania din
anul 2000.

Analiza standardelor STAS 1948 si SREN 1317

Pentru realizarea analizei standardelor in vigoare pentru subiec-
tul ,Parapete de siguranta” s-au utilizat standardele: STAS 1948, care
cuprinde:

- STAS 1948/1, ,Lucrdri de drumuri. STALPI DE GHIDARE SI PA-
RAPETE. Prescriptii generale de proiectare si amplasare pe drumuri”;

- SR 1948-2, ,Lucréri de drumuri. PARAPETE PE PODURI. Pre-
scriptii generale de proiectare si amplasare” si standardul SREN
1317 ,Dispozitive de protectie la drumuri”, care cuprinde: » Partea 1:
Terminologie si prevederi generale pentru metodele de incercare;
Partea 2: Clase de performantd, criterii de acceptare a incercarilor la
impact si metode de incercare a parapetelor de sigurantd;  Partea
3: Cerinte referitoare la produse si evaluarea conformitatii pentru dis-
pozitivele de retentie a vehiculelor. '

Domeniul de aplicare a standardului STAS 1948 sunt drumurile
publice, cu exceptia autostrazilor, comparativ cu standardul SREN
1317, care nu isi precizeaza explicit domeniul de aplicare [2], [4].

Materialele utilizate pentru executia parapetelor, conform STAS
1948, sunt elementele metalice, betonul armat, betonul simplu sau
ziddria de piatrad. Standardul SREN 1317 nu specificd materialele din
care se executd parapetele [2].

Formele, dimensiunile si detaliile de executie ale parapetelor uzu-
ale sunt explicate si prezentate in anexele din STAS 1948-1 si SR
1948-2. SREN 1317 nu prezinta formele si dimensiunile pentru reali-

Parapete deformabile metalice BETAK
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zarea parapetelor, acestea se realizeazd conform proiectelor tip. Pen-
tru produsele realizate in conformitate cu SREN 1317, este necesar
testul de impact [2], [3], [4], [5].

in cazul in care conditiile de dimensionare nu sunt simultan inde-
plinite, factorii care determina comportarea si rezistenta la socuri sunt
hotaratori. Alegerea tipurilor de parapete se face, de catre proiec-
tantul de drumuri conform STAS 1948-1 si SR 1948-2, dupa:

¢ clasa tehnicd a drumului;

« configuratia terenului;

» elementele geometrice in plan;

« indltimea rambleurilor;

¢ alte conditii locale [2].

Alegerea tipurilor de parapete conform SREN 1317 se face dupa:

* nivelul de protectie;

e severitatea impactului;

e |atimea de lucru;

o deflexiunea dinamica;

» masa totald a vehiculului de incercare [1].

Referitor la lungimile de amplasare a parapetelor de drumuri,
STAS 1948-1 prevede anumite conditii a lungimilor pe care se ampla-
seazd parapetele pe drumuri, acestea trebuie sa depdseasca cu cate
10 m la fiecare din capete obstacolul izolat [2]. Daca distanta dintre
doua sectoare pe care trebuie montate parapetele este sub 25 m,
atunci se prevad parapete continue.

SREN 1317 nu specificd lungimile de amplasare a parapetelor pe
drumuri, acesta mentioneaza in SREN 1317-2 paragraful 5.3.2 ca:
LLungimea parapetelor de securitate sau a parapetelor pentru lucrari
de arta incercate, trebuie s3 fie suficientd pentru a demonstra carac-
teristicile de performanta completa a oricarei instalatii mai lungi” [4].
Fiecare tip de parapet are o lungime minima de amplasare, care tre-
buie respectata pentru a avea nivelul de protectie stabilit in poligon.

STAS 1948 nu contine referiri cu privire la efectuarea testelor de
impact si precizeaza ¢, in cazul unui impact la un unghi mai mare de
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15 grade, parapetele nu pot asigura recuperarea si dirijarea vehi-
culelor [2].

SREN 1317 descrie in detaliu nivelurile claselor de performanta
conform produsului, metodele de incercare la impact, locul incercarii,
vehiculul de incercare, aparatura vehiculului, vitezele si unghiul de
impact, respectiv procesarea rezultatelor si modul de calcul al indicilor
de severitate (ASI), viteza de impact a capului teoretic (THIV), res-
pectiv a indicelui de deformare al habitaclului (VCDI) [4].

STAS 1948-1 si SR 1948-2 prevad ca proiectul de parapet trebuie
sé contind si referiri la tehnologia de protectie impotriva coroziunii
[2], [3].

SREN 1317 prevede ca producdtorul trebuie sa declare mate-
rialele si acoperirile de protectie utilizate la dispozitivul de protectie la
drumuri gi o evaluare a durabilitdtii, cuprinzénd identificarea carac-
teristicilor tehnice ale materialelor care au influentd asupra durabili-
tatii si metodele de evaluare, precum si specificarea standardelor de
care trebuie sd se tind seama (EN ISO 1461 si EN 10346) [6].

Raportul de incercare a parapetelor este stabilit in SREN 1317 si
trebuie sa includa descrieri detaliate si specificatii de proiectare ale ar-
ticolului incercat, pentru a permite verificarea conformitatii dispozi-
tivului instalat supus incercarii, inclusiv cerinte de performanta ale
fundatiei sau ancorare/fixare in sol. STAS 1948 nu face referire la ra-
portul de incercare [5].

LCrash-test”-ul implica testarea parapetelor, conform SREN 1317-
1, amplasate in linie dreapta pe o distanta a carei lungime este apro-
ximativ de 100 m, in functie de laboratorul autorizat care face incer-
carea (TUV, L.L.E.R. etc). Conform SREN 1317-2, lungimea parape-
telor trebuie sd fie suficientd pentru a demonstra performanta oricarei
instalatii mai lungi [5]. in concluzie, nici o lungime de parapete mai
mica decat lungimea certificatd nu face obiectul certificarii. Pe dru-
murile din Romania sunt numeroase portiuni sub 100 m si multe por-
tiuni in curbe, pe care sé monteaza parapete.

~Crash-test”-ul realizat pentru parapetele conform SREN 1317 nu
da detalii referitoare la comporta-
mentul parapetelor pe distantele
i 4 de drum mai mici decat lungimea

Etrier Amgrtizor  Stalp

de incercare si nici despre com-
portamentul acestora in curbe.

Solicitarea ,crash-test”-ului
pentru parapetele realizate con-
form STAS 1948-1 si SR 1948-2
nu este justificatd datoritd fap-
tului cd parapetele se executd
in conformitate cu cerintele stan-
dardului. Pe drumurile publice din
Romania, montaréa parapetelor
din import cu ,crash-test” este tot
mai des intalnitd, ignorandu-se
faptul cd se amplaseaza pe por-
tiuni mai scurte decdt lungimea
de incercare.
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Figura 1: a) Parapet de drum semigreu, b) Parapet de drum greu,
c) Parapet de drum foarte greu, conform STAS 1948

I FEBRUARIE 2017

Plesa prindere - ;_\

Concluzii

Lisa =~
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STAS 1948-1 si SR 1948-2 poate
fi amplasat pe drumurile publice,

fard a fi necesar ,crash-test”-ul,
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care nu da detalii referitoare la comportamentul parapetelor pe dis-
tantele de drum mai mici decat lungimea de Tncercare si nici despre
comportamentul acestora in curbe.

Parapetele care au trecut cu succes ,crash-test”-ul, conform SREN
1317, pot fi montate pe autostrdzi, insd nu ar trebui amplasate pe
drumurile publice, unde sunt portiuni mai scurte decét lungimea cer-
tificatd, respectiv curbe unde unghiul de impact prevazut in SREN
1317 nu poate fi respectat.

in orice caz, solicitarea testelor de impact pentru parapetele exe-
cutate in conformitate cu STAS 1948 este absurdd, datorita faptului
cd proiectul respectiv este standardizat, adica nu poate fi executat
decét in conformitate cu STAS-ull Proiectul standardizat realizat de
IPTANA nu poate fi modificat de nimeni, cu exceptia Asociatiei de
Standardizare din Romania, care a decis, Tn Comitetul Tehnic 187 Dru-
muri, c& STAS 1948 trebuie mentinut. Cele doud standarde nu se
referd la acelasi produs, ci la doud produse diferite, care se comple-
teazd reciproc, fard sd se substituie intre ele.

Normativul AND 593 suprapune abuziv doud standarde diferite,
impunénd STAS-ului cerintele SREN, neglijand faptul ca ele, de fapt,
sunt complementare.

ANUL XXVI dru‘nurii
NR.164 (233) poduri

SREN 1317 se referd la parapete utilizate pe autostrézi, unde por-
tiunile lungi neintrerupte si dispunerea pe mari distante, in linie
dreaptd, fac parapetele testate la impact adecvate acestui tip de
drum. Aici sunt multimi infinite de distante mai mari decat distanta de
100 metrii pe care s-a facut si este valabil testul la impact. Aici este
locul unor solutii de optimizare a parapetelor, in masura n care ele
sunt confirmate prin teste de impact.

STAS 1948 se refera |la parapete utilizate pe toate tipurile de dru-
muri publice, mai putin autostrazi. Acest tip de parapete se executd
la noi dupa acest standard elaborat, initial, In anul 1950. Proiectele
IPTANA le-au Tmbunattit si le-au ficut mai sigure. Inlocuirea lor cu
parapete (cf. SREN 1317), optimizate din punctul de vedere al costu-
rilor si amplasarea lor in zone in care testul de impact nu este vala-
bil (curbe, portiuni de drum a céror lungime este mai mica decat lun-
gimea pe care s-a facut testul de impact), poate fi un real pericol pen-
tru siguranta circulatiei.

Normativul AND 593 a bulversat piata romaneasca a parapetelor.
Nu o data mi-a fost dat sa vad cerinta de parapete (de exemplu ,H2")
pe o distanta de 40 metri, pentru un drum comunal. Ori e putin pro-
babil s& fi ficut cineva teste pe distante mai mici de 100 de metri.
Sunt curios ce ar recomanda C.N.A.I.R.-ul, fard incalcarea Norma-
tivului AND 593. Distante mai mici de 100 de metri sunt si in interi-
orul lungimilor mai mari, care se comandd (intrari in curti, intersectii
cu alte drumuri etc.).

Garantarea, in aceasta situatie, a sigurantei circulatiei prin teste
de impact se poate transforma, in cazul renuntdrii la solutiile tradi-
tionale, in reversul ei. '
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(Acest articol a fost preluat din publicatia editata de ,Simpozionul
National de Siguranta Circulatiei” organizat de A.P.D.P. Cluj-Napoca,
in pericada (16-17) mai 2013)
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Marea Britanie: ®
Excavatoare cu motoare
»Rolls Royce”

Compania ,JCB” intentioneaza sa echipe-
ze trei dintre modelele sale de excavatoare pe

senile cu motoare ,Rolls Royce Power Sys-
tems”, care vor finlocui motoarele ,Isuzu”.
Primul model va fi prezentat in luna martie
a.c.,, la ,ConExpo”. Colaborarea cu ,Rolls
Royce” va include si motorizarea unui incdr-
cator frontal cu motor seria 1000. Motoarele
«Rolls Royce” consuma cu 10% mai putin

combustibil fatd de motoarele ,Isuzu”, in ver-
siunile antericare. Acest eveniment mar-
cheazd doud evenimente: primul, intrarea
+Rolls Royce” intr-un alt segment al utilarii cu
motoare performante a masinilor din con-
structii si al doilea, competitia acerba care
exista in acest domeniu.
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Studiu privind doua variante constructive de
realizare a podurllor cu structura compusa otel beton

Drd mg Bogdan Dame!.MOLDOVAN,
Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca,
Facultatea de Constructii, S.C. DRUMEX S.R.L.

In aceasts lucrare se prezints o analizd comparativa a doua tipuri
constructive de poduri cu structurd compuséa otel-beton: varianta
clasicd si varianta cu predala VFT.

Concluziile rezultate in urma acestei analize pot avea aplicabili-
tate directd in proiectarea si executia structurilor rutiere de poduri.

Introducere

= > —p = = - e — —

P rintr-o structurd compusa otel-beton intelegem un ansamblu
structural unitar, care se obtine in urma combindrii otelului cu
betonul, rezultdnd totodatd o conlucrare intre cele doud elemente
aflate in contact. Dacd cele doud materiale conlucreazd, putem sa
tratdm ansamblul mixt asemenea unuia singular.
Eficienta maxim3 a acestor tipuri de structuri constd ntr-o ade-
renta perfectd, respectiv prin absenta lunecarii.
in situatia in care grinda metalica si dala de beton nu conlucreazd,
atunci intreaga greutate a dalei este preluatd de grinda metalicd, dala
necontribuind la sporirea capacitdtii portante a ansamblului compus
(Fig. 1). Daci grinda metalica conlucreaza cu dala de beton, atunci
solicitarile sunt preluate de structura compusa (Fig. 2).

Grinda nu conlucreaza cu dala

Lunecare Lunecare

Grinda

Figura 1 - Grind3 non-compozita

Grinda conlucreaza cu dala

P
/Q SELE]

! Grinda

e

Figura 2 - Grind3 compusa otel-beton

Dispunerea materialelor in sectiunea transversald a unei structuri
compuse este realizat3 eficient astfel: elementul de beton se gdseste
in zona comprimat, iar elementul de otel in zona intinsd. Prin aceas-
ta, putem evidentia randamentul bun in preluarea incdrcarilor pe care
il au aceste tipuri de structuri.

fn ultima perioad3, domeniul constructiilor este caracterizat, Tn
primul rdnd, de economicitate, iar ca efect al acestui aspect, putem
evidentia eficienta maxima in ceea ce privegte comportarea mate-
rialelor care vor alcdtui structura.

Prin economicitate intelegem un cost final cdt mai redus, iar una
dintre posibilitdtile de realizare a acestuia presupune utilizarea de re-
surse umane si materiale minime. Activitatile care satisfac, intr-o
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oarecare masurs, cele evidentiate mai sus sunt prefabricarea si uzi-
narea automatd.

Punctele cheie in proiectarea unei structuri eficiente sunt: viteza
mare de executie, grad inalt de prefabricare, materiale performante,
costuri minime.

Posibilitatea prefabricrii unor elemente duce la o crestere a cali-
t3tii structurii datoritd controlului ce se poate realiza Tn timpul proce-
sului de fabricatie. De asemenea, prin prefabricare se evita unele
erori, care pot s& apara pe santier. Una dintre solutiile moderne, care
satisface cerintele actuale de economicitate, in ceea ce priveste pro-
iectarea si executia unei structuri compuse, este reprezentata de vari-
anta VFT (Verbundfertigteil-Trager) (Fig. 3).

Aceastd variantd presupune constructia in intregime a ansamblu-
lui format din grinda metalic3 si o predald in fabricd, in solutie mixtd
otel-beton, urmata de transportarea acestuia pe santier. Dupd ce este
fixat pe pozitie, peste acest ansamblu este turnatd o dald de beton.
Prin utilizarea acestei solutii se pot obtine o serie de avantaje, dintre
care cele mai importante sunt reducerea timpului de executie, al re-
surselor umane si al costului constructiei, prin lipsa cofrajelor si a
sprijinirilor in timpul montajului.

Legatura dintre predald si grinda metalicad si, respectiv, dintre
ansamblul mixt transportat pe santier si dala turnata monolit, se re-
alizeazad prin intermediul conectorilor, de lungimi. diferite, care sunt
sudati pe elementul metalic astfel: de lungime mai micd, pentru asi-
gurarea conexiunii grinzii cu predala si de lungime mai mare, pentru
a realiza conlucrarea cu dala turnatd pe santier.

Sectiune compusd olel-beton
-varianta VFT-

Sectiune compus3 ofel-beton
-varianta clasica-
Conector

Dald tumatd monolit pe santier
]

~ :: |
Dalalde beton

Grinda metalica

Figura 3 - Detaliu grind3, in varianta clasica si varianta VFT

Analiza comparatwa varlanta clasma varianta VFT

— —— = ——

Se analizeazd solutii pentru alcdtuirea unui pod cu structurd com-
pusé otel-beton, avdnd o deschidere de 30 m, cu doud benzi de cir-
culatie, doud trotuare, dala fiind proiectatd fard vutd. Se vor trata,
atat varianta clasica, cat si varianta cu predald VFT.

in prima etapd s-a realizat o predimensionare, cu ajutorul pro-
gramului de calcul ,Acobri” v4.03, in urma céreia, in ambele variante,
a rezultat o solutie constructivd alcatuita din patru grinzi laminate
HE1000B, solidarizate, in zona de moment incovoietor maxim, cu o
platbanda de solidarizare, care este sudata de talpa inferioard a grinzii
laminate (Fig. 4; Fig. 5).

Pentru a fi asiguratd stabilitatea la voalare a inimii grinzii, sunt
dispuse rigidizari transversale, la distanta de 2 m. Imbinérile pe san-
tier ale grinzilor se vor realiza cu suruburi de inaltd rezistentd pre-
tensionate.




in ambele cazuri, antretoazele sunt dispuse la 5 m, in numar de
sapte, respectiv cinci antretoaze intermediare si doud antretoaze de
capat. Acestea sunt realizate din profile laminate IPE360, fiind prinse
de grinzile principale cu placd de scaun si eclise, in variantad de im-
binare sudata.
Grind4 laminaté

HE 10008
sclidarizetd cu plactd

00:36
""""J
&07 Iy

y s !
S | - =t W
Figura 4 - Grinda Figura 5 - Modul de dispunere
HE 1000B solidarizatd al placutei de solidarizare
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Structura metalica este realizata din otel 5460 NL. In varianta cla-
sicd, dala de beton armat este realizatd din beton turnat monolit
C40/50, avand grosimea in sens transversal variabild, respectiv 32 cm
in axul podului si 25 ¢m in dreptul grinzilor marginale. In varianta VFT,
dala de beton armat, care este turnatd in fabrica, are grosimea de
10 em, in timpul turnarii grinda fiind rezemata pe toata lungimea. Dupa
ce betonul s-a intarit, ansamblul se comporta ca o structura compusa
otel-beton. Acesta este transportat pe santier, unde se va turna mono-
lit partea superioard a dalei, de grosime 15 cm. Intreaga dal3 va fi din
beton C40/50, avand grosimea in sens transversal variabild, respectiv
32 cm in axul podului i 25 c¢cm in dreptul grinzilor marginale.

in varianta clasicd, conlucrarea intre grinzile metalice si dala de
beton armat se realizeazd prin intermediul conectorilor de tip dorn cu
cap (gujon), cu diametrul de 19 mm, lungimea de 150 mm, din otel
$235. In schimb, in varianta VFT, avem acelasi tip de conectori, dar
cu lungimi diferite, astfel: conectori cu | = 75 mm, care asigura con-
lucrarea grinzii metalice cu predala turnata in fabrica si conectori cu
| = 150 mm, care asigura conlucrarea ansamblului compus, realizat
in uzind, cu dala turnata monolit, pe santier.

Latimea totald a podului este de 11,30 m si include partea caro-
sabild de 7,80 m, doud trotuare de 1,50 m si grinzile de parapet a

SUMMARY OF RESULTS
Criterion : Sagging, Plastic resistance (Ultimate Limit State)

Max. ratio = 0.91 < 1.00 SATISFACTORY

SUMMARY OF RESULTS
Criterion : Sagging, Plastic resistance (Ultimate Limit State)
|Max. ratio = O.QDI < 1.00 SATISFACTORY

Combination No.7

Beam line No.1 - Cross-section No.17 . Position = 15.00 m

Combination No.7

Beam line No.4 - Cross-section No.17 : Position = 15.00 m

Varianta clasica Varianta VFT
Figura 6 - Sumarul rezultatelor
= = s
DES A 10, 0.2
1 175 + —— 7.ko o+ L75- —’f .
u.es%—--T--— 130 ,|" 3.50 — gt 390 .]" 30 .]" 0.25

—Bardo nr, @ ———f

270 2.Fn

1 (=

Figura 7 - Sectiune transversald — varianta clasica
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cate 0,25 m fiecare. Peste dala de beton este dispus un strat de 2 cm
de mortar pentru egalizare, 1 cm hidroizolatie si doud straturi asfal-
tice de cate 4 cm fiecare.

De asemenea, sunt dispuse elemente de siguranta, cum ar fi: pa-
rapete pietonale si de sigurantd metalice. Pentru a fi asigurata conti-
nuitatea suprafetei de rulare si deplasarea libera a tablierului in drep-
tul reazemului mobil, sunt amplasate dispozitive de acoperire a ros-
turilor de dilatatie la capetele podului. Aparatele de reazem sunt din
neopren armat.

Am realizat un calcul cu ajutorul programului ,Acobri”, in urma
caruia a rezultat solutia constructiva finald, conditiile de verificare
fiind indeplinite. In urma acestui calcul automat, putem evidentia o
mica diferentd, care s-a obtinut comparand cele doua tipuri de struc-
turi compuse (Fig. 6).

in unele situatii, 1atimea de conlucrare a dalei cu grinda metalic
este diferita de latimea reald a acesteia. Pentru simplificarea calcu-
lelor de rezistentd si stabilitate, se inlocuieste latimea reald a placii
(solicitatd variabil) printr-o |3time redusa (solicitata uniform), denu-
mitd 13time activa la incovoiere. In ambele cazuri, s-a obtinut I3timea
activd de dald, egald cu distanta dintre grinzile principale bgg = 2,7m.

Cu ajutorul coeficientului de echivalenta, am echivalat sectiunea
transversald neomogena otel-beton cu o sectiune omogena, prin tran-
sformarea sectiunii betonului din dala intr-o sectiune echivalentd de
otel. In varianta clasica, pentru incarcari de scurtd durats, s-a obtinut
valoarea ng = 6, iar pentru incarcari de lungd duratd n_ = 16,8 , In cal-
culul cruia s-a folosit varsta de incircare egal cu 28 de zile. In va-
rianta VFT, pentru incarcari de scurta duratd s-a obtinut valoarea
ng = 6, iar pentru fncarcdri de lungd duratd, s-a calculat coeficientul
de echivalentd corespunzator fazei 2 (grinda metalicd+predala, la
vérsta de 28 de zile) respectiv fazelor 3 si 4 (grinda metalica + preda-
la (beton intarit) + dala monolita (beton ud) si grinda metalica + pre-
dala (beton intdrit) + dala monolita (beton intdrit) + elementele tro-
tuarului si sistemul rutier. Astfel, s-au obtinut urmatoarele valori:
Nz, = 18,06 gingy = 15

Caracteristicile geometrice ale sectiunilor caracteristice s-au cal-
culat tinand cont de fazele de incarcare, dupa cum urmeaza:

In varianta clasicd:

e faza 1: grindd integral metalicd;

o faza 2: sectiune compusa otel-beton;

e Incarcari de scurtd durata (st);

e incdrcari de lungd duratd (It);

In varianta VFT:

e faza 1: grinda integral metalica;

o faza 2: sectiune prefabricatd compusa otel-beton (realizata in
uzina);

» faza 3: sectiune prefabricatd compusa otel-beton montatd pe
pozitie;

« faza 4: sectiune finala compusa otel-beton;

e incarcari de scurtad duratd (st);

e incarcari de lunga durata (lt);

in faza 1, peste grinda metalici se toarni o predald, in fabricd, iar
in timpul turndrii grinda este rezemata continuu.

in faza 2, dupa ce betonul din predald s-a intdrit (aproximativ 28
de zile), ansamblul compus se transportd pe santier. Sectiunea com-
pusa otel-beton va prelua greutatea grinzii metalice si predala de
beton.

in faza 3, ansamblul compus este fixat pe pozitie, dup# care este
turnata partea superioard a dalei monolite. Astfel, grinda va prelua
greutatea betonului ud, proaspat turnat pe santier.
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in faza 4, betonul din dala monolitd s-a intarit, toatd dala conlu-
crand cu grinda metalics (aproximativ 60 de zile). Intreg ansamblul,
format din grinda metalica si dala de beton, preia Incarcarile de lunga,
respectiv, scurtd duratd. Grinda compusa otel-beton este echivalatd
cu o grinda integral metalica, iar caracteristicile geometrice ale noii
sectiuni echivalente difera in functie de tipul incarcarilor (lunga/scurtd
durata).

S-a realizat o evaluare de incarcari, atat permanente cat si utile:

In varianta clasica:

e incdrcari permanente pe grinzile marginale

Faza 1: greutatea dalei din beton armat + greutatea grinzii me-
talice + cofraje

- greutatea totala faza 1:
gl = ggqs + Qgrmet. + 9c = 25,88 KN/m
Faza 2: elementele trotuarului + sistemn rutier
- greutatea totald din faza 2:
Gtrot. T Us.r. T Gparapet = 15,37 KN/m

e incarcari utile: LM 1 (Load Model 1).

In varianta VFT:

s incdrcari permanente pe grinzile marginale

Faza 1: greutatea predalei din beton armat (neintarit) + greuta-
tea grinzii metalice

- greutatea totala faza 1:
91 = Gdais + Jgrmet. + 9e = 11,39 KN/m

Faza 2: greutatea predalei din beton armat (intarit) + greutatea
grinzii metalice

- greutatea totala faza 2:
91 = Gdais + Jgrmet. = 9,89 KN/m

Faza 3: greutatea dalei de beton turnat monolit (neintarit, turnat
pe santier)

- Qgals = Adalz * Yba = 0,58 * 25 = 14,5 KN/m

Faza 4: elementele trotuarului + sistem rutier

- greutatea totald din faza 4:
Otrot. + 9s.r + Gparapet = 15,37 KN/m

e incarcari utile: LM 1 (Load Model 1).

Latimea pértii carosabile este considerata intre borduri (indltimea
lor fiind mai mare de 10 cm) si este egald cu 7,8 m. Rezultd doud
benzi teoretice de circulatie, a cate 3 m fiecare si o suprafata ramasa
de 1,8 m.

fncircarea din aglomersri de oameni pe trotuare constd dintr-o
incircare uniform distribuitd, avand valoarea egald cu 5 kN/m2. in
situatia in care aceastd incarcare actioneaza in acelasi timp cu incar-
carile din convoaie, valoarea de combinatie recomandatd este de
3 kN/m2. '

Convoaiele de calcul se pozitioneazd astfel incdt sa se obtind si-
tuatia cea mai defavorabild, in sens transversal podului, pentru a obtji-
ne solicitarile maxime n grinzile marginale. Se aplicd modul de re-
partitie transversala a Tncarcarilor utile, prin metoda antretoazei rigi-
de, in care se neglijeaza rigiditatea la torsiune a grinzilor principale.

in sens transversal podului, convoaiele de calcul se dispun in po-
zitia cea mai defavorabild, pentru a obtine solicitarile maxime in grin-
zile marginale, calculand astfel coeficientii de repartitie transversala:

nil =0,7; n12 =0,4; 13 = -0,1; n14 = -0,2; Enlk =1

Astfel, coeficientii de repartitie transversald rezultati sunt:

» model de incarcare LM1:

- banda numarul 1: Zn@' = 1,03, X1 = 1,55

- banda numarul 2: ¥y = 0,37 , Zn% = 0,55

- suprafata rdmasa, efect defavorabil: Zn® = 0
e aglomerari de oameni pe trotuar: Xn% = 1,15
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Calculul solicitarilor maxime

Etape de constructie:

In varianta clasicé:

in prima etapa, incarcérile provenite din greutatea grinzii de otel,
a dalei de beton si a cofrajelor sunt preluate de grinda de ofel. Be-
tonul fiind neintdrit, ud, acesta nu contribuie la preluarea solicitdrilor.
Momentul incovoietor rezultat este: M* = 2911,5 kNm

in faza a doua, dupi ce betonul este Intdrit, iar conlucrarea este
asiguratd, Incdrcarile din greutatea moarta si incdrcarile utile sunt
preluate de elementul compus otel-beton. Astfel, in aceastd etapa
sunt preluate, atat incarcarile de lunga duratd (permanente, date de
elementele trotuarului i de sistemul rutier), cét si incarcarile de scur-
ta duratd (temporare, din convoi, aglomeréri de oameni, tinand cont
de coeficientii de repartitie transversald).

incércarile de scurtd durats, care incarc liniile de influent3 pen-
tru aflarea solicitarilor maxime si momentele incovoietoare maxime,
vor avea urmatoarele valori:

¢ aglomerari de oameni pe trotuar:

qo X Z n9° = 3,45 kN /m

+ model de incarcare LM1:
- sistem tandem (forte concentrate)

aQXZnQ1 er+Zn‘22

- fortele uniform distribuite
4 kN
ag X Zn“ x ql +Zn‘?2 x g2 +Zn‘?" X gr = 12,54;—

Mt = 1729,13 kNm; M¥ = 3723,39 kNm;
Meam = 388,13 kNm; M = 4111,52 kNm

5= 160,6 kN

in varianta VFT:

in prima etapd, grinda este rezemat3 continuu.

in faza 2, dup3 ce betonul din predald s-a intérit (aproximativ 28
de zile), ansamblul compus se transportd pe santier. Sectiunea com-
pusd otel-beton va prelua greutatea grinzii metalice si predala de
beton. M2 = 1112,63 kNm

in faza 3, ansamblul compus este fixat pe pozitie, dupd care este
turnatd partea superioara a dalei monolite. Astfel grinda va prelua
greutatea betonului ud, proaspat turnat pe santier. M3= 1631,25 kNm.

in faza 4, betonul din dala monolita s-a Intdrit, toatd dala conlu-
crand cu grinda metalici (aproximativ 60 de zile). Intreg ansamblul,
format din grinda metalica si dala de beton, preia incarcdrile de lunga,
respectiv, scurtd duratd. Grinda compusa otel-beton este echivalata
cu o grinda integral metalicd, iar caracteristicile geometrice ale noii
sectiuni echivalente diferd in functie de tipul incarcarilor (lunga/scurta
durata).

Valorile momentelor incovoietoare la mijlocul deschiderii sunt ur-
matoarele: .

Mt = 1729,13 kNm; M = 3723,39 kNm;

Meam = 388,13 kNm; M= = 4111,52 kNm

Verificarea eforturilor unitare normale se realizeaza prin compa-
rarea eforturilor la fibrele extreme ale otelului si ale betonului cu va-
lorile de comparatie. La mijlocul deschiderii x = 15 m, se obtin urma-
toarele valori, dupa cum urmeaza:

In varianta clasica:

e in otel: 0,; = 4665 daN/cm?; O, = 3333 daN/cm?

e in beton: o_;=53,43 daN/cm?; 0. ,=153,76 daN/cm?

in varianta VFT:

e in otel: 0, ; = 4268 daN/cm?; 0, = 1747,07 daN/cm?

s in beton (faza 2 si 3):

ASOCIAPA
PROFESIONALA

DE DRUMURI $1 PODURI
DIN ROMANIA

ANULXxvi drumuri
NR. 164 (233) poduri

\
O = 69,45 daN/cm?; a. . = 94,64 daN/cm?
« in beton (faza 4): o.; = 53,5 daN/cm?; 0., = 155,17 daN/cm?

Valorile de comparatie sunt:
400

D = 290 - 4181,8 daN/cm?; 0,85 x = = 0,85 x 1% = 226,722

Analiza rezultatelor. Comentarii i observatii

daN

fn urma calculului automat, realizat cu programul ,Acobri”, atat
pentru varianta clasicd, cat si pentru varianta cu predala VFT, cerin-
tele de verificare au fost indeplinite. Capacitatea portanta a sectiunii,
conform verificarii manuale, este depasita cu aproximativ 12% in va-
rianta clasica, respectiv 2% in varianta VFT, in situatia utilizarii otelu-
lui S460. Coeficientul de echivalentd ng calculat manual este mai mare
decét coeficientul de echivalentd calculat de programul ,Acobri”, in
ﬂj:

n

consecintd, raportul este mai mic in primul caz, rezultand astfel

o sectiune de otel mai mica, moment de inertie mai mic si un efort
unitar mai mare, fapt care duce la neindeplinirea conditiei in calculul
manual al verificarii.

in calculul manual s-a realizat un calcul plan, de unde rezult3 fap-
tul ca solicitdrile obtinute sunt mai mari fatd de cele calculate in mod
automat de programul ,Acobri”;

Pentru sectiunile de clasa 1 si 2, calculul se face, atat in domeniul
plastic, cat si elastic, iar pentru sectiunile de clasa 3 si 4, calculul se
face doar in domeniul elastic. Pentru sectiunile de clasa 1 si 2, pro-
gramul ,Acobri” face verificarile in domeniul plastic (intreaga sectiune
a grinzii metalice se plastifica, atat zona intinsd, cat si zona compri-
mata, tensiunile din otel fiind egale cu rezistenta de calcul la curgere
f,q din intindere sau compresiune gi tensiunile din betonul comprimat
au valoarea limitd 0.85%f.,, constant pe toatd indltimea zonei com-
primate). Recomandarea pentru poduri este calcul in domeniul elas-
tic, deoarece este mai acoperitor.

In ceea ce priveste calculul structurilor compuse otel-beton, in
primele variante ale Eurocodului 4, in ceea ce priveste ot_;elu'l se uti-
liza un coeficient partial de sigurantd y, = 1,10, iar in varianta finald
se utilizeazd coeficientul yug = 1,0. Se considerd ideea cd un coefi-
cient y; = 1,10 ar fi justificat Tn calculul structurilor compuse otel-
beton, luand in considerare aspectele urmatoarele:

e Structurile compuse otel-beton prezintd neomogenitate datorita
materialelor diferite din care este alcdtuit: otel, beton si armatura;

» Betonul are un coeficient global de sigurantd ridicat, respectiv
v./0,85 = 1,5/0,85 = 1,76, comparativ cu cel al otelului yyg = 1,0;

Concluzii

S e 5
. -

Avantajele care rezultd in urma realizarii structurilor compuse
otel-beton au facut ca acestea sa fie utilizate, in ultima perioada, in-
tr-un numar destul de mare, mai ales in domeniul podurilor rutie-
re/feroviare avand deschideri mici si mijlocii.

Datorita cerintelor legate de proiectare si executie, in zilele noas-
tre se urmareste o eficientizare a acestor tipuri de structuri prin di-
verse metode, cum ar fi: viteze mari de executie sau printr-un grad
fnalt de prefabricare.

Astfel, in urma experimentelor si cercetarilor, au rezultat noi tipuri
de structuri compuse otel-beton (VFT, PreCoBeam), care incearca,
ntr-o oarecare masurd, sa satisfacad cerintele actuale din domeniul
constructiei de poduri. Aspectele legate de intretinere, exploatare si
economie constituie principalele directii in dezvoltarea structurilor
compuse clasice otel-beton.
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in prezenta lucrare s-au comparat dou3 tipuri de structuri compuse
otel-beton: varianta clasica si varianta VFT (cu predald). Prin aceastd
comparatie s-au pus in evidentd avantajele utilizarii variantei VFT.

in urma calculului automat, realizat cu programul ,Acobri”, atat
pentru varianta clasicd, cat si pentru varianta cu predald VFT, cerin-
tele de verificare au fost indeplinite. Capacitatea portanta a sectiunii,
conform verificdrii manuale, este depasita (la varianta clasicd cu 12%
iar la VFT cu 2%) in situatia utilizarii otelului S460. Ca urmare a aces-
tui lucru, se poate evindentia astfel cd, in cazul variantei VFT, pentru
acelasi tip de structurd, avem o capacitate portantd cu 10% mai mare
decat in varianta clasica.

in urma analizei intocmite, se poate evidentia influenta faptului
c3, la varianta VFT, grinda este si lucreaza ca o sectiune compusé de
la intdrirea predalei, respectiv de la momentul transportului. De ase-
menea, se observa ca valoarea eforturilor este mai mica in varianta
VFT, datorita faptului ¢, in faza 1, grinda este sprijinitd continuu si,
prin urmare, nu se incarca. La varianta clasicd, in faza 1, grinda tre-
buie sa preia, atdt greutatea ei, cat si greutatea betonului ud, proas-
pét turnat si a cofrajelor.

O alta diferentd remarcata intre cele doua variante consta in fap-
tul ca la varianta VFT avem patru faze de lucru, cum ar fi:

» faza 1: grinda integral metalica, rezematd continuu;

s faza 2: sectiune compusa otel-beton (dupé ce betonul din pre-
dald s-a intdrit - aproximativ 28 de zile - ansamblul compus se tran-
sportd pe santier. Sectiunea compusa otel-beton va prelua greutatea
grinzii metalice si predala de beton);

o faza 3: sectiune compusd otel-beton (ansamblul compus este
fixat pe pozitie, dupa care este turnata partea superioard a dalei mo-
nolite. Astfel, grinda va prelua greutatea betonului ud, proaspat tur-
nat pe santier.);

« faza 4: sectiune compusa otel-beton (betonul din dala monolitd
s-a intdrit, toatd dala conlucrénd cu grinda metalica - aproximativ 60
de zile. Intreg ansamblul, format din grinda metalica si dala de beton,
preia incdrcarile de lungd, respectiv scurtd durata).

O alta diferentd Intre cele doud tipuri de structuri compuse rezultd
in urma analizei timpului de executie. Astfel, observdam o reducere
semnificativd a timpului de executie in varianta VFT, comparativ cu
varianta clasic#, deoarece realizarea cofrajelor implicd timp in plus. in
varianta VFT, cofrajele pentru turnarea dalei nu se mai realizeaza in
totalitate. Pe santier, predala Tnlocuieste o mare parte din cofraje.

Un alt aspect pe care il putem evidentia se referd la calitatea su-
perioard a ansamblului prefabricat, realizat in atelier, fata de dala tur-
nats monolit, pe santier. In fabricd, conditiile de lucru sunt net supe-
rioare fatd de cele exterioare, prin faptul cd este o temperaturd si
umiditate constanta, controlabild, in timp ce pe santier, executia este
influentat de conditiile atmosferice existente. Pe |&nga reducerea
timpului de executie, lipsa cofrajelor duce si la economie de material
si manoperd, respectiv un cost al constructiei mai mic.

flash

Rusia:
»Sexy-siguranta rutiera”

O campanie destul de neobisnuita de si-
gurantd rutierd se desfasoard in unele zo-

ne din Rusia. Femei imbracate sexy sunt de la condus.
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platite s& stea in zona semnelor de limitare
de viteza de pe marginea drumurilor. Aceas-
ta abordare, organizata de o asociatie, a dat
rezultate deosebite. Soferii de sex masculin
au redus viteza, la vederea tinerelor sexy,
fard insa a se constata distragerea atentiei

CERCETARE

Un dezavantaj al utilizarii variantei VFT constd in faptul ca ansam-
blul prefabricat trebuie manipulat in vederea transportérii pe santier.
Atat in timpul manipuldrii, cdt si al transportului, este necesard o
atentie deosebitd, deocarece predalele se pot deteriora cu usuringa. In
unele situatii, trebuie luate masuri suplimentare, cum ar fi sprijinirea
consolelor predalei pand la montarea pe pozitie.
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Nicolae POPOVICI

Amurgul unei zile de sdmbéatd, din luna februarie a acestui an. Ne
deplasam prin Obcinele Bucovinene, cu gandul la cele aproape cinci
decenii trecute de la lucrédrile executate aici, cu tehnica acelor vre-
muri. De la o cirare de munte, avem astazi un drum modern, care
strébate un tinut de vis. Remarcam prin serpentine noul covor as-
faltic turnat pe D.N. 17A, in urma cu cdteva luni, care bucura pe
turistii ce calitoresc pe aceste meleaguri binecuvantate.

In mersul lin al masinii, peisajele superbe, pictate de p&durea si
constructiile turistice din zona Sucevitei, fac placere ochiului, care
nu se mai saturd de admirat. Acestea sunt trairile turistului, venit sa
colinde zona si sa-si incarce sufletul.

sy

Restrictie de 7,5 tone pentru... turisti!

oi, in schimb, avem surpriza ca, imediat ce incepem s& urcam
muntele si 53 intrém n padurea de foioase si rdsinoase, s con-
statam un dezastru care se petrecea pe acest drum. Negustorii lem-
nului scoteau bustenii din pddure si ii tdrau pe asfalt catre locurile
provizorii de incdrcare, ldsénd in urma nenumarate urme de degra-
dare a asfaltului turnat in urma cu cateva luni. Imortalizdm imagini cu
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in goana dupa profit:

ustorii de lemn” distrug drumurile reparate

degradarile, sub privirile indiferente ale forestierilor.

La cateva sute de metri mai sus, ajungem la un alt loc de depozi-
tare, unde era incarcat un camion, sub atenta supraveghere a ges-
tionarului fondului forestier. Surprindem si aici imagini, dar, de aceas-
ta data, suntem luati la intrebari in legatura cu rostul gestului nostru.
Padurarului si carausilor li se pare firesc sa foloseascd carosabilul pen-
tru instalarea sistemului de echilibrare a camionului, chiar daca ,tal-
pile” intra in asfalt din cauza greutdtii. La intrebarea de ce permit
sa plece si sa circule un autocamion cu greutate de peste 30 de tone,
n conditiile Tn care pe acest drum exista restrictie de 7,5 tone, acestia
ne spun cd asa procedeazd toti, deoarece nimeni nu doreste sa piarda
bani cu mofturile drumarilor. Mai mult, padurarul ne spune cé in ca-
mion sunt lemnele pentru doi beneficiari si, astfel, exista doua avize
de insotire a marfii. Si, i se pare firesc sd sustind cd, de fapt, este
vorba despre doua transporturi.

Aceasta este strategia arhicunoscuta de a prezenta la control un
document care nu corespunde cu realitatea si de a arunca praf in ochii
fraierilor. Intrebdm dacd nu le este frica de controalele si amenzile
pe care le pot primi si aflam c& a fost un echipaj de control de la
I.S.C.T.R. pe acolo, chiar in acea zi. Pe timpul controlului, au lucrat in
padure pana au trecut acestia, dupd care si-au reluat activitatea.

Pe acelasi traseu, la doar cativa kilometri, ne intalnim cu un alt
autocamion care transporta incdrcdtura spre destinatie, tot cu incal-
carea restrictiei de greutate.

Bustenii, scosi din pidure si depozitati pe carosabilul nou de pe D.N. 17A
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Crapaturi si fagase, produse de vehiculele grele cu lemne

,Soarecii joaca pe masa, cand pisica nu-i acasa”...

Este usor s3 incalci legislatia si s& distrugi drumurile, cand stii ca
pot aplica sanctiuni pentru depésirea greutatii doar 4-5 inspectori de
la I.S.C.T.R., personal care are sarcini cat pentru 25 de inspectori.
Reamintim c&, pana in anul 2011, Tn judetul Suceava, isi desfasurau
activitatea de control privind respectarea greutdtii autovehiculelor
patru echipaje cu opt inspectori. Din analiza rezultatelor obtinute de
catre cele doud entitéti se poate vedea diferenta clard de importanta
pe care echipajele drumarilor o acordau protejdrii infrastructurii rutie-
re din administrare. Pe de o parte, std marturie numarul mare de con-
troale, de cantdriri si de sanctiuni aplicate de catre echipajele druma-
rilor, iar pe de altd parte, se pot constata degradarile care apar ime-
diat pe drumurile reparate sau modernizate in prezent, cand respon-
sabil de control este I.S.C.T.R.

oY 1

- . ; S

Autovehicul, ,,calat” pe carosabil pentru autoincircare,
sub supravegherea pidurarului

i [ 4

De altfel, padurarul ni s-a destdinuit ca ziua ,se lucreaza la scos
bustenii din pddure” iar, odatd cu |3sarea serii, se incarca ,racoantele”
si expediazd lemnele spre beneficiari. Tot el ne spune cd din zona

Kuweit: i -
0 investitie rutiera de 3 mid. dolari

Noul ,Sheikh-Jaber Al-Ahmad Al Sabah
Causeway” reprezinta un proiect de ingine-
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rie rutiera, care va costa peste trei mld. de
dolari. Acest proiect implica constructia unei
conexiuni de 36 km peste Golful Kuweit,
pand in zona Subiyah. Astfel, se va reduce
distanta dintre Kuweit si Subiyah, de la 104,
la 36 km si, implicit, timpul de cdlatorie, de

MANAGEMENT '

pleacd putine camioane cu lemne, cele mai multe transporturi care
trec pe aici provenind de la distante mult mai mari. Soferii nu sunt
dispusi s& meargé la Combinatul de la Radauti, ocolind pe la Gura
Humorului, stiind cd nu prea are cine-i controla si sanctiona.

Operatiunile forestiere se derulau in zona acestei
borne kilometrice

Solutii de mentinere a retelei
de drumuri nationale intr-o stare viabila

Iarna este anotimpul care pune cele mai multe probleme dru-
murilor din zona de munte. Asa cum am relatat mai sus, degradarea
imbracamintilor bituminoase se datoreazd, in general, exploatarii i
conditii de trafic intens si circulatiei unor vehicule incarcate peste limi-
tele admise in reglementdrile tehnice, pe fondul fenomenului de inghet-
dezghet. Am mai informat in numerele trecute ale revistei c&, in urma
unei analize a conducerii D.R.D.P. Iasi, a rezultat solutia ca pe anumite
zone s3 fie ,intaritd” structura rutierd existentd prin turnarea unui
covor subtire. Ideea de a turna covoare asfaltice in locul plombdrilor
s-a dovedit a fi una fericitd si pe alte sectoare de drumuri nationale, de-
oarece carosabilul care avea degradari aratd acum foarte bine.

In Bucovina au continuat lucrdrile de intretinere si creare de con-
ditii civilizate de circulatie pe drumurilor nationale. ,D.N. 2H, cel mai
important traseu turistic care leagd Manastirea Putna de principala ar-
ters care traverseazi Moldova, avea nenumdrate degradari, iar aces-
tea au fost eliminate prin turnarea unui covor asfaltic subtire, care a
eliminat fagasele, fisurile si celelalte cedari din carosabil. Acum, drumul
turistilor spre acest sfant lcas de cult este parcurs in conditii foarte
bune de confort si sigurantd a circulatiei. In momentul in care vor fi
eliminate si degradarile, cauzate de alunecsrile de teren de pe scurtul
traseu parcurs in comun pe D.N. 2E, se va putea vorbi de o arterd
schimbatd radical. Picat de inconstienta unor utilizatori care ne dis-
trug drumurile, pentru care am investit destui bani.”, ne-a spus ing.
Ovidiu Mugurel LAICU, directorul regional executiv al D.R.D.P. Iasi.

la 90, la 30 de minute. Proiectul include con-
struirea unui dig rutier peste golf de 27 km,
a unui pod principal cu o deschidere de
200 m si a rampelor de abordare catre us-
cat. Acesta este considerat cel mai mare
proiect de inginerie din Orientul Mijlociu.
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De la Trecdtoarea ,Tarl”, la Podul ,Marco Polo”:

Poduri uitate de vreme (ll)

ANUL vt | drumur
NR. 164 (233) poduri

Anca-Mihaela TANASESCU
Secretar A.P.D.P. Bucuresti

(continuare din numéarul trecut)

Podul ,Anping”, construit in secolul al XII-lea din blocuri imense
de piatra este si astazi tranzitat de zeci de localnici si turisti, deo-
potriva. Cu o lungime de peste 2.000 m (la inceput a avut 811 zhang,
adica 2.223 m), Podul ,Anping” a fost ridicat, in timpul dinastiei Song
(960-1279), in Quanzhou, cel mai mare oras al provinciei Fujian. A
fost numit ,Anping”, fosta denumire a orasului Anhai, in pericada
Song. Podul avea cinci pavilioane, unde trecdtorii se puteau opri pen-
tru a se odihni. Astazi, mai existd, insd, doar unul singur. Pana in anul
1905, Podul ,Anping” a fost cel mai lung pod din China. Acesta tra-
verseazd ceea ce a fost initial un estuar format de-a lungul raului Shi-
jing. Podul se sprijind pe 331 de pile din granit, cele mai grele can-
térind si 25 de tone. In prezent, o autostradd moderna traverseazd
raul Shijing, la doar cdteva sute de metri de istoricul pod, insd local-
nicii incd mai circuld pe el, atragi de frumusetea peisajului din jur.

Ponte Vecchio” este cel mai vechi pod din Florenta, situat in
partea inferioard a fluviului Arno. Se afla pe locul in care au existat, an-
terior, cel putin trei poduri: unul, in epoca romana, unul, care s-a dara-
mat in anul 1117 si unul, care fost distrus de inundatiile fluviului Arno,
in anul 1333. Podul a fost construit de Neri di Fioravante (1345). Are
o structuré solida cu trei deschideri in arc, 84 m lungime si 31 m I&time.
Pe pod s-au construit case, lucru destul de comun Tn orasele mari din
Europa Evului Mediu. ,Ponte Vecchio” este singurul pod din Florenta
care a supravietuit bombardamentelor din cel de-al Doilea Rdzboi Mon-
dial, fard nicio zgarieturd. Casele de pe ,,Ponte Vecchio” au fost folosite
drept ateliere si 0 gama largd de magazine, cum ar fi mdcelarii sau ta-
bacarii. In anul 1593, ducele Ferdinand I a decis inlocuirea lor numai
cu atelierele aurarilor, in mare parte din cauza ca magazinele dinainte
produceau prea multd mizerie si mirosul era greu de suportat. in se-
colul al XVI-lea, Ducele Florentei, Cosimo I de Medici, a decis sa con-
struiascad un pasaj care sa uneasca Uffizi cu Palatul Pitti, pentru a nu
mai fi nevoit s& mearga pe podul mereu aglomerat, atunci cand trebuia
sa se deplaseze intre cele doud resedinte ale sale. Coridorul Vasari a
fost construit in anul 1565, pe deasupra magazinelor de pe ,Ponte Vec-
chio”. In partea sudic a podului, coridorul ocoleste Turnul Manelli. Pro-
prietarii turnului, care initial fusese construit pentru a apdra podul, au
refuzat demolarea lui pentru a face loc pasajului, astfel incat Vasari nu
a avut altd optiune decat aceea de a construi pasajul in jurul turnului.

Podul ,Rialto” (in italiand, ,Ponte di Rialto”) este unul dintre
cele patru poduri care traverseaza Canal Grande, din Venetia. El este
cel mai vechi pod peste canal si reprezintd linia de demarcatie intre
sestierele San Marco si San Polo. Prima variantd a fost un pod de va-
se, construit in anul 1181, de cdtre Nicolo Barattieri. Era numit ,Ponte
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della Moneta”, probabil datoritd monetdriei care se afla aproape de in-
trarea dinspre Est. Dezvoltarea si importanta Pietei ,Rialto”, de pe
malul estic, au determinat cresterea traficul pe podul plutitor, fa-
candu-l ineficient. Asadar, a fost inlocuit n anul 1255 cu un pod de
lemn. Aceastd structura avea doua rampe inclinate, unite de o sec-
tiune centrald mobild, care putea fi ridicatd pentru a permite trece-
rea navelor inalte. Legatura cu piata a condus, in cele din urma, la o
schimbare a numelui podului. Datorita lemnului, podul s-a dovedit din
nou ineficient, arzand partial in revolta condusd de Bajamonte Tiepolo
fn anul 1310, prabusindu-se in anul 1444 sub greutatea multimii care
venise sa priveasca o paradd de barci si, din nou, in anul 1524.

Ideea de a reconstrui podul din piatrd a fost propusd, pentru
prima dat&, in anul 1503. Mai multe proiecte au fost analizate n ur-
mé&toarele decenii. In anul 1551, autorititile au solicitat propuneri
pentru reinnoirea Podului ,Rialto”. Planurile au fost oferite de arhitecti
celebri, cum ar fi Jacopo Sansovino, Andrea Palladio si Vignola, dar
toti au propus o abordare clasicd cu mai multe arcade, care a fost
consideratd nepotrivita. Michelangelo a fost solicitat, de asemenea, ca
proiectant al podului. Varianta actual3 a fost proiectata si construita,
in perioada 1588-1591, de catre Antonio da Ponte, cu o singurd des-
chidere, similard cu podul de lemn anterior. Doud rampe inclinate duc
pé&nd la un portic central. Pe fiecare parte a porticului, rampe acope-
rite adapostesc randuri de magazine. Ingineria podului a fost consi-
derata atat de indrazneatd, incat arhitectul Vincenzo Scamozzi a pre-
zis viitoarea sa prabusire. Podul si-a sfidat criticii si a devenit una din-
tre emblemele arhitecturale din Venetia.

Podul ,Kapellbriicke” (in traducere, ,,Podul Capelei”) este un
pod pietonal acoperit, din lemn, care se intinde, in diagonald, peste
raul Reuss, in orasul Lucerna, in Elvetia centrald. Numit dupa Capela
Sf. Petru din apropiere, podul este unic, deoarece contine o serie de
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picturi interioare care dateaza din secolul al XVIII—Iea, cu toate cd multe
dintre ele au fost distruse, intr-un incendiu, impreund cu cea mai mare
parte a podului vechi de secole, in anul 1993, Reconstruit ulterior, Podul
~Kapellbriicke” este cel mai vechi pod acoperit din lemn din Europa,
precum si cel mai vechi pod pe grinzi cu zébrele din lume. Acesta ser-
veste ca simbol al orasului si este una dintre principalele atractii turis-
tice ale Elvetiei. Podul in sine a fost construit initial in anul 1333, ca par-
te a fortificatiilor orasului Lucerna. A legat vechiul orag de pe malul
drept al rdului Reuss de noul oras de pe malul stang, apdrand orasul de
atacuri din Sud (adica, dinspre lac). Podul a avut initial o lungime de
peste 200 m, dar astazi, din cauza numeroaselor scurtari pe parcursul
anilor si largiri ale malului, podul mdsoara numai 170 m lungime.

Podul ,Sfénta Treime” (in italiand, ,,Ponte Santa Trinita”) este
un pod din perioada Renasterii din Florenta, Italia, peste r&ul Arno.
Este cel mai vechi pod in arc eliptic din lume, cele trei elipse turtite
conferind eleganta si rafinament structurii sale celebre. Fiecare des-
chidere exterioard masoara 29 m, iar cea din centru, 32 m. El se inve-
cineaza cu ,Ponte Vecchio”, la Est si cu ,Ponte alla Carraia”, la Vest, alte
doua poduri celebre. A fost construit de arhitectul florentin Bartolomeo
Ammannati, intre anii 1567 si 1569. Initial contruit din lemn, in anul
1252, a fost spulberat intr-un potop sapte ani mai tarziu si a fost recon-
struit din piatrd si distrus intr-o inundatie, in anul 1333. Constructia
ulterioard, podul cu cinci deschideri, construit de Taddeo Gaddi, a fost
si ea distrusd in anul 1557, tot de apele umflate de ploi abundente,
moment care a prilejuit inlocuirea lui de proiectul lui Ammannati. Patru
statui ornamentale ale anotimpurilor s-au adaugat in anul 1608, ca
parte a festivitdtilor de nuntd ale lui Cosimo al II-lea de Medici cu Maria
Magdalena a Austriei: ,Primavara”, de Pietro Francavilla, ,Vara” si
.Joamna”, de Giovanni Caccini si ,Iarna”, de Taddeo Landini.
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in noaptea dintre 3 si 4 august 1944, podul a fost distrus in tim-
pul retragerii trupelor germane, datorita inaintarii Armatei a 8-a bri-
tanice. Un pod temporar mobil, din metal, a fost construit pentru uti-
lizarea armatei britanice. Podul a fost reconstruit in varianta sa ori-
ginald, in anul 1958, cu pietre recuperate din rdul Arno sau extrase
din aceeasi carierd, sub conducerea arhitectului Riccardo Gizdulich si
a inginerului Emilio Brizzi. Capul lipsa al statuii care reprezinta Pri-
mavera a fost recuperat din albia rdului Arno, in octombrie 1961,

Podul ,,Khaju”, peste raul Zayandeh, se afld in provincia Isfahan,
din Iran, si este considerat cel mai important si impresionant pod din
regiune. A fost construit in timpul regelui persan Shab Abbas al II-lea,
in jurul anului 1650, pe locul unui alt pod. Constructia cu dubla utili-
tate - pod si baraj - face legatura dintre cartierul Khaju, in partea de
Nord si cartierul Zoroastrian. Pe langd functiile sale de baza, de pod
si stivilar, opera de artd are si o functie sociald, fiind un loc de intal-
nire ales de multi localnici si turisti. La momentul construirii sale, nu-
meroase decoratiuni, picturi si mozaicuri il impodobeau, iar in centru
se afla o ceaindrie si o zond de relaxare, de multe ori preferata de
fostii regi. Podul este un exemplu foarte bun de arhitecturd persana,
din perioada de maximé influentd a dinastiei Safavid. Are o lungime
de 133 m, o 13time de 12 m si 24 de deschideri in arc. Partea de tre-
cere peste pod masoara 7,5 m si este realizatd din piatrd si cdramida.
Functia de baraj este indeplinita de ecluzele situate sub arce, aceasta
functie fiind foarte utild pentru irigarea regiunilor agricole inconjura-
toare. La nivelul superior, calea centrald era utilizatd pentru trecerea
carelor, in timp ce lateralele acoperite erau destinate pietonilor. Pa-
viloanele octogonale, aflate in centru, de o parte si de alta a podului,
oferd vizitatorilor puncte de admirare a peisajului impresionant. Ni-
velul inferior este accesibil pietonilor si este folosit, si in ziua de astazi,
ca un loc cu umbra, récoros, preferat pentru intalniri.

””lllll”lmnn f @mmmnmm
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Podul ,Shaharah”, din Yemen, a fost ridicat in secolul al XVII-
lea. Este un pod Inspdimantdtor, construit la 300 m deasupra abisu-
lui si face legatura micului sat Shaharah cu restul lumii. Este o atractie
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populard printre turisti, in timp ce localnicii il traverseazs in mod re-
gulat, fiind parte din rutina lor zilnica.

,Shaharah” are 20 m lungime si 3 m litime. Inainte ca acest pod
sa fie construit, oamenii mergeau pe o rutd foarte anevoioasa si obo-
sitoare, deoarece erau nevoiti sd coboare de pe un munte si sa urce
pe celdlalt. Era foarte greu sd transporte bunuri si, in special, ani-
male. Podul ,Shaharah” uneste doi munti, ,Sahatah Al-Faish” si ,Sha-
harah Al-Ameer”,

Se spune c¢3 executia podului a durat aproximativ trei ani si a cos-
tat peste 100.000 de riali de argint, o suma imensa la vremea res-
pectivd. Acest pod este considerat o opera de artd arhitecturald si
este vazut ca o minune in Peninsula Arabica.

Podul de fier din Shropshire - Anglia, care traverseaza raul
Severn, inaugurat in anul 1781, a fost primul pod in arc din lume facut
din fontd, sdrbatorit cu mare fast dupd constructie, datorita utilizarii
noului material. In anul 1934, a fost desemnat un monument de pa-
trimoniu si inchis pentru traficul de vehicule. In acest moment, podul,
asezarea din vecindtate si cheiul formeaza situl UNESCO ,Iron Bridge
Gorge"”. Podul este construit pe cinci grinzi de fier turnate, care dau
o deschidere de 30,6 m. Exact 378 de tone de fier liniar au fost folo-
site In constructia podului si exista aproximativ 1.700 de componente
individuale, cele mai grele, de 5,5 tone. Componentele au fost turna-
te, in mod individual, pentru a se potrivi unele cu altele, mai degrab3
decét sd fie de dimensiuni standard, cu discrepante de pana la cativa
centimetri intre componentele ,identice”, din locatii diferite.
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,Costul pentru dezvoltarea infrastructurii este considerabil nesemnificativ in comparatie cu costul social de 100 miliarde de euro, generat de
decese si vatamari corporale, urmare a accidentelor rutiere” - Comisia Europeana

»Stiinta prostiei”": accidentele de circulatie in Roménia si ,Banana Joe” ”

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

Motto 1:

~Cel mai mare pericol social este prostia”. Victor Hugo

Ce spun statisticile noastre si unde duce
incompetenta

Fal

I n revista ,TIR MAGAZIN”, din luna octombrie 2016, ,Asociatia

Nationald pentru Sprijinirea Victimelor si Prevenirea Acciden-

telor Rutiere” ne informeaza ca ,in fiecare zi, in Romania mor cinci oa-

meni fn accidente rutiere (...)”, ceea ce am considerat cd este ceva

incredibil, desi, dupd cum stie tot romanul (inclusiv cei cca. 60% care

nu au fost la votul din 11 decembrie 2016), suntem printre primii
pe Lista Uniunii Europene cu accidentele rutiere.

S ne convingem de adevar si sd intrdm pe site-ul Politiei Roma-
ne. Cum statistica de pe site cu ,Situatia accidentelor rutiere gra-
ve” este destul de vast3, fiind expus3 pe fiecare zi a fiecarei luni si a
fiec8rui an, prezentandu-se si concluziile anuale, in cele ce urmeazd
ne rezumam, cu cateva comentarii, la luna octombrie 2016, o luna
de toamn#, de sfarsit a muncilor agricole si a concediilor, dar de nce-
put a activitatilor scolare si universitare; este vorba de o luna in care
freamatul” rutier pe intinsul t3rii continud. Pentru a avea o imagine
a numarului de accidente de circulatie, a decedatilor si a rénitilor grav
pe drumurile din Romania, in afara si in interiorul localitatilor, n cele
ce urmeaz3 se prezintd situatia pe luna mentionata mai inainte.

Tabelul cu numérul de accidente, decese si raniti grav in
luna octombrie 2016

Total pe luna octombrie 2016:
- accidente - 459;

- decedati - 117;

- raniti grav - 414;

- numar decese pe zi - 4.

in concluzie, rezultd ci, din cele 31 de zile ale lunii octombrie,
numai in cinci zile (1, 6, 11, 17, 20) nu au fost accidente, insa, pe
parcursul a doud zile (13 si 18), au avut loc 14 accidente, iar in restul
de 24 de zile s-au petrecut, in fiecare zi, intre 10 si 29 de accidente.

in total, in luna octombrie 2016, au fost, pe teritoriul Roméniei,
459 de accidente soldate cu 117 decedati si 414 persoane ranite grav.

Pentru a avea o imagine si mai clard, se reda mai jos, tot de pe
site-ul Politiei Romane, situatia accidentelor de circulatie grave din
Romania si urmarile acestora, in anii 2014 si 2015:

. Anul
Numar

2014 2015
accidente grave 8447 9380
decedati 1818 1893
raniti grav 8122 9056
raniti usor 3297 3704
decese pe zi 5 5

Trebuie s3 se retind ¢d se confirma afirmatia ,Asociatiei Nationa-
le pentru Sprijinirea Victimelor si Prevenirea Accidentelor Rutiere”, cd
in Romania, in accidente de circulatie mor in fiecare zi cite cinci per-
soane.

in ceea ce priveste accidentele usoare de circulatie, situatia este
la fel de alarmanta: in anul 2014 au fost 16908 accidente ugoare, cu
19564 de raniti usor, iar in anul 2015 au fost 20915 accidente usoare,
cu 24047 raniti usor.

Ce ne spune Comisia Europeana

ziua |nr. accidente| decese raniti ziua |nr. accidente| decese | raniti
1 = 2 5 9 19 4 20
2 25 4 30 10 15 5 10
3 20 7 15 11 = = :
4 16 1 15 12 17 5 17
5 17 3 18 13 9 6 4
6 = E - 14 16 3 13
7 14 = 14 15 17 7 23
8 25 8 22 16 15 5 13
ziua |nr. accidente| decese | raniti ziua |nr.accidente | decese | raniti
17 5 = = 26 19 3 16
18 5 1 4 27 22 5 18
19 16 5 12 28 15 9 16
20 = - . 29 29 5 17
21 21 8 17 30 16 2 16
22 20 7 18 31 18 6 15
23 22 7 20
24 12 3 14
25 19 3 17 sursa: Politia Roména

in ceea ce priveste accidentele de circulatie in Romania, pentru
unele persoane, cifrele mentionate mai inainte nu prezintd o impor-
tantd deosebitd. Einstein ne-ar atrage atentia ca si o astfel de apre-
ciere este relativa si iata de ce: dacd comparam statisticile noastre cu
statisticile unor tari din Uniunea Europeana, atunci situatia de la noi
nu numai ca nu este acceptabild, ci este deosebit de alarmanta.

Dupd cum se ardta in articolul intitulat ,Degeaba... Tot primii, cu
morti pe sosele, vom fi in Europa!” (publicat in Revista ,Drumuri Po-
duri” nr. 159, din septembrie 2016), intr-o Anexa la Comunicatul
de presa al Comisiei Europene (Bruxelles, 31 martie 2016), se
mentiona ¢3, in anul 2015, Romania a raportat o rata de 95 de per-
soane, decedate in accidente rutiere, la fiecare milion de locuitori,
adic3 aproape un numar dublu de persoane decedate fata de media
de 51,5 decese declarate de Uniunea Europeand.

*emisiune cu acelasi nume, pe canalul de televiziune ,National Geografic”; “personajul principal, jucat de celebrul actor Bud Spencer-Piedone
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Si iata, pentru a ne convinge de situatia catastrofald in care ne
aflam, in statisticile Comisiei Europene se precizeaza c¢d numarul cel
mai redus de decese, in anul 2015, a fost inregistrat in Suedia, Re-
gatul Unit, Olanda, Spania si Danemarca, cu 27, 29, 28, 36 si, res-
pectiv, 30 de decese la un milion de locuitori si nu 95 de decese la un
milion, inregistrate la noi.

Trebuie s8 se scoata in evidentd si precizarea Comisiei Eu-
ropene ficutd in Comunicatul de presa, precizare care trebuie sa
fie retinuta si anume: ~In vederea atingerii obiectivului strate-
gic al UE de injumatatire a numarului de decese la nivel natio-
nal, sunt necesare eforturi suplimentare si anume, printre al-
tele, dezvoltarea si intretinerea infrastructurii (...)"

Comisia Europeana mai adaugad o concluzie demna de luat
in considerare de autoritatile noastre: ,.degi costul acestor efor-
turi (printre altele, dezvoltarea si intretinerea infrastructurii)
este considerabil, el este totusi nesemnificativ in comparatie
cu costul social de 100 miliarde de euro generat de decesele
si de vatamarile corporale survenite ca urmare a accidentelor
rutiere”.

in concluzie, se considerd ca noua Conducere a Ministerului Tran-
sporturilor gi a Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii
Rutiere - C.N.A.L.R. va lua in calcule Directivele Comisiei Europene,
pentru realizarea, in Romania, a unei infrastructuri corespunzétoare
secolului XXI, astfel incat sd ne situdm si noi, cu numarul de decese,
printre tarile citate mai inainte. Pentru aceasta, este imperios ne-
cesar ca Master-Planul General de Transport al Romaniei -
MPGTR, sectiunea rutierd, s fie reficut de o Comisie roma-
neascid competentd in domeniu; in acest sens, a se vedea
Oferta facuta de Universitatea Tehnica ,,Gh. Asachi”, din Iasi,
Facultatea de Costructii si Instalatii, prin dl. prof. univ. dr. ing.
Radu ANDREI, Ofertd adusa la cunostintad publica in Revista
~Drumuri Poduri”, nr. 154, aprilie 2016 (pa 24).

notiinta prostlel” sau Drumuri expres ca drumuri
de ,mare viteza” - 120 km/h, mai pe romaneste,
»drumurile mortii”

Dac3 studiem Master-Planul General de Transport al Romaniei -
MPGTR, se constatd, dupa cum s-a mai aratat in diverse articole pu-
blicate in Revista ,,Drumuri Poduri”, ¢ca, timp de zeci de ani, incepand
din anul 1967, din toate planurile de dezvoltare a retelei de autostrazi
in Romania, rezulta (din calcule) o lungime de 3.400 km - 3.600 km
de autostradd, insa brusc, in prima versiune a MPGTR, lansatd in no-
iembrie 2014, se prezinta ca fiind necesari numai 656 km de auto-
strada, dar ca fiind foarte necesari 2.226 km de drumuri expres.

Dupad cum s-a mai precizat, conform normativelor si legislatiei din
Roménia, Autostrazile se incadreaza in Clasa tehnica I, cu elemente
geometrice si amenajari speciale, care asigura dezvoltarea unor vite-
ze de circulatie de 120 km/h, 130 km/h si 140 km/h, in timp ce Dru-
murile expres sunt drumuri obisnuite, cu patru benzi de circulatie, de
Clasa tehnica II (ca in toate tarile din Europa si din lume), cu elemen-
te geometrice care asigura viteze de circulatie de maximum 80 km/h
si 100 km/h. Aceastd precizare se face si in Ordonanta de Urgentd
Guvernamentald - OUG nr. 195/2002, republicatd, adic3 tot viteza de
100 km/h.
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De neinteles este cd pe Drumurile expres, care se proiecteaza si
se executa conform prevederilor din Normativul AND 598/2013, pen-
tru viteza de 80 km/h - 100 km/h, in Master Plan se mentioneaza ca
pe astfel de drumuri se poate circula cu viteza de 120 km/h (a se
vedea tabelul din MPGT intitulat ,Autostradd vs. Drum expres”). De
aici rezulta ,,Stiinta prostiei”, pentru ca dezvoltarea unej astfel de
viteze este posibild, dar cu urmari foarte grave, accidente si morgi
sau, altfel spus, Drumurile Expres se pot numi si ,Drumurile
mortii”, care aduc ,,contributii insemnate” in mentinerea Ro-
maniei in capul listei europene cu cel mai mare numar de ac-
cidente de circulatie si decedati.

Este necesar sa se atragd atentia cd, prin promovarea MPGTR -
sectiunea rutiera, se incalca prevederile a doua legi:

- Legea nr. 71, din 12 iulie 1996, prin care s-a aprobat ,,Planul
de Amenajare a Teritoriului National, Sectiunea I - Cai de co-
municatii’;

- Legea nr. 206/2003, prin care au fost indentificate, impreuna
cu Uniunea Europeand, autostrazile ce urmau sa fie construite
in Romania.

Ne intrebdm cu totii: de ce nu s-au respectat prevederile din legile
respective? Cei care nu respectd legile nu trebuie trasi la rdspundere?!
Si atunci ne mai mirdm, uluiti, cum de este posibil ca in Romania sa
existe céte cinci morti in accidente de circulatie, in fiecare zi?! Sau,
cu alte cuvinte, facem Drumuri expres, in mod special sa avem cate,
cel putin cinci morti pe zi, sustinand in mod aberant ca ,,Drumu-
rile expres” sunt drumuri de mare viteza pe care se poate cir-
cula cu 120 km/h"?!

Solutii tehnice de bun simt, care fac parte din
,,stunta prostiei”

Din statisticile Politiei Romane rezulta ca accidentele de circulatie
se petrec, in aceeasi masurd, atat in afara localitatilor, cat si in inte-
riorul acestora, pe strazile principale sau pe arterele rutiere de inte-
res national, regional sau local, indiferent de tipul localitatilor tra-
versate: municipii, orase, comune, sate. Plecand de |a acesta obser-
vatie evidenta, este firesc ca, pentru reducerea semnificativa a acci-
dentelor de circulatie, sd se adopte masuri corespunzatoare, acele
masuri clasice care sunt binecunoscute de toatd lumea, insa, asa cum
vom vedea in continuare, masurile respective nu sunt suficiente.

Ceva mai inainte s-a aratat motivarea si importanta realizarii au-
tostrézilor in Roménia, ca fiirLd ~coloane vertebrale” rutiere necesare
dezvaltdrii economice si turistice a tarii si care nu pot fi inlocuite cu
drumuri expres, acestea din urma fiind de interes secundar (regional
si local).

Dupé cum se stie, conform prevederilor din Normative, Autostra-
zile si Drumurile expres ocolesc localitatile, deci pe astfel de artere ru-
tiere se petrec accidente in situatii de tipul ,,A” (in afara localita-
tilor), prevenirea accidentelor rezolvandu-se, in mod deosebit, prin:
cerintele Caietelor de Sarcini (pe baza cdrora se intocmesc Ofertele
Tehnice), aplicarea ,pretului real” si nu a ,pretului minim”, (pentru
participarea la licitatii), calitatea proiectelor si a lucrarilor executate,
cét si o inaltd pregétire profesionald a membrilor CTE (din Consiliu
trebuind sa facd parte, in afara membrilor Beneficiarului si membrii
titulari sau corespondenti ai Academiei de Stiinte Tehnice, profesori

*Din ,Stiinta prostiei” face parte, printre altele, si largirea Drumurilor Nationale la patru benzi de circulatie, in traversarea localitatilor dens populate.
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universitari din Bucuresti si din tard, cercetdtori etc.), stiindu-se ca
CTE-Beneficiar are raspunderea totala, din punct de vedere
juridic, tehnic si financiar, ca forum de avizare finala a do-
cumentatiilor de proiectare si nu numai.

in cazul accidentelor de circulatie, in interiorul localit3tilor, adici
in situatiile de tipul ,B”, problema reducerii numarului acestora pe
drumurile de interes national si european, care traverseazd localitatile
respective, se solutioneaza, in primul rand, de catre Beneficiar, prin
~Caietele de sarcini” (sau cum se mai spune, prin ,temele de pro-
iectare”), care trebuie sd cuprinda, cu precadere, principiile de
bun simt prevazute in legislatia noastra si europeana.

De exemplu, in Ordonanta Guvernului nr. 43/1997, revizuita in
februarie 2016, la art. 37, se precizeaza:

JPentru descongestionarea traficului in localitati, protectia me-
diului si sporirea sigurantei circulatiei pe refeaua de drumuri expres,
drumuri internationale «E» si drumuri nationale se realizeaza varian-
te ocolitoare situate, de regula, in afara intravilanului localitatilor, pe
baza studiilor de trafic”;

LJAccesul spre variantele ocolitoare prevdzute la alin. (1) se reali-
zeaza numai prin intermediul unor drumuri care debuseaza in inter-
sectii amenajate corespunzator volumelor de trafic”;

»Se interzice deschiderea de cai de acces direct in variantele ocoli-
toare. Accesul fa acestea se va face prin drumuri colectoare racorda-
te la reteaua de drumuri publice prin intersectii amenajate cores-
punzator volumelor de trafic”;

LPrin exceptie de la prevederile alin. (2), se pot deschide cai de
acces direct In variantele ocolitoare pentru amenajarile rutiere avand
destinatia de parcdri securizate, care sd asigure in conditii de securi-
tate oprirea, stationarea si efectuarea timpilor de odihnd pentru uti-
lizatorii drumurilor publice, in conformitate cu prevederile regulamen-
telor si directivelor Uniunii Europene in vigoare. Accesul la amenaja-
rile rutiere se va realiza respectdnd elementele geometrice prevazute
in normativele de proiectare in vigoare”;

LJAutoritatile administratiei publice locale au obligatia ca in docu-
mentatiile de urbanism s& prevada, cu acordul administratorului dru-
mului, intersectiile pentru accesul la variantele ocolitoare”;

JAccesul la zonele functionale din afara localitatilor, care sunt in
vecindtatea drumurilor de interes national, se realizeazad numai prin
drumuri colectoare, in care debuseaza drumul colector respectiv, con-
struite de ctre investitori si/sau autoritatile administratiei publice lo-
cale in conditiile stabilite de administratorul drumului”.

Nu ne oprim aici, deoarece aceleasi principii de bun sim{ sunt
mentionate si in Master Planul aprobat in 14 septembrie 2016,
ins& pentru artere rutiere mult mai extinse decét cele mentio-
nate in OG 43/1997/2016, facandu-se si o altfel de clasificare a
drumurilor, asa cum se va vedea in continuare.

In Master-Plan, in afara proiectelor de Nivel tip 1 - Autostrazi
si de Nivel tip 2 - Drumuri expres, mai sunt prevazute si pro-
iecte de Nivel tip 3, acestea fiind definite ca:

- ,Drumuri Transregio, care asigura conectivitatea intre regiu-
nile de dezvolitare ale Roméaniei, intre principalele centre urbane si
economice si conecteaza polii de crestere economica la reteaua natio-
nald de autostrazi si drumuri expres”;

- ,Drumuri Eurotrans, care realizeaza conexiunea tranfronta-
lierd a retelei de Nivel 1 (autostrdzi) si 2 (drumuri expres) din Roméa-
nia cu retele rutiere din tarile vecine”.

Pentru reducerea accidentelor de circulatie pe Drumurile Transre-
gio si Eurotrans, de Nivel tip 3, in traversarea localitatilor, tot in Mas-
ter-Plan se prevede, printre altele, si 0 masura extrem de im-
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portanta si anume se impune ,,sa se realizeze variante de oco-
lire pentru satele sau comunele dens populate” (a se vedea
toate masurile necesare in Tabelele 4.65 pag. 214 si 4.66 pag. 215).

Drumurile de pe harta Romaniei care necesita variante de ocolire
a localitatilor traversate, in prezent, de Drumurile Transregio si Euro-
trans, sunt:

Drumurile Transregio

(Tabelul 4.67 pag. 215 din Master-Plan):

- Al - Titu - Baldana - Targoviste - Sinaia, L=131,30 km, (D.N. 71);

- Pitesti - Rm. Valcea - Racovita, L=100,00 km, (D.N. 7);

- Brdila - Slobozia - Céldrasi - Chiciu, L=142,00 km, (D.N. 21);

- Constanta - Vama Veche, L=49,00 km, (D.N. 39},

- Botosani - Tg. Frumos, L=73,00 km, (D.N. 28B});

- Vaslui - Galati (+Tisita), L=199,00 km, (D.N. 24; D.N. 25);

- Iasi - Vaslui - Bacdu, L=151,00 km, (D.N. 24; D.N. 2F);

- Corabia - Rm. Vélcea, L=152,00 km, (D.N. 54; D.N. 64);

- Bragov - Sighisoara - Tg. Mureg, L=161,00 km, (D.N. 13);

- Sf.Gheorghe - Miercurea Ciuc - Ditrau, L=147,00 km, (D.N. 12);

- Beclean (Bistrita) - Salva - Moisei - Carlibaba, 203,00 km,
(D.N. 17D; D.N. 17C; D.N. 18);

- Arad - Oradea, L=121,00 km, (D.N. 79);

- Oradea - Satu Mare, L=137,00 km, (D.N. 19);

- Saratel - Tg. Mures, L=78,00 km, (D.N. 15A; D.N. 15);

- Focsani - Tg. Secuiesc, L=114,00 km, (D.N. 2D);

- Piatra Neamt - Tg. Neamt, L=35,00 km, (D.N. 15C);

- Zalau - Satu Mare, L=95,00 km, (D.N. 1F; D.N. 19A);

- Suceava - Bistrita, L=178,00 km, (D.N. 17);

- Filiagi - Tg.Jiu - Petrosani - Hateg - Deva - Al, L=226,00 km,
(D.N. 66; D.N. 7); :

- lacobeni - Borsa - Negresti Oas, L=235,00 km, (D.N. 18; D.N. 19);

- Drobeta Tr. Severin - Tg. Jiu - Rm. Valcea, L=185,00 km, (D.N. 67);

- Deva - Oradea, L=197,00 km, (D.N. 76);

- Caransebes - Resita - Voiteg, L=104,00 km, (D.N. 58; D.N. 58B);

Total Drumuri Transregio, L=3.213,20 km

Drumurile Eurotrans

(Tabelul 4.68 pag. 216 din Master-Plan):

- Timisoara - Moravita, (D.N. 59);

- Bucuresti - Giurgiu, (D.N. 5);

- Craiova - Calafat, (D.N. 56);

- Drobeta Tr. Severin - Calafat, (D.N. 6; D.N. 56A);
- Crasna - Albita, (D.N. 24B).

Fatd de cele mentionate mai inainte, Ordonanta Guvernului nr.
43/1997, revizuitd in februarie 2016, trebuie s3 fie completatd, la
art. 37, cu precizarile din Master-Planul aprobat de Guvern in 14 sep-
tembrie 2016 (Tabelele 4.67 si 4.68).

Putem fi in Europa cu numarul cel mai redus de
accidente de circulatie si de decese?

Da, putem fi ,printre cei mai buni din Europa” cu privire la
numérul redus de accidente rutiere si decese, daca suntem
intelepti si, in loc de drumuri obisnuite, zise expres, sa se re-
alizeze autostrazi, iar in loc sa se largeasca drumuri nationale
la patru benzi de circulatie prin localitati, sa se faca variante
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de ocolire ale acestora (exemple pot fi numeroase, printre care si
D.N. 71 Targoviste - Sinaia, care este in contradictie totald cu preve-
derile din Master-Planul aprobat de Guvern in 14 septembrie 2016).

Trebuie mentionat cd masuri pentru prevenirea accidentelor de
circulatie, in afara celor ardtate mai inainte, pot fi numeroase. De
exemplu, Beneficiarul s& prevada in ,Caietele de sarcini” pentru licita-
tii de reabilitiri de Drumuri Nationale, eliminarea ,punctelor ne-
gre” de pe traseu, si sa elimine si conditiile contractuale FIDIC
- CARTEA GALBENA, conditii care sunt catastrofale pentru dome-
niul rutier, astfel incat Constructorul sd execute solutiile tehnice pre-
vizute in proiectele aprobate de Beneficiar, nu sa le schimbe dupa
cum considerd, faré sa se gandeasca la calitate si la urmari, dupé da-
rea in exploatare a obiectivului de investitii.

Un alt exemplu ar fi autostrazile, unde trebuie sa se execute
lucriri pentru asigurarea confortului optic, prin care se previn si
accidentele de circulatie, insd aceastd cerintd nu se respectd, deoa-
rece Constructorul modificd solutiile tehnice pentru a obtine costuri
cat mai mici, cum ar fi reducerea deschiderilor la poduri si viaducte
sau executia unor deblee de 40 m adancime, care inseamna lucrdri
brute de terasamente, fir3 s& se mai pund si problema alunecdrilor
de versanti.

Iatd si o misurd de o importanta radicald pentru eliminarea acci-
dentelor de circulatie, aceasta fiind amenajarea, in curbe, a supra-
fetei partii carosabile ca o suprafata riglata in spatiu, pentru
viteze imediat superioare celor de proiectare.

Planurile cu amenajarile respective trebuie s fie de detaliu si sa
constituie un punct special de avizare pe Ordinea de zi, in sedintele
CTE - Beneficiar.

Pot fi date foarte multe exemple, o parte dintre acestea putand fi
gasite in amanunt si in articolul intitulat: ,Degeaba...Tot primii, cu
mortii pe sosele, vom fi in Europa” publicat in Revista ,Drumuri Po-
duri” nr. 159, din septembrie 2016.

Colaborarea Beneficiar - Proiectant - Consultant

In eliminarea accidentelor de circulatie, succesul va fi atunci cand
Proiectantul se va afla intr-o deplind colaborare cu Beneficiarul,
ca intre profesionisti, amatorismele si orgoliile trebuind sa fie total
indepartate, Constructorului cerdndu-i-se sé fie executate, fard aba-
teri, solutiile tehnice prevazute in Documentatiile de proiectare, care
au fost avizate de inaltii specialisti din Consiliul Tehnico-Eco-
nomic al Beneficiarului.

Consultantul va trebui s facd parte, inca de la Inceperea elabo-
rarii proiectului, din echipa Beneficiarului, pentru a cunoaste toate

Asociatia Nationald a Femeilor din Con-
structii/National Association Of Women In
Construction (NAWIC), din S.U.A., sérbato-
reste in fiecare an, in perioada 5-11 martie,
femeile care lucreazd in acest domeniu.
Connie M. Leipard, presedinta Asociatiei, a
declarat ca ,femeile reprezintd o compo-

"™ 5.11 martie: Sarbatoarea femeilor din constructii

nenté vizibild a industriei de constructii in
ultimii 62 de ani. S3ptdmana e sarbatorita
printr-o serie de evenimente, cum ar fi, de
exemplu, proiecte comunitare de servicii,
drive-teste in zona santierelor, activitati
pentru copii, ateliere de lucru, strdngere de
fonduri, prezentari de spectacole etc.”
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detaliile Obiectivului de investitie ce urmeaza a fi realizat si de a-lin-
forma de toate neconformitatile care apar in timpul executiei.

Se impune, ca o necesitate, ca, pe parcursul intocmirii documen-
tatiilor de proiectare, s& se facd avizari cu Beneficiarul, pentru a se
prevedea cu responsabilitate numai solutiile tehnice corespunzatoare
si, in consecintd, s§ nu se mai admitd sa se facé exproprieri la faza
de Studiu de fezabilitate, achizitiile de terenuri urmand a fi facute,
numai si numai atunci cdnd toate solutiile tehnice sunt definitivate si
aprobate, adica la Proiectul tehnic.

Unii verificatori de proiecte si ,Banana Joe”

Pentru reusita elimindrii accidentelor rutiere prin calitatea proiec-
telor, mai existd o activitate extrem de importanta care trebuie luata
in considerare si anume verificarea proiectelor tehnice de catre
VERIFICATORII atestati.

Ce se poate spune despre acesti verificatori care fsi pun ampren-
ta, prin semnéturd si stampild, asupra calitatii solutiilor tehnice si nu
numai?

La aceastd intrebare, Beneficiarul poate raspunde prin sefii proprii
coordonatori de proiecte si prin membrii care alcatuiesc Consiliul Teh-
nico-Economic, deoarece acestia constatd, pe concret, capacitatile
profesionale ale verificatorilor, pe parcursul avizarii documentatiilor
tehnice sau in avizdrile finale.

De asemenea, Consultantul are un rol determinant in aprecierea
valorilor profesionale ale verificatorilor atestati, deoarece este cel care
da verdictul, ,BUN PENTRU EXECUTIE".

Sunt cunoscuti unii verificatori atestati, care semneazé si stam-
pileaz& documentatii, cum se apune, ,intr-o vesefie”, precum ,Bana-
na Joe” (Bud Spencer - Piedone), in filmul de comedie cu aceleasi nu-
me, unde Joe stampileaz3 localnicilor, tot ,intr-o veselie”, autorizatii
pentru comercializarea bananelor.

Unii din verificatorii atestati mai sunt si doctori, de te minunezi ce
fel de solutii tehnice semneaza si stampileaza; de altfel, renumitul
epigramist contemporan, Iulian Bostan, ne atrage atentia pe aceastd
tema ca ,Dacd-n prostie s-ar putea/Si doctoratul sa se dea,/Ar fi la
noi, o tragedie,/C-ar fi la doctori....in prostiel”

Fatd de toate aceste aspecte, sd ne aducem aminte cd, de multd
vreme, Eminescu ne-a atras atentia: ,Tot ce-a fost ori 0 58 fie/In pre-
zent le-avem pe toate,/Dar de-a lor zadarnicie/Te intreaba si so-
coate”.

Si atunci, este fireascd intrebarea: Cat va mai dura, in timp,
aplicarea ,Stiintei prostiei™”

14 februarie 2017
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Aspecte privind proiectarea si executia

T e e

podulm hou pe arce, din munlc[plul S|b|u

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU, prof. dr. ing. Petru MOGA,
Conf. dr. ing. Stefan GUTIU,

Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
Dr. ing. Carol SZASZ, drd. ing. Radu Florin ANGHEL,

S.C. DRUMEX S.R.L. - Cluj-Napoca

Dr. ing. Nicolae CIONT,

Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

In lucrarea de fatd se prezints aspecte privind proiectarea si con-
structia noului pod peste raul Cibin, din municipiul Sibiu. Noul pod,
cu patru benzi de circulatie si trotuare laterale pentru pietoni si bi-
ciclisti, are suprastructura realizatd cu elementele principale de
rezistentd in solutia constructiva de arce metalice alcatuite din' tevi
cu sectiunea circulard, legate fiecare de arce secundare inclinate,
avénd rolul de asigurare a stabilitatii generale in plan orizontal.

Platelajul podului este realizat in solutia constructivd de struc-
turd compusa otel-beton - antretoaze metalice dese si dald de beton
armat in conlucrare cu acestea.

Incércérile platelajului sunt preluate de cele doud arce principale
prin tiranti verticali realizati din otel rotund.

Necesitatea si oportunitatea investitiei.
Date principale de proiectare

T Irioo

fn momentul analizei oportunitdtii realizarii investitiei, in zona
Pietei Cibin, traficul rutier de pe un mal pe altul al raului Cibin era asi-
gurat de un pod vechi metalic, construit in anul 1908, cu doud benzi
de circulatie (Fig. 1). Acesta era amplasat in aliniamentul a doud
strdzi cu patru benzi de circulatie, de categoria tehnicd II si lega doud
intersectii foarte aglomerate din zona respectiva.

F:gura 1 - Podul vechi

Din cauza vechimii gi a starii tehnice, podul functiona cu restrictji
de tonaj (limitare tonaj la 3,5 t) si restrictii de gabarit pentru indltime
de 3,00 m.

in urma expertizarii tehnice a podului, analiza parametrilor de sta-
re fizicd si de functionalitate a condus la incadrarea podului in starea
tehnicd V: lucrarea nu asigurd conditiile minime de sigurantd a circu-
latiei, iar conform normativelor C175 si 76/73 era necesara inlocuirea
sau consolidarea structurii.

S-a optat pentru construirea unui pod nou, a carui structura va fi
prezentatd pe scurt in cadrul acestei lucréri.
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Date principale de proiectare:

a. Zona seismica

Conform zondrii seismice a teritoriului Romaniei, lucrarea este si-
tuatd in zona seismicd de gradul 6 (MSK), caracterizata printr-un co-
eficient ag = 0,16 si o valoare a perioadei de colt Tc = 0,7 sec,
conform Normativului P100-2013 si STAS 11100/1-77.

b. Terenul de fundare

Pentru a cunoaste stratificatia terenului, au fost efectuate doua
foraje executate pe o adancime de 20 m, pozitionate cate unul pe
fiecare mal.

fn urma analizarii forajelor, s-a constatat existenta unui complex
argilos marnos, argild marnoasa cenusie tare, cu nivele nisipoase la
o adancime de -10,50 m de la cota terenului, considerata la nivelul
trotuarului existent, strat care constituie terenul bun de fundare.

c. Date de trafic

Rezultatele studiului de trafic au indicat ca executia unui pod cu
patru benzi de circulatie rutiera poate satisface necesitatea de mobi-
litate, atat in cazul traficului actual, cat si a celui de perspectiva.

d. Date hidrologice
Podul a fost proiectat pentru un debit cu probabilitatea anuala de

depdsire de 2%.

Prezentarea constructiva si functionala a podului proiectat

Lucrarea a fost proiectatd la incdrcari conform SR EN 1991-2:
2004/NB:2006 ,Eurocod 1: Actiuni asupra structurilor. Partea 2: Acti-
uni din trafic la poduri” - Modele de Tncdrcare LM1; LM2; LM4 - pen-
tru pod rutier Clasa 1 de incarcare.

Schema staticd, modul constructiv si dimensionarea podului au
fost realizate in functie de conditiile de fundare, de rezultatele dimen-
sionarii hidraulice, precum si de conditiile impuse de amenajarea pla-
na si spatiald a zonei.

Podul are o singurd deschidere de 34,00 m, lungimea totala a
acestuia fiind de 38,50 m, lungimea suprastructurii este de 35,30 m,
iar lumina este de 32,90 m. Podul rutier este proiectat cu un carosa-
bil pentru patru benzi de circulatie, pentru a asigura toate relatiile de
mers in intersectii, iar in vecindtatea trotuarului este prevazut cu
amenajari speciale (piste pentru biciclisti).

* Stabilirea dimensiunilor geometrice (lumind si indltimea libera) au
fost stabilite pe baza rezultatelor calculelor hidraulice. Acestea s-au
executat conform STAS 4068/2-87, STAS 4273-83 si normativ PD 95
-2002.

Elementele de gabarit sunt conform recomandarilor din STAS
2924-91, pentru poduri amplasate pe strzi cu amenajari speciale de
categoria II:

- Latimea carosabilului ¢ = 14,00 m, pentru patru benzi de circu-
latie de cate 3,50 m;

- Latimea fasiei pentru pistele de biciclisti, Fl = 1,50 m;

- Latimea celor doua trotuare, T = 2,80 m.
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Infrastructura podului consta in doua culee de tip elastic, din
beton armat de clasa C35/45. Fiecare culee este alcatuita din doua
tronsoane simetrice fatd de axul longitudinal al podului. Intre cele
doua tronsoane a fost realizat un rost elastic de 1 cm.

Fundatiile culeelor sunt de tip indirect. Fiecare tronson transmite
solicitarile terenului de fundare prin intermediul a 12 piloti forati de tip
Benotto, cu fisa de 17,00 m, realizati din beton armat C30/37, cu dia-
metrul D = 1,08 metri, rezultand astfel 24 de piloti pentru fiecare cu-
lee. Cei 12 piloti aferenti unui tronson de culee sunt rigidizati la partea
superioara prin intermediul unui radier din beton armat C30/37.

Elevatiile au dimensiunile L x I x h = 14,25 x 1,10 x 2,35 m pen-
tru fiecare tronson de culee si sunt realizate din beton armat C35/45.

Culeele sunt prevdzute la ambele capete cu ziduri intoarse, reali-
zate odatd cu masca de beton a culeei.

Pe ambele culee sunt dispusi cate patru cuzineti din beton armat
C35/45, pe care sunt amplasate aparatele de reazem din neopren
armat pentru sustinerea suprastructurii.

Suprastructura podului nou, este realizatad din patru arce me-
talice, grupate cate doua in zona trotuarelor. Arcele din vecinatatea
caii sunt dispuse vertical si sunt legate la partea inferioara prin inter-
mediul a doua grinzi principale cu rol de tirant. Arcele marginale sunt
dispuse inclinat si au ca principal rol asigurarea stabilitatii arcelor ver-
ticale.

Arcele principale metalice au deschiderea de 34,0 m, sdgeata de
cca. 8,1 m (mdsuratd intre axul grinzii tirant si axul arcului) si sunt
realizate din teavé circulara de @ = 508 mm, cu grosimea peretelui de
40 mm. Acestea sunt confectionate din otel S355M/N, fiind executate
din patru tronsoane curente, care au fost asamblate la montaj, si
dou3 tronsoane de pornire, care fac parte din nodul de rezemare for-
mat la imbinarea arc-tirant-antretoaza. Arcele secundare, inclinate,
sunt realizate din teava circulara cu @ = 508 mm cu grosimea perete-
lui de 20 mm si sunt legate de arcele principale verticale prin céte
sapte bare orizontale, realizate din teava circulara.

Curbura arcelor s-a realizat prin Indoirea la cald a tronsoanelor,
prin fenomenul de inductie electromagnetica, la o fabricd din dome-
niul industriei extractive din orasul Ploiesti.

Tirantii orizontali ai arcelor reprezinta grinzile principale longitu-
dinale, cu sectiune compusa otel-beton ale tablierului. Partea meta-
licd a tirantilor orizontali este realizatd din profile laminate tip HE
1000B, executate din cate cinci tronsoane imbinate cu SIRP-uri.

Pe grinzile principale longitudinale sunt fixate antretoazele ce sus-
tin partea carosabild si consolele trotuarului. La extradosul grinzilor
principale longitudinale sunt fixate piesele de suspendare a tirantilor
verticali, realizate din otel S355M si conectorii de tip dorn, care asigu-
rd conlucrarea pértii metalice cu betonul, pentru realizarea sectiunii
compuse.

Tirantii verticali

Transmiterea incarcarilor de la tablier la fiecare arc se face prin
cate 14 tiranti verticali, realizati din bare cu sectiune circulara ® =
70 mm din otel S460M. Capetele tirantilor sunt fixate in piese tip fur-
ca, realizate din otel S355]J2+N. Fiecare tirant este alcatuit din doud
bare, una care se legata de arc si cealaltd care se leagd de tirantul
orizontal, unite intre ele prin piese tip Intinzator.

Antretoazele au rolul de a prelua incarcérile si a le transmite la ti-
rant si arc. Ele sunt dispuse la o distantd de 2,00 m, in dreptul tiran-
tilor. Antretoazele sunt proiectate ca elemente cu sectiune compusa
otel-beton si au indltimea partii metalice variabila - crescatoare spre
axul podului - de la 1,00 la 1,20 m. Partea metalicd, realizatd din otel
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S355M/N, este cu sectiune alcatuitd (talpi, inima, rigidizari, eclise) si
prevazuta cu conectori de tip dorn pe talpa superioard pentru conlu-
crarea cu placa din beton. Pe zona trotuarelor, in continuarea antre-
toazelor, sunt prevazute console metalice.

ANuL v drumuri
NR.164(233) poduri

Dala de beton

La partea superioard a antretoazelor si a consolelor metalice a
fost realizata o placa de beton armat C35/45, conlucrarea dintre ea
si elementele metalice fiind asigurata de conectori tip dorn, cu dia-
metrul de 19 mm.

Podul are o panta longitudinald de 1% , asigurata prin diferenta
de nivel dintre cotele celor doua infrastructuri (aparate de reazem).
Transversal, carosabilul are o pantd de 2,5%, iar trotuarele si pista de
biciclisti, 1,5%.

Calea pe pod, trotuare si parapet

Structura rutierd pe partea carosabild este alcdtuitd din urma-
toarele straturi:

- 2 x 4 cm beton asfaltic BAMP16;

- strat de hidroizolatie performantd cu protectie inclus3 (cca. 1 cm).

Structura rutiera pe pista de biciclisti:

- cca. 8 cm (3+45) strat de beton asfaltic BAS;

- strat de hidroizolatie performantd cu protectie inclusa (cca. 1 cm).

Podul este prevdzut cu parapete pietonale ornamentale si direc-
tionale. In Figurile 2, 3 si 4 sunt prezentate imagini ale podului nou.

Figura 3 - Imag:'ni. foto ale podului nou

Figura 4 - Imagini foto ale podului nou

FEBRUARIE 2017 I




drumuri| anuLxxvi
poduri| NR.164(233)

PROFESIONALA |

DE DRUMURI $I PODURI %\
DIN ROMANIA |7

ASOCIATIA T

Probleme speciale de proiectare si executie

Ca probleme speciale de proiectare si de executie a structurii po-
dului, se pot mentiona urmatoarele:

Asigurarea stabilitatii generale a arcelor principale

Stabilitatea generald a arcelor principale, in plan vertical si in plan
orizontal a fost verificatd in conformitate cu normativul SR EN 1993-
2-2007. Eurocod 3: Proiectarea structurilor din otel. Partea 2: Poduri

de otel.
Forta criticd de flambaj in planul arcului, Ncr, este datd de relatia:
n?-E-l,
Ncr =5 (1}
(p-sf
unde:

s - este jumatate din lungimea arcului; E-|, - rigiditatea la Tnco-
voiere in plan a arcului;

p - coeficientul lungimii de flambaj.

Pentru arce cu tirant intins si montanti, coeficientii p se iau con-
form figurii 5.
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Figura 5 - Stabilirea lungimii de flambaj a arcului

Stabilitatea arcelor in plan normal este asiguratd prin arcele se-
cundare inclinate, intre cele doud arce fiind prevdzute legaturi tran-
sversale rigide.

Adaptarea executiei confectiei tablierului metalic la conditiile reale

de fabricare si de aprovizionare a materialului metalic

Pe parcursul executiei tablierului metalic, s-au produs unele adap-
téri ale proiectului initial, apdrute ca urmare a solicitarilor venite din
partea executantului cu privire la:

- modificarea calitatii otelului structural prevazut in proiect;

- inlocuirea grinzilor laminate ale tablierului metalic cu grinzi fa-
bricate in uzingd, din table sudate;

- tehnologia de fabricare a arcelor metalice adaptata la posibili-
tatile tehnice de Indoire la cald disponibile in Romaénia.

Tehnologia de fabricare a arcelor metalice

Arcele metalice principale si cele secundare au fost proiectate
din teavd circulara laminatd la cald, cu diametrul exterior de 508 mm
si grosimea peretelui de 40 mm - pentru arcele principale, respectiv
20 mm - pentru arcele secundare.

Anticipdnd eventualele dificultati tehnologice de realizare a arce-
lor, in proiect a fost prevdzuta si varianta de realizare a acestora din
segmente rectilinii, imbinate intre ele, sudate in dreptul tirantilor de
sustinere a tablierului.
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in zonele de imbinare a tevilor au fost previzute rondele inte-
rioare, care servesc, atat ca placd suport, cat si ca diafragme, pentru
solidarizarea sectiunii tevilor (asigurarea indeformabilitatii sectiunii).

Solutia 1:

in faza initiald a adopt#rii solutiei tehnologice de fabricare a arce-
lor, s-a optat pentru varianta de realizare a arcelor din segmente
drepte sudate in uzind, respectiv pe santier, pentru imbinarile de
montaj. Pentru aceastd variantd, a fost refacut calculul static si cel de
dimensionare a elementelor principale - arce si grinzi tirangi ale po-
dului. Eforturile unitare normale (de intindere si compresiune) s-au
modificat in limita de + 4...6% fatd de situatia in care arcele sunt cir-
culare, aceastd diferentd fiind situata in limitele de siguranta admise
si nu ar fi presupus alte modificari ale structurii de rezistenta.

Solutia 2:

in faza finald de stabilire a solutiei de executie a arcelor, a fost
identificatd de catre executantul confectiei metalice a tablierului - S.C.
METABET S.A. Pitesti, Fabrica de confectii metalice S.C. INSPET S.A.,
din Ploiesti, care dispunea de tehnologia de indoire la cald a tevilor,
prin incdlzire cu ajutorul curentilor de naltd frecventa, simultan cu
aplicarea unor forte mecanice care sa asigure deformarea controlata
a tevii, figurile 6, 7, 8 5 9.

Figura 7 - Incilzire locali prin inductie

Figura 8 - Dispozitivul pivotant care asigura forfa orizontala
pentru curbarea tevii

Tehnologia adoptatd pentru fabricarea arcelor a constat din incal-
zirea si deformarea circulara cu raza de 7.200 mm a tevilor, pe zone
cu lungimi de cca. 800 mm, zone in care urmau sa fie sudate guseele
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de prindere a tirantilor de sustinere a tablierului metalic.
Verificarile si analizele efectuate nu au pus in evidenta modificari
structurale si de comportare mecanica a otelului deformat termic.

Figura 9 - Dispozitivul de bridare a instalatiei

Incercarea in situ a podului

La finalizarea executiei podului, a fost efectuata incercarea ,in
situ”, in conformitate cu proiectul de Tncercare elaborat de catre pro-
iectant. Incercarea a fost efectuat cu vehicule de 40 tone, dispuse
pe una, doud si trei benzi teoretice de incércare, in diferite pozitii si,
respectiv, paleti cu dale din beton pe unul din trotuare.

Au fost efectuate masuratori privind deformatiile verticale elas-
tice ale tablierului si ale arcelor principale (ségetile), precum si alun-
girile tirantilor - pentru evaluarea eforturilor de intindere in tiranti.

Rezultatele masuratorilor au relevat o buna corespondenta intre
valorile calculate (teoretice) si cele obtinute in urma incercarii ,in situ,
diferentele incadrandu-se In limitele admise de norme. in Figura 10
sunt prezentate aspecte din timpul Tncercarii podului.

Figura 10 - Incercarea podului

si aspecte relevante din timpul montajulw

s =12

Concluzii s

Constructia proiectatd si executatd Indeplineste conditiile de rezis-
tentd si de functionalitate si are un aspect arhitectural care corespun-
de cerintelor amplasamentului urban. in figurile urmé&toare sunt pre-
zentate aspecte din timpul montajului suprastructurii.

Figura 13 - Montaj arce
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Constructia de drumuri:

Echipamentele Wirtgen au reabilitat

Wirtgen Group

A utostrizile construite exclusiv cu beton sau asfalt sunt rare Tn

Germania, fiind preferate soselele hibrid, in functie de volu-

mul de trafic estimat. Este si cazul Autostrazii A5, din apropierea

Karlsruhe, una dintre cele mai intens circulate din Germania, pe care

antreprenorul Bickhardt Bau AG a reabilitat-o cu succes pe o portiune

de 2,3 km, cu ajutorul mai multor utilaje Wirtgen, care au confirmat
nci o dats capacitatea lor de a face fatd oricarei provocari.

Pe anumite portiuni, Autostrada A5 nu mai fusese recon-
ditionat3 de peste 30 de ani si necesita urgent o reabilitare.
Echipamentele Wirtgen au fost implicate in toate fazele critice
ale proiectului: un stabilizator de sol Wirtgen, alaturi de un
compactor Hamm, au fost folosite pentru o compactare optima
a patului drumului. Imediat dupd, finisoarele de asfalt Vogele
si cilindrii compactori Hamm au construit calea de acces adia-
centi din asfalt si drumurile de iesire, precum si o portiune de
100 m de langa un pod.

Wirtgen WS 250” si ,Hamm H 20i” au construit fundatia

Portiunile de drum vechi din beton au fost indepartate complet.
Ulterior, stratul de fundatie a fost reabilitat fn anumite locuri si apoi

Autostrada A5 dln Germama

complet reasfaltat, pentru a indeplini cerintele de protectie la infil-
tratii. Un stabilizator de sol Wirtgen WS 250 gi un compactor Hamm
20-t au realizat apoi acest strat stabilizat, gros de 30 cm. Cu ajutorul
tamburului sdu puternic de frezare si mixare si a capacitatii mari de
prelucrare, stabilizatorul de sol WS 250 a prelucrat solul in mod efi-
cient. In urma sa, compactorul H 20i a compactat rapid stratul, ofe-
rind o baz& cu un nivel de compactare si un grad de penetrare in con-
cordantd cu proiectul, o sarcind de lucru usoara pentru acest utilaj.

Wirtgen SP 1500” - finisorul de beton cu cofraj glisant

Pentru a preintdmpina eventualele crapéaturi gi a evita colecta-
rea apei, deasupra bazei a fost agezatd o armaturd speciald din ma-
terial textil. Finisorul de beton cu cofraj glisant SP 1500 a turnat peste
aceasta un strat gros de 27 cm de beton de ciment durabil si extrem
de rezistent la alunecare, pe o Itime de 12,50 m, respectiv 15,00 m.
Caracteristica speciald a suprafetei de beton consta in faptul cd era
formati din doud straturi de compozitii diferite, turnate umed-pe-
umed, intr-un singur proces de asternere. Stratul de jos are o grosime
de 22 cm, urmat de un strat superior de 5 cm grosime, realizat cu ba-
last disponibil la nivel local, care, combinat cu un continut mare de ci-
ment, a dat nastere unei structuri de drum rezistente, realizate cu
costuri reduse.
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Pentru acest tip de constructie, urméatoarele etape au fost impar-
tite intre doud echipamente din trenul de asfaltare: un finisor de be-
ton cu cofraj glisant SP 1500, folosit pentru stratul de jos, a fost echi-
pat cu ,inserter”, pentru armatura longitudinald si transversala, care
insera automat aceste armaturi in stratul inferior de beton, la anumite
intervale. Al doilea finisor SP 1500, folosit pentru stratul superior, a
urmat indeaproape, netezind astfel suprafata si oferindu-i un grad
inalt de uniformitate.

in cele din urm4, utilajul de texturat si tratat TCM 1800 de la Wirt-
gen realizeaza finisajul complet al suprafetei asternute. Prin aplicarea
unui aditiv special, fixarea si intdrirea suprafetei de beton, de aprox.
1 mm, pot fi intarziate pentru o perioada limitatd de timp, iar prin
tratarea cu agent antievaporare se previne uscarea (prea) rapida si
craparea suprafetei.

Echipa Bickhardt Bau a lucrat la foc continuu pentru a turna be-
tonul, logistica fiind una dintre cele mai mari provocari pe care a tre-
buit s& le infrunte, deoarece doud materiale diferite trebuiau s3 fie
disponibile la momentul potrivit, in cantitatea potrivita si la locul
potrivit, in acelasi timp. Echipa a turnat 7.500 mc de beton, in doar
doua zile si jumatate.

Cai de acces, drumuri de iesire si un pasaj

Pe ladnga reabilitarea totald a drumului, cdile de acces si drumurile
de iesire au fost, de asemenea, refacute, in conformitate cu gradul de
uzurd. Bickhardt Bau a reconditionat stratul de asfalt si pe cel de lega-

ANULXxvI drumuri
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turd, in total 12.000 mp. Mai departe, echipa a asfaltat o sectiune de
100 m, pe lungimea unui pod.

Stratul de baza, gros de 14 cm (AC 32 TS), si cel de legaturd, gros
de 8 cm (AC 16 BS), au fost turnate intr-o singurd zi, pe o latime de
10,30 m, cu ajutorul unui finisor de asfalt Végele SUPER 1900-2 si a
unui cilindru tandem Hamm DV 85 VO. Dupa ce si-au terminat trea-
ba, drumul a fost acoperit cu un strat de asfalt cu bitum modificat.

Fantasticii de la Wirtgen Group

Pentru acest proiect, finisoarele SUPER 1900-2 au fost echipate cu
0 grinda extensibild AB 600 TP2, aceste echipamente de la Vogele
fiind extrem de apreciate, de cei din echipa de lucru, pentru stabilita-
tea lor si rezistenta la torsiune maritad. Acestea astern un strat de as-
falt mai bun, deoarece tablele de uzurd, tamperele si barele de pre-
sare sunt incilzite uniform. in plus, acestea sunt considerate ,user
friendly” utilaje de pe piata, datorita design-ului foarte bine gandit, a
dispunerii eficiente a functiilor de control, a consolei de operare usor
de repozitionat, a scaunelor ergonomice si a pasarelelor extensibile.

Pentru nivelare, Bickhardt Bau a folosit sistemul NIVELTRONIC
Plus pentru controlul gradului de inclinare, combinat cu senzorii aso-
ciati sitemului de referinta de la Vogele. Rezultatul: nici o dunga in as-
falt. Cei doi cilindri compactori DV 85 VO, de la Hamm, au fost folositi
pentru compactarea finald a asfaltului, fiind candidatii perfecti pentru
acest proiect, datoritd faptului ¢ numeroasele capete de drum tre-
buiau compactate pe o suprafat3 relativ micd. In plus, cabina confor-
tabild a oferit operatorului o vizibilitate excelentd in timpul lucrului.

CIF; RO 17522092; Nr. inreg. 132/614/2005; Sibiu - Selimbar, str. Mihai Viteazu nr. 1; Tel.: 0269.210045; Fax: 0369.807020; E-mail: .office@ecoinwest.m
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Prof. Costel MARIN

0 ,jidee... tampita”?

in ce Tn ce mai mult, in ultima vreme, se discuta pe plan mon-

dial problema Tnlocuirii drumurilor din asfalt si beton, utilizand
alte tipuri de materiale. Nimic nu este intdmplator: pe de o parte,
constructorii de autovehicule se striduiesc sa inlocuiasca combustibi-
lii minerali cu alte tipuri de surse de energie, iar pe de altd parte, in
asemenea conditii, drumurile trebuie sd aiba cu totul si cu totul alte
standarde. Conceptul ar putea fi denumit , Energy Harvesting”, adica
colectare de energie. Specialistii incearcd sa raspunda de unde vine
aceastd energie intr-un document al ,IDTechEx Research”, intitulat
.High Power Energy Harvesting 2016-2026". Potrivit acestui Raport,
instalarea celulelor fotovoltaice in drumuri pdrea o ,idee... tdmpitd”,
la inceput! Suna scump si era putin probabil sa functioneze pe o
suprafatd cu gheatd si z8pad3, in multe locuri fara lumina directd a
soarelui. Mai apdrea, insa, si o altd problema: drumurile sunt frecvent
Lbéntuite” de utilitdti, care trebuie dezgropate, aduse la suprafatd de
depanatori si reparatori. ,Cum sé faci asta? - se intreabd unul dintre
ei - ¢dnd, in loc de asfalt, ai niste foi de sticla?”...

Solutii exista

Timpul si eforturile cercetdtorilor pot insd rezolva si asemenea
probleme. De exemplu, in S.U.A., sistemul solar ,Roadways” propune
un sistem modular de panouri solare, care pot fi transportate si am-
plasate sub forma unor ,cabluri” sau benzi. Aceste ,cabluri” contin lu-
mini cu leduri, pentru a crea linii de semnalizare férd elemente de
vopsea, prevenind prin cildura proprie acumularea de zépad3 si ghea-
t3. Microprocesoarele din aceste cabluri (sau benzi) pot comunica intre
ele, dar si cu un dispecerat central si cu vehiculele aflate in deplasare.
Suprafata de rulare este echivalentd cu cea a asfaltului, cu singura
precizare ca, deocamdatd, pot fi suportate doar tonajele mai mici.

Compania ,Roadways” a finalizat doud contracte de finantare cu
Departamentul Transporturilor din S.U.A. si deruleaza acum cel de-al
treilea contract inceput in noiembrie 2015.

Un usor decalaj

Comparénd cele doud industrii, cea a masinilor cu energie elec-
tricd si cea a drumurilor cu energie eventual solard, avantajul este,
deocamdata, in favoarea primelor: sunt mai putini kilometri de dru-
muri solare, comparativ cu maginile electrice. Nu in ultimul rénd, intre
cele doud programe de cercetare, intervin si cele de modernizare a
traficului, de semnalizare, sigurantd si design. Potrivit ,IDTechEx Re-
search”, ,noi nu vedem drumurile solare ca inlocuind centralele elec-
trice.” Cu toate acestea, primele pot fi excelente pentru dinamica
de incdrcare in migcare a vehiculelor electrice, cuplate eventual cu
turbine eoliene, amplasate pe marginea drumurilor sau baloane cu
aer Tn nacelele cérora poate fi obtinutd energie eoliand si solard din
aer (AWE).
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De la 0 ,idee... tampita”, la iernatul animalelor pe autostrazi:

L+Autostrazile solare”, peste drumurile existente...

Sa vorbim si despre costuri

Fiecare produs nou aparut pe piata are, la inceput, un pret pro-
hibitiv. Acesta scade pe mdsura ce creste concurenta si pe masura ce
sumele investite in cercetare cresc. Un experiment interesant a fost
realizat pe pista de biciclete care leaga suburbiile Amsterdam, Krom-
menie si Wormerwer: 2.000 de biciclisti circula pe cele doud benzi in
fiecare zi. In anul 2014, compania ,TNO” a montat pe ¢ portiune de
70 m panouri solare. Finantat in mare parte de autoritatea locala,
acest drum este alcdtuit din celule solare cu siliciu cristalin si beton
acoperit cu un strat translucid din sticla speciald. Un finisaj non-adeziv
si 0 ugoara inclinare elimind, atat apele pluviale, cat si cele rezultate
din spalarea pistelor. Chiar dacd panourile au produs cu 30% mai
puting energie fatd de situatia in care ar fi fost montate pe o casa,
compensarea se poate face prin extinderea suprafetei de amplasare.
Aceeasi companie considerd ca pana la 20% din cei 140.000 km de
drum din Tarile de Jos ar putea fi adaptate la aceasta tehnologie. Mai
mult, testele au demonstrat cd panourile pot suporta acum chiar si
greutatea tractoarelor.

Animale atrase de ,,caldura” drumurilor solare

Una din marile probleme care trebuie rezolvata, de exemplu, este
cea a implicatiilor construirii unor drumuri noi sau inlocuirii celor
vechi. Aceasta ar presupune eforturi deosebite, blocaje si pierderi
economice incomensurabile. Franta este una dintre tarile cu cele mai
ambitioase proiecte in domeniul drumurilor solare. Potrivit Guvernului
francez, in urmatorii cinci ani ar putea fi operationali 1.000 km de
drumuri cu panouri voltaice, ceea ce ar putea asigura energie electrica
pentru cca. cinci milioane de persoane, adicd aprox. 8% din populatia
Frantei. Acestui proiect i s-a alaturat ,Bouygues”, una dintre cele mai
mari companii franceze de constructii. De asemenea, compania
.Colas” apeleazd la unul dintre cele mai noi proiecte in domeniu, cu-
noscut si sub numele de ,Wattway”. Noutatea acestui proiect o re-
prezinta faptul cd drumurile vechi nu sunt distruse, ci sunt pastrate,
adaugand peste ele panouri suprapuse de celule voltaice (pur si sim-
plu ,prinse” de arterele de trafic existente).

Exista inca si probleme legate de conexiunile dintre aceste pa-
nouri, dar i de temperatura la care acestea se pot incélzi. Atunci cand
iernile sunt foarte geroase si cu zdpezi mari, cdldura inmagazinatd nu
va fi suficientd. Una dintre solutii ar fi conservarea energiei intr-un
sistem de baterii, care sa functioneze doar in situatii critice. Specia-
listii nu au scapat din vedere nici macar un aspect: iarna, animalele
pot fi atrase de caldura drumurilor si pot provoca accidente cu con-
secinte destul de grave.

*
EI

in concluzie, abordaréa unui asemenea subiect pare a fi destul de
utopicd, in conditiile in care drumurile romanesti se afld intr-o situatie
deloc onorabil4. In vreme ce noi ne luptdm cu gropile din asfalt,
lumea academica stiintifica isi pune deja o altd intrebare: vom folosi
energia solard, captatd de drumurile viitorului, doar pentru masini
sau si pentru uzul cotidian?...



Jumatatea distantei dintre New York si Los Angeles:
2.030 km de poduri cu deficiente structurale

Podurile S.U.A., in pericol

Aproximativ 56.000 de poduri din S.U.A.
sunt listate ca fiind deficitare in urma anali-
zei Asociatiei Constructorilor din Transporturi
(ARTBA). Inventarul podurilor, lansat in anul
2016, de catre Departamentul de Transport
al 5.U.A.(U.5.D.0.T.), releva faptul cd 55.710
poduri cu defectiuni structurale aduc pierderi
de 185 milioane de dolari/zi. Departamentul
de Transport a identificat 13.000 de poduri,
doar de pe autostrazile interstatale, care au
nevoie de inlocuire, reparatii sau reconstruc-
tie aproape totala. Lungimea podurilor cu de-
ficiente structurale s-ar inchide daca ar fi
desfisuratd la peste 2.030 km, adicd juma-
tatea distantei dintre New York si Los Ange-
les. Potrivit datelor furnizate de ARTBA, 28%
dintre poduri au véarsta de peste 50 de ani,
timp in care nu au suferit nicio operatie ma-
jora de reconstructie. De asemenea, nici au-
tostrézile nu se simt prea bine, durata lor de

viat3 fiind depdsita, iar la starea tehnicd pre-
card se adauga si subfinantarea lucrdrilor de
intretinere.

Pe o scara de la ,zero” la ,noud”

Printre putinele si singurele interventii ca-
re se pot face se numard inspectarea regu-
latd a podurilor si stabilirea teoretica a masu-
rilor de remediere a deficientelor. Rezultatele
inspectiilor se clasificd pe o scara de la ,zero”

¥ soh

la ,noud”, ,noud” insemnand ca podul este
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intr-o stare excelentd. Un pod este considerat
ca avand probleme pe o scard de la ,patru” in
jos. Aceste ultime poduri nu pot fi insa imi-
nent nesigure, dar ele au nevoie de multd
atentie si o monitorizare permanentd. Lista
include si o serie de poduri renumite, cum ar
fi ,Brooklyn” (New York), ,Memorial Brigde”
(Washingten), ,Greensboro” (North Carolina)
si lista ar mai putea continua. Cele mai mul-
te poduri cu deficite structurale sunt in
statele Iowa (4968), Pennsylvania (4506),
Oklahoma (3460), Missouri (3195), Nebraska
(2361), Illinois (2243), Kansas (2151),
Mississippi (2089), Ohio (1942), New York
(1928). Cele mai putine poduri cu deficiente
au districtele Columbia (9), Newada (31),
Delaware (43), Hawaii (64) si Utah (95).
Potrivit ,Washington Post” (17 feb. 2017},
ARTBA a realizat o hartd interactiva a po-
durilor cu deficiente, aceasta puténd fi actu-
alizatad in timp real, in functie de interventiile,
inspectiile si reconstructiile realizate.

~Ingineria reprezintd o mare
profesie. Existd in ea satisfaclia de
a urmdari o plasmuire a imaginatiei
care prinde viata, cu ajutorul stiin-
tei, intr-un plan pe hartie. Apoi, se
va trece la realizarea in piatra, me-
tal sau energie. Acesta poate fi pri-
vilegiul unic al inginerului.

Marea responsabilitate a ingine-
rului, in comparatie cu celelalte pro-
fesii, este aceea ca lucrdrile sale
sunt vizibile la tot pasul. El nu poate
ingropa greselile in mormant, pre-
cum doctorii. El nu poate argu-
menta, doar din vorbe, precum ju-
decitorii si avocatii. El nu poate, la
fel ca arhitectii, sa-si acopere ese-
curile cu pomi sau vita de vie. El nu
poate, la fel ca politicienii, sa puna
toate neajunsurile sale pe seama
adversarilor, sperdnd ca oamenii

Cel mai frumos elogiu:

Inginerul...

vor uita. Un inginer, pur si simplu,
nu poate nega ceea ce a facut.
fn cazul in care lucririle sale nu
functioneaza, el este responsabil.
Aceasta este fantasma care ii ban-
tuie noptile si zilele.

El este cel care, la sfarsitul zilei,
se reintoarce la locul de munca sa
calculeze din nou.

El se trezeste noaptea intr-o su-
doare rece si pune pe hértie ceva,
care arata ca o ,prostie” dimineata.
Toatd ziua el tremura la gandul ca
ar putea sa apara ceva imprevizibil,
care sa-i zdruncine opera la care lu-
creazi. Pe de alta parte, spre deo-
sebire de medicul sdu, el nu-si duce
viata printre cei suferinzi si slabi.
Spre deosebire de soldat, distru-
gerea nu este scopul lui. Spre de-
osebire de avocat, certurile nu re-

prezinta painea lui de zi cu zi.

El, inginerul, are sarcina de a im-
braca oasele goale ale stiintei cu
vialtd, confort si speranta. Nicio in-
doiald insa, anii trec, iar oamenii,
privind o constructie, uita care in-
giner a facut-o, chiar daca au stiut
vreodatal... De foarte multe ori,
doar vreun politician sau vreun fi-
nantator isi pune numele pe con-
structia sa.

Cu satisfactii pe care putine pro-
fesii le pot cunoaste, inginerul se
uita inapoi cu bucurie la fluxul ne-
sfargit de bunatate si binefacere
care.decurge din succesele sale. Iar
respectul si recunoasterea colegi-
lor sai profesionisti reprezinta tot
ceea ce isi doreste...”

Herbert Hoover
(Presedintele S.U.A., 1929 - 1933)
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Lege privitoare la crearea si administrarea Fondului pentru modernizari de drumuri nationale (1932):

Banii din amenzile de circulatie, la drumuri?... (|II)

_ = e w— e =

e

Lege pentru drumuri
- promulgaté cu Inaltul Decret Regal nr. 11147/20 aprilie 1932,
i publicatd in MO nr. 96/1932 -

(continuare din numarul trecut)

CAPITOLUL IX
Dispozitiuni transitorii si finale

Art. 103. - Aceastd lege se va pune in aplicare pe ziua de 1 Iulie
1932, cu exceptia cotelor aditionale pentru drumuri, care pentru anul
1932 vor fi cele prevdzute la art. 111 din prezenta lege.

Art. 104. - Pentru anul 1932 locuitorii vor putea si anunte la
priméria comunei respective cd uzeaza de dispozitiile art. 34 din pre-
zenta lege, in termen de 2 luni dela promulgarea ei, termen in care
se vor indeplini si celelalte formalitati prevazute la acel articol.

Art. 105. - Pe ziua de 1 Iulie 1932 se desfiinteazéd Casa autonoma
a drumurilor de Stat, creatd prin legea drumurilor din 1929, impre-
und cu organele sale de administrare si conducere.

Atributiunile desfiintatei Case se vor indeplini in limitele legii asu-
pra contabilitdtii publice si cu derogdrile din prezenta lege, de Minis-
terul Lucrédrilor Publice si al Comunicatiilor, prin Directiunea generald
a drumurilor, care va lua fiintd pe aceeasi data.

Art. 106. - Fondurile Casei autonome a drumurilor de Stat, aflate
in depozit, fie la Banca Nationala, fie la administratiile financiare, sau
in orice altd parte, se vor trece de drept asupra Direcliunii generale
a drumurilor, pe ziua credrii sale si se vor varsa la Banca Nationals,
la contul special intitulat ,fondul drumurilor nationale”, prevazut la
art. 21 din prezenta lege.

Debitele date spre incasare, precum si orice alte sume datorite
Casei autonome a drumurilor de Stat, se vor urmari si incasa dela
aceeasi dat3, pe seama Directiunii generale a drumurilor, care, In vir-
tutea acestei legi, substitue in totul Casa autonomé a drumurilor de
Stat.

Art. 107. - Personalul tehnic si administrativ al Casei autonome
a drumurilor de Stat va trece la Directiunea generald a drumurilor, pe
ziua Infiintarii acestei directiuni generale, cu exceptia personalului di-
urnist si al acelui care, potrivit legii statutului functionarifor publici, nu
are stabilitate si din care Ministerul Lucrarilor Publice si al Comunica-
tiilor, dupd propunerea Directiunii generale ale a drumurilor, va putea
mentine temporar in serviciu numai personalul strict necesar lucra-
rilor.

Art. 108. - Dup§ promulgarea legii, Ministerul Lucrarilor Publice
si al Comunicatiilor va face trecerea in serviciile Directiunii generale
a drumurilor, a personalului tehnic si administrativ din serviciile teh-
nice judetene ale drumurilor si constructiunilor, ludnd avizul admi-
nistratiilor judetene.
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Acest personal va continua a fi retribuit in cursul anului 1932 din
bugetele unde au fost prevazuti.

Incadrarea acestui personal in noile servicii ale Directiunii gene-
rale a drumurilor, ca si incadrarea personalului repartizat acestef Di-
rectiuni generale din alte servicii ale Ministerului, se va face, dupé
categorii, fie prin Decret Regal, fie prin decizie ministeriala.

Art. 109. - Prin prezenta lege nu se aduce nici o modificare con-
tractului incheiat la Paris, la 7 Martie 1931, intre Statul Roméan si Casa
Autonomd a drumurilor de Stat, pe de o parte si Svenska Vagak-
tiebolaget din Stockolm pe de altd parte; de asemeni nu se aduce nici
o modificare contractului financiar privitor la drumuri, inchefat la
aceeasi dat§ la Paris, intre Statul Roméan, Casa Autonoma a drumu-
rilor de Stat si Casa Autonomé& a Monopolurilor Regatului Romaniei,
pe de o parte si Societatea Anonimé Svede din Luxemburg si Sven-
ska Vagaktiebolaget din Stockolm pe de altd parte. Casa Autonoma a
Drumurilor de Stat este inlocuitd prin Directia generald a drumurilor
in tot ceea ce priveste relatiunile juridice decurgdnd din aceste con-
tracte. _

Aceasta confirmare nu prejudiciaza valorificarea drepturilor Sta-
tului Roméan in privinta felului executarii obligatiunilor contractuale
din partea Societdtilor precizate i a sanctiunilor ce decurg din neres-
pectarea lor.

Art. 110. - Orice alte impozite si taxe prevazute in folosul Statu-
Iui, judetelor sau comuneélor, in afard de cele prevézute prin legea de
fatd, pentru uzul obisnuit sau exceptional al drumurilor, sunt sirdméan
abrogate si nu mai pot fi percepute dela data punerii in aplicare a
prezentei legi.

Legea asupra drumurilor din 6 August 1929, precum si toate dis-
pozitiunile din alte legi si regulamente contrare legii de fatd sunt si
raméan abrogate.

Art. 111. - Prin derogare dela prevederile art. 29 din prezenta
lege, cotele aditionale pentru drumuri, pe anul 1932, fixate la data
premulgérii prezentei legi, dupd procedura prevazutd la art. 58 din
legea drumurilor din 1.929, rémén valabile in limita cotelor prevazute
de legea din 1931. -

Art. 112. - In termen de 6 luni dela promulgarea acestei legi,
Ministerul Lucrrilor Publice si al Comunicatiilor va intocmi regula-
mentul de aplicare al legil.

TABLOUL SOSELELOR NATIONALE

1. Bucuresti - Ploiesti - Brasov - Figaras - Sibiu - Sebes - Alba Iulia
- Turda - Cluj - Oradea - Frontierd.

2. Bucuresti - Urziceni - Buzdu - Focsani - Bacdu - Roman - Tg. Fru-
mos -Botosani - Cernduti - Ordseni - Frontiera.

3. Bucuresti - Pitesti - Slatina - Crarova - Filiasi - Turnu Severin -
Orsova - Bazias - Frontiera.

4. Bucuresti - Giurgiu.
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5. Cluj - Dej - Somcuta - Livada - Turulung - Halmeu.

6. Susita - Tecuci - Bérlad - Crasna - Husi - Leuseni - Hancesti -
Chisindu - Criuleni - Ustea.

7. Bucuresti - Alexandria - Turnu Magurele.

8. (Bucuresti) - Fundata - Targoviste - Puciosa - Morofeni - Sinaia.
9. Plojesti - Buz&u - Brdila - Galati - Reni - Vulcdnegti - Bolgrad -
Tarutino - Causani.

10. Urziceni - Slobozia - Piua Petri - Harsova - Constanta.

11. Bucuresti - Oltenita - Turtucaia - Silistra - Ostrov - Cobadin - Mur-
fatlar - Constanta.

12. Corabia - Caracal - Drdgasani - R. Vélicea - Talmaciu - Sibiu.

13. Sebes - Deva - Arad - Frontiera.

14. Orsova - Caransebesg - Lugoj - Timisoara - Sanicolaul Mare -
Cenad - Frontiera.

15. Adjud - Onesti - Tg. Ocna - Miercurea Ciucului - Odorheri -
Sighisoara - Medias - Sibiu.

16. Bacdu - Piatra - Hangu - Borsese - Toplita - Reghin - Silvasul -
Apahida (Cluj).

17, Varful CAmpului - Burdujeni - Suceava - Gura Humorului - Cdm-
pulung - Iacobeni - Cérfibaba - Borsa - Viseuli - Petrova - Roman -
Créciunesti - Sighet - Satu Mare - Carei.

18. Crasna - Vaslui - Iasi - Sculeni - Falesti Bal{i - Cubolta - Floresti
- Gura Camencei - Soroca.

19. Iasi - Ungheni - Cornesti - Chisindu - Tighina - Cdusani - Volin-
tiri - Seimeni - Cetatea Albd.

20. Alexandria - Rosiorii de Vede - Caracal - Craiova.

21. Pitesti - Cdmpulung - Brasov - Bretcu - Onesti.

22. Pitesti - Curtea de Arges.

23. Pitesti - R. Valcea - Tg. Jiu - T. Severin.

24, Filiagi - Tg. Jiu - Petrosani - Hateg - Simeria.

25. Oradea - Arad - Timisoara - Deta - Moravita - Oravita - Moldova
Veche.

26. Deva - Brad - Beius - Oradea.

27. Turda - Cdmpeni - Abrud - Alba Iulia.

28. Cluj - Zaldu - Careii Mari.

29, Dej - Bistrita - Vatra Dornei - Brogteni - Borca - Gura Bistricioarel.
30. Brasov - Maerus - Sighisoara - Tg. Mures - Turda.

31. Cernduti - Cosmeni - Sviniace.

32. S&b&oani - Falticeni - Gura Humorului - Solca - Vicovul - Storo-
jinet - Cernduti - Grozinti - Hotin.

33. Cernduti - Herta - Noua Sulita - Lipeani Briceni - Otaci,

34. VArful CAmpului - Dorohoi - Darabani - Radauti.

35, Hotin - Briceni - Copdceni - B&lti - Banegti - Sdrdteni - Orhei -
Chisindu-Cimislia - Comrat - Bolgrad - Ismail - Chilia Nou4.

36. Botosani - Stefinesti - Braniste - Z&icani - Copdceni - Soroca.
37. Iasi - Tg. Frumos - Pascani - Tg. Neamt - Calugdreni.

38. Focsani - Hanul Conachi - Galati - Oancea.

39, Buzdu - Nehoiasi - Crasna - Herman - (Brasov).

40. Bréila - Ghecet - M3cin - Tulcea - Constanta - Caraomer - Bazar-
gic - Frontierd.

41. Silistra - Beibunar - Carapelit - Bazargic - Balcic.

42. Craiova - Bechet.

43, Craiova - Cetate.

44. Lugoj - Bocsa - Resita - Anina - Bozovici - Mehadia.

45, Hateg - Caransebes.

46. Brad - Abrud.

47. Lunca - Baita - Campeni.

48, Teius - Blaj - Copsa Mica.

49, Sighet - Baia Mare - Somcuta.
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50. Beclean - Moisei.

51. Iacobeni - Vatra Dornei.

52. Brasov - Sf. Gheorghe - Miercurea Ciuc - Ghiorghieni - Toplita.
53. Botosani - Saveni - Cotusca - Lipcani - Hotin.

54, Roman - Vaslui.

55, Cornesti (Valea Culei) - Orhei.

56. Bérlad - Oancea - Cahul - Vulcanesti (Bolgrad).

57, Bolgrad - Tatdresti - S&rata - Cetatea Alba.

58. Tecuci - Hanu Conachi.

59, Targoviste - Gemenea - Dragoslave.

60. Dolhasca - Falticeni.

61. Bucuresti - Stefinesti - Calarasi.

62. Suceava - Siret - Cernauti.

63. Buzadu - Lopatari - Nehoiasi.

64. Craiova - Plenita - Cetate.

65, Pitesti - Costesti.

66. Dolhasca - Pascani.

67. Bacdu - Bérlad - Falciu - Comrat - Tarutino-Bairamcea.
68. Onesti - Bacau.

69. Ploiesti - Targoviste - Gaesti - Giurgiu.

70. Focsani - Vidra - Tulinici - Breteu.

71. Targu Ocna - Slanic.

72. Pitesti - Mosoaia - Paduroiu - Figetel - Dobroteasa - Dragdsani.
73. Suceava - Botogani.

74, Botosani - S&veni - Liveni - Edin{i - Climduti - Otaci.
75. R. S&rat - Bréila.

76. Marginea - Radauti - Dornesti - Ratus.

77. Gérvan - I C. Bratianu - Galati.

78. Gara Béile Herculane - Baile Herculane.

79. Constanta - Mangalia.

80. TancSbesti - Britulesti - Peris, cu ramura Britulesti - Scroviste,

LEGE
PRIVITOARE LA CREAREA SI ADMINISTRAREA FONDULUI
PENTRU MODERNIZARI DE DRUMURI NATIONALE
Promulgaté cu Inaitul Decret Regal Nr. 576 din
26 Martie 1936, publicati in Monitorul Oficial Nr. 73 partea I
din 27 Martie 1936

LEGE
PRIVITOARE LA CREAREA SI ADMINISTRAREA FONDULUI
PENTRU MODERN._!'ZAURI DE DRUMURI NATIONALE

Art. 1. - Se creeazé ,Fondill pentru modernizari de drumuri natio-
nale”, care se va administra si gestiona de catre Ministerul Lucrarilor
Publice si al Comunicatiilor, prin Directiunea Generald a Drumurifor,
in conformitate cu dispozitiunile legii asupra contabilitatii publice si
cu derogdrile dela aceastd lege - prevazute de legea drumurilor, si va
servi pentru modernizarea drumurilor nationale existente si pentru
constructiuni noi de drumuri nationale moderne.

Art. 2. - Acest fond se alimenteaza din urmdtoarele noi venituri:

a) Taxa de 5 lei de fiecare tond sau fractie de tond asupra mar-
furilor incdrcate pe vagon in una din statiile de cale feratad de Stat ori
particufar, transportate prin conducta de petrol sau incarcate in
vasele de transport pe apé in unul din porturile tarii.

Pentru padméntul de umpluturd, piatrd de var, pirit3, resturi de
pirits, minereuri de fier, piatrd sparta, pietris, nisip, pavele de piatrd,
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c&rémizi, deseuri de lemn si rumegus, se va plati taxa de 2,50 lei de
fiecare tond sau fractie de tond.

Aceasts taxd se pldteste in aceleasi conditiuni ca si taxa prevazutd
la art. 18, lit. e din legea drumurifor:

b) Urmatoarele taxe anuale pe carnetele de circulatie pe C. F. R.:

1) 400 lei pentru carnetele de liberd circulatie si pentru abona-
mentele de serviciu.

2) 220 lef pentru carnetele care dau drept de circulatie cu 75% re-
ducere in clasa I-a.

3) 150 lei pentru carnetele care dau drept de circulatie cu 50% re-
ducere in clasa I-a si cu 75% reducere in clasa II-a.

4) 120 lei pentru carnetele care dau drept de circulatie cu 50% re-
ducere in clasa II-a.

5) 30 lei pentru carnetele care dau drept de circulatie cu 75% re-
ducere si 20 lei pentru carnetele care dau drept de circulatie cu 50%
reducere in clasa III-a;

¢) Subventiuni acordate de Stat, judete si comune.

Carnetele de circulatie pe C. F. R., clasa III-a, ale invalizilor, vadu-
velor si orfanilor de razboiu si ale veteranilor din 1877, obtinute pe
baza legii I. O. V., nu vor fi supuse la aceste taxe.

Art. 3. - Taxa de circulatie a marfurilor se stabileste dupd greuta-
tea lor specificatd In scrisorile de trdsura si se percepe odata cu plata
celorlalte taxe cuvenite Regiei Autonome C.F.R., sau altor adminis-
tratii de cai ferate, prin functionarii acestor administratiuni.

In acelasi mod se stabileste si se incaseaza taxa marfurilor im-
portate pe calea ferata.

Pentru mérfurile incércate pe vase in porturi, si pentru mérfurile
importate pe apd, taxa se stabileste pe baza greutdtii prevazute in
actele ce insotesc transporturile si se percepe de catre agentii vamali.

Pentru produsele petrolifere transportate prin conductele de pe-
trol, taxa se stabileste dupd greutatea determinata in contractele de
transport si se percepe odata cu taxele cuvenite administratiei con-
ductelor de petrol ale Statului, prin functionarii acestei administratii.

Ministerul Lucrrilor Publice si al Comunicatiilor va incheia con-
ventii speciale cu Administratiile respective pentru perceperea aces-
tei taxe.

Taxa pe carnetele de circulatie pe céile ferate romdne se varsa la
administratia financiard respectiva, iar recipisa se prezintd la eliber-
area carnetelor sau la viza lor anuald sau trimestriald.

Art, 4. - Toate veniturile prevézute la art. 2 se vor virsa de cétre
Administratiile respective la Banca Nationald a Roméniei, in contul
special ,Fondul drumurilor nationale”, prevdzut de art. 21 din legea
drumurilor.

Art. 5. - Veniturile prevazute la art. 2 si cheltuielile pentru care
se vor afecta aceste venituri, se vor inscrie si administra prin buge-
tul Directiunii Generale a Drumurilor, formand capitole speciale. Ac-
tele prin care Directiunea Generald a Drumurilor dispune de fondurile
provenite din aceste venituri si depozitate la Banca Nationald, sunt
cecurile si dispozitiunile de platd, pe bazd de ordonante de platd
emise din bugetu! Directiunii Generale a Drumurilor.

Art. 6.- Se autoriza Ministerul Lucrarifor Publice si al Comunicati-
ilor de a importa, cu autorizarea Consiliului de Ministri, pentru el, fard
plata taxelor vamale, cantitdtile de ciment necesare tuturor lucrérilor
publice si cailor de comunicatie de orice fel, dependinte de minister,
judete sau comune.
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RESTITUIRI _

REGULAMENTUL
LEGII PENTRU CREAREA SI ADMINISTRAREA FONDULUI
PENTRU MODERNIZARI DE DRUMURI NATIONALE
Aprobat prin Inaltul Decret Regal Nr. 2.121 din
19 Septemvrie 1936, publicat in Monitorul Oficial Nr. 247
partea I din 23 Octomvrie 1936

REGULAMENTUL
LEGII PENTRU CREAREA SI ADMINISTRAREA FONDULUI
PENTRU MODERNIZARI DE DRUMURI NATIONALE

Art. 1. - Se creazd ,Fondul pentru modernizari de drumuri natio-
nale", care se va administra si gestiona de catre Ministerul Lucrdrilor
Publice si al Comunicatiilor, prin Directiunea Generald a Drumurilor,
in conformitate cu dispozitiunile legii asupra contabilitatii publice si
cu derogdrile dela aceastd lege, prevazute de legea drumurilor si va
servi pentru modernizarea drumurilor nationale existente si pentru
constructiuni noi de drumuri nationale moderne.

Art. 2. - Acest fond se alimenteazé din urmdtoarele noi venituri:

a) Taxa de 5 lei de fiecare tond sau fractie de tond asupra mar-
furilor inc&rcate pe vagon in una din statiile de cale ferata de Stat ori
particulard, transportate pe conductele de petrol sau incarcate in
vasele de transport pe apé in unul din porturile tarii.

Pentru pdméantul de umplutura, piatrd de var, pirita, resturi de
pirits, minereuri de fier, piatra spartd, pietris, nisip, pavele de piatrd,
cardmizi, deseuri de lemn si rumegus, se va plati taxa de 2,50 lei de
fiecare tond sau fractie de tona.

Taxa de 5 lei si respectiv 2,50 lei pe tona, specificatd aci, se va
pléti in aceleasi conditiuni ca si taxa prevazuta la art. 18, lit. e, din
legea drumurilor, promulgatd cu Inaltul Decret Regal Nr. 1.447 din 20
Aprilie 1932 si deosebit de acea taxa.

Aceastd taxd se aplicd si transporturilor de benzind usoard sau de
benzing grea, denaturats sau nedenaturat, transporturilor de mo-
torind, transporturilor de ulei mineral produs in tard sau importat si
transporturilor cauciucurilor si bandajelor de cauciuc, precum si
asupra transporturilor marfurilor importate.

Se excepteazd dela aceastd taxa:

1. Transporturile militare si de regie ale cailor ferate de Stat sau
particulare.

2. Coletele mai usoare de 50 kg, si

3. Mé&rfurile transportate in transit prin taré;

b) Urmé&toarele taxe anuale pe carnetele de circulatie pe C. F. R.:

1) 400 lei pentru carnetele (crtile) de liberd circulatie si pentru
abonamentele de serviciu=cl. I.

240 lei pentru carnetele (cdrtile) de libera circulatie si pentru
abonamentele de serviciu cl. II.

120 lei pentru carnetele (cértile) de liberd circulatie si pentru
abonamentele de serviciu cl. IIL

2) 220 lei pentru carnetele care dau drept de circulatie cu 75 la
sutad reducere in clasa I.

3) 150 lei pentru carnetele care dau drept de circulatie cu 50 la
sutd reducere in clasa I si cu 75 la sutd reducere in clasa II.

4) 120 lei pentru cafnetele care dau drept de circulatie cu 50 la
sutd reducere in clasa II.

5) 30 lei pentru carnetele care dau drept de circulalie cu 75 la
sutd reducere si 20 lei pentru carnetele care dau drept de circulatie
cu 50 la sutd reducere in clasa II1.

Carnetele C.F.R. ce se vor elibera beneficiarilor legii pentru
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acordarea unor recompense luptatorilor distinsi in razboiul indepen-
dentei 1877-1878, acelor distinsi in rézboiul pentru intregirea nea-
mului, cu ordinele ,Steaua sau Coroana Romaniei”, ambele cu spade
si panglica virtutea militara, in gradele de cavaler, ofiter si comandor,
precum si purtdtorilor medaliei, Barbatie si Credintd cu spade cl. I, IT
si II1, vor fi impuse la taxele ce se vor stabili printr'un jurnal al Con-
siliului de Ministri; c) Subventiuni acordate de Stat, judete si Comune.

Art 3. - Nu vor fi supuse la taxele de sub litera b, urméatoarele le-
gitimatiuni:

Cartile de liberd circulatie si carnetele de identitate pe C.F.R., care
dau dreptul la cdlatorii cl. III invaliziilor, vaduvelor, orfanilor de raz-
boiu si veteranilor rézboiului 1877, obtinute pe baza legii L.O.V.

Cartile de liberd circulatie eliberate de Regia Autonomd C.F.R., pe
baz3 de reciprocitate cu administratiile de cale ferata din stréinatate.

Ordinele de serviciu si certificatele de nutriment pentru cslatoria
functionarilor Regiei Autonome C.F.R., care vor fi valabile numai cu
carnetele de identitate C.F.R.

Abonamentele de reducere emise functionarilor de Stat, dar va-
labile numai cu carnet de identitate C.F.R., si

Abonamentele cu plata integrald emise particularilor, studentilor,
elevilor, lucratorilor uzinelor sau stabilimentelor industriale, precum
si pentru statiunile climatice, balneare sau pentru sporturi de iarné.

Art. 4. - Taxa de circulatie a méarfurilor se stabileste dupa greu-
tatea lor specificatd in scrisoarea de trasurd si se percepe odata cu
plata celorlalte taxe cuvenite Regiei Autonome C.F.R., sau altor Ad-
ministratii de cai ferate, prin functionarii acestor administratiuni.
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in acelasi mod se stabileste si se incaseazd taxa de circulatie a
madrfurilor importate pe C.F.R.

Incasarea taxei se va putea face prin timbre speciale de circula-
tie, emise de catre Directiunea Generald a Drumurilor.

Pentru marfurile incdrcate pe vase fn porturi si pentru mérfurile
importate pe apa, taxa se stabileste pe baza greutdtii prevdzute in
actele ce insotesc transporturile si se percepe de cdtre agentii vamali,

Pentru produsele petrolifere transportate prin conductele de pe-
trol, taxa se stabileste dupd greutatea determinata in contractele de
transport si se percepe odats cu taxele cuvenite administratiei con-
ductefor de petrol ale Statului, prin functionarii acestei administratii.

Ministerul Lucrdrilor Publice si al Comunicatiilor, prin Directiunea
Generald a Drumurilor, va incheia conventii speciale cu administrati-
ile respective pentru perceperea acestei taxe,

Art. 5. - Taxele prevazute la art. 2, punctul b, se varss la adminis-
tratia finanicara respectiva, iar recipisa se prezinta la eliberarea carne-
telor sau la viza lor anualad sau trimestriala. Aceste taxe pot fi perce-
pute si printr'un timbru special emis de catre Directiunea Generala a
Drumurilor si care se va aplica atét pe carnetele de libera circulatie si
pe abonamentele de serviciu, cat si pe carnetele de identitate.

Timbrele vor fi anulate prin stampilare de catre organele C.F.R. in
momentul aplicirii acestora pe carnete.

Timbrele vor fi de dimensiunife 15 X 12 mm si de urmdatoarele
valori: 400; 200; 100; 50; 40; 37,50; 30; 20; 10; 7,50 si 5 lei.

Taxele prevazute la art. 2, punctul b, fiind anuale, ele se vor redu-
ce proportional cu timpul pentru care s'a emis cartea de liberd circu-
latie sau abonamentul de serviciu, conform tabloului de mai jos:

TABLOU
Pt. NUMARUL LUNILOR i
- : Observatii
cls. 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
I 40 80 100 140 180 200 240 280 300 340 380 400 Aplicarea lor
se face la
II 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 220 240 nevoie
lipindu-se
111 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 doud timbre

Art. 6. - Toate veniturile prevazute la art. 2 se vor varsa de catre
administratiile respective la Banca Nationald a Roméaniei in contul
special ,fondul drumurilor nationale”, prevazut la art. 21 din legea
drumurilor.

Art. 7. - Veniturile prevazute la art. 2 si cheltuielile pentru care
se efectueaza aceste venituri, se vor inscrie in fiecare an in bugetul
Directiunii Generale a Drumurilor, formand capitole speciale.

Art. 8. - Actele prin care Directiunea Generald a Drumurilor dis-
pune de fondurile provenite din aceste venituri depozitate la Banca

Nationald a Romaniei, sunt cekurile si dispozitiunile de plata. Cekurile
si dispozitiunile de platd vor fi emise numai pe baza ordonantelor de
platsd imputate articolelor de sub capitolele speciale ale bugetului unde
sunt prevazute cheltuielile pentru care au fost afectate veniturile fon-
dului de modernizari de drumuri.

Art. 9. - Ministerul Lucrérilor Publice si al Comunicatiilor va putea,
cu autorizarea Consiliului de anf§m', sd importe fard plata taxelor va-
male cantitatile de ciment necesare tuturor lucrarilor pubﬁte si cdilor
de comunicatie de orice fel, dependinte de acel minister, judete sau
comune.

Qatar: '
Autostrada-gigant

Proiectul de constructie a unei noi au-
tostrdzi, care sd lege porturile din Qatar si
Arabia Sauditd, se afla in curs de derulare.

Cei 40 km de autostradd (cu sapte benzi
de circulatie) va lega Doha cu porturile din
Qatar, pana la granita cu Arabia Saudita.
Proiectul de constructie a fost impartit in
patru faze, in faza actuala necesitand o pro-
ductie de peste trei milioane de tone de as-
falt (cea mai mare cantitate utilizata vreo-

daté‘Tn Qatar). Pretentiile sunt extrem de
mari, deoarece acest material trebuie sa
reziste la temperaturi extrem de ridicate,
specifice zonei. Cele trei milioane de tone
de asfalt vor trebui fabricate in doi ani, de
catre un singur producdtor ,Al Jaber &
Makhifouf™.
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uvernele din China, Kazahstan, Belarus si Rusia au aprobat, in

cele din urma, un proiect pentru construirea unui nou drum
transcontinental, care va lega Asia si Europa. Ideea pentru constru-
irea acestui drum a fost propusa, pentru prima datd, de catre Comisia
Europeand, in anul 2005. Aceasta a fost determinata de volumul tot
mai mare al schimburilor comerciale dintre UE si China, care in anul
2014, de exemplu, a atins valoarea de 467 miliarde euro. Potrivit sta-
tisticilor Conferintei europene a ministrilor transporturilor, volumul
schimburilor comerciale dintre tarile din Europa si Asia a crescut cu
multiplu de sase in ultimii 20 de ani si continud s creasca.

Noua autostradd de mare vitezd, cu patru benzi, va fi cunoscutd
sub numele de ,Meridian” si va fi proiectatd pentru o viteza medie
de 110 km/h, aceastd vitezd comerciald fiind semnificativ mai mare
fatd de media de 80 km/h din Rusia si alte tari europene. Lungimea
totald a autostrazii va fi de 8.445 km si va lega orasul german Ham-
burg cu orasul chinez Shanghai. in conformitate cu initiatorii proiec-
tului, drumul va permite livrarea mult mai rapida de marfuri din China
in Europa si in directia opusd. Potrivit calculelor, un transport cargo
intre cele doud continente nu va depéasi 11 zile, ceea ce inseamna
de trei ori mai putin fatd de timpul de parcurs curent. in plus, acest
lucru va fi, de asemenea, semnificativ mai rapid fatd de transportul
maritim, care este in prezent de aprox. 45 de zile. Noul traseu va
avea legdturi cu traseele Marii Nordului, Canalului Suez si Cdii ferate
L Trans-Siberia”.

Costul total al proiectului este estimat la aprox. sase miliarde de
dolari, preconizandu-se ca majoritatea fondurilor s provind din surse
private. Ca importantd logisticd, noul drum va fi similar cu Drumul
Matasii si Canalul Suez. Guvernul chinez si investitoril privati din
aceastd tard sunt deja decisi sa investeascd patru miliarde de dolari
n acest proiect, constituind un fond special de dezvoltare, care in-
clude Banca de Export-Import a Chinei si Banca de Dezvoltare. Re-

itania '_ ReL .
. Mali | Niger |

INg. - / Chad ¢ "
n Y Ciardanm A v T

Jr, S sl |

Proiectul initial prevedea o legdturd intre Germania (Frankfurt) si Hong Kong

I FEBRUARIE 2017

DEDRUE%EEE‘%%%N MONDO RUT'ER ]

Constructia secolului: 8.445 km de autostrada, in doi ani

Proiectul Autostrazii Europa-Asia a fost aprobat

Interesul pentru aceasts rutd: schimburile comerciale
si resursele de materii prime si energie

prezentantii celei mai mari companii rusesti de inginerie specializa-
ta in constructia de drumuri si poduri au declarat ca lucrarile vor
incepe Tn anul 2017 si vor fi finalizate pand in 2019. Taxele de tran-
sport vor fi colectate in principal de la operatorii de transport auto
inregistrati in tarile care nu sunt membre ale Uniunii Economice Eu-
rasiatice (Belarus, Kazahstan, Rusia, Armenia si Kérgazstan).

Noul drum va avea, pentru inceput, un trafic estimat de 5.000 de
vehicule pe zi, in urmatorii cinci ani acesta urmand s3 depdseascd
15.000 de vehicule pe zi. Zona rusa a drumului va avea o lungime de
aprox. 2.000 km. Pe teritoriul Kazahstanului, drumul va avea aprox.
2.800 km, in timp ce partea chineza a drumului va fi de aprox. 3.000
km. Potrivit Guvernului kazah, acesta poate fi considerat ,proiectul
de constructie al secolului”. Perioada de amortizare a investitiilor va
fi de 20 de ani. Interesul pentru aceste noi rute comerciale terestre
derivd din necesitatea punerii in valoare a unor noi resurse energe-
tice si de materii prime si materiale. in vreme ce continentul ame-
rican are deja consolidatd
o retea de autostrazi stra-
tegice importante, Rusia si
Asia reprezintd doud noi
oportunitédti pentru dezvol-
tarea schimburilor comer-

. - ciale. La acest proiect apro-
»«Mongolia bat_se mai -Uat.jlaugé cel al
o T unei autostrazi care ar ur-
i ma sa lege Londra de New
York (aprox. 12.000 km) dar
si Inelul de Centura al Marii
Negre (aprox. 7.000 km).
Nu trebuie uitat nici intere-
seul Asiei si, in special, al
Chinei pentru refacerea tra-
ditionalului Drum al Matasii,
de care, potrivit estimarilor,
ar putea beneficia peste pa-

“tru miliarde de ocameni.
C.M.
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Cine umple groapa altuia:

gropilor” salveaza drumurile

Prof. Costel MARIN

Atentie la apa de sub drumuri!

P otrivit unor publicatii americane, incepand de la mijlocul iernii,
in mare parte autoritdtile de transport si echipajele rutiere sunt
preocupate de reparatia gropilor din asfalt. Nu intamplator am pome-
nit de aceastd perioada, care coincide cu demararea unor recensd-
minte on-line”, la care participd utilizatorii de trafic. Mai precis, prin-
tr-o aplicatie pe ,smartphone”, soferii dau un simplu click receptionat
de autoritati i care contine coordonatele gropilor respective gi une-
ori si fotografiile acestora. Potrivit analistilor, este un gest nu numai
tehnic, ci i unul de responsabilitate civicd pentru administratori si
comunitéti. Existd mai multe modalitdti de a repara o groapd: unele
permanente, altele temporare, cele mai importante se bazeaza pe
preventie, iar cele de ultiméd generatie utilizeazd o serie de bacterii.
in mod ideal, fisurile si gropile mici au fost reparate inca din toamna,

folosind clasica metod& a plombelor sau ,sigilarea” unor suprafete
mai extinse, utilizind un tratament cu o emulsie usoara. Cea mai eco-
nomica si sigurd metods, insd, o reprezintd prevenirea umezelii in
subteranul drumului. Cu riscul de a se crede ¢a vorbim gradinarului
despre castraveti, specialistii americani repetd acest lucru chiar si in
anul de gratie 2017 si iau, in acelagi timp, mdsurile cuvenite.

»Arunca si pleaca!”....

Atunci cand gropile apar in toiul iernii, reparatiile se pot face doar
temporar. Umorul englezesc a gasit §i aici 0 expresie pe masura, refe-
ritoare la modul in care mixturile asfaltice isi pot indeplini, in conditii
meteo vitrege, rolul:

JAruncd si.. pleacd!” (,Through and go!”). Aceasta, datoritd si
faptului c& o reparatie permanentd presupune utilizarea, la standarde
adecvate, a mixturii asfaltice la cald si nu a mixturii stocabile la rece.
Mixtura la clad, ins&, implicd absenta umiditdtii si a impuritatilor din
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. Ucigasii gropilor”, liberi si asigure intretinerea drumurilor dupé ciclul inghet-dezghet

FEBRUARIE 2017 l 37




drumuri| anuL
poduri| NR 164(233)

Zoha ce urmeaza a fi reparatd, dar si functionarea statiilor de prepa-
rare a mixturilor (la cald), inchise, in cea mai mare parte, pe timpul
iernii. Exceptie fac ,mixturile la rece” de calitate superioara, care au
ins& un pret ridicat si nu asigura o rezolvare totald a problemelor.

Cu ajutorul bacteriilor

Cercetarile recente se indreapta spre gasirea unor solutii si meto-
de care s8 rezolve mult mai bine problema prevenirii i repararii gro-
pilor. Printre acestea, o serie de masticuri flexibile, de exemplu, ,Silly
Potty”, care pot face o bund priza cu suprafetele deteriorate, folosirea
unor suflante de mare putere pentru a elimina umezeala si impurita-
tile, incdlzind zonele adiacente de contact. Mai nou, pentru ,a fixa”
corect si eficient fisurile si pentru a imbunatati legatura cu asfaltul
existent, se folosesc aparate cu infrarosu. Deosebit de interesantd ni
se pare transformarea utilizérii sarii rutiere, dintr-un ,dusman” al dru-
murilor la ciclul inghet-dezghet, intr-un ,prieten” care poate contribui
la repararea gropilor:

Tehnologia viitorului : ,,autovindecarea”

Solutia a fost propusa de ,Montreal Polytechnique” si se bazeaza
pe utilizarea unor bacterii provenite din interiorul unor rocii dure din
zonele vulcanice. In combinatie cu sarea sau calciul (reziduuri de
clorurd de sodiu sau calciu), bacteriile genereazd o serie de carbonati,
care, impreund cu particulele solide de nisip sau pietris, formeaza o
legaturd elasticd. Dacd metoda este folositd in fazele incipiente ale
degraddrii drumului, care poate asigura o rezistentd mult mai mare la
trafic, comparativ cu utilizarea metodelor traditionale. Bacteriile pot
fi folosite si in cazul betonului, lucru confirmat si de cercetarile de la
JUniversity of Technology”, din Olanda. Bacteriile sunt incorporate in
fisuri, impreund cu o solutie pe baza de calciu si pot rdmane in beton,
in stare latentd, timp de aproximativ 200 de ani. Cand apa invadeaza
fisura, aceastd combinatie ,trezeste” calcarul, impreund umpland mi-
cile degradéri. Aceastd metoda functioneazd, insd, deocamdata doar
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pentru fisurile mici (p&na la aprox. 0,8 mm) si este incad prohibitiva,
datoritd pretului ridicat. Pana la implementarea pe scara larga a noilor
tehnologii, deocamdata, gropile aparute in asfalt primavara vor fi
reparate (incepédnd de iarna) tot cu traditionala mixtura asfaltica la
rece. Preocupdrile sunt, insd, nu numai pentru gasirea unor metode
noi de tratare a gropilor, ci si pentru construirea unor drumuri de ca-
litate superioard, care sa nu necesite interventii majore dificile si
costisitoare, precum cele existente in prezent.

»Ucigasii gropilor”

Potrivit specialigtilor americani, putem vorbi, fara exagerare, de o
adevdratd industrie a reparérii gropilor primévara, o industrie care
reuseste s3 cheltuie fonduri impresionante, dar sa si faca investitii pe
mé&surd. Noua tehnologie se numeste ,Pothole Killers” si este utilizata
cu succes mai ales in Statele Unite. in Florida, de exemplu, un aseme-
nea echipament costa intre 300 si 350 de mii de dolari, dar poate fi
inchiriat, pentru o suma mai mica, in fiecare lund. Avantajele? ,Re-
zolvarea” unei gropi in aprox. 120 de secunde, reducerea fortei de
munca, de la patru muncitori, la doar unul singur, economii de com-
bustibil si mixtura asfaltica. Echipamentul poate fi montat cu usurinta
pe un autocamion. Mixtura este impréstiatd cu presiune si in mod uni-
form, acoperind prin viteza de deplasare si operare o mare suprafata
deterioratd a drumului. In Europa, acest vehicul a fost testat in An-
glia, cu ajutorul unui brat robotic montat in fata unui autocamion.
Acesta este controlat din cabind cu ajutorul unui ,joystick”. Existd
dous variante ale acestui echipament. In prima variantd, mixtura as-
faltica la cald este preparata in statii de asfalt si pusd in opera direct
din bratul robotic al masinii. in cea de-a doua variant3, pe platforma
se afld o micd ,fabricd” de mixturd, care poate produce intre sase si
noua tone pe ora. -

fn anii *90, un ,ucigas al gropilor” a fost produs in Roménia de
firma ,Hamerock”. Toate componentele erau romanesti, iar prezen-
tarea s-a ficut la o sedintd a Sefilor de S.D.N., la Sovata. isi mai
aminteste oare cineva?...

Arcuri din otel:
Podul ,,Ordsall Chor ” - 0 premierain Marea Britanie

Chiar dacd nu este vorba de
un pod de sosea, Podul de cale
feratd ,Ordsall Chord” stabi-
leste cateva recorduri in Marea
Britanie. ,Ordshall Chord” face
parte din proiectul ,Great North
Rail”, care are ca obiectiv redu-
cerea congestiei feroviare cu 25%
in orasul Manchester. Noul pod,
cu arcurile sale din otel, este pri-
mul de acest gen din Marea Bri-
tanie. Cu un design elegant si un
consum redus de materiale, el
se afld situat in apropierea ve-
chiului pod construit de George Stephenson,
in 1930, care inaugura linia ferata Liverpool-
Manchester.

I FEBRUARIE 2017

ta Podul ,,b
lafinalizarea lue

Deschiderea principald este de 89 de me-
tri, fiind considerata cea de-a doua din lume
pentru transportul feroviar. Zilele trecute, cea

mai mare macara din Marea Bri-
tanie a fost utilizata pentru a ridi-
ca cele 600 de tone ale arcului
principal. Provocarile imense ale
proiectantilor si constructorilor au
fost generate si de faptul ca acest
pod se afld in interiorul orasului
Manchester. Lucrarile au inceput
in anul 2015 si vor fi finalizate in
curand. Unul dintre arhitectii ca-
re au conceput acest pod i-a si
gasit o metaford pe masura, ase-
manandu-l cu ,0 racheta de tenis
strivita”.

Podul se afld situat intre statiile de me-
trou ,Victoria” si ,Piccadilly”, din Manchester,
peste raul Irwell.

sall CHord”, -
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Scrisoare deschisa:

Domnului Ministru al Transporturilor, Razvan Alexandru CUC

Stimate Domnule Ministru,

in primul rénd, vreau si va spun
cd va ,suspectez” cd vreti sa faceti
lucruri bune in mandatul dumnea-
voastri la Ministerul Transporturilor.
Am constatat acest lucru prin faptul
ca la C.N.A.I.R. ati numit directori de
meserie, ingineri de drumuri si po-
duri, poate faceti acelasi lucru si la
calea ferati. Acesta este un prim aspect, nu va opriti aici! Tre-
buie umblat in toaté structura C.N.A.I.R. (poate-i schimbati si
numele, si se poatd pronunta mai lesne si s-o intregiti cu
cealalti parte de la investitii). Trebuie umblat si la Regionale
si la Sectii, trebuie scogi afard habarnistii, oamenii care nu au
nici in clin, nici in manecs, cu aceastid meserie. Acestia nu
numai ci nu fac treabd, dar va incurcé si-i incurca si pe cei ce
vor s& munceasci. Din curiozitate, cereti la Companie un stat
de Functii (sau cum s-o numi acum), in care s se specifice si
meseria fiecdrui individ, sunt convins ¢ vad veti minuna.

Domnule Ministru, mi-as permite, cu voia dumneavoastra,
sa vé sugerez citeva probleme:

1. Porniti, pAnd-n vard, Autostrada Pitesti-Sibiu si nu va fie frica
de critici. Veti fi criticat si dacé faceti si daca nu faceti. Mai bine 54 fa-
ceti, s& rémanéd ceva in urma dumneavoastrd si va va aplauda toatd
Romdania.

2. Porniti, pdné-n vard, Variantele ocolitoare fa Comarnic si la
Busteni si, In fiecare saptdméana, va vor aplauda cate 100.000 de
turisti.

3. Porniti urgent cele doud sectoare de la Centura Bucuregtiului sf
pasajul de la Domnesti si veti avea de partea dumneavoastrd incd
100.000 de soferi, in fiecare saptamana.

Un instrument care poate fi util la bordul
oricarui compactor cu role a fost conceput de
compania germand ,Leica” si poartd numele
de ,Leica Geosystems”. Acesta poate imbu-
natsti, atat calitatea compactarii, cat si cres-
terea productivitdtii operatiilor de compac-
tare. Operatorul are posibilitatea sa vizuali-
zeze pe un ecran, atat trecerile efectuate, cat
si cele rdmase, pana la obtinerea unui rezul-
tat optim. Echipamentul ofera o pozitionare
precisd si poate fi utilizat pe orice santier,

istem de compactare intlignté

4. Mergeti in Parlament cu un proiect
de lege s gribeascd procedurile de lici-
tatii, iar cei ce contestd s3 plateascd o
garantie, la fel si pentru exproprieri. Da-
cd mergem pe legislatia actuald, nu vom
avea aceste autostrdzi nici in 20 de ani.

'5. La sectoarele de autostradd un-
de se lucreaza, instituiti comandamente
saptédmdénale, unde sa se analizeze grafi-
cele de executie, acestea s& poatd fi vizualizate in timp real, la Di-
rectorul General al Companiei si chiar la dumneavoastra in cabinet, s&
puteti fi la curent cdnd aveti timp.

Cu aceastd ocazie raspund si cititorilor revistei, care se in-
trebau de ce nu am mai scris. Nu am mai scris acele articole
critice, pentru cd nu-i interesa pe conducatori, pentru ca ni-
meni nu m-a chemat s&-mi spuni ceva, sd-mi ceara socoteala.

Ing. Ioan URSU

N.R.: DI. ing. Ioan URSU are o experienta de 47 de ani (la care
se adaugd anii de studiu din Facultatea de Cai Ferate, Drumuri §i Po-
duri) in activitatea de constructii de drumuri si poduri. La numai 32
de ani devine Sef de santier la jucrérile de la Portul Medgidia si Podul
Medgidia. A activat la constructia Canalufui Dundre-Bucuresti, a par-
ticipat la constructii hidrotehnice dintre cele mai dificile, baraje, ecluze
etc. Dupd anul 1989, a participat la constructia Pasajelor Otopeni,
Basarab, Mihai Bravu, magistralele de metrou M5 si M4. La ora actu-
ala, ii indrumd si este alaturi de ceilalti constructori la Pasajul din zona
Ciurel. Este considerat unul dintre cei mai buni constructori de poduri
din Roménia, care, ,in loc s& astepte postasul cu pensia”, se afld zi de
zi pe santier. Excelent profesionist, integru si priceput, este unul din-
tre putinii specialisti care continud sd-si exprime punctele de vedere
necenzurate” despre starea actuald a infrastructurii rutiere romanesti
ori de cate ori este cazul.

chiar si in conditii extreme de lucru. Datele
culese sunt stocate intr-o memorie sau tran-
smise direct la punctul de lucru. Sistemul
oferd posibilitatea cuantificdrii operatiilor in
functie de fiecare detaliu al proiectului de
executie.

Interesant este, mai ales, faptul cd acest
pachet poate fi instalat cu usurintd pentru
operatiuni diverse, ca de exemplu, compac-
tarea solului sau lucrdri mai pretentioase
(asfalt).

FEBRUARIE 2017 I
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Cleveland (S.U.A.):
Gropi astupate
,non-newtonian”

Dupéd o cercetare ca-
re a durat cinci ani,
studentii de la ,Case
Western Reserve Uni-
versity”, din Cleve-
land, au pus la punct
o noud metod3 rapidd de astupare a gropilor din asfalt. Metoda are la
baz3 principiul non-newtonian al vascozitatii (specialistii si profesorii
nostri ne pot explica 0 asemenea teorie). Practic, in gropile din asfalt
se aseaza pungi contindnd un fluid non-newtonian (de exemplu, un
amestec de amidon de porumb si apd), care, sub presiunea rotilor unui
vehicul, se rigidizeaz4. Pentru aceastd inventie ce urmeaza sa fie paten-
tats in curdnd, studentii au primit, in luna februarie a.c., un premiu.

Marea Britanie:
Ziua nationala a
gropilor

Stiati ca in Marea
Britanie exista si o zi
nationald a gropilor
in asfalt? Aceasta se
desfdsoard anual, la
data de 15 ianuarie,
incepand din anul 2015 si este organizatd de catre ,Streetrepairs.
co.uk”, un site care permite soferilor sa raporteze prezenta gropilor.
Acest eveniment cuprinde intalniri, interactiuni cu media, fotografii pos-
tate pe site-ul amintit. Organizatorii au anuntat deja ca ,ziua gropilor
in asfalt” de anul viitor va fi una cu adevarat explozivd, in conditiile in
care banii alocati pentru reparatii sunt din ce Tn ce mai putini. N-ar fi
lipsit de interes ca si la noi sa se organizeze un asemenea eveniment,

S.UA.
Premiile ,Luptei
cu zapada”...

.The American Salt
Institute” a decernat
deja premiul denumit
.Safe and Sustainable
Snowfighting” (,Sigur
si durabil in lupta cu
z&pada”) unui numar de 87 de companii implicate, iarna aceasta, in
transportul, depozitarea si imprastierea sarii rutiere in S.U.A. si Cana-
da. Premiul recunoaste ,constiinta in protejarea mediului si manage-

Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
Radu ANDREI - UTC Iasi;

Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara;
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Editorial B Influenta distributiei legaturilor transversale intre grinzi

la repartitia transversald a incarcérilor pentru poduri rutiere cu

L T 2 S e e e s e ST e 2 A e e e A
Siguranta circulatiei B Coexistenta a doua standarde in vigoare
pentru acelasi produs: STAS 1948 si SR EN 1317, pentru pro-
dusul ,parapete de SigUuranta”.......coooevivviiiiniveriiii e

Cercetare B Studiu privind doud variante constructive de realizarg
a podurilor cu structura compusd 0§e|~beton..........................E%Egi

"

Management B in goana dup¥ profit: ,Negustorii de lem
distrug drumurile reparate.....ccccccuiiiiiriensnasassntnanarasaneasn E

Incursiuni in istorie ® De la Trecitoarea ,Tarl”, la Podul ,Marco

Polo”: Poduri uitate de vreme {I1)...ccvivvviiniiasinininnaniieaiiaen
Opinii ® ,Stiinta prostiei”: accidentele de circulatie in Romania
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Poduri B Aspecte privind proiectarea si executia podului nog__g(e

E el S e T ST e s A it i e e Wit

Utilaje Wirtgen Group in actiune B Constructia de drumuri:
din

Echipamentele Wirtgen au reabilitat Autostrada AS,

O T T O M) i st e e i s o L o S a e s T e S e e,

Drumurile viitorului ® De la o ,idee tdmpitd”, la iernatul ani-

malelor pe autostrdzi: ,Autostrazile solare”, peste drumuri

XS e e e s S i et e sl s T
Stop! WM Jumétatea distantei dintre New York si Los Angeles:
2.030 km de poduri cu deficiente structurale ............cooivninnn.

Restituiri B Banii din amenzile de circulatie, la drumuri?(III).. .
Mondo rutier B Constructia secolului: 8.445 km de autostrada, in

doi ani Proiectul Autostrazii Europa-Asia a fost aprobat...........
Mentenantd B Cine umple groapa altuia: ,Ucigasii gropilor”

SAIVEaZa G R MU & e e ey s s e T e e
Puncte de vedere B Scrisoare deschisa: Domnului ministru al
Transporturilor, Rdzvan Alexandru CUC..........coviviiiicunininin

mentului eficient in stocarea sdrii rutiere pe timp de iarnd”. Anul tre-
cut, pe drumurile publice din S.U.A. si Canada, au fost utilizate peste
26 de milioane de tone de sare impotriva inghetului.

Premiul acordat reprezintd podiumul cel mai inalt pentru aprecie-
rea sigurantei publice si protectiei mediului, beneficiarii trebuind sa in-
deplineasca 70 de criterii diferite, pornind de la depozitare, echipa-
mente, sigurantd si pana la protectia mediului si servicii.

Dar, probabil, declara unul dintre premianti, ,cele mai mari casti-
guri au insemnat circulatia in conditii de sigurantd, salvarea de vieti
omenesti si, mai ales, experienta acumulata.”

B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2,

sector 1, Bucuresti

Tel./fax redactie:

021/3186.632; 031/425.01.77;

031/425.01.78; 0722/886931

Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro

~Olivia Bridge” - Brazilia
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