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Lucririle executate de GENESIS INTERNATIONAL
au asigurati o garantie de 2 ani,
comparativ cu périoada de 1 an folositd in mod curent.

Personalul -autorizat al flrmel vd s’ca intotdeauna la dispozitie

‘e Dintre: anga;ap ‘circa o treime o reprezinta

Cadre ci pregénre medie si superioard;

. Spec:ahgtu firmei au staglu de pregatire in strdinitate,
fiind recunoscuti si atestati pe plan international.

Pentru orice tip de lucriri de constructii
de drumuri si edilitare, apelati la

S.C. “GENESIS INTERNATIONAL” S.A. reprezinta:
O societate pe actiuni cu capital

integral privat;
Obiectul de activitate:

lueraride constructii drumuri si edilitare

Aplici cele mai noi tehnologii in domeniu

o Reciclarea la cald a Tmbracamintilor
asfaltice degradate; :

o Asternerea la rece a slamului bituminos
(“Slurry Seal”); 1

« imbraciminti rutiere din pavele de heton
tip VHI si IPRO;

e Ultima noutate - Statie de asfalt ERMONT MAGNU!
220 t/h, la Oltenita

O dotare la nivel international

o Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI; j

e Instalatii de asternere a slamului Slurry Seal
tip BREINING si tip PROTECTA. 5i3

s Instalatie de amorsaj BITELLI,

o Taietor de rosturi WACKER,

o Placi vibrante WACKER si INCELSON,

o Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

s Autovehicule de mare capacitate etc.

Retineti si contactati:

e Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;

e Fabrica de emulsii bituminoase
{productie Anglia), precum si

e Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

international

CONSTRUCTII DRUMURI $I EDILITARE

Calea 13 Septembrie nr. 192,
sector 5, Bucuresti - Roménia

Tel: 01- 410 0205
01- 410 1738
01- 410 1900
01- 410 2000

Fax: 01- 411 3245
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Prof. dr. ing. Dan STEMATIU
- Rectorul Universitatii Tehnice

de Constructii Bucuresti -

In iunie 1999 ministrii educatiei
din 29 tdri europene au semnat
,Declaratia de la Bologna” prin
care s-a convenit crearea, pand in
anul 2010, a unui ,Spatiu Euro-
pean al Invatimantului Superior”.
Obiectivele identificate, a cdror
implementare urma sd materia-
lizeze aceastd decizie politica erau
crearea unei arhitecturi comune a
invdtimdantului superior, constind
din doud cicluri: universitar si post-
universitar, adoptarea unui sistem
de diplome comparabile si pro-
movarea, ca anexd la diploma de
studii, a ,Anexei administrative
(Diploma Supplement)”, crearea si
apoi unificarea unui sistem de
credite transferabile (ECTS), pro-
movarea mobilitatii studentilor si a
celorlalte persoane implicate in
procesul educational si asigurarea
calitatii invatdmdéntului superior.
Intdlnirea de la Bologna a fost ur-
matd de Conferinta de la Praga
(mai 2001) si apoi de Conferinta de

la Berlin (septembrie 2003) in care

2

au fost reafirmate principiile si s-au
addugat noi obiective, iar intregul
pachet de obiective si actiuni desti-
nate implementdrii acestora a
cdpdtat denumirea de ,Procesul
Bologna”. Romdnia, ca parte a
spatiului european si viitoare tard
membrd a Uniunii Europene, a
aderat la Procesul Bologna, iar prin
initiativa Ministerului Educatiei si
Cercetdrii si prin eforturile conju-
gate ale Consiliului National al
Rectorilor si ale intregii comunitati
universitare, s-a elaborat si Tnaintat
Parlamentului Romdniei un proiect
de Lege privind organizarea studi-
ilor universitare. In cele care
urmeazd sunt prezentate succint
principalele elemente ale noului
sistem de finvatamdnt superior ce
urmeazd a fi promovat in Romdnia,
retindnd cu precidere aspectele re-
levante pentru invatimdntul supe-
rior tehnic.

Incepdnd cu anul universitar
2005/2006 studiile universitare se
organizeazd pe trei cicluri, respec-
tiv studii universitare de licenta,
studii universitare de masterat si
studii universitare de doctorat. Fie-
care ciclu de studii este distinct si de-
limitat de celelalte prin proceduri

proprii de admitere si absolvire. Un
ciclu de studii este definit prin
numdrul de credite de studiu ce
trebuie obtinut de student, iar prin
acesta se stabileste implicit si dura-
ta normata a studiilor. Pentru cei
mai putin familiarizati cu notiunea
de ,credite de studiu transterabile”
se precizeazd cd acestea sunt va-
lori numerice alocate cursurilor
sau altor activitati didactice (dupa
caz laboratoare, proiecte, teme de
casd, stagii practice, studiu indivi-
dual etc.) prin care se apreciazd, in
medie, cantitatea de muncd, sub
toate aspectele ei, efectuatd de stu-
dent pentru insusirea unei disci-
pline. Intr-un an universitar studen-
tul poate obtine, urmdnd disci-
plinele din planul de invatimdnt,
60 de credite de studiu transfe-
rabile.

in conformitate cu prevederile
proiectului de lege, in invadtamdn-
tul tehnic primul ciclu - studii uni-
versitare de licentd - corespunde
unui numar de 240 credite de
studiu transterabile, iar durata stu-
diilor de licenta este de patru ani.
Studiile universitare de licenta
asigura un nivel de calificare adec-
vat exercitdrii unei profesii in ve-
derea insertiei pe piata fortei de
munca prin cunostinte generale si
de specialitate corespunzitoare. In
viziunea Uniunii Universitdtilor Teh-
nice din Romdnia, absolventul cu
diploma al studiilor universitare de
licentd este un inginer cu pregatire
larga (,generalist”) care isi poate exer-
cita profesia conform competentelor
si drepturilor corespunzitoare



diplomei dobdndite. Pentru invata-
médntul tehnic de constructii com-
petentele de specialitate sunt in
curs de precizare. Universitatea
Tehnica de Constructii Bucuresti a
initiat un proces de consultare
larga cu patronatele firmelor de
consultanta si de executie, cu
absolventii ultimilor ani si cu mediul
universitar in vederea definirii co-
recte a acestor competente, care vor
reprezenta in final baza elaborarii
unor planuri de invatamdnt coe-
rente. Studiile universitare de mas-
terat corespund unui numdr de
credite de studii transferabile cu-
prins intre 90 si 120, in functie de
durata studiilor de licenta. Se pre-
conizeazd la nivel european ca la
finalul ciclurilor cumulate | (studii
universitare de licenta) si Il (studii
universitare de masterat) sa se
obtind cel putin 300 credite de
studii transferabile.

Studiile de masterat asigurd
aprofundarea in domeniul studiilor
de licentd sau intr-un domeniu apro-
piat. Acestea sunt axate fie pe dez-
voltarea capacitdtilor de cercetare
stiintificd si constituie o bazad pre-
gdtitoare obligatorie pentru studiile
doctorale, tie pe obtinerea unor
competente complementare vizind
in special exercitarea profesiei.
Prezintd interes faptul ca atat in
viziunea Procesului Bologna caét si
prin prevederile proiectului de lege
amintit se ofera posibilitatea ca
universitdtile sa dezvolte programe
de studii de masterat la solicitarea
institutiilor publice, a asociatiilor
patronale sau a altor factori intere-
sati, cu asigurarea finantarii cores-
punzatoare de catre acestia.

Studiile universitare de doctorat
sunt clar definite ca un ciclu de
invdtare. Durata acestora este de

reguld de trei ani, iar sustinerea te-
zei de doctorat urmeazd a se face
in termen de trei ani de la termi-
narea studiilor doctorale. Studiile
de doctorat cuprind o componenta
importanta de cercetare, urmarind
crearea de noi cunostinte, precum
si interpretarea si aplicarea acesto-
ra intr-un domeniu dat.

Urmare a Tratatului de la Roma
din 1957, orice cetdtean al unui
stat membru al Uniunii Europene
este liber sd practice o profesie, sd
presteze servicii sau sd demareze o
afacere in oricare alt stat membru.
In acelasi timp, tdrile membre au
propriile lor sisteme de educatie si
diplome nationale. Pentru o per-
soand care doreste sd practice o
profesie in alt stat membru faptul
cd o calificare recunoscutd intr-o
tard nu este intotdeauna automat
recunoscutd si in alta poate crea o
problemd. Ca urmare, conceptul
de recunoastere a diplomelor/
calificdrilor unui absolvent de in-
vatdmadnt superior a evoluat de la
notiunea de ,echivalare” la aceea
de ,recunoastere a calificarii”.
Echivalarea insemna o decizie ba-
zatd pe compararea detaliata a com-
ponentelor fiecdrui curs dintr-o
programd de studiu in timp ce re-
cunoagterea calificdrii inseamnd o
decizie bazatd pe evaluarea glo-
bald a educatiei absolventului.
Pentru a facilita recunoasterea aca-
demica si profesionald a calificdri-
lor (diplome universitare, certificate
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etc.) s-a conceput un document
denumit Anexa administrativd la
diploma (Diploma Supplement).
Acesta cuprinde o descriere stan-
dard a naturii, nivelului, continutu-
lui si statutului studiilor pe care
absolventul le-a efectuat cu suc-
ces. Incepind cu anul 2005
unitatile de finvatdmdnt superior
din Romdnia vor emite gratuit, la
cererea absolventilor, un aseme-
nea document, redactat in limba
romdnd si intr-o limba de larga cir-
culatie internationala.

Anexa administrativa la di-
plomd este constituitd din 8 sec-
tiuni si oferd informatii referitoare
la detinatorul diplomei, informatii
referitoare la calificare si nivelul
calificarii, date privind continutul
studiilor, organizarea si exigentele
programului de studii si statutul
calificarii dobdndite, precum si
informatii aditionale utile pentru
validarea diplomei. Pentru absol-
venti Anexa administrativd la
diplomd oferd o serie de avantaje
semnificative:

- permite comparabilitatea diplo-
melor;

- descrie detaliat cursurile acade-
mice si competentele dobdin-
dite;

- faciliteazd accesul pe piata mun-
cii si continuarea studiilor in stra-
indtate;

- sporeste sansele de insertie profe-
sionald, oferind angajatorilor o
imagine mai ampld privind capa-
citdtile si competentele dobdn-
dite la finalul unui program de
studii.

3
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In urma Declaratiei de la
Bologna, cu sprijinul Comisiei Eu-
ropene, s-a lansat Proiectul de armo-
nizare (Tuning Project) care urma-
reste asigurarea compatibilitatii, com-
tdmdntului superior european. Ar-
monizarea vizeazd cinci directii
distincte si anume:

a. Rezultatele procesului de inva-
tare: abilitati generale si specifice;

b. Continutul propriu-zis al invata-
méntului;

c. Sistemul de credite transferabile;

d. Metode de predare si invatare,
evaluare si performanta;

e. Controlul si asigurarea calitatii
invatdmantului superior.

In ceea ce priveste abilititile si
competentele dobdndite odatd cu
absolvirea, acestea se grupeaza in
cdteva categorii, privind cunos-
tintele profesionale, abilitatea de
comunicare, cunoasterea unei a
doua limbi, managementul infor-
matiei, initiativa si spiritul antre-
prenorial etc.

In urma adundrii generale
EUCET Il de la Malta din mai 2004,
aceasta retea a scolilor de inginerie
civild din Europa si-a asumat

obligatia de a realiza o investigatie
ampld, pe bazd de chestionare, a
statutului fiecdrei categorii de com-
petente in universitdtile apartinind
retelei (peste 100) si in final de a
dezvolta noi concepte referitoare la
predare, invatare, evaluare si perfor-
mantd, corelate cu cerintele orga-
nismelor profesionale. Universi-
Tehnicd de Constructii
Bucuresti, membrd fondatoare a re-

tatea

telei, are deja un asemenea pro-
gram lansat, urménd sd constituie
baza pentru schimbdrile de esenta
care se asteaptd in invdtdmdantul
superior.

Prof. dr. ing. Dan STEMATIU
- Rectorul Universitatii Tehnice
de Constructii Bucuresti -

Dupi cum rezultd din cele expuse de domnul rector, urmeaza o perioada de racordare a fnvatamantului
tehnic la necesititile proiectirii si executiei in domeniul infrastructurii Tn transporturi. Ca urmare, solicitdm spe-
cialistilor din domeniu, ca prin intermediul Revistei ,Drumuri Poduri” sa raspundd la intrebarea:

Care este distributia optimd in procente a grupdrilor de discipline de mai jos n cadrul structurii globale a
planului de Invitimant aferent ingineriei civile, care include si domeniul infrastructurii tn transporturi, Tn vari-

anta Tnvatamantului treptizat?

Grupdrile de discipline pe care va rugdm s3 le luati in considerare sunt urmétoarele:

1. Pregdtire fundamentala:

Matematici (inclusiv Geometrie descriptivi), Fizicd, Chimie, Informaticd, Desen

2. Pregitire tehnica generald:

Mecanica constructiilor (Mecanic3, Staticd, Rezistentd), Mecanica pamanturilor, Mecanica fluidelor

3. Pregdtire inginereascad generala:

Stiinta materialelor, Topografie, Magini de constructii, Beton I, Metal | la care se adauga doud discipline com-
plementare (de exemplu: Cladiri, Drumuri, Amenajari hidrotehnice)

4. Pregitire economica generala:

Economia constructiilor, Management, Tehnologie generala
5. Limbi strdine, mediu, socio-umane:
O limba3 striing, Ecologie, Impactul asupra mediului, Elemente de arhitecturd, alte socio-umane.
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Bucuresti - Lehliu

Infrastructura rutierd a Romadniei s-a
fmbogatit, incepand cu ziua de vineri, 4
iunie 2004, cu Autostrada Bucuresti -
Constanta. Inscrisd in Programul de auto-
strizi al Strategiei Ministerului Transportu-
rilor, Constructiilor si Turismului, Auto-
strada Bucuresti - Constanta, care va
masura, la finalizare, 151 km, face parte
din Coridorul Pan European nr. IV, menit
sa asigure fluxul traficului auto intre tarile
din Vestul Europei cu cele din Sudul
Continentului si cu Orientul mijlociu.

La inceputul lui iunie, au intrat in ex-
ploatare primele doud tronsoane: tron-
sonul [, Bucuresti - Fundulea (km 0+000 -
km 26+500) si tronsonul Il, Fundulea -
Lehliu (km 26+500 - km 55+700).

De la Bucuresti la Lehliu, se poate cir-
cula cu 120 km/h, ldtimea platformei este
de 26 m, partea carosabila este formatd din
doud benzi pe fiecare sens a cate 3,75 m,
cirora li se adaugd si o a treia bandd de
stationare de urgentd (2 x 3,00 m). Artera
are, din constructie, o zond mediana latd
de 3 m. Mai sunt construite doud noduri
rutiere (spectaculoase lucrdri de artd)
primul la accesul de pe Centura Bucuresti
si al doilea, la Fundulea, care face legdtura
cu D.N. 3 (Bucuresti - Lehliu Gara - Calérasi
- Ostrov - Basarabi - Constanta). Proiectul a
fost elaborat de PARSONS GROUP INT.

(Marea Britanie) consultantul fiind SEARCH
CORPORATION si DP CONSULT, ambii
din Roménia. Lucrarile de executie au fost
realizate de asocierea ).V. ROMIS dintre
ITALSTRADE ltalia si CCCF Romania.

Costul lucrarii s-a ridicat la suma de 53
de milicane de EURO, finantarea fiind
asiguratd de Banca Europeand de Investitii
si de catre Guvernul Romaniei.

Lucrdrile au totalizat urmitoarele can-
titdti: terasamente - 540.000 m’; stratul de
forma: 80.000 m’; fundatii din balast:
270.000 m’; beton slab: 65.000 m'; beton
rutier: 140.000 m’; lungimea podurilor si a
pasajelor: 1.298 m.

Tronsonul al II-lea masoard 29,20 km si
incepe de la impresionantul nod rutier de
la Fundulea si se termind in dreptul lo-
calitatii Lehliu Garg, intr-un alt nod rutier
care face legdtura cu D.N. 3A (Lehliu Gara
- Dor Marunt - Dragos Voda - Fetesti). Pe
distanta de 29,20 km se poate rula cu 120
km/h. Platforma autostrizii este tot de 26 m,
celelalte componente fiind la fel cu cele
ale primului tronson. Pe parcurs se afld 13
poduri si pasaje, un nod rutier i un centru
de intretinere. Proiectul a fost elaborat de
citre SPEA SpA (ltalia) care a asigurat con-
sultanta in asociere cu IPTANA S.A.
Romania. Antreprenorul lucrdrii: Consortiul
YUKSEL MAKIMSAN ENER - Turcia.

Lucrarea va costa, in final, 87,008 mi-
lioane de EURO, finantarea fiind asigurata
de Banca Europeand de Investitii si de
cdtre Guvernul Romaniei.

Principalele cantitdti de lucrdri sunt:
terasamente: 1.135.000 m’; strat de forma:
315.000 m’; fundatii de balast: 400.000 m*;
balast stabilizat: 162.000 m*; mixturi asfal-
tice: 450.000 m’; beton: 40.000 m’; iar
podurile si pasajele construite totalizeaza
o lungime de 1.056 m.

in acest an va fi finalizati executia
tronsonului I, Lehliu - Drajna, in lungime
de 41,6 km si vor incepe lucririle de exe-
cutie la tronsonul 1V, Drajna - Fetesti si la
tronsonul V, Fetesti - Cernavoda.

Autostrada Bucuregti - Constanta (A2
cum este Tnscrisd in nomenclatorul rutier
al Romaniei) permite o cilitorie conforta-
bild si in deplind siguranta Tntre Bucuresti
si Litoralul romanesc, atdt in perioada
vacantelor estivale cat si in sfarsitul de
sdptdmand. Importanta acesteia cregte si
datoritd faptului cd face legitura cu Portul
maritim Constanta fiind o veritabild poarta
de intrare de pe Marea Neagri pe
Continentul European.

lon SINCA
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Programul de dezvoltare a retelei de
drumuri din tara noastra, obiectiv prioritar
in politica de integrare a Romdniei in
Uniunea Europeand, impune realizarea
drumurilor la nivelul normelor tehnice
europene.

In urma cu 15 - 20 ani, cand traficul
greu in tara noastrd era mai redus, iar greu-
tatea pe osia vehiculelor era mai mic3,
aparitia fagaselor ca defectiuni ale com-
plexului rutier era rard.

Astdzi, prezenta autovehiculelor cu
sarcind mare pe osie si presiune mare in
pneuri, intensitatea mare a traficului, sta-
tiondrile repetate conduc deseori la forma-
rea fagaselor care se dezvolta rapid si pro-
voacd inconveniente majore care afecteaza
considerabil siguranta si confortul utiliza-
torilor. Preocupati de limitarea acestor de-
fectiuni, specialistii din tara noastrd au stu-
diat diferite solutii de prevenire a aparitiei
fagaselor ludnd in considerare atat expe-
riente internationale, cat si conditiile spe-
cifice de clima si materiale disponibile in
Romania. Astfel au fost realizate mixturi
asfaltice antifagas, proiectate si aplicate in
urmatoarele variante:

a) mixturi asfaltice cu schelet mineral pu-
ternic, caracterizate prin continut de cri-
bluri de 60 - 70% provenite din roci dure,
cu forma poliedricd, continut redus de
parti fine (6 - 10% sub 1 mm) si bitum dur
(penetratia 4060);

b) mixturi asfaitice armate cu fibre de di-
ferite tipuri celulozice, de sticld, polieste-
rice, poliamidice, care asigurd reducerea
susceptibilitatii termice a bitumului compo-
nent, cresterea rezistentelor mecanice ale
mixturii asfaltice, reducerea tendintei de
fisurare a acestora;

c) mixturi asfaltice preparate cu bitum mo-
dificat cu polimeri de tip elastomeri (SBS).

Aceste tipuri de mixturt au fost aplicate
n Romania thcepand cu anul 1993, odata
cu Programul National de Reabilitare a
Drumurilor si constituie obiectul unor
reglementdri tehnice nationale. La apli-
carea acestor solutii s-a tinut seama de
conditiile specifice de clima din tara noas-
trd, respectiv zona caldad pe cca. 55% din
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suprafatd, caracterizatd prin 80 - 125 zile
cu temperaturi de max. 30'C si zona rece
pe cca. 45% din suprafatd, caracterizata
prin 200 zile cu temperaturi sub 0°C.

Rezultatele bune obtinute in alte tari la
aplicarea mixturilor asfaltice modificate cu
polimeri termoplastici de tip poliolefina
introdusi direct in malaxorul statiei de
preparare a mixturii asfaltice ne-a determi-
nat sd studiem aceasta solutie in conditiile
tarii noastre. S-a lucrat cu un polimer ter-
moplastic de tip poliolefind - PR PLAST S
(P) - fabricat in Franta. Experienta aplicarii
acestei tehnologii este mai recentd n
Romania si constituie obiectul prezentei
lucrdri.

Obiectivul cercetdrilor de laborator a
fost de a stabili eficienta polimerului P asupra
mixturilor asfaltice aplicate in mod curent
in tara noastra pentru stratul de rulare si
pentru stratul de legaturd al imbracdamin-
tilor bituminoase, in special asupra rezis-
tentei la deformatii permanente.

Polimerul P se prezintd sub forma de
granule cu dimensiunea de cca. 4 mm, cu
densitate cuprinsd intre 0,910 - 0,965 g/cm’
si punct de fuziune 140 - 150°C si se li-
vreazd in ambalaje de diferite dimensiuni,
in functie de necesitati. Produsul se intro-
duce la prepararea mixturii asfaltice direct
in amestecul de agregate naturale inainte
de addugarea bitumului.

Tn cadrul studiilor noastre de laborator
au fost preparate si analizate doua tipuri de
betoane asfaltice cu compozitii corespun-
zatoare standardelor din Romania si anume:
BA 16 (pentru stratul de rulare) si BAD 25
(pentru stratul de legaturd). Au fost anali-
zate compozitia mixturii asfaltice cu adaos
de 0,5% polimer P si mixturi martor.

Dintre numeroasele compozitii studi-
ate, pe baza cdrora au fost stabilite primele
concluzii, au fost selectionate compozitiile
prezentate in tabelul 1, cu care au fost

executate si lucrdri pe teren. Aceste com-

pozitii sunt caracterizate prin curbe granu-

lometrice situate in zona inferioara a inter-
valului prescris, continutul optim de bitum

a fost stabilit prin metoda volumului de

goluri. Bitumul utilizat a fost tip D 60/80.

Studiile de laborator au urmarit:

- stabilirea parametrilor de preparare a mix-
turii asfaltice;

- caracterizarea mixturilor asfaltice in ceea
ce priveste stabilitatea si indicele de curgere
determinate pe epruvete Marshall;

- susceptibilitatea termicd si rezistenfa la
compresiune la diferite temperaturi, deter-
minate pe epruvete cubice;

- comportarea mixturii in prezenta apei, de-
terminate prin compararea rezistentei la
compresiune a epruvetelor imersate in apa
fatd de rezistenta initiala a epruvetei;

- evaluarea modulilor de elasticitate dina-
mici ai mixturii;

- rezistenta la deformatii permanente com-
parativ cu mixtura martor si cu alte tipuri
de mixturi antifagage;

- tendinta de fisurare a mixturii la tempera-
turi scazute prin analiza liantului compo-
zit rezultat prin extractie din mixtur - in-
cercare Fraass.

Parametrii de preparare ai mixturii as-
faltice luati in considerare au fost:

- temperatura agregatelor si a bitumului;

- momentul adaugarii polimerului;

- timpii de amestecare.

Variatia acestor parametri s-a reflectat
in lucrabilitatea amestecului realizat si a
volumului de goluri al mixturii.

Rezistenta la compresiune a fost deter-
minatd pe epruvete cubice cu latura de
7,07 cm compactate, ca si cilindrii Marshall
prin batere cu maiul.

Modulul de elasticitate dinamic a fost
determinat pe cilindrii solicitati repetat la
intindere indirectd cu echipamentul tip
Nottingham Asphalt Tester. Rezistenta la
deformatii permanente a fost evaluata prin
viteza de deformatie si adancimea urmei la
trecerea unei roti cu pneu incdrcata (520
N) la temperaturd constantd (60'C) pentru
0 anumita perioadd de timp (45 min) uti-
lizand un echipament specific.



Tabelul 1
BA 16 BAD 25
cu polimer P martor | cu polimer P| martor

Bitum
- penetratie la 25°C, mm 69 69 69 69
- punct de inmuiere, IB, ‘'C 49 49 49 49
- ductibilitate la 25"C, mm 130 130 130 130
Compozitie
- treceri 1 mm 23 23 14,4 14,4
- rest 4 mm 54 54 64 64
- rest § mm 35 35 48 48
- bitum, % mixtura 5,4 5,4 4,5 4,5
- polimer P, % mixtura 0,5 - 0,5 -
Caracteristici fizico-mecanice
- Stabilitate Marshall (S) la 60°C, KN 12,0 10,2 7.5 6,6
- Indice de curgere () la 60"C, mm 3,8 3,1 34 2,9
- Raport 5/1, KN/mm 3,1 3,3 2,2 2,3
- Densitate aparentd, kg/m' 2544 2526 2510 2482
- Volum de goluri, % 2,3 2,6 4,0 4,3
Rezistenta la compresiune, KN/cm’
-la22°C 4,7 3,9 3,3 2,8
-la 35°C 2,6 1,8 1,6 1,0
-la 50'C 2,1 1,2 1,3 0,8
- Reducerea rezistentei la compresiune

la 22"C dupa 28 zile apa, % 14 22 18 25
- Modulul de elasticitate dinamic

la 15°C, MPa 11.600 4.700 9.300 3.900
Rezistenta la deformatii permanente
la 60°'C si 10.000 cicluri
- viteza de deformatie mm/ora 0,4 4,9 1,1 5,4
- adancimea fagasului, mm 1,6 11,3 1,9 10,7

Rezultatele determindrilor efectuate au
ardtat cd prezenta polimerului in mixtura
asfaltici aduce imbunatatiri sensibile atat
in ceea ce priveste indicii fizici si caracte-
risticile mecanice cdt si in comportarea la
variatii de temperatura a mixturii asfaitice.
O conditie esentiald in obtinerea acestor
imbundititiri este respectarea tehnologiei
de preparare a mixturilor cu polimeri, care
asigurd si reproductibilitatea rezultatelor.
S-a stabilit ca pentru obtinerea unei lucrabi-
litagi a mixturii cu polimer similard mixturi
martor este necesara ridicarea temperaturii
agregatelor si bitumului cu 10 - 15°C fata
de temperatura obisnuitd, amestecarea ener-
gicad a polimerului cu agregatele naturale
in vederea asigurdrii unei dispersii perfecte
a polimerului (cca. 30 secunde) si continua-
rea amestecarii, dupd adaugarea bitumului
nca 2 - 3 minute pand la omogenizarea
amestecului.

Stabilitatea si fluajul Marshall

S-a inregistrat o crestere a stabilitdtii
Marshall de 15 - 20% concomitent cu
cresteri ale indicelui de curgere. Aceastad
comportare se datoreaza vascozitatii mari
a masticului din mixtura cu polimer. Mix-
tura cu polimer prezintd o rupere de tip
elastic, astfel incat dupa atingerea valorii
maxime proba continud sd prezinte defor-
matii la cresterea in continuare a fortei de
fncdrcare.

Susceptibilitatea termica
si rezistenta la compresiune

Determinarile efectuate au scos n evi-
dentd cresterea rezistentei la compresiune
a mixturii cu polimer concomitent cu dimi-
nuarea susceptibilitatii termice. Cregterile
sunt cu atat mai mari cu cat temperatura de
incercare este mai ridicata.

Cresterea rezistentelor mecanice si
diminuarea susceptibilitdtii termice sunt ex-
plicate prin insusi mecanismul de actiune
al polimerului care anrobeaza agregatele
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calde si realizeazd impreund cu bitumul si
filerul un efect de blocare a granulelor de
agregat.

Rezistenta la apa

Influenta apei asupra comportirii mix-
turii cu polimer este evidentiatda de pro-
centele de scadere a rezistentei la compre-
siune dupd 28 de zile de mentinere a pro-
belor in apd si anume 14% respectiv 18%
la mixtura cu polimer fatd de 22% respec-
tiv 25% la mixtura martor. Comportarea
bund atestatd de mixtura cu polimer este
explicatd de vascozitatea mare a masticului
greu de deplasat de cétre api si de adezivi-
tatea agregat-liant specificd fiecarui agre-
gat natural utilizat.

Modulul de elasticitate
Valorile mari ale modulilor de elastici-
tate la 15°C atestate de mixturile cu po-
limer 11.600 MPa pentru BA 16 si 9.300
MPa pentru BAD 25, explicate prin struc-
tura speciald a acestora in care polimerul
are rol de blocare, de liant si de plastifiant,
are o semnificatie practicd importantd si
anume permite reducerea grosimii stratu-
rilor de mixturd cu polimer in cadrul siste-
mului rutier cu consecinte favorabile asu-

pra costurilor de constructie.

Rezistenta la deformatii
permanente
Este criteriul principal de evaluare a
mixturii asfaltice cu polimer. Pentru evi-
dentierea efectului polimerului in mixturd
au fost efectuate in paralel determiniri
asupra mixturilor asfaltice antifigas cu
bitum dur, mixturilor asfaltice cu fibre,
mixturilor asfaltice cu bitum modificat cu
SBS si mixturilor cu polimer P. Din rezul-
tatele determindrilor efectuate, reiese cd
valorile cele mai mici ale adancimii figasu-
lui le atestad mixturile asfaltice cu polimer.

Tendinta de fisurare.
Caracteristicile bitumului extras din
mixtura cu P sunt prezentate in tabelul 2. Asa
cum rezultd din acest tabel, caracteristicile
,,Penetratie” si ,,Punct de Tnmuiere” ale
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bitumului extras din mixtura cu polimer
sunt practic similare pentru cele doua
tipuri de mixturi.

Cea mai importantd aplicare a fost pe
un tronson de drum situat ntr-o zonad
calda si cu trafic intens - D.N. 3 - ca strat
de rulare, in cadrul lucririlor de ranforsare
a drumurilor.

Structura rutierd existentd (semirigida)
a fost ranforsatd cu doua straturi bitumi-
noase in grosime totald de 10 cm (6 cm
strat de legdturd si 4 cm strat de rulare).

Grosimea straturilor a fost stabilita prin
calcul de dimensionare. Stratul de rulare a
fost realizat din beton asfaltic BA 16 cu
ados de 0,5% polimer.

Materiale

Materialele utilizate la prepararea mix-
turilor asfaltice au fost:

- cribluri (sort 4-8, 8-16 si 16-25) si nisip
de concasare (sort 0-4) avand naturd mi-
neralogica diabaz;

- filer de cretd macinatd;

- bitum rutier tip D 60/80 aditivat 0,5%
aditiv (poliamind).

Principalele caracteristici fizico-meca-
nice ale agregatelor naturale utilizate sunt
ardtate in tabelul 3 iar cele ale filerului, in
tabelul 4. Caracteristicile bitumului D60/80
aditivat sunt prezentate in tabelul 5 iar
cele ale polimerului in tabelul 6.

Compozitia mixturii asfaltice cu poli-
mer: 35% cribluri 8-16; 19% cribluri 4-8;
36% nisip de concasaj 0-4; 10% filer;
5,4% bitum; 0,5% polimer.

Fabricarea si punerea in opera
Fabricarea mixturii asfaltice s-a realizat
intr-o statie continud cu tambur uscator-
malaxor cu productivitate 100 t/h echipatd
cu sistem de dozare automatd gravimetricd
a polimerului, care asigurd introducerea
continud a acesteia cu debit corelat cu cel

Tabelul 2
Caracteristici bitum o _BAD 16cuP — ,BAD 25cmP —
initial extras initial extras
penetratie la 25°C, 1/10 mm 69 56,3 69 55,5
punct de inmuierelB, "C 49 47,0 49 46,5
Punct rupere Frass, 'C -20 - 30,1 -20 -29,4
Tabelul 3
N Nisip concasare
ort. Caracteristici Criblurd | Criblura | Criblura Nisip
sort 16-25 | sort 8-16 | sort 4-8 sort 0-4
1 | Granulozitate - - - continui
Continut de granule care:
2 | - rdman pe sita superioard, % 0 3,6 2,5 4,9
- trec prin sita inferioara, % 9,6 7,5 9,4 -
Continut de granule
3 | alterate, moi, friabile, 0,5 0,5 0,9 -
poroase si vaculoare, %
4 | Coeficient de forma, % 21,5 22,9 23,9 -
Continut de impuritati:
5 | - corpuri strdine lipsa lipsad lipsa lipsa
- continut de fractiuni sub 0,7 mm, % 0,2 0,5 0,72 -
6 | Uzura cu masina tip Los Angeles, % 12,8 14,1 17,0 -
Rezistenta la actiunea
7 | repetata a sulfatului 2,9 2,2 2,9 -
de sodiu, 5 cicluri, %
8 | Coeficient de activitate - - - 1,2
Tabelul 4
Nr. L .
Caracteristici Valori
crt.
1 | Finete (sub 009 mm)% 91
2 | Continut de carbonat calciu % 93
3 | Coeficient hidrofilic % 0,8
4 | Densitate aparentd dupd sedimentare in toluen 0,5
Tabelul 5
':r; Caracteristici Bitum D60/80
1 | Penetratie la 25"C, 1/10 mm 69,0
2 | Punct de tnmuiere [B, 'C 49,0
3 | Ductilitate la 25°C, cm 130
4 | Punct de rupere Frass, "C -14
Stabilitate la incalzire 5 ore la 163°C (Metoda TFOT):
- pierdere de masa, % 0,45
5 | - reducere P25,% din initial 54,7
- ductibilitate la 25"C, cm 90
- crestere 1B,"C 8,5
6 | Adezivitate, %
Tabelul 6
Nr. e .
Caracteristici Valori
crt
1 |Densitate g/cm’ 0,910 - 0,965
2 |Punct de fuziune, "C 140 - 150
3 |Granulatie, mm 4
4 |Continut de poliester, % >95
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Tabelul 7
. Valori obtinute Valori obtinute
Caracteristica R
pe teren in laborator
Deflexiune caracteristici, mm 44 x 10-2 -
Planeitate, m/km 0,7...0,9 -
Rugozitate, HS mm 0,7..0,8 -
Grad de compactare, % 96 -
Rezistente la deformatii permanente
la 60"C si 10.000 cicluri
- viteza de deformatie, mm/ora 0,6 0,4
- adancimea fagasului, mm 1,8 1,6
Sleves, SAEN 933-2 Sleves, SREN 933-2

100 D,DS?I 02 0.630.81 638 125162025 100 00901 02 063081 2 4 £3B125162025

Al 5 w0

BO i lv = 80

70|—— ] ‘ .
_3:_50 2 60
§ 50} - — § 50
F 40 == F 40

30 30

20 = 20

10 10 é

00901 02 0631125 315 5 810 162025315

Fig. 1. Zona granulometrici

pentru BA 16 si curba studiata
pentru mixtura BA 16 cu polimer P
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Fig. 2. Zona granulometricd

pentru BAD25 si curba studiati
pentru mixtura BAD 25 cu polimer P
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Fig. 3. Variatia rezistentei la compresiune pentru mixturile
cu si fird polimer P in functie de temperaturd.

al statiei. Instalatia de dozare cuprinde un
siloz de stocare a polimerului, un trans-
portor cu melc pentru preluarea si pre-
dozarea acestuia, un sistem de cantarire,
tubulaturd de transport pneumatic care
conduce materialul in malaxor.

Intreaga instalatie este conectati la sis-
temul de comanda al statiei.

Caracteristicile de fabricare a mixturii
au fost cele stabilite in cadrul studiului de
laborator, respectiv: timp de malaxare agre-
gate si polimer 30 secunde, introducere
bitum, malaxarea amestecului in cca. 3
minute, temperatura agregatelor 185°C,

temperatura bitumului 175"C, temperatura
mixturii asfaltice cu polimer la iegirea din
statie 180"C. La agsternerea (punerea in
operd), mixtura a avut 175°C. S-a avut in
vedere asternerea rapidd a mixturii asfal-
tice cu polimer pentru ca mixtura sd nu-si
piardd lucrabilitatea. Transportul mixturii
si asternerea au fost bine corelate pentru
asigurarea continuitatii lucrului. Compac-
toarele (un compactor cu pneuri de 14 t gi
un compactor lis de 12 t) au intrat imediat
dupa asternere si au realizat compactarea
eficientd a mixturii, astfel incat sa se asi-
gure gradul de compactare impus.
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Caracteristicile stratului executat

Pe sectorul de drum cu mixturd asfal-
ticd cu polimer au fost efectuate urmétoa-
rele masurdtori:

- ,in situ”, de capacitate portantd cu de-
flectograful LACROIX, de planeitate cu
BUMP INTEGRATORUL si de rugozitate,
metoda Tnaltimii de nisip;

- in laborator, pe carote prelevate din strat:
gradul de compactare i rezistenta la de-
formatii permanente.

Rezultatele obtinute sunt aritate in
tabelul 7.

Urmdrirea comportdrii in exploatare
(dupd un an de la realizare) arati o
imbracdminte rutierd uniformg, firs figase
si fard fisuri.

imbracamintile realizate din mixturi
asfaltice cu polimerul P prezintd perfor-
mante superioare fatd de cele clasice, in
special rezistentd ridicata la formarea
fagaselor, stabilitate in exploatare, suscepti-
bilitate termica redusa, rugozitate ridicati.

Tinand cont de modulul de elasticitate
ridicat care caracterizeazd aceste mixturi
este posibila reducerea grosimilor de strat
n corelatie cu intreaga structurd rutiera,
astfel Tncat s3 se poatd realiza economii
fard afectarea calitatii lucridrii. Atat perfor-
mantele tehnice cat si modul de realizare-
fabricare si punerea in operd a mixturilor
asfaltice cu polimer, le recomandi ca
solutii practice si economice in actiunea
de ntarziere a formdrii fagagelor.

Aplicarea in Romaénia a acestui tip de
mixturi este in curs de extindere in diverse
zone ale tarii, iar comportarea in timp a
sectoarelor realizate ne va permite con-
cluzii definitive asupra acestei solutii.

Director ing. Bogdan VINTILA
Ing. Gabriela GIUSCA
- CONSILIER CONSTRUCT -
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Traseul de autostradd Comarnic -
Predeal reprezinti sectorul 3 al Autostrazii
Bucuresti - Bragov, fiind cuprins intre km
110+600 si km 146+800.

Conditii de circulatie actuale

Autostrada se desfasoara Tntre Comarnic
si Predeal paralel cu D.N. 1 strdbatand teri-
toriul judetelor Prahova si Brasov. La intra-
rea in Predeal, traseul autostrazii pardseste
culoarul D.N. 1 si se inscrie in culoarul
D.N. 73 A dinspre Predeal cétre Rasnov.

Pe sectorul Comarnic - Predeal, D.N. 1
suportd o solicitare din trafic deosebit de
intens3 atat datorit3 traficului de tranzit pe
relatia Bucuresti - Bragov cit si datoritd tra-
ficului local intre statiunile turistice de pe
Valea Prahovei: Breaza, Comarnic, Sinaia,
Poiana Tapului, Busteni, Azuga si Predeal.
Conditiile de circulatie actuale pe D.N. 1
sunt dificile atit datorita traficului intens cat
si caracteristicilor tehnice ale drumului.

D.N. 1 intre Comarnic si Predeal are
doud benzi de circulatie, cu latimea partii
carosabile de 7,0 m si a platformei de 9-10 m.
Declivititile sunt accentuate, cu maxime
de 8-9 % in zona Comarnic - Posada. Tra-
seul este sinuos, fiind format in general din
aliniamente scurte racordate de curbe cu
raze mici. Datoritd acestor caracteristici,
capacitatea de circulatie a drumului actual
este limitatd, conducind in perioadele de
varf la congestiondri care determind redu-
cerea vitezei de circulatie pe anumite por-
tiuni pana la 10-20 km/h.

Tn ultimii ani, constructia numeroa-
selor case de vacanti Tn Valea Prahovei a
determinat o crestere semnificativd a in-
tensitatii traficului rutier pe D.N. 1 1n zilele
sfarsitului de sdptdmana, mult peste capa-
citatea de circulatie a drumului. Tn aceste
perioade se produc dese ambuteiaje si
grave accidente de circulatie. Intre anii
1994 - 1998 s-au executat lucrdri de reabi-
litare a D.N. 1 intre Comarnic si Predeal in
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cadrul cdrora s-au realizat si amenajari
locale pentru fluidizarea traficului cum ar
fi largirea drumului pe anumite sectoare si
benzi suplimentare pentru vehicule lente.
Relieful deosebit de accidentat nu a permis
efectuarea unor lucrari mai ample pentru
sporirea capacititii de circulatie. Traseul
DN1 intre Comarnic si Predeal este sec-
torul cel mai dezavantajat din punct de ve-
dere al ofertei drumului fatd de solicitarea
traficului. De aici derivd necesitatea ur-
gentei constructiei unei capacitdti de cir-
culatie suplimentare care, Tn conditiile de
relief si trafic din zond, va trebui sa fie
autostrada.

Traseul autostrdzii
ntre Comarnic si Predeal traseul se
desfasoara in culoarul V&ii Prahova, relativ
paralel cu linia feratd Bucuresti - Brasov. in
functie de configuratia terenului si de obiec-
tivele din zon3, traseul balanseazi de pe o
parte pe alta a Prahovei si a cdii ferate, o
mare parte din lungimea traseului fiind pe
poduri, viaducte si pasaje. Lungimea sec-
torului Comarnic - Predeal este de 36,2 km
din care cca. 14,0 km sunt lucrari de arti
prin intermediul cdrora autostrada traver-

seazd diverse obstacole.
Datorita reliefului muntos si sinuozitatii
Viii Prahova, traseul este conceput pentru

o vitezd de proiectare de 80 km/h, urma-
rindu-se insd ca razele de curburi in plan
sa fie suficient de mari pentru a evita de-
vere exagerate. Tindnd cont de configura-
tia de defileu a Vaii Prahova si de pericolul
aparitiei poleiului, amenajarea spatiald a
traseului s-a facut astfel ncat deverul
maxim s nu depdseascd 5 %.

Fatd de principalele localitdti traver-
sate, traseul autostrézii este amplasat astfel:
¢ n orasul Comarnic autostrada este ampla-
satd pe malul drept al rdului Prahova, in al-
bia majora, adicd pe malul opus celui in care
este dezvoltatd zona centrald a oragului;

e n Sinaia traseul ocoleste localitatea pe la
est, inscriindu-se pe versantul abrupt de pe
malul sting al Prahovei;

e in zona Poiana Tapului - Busteni, traseul
ocoleste zonele centrale ale localitdtilor pe
la est, urmdrind si uneori chiar suprapunan-
du-se pe cursul Viii Prahova; Tn aceastd
zond traseul a fost constrans la inscrierea
in mare parte n albia minord a Prahovei,
datoritd abundentei de constructii (in prin-
cipal case de vacantd ) realizate Tn ultimii
ani pand aproape de malul riului. Un mo-
tiv suplimentar pentru care autostrada va fi
amplasatd Tn lungul albiei minore a
Prahovei este faptul ca C.F. Bucuresti -
Bragov cu traseul in albia minord gi raul
Prahova constituie o bariera intre cele doua

Fig. 1. Profilul longitudinal al autostrazii



Fig. 2. Structura rutierd

parti ale localitatii. Autostrada fiind pozi-
tionatd tn acelasi amplasament, nu va fi o
noua barierd mai ales tindnd cont de con-
figuratia autostrazii care, in proportie de
peste 50 % din lungime, se va afla la
fnaltime de min. 5 - 6 m pe poduri si via-
ducte in lungul Prahovei, poduri care nu
vor obtura vizibilitatea dintr-o parte in cea-
laltd si vor permite mentinerea continuitatii
traversarilor actuale peste C.F. si Prahova;
* Zona Busteni - Azuga - Predeal este tra-
versatd de reguld in albia majord a Praho-
vei, pe malul drept (vestic) al viii;

e La intrarea in Predeal, in zona de inter-
sectie dintre D.N. 1 si D.N. 73 A, autostra-
da se orienteazd catre nord - vest, spre
Rasnov, parasind culoarul D.N. 1. Zona
centrald a oragului Predeal este in afara cu-
loarului autostrazii, accesul la autostrada
urmand a se face la nodul rutier care se va
amenaja in zona de intersectie D.N. 1T cu
D.N. 73 A. Figura 1 prezintd traseul auto-
strdzii intre Comarnic si Predeal precum si
amplasamentul numeroaselor lucrédri de
art care vor trebui realizate. Tntre Comarnic
si Predeal, cotele Viii Prahovei cresc in
medie cu cca. 1,4%.

Elementele determinante la proiectarea
profilului longitudinal al autostrazii au fost:
e nivelul apelor raului Prahova pentru asi-
gurarea de 2%;

* cotele cdii ferate Bucuresti - Bragov si a
D.N. 1 in punctele de intersectie cu autos-
trada, pentru asigurarea unui gabarit cores-
punzadtor;

¢ intentia de a nu se depdsi pe lungimi mari
declivitatea de 2% pentru a evita preve-
derea unor benzi suplimentare pentru cir-
culatia vehiculelor lente;

Linia rosie proiectatd are declivitati cu-
prinse intre 0,2-2% pe marea majoritate a
traseului. Exceptie fac tronsoane insumind
cca. 4 km unde declivitatea este de 3% - 6%.

Avand n vedere lungimea relativ scurt a
acestor tronsoane, nu s-au prevazut benzi
suplimentare pentru vehicule lente.
Profilul transversal tip

Latimea platformei autostrazii va fi de
23.50 m la care se adauga 2 fasii laterale
de cdte 0,75 m pentru parapete. Sectiunea
transversald este compusi din: parte caro-
sabild - 2 x 7.00 m; benzi de ghidare -
4 x 0.25 m; benzi de stationare de urgenta
- 2 x 2.50 m; acostamente - 2 x 0.50 m;
zona mediand - 2.50 m (impermeabili-
zatd); spatii pentru parapete - 2 x 0.75 m.

Considerente economice si de eficienti
a lucrdrii impun constructia etapizati in
sectiune transversald a autostrizii, reali-
zandu-se Tn prima etapi o cale pe care se
va circula in dublu sens. Litimea platfor-
mei drumului primei etape va fi de 15 m
din care: parte carosabild - 2 x 3.50 m;
benzi de ghidare - 2 x 0.25 m; benzi de
stationare de urgentd - 2 x 2.50 m; acosta-
mente - 2 x 0.50 m; spatii pentru parapete
- 2 x 0.75 m. Figura 2 prezintd sectiunea
transversald tip a autostrdzii intre Comarnic
si Predeal, indicAndu-se platforma de 15 m
care se va realiza in prima etapd.

Dimensionarea structurii rutiere fin
functie de traficul de perspectivi si de con-
siderentele de sporire a eficientei lucririi
au dus la concluzia ci solutia optimi din
punct de vedere tehnico - economic este
de a se adopta o structurd rutierd mixt3 a
cdrei portantd sd fie sporitd In viitor prin
ranforsare cu straturi asfaltice in concor-
danta cu nivelul cregterii traficului. Calcu-
lele de prognozi a traficului au condus la
urmdtoarea solutie:
¢ autostrada se construieste cu structura:
- 5 c¢m strat de uzurd din beton asfaltic;
-5 cm strat de legaturd din beton asfaltic

deschis (binder) de cribluri;

- 7 cm strat de bazi din mixturi asfaltice;
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- 30 c¢m fundatie din agregate stabilizate
cu ciment;

- 30 cm fundatie din balast;

- 15 cm strat de forma.

Tn situatia in care prognoza actuals de
trafic se va confirma, aceastd structurd ru-
tierd urmeaza sa fie ranforsata in jurul anu-
lui 2025, cu urmitoarele straturi: 4 cm be-
ton asfaltic, 4 cm binder de criblura, 5 cm
mixtura asfaltica.

Zona mediani va fi impermeabilizati
cu urmdtoarea structuri: 4 cm beton asfal-
tic, 12 cm agregate stabilizate cu ciment,
10 cm balast.

Poduri, pasaje si viaducte

intre Comarnic si Predeal urmeazi s3
se realizeze un numir de 36 poduri, via-
ducte si pasaje, avand lungimi variind in-
tre 20 m si 1500 m si totalizand o lungime
de cca. 14 km, ceea ce reprezintd = 40 %
din lungimea total3 a sectorului.

Figura 3 prezintd amplasamentul n
plan si profil longitudinal al lucririi de la
km 133+680, in zona Poiana Tapului, care
are 36 de deschideri cu care se realizeazi
un pasaj peste D.N. 1, un pasaj peste C.F.
Bucuresti - Brasov si un pod peste Prahova.
Lungimea totald a lucrdrii este de 1340 m,
[timea pdrtii carosabile pentru lucrérile
de artd pe autostradi pentru un sens de cir-
culatie - 12.00 m. Litimea partii carosabile
pentru pasajele peste autostrada: pentru dru-
muri nationale si judetene - 7.80 m; pentru
drumuri comunale si de exploatare - 7.00 m;
indltimea liberd a pasajelor peste drumuri
sau a altor drumuri peste autostradi - 5,50 m;
indltimea liberd a pasajelor peste cii ferate -
min. 7,50 m; indltimea liberd sub poduri,
pand la nivelul maxim al apelor de viiturd
cu asigurare de 2% - min 1,00 m.

Noduri rutiere

Legatura autostrdzii cu reteaua rutierd
locald si accesul la localititile de pe traseu
se vor asigura prin intermediul a patru no-
duri rutiere si anume: la intrarea Tn Co-
marnic, n apropiere de podul peste Pra-
hova al drumului de acces in Breaza din-
spre Brasov, |a intrarea in Sinaia in apropierea
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intersectiei cu drumul spre Targoviste, la
iesirea din Sinaia, in zona Poiana Tapului,
acest nod fiind denumit nodul Busteni
(Poiana Tapului apartine administrativ de
Busteni) si la intrarea in Predeal, in zona
de intersectie dintre D.N. 1 si D.N. 73 A.

Intervalele intre nodurile rutiere varia-
zantre 6 - 15 km. Pe acest sector de 36,2 km
se observd o densitate de noduri rutiere
mult mai mare decit media obisnuita la
alte autostrdzi datoritd faptului ca traseul
traverseazd stafiuni turistice dintre cele
mai frecventate din {ard si care constituie
importante centre generatoare de trafic.

Tn fig. 4 se prezintd schema nodului
rutier Predeal care se va realiza la capatul
sectorului Comarnic - Predeal, in zona km
146+500 al autostrdzii si in zona kilo-
metrului 0+000 pe D.N. 73A Predeal -
Rasnov, nodul fiind adiacent acestui drum.

Relieful muntos deosebit de accidentat
pe care 1l stribate autostrada asociat cu tre-
cerea prin defileul raului Prahova au nece-
sitat proiectarea unei game largi de tipuri
de lucriri necesare asigurdrii stabilitatii plat-
formei drumului atit Tn rambleu cit si Tn de-
bleu precum si numeroase tipuri de lucrdri
hidrotehnice de apdarare a platformei dru-
mului si de regularizare a cursului Prahovei.
Specific acestui sector de autostradd este
faptul ca lucrdrile au trebuit concepute n
ideea etapizarii executiei in sectiune trans-
versald, astfel Incit in viitor cind se va trece
la realizarea celei de a doua cii, aceasta sa
se facd fird a stinjeni derularea traficului
pe prima cale. Din considerente de spatiu
vom proceda numai la enumerarea princi-
palelor tipuri de lucrdri de asigurare a sta-
bilitatii platformei drumului, fard o deta-
liere a acestui subiect .

Lucrari pentru taluzurile de debleu sau
pentru sustinerea platformei in rambleu:
plase ancorate simple sau torcretate, placi
ancorate, amenajari de torenti, coloane an-
corate, drenuri , ziduri de rambleu din pa-
mant armat sau beton monolit, ziduri din
gabioane etc. Lucrari hidrotehnice: corectii
ale albiei raului Prahova, pereuri din piatra
fundate pe grinzi din beton, pereuri din
dale prefabricate, umpluturi din anrocamente
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Fig. 5. Accese pentru interventii de urgentd



la piciorul taluzurilor, gabioane pentru sta-
bilizarea malurilor, ziduri de apirare din
beton, praguri de fund pentru stabilizarea
talvegului, diguri de inchidere a albiei.

Tuneluri

Pentru a diminua pe cét posibil volumul
lucrarilor de terasamente in cazul debleu-
rilor cu addncime mare, se va executa un
numar de 8 tuneluri a cdror lungimi variaza
intre 100 m si 330 m si a cdror lungime
totald este de 1380 m. Figura 5 prezintd
sectiunea adoptatd pentru tuneluri. Este de
mentionat cd lungimea tunelurilor permite
realizarea acestora fard mdsuri deosebite
pentru ventilatie, aceasta facandu-se pe cale
naturald. Pentru situatii de urgentd s-au
prevazut treceri peste banda mediana dis-
puse la cca. 5 km si avind fiecare o lun-
gime de 160,00 m.

Aceste treceri sunt amenajate cu un
rand de parapete tip New Jersey pe axul
benzii mediane care este intrerupt (la ju-
madtatea [ungimii) pe 16 m, tronson pe care
este previdzut a se amenaja un parapet de
tip lant care poate fi Indepartat cu usurintd
in caz de necesitate.

Tot in scopul interventiei de urgentd a
unitatilor speciale {pompieri, politie, admi-
nistratia drumului, salvare), s-au previzut
accese din reteaua drumurilor locale direct
n autostrad3, aceste accese putind fi utili-
zate numai de cétre personal autorizat.

Dotarile autostrazii

Intre Comarnic si Predeal se vor realiza
spatii de odihna si servicii pentru utilizatori
si unititi de intretinere. In zona Poiana
Tapului - Busteni se va amenaja o parcare
de scurtd duratd dotatd cu spatii de odihna
(mese, banci), WC public si locuri de par-
care pentru autoturisme si autobuze. Par-
carea va fi amenajatd simetric pe ambele
parti ale autostrazii.

ntre Comarnic si Sinaia se vor amenaja
doud spatii de servicii de tip S1, unul pe
partea stangd a drumului si celdlalt pe par-
tea dreapts, decalate la o distantd de cca
2,3 km pe considerente de disponibilitate a
terenului. Aceste spatii vor fi dotate supli-
mentar fa{i de parcarea de scurtd duratd,
cu parcaje pentru vehicule grele de trans-
port marfd, snak-bar, statie de alimentare
cu carburanti si spatii comerciale.

Tn bucla nodului rutier Busteni se va ame-
naja un punct de sprijin pentru activitatea

de intrefinere a autostrdzii, care va avea ca
principale functiuni: intretinerea autostrizii
pe tronsonul aferent, a spatiilor de servicii,
marcajelor, a instalatiilor de iluminat si a
instalatiilor de telecomunicatii, remedieri
ale anumitor componente ale drumului dup3
accidente sau calamitdti naturale, alimen-
tarea cu combustibil a utilajelor de intreti-
nere etc. Toate spatiile de servicii si punctul
de sprijin pentru intretinere vor fi dotate cu
instalatiile necesare bunei functioniri: ap4,
canalizare, energie electrica, incilzire etc.

Autostrada va fi dotatd cu un sistem de
telecomunicatii care va include: instalatii
de apel urgent3, retea de telefonie pentru
personalul administratorului, aparaturi
pentru detectarea si semnalizarea factorilor
atmosferici care pot influenta traficul
(ceatd, polei, precipitatii excesive, tempe-
raturd etc) precum si a conditiilor speciale
de desfisurare a traficului. Posturile de apel
urgenta vor fi amplasate pe fiecare parte a
autostrdzii la intervale de 2 km si vor fi ilu-
minate pe timp de noapte.

Protectia mediului

Pentru intreaga Autostradd Bucuresti -
Brasov a fost elaborat un studiu de impact
asupra mediului inconjurdtor, bazat pe in-
vestigatii de teren, analize de laborator si
informatii culese de la diverse autorititi
precum: muzee judetene de istorie si arheo-
logie, inspectorate pentru protectia mediu-
lui, adminstratorii terenurilor silvice, direc-
tiile judetene de urbanism etc.

Din studiul de impact si ca urmare a
consultdrii autoritdtilor din domeniu, a re-
zultat ca: intre Comarnic si Predeal nu
existd monumente istorice care ar putea fi
afectate; desi vor trebui defrigate suprafete
importante Tmpadurite, nu vor fi afectate
specii rare de copaci; nu sunt afectate tra-
see de migrare a animalelor care s fie iden-
tificate ca atare de citre ocoalele silvice
din zon3; nivelul de zgomot la marginea
platformei autostrdzii se va incadra in limi-
tele admise de norme. Pentru protectia zo-
nelor locuite analiza nivelului de zgomot a
avut Tn vedere cumulul zgomotului generat
de traficul pe autostradd, pe D.N. 1 si pe
calea feratd si a rezultat cd sunt necesare
madsuri de diminuare a efectului sonor in anu-
mite zone; nivelul sonor pe D.N. 1 de pe
care autostrada va prelua o parte din trafic
se va reduce pe sectorul Comarnic - Predeal
cu valori cuprinse intre 0,5 - 8,8 dB.
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Principalele lucrdri specifice protectiei
mediului care se vor realiza intre Comarnic
si Predeal vor fi: imprejmuirea autostrizii
pentru protejarea faunei dar si a utilizato-
rilor autostrizii impotriva accidentelor pro-
vocate de accesul pe autostradi a anima-
lelor; pentru protejarea calitatii apei si a
evitdrii erodarii terenurilor adiacente auto-
strdzii, construirea unor bazine de sedi-
mentare urmate de separatoare de grisimi
n cazul Tn care apele pluviale colectate in
santurile autostrdzii sunt evacuate tntr-un
emisar $i completarea sistemului cu bazine
de dispersie Tn cazul in care evacuarea
apelor pluviale se va face pe terenurile
inconjurdtoare; in zonele spatiilor de ser-
vicii apa pluviald colectatd va fi introdusa
in constructii de epurare unde se va pro-
duce decantarea suspensiilor si separarea
substantelor petroliere si a uleiurilor mine-
rale; pentru protectia zonelor locuite Tm-
potriva zgomotului se vor executa panouri
antifonice cu indltime de 3 m pe o lungime
totald de cca 19 km distribuiti pe stinga
sau pe dreapta in functie de amplasamen-
tul zonelor construite.

Alte lucrari
Realizarea autostrizii va mai necesita:
lucrari de mutdri/protejdri instalatii de di-
verse categorii: electrice, gaze, api - canal,
telecomunicatii etc., lucrdri de cadastru, lu-
crari pentru conservarea patrimoniului arheo-
logic, lucrdri pentru amenajarea peisagistici

a culoarului afectat de autostradi etc.
*

* *

Cele prezentate mai sus sunt prevederi
ale Studiului de Fezabilitate. Desigur, prin
aprofundarea studiilor in cadrul Proiectului
Tehnic precum si in functie de conditiile
din teren la data cind vor incepe lucririle,
anumite elemente vor putea si se modi-
fice, referindu-ne in acest sens in special la
elemente dependente de tehnologia in care
se vor executa lucrdrile pe jumitate cale.

Ing. Stefan CIOS
- consilier SEARCH CORPORATION -
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Dupé etapa unei reabilitdri, numerosi
factori de decizie, cat si omul simplu de pe
strada, se intreabd de ce au apdrut si tot
apar gropile in asfalt. Exista si explicatii
demonstrabile ca rispuns la aceastd tntre-
bare, care-i nelinisteste chiar si pe spe-
cialistii din domeniul infrastructurii trans-
porturilor.

in aceastd lucrare ne exprimim un
punct de vedere personal in efortul general
de justificare al acestui fenomen care de-
ranjeazd contribuabilul, iritd factorul de
decizie si-i nelinisteste pe cei care lu-
creazd efectiv in domeniu.

Cauzele, dupd pdrerea noastrd, a apa-
ritiei degraddrilor sub forma fisurilor, cra-
paturilor, gropilor si dezgradindrilor locale
de material din Tmbricdmintea asfaltici,
sunt multiple:

- agresivitatea traficului;

- capriciile factorilor de mediu;

- utilizarea de materiale rutiere cu calitati
dubioase;

- ignoranta si slaba pregdtire a persona-
lului implicat in procesul de reabilitare.

Pentru a fi mai clari in dezvoltarea aces-
tor idei, extindem in continuare acesti fac-
tori cu caracter general care definesc prac-
tic aparitia degraddrilor sus mentionate.

Prin aceastd notiune, cititorul trebuie
sa Inteleagd efectul cresterii intensitatii
traficului si al cresterii sarcinii pe osie la
vehiculele grele. Frecventa trecerilor
autovehiculelor, efectul pneului asupra su-
prafetei carosabile si incdrcarea pe osie,
definesc practic agresivitatea traficului.
Aceastd notiune se incadreazd Tn timpul
de folosire a strizii sau a drumului, care
determind durata de exploatare.

Deci, in perioada de exploatare sub
efectul Incarcérii autovehiculelor si a frec-
ventei de trecere a acestora pe o suprafatd
carosabil3, se ajunge mai devreme sau mai
tarziu la aparitia degraddrilor (vdtamarilor)

la nivelul structurii rutiere sau turnat la
nivelul suprafetei carosabile. Atunci apare
necesitatea interventiilor de remediere pre-
maturd pentru a nu se extinde nivelul de
degradare. Pentru aceastd etapd sunt nece-
sare strategii coerente la nivelul factorilor
decizionali care trebuie sd aloce politici
bugetare coerente.

In comentariile apirute in literatura de
specialitate, se discutd mai mult efectul
osiei vehiculului greu asupra carosabiului
si mai putin efectul direct al pneului asupra
suprafetei carosabile. Aparitia defectelor Tn
carosabil demareazi ca urmare a degra-
darilor considerate cu un grad de severitate
redus. Astfel, daci se neglijeaza aparitia fe-
nomenului de microfisurare, actiunea ce-
lorlalti factori enuntati anterior, respectiv
variatia factorilor de mediu si traficul in-
tens, poate conduce la extinderea procesu-
lui de degradare a sistemului rutier. Dacd
acesti factori au la origine si utilizarea unor
materiale rutiere necorespunzatoare si exe-
cutia a fost realizati nerespectind condi-
tiile de calitate impuse, degradarea struc-
turii rutiere este garantata.

Din aceste cauze, este necesard elabo-
rarea unei strategii de Tntretinere bine ela-
borate si 0 urmirire atentd a etapelor teh-
nologice de aplicare.

Din cele relatate mai sus, rezulta ca fac-
torii enuntati nu actioneaza independent, ci
n comun asupra degraddrii carosabilului.

Factorii de mediu ce agreseaza siste-
mul rutier sunt reprezentati de variatiile
diurne si sezoniere de temperaturd, pre-
cum si de variatia starii de umiditate care
este agravati de efectul de inghet-dezghet,
des intalnit in conditiile geografice al tarii
noastre.

Astfel, amplasarea continentald a teri-
toriului tarii noastre, conduce la un gra-
dient de temperaturd sezonier extins, de la
-18°C iarna la +32°C vara, respectiv de

circa 50°C si la cicluri de inghet-dezghet,
care au suferit mutatii semnificative in ulti-
ma perioada. Este vorba de schimbirile de
climd, care au introdus si notiunea de
inghet- dezghet zilnic fatd de cel sezonier
mai cunoscut, care apare intre iarnd i
primdvard. Gradientul de inghet- dezghet
zilnic se referd la faptul cd ultimele ierni
sunt caracterizate de nopti geroase cu tem-
peraturi scizute (sub - 10°C) si zile c3ldute
cu temperaturi care uneori urca la + 10°C.
Acest fapt conduce la ipoteza ci apa infil-
tratd in fisurile si crapaturile (chiar si
minore) ale partii carosabile sd permita ci-
cluri de inghet-dezghet. Noaptea, la tem-
peraturi negative, apa din pori, fisuri,
cripaturi ingheata, cu tendinte de marire a
volumului si implicit cu o crestere a starii
de tensiune locals, iar ziua, la temperaturi
pozitive, se dezgheatd cu o detensionare
locali. Sub efectul de ,ventuzi” dat de
«plecarea pneului de pe urma ldsati pe
carosabil”, apare si un proces de suctiune
locald, care n timpul dezghetului zilnic,
antreneazd particule din  suprafata
imbracamintii rutiere. Repetarea acestui
fenomen conduce la dezgridiniri locale
de material cu aparitia n final a gropilor
din carosabil.

Daci cele prezentate mai sus mai sunt
insotite si de materiale rutiere de calitate
redusd, fenomenele apar in termen scurt.

Astfel, in ultima pericadid s-au dez-
voltat tehnologia de genul tratamentelor
asfaltice rugoase, mixturi asfaltice reciclate
slab protejate de covoare asfaltice si betoa-
ne asfaltice cu pietrig concasat, care de cele
mai multe ori este foarte slab concasat.

Tn aceste cazuri, fenomenele enuntate
anterior apar frecvent. De asemenea, nu
trebuie uitat cid mixturile stocabile pentru
intretinere pe timp de iarnd sunt utilizate in
conditiile lipsei unei strategii de Tntretinere
corecte. Astfel, acest din urm3 material,



care in mod normal poate fi utilizat cu o
perioadd de serviciu de maxim gase luni,
nu este nsotit de o interventie corespun-
zdtoare imediat cu venirea primdverii, res-
pectiv si fie Tnlocuit cu o tehnologie cu ter-
men de exploatare mai indelungat.
Betoanele asfaltice cu pietris concasat
sunt caracterizate de conditii de calitate
pretentioase Tn ceea ce priveste adezivita-
tea bitumului la agregatul silicios.
Tratamentele asfaltice rugoase, cu un
continut ridicat de agregat mare, au un
volum de goluri ridicat, care cuplat cu
Jefectul de ventuzd” al pneului conduce la
o dezgridinare locald mai frecventa.
Mixturile asfaltice reciclate utilizate n
straturile superioare ale structurii rutiere,
chiar dacd au o curbd granulometricd
apropiatd de un binder BAD25 sau un strat
de bazd AB2, calitatea rnaterialului frezat
nu poate fi comparati cu cea a agregatului
mineral standardizat. Aceastd tehnologie
prezintd avantaje la drumuri sau strdzi cu
trafic redus si dezavantaje in cazul uti-
lizarii la drumuri sau strdzi de categorie

superioara.
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Si factorul uman intervine in mare
masurd la comportarea Tn timp a unei retele
rutiere. Decizia Tn necunoastere de cauzi
devine un obicei pigubos in ultima pe-
rioada. Se stie dictonul ,lasd ci la drumuri
merge si asa” si cd ,la drumuri se pricepe
oricine”. Intrucat in sectorul rutier se
vehiculeazd sume importante de bani,
existd si multi interesati in acest domeniu,
multi dintre ei nefiind capabili si defineasca
notiunea de drum. Diversele cercuri de
interese au inceput sa dicteze finantarea si in
ultimul timp chiar si executia lucrérilor de
ntretinere-reparatii la drumuri. Si cum toate
aceste interese opereazd in detrimentul
calitatii lucrdrilor si sporirii beneficiilor indi-
viduale, reteaua de drumuri suferd si impli-
cit contribuabilul este nemultumit. Se iau si
mésuri sporadice de contracarare de catre
unii factori decizionali, Insd sistemul este
bolnav si greu de insandtosit. Daci factorul

EUROMETUDES - S.A. {
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decizional este neprofesionist, personalul
de lucru necalificat, consultanta fira expe-
rientd, echipamentele de lucru neperfor-
mante sau Tn cel mai rdu caz cu mare ran-
dament dar prost utilizate, lucririle din
domeniul rutier vor fi de slaba calitate, iar
fondurile vor fi utilizate necorespunzitor. O
analizd mai atentd a factorilor mentionati in
buna functionare a infrastructurii transpor-
turilor rutire, cuplatd cu o vointi de
rezolvare corectd a acestora, va conduce in
viitor la o Tmbunétitire a conditiilor de cir-
culatie la nivelul contribuabilului, la
punerea pe un figas normal a duratei de
exploatare a fiecdrui drum sau stradi si
deci, la consumuri financiare rezonabile.
Conf. dr. ing. Mihai DICU
- UTCB-
Drd. ing. Ana-Maria ALBU
- IPTANA -
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ASISTENTA TEHNICA

PROIECTARE MANAGEMENT

Infrastructura Lucrari publice si ufilitali
Autostdzi, drumuri si transport rutier Parcaje
Cai ferate Strazi si amenajdri urbane

Poduri si viaducte

Drenaje si scurgeri de ape
Lucrari hidrotehnice
Transport urban

Cladliri
Industriale, locuinte
Administrative, hoteluri
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Primavara oferd, deja traditional n
peisajul stiintific al Facultdtii de Cons-
tructii din Universitatea Tehnicad din Cluj-
Napoca, prilejul ca studentii sd poatd sd-si
prezinte, in cadru organizat, rezultatele
muncii lor de cercetare. Si editia din acest
an s-a bucurat de o participare numeroasd,
fiind prezenti studenti din centrele univer-
sitare Timisoara, lasi, Chisindu si Cluj-
Napoca.

Lucrdrile sustinute Tn plen, in numar de
19, au abordat subiecte interesante din do-
menii ca: proiectarea §i constructia dru-
murilor, autostrizilor, pistelor aeroportu-
are, cdilor ferate, podurilor, precum si
traficului si amenajarii spatiului public
urban. Nu in mod intdmplator, doua dintre
lucrari abordeaza un subiect ce a fost larg
comentat de citre audienti, cel al efectului
masurilor de protectie a mediului asupra
proiectdrii cdilor de comunicatie in gene-
ral, al autostrizilor in special, acum cand
tara noastrd este in plin proces de aliniere
la standardele de mediu europene.

La finele sesiunii, comisia de jurizare,
formatd din cinci profesori ai universitatii,
a evidentiat un numar de sase lucrdri de
valoare, iar autorii lor, prin bundvointa
unor sponsori, s-au bucurat de premii n
bani si obiecte.

Astfel,

- Premiul | a fost acordat studentilor
Laurentiu PAVELESCU, Alexandra BOTA
si Anca GIDO (anul IV) de la Universitatea
»Politehnica” din Timisoara, Facultatea de

Constructii si Arhitecturd, Sectia Cai
Ferate, Drumuri si Poduri, pentru lucrarea
LSolutii eficiente pentru poduri de cale
feratd si sosea cu deschidere micd si
mijlocie”;

- Premiul Il - studentilor Emilia HUR-
BAN si lonicd TODORAN (anul 1V) de la
Universitatea Tehnicid din Cluj-Napoca,
Facultatea de Constructii, Sectia Cai
Ferate, Drumuri si Poduri, pentru articolul
~Reamenajarea circulatiei in Piata Unirii,
Cluj-Napoca*;

- Premiul Wl - studentelor Alexandra
STAN si Daniela CIUREA (anul lll) de la
Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca,
Facultatea de Constructii, Sectia Cii
Ferate, Drumuri si Poduri, pentru articolul
.Defragmentarea habitatului, o noud
provocare”;

- Mentiunea | - studentilor Octavian

LUPU si Ghenadie ROSCA (anul V),
Universitatea Tehnicd a Moldovei,
Chisindu, Sectia Cdi Ferate, Drumuri si
Poduri, Facultatea Urbanism si Arhitecturd,
pentru articolul ,Asigurarea securitétii cir-
culatiei rutiere la pasajele de nivel cu calea
feratd in Republica Moldova”;

- Mentiunea Il - studentului Bogdan
DEMIAN (anul V), de la Universitatea
Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de
Constructii, Sectia Cdi Ferate, Drumuri §i
Poduri, pentru articolul ,Pod in cadru cu
stalpi inclinati”;

- Mentiunea Ill - studentelor Delia
FLUIERAS si Nina DITOIU (anul V), de la
Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca,
Facultatea de Arhitecturd, pentru articolul
»Analiza pitoreascd si secventiald a traseu-
lui format de strizile Matei Corvin, Vasile
Goldis, Victor Deleu”.

Ecoul editiilor precedente a ficut ca
studentii, Tn numar mare, sa fie interesati sa
participe. Ca urmare, din anul acesta
lucrarile sesiunii se desfasoard deja pe trei
sectiuni: C&i Ferate, Drumuri si Poduri,
Constructii Civile si Industriale, precum si
Instalatii in Constructii.

Avem toate motivele sd credem ca par-
ticiparea la o astfel de manifestare
reprezintd o experientd extrem de utila
pentru formarea studentilor ca specialisti
constructori.

Conf. dr. ing. Carmen CHIRA
- Univ. Tehn. de Constr. Cluj-Napoca -



€3 TEST DRUM ENGINEERING

LABORATOR CENTRAL DE iNCERCARI - BUCURESTI

* Incercdri de laborator pentru bitumuri,
agregate naturale, pimanturi, mixturi asfaltice

e Elaborarea de studii preliminare la stabilirea
dozajelor pentru mixturile asfaltice

* Studii tehnice pentru drumuri, geotehnica si fundatii
* Investigarea retelei rutiere

i o Personal cu inaltd calificare . -

(bump integrator, radar portabil,
dispozitiv MERLIN, transversoprofilograf
numeric VEC 450)

- deflectograful tip LACROIX

Laboratoare-santier:
Brasov, Constanta, Drajna

Expertize tehnice complexe (depistare si relevare ‘ gE -
defectiuni, prelevare carote, stabilire solutii remediere) ; P d
Dotare ultraperformanta: ) !;\T@’ \\\]"

- echipament mobil multifunctional ASTRA v iy

Incercari “in sifu” si in laboraior,
in fimp minim s$i cu eficienid maxinma

- # B . o

$tr. Drenajului nr. 34-36, sector 6, Bucuresti
Tel./fax: 434.13.25; 434.13.22; e-mail: testdrum@as.ro

/RETI SA FITI PRIMII? ALIATI-VA CU CEI MAI BUNIY
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Podul mixt de cale feratd si rutier care
uneste cele doud maluri ale Dunarii dintre
Giurgiu si Ruse, cunoscut si sub numele de
»Podul Prieteniei”, a fost inaugurat la 20
iunie 1954, dupd 2 ani si 3 luni de la
demararea lucrdrilor. La momentul inau-
gurdrii, podul era unul dintre cele mai
lungi din Europa, cu o deschidere totald de
2,2 km. Prin constructia podului de la
Giurgiu-Ruse a fost inlocuitd legatura cu
feribot-ul dintre Romania si Bulgaria, ceea
ce a permis cresterea traficului de marfa si
calatori dintre cele doud tari, pe de o
parte, si realizarea unei legaturi directe a
sud-estului Europei cu nordul acesteia.

Podul Giurgiu-Ruse este pozitionat pe
ruta Coridorului [X de transport Pan-Euro-
pean care asigurd legdtura feroviard si ru-
tierd intre Helsinki si Istanbul. Pentru m-
bunitdtirea legaturii dintre sud-estul si
vestul Europei, Romania si Bulgaria au in-
cheiat o conventie pentru construirea
unui nou pod mixt, in zona Calafat -
Vidin, care va fi amplasat pe ramura
sudicd a Coridorului IV de transport Pan-
European.

Construirea unui nou pod mixt (rutier
si feroviar) de frontierd intre Romdnia si
Bulgaria peste fluviul Dundrea, la Calafat -
Vidin, se inscrie in Coridorul IV Pan-Euro-
pean. Aceasta este urmarea ,Acordului intre
Guvernul Roméaniei si Guvernul Republicii
Bulgaria privind aspectele tehnice, finan-
ciare, juridice si organizatorice”, semnat la
Bucuregti in iunie 2000. Coordonarea acti-
vitatilor este asiguratd de Comisia mixtd
romano-bulgard.

Constructia noului pod peste fluviul
Dunirea, la Calafat-Vidin, este previzutd

18

sd se realizeze la Km 796, si cuprinde
Podul mixt (rutier si feroviar) peste Dunare
si infrastructurile conexe pe ambele maluri
care vor face legdtura dintre pod si infra-
structurile rutiere si feroviare de acces exis-
tente. Consultantul International de Inginerie
si Management (Consortiul Scott Wilson
Holdings -Marea Britanie, Ibernisa - Spania
si Flint - Neil Partnership - Marea Britanie)
a propus trei solutii de constructie a podu-
lui. Partile, intrunite in Sesiunea a V-a a
Comisiei mixte romano - bulgare, au avizat
Proiectul preliminar si au recomandat ca
solutie pod cu suprastructura realizatd din
casete de beton precomprimat, cu cele
doud cidi de comunicatie (rutierd si fero-
viard) la acelasi nivel (doua benzi pentru
cale rutierd si o linie feratd electrificatd
pentru circulatia feroviara).

Lucrdrile de realizare a infrastructurii
conexe a podului peste Dunire, la Calafat
- Vidin, de pe malul roméanesc au fost apro-
bate prin H.G. nr. 572/4 mai 2004 care a
stabilit parametrii tehnico-economici ai in-
vestitiei Tn valoare de 48 milioane EURO,
din care 47,8 milioane EURO constructii -
montaj. Lungimea racordurilor rutiere este
de 8,66 km, din care: cu 4 benzi - 3,24 km,
cu 2 benzi - 3,02 km iar pe DN 56 - 2,40 km.

Partea carosabild pe racordurile rutiere
de acces la pod este de 2 x 7.00 m.
Lungimea racordurilor feroviare este de
3,516 km. Ca urmare a aderirii celor doui

t = - oo
Noul pasaj superio

I" de la' .A-Ilt;ptdn ?b

tdri [a Uniunea Europeand, se va renunta la
zonele cuprinzand punctele vamale, ceea
ce va diminua valoarea investitiei. Pe malul
romanesc costurile se vor diminua cu peste
4 mil. EURO. Finalizarea constructiei po-
dului si a infrastructurilor conexe este pre-
conizatd in cursul anului 2008.

in prima jumitate a lunii iunie a.c.,
urmare a aprobdrii conducerii C.N.A.D.N.R.
si A.P.D.P., a avut loc la sediul D.R.D.P.
Constanta, Sedinta de lucru a Comitetului
Tehnic 4.4 ,Poduri rutiere si alte lucriri
asociate”. Dintre temele prezentate, amin-
tim: ,Starea tehnicd a podurilor rutiere de
pe reteaua administratd de D.R.D.P. Cons-
tanta” (ing. Paul CIUDIN - D.R.D.P.
Constanta); ,Geocompozitul la lucrarile de
poduri” (ing. Mihai PRICOP); ,Unele con-
sideratii si avantaje privind aplicarea tor-
cretului uscat” (ing. Mihai POPA -
D.ARA.).

Cu acest prilej a fost organizatd o vizitd
la pasajul superior de la Neptun si la Podul
Mangalia, ambele situate pe D.N. 39,
Constanta - Mangalia.

Costel MARIN

e e

N. 39, Consta-nta - Mangalia)



Ing. Mariana LENTA
- Directorul Directiei Programe
Comunitare a C.N.A.D.N.R. -

- Denumit Instrument pentru Politici
Structurale de Pre-Aderare - ISPA - a fost
lansat special Tn anul 2000, cu scopul de a
cofinanta proiecte de infrastructurd in
domeniul transporturilor si al mediului.

Pentru a se alinia la standardele euro-
pene in domeniul infrastructurii de trans-
port rutier, Romania a demarat un impor-
tant proces de obtinere a finantdrii in ve-
derea reabilitarii retelei de drumuri, con-
structiei si modernizarii autostrdzilor, a
drumurilor expres situate pe Coridoarele
Transeuropene nr. IV si IX.

Ca viitoare tard candidatd, Romania
doreste sd-gi asigure un loc n cadrul
Uniunii Europene, potrivit statutului geo-
grafic, economic si demografic, avand ur-
madtoarele obiective:

- cregterea capacitatii de trafic;

- reducerea timpului de tranzitare;

- cregterea sigurantei rutiere si reducerea
numirului accidentelor;

- imbunititirea conditiilor pentru transpor-
tul marfurilor si al pasagerilor;

- Imbunitigirea conditiilor de mediu si a
calitdii viefii prin redirijarea traficului de
tranzit citre varianta de ocolire.

Compania Nationald de Autostrdzi si
Drumuri Nationale (C.N.A.D.N.R.) a fost de-
semnatd Agentie de Implementare pentru

proiectele finantate de Comisia Europeana
prin Programul ISPA prin Ordinul ministrului
Lucrdrilor Publice, Transporturilor si
Locuintei nr. 579/14.08.2000, amendat
ulterior prin Ordinul M.L.P.T.L., nr.
1453/11.10.2001 si Ordinul M.L.P.T.L., nr.
8/08.01.2003.

Activitatea Directiei Programe Comu-
nitare se desfdgsoard cu respectarea proce-
durilor Comunitétii Europene si a legislatiei
romane in vigoare.

Tn baza legislatiei de referinti de la pct.
1.1., Consiliul de Administratie al Com-
paniei Nationale de Autostrazi si Drumuri
Nationale a aprobat structura organiza-
toricd si functionald a D.P.C. (Hotirarea
Consilivlui ~ de  Administratie  al
C.N.A.D.N.R. nr. 1 din 23.01.2004).

- Obiectul principal de activitate al
D.P.C. il constituie implementarea proiec-
telor cu finantare nerambursabili de la Co-
misia Europeand prin programele Comisiei
Europene PHARE si ISPA, care vizeazé rea-
bilitarea drumurilor nationale, constructia
de autostrdzi si amenajarea punctelor de
trecere a frontierei in vederea fluidizarii
traficului. Aceastd activitate cuprinde ur-
matoarele segmente:

- pregdtirea de proiecte si obtinerea finan-
tarii lor de la Comisia Europeani;

- procurarea de bunuri, servicii si lucrdri in
cadrul Memorandumurilor de Finantare
convenite intre Guvernul Romaniei si
Comisia Europeana;

- derularea, din punct de vedere adminis-
trativ, tehnic si financiar, a contractelor
de servicii si executie lucrdri semnate.

- Directia Programe Comunitare este
condusd de un director si un director ad-
junct. Are Tn componenta ei urmaitoarele
servicii, aflate Tn relatii de colaborare:

1. Serviciul Licitatii (S.L.);
2. Serviciul Implementare Programe ISPA

(S.I.P.L);
3. Serviciul  Implementare  Programe
PHARE (S.1.P.P.);
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4. Serviciul Gestiune Fonduri Comunitare
(5.G.F.C);

5. Serviciul Documentatii Tehnice pentru
Programe Comunitare (S.D.T.P.);

6. Biroul Pregatire pentru Aderare (B.P.A.);

7. Biroul de Contractare.

Directia Programe Comunitare este
subordonaté Directorului General Adjunct
cu Relatiile Financiare Externe al Compa-
niei Nationale de Autostrizi si Drumuri
Nationale. Intre D.P.C. si celelalte directii
din cadrul C.N.A.D.N.R. precum si cu ser-
viciile independente din C.N.A.D.N.R,,
sunt relatii de colaborare.

- Avem relatii de colaborare foarte
bune cu organele de profil din ministere:
- Ministerul Transporturilor, Constructilor

si Turismului - Directia Generald pentru
Relatii Financiare Externe;

- Ministerul Finantelor Publice - Directia
Generald a Fondului National de Preade-
rare, Oficiul de PI&ti si Contractare PHARE;

- Ministerul Integrérii Europene - Directia
Coordonarea Programelor ISPA si SAPARD,
Directia Coordonarea si Monitorizarea
Asistentei pentru Aderare (pentru PHARE);

- alte organe centrale si locale ale admi-
nistratiei de stat, cu Delegatia Comisiei
Europene in Romaénia si Comisia Euro-
peand, in problemele specifice progra-
melor de reabilitare a drumurilor natio-
nale si a constructiei de autostrizi finan-
tate din fonduri comunitare.

1. ,Ldrgirea la patru benzi a D.N. 5,
Adunatii Copaceni - Giurgiu” si ,Varianta
de ocolire Adunatii Copiceni pe D.N. 5 si
reabilitarea drumului existent”;

1.1. Contractul de supervizare ,Lar-
gire la patru benzi a segmentului D.N. 5,
Adunatii Copéceni - Giurgiu”:

- consultant: Hyder Consulting;
- durata contractului: 51 de luni;

1.2. Contractul de executie lucriri

sLargire la patru benzi a D.N. 5 pe sectorul
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"‘f‘}ﬁ%& \f - consultant: LOUIS BERGER S.A; profil de autostrada, a municipiului Sibiu“.
OIN ROMANIA / | Constructia Autostrdzii Bucuresti - - constructor: Todini;
Constanta, sectorul 4: Drajna - Fetesti: - consultant: Typsa Prointec;
- lungime: 36,6 km; - durata contractului: 45 de luni.
- durata contractului: 36 de luni; 5. Detalii de executie, Proiect tehnic si
- constructor: ASTALDI - MAX BOGL - Documentatie de Licitatie pentru infra-
Adunatii Copdceni - Giurgiu”: CCCF Jv; structura de acces la Podul Calafat - Vidin,
- lungime 35,9 km; Reabilitarea Autostrdzii Bucuresti -  pentru partea romani:
- constructor: JV Impresa Grassetto - ltinera; Constanta, sectorul 5 Fetesti - Cernavodai: - consultant: INOCSA ingineria S.L.;
- durata contractului: 28 de luni; - lungime: 17,58 km; - durata contractului: 35 de luni.

1.3. Contractul de supervizare - durata contractului: 18 luni; Costurile totale?

,Varianta de ocolire a localitdtii Adunatii - constructor: MAX BOGL - ASTALDI - - Tnsumeaza 271.838.938,41 EURO.
Copdceni i reabilitarea drumului existent CCCF Jv; Pentru supervizare: 15.318.275,2 EURO,
prin Adunatii Copdceni”: 3. ,Reabilitare D.N. 6, Craiova -  pentru executie lucriri: 256.530.663,2 EURO
- consultant: Hyder Consulting; Drobeta-Turnu Severin”, km 233+200 - Proiecte in viitor?

1.4. Contractul de executie lucrari 33241507 - Reabilitarea D.N. 6, Drobeta-Turnu
+Varianta de ocolire a localitatii Adunatii Contractul de executie lucréri: Severin - Lugoj, conform Memorandumului
Copdceni si reabilitarea drumului existent - durata contractului: 26 de luni; de Finantare, in lungime de 163,65 km.
prin Adunatii Copdceni”: - constructor: Lucrarile de reabilitare si constructie care
- lungime 4,25 km; lot 1 - JV Impresa Grassetto - Itinera; urmeazi si fie realizate au fost impartite tn
- constructor: JV CCCF - Max Bogl; lot 2 - JV Proodeftiki - Athena; sapte loturi.

- durata contractului: 24 de luni; lot 3 - Strabag AG; Despre Programul PHARE al Comisiei

2. Contractul de supervizare ,Auto- Contractul de supervizare: Europene, va propunem un spatiu in nu-
strada Bucuresti - Constanta sectoarele 4 si 5 - consultant: Hyder Consulting; marul viitor al revistei.

(Drajna - Fetesti si Fetesti - Cernavodd). - durata contractului: 39 de luni; - De acord!
- durata: 64 luni; 4. ,Constructia variantei de ocolire, cu lon SINCA
VA STAM LA DISPOZITIE, PENTRU: D"Z‘W’“{W’WW"‘"M
2000 it fwww'ti 16 fim cmorcnti 4 ’
Proicclare Drumuri L 4erion an complnte MA,SAA,
- planuri pentu drumurni nationale, Judetene si comunale w {mm Ae infrastructons S.R.L.
- pregatire documente de licitatie
- studii refezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- :T:JE:I §Z Euzcr;’r?_o traficului si sigurontopcirculoﬂei Tradits mwwm *"‘i‘
- g;joielctcelr:g d?ul:nurilor si autostrazilor ”{"”“”“W verdictul coleglon ”“‘Zj’”" frind
- unarirea in timp a lucrarilor executate e i e s
- managerment in constructii Proiectare Poduri
- coordonare st monitorizare a lucraritor - experiize de lucrari existente, de catre expertl autorizati
-studlideteren R e - studiii de prefezabilitate, fezabiiitate si proiecte tehnice
" ;ﬁ%ﬁ?ﬁ;&:{;ﬁ%ﬂ&g&g gg t?ansportur‘l - proiecte pentru lucrari auxiliare de podur
- elaborare de standarde si - asistenta tehnica pe perioada executiel
specificatii tehnice - incercari in-sifu
1 - sypraveghere In exploatare

- programared lucrarilor de intrefinere

- amengjari de albii si lucrar de protectie a podurilor

- documentdtii pentru transporturi agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevederi fehnice in
constructia podurilor

- analize economice si calitative ale executiei de lucran

VA ASTEDTAM SA NE CUNOASTETI!

= |.:Net —
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Odati cu cregterea cerintelor pentru infrastructuri de transporturi si cresterea
continud prognozati a traficului este inevitabild cresterea conflictelor intre infras-
tructuri si mediul inconjurator.

Un impact major al aparitiei infrastructurilor de trasporturi asupra naturii este
fragmentarea habitatului. Aceasta a fost recunoscutd ca unul dintre cei mai sem-
nificativi factori cu contributie directi la declinul biodiversititii in Europa.
Procesul de fragmentare este determinat de mai multi factori, dintre care cei mai
importanti sunt pierderea directi si izolarea habitatului natural.

In aceastd lucrare dorim si vd prezentim efectele pe care le are fragmentare a
habitatului asupra vietii vegetale si animale, dar si solutiile defragmentadrii, termen
opus al acestui proces, de rezolvare sau ameliorare a efectelor datorate dezvoltarii
infrastructurii transporturilor.

Fiecare specie de animale are o organizare specificd, stabilita genetic si impotriva
careia se poate devia doar intr-un mod limitat. Spatiul necesar fiecdrei specii ne poate
spune dac# suprafata naturala rimasd dup3 constructia unei autostrézi, spre exemplu, este
suficientd pentru a sustine acea populatie; in cazul in care spatiul natural ramas este insu-
ficient pentru specia luatd in calcul, atunci disparitia respectivei specii din habitatul nou
creat prin fragmentarea unui areal mai mare in doud este doar o problemd de timp.

Mai mult, trebuie luat in considerare faptul cd Tntr-o populatie, animalele au contacte
regulate sau ocazionale. Dacd aceste contacte intre diferite parti ale unei populatii sau tntre
specii diferite sunt intrerupte, atunci populatia va fi divizatd in populatii mai mici sau sub-
populatii. Din timp in timp, unele animale fsi pdrdsesc mediul lor obignuit, migreaza si
intalnesc alte populatii carora li se aldtura. Aceste miscdri spontane (migratii sau expansi-
uni) sunt responsabile pentru schimbul de material genetic Tntre populatii din diferite zone,
determinand cregterea varietati caracteristicilor genetice si, Tn unele situatii, chiar repopu-
larea unor zone nelocuite.

In acelasi timp, pierderi importante
inregistrate datoritd unei boli sau unui deza-
stru pot fi compensate prin migrdrile ani-
malelor.

Habitatele de pe insule mici, separate
unele de celelalte prin distante foarte mari,
devin improprii pentru viata animala
deoarece energia necesard gasirii hranei
cregte.

Cu cét suprafetele care sustin o populatie
sunt mai mici, cu atat e mai acutd nevoia de
migrare si de schimbare. Animalele care
traiesc pe insule nu au aproape nici un
schimb de material genetic cu alti indivizi
apartinand speciei, lucru care duce in timp
la boli genetice grave. Daca posibilitatea de
combinare a materialului genetic este redusa
la cativa indivizi apare riscul ca populatia
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respectivd sd dispard in cateva generatii.
Compozitia bagajului ereditar este modifi-
catd, diversitatea geneticd este redusi,
ducand la aparitia fenomenului de deviatie
geneticd. Astfel, pe suprafata afectatd de
aparitia unei cdi de comunicatie si a trafi-
cului aferent, speciile vulnerabile - care
sunt Tn general speciile rare - tind s dis-
pard, ramanand cele comune, cu putine
nevoi, care tind sd se adapteze repede
schimbdrilor survenite in mediu.

Putem face o primd observatie si
anume c& drumurile pot deteriora un
mediu fard sa-l distrugd in mod direct,
deoarece drumul este o structurd care
izoleazd animalele si le separd de anumite
arii si importante resurse. Animalele cu
razd mare de migratie suferd enorm
datoritd blocdrii pasajului lor de migratie.
Capacitatea unui drum de a actiona ca si o
barierd ecologicd tinde sd pauperizeze
fauna, fapt mult mai distructiv decét rolul
de barierd termald sau psihologics,
deoarece impiedicd peisajul sd-si joace
rolul principal, de mediu propice vietii.

In paginile care urmeazi vi vom
prezenta pe larg care sunt toate efectele
ecologice primare pe care infrastructurile
le au asupra mediului si care sunt solutiile
adoptate pana in momentul de fat3 la nivel
global pentru a contracara fenomenul de
fragmentare.
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Din nefericire infrastructurile de trans-
porturi afecteazd natura atat in mod direct,
cét si indirect: prezenta fizicd a cdilor de
comunicatie creeazd noi limite ale unui
habitat si intrerupe procesele naturale care
au loc in acel habitat. Traficul care vine o
datd cu calea de comunicatie contami-
neazd mediul inconjurdtor printr-o vari-
etate de poluanti chimici, dar si prin zgo-
mot. Mai mult, drumul cu traficul aferent
se impune ca o barierd pentru marea ma-
joritate a animalelor, iar vehiculele cauzea-
z3 moartea a milioane de animale pe an.

Putem distinge 5 categorii majore de
efecte ecologice primare:

1. Pierderea habitatului - Constructia de cai
de comunicatii implica o pierdere netd
a habitatului vietii silbatice. Tncilcarea
fizicd a pamantului dd nastere la tulbu-
rarea ordinii si la efectul de barierd care
contribuie la fragmentarea habitatului
datoritd infrastructurii.

2. Poluarea fonicd si chimica - drumurile
si caile ferate i traficul provoaca agita-
tie si polueazi chimic si biologic mediul
si, in mod constant, altereazd habitatul
facdndu-l nepotrivit pentru viata vege-
tald i animald pe o zond mult mai largd
decat zona pe care e construit drumul.

3. Mortalitatea - Traficul cauzeazd moar-
tea multor animale care folosesc ca si
habitat spatiile verzi de pe marginea
drumurilor sau cauzeazd moartea ani-
malelor care incearcd s3 traverseze dru-
mul. Mortalitatea a crescut constant de-
a lungul anilor, dar este consideratd a fi
o amenintare severd doar tn cazul cétor-
va specii. O problemd majord sunt coli-
ziunile dintre vehicule si animale care
reprezintd factori importanti cand ne
referim la siguranta circulatiei.

4. Efectul de barierd - Pentru marea majo-
ritate a animalelor terestre, infrastructu-
rile sunt bariere care restrang libertatea
animalelor, duc la inaccesibilitatea
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habitatelor i, intr-un final, provoaci izolarea populatiilor. Efectul de barierd este cel mai
proeminent factor in intreaga problema a fragmentarii produs3 de infrastructuri.

5. Efectul de coridor - marginile drumului pot totusi si ofere refugii, si fie noi habitate sau
sa joace rol de coridoare de migrare pentru viata silbatici.

Pierderea habitatului

Constructia de noi drumuri transformd inevitabil habitatele naturale Tn medii inchise si
intens poluate. Autostrdzile pot ocupa mai mult de 10 hectare de padmant la un kilometru,
n timp ce celelalte tipuri de drumuri ocupa un spatiu mai mic pe km de drum, dar datoriti
faptului cd numdarul lor este mai mare decat numirul autostrizilor, se poate considera ci
efectul pe care il au asupra mediului este mai intens. Dacd un drum include toate ele-
mentele care fi pot fi asociate ca si: acostamente, terasamente, santuri, parciri, benzinirii
sau trotuare, atunci intreaga arie destinatd transportului este cu mult mai mare decét aria
ocupatd de infrastructura drumului.

Din studiile efectuate la nivel european s-a constatat cd pand si in tirile foarte popu-
late si cu o infrastructurd de transporturi bine dezvoltatd, tiri ca si Germania, Belgia,
Olanda, intreaga arie ocupata de cai de comunicatie a fost estimata la mai putin de 5-7% din
ntreaga suprafatd a tirii. In ceea ce priveste Romania, Raportul Romanesc COST341
spune cd aria ocupatd de infrastructura transporturilor e sub 1% din intreaga suprafati a
tarii.

Ceea ce nu poate fi nsd evaluat doar prin cunoasterea procentului de suprafati ocupat
de infrastructura este pierderea totald a habitatului. Dupd cum am mai mentionat, efectul
de barierd izoleaza habitatele si le face inaccesibile vietii silbatice, iar poluarea fonici si
chimica afecteazd habitatele nou formate. Aceste efecte se intind In mediul Tnconjuritor si
contribuie mult mai mult la pierderea totald si degradarea habitatului natural decat corpul
drumului.

S-au facut mai multe incercéri de determinare a intregii zone afectate de constructia
unui drum. Un studiu facut in SUA de Forman, in anul 2000, a stabilit c3 infrastructura de
transporturi care ocupd mai putin de 1% din suprafata tarii, influenteaza de fapt mediul
Tnconjurdtor pe o suprafatd de 19 ori mai mare.

Si atunci rdmaéne intrebarea: cat la sutd din habitat este afectat de prezenta unui drum?
Cu cét este redusa calitatea zonelor adiacente drumurilor?

Nu s-au putut formula pand in momentul de fatd riaspunsuri clare la aceste
intrebari. Raspandirea efectelor este direct influentatd de tipul drumului, caracteristi-
cile traficului, topografia terenului, de hidrologie, vant si tipul de vegetatie din acea
zona. n plus, consecintele impactului asupra vietii animale depind si de sensibilitatea
speciilor din acea zond. Pentru a Tntelege tiparul, trebuie sd cunoastem mai bine
diferitii agenti poluanti.



Poluarea

Constructia de drumuri afecteazd imediat mediul datoritd necesitétii de a inldtura,
nivela, umple si tiia. Toate acestea duc la schimbarea densitatii solului, a reliefului, a
suprafetei pdmantului i a curgerii apelor. Acestea, la randul lor, pot afecta ecosistemele,
vegetatia si fauna de pe suprafete mai extinse. Spre exemplu, acolo unde drumurile tra-
verseazd paduri, conditiile microclimatice sunt intens alterate prin cresterea intensitdtii
vantului si a luminii, reducerea umiditatii aerului si a temperaturii. Toate acestea defa-
vorizeazd musgchii gi lichenii.

Poluarea chimicd

Tn ceea ce priveste poluantii chimici, marea majoritate se acumuleazd in vecinitatea
drumului, thsa pot ajunge datoritd conditiilor climatice pana la citeva sute de metri in inte-
riorul habitatului marginit de drum.

Spre exemplu datorita traficului o cantitate mare de praf se depune pe zonele verzi care
marginesc drumul. Ecosistemele din zonele umede sau arctice sunt extrem de sensibile la
acest tip de poluare. Sarurile (NaCl, CaCl,, KCI, MgCl,) reprezintd o problema pentru

zonele boreale si alpine; sarea de pe drum poate cauza daune imense vegetatiei, in special
padurilor de conifere, contamineazi rezervele de apd potabild si reduce nivelul pH-ului
din sol. Reducerea pH-ului cauzeaz3 cresterea mobilitatii metalelor grele. Acestea - Pb, Zn,
Cu, Cr, Cd, Al - se impristie impreund cu sdrurile, putdnd afecta tesuturile plantelor si ani-
malelor, cu efecte grave asupra reproducerii si supravietuirii. Gazele eliminate de vehicule
contin diferite hidrocarburi, dioxine, ozon si alte chimicale care, in concentratii mari,
afecteaza sistemul nervos.

Poluarea fonicd

Zgomotul datorat traficului este un alt agent care se rdspandeste pana adanc in interi-
orul habitatului. Desi acest factor este mult mai dificil de masurat si mult mai putin inteles
de citre specialisti, Tn Europa este considerat a fi unul din principalii factori care polueaza
mediul. Acest lucru probabil se datoreazi faptului cd zonele in care activitdtile specifice
unei comunititi umane ca si traficul, industria sau agricultura sunt din ce Tn ce mai rare,
linistea este perceputd din ce in ce mai mult ca o foarte valoroasd resursa.

Este un lucru cunoscut cid zgomotul produs de trafic este supdrdtor pentru oameni si
chiar dacd nu are efecte psihologice imediate, o indelungd expunere induce n timp stre-
sul si poate conduce la diferite tulburdri psihologice. Daca acest lucru este valabil si Tn
cazul animalelor este un fapt aflat sub semnul intrebarii, dar speciile mai timide pot inter-
preta poluarea fonicd produsi de trafic ca o dovada a prezentei umane si vor evita in mod
constant zonele zgomotoase. Se pare ci cele mai sensibile si mai intens afectate sunt
pasarile deoarece zgomotul produs de trafic interfereaza cu comunicarea lor vocala, afec-
tandu-le astfel comportamentul teritorial si procesul de Tmperechere.

S-a constatat intr-un studiu facut in Olanda cd Tn cazul in care zgomotul produs de tra-
fic depiseste un prag de 40-50 db, densitatea pasarilor scade semnificativ. Sensibilitatea la
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zgomot si implicit la prag, variazd in
functie de specie si de zond - respectiv
daci e o zoni deschisa sau o padure. De
asemenea, lumina artificiald si miscarea
vehiculelor afecteazd viata sdlbaticd din
vecindtatea drumurilor. Vaporii de mercur
alb proveniti din becurile de pe marginea
drumului afecteaza cregterea plantelor si
tulburd reproducerea pasdrilor.

Totusi, toate aceste date au fost obti-
nute pe cale empiricd, astfel fncat putem
spune pe buna dreptate ca efectele pe care
le are zgomotul asupra comportamentului
animalelor este incomparabil mai mic decéat
poluarea si alterarea habitatului. Si un
numar mare de specii de animale sdlbatice
s-au adaptat prezentei omului si conditiilor
urbane, astfel Tncit aceste specii in
momentul de fatd utilizeaza ca si habitat
arii care par a fi mult mai putin propice
vietii decét ariile adiacente drumurilor.

Mortalitatea

Mortalitatea pe drumuri este probabil,
cel mai recunoscut efect al traficului
asupra vietii sdlbatice! De mai multe
decenii, animalele moarte pe drumuri au
ajuns o ngrijorare din ce Tn ce mai mare
pentru biologi. Numdrul victimelor pare s
creascd odatd cu cresterea traficului si
extinderea cdilor de comunicatii. Pentru a
ilustra acest fapt vom da céateva date din

diferiti ani ai ultimelor decenii.
in 1966, in Anglia, au murit aproxima-
tiv 4 milioane de p3siri datoritd acciden-
telor, n Olanda numirul pasarilor moarte
in 1993 a fost estimat la 2 milioane. In
Belgia a fost inregistratd moartea a 4 mi-
lioane de vertebrate mari, Tn 1998, in
Danemarca tn 1982, numdirul victimelor
traficului a fost estimat la 1.5 milioane
mamifere, 3.7 milioane pasari si mai mult

de 3.1 milioane de amfibieni.
(va urma)

Stud. Alexandra STAN
- C.F.D.P., U. T. C. Cluj-Napoca -
Stud. Daniela CIUREA
- C.F.D.P., U.T.C. Cluj-Napoca -
indrumitor, prof. dr. ing. Carmen CHIRA
- U.T.C. Cluj-Napoca -
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O vizita facutd pe santierul de cons-
tructie al statiei de metrou ,PAJURA”, al pres-
tigioasei firme de constructii ,TUNGAL
METROU BUCURESTI SA”, mi-a prilejuit
placuta surprizd sd vad in desfisurare
lucrdrile de decupare a structurilor din beton
armat cu un echipament tehnologic despre
care am facut referire in unele studii si arti-
cole elaborate Tncd din anii ‘80, cand posi-
bilitatea de aplicare la noi in tard a acestei
metode era trecutd la capitolul ,tendinte de
viitor ale dezvoltarii tehnologice”.

O formatie de trei muncitori ai firmei
MTA S.R.L, dotatd cu toate echipamentele
necesare, era angrenatd ntr-un proces
tehnologic, pe cit de simplu pe atat de
dificil, de decupare a unor goluri intr-un
perete mulat puternic armat §i cu o gro-
sime de peste 0,8 m. Sunt cunoscute difi-
cultdtile tehnologice ale executdrii unor
astfel de lucrdri cu tehnologiile clasice
(ciocane demolatoare, explozivi etc) si nu
VoI insista asupra acestor aspecte.

Pentru o persoand neavizatd activitatea
celor trei muncitori ar fi putut sa pard de
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rutind, avand in vedere usurinta si precizia

cu care se derulau lucrdrile precum si rela-

tiva simplitate a echipamentelor tehnolo-
gice folosite (fig. 1). Pentru un specialist
evenimentul devine Tnsd de senzatie.

Acesta are posibilitatea s3 analizeze, com-

parativ cu tehnologiile cunoscute si s3 sesi-

zeze ingeniozitatea constructiva a echipa-
mentelor, robustetea acestora, usurinta in
utilizare si mai ales eficacitatea si eficienta
procedeului tehnologic.

Dintre principalele avantaje tehnolo-
gice ale procedeului se remarca:

- taierea anumitor pdrti din structura cons-
truitd, fard ca aceasta si fie afectatd de vi-
bratii sau socuri;

- procedeul poate fi aplicat la tiierea be-
toanelor armate si nearmate cu sectiune
mare, tdierea putdndu-se face chiar n
lungul armaturii (fig. 2a si 2b).

- posibilitatea de desfagurare a lucréarilor in
spatii inguste sau restranse, care nu permit
accesul altor echipamente de tiiat (fig. 3);

- folosirea la lucrdri care necesitd un timp

de executare foarte redus;

.
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Fig. 1. Echipamente tehnologice folosite
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- eliminarea materialelor rezultate sub
forma unor blocuri mari, mai comod de
manipulat si de transportat folosind
macarale si mijloace de transport tip
trailer;

- posibilitatea de reutilizare a elementelor
rezultate din tdiere in alte lucrdri cum ar
fi protectii de maluri, podete etc.

Téierea cu filoul diamantat se poate
aplica si in alte domenii de activitate dintre
care amintim:

- extrageri de blocuri de marmuri sau alte
tipuri de roci din cariere (fig. 4);

- debitarea blocurilor de roci in atelierele de
fasonare si prelucrare a acestora (fig. 5).

Pentru a intelege pe deplin in ce con-
stau avantajele procedeului trebuie si se
cunoasca principiul de functionare si alci-
tuirea echipamentului de lucru folosit.

Principalele elemente constitutive ale
echipamentului tehnologic de tiiere cu fi-
loul diamantat sunt urmatoarele:

- filoul diamantat;

- echipamentul de antrenare si ghidare a
filoului;

- grupul hidraulic de actionare;

- mecanismul de intindere.

Filoul diamantat constituie scula sau
organul de lucru (organul activ) al acestui
echipament (fig. 6a si 6b) si este alcituit
din fascicule de cabluri sub form3 de
toroane pe care se insird pastile (rondele)
diamantate distantate prin arcuri eli-
coidale. [novdrile actuale constau in
imbracarea cablurilor cu mansoane din
materiale plastice sau din cauciuc, menite
sd le asigure o protectie superioara fati de
actiunea agentilor corozivi dezvoltati n
procesul tehnologic. Diametrul cablului
suport este de 5 mm iar mirimile uzuale
ale diametrului pastilelor diamantate sunt:
10 mm si 11 mm. Mai pot fi utilizate si alte
variante constructive cu diametrele de 8,3
mm, 13 mm, 15 mm si 17 mm. Pastilele
diamantate se obtin in doud moduri:

- prin lipire cu liant galvanic; particulele de
diamant sunt lipite pe un mangon de otel
cu un strat subtire de nichel sau alt liant
metalic, care se obtine prin depunerea
electrolitics;
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- prin impregnare; granulele de diamant
impreund cu o pulbere metalicd sunt
amestecate si presate, formandu-se gra-
nule, care ulterior sunt sinterizate pe un
mangson de otel. Aceste granule au straturi
multiple diamantate, similare segmen-
telor de pe discurile diamantate.

Cablurile suport pot fi de trei tipuri:

a) cabluri din otel de arc, obtinute prin
impletirea sdrmelor din otel de arc, pe
care se fixeaza, la intervale de 3-5 cm
pastilele diamantate si bucsele ondulate,
presate pe cablu, pentru a preveni iesirea
pastilelor diamantate de pe cablu, in cazul
ruperii acestuia. Cablul astfel format
prezintd rezistentd micd la tdiere si lasd
spatiul suficient pentru Tndepdrtarea res-
turilor acumulate in timpul procesului de
tiiere. Deoarece cablul este din otel de
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arc, pastilele diamantate sunt tinute dis-
tantate chiar si atunci cand are loc
incalzirea locald excesivd datorati tiierii
cu apd insuficienta.

b) cabluri injectate; pe firul de cablu
sunt asamblate pastile diamantate ntr-un
cofraj de injectie care injecteazd intre
acestea plastic sau cauciuc, acoperind ast-
fel zona libera a cablului.

Acest plastic are rolul de distantier
intre pastilele diamantate, de protectie a
cablului la coroziune si abraziune si de
amortizare a socurilor longitudinale din-
tre pastile. Acest tip de cablu necesitid o
putere mai mare pentru a fi tras prin
tdieturd, deoarece plasticul sau cauciucul
au o tendintd de franare pe suprafata de
beton. Deoarece plasticul sau cauciucul
acoperd zona dintre pastile, apa si
ndmolul rezultat in timpul tdierii nu pot fi
evacuate usor. Dacd nu existd apa sufi-
cientd pentru ricire, acest cablu se poate
distruge foarte repede, datoritd Tncilzirii
plasticului sau cauciucului.

¢) injectate peste otelul de arc; se ob-
tine prin combinarea variantelor a si b.
Distantierele dintre pastilele de diamant
sunt din plastic, elimindndu-se flansele
metalice. Cablul combind performantele
celor doud variante mentionate mai sus,
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reducdnd posibilitatea de distrugere a
acestuia prin abraziune.

Principalele conditii tehnologice de
lucru, care influenteaza procesul de tdiere
cu filouri diamantate sunt:

- modul de realizare a racirii cu api;
- gradul de Tntindere a cablului;
- metoda de tiiere folosita.

a) Ricirea cu apd

In timpul procesului de tiiere cu cablu
diamantat, este necesard existen{a unui jet
de apa curatd pentru a Tnlatura resturile de
materiale rezultate in timpul acestei ope-
ratii. O cantitate insuficientd de api va de-
termina: cresterea temperaturii in zona de
tdiere, depunerea prafului pe cablul dia-
mantat, uzura rapidd a acestuia, precum si
posibilitatea blocarii cablului in tdieturs.

in cazul utilizirii unui cablu diamantat
injectat cu plastic, alimentarea insuficientd
cu apa va determina finmuierea sau topirea

Fig. 7.
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plasticului, care va avea ca efect deplasa-
rea pastilelor diamantate in lungul cablului.
b) Tensiunea din cablul diamantat

Realizarea unei tensiuni optime fn
cablu este esentiald pentru obtinerea unor
parametri de tdiere corespunzitori: produc-
tivitatea, durabilitatea cablului si calitatea
tdieturii. Dacd tensiunea din cablu este
prea mare, pastilele diamantate se pot
bloca in tdieturd, prin patrunderea adanci
a acestora in material. Dacd tensiunea din
cablu este prea mica, se mireste timpul de
tdiere si pot sd apard vibratii in cablul dia-
mantat.

In cazul in care intinderea cablului prin
deplasarea tamburului de antrenare este
realizatd manual, aceastd operatie trebuie
sa se efectueze lent si cu vitez3 constants,
monitorizandu-se sdgeata din ramura slab3
a cablului.

¢) Metode de operare

Se utilizeazd doud metode de operare
cu cablul diamantat: metoda tragerii si
metoda firului intins.

Metoda tragerii. Tamburul de antrenare
este singurul scripete Tn miscare, controlul
permanent al cablului fiind esential. Prin
aceastd metodd, se obtine o tdieturd vilu-
ritd, deoarece cablul, Tn starea neghidat3,
cautd calea cu cea mai mica rezistent3 la
inaintare.

Metoda firului intins. Prin aceasti me-
todd se obtine o tdieturd de cea mai buni
calitate si acuratete. Pentru aceasta, este
necesar suplimentar un set de scripeti de
ghidare, care sunt agezati pe partea Tntins
a cablului diamantat (fig. 7).

Performantele obtinute cu astfel de
scule sunt:

- productivitate 1,2 - 1,6 m*/h;

- durata de serviciu a cablului 2,0 - 3,0 m¥m;

- viteza de tdiere 2 - 15 m/s,
optional 25 - 30 m/s;

- avansul automatizat, electronic, pentru
performante optimale n functie de duri-
tatea materialului prelucrat.

Tehnologia prezentati este o metoda
eficientd si eficace care fsi poate gisi
numeroase aplicatii n diverse domenii de
activitate.

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
-U.T.CB. -
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Cea mai importanta sursd de poluare
fonicd din mediul urban este traficul rutier.
Acesta este considerat drept cel mai agre-
siv poluant datoritd densititii mari a
vehiculelor cat si datoritd emisiilor sonore
ridicate. Lipsa unei supravegheri si a unui
control stricte duc la aparitia Tn trafic a
vehiculelor cu defectiuni sau cu echipa-
mente necorespunzitoare, rezultatul fiind
inregistrarea unor valori ale zgomotului
mult peste limitele suportabile.

Cresterea populatiei, aglomerarea ora-
selor, concentrarea activitdtilor socio-eco-
nomice si industriale Tn marile centre
urbane duc la formarea focarelor de polu-
are fonicd, motiv pentru care limitarea
zgomotului urban devine o necesitate.

Din studiile ficute Tn Uniunea Euro-
peanid rezultd ca pe parcursul ultimilor 50
de ani, transporturile au avut o contributie
majord in procesul de dezvoltare a so-
cietatii.

Tn acest timp, transporturile au ajuns
centrul dezbaterilor legate de protectia
mediului, ca al cincelea factor major de
poluare, reprezentdnd 7% din totalul
surselor.

Tinand cont de acestea, a devenit evi-
dentd necesitatea adaptirii unor politici
specifice in vederea implementdrii unui
sistem complex care sd satisfacd necesi-
tatea de mobilitate actuali fird a deteriora
mediul si sdndtatea si care si eficientizeze
consumurile energetice astfel Tnct sa fie
posibild satisfacerea necesitatii de mobili-
tate a generatiilor viitoare.

Acestea presupun, pe plan local,
luarea unor masuri de naturd economica
(de reguld prin instrumente fiscale) si le-
gislativ-administrative care vizeaza:

- incurajarea transporturilor alternative
nepoluante;

- descurajarea deplasirii cu mijloace auto
proprii;

- ncurajarea transportului in comun;

- intretinerea vehiculelor si/sau excluderea
vehiculelor cu deficiente grave;

- reducerea vitezei de circulatie;

- Tntretinerea corespunzatoare a infrastruc-
turii;

O apreciere a gradului de civilizatie a unei societiti este dati de masurile luate
pentru protejarea membrilor comunitétii. Congestia traficului este o problemd tot
mai acuta in zonele dens populate, solutia acestei probleme fiind dezvoltarea
transportului in comun din zonele rezidentiale spre centrul oragului: o refea de
metrou ugor sau tramvai confortabild. O astfel de refea sporeste zgomotul si
vibratiile deja existente in mediul inconjuritor, fiind necesare studii legate de
impactul acestora asupra zonelor populate. Misuritorile efectuate arati ci
expunerea la un zgomot mai mare de 60 dB este diunitoare sinititii. In aceasti
lucrare vom prezenta o evaluare a poludrii sonore in urma masuratorilor efectuate
in anumite zone ale municipiului Cluj-Napoca.

in ceea ce priveste dezvoltarea retelei de transport public in municipiul Cluj-Napoca, se
doreste racordarea la tendintele actuale de dezvoltare a transportului din Comunitatea
Europeand: siguranta si confort, durabilitate, accesibilitate, protectia mediului, conducerea
operativa a mijloacelor de transport pe traseu, extinderea ariei de operatiune si trecerea la
un transport regional, adaptabilitate, mobilitate.

Uniunea Europeand a adoptat o serie de mdsuri referitoare la limitarea poludrii fonice,
regulamentele stabilite sunt cunoscute sub denumirea de Euro |, Euro Il si din octombrie
1999, Euro I1l. in prezent la noi in tari se aplici norma Euro Il pentru autovehiculele autoh-
tone si Euro Il pentru cele din import. In tabelul nr.1 se prezintd normele Euro I1l. Tn cadrul
Comunitatii Europene, valorile limitd impuse se situeazd intre valorile de 55-68 in timpul
zilei si 45-68 in timpul noptii. In Romania, nivelul zgomotului este reglementat prin STAS
10009/1998, conform ciruia, zgomotul in timpul zilei nu poate s depiseasci 70 dB(A) iar

Tabelul 1
. . Nivel maxim admis
Categoria de autovehicul [dB(A)]
A. Autovehicule pentru transport persoane

Autoturisme cu mai putin de 9 locuri 74
Autoturisme cu peste 9 locuri avidnd masa totala:

- sub 2000 kg 76

- Tn limitele 2000 - 3500 kg 77
Autovehicule cu masa totald peste 3500 kg,
cu o motorizare:

- sub 150 kW 78

- peste 150 kW 80

B. Autovehicule pentru transport marfuri

Autovehicule cu masa totala:

- sub 2000 kg 76

- in limitele: 2000 - 3500 kg 77
Autovehicule pentru marfuri si servicii, cu masa totald
peste 3500 kg si motorizare:

- sub 75 kW 77

- in limitele 75 - 150 kW 78

- peste 150 kW 80
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pe timpul noptii valoarea de 55 dB(A). Se observa ci fatd de normele admise de catre
Comunitatea Europeand aceste valori sunt relativ mari.

Sistemele de transport in comun de mare capacitate au devenit o necesitate reald a ma-
rilor orage moderne. Cresterea rapidd a populatiei ca si marea mobilitate antrenata de acti-
vitdtile industriale, economice si comerciale, impune existenta unor vehicule pe sine care
sa poatd prelua, in conditii de confort si siguranta foarte ridicate, fluxuri mari de calatori.
Metroul usor si tramvaiul au o capacitate de a suporta sarcini mult mai mari decét alte sis-
teme de transport terestre.

Tn municipiul Cluj-Napoca reteaua de transport in comun are structura prezentatd in
tabelul 2.

Tn timpul circulatiei vehiculului, la contactul roati-sind, apar forte dinamice generate
de denivelirile si discontinuitdtile sinei. Aceste forte cresc direct proportional cu acce-
leratiile maselor in miscare, limitdnd astfel viteza maxima de circulatie. Vehiculul rdspunde
la perturbatiile generate in procesul de rulare prin intermediul suspensiei, care are rolul de
a reduce efectul la valori acceptabile.

O sursi de vibratii o reprezintd neuniformitatile verticale si transversale ale caii si dis-
continuititile acesteia. Defecte ale rotilor, cum ar fi excentricitatea si planeitatile suprafetei
de rulare reprezintd de asemenea surse importante de vibratii.

Confortul pasagerilor este determinat de capacitatea suspensiei de a izola vehiculul fata
de perturbatiile generate Tn procesul de rulare al osiilor pe cale, atat in directie verticala cét
si transversald.

Cercetirile efectuate, in general, asupra sensibilitatii organismului omenesc la vibratii
au scos la iveald ci amplitudinile mari ale oscilatiilor Tn deplasare, dacd sunt Tnsotite de
variatii mari de acceleratii, produc oboseald, deoarece impun eforturi variabile de echili-
brare a corpului.

De asemenea, s-a constatat ca organismul nu reactioneazd la fel la toate frecventele.
Omul este obisnuit sa suporte foarte bine frecvente cuprinse ntre 0.5 si 1.5 Hz. La
frecvente mai mici de 0.5 Hz, majoritatea persoanelor au senzatii de ameteli, iar la
frecvente mai mari de 1.5 Hz se produc deranjamente ale organelor auditive.

Intre 25 si 40 Hz se produc perturbatii ale organelor vizuale, manifestate prin slabirea
vederii, iar la frecventa de 35 Hz, de reguld, apare un reflex puternic al sistemului nervos.
Tntre 60 si 90 Hz, la majoritatea persoanelor apare o rezonantd a globurilor oculari.

Tabelul 2

Nr. . . .
- Indicatorul Tramvaie | Troleibuze | Autobuze | Total
1 | Numarul traseelor 3 8 26 37
2 | Lungimea traseelor 52.8 98.8 305.2 456.8
3 | Vehicule de transport 48 99 227 374
4 | Parc mediu calitori zi lucritoare 35 85 160 280
5 | Parc mediu calitori zi nelucritoare 16 45 65 126
g | Procent din numérl tota 19% 38% 43% | 100%

de cilitori transportati
7 | Coeficientul de utilizare parc 58% 78% 66%
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Fenomenul propagarii zgomotului este
caracterizat prin:

- frontul de unda - reprezentat de locul
geometric al punctelor atinse de pertur-
batie la un moment dat;

- suprafata de unda - reprezentata de locul
geometric al tuturor punctelor pe directia
de propagare;

- lungimea de undi 1, marime ce defineste
distanta dintre doud puncte succesive;

- perioada T ce reprezintd timpul in care
unda efectueaza o oscilatie complets;

- frecventa f - reprezentand numdrul de
oscilatii complete efectuate in decurs de
o secunda.

Modelarea poludrii acustice generatd
de traficul rutier trebuie sa aibd in vedere:
- caracteristici de emisie;

- tipul traficului rutier;

- parametri de trafic;

- configuratia geometricd a infrastructurii
rutiere si topografia zonei;

- influenta declivitatii pozitive a rampelor
(0 - 7%) asupra nivelurilor emisiilor acus-
tice ale autovehiculelor grele;

- influenta tipului Tmbracdmintii cdii de
rulare asupra nivelurilor emisiilor acus-
tice ale autovehiculelor;

- influenta reflexiilor acustice cauzate de
existenta cladirilor pe laturile arterei de
trafic (efect de canion stradal);

- fenomene de atenuare la propagarea
energiei acustice;

- nivelul zgomotului de fond;

- tipul parametrilor ce caracterizeazi nive-
lul energetic al poludrii acustice si impli-
catiile sociale asupra comunitatii umane.

Cresterea gradului de poluare sonord
este influentatd de fluxul de vehicule Tn-
registrat si de viteza lor de deplasare.
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Cel mai lung traseu de transport in
comun din municipiul Cluj-Napoca il are
tramvaiul care circula pe linia 102. Acesta
face legatura intre cartierul Manistur si
zona industriald. Tramvaiul pleacd din
statia ,lon Antonescu”, parcurge cartierul
Manastur, strada Baritiu, Strada Horea,
trece prin fata garii avand ca destinatie
Bulevardul Muncii. Distanta de 26 de kilo-
metri dintre capetele liniei 102 este par-
cursd n aproximativ 82 de minute. Cele
mai aglomerate artere pe care le parcurge
aceasta linie sunt strada Baritiu si strada
Horea.

Strada Baritiu se bucurd de un factor
arhitectonic favorabil prin deschiderea
largd si prin prezenta parcului situat pe
aceeasi parte cu clddirea Directiei de
Telecomunicatii, Tnsd este expusi la zgo-
mot din urmatoarele considerente:

- prezenta tramvaielor care pe langd sursa
de zgomot mai contribuie si prin vibratii
afectdnd clddirile invecinate;

- prezenta statiei de tramvai care atrage un
flux pietonal intens;

- numdrul excesiv de mare de autove-
hicule parcate pe ambele parti ale caro-
sabilului;

- fluxul ridicat de autovehicule, chiar cu
tendinte de blocare;

- constructiile Tnalte situate pe ambele sen-
suri ale arterei de trafic.

Un nivel de zgomot particular se
inregistreaza pe strada Horea datorita den-
sitdtii de flux rutier, de aproximativ 900
autovehicule pe ord, suprapunerii mai
multor linii de transport in comun si Tn
special datoritd tramvaielor a cdror cale nu
este izolata la vibratii (s-au Tnregistrat con-
stant valori de peste 80dB(A)).

Masuratorile au scos Tn evidenta faptul
cd vibratiile produse de circulatia tram-
vaielor se propaga de la fundatia liniilor,
radial, citre cladirile invecinate care nu
sunt protejate suficient, lucrérile de ame-
najare antivibratorie fiind precare. Aceste
vibratii mecanice sunt generatoare de
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Fig. 1. Variatia nivelului mediu de zgomot pe strada Horea




zgomot, insd din punct de vedere al solicitdrii constructiilor din vecindtate, constituie un
real factor de risc.

Un alt factor semnificativ este viteza de circulatie Tn aceastd zond a tuturor categoriilor
de vehicule: de la autoturisme la autobuze, autobasculante de peste 9 t si autocamioane
de transport.

Starea arterei rutiere constituie de asemenea un factor favorizant prin denivelarile exis-
tente intre calea tramvaiului si banda autovehiculelor. Autoturismele efectueazi deseori
treceri peste aceste deniveldri, sporind zgomotul global cu peste 3dB(A).

Arhitectural si urbanistic, datoritd cladirilor cu indliime medie si prezentei copacilor cu
coronament bogat, emisiile de zgomot ar putea fi atenuate, aduse cétre limita admisibila.

Masuritorile efectuate s-au desfagurat pe o perioada de trei zile consecutiv, in 3 inter-
vale orare: 7.30 - 8.30; 13.00 - 14.30 si 18.00 - 19.30, incepand cu o zi de luni. Intervalul
de observare s-a impdrtit in intervale de 3 minute, perioada in care s-a notat valoarea zgo-
motului inregistrat la jumatatea intervalului precum si valoarea maxima nregistrata.

Avand in vedere efectul poludrii sonore asupra sandtdtii colectivitatii, se impune apli-
carea unor misuri de ameliorare care s3 reduca zgomotul existent in aceste zone.

Reducerea zgomotului si vibratiilor produse de circulatia tramvaielor poate fi atinsd
prin reducerea rugozititii dintre roatd §i sind sau prin optimizarea profilului acestor ele-
mente, cat si prin introducerea de bariere naturale care sd absoarbd zgomotul, in zonele
unde existd spatiu suficient. De asemenea, imperfectiunile cdii datorate fintretinerii
deficitare a liniei precum si deniveldrile partii carosabile din vecindtatea cdii tramvaiului
sunt o sursd importantd de zgomot. O cale Tnglobata in beton absoarbe mai putin vibratiile
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decdt una inglobatd Tn mixturd asfaltici
Tnsd durata de exploatare a unei cii beto-
nate este mult mai mare. Cu toate ci tram-
vaiul prezintd dezavantaje cum ar fi faptul
ca reprezintd o sursa de zgomot si vibratii,
el este un mijloc de transport Tn comun
capabil sa descongestioneze zonele aglo-
merate prin capacitatea sa mare de trans-
port. Emisiile nocive emanate in atmosfera
fiind nule, tramvaiul sau metroul usor cons-
tituie o alternativd ,sdndtoasa” si conforta-
bild, depinzand de o intretinere core-
spunzdtoare a cdii de rulare.

Conf. dr. ing. Carmen CHIRA

Prep. ing. Madilina MUNTEANU
Drd. ing. Sanda NAS

- Univ. Tehn. de Constr. Cluj-Napoca,
Facultatea de Constructii,

Sectia C.F.D.P. -

- geocompozite antifisura
- geotextile

- Polyfeit Romania
= B-dul Unirli, bl. C2, ap. 20, Buziu, Romania
= Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308
Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro

- geogrile
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- saltele antierozionale
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in cadrul Programului de reabilitare a
drumurilor nationale, realizarea profilului
transversal tip pentru largirile de platforma
necesare realizdrii unor benzi suplimenta-
re sau rampe noi la pasajele si podurile
propuse pentru dublare a impus executia
unor lucrdri de sprijin si consolidare acolo
unde nu era posibilda adosarea noilor
terasamente la cele executate anterior.

O situatie de acest fel a fost intalnita in
cadrul contractului 403 la terasamentele
necesare pentru rampele de acces la
dublarea pasajului peste C.F. din zona km
326+380 pe D.N. 1.

Rampele pasajului vechi executate cu
mai mult de 20 ani in urmd au fost am-
plasate pe un istm ce desparte doud lacuri,
conditiile geotehnice din zond nefiind
favorabile Tn sensul ci terenul suport este
reprezentat de o succesiune de nisipuri
fine prafoase si argile cu consistente
diferite de la plastic moale la vartos.
Terasamentele vechi, au suferit unele
tasdri in perioada de exploatare dar in
prezent fiind stabilizate.

In acest context, a fost necesari o
alegere intre solutia de consolidare a
terenului suport pe o adancime de circa
8,00 m si 0 amprizd de 21 m, realizarea

unor lucrari de sprijin cu fundare indirectd

pentru readucerea fa minim a suprafetelor

expropiate si executia limitd a terasa-
mentelor n sistem pamant armat cu
geogrile.

Varianta cu pamant armat cu geogrile a
fost preferatd in urma unei analize tehnice
si economice care a avut in vedere:

- riscurile asumate pentru perioada post-
executiei;

- timpul necesar executiei lucrarilor;

- limitarea sau chiar eliminarea necesittii
achizitiilor de teren pentru ampriza
noilor terasamente.

Daca din punct de vedere economic
variantele studiate sunt sensibil egale, cri-
teriile enuntate mai sus au fost esentiale n
stabilirea solutiei.

Lucrarea propriu-zisd este compusd din
doud etaje si anume:

Etajul inferior realizat ca o saltea cu
grosimea de 1,50 m si litime variabild
functie de fnaltimea efectivd a terasamen-
tului si care are rolul de preluare si reparti-
zare a greutdtii umpluturii uniform urma-
rindu-se ca presiunea pe terenul suport s3
nu depiseascd valoarea de 14 KN/m".

Salteaua de balast a fost executatd in
trei straturi cu grosimea de 50 cm armate

cu geogrila Fortrac 110/30-20 prezentind
caracteristica de rezistentd la rupere de
110 KN de la ndltimea de 9,00 m pani la
5 m si cu geogrila Fortrac 55/30-20 prezen-
tand caracteristica de rezistentd la rupere
de 55 KN pentru Tniltimi ale pamantului
mai mici de 5,00 m.

Conform practicii ingineresti actuale,
constructia trebuie s fie garantatd pentru
120 ani, lucru care impune folosirea unei
geogrile agrementate BBA - British Board
of Agreement - institutie recunoscutd pe
plan international si care stabileste coefi-
cientii de reducere ai fortei, pentru o
duratd de viatd de 60 sau 120 de ani.

Unul din factorii determinanti Tn com-
portarea geogrilelor in cadrul constructiilor
de lunga duratd este fluajul, caracteristici
ce depinde de materia primi din care este
produsd geogrila, PES poliesterul si PA
polietilena comportindu-se tn timp mai
bine decat alte materii prime.

Folosirea unei geogrile agremeéjt_ate
BBA fi conferd inginerului proiectant sigu-
ranta folosirii unui factor de reducere cores-
punzdtor indiferent de afirmatiile produci-
torului. Paramentul lucridrii a fost proiectat
cu Inclinarea de 3:2.

Distanta intre retelele de geogril3 a fost
adoptatd de 0,50 m pentru simplificarea
executiei.



Tniltimea terasamentelor armate cu
geogrile fiind mare (de la 5,00 m la 11,00
m) realizarea cofrajelor de forma a para-
mentului ingreuna considerabil executia si
de aceea a fost adoptat un sistem de
ziddrie din saci biodegradabili umpluti cu
pimant vegetal amestecat cu samanta de
jarba.

Acest sistem protejeazd impotriva dete-
riordrii paramentului prin spélarea piman-
tului vegetal in perioadele cu precipitatii
dinaintea realizirii sistemului reticular.

Sistemul adoptat a permis o prelucrare
a paramentului in zonele de Tmbinare cu
structurile de beton (culee pasaj si podet
existent) elimindndu-se sferturile de con.

In prima parte a lunii iunie 2004, au
fost receptionate lucrdrile de reabilitare a
D.N. 1 (E 60) tronsonul Cluj-Napoca -
Huedin. Specialistii apreciaza ca cei 54 km
de sosea nationald intruchipeaza una din-
tre cele mai bune lucrari de profil din tara
noastrd. Reabilitarea a inceput in luna iulie
a anului 2001 si a fost finalizatd la sfarsitul
lunii mai a anului 2004. De la directia de
competentd a C.N.AD.N.R. - S.A, am
obtinut, pentru cititorii Revistei DRUMURI
PODURI, cateva date edificatoare despre
acest obiectiv al infrastructurii rutiere.

- Costurile totale: 30,1 milioane de Euro.
Fondurile au fost asigurate de Banca

bopd,

. R

Eppaly

Tn profil longitudinal, lucrarea a necesi-
tat si o amenajare pentru colectarea §i
evacuarea apelor de pe platforma drumu-
lui constand in rigola la marginea acosta-
mentului i un casiu din beton amplasat in
zona de minim a niveletei, cu descarcare
la podetul existent.

Avantajele utilizarii solutiei ,pamant
armat” cu geogrile sunt deosebit de impor-
tante in economia unei lucrari avand fin
vedere ca terasamentele armate cu
geogrile pot avea orice formd n plan si
transversal, putdnd executa lucrdri cu para-
mente unice sau in trepte si inclindri pand
la 90" inclusiv, iar indltimea terasamentelor
armate poate fi de ordinul zecilor de metri

Europeani de Investitii si de cdtre Gu-
vernul Romaniei.
- Lucrdrile au fost executate de Firma
CONSORTIO  PONTELLO  TIRRENA
SCAVI.
- Proiectantul a fost IPTANA S.A. iar con-
sultantul SEARCH CORPORATION.
Drumul National, de clasa europeand,
are latimea partii carosabile de 2 x 3,50 m
jar litimea totald a platformei pentru doua
benzi de circulatie este de 10 m. Banda
a Ill-a m3soard 5,5 km.
Au fost executate, pentru acest obiec-
tiv: 420.000 m’ terasamente; 120.000 m’
balast; 106.500 m' agregate stabilizate;

:
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functie de factorii geotehnici locali. Tntr-o
asemenea abordare curajul si pregitirea
celui care trateazi lucriérile ingineregti din
pamant armat reprezintd elemente esentiale.

Ing. Teodor BURILESCU
-S.C. IPTANA S.A. -

272.500 t mixturi asfaltice; 28,5 km reci-
clare imbrdciminte beton din ciment;
13.300 m parapeti metalici noi.

Traseul are importante lucrari de art3,
cum ar fi: 11 poduri reabilitate dintre care
trei noi. Exemplificdm cu reusita lucrare de
artd, podul peste raul Crisul Repede, n
continuare cu pasajul peste calea feratd
Cluj-Napoca - Oradea, de la km 531+150.
Complexul din D.N. 1 are lungimea total3d
de 126 m, cu trei deschideri a cite 33 m i
alte trei de 18,77 m, 6,00 m si 2,65 m.
Peste Crisul Repede au mai fost construite
incd doud poduri, la pozitiile km 517+150
si km 522+730.

Mai sunt traversate de sosea raul
Somesul Mic la km 493+075 si Lunca de
Sus, km 488+300.

Au fost reabilitate 96 de podete dintre
care 62 noi; au fost construite ziduri de
sprijin si fundatii continue, parapeti 3.650 m
insemnand 6.925 m’. Santurile au fost be-
tonate, misoard 50.600 m si au fost facute
consolidiri cu gabioane cu un volum de
1.100 m*,

ntrunind parametri superiori de cali-
tate si executie tehnicd, tronsonul Cluj-
Napoca - Huedin al D.N. 1 (E 60) confera
sigurantd si confort célatoriei, iar prin
peisajele naturale de o rard frumusete stra-
batute si prin pitorescul localitétilor prin
care trece, 1l situeaz3 in primul esalon al
infrastructurii rutiere din Romania.

lon SINCA
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O contributie majord la deteriorarea
suprafetelor asfaltice o reprezinté apa ce se
afl3 n infrastructurd. Aceastd apd slabeste
capacitatea de a prelua eforturi a straturilor
rutiere, slibind si distrugdnd suprastructura
(asfaltul). Mare parte a acestei ape pa-
trunde direct prin Tmbracamintea asfaltica.

Reabilitarea pe termen lung a suprafe-
telor asfaltice este determinatd de Tmbund-
tatirea performantelor acestor imbracd-
minti la solicitiri de oboseald din inco-
voiere, formarea de figase, Tmbdatranirea
naturald, uzurd, fisuri din solicitari termice
si fisuri transmise de la straturile inferioare
(reflectate).

Utilizarea geosinteticelor pentru Tntar-
zierea aparitiei fisurilor la Tmbracamintile
bituminoase este o preocupare constantd a
firmei Polyfelt de peste 15 ani. Mem-
branele antifisura, realizate din geosinte-
tice, constituie solutii tehnice complexe ce
au fost ameliorate si perfectionate, odatd
cu experienta acumulatd din comportarea
n timp a sectiunilor de drum testate.

Conlucrarea materialelor geosintetice
cu imbracimintile asfaltice reprezintd un
element cheie. Pentru a descrie aceastd
conlucrare vom analiza parametrii fizico-
chimici si vom apela la teoriile rezistentei
materialelor.

Parametrii fizico-chimici

Principalii parametri care trebuie ur-
mariti la cele doud materiale (asfaltul si
geosinteticul) sunt rezistenta la tractiune,
elongatia si aderenta la straturile asfaltice.

Dimensionarea sistemelor rutiere

Sistemele rutiere se dimensioneazd
punand conditia de exploatare in stadiul
elastic, adicd deformatii admisibile mici si
rezistente mari. Deci materialele ce intrd in
conlucrare cu Tmbricdmintile asfaltice tre-
buie si poati fi exploatate in stadiul elastic
si nu in stadiul plastic. Se cunoaste ca un
material exploatat in stadiu elastic are
elongatii mici (deformatii specifice) la efor-

turi unitare mari. Dacd analizdm Tmbrica-
mintile asfaltice, s-a stabilit cd atunci cand
deformatia straturilor bituminoase este mai
mare de 2 - 2,5%, in interiorul structurii se
dezvolti fenomenul de fisurare, care se
propagd Tn diferite directii. Fisurarea se
produce de la bazd spre suprafata Tmbra-
cadmintii bituminoase. Bazindu-ne pe
aceste considerente, putem spune cd mate-
rialele cu elongatii mici dar cu rezistente la
tractiune mari sunt cele mai indicate pentru
ranforsarea structurilor rutiere cu scopul de
a fntdrzia aparitia fisurilor Tn straturile
superioare de asfalt.

Dintre geosintetice, numai cele armate
cu fibra de sticla au deformatii de 1 - 3% si
rezistente mai mari de 50 kN/m. De aseme-
nea, fibra de sticld reprezintd si o optiune
optima din punct de vedere economic.

Un alt parametru important este ade-
renta, exprimatd prin capacitatea geosin-
teticului de a se lipi cat mai intim de cele
doud straturi (vechiul strat si noul strat de
asfalt). Din studiile efectuate In multe tari
ale lumii, dar cu precddere in SUA prin
programul AASHTO, s-a constatat cd mate-
rialul care aderd cel mai bine la imbraca-
mintea asfaltici este polipropilena. Acest
lucru se intdmpla datoritd capacititii deo-
sebite de absorbtie a bitumului (amorsei)
de 1,1 - 1,5 kg/m”.

Rezistenta la forfecare, la interfata intre
vechiul strat si noul strat de asfalt, trebuie
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sd fie suficient de mare pentru a preveni
ceddrile din forfecare datorate eforturilor
provenite din actiuni dinamice (franri,
manevre).

Aderenta dintre cele doud straturi de
asfalt reprezintd un factor deosebit de im-
portant care trebuie sd garanteze asigura-
rea capacitdtii portante, a stabilititii sub
trafic si durabilitatea constructiei.

Aplicarea membranei (paving felt)
polyfelt.PGM permite obtinerea unei foarte
bune aderente (conlucrdri) intre straturi
(beton de ciment sau beton asfaltic) tn
orice conditii de exploatare ulterioard a
drumului (conditii climaterice variabile).

Pentru a demonstra calititile de ade-
rentd ale polyfelt.PGM s-a realizat un test
pe un drum langa localitatea Melk, Austria
cu urmdtoarele rezultate.

Sectiunea testatd cu geotextil:

- 1,1 kg/m’® bitum pur

- Valoarea medie a fortei de aderenta la
0°C: 1.300 N/mm?;

- Deviatia standard a fortei de aderenta:
0,303 N/mm?;

- Variatia fortei de aderenta: 23,3%.

Sectiunea testatd fard geotextil:

- 0,2 kg/m* bitum pur

- Valoarea medie a fortei de aderenta la
0°C: 1,480 N/mm?;

- Deviatia standard a fortei de aderenta:
1,245 N/mm?;

- Variatia fortei de aderenti: 84,1 %.

100 -+
90 +
80 4+
70 A

(100 kN/m)

50 + (50 kN/m)
40 T
30T
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»

Rezistenta la tractiune
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60 + Fibra de sticl:

Poliester (PET)

e A ' "

1T 2 4 6
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i
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Fig. 1. Diagrama efort - elongatie pentru geocompozite

35




2004

NR. 12 (B1)
XS U /4 URT
—
5 APDP.

ASOCIATIA |

G PROFESIONALA 7
DE DRUMURI

r 51 PODURI /\

= piNromania N

Rezultatele constante obtinute cu
polyfelt. PGM n comparatie cu sectiunile
de control sunt remarcabile si dovedesc ca
produsul ndeplineste conditiile de ade-
rentd adecvatd intre doud straturi rutiere.

AASTHO a publicat un ghid national
de utilizare a acestui geotextil - AASTHO
M 288-96. Specificatiile cer ca geotextilul
sd fie din polipropilend, greutatea sa fie de
140 g/m’, rezistenta la smulgere 450 N,
elongatia > 50% si punctul de topire
150"C. Ghidul cuprinde instructiuni de
instalare Tn detaliu, inclusiv aplicarea
amorsei.

Din cele afirmate mai sus rezultd ca
materialul, ce va indeplini conditiile de
elongatie-rezistenta si aderentd, va repre-
zenta optiunea optima pentru ranforsarea
fmbracamintilor asfaltice (conform cunos-
tintelor de pana acumy.

Specialistii firmei Polyfelt au analizat
cu mare atentie fenomenul de fisurare si
masurile ce pot fi luate pentru a-l stopa.
Deasemena au analizat cunostintele rezul-

tate din experienfa teoreticd si practicd
acumulatd de multe laboratoare din SUA
(Federal Highway Administration) si
Europa. Experienta acumulata din testele
efecutate pe termen lung a condus la
proiectarea unui material geocompozit
alcatuit din doud materiale geosintetice de
baza: fibra de sticld si polipropilena.

polyfelt.PGM este un geocompozit din
polipropilend 100%, netesut cu filament
continuu armat sau nearmat cu fibrd de
sticld pe ambele directii. PGM a fost creat
ca o membrand intermediard intre stra-
turile de asfalt cu rol de sigilare si ca mem-
brana antifisura.

PGM are doud functiuni principale:

- sigilarea Tmbracdmintii asfaltice;
- armeaza straturile rutiere si intarzie apa-
ritia fisurilor din stratul vechi.

Domenii de utilizare: intretinere dru-
muri cu trafic mediu-mic, tratamente bitu-
reparatii  locale, sigilarea
imbracamintii asfaltice.

Polyfelt.PGM-G este un geocompozit
alcatuit dintr-un geotextil din polipropilend
100%, stabilizatd la UV, legat mecanic cu
filament continuu, netesut, armat cu fibra
de sticld, care Tmbin3d proprietdtile celor
doud materiale din care este realizat, con-
ducand la o armare eficientd a straturilor
rutiere. Polyfelt PGM-G are rezistente de
50-100 kN/m si elongatii de 2 - 3% lu-
crand in domeniu elastic.

Domenii de utilizare: largirea caro-
sabilului - element antifisurd la rost, mem-
brand anti-vdlurire si anti-figase, auto-
strdzi, aeroporturi, parcaje pentru vehicule
grele, drumuri cu fundatii slabe, drumuri

minoase,

>

fard polyfelt.PGM
0,25 kg/m® amors3

Q - cantitatea de ap3 infiltrat3

cu polyfelt.PGM
1,1 kg/m* amors3

172 207 276

414 517 >

P - presiunea Tnregistratd (kN/m?)

Fig. 2. Eficienta sigildrii suprafetei cu polyfelt.PGM
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polyfelt.PGM 14 este un geotextil
din polipropilena 100%, stabilizati
la UV, legat mecanic,
cu filament continuu, netesut

cu circulatie intensd, strdzi, intersectii cu
trafic intens, la drumuri Tn zone montane -
diferente mari de temperaturd, la rosturile
betonului de ciment.

Functia de sigilare

Eficienta unui strat intermediar cu rol
de sigilare poate fi evaluatd masurand can-
titdtile de apa ce se infiltreazi.

Bazdndu-se pe studiile realizate prin
programul AASHTO american, ratele de
infiltratie pot fi de 0,002 - 0,005 mm/sec.
Pentru [at{imi, pante, grosimi si porozitii
standard ale structurii, saturarea cu apid a
stratului de bazi se realizeaz in aproxi-
mativ 1 - 5 ore. Drenajul a 50% din
aceastd apd poate dura 60 zile - 1 an la
permeabilititile mici (obisnuite) ale fun-
datiilor. Tn aceastd perioadd o altd ploaie
de intensitate medie poate ap3rea. Rezultd
ca fundatia va drena cantititile de api pe
care le primeste foarte greu si niciodatd
complet.

Un strat intermediar, ca hidroizolatie,
care sd reducd cu un ordin de marime infil-
tratiile, va putea si fie eficient si si dea
timp fundatiei sa dreneze apa. Acest lucru
se va intdmpla dacd timpul de infiltratie a
apei n drum va creste la 10 - 50 ore.

Geotextilul este cel care rispunde cel
mai bine cerintelor exprimate mai sus
(conform cunostintelor de pand acum).
Conform Industrial Fabrics Association
International, cantititile de geotextil uti-
lizat cu scopul sigildrii imbricimintilor
bituminoase sunt de ordinul a 100 mil.
m?/an Tn ultimii 4 - 5 ani in S.U.A.



Performante

PGM a fost creat ca o membrand inter-
mediari ntre straturile de asfalt cu rol de
sigilare. PGM sigileazi suprafata, impiedi-
cand apa si oxigenul si patrund3 in struc-
tura rutierd.

Sectiunile de drum sigilate cu
polyfelt.PGM au fost testate de laboratoare
independente: Resource International,
Columbus, Ohio USA. Scopul testelor a
fost de a stabili cu exactitate calitatile de
sigilare ale polyfelt.PGM. Au fost aplicate
presiuni hidrostatice foarte mari
punzitoare fincarcarilor dinamice pentru
vehicule grele sau de pasageri. O presiune
de 276 kN/mp este egald cu efortul indus
de un vehicul de pasageri care trece peste
o cripaturd plind cu apa, si 517 kN/mp de
catre un vehicul greu. Procentul de goluri
din asfaltul utilizat a fost de aproximativ
4% si geotextilul a fost impregnat cu 1,1
kg/mp bitum pur.

Functia de armare

PGM indeplineste rolul de geocompozit
antifisurd, montat intre straturile de asfalt.
Armeazi straturile asfaltice Tmpiedicand

cores-

formarea de noi fisuri si Tntarzie trans-
miterea fisurilor din stratul vechi n cel
nou. Cand un geocompozit antifisurd este
plasat intre doud straturi de asfalt, acesta
devine parte integrantd a sistemului rutier,
formand o barierd Tmpotriva infiltratiilor de
apd si in acelasi timp absoarbe tensiunile
din structurd, tntarziind reflectarea fisurilor
din stratul vechi catre stratul nou de asfalt.

Mecanismul functiondrii unui strat

antifisurd:

Prin lipirea intre cele doud straturi de
asfalt sau beton de ciment-asfalt a geocom-
pozitului, acesta preia din eforturile de for-
fecare si de Tntindere din Tncovoiere trans-
mise in dreptul fisurilor, preia de asemenea
eforturile rezultate din miscarea orizontala
a fisurii. Pe cealalta directie, intarzie pro-
pagarea fisurilor cauzate de ncarciri ci-
clice verticale. Aceastd comportare conduce
la Tntarzierea aparitiei fisurilor Tn stratul
superior de asfalt, marind substantial dura-
ta de viatd a Tmbracamintii asfaltice.

Performante:

Testele de laborator realizate cu si fard
polyfelt. PGM aratd ca sistemele rutiere ce

Producatorul numarul unu de echipamente

pentru siguranta traficului, din Romania.
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au incorporate PGM se comportd mult mai
bine la solicitidri de oboseald din tnco-
voiere. De asemenea, polyfelt.PGM are ca
efect reducerea tensiunilor din structuri si
ntdrzie aparitia crapaturilor. Testul la ru-
pere realizat pe mostre sectionate ranfor-
sate cu polyfelt.PGM-G aratd o crestere
semnificativd a rezistentei la rupere in
comparatie cu mostrele armate cu geogrild
sinteticd sau mostrele neranforsate. La o
temperaturd de -10°C, energia la rupere
este mai mare cu 200% decét in cazul
mostrei neranforsate.

Luadnd in considerare to{i parametri ce
conduc la performantele obtinute cu mate-
riale geosintetice armate cu fibra de sticl3,
se poate spune cd durata de viati a unui
sistem rutier poate creste de 2 - 3 ori.

Ing. Gabriel RISCANU
- Director POLYFELT ROMANIA -

VESTA

INVESTMENT

VESTA INVESTMENT

Calea Bucurestilor nr.1
OTOPENI, Romania

Tel: +40-21-236.18.40
Fax: +40-21-236.12.03
e-mail: market@vesta.ro
http//: www.vesta.ro
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utilizand echipamente nucleare

Controlul calitatii lucrarilor de compactare

CESTRIN beneficiazd de o vastd experientd in utilizarea
echipamentelor nucleare tip gammadensimetru-umidimetru.
Utilizarea acestor echipamente poate fi folositd cu success,
indeosebi pentru controlul tehnologic la lucririle de com-
pactare a straturilor rutiere si geotehnice. Principalele carac-
teristici functionale ale acestui tip de echipamente sunt:
determinarea densititii nedistructiv, pentru o adincime de
4 - 7 cm, determinarea umiditifii pe o adincime medie de

15 cm, determinarea densititii pentru straturi geotehnice
pdnd la o addncime 10, 15, 20, 25, respectiv 30 cm.
Avantaje nete oferite de acestd tehnologie, in comparatie
cu metodele clasice de laborator, constau in: metoda nedis-
tructivd, precizia determinarilor, productivitate ridicati (in
medie 10 - 15 minute pentru o determinare), posibilitatea de
a remedia in timp util deficientele constatate in timpul
executiei lucrdrilor de compactare a straturilor rutiere.

Controlul calitatii lucrarilor din dome-
niul rutier ridicd probleme deosebit de
complexe comparativ cu alte domenii de
activitate. Problematica distinctd a acestui
domeniu constd in diversitatea lucrarilor
executate si anvergura deosebitd a lu-
crarilor. Tn acest context este foarte impor-
tantd implementarea unui sistem de con-
trol al calitdtii cat mai performant, ceea ce
contribuie atat la calitatea lucrérilor cat si
la diminuarea costurilor executiei.

Odatd cu dezvoltarea impetuoasd a
tehnicilor de prelucrare electronici a date-
lor §i cu miniaturizarea componentelor, a
fost posibil ca si-n domeniul rutier s3 apara
echipamente de control ,in situ” de mare
performanti. in cazul echipamentelor
~Clasice” functionarea se bazeazi, in ge-
neral, pe corelatii empirice intre 0 marime
midsuratd direct si proprietdtile stratului
rutier investigat. Echipamentele moderne
de control ,in situ” functioneaza pe baza
prelucririi digitale a semnalelor date de
diversi senzori. Pe langd prelucrarea elec-
tronicd a parametrilor masurati, ceea ce
implicd determinarea imediatd a marimii
de interes, apare si avantajul stocarii ma-
rimilor masurate Tn memorii electronice,
transferul acestora in calculatoare si prelu-
crérii comode a unui volum mare de date.

Exemple elocvente din acest domeniu
sunt: determinarea prin control nedistruc-
tiv a densitdtii, umiditatii si a gradului de
compactare cu metode nucleare, deter-
minarea gradului de compactare in timpul
compactdrii la executie cu echipament
inertial BOMAG sau cu metoda nuclears,
determinarea umiditdtii cu metoda curen-
tilor de radiofrecventd pentru straturile

38

geotehnice, determinarea imediatd a continutului de bitum Tnh mixturd la preparare sau
nainte de asternere, microstatii seismice pentru investigarea grosimii straturilor rutiere etc.

Avantajul major al acestor tipuri de echipamente este ci rezultatul determinarilor este
obtinut in timp util, ceea ce implicd ca deficientele constatate in timpul executiei si fie
remediate imediat. Aceasta duce la o rentabilizare rapidd a achizition&rii unui astfel de
echipament. Avand in vedere experienta acumulatd de CESTRIN atét in utilizarea cét si
studiul acestror noi tehnologi de control al calititii, se prezintd, in continuare, ehipamente
nucleare utilizate la controlul ,in situ” al densitatii, umidititii si gradului de compactare-
echipamente tip gammadensimetru-umidimetru.

Determinarea caracteristicilor

de compactare cu metode nucleare

Principiul echipamentului se bazeazd pe misurarea simultand a densitatii si a umidititii
cu ajutorul proprietdtilor de propagare a radiatiilor nucleare. Functionarea se bazeazi pe
retro-impréstierea sau transmisia unei radiatii gamma daté de o surs3 radioizotopics de Cs-137,
pentru determinarea densitdtii si termalizarea neutronilor termici emisi de o sursd Am-241-Be,
pentru determinarea umidititii. Astfel gamadensimetrul determind densitatea Tn stare natu-
rald, din care se scade continutul de ap, obtindndu-se astfel densitatea aparents, iar prin
raportarea acesteia la densitatea maxima se obtine gradul de compactare.

Reprezentarea schematicd a constructiei si functiondrii gammadensimetrului-
umidimetrului este prezentata in figura 1, iar un echipament de acest tip, in figura 2, mo-
delul MC-3 al firmei Campell Pacific Nuclear. La acest tip, se remarcd, tndeosebi, versati-
litaea acestuia; poate fi utilizat atit [a controlul executiei, compactarii, chiar in timpul aces-
teia, datoritd timpilor mici in care se poate face determinarea (15 s - 1 min.) si a protectiei
termice corespunzétoare, cét si la controlul calitativ al executiei unui strat asfaltic sau strat
geotehnic, avand o plaja de masurd in profunzime reglabil3 Tntre 2 si 30 cm.

Standarde de referinta

Echipamentele, fiind de fabricatie americand, sunt concepute conform cerintelor
impuse de urmatoarele standarde:

- Determinarea densitatii pentru straturi de pdmant stabilizat sau cu agregate este ASTM D
2922-91, ,Standard Test Method for Density of Soil and Soil-Agregate in Place by Nuclear
Methods (Shallow Depth)”. Se referd la descrierea metodei, evaluarea statisticd a rezul-
tatelor, calibrare;
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Fig. 1. Modul de lucru pentru determinarea densitatii
»prin retro-impragstiere”,
folosit la controlul straturilor asfaltice

Fig. 2. Gammadensimetru-
umidimetru
CPN MC-3 Portaprobe

- Determinarea umiditdtii pentru straturi geotehnice ASTM D 2950-91, ,Standard Test
Method for Water content of Soil and Rock in Place by Nuclear Methods (Shallow
Depth)”. Se referd la descrierea metodei, evaluarea statistica a rezultatelor, influenta com-
pozitiei chimice asupra determindrii, calibrare.

Tn conformitate cu aceste prevederi, valorile determinate si calculate de aceste echipa-
mente sunt:

* Densitatea umeda: (D, wet), <g/cm’>

e Continutul de apa: (D, H,0), <g/cm’>

Pornind de la aceste valori, obtinute direct si in functie de valorile introduse de opera-
tor (densitatea Proctor (M) sau densitatea Marshall - (M), densitatea in stare afénata (A),
unitatea de calcul incorporatd a echipamentului calculeazi:
¢ Densitatea uscatd (D, dry):

D, dry = D, wet - D, H,0O, <g/cm’>
e Continutul de apa (%H,0):

%H,0 = (D, wet/ D, dry) x 100, <%>
e Gradul de compactare:

- pentru determindri geotehnice se raporteazd D, wet la valoarea maximi a densitatii

obtinutad din curba Proctor - M, :

%M,, = (D, wet/ M, ) x 100

- pentru determindrile pe straturi asfaltice se raporteazd D, dry la valoarea maximd a

densitatii obtinuta la fncercarea Marshall (M):

%My = (D, wet/ My) x 100
e Volumul de goluri:

- se considerd valoarea pentru densitatea in stare afanata (A):

%A, = [(A, - D, wet)/A ] x 100.

Conform studiilor efectuate de CESTRIN, avand Tn vedere ci metoda nu este incd stan-
dardizatd intr-o formd similard standardelor ASTM pentru Romaénia, utilizarea acestor
echipamente poate fi folositd cu succes, indeosebi pentru determinari de control tehnologic
la lucririle de compactare a straturilor rutiere si geotehnice.

Relatiile de calcul pentru a corela valorile indicate de echipamente, care sunt date in
conformitate cu standardele ASTM, sunt urmétoarele:

p, = D, dry x 1000 < Kg/m’>;

- continutul de apd (umiditatea): W = [%H,0/(100 + %H,0)] x 100 < % >;

V, = %A, + (D,H,0/A,) x 100

G=My < %>

- densitatea aparenta:

- volumul de goluri: < %>;

- grad de compactare:

APDP.
ASOCIATIA

<7 | pROFESIONALA
/ DE DRUMUR]
/ $ PODURI
DIN ROMANIA

Concluzii

Activitatea desfasurati de citre CESTRIN
cu aceste echipamente se desfisoard n
conformitate cu Autorizarea pentru activi-
tati nucleare nr. VI030/2002 eliberati de
Comisia Nationald pentru Controlul Ac-
tivitdtilor Nucleare.

Astfel, CESTRIN poate efectua lucrari
atat in interesul Directiilor responsabile cu
calitatea lucrérilor din C.N.A.D.N.R. cét si
la solicitarea tertilor pentru controlul teh-
nologic la lucririle de compactare a stra-
turilor rutiere.

Utilizarea echipamentului poate da
informatii la fata locului despre calitatea
lucrarii, dar si determind exact momentul
cand compactarea a ajuns la valoarea op-
timd, moment in care trecerea cilindrului
compactor este opritd, implicind astfel o
economomie importantd de combustibil.

La determindrile ce se efectueazd pe
straturi de fmbracdminti bituminoase, pen-
tru o determinare riguroasid a densititii
aparente si a continutului de ap3, este re-
comandat ca inainte de inceperea lucri-
rilor, pe un sector executat in conditii simi-
lare, sd fie verificate rezultatele obtinute cu
gammadensimetrul cu determindri de labo-
rator obtinute pe carote prelevate din
acelasi loc. Tn acest fel pot fi introdusi coe-
ficienti de corectie, indeosebi la deter-
minarea umidititii, Tntrucat continutul de
bitum poate influenta determinarea umi-
ditatii (termalizarea neutronilor se face de
catre nucleele usoare, Indeosebi de hidro-
genul din molecula de api, dar care existi
si Tn compusii bitumului).

Ing. Marian PETICILA
- CESTRIN -
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Intrucat partidele majoritare din parla-
ment si prin ele conducerea de stat cereau
ca podul peste Dundre si fie construit de
cdtre ingineri strdini, Mihail Kogalniceanu,
interpeleaza guvernul la 16 martie 1889 si
cere ca marea constructie sd fie realizata
sub conducerea lui Anghel SALIGNY.

la 9 octombrie 1890 se pune cu solem-
nitate piatra fundamentald a podului, iar
dup& cinci ani, la 14 septembrie 1895, n
sunetele ,Galopului Sirenelor” de Ivanovici
(pierdut astazi) si in emotia generald a
celor de fatd, a trecut peste pod, cu o vi-
tezd de 80 km/h un tren compus din 15
locomotive, dovedind rezistenta acestei
uriase lucrari.

Doud mari inovatii aducea proiectul
lui SALIGNY in 1889: sistemul de grinzi si
materialul folosit. Dupa cercetdri minu-
ticase, pe baza informatiilor ce le obtine si
a studiilor ce le face asupra otelului, studii
completate dupd probele efectuate tn Ins-
titutul de Tncercari de materiale infiinta in
1866 de Alfons Saligny, Anghel SALIGNY
aratd cd, pand acum rezultatele obtinute
nu au fost bune, Tntrucdt s-a utilizat otel
Bessemer n locul otelului Siemens-Martini
si pentru cd la prelucrare s-au folosit
metode improprii, care fac otelul casant.
Dupi ce cere si sfatul profesorilor Winkler
si Krohn, SALIGNY preconizeaza otelul ca
material de constructie, tocmai intr-o
epoci Tn care ofelul iesea victorios din
lupta cu prejudecdtile care opun rezisten{a
tuturor inovatiilor, din ,lupta cu opozitia
giganticd i sistematici a fabricantilor
interesati de confectionarea de lucrdri din
fier“, cum se exprimd SALIGNY ih memo-
riul siu. Constructia podului de la
Cernavoda a creat lui SALIGNY, pe bund
dreptate, reputatia de mare constructor de
poduri. Opera sa este citatd n toate
tratatele de poduri ca un exemplu de con-
ceptie si indrizneali, n ,istoricul
podurilor metalice de Mehrtens, in
,Bridge-Engineering” de ).A. Waddel din
America, in ,Les grand voutes” de Paul
Sejourne si in ,Der Bruckenbau” de H.
Kaiser din Germania. Admiratia este uni-
versald. Astfel, Paul Sejourne spune ci este

Y
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impresionat de aparenta lejerd, caracterul
estetic si dispozitia rationald a lucririlor,
iar Louis Olivier, directorul lui ,Revue ge-
nerale des sciences”, compard podul cu o
usoard danteld Tntinsd ca o esarfi de
mitase peste fluviu.

Cand, in 1910, inginerii si arhitectii
bulgari au vizitat podul peste Dunare, iar
un inginer a cerut lui SALIGNY detalii
asupra constructiei, presedintele delegatiei
bulgare l-a intrerupt si i-a spus: ,taci si
admira”, intrucat podul peste Dunire tre-
buie admirat nu numai din punct de vedere
tehnic, c¢i §i ca operd de artd, cici, dupa
cum spune Vlahuta: ,in linistea noptii, sub
cerul instelat, frumusetea si mdretia acestei
puternice intrupdri a geniului romdnesc, ne
dau impresia c¢d suntem intr-o lume de
vrdji, in fata unora din acele poduri de
argint de care ne vorbeau povestile in
copildrie”.

Dar, poate cel mai frumos omagiu, i-a
fost adus de un tandr inginer, care la inau-
gurarea podului, i-a oferit urmdtoarea de-
dicatie:

»De la stinca carpatind pdnd la al

Mdrii Negre val,

De la Prutul ce rastald unde line

de opal,
Pdn-la urmele rimase de la Sever si
Traian

Tot romdnul povesteste despre podul

dundrean.”

S-ar putea crede ca, cu aceasta lucrare,
legadtura lui Anghel SALIGNY cu Dunirea
s-a terminat dar nu, el urmdareste in contin-
uare comportarea executiei sale si totodati
executd proiectele pentru executia a inci
doua poduri peste Dundre: cel intre Turnu-
Severin si Cladova i cel pentru legarea
liniilor ferate romane cu cele bulgare,
proiecte care din lipsd de fonduri nu s-au
executat,

Sirul infdptuirilor practice, dar de pro-
portii neatinse incd de nimeni pana la el,
continuid sa se depene; el studiazd si reface
podurile raimase de la concesionari pe liniile
Filaret - Giurgiu, peste lalomita, la Crivina,
peste Prahova la Halta Prahova, peste
Trotug la Adjud, peste Siret la Barbosi,
peste Bistrita la Bacdu consolidand toto-
datd podurile existente peste liniile Pagcani
- lasi, Ploiesti - Predeal, Bucuresti -
Varciorova; mareste statia Ploiesti, constru-
ieste girile de la RAmnicu Sarat si Azuga si
executd dublarea liniei Bucuresti ~ Ploiesti.
Totodatd, n aceastd perioadd creeazd
legdturi directe Berlin - Bucuresti prin
Burdujeni si Berlin - Constanta.

In 1890, in cadrul Regiei Monopo-
lurilor Statului, se infiinteazd Serviciul de
Navigatie Fluviald Romand (N.F.R.) pentru
transportul pe Dunire de cereale, sare,
cherestea si pentru transportul fluvial de
cilitori, iar in 1895 se infiinteazy Serviciul
Maritim Roman (S.M.R.) pentru navigatia




la Marea Neagra, care efectueazi curse de
calatori pe ruta Constanta - Constantinopol
si Braila - Constantinopol.

In anul 1895, S.M.R. trece in cadrul
Directiei Cailor Ferate sub directa condu-
cere a lui Anghel SALIGNY. El d3 un mare
avadnt navigatiei maritime romane, infiin-
tand linii de transport pentru cilatori si
marfuri catre Egipt si Indii, precum si linia
directd Constanta - Rotterdam.

La 13 august 1899 lui SALIGNY fii este
incredintatd conducerea lucrarilor portului
Constanta, dupd lichidarea contractului
neavantajos cu firmele Adrien Hallier si
Dietz Monier. El studiazd marile lucrari de
porturi din occident si {inand seama de
starea financiard a tarii, modifica proiectul
lui Duca, reducand marimea lui, mareste
Tnsd suprafata bazinului, lungimea di-
gurilor si intinderea platformelor; totodatd
creeaza un bazin special pentru exportul
petrolului cu toate instalatiile necesare si
proiecteazi patru magazii cu silozuri pen-
tru cereale; prevede o gard maritima, farul
din port si cel de la Tuzla, instalatii pentru
repararea navelor.

Pentru asigurarea conditiilor tehnice de
calitate, SALIGNY nu neglijeaza aspectele
experimentarilor si cercetarilor efectuate Tn
Institutul de Tncercdri de materiale de pe
langd Scoala Nationald de Poduri si Sosele.

in constructia silozurilor, tinandu-se
seama de experienta dobanditd in
exploatarea silozurilor din Braila si Galati,
s-a adoptat un profil mai economic pentru
placile prefabricate, care in sectiune ori-
zontald au primit o forma eliptica.

Schema tactica a elementelor prefabri-
cate formand peretii celulelor si imbinarea
fntre ele, constituie un sistem rational de
imbinare aplicat pentru prima oard n con-
structii, fiind mai tdrziu reintroduse de
Perideri la constructia podurilor din ele-
mente prefabricate.

Totodata, tindnd seama de faptul ca
Dobrogea era lipsita de surse de balastierd,
SALIGNY inlocuieste balastul si agregatele
pentru betoane cu material concasat me-
canic din carierele locale. Studiile si expe-
rimentdrile pe care le-a intreprins i-au per-
mis sd execute cu succes toate betoanele si
betoanele armate din material de concasaj
local, realizand economii importante.

In cursul lucrarilor de constructie, el
realizeazd o noud premierd in constructiile
din tara noastrd: executia fundatiilor pe

piloti prefabricati din beton armat, batuti
Cu sonete mecanice.

Tn perioada de executie a portului
Constanta, la 1 aprilie 1901, la Seviciul
Hidraulic de sub conducerea lui Anghel
SALIGNY, avand in subordine S.M.R. si
lucrdrile portului, se ataseazd Navigatia
Fluviala Romand, directia Santierului
Naval Turnu-Severin, [nspectoratul Ge-
neral al Podurilor si Docurilor din Briila si
Galati, credndu-se astfel Directia Generald
a Porturilor si Céilor de Comunicatie pe
Apé, SALIGNY fiind numit director al aces-
tei directii, importante pentru dezvoltarea
economica a {drii.

in aceste conditii SALIGNY aduce im-
portante Tmbunétatiri porturilor dundrene,
creeaza portul Ramadan la Giurgiu si un
bazin pentru iernarea vaselor cu toate
instalatiile necesare, in special pentru ex-
portul petrolului si importul cirbunilor,
extinde portul Brdila. O atentie deosebitd
acordd usurdrii navigatiei pe Dunare,
comandand drage pentru adancirea sena-
lului navigabil al Dundrii, pune bazele
semnalizdrii si balizdrii canalului navigabil
si al serviciului de afisare zilnicd la Bursa
din Brdila a adancimii Dunirii pe toatd
intinderea romaneascd de 800 km lun-
gime, determindrile ficandu-se din patru in
patru zile. Acest serviciu de avizare a star-
nit admiratia specialistilor in materie si
Kikitza Nakagawa din Japonia: ,nu existd
in toatd Europa un serviciu de avertizare
mai bine organizat ca cel romdnesc de pe
Dundre”.

Marea competentd a lui SALIGNY fin
lucrdri hidraulice a facut si fie chemat in
Serbia la proiectarea unui port in partea de
jos a Dundrii, alaturi de renumitul inginer
german din Hamburg - Bubendey.

Santierul naval din Turnu-Severin, care
inainte de a trece sub conducerea lui
SALIGNY era mai mult un atelier pentru
repararea navelor, cunoaste o ampla dez-
voltare, trecand la constructia de nave pen-
tru serviciul de navigatie fluviald. El
infiinteazd si o sectie de constructii meta-
lice, in care se executd poduri de cale
feratd si sosea, constructii metalice pentru
porturi, evitdndu-se astfel apelarea la fir-
mele din strdinatate.

Pe cand SALIGNY era directorul servi-
ciului hidraulic, s-a pus si problema de-
limitarii frontierei fluviale cu Bulgaria,
problemd pentru care primul ministru
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Dimitrie Sturdza reuseste sa stabileascd o
comisie mixtd romano-bulgari sub con-
ducerea lui Anghel SALIGNY.

De asemenea, pentru ameliorarea si
extinderea navigatiei pe Prut, impreuna cu
o comisie compusa din delegati ai Austriei
si Rusiei, Anghel SALIGNY a fost chemat
sa studieze problema navigabilitatii
Prutului pand la Cernduti n Bucovina; din
pdcate insi, din lipsd de fonduri,
proiectelor nu li s-a putut da curs. O altd
problemd referitoare la Prut si in care
SALIGNY a adus mari servicii tdrii, a fost
fixarea unei noi frontiere de-a lungul rau-
lui, Tmpiedicand astfel tendintele expan-
sioniste ale Rusiei, care dorea ca pe unele
portiuni, granita sa fie fixati dincoace de
Prut.

La 23 decembrie 1910, el se retrage
din serviciul Ministerului  Lucririlor
Publice, dupd o activitate de 35 de ani.
SALIGNY considera cd a lasat in urma lui
urmasi demni de a-i intretine si continua
opera, pe inginerii care i-au fost colabora-
tori si pe care i-a indrumat in toatd aceastd
perioada cat a lucrat in minister, caci dupa
cum spunea chiar el: ,eu m-am retras din
cadrele ordinare ale corpului tehnic, peste
cdtiva ani voi pdrdsi cu totul serviciul sta-
tului, dar retragerea mea nu se va simti,
fiindcd rdmdn conducétori de frunte si
fiecare in parte md poate inlocui cu suc-
ces”.Tn 1911, SALIGNY trece la Ministerul
Agriculturii si al Domeniilor la Directia
Generald a Imbunitatirilor Funciare. Aici,
studiazd si face proiecte pentru indiguirea
marilor ostroave dintre Borcea si Dunire,
dintre Dundre si bratul Micinului si a
terenurilor de la stinga fluviului din
judetele lalomita si Brdila. Avand ca aju-
toare pe inginerii Rocco, Georgescu,
Teodoreanu, el incepe indiguirile in drep-
tul satului Dudesti de pe malul Borcei, dar
dandu-si seama ci tratarea zonei inun-
dabile a Dundrii constituia o problema
care Tn conditiile de atunci nu se putea
rezolva, la 1 aprilie 1917 demisioneazi.

Dar cu aceasta, activitatea tehnica a lui
Anghel SALIGNY nu s-a incheiat; el studiazi
problema alimentarii cu apa a Capitalei,
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precum si a iluminatului cu gaz si electri-
citatea a acesteia, se ocupa de proiectul
unei mari gari de cdlatori in Bucuresti si
executd cdteva proiecte de acoperire a
Dambovitei. Totodatd el ofera consultatii
tehnice la proiectarea diferitelor con-
structii, ca de exemplu actuala Bancd de
Investitii si conduce executia de cons-
tructii industriale, ca la actuala uzina
Semadnadtoarea.

Ca presedinte al consiliului tehnic de
pe langa Directia Generala de constructii
de cai ferate, da solutii ingenioase in con-
structia liniilor Brasov - Nehoiasi - Buzdu,
Bumbesti - Petrosani, Ilva Micd - Vatra
Dornei, Hamangia - Babadag - Tulcea.
Totodata, el ia parte activd la infiintarea
Societatii Comunale de Tramvaie si la cons-
tructia primelor linii de tramvai din
Bucuresti.

Ca om cunoscut peste hotare, cu repu-
tatie si renume universal, SALIGNY a re-
prezentat tara noastrd la diferite congrese
internationale ca cele de cai ferate de la
Petersburg si Paris si cele de navigatie de
la Londra, Hamburg si Amsterdam. Pentru
el, congresele aveau o mare importantd,
acordandu-le un loc principal in dez-
voltarea stiintei $i tehnicii, cdci, dupa cum
spunea chiar el ,socul ideilor duce la
nasterea luminii, cu ajutorul cdreia putem
intra in dezbaterea problemelor cele mai
complexe si sd conducem industria pe dru-
muri sigure”. Acest lucru se poate observa
si cu ocazia tinerii celui de la treilea con-
gres international al petrolului, in 1909 in
Romania, care avea ca scop ,.de a con-
tribui printr-o conlucrare a specialistilor
din toate tarile lumii la progresul industriei
petrolului atdt din punct de vedere tehnic
si stiintific, cdt si economic”.

Numit presedinte al comitetului de
organizare, aldturi de Mrazec, Edeleanu,
Istrati, Petre Poni si Sabba Strefinescu,
nume de rasunet ale stiintei romanesti,
SALIGNY, dandu-si seama de imensa
importanti a petrolului, tindnd seama ca
acesta era primul congres tinut intr-o tara
petrolifera si avand de rezolvat doua pro-
bleme de deosebit interes practic: fixarea
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nomenclaturii produselor petrolifere si sta-
bilirea de norme uniforme pentru analiza
petrolului si a produselor sale;

Studiaza in cele mai mici aminunte
organizarea congresului si inifiazd intoc-
mirea primului album petrolifer din tara,
album intocmit de locotenentul Dumitru
Fintescu.

Totodata, organizeaza o expozitie care
sd arate progresele realizate in industria
petrolului prin unelte de sondaj, conducte
si armaturi de distributie, aparate de ana-
liza si gazificare.

Ales presedinte al congresului la inau-
gurarea acestuia din 8 septembrie 1909,
Anghel SALIGNY urmareste indeaproape
desfasurarea lucrarilor in cele trei sectiuni
ale congresului, astfel incat la inchiderea
lucrdrilor, participantii au recunoscut ca
acest congres poate fi dat drept model de
organizare pentru congresele viitoare.

Dar toate aceste lucrdri nu se puteau
realiza decét prin organizarea putinilor teh-
nicieni romani existenti atunci in tara, prin
strangerea legaturilor intre acestia pentru
a-si putea comunica experienta dobandita,
pentru a putea lupta cu succes Tmpotriva
acelora care sustineau cd trebuie platit tri-
but superioritatii tehnice a apusului.

Anghel SALIGNY este constient de aceas-
ta, astfel incét in luna februarie 1876, cand
30 de ingineri si arhitecti se Intrunesc pentru
a face o societate tehnica a inginerilor si
arhitectilor, ia si el parte la adunare, iar in
4 martie 1876 cand societatea se declard
constituitd avandu-I drept presedinte pe Al.
Orascu, SALIGNY se afla si el printre mem-
brii fondatori, alaturi de nume de rasunet
ale stiintei si tehnicii roméanesti ca C.
Olanescu, Euderle, Gr. Cerkez, H. Cucu.

Aceastd societate Tnsd nu si-a indeplinit
menirea, astfel ca, desi nu era inca dizol-
vatd, la 18/30 octombrie 1881, la sfarsitul
banchetului organizat de terminarea liniei
ferate Buzdu - Mardsesti, la Focsani, se
constituie Societatea Politehnicd, cu 52 de
membrii fondatori printre care si Anghel
SALIGNY, in scopul ,de a se mentine in
curentul Stiintei, Comerciului si Industriei
in celelalte tari si a cduta a le pune in ra-
port cu trebuintele si necesitdtile tarii, prin
o discutiune intinsd in sdnul Societatii”,
dupd cum se afirma in procesul verbal
incheiat cu aceasta ocazie.

Anghel SALIGNY, desi prin nenuma-
ratele sarcini, a cautat toatda viata sd

intdreascd aceasta societate, a actionat in
cadrul ei cu devotament pentru ridicarea
nivelului Societatii, caci dupd cum spunea
in darea de seamda pe anul 1895:
JProgresul este un cuvdnt foarte larg si
putem zice chiar vag, cdnd nu-I indeplinim
indeajuns. E bine deci sd ne dam seama ce
intelegem noi prin Societatea Politehnic,
cdnd zicem sd-i asigurdm calea spre pro-
pdsire. Progresul tradus in fapte pentru
Societatea Politehnicd inseamnd sd ajungenn
sd avem o gazetd sau o publicatiune bund,
variatd in materii si care in realitate sd
aducd foloase nu numai inginerilor, dar
tuturor acelora care se ocupd si lucreazd in
aceastd tard, pentru dezvoltarea tuturor
ramurilor de activitate industriald, comer-
ciala si agricola”.

Ca presedinte al Societdtii Politehnice
in anii 1894 - 1896 si 1910 - 1914,
SALIGNY cautd sa raspunda intotdeauna
atacurilor nedrepte ce se aducea corpului
tehnic, ca in 1884, cu ocazia invinuirilor
aduse inginerilor in Camerd, relativ la
Tntdrzierea constructiei docurilor si antre-
pozitelor din Braila si Galati, sau in 1900
cand, cu ocazia crizei ce a bantuit tara,
multi oameni politici au Tnceput sd acuze
pe ingineri cd au ruinat {ara, facand lucrari
inutile, nerentabile si luxoase.

Anghel SALIGNY ia o atitudine hota-
ratd cu aceastd ocazie care a condus la
licentierea a numerosi ingineri din servici-
ile statului, instituind o comisie care si
rdspundd acestor critici, comisie care pu-
blicd memoriul intitulat: ,Lucrdrile publice
si exploatarea cdilor ferate, rdspuns adus
Criticilor Inginerilor”, memoriu in care se
aratd situatia grea creata corpului tehnic
roman si se cere revenirea la madsura arbi-
trard de licentiere, luatd de catre stat.

Dar activitatea lui Anghel SALIGNY
mai are si o altd laturd - ceea didacticd.
Desi mai putin cercetatd, consideratd intot-
deauna o activitate secundard a sa si aceas-
ta pentru cd el nu a scris prea multe tratate
si lucrari tehnice, preferand sd le scrie in
fier si beton pe pamantul tarii, se pare ca
SALIGNY a considerat-o ca fiind activi-
tatea lui de hazd, cautind sa pregiteasca
cadre tehnice capabile sa duca mai de-
parte munca Tnceputd de el, capabild sa
proiecteze si sa execute constructii la
nivelul tehnicii mondiale.

Din 24 noiembrie 1884, el este numit
la Scoala de Poduri si Sosele, unde ocupd



pand la 1 octombrie 1914 catedra de
poduri; 30 de serii de ingineri au trecut pe
sub ochii lui si profesorul destoinic a reusit
sa-i ridice pe toti, la indltimea azi unanim
recunoscuta a corpului nostru tehnic. Un
timp, el a predat si cursul de drumuri, dupa
cum o dovedesc caietele sale de note.

in anii de profesorat, s-a ocupat si de
lucrarile si proiectele elevilor, ciutind
pentru prima datd la noi in tard, a dirija
pregdtirea elevilor pentru lucrdrile din
birourile tehnice, pe care aveau si le facd
dupa terminarea scolii, ca ingineri.

Dar SALIGNY nu a fost profesor numai la
catedrd, ci Tn toatd activitatea sa, in birouri gi
pe santier. Pe elevii mai buni, i lua in prac-
tica la serviciile de sub conducerea sa, iar pe
aceia la care observa aptitudini tehnice
deosebite, ii angaja in serviciile pe care le
conducea, chiar de la primul examen.

El stia sd-si conducd elevii si subal-
ternii, discuta probleme cu ei, le asculta
parerile si opiniile, alegea tot ceea ce era
bine studiat si chibzuit, completa lipsurile
prin capacitatea si experienta sa si alegea
solutiile cele mai nimerite.

Avea darul de a cunoagte camenii si de
a-si alege colaboratorii, punandu-i pe
fiecare sa lucreze in directia in care simiea
cd are aptitudini mai mari. Dupd cum a fost
caracterizat de un elev al sdu ,SALIGNY
era tactul fard gres in toate actiunile si avea
darul de cunoastere a oamenilor”,

SALIGNY a fost chemat intotdeauna sa-
si dea parerea in problemele de organizare
a fnvatdmantului nostru tehnic si a facut
parte din toate comisiile instituite in acest
scop. Pentru aceasta el studiaza de cate ori
are posibilitatea organizarea scolilor poli-
tehnice din strainitate si nu numai atét, dar
se intereseaza si de modul de viata al stu-
dentilor. El a fost presedintele comisiei care
a hotarat infiintarea ,Scoalelor Politehnice”,
iar de la infiintarea celei din Bucuresti si
pand la moartea sa, a fost presedintele
Consiliului de perfectionare.

SALIGNY era un iubitor al stiintei.
Flacdra ce se aprinsese in el pe cand era
student, dorinta de a deveni astronom, nu
s-a stins toatd viata. Stiinta cea mai purd,
matematica, ii era foarte dragi. in birourile
de sub directia sa, s-a hotdrat de cétre
inginerii lon lonescu, Mihail Rocco, Zotta,
scoaterea revistei ,Gazeta Matematica”
care a apdrut a doua zi dupd inaugurarea
podului peste Dundre, la 14 septembrie

1895. Din 1914, SALIGNY a ficut parte
din ,Societatea Gazeta Matematici”.

Pentru numele pe care si-l cipitase pe
timpul cand ncd lucra la executia podului
peste Dundre, la 13 aprilie 1892, Acade-
mia Romdana il alege membru corespon-
dent al sau, iar dupa inaugurarea podului,
la 7 aprilie 1897, la primul loc vacant, [-a
ales ca membru activ.

in trei sesiuni consecutive, 1907 - 1910,
SALIGNY a fost ales presedinte al Aca-
demiei Romane. In aceasti calitate a reor-
ganizat administratia Academiei si a creat
o casd de retragere si pensii pentru func-
tionarii acestei institutii.

SALIGNY s-a ocupat de proiectul unui
local nou, n care si se adidposteasca in de-
plind sigurantd documentele si biblioteca
Academiei locul a carui organizare s-a
inceput Tn 1925.

Deosebit de semnificative sunt refe-
ratele pe marginea lucrdrilor prezentate la
Academie, referate care il prezinta din nou
ca pe un tehnician de inalti valoare, care
stie sd priveasca Tn viitor. Astfel au fost
referatele privind lucrarile: ,Aplicatiile
mecanice ale energiei electrice”, ,Curs
elementar de algebrd”, ,O metodd noud
pentru determinarea cdldurii specifice a
lichidelor”, ,Pdcura ca combustibil”,
~Geometria pland si in spatiu” si altele.

Dar intuitia tehnicd a lui SALIGNY se
poate vedea in referatul privind ,Studiul
unei uzini hidroelectrice la Stejar-Bicaz” a
inginerului Dimitrie Leonida, Tn care se
aratd ca o astfel de cercetare privind elec-
tricitatea, intereseaza in cel mai inalt grad.

O alta laturd a activitatii lui SALIGNY,
in special atunci cand nu a mai ocupat
functii publice, este aceea de consilier in
diferite comitete si consilii, dand sfaturi de
ordin tehnic, industrial, economic si chiar
financiar, ficind parte din Consiliul de
administratie al Bancii de Scont si in
perioada 1913 - 1925 fiind si cenzor al
Bancii Nationale.

in afara acestei activititi tehnice,
Anghel SALIGNY, desi nu a ficut politic,
a fost ministru in guvernele Coandi si I.C.
Brdtianu, dar pentru scurt timp, numai
patru luni, Intrucat a demisionat, aceastd
activitate provocandu-i nu numai nemultu-
miri si absorbindu-i tot timpul, dar neasi-
gurdndu-i nici castigul necesar pentru
intretinerea familiei. Totodata, in perioada
pregdtirii Romdaniei pentru rizboiul de
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reintregire a neamului, Anghel SALIGNY,
netinand seama de varsta inaintatd si de
boala de inima care se ficea din ce in ce
mai simiita, trece ca Director General in
Directia Generald a Munitiilor de pe langa
Ministerul de Rézboi, sporind productia la
arsenal, pulberdrii si pirotehnie; incepe
constructia unei noi pirotehnii, aranjeazi
fabricarea de materiale de rizboi Ia toate
fabricile din tard care puteau da ajutor
armatei si functionarea lor pe timpul
razboiului; de asemenea aranjeaza fabri-
carea munitiilor in strdindtate si trans-
portarea lor in tara.

Aceasta este pe scurt, foarte pe scurt,
activitatea lui Anghel SALIGNY timp de o
jumatate de secol.

Ca om superior era modest si dupa
cum a spus el insusi: ,...dacd nu ai ocazia
sd te manifestezi i nu ai colaboratori buni
cum am avut eu, nu te poti distinge. Dato-
resc norocului, imprejurdrilor si eminen-
tilor mei colaboratori, prestigiul de care
md bucur acum. Interesele corpului nostru
tehnic mi-au fost intotdeauna scumpe si
nici un sacrificiu nu mi se va pdrea prea
mare, dacd as mai putea contribui cu ceva
la indltarea prestigiului lui. O mare parte
din corpul tehnic mi-au fost elevi, o buna
parte colaboratori, care prin munca si
inteligenta lor, au determinat succesele in
lunga mea carierd”.

Cel care a avut toatd viata o adanci si
ireductibild pasiune pentru meseria de
inginer, cea mai mareata figurd tehnici a
Romaniei, s-a stins din viata in ziua de 17
iunie 1925, fiind dupd cum spunea
Nicolae lorga, unul din corifeii unei ge-
neratii spornice ai manunchiului de crea-
tori cdruia ii datordm atata din ce are si din
ce poate astazi tara.

Ing. Paul ILIESCU-SALIGNY
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Miercuri, 16 iunie, au fost inaugurate
lucrdrile la Autostrada , Transilvania”, cea
mai mare investitie din Romania, pe relatia
Brasov - Cluj-Napoca - Oradea - Bors.
Tncepand din zona Rasnov si pani la
granita tarii, autostrada va trece pe langa
Figdras, se va apropia de municipiile
Targu Mures, Campia Turzii, Turda, Cluj-
Napoca, Zaldu, Oradea si va iesi din tara
prin punctul de frontierd Bors. Deschi-
derea santierului de constructii a avut loc
in prezenta domnului prim-ministru
Adrian NASTASE.

Buldozerul a facut prima sdpdturd n
pamantul comunei Savadisla n aplauzele
asistentei formatd din oficialii de la
Bucuresti si de la Cuj-Napoca, din repre-
zentantii Companiei BECHTEL, desemnata
de citre Guvernul Romaéniei sd proiecteze
si s& construiascd autostrada. Cu o lun-
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Au inceput lucrarile

la Autostrada , Transilvania”
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gimea totald de 415 km, pe care se afla 73
de pasaje, 300 de poduri si 19 noduri ru-
tiere, autostrada este un proiect la standard
european.

Relieful din zonele prin care trece este
divers si dificil, dar si foarte frumos din
punct de vedere peisagistic, cu un cadru
natural Tncintitor, prin vecinitatea unor
localitdti pitoresti.

Din cei 415 km, pe un segment de 44
km se va putea circula cu o vitezd de 120
km/h. Pe alti 71 km se va circula cu o
vitezd sub 120 km/h din cauza zonelor
prin care trece traseul autostrazii. Latimea
platformei este de 26 m, iar a partii caro-
sabile de 2 x 7,50 m.

Asadar, in ziua de 16 iunie au fost n-
cepute lucréarile la primul tronson, care
pleacd de langa Campia Turzii si ajunge
pini la Gildu, cu o lungime de 52 de kilo-
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metri. Amploarea acestui proiect demons-
treaza cd Roménia poate deveni una dintre
tarile cu o infrastructurd rutierd la nivel
european.

LJAutostrada Transilvania este un
proiect foarte important. Am trimis sdp-
timdna trecutd la Bruxelles dovada clarj,
calculul facut Tmpreund cu expertii eu-
ropeni, ca existd suficient trafic pe cele
doud relatii, Nord si Sud.

Pe aceastd autostradd, care va lega
Europa de Romdnia, trecind prin
Transilvania, va exista un trafic din ce in ce
mai mare”, a declarat domnul Miron
MITREA, ministrul Transporturilor, Cons-
tructiilor si Turismului, la festivitatea
ocazionatd de inceperea lucrarilor.
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Foto 1. Stefan cel Mare si fiul sdu
Bogdan cel Chior (sala tronului
de Ia Muzeul din Suceava)

Cineva, cindva, a creat sintagma
»podurile lumii” dorind si sugereze, poate,
imaginea, mai curdnd cantitativd, a
nenumdratelor poduri construite odinioara
sau in zilele noastre, oriunde pe Terra.

In aceasts locutiune, ,podurile lumii“,
vom include si podurile construite de
moldoveni, in decursul istoriei lor mile-
nare. Suntem sustinuti de spusele cartu-
rarului Dimitrie Cantemir in a sa ,Des-
crierea Moldovei“ din care citim: ,/n cele
din urmd fiul acestuia, Bogdan cel Chior,
a Inchinat turcilor Moldova lui, desi zice-
se, potrivit cu testamentul tatilui sdu, cu
aceste conditii: s& dea in fiecare an patru
mii de galbeni, patruzeci de cai si
doudzeci si patru de soimi, dar nu cu titlu
de tribut, ¢i drept recunoastere a vasa-
litatii, iar dacd sultanul insusi ar lua parte
la o expeditie de razboi, si trimitd in oast-
ea turceascd patru mii de moldoveni ca s
deschidd drumurile si sd repare podurile”.

Dintre podurile atestate documentar

il i BN EEEE N

(Revista DRUMURI PODURI, nr 11/2004,
pag. 48), amintim: podul lui Dragomir
Brénisterul, peste pardul Negru, la Trifesti
(Neamt) - 4 august 1400; podul lui Garlanici
peste apa Bacovet - 1420; podul de piatrd,
peste raul Somuzul Mare, la Mihdilesti (sau
Mihaiesti - Suceava) - 18 aprilie 1444 i 12
martie 1488; podul lui Hasnis, peste paraul
Runcului, la Berchesesti (Suceava) - 13
septembrie 1473; podul lui Vetea peste
paraul Negru, la Vladiceni (Neamt) - la 15
octombrie 1488.

Documentele vorbesc si de unele po-
duri migcitoare, un astfel de pod ar fi exis-
tat, se spune, la Cetatea Neamtului sau
despre podul din piele de bivol, intins din
Cetatea de scaun a Sucevei peste o rapa
adancd pand la mitropolia de atunci a
Mirdutilor.

Din timpul domniei lui Stefan cel Mare
s-au pastrat, pand in zilele noastre, citeva
poduri de piatra, de exemplu: podul de la
Borzesti, podul de la Cérjoaia, podul de la
Zlodica etc., iar despre altele putem citi in
scrierile carturarilor moldoveni.

Cele doud poduri amplasate pe teritori-
ul judetului lasi, Tn preajma localititii
Cotnari celebra, in special, prin viile si vi-
nurile sale, sunt cunoscute sub denumirea
de ,podurile domnesti” ale lui Stefan cel
Mare.

Tn anul 1958, Editura Academiei

Roméne a tipdrit un volum intitulat ,Re-
pertoriul monumentelor si obiectelor de
artd din timpul lui Stefan cel Mare. intre
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Foto 2. Podul

de piatrd de la Cdrjoaia, localitate
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monumentele de arhitecturd sunt nominali-
zate si podurile de piatra construite n vre-
mea lui Stefan cel Mare, si anume sunt
nominalizate doud: cel de la Borzesti, jud.
Bacdu si cel de la lasi. Cel de al doilea nu
mai existd, ultimul document care-I
pomeneste fiind din 1927, situdndu-I peste
raul Cacainei, Tn mahalaua Trapezineasci
din orasul lasi.

In cartea intitulatd ,Cronica Cotna-
rilor”, autorii (Ungureanu Gh., Anghel
Gh., Botez C., Editura Stiintificd, Bucuresti
- 1971) precizeazd ca Stefan cel Mare
acorda o atentie deosebitd vestitei podgorii
a Cotnarilor, c3 a avut acolo o curte dom-
neasca, unde zidise o bisericd si c3 targul
Cotnari era agezat ,intre si in vii” cum ni-|
descrie cédldtorul Johan Mayer in 1651, iar
mai tarziu toti locuitorii care aveau vii in
Cotnari si se foloseau de mosgia tirgului, isi
ziceau targoveti. Prin urmare, si locuitorii
catunului Carjoaia, mai apoi devenit sat pe
mosia Cotnarilor, Tsi ziceau si ei tirgoveti.

Tn apropiere de Cotnari, in localitatea
Carjoaia, pe drumul judetean nr. 281C ce
uneste localitdtile Blagesti (langd Pascani) -
Harmanestii Vechi - Boldesti - Stroiesti -
Coasta Mdgurii - Carjoaia - Cornari, existi
un pod de piatrd construit, conform
surselor documentare, in timpul domniei
lui Stefan cel Mare (foto 2).

- .;!&-‘.'?l‘ . S e
in judetul lagi, vedere generald
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Podul de la Cérjoaia este construit,
peste paraul Carjoaia - Magura de astazi
(pomenit intr-un document din anul 1680),
din blocuri de piatra cioplita (foto 3), sub
forma unei bolti eliptice cu o deschidere
de 7 m. Probabil ca piatra era adusa din
cariera de la Barbatesti (Parvu, G., s.a.,
Roci utile din Romania, Editura Tehnica,
Bucuresti, 1977) (calcare oolitice bassara-
biene) sau din zicdmantul de la Deleni
(Fierbatoarea) constituit din  gresii
pseudooolitice si gresii calcaroase.

Referitor la acest pod, Departamentul
Pricinilor din Launtru, in anul 1832, se
adreseaza Ispravniciei Harlaului atragand
atentia ca reparatia - consolidarea sa se
facd cu mare grijd pentru a nu schimba
Jadevarul fiintei si antichitaoa lui”. Acest
document, poate fi considerat ca reprezen-
tand prima instructiune in care se pre-
cizeaza modul in care trebuie restaurata o
lucrare de arta (sau un monument istoric).

Intr-un alt document (Dosar nr.
297/1845, Arhivele Statului lasi), se pre-
cizeaza ci ,cercetand la fata locului s-a
constatat ca de fapt podul are o lungime
de 42 de metri, cu patru bolti construite
din piatrd cioplitd, prevazut cu o
balustrada pe care existd si o inscriptie. Cu
timpul el a fost ingropat in mal raimanand
doar o deschidere la vedere”.

Foto 3. Podul

Tn anul 1847 podul este restaurat si in
locul balustradei, care initial fusese reali-
zata din lespezi ue piatra legate intre ele cu
fier nituit cu plumb, s-au asezat blocuri
masive de piatrd, iar pe doud din ele s-a
daltuit urmatoarea inscriptie: ,Acest pod
construit de fericitu intru pomenire domn
Stetan cel Mare s-au innoit in anul 1847
din porunca prea inaltului domn Mihail
Grigore Sturdza Voievod supt ingrijirea
ministrului din [duntru, logofitul lordache,
cu cheltuiald a statului”.

Tn deceniul al optulea, al secolului XX,
inginerul Laurentiu Olanuta, directorul
drumurilor locale din judetul lasi, a luat
hotararea de a reconsolida podul, care in
prezent se afld intr-o stare tehnica foarte
buni, dar nu se gaseste in exploatare. intr-

Foto 4. Podetul de la Zlodica, vedere dinspre sud.
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de la Cdrjoaia,

T RGN
detaliu bolta
un amplasament din apropiere s-a realizat
un pod modern care, cu siguranta, va fi uti-
lizat circa 50-60 de ani!

La Cotnari a existat o curte domneasca,
aflam acest fapt din spusele istoricului Gh.
Ungureanu. Aici se gdseste un monument
care a finfruntat vicisitudinile vremurilor
trecute, existand si astazi si care aminteste
de vechea curte domneasca in jurul careia
s-a fiintat targul Cotnarilor. Este biserica Sf.
Paraschiva, numitd si ,cea domneascd”,
pentru a se deosebi de celelalte biserici
care mai erau la Cotnari. Colegiul lui
Despot Vodd, infiintat la Cotnari, in anul
1562, a marit faima Cotnarilor (Panaitescu,
P.P., Calatori poloni in tirile romane,
Bucuresti - 1930, pp. 136.).

Pe teritoriul localitatii Zlodica, sat com-
ponent al Cotnarilor, pe drumul comunal
DC 156, existd un podet construit masiv
din piatrd cioplita (foto 4), care este
mentionat intr-un document din 1806 aflat
la Arhivele Statului lasi (Colectia Docu-
mente, P. 104/10, Arhivele Statului lasi) si
din care citam: ,La Zlodica asupra Cotna-
rilor se afld podul lui Stefan cel Mare de
piatrd, pod mare asternut pe deasupra cu
lespezi. Podul avea o inscriptie veche de la
care a rdmas doar locul. Picioarele 7i sunt
ingropate in pamdnt si singura boltd, pe
unde se mai poate scurge pdrdul (Se pare
ca este vorba de paraul ce izvora de sub
Dealul Porcului, aproape de paraclisul



nemtilor). Peste acest pdrdu trecea drumul
ce mergea la Hdirldu peste podul de piatrs,
zis al lui Stefan cel Mare si se Incrucisa cu
drumul ce duce in Cotnarul deal si
Catalina si viiturile de ape, pe timpul ploi-
lor, in curdnd va fi acoperita total, dacd nu
se vor lua mdsuri urgente de restaurare.”

La Cotnari, mai existd si o bisericd
despre care catolicii din localitate pis-
treazad traditia ca a fost zidita de Stefan cel
Mare pentru o iubitd a sa, Catilina, care
era catolica. Pe langa biserica trece drumul
numit al lui Stefan cel Mare. Acest drum
lega Cotnarii de drumul vechi al Harlaului
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Foto 5. Pivnita din piatrd ciopliti de lingi podetul de la Zlodica
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(Dosar nr. 297/1845, Arhivele Statului
lasi).

Langd podetul de la Zlodica, intr-o
curte a unui sdtean, se vad ruinele unei
pivnite de dimensiuni remarcabile con-
struite, de asemenea, din piatrd ciopliti,
(foto 5). Documentele istorice vorbesc
despre o pivnitd de piatra a stravechiului
han din preajma podului de piatrd al lui
Stefan cel Mare de la Zlodica (Ungureanu,
Gh., s.a., Cronica Cotnarilor: ,O pivnita
ale cdrei ruine existd si astizi, si pe care
legenda, ca si orice lucru de la Cotnari, o
atribuie tot lui Stefan cel Mare este aceea
de piatrd a stravechiului han din preajma
podului de piatrd al lui Stefan cel Mare de
la Zlodica®)...

(continuare in numarul viitor)
Prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU
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Germania

Intretinerea drumurilor

Administratiile municipale a 15 orage
si comune in jurul zonei Gedern, in
apropiere de Frankfurt, Germania, au fon-
dat Asociatia Drumurilor rurale din
Vogelsberg pentru a profita de avantajul
impartirii sarcinilor si costurilor.

Scopul principal al asociatiei este de a
intretine drumurile locale. O modalitate
pro-activd de intretinere a retelei de dru-
muri s-a considerat a fi mult mai econo-
micd decat repararea suprafetelor deterio-
rate, asa cd grupul s-a decis sa achizitio-
neze un utilaj JCB Robot 190 HF echipat
cu un cutit de frezare.

Incarcitorul compact de 60 kW se
spune ci oferd o larga gama de facilitati.
De exemplu, compania JCB spune ca
masina poate fi echipatd cu peste 60 de
unelte diferite, inclusiv o bena de excava-
tor. Utilajul, care manevreaza incdrcaturi
de 900 kg si o incarciturd de basculare de
1800 kg, poate fi folosit apoi pentru
diverse sarcini de incircare sau este apli-
cabil si taie stratul de bazd al drumului i
santuri, i de asemenea se poate utiliza la
curatarea drumurilor din apropierea
santierelor de constructii folosind o perie
mecanica.

LPuterea electrostaticd de transmisie a
incarcdtorului este Tnaintatd in mod inde-
pendent pe partea stingd si pe partea
dreaptd, permitind maginii sd se intoarca
pe toatd lungimea sa si deci lucrul in spatii
restrdnse. Magina este echipatd cu un sis-
tem hidraulic auxiliar de mare debit pentru
dispozitive de lucru conduse hidraulic;
aceasta cregte rata debitului in al treilea
circuit cu aproape 60% la 120 l/min.

Un cutit de frezare a asfaltului este
conectat la cel de-al treilea circuit hi-
draulic pentru frezarea drumurilor deterio-
rate si covoarelor asfaltice. Se realizeazd
apoi agternerea mixturii asfaltice si su-
prafata este refacutd”, spune JCB.

Traducere si adaptare din revista
WORLD HIGHWAYS
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,Cupa Drumarului“ la sah, editia a I1X-a

Filiala A.P.D.P. ,Stefan cel Mare”
Suceava, a organizat si In acest an
faza nationald a ,Cupei Drumarului”
la sah, editia a IX-a. Concursul, deve-
nit traditional, a fost sponsorizat de:
R.A.D.P. Suceava, Filiala ,Stefan cel
Mare” Suceava si 5.C. S.C.C.F. IASI
S.A. GRUP COLAS, Sucursala Suceava.
Locurile si oamenii care au fermecat
sufletele celor care au trait si creat
opere nemuritoare pe aceste me-
leaguri, Mihail Sadoveanu, Nicolae
Labis si care au purtat-o pe Vitoria
Lipan pe la Crucea Talienilor, pe
Stanisoara, a fost ales din nou de organizatori pentru desfasurarea acestei editii. Au parti-
cipat concurenti de la filialele A.P.D.P.: ,Banat”, ,Oltenia”, ,Moldova”, ,Valcea” si
JStefan cel Mare”, Suceava.

Intrecerea, care s-a desfisurat intr-o lume arhaic, departe de tumultul civilizatiei, s-a
bucurat de un real succes, participantii, beneficiind de conditii bune de desfasurare, de un

program complementar bogat si divers.

Rezultatele obtinute de concurenti, au fost urmadtoarele: Individual - /ocul /, a fost
obtinut de Cismaru Eleodor, de la Filiala Oltenia - 12 pct, locul Ii, a fost obtinut de lov
Eugen, de la Filiala ,Stefan cel Mare” Suceava - 11 pct, locul /I, a fost obtinut de lovanescu
Gheorghe, de la Filiala Banat - 11 pct; pe echipe - Jocul I, a fost obtinut de echipa Filialei
sStefan cel Mare” Suceava, alcituitd din concurentii: Aoldrilei Constantin si lov Eugen -
19,5 pct, locul li, a fost obtinut de echipa Filialei Banat, alcatuita din concurentii: lovanescu
Gheorghe si Pantazi Constantin - 18,5 pct, locul Ill, a fost obtinut de echipa Filialei Oltenia,
alcatuitd din concurentii: Cismaru Eleodor si Costea Mihai - 18,5 pct.

Organizatorii manifestdrii, i-au rasplatit pe castigitori cu diplome, cupe, cadouri i premii.

Ing. Eugen GIRIGAN
- Presedinte al Consiliului Filialei ,Stefan cel Mare”, Suceava -

No comment




Adresa noastrd este: Strada Soveja nr.115, Bucuregti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

Produce si oferd: ¢ Emulsii bituminoase cationice
e Asternere mixturi asfaltice
* Betoane asfaltice
* Agregate de cariera

Subunitatile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
e Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
¢ Statia de anrobaj Sacilaz, telefon: 0256 367 106;
e Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;

Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;

e Uzina de emulsie Buziu, telefon: 0238 720 351;

¢ Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;

e Uzina de emulsie Sicalaz, telefon: 0256 367 106;

¢ Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;

e Cariera de agregate Revarsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;

Yo =T 024(‘) 519 150.

Atributele competitivitatii: ® Managementul performant
* Autoritatea profesionala
» Garantul seriozitatii si calitatii
¢ Lucririle de referinta



CONSULTING
ENGINEERING

MANAGEMENT
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