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Lucririle executate de GENESIS INTERNATIONAL
au asiguratd o garantie de 2 ani,
comparativ cu perioada de 1 an folositd Tn mod curent.

rsonalul autorizat al firmei va std intotdeauna la dispozitie -

» Dintre angajati, circa o treime o reprezinta

cadre cu pregitire medie si superioar¥;

« Specialigtii firmei au stagiu de pregitire in striinitate,
fiind recunoscuti si atestati pe plan international.

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

8.C. “GENESIS INTERNATIONAL” S.A. reprezinta:
@ societate pe/actiuni cu capital
integral privat;
Obieciul de activitate:
i de constructii drumuri si edilitare

Aplici cele mai noi tehnologii in domeniu
* Reciclarea la cald a imbricdmintilor
asfaltice degradate;
e Asternerea la rece a slamului bituminos
(*Slurry Seal”);
= Imbriciminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;
¢ Ultima noutate - Statie de asfalt ERN‘ONT - MAGNUM
220 t/h, la Oltenita

O dotare la nivel international

e Instalatii de reciclare asfalt tip MARIN;

* Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
tip BREINING si tip PROTECTA 5;

o Instalatie de amorsaj BITELLI,

. Taietor de rosturi WACKER,

» Plici vibrante WACKER si INCELSON,
o Freze de asfalt WIRTGEN 2000,
= Autovehicule de mare capacitate etc.

Retineti si contactati:

¢ 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 SI EDILITARE

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

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

01- 410 2000

Fax: 01- 411 3245
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Reteta mixturii asfaltice - factor esential al calitatii stratului asfaltic
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Buldozerele KOMATSU

Reparaji cu polyfelt.PGM la un drum din beton de ciment foarte degradat - observatii dup opt ani
Anul Anghel SALICGNY - Inginerul de glorie al tarii (IV)

Concluzii ale Raportului general al celui de-al XXll-lea Congres Mondial al A.I.P.C.R.

In atentia viitorilor specialisti

Pe partea stingd sau pe partea dreapta?...

Corelarea rezultatelor din fncercarea triaxial3 staticd si tncercarea
de intindere indirectd la oboseald obiinute pe mixturi asfaltice

Urmarirea fenomenelor de alunecare pe D.N.1T km 334 si misuri de consolidare (1)

Cu privire la ,Drumul cel mare” si Podul de Piatrd de la Negoiesti
din timpul domniei lui Stefan cel Mare

Solutii moderne pentru infrastructurd si constructii civile

Protocol de colaborare intre Universitatea Tehnicd de Constructii Civile, Bucuresti, Romania,
si Facultatea de Stiinte si Tehnologie, Universitatea Noud din Lisabona, Portugalia
o Gaudeamus Igitur pe B-dul. Lacul Tei 124

Evenimente 2004 ¢ No comment

Mihai Radu PRICOP - Presedinte A.P.D.P.

Redactor sef: Costel MARIN - Director S.C. MEDIA DRUMURI-PODURI S.R.L.
Redactor sef adjunct: lon SINCA

Consultant de specialitate: Ing. Petru CEGUS

Alina IAMANDEI, Anca Lucia NITA

Fotoreporter: Emil JIPA

Grafica si tehnoredactare: Ilulian Stejirel JEREP, Victor STANESCU

Conceptia grafica: arh. Cornel CHIRVALI

Senior editor:

Secretariat redactie:

Publicatie editatd de S.C. MEDIA DRUMURI-PODURI S.R.L.

Reg. Com.: J40/7031/2003; Cod fiscal: R 15462644;

Conturi: 251101.107704024745001, deschis la BancPost, scursala Palat CFR
506915462644, deschis la Trezorieria sector 1, Bucuregti.

Tiparul executat la R.A. ,MONITORUL OFICIAL”



2004
NR. 13 (82)

n

r
ASOCIATIA !
7 ’

PROFESIONALA

DE PRUMURI
$1 PODURI / |
DIN Romania 7 Y

-
=

—-

—

(3 APDP.
@

-

Drd. ing. Alexandru Ovidiu SATALAN
- Directorul Secretariatului Consiliului

Interministerial pentru Siguran{a Rutierd,
Secretarul Parteneriatului Global pentru
Sigurantd Rutiera din Romania -

Transporturile rutiere reprezintd o ac-
tivitate de o deosebitd importantd sociala,
aflate Intr-o continud expansiune.

Sistemul de transport trebuie sa fie
optimizat pentru a satisface noile cerinte
economice, sociale si ecologice. Raportu-
rile sociale ce se creeaza in cadrul acestor
activitdti contribuie la o circulatie fluentd,
ordonatd, confortabild si asigurd integritatea
participantilor la trafic. Gradul de sigurantd
al deplasarii are drept scop reducerea nu-
mdrului de accidente si a efectului acesto-
ra si poate fi sporit printr-un ansamblu de
mdsuri active si proactive adresate facto-
rilor om, drum, vehicul, legislatie, mediu si
de monitorizare. Siguranta rutierd repre-
zintd o problema de interes individual si
national, iar abordarea acesteia trebuie sd
fie globali si situatd la nivel decizional. In
stransd legdturd cu acestea, in anul 1995 a
fost infiintat Consiliul Interministerial pen-
tru Siguranta Rutierd - C.1.5.R., ca un orga-
nism consultativ al Guvernului. Avdnd la
bazd un program de actiuni prioritare,
C.1.5.R. are rolul de a asigura conceptia de
ansamblu si coordonarea pe plan national

-
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a activitatilor privind imbunatdtirea fluen-
tei si sigurantei circulatiei, desfasurate de
organele de specialitate ale administratiei
publice si de institutiile si organizatiile cu
atributii in domeniu.

Dupd 1989, circulatia rutiera pe dru-
murile publice din Romdnia a cunoscut o
dezvoltare continud, in contextul dublarii
parcului de autovehicule si remorci si al
numdrului posesorilor permisului de con-
ducere. Pe fondul activitatilor preventive
efectuate de politia rutierd si structurile cu
atributii in domeniu din cadrul Ministerului
Transporturilor, Constructiilor si Turis-
mului, s-a reusit imprimarea unei evolutii
descendente dinamicii accidentelor de cir-
culatie, numdrul persoanelor decedate re-
ducdndu-se cu peste 40% comparativ cu
anul 1990. Trendul descrescator s-a accen-
tuat si in ultimii trei ani, numdrul per-
soanelor decedate scdzdnd cu aproape
12%. Costurile sociale ale accidentelor de
circulatie, in anul 2003 au fost estimate la
peste 350 milioane Euro (circa 2% din P.1.B.),
reprezentdnd pierderile de vieti omenesti,
cheltuielile pentru refacerea capacitatii
persoanelor vitimate corporal, precum si
cele de acoperire a daunelor materiale re-
zultate.

in baza statisticilor si a contextului ge-
neral s-au constatat o serie de probleme cu
influenta negativad asupra siguranfei rutiere:
- cresterea accentuatd a traficului si inmul-

tirea punctelor de conflict din trafic;

- starea infrastructurii rutiere si extinderea
nedoritd a localititilor de-a lungul acesteia;

- insuficienta mdsurilor de educatie rutierd
in scoli si a campaniilor mass-media;

- necesitatea innoirii parcului auto si pre-
gdtirea adecvatd a conducdtorilor auto;

- asumarea de cdtre participantii la trafic a
unor riscuri inutile cu consecinte nefaste,
cum ar fi agresivitatea la volan, viteza ne-
legald si indisciplina pietonald;

- organizarea insuficientd pentru gestio-
narea situatiilor de crizd din trafic si a
managementului traumei;

- fonduri insuficiente alocate mdsurilor de
sigurantd rutierd si de impunere a legii.

Actiunile mai importante aflate in deru-
lare in aceastd perioada cu sprijinul C.1.S.R.
sunt:

- programe educationale in scoli, labora-
toare de educatie rutierd si concursuri;

- aplicarea unor dispozitive de reducere a vi-
tezei in localitati si in punctele sensibile;

- Proiectul pilot de siguranta circulatiei pe
D.N. 1, Bucuregti-Brasov (Banca Mondiala);

- Proiectul pilot de siguranta circulatiei ru-
tiere in localitatea liniard Bugsteni (Banca
Mondiald);

- Proiectul PHARE, privind auditul de Sigu-
rantd Rutierd al drumului;

- lucrdrile Grupului de Lucru pentru redu-
cerea numdrului de accidente produse la
trecerile la nivel cu calea feratd;

- Proiectul PHARE, privind transpunerea
legislatiei europene in transporturi;

- Proiectul PHARE, privind baza de date
unicd pentru trafic si accidente rutiere;

- Cursul National de Sigurantd Rutierd -
17/21.05.2003, Busteni;

- Conferinta Nationald de Siguranta Rutiera -
28 aprilie - 01 mai 2004, Poiana Brasov;

Tabel comparativ privind accidentele de circulatie grave anul 2002

Tara Suprafatd Populatie Accidente grave Morti Raniti grav
Franta 551.500 59.040.000 121.223 7.643 162.117
Germania 357.022 82.164.000 382.949 7.503 504.074
Ungaria 93.030 10.024.000 17.493 1.200 22.698
Polonia 312.685 38.644.000 57.331 6.294 71.638
Romania 238.391 22.430.000 6.909 2.354 5649
Anglia 242.900 58.058.000 233.729 3.409 316.874
Suedia 449 964 8.883.000 15.770 591 22.032




- Strategia Ministerului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului si Ministe-
rului Administratiei si Internelor in dome-
niul sigurantei rutiere in perioada 2004 -
2007 pentru autostrdzi si drumuri na-
tionale.

in general, conducatorii auto se con-
formeazi culturii neoficiale a drumului,
cdtre individualism si agresivitate. Condu-
cdtorii auto, in esen{d, sunt persoane care
cred ca au dreptate fard insd a stapdnii regu-
lile de baza ale interactiunii umane in ca-
drul spatiului social al soselei. Astfel ma-
niera noastrd de conducere brutald si plind
de risc se datoreazd in cea mai mare ma-
surd factorilor culturali. Cu airbag-uri, arma-
turi de impact, ABS, ASR, ACC, ESP, TSC,
EBD, MMI si altfel de asemenea sisteme
avansate de actiune si control asupra para-
metrilor auto si de trafic, conducatorii auto
vor percepe riscul ca fiind mai mic si vor
actiona in compensare. O datd cu introdu-
cerea acestor dispozitive soferii sunt tentati
sd conducd chiar si mai riscant anuldnd
astfel beneficiul oricdrei noi tehnologii.
Trebuie sd incetdm a ne mai baza pe per-
ceptiile umane si s ne propunem elimi-
narea amprentei umane? Sau, ar putea per-
ceptia umand, prin modificarea comporta-
mentald, sd fie adusd mai mult in concor-
dantd cu realitatea, astfel incdt conduca-
torii auto sa gestioneze riscul?

Optzeci de avioane Jumbo Jet prabusite
in Europa, si optzeci in America de Nord,
in fiecare an. Qare ce persoand sdndtoasd
ar mai dori sd zboare? Acesta este pretul in
vieti omenesti al accidentelor rutiere. in
mod sigur investitiile in siguranta rutierd nu
vor egala costurile economice si sociale
produse de aceste pierderi iremediabile.

Ce putem face pentru remedierea situa-
tiei existente la nivel local si international?
- sd uitam de indemdndri in manevrarea

automobilului si sa refnvatam maniera

corectd de conducere si actiune - sa de-
venim proactivi;

sd profectim infrastructura si vehiculele
pentru cei mai neindemdnatici soferi;

sd invdtam sociologia conducerii pentru a
intelege obligatiile si drepturile de actori
in spatiul social al soselei si a putea per-
cepe introspectiv riscul;

sd modificam comportamentul uman cu
sprijinul tehnic al tehnologiei moderne
pentru a schimba cultura automobilului
intr-una cooperantd si responsabild;

sd credm programe de educare a viitorilor
conducdtori auto care sd se adreseze intdi
copiilor si sd continue in diferitele etape
ale vietii lor conducdnd la maturizarea
emotionala si responsabilizarea sociald a
acestora;

limitatoarele de viteza ne vor lua oare
pldcerea de a conduce? Vor fluidiza aces-
tea traficul si vor reduce poluarea? Ne vor
face sd renuntdm la competitie in con-
ducerea autovehiculului?;

sd privim obiectiv cultura automobilului
aflata in evolutie si nereusita noastra de
pdnd acum in a motiva corespunzdtor
conducatorii auto, nefolosind numai teh-

1
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nologia pentru a-i constrdnge, c¢i mai de-
graba sd incercam sa le trezim consgtiinta
in vederea cdstigdrii cooperdrii acestora;
sd punem tehnologia in sprijinul condu-
cdtorului auto pentru a-I ajuta astfel in
cazurile de urgentd, interpretdnd corect
situatia reald si compensdnd asttel erorile

si limitarile umane.
Prioritati aflate in atentia Guvernului

Romdniei:

- reabilitarea, modernizarea si dezvoltarea
infrastructurilor de transport rutier in ve-
derea imbundétatirii confortului, sigu-
rantei si eficientizdrii activitatilor de
transport concomitent cu alinierea sis-
temului national la reteaua europeana de
transport;

- extinderea finan{drii internationale prin
Banca Mondiald, Fondurile Europene sau
prin surse private pentru urgentarea mo-
dernizdrii infrastructurii rutiere;

- modernizarea mijloacelor de transport in
vederea fmbunatatirii calitatii serviciilor
si a securitatii transporturilor;

- asigurarea protectiei sociale a populatiei
si protectia mediului inconjurator;

- adoptarea si transpunerea acquis-ului
comunitar;

- dezvoltarea transportului intermodal cu
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predilectie in zonele de impact cu princi-
palele coridoare europene;

- subscrierea la politica U.E. de reducere
cu 50% a numadarului de persoane dece-
date in accidentele rutiere gi de fluidizare
a traficului pdna in anul 2010;

- intensificarea campaniilor de populari-
zare a factorilor de risc pentru produce-
rea accidentelor rutiere si organizarea de
reuniuni pe teme de sigurantd rutierd;

- Intdrirea Consiliului Interministerial pen-
tru Siguranta Rutierd la nivel central si
local, precum si extinderea atributiilor si
cresterea puterii de actiune a acestuia.

Presupundnd ca autovehiculele si dru-
murile vor deveni foarte sigure, educatia
rutierd se va face in mod exemplar si po-
litistii vor fi suficienti si foarte bine dotati,
accidentele rutiere nu pot fi totusi reduse
la zero fard a trece in extrema ingrddirii
drepturilor fundamentale ale individului.

In conditiile reale ale inceputului anilor

2000, conducdtorii auto incd reprezintd
punctul slab al legiturii dintre vehicul,
drum si mediu si vor continua si comitd
erori, generdnd accidente rutiere aldturi de
ceilalti participanti la traficul rutier. Tnsd
std in crezul nostru ca prin investitii si efor-
turi substantiale pentru indeplinirea obiec-
tivelor ardtate mai sus putem sd indeplinim
obiectivul ca pdnd in anul 2010 sd avem
cu 1.150 mai putine persoane decedate in
urma accidentelor de circulatie.

Provocarea este simpld dar radicalg,
insemndnd mai putine persoane decedate
si rdnite, mai putini suferinzi, reducerea
intreruperilor din productie si a costurilor
sociale. Consider cd acest premiu meritd
sd fie cdstigat, dar pentru asta avem nevoie
de sprijinul tuturor institutiilor cu atributii
in domeniul sigurantei rutiere cdt si de
sprifinul fiecdrui participant la trafic in
parte.

Drd. ing. Alexandru Ovidiu SATALAN

- Directorul Secretariatului Consiliului
Interministerial pentru Sigurantd Rutiera,
Secretarul Parteneriatului Global pentru
Siguranta Rutierd din Romania -
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Pentru a asigura o calitate buna in ex-
ploatare a unei structuri rutiere flexibile tre-
buie sa se tind seama de doi factori princi-
pali: reteta mixturii asfaltice si compactarea
stratului asfaltic. Nici unul din cei doi fac-
tori nu poate asigura singur o durata de viata
satisfacatoare. O retetd alcatuitd pe princi-
piul sporirii densitatii si reducerii volumu-
lui de goluri Tn mixtura asfalticd va asigura
o comportare potrivit cerintelor de proiec-
tare ale mixturii. Stabilirea retetei mixturii
asfaltice a constituit o problema ce a preo-
cupat cercetatorii din domeniul rutier inca
de la Tnceputul secolului trecut. Pentru a
avea 0 mixturd durabild si rezistentd pe
perioada de serviciu a drumului este nece-
sard stabilirea anumitor proportii intre
materialele componente ale mixturii asfal-
tice (agregate, filer, bitum si eventual fibre).
Proiectarea unei mixturi asfaltice consta Tn
alegerea unui amestec potrivit de agregate
si a unui procent optim de liant bituminos
astfel ca mixtura rezultatd sa fie cat mai
durabild posibil. Factorul critic Tl reprezinta
procentul de bitum. S-a constatat cd o
variatie de 0,5 % fatd de procentul optim
poate conduce fie la prea mult, fie la prea
putin bitum. Un continut prea mare de
liant conduce la o mixturd cu volum de
goluri scdzut care este susceptibild la
ornieraj si exsuddri. Un continut prea mic
de liant produce o mixturd subcompactata
(are volum mare de goluri) si conduce la de-
teriorarea imbrdcdmintii rutiere. De aseme-
nea curba granulometrici a agregatului
prezintd o importantd deosebita si se alege
in functie de tipul si functiile stratului
asfaltic in care se va folosi mixtura. Din
acest punct de vedere, existd trei tipuri de
mixturi: cu schelet pietros (> 70 % agregate
mari), cu schelet nisipos (< 45% agregate
mari) schelet in intregime nisipos sau 45 -
70% agregate mari - schelet de tip nisip +
piatrd) si cu schelet de parti fine (asfalt tur-
nat). in cazul mixturilor cu schelet pietros
se pot adduga fibre pentru a evita curgerea
si segregarea in timpul fabricatiei, trans-
portului si exploatarii, in dorinta de a
obtine o mixturd stabild si durabild in
acelasi timp.

4

Reteta mixturii asfaltice - factor
esential al calitatii stratului asfaltic

Proprietatile mixturii sunt: stabilitatea, durabilitatea, flexibilitatea, rezistenta la oboseals,
rezisten{a la derapare, impermeabilitatea, rezistenta la fisurare. Fiecare din ele necesitd un
anumit procent de bitum si o anumitd granulozitate a agregatului, astfel incat amestecul
rezultat sa corespunda cerintelor din exploatare. Astfel, putem avea o buni stabilitate si
rezistentd la derapare dacd mixtura asfaltica este previzuta cu un continut scizut de bitum.
Din contrd, restul proprietdtilor devin acceptabile atunci cind reteta mixturii asfaltice
contine un procent ridicat de bitum. Literatura de specialitate demonstreazi existenta unui
singur procent de liant bituminos, care aplicat mixturii asfaltice, si poati satisface atit dura-
bilitatea cat si stabilitatea acestui material compozit. La baza criteriului de proiectare a
retetei mixturii asfaltice se afld ideea cd o structurd rutierd trebuie si fie capabild si reziste
fortelor de forfecare si celor verticale ce provin din trafic. Se stie cd densitatea mixturii
asfaltice depinde de trafic si de climd. O mixturd asfaltica corect proiectatd se poate realiza
atunci cand traficul si clima sunt simulate in laborator. Metodele de proiectare a retetei mix-
turii asfaltice cautd s& tind seama de acesti doi factori, ele bazandu-se pe metoda de com-
pactare n laborator. in decursul timpului s-a ciutat introducerea in metoda de proiectare a
amestecului a unei aparaturi de compactare necesard simuldrii densititii reale a stratului
asfaltic. De-a lungul timpului au existat trei metode de compactare ce constituie parte inte-
grantd a metodelor de proiectare a mixturilor asfaltice: compactarea prin impact, com-
pactarea prin fraimantare si compactarea giratorie. Cea mai veche metodi folositd in labo-
rator o constituie metoda de proiectare care foloseste compactarea prin impact.

La inceput (in anul 1920) Hubbard si Field au folosit ciocanul Proctor de la geotehnici
pentru compactarea mixturilor asfaltice. Dupd zece ani, Marshall a introdus metoda de
proiectare a mixturii asfaltice care-i poartd numele. Deosebirea fati de metoda Hubbard este
aceea ca fata compactorului are diametrul egal cu diametrul tiparului. Acest tip de com-
pactare prin impact a fost adoptat de toate tarile pentru proiectarea retetei mixturilor asfaltice
pentru drumuri. Numdrul de lovituri aplicate pe fiecare parte a probei cilindrice se alege in
functie de nivelul traficului preconizat pe drumul ce urmeaza a fi construit (35, 50, 75 lovi-
turi pe fiecare fatd). Aceasta este metoda cea mai des utilizatd in lume pentru proiectarea
mixturii asfaltice, considerdnd 75 lovituri pe fiecare parte, desi in urma aplicarii acestor lovi-
turi vor rezuita densitati diferite din cauza diferitelor tipuri de ciocane Marshall: mecanic,
rotativ, manual. Tn principiu, metoda Marshall urmireste realizarea unei mixturi asfaltice
rezistente, folosind analiza stabilitate/fluaj si densitate/volum de goluri. Avantajul acestei
metode de proiectare il reprezintd atentia fatd de proprietdtile mixturii asfaltice: densitate si
volum de goluri, analizd ce asigura proportii volumetrice potrivite pentru realizarea unei
mixturi asfaltice de calitate. In plus, aparatul este relativ ieftin si portabil. Dezavantajul prin-
cipal al metodei este acela ci acest tip de compactare in laborator nu simuleazi com-
pactarea reald a mixturii asternute. in plus, stabilitatea Marshall nu estimeaz3 adecvat rezis-
tenta la forfecare a mixturii. Cele doud dezavantaje fac dificil de asigurat rezistenta la ornie-
raj a mixturii proiectate. Independent de dezvoltarea metodei de proiectare Marshall,
Hveem a introdus o noud metoda de proiectare a mixturilor Tntre anii 1930 - 1940. Metoda
de proiectare Hveem are la baza compactarea prin fraiméntare, la care se aplica o fortd prin
intermediul unui picior de forma triunghiulara ce acoperd numai o portiune din suprafata
probei. Loviturile se aplica uniform pe suprafata probei pentru a realiza compactarea aces-
teia. Metoda Hveem foloseste de asemenea analiza densitate/volum de goluri si stabilitate.
Se determind n plus si rezistenta mixturii la umflare in prezenta apei. Metoda Hveem are
doud avantaje: primul, metoda de compactare prin frimantare este ganditd pentru o mai
bund simulare a caracteristicilor de densitate ale mixturii asternute pe drum. Al doilea, sta-
bilitatea Hveem este o masurd directd a componentei frecdrii interne a rezistentei la forfe-
care. Mdsoard capacitatea probei de a rezista deplasarii laterale in urma aplicirii unei
Tncdrcdri verticale. Un dezavantaj al procedeului Hveem este acela cd echipamentul de



testare este oarecum scump si nu este portabil. Tn plus, existd citeva proprietdti volumetrice
importante ale mixturii legate de durabilitate care nu sunt determinate ca parte a procedurii.
Unii ingineri considera cd metoda alegerii procentului de bitum in metoda Hveem este prea
subiectivd si poate rezulta o mixturd care nu este durabild, avand prea putin bitum.
Obiectivul acestui tip de compactare, ca si in cazul altor metode, este si realizeze probe cu
densitate egald cu densitatea mixturii atinsd sub trafic, post-constructie. Totusi, aceastd
metoda nu este folositd decét in cteva state din S.U.A.

Tot cam in aceeasi perioadd (anul 1930), in Texas s-a dezvoltat o metodi de proiectare
care are la baza compactarea giratorie. Metoda constd in aplicarea unei Tncarciri verticale
in timp ce tiparul este supus unei miscdri de giratie. Compactarea giratorie produce o
actiune de fraimdntare asupra probei. Actiunea de frimantare este cauzati de giratia probei
in jurul axei. Unghiul de giratie al diverselor compactoare se giseste in intervalul 1° - 6"
Compactarea folosind actiunea giratorie s-a aplicat i de citre U.S. Army Corps of Engineers
din S.U.A. si Laboratoire Central des Points et Chaussees (LCPC) din Franta. In anul 1940,
U.S. Army Corps of Engineers a realizat un compactor prin aplicarea principiului miscarii
giratorii cu scopul de a introduce o noud metoda de proiectare a mixturilor asfaltice tinand
seama de conditiile extreme de trafic. Dezvoltarea acestui tip de compactare a continuat in
anii ‘50 ajungand ca la inceputul anilor ‘60 sd se demonstreze utilitatea sa. Totusi, in acea
perioada s-a folosit mai mult in scopuri de cercetare decat in proiectarea de rutind a mix-
turilor asfaltice. in anul 1950, o delegatie din Franta a vizitat Statele Unite si a studiat meto-
da giratorie din Texas. LCPC a evaluat parametrii ce influenteazi compactarea giratorie; in
1972 a finalizat un protocol in ceea ce priveste metoda giratorie. Cele trei variabile majore
studiate au fost unghiul de giratie, viteza de rotatie si presiunea verticala. in Franta, aplicarea
compactdrii giratorii se face pentru a simula densitatea apdrutd in stratul asfaltic la sfarsitul
constructiei. Astdzi, compactarea giratorie este folositd in mod obignuit in Franta ca parte a
procesului de proiectare a mixturii. Mai recent, acest tip de compactare a fost introdus n
multe tdri. Mai nou aparutul girocompactor SHRP (SUPERPAVE) constituie un compromis
intre girocompactorul LCPC, U.S. Army Corps of Engineers si metodele Texas si se foloseste
si in Romdnia. Sistemul SUPERPAVE de proiectare al mixturilor asfaltice reprezintd cea mai
noud metodd de proiectare a retetei amestecului si este alcituitd conform cerintelor de per-
formanta referitoare la trafic si clima. Aceastd metoda are ca obiectiv definirea unui amestec
optim de liant bituminos si agregate, amestec care furnizeaz3 o mixtura rutierd ce are sufi-
cient liant bituminos pentru durabilitate, suficiente goluri in amestecul de agregate minerale
si suficient volum de goluri Tn mixtura asfaltic3, suficienta lucrabilitate si caracteristici satis-
ficatoare ale performantei de-a lungul duratei de viatd a drumului. Prin cele trei nivele de
proiectare (nivelul 1, nivelul 2 si nivelul 3) pe care le are, metoda controleazi deformatiile
permanente, fisurarea din oboseald si fisurarea din temperaturi scizute. Complexitatea
fiecarui nivel este in functie de importanta drumului ce urmeaza a fi construit si creste in mod
semnificativ de la nivelul 1 la nivelul 3. Nivelul 3 necesitd un numir mare de Tncerciri, mai
multe probe si mai mult timp pentru a realiza proiectarea mixturii. Nivelul 3 contine toate
proprietdtile masurate Tn nivelul 2, Tn timp ce nivelul 2 contine toate proprietitile misurate
in nivelul 1. Cele trei nivele de proiectare se aleg in functie de trafic. Pe misuri ce traficul
creste, se trece la un nivel superior de proiectare a refetei mixturii asfaltice (nivelul 1 (scizut)
< 10" osii echivalente; nivelul 2 (intermediar) € 107 osii echivalente; nivelul 3 (ridicat) > 10’
osii echivalente). Nivelul 1 se bazeaza pe proiectarea volumetrici a mixturii asfaltice, in timp
ce nivelele 2 si 3 contin si incercdri specifice pentru determinarea caracteristicilor mixturii
asfaltice, precum incercare de forfecare repetatd, incercare de forfecare simpl3, rezistenti la
intindere indirectd, fluaj si rupere din temperatura scizuti, reometru pentru grinda incovoiats,
ncercare hidrostaticd, thcercare uniaxiald.

Trebuie specificat faptul c&, in metoda volumetricd SHRP, efortul de compactare este
acelasi pentru toate mixturile, iar numarul de giratii este stabilit astfel incat si furnizeze o
densitate care coincide cu densitatea mixturii asternute pe drum, Tn perioada de serviciu.
Spre deosebire de metoda Marshall, procedura de compactare in metoda SHRP este bazati
pe conditiile temperaturii echivascoase a liantului ceea ce face ca alegerea liantului bitu-
minos sa fie independenta de datele curbei de compactare. Din concluziile ce rezulti din
diverse incercari de laborator efectuate pe probe din mixturd asfaltici cu retete diferite, se
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constata cd stabilitatea reprezinti o pro-
blema de retet3 a mixturii asfaltice iar dura-
bilitatea, o problemi de retetd concomitent
cu una de dimensionare. De asemenea, o
crestere a procentului de bitum conduce la
o cregtere a duratei de viatd in laborator si
o descrestere a rigiditatii mixturii si a rezis-
tentei la ornieraj, o crestere a volumului de
goluri din mixturd conduce la o descrestere
a duratei de viata si la o descregtere a rigidi-
tagii mixturii si la o crestere a rezistentei la
ornieraj, deci conduce spre o mai buni sta-
bilitate, o durabilitate buni (o rezistents la
fisurare prin oboseald bun3) se obtine pen-
tru un amestec bogat in bitum si cu volum
de goluri mic. Parametrii care condi-
tioneaza rezistenta la ornieraj prin fluaj
sunt: utilizarea de agregate dure si conca-
sate, folosirea unei granulozititi corespun-
zdtoare functiei stratului asfaltic, utilizarea
agregatelor curate, evitarea supraumplerii
golurilor cu liant bituminos sau mastic,
scdzute a liantului bituminos si a masti-
cului, evitarea variatiei de compozitie a
mixturii asfaltice Tn timpul lucrului, acor-
darea unei atentii deosebite la compactare.

Curba granulometrici a scheletului
mineral influenteazd atdt comportarea la
deformatii permanente cét si comportarea
la oboseald Tn aceleasi conditii de
ncarcare si temperaturd. O mixturd ce are
un amestec mineral cu mai multd criblurd
(precum mixturile cu fibrd) prezintd defor-
matii specifice Tn incercarea de fluaj
dinamic mai mici cu pani la 50% compa-
rativ cu o mixturd ce are mai multd parte
find. O deplasare a curbei granulometrice
spre limita inferioar a zonei granulome-
trice conduce la o variatie mare a defaza-
jului intre solicitare si rispuns in incercarea
de oboseald si la un numir mic de cicluri
de oboseald, deci la o nriutitire a com-
portarii la oboseal3.

Prof. dr. ing. Constantin ROMANESCU
Prof. dr. ing. Elena DIACONU

Sef lucr. dr. ing. Carmen RACANEL

- Universitatea Tehnici

de Constructii Bucuresti -
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Pe drumurile din Suedia, in 1998, s-a
estimat o pierdere de 8.5 milioane de
pdsari. Si poate cea mai tragicd situafie a
fost inregistratd in SUA unde estimarile au
condus la o cifrd de 1 milion de victime
animale ale traficului pe zi. Aceastd esti-
mare a fost ficutd in anul 1960 de catre
Human Society.

Numdrul de victime ale traficului este
enorm. Dar coliziunile dintre vehicule si
animale pun in pericol si siguranta circu-
latiei. Si desi numadrul victimelor umane
datoritd coliziunilor nu este foarte mare,
numarul celor raniti este in continud
crestere, iar costul economic total, inclu-
zand daunele produse vehiculelor, poate fi
substantial.

Potrivit Tnregistrarilor Politiei din tarile
europene se ajunge la mai mult de ju-
mitate de milion de accidente datorate
coliziunii cu animale, din care avem un
minimum de accidente cu victime umane
de 300, peste 30.000 de raniti si costuri
materiale de peste 1 bilion de dolari.

Desi mortalitatea cauzatd de trafic nu
este poate cea mai relevantd pentru supra-
vietuirea unei specii, se impun probleme
de ordin economic si etic care cer rezolva-
rea si stoparea coliziunilor dintre vehicule
si animale.

Din punct de vedere ecologic, mortali-
tatea cauzata de trafic poate fi privitd ca o
problema grava in cazul speciilor ai caror
indivizi traiesc izolati si migreazad pe zone
foarte ntinse, deoarece aceste specii vor
traversa mult mai des drumurile, expunan-
du-se astfel mult mai mult pericolului unei
coliziuni; si cu cat numadrul indivizilor
acelei specii e mai mic, cu atat problema
mortalitdtii devine mai grava. Intr-adevir,
pentru multe specii de mamifere pe cale de
disparitie, traficul este considerat ca fiind
cea mai importantd sursd de mortalitate.

Efectul de barierd

Dintre toate efectele primare pe care o
infrastructurd le are asupra mediului, efec-
tul de barierd contribuie cel mai mult la
fragmentarea habitatului. Infrastructurile-
barierd intrerup procesele naturale, cum ar
fi curgerea apelor, afecteazd dispersarea
plantelor si inhibd miscarea animalelor.
Efectul de bariera este rezultatul dintre
combinarea unor efecte de tulburare si
evitare, obstacol fizic si mortalitate datd de
trafic, care toate reduc numarul de treceri
ale ,barierei”.

Tulburdrile provocate de zgomotul dat
de trafic, migcarea vehiculelor, poluarea si
activitatea umana provoacd fenomenul de
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respingere din partea animalelor fati de
drum. Suprafata drumului, santurile si ri-
golele, gardurile, terasamentele, pot toate
sd implice bariere fizice pe care animalele
nu le pot traversa. Mortalitatea reduce
numadrul indivizilor care traverseazi cu
succes bariera impusa de calea de comu-
nicatie. Si atunci se impune intrebarea: de
cite traversdri Tncheiate cu bine este
nevoie pentru a se mentine conectivitatea
dintre cele doua habitate noi formate.

Efectul de barierd pe care 1l joaca dru-
murile este si functie de marimea, impor-
tanta, clasa tehnica si volumul de trafic al
cdii de comunicatie. Astfel, Muller si
Berthoud, in 1994, au sugerat Tmpartirea
cailor de comunicatii in 5 categorii, functie
de impactul ca si barierd pe care 1l joacad
asupra vietii sdlbatice:

a) drumurile de acces si de serviciu cu
trafic foarte usor - pot servi ca si filtre par-
tiale in procesul migrarii animalelor. Pot
avea efect limitat de barierd asupra never-
tebratelor si, eventual, pot impiedica mami-
ferele mici sa traverseze drumul in spatii
deschise. Salbaticiuni mari pot folosi aceste
drumuri ca si coridoare, exceptie cazul ani-
malelor care evita partea habitatului situata
in apropierea drumului;

b) cai ferate si drumuri publice mici -
cu un trafic mai mic de 100 vehicule/zi.
Pot provoca mortalitate in numar mic si
exercitd un efect de barierd mai puternic
decdt drumurile din categoria anterioard
asupra speciilor mici. Speciile mari vor fo-
losi in continuare aceste cdi de comuni-
catie ca si coridoare de migrare si traver-
sarile vor fi frecvente;

¢) drumurile cu un trafic de pana la 5.000
vehicule/zi pot insemna deja o barierd
serioasd pentru anumite specii. Zgomotul
produs de trafic si miscarea vehiculelor vor
avea un efect important asupra mamife-
relor, tindndu-le la distantd de zona cdii de
comunicatie, de unde rezultd ca cresterea
efectului de barierd nu este proportionala
cu cresterea mortalitatii.

d) drumuri cu un trafic situat intre 5.000
si 10.000 de vehicule pe zi - provoaca o
barierd pentru marea majoritate a speciilor
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animale, dar datoritd zgomotului animalele
vor fi tinute la distant3, mortalitatea nefiind
n crestere;

e) Autostrizile, cu un trafic de peste
10.000 de vehicule pe zi impun o barierd
permanenta si de netrecut la aproape orice
tip de animal; orice animal care se incumeta
sa traverse va fi aproape cu sigurantd ucis
datorita traficului intens.

Functia de coridor

Ariile adiacente drumurilor sunt medii
intens poluate si de multe ori ostile pentru
multe specii de animale. Totusi, de multe
ori, acestea pot asigura addpost, hran3,
spatiu pentru cuiburi diferitelor specii de ani-
male, Tn special in cazul unor medii intens
exploatate. Aceste zone marginale ale unui
drum sunt spatii aflate in administratia sec-
torului de transport si pot varia ca latime
intre cativa metri si citeva zeci de metri.

Din punct de vedere tehnic, marginile
drumului trebuie sd indeplineasca anumite
criterii: asigurarea vizibilitatii pentru soferi,
cresterea sigurantei circulatiei, barierd intre
drum si mediul inconjurator.

Putem considera aceste margini ale
drumului ca avand doua roluri importante
din punct de vedere al de-fragmentarii.

O data, putem privi marginea drumurilor
ca si un nou habitat pentru viata salbatica.
Cercetirile ficute au demonstrat cd zonele
apropiate cdii de comunicatie pot sustine o
mare varietate de animale si plante.

Studiul ficut de Way in 1977, in Marea
Britanie, demonstreaza ci marginile dru-

murilor pot oferi refugiu pentru 40 dintre
cele 200 de specii de pisari locale, la 20
dintre cele 50 de specii de mamifere, tutu-
ror celor 6 specii de reptile, la 5 din 6
specii de amfibieni, si de asemenea la 25
dintre cele 60 de specii de fluturi. Aceste
cazuri, cand marginile drumurilor servesc
ca addpost diferitelor specii de animale se
referd la situatii critice in care vegetatia
existentd Tn acea zond a fost complet dis-
trusad prin aparitia agriculturii, a silviculturii
sau prin dezvoltarea unei agezdri umane.

Multe specii de plante si animale de pe
continentul nostru a caror viatd este strans
legatd de habitatele existente tn trecut Tsi
pot gdsi un ultim refugiu pe zonele mar-
ginale ale cdilor de comunicatie, insd pen-
tru producerea acestui lucru este necesar
un management al fasiilor marginale ale
drumului care s3 includa cosirea frecventa
a ierbii si Tndepdrtarea fanului rezultat.
Compozitia speciilor din aceste zone este
n general directionata spre o proportie mai
mare de specii comune si pionieri care se
pot adapta usor tulburdrilor provocate de
prezenta umana si de trafic.

Din nefericire, statisticile spun cad desi
marginile Tnverzite ale drumurilor pot oferi
refugiu diferitelor specii de animale, mor-
talitatea in randul acestor specii este foarte
mare, ceea ce face aceste coridoare s3 fie
de fapt niste capcane ecologice n cazul in
care nu se iau masuri necesare pentru sto-
parea mortalitdtii provocate de vehiculele
din trafic.

Un al doilea aspect sub care se poate
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discuta de marginile drumului este acela
de coridoare de migrare pentru animale.

Spuneam in introducerea acestei lu-
crdri cd una din problemele majore pentru
care avem nevoie de un proces de de-frag-
mentare bine pus la punct este imposibili-
tatea populatiilor de a se misca dintr-un
habitat Tn altul, lucru care in timp duce la
pierderea si deteriorarea materialului gene-
tic si chiar la extinctia unei populatii izo-
late.

Marginile drumurilor pot juca rol de
coridor de migrare pentru speciile de ani-
male, dar si pentru vegetatie, in general,
de-a lungul drumului. Spre exemplu s-a
stabilit cd vehiculele si oamenii pot juca
rol de gazde temporare pentru plante. in
Aberra, Australia, intr-o spilitorie auto au
fost gdsite seminte provenind de la 259 de
specii de plante, specii din care unele
trdiau la peste 100 km distantd de locul Tn
care au fost descoperite. Alte exemple pot
fi bursucii din Norvegia care, s-a constat,
folosesc marginea drumului pentru a se
muta in zona orasului.

Concluziile studiilor ficute spun ci
exista moduri prin care drumurile si zonele
adiacente lor pot facilita si directiona mi-
grarea animalelor sau rdspindirea semin-
telor speciilor vegetale sau a altor specii
sensibile.

Totusi, exista niste caracteristici impor-
tante care diferentiaza marginile drumului
de coridoarele naturale, putand impiedica
legatura dintre zonele naturale si cele con-
struite. Spre exemplu, conditiile de habitat
ntdlnite de-a lungul drumului pot varia pe
distante mai mari, odatd deoarece drumul
isi poate schimba directia. Mai mult, dru-
murile se intersecteazd cu alte cdi de
comunicatii, astfel incat coridorul de mi-
grare pe care il au animalele la dispozitie
i poate conduce spre o intersectie,
supunandu-le riscului de a fi ucise o datd
cu traversarea strazii...

Acest rol de coridor pe care 1l joacd
zonele verzi adiacente drumului este si in
momentul de fata foarte ambiguu. Margi-
nile drumurilor pot asigura habitate sau
elemente importante pentru animale, dar
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doar pentru speciile mai putin sensibile
care se pot adapta usor zgomotului si
poludrii. Totusi nu existd nici o indoiald ca
odatd cu aparitia unui management si a
unei comunicdri foarte bune intre spe-
cialistii din diversele domenii vom avea la
dispozitie o unealtd puternicd cu care se
va putea menfine biodiversitatea locald.

Consecinte asupra populatiilor

Cand bariera creatd de prezenta unui
drum devine o problemd pentru viata
sdlbatica?

Dacd pentru o specie drumul nu con-
stituie o barierd semnificativd si indivizii
pot frecvent sa traverseze, atunci populatia
despartitd va continua sa functioneze ca
una unitard. Dacd schimbul de indivizi
este redus, dar nu impiedicat complet,
atunci populatiile se vor diferentia in timp,
iar, datorita lipsei de schimb genetic con-
stant cu indivizii din cealaltd jumatate de
habitat, diferentele genetice vor iesi la
suprafatd. Dar, daca efectul de barierd este
foarte puternic, atunci riscul reproducerii
cu aceeasi indivizi creste, lucru care poate
duce la extinctia speciei din zona izolatd.

Totusi, populatiile despartite de o sin-
gurd barierd nu suferd de acest sindrom al
imperecherii cu aceeasi indivizi, decét in
cazul unei populatii extrem de mici sau
dacd nu au contact cu alte populatii.
Pentru a evalua consecintele aparitiei unei
cdi de comunicatii, trebuie luat in calcul
efectul combinat al izolarii datoritd tuturor
infrastructurilor existente si a altor bariere
naturale sau artificiale. Cu cét reteaua de
cai de comunicatii e mai densa si traficul
mai intens, cu atdt riscul izolarii popu-
latiilor creste. Cu cat mai mica si mai izo-
latd este o populatie, cu atdt e mai sensi-
bild la devieri genetice care pot duce, in
final, la extinctie. Prin definitie, populatiile
rare, pe cale de disparitie, sunt mai sensi-
bile la efectul de bariera decat cele co-
mune, raspandite peste tot.

Pentru a preveni despdrtiirea popu-
latiilor locale sau a speciilor mici se poate
apela la varianta de a alege ruta unui drum
functie de necesitdtile de habitat ale unei
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specii si de arealul ocupat de acea specie,
Tnsd acest lucru nu este de folos si nu
rezolva problema speciilor raspandite pe
zone foarte mari. Astfel cd, in cele mai
multe cazuri, misurile de ordin tehnic care
se iau sunt pasaje pentru fauna sau eco-
ducte, cu scopul de a atenua impactul de
barierd si de a restabili legitura in habitatul
despartit de drum.

n continuare dorim si va prezentim
diferitele mdsuri adoptate pentru con-
tracararea efectelor pe care le implica frag-
mentarea habitatelor.

imprejmuiri/paravane

imprejmuirile sunt folosite de obicei
pentru a preveni patrunderea mamiferelor
de dimensiuni mari si medii pe liniile dru-
murilor sau ale cdilor ferate. Ele sunt de
obicei realizate dintr-o plasd cu ochiurile
din ce in ce mai mici in partea de jos pen-
tru a preveni patrunderea animalelor mici.
in incercarea de a impiedica trecerea ani-
malelor pe sub gard, acesta este deseori
fngropat in pamant.

Aceste garduri sunt folosite de obicei in
zonele in care se gisesc cdprioare, elani
sau mistreti. Tmprejmuirile sunt cele mai
des intalnite de-a lungul autostrdzilor, in

ultimii ani devenind foarte raspandite si
de-a lungul ciilor ferate de mare vitezi. Tn
Elvetia si Spania, imprejmuirile sunt obli-
gatorii pe marginea autostrdzilor ifar in
Spania sunt obligatorii si de-a lungul ciilor
ferate de mare vitezi. In Franta, liniile
cdilor ferate de mare vitezd si noile
autostrdzi sunt imprejmuite n totalitate iar
autostrazile vechi si restul drumurilor au
imprejmuiri numai in zonele in care apar
populatii de mamifere mari (mai ales in
zonele impddurite). Acesta este si cazul ce-
lorlalte tari.

Standardele de realizare a Tmprejmui-
rilor variaza de la tara la tard, dar majori-
tatea dintre acestea au aceeagi Tniltime,
aceeasi dimensiune la ochiurile plaselor si
sunt fngropate Tn pamant. in general
Tndltimea acestora este de 2 - 2,5 m in zo-
nele Tn care se intalnesc cdprioare rosii si
elani si mai redusd in zonele in care sunt
ciute. imprejmuirile s-au dovedit eficiente
in special in cazul elanilor si al ciprioa-
relor, in timp ce ursul brun se poate citira
peste ele. De asemenea, bursucii si mis-
tretii salbatici pot cu usurinti s3 sape sau
sd se strecoare pe sub mprejmuire, daci
aceasta nu este suficient fixata in pamant.

(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 -



Compania Stirling Lloyd si sistemul sdu
hidroizolant Eliminator pentru tablierele
podurilor a jucat recent un rol important in
constructia unui nou pod n SUA.

Podul Al Zampa Memorial, primul pod
suspendat important din ultimii 40 de ani,
traverseazd Carquinez Straits la 32 km
nord-est de San Francisco, in nordul
Californiei. El inlocuieste unul din cele
doua poduri existente si a fost construit ca
urmare unei analize seismice ficute de
Departamentul de Transporturi al statului
California (Caltrans), realizate dupa cutre-
murul Loma Prieta in anul 1989. Se
asteaptd totodatd ca acest pod si preia vo-
lumul Tn crestere al traficului de pe
Autostrada Interstatali 80.

Caltrans a dispus un joint venture Tntre
echipa de consultantd a grupului Parsons
Transportation si Opac Consulting Engineers,
pentru a realiza studii pentru acest tip de
pod. Propunerea lor a fost un pod sus-
pendat avand un tablier metalic ortotropic
sprijinit pe doud turnuri de beton de 124 m,
n contradictie cu solutiile mai traditionale
de tablier cu grinzi cu zdbrele pentru rigi-
dizare, si a convins Caltrans-ul de avanta-
jele acestui tip de pod.

Cu o deschidere de 1056 m si o ldtime
de 27,2 m, tablierul ce urma si stea la 43 m
deasupra apei, avea sd preia traficul pe

patru benzi de circulatie, din directia ves-
ticd pe autostrada interstatala 80 fintre
Vallejo si Crockett. Traficul din directia
esticd este suportat de citre podul rimas.

Contractul pentru constructia podului a
fost acordat unui joint venture Tntre FCI si
Cleveland Bridge, California, cu grupul
Parsons Transportation, si a pus problema
asigurdrii protectiei pentru noul tablier. Re-
comandarea grupului Parsons citre Caltrans
a fost utilizarea membranei hidroizolante
Eliminator pentru tablierul podului a firmei
Stirling Lloyd si a stratului de legiturd SA
1030, deoarece cunosteau acest sistem
dintr-o colaborare anterioard pentru podu-
rile Queensboro si Williamsburg din New
York, ultimul avind tablier metalic
ortotropic.

Eliminator este o membran3 hidroizo-
lantd, care se aplica prin pulverizare, se in-
tareste rapid si este complet neteds, fiind
bazatd pe risini metil metacrilat (MMA).

Joint venture-ul FCI-Cleveland a acor-
dat contractul pentru aplicarea sistemului
Eliminator pe 26.500 m’ de tablier, firmei
de constructii Venture din New Hampshire,
unul din aplicatorii autorizati ai lui Stirling
Lloyd in SUA.

Hidroizolatia tablierului a fost realizata
in trei faze, prima implicand marginile lu-
crérii, zona tablierului unde betonul sparge
bariera, separdnd banda
cicligsti / pietoni de ta-
blierul principal.

Firma Venture a avut
ca primd sarcind prega-
tirea noului tablier si apli-
carea reactivului total pri-
mar cu metil metacrilat
MR-6 al  companiei
Stirling Lloyd, care este
special proiectat pentru
substraturi metalice.

Aplicarea sistemului
Eliminator a putut Tncepe
la 30 min. de la aplicarea
primard, si membrana a
fost pulverizatd tn doud
straturi de acoperire colo-
rat codificate. Primul strat

2004
NR. 13 (82)

APDP.
ASOCIATIA

< | PROFESIONALA
/ DE DRUMURI
/ $) PODURI
PIN ROMANIA

de acoperire este ugor pigmentat cu galben
pentru a permite identificarea in timpul
pulverizdrii, asigurandu-se cd s-a aplicat
grosimea corecti de 1,25 mm. intr-o ori
membrana s-a Tntdrit complet si a Tnceput
aplicarea celui de-al doilea strat de aco-
perire. Al doilea strat a fost pigmentat cu
gri, contrastdnd cu culoarea primului strat
pentru a permite un ajutor vizual ulterior
in asigurarea unei acoperiri corecte de
1,25 mm pentru a da o grosime finali a
membranei de 2,5 mm. Aplicarea a fost
realizatd de trei oameni lucrind impreun3,
ce au operat cu o singurd pompa si dand
rezultate zilnice foarte bune. Tn com-
pletare si verificare pentru cel de-al doilea
strat de acoperire al membranei
Eliminator, s-a inceput aplicarea unui strat
de legéturd SA 1030 de 1 mm grosime.

Compania Stirling Lloyd spune ci: ,SA
1030 este un adeziv fird solvent bazat pe
bitum modificat cu polimeri, topit la tem-
peraturi inalte si realizat s asigure o put-
ernicd legaturd intre membrana Fliminator
si suprafatd”.

Stratul de legaturd a fost incilzit Tntre
175 si 200°C si a fost apoi turnat n tablier
si distribuit uniform pentru a obtine grosi-
mea cerutd de 1 mm. Tn 30 min. stratul de
legdturd s-a ricit i a fost gata si primeasca
stratul de suprafati.

»~Temperatura de 138-163"C la care se
agterne stratul de suprafatd activeaz4 stratul
de legdturd, care atunci cdnd se rdceste
asigurd o puternicd legaturd si de duratd
intre membrana hidroizolantd si stratul de
rulare”, spune Compania Stirling Lloyd.

Materialele si metoda de lucru utilizate
la aceastd fazd a lucririi au fost apoi re-
petate Tn urmatoarele faze ale proiectului.
Cea mai mare fazd a lucririi a fost re-
prezentatd de impermeabilizarea zonei
cdii rutiere a tablierului. Cea de-a treia si
ultima fazd, ce a cuprins banda ciclisti /
pietoni a fost incheiatd Tn doud zile si
podul a fost deschis circulatiei la inceputul
lunii noiembrie 2003.

Traducere i adaptare din Revista
WORLD HIGHWAYS - aprilie 2004
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Lucrdrile de constructii in domeniul
infrastructurii rutiere a orasului Bucuregti
fsi au Tnceputurile in prima jumatate a se-
colului al XIX-lea, dupd cum consemneaza
interesanta monografie intitulatd ,in me-
moria drumarilor” (Ed. INEDIT - 2002).

Primele pavaje cu piatrd fasonati din
granit, cu borduri si dale pentru trotuare,
aduse din Scotia, au fost executate in anii
1860 - 1862, pe strazile Francezd si
Germanad.

Conform datelor Tnscrise in sus-mentio-
nata monografie, in anul 2004 se implinesc
140 de ani de cand a inceput pavarea
Podului Mogosoaia (actuala Calea Victoriei),
cu granit importat din Scotia. Din anul
1866, pavajele au fost executate de citre
regia ,Biroul Pavaje” cu dale, pavele si
borduri din carierele romanesti de la
Vilenii de Munte, Gura Beliei, Breaza,
lalomicioara si Pietrosita. O mentiune: pia-
tra fasonatd a costat de aproape cinci ori
mai putin decat cea adusd din import.

Pana in anul 1873 au fost pavate cu
piatra fasonatd Bulevardul Universitatii,
strizile Academiei, Doamnei si Lipscani.
Tn anul 1871 au fost executate experimen-
tal 300 mp de trotuare din fata Muzeului
Militar, cu dale prefabricate din beton. A
mai fost experimentat pavajul cu pavele
din clincher in Piata Palatului si pe Calea
Mosilor. Un an mai tarziu, Tn 1872, a fost
executat, de proba, ,asfaltul comprimat”
cu rocd naturald bituminoasd de la
Neuchatel, Elvetia, iar trotuarele core-
spunzitoare cu ,asfalt turnat”.

n 1906, in Bucuresti existau 1.026
artere de circulatie pavate dintre care 60
de sosele si cdi, 15 bulevarde, care tota-
lizau 433 km.

Inginerul Elie RADU a facut prima
incercare de modernizare a drumurilor
prin folosirea unui amestec la cald de 20 -
25 kg de gudron la metrul cub de piatra
sparta de calcar, uscatd in prealabil intr-un

malaxor si pus apoi, in operd, ca
imbracdminte. Aceastd tehnologie a fost
experimentatd in Bucuresti, in anul 1905,
pe Soseaua Kiseleff, pe suprafata de 23.000
mp. Lucrdrile de specialitate mentioneazi
cd acest sistem s-a comportat bine doar un
an de zile.

De-a lungul anilor, in infrastructura
rutierd a capitalei au fost experimentate sis-
teme de lucrdri, cu solutii tehnice clasice si
moderne, au fost ficute multiple eforturi
pentru ca in Bucuresti sd se afle Tn
exploatare  carosabile  apte = si-i
multumeasca pe usageri.

Administratia Strazilor Bucuresti are
arondate 334 de artere rutiere urbane. Mai
detaliat, Tn acest numar sunt cuprinse bule-
vardele, soselele si cdile cu clasificare
apropiatd bulevardelor, precum si strizile
pe care se afld traseele transportului in
comun. Lungimea retelei administrate ma-
soard 383.129 metri. Mai trebuie addugate
28 de poduri si 11 pasaje construite de-a
lungul retelei rutiere urbane, aflate in com-
petenta administratiei. Este foarte intere-
santd desfasurarea pe cele sase sectoare ale
capitalei. Tn sectorul 1 sunt 103 bulevarde,
sosele, cdi si strdzi, in sectorul 2, 61, in
sectorul 3, 50, Tn sectorul 4, 34, in sectorul
5, 51, iar in ultimul, sectorul 6, 35.

La sediul administratiei ne-au fost evo-
cate si cele mai frumoase zone stradale,
care 7i dau municipiului Bucuresti clasi si
atractivitate, de modernitate, de urbanism
cu renume. Intr-o ordine Tntocmits cu evi-
dent sentimentalism bucurestean, un prim
loc 7l ocupd linia care uneste Piata
Victoriei cu Piata Unirii, adica succesiunea
bulevardelor Lascdr Catargiu, Nicolae
Balcescu, I.C. Britianu. Pe acelasi plan de
apreciere se finscriu: Piata Constitutiei,
Bulevardul Unirii, cele doui piete pe care
le unegte, Unirii si Alba lulia, o arter3 ruti-
erd mai noud, care are in jur de 20 de ani
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- Director executiv adjunct

al Administratiei Strdzilor - Bucuresti -

- Bulevardul Decebal, Soseaua Kiseleff, cu
continuarea pani la Podul Bianeasa, Calea
Dorobantilor, Bulevardul Alexandru Obreja.
Evident, enumerarea ar fi putut continua si
cu alte locuri care Tntrunesc admiratia lo-
cuitorilor capitalei, a vizitatorilor, a turis-
tilor strdini care ne cunosc orasul, intre-
candu-se in colectionarea imaginilor cu
peisaje citadine deosebite.

Dar pentru ca reteaua stradald sd poata
fi exploatatd la parametri optimi a fost si
este nevoie de un mare volum de lucréri
de modernizare, de reparatii si chiar de
noi constructii. In timpul documentirii
noastre, specialistii Serviciului Drumuri
ne-au pus la dispozitie date privitoare la
lucrdrile executate in ultimii doi-trei ani,
precum si la cele Tn desfigurare.

Tn cursul anului trecut, pe strada
General Budisteanu, din sectorul 1, a fost
executatd reabilitare general3, care a
implicat si dezafectarea liniei de tramvai,
din cauza céreia artera devenise improprie
traficului auto si chiar pietonal.

Ample lucrdri care au insemnat o
reabilitare totald au fost executate pe stra-
da Occidentului (350 m), cu desfiintarea
pavajului, refacerea fundatiei, turnarea
straturilor asfaltice.
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In sectorul 2, reabilitiri simple
(inlocuirea straturilor asfaltice) au fost
ficute pe Bulevardul Carol | (400 m), pe
strada Baicului (500 m), Heliade dintre Vii
(250 m).

Lucrdri de reabilitare simpld (aster-
nerea covorului asfaltic) au fost desfasurate
in sectorul 3, pe Bulevardul Decebal (1,1
km), pe Bulevardul Unirii (2 km), pe strada
Corneliu Coposu (500 m). Ni s-a precizat
ca reabilitatea simpld presupune si exe-
cutarea bordurilor.

Sectorul 5 are n lucru Soseaua Silaj (1
km) si str. Amurgului (1 km).

n sectorul 6 au fost executate lucriri
de reabilitare pe bulevardele Construc-
torilor (1,4 km), Drumul Taberei (5 km).

Programul de lucrdri prevédzute sa fie
executate Tn anul 2004, adicd reabilitari,
refacere si reparatii, este dimensionat la
valoarea de 105 miliarde de lei.

Vor fi finalizate in sectorul 1: reabi-
litare totald, dupid amplasarea conductei
de gaze naturale, cu refacerea fundatiei si
aplicarea a doud straturi de asfalt pe
Bulevardul Bucurestii Noi, intre Podul
Constanta si  capdtul liniilor RATB
Straulesti, pe D.N. 1, intre Piata Presei

O ,imagine simbol” din centrul Capitalei

Libere si Bulevardul lon lonescu de la Brad
(1,5 km), unde va fi inlocuit stratul de
asfalt, pe str. Sfantul Constantin (200 m), pe
str. Berzei (900 m). Tot in stadiul de
finalizare se afld si reabilitarea Caii
Dorobantilor, cu inlocuirea asfaltului ame-
najarea bordurilor si a trotuarelor.

Tn sectorul 2 se lucreaza pe B-dul
Dimitrie Pompei (1,7 km), B-dul Lacul Tei
(2,2 kmy), str. Teiul Doamnei (1 km), str.
Jean Louis Calderon (cu desfiintarea pava-
jului actual, refacerea fundatiei, asternerea

Calea Rahovei in reabilitare totald

s
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covoarelor asfaltice, punerea bordurilor si
amenajarea trotuarelor), B-dul Ferdinand
(1,2 km) cu reabilitare totald, concomitent
cu lucrdrile executate de citre RATB.

Un loc important 7l ocupa lucrarile de
pe Soseaua Mihai Bravu, de la Magazinul
Bucur-Obor pand la intersectia cu Calea
Viacaresti (3,2 km). Vor fi finalizate
lucrarile de pe B-dul Nicolae Grigorescu
(2,5 km) si pe B-dul Octavian Goga.

Lucrdri de amploare sunt desfasurate
pe B-dul Unirii, B-dul Libertatii si in Piata
Constitutiei. Pe unele portiuni se fac sis-
tematizdri la pavajele ornamentale, dar fru-
moasa lucrare de arta de pe suprafata de
7.500 m va fi mentinutd dupd rectificarile
cerute de trecerea timpului.

Lista completd a reabilitarilor in curs de
desfasurare mai cuprinde B-dul Natiunile
Unite (400 m), str. Izvor (1 km), str. B.P.
Hagdeu (300 m).

Concomitent cu RATB, se lucreazi la
reabilitarea str. Valea Cascadelor (1,3 km),
iar dacd sus-numita regie isi termind
lucrérile proprii de pe B-dul Timisoara, va
intra cu reabilitarea si Administratia
Strazilor.

Reparatiile locale se constituie ntr-o
preocupare de seamd, pentru ci exe-
cutarea lor vine in intampinarea cererii
cetdtenilor. in anul trecut acest tip de
fucrdri a costat 70 de miliarde de lei. Tn
2004, in sectorul 1 sunt avute in vedere
sase artere si zece intersectii, in sectorul 2,



trei artere i zece intersectii, in sectorul 3,
patru artere si doud intersectii, alte cinci
artere si sase intersectii in sectorul 4, opt
artere si patru intersectii in sectorul 5, noud
artere si patru intersectii in sectorul 6.
Pentru aceastd etapi valoarea licririlor se
ridicd la 60 de miliarde de lei. Se
intentioneazd incd o campanie de reparatii
pentru perioada de timp favorabil.

O discutie cu d-na ing. Elena
GHINERARU, director executiv adjunct al
Administratiei  Strazilor din  cadrul
Consiliului  General al Municipiului
Bucuresti, ne-a conturat demersurile ma-
nageriale Tn domeniul infrastructurii rutiere
de pe teritoriul capitalei. La Tnceputul
fiecarui an sunt stabilite obiectivele de
lucru. Apoi acestea sunt concretizate prin
licitatii. Programul reabilitdrii sistemului
rutier si al lucrdrilor de reparatii si
intretinere, adoptat pentru anul Tn curs,
este desfisurat pe perioade calendaristice
si cu responsabilitdtile din partea adminis-
tratiei. Ca metoda de detaliere sunt avute
in vedere cele trei inele de circulatie si
penetratiile citre iesirile din Bucuresti.

Un program cu greutate si complexitate
este cel privitor la reabilitarea arterelor din
centrul municipiului: axa cu bulevardele
Lascdr Catargiu, Gh. Magheru, Nicolae
Bilcescu, 1.C. Britianu, apoi Pache
Protopopescu, Republicii, Regina Elisabeta,
M. Kogalniceanu, Eroilor si Eroilor Sanitari.
Pe aceste zone lucririle au fost deja fina-
lizate.

In anul 2004 au fost puse i lucru
strazile intermediare pe care circuld mij-
loacele de transport in comun ale RATB.

Din anul 2001 si pand in 2004, inclu-
siv, au fost supuse lucririlor de reabilitare
si reparatie 105 bulevarde si strizi.

Interesant ni s-a pdrut procedeul
licitarii lucrdrilor, prin licitatii deschise
precum si prin licitatii restranse pentru care
au fost si sunt selectionate 5-7 firme cu
rezultate anterioare performante.

Evident, mai intervin si factori de
naturd subiectiva: opiniile cetdtenilor. Sunt
cereri, telefoane de influentd si persuasi-
une, solutii contradictorii. Asa s-a Tntdm-
plat cu strada Amurgului, din sectorul 5.

Mai Tntdi au fost plangeri impotriva sis-
temului cu pavele, apoi, brusc impotriva
asfaltarii. Sunt destule cazuri cand echipa
este pusd in situatia de ,a face bine cu
forta”.

Se recunoaste cd bilantul nu a fost pe
mdsura asteptarilor din mai multe cauze:
disputele dintre consiliu si primérie au avut
rol de frand. Apoi, ,echipa firmei este

Calea Cilarasilor, refacerea carosabilului
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destul de subtire”. Se simte o nevoie acuti
de specialisti, a oamenilor care au acre-
ditarea MLPAT pentru functia de diriginte
de santier. Apoi este necesar un sprijin
activ si ferm din partea Primariei generale,
mai ales in ceea ce priveste coordonarea
lucrérilor cu regiile.

Prea des se intampld ca dupi ce
lucrdrile sunt finalizate s§ apard in zoni
»sdpatorii” de la apd si canalizare, de la
Distrigaz, iar dupd ce acegtia ,strici bine”
uitd sd mai repare, iar ,oalele se sparg” in
capul celor de la Administratia Strizilor.

Pentru anul viitor, programul Adminis-
tratiei Strazilor a municipiului Bucuresti
prevede:

- lucrédri comune cu RATB, pe artere pe
care va circula metroul usor, cum sunt:
B-dul Preciziei, Calea Serban Vodj,
Soseaua Giurgiului;

- vor fi supuse reabilitirilor si strizile mai
mici, pe care sunt trasee ale mijloacelor
de transport in comun (RATB);

- vor fi abordate lucririle de reabilitare a
sistemului rutier de pe arterele rutiere
care fac legdtura cu Autostrada Bucuresti
- Fetesti - Cernavoda - Constanta, adici
bulevardele Camil Ressu si Thodor
Pallady.

In acest scop, toate pregatirile vor fi
facute din timp, n asa fel incit demararea
activitatii sa se facd ™n cele mai bune
conditii. Cadrele tehnice si conducerea
administratiei privesc aceste activititi cu
toatd seriozitatea.

Acum, dupa ce lucrurile s-au asezat pe
un fagas pe care toatd lumea il doreste
durabil, se regandesc temeinic strategia si
volumul si ritmul lucrdrilor. Aceasta, in
beneficiul locuitorilor, al institutiilor bene-
ficiare.

Pagini redactate de lon SINCA
Fotografii de Emil JIPA

13



2004
NR. 13 (82)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA a
DE DRUMURI / ;
1 PODURI / '

DIN ROMANIA

HOMATS L
e T

AQ\«H“

14,

La fel ca intreaga gama de echipamente pentru constructii produse
de concernul KOMATSU si care sunt utilizate peste tot in lume, bul-
dozerele KOMATSU se disting printr-o fiabilitate, manevrabilitate pro-
ductivitate si robustete deosebite, in conditiile unei eficiente economice
deosebit de ridicate. Folosindu-se cele mai avansate tehnologii de fabri-
catie, confirma traditia japonezad Tn crearea echipamentelor de ultimi
generatie. Avand o gama de motoare cu puterile cuprinse intre 84 CP si
860 CP, buldozerele KOMATSU pot fi utilizate pentru diverse aplicatji.
Greutidtile de operare sunt cuprinse ntre 7.750 kg si 96.675 kg.

Manevrabilitatea deosebitd este datd de transmisia hidrostatic3, con-
trolata automat. Comenzile sunt ergonomice, prin intermediul unor
joystick-uri care controleaza miscarile masinii sau a lamei de buldozer.
Motoarele KOMATSU, cu un nivel scazut de zgomot si emisii de noxe,
satisfac cele mai Tnalte exigente de protectia mediului. De asemenea,
consumul de combustibil este unul redus.

Lama este inclinabild in plan vertical si, [a cele din clasa medie, ori-
entabild in plan orizontal, utilajele putand fi folosite pentru nivelarea
terenului, taluzare, deplasarea materialului. Buldozerele KOMATSU
sunt concepute pentru activitati in constructii, dintre cele mai grele si
cele mai precise. Diferitele forme ale lamei, precum si posibilitatea
montdrii pe utilaje de atasamente precum echipamentul de scarificare
sistemul hidraulic tip CLSS permit operatii precise, simultane si usor de
efectuat.

Buldozerele KOMATSU sunt echipate standard cu cabind hexago-
nald SpaceCabTM, o adeviratd operad de artd, montatd pe un sistem de
amortizare deosebit de eficient. Confortul operatorului unui buldozer
KOMATSU nu a mai fost atins niciodata n cazul utilajelor din aceeasi
clasa. Zgomotul redus in timpul functiondrii este de doar 80 dB(A) la
nivelul urechilor operatorului. Joystick-ul de tipul PPC, existenta unui
motor independent pentru sistemul de directie si vizibilitatea panora-
micd ajutd la executarea operatiilor de mare precizie. Utilajele sunt
prevdazute cu o transmisie hidrostaticd inovatoare (HSS) care combina
enorma fortd de tractiune cu consumul redus de carburant. Transmisia
hidrostatica oferd simplificarea controlului si a schimbarii vitezelor.
Rezultatul este un consum de combustibil foarte atragator si performante
de top, indiferent de vitezele de lucru.

Buldozerele KOMATSU sunt proiectate astfel incat operatiile de
intretinere si service si se efectueze cu usurintd. Sunt dotate cu un sis-
tem de semnalizare pe bord a eventualelor defectiuni, au un sistem de
franare hidraulic, cu discuri umede, fird necesitatea intretinerii acestuia,
sistem de rdcire (cu ventilator si radiator) a sistemului hidraulic, sistem
de protectie la suprasarcing, intervale mari de revizie tehnica si posibi-
litatea consultdrii nivelului de ulei si intervale mari de revizie.

De asemenea, buldozerele KOMATSU pot fi monitorizate prin sis-
tem GPS sau laser pentru un mai bun control si 0 mai bund coordonare
si precizie a operatiilor. (RM. - www.marcom.ro)
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e Indicativ drum: B3 Durnstein-Watstein;

® Locatia: Lower Austria;

o Anul intretinerii: 1993;

e Suprafata veche: dale de beton foarte
degradate;

e Stratul nou (de jos in sus): Emulsie O 65 K,
polyfelt.PGM 14, 6 cm strat de bazi tip
BT 1/22, 3.5 strat de uzurd tip AB 11 p.m.;

e Cantitatea de membrana: 10.230 m*;

e Supervizor: Departamentul de drumuri
no. 7, Krems;

e Constructor: JV Teerag Krems / Strabag
Nussdorf a.d. Traisen;

e Aprovizionare emulsie: VIALIT;

e Pozare membrane antifisurd: Winkler,
Haslach.

Drumul federal B3 aproape de
Durnstein in zona Wachau este realizat
din dale din beton de ciment avind o
vechime de 40 de ani si a fost reparat cu
succes si economic cu polyfelt.PGM. Opt
ani mai tarziu nici o fisurd reflectatd nu
este vizibild. Tn anul 1993, Departamentul
de drumuri nr. 7 din Krems a fost nevoit si
repare urgent drumul B3 1angd Durnstein.

Degradarile observate asupra drumului
din beton de ciment (foto 1) construit in 1950
au fost atdt de mari, Thcat s-a luat in calcul
inlocuirea completa a structurii drumului.

Datoritd unor motive financiare (cos-
turi reduse) si a lipsei de timp s-a luat Tn

Jaa T

considerare reparatia cu polyfelt.PGM ca
alternativa. Degradarile sunt un rezultat al
fluctuatiilor nivelului apei freatice cauzate
de revarsdrile anuale ale Dundrii. Aceste
fluctuatii conduc la eroziuni ale particule-
lor fine de sol din fundatie, rezultind cavi-
tdti sub suprafata de beton. Traficul greu
din zona - 6000 de vehicule/zi au dus la
fracturarea dalelor din beton rezultand cri-
paturi, gropi si deplasari mari ale dalelor.
Tnlocuirea completd a structurii drumu-
lui presupune indepartarea suprafetei vechi,
construirea unei fundatii noi si a unei noi
suprafete de beton. Aceasta presupune atit
costuri foarte mari cat si inchiderea drumului
pe o perioadd de citeva siptimani. Acest
fapt ar fi dus la afectarea turismului pe o ar-
terd principala de-a lungul Dunarii, in zona
Wachau, desemnatd ca patrimoniu UNESCO.

Dupd ce a cantdrit argumentele, De-
partamentul de drumuri nr. 7, au decis s3
realizeze reparatia cu polyfelt.PGM in com-
binatie cu un strat de uzurd din beton as-
faltic. Principalele motive pentru care s-a
luat aceastd decizie au fost costurile sem-
nificativ mai reduse si perioadd de con-
structie scurtd. Lucrérile au nceput in vara
lui 1993, dalele de beton au fost sparte

Foto 1. Degréda“ri fipice ale betonului
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Foto 2. Remedierea degradarilor

pentru a impiedica deplasiri verticale sub
noile straturi.

Crapaturile, gropile si suprafetele frag-
mentate au fost colmatate, pentru a evita
pierderi de amorsd in fundatie. Pentru a
asigura o aderentd adecvati intre straturi,
suprafata a fost curdtatd cu atentie si ma-
turatd. S-a asternut apoi 1.8 kg/m* de
emulsie O 65 K utilizind un echipament
cu control electronic. S-au instalat 10.230 m*
de polyfelt.PGM 14 utilizand un echipa-
ment mecanic. Apoi s-a asternut un strat de
bazad de de 60 mm BT /22 si apoi un strat de
uzurd de 35 mm beton asfaltic AB 11 p.m.

Astdzi, dupa opt ani de serviciu, dru-
mul este in perfectd stare, fird fisuri sau
alte degraddri vizibile (vezi foto 2). Metoda
de intretinere aleasa Tn 1993 s-a dovedit a
fi cea mai buni. Aceasti metodd a
indeplinit asteptarile clientului in termeni
de costuri de intretinere pe termen lung si
a adus economii de bani si de timp.

Ing. Gabriel RISCANU
- Director POLYFELT Romdania -



TRANSBITUM S.A.

Incinta Port Mangalia, jud. Constanta, C.P. 71 o\)
Tel./Fax: 0241/756.542; 0241/756.601; 0241/756.602 e
e-mail: mangalia@transbitum.ro

PARTENERUL DE INCREDERE AL ANTREPRIZELOR DE CONSTRUCTII
RUTIERE SI AL ADMINISTRATORILOR DE DRUMURI PUBLICE

Dferim, de la terminalul din Mangalia, orice
cantitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO,
I'TP D 80/100 si D 60/70.
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BITUMUL NOSTRU ESTE TESTAT IN
LABORATOARELE EXXON - ESSO,
INCETRANS, CESTRIN SI COLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T. SI AGREAT
DE A.N.D.

BITUMURILE ESSO se utilizeaza la prepararea
nixturilor asfaltice si a emulsiilor.

NU AU NEVOIE DE ADITIVI

\u cel mai favorabil raport calitate/pret
le pe piata romineasca

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat
cu instalatii automate de incircare - descircare
a bitumului.

Livrarea se face in mijloacele de transport ale
clientului, in vagoane cisterna sau in containerele
noastre, adaptate pentru transport auto sau CF.

OLOSITI BITUMUL NOSTRU SI:VETI AVEA\NUMAI DE CASTIGAT!
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La 150 de ani de la nasterea lui Anghel
SALIGNY avem o datorie sfintd si ne
reamintim personalitatea si sd evocdm
opera marelui inginer si profesor, cel care
a contribuit atat de mult la crearea temeliei
Romaniei moderne. Intreaga sa viatd si
activitate caracterizatd prin dragostea de
stiintd, muncd fird preget, Tndeplinirea
continud a datoriei si modestie - calitati
asociate intotdeauna oamenilor de seama -
oferd, generatiei de astdzi si celei viitoare,
exemple si invitiminte profunde de con-
duitd si responsabilitate pentru semeni si
tard. Ce ar putea caracteriza mai bine
calititile marelui inginer si profesor decét
cuvintele pe care le-a rostit la banchetul
organizat de colegii sdi cu prilejul sarba-
toririi a 35 de ani de activitate: ,...datoresc
norocului, Tmprejurdrilor si eminentilor
mei colaboratori, prestigiul de care md
bucur acum. Interesele corpului nostru
tehnic mi-au fost intotdeauna scumpe §i
nici un sacrificiu nu mi se va pdrea prea
mare, dacd ag mai putea contribui cu ceva
la indltarea prestigiului lui. O mare parte
din corpul tehnic mi-au fost elevi, o bund
parte colaboratori, care prin munca §i

Anghel SALIGNY, student la Berlin

— 1
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2004 - Anul Anghel SALIGNY

inteligenta lor, au determinat succesele in
lunga mea carierd”.

Anghel SALIGNY s-a angajat, la 1 ia-
nuarie 1876, in Administratia Statului la
Serviciul de Drumuri si Poduri din cadrul
Ministerului Lucrarilor Publice. A fost
numit in grupul de control si apoi a condus
acest colectiv de control din partea statului
roman pentru lucririle executate de com-
panii strdine, pe care s-au construit 20 de
poduri mari, cu suprastructurd metalicd, peste
raul Prahova si mai multe poduri mici, cu
o lungime totald de aproximativ 1.200 m,
deschiderea maximi fiind de 45,0 m.

Dupa terminarea acestei lucrdri in anul
1881, Anghel SALIGNY a fost numit direc-
tor delegat al Serviciului de Drumuri si
Poduri din cadrul Ministerului Lucrarilor
Publice, fiind insircinat, la varsta de numai
28 de ani, s3 coordoneze lucririle de con-
structie pentru trei cdi ferate noi in
Moldova: Adjud - Tg. Ocna, Barlad -
Vaslui - lagi, Crasna - Husi. Pentru calea
feratd Adjud - Tg. Ocna, Anghel SALIGNY
a Tntocmit nu numai proiectul cdii ferate
dar si proiectele celor 53 de poduri si po-
dete de pe aceastd linie. Pand atunci nici
un alt inginer roman nu a proiectat poduri
metalice de cale ferata, acestea fiind proiec-
tate de companiile striine care le si executau.

Printre podurile proiectate si construite
pe aceastd linie mentionez podurile com-
binate de cale feratd si sosea peste Trotus,
la Urechesti si Onesti, primul cu sase des-
chideri de 50 m fiecare si al doilea cu trei
deschideri de 50 m fiecare, cu suprastruc-
turi independente metalice avand grinzi
continui cu zdbrele pe trei deschideri si
infrastructuri comune.

In aceasti perioadd, cea mai impor-
tantd lucrare proiectatd si executatd sub
conducerea lui Anghel SALIGNY a fost
podul combinat de cale feratd si sosea
peste Siret, la Cosmegti, pe linia de cale
feratd Maragesti - Tecuci - Galati.

Tn zona amplasamentului acestui pod,
concesionarii strdini ai liniei de cale feratd
Maridsesti - Tecuci - Galati au executat Tn
1872 un pod de cale feratd, iar in amonte,
la =5 km, un pod de sosea.

Inginerul de glorie al tarii (IV)

Ambele poduri construite de concesio-
nari au fost distruse de o mare viiturd pe
Siret, datoritd insuficientei adancimi de fun-
dare a infrastructurilor. Pentru rezolvarea
problemei reconstructiei celor doua poduri,
Anghel SALIGNY a propus si a fost ajutat s3
se construiascd un pod combinat de cale
feratd si sosea, in varianta caii suprapuse,
calea feratd la partea superioard si soseaua
la partea inferioard. Noul pod, cu o lungime
totald de 730 m, s-a executat cu o supras-
tructurd alcatuita din doud tabliere metalice
cu grinzi principale continui cu zibrele
fiecare avand trei deschideri (69,0 + 77,0 +
69,0 m). Fundatiile infrastructurii podului s-
au executat utilizdnd chesoane metalice cu
aer comprimat, coborite la 14,0 m
addncime de la nivelul albiei raului Siret.
Podul combinat de cale ferata si sosea peste
Siret, la Cosmesti, a fost prima lucrare de
mari dimensiuni proiectatd si executati de
Anghel SALIGNY care i-a adus reputatia si
increderea in capacitatea sa de a construi
poduri de mari dimensiuni. in timpul pri-
mului rdzboi mondial, acest pod a fost dis-
trus dar a fost reconstruit dupd rizboi cu o
noud suprastructura.

Ca trezultat al succeselor obtinute in
constructia podurilor, Tn anul 1883, Anghel
SALIGNY a fost solicitat si se ocupe de
organizarea Serviciului de Constructii si
Poduri Metalice, serviciu nou creat Tn
cadrul Ministerului Lucrdrilor Publice. Din
1884, Anghel SALIGNY a fost i director al
Serviciului de Poduri din cadrul Adminis-
tratiei Cailor Ferate Romane. in aceasti ca-
litate a initiat o actiune de mari proportii
pentru nlocuirea podurilor din lemn cu
poduri metalice pe cateva linii de cale
feratd: Buzdu - Mardsesti, Filiasi - Tg. Jiu,
Bacdu - Piatra Neamt. Cu aceastd ocazie a
construit citeva poduri, peste raurile
Ramnic, Susita, Milcov, Putna, Gilort,
Bistrita, cu deschideri cuprinse intre 39 -
50 m. In aceasti perioadd, s-au executat in
Romania, pentru prima dati, tabliere me-
talice pentru suprastructuri de poduri, uti-
lizind produse laminate la cald, din
import. in perioada directoratului la
Serviciul de Poduri al Administratiei Cdilor



liniei de cale ferata Ploiesti - Predeal (1877 - 1878)

Ferate Romine, Anghel SALIGNY a coor-
donat programul de verificare, consolidare
sau reconstructie a podurilor vechi fin
exploatare. Aceste lucrdri au devenit ur-
gente nu numai datoritd cresterii volumu-
lui traficului, greutdtii materialului rulant
si vitezei, ci si datoritd calitatii necores-
punzdtoare a lucrdrilor executate de catre
concesionarii straini. Congtient de aceastd
situatie si cunoscand accidentele produse
in cateva tdri la podurile vechi, Anghel
SALIGNY a determinat Administratia
Cailor Ferate sa asigure fonduri pentru ve-
rificarea podurilor vechi. intre 1893 si
1901, toate podurile construite de citre
concesionari au fost verificate si, pe
aceastd bazi, s-a hotirat consolidarea sau
reconstructia lor.

Dintre numeroasele lucrdri publice
executate de inginerul Anghel SALIGNY,
cea care a facut evident geniul sdu a fost,
fard indoiald, constructia caii ferate Fetesti
- Cernavod3, cu cele trei mari lucrari de
poduri: podul peste bratul Borcea, viaduc-
tul lezer si podul peste Dundre la
Cernavoda.

Dupi Apolodor din Damasc, care a
construit primul pod peste Dundre, la
Drobeta-Turnu Severin, intre anii 103 -
105 a.c., in timpul impdratului roman
Traian, dupd Teophilius Patricius care a
construit al doilea pod peste Dundre, la
Sucidava (328 AC), in timpul imparatului
bizantin Constantin cel Mare, Anghel

SALIGNY a realizat cea de-a treia traver-
sare a Dundrii, cu podurile construite intre
Fetesti si Cernavodd (1890 - 1895). Deoa-
rece cele doud concursuri internationale
pentru aceste lucrdri tinute in anii 1883 si
1886 nu au condus la rezultatele asteptate,
Ministerul Lucrarilor Publice, in anul 1887,
a incredintat inginerului Anghel SALIGNY,
la vérsta de numai 33 de ani, toati respon-
sabilitatea pentru proiectarea si constructia
acestor importante poduri.

Alcatuind o echipd de ingineri romani
(I. Baiulescu, N.N. Herjeu, A. Davidescu,
St. Gheorghiu, N. Davidescu, P. Zahariade,

Podul combinat de cale ferati si sosea peste Siret la Cosmegti
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A. Dumitrescu, I. lonescu, C. Branzi, .
Pisla, I.I.C. Brdtianu, 1. Sclia, Gr. Casimir,
A. Badescu, R. Baiulescu), majoritatea fosti
studenti si colaboratori la lucrdrile de
poduri executate pana atunci, Anghel
SALIGNY a elaborat proiectul podurilor
dunarene bazdndu-se pe noile idei rezul-
tate dintr-o profunda analizd a conditiilor
locale si pe o remarcabild intuitie tehnici
sustinutd de o bogatd documentare si
experientd practici. Analizind acum
proiectul, dupd mai bine de 100 de ani, nu
se poate sa nu fii impresionat de conceptia
generald si de detaliile constructive folo-
site. Pentru traversarea albiei minore a bra-
tului Borcea si a Dundrii s-au folosit numai
douad tipuri de tabliere metalice, un tablier
cu doud console simetrice de 50 m
lungime si o deschidere de 140 m si un
tablier independent cu o deschidere de 90 m.
Suprastructura podului Borcea, peste albia
minord, a fost alcituitd dintr-un tablier cu
console si doud tabliere independente, re-
zultdnd trei deschideri de 140 m fiecare,
iar pentru podul peste Dundre, s-au folosit
doud tabliere cu console si trei tabliere
independente rezultind cinci deschideri
(140 + 140 + 190 + 140 + 140 m). Viaduc-
tele de acces la aceste poduri s-au pre-
vdzut si executat cu tabliere independente

(primul pod combinat, proiectat si executat in Romdania)

— ——————
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cu 11 deschideri de 50 m fiecare la podul
Borcea, trei deschideri spre Fetesti si opt
deschideri spre Cernavodd, si cu 15
deschideri de 60 m fiecare la podul peste
Dundre, toate spre Fetesti. Lungimea totald
a celor doud poduri, cu viaductele de
acces, este 970 m pentru podul Borcea si
1.662,75 m pentru podul peste Dunare.
Viaductul lezer s-a construit pentru
descarcarea apelor la inundatii din Balta
lalomitei. Viaductul a fost alcatuit din 34
de tabliere independente cu deschiderea
de 42 m, rezultind o lungime totald de
1.455,2 m. Lungimea totald a podurilor si
a viaductelor pentru traversarea vdii
Dundrii pe sectiunea Fetesti - Cernavoda, a
fost de 4.087,95 m, care a reprezentat cea
mai mare lungime de pod construitd pen-
tru traversarea unui curs de apd din
Europa. Deschiderea maxima a podului de
la Cernavodd (190 m) a fost in acea
perioada cea mai mare deschidere de pod
realizatd pand atunci in Europa continen-
tald. Pentru executia suprastructurilor s-au
utilizat 15.077 t otel iar pentru infrastruc-
turi s-au executat 102.997 m’ de zidirie.
Tn prezent, podurile peste bratul Borcea
si peste Dundre sunt inca in exploatare.
Suprastructura peste albia minora a podu-
lui Borcea a fost reconstruitd dupd primul

"

Podul combinat de cale feratd si sosea este Siret la Cosm§ti.

r'.-'ﬂ.‘.,li;:‘f.u /At

Noua suprastructurd executati dupd primul razboi mondial

rizboi mondial deoarece suprastructura
construitd de Anghel SALIGNY fusese dis-
trusd prin minare. Viaductul lezer a fost in-
locuit cu terasament in 1970, ca rezultat al
amenajarilor hidrotehnice executate pen-
tru protectia baltii lalomita impotriva inun-
datiilor. La data executiei, podul peste
Dundre de la Cernavoda a fost una dintre
cele mai moderne lucrdri de acest tip.
Marele profesor german, Mehrtens, in
tratatul ,Eisenbruckenbau”, publicat la 13
ani de la intrarea in exploatare a podului
de la Cernavodi, incepea capitolul referi-
tor la podurile moderne cu o fotografie a
podului peste Dunire de la Cernavoda.
Podul de la Cernavodi a fost mentionat
si de alte personalititi din domeniul con-
structiilor de poduri in ,,Bridge-Engineering”
de J.A. Waddel din America, in ,Les grand
voutes” de Paul Sejourne din Franta si in

Viaductul lezer
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,Der Bruckenbau” de H. Kaiser din
Germania. Activitatea tehnici a inginerului
Anghel SALGNY nu s-a limitat doar la con-
structiile de cdi ferate si poduri. A studiat si
a construit docuri, antrepozite si silozuri tn
porturile de la Dundre, Bréila si Galati si in
Portul Constanta. Cu aceastd ocazie a in-
trodus betonul armat la executia silozu-
rilor, pentru prima datd in Romania, apli-
cand solutii originale cu elemente prefa-
bricate din beton armat. A pus bazele sem-
nalizarii si balizarii canalului navigabil al
Dundrii si al serviciului de afisare zilnic§,
la Bursa din Braila, a adancimii Dunirii pe
toatd lungimea ei de pe teritoriul Romaniei
(800 km), determinirile ficandu-se din
patru Tn patru zile.Totodata a initiat si con-
dus ridicarea primei hir{i hidrografice a
Dundrii de [a Braila la Varciorova. A studi-
at proiectul pentru constructia unei mari
statii de cale feratd Tn Bucuresti si citeva
proiecte pentru acoperirea rdului Dambovita.
A contribuit la nfiintarea Societitii Comu-
nale de Tramvaie si la constructia primelor
linii de tramvai Tn Capitali.

Activitatea

stiintifica

Fiind o personalitate bine cunoscuta in
straindtate §i avdnd o reputatie stiinificd
speciald, Anghel SALGNY a reprezentat
Roménia la congrese internationale cum
au fost cele de cdi ferate de la Petersburg si
Paris si cele de navigatie de la Londra,
Hamburg si Amsterdam. Tn anul 1909 a
organizat si a fost presedintele celui de-al
Ill-lea Congres International al Petrolului



ce s-a tinut in Roméania. Anghel SALGNY a
fost membru fondator al Societatii Politeh-
nice, iar ca presedinte, intre 1894 - 1896 si
1910 - 1914, s-a straduit sa consolideze
corpul tehnic din Romania aparand inteli-
genta si lucrdrile din tara noastrd impotriva
tendintelor de monopol ale companiilor
strdine, ofertantilor si antreprenorilor.

O componentd majord a activitatii lui
Anghel SALIGNY a fost reprezentatd de
instruirea tinerilor pentru a fi capabili sd
conceapa si sd execute lucrdri de cons-
tructii la nivelul tarilor dezvoltate. Tn anul
1884 a fost numit profesor la Scoala
Nationald de Poduri si Sosele unde a fost
titularul cursurilor de poduri timp de 30 de
ani. A introdus pentru prima datd in Roménia
proiectele la disciplinele tehnice ceea ce a
permis pregatirea temeinicd a elevilor sii
pentru viitoarea activitate in birourile de
proiectare. Dar Anghel SALIGNY nu a fost
numai un profesor la catedrd ci si un edu-
cator adevdrat in biroul sdu de proiectare si
pe santierele lucrarilor pe care le-a executat.
Elevii cu aptitudini deosebite au fost anga-
jati in serviciile pe care le-a condus si i-a

pregdtit pentru activitatea practica. Anghel
SALIGNY a avut o imensa contributie la or-
ganizarea scolii tehnice superioare din
Romania. A fost presedintele comisiei care
a hotdrat infiintarea Scolii Politehnice si
pana la moartea sa, Tn anul 1925, a fost
membru in Consiliul Scolii si a contribuit,
prin prestigiul si experienta sa, la progresul
acesteia. Stiinta cea mai purd, matematica,
ii era foarte dragd, de aceea in birourile de
sub directia sa s-a hotdrat de citre inginer-
i lon lonescu, Roco, Zotta, Infiintarea si
editarea revistei ,Gazeta Matematici” al
cdrei prim numdr a apdrut a doua zi dupa
inaugurarea podului peste Dunire la 14
septembrie 1895. Din anul 1914, Anghel
SALIGNY a facut parte din ,Societatea Ga-
zeta Matematicd”. Pentru prestigiul pe
care-| obtinuse in timpul executiei podului
peste Dundre, la 13 aprilie 1892, Academia
Romand I-a ales membru corespondent, iar
dupd inaugurarea podului, la 7 aprilie 1897,
a devenit membru activ. In trei sesiuni con-
secutive, 1907 - 1910, Anghel SALIGNY a
fost ales pregedinte al Academiei Romane.
Tn aceast calitate, a reorganizat administratia
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Academiei si a creat o casd de retragere si
pensii pentru functionarii si membrii aces-
tei institutii. S-a ocupat de asemenea de
proiectul unui local nou, in care s3 se ada-
posteascd, in deplind sigurantd, documen-
tele si biblioteca Academiei, local a cirui
realizare a inceput in 1925. Anghel SALIGNY
a fost si a ramas o mare personalitate a
Romaniei. Distinsul om de stiinti, eminentul
profesor si marele inginer a fost un patriot
adevdrat devotat tirii si poporului siu,
pand in ultimele clipe ale vietii. Regele
Carol I l-a numit ,,0 glorie a Romdniei”, iar
primul ministru, 1.C. Bratianu a spus ,nu a
fost alt romdn remarcabil ca SALIGNY”.
- continuare in numdrul viitor -
Prof. dr. ing. Nicolae POPA
- Catedra de Poduri, Facultatea de Cii
Ferate, Drumuri i Poduri, Universitatea
Tehnicd de Constructii Bucuresti -

Fay rom
| Seemnil

Numarul 1 mondial al geniului civil specializat, Grupul
REYSSINET are ca obiect de activitate realizarea, ameliora-
pa si perenizarea structurilor si solurilor.

Soluri si Structuri

Lider mondial al precomprimarii si al podurilor hobanate,
irupul este de asemenea specialist recunoscut in realizarea
lurilor armate prin activitatea Terre Armee si detine o
kperienta notabilda in domeniul ameliorarii solurilor, gratie
rocedeelor exclusive elaborate de catre MENARD
OLTRAITMENT.

Filiala a Grupului VINCI, numarul 1 mondial in domeniul
onstructiilor, Grupul FREYSSINET este prezent pe toate
ontinentele in 48 de tari cu peste 70 de reprezentante.

Freyrom

Str. Chitila Triaj nr. 49, sector 1

e-mail: office@freyrom.ro

tod peste Canalul Dunare -
area Neagra, la Cernavoda
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Pe parcursul ultimilor patru ani, activi-
tatea Comitetului Tehnic C11 a fost consa-
cratd problemei gestiunii lucrdrilor de artd.

in aceastd perioadi s-au elaborat sase
rapoarte, dupd cum urmeaza:

¢ Gestionarea patrimoniului in raport cu
administrarea podurilor.

e Studiu comparativ asupra activititii de
gestionare a podurilor.

» Citre o gestionare performanta a podurilor.

¢ Gestionarea podurilor in tarile din Africa,
Australia si Asia - Rezultatele anchetelor.

e Indicatori de performantd a podurilor si
stabilirea prioritatilor.

¢ O anchetd privind metodele de reparare
a podurilor.

De asemenea s-a publicat in Revista
Routes / Roads nr. 317 - 1 - 2003 un articol
privind: ,Repararea podurilor sub trafic” si
s-a organizat un seminar international pri-
vind: ,Gestionarea podurilor in Asia”, care
a fost organizat tn Thailanda Tn iunie 2002.

Aceste rapoarte indicd cu claritate cd
gestionarea podurilor necesita:

- 0 politicd bine definitd, la cel mai ridicat
nivel, a gestiondrii infrastructurilor de trans-
port in ansamblul lor, drumurile si lu-
cririle de artd aferente acestora ca obiec-
tive clare;

- metode si utilizarea gestiunilor adoptate
trebuie bine alese pentru a raspunde ne-
voilor la aceastd politica si la implemen-
tarea (aplicarea) acestora;

-0 mai buni luare in consideratie a cri-
teriilor economice in strategiile de ges-
tionare, deoarece criteriile tehnice sin-
gure nu sunt suficiente ca s3 garanteze o
utilizare optima a bugetelor alocate;

- etapele indispensabile de inventariere si
evaluare a stirii tehnice a patrimoniului
de lucrdri de artd au demarat in toate
tarile membre A.I.P.C.R., din cele 5 con-
tinente;

22

- un rol major al criteriilor tehnice trebuie
sd aibe in vedere, atat exprimarea prin
indicatori a sigurantei lucrdrii, cit si posi-
bilitatea tehnico-economica de executare
a reparatiilor necesare in conditii de ex-
ploatare definite de necesitatile usagerilor
si care in final trebuie s conduci la sta-
bilirea prioritatilor lucrarilor de reparatii;

- in toate {drile, tehnicieni competenti sunt
capabili sd stabileascd diagnostice perti-
nente si s& propund metode de reparatii
durabile si adaptate conditiilor specifice
lucrarilor respective.

in toate tarile s-a constatat ci s-au im-
plementat aceleasi metodologii de gestiune
a structurilor. In multe tiri deja s-a acumulat
o experientd Indelungata si a facut ca sis-
temele lor de gestiune s evolueze in con-
cordantd cu nevoile lor. Este clar ci
aceastd experientd poate fi profitabilad
tarilor care sunt la inceputul acestei activi-
tdti, si este rolul A.lLP.C.R. sd capitalizeze
aceste cunogtinte pentru a ajuta tdrile in
curs de dezvoltare. Oricum, ar fi o greseala
sd se creada ca existd o metoda universald
si administreze podurile. De exemplu, abor-
darile urmate de Madagascar si Africa de
Sud demonstreazi cu claritate acest lucru,
in orice caz, trebuie si existe o voin{d
politicd puternica, care sa fie sustinutd de
persoane competente si determinate.

in final se pune ntrebarea, unde sunt sur-
sele potentiale de progres cu privire la ges-
tiunea podurilor? Desigur, in cdutarea eco-
nomiilor. Dar cum, si le gdsim pe acestea?
e Pentru lucréri noi:

- printr-o Tmbunititire a cerintelor de
durabilitate cu privire la proiectarea, ale-
gerea materialelor, prevederea unor ,ame-
najari” pentru usurarea lucrarilor ulterioare
de intretinere sau echipare a acestora (de
exemplu: sistem automat de urmdirire a
comportdrii Tn timp a lucrarilor);

- prin cdutarea unor solutii de proiec-
tare care s permitd adaptarea cu usurinta
la structura existentd a unor noi cerinte de
functionare (Jdrgirea partii carosabile, mon-
tarea de bariere anti-zgomot etc.);

- prin luarea tn considerare incd din
stadiul de proiectare a unor posibile

evolutii a cerintelor (nevoilor) cele mai
probabile pentru dezvoltarea viitoare a
zonei din imediata apropiere a podului
nou construit (de exemplu: transformarea
unui pasaj denivelat obisnuit intr-un nod
rutier cu multiple racorddri);

e Pentru structurile (lucrédrile) existente:

- printr-o gestionare mai atentd a lu-
crarilor de reparatii, cu scopul de a programa
lucrdrile pe santier mult mai rational, astfel
fncat sa creascad gradul de acceptabilitate
din partea uzagerilor;

- printr-o mai buna cunoastere a stirii
reale de degradare a structurii, prin utili-
zarea unor metode usor de implementat si
dacd este posibil sd fie nedistructive (de
exemplu: cunoasterea gradului de degra-
dare a cablurilor preintinse la grinzile din
beton precomprimat);

- printr-o mai buna prevedere a vitezei de
degradare a structurii;

- prin efectuarea mai multor inspectii
specifice In concordanta cu tipul de struc-
turd analizat si respectiv in functie de si-
tuatia degradarilor detectate in prealabil;

- printr-o definire a priorititilor de interventie
bazate pe probabilitatea si gravitatea con-
secintelor posibile cd o structurd Tn mod
neasteptat nu mai poate fi capabild sa-si
ndeplineasca in totalitate toate functiile ei.

De asemenea, s-a constatat ca Parte-
neriatul Public-Privat, precum si compa-
niile concesionare sunt din ce in ce mai
frecvent utilizate in rezolvarea unor pro-
bleme costisitoare de reparatii a unor
lucrari de artd importante.

Sunt sugerate doud mari categorii de
subiecte, prima categorie acopera in special
aspectele legate de durabilitate Tn domeniile
de proiectare, executie si intretinere, iar
cea de a doua categorie priveste in mod spe-
cial problemele legate de gestionarea sigu-
rantei si a riscului Tn exploatarea lucririlor
de arta.



Asa cum s-a ardtat, prima categorie
include toate metodele de proiectare si
executie care sd conducd la imbunatatirea
durabilitatii structurilor si usurarea, even-
tual si reducerea lucrdrilor de fintretinere
(conceptul de ,zero” lucrdri intrefinere).

La aceastd categorie, de asemenea se
include si echipamentul de intretinere-re-
vizie-reparatii pentru pod, care este scump
n termeni de proiectare, implementare, in-
tretinere si reamplasare frecventd pe dura-
ta de viatd a podului. Echipamentul singur
ar trebui sd deserveascd o anumitd activi-
tate. De asemenea trebuie tratate si proble-
mele ridicate de metodele de investigare ne-
cesare pentru aprofundarea conditiilor
reale de stare tehnica ale structurii si a teh-
nologiilor care permit prelungirea duratei
de viatd a structurilor existente sau noi gi
pentru reparatii durabile si eficace.

In a doua categorie se includ proble-
mele de siguranta si gestionarea riscurilor,
care sunt probleme esentiale si foarte sen-
sibile din toate punctele de vedere (tehnic,
economic...) cu care se confruntd
detinatorii lucrdrilor de artd.

Aceste probleme sunt sintetizate prin
cateva ntrebari, a caror rdspunsuri urmeazd
sd le cdpatam in activitatea comund pe care
o vom desfasura in urmdtorii ani. Tn mod
succint aceste intrebdri sunt urmatoarele:
a) Cum s evitdm situatia de a ne gasi in
fatd cu un risc neprevazut?

b) Cum si definim nivelele de risc accep-
tabile si nivele de protectie solicitate (cerute)?
¢) Care sunt mijloacele de detectare si alar-
mare si cum pot ele sd fie gestionate Tn
concordantd cu situatiile create?

d) Care este aportul tehnic si economic la
care ne putem asteptat prin utilizarea me-
todelor de gestionare bazate pe prevederi
probabilistice?

e) Cum se va trata problema finantarii
lucrdrilor de reparatii in regim mixt de Par-
teneriat Public-Privat?

in final, in domeniul siu de activitate,
Comitetul Tehnic de Poduri de sosea va
trebui sa-si aducd un aport util asupra stu-
diilor de perspectivd destinate unor reflexii
mai largi asupra dezvoltdrii infrastructurii
rutiere de exemplu pentru anul 2030. Pentru
aceastd perspectivi va trebui sd rdspundem
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la urmatoarele intrebari:

a) Care vor fi necesitdtile pentru poduri in
perspectiva anului 20307

b) Care sunt solutiile pentru a putea ras-
punde la aceste necesitati?

Cea mai mare parte a tematicii asumate
de Comitetul Tehnic de Poduri de Sosea,
ca si subiectele propuse a fi discutate pen-
tru viitor, fird nici un dubiu, sunt de inte-
res pentru majoritatea tarilor in curs de dez-
voltare sau in tranzitie, care deja au o po-
litica specificd de gestionare a podurilor
de sosea in context cu dezvoltarea lor
socio-economicd. Dar fird o participare
activi a reprezentantilor acestor tari in ac-
tivitatea Comitetului, va fi foarte dificil si
se rdspundd concret la preocupdrile si ne-
voile acestor tari.

Traducere: Ing. Alexandru PASNICU
Editare: Ing. Sabin FLOREA

IMPORT-EXPORT MATERIALE §1 UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX S.R.L, distibuitor ecxclusiv o produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH 5 KEBU; AGRU (Austria), v ofert o gomii largt de produse sisoluf upte de a rezolva
problemele dumneavoasri legate de: aparfia fisurilor in straturile de mixturi astalrie; consolidri de ferenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; miitirea capacitifi portarte a ferenurilor
slabe; impermeabiliziii depozite de deseur, depozite subterane, canale, rezervoure; hidroizolaiii si resturi de diatatie pentru poduri, hidroizalajiiferase.
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o huldoexcavatoure, inciircatoare, dlindri compactori;
o maiuri §i plici vibratoore; 2

. © (ompresoare;
o e o tiijefor de rosturi;
o © grupuri electrogene;

Geocom pozit
HaTelit ©

\ o yibratori beton.
S.C. Stefi PRIMEX S.R.L. : E
Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Roménia; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely.Jeader.ro
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Fax: 0040 257 338 556
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e-mail: contact@rascoromania.com

Eficienta

Calitate

Seriozitate

Un partener pentru drumurile dumneavoastra!

O prezenti inedita in randul distribuitorilor si, in Produsele noastre se pot utiliza pe toate
curand, a producitorilor de echipamente de in- tipurile de utilaje pe care le avefi in dotare,
tretinere de drumuri din Romania o reprezinta de la autostrazi i pana la drumurile comunale:
firma RASCO S.R.L,, infiintata in anul 1990 in

Croatia. cositori rotative pentru taluzuri si santuri
Argumentele optiunii pentru un program de pro- foarfeci hidraulice pentru tiierea crengilor «
ductie de calitate si eficienta au avut la baza o
urmatoarele criterii: motorotative si freze «

pentru curatirea
« adaptabilitatea taluzurilor gi santurilor

cutite pentru diverse *
tipuri de cositori
rotative si freze

* orientarea politicii
de afaceri spre
produsele deficitare

« preturile scazute raspéanditoare de sare

» competitivitatea pluguri pentru zapada »

* relatia profesionala o instalatii de astupgre .
cu beneficiarii | j" a gropilor
= e YA WY
* fiabilitatea incarcatoare tractor «

Incepéand cu anul 2004,
RASCO este prezenta in Roméania

" T TTFTITIISs



Echipamente pe care vi le puteti permite

Cositoare rative de cele mai
amy o N diverse tipuri

IMPORTANT

Jtilizare In curand, o moderna fabrica

"aierea ierbii gi vegetatiei de pe taluzuri, diguri, canale etc. de echipamente RASCO, dotata
la standarde europene

flontare va functiona in Romania

'ehicul purtator (cap tractor sau UNIMOG)
»ap de cosire cu diverse tipuri de cutite

lanevrare
'u ajutorul bratelor hidraulice, simplu si eficient prin intermediul unui joystick de format ergonomic

>osturi

'returi accesibile pentru orice tip de utilizator
omania
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A.P.D.P. Filiala Banat organizeaza in toamna anului 2004, in colaborare cu D.R.D.P.
Timisoara si Colegiul Tehnic ,,lon Mincu” din Timisoara, urmdtoarele noi forme de sco-

larizare in domeniu:

- curs de calificare Th meseria de , cu
durati de cinci luni, din care o luni curs intensiv, in noiembrie 2004;

- scoala post liceald de , cu duratd
de doi ani;
- scoald de cu duratd de doi ani,

tncepand din 15 septembrie 2004.

Eventualele solicitdri vor fi transmise direct de cétre cei interesati, "
pani la data de 15 august 2004, la D.R.D.P. Timisoara, serviciul OSP,
telefon 0256/309.626 sau la fax 0256/309.632, unde pot fi obtinute in-
formatii suplimentare.

Viitorul drumurilor roménesti depinde de pregitirea dumneavoastra!

EUROMETUDES - S.A. st

Strada Gheorghe Manu nr. 18 B, Sectorul 1,010446 Bucuresti-Romania, Nr. de inregistrare la Registrul Comertului J40/23643/1992
Capital social 5.600.000.000 lei, Telefon 00-40-21-312.26.99, Telefax 00-40-21-312.26.97 e-mail: eur@mb.roknet.ro
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PROIECTARE ASISTENTA TEHNICA SUPERVIZARE MANAGEMENT

il
Infrastructura -—— Lucrari publice si ufilitali
Autostr@zi, drumuri si fransport rutier m‘ Parcaje
Cai ferate — StrGzi si amenajdri urbane
Poduri si viaducte a .
Drenaije si scurgeri de ape Cladiri
Lucrdri hidrotehnice Z o Industriale, locuinje
Transport urban — = Administrative, hoteluri
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Pe partea stanga
sau pe partea dreapta?...

,Prevenire

sau razbunare?...“

Este mai sigur sa circuli pe partea
dreapta sau pe partea stingi a unui drum?
Afecteazd regula drumului rata acciden-
telor? In conformitate cu unele cercetiri,
existd o corelatie.

Prin natura functiei mele de consultant
pe probleme de trafic in cadrul Asociatiei
conducatorilor din Marea Britanie, am
scris o serie de articole pentru revista
Asociatiei ,Pe drum”, bazate pe cartea lui
).J. Leeming privind siguranta circulatiei:
»Accidentele rutiere - Prevenire sau
razbunare?”

Desi a fost publicatd in anul 1969,
aceastd lucrare se aplicd Tn prezent mai

mult ca niciodatd, dupd cum guverne ale
unor tdri ca Marea Britanie, Australia si
altele, au adoptat politici de siguranta ru-
tierd bazate aproape in totalitate pe con-
strangere.

Un capitol din cartea lui Leeming
trateaza despre statisticile de accidente si
include comparatii internationale privind
decesele rutiere. El si-a bazat analiza pe
cercetdrile efectuate in anii 1930 de profe-
sorul R.J. Smeed, care a dezvoltat o for-
muld predictivi ce leagd numairul de
decese rutiere dintr-o tard cu numarul de
autovehicule inregistrat si de populatie.
Formula originald, derivatd din date pentru
anul 1938, era:

D =300 (NP9)"
unde: D - numdrul anual de decese rutiere;
N - numdrul de autovehicule inregistrate
(mil.), P - populatia (mil.)

Tabelul 1 - Tarile cu regula de deplasare pe partea stingd a drumului
(datele care sunt din alt an dect 1998, sunt indicate)

Autovehicule Populatia |Decese rutiere|Numarul Smeed
Tara inregistrate, N (mil.)| P (mil.) D D/NPY"”
8] 1 2 3 4
Tari cu regula de deplasare pe partea stangi a drumului
Tari dezvoltate:
Australia 12,129 18,751 1.755 108
Cipru 0,406 0,660 111 198
Irlanda 1,411 3,705 458 171
Hong Kong 0,568 6,688 221 75
Japonia 85,485 126,486 9.211 83
Marea Britanie 25,788 57,547 3.421 78
Total {ari dezvoltate 127,884 217,597 15.716 86
Tari Tn curs de dezvoltare:
Bangladesh 0,278 126,500 3.375 205
Botswana 0,099 1,572 453 724
Brunei 0,072 0,324 50 255
India 38,772 671,832 62.721 189
Kenya 0,384 28,337 2.972 440
Malayezia 9,141 20,933 5.740 361
Mauritania 0,220 1,132 162 247
Namibia 0,138 1,700 272 370
Sri Lanka 1,506 18,774 2.023 250
Swaziland 0,072 0,981 278 678
Uganda 0,174 21,167 1.579 370
Total tari in curs 61,158 1.318,673| 95.025 201
de dezvoltare
Total tari 189,042 1.536,270 110.741 145
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Formula dddea o predictie a deceselor
in cadrul a 15% din numarul actual inre-
gistrat in jumatate din 20 de tari studiate, si
pentru toate (mai putin una) din tirile
ramase predictia pentru decese era tn ca-
drul a 40% din numadrul actual. Date fiind
numeroasele diferente dintre tarile la care
se putea agtepta sa aibd o influenti asupra
numadrului de victime, acest nivel de acu-
ratete a fost considerat a fi rezonabil.

Constantele

si ,numarul Smeed*

Leeming a testat formula folosind 1961
statistici din 26 de tari si a descoperit ¢ nu
se mai potrivea - cu sigurantd constanta
ecuatiei pentru partea dreapta a drumului
nu rezista de-a lungul timpului.

El a observat ci tirile cu regula de
deplasare pe partea stangi a drumului se
pare a avea date actuale despre decese cu
mult sub cele prezise, asa ci a calculat
separat noi constante (pe care le voi numi
de acum incolo ,numairul Smeed”) pentru
tarile unde se circuld pe partea stangi si
cele unde se circuld pe partea dreapta.

Acestea au fost 250 si respectiv 360,
ardtand aparent ci decesele rutiere in
tarile cu regula de deplasare pe partea
stangd a drumului erau doar cca 69% fat3
de tarile unde se circuli pe partea dreapt.

La prima vedere aceasta este o des-
coperire uimitoare, dar Leeming s-a gribit
sd mentioneze cd analiza sa nu demons-
treaza cd exista o diferenta reald: numarul
relativ. mic de tiri unde se circuld pe
partea stdngd, pentru care datele au fost
disponibile, poate foarte bine si fi denatu-
rat rezultatele. El s-a gandit totusi, ci ar
merita ficute cercetiri viitoare.

Studii si cercetari

Eu nu am putut gasi nici o inregistrare
privind cercetdri ulterioare asupra acestei
probleme, asa cd m-am decis si le fac eu

27
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insumi. Folosind date din brosura IRF -
Statistici rutiere mondiale 2002, am calcu-
lat ,numerele Smeed” pentru toate acele
t&ri unde pareau a fi date sigure si disponi-
bile pentru numdirul de autovehicule,
populatie si decese rutiere.

Anul cel mai recent pentru care datele
erau in mod general complete era 1998,
asa ca am folosit acel an ca bazd. O com-
paratie care s conteze privind victimele
rutiere altele decét decesele este imposi-
bil3, dat fiind numarul mare de diferente in
standardele de raportare si definitiile vic-
timelor dintre tari.

Chiar datele privind decesele nu sunt
mereu pe de-a-ntregul compatibile, dato-
ritd diferentelor in definitia pentru cdnd o
moarte survine in urma unui accident, dar
nu am incercat si corectez micile erori
apdrute.

Stanga

sau... dreapta?

Datele pe care le-am putut strdnge
acoperd 21 tari cu regula de deplasare pe
partea stingd a drumului si 50 tari cu regula
de deplasare pe partea dreaptd a drumului
(dupd cum se prezintd in tabelul 1 si 2).

Am impirtit tirile in ,dezvoltate” si ,in
curs de dezvoltare”, asteptindu-ma ca
primele s3 aibd Tn general Tnregistrari mai
bune despre sigurantd.

Tn practica, aceastid categorie a fost
cumva arbitrard: de ex. am plasat toate
tarile europene n categoria ,dezvoltate”,
desi s-ar putea spune ca unele tari din fos-
tul bloc estic au mai multe in comun cu
cele din lumea ,in curs de dezvoltare”.

Rezultatele aratd cu sigurantd dife-
rentele dintre ratele deceselor in tarile
“dezvoltate” si ,in curs de dezvoltare”, si
de asemenea se pare ca confirmi faptul cd
tarile cu regula de deplasare pe partea stanga
au rate mai mici privind decesele decét
cele unde se circuld pe partea dreapta:
media numerelor Smeed pentru ambele
reguli, fie cd tdrile sunt ,dezvoltate” sau

28
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Tari cu regula de deplasare pe partea dreapta a drumului

Tari dezvoltate:

Austria 5,240 8,078 963 138
Belgia 5,214 10,214 1.373 168
Bulgaria 2,609 8,230 1.003 179
Rep. Cehd 4,720 10,290 1.360 171
Danemarca 2,327 5,295 499 124
Finlanda 2,483 5,159 400 99

Franta 34,474 58,400 8.437 172
Germania 50,590 82,079 7.792 112
Crecia 5,828 10,662 2.182 250
Ungaria 2,893 10,148 1.478 221
Islanda 0,160 0,275 27 117
Israel 1,675 6,041 548 139
Italia 41,942 58,000 6.342 122
Luxemburg 0,301 0,428 57 150
Olanda 8,426 15,654 1.066 84

Norvegia 2,442 4,446 352 97

Polonia 12,193 38,667 7.080 269
Portugalia 5,062 9,979 1.909 240
Romaénia 3,604 22,489 2.778 227
Rep. Slovacd 1,465 5,393 819 234
Slovenia 0,879 1,978 309 205
Suedia 4,398 8,854 529 75

SUA 226,956 271,464 41.471 162
Total tari dezvoltate 473,854 729,313 98.382 156
Téri in curs de dezvoltare:

Azerbaijan 0,404 7,949 594 202
Chile 1,956 14,822 1.959 260
China 43,096 1.248,100 78.061 192
Columbia 2,553 40,827 7.595 469
Ecuador 0,587 12,175 1.160 262
Estonia 0,544 1,445 284 272
Etiopia 0,103 62,228 1.693 230
Georgia 0,343 5,395 466 216
Coreea 13,081 46,430 9.057 298
Letonia 0,609 2,398 627 413
Lituania 1,115 3,703 829 334
Mongolia 0,106 2,349 271 325
Maroc 1,510 27,775 3.242 308
Peru 1,056 24,801 3.323 384
Federatia Rusa 30,873 146,300 29.021 333
Senegal 0,126 9,042 587 270
Tunisia 0,679 9,392 1.330 340
Turcia 6,097 63,451 4.935 170
Total t&ri in curs

de dezvoltare 114,766 1.840,980 154.000 211
Total tari 588,620 2.570,293 252.382 160
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»in curs de dezvoltare” se considerd in
mod separat sau impreuni.

Cea mai izbitoare diferentd este intre
tarile ,dezvoltate”, unde media numarului
Smeed pentru deplasarea pe partea sting
a drumului (86) nu este cu mult mai mare
de jumadtate din cele cu regula de
deplasare pe partea dreapti (156).

O privire mai atentd la anumite tari
aratd ca performanta bund pentru grupul
cu regula de deplasare pe partea stangi
este realizatd prin dominatia a doud mari
natiuni, Marea Britanie si Japonia, care au
un numdr exceptional de redus privind rata
deceselor.

Pe de altd parte, media pentru grupul
cu regula de deplasare pe partea dreapti
are 0 mare greutate prin performanta de
neinvidiat a SUA, prin numdarul mare de
populatie si al parcului de autovehicule.

Chiar si asa, numai doud din 26 tiri cu
regula de deplasare pe partea dreaptd in
grupul de tdri ,dezvoltate” (Suedia si
Olanda) se potrivesc cu cele mai bune per-
formante din grupul mult mai mic de natiuni
cu regula de deplasare pe partea stangi.

Tn mod clar, aceste rezultate nu
demonstreazd ca regula de deplasare pe
partea stingd este mai sigurd decét cea pe
partea dreaptd, mai mult decat a ficut-o si
Leeming in lucrarea sa, dar totusi sprijind
rezultatele lucririi realizate 37 ani mai
devreme.

Ar fi o sarcina foarte grea si incerci si
separi efectul regulii de deplasare pe drum
asupra ratelor deceselor de toate celelalte
variabile, care ar putea explica diferentele
dintre {ari.

Concluzii

si consecinte

Chiar dacd ar putea fi demonstratd o
corelatie, ar avea ea vreo valoare fard si
stabilesti o legaturd cauzal intre rata dece-
selor si regula de deplasare pe drum? La
prima vedere nu existd un motiv evident de
ce ar fi 0 asemenea legiturs.

O explicatie posibild ar putea fi legat
de faptul ci majoritatea oamenilor sunt
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dreptaci (si intr-adevdr in general fac
lucrurile cu partea dreapti).

Ar putea fi motivul cd felul in care
creierul celor dreptaci face conexiuni
implicd a fi mult mai natural pentru ei sa
conducd pe partea stingd (sau si con-
troleze un vehicul cu volanul pe partea
dreaptd, care este corolarul de a conduce
pe stanga)?

Poate cd este o ntrebare pe care si o
ldsdm mai bine pe seama neurologilor.
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Studiul mixturilor asfaltice din punct
de vedere comportamental a constituit un
obiectiv principal pentru multi specialisti
din domeniul drumurilor. Acestia au dorit
sa expliciteze care sunt cauzele degrada-
rilor sub efectul incarcdrilor date de trafi-
cul din ce Tn ce mai intens si mai greu si in
conditiile variatjilor de temperaturad si de
umiditate.

Dintre materialele constituente ale
unei structuri flexibile sau mixte, mate-
rialul cel mai important ce ar trebui sa fie
caracterizat cu acuratete din cauza costu-
lui mare si al contributiei pe care o are la
producerea diferitelor tipuri de deformatii
precum deformatiile permanente si fisura-
rea din oboseald a suprafetei este mixtura
asfaltica.

Aceste doud tipuri de degraddri sunt in
permanenti opozitie din punct de vedere
al proiectdrii mixturii asfaltice. S-a demons-
trat ca existd un singur procent de liant
bituminos care satisface in acelasi timp du-
rabilitatea si stabilitatea mixturii.

Din punct de vedere al motivelor de
mai sus este interesant si necesar sa se rea-
lizeze o corelare intre fluajul si oboseala
mixturii asfaltice asternuta fntr-un strat ru-
tier. Prezentu! articol prezintd tocmai aceasta
corelare.

Se va estima potentialul de ornieraj
plecand de la numirul de cicluri la rupere
din incercarea de intindere indirecta la obo-
seali. Pentru legea de corelare stabilits,
potentialul de ornieraj al mixturii este dat
de raportul tensiunilor de forfecare octae-
drice (RTFO) care este un parametru im-
portant din punct de vedere al deformatiei
structurii rutiere.

RTFO este raportul dintre tensiunea de
forfecare octaedrici criticd indusd tn stratul
rutier (t,) i tensiunea de forfecare octae-

dricd a materialului (T,e; reistengy)

OSSR = — et (1)

Toct.rezistenm
Literatura de specialitate furnizeaza
unele rezultate considerate de mare va-
loare si importantd in analiza mecanicd a
structurilor rutiere.

30

Cercetatori precum Freeman si Carpenter (1986), Ameri-Gaznon si Little (1987),
Perdomo (1991), Little si Youssef (1992} au aritat cd tensiunea de forfecare octaedrica intr-o
structurd rutierd poate indica cat de aproape de rupere se gaseste 0 mixturd atunci cand ea
este Tncarcatd.

Pentru a ajunge la o valoare pentru ecuatia (1) trebuie sd se calculeze T, §i Toc, rezistengss

dupa cum urmeaza:

NG

T =T(U]—U3)

oct
242

Toct. strenght = 3 sinqb

0; =0; (2)

(aoc, sin¢+c~cos¢) (3)

Opy = l(0, +20*) 0, =0,
3

unde: o,, 0,, g, - tensiunile principale

O, - tensiunea normald octaedricd

¢ - unghiul de frecare internd
C - coeziunea

Folosind un program de calcul potrivit (de exemplu unul bazat pe teoria elastica a stra-
turilor) se pot obtine informatii bune prin care sa se evalueze starea de tensiuni din inte-
riorul structurii rutiere sub orice Tnhcdrcare.

Conditii de incercare

Aceasti lucrare se referd la doui tipuri de incercdri: incercarea triaxiala statica si incer-
carea de intindere indirect la oboseald,ambele realizate pe probe cilindrice.

Pentru determinarea caracteristicilor intrinseci ale mixturilor asfaltice (unghiul de fre-
care intern, ¢ i coeziunea, ¢ se foloseste incercarea triaxiald statica. Din acesta incercare
rezultd deformatia de forfecare pentru probe cilindrice ce au diametrul de 7 cm si Tnaltimea
de 14 cm. Pentru fiecare retetd de mixturd asfalticd este necesard realizarea incercarii tri-
axiale la rupere pentru minim doui probe cu efort lateral diferit (o; = 2 daN/cn’,

o, =4 daN/cm?). Viteza de incircare utilizatd a fost de 0,46 mm/min. pentru a simula o

fncdrcare stationard pe structura rutiera.

Pentru estimarea duratei de viatd la oboseald a mixturii asfaltice s-a folosit incercarea
de intindere indirecta la oboseald. Durata de viatd la oboseald poate fi durata de serviciu
sau durata de viat3 la rupere. Aici s-a folosit numarul de cicluri la rupere pentru probe de
mixturd asfaltici cu diametrul de 10 cm si indltime de 63,5 cm, Tncarcate cu 135 daN.
Frecventa a fost de T Hz pentru Tncercarea de intindere indirecté la oboseald. Greutatea
specificd aparenti rezultatd pe probe se situeazd ntre 2,30 si 2,40 g/cm’ In cazul Tncercarii
triaxiale si intre 2,33 si 2,43 g/cm’ In cazul incercirii de intindere indirecta.

Probele au fost supuse in cazul ambelor incercari, conditiilor ce apar in perioada de
vard, primdvard, toamni si iarnd (temperaturi de 40°C, 23C, 3°C).

Materiale, retete
Aceastd lucrare ia in considerare trei mixturi asfaltice diferite pentru stratul de uzura:
beton asfaltic BA16 (o retetd), beton asfaltic rugos BAR16 (doud retete) si mixturd asfalticd
cu fibri MASF16 (o retetd), cu dimensiunea maxima de 16 mm, continand bitum tip
D 50/70, ESSO.
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Fig. 1. Curba granulometricd a mixturii asfaltice BA16
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Fig. 2. Curba granulometricd a mixturii asfaltice rugoase BAR16
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Fig. 3. Curba granulometricd a mixturii asfaltice cu fibre MASF16
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Materialele folosite la prepararea mix-
turii asfaltice sunt urmatoarele:

- criblurd 4/8 mm si 8/16 mm (Chileni pen-
tru BA16 si MASF16 si Poieni pentru
BAR16);

- nisip de concasaj 0/4 mm (Chileni pentru
BA16 si MASF16 si Poieni pentru BAR16);
- nisip natural 0/4 mm (Agremin) - numai
pentru BA16;

- filer de calcar (Basarabi);

- bitum tip D 50/70 (ESSOY);

- fibre de celuloza Viatop 80 plus - numai
pentru MASF16.

Curbele granulometrice ale mixturilor
folosite precum si limitele zonei de granu-
lozitate previzute in standardele de
proiectare a mixturilor asfaltice sunt pre-
zentate in figurile 1, 2 si 3. S-a considerat
un procent de bitum de 5,6 (raportat la
greutatea mixturii) pentru mixtura BA16,
un procent de bitum de 5,7 si 6,08 (rapor-
tat la greutatea mixturii) pentru mixtura
BAR16 si un procent de bitum de 6,43
(raportat la greutatea mixturii} si un pro-
cent de fibrd de 0,66 (raportat la greutatea
agregatului) pentru mixtura MASF16.

Din incercarea triaxiald statica rezultd
unghiul de frecare interni si coeziunea de-
terminate la trei temperaturi de incercare
(tabelul 3).

Tabelul 4 prezinta structura rutierd con-
sideratd pentru calculul raportului RTFO in
aceastd lucrare. Valorile modulului de elas-
ticitate pentru mixturile asfaltice BA16,
BAR16 si MASF16 au rezultat din Tncer-
carea de fintindere indirectd la oboseali
realizata in laboratorul nostru.

Starea de tensiuni si deformatii din
structura rutierd s-a obtinut utilizand un
program liniar elastic, ALIZE 5, sub Tnc&r-
carea standard din tara noastrd (115 kN)
cu urmadtoarele caracteristici:

- presiunea, p = 0.625 MPa
-raza, r=0.171T m.

Calculul a fost facut la doud adancimi

ale stratului asfaltic de uzuri: la partea
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Tabelul 3. Caracteristicile intrinseci ale mixturilor asfaltice

Mixtura Temperatura, 'C ¢, ¢, MPa

40 4551’49 0.06129

BA16 23 41°42'35” 0.12027

3 382" 0.32118
40 44°48'51” 0.099

superioard a stratului (z = 0 m) si la baza BAR16-1 23 423022 0.1875
stratului (z = 0.03 m), in axa Tncarcarii 3 40°10°10" 0.459
aplicate. 40 43°01'10" 0.067
BAR16-2 23 41°58'15% 0.1298

3 38°47'20" 0.3115

40 47°31'53" 0.15389

MASF16 23 45°55’53" 0.38347

Pe baza celor prezentate mai sus se 3 44735 0.64879
poate calcula, pentru mixtura asfaltica din
stratul de uzurd, raportul tensiunilor de
forfecare octaedrice (RTFO). Astfel, avem L. ,

R Tabelul 4. Structura rutierd consideratd
rezultatele prezentate in tabelul 5. _ : -

Pe de alti parte, din incercarea de Mixtura by m Coeficientul luij Modulul de elasticitate E, MPa
intindere indirectd la oboseal3, s-a obtinut Poisson, u 3°C 23"C 40°C
numirul de cicluri la rupere. Tabelul 6 BA16 in strat de uzurd 12397 1635 266
prezinti aceste rezultate pentru cele patru sau BAR16-1 1n strat de uzurd 0.03 035 12490 1690 305
mixturi asfaltice considerate. sau BAR16-2 Tn strat de uzurd ’ 12400 1600 290

Dupi cum s-a mai spus, scopul acestei sau MASF16 in strat de uzurd 12580 1717 312
lucriri este acela de a obtine o corelare straturi asfaltice existente 0.095 0.35 9000 2000 300
intre ornieraj, reprezentat de raportul ten- macadam 0.08 0.27 400
siunilor de intindere octaedrice si oboseala pdmant oo 0.35 152
mixturii asfaltice asternutd Tn stratul rutier,

Tabelul 5. Valorile RTFO pentru mixturile asfaltice din stratul de uzurd
Mixtura T, Z, Oy O3, Y oct’ Tocl, rezistentd’ OSSR
-°C - -m - - Mpa - - Mpa - - Mpa - - Mpa - - Mpa -

40 0 0.6229 0.00315 0.2097 0.2922 0.22873 1.2773

0.03 0.5064 0.1661 0.2795 0.1604 0.28663 0.5597

BA16 23 0 1.13 0.7571 0.8814 0.1758 0.81925 0.2146
0.03 0.7468 0.2371 0.4070 0.2403 0.43685 0.55

3 0 2.281 2.484 2.4163 -0.0957 2.06654 0.0463

0.03 1.159 0.9129 0.9949 0.1160 1.02747 0.1129

40 0 0.6443 0.02899 0.2341 0.2901 0.28987 1.0007

0.03 0.5109 0.1587 0.2761 0.1660 0.32636 0.5087

BART6-1 23 0 1.145 0.7807 0.9021 0.1717 O.?O994 0.1887

0.03 0.7511 0.2444 0.4133 0.2389 0.50802 0.4702

3 0 2.288 2.495 2.4260 -0.0976 2.30078 0.0424

0.03 1.16 0.9139 0.9959 0.1160 1.19285 0.0973

40 0 0.6362 0.01683 0.2233 0.2920 0.24568 1.1884

0.03 0.5093 0.1614 0.2774 0.1640 0.2907 0.5642

BAR16.2 23 0 1.12 0.742 0.8680 0.1782 0.82136 0.2169

0.03 0.744 0.2323 0.4029 0.2412 0.44396 0.5433

3 0 2.281 2.485 2.4170 -0.0962 2.09365 0.0459

0.03 1.159 0.9129 0.9949 0.1160 1.03206 0.1124

40 0 0.6481 0.03458 0.2391 0.2892 0.35039 0.8254

0.03 0.5116 0.1576 0.2756 0.1669 0.38407 0.4345

MASET6 23 0 1.153 0.792 0.9123 0.1702 1.14331 0.1488

0.03 0.7531 0.2478 0.4162 0.2382 0.70141 0.3396

3 0 2.295 2.505 2.4350 -0.0990 2.66026 0.0372

0.03 1.16 0.9148 0.9965 0.1156 1.42584 0.0811
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Tabelul 6. Numarul de cicluri Ia rupere pentru fiecare mixturd considerats

0 100000 200000 300000 400000 500000 600000 700000 800000

numadr de cicluri [a oboseala

Mixtura Temperatura,’C Numadrul de cicluri la rupere, N
3 715000
BA16 23 25000
40 5
3 490000
BAR16-1 23 30000
40 56
3 632000
BAR16-2 23 40000
40 105
3 341000
MASF16 23 9000
40 2
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reprezentatd prin numdrul de cicluri la
rupere. In consecintd, s-au realizat grafi-
cele din figurile 4, 5 si 6 ce prezinti toc-
mai corelarea doriti.

Din studiul de fatd se desprind urmi-
toarele concluzii:

a) referitor la rezultatele obtinute din in-
cercarea triaxiald statica:

- unghiul de frecare interni si coezi-
unea au valori mai mari in cazul mixturii
asfaltice cu fibre decat in cazul betonului
asfaltic si a betonului asfaltic rugos;

- dacd am reprezenta variatiile unghiului
de frecare internd, ¢ si a coeziunii, ¢ in
raport cu temperatura, rezultd ci ¢ creste cu
cresterea temperaturii §i ¢ descreste cu
cregterea temperaturii, indiferent de mixtura.
b) referitor la rezultatele obtinute din cal-

culul raportului RTFO:

- parametrul RTFO indicd potentialul
de ornieraj al unei mixturi asfaltice sub in-
carcdrile din trafic;

- RTFO prezintd valori mai mari la
partea superioard a stratului asfaltic decét la
baza stratului asfaltic pentru temperatura de
incercare de 40°C, indiferent de mixturs;

- pentru sezonul cald (t = 40°C) s-a
observat ci potentialul la rupere este de
2.32,2.13, 2.43 5i 2.18 ori mai mare decit
pentru sezonul de primivari sau toamni
{t = 23°C) in cazul mixturii BA16, respectiv
MASF16, BAR16-1 si BAR16-2, atunci
cand este folosita in stratul de uzur;

- pentru sezonul rece (t = 3"C) s-a ob-
servat ca potentialul la rupere este de 11.3,
10.18, 10.28 si 10.57 ori mai scizut decit
pentru sezonul cald (t = 40°C) Tn cazul
mixturii BA16, respectiv MASF16, BAR16-1
§i BAR16-2, atunci cind este folositd in
stratul de uzuri. Aceasta este in acord cu
faptul bine cunoscut cd 80% (si chiar mai
mult) din deformatia permanentd intr-o
mixtura asfalticd apare in timpul perioade-
lor cdlduroase dintr-un an;

- la t = 40°C mixturile asfaltice BA16 si
BAR16 au valori RTFO mai mari decat 1.
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Aceasta semnifica faptul ca este depdsita
rezistenta de forfecare octaedrica a materia-
lului din strat;

- lat = 40°C, in cazul mixturii BA16,
potentialul la ornieraj este de 1.5 ori mai
mare decat pentru mixtura cu fibra
MASF16 n timp ce in cazul mixturii
BAR16, potentialul la ornieraj este de 1.3
ori mai mare decat pentru mixtura cu fibra
MASF16. Aceasta conduce spre concluzia
c3 o mixturd fard fibrd este mult mai sus-
ceptibild la ornieraj decdt o mixturd cu
fibra. De asemenea, se poate concluziona
cd o mixturd cu mai mult agregat grosier
este mai putin susceptibild la ornieraj decat
o mixturd cu mai putin agregat grosier.

¢) referitor la corelarea dintre rezul-
tatele incercirii triaxiale statice si rezul-
tatele incercdrii la ntindere indirectd la
oboseala:

- din figura 4 rezultd ci valorile RTFO la partea superioard a stratului asfaltic se core-
leazi cu numairul de cicluri la rupere dupi o lege logaritmicd cu un coeficient de corelare
foarte bun, intre 0.9583 si 0.9773:

OSSR, = A In (nr. cicluri la rupere) + B (5)

unde A si B sunt variabile ale mixturii

- din figura 5 rezulti ci valorile RTFO la baza stratului asfaltic se coreleaza cu numarul
de cicluri la rupere dupi o lege exponentiald cu un coeficient de corelare foarte bun, intre
0.9872 si 0.9998:

OSSRbaZa = AeB ar. aclut la ruperer (6)

unde A si B sunt variabile ale mixturii

- din figura 6 rezultd ci valorile maxime RTFO se coreleaza cu numdrul de cicluri la
rupere dupi o lege logaritmica cu un coeficient de corelare foarte bun, intre 0.9861 si
0.9959:

OSSR = A In (nr. cicluri la rupere) + B (7)

unde A si B sunt variabile ale mixturii

- bazandu-ne pe coreldrile de mai sus putem concluziona c& pentru orice valoare a
numarului de cicluri la rupere se poate determina valoarea raportului tensiunilor de forfe-
care octaedrice, RTFO, adicd, potentialul de ornieraj al mixturii supuse la o vitezd de
incircare de 0.46 mm/min in functie de una din ecuatiile (5), (6) sau (7) pentru orice tem-
peraturd de incercare cu un coeficient de corelare foarte bun.
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Pe parcursul lucrdrilor de constructii la Contractul 403, pentru reabilitarea
D.N. 1 Vestem - Miercurea Sibiului, in sectorul cuprins intre km 334 - km 335 au
fost identificate alunecdri de teren pe arii extinse, cuprinzind versantul si platfor-
ma drumului. Pentru urmdrirea fenomenelor de alunecare s-au executat ridicari
topografice de detaliu si ample lucrdri geotehnice care au constat din: foraje si
puturi deschise cu prelevare de probe tulburate si netulburate, echiparea forajelor
pentru mdsurdtori inclinometrice si piezometrice, penetrometrie dinamica usoard,
efectuarea de teste de permeabilitate, efectuarea de analize de laborator pentru
identificarea proprietitilor fizico-mecanice a pamdnturilor, s-au elaborat de
asemenea fise de evaluare a stirii tehnice a lucrdrilor de consolidare existente,
precum si o expertizi tehnica privind stabilitatea zonei. in lucrare se prezinti
detaliat rezultatele investigatiilor geotehnice, analiza stabilititii drumului, cauzele

instabilititii si lucrdrile de consolidare proiectate si executate.

Pe parcursul lucrarilor de constructie la
Contractul 403, pentru reabilitarea D.N. 1,
in sectorul cuprins intre km 334 si km 335
Vestem - Miercurea Sibiului, au fost identi-
ficate arii extinse cu alunecdri de teren
active, afectand versantul si platforma dru-
mului.

Fenomenele de instabilitate din zond
sunt cunoscute de mult timp. Tn evidentele
Companiei Nationale de Autostrazi si Dru-
muri din Romania apar lucrari de consoli-
dare din perioada 1960 - 1970, realizate

conform posibilitatilor tehnice din perioa-

Conditii geologice, morfologice,
hidrologice si hidrogeologice.

Zona cercetatd este situatd n sudul de-
presiunii Transilvaniei reprezentatd din
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punct de vedere geologic prin depozite
panoniene alcatuite din doud complexe:
un complex bazal marnos-argilos, de cu-
loare vinetie, ce se ingroasa citre NF peste
care existd un complex superior cu argile,
argile nisipoase gilbui-rosiatice.

Investigatiile geotehnice efectuate au
ardtat ca litologia zonei cercetate cuprinde
material degradat, avand in compozitie ar-
gile si argile cu concretiuni calcaroase, la
baza cérora se afld argile marnoase si marne
degradate.

Pe baza ridicarilor topografice detali-
ate efectuate s-a obtinut planul de situatie
din figura 1.

Terenul cercetat este accidentat, pre-
zentand valuriri, zone cu biltiri, zone cu
copaci cu aspect de ,padure beatd”, ebul-
mente, fagage etc.

Frecventa si forma valuririlor suprafetei
terenului indicd faptul ci intreaga zoni
cuprinde o serie de alunecari de teren su-
perficiale active. Liniile de desprindere ale
acestor aluneciri de teren s-au deplasat pro-
gresiv spre varful pantei, cum rezulti si din
reprezentarea digitald a terenului (fig. 2).

Conditiile geomorfologice prezentate
mai sus au favorizat aparitia siroirilor si
izvorarilor de apd. Aria de captare a siroirilor

da respectivd. Proiectul a fost intocmit pe

baza studiilor geotehnice si a ridicdrilor

topografice de detaliu executate de CON-

SITRANS in anul 2002, dupd cum urmeaza:

- Raport asupra investigarii alunecarilor de
teren Tntocmit de HYDER Consulting Li-
mited Tn asociatie cu CONSITRANS SRL
Bucuresti.

- Expertiza tehnica asupra stabilitatii la
alunecare pe zona km 334+100 - km
334+600, elaboratd de Profesor Uni-
versitar Doctor Inginer Anton CHIRICA in
martie 2003.

- Referat geotehnic intocmit de GEOSTUD
SRL Bucuresti in anul 2003.

- Monitorizarea versantului in perioada
noiembrie 2002 - decembrie 2003 prin
masurdtori topografice, inclinometrice si
piezometrice de catre ICIM Bucuresti, pre-

cum si prin masurdtori de permeabilitate.
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si izvoarelor este de circa 1 km’, iar canti-
tatea de precipitatii aferentd, in aceastd
zond este Tn medie de 0.02 m3/s atingand
maximul de 1.16 m3/s.

Exista o serie de cazuri in care figa-
surile coboard pe panta din zonele inun-
date, purtdnd apele de suprafata citre baza
versantilor. In afari de acest lucru, in zo-
nele de baltiri s-a dezvoltat vegetatia spe-
cifica ,de baltd”, ceea ce indica saturarea
subsolului. Aceste zone sunt frecvente pe
aproape toata suprafata versantului atat in
amonte, cat si in aval de drum ca si in
apropierea podetelor.

Deasemenea s-a constatat cd apele in-
filtrate in zonele in care exista formatiunile
permeabile trec pe sub drum si afecteaza
sistemul rutier, atit prin procesul de sufo-
zie cat si prin tasdri locale.

Analize de stabilitate

Stabilitatea pantelor a fost monitorizatad
cu ajutorul inclinometrelor si reperilor to-
pografici. Nivelul apelor subterane a fost
urmdrit cu ajutorul piezometrelor. Pand in
luna decembrie 2003 s-au facut céte 12
citiri. Rezultatele obtinute pand in prezent

Fig. 2. Reprezentarea digitald a perimetrului cercetat

aratd cd n-au fost inregistrate miscdri sem-
nificative ale terenului sesizate de inclino-
metre, cu exceptia forajului B7 la
km 3344241, in care masuritorile inclino-
metrice aratd deplasadri graduale situate la
adancimi de circa 7 m (Ja contactul intre
argila cafenie si argila cenugie marnoasi -
7,20) si la 2 m (in complexul argild cafeniu
gilbuie de la 1,40, 5,30 m adancime). S-a
remarcat faptul ca deplasérile au coincis
cu o crestere a nivelului apelor subterane
provenite din infiltratii Tn acest amplasa-
ment de la aproximativ -2,50 m in luna

INCLINOMETRUL B 7

DEPLASAREA BY -B2, cm

~
-

-
e

Fig. 3. Corelatia dintre deplasdrile straturilor de pimant
si variatia nivelului apelor subterane in piezometrul B 7
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ianuarie 2003 la -0,84 m in luna aprilie
2003 (fig. 3).

Intre lunile mai 2003 - septembrie
2003 cand nivelul apei in piezometre a
scazut datoritd scaderii volumului de pre-
cipitatii in zond, ritmul deplasdrii padman-
tului din zona inclinometrului B7 a scizut
simtitor.

Datorita cresterii volumului de precipi-
tatii Tn zond Tncepand cu luna septembrie,
n luna noiembrie 2003 citirile din incli-
nometrul B7 au indicat reactivarea alune-
cdrii de teren, deplasarea nregistrati la
suprafata terenului avand valori de 100,
150 mm. Ca si in intervalul de timp ianua-
rie 2003, aprilie 2003, se remarca faptul ca
deplasarile coincid cu o crestere a nivelu-
lui apelor subterane provenite din infiltratii
in acest amplasament de la aproximativ -
2,25 m in luna septembrie 2003 la -1,44 m
n luna noiembrie 2003 (fig. 3).

Astfel, intre lunile ianuarie 2003 si
noiembrie 2003 valoarea deplasarii totale
inregistratd la suprafata terenului este de
250 mm.

Concluzia este cd aceastd crestere a
nivelului apelor rezultate din infiltratii a
condus la aceste deplasiri ale terenului,
provocand implicit cresterea Tmpingerii
pamantului, cit si la reducerea valorilor
parametrilor care definesc rezistenta la
tdiere a padméantului. Ca urmare, conform
analizelor de stabilitate efectuate factorul
de sigurantd la alunecare pentru sectorul
analizat (km 334 + 220 la 334 + 420
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Fig. 4. Calcul de stabilitate in profilul 2, km 334+241

dreapta) scade, ajungand la valori sub-
unitare (fig. 4).

Starea tehnica a lucrarilor de
drenaj si de consolidare existente

S-au inventariat urmatoarele lucriri de
drenaj si consolidare existente (tabelul 1):
Pentru a evalua starea tehnici a lucra-

Tntreprins urmatoarele etape:

- expertiza tehnica la fata locului;

- masurdtori de evaluare a stirii tehnice Tn
baza Normativului privind ,Evaluarea starii
tehnice a lucririlor de consolidare aferente
drumurilor publice”, nr. 586/2002 - AND;

- executarea a 11 puturi de prospectare geo-
tehnicd pana la talpa fundatiilor lucrarilor
de consolidare existente, cu prelevare de

rilor de consolidare existente s-au probe tulburate si netulburate.
Tabelul 1
Anul
N Denumire lucrare Pozitie km Lungime (m) nu. .
crt. executiei
Zid de sprijin
j, |de rambleu pe pilof 334+196 - 3344266 dr. | 70.0  |1993 - 1994
Benotto cu diametrul
d=100.8 cm
Zid de sprijin
, |de debleu din beton 334+4430 - 3344462 stg. | 32.0 1965
placat cu piatrad bruta
rostuita
Zid de sprijin
de rambleu din elemente
5, | prefabricate (beton) 3344400 - 334+445dr. | 45.0  |1981 - 1986
cu ranforti pe piloti
Benotto cu diametrul
d=100.8 cm
Complex de drenare
si consolidare:
a. Zid de sprijin de rambleu 334+450 - 334+550 dr. 100.0 1965
4. |b. Ranforti drenanti 3344450 - 334+550 dr. 100.0 1981
¢ Sistem de scurgere sidrenaj | 55, 1co 3344600 dr. | 150.0 1981
a apelor din infiltratii
d. Dren de fund de sant 334+500 - 334+600 dr. 100.0 1981
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Din analiza rezultatelor expertizei teh-
nice, a fiselor de foraj si a fiselor de cons-
tatare, rezultd cd aceste lucrdri prezinti
degradari importante cum sunt : deplasiri
orizontale (zidul de la km 334+196 - km
334+4260), fisuri verticale deplasate si de-
gradari avansate (foto 1).

Cauza principald a acestor degradiri
se regaseste Tn faptul cd majoritatea lucri-
rilor existente de drenaj si evacuare a
apelor de infiltratii prezinta defecte care fac
ca unele din aceste lucriri si fie nefunc-
tionale.

In baza normativului privind ,Evalua-
rea stdrii tehnice a lucrdrilor de consoli-
dare aferente drumurilor publice” s-a in-
tocmit tabelul 2 pentru a vedea in ce sta-
diu de degradare sunt lucririle analizate.

Din analiza acestui tabel se constat3 ci
majoritatea lucrérilor de consolidare exis-
tente se afld n stadiul 3 si 4 de degradare
necesitand verificari la starea limit3 ultima,
refacerea si consolidarea In baza unui
proiect, avand in vedere si riscul geotehnic
major.

Concluzii

a) Conform investigatiilor de teren si
laborator, dar si calculelor se constati
existenta unei zone de instabilitate in sec-
torul km 3344220 - 334+420 dr. ce a afec-
tat lucrdrile de consolidare existente si
poate afecta pe viitor stabilitatea drumului,
cauza principald constituind-o prezenta
apelor de suprafatd si fluctuatia nivelului
apelor subterane provenite din infiltratii.
Lucrdrile de drenaj existente nu sunt
functionale si ca urmare:

- apele pluviale ce stagneazi la su-
prafatd, datoritd morfologiei si topografiei
terenului se infiltreazd prin argilele gilbui
cu concretiuni calcaroase, stagnand la baza
acestora pe argilele marnoase, provocand
alunecdri: aceste procese au loc Tn zonele
Tn care la suprafata terenului existd crovuri
n care se aduna apa sub formi de bilti pe
lungi perioade de timp;

- mdsurdtorile Tnclinometrice Tnregis-
treazd Tn aceastd zona deplasiri de ordinul
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2 - 4 cm si confirmi cd, adancimile la care
se manifestd aceste deplasari sunt la con-
tactul dintre argila cafenie gélbuie cu inter-
calatii cenusii si argila marnoasd stratifi-
cat, tare. In acest sector sunt necesare
lucrdri noi de consolidare si drenare.

by Calculele de stabilitate aferente zo-
nei analizate, bazate pe corelatia dintre
unghiul de frecare internd si indicele de
plasticitate, aratd ci instabilitatea versan-
tului poate fi amplificatd si extinsa asupra
ntregii zone analizate de ridicarea nivelu-
lui apei subterane provenite din infiltratii
in perioade ploioase indelungate ca ur-
mare a sistemelor de drenaj ineficiente.

¢) Graficul din figura 5 reflecta core-
latia dintre unghiul de frecare, nivelul apei
subterane si coeficientul de stabilitate. De
asemenea si alte schimbdri negative ale con-
ditiilor din zona (de exemplu o Tncarcdturd
adifionald la taluz, conditiile de drenaj
etc.) conduc la acelasi rezultat.

d) Lipsa precipitatiilor conduce la
sciderea nivelului apei sub adancimi de
2,5m si implicit la stagnarea alunecirilor
de teren si la stabilizarea zonei.

e) In consecintd, riscul unei instabilitati
lente sau moderate continue, care poate
provoca scoaterea din uz a drumului este
mare, in cazul cand nu se executd lucrari
noi de captare si drenare a apelor si de re-
facere si reparare a celor existente;

Tabelul 2
Stadiul de
Lucrare Punctaj Pondere | Punctaj general avansare
a degraddrilor
Zid de sprijin de ramble
e Py el 585 0.2 86 n
pe piloti Benotto
Zid de sprijin de rambleu
din elemente prefabricate 205 0.6 123 %
cu ranforti
Zid de sprijin de rambleu
o . . 225 0.2 45 [l
placat cu piatrd brutd rostuitd
Sistem d ere
.I m de seurger 335 0.8 268 \Y
si drenare a apelor
Zid de sprijin d ble
. ¢ p.r”m © r.am . 380 0.4 152 v
si ranforti drenanti
Dren de fund de sant 290 0.7 203 [\
Dren de fund de sa
oren de fund ce sant 290 0.7 203 W
si dren forat orizontal

f) Zidurile de sprijin ale terasamentelor
drumului afectate de miscdri ale terenului
se afld in diferite stadii de degradare si ne-
cesita lucrdri de refacere si reparatii.

Descrierea lucririlor

Pentru tratarea instabilitatii versantului
si implicit a platformei drumului, tindnd
cont de concluziile mai sus mentionate, s-au
avut in vedere urmétoarele masuri:

- pastrarea versantului format din argile

Foto 1. Fisuri verticale deplasate

contractile si lentile de strate permeabile
de nisip si pietris la o umiditate constanta
si cat mai apropiatd de starea de consis-
tentd plastic vartos, acest lucru obtinan-
du-se prin nivelarea contrapantelor si
scurgerea apelor din versant, si prin
drenuri elastice;

- pentru apa slab legatd s-au luat in con-
siderare plantatii cu specii multietajate si
mari consumatoare de ap3;

- sustinerea zonelor alunecate cu ranforti si
drenuri elastice care permit usoare defor-
matii ale terenului si mobilizarea efi-
cientd a rezistentei la forfecare.

Tn consecintd s-au proiectat urmé-
toarele tipuri de lucrari:

a. Lucrdri de drenaj

e Drenuri Tn sdpdturd deschisa

e Drenuri forate orizontal

e Drenuri verticale din coloane forate
secant

b. Lucrari consolidare pentru preluarea im-

pingerilor
e Minipiloti injectati solidarizati cu ra-
dier din beton
» Ranforti fundati pe 6 coloane din be-
ton armat cu diametrul de 40 cm
 Minipiloti injectati cu mortar de ciment
petru Tmbunatatirea terenului suport
c. Repararea si repunerea in functie a lu-
crarilor existente
e Tiranti bara folositi pentru consolida-
rea ranfortilor fisurati
e Tiran{i bara folositi pentru preluarea
impingerii in spatele zidului
e Torcret armat si tencuieli torcretate
pentru impermeabilizarea suprafetelor



Rezumat al analizelor de stabilitate

Unghiusl de lrecare

05

Cosficient da slabdilate

Legenda:

[ _/| Vanatia domeniulus unghiulul de frecare

pa din

Fig. 5. Corelatia dintre unghiul de frecare, nivelul apei subterane

si coeficientul de stabilitate

d. Lucrdri de asanare
e Santuri de pdmant si de pamant pro-
tejat cu biogeotextil
e Praguri din beton pentru reducerea
pantei de scurgere
* Protectie suprafete de scurgere cu pereu
din zidarie de piatrd bruta sau beton
¢ Rigole si santuri pereate pentru scur-
geri permanente de apa
e. Amenajari de suprafatd
* Protectii cu pamant vegetal si geotex-
til insamantat biodegradabil
e Nivelari si santuri de evacuare a
apelor stagnante
f. Lucrdri de impddurire cu specii multietajate
e Dispunerea lucrdrilor pe pozitii kilo-
metrice este urmatoarea:

Km 334 + 200 - km 334 + 400

Drenuri de captarea apelor infiltrate
pand pe suprafata de separatie dintre argila
marnoasa cenusie si argila cafeniu gélbuie
cu concretiuni de calcar.

Dren de intercaptare din coloane forate
secant avand lungimi de h =6 + 3 m, cu
acumulare formata dintr-un cadmin de vizi-
tare si in continuare cu dren in sdpdtura
deschisa h = 3.5 + T m, evacuarea facandu-
se cu cap de dren si rigola de legatura cu
santul de evacuare ape podet km 344+255.

Drenurile se realizeazi perpendicular
pe axul drumului la un interval de = 7 +
7.50 m unul fatd de celdlalt, in scopul
coborérii nivelului apelor subterane care in
perioadele umede ale anului se ridicd pand

la nivelul terenului, conform studiilor
prezentate.

in amonte de drum, pe versant se exe-
cutd santuri de scurgerea apelor meteorice
care se calibreazi pe ultima suti de metri
pentru santurile principale, la o sectiune de
0.6 m* si o pantd longitudinald de 3% cu
ajutorul pragurilor de beton. Santurile
secundare se executd cu o sectiune
minimi de 0.3 m* cu 0 adancime de minim
30 cm, iar pentru pante ce depdsesc 4% se
protejeazd cu biogeotextil.

La lucrarile existente, se reconditioneaza
drenurile ,in spic” prin refacerea puturilor
de aerisire, precum si dotarea ciminelor de
vizitare cu gauri de aerisire, scari, capace
si decolmatarea drenurilor, eventual prin
refacerea umpluturii drenante la cotele im-
puse de posibilitatea lor de evacuare gravi-
tationala.

Tntre drenurile de asanare, pentru pre-
luarea impingerilor in perioadele cu nivel
ridicat de ap3d subterani, se executd ran-
forti pe 6 coloane de beton armat cu dia-
metrul de 40 cm.

Distanta intre acestia estede =7 + 7.50 m.
Ranfortii sunt astfel calculati, ca in situatia
in care drenurile nu functioneaza, sd preia
toate solicitarile, chiar dacd sunt miscari
limitate de teren. Rd3manerea lor in loc va
favoriza crearea unor bolti in pamant care
vor sustine platforma drumului pana la
luarea masurilor de consolidare impuse de
situatie.

La executarea drenurilor si a ranfortilor
se va nivela terenul dintre ei la o cotd care
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sd permitd executia concomitentd a pilo-
tilor si a drenurilor forate secant; este de
preferat ca mai intai sa se execute drenu-
rile, incepand din aval spre amonte, si
apoi ranfortii pe coloane dintre drenuri.
Aceste optiuni sunt in functie si de
disponibilitatea utilajului.

Concomitent cu lucrarile din amonte
se vor amenaja lucrdrile aval de la
podetele km 334+255 si km 3344400, ast-
fel cd apa captati si fie evacuati spre
podetul de cale ferats, evitindu-se pe cét
posibil infiltrarea tn pamant.

Tn acest scop se vor folosi pe cat posi-
bil viroagele existente. Acestea vor fi adap-
tate acestui scop prin modificarea sectiunii
si schimbarea pantei.

Km 334 + 400 - km 334 + 460

Ranfortii existenti pe pilotii cu diame-
trul mare avand elevatia din grinzi de be-
ton armat, dispusi la o distanti de 6.80-7 m,
nu au fost prevdzuti cu sistem de drena;j.

Pentru consolidarea lor s-au previzut
urmdtoarele:

In acostamentul sau santul amonte se
executd trei piloti de balast cu diametrul
de 60 cm forati secant. Pilotul central este
prevdzut cu filtru invers din geotextil si tub
aerisire - care va fi protejat impotriva lovi-
turilor din circulatie.

Din aval, la o cota stabilitd in urma de-
terminarii nivelului apelor in pilotii se-
canti, se foreaza dirijat un dren de evacuare
cu diametrul de 11 cm cu debuseu pe ver-
sant. Rolul acestui dren este de a mentine
nivelul apelor subterane din amonte la o
cotd convenabild (sub cota planului de se-
paratie dintre argila marnoasi si argila gal-
ben brund cu concretiuni calcaroase con-
sideratd ca strat potential instabil).

Pentru cd Tn perioadele umede se in-
duce o amplificare a fmpingerii pamantului,
ranfortii au fost consolidati cu un grup de
& minipiloti inclinati la 12 - 15° fati de ver-
ticald si solidarizati cu o grindd radier.
Datoritad faptului ca grupurile de minipiloti
dispuse la 7 m distan{3 interax mobili-
zeazd ,fenomenul de boltd”, rezulta o
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crestere a forei orizontale capabile cu
circa 10 - 12% (adica cu o valoare efectiva
de 40 kN). Evacuarea apelor captate se
face n reteaua de rigole descarcate la po-
detul de CF de la km 334+500.

Consolidare zid debleu
km 334 + 440 - km 334 + 475

Zidul existent are drenul si barbaca-
nele infundate iar sub actiunea presiunii
pamantului s-a fisurat si Inclinat, para-
metrul acestuia fiind acum vertical.
Sapdtura din spatele lui pentru realizarea
unui dren sau refacerea celui existent ar
pune probleme dificile constructorului,
necesitind operatii executate manual si pe
portiuni limitate, ceea ce ar duce la costuri
prohibitive si la stinjenirea circulatiei in
zond pe o perioadd mai lungd de timp.

Din aceste considerente, s-a prevdzut
desfundarea si activarea barbacanelor
existente prin drenuri forate orizontal in
lungime de 6 m, executate de pe platforma
drumului. Pentru preluarea Tmpingerii
pamantului s-a prevdzut executarea unor
ancore de otel PC 52 cu tehnologia exe-
cutdrii tirantilor ancorati. Modul lor de
lucru este asemandtor pdmantului armat;
planurile de cedare intersectand buloanele,
mobilizeazi rezistenta lor la forfecare si la
smulgere din pamant. Din aceastd cauzd
injectarea lor cu mortar se face la o pre-
siune mai mare de 5 kgf/cm’. Verificarea
capacitatii lor portante se face prin incer-
carea la smulgere sub actiunea unei forte
egale cu 50 % din efortul de smulgere ne-
cesar (50 - 60 kN). Tirantii sunt tensionati
prin stringerea piulitei cu cheia dinamo-
metricd la 10 - 20 kN.

Fata vazuta a zidului este acoperitd cu
tencuialid torcretatd ancoratd cu o plasd de
sdrma care acoperd in bund parte si ca-
petele de tensionare aferente ancorelor.

Km 334 + 465 - km 334 + 552
n 1965 s-au executat pe taluzul aval un

sistem de drenuri cu ranforti de beton, care
in prezent mai functioneazd doar partial.
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Pentru repunerea lor in functiune, n
proiect s-a prevazut desfundarea barba-
canelor prin reforare cu sapa echipatd cu
diamante, capabild sa pdtrunda prin boltarii
de beton si zidaria de piatrd bruta deranjata
de sectionarea drenului. Urmeazad apoi
spalarea cu jet de apd sub presiune pentru
antrenarea si eliminarea depunerilor.

Pentru ranfortii crapati si fisurati se pro-
cedeazd dupa cum urmeazi:

Forarea unor ancore perpendiculare pe
directia fisurii, tensionarea ancorelor pentru
inchiderea fisurilor, cédptusirea ranfortului
cu o plasa de sarma, aplicarea torcretului si
in final injectarea sub presiune a ancorelor.
in caz ci existd si alte solutii de consoli-
dare a ranfortului, ele vor fi discutate la
fata locului, inclusiv din punct de vedere al

Se va face legdtura ntre sistemul de
santuri colectare ape la podetul de CF.
Santurile cu apd permanentd se vor perea.
Sectiunea pereata va fi in concordantd cu
debitul apei din dren.

Refacere dren amonte
km 334 + 500 - km 334 + 600

Sunt prevazute urmitoarele etape:
refacere placa, capac, echipare cu scard i
curdtare cdmin de vizitare km 334 + 500;
forare dirijatd din aval a unui dren ori-
zontal pe sub podet, pana in caminul de
vizitare din zidarie de piatrad bruta;
curdtire si aerisire dren spic km 334 + 490;
sdpare camin de vizitare si aerisire Tn
capul drenului la km 337 + 570;

e spilarea cu apd sub presiune a drenului
intre cele 2 cimine de vizitare de la
km 334 + 500 - km 334 + 570.

Repunerea in functie a drenului este
recomandatd pentru epuizarea unui rezer-
vor de apd stagnanti aflat la baza terasa-
mentului.

Consolidare zid sprijin
km 334 + 465 - km 334 + 545
din casete prefabricate

Executia de grupuri de minipiloti incli-
nati la marginea platformei la un interval
ntre ei de = 7.50 m. Acestia pot prelua o
fortd orizontald maxima de 300 kN si sunt
dispusi la 2 - 2.5 m de intradosul zidariei,
astfel ca vor putea prelua 15 - 20 % din
fmpingerea ce actioneaza asupra zidului.

in caz c& datoriti alunecirilor din anul
1980 repunerea in functie a drenului din
santul amonte km 334 + 500 - km 334 +
600 este incertd, pentru diminuarea
efectelor negative asupra terasamentului
se vor face din acostamentul amonte
drenuri forate secant din coloane cu
diametrul de 60 cm, cate 3 buc identice.
Acestea Tnsa se vor executa ultimele, dup3
executarea consolidarii patului drumului
cu minipiloti injectati sub presiune. Toate
drenurile vor avea evacudrile asigurate in
santurile si rigolele de colectare a apelor
spre podetul CF din dreptul km 334 + 500
de pe drum.

Lucriri de consolidare
a patului drumului

Alunecirile din anul 1980, care au
avariat toatd platforma drumului, au
impus redarea de urgentd a circulatiei,
astfel cd in spatele zidului de sprijin exe-
cutat din casete prefabricate este o
umpluturd eterogend din material argilos
din zona instabili, fragmente din
imbracdmintea de asfalt si umplutura din
balast argilos, etc.

Aceste materiale, neavand o structurd
drenanta, sunt in diverse stadii de consis-
tentd Tn functie de volumul si nivelul infil-
tratiilor din amonte. Tnlocuirea lor cu mate-
rial selectat ar fi dificil de executat sub cir-
culatie, grosimea lor depasgind 6 m, si ar
conduce la tasari sezoniere in platforma
drumului.

S-a luat misura ca ele sd fie injectate la
presiunea de 5 atm cu pastd de ciment.
Injectarea pastei se va face prin gauri
avand diametrul de 18 cm si lungimea de 7
m, forate Tn asfalt in caroiaj cu latura 1T m,
alternativ pe cite o banda de circulatie,
pastrandu-se celelalte 2 pentru trafic. In
gduri se va introduce o carcasid de ar-
maturd. Armdatura minipilotului se opreste
n stratul de balast stabilizat aflat la 0.50 m
sub calea de rulare.

Tn proiect, lucrarea este previazutd a se
face pe toatd latimea platformei de 13 m
intr-un caroiaj cu latura T m pe 50 m
liniari.

Suprafata necesard a fi consolidatd
este Tn functie de consistenta umpluturii
din corpul terasamentului. Aceastd
suprafatd este determinatd la executia
grupurilor de minipiloti si de coloana lito-



logicd intalnitd in giurile de injectie. In
functie de aceste date se stabileste, cu
proiectantului, marimea i
addncimea zonei consolidate cu minipi-

avizul

loti injectati.

Prin proiectul prezentat mai sus s-a avut
in vedere stoparea fenomenelor de alune-
care si aducerea lucririlor existente |a para-
metrii normali de functionare in principal
prin urmatoarele interventii:

e repararea degradarilor la lucririle exis-
tente, corectarea unor deficiente de
functionare si suplimentarea capa-
citdtii de preluare a eforturilor de im-
pingere;

e curdtirea, spalarea si repararea sistemului
de drenaj existent;

e lucrdri noi pentru stabilizarea aluneci-
rilor active puse in evidentd de studiile
geotehnice si de sistemul de urmirire
existent al deplasdrilor versantului.

Producatorul numarul unu

La elaborarea acestui studiu au mai
colaborat institute de specialitate si spe-
cialisti cu multi ani de experient3 in dome-
niu si anume:

* Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuregti, Catedra de Geotehnic3 si Fun-
datii pentru executarea incercirilor de
forfecare directd si compresiune triaxial3,
Sef lucrdri A. OLTEANU si M.S. SERBULEA;

e HYDER CONSULTING GREAT BRETAIN,
dl. ing. Brian JACSON si dl. James DOW
de la Hyder Consulting Great Britain;

* dl. Prof. univ. dr. ing. Anton CHIRICA pen-
tru elaborarea unui raport de expertiza pri-
vind starea tehnic3 a lucrarilor de consoli-
dare existente adiacente sectorului;

e |.C.I.LM. Bucuresti pentru misuritori incli-
nometrice si piezometrice;

e [.S.P.I.LF. Bucuresti pentru executarea
forajelor;

¢ IPTANA in executia unor foraje supli-
mentare;

de echipamente
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RAGKRAY

Tn primavara lui 1457 Stefan (Stefan cel
Mare - Stefan al ll-lea, ndscut la Borzesgti
cam pe la 1436), fiul lui Bogdan Voda
(Bogdan al ll-lea, fiul lui Alexandru cel
Bun, a domnit intre oct. 1449 - oct. 1451),
venea, cu sprijin din partea lui Vlad Tepes,
.pe drumul cel mare care lega Buzdul
muntean cu Bacdul moldovenesc, mare
drum de negot si drum bun de oaste”
(lorga N., Istoria lui Stefan cel Mare, Ed.
Minerva, Bucuresti 1978). In dreptul satu-
lui Doljesti, comuna in judetul Neamt, pe
12 aprilie, Stefan Tnfrénge rezistenta opusd
de oamenii lui Petru Aron (fiul lui
Alexandru cel Bun) si fsi continud drumul
citre Bucovina. Mitropolitul Teoctist 7i iese
in intdmpinare si, pe campia numitd
Direptate (langa Suceava, pe Siret), ,/l-au
uns pentru domnie” (,Letopisetul de la
Putna”). Cronicd ftn limba slavona.
Prezintd evenimentele petrecute in istoria
Moldovei intre 1359 si 1518).

n perioada care a urmat, intregul sis-
tem defensiv al Moldovei a fost consolidat
si completat: Cetatea Romanului (atestatd
documentar printr-un act al [ui Roman [
Musat - a domnit in Moldova intre 1392 -

martie 1394), care initial a fost ridicata din
pamant si lemn, a fost reficuta din ziddrie
de piatrd; Cetatea Sucevei, prin transfor-
mari succesive a ajuns un magnific si com-
plicat palat-cetate; la Cetatea Neamtului,
inaltatd de Petru | Musgat, probabil intre
1382 - 1387, au fost construite noile cen-
turi de fortificatii; Cetatea Chiliei (in vara
anului 1479, din ordinul lui Stefan cel
Mare, 800 de zidari si 17.000 de ajutoare
construiesc cetatea).

Moldova, dupa urcarea pe tron a dom-
nitorului Stefan cel Mare, cunoaste o pe-
rioada de prosperitate economica. Produ-
sele Romanesti (grdu, ovdz, orz, secard,
vite, porci, cai, piei de veverit si de vulpe,
peste, miere, vin etc.) erau solicitate cel
mai mult in Polonia, Turcia gi Transilvania.
Din Orient se importau: matdsuri, tdmaie,
scortisoard, piper si vin grecesc.

Circulatia marfurilor este atestata prin
cuvintele rimase din lexicul latin: negot,
negustor, a cumpdra, pret; din fondul slav:
vamd, a tocmi, dobandi, marfa, si din cel
greco-bizantin: ieftin, céantar, pravilie
(Giurescu, Dinu C., lIstoria ilustratd a

romanilor, Ed. Sport - Turism, 1981).
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Fig. 1. Harta Moldovei pe timpul lui Stefan cel Mare
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De asemenea, prin constituirea targu-
rilor; la inceput reprezentand locul unde se
derulau operatiuni de cumpdrare-vanzare,
iar mai apoi de oras propriu-zis. n acest
sens, se pot cita: sec. X: Cetatea Alb3;
sec. XI-XII: Barlad; sec. X|I: Baia (fosta capi-
tald a Moldovei in timpul lui Bogdan 1,
Chilia; sec. XIV: Hotin, Siret (1340, prima
atestare documentara a targului, care intre
1365 - 1388 a fost capitala Moldovei),
Harliu, Suceava (10 februarie 1388, ntr-un
document al [ui Petru | Musat (fiul Musatei
a domnit Tntre 1374-1392), apare prima
mentiune despre cetatea de scaun din ora-
sul Suceava drept capitald a Moldovei, unde
domnitorul a inceput constructia unui cas-
tel fortificat), Cernauti, lasi, Piatra lui
Criciun (Piatra Neamt), Roman (30 martie
1392 - prima atestare documentard, denu-
mit si Targul de Jos), Tg. Neamt; sec. XV:
Dorohoi, Baciu, Tighina, Cotnari (5 oct.
1448 - este amintit documentar, pentru
prima dat3, targul Cotnari, ce dateaza pro-
babil din sec Xll), Vaslui (1437), Tecuci
(1437, intr-o scrisoare a lui lliag, fiul lui
Alexandru cel Bun, este mentionata locali-
tatea Tecuci ridicatd in locul unei asezari
geto-dacice), Botosani, Tg. Frumos, Lapusna,
Husi (1487, atestat documentar Tntr-o scri-
soare a lui Stefan cel Mare), Rad&uti (1413,
prima atestare documentard ntr-un hrisov
emis de Alexandru cel Bun).

Drumurile de comert care strdbateau
Moldova erau de mare insemndtate, atat
pentru viata economicad a {drii, cat si pen-
tru aceea a statelor vecine. Reteaua transil-
vand de drumuri era orientatd mai ales spre
est, sud-est si sud. Dezvoltarea oraselor
Bragov, Sibiu, Bistrita se datoreste Tn mare
masurd negotului cu Moldova si Tara
Romaneasci. Stefan cel Mare, imediat
dupi urcarea pe tron, a reinnoit privilegiile
boierilor din Brasov, Bistrita si Liov.

Cel mai important drum, numit ,drumul
cel mare” (Cihodaru C., s.a., Documenta
Romania Historica A Moldova, vol. |
(1384-4886), Ed. Academiei RSR 1975 si
Simanschi Leon s.a., Documenta Romania
Historica A Moldova, vol. Il (1449-1486),
Ed. Academiei RSR 1976), strdbitea
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Fig. 2, Stefan cel Mare reprezentat de
ieromonahul Nicodin in Evangheliarul
terminat la 17 iunie 1473 pentru
Mdndstirea Humor
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Moldova de la Nord la Sud, pe malul drept
al Siretului. Acest drum este atestat docu-
mentar Tn urmatoarele puncte: Cernduti,
Siret (pod umblator peste Siret - 1490 mar-
tie 16, Suceava: ,(...) Stefan Voievod (...) am
intdrit (...) dania bunicului nostru, Alexandru
Voievod, doud sate, si anume Leucusanii,
mai sus de tdrgul Roman, Dragomirestii,
mai jos de tirgul Roman, peste Moldova, si
cu podul umblator care este pe Moldova (...)
A scris Toader, la Suceava, in anul 6996
(1488), luna (...)”, Gramesti, Suceava
(vamd), Horodniceni, Mogosesti (vama),
Roman (vama), Dragomiresti (1488 aprilie
20, Suceava: (in 1408 - vad prin raul
Moldova, iar In 1458 - pod umblitor; este
una din cele mai vechi mentiuni despre un
pod umblitor din Moldova), Baciu (vama)
(1457 septembrie 8, Mandastirea Adormirea,
de la Piatra: ,Din mila lui Dumnezeu, noi,
Stefan voievod domn al Tarii Moldovei.
Facem cunoscut .... ddm si intdrim cu
aceastd carte a noastrd dania bunicului
nostru, sfantraposatul Alexandru voievod
cel batran, si, de asemenea, a fnaintasilor
nostri, vama din tirgul Bacau si de la
Tazldu.... A scris Toma...”), Livezi (vad prin
raul Tazlau).

Tn Enciclopedia Romaniei (4 volume,
Bucuresti, 1938-1943), tTn capitolul intitu-
lat: ,Drumurile Tn Romania”, gdsim urmai-
toarea clasificare a drumurilor mari din
Moldova domnitorilor:

1. lagi - Vaslui - Barlad - Tecuci - Galati;
2. Focsani - Adjud - Bacdu - Roman - Tirgu

Frumos - Botosani - Mihiileni, cu

ramurile:

a. Tirgu Frumos - lasi;

b. Adjud - Tirgu Ocna - Oituz;

¢. Bacau - Piatra - Prisecani;

d. Roman - Filticeni - Suceava;

3. lasi - Dorohoi - Mamornita - Cernduti;
4. lagi - Husi - Foltesti - Galati.

Aceste drumuri erau amenajate, la in-
ceput, mai mult ca drumuri naturale, peste
campii si de-a lungul viilor evitind lu-
cririle de artd. Domnia intervenea asupra
lor numai in caz de razboi. Construirea si
intretinerea podurilor era ldsatd in seama
initiativei particulare, in schimbul dreptu-
lui de a percepe o taxd de trecere.

Apele adanci se treceau iarna pe
gheatd, iar vara, la apele scizute, prin va-
duri, de unde si numele ntalnite la o mul-
time de sate de pe teritoriul Moldovei:
Vaduri, Videni, Vadul lui.... Uneori, aceste
vaduri erau fnsemnate pe maluri prin mo-
vile mari. Se afirma c3 asemenea indica-
toare de vaduri, de pe malurile Siretului
sunt rdmase din epoca Barbarilor (lonescu, 1.,
Podurile, Buletinul Societitii Politehnice,
vol. |, Bucuresti, 1931).

in privinta podurilor fixe, gdsim prin
acte de hotdrnicie mai des cuvintele podet,
podiscd, podisor, podulet, vad, insd mai rar
cuvantul pod si foarte rar pod mereu, pod
stdtdtoriu, pod statornic.

Dintre podurile fixe, atestate documen-
tar (exemplele sunt extrase din cirtile pro-
fesorilor Cihodaru si Simanschi), amintim:
podul lui Dragomir brinisterul (1400

4ot
Hemca Muce
Stsnic Moldova -
1640 i~
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Sanerd Mae

Fig. 3. Harta drumurilor din preajma municipiului Onegti
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(6908) iunie 29: ,... lo Alecsandru
voievod, domn al Tarii Moldovei, si fratele
domniei mele, jupdn Bogdan. Facem
cunoscut de acolo drept la Paraul
Negru, apoi pe pardu in sus, pana la podul
lui Dragomir brénisterul, de la acest pod la
movila...”), peste pardul Negru, la Trifesti
(Neamt), 4 august 1400; podul lui
Garldnici (1420 ijanuarie 28, Suceava:
»---n0i, Alecsandru voievod, domn al Térii
Moldovei ..... lar hotarul acestor sate care
sunt la Bicovet sa fie Tncepénd ..., pe var-
ful Lozovei, la podul lui Garlanici, de la
Fantana Mica péand la Fantina Mare, ..."),
peste apa Bacovet, 1420; podul de piatri
(1444 aprilie 18, Suceava: ,Stefan domn,
facem cunoscut, cu aceasti carte a noastri
....pentru satul de la Podul de Piatri (loc Tn
text - este vorba de satul Mih3iesti, pe
Bradatel..) si scutim acest sat de toate
obligatiile...”) peste riul Somuzul Mare, la
Mihdilesti (Suceava), 18 aprilie 1444 si 12
martie 1488; podul lui Hasnis (1473 sep-
tembrie 13, Suceava: ,Din mila lui
Dumnezeu, noi, Stefan voievod, domn al
Tarii Moldovei. Facem cunoscut ... lar
hotarul acestui sat, si anume Berchisesti,
care este pe Moldova, de la ...In jos pe
pardul Runcului, pana la podul lui Hasnis

A scris Andreica..”), peste paraul
Runcului, la Berchesesti (Suceava), 13 sep-
tembrie 1473; podul lui Vetea peste paraul

Pancest
Id
Racciun
_ Parava~

Oebeny” L% o]

Valea Seacs..
Plattorma '.
Pincest I

»
2.0 8r;c'u
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Runinest
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Negru, la Vlidiceni (Neamt), la 15
octombrie 1488.

Documentele vorbesc si de unele
poduri miscitoare, un astfel de pod ar fi
existat, de exemplu, la Cetatea Neamtului.

Din timpul domniei lui Stefan cel Mare
s-au pastrat, pani in zilele noastre, citeva
poduri de piatrd, intre care nominalizam:
Podul de la Borzegti, Podul de la Carjoaia,
Podul de la Zlodica etc., iar despre altele
putem citi in scrierile carturarilor romani.

Podul de la Borzesti (locul de nastere
al domnitorului Stefan, localitate Tncorpo-
ratd in municipiul Onesti), denumire intro-
dusd in literatura se specialitate de acade-
micianul C. I. Istrate (Istrate, C. I., Biserica
si podul din Borzesci precum si o ochire
relativd la bisericile zidite de Stefan cel
Mare, Analele Academiei Romane, Seria Il
- Tomul XXVI, 1903-1904) in anul 1903,
citdm: ,este vorba de podul, sau mai bine
zis podetul, ce se afld 1anga Borzesti”, este
amplasat pe teritoriul localitatii Negoiesti,
care apartine de comuna Stefan cel Mare,
judetul Baciu. De aceea, credem cd este
mai bine sa legdm numele podului de cel
al localitatii Negoiesti. Podul de la
Negoiesti (fig. 4 si 5) este construit pe dru-
mul Adjud - Tirgu Ocna - Oituz, peste
paraul lui Stefan cel Mare.

44
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Flg 4. Podul de Ia Nego:e;tl

Despre acest pod a scris si profesorul
lon lonescu, in anul 1931, cu ocazia sar-
batoririi Societatii ,Politehnice”. Citdm din
lucrarea profesorului privitor la Podul de la
Negoiesti: ,Pod de piatrd, cu o boltd in plin
cintru de 5,8 m lumina, executat din bolo-
vani cu mortar de var gras, in doud inele,
cu rosturile inclinate pe intrados si avdnd
bolovanii din fata ciopliti”.

Mai cunoagtem din lucrarea academi-
cianului C. |. Istrate faptul c& n timpul
domniei lui Mihail Sturdza s-a ridicat un
mic monument spre ,pomenirea cladirii
podului” care, mai tarziu, a fost distrus de
constructorii cdii ferate Adjud - Onesti

o

(1881-1885). Inginerul George Sion, seful
circumscriptiei a Vll-a de poduri si sosele
(unitate care administra cdile nationale din
judetele Bacdu, Putna, Tecuci si Covarlui
pand in 1908) precizeazi, referitor la acest
pod, urmdatoarele: ,in anul 1873 s-a
inceput constructia soselei judetene Adjud
- Onesti - Frontierd care, dupd terminare, a
fost intretinutd de stat ca sosea nationald;
(...) printre podurile existente pe atunci s-a
gasit Ia km 24 + 810, mdsura incepe de la
Adjud, un pod boltit cu piatrd, construit de
Stefan cel Mare (...) pdrdului traversat | se
spune pdraul lui Stefan cel Mare (...) Podul
este construit in piatrd brutd cu mortar gras,
bolti asemenea construiti cu bolovani ro-
tundi, iar capetele boltii care se vad sunt
lucrate din gros tot din bolovani rotundi
(...) Soseaua a fost asezatd in dreptul primei
cornise la 5m30 deasupra radierului,
avdnd ca parapet indltimea dintre cele doud
cornise de 1Tm20, dar cu timpul soseaua s-a
indltat si a ajuns la cornisa a 2-a la 6m50
de-asupra radierului, astfel cd podul nu
mai avea parapet”.

Podul a fost reparat, de inginerul George
Sion, intre 1902 - 1903, prin realizarea a
douid diguri de aparare, inlocuirea bolo-
vanilor cdzuti din boltd, care a fost, mai
apoi, tencuitd cu mortar de ciment. in pre-
zent podul nu mai este in exploatare, dar
se gdseste intr-o stare tehnicd buna.

Prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU
- Universitatea Tehnici ,, Gheorghe
Asachi”, Facultatea de Constructii, lasi -
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Solutii moderne pentru infrastructura

M.T.C.T. a organizat in prima jumatate
a lunii iulie 2004, simpozionul cu tema

LSolutii moderne pentru infrastructurd si

constructii civile”, eveniment organizat in
colaborare cu firma REHAU Polymer S.R.L.

Lucrérile au fost deschise de citre d-na
lleana TUREANU, Secretar de Stat n
M.T.C.T., dl Walter FRIEDL, consilier co-
mercial, Ambasada Austriei, domnul
Thorsten JANDA, Product Manager - De-
partamentul Infrastructurd, sediul Ad-
ministrativ REHAU GmbH. Viena.

Dintre temele abordate amintim:
~Tehnica drenajului Tn constructii de in-
frastructurd - drumuri si cai ferate”, DI.
Thorsten JANDA, ,Rauvia - conducte de
canalizare cu diametrul panad la DN 1200 -
Avantaje sistem, analiza comparativa
Rauvia - materiale traditionale”, DI.
Thorsten JANDA, ,Materiale geosintetice -

si constructii civile

Separarea, filtrarea, drenarea si consoli-
darea straturilor portante”, DI. Thorsten
JANDA, ,Tehnica apelor uzate: Sisteme de
conducte si cimine de canalizare AWADUKT,
AWASHACHT”, DI. Thorsten JANDA,
~Alimentari cu api -
Conducte de pre-
siune din PE si
PVC*”, DI. Thorsten
JANDA, ,REHAU -
Tehnica instalatiilor
sanitare si de Tncil-
zire”, DI. Sorin STAN
- Director Departa-
ment Tehnica Insta-
latiilor, REHAU
Polymer S.R.L., ,Sis-
teme de profile PVC
pentru ferestre si fa-
tade - Casa Pasiva”,

APDP.
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DI. Florin CARBUNARU - Director tehnic
- Departamentul Profile pentru Ferestre si
Fatade.

Dipl. ec. Monica POPOVICI
- REHAU POLYMER S.R.L. -

. De Lo o, it sk,
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studiii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
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- analize economice si calitative ale executiei de lucrari
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Experienta si tehnologia, cumulate cu
cercetarea, in scopul descoperirii unui sis-
tem educational multidisciplinar au con-
dus universititile mentionate mai sus catre
o implicare la nivel international menita
si-I ajute pe participanti sd intdmpine lumea
si provocirile ei. Protocolul de cooperare
intre cele doud institutii de studii acade-
mice este martorul cid lucrurile merg in
sensul dorit si demonstreazd negru pe alb
dorinta vidita de a Tmpdrtdsi cunostinte,
tehnologie si experientd.

Mobilitatea personalului didactic si de
cercetare si a studentilor capdta o impor-
tantd din ce Th ce mai mare pentru proce-
sul de predare, invdtare si cercetare. Nu
existd nici o Tndoiald c3 viitorul va aduce
cu sine si alte progrese. Tn consecintd, ins-
titutiile de studii academice vor fi pregatite
s3 infrunte aceste tendinte.

Comunitatea Europeand a Tncurajat o
serie de programe care sustin aceasta
mobilitate Tnsd ca acest lucru sa se Tntdm-
ple trebuie ca si universitdtile sa faca tot
ceea ce le std Tn putintd pentru a gdsi o
modalitate de cooperare si de suplimenta-
re a programelor. Decanul Facultdtii de
C3i Ferate, Drumuri si Poduri (CFDP/UTCB),
Bucuresti, Romania, Prof. dr. ing. Anton
CHIRICA si decanul Facultitii de Stiinta si
Tehnologie, Universitatea Noua din Lisabona,
Portugalia, Prof. dr. ing. Antonio Manuel
Nunes dos SANTOS, au participat, in nu-
mele institutiilor pe care le reprezintd, la sem-
narea unui protocol de cooperare. Ei au drept
scop obtinerea unor beneficii reciproce
pentru institutiile lor, in baza urmatorului
protocol:

Art. 1. - Mobilitatea personalului didactic
si de cercetare

Cele doud institutii vor studia modali-
tatile practice de gizduire a profesorilor i
cercetitorilor veniti Tn vizitd de la alte ins-
titutii pentru conferinte, ateliere i seminarii
care au ca subiect programe academice
adecvate pentru studenti, pentru absolventi
nscrisi la cursuri post-universitare si pentru
seminarii si activitdti similare si, nu in ulti-
mul rand, schimb de experientd in dome-
niul pedagogic si cel stiintific.
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Art. 2. - Mobilitatea studentilor

Fiecare dintre cele doud universitati va
promova §i va sustine schimbul de studenti
si de absolventi. Aceasta include scurte pe-
rioade de stagiu (1 - 6 luni) pentru student;
n anul terminal, sau frecventa pe parcursul
unui an Tntreg la un curs care poate fi
echivalat in ambele institutii, sau frecventa
la cursurile de master.
Art. 3. - Conditii de admitere si norme

de reglementare

Cele douad institutii au fost de acord sa
nominalizeze pentru aceste programe doar
studenti cu rezultate academice foarte
bune la data nominalizarii. Studentii care
fac parte din acest schimb de experientd
sunt obligati s&-si Tnsugeascd sau sd posede
suficiente cunostinte de limbd pentru a
putea urma un program de studiu la uni-
versitatea gazda. Orice alte decizii privind
fnvitarea limbii in cadrul unor cursuri
organizate de citre universitatea gazda,
vor fi luate ad-hoc. Studentii trebuie sd se
inscrie oficial la ambele institutii sd fie
acceptati la amandoua.
Art. 4. - Norme

Tn limitele acestui protocol, participan-
tii vor fi supusi normelor institutiei gazda
predominante la timpul respectiv. Acest lu-
cru nu va impiedica cealalta universitate sa
le impund studentilor, cercetitorilor sau
personalului cerinte aditionale care sd nu

-

contravind regulilor universitdtii gazda.
Art. 5. - Echivalarea cursurilor

Cele doud universitati se angajeazi sa
garanteze echivalarea tuturor cursurilor
urmate la universitatea partenerd in ace-
leasi conditii ca si cele aprobate de citre
Programul Socrates E.U. (sau unul similar)
in care sa functioneze sistemul E.U. de
transfer de credite (ECTS).

Art. 6. - Coordonare si supraveghere
comund

Fiecare parte va accepta coordonatori
din cadrul ambelor universitdti pentru su-
pravegherea examenelor de licenta si pen-
tru tezele de masterat si doctorat.

Art. 7. - Programe de cercetare

Cele doud universitdti vor cduta sd sta-
bilescd un program comun de cercetare si
vor permite si chiar vor fncuraja partici-
parea personalului propriu academic si de
cercetare si a absolventilor la programele
comune sau la programele dezvoltate de
una dintre institutii.

Orice profit, patente si drept de autor
niscute din aceastd colaborare vor fi
tratate la fel ca si contracte din E.U.

Art. 8. - Programe autohtone
si internationale

Fiecare institutie se va stradui sa coope-
reze in orice situatie ce se regdseste mai
sus, in articolele 1,2,6 si 7, fiecare Tn ca-
drul Comunititii Europene sau al altor pro-
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grame internationale sau chiar din proprie
initiativa.
Art. 9. - Materiale didactice
si de cercetare

Cele doud institutii vor colabora la ela-
borarea, editarea si publicarea materialelor
didactice si de cercetare (referate, carti) in
legdturd cu structura administratiei si con-
ducerii celor doud universitati.
Art. 10. - Activitati de promovare

Fiecare parte semnatard a acestui pro-
tocol va promova institutia partenerd in ca-
drul altor activitdti desfasurate in incinta sa.
Art. 11. - Termeni financiari si suport

logistic

Cele doua institutii vor stabili termenii
financiari pentru activitatile mentionate in
acest protocol si posibilitatea de a obtine
atat ajutor national cét si international.

Institutia gazda 1 va garanta oaspetelui
o politd de asigurare speciald in caz de
accident sau boal3, in cazul in care aceste
costuri nu sunt deja acoperite prin inter-
mediul unui program de mobilitate inter-

Vineri, 2 iulie 2004, Amfiteatrul
L~Anghel SALIGNY” al Facultatii Cii Ferate,
Drumuri si Poduri a Universitdtii Tehnice
de Constructii Bucuresti, a gdzduit
emotionanta festivitate a absolvirii anului
V de cdtre 60 de ingineri.

Alocutiunea rostitd de dl prof. univ. dr.
ing. Anton CHIRICA, decanul facultatii, a
evocat traditia scolii politehnice de ingi-
nerie in constructiile de cdi ferate si n
artere rutiere din tara noastra, meritul insti-
tutiei in pregatirea intelectualitdtii tehnice
pentru unul dintre cele mai importante
domenii ale vietii noastre economico-
sociale. O prezentare succinta si elocventa
a istoriei §i structurii facultatii, a compo-
nentei valorosului si competentului corp
profesoral, a fost urmaritd cu deosebit
interes de citre auditoriu, format din cadre
didactice, absolventi, studenti, invitati si
rude ale sarbatoritilor.

Tnmanarea diplomelor de absolvire si a
medaliilor ocazionate de eveniment (in
mijlocul carora se afld ncrustat numele

national. Cheltuielile de transport sunt
suportate, in general, de universitatea de la
care provine cursantul. Institutia gazda va
suporta cheltuielile de cazare doar daci nu
sunt prevdzute astfel de costuri intr-un pro-
gram de mobilitate international.

Fiecare institutie va oferi acces gratuit
personalului didactic sau stiintific si stu-
dentilor oaspeti, la laboratoare, la calcula-
toare, la biblioteci sau orice alte facilitati,
va oferi spatiu pentru birouri (in functie de
la fel ca si studentilor sau personalului pro-
priu (in functie de situatjii).

Art. 12. - intalniri de evaluare

Reprezentantii celor doud institutii se
vor intdlni periodic (la intervale nu mai
mari de doi ani) pentru a analiza rezul-
tatele obtinute prin intermediul acestui
protocol.

Art. 13. - Amendamente la acest protocol

Acest protocol poate fi Tmbunatatit
oricand prin acord comun intre cele doui
parti sau prin intermediul unui document

inginerului absolvent al primului an de
studiu aprofundat) s-a desfasurat fintr-o
atmosferd tinereasca, plind de entuziasm,
agrementata cu urale.
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scris si semnat de catre cei care reprezinti
cele doua institutii.
Art. 14. - Valabilitatea acestui Protocol
Acest acord de cooperare va ncepe
odatd cu anul universitar 2004 - 2005 si
este valabil pe o pericadd de cinci ani.
Valabilitatea acestui protocol se poate
extinde pe perioade succesive de cinci ani
doar dacd nici una dintre cele dou pirti
semnatare nu va depune o cerere scrisi de
renuntare cu cel putin sase luni Thainte de
data expirdrii.

Prof. dr. ing. Anton CHIRICA

- Decanul Facultitii C.F.D.P./U.T.C.B. -
Prof dr. ing. Antonio Manuel Nunes
dos SANTOS

- Decanul F.C.T./U.N.L. -

Cei care au vorbit si-au manifestat
increderea ca peste zece ani, la Tntrunirea
promotiei, vor fi cunoscute etape de suc-
ces si Tmpliniri profesionale ale inginerilor
din 2004.

lon SINCA
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intalnirea si Expozitia Anuali a ITE
e 1 - 4 august 2004, Florida, SUA.
e Contact: Institutul Ingineriei in Trans-
porturi (ITE)
e Tel: +1 202 289 0222
e e-mail: ite_staff@ite.org
* Web: www.ite.org/meetcon

A 72-a intalnire si Expozitie Anuald
a IBTTA

e 18 - 22 august 2004, Philadelphia,

Pennsylvania, SUA.

e Contact: IBTTA

e Tel: +1 202 659 0500

» e-mail: nneuman@ibtta.org

* Web: www.ibtta.org

Al lil-lea Congres ITS
si a lI-a Expozitie Internationala
din Chile
¢ 1 - 3 septembrie 2004, Santiago, Chile.
e Contact: ITS Chile
e e-mail: info.itschile@itschile.cl
e Web: www.itschile.cl

Transtec 2004
(Congresul Transporturilor, Stiintei
si Tehnologiei)
e 1 - 5 septembrie 2004, Atena, Grecia.
¢ e-mail: Goulias@psu.edu
e Web: www.transtec.gr

CAPSA 2004 - A VIll-a Conferinta

a Covoarelor Asfaltice

din Africa de Sud

12 - 16 septembrie 2004, Sun City,

North West Province, Africa de Sud.
Conferinta cu tema ,Drumurile, arterele
Africii”, va avea ca principale subiecte:
cresterea si dezvoltarea economica,
constructia si intretinerea eficientd a dru-
murilor, dezvoltarea resurselor umane,
cele mai bune parctici privind cons-
tructia si Tntretinerea covoarelorasfaltice
flexibile.

e Web: http://asac.csir.co.za/capsa
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CONSILIUL SUPREM PENTRU STIINTA
SI DEZVOLTARE TEHNOLOGICA
| UNIVERSITATEA TEHNICA A MOLDOVEI
FACULTATEA URBANISM SI ARHITECTURA

ORGANIZEAZA |

CONFERINTA TEHNICO-$TIINTIFICA

@i

INTERNATIONALA

A 11-a CONFERINTA
TEHNICO-STIINTIFICA INTERNATIONALA

PROBLEME ACTUALE ALE URBANISMULUI
| SI AMENAJARII TERITORIULUI

30 septembrie - 1 octombrie 2004
- CHISINAU -

' Relatii suplimentare la Facultatea Urbanism si Arhitectura

'Bd. Dacia 39, mun. Chisinau, 2060 MD.

tel. (372.2)77.38.03; 77.45.18; tel /fax (372.2) 77.44.11

e-mail: lunguval@moldovacc.md; grozavu@moldovacc.md |




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

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

Subunititile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
* Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
e Statia de anrobaj Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
* Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
* Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
¢ Uzina de emulsie Buziu, telefon: 0238 720 351
* Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;
* Uzina de emulsie Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;

* Cariera de agregate Revarsarea-Isaccea, telefon: 0240 540 450;

s 0240 519 150.

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