PUBLICATIE PERIODICA , o BISN 1222 - brig

EDFINTA DE £ ANU VI
MEDIA DRUMUR FORUKI S ' | _ MARTIE 200
HOMANIA = P i ' ﬂams MJ_»& (RS

L /f’JmD
'_/ Pmmm‘@ romanesti in U.E.
~ _ Drumurile din lapoma
) Autostrazile virtuale
'_/ Conglomerate de tlp Warm mix

SUYSAdA(C |.C.5.450) dniredisir Bl O 51, eu nir, GISE/400

WII IH\

4 5 770[123

I "’m I- 1 P -‘HJISJQL J‘ddllilifinﬁj d¢ Cuu_‘l.lﬁ_ﬂ rf;quJ JJ !‘.'er_f.;*._:ru S fifiee « Jm InVataianial



—8—8—0—0—8—0—0—0—0—0

TATE & |

CAL.I

PUNETI PIETRE DE HOTAR,
INDEPLINITI EXIGENTE!

Atat de individuald ca si cerintele, asa de unica este fiecare
instalatie, construita precis pentru asteptarile clientilor nostri.

Telul nonstru este, cel mai inalt nivel de calitate si in acelasi
timp garantia succesului firmei dumneavoastra.

BENNINGHGVE

Benninghoven Sibiu S.R.L.

Str.Calea Dumbravii nr. 149; Ap.1
RO-550399 Sibiu, Remania

Tel.: +40-369-4099 16

Fax: +40-369-4099 17
office@benninghoven.ro
www.benninghoven.com

Statie de preparat mixturi asfaltice:
BENNINGHOVEN Tip Concept "TBA 240"

Statii'de/preparat mixturi asfaltice mobile, transportabile, stationare

i de tip.container

Arzator multifunctional cu combustibil variabil

Rezervoare de bitum siinstalatiide polimeri cu/un inalt grad de‘eficienta
Buncar de stocarea asfaltului

Instalatii de reciclare a'asfaltului

Instalatii de reciclare si sfaramare

Tehnicd pentru asfalt turpat

Sisteme de comanda computerizata

Modernizarea statiilor de'preparat mixturi asfaltice

l

ENEREIE] ClERCNENCACKEHCACNCAC)

Mulheim
Hilden
Wittlieh
Berlin

Leicester
Vienna
Paris
Moscow
Warsaw
V1In_|us_
Sibiy__|

Sotia

Amsterdam
Budapest

Xitan

Prin competenta noastra
de astazi si maine parteneru
dumneavoastra !

Deosebite multumiri adresam: firm
SC CITADINA 98 SRL, Galati pent
increderea si amabilitatea acorda
pe intreg parcusul colabordrii noastr

Va trimitem cu placere informatii
detaliate despre dezvoltarea noilo
noastre produse.



Excelenta Procesului

Productivitate
in Actiune

www.miningandconstruction.sandvik.com

SANDVIK SRL ROMANIA

Vanzari si Service - Sandvik Mining and Construction
Str. Dr. Staicovici, Nr. 22, Sect. 5 - 050559 Bucuresti
Tel: +40 21 41041.35/37 - Fax: + 4021 41041.73

E-mail: bogdan.ivanov@sandvik.com

Performanta: de;exepﬁe

Specialistii Sandvik sunt intotdeanua acolo unde conteazi cel mai
mult pentru tine — la punctul tiu de lucru, muncind aliruri de tine.

Oferim expertizi dedicata nevoilor tale — sustinuti prin know-
how-ul de talie mondiali si bazata pe cea mai cuprinzitoare gama
de produse din lume. Beneficiezi de prezenta si experienta noastri
globali. In parteneriat, noi iti sporim proﬁtablhtatea

Viziteazd website-ul nostru pentru mai multe informatii. Acolo
este locul actiunii.

SANDVIK
]




Editorial @ Pavement Recycling: an environmentally sustainable rehabilitation alternative (1)

Editorial B Pavement Recycling: an environmentally sustainable rehabilitation alternative (I) ......c.cveiicivconenininninninien

A.P.D.P. B Filiala “MUNTENIA” are o nou3 conducere

A.P.D.P. B "MUNTENIA” Branch has a New ManagEmENL .......c.cccccvrvuemvreniriniminiecitieeestereetsesesstesatssaseessssnnecsssessaesssesnssss

Reportaj B Hidroconstructorii - constructori i de drumuri

Reportage B Hydroconstructors — road Constructors as well ...t s

Portret B Un drumar cu vocatie: Sima UNGUREANU

Portrait B A road person with vocation: Sima UNGUREANU ...ttt ssicvescs s s

Infrastructurd B integrarea proiectelor romanesti n U.E.

Infrastructure W E.U. integration for the ROMANIAN PrOJECES ......coccvvcveiiiiiinmineiiineiniiittiee et e ssass st st sasstssssssnesssntssnnes

Simpozion B Solutii geosintetice complete

Symposium B Complete geosynthetiCal SOIULIONS ... s s

Restituiri B Monografia Drumurilor Nationale din cuprinsul judetului Bihor, ntre anii 1918 - 1975 (XV)

Restoring B Monograph on National Roads of Bihor county, between 1918-1975 (XIV) ....ccvvemrieeiiniiiiiiciiccicis

Mondorutier B Administratia Drumurilor din Japonia

Worldwide Roads B Japanese ROAd AUMINISITALION ........cueecervimrmereeiciitiiinsitisies st e et e e

Alma Mater B Alegerile universitare ¢ Manifestdri internationale

Alma Mater B University elections ® IMernational @VENTS .........ecueeuieerererecerioiestistiniesteeresseseseseseseessseeesesessesssnsesanessasonsossins

Drumuri urbane B Proiectul "Supral&rgire strada Bragov"

Urban Roads B “Over-enlargement of Bragov Street” PIOJECE .........vcviiveveiiriiiiririniiiitectievatestcsenesince st ste s ssesses e s

Patronat B Intrunirea Patronatului Drumarilor

Employers’ Association B Meeting of Road Employers’ ASSOCIAtION ......ceivimienieiininiiniins it

Cercetare stiintifici B Vizibilitatea pe timp de noapte si modalititi de crestere a sigurantei pietonale

Scientific Research M Night time visibility and ways of increasing the passenger Safety ........cocoovweuecerronreaerrceensisnens

In memoriam B loan PADURE (1940 - 2008) ¢ Constantin TACU (1943 - 2008)

In memoriam M foan PADURE (1940 — 2008) e Constantin TACU (1943 — 2008) ....vcceuvveveereerrverieernssvesssveessesssessesssessesons

Mecanotehnica B Valorificarea material3 a anvelopelor uzate prin lucrdrile de drumuri

Mechanotechnics B Material revaluation of outworn tyres by means of r0ad WOIKS ......c...ccccvciiveveercervesenearnnnenenececnnene

Proiectare M Autostrizile virtuale - o viziune a viitorului (1)

Design B Virtual highways — a viSion Of the fULUTE (1) .......ccuveiiirmiimrericieti st st e

Trafic B Sisteme moderne de informare a cilitorilor

Traffic B Modern passenger iNTOrMALION SYSIEIMS ....ccvvemereicrsitiiiieitisiesieste et se st s ere e e srce bt sae s sas s e es b seeasebe s sassebb e s e saneansshee

Siguranta circulatiei B ¢ Autoritatea de transport metropolitand
e Dezvoltarea retelei rutiere rapide din Romania
Traffic safety B e Road traffic safety — a requirement that needs to be urgently solved

e Development of the fast road network in ROMANIA .....ccccoivvimuiiviinniiciiciiiin st

Tehnologii @ Tehnologia DSK - Microflex 55 de ani de Tnvatamént de constructii la Cluj-Napoca
e Cercetare, investigare, administrare rutierd - CIAR 2008
Technologies B  DSK — Microflex technology © 55 years of education in the construction field in Cluj-Napoca

e Road research, investigation, administration — CIAR 2008 ........cc.ccooeeiioiiivvieniieniseininriieeenensenesssnessnenns

Laborator B Analizi privind rezistenta la foc a asfaltului si betonului. Comparatie privind comportarea diferita
a celor doi lianti (bitumul si cimentul) (1)
Laboratory B Analysis regarding the fire-resistance of the asphalt and concrete. Comparison regarding

the different behaviour of the two binders (bitumen and cemeENt) (1) .....ouveeeeiiiiiiiiieeieeeseciivtirereerrereerrreesseeenan

Mediu B Conglomerate bituminoase de tip Warm Mix, produse la temperaturi scazute (1)

Environment B Warm Mix bituminous conglomerates, produced at low temperatures (1) .......c...ccccoevcinvcnciiiinniniiiiiann.

Abstract B Rezumatele in limba engleza ale articolelor aparute in acest numar

Abstract B Summaries in English of the articles published in this NUMBEr ........coioiiiiiiiniiiiiiii e

Informatii diverse @ Tarndcopul cu... computer © In randul lumii « No comment

Miscellaneous B Pickaxe with... computer @ In line with the others ¢ NO COMMENt .........ccoveveiriimemcieriiiiincr e

Director: Costel MARIN; Redactor sef: lon SINCA; tel /ffax: 021 /3186.632; e-mail: office@drumuripoduri.ro

Consiliul_Stiintific: Prof. univ. dr. ing. Drh.c. Stelian DOROBANTU (coordonator stiintific), Prof. univ. cons. dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU, U.T. “Ch. Asachi” - lagi;
Prof. univ. dr. Mihai DICU, U.T.C. Bucuresti; Prof. univ. dr. ing. Nicolae POPA, U.T.C. Bucuresti; Prof.univ. dr. ing Mihai ILIESCU, U.T.C. Cluj; Prof. univ. dr. ing.
Constantin JONESCU, U.T. "Gh. Asachi’ lagi; Paulo Pereira, Departamentul de Inginerie Civild, Universitatea din Minho, Guimaraes, Portugalia; Prof. univ. dr. ing. lor-
dan PETRESCU, U.T.C. Bucuresti; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI, Univ. “POLITEHNICA” Timisoara; Prof. dr. ing. Dr. H.C. Polidor BRATU, membru al Acad-
emiei Roméne de Stiinte Tehnice, Dr. H.C. al Universitatii Tehnice din Chigindu; Dr. ing. Victor POPA, membru al Academiei de $tiinte Tehnice; Conf. univ. dr. ing.
Carmen RACANEL, U.T.C. Bucuresti; Prof. univ. dr. ing. Anastasie TALPOSI, Univ. ,TRANSILVANIA” Brasov; Dr. ing. Cornel MARTINCU, Dir. gen. S.C. IPTANA S.A;
Dr. ing. Michael STANCIU, Presedinte SEARCH CORPORATION - Bucuresti; Dr. ing. Liviu DAMBOIU, S.C. PORR Romania S.R.L.; Ing. Eduard HANGANU, Dir. gen.
CONSITRANS; Prof. univ. dr. ing. George TEODORU, presedinte ,Engineering Society Cologne” - Germania; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU, U.T.C. Bucuresti;
Ing. Gh. BUZULOIU, membru de onoare al Academiei de Stiinte Tehnice; Ing. Sabin FLOREA, Dir. S.C. DRUM POD Construct; Ing. Bogdan VINTILA, Dir. gen. CONSILIER

CONSTRUCT S.R.L.; Dr. ing. Rodion SCANTEIE, Director executiv CESTRIN.




Joel OLIVEIRA

Hugo SILVA

Paulo PEREIRA

- Department of Civil Engineering,
University of Minho,

Guimardes, 4800-058, Portugal -

Nowadays, local and international au-
thorities and organisations are seriously
concerned about the disposal of waste
materials and its impact in environment.
Therefore, its elimination (and any by-
products) passes through the optimization
of their use in the industrial processes. Ex-
isting deteriorated material can be reused;
its characteristics can be rehabilitated, re-
cycled and improved. The old material can
be successfully reused for what it was ini-
tially intended, or as part of a new material
[1]. If the recycling process is carried out
in plant, only temporary deposits to store
the old material will be needed before it is
mixed with the new material. If the process
is undertaken “in situ” no storage will be
needed.

From a study about recycled mate-
rial applied on surface courses [2], it was
proved that the most conditioning factor in
the production of recycled mixtures with at
least 50% reclaimed material is the maxi-
mum temperature at which new aggregates
are heated in plant. Besides, researchers
did not verify any undesirable effect on
the properties of the mixtures with a high
percentage of recycled material.

Potter and Mercer [3] carried out a
study including several trials on public
roads and on full-scale accelerated load
testing facilities. They evaluated the per-
formance of recycled materials used in
the construction of sections of these trials.
One of the main conclusions of the study
was that the performance of the recycled
materials was as good as that of equivalent
conventional materials.

Another research carried out by Servas
et al. [4] included the assessment of the me-
chanical properties of hot bituminous mix-
tures after the incorporation of reclaimed
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material in different percentages (0, 30, 50
and 70%). In that study, no clear correla-
tion was found between the percentages of
recycled material and the properties of the
resulting mixture. Therefore, given an ad-
equate mix design, the amount of recycled
material to be included depends upon
other factors related to the material itself,
the type of plant used and even economic
and ecological policies.

The rate of reclaimed material to be
used can be limited by several factors,
which include [5]:

- Grading;

- Aggregate properties;

- Binder properties;

- Heating, drying and plant capacity;

- Moisture of the reclaimed material and
new aggregates;

- Temperature at which new aggregates
need to be heated;

- Ambient temperature of the recycling ma-
terial and new aggregates;

- Other factors.

A research study carried out by Oliveira
et al. [6], to assess the benefits of including
recycled materials in pavement design, has
shown that the costs of applying a recycled
mixture (with up to 50% reclaimed materi-
al) as a base or binder course were reduced
by more than half, when compared with
the costs of applying a new bituminous
mixture, for the same expected life. The
authors emphasized that a high amount of
reclaimed material was used to produce the
recycled mixture. This is practicable only if
the right batch plant is available. Neverthe-
less, the study showed that it is worth to
invest in the right technology.

This paper presents a case study, which

comprises a heavily trafficked urban road
{approximately 3 km long) linking the city
of Braga with the Portuguese highway net-
work. The traffic assessed during this study
showed an Average Annual Daily Traffic
(AADT) value of about 50000 vehicles,
2000 of which were classified as heavy
vehicles. The road cross-section comprises
a dual carriageway, each with three traffic
lanes, along 1 km, and two traffic lanes
along the other 2 km.

Although the pavement has been in ser-
vice for less than 15 years, several mainte-
nance operations have already been carried
out, including overlays and surface course
replacements in some areas. Nonetheless,
the pavement is reaching failure in a major
part of the length. Visual observation of the
pavement condition showed a high level
of degradation for several distress types,
namely rutting and alligator cracking.

The best solution to repair cracking is
by eliminating it. A plausible and highly
recommendable solution may consist of
milling the cracked layers. The milled ma-
terial could be reused in plant or recycled
“in situ”. Control and elimination of crack-
ing is one of the advantages of pavement
recycling if compared with structural over-

laying.

Producing bituminous mixtures by us-
ing reclaimed materials may be carried out
using hot or cold production methods. Both
alternatives may be undertaken in plant or
“in situ”.
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In hot recycling processes, in general,
the recycling ratio may vary between 10%
and 40% depending on the type of proce-
dure and on the type of plant used. These
values are generally lower than those ob-
served in cold recycling, which reaches
nearly 100% in most cases.

The differences among the various in
plant recycling processes reside in the type
of plant used, fixed or portable, continuous
or batch production, and in the production
processes which may be diverse. On the
other hand, “in situ” recycling techniques
differ from each other essentially on the
type of binder used. For instance, the same
equipment can be used for cold “in situ” re-
cycling using bituminous emulsion, foamed
bitumen or cement as binder.

In general terms, hot in plant recycling
involves the following stages:

- storage and preparation of the reclaimed
asphalt pavement material (RAP), whose
size needs to be reduced through frag-
mentation, and make it more homoge-
neous;

- study the mix design of the final mixture
(including the reclaimed material);

- production of new bituminous mixtures
using old and new materials;

- application of the resulting bituminous
mixture by using traditional methods and
equipments.

Cold recycling is a rehabilitation tech-
nique generally used to solve structural
problems in flexible pavements. Thus, it
may be used for rehabilitating either one
or more bituminous layers in poor condi-
tion or even including part of the granular
layers underneath. This type of operation is
usually finished by overlaying the recycled
layer by one or more traditional bituminous
mixtures.

Lately, “in situ” cold recycling with
cement has been widely used in Europe,
especially in Germany, France and Spain,
where it has been applied successfully.
This development owes its success to three
main factors:
~a better knowledge of the mechanical

4

characteristics of the material modified
with cement;

- the development of a more powerful
equipment that provides more efficiency
and working depth;

- an ecological aware attitude which pro-
moted this technique in view of the ben-
efits for the environment.

The cement used in pavement recy-
cling develops the bearing capacity of the
layer more rapidly and allows pavement
recycling of deeper layers in contrast with
recycling with bituminous emulsion. Thus,
it is an adequate way for situations in which
a considerable increase in the pavement
bearing capacity is intended by using the
less number of new layers. The cohesion
and resistance of cement-recycled layers
increase throughout time, what means a
higher stability and bearing capacity under
variable moisture conditions, allowing the
use of materials with lower quality. On the
other hand, recycling with cement does not
require a so long curing time as emulsion
recycling mixtures do. Therefore the sur-
face course may be applied more rapidly.
The main inconvenient of recycling with
cement is the natural appearance of surface
cracking, due to shrinkage of the recycled
layer (transversal cracks spaced from 5 to
30 m).

The cement may be mixed through dif-
ferent processes: i) spread as powder over
the pavement before the action of the recy-
cling equipment, which will mix it with the
milled material and will add the necessary
hydrating moisture; (ii) spread as powder
by the recycling equipment, just before the
milling/mixing chamber; (iii) placed directly
in the milling/mixing chamber as a cement
slurry through the spraying nozzles..

Compaction should immediately follow
the mixing process. It is carried out by sev-
eral passes of a roller compactor with vibra-
tion over the new layer and/or a pneumatic
cylinder. After the first passes of the roller
compactor, the surface level shall be cor-

rected by means of a grader over the com-
pacted layer and then further passes of the
compacting equipment shall be made, s8t.
The entire process needs to be carried out
immediately after recycling because of the
limited manoeuvring time, before the ce-
ment starts to set, which should not exceed
2 to 3 hours under good conditions. Under
high ambient temperatures, a water tank
should be available “in situ” to moisten the
surface of the recycled material in case of
excessive evaporation. In order to prevent
the evaporation, a layer of tack coat should
be sprayed over the surface. This allows the
hydration of the cement and an adequate
curing of the recycled material.

Amongst other reasons, the success
of recycling with cement depends on the
mechanical characteristics of the reclaimed
materials and on a correct mix design study
of the layer that is to be recycled.

In order to obtain good results with

recycling processes, it is essential to carry
out a prior study to assess the thickness and
the characteristics of the existing materials,
in order to determine the type and quanti-
ties of new materials that should be added
to the final mixture. When recycled “in
situ”, the pavement may present a variable
behaviour depending on the constitution of
the original pavement (thicknesses of each
layer and variability of the material within
each layer), emphasizing the need for an
adequate mix design study. Furthermore,
that study will lead to establishing homo-
geneous sections which will conduct to
eventual modifications of the mixture for
certain sections of the pavement. The mix
design will necessarily be different if recy-
cling involves only bituminous layers or if
it also involves part of the granular layers.
The mix design study should be carried out

Pneumatic Bulldozer

compactor

Roller
compactor

Cement slurry
machine

Recycling
equipment
Figure 2. Equipment used in the recycling operation [8]
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by using materials preferably milled by the
equipment that will be used in the recycling
works. This will avoid obtaining a different
aggregate grading, what would compro-
mise the design study.

Independently from the mix design
method used for hot recycled mixtures
(Hveem, Marshall or Superpave), special
attention needs to be paid to the heteroge-
neity of the material. Some segregation or
contamination may appear when materials
are stockpiled. Therefore, it is recommend-
able not to collect all the material from the
same pile so that the sample of reclaimed
material can be representative.

In order to predict the behaviour of
the final recycled mixture, it is essential to
study the characteristics of the reclaimed
material. These characteristics can be ob-
tained by extracting and recovering the
existing bitumen, separating it from the
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possible to know the quantity and char-
acteristics of each constituent and decide
which materials should be added to make
the final mixture.

One of the issues that needs further
study when investigating recycled mixtures
is related to the possible mix between the
old binder of the reclaimed material and
the new binder which is to be added.
McDaniel & Anderson (1997) (cited in §9t)
carried out some tests in material reclaimed
from three different sources. They used two
types of new bitumen and two different
recycling ratios (10 and 40%), so that they
could study the mix between the old and
the new bitumen. They concluded that the
reclaimed material is not a simple “aggre-
gate”. According to the same researchers,
it is not reasonable to consider that the
mixture between old and new bitumen is
complete but partially achieved.

Another factor to consider in the mix
design study is moisture in the recycling
material. A high percentage of moisture
may oblige to devote a higher quantity of
time and energy while heating. It also may

amount of material weighted (it will include
water). In hot recycled mixtures, the bitu-
men content is one of the most important
parameter that needs to be controlled.
Pereira et al. [10] studied some of the
fundamental properties (stiffness, fatigue
and permanent deformation) of bituminous
mixtures produced with 50% reclaimed
material at a range of bitumen contents.
A conventional mixture of identical grada-
tion and material composition, made of
100% virgin aggregates, was also studied
to be compared with the behaviour of re-
cycled mixtures. In that study, the authors
concluded that an increase in the binder
content does not necessarily means an
improvement on the fatigue life of the re-
cycled mixtures, since there is an optimum
value above which the properties of the
mixture do not improve any longer. It was
also concluded that the recycled mixtures
present a better performance to permanent
deformation and a worse performance to
fatigue than the conventional mixture (pro-

duced with 100% new materials). [
(to be continued)
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Conferinta Filialei “MUNTENIA” a
A.P.D.P. si-a ales o noud conducere.

Foarte importante pentru viitorul fi-
lialei au fost si masurile organizatorice
adoptate cu unanimitate de voturi: ale-
gerea ca presedinte a d-lui Costel HOR-
GHIDAN, directorul general al Societtii
DRUMURI si PODURI! Prahova S.A., fostul
presedinte, dl. Sima UNGUREANU, deve-
nind vicepresedinte.

Astfel, conducerea filialei are
urmatoarea componentd: Costel HORGHI-
DAN, presedinte, ing. Sima UNGUREANU Ploiesti) membri, Catilin VLAD, (ing. la plinirea atributiilor asociatiei, in cresterea
(pensionar) si dr. ing. Vasile IONASCU, S.C. DRUMURI si PODURI S.A Prahova) rolului si in definirea locului Filialei locale
(directorul adjunct al D.R.D.P. Bucuresti), secretar. Dezbaterile au fost la obiect, “MUNTENIA” a A.P.D.P.Tn ansamblul activi-

vicepresedinti, Alexandru POPA (ing. formulandu-se propuneri constructive, pre- tatilor membrilor ei colectivi gi individuali.
sef al S.D.N. Alexandria) si Luminita 10- cum si observatii critice. Conferinta de
NESCU (director al S.C. “XENIA" S.A. la Ploiesti promite un reviriment in Tnde- =
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HIDROCONSTRUCTIA, renumitd firma
constructoare de hidrocentrale, isi are origi-
nea in Intreprinderea pionier din tara noas-
trd constituitd in anul 1950 pentru ame-
najarea hidroenergeticd de la Bicaz. De-a
lungul a 58 de ani, HIDROCONSTRUCTIA
si-a extins competenta pe intregul teritoriu
al Romaniej.

A devenit un veritabil holding, cu 11
sucursale, cu sediile tTn municipiile Cluj-Na-
poca, Pitesti, Caransebes, Targu Jiu, Bacdu,
Ramnicu Vilcea, Slatina, Drobeta-Turnu Se-
verin, Deva, precum si in localititile Sebes
- Alba si Siriu - Buziu. in cei aproape 60
de ani au fost edificate si puse in functiune
constructii hidrotehnice, baraje, au fost
amenajate apiriri de maluri, regularizari
ale unor réuri interioare, au fost ridicate
numeroase constructii civile, complexe de
locuinte si hoteluri, constructii industriale.

Paginile de fatd sunt consacrate unui
alt domeniu de mare fnsemnitate al S.C.

Podul de Stoegﬁ, in ecu_fie :
(D.N. 65C, peste riul Govora)

HIDROCONSTRUCTIA - DRUMURILE.

Un “registru” tot atdt de complex al
“productiei” S.C. HIDROCONSTRUCTIA
este cel al infrastructurii rutiere. Este
impanzitd tara cu centrale hidroelectrice,
cu baraje si cu regulariziri ale raurilor, dar
tot atit de productivi au fost si sunt hidro-

Viaductele de Ia Albioara, pe D.N. 7
(km 214+012 - km 214+104)

10

constructorii si in constructiile de drumuri.
Arterele rutiere se desfisoard, de aseme-
nea, pe intregul cuprins al tarii.

Ca si aflim ce a fost durat in folosul
circulatiei auto, am poposit recent la sediul
uneia dintre cele 11 sucursale ale holdin-

gului, anume la Ramnicu Vilcea, de unde
sunt conduse lucrarile de pe Oltul Superior.
Motivatia: obiective cu greutate, cu un ine-
dit al eforturilor constructive, intr-o zoni cu
implicatii in aproape toati reteaua drumu-
rilor nationale. I-am avut ca gazde pe doi
dintre specialistii reprezentativi ai societitii,
domnii ing. Velicu ERAMAZU, directorul
tehnic al sucursalei si ing. George COCOS,
directorul cu calitatea.

Evident, discutiile au fost orientate citre
lucrdrile cu cel mai ridicat grad de dificul-
tate, care au presupus o ampli concentrare
de capacitdi tehnice in vederea adoptirii
solutiilor optime pentru desfisurarea pro-
ceselor tehnologice. In aceasti ordine de
idei exemplificarea a fost cantonati pe po-
dul de la Stoenegti. Constructia a fost serios
avariatd de inundatiile din anul 2005.
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Dat in exploatare in anul 1963, ampla-
sat pe D.N. 65C (Craiova-Balcesti-Horezu)
peste raul Govora, podul are lungimea de
44 de m, cu patru pile. Pentru fiecare dintre
aceste pile au fost forate céte patru coloa-
ne Benoto, cu diametrul de 880 mm, la
adancimea de 15 m. Un complex de operatii
specifice pentru bucerdare (curdtirea beto-
nului mort), cu refacerea imbricimintii
pilei, prin aplicarea unei cimisuieli de 20
cm, se afla Tn plind desfisurare.

In aval de pod a fost executat un prag
agezat pe 22 de coloane Benoto, la 12 m
adancime, tot cu diametrul de 880 mm. In
acest mod, va rezulta un prag de colmatare
care va duce la stabilizarea versantilor,
iar in aval nu se va mai produce afuerea.
Protectia malurilor va fi asigurati de gabi-
oane, placate cu beton.

Finalizarea tuturor lucririlor la podul de
la Stoenesti este previzutd pentru luna mai
a acestui an.

O alta lucrare de amploare executati
de cédtre Sucursala Oltul Superior este
pozitionatd pe D.N. 7, la km 2144012 - km
214+104. Tn acel loc, la Albioara, sunt dous
viaducte peste calea feratd Rdmnicu Valcea
- Sibiu, legate intre ele. Toatd infrastruc-
tura arterei nationale rutiere este curitats,
refdcutd printr-o noud armare, betonare,
hidroizolatie si asfaltare.

Cateva date tehnice sunt de naturi s3
ofere o imagine a reabilitirii viaductelor de
la Albioara. Primul viaduct are lungimea de
24 de m, cel de al doilea misoard 50 de m,
iar Tntre ele existd un “bot” de stanci pe
distanta de 74 m. Pand la data vizitei noas-
tre fusese montatd armitura, turnat betonul,
executate hidroizolatia si sapa. Ni s-a subli-
niat cd au fost folosite la hidroizolatii numai
materiale performante.

Lucrarea a fost executati sub trafic,
cu semafor, care a asigurat succesiunea
operatiilor si fluenta circulatiei auto n res-
pectivul sector. Au fost incorporati circa
500 mc de beton, iar armitura din otel
beton a totalizat 100 de tone.

A fost inregistrat, cu acest prilej, si un
record propriu: termenul de finalizare a fost
nscris in luna mai 2008. Salariatii sucursa-

lei au terminat reabilitarea viaductelor de la
Albioara in data de 28 noiembrie 2007.

54 ne mentinem in domeniul reabilitirii
viaductelor. Pe D.N. 7A, (Brezoi-Voineasa-
Obérsia Lotrului-Petrogani) au fost supuse
unui firesc si necesar proces de reabilitare,
Viaductul de la Méilaia, km 25+417 - km
25+820; precum si cele de la pozitiile: km
19+006; km 19+098; km 19+522 si km
19+780.

Am ldsat pe un ultim loc al enumeririi
lucrdrilor care pot fi inscrise, firi nici
0 exagerare, n randul reusitelor S.C.
HIDROCONSTRUCTIA, Sucursala Oltul
Superior, o premierd Tn domeniu: devierea
D.N. 7, la pozitia kilometrica 238+300,
adica acolo unde a fost provocatd Inchi-
derea temporard a circulatiei auto din ca-
uza pravilirii de stanci de pe versantul din
dreapta Oltului.

Dupd studierea mai multor variante
de solutionare a blocajului arterei rutiere
nationale (care este si Drumul European
81), a fost ales un demers... inedit: mutarea
raului Olt. Tehnologia de lucru a cuprins:
terasamente, umpluturi, strat rutier, podete,
rigold pereatd, parapet New Jerssy, terasa-

mente calibrate, imbracdminte de protectie
din blocuri de piatr.

Devierea D.N. 7 (km 238+300)
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Se impune precizarea ci proiectul teh-
nic de executie si punerea lui in practici,
dupd cum s-a constatat cu rezultate optime,
au fost rezultatul activititii de conceptie a
specialistilor sucursalei. La zona afectats de
ebulmentul care a provocat o stare critici
de lucruri s-a aflat Santierul Cornetu Avrig,
prin lotul condus la acea dat3 de citre ma-
istrul Doru PETRESCU. in functia de gef al
Santierului Cornetu Avrig a fost atunci ing.
Stelian MUTU,

Explicatia unui permanent bilant po-
zitiv al Sucursalei Oltul Superior a S.C.
HIDROCONSTRUCTIA se afld in calitatea
personalului de conducere si de executie,
oameni cu policalificare, specialisti cu afir-
mare competentd in domeniu, n preocu-
parea constantd fatd de dotarea cu mijloa-
cele tehnice, utilaje, aparaturd performant,
mai concret spus cu tehnicd de ultim3
generatie. Pentru c3 la Ramnicu Valcea, la
S.C. HIDROCONSTRUCTIA S.A., Sucursa-
la OLT SUPERIOR, este probati asertiunea
extrem de actuald: performanta este garan-
tatd de managementul modern, de calitatea
profesionald a personalului, de nivelul teh-
nic al tehnologiilor de lucru!

unde a fost mutat Oltul

11
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Inginerul Sima UNGUREANU a de-
venit, In patru decenii, un nume de re-
ferintd in sistemul infrastructurii rutiere
dambovitene. A absolvit Facultatea de Cai
Ferate, Drumuri si Poduri - Sectia Drumuri,
n anul 1969, cu o promotie de specialisti
ai Institutului de profil bucurestean. Nu-
mele dobandit in profesia de drumar s-a
transformat in renume. A parcurs toate
treptele succesive si ierarhice: sef de lot,
sef de sectie, sef de serviciu, sef de brigada.
n anul 1995 a fost numit directorul gene-
ral al Directiei Drumurilor Judetene din
Dambovita. Functia aceasta a indeplinit-o
pani la pensionare, 1 septembrie 2006. La
o rememorare a traseului parcurs incearca
un sentiment de mandrie, fiindca are me-
ritul de a fi unul dintre fondatorii Directiei
de Drumuri a judetului Ddmbovita. Etapele
evolutiei directiei sunt veritabile jaloane
ale dezvoltirii retelei de artere rutiere, ale
unui greu si Tncdrcat de solicitdri proces de
constructie, de reabilitare, de modernizare
a drumurilor judetene, a lucrérilor de artd
amplasate pe ele. Are ca argumente date
de naturd si conving3. In 1968, dintre cei
peste 800 km de drumuri judetene doar
75 km puteau fi incadrati in ceea ce se
defineste ca drumuri modernizate. Din
numirul total al podurilor (10500 m) doar

cateva erau construite din beton. Celelalte
erau din... lemn.

Dambovita numirandu-se printre noi-
le unititi administrativ-teritoriale infiintate
dupd reforma administrativd din 1968, a
avut sansa de a beneficia de prevederile
programelor de dezvoltare si de moder-
nizare si a infrastructurii rutiere. n aceste
conditii, in fata drumarilor au fost puse
problemele organizirii, ale dotirilor cu
mijloacele tehnice, ale formarii fortei de
munca. Mai concret, a fost, si este si astdzi,
vorba despre gisirea celor mai adecvate
si eficiente metode de executie. Dacad un
portofoliu de comenzi “acoperitor” a putut
fi asigurat an de an, pe prim plan s-a situat...
managementul.

Domnul Sima UNGUREANU si-
a continuat cu perseverenta invatarea,
studiul noutdtilor din domeniu, adicd
perfectionarea profesionald. Fiindcd, dupa
cum recunoaste, argumentand cu elemente
ale experientei personale, daci un ingi-
ner de la drumuri se multumeste cu ce a
invitat la facultate este pierdut, devenind
un riticitor pe... “aleile plafonrii”. Tn anul
1982 a absolvit un Curs postuniversitar,
care i-a fost extraordinar de util. Interesul
pentru sistemele de organizare si pentru
procesele tehnologice din drumdrit a avut
un loc de intdietate in viata de conducitor
al formatiilor de lucru i, in continuare, de
director al “Regiei”. Competenta profesi-

onald, prestigiul de inginer specialist, au

devenit emblematice pentru inginerul con-
structor de drumuri din Targoviste.

in programul de modernizare a artere-
lor rutiere au fost cuprinse majoritatea din
cele 52 cate sunt desfasurate pe teritoriul
judetului, cu o lungime totald de 810 km.
Un punct extrem de pozitiv intr-un bilang
personal il constituie modernizarea, rea-
bilitarea si mai ales construirea din nou a
podurilor. La data vizitei noastre, doar 120
de m de poduri din lemn mai figureazi pe
harta judetului. L-am rugat pe interlocutorul
nostru sd enumere cateva dintre obiectivele
care i-au fost “mai aproape de suflet”.

A Tnceput cu o arterd rutierd foarte
frumoasi si, mai ales, foarte circulati: D.J.
718 A la Ministirea Dealu. Are doar 2,310
km, dar este frecventat de cei care doresc
sd viziteze un monument istoric cu adanci
reverberatii n Istoria Romaniei: lacasul de
cult unde se afli racla cu capul Viteazului
Voevod - Mihai, complexul liceal absolvit
de eminente si importante personalitdi
ale culturii noastre. in prima varianti a
lucrarilor (in anii 1969 - 1970) a fost exe-
cutat cu pavele. In anul 2000 a fost l3rgit,
modernizat prin numeroase elemente de
geometrie a drumului, cu ziduri de sprijin,
cu partea carosabild executatd din asfalt.

A avut un program de consolidare a
mai multor poduri; cel de pe D.J. 711, de
la Marcegsti, peste rdul lalomita; a celui de
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la Ungureni, pe D.J. 701, peste raul Arges,
proiectat si construit de profesorul inginer
Elie RADU, in 1910. Dupa 88 de ani de ex-
ploatare, au fost executate lucriri la tablier,
la calea de rulare. DI. UNGUREANU ne-a
subliniat faptul ca respectiva lucrare de art
este nscrisa in catalogul constructiilor re-
prezentative de la Facultatea bucuresteana.
Alte obiective: Sediul Bidncii Agricole
din Targoviste, sediul Directiei Drumuri
Judetene, cladirile si anexele bazelor de
productie proprii (S.U.T. Comisani, Sectiile
Dragomiresti, Pucioasa, Titu, Moreni, fru-
moasa Casa de oaspeti din Pucioasa).
Explicatia principald a parcursului cu
foarte multe elemente pozitive o reprezinti
modul personal deosebit de ntelept in
relatiile cu salariatii. I-a respectat, i-a as-
cultat cu atentie, i-a laudat pentru realizari
notabile si, atentie, a lucrat direct cu perso-
nalul de executie. A ajuns la concluzia ci
normatorii sunt o veriga inutild, au devenit
o piedica in indeplinirea programelor de lu-
cru. Direct, actioneaza prin maistrul si teh-
nicianul cu atributii in sector. Adunand si
lucrurile pozitive si nefmplinirile si trigand

Constructii de drumuri

o linie pentru un "total" socoteste ci a
avut o experientd de viatd bogati, plind de
invatdminte, pentru c& “omul Tnvatd pana
moare”! Domnul Sima UNGUREANU are
$i 0 viata personald extrem de interesanta.
Este casdtorit, are doi biieti, de la cel mare,
lon Octavian, are nepoati - Mara. Fiul cel
mic, Catdlin Alexandru, este jurist. Am
ldsat la urma prezentarea unui capitol - cu
conotatii spectaculoase, fascinante. Este
membru al Uniunii Profesioniste Colum-
bofile din Romania, fiind vicepresedintele
organului de conducere. De aproape 60 de
ani este pasionat de cresterea porumbeilor.
Evident, in acest domeniu se conduce dup3
normele stiintifice ale hobby-ului, in ceea
ce priveste selectia, alimentatia, administra-
rea medicamentatiei. In ograda gospodiriei
proprii, din localitatea megiesd municipiului
Targoviste - Valea Voevozilor - a construit o
volierd dupi toate regulile si exigentele sta-
tuate Tn practica nationald si internationali.
Tn martie 2008 in modernele custi ale volie-
rei se aflau 150 de porumbei, separati pe
categorii de abilitati (voiajori, zbor cu tintd
precisd), pe sexe. lsi petrece multe dintre

Statii de as
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orele libere printre gingasele zburitoare,
gdsind acolo o cazi de recreare, de con-
fort, de incircare a bateriilor psihice. S3
nu creadd cititorul care a deslusit randurile
consacrate unui inginer deosebit, dar, Tn
acelagi timp, obignuit asemenea sutelor de
specialisti drumari ci, dup4 ani de muncs,
si-a spus: “Gata, acum mi odihnesc! ”.
Pensionarea nu a insemnat punerea “ma-
pei profesionale” intr-un dulap. Domnul
inginer Sima UNGUREANU are Atestat de
Responsabil Tehnic cu executia drumurilor,
a podurilor, a constructiilor civile si indus-
triale si Atestat pentru functia de diriginte
de santier, in constructiile de drumuri si
poduri. Asadar, se afli in pozitia de a oferi,
Cu generozitate, experienta inginereasci de
aproape patru decenii in domeniul infras-

tructurii rutiere.
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La Tnceputul lunii martie, ne-a vizitat
tara dl. Jagues BARROT, vicepresedinte
al Comisiei Europene, Comisar European
pentru Transporturi. Cu acest prilej repre-
zentantul C.E. a avut o intrevedere cu dl.
Ludovic ORBAN, ministrul Transporturilor.

Discutiile s-au desfisurat pe baza unei
agende destul de bogatd. Au fost abordate
subiectele:

e Reevaluarea proiectelor prioritare de pe
teritoriul Romdniei in perspectiva revi-
zuirii Liniilor directoare TEN-T (2010).

Referitor la acest obiectiv, Comisia Eu-
ropeand a ficut cunoscut cd la nivelul
anului 2010 va demara revizuirea liniilor
directoare ale TEN-T, pentru perioada 2020
- 2030. Tn vederea acestui fapt, procesul de
consultare cu statele membre va incepe n
anul 2008. Exercitiul de revizuire a liniilor
directoare va permite completarea retelei
TEN-T pe teritoriul Roméniei. Propunerile
de revizuire aprobate la nivel national vor
fi tnaintate Comisiei Europene pentru a fi
analizate. Vor fi promovate urmitoarele
propuneri principale de proiecte:

Prelungirea axei nord-sud Kaunas (Li-

tuania) - Bialystok (Polonia) - Presov (Slo-
vacia) - Debrecen (Ungaria) pe teritoriul
Romaéniei, astfel:
- pe directia nord-est spre Bucuresti si
Constanta;
- pe directia sud spre podul Calafat -
Vidin si apoi spre Bulgaria;

- pe directia nord spre Timigoara si apoi

spre Serbia.

Legitura feroviard gi rutierd pe directia
est-vest intre Coridoarele Pan-Europene de
Transport IX, IV, VIl si X.

Prelungirea liniei de mare viteza Paris
- Viena - Budapesta pe traseul frontiera Un-
garia - Romania - Bucuresti - Constanta.

Canalul Dunére - Bucuresti. Prin ame-
najarea complexd a cursului inferior al
raului Arges, pe o lungime de 73 km,
capitala Roméniei va fi conectatd, printr-o
arterd de navigatie, la Coridorul Pan-Euro-
pean de Transport Nr. VII - Dundrea.

e Conectarea Romdaniei la ERTMS (extin-
derea Coridorului E, care in prezent
ajunge doar pand la Budapesta, pentru
a asigura conectarea Portului Constanta
la sistem, in special pentru transportul
de marfa).

Au fost evidentiate demersurile n
vederea evolutiei viitoare a coridoarelor

Pan-Europene. Ministerul Transporturilor
a adresat o solicitare Comisiei Europene
pentru prelungirea Coridorului E (coridor
ERTMS) Dresda - Praga - Budapesta si pe
teritoriul Romaniei, pand la Bucuresti si
Constanta. In contextul intrevederii dintre
domnul ministru Ludovic ORBAN si co-
misarul european Jaques BARROT, a fost
reluatd aceastd solicitare, In continuarea
demersurilor initiate de Romania.

 Prezentarea proiectelor prioritare pe
Axele prioritare nr. 7, 18 si 22:

Autostrada Nadlac - Sibiu (ramura spre
Bucuresti si Constanta), in cadrul Axei pri-
oritare rutiere nr. 7: “Motorways axis lgou-
menitsa/Patra - Athina - Sofia - Budapest”;

Eliminarea strangularilor pe sectorul co-
mun roméano-bulgar al Dundrii, in cadrul
Axei prioritare de cdi navigabile interioare
nr. 18: “Rhine - Meusse - Main - Danube -
Bottlenecks in Romania and Bulgaria”;

Calea feratd Curtici - Brasov (ramura
spre Bucuresti si Constanta) si Calea feratd
Calafat (Roménia) - Vidin (Bulgaria), in
cadrul Axei prioritare feroviare nr. 22: “Rai-
Iway axis Athina - Sofia - Budapest - Wien
- Praga - Niirnberg - Dresden”.

Avénd in vedere interesul deosebit ma-
nifestat de Comisia Europeand pentru reali-
zarea proiectelor prioritare de infrastructurd
pe teritoriul Romaniei, in cadrul discutiilor
au fost prezentate, de asemenea, evolutiile
proiectelor majore de infrastructurd dezvol-
tate de Romania.

Au fost abordate si alte teme legate de
sursele de finantare interne si internationale,
proiecte, strategii pe termen mediu si lung,
solutii tehnice compatibile cu cele pe plan
european. Asemenea discutii vor mai avea
loc si ™n lunile urmaitoare, contribuind
prin aceasta la o mai bund cunoagstere
atat a realitdtilor cit si a oportunititilor de
dezvoltare Tn viitor a infrastructurii rutiere
romanegti Tn context european.
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TenCate Polyfelt

Solutii geosintetice complete

Ing. Alina IAMANDEI

La jumatatea lunii martie, la Bucuresti,
a avut loc Seminarul: “Solutii geosintetice
complete TenCate Polyfelt, pentru pro-
iectarea si constructia drumurilor si a
autostrizilor”. Tn deschiderea seminarului,
dl. Tudor GRUIANU, director de vanziri la
Compania TenCate Geosinthetics Roménia,
a prezentat compania si produsele TenCate.
Au participat specialisti in domeniu, din tara
si de peste hotare. In randul specialistilor
care au sustinut comunicdri, au
fost domnii: Rainer LUGMAYR si Mario
FRANKE (TenCate Geosynthetics Austria
GesmbH). Asistenta a urmdrit cu viu in-
teres prezentarea unor solutii si procedee
tehnologice in domeniile: armare PGM/
PGM G, pentru Tmbracdminti bituminoase
aplicate pe autostrizi si drumuri nationale,

straini,

g

Fovr il

crari in derulare:

9 de strazi principale;

judetene, a inl3turdrii degradarilor la dru-
murile municipale, in combaterea fenome-
nelor de eroziune, in stabilizarea malurilor,
a taluzurilor, in amenajarea drenajelor. Ca
rezultat al cercetdrii intense, echipa Firmei

A.PD.P

vnommu
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DIN ROMANIA

TenCate Geosynthetics Europa a dezvoltat
si produs noi materiale geosintetice specia-
le, care cresc performantele, reduc costuri-
le, prelungesc durata de viatd si utilizarea
drumurilor. [l

BUCURE

W ADMINISTTIA’STRAZI LO

tudii de fezabilitate pentru Pasajele Unirii,

ujerului, Viectoriei, Fundeni,

Baneasa, Jiului
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri si Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

Traseul vechi pe acest tronson, in ma-
joritatea lui, era situat mai jos ca terenul
inconjurdtor, $i anume:

A - B cu exceptia rampelor celor doud

poduri (a si b)

C-D-d-EsiF-f-G cudoud poduri

din lemn acoperite de apele mari

[.C.D. a executat pe baza documentatiei
primite dela beneficiar urmatoarele lucrari:
suprainiltarea drumului, cu cca 1,5 - 2,00 m
pe portiunea: A - B si executarea a doud
podete dalate, unul in a si altul in B; podul
din beton armat (b) cu deschiderea de 16 m
peste canalul colector (fara diguri deasupra
terenului) a fost construit de [.C. Poduri.
O gregeald s-a ficut aici, prin faptul cd, in
locul podului de lemn, cu doud deschideri
(din a), proiectantul a previzut altul dalat,
doar de 3,0 m si nu a tinut cont cd, prin
executarea drumului in umpluturd se ba-
reazi scurgerea apelor mari.

Dovadi a celor afirmate este faptul c3,

Sectia Oradea, dupd 1968, a mai construit
la cca 10 m de acest podet (a) spre Oradea,
la km 1484950, altul cu deschiderea de 10
m, cu grinzi din beton armat @’) si canal
de scurgere.

La ramificatia spre Dobresti, s-a intro-
dus o curb3 B - C, cu o razd mai mare si s-a
facut defrisarea din interiorul curbei, pentru
vizibilitate.

fntre C - D - E, unde drumul la cele mai
mici ruperi de noroi era inundat, s-au exe-
cutat lucrdri de supraindltari, variind intre
0,5 - 1,50 m indltime.

Prin com. Copéaceni s-au mai corectat
putin unele curbe, iar prin executarea va-
riantei F - " - G pe 1,50 - 2,50 m inaltime
a terasamentelor, s-a parasit traseul vechi:
F - f- G, situat la nivelul terenului, cu cele
doud poduri de lemn apropiate, unul peste
Canalul Morii si celdlalt peste o scursurd.

La fel si aceastd portiune: F - f - G, era
mereu inundata.

Noroc cd, aceste poduri din lemn, joa-
se, au rezistat chiar si la apele "catastrofale",
din prim&vara anului 1961, cind podul dalat
de beton armat "f* de pe noua variantd, a

Schita - Plan de situatie

16

fost avariat si scos din circulatie, dupd cum
vom vedea mai departe.

Trebuie sd mai ardtam ca, Serv. Jud. de
Drumuri Bihor, cu ocazia modernizarii sec-
torului: Tinca - Holod - Vintere - Ramificatia
Copéceni, dupd 1968, a executat si cele
doud racordari la D.N. 76: una spre Beius
si alta spre Copdceni (Oradea), din schita
de mai nainte.

In primdvara anului 1961, in dimineata
zilei de 1 aprilie, Tn urma unor ploi marunte,
dar continui si topirea zapezilor din bazinul
fmpadurit al Dobrestilor si cel din spre
Virdseni, nivelul apelor revdrsate, a ajuns la
cota cea mai ridicatd, cunoscuta de batrinii
satului Copéceni.

Ca urmare, podul nou, dalat din beton,
cu deschiderea de 10,00 m, a fost avariat gi
scos din circulatie.

Avarierea a constat, din distrugerea,
sfertului de con din aval, al culeei din spre
Oradea si mai putin a celorlalte.

Dupd care, a urmat subspalarea talu-
zului si a fundatiei culeii din spre Oradea,
care s-a ldsat mai jos cu cca 20 cm, partea
dreaptd (amonte a) si cu 40-50 cm partea
stingd (aval b).

Tn urma acestui dezechilibru, survenit
brusc, in centrul de greutate a masivei dale
din beton armat, s-a produs mai intii: o in-
clinare a intregului tablier al podului (care
nu s-a deplasat de pe reazimul culeii a’
- b”), cu 20 cm, dupd care a urmat torsiunea
dalei de-a lungul diagonalei a - b’ , iar in b,
tasarea cu 40 - 50 cm.

Norocul a fost c3, punctele de reazim,
a - b ale dalei nu s-au desprins de curbe,
deoarece si culeea Tn cedarea pe verticalg,
s-a sprijinit de capitul dalei, astfel s-ar fi
rasturnat.

Cu alte cuvinte, s-au ajutat reciproc, ca
sa nu se Tnece.

Spunem "dacd", culeea s-ar fi deplasat,
fie spre Oradea fie spre Beius, intreg tablie-
rul s-ar fi prabusit.

(va urma)
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Biroul de Drumuri,
Ministerul Terenurilor,
Infrastructurii si Transporturilor

Biroul de Drumuri este una dintre
agentiile Ministerului terenurilor, infras-
tructurii si transporturilor. Principalele
responsabilitdti ale Biroului de Drumuri
sunt urmdatoarele:

e Crearea retelelor de artere rutiere

Biroul de Drumuri desfasoard activitati
de planificare si constructie a retelelor de
artere rutiere, incluzand artere de autostrizi
la cele mai ridicate standarde, ce stau la
baza dezvoltdrii economice si sociale ale
secolului XXI.

e Crearea fundamentelor pentru o

societate IT

Crearea fundamentelor unei societati
specifice erei informatiei, utilizand retele
de cablu cu fibrd opticd pentru intretinerea
rutierd si spatii adecvate pentru protectia
cablurilor de fibrd opticd instalate. Biroul
lucreazi de asemenea pentru dezvoltarea
si implementarea unui Sistem Inteligent de
Transport.

e Innoirea si restructurarea oraselor

In vederea obtinerii unui mediu urban
sigur si agreabil, precum si pentru Tnnoirea
/ restructurarea oragelor prin eliminarea

Administratia Drumurilor
din Japonia (I)

E S EEEEEEEEEENEENEEERERNEESNS

congestiondrilor de trafic, sunt implemen-
tate diferite misuri de administrare a cererii
privind traficul rutier.

e Construirea unei societiti fird bariere

Pregatirea in fata unei rate a natalitatii
in descrestere si a imbdtranirii populatiei,
impreund cu asigurarea unor conditii de
viatd si modalitdti de transport sigure, prin
crearea unor spatii adecvate pentru pietoni
si biciclete.

e Facilitarea transportului intermodal

Nodurile de transport vor fi imbunitatite
prin diferite masuri precum constructia de
drumuri legate direct de aeroporturi si por-
turi maritime, precum si crearea de pasaje
de trecere prin statiile de cdi ferate si statiile
de metrou.

Drumurile din Japonia cuprind 7.000 km
de drumuri expres si aproximativ 1.200.000
km de drumuri principale.
e Drumuri expres nationale: 6.851 km
¢ Autostrdzi nationale: 53.866 km
¢ Drumuri prefecturale: 128.409 km
e Drumuri municipale: 982.521 km

Total:  1.171.647 km

trizi de cel mai inalt standard

mmmm Sectiune deschisa traficului
mmmmn Sectiune Tn constructie sau planificare

Lungimea totald a retelei operationale
de autostrdzi arteriale de cel mai fnalt
standard atingea aproximativ 9.000 km la
sfargitul anului 2007. Aceasta reprezintd
aproximativ 57% din lungimea totali plani-
ficatd de 14.000 km.

e Populatia (2008): 127,72 milioane, cu
aproximativ 338 locuitori pe km?,

* Suprafata totali: 377.880 km?

e Capitala: Tokyo

e PNB: 507.455 mld yeni (4.175.728 mi-
lioane USD)

Compania Nationala de Autostrizi

din Japonia

Compania Nationald de Autostrdzi din
Japonia este 0 companie publicd infiintati
n 1956, fiind detinutd Tn Intregime de citre
guvernul japonez, in conformitate cu Legea
privind Compania Nationald de Autostrazi
din Japonia. Obiectivul siu principal este
acela de a asigura constructia si exploatarea
autostrdzilor cu platd de pe intreg teritoriul
national, inclusiv a drumurilor expres.

Compania Nationald de Autostrazi din
Japonia a construit 7.200 km de drumuri
expres, iar in prezent desfisoard lucriri
de constructie pentru 2.100 km pe intreg
teritoriul tdrii. Compania a mai construit
de asemenea alti 900 km de autostradi
cu platd, care se afld in exploatarea sa, Tn
timp ce alti incd 300 km se afld Tn prezent
n constructie.

Maimultdecatatat, Compania Nationald
de Autostrdzi din Japonia furnizeazi di-
verse facilitdfi aferente autostrizilor din
exploatare, cum ar fi servicii informatice si
sisteme de comunicatie.

Dupa
platd, Compania desfisoard de asemenea

inaugurarea autostrdzii cu
activitdti de mentenantd, exploatare a tra-
ficului, precum si colectarea taxelor. Ca
metod3d de colectare a taxelor de drum,
este folosit serviciul ETC - Electronic Toll
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Collection System (Sistemul electronic de
colectare a taxelor) pe intreg teritoriul {irii.

Desfasurarea
traficului rutier

Autovehicule inregistrate
¢ Autovehicule de c3l3tori: 53.487.293
e Autobuze: 234,244
* Autovehicule transport marfi: 19.345.415
Total (31 martie 2002): 73.066.952

1. Coordonarea activititilor birouluf

2. Activititile bisoului legate e personal
3, Buget
4. Programu| cincinal de ameliorare rutierd
5i alte programe pe termen lung

Organizarea Biroului
de Drumuri

1. Haboranea planuridor ntiers T L
2. Administrarea si supervizarea drumurilor 1. Cercetare, planificare §i reglementare
3. Planificarea rejelelor de drumuri expres nationale, privind wtilizarea drumuritor
autostrazi nationale, drumuri locale principal
i drumuri de dezvoltare din Hokkaido
. Desemnarea autostrizifor respective

1. Planificare i coands privind managementul
sigurantei rutiere

2. Supraveghere si cercetare privind sigurania rutiera
S i [ uluj de Infi tit privind traficul

1. Planificarea drumurilor importante 1. Supravegherea economicd a drumurilor
(cu exveptia dnmuﬁlm expres nationale) 2. Planificarea proiectelor de mare amploare
2. Supraveghere si statistica nutier3 3. Bvaluarea proiectelor
3. Structura tehnica
Standarde tehnice pentru fucrirni rutiere . - =
Planificarea sistemullui de sigurants rutiers . ful e 1 e )
6, Afaceri externe

1. Elaborarea politicii de bard pentru prevenirea
dezastrelor rutiere

*, Planificarea §i supravegherea sistemului privind
taxele de drum
2. Autorizarea constructiei de drumuri cu taxa
3. Autorizarea de drumuri pentry autovehicule
in cordormiate cu Legea privind transportul rutier

1. Da i privind constructia de dramuri expres
Z.im eghere §i statisticd privind drumurile expres

fionale

1. Constructie §i reconstructie autostrizi nationale
2, Reparatii ale sectoarelor de autostrizi nationale
3. Ameliorarea autostrazilor nationale in regiunile
reci §i cu ninsoare

i

1. Indtumare i supraveghere tehnicd |pentru drumuri I dramuri mﬁyﬁw

2. Indrumare i supraveghere tehnici pentry autostrizi
in regiunile reci §i cu ninsoare ) LT
3. Constructie, lret?onﬁmig‘;e ,fi reparatii pentru drumurile e i sl
de dezvoltare din Hokkaido " :
4. Ameliorarea drumurilor ¢ dezvoltare din Hokkaido ;: %ﬂlmmm de ’im“fg'fﬂe de mediu
in regiunile reci si cu ninsoare informare
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Volumul transportului de marfa
(mil. tone - km)

* Auto: 313.118 (54,2%)

¢ Feroviar: 22.136 (3,8%)

e Maritim de coast3: 241.671 (41,8%)

e Aerian: 1.075 (0,2%)

Total: 578.000 (100%)

Volumul traficului de cilitori
(milioane cilitori - km)

* Auto: 951.253 (67,0%)

e Feroviar: 384.441 (27,1%)

* Fluvial: 4.304 (0,3%)

® Aerian: 79.698 (5,6%)

Total: 1.419.696 (100%)

Volumul traficului rutier
o Autovehicule de cilitori: 508.258 km
e Autobuze: 6.619 km

e Autovehicule transport marfa: 260.846 km

Total: 775.723 km

Accidente rutiere

(nr. de persoane - 2001)
e Decese: 8.747
e Raniri: 1.180.955

Politica rutiera

Principalele obiective ale politicii rutie-
re japoneze sunt:
e Restaurarea vitalitdtii economice prin reinnoi-
rea urbani si cooperarea comunitard
- Asigurarea unei mobilitdti sporite
- Refnnoirea urbana
- Formarea comunitétii unice
- Constructia retelei rutiere care s3 lege
diferite zone ale teritoriului national
- Sprijinirea proceselor pentru o efici-
entd sporitd n distributia fizicd
- Misuri orientate citre domeniul IT
o Imbunitatirea calititii vietii
- Restaurarea drumurilor sigure si con-
fortabile

- Constructia unor strdzi atragitoare

e Asigurarea unei vieti sigure si protejate
- Asigurarea unui mediu sigur de viat3
- Masuri de precautie Tmpotriva dezas-

trelor

- M3suri pentru gestionarea perioadelor
de nlocuire

® Prezervarea si crearea mediului inconju-
rdtor

- Ameliorarea mediului afectat de sec-
torul rutier

- Prezervarea conditiilor globale de
mediu

- Prezervarea si crearea mediului na-
tural

- Implementarea eficientd a mdisurilor
de protectie a mediului

Contact
* Biroul de Drumuri, Ministerul Terenurilor,
Infrastructurii si Transporturilor
2-1-3, Kasumigaseki, Chiyoda-ku,
Tokyo, 100-8918, Japonia
http://'www.mlit.go.jp/road/

il
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Constructia podului Kurushima Kaikyo
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In aceasts primavars, in institutele de invitimant superior din fara noastrd au avut loc alegerile universitare, incepind de la
nivelul catedrelor, continuznd cu nivelul decanatelor facultitilor, ultimul eveniment fiind alegerea Ia nivelul rectoratelor.
E Prin bundvointa colaboratorilor revistei noastre am obtinut nominalizirile in functiile didactice cu aport decisiv in desfasurarea
‘ procesului de invatimant, in pregitirea viitorilor specialisti in domeniul infrastructurii rutiere.

Cadrele didactice i functiile ocupate in urma alegerilor sunt prezentate in randurile de mai jos.

lon SINCA

* Universitatea Tehnici de Constructii
Bucuresti:
- Prof. univ. dr. ing. Anton CHIRICA,
Prorector;

Facultatea de Céi Ferate, Drumuri si

Poduri:

- Prof. univ. dr. ing. Mihai DICU, De-
can;

- Conf. univ. dr. ing. Teodora CRETU
LABIS, Prodecan;

- Sef de lucréri, dr. ing. lonut Radu
RACANEL, Secretar stiintific
(Activitate social3 studenteasci);

- Prof. univ. dr. ing. Nicolae POPA,
seful Catedrei Poduri;

- Conf. univ. dr. ing. Carmen
RACANEL, seful Catedrei Drumuri.

cu mediul economic si Informatizare);

- Conf. dr. ing. Stefan CARLAN, Prode-
can (didactic);

- Conf. dr. ing. Vasilica CIOCAN,
Prodecan (Activitate sociali
studenteasci);

- Conf. dr. ing. Irina LUNGU, Secretar
stiintific si Relatii internationale.

* Universitatea “Politehnica” Timisoara

Facultatea de Constructii:
- Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI
- Decan;
- Prof. univ. dr. ing. lon COSTESCU
- Directorul Departamentului de
Inginerie Geotehnicid si Cdi de
Comunicatii Terestre.
Ambii domni profesori fac parte si din
Senatul Universitatii, precum si din Consi-
liul Facultdtii de Constructii.

Catedra de Instalatii:

- Prof. universitar dr. ing. loan BOIAN,
sef de catedr;

- Sef de lucriri dr. ing. Mircea
HORNET, adjunct al sefului de ca-
tedrg;

- Sef de lucrdri dr. ing. Cosmin
TICLEANU, secretar stiintific al ca-
tedrei.

Transport Research Arena (TRA)
Europa 2008

21 - 24 aprilie

Ljubljana, Slovenia

e Contact: Suzana Svetlicic
* Universitatea ,Transilvania” din Bragov ‘ = Tel: +386 130 68325
e Fax: +386 1430 1562

* Universitatea Tehnicd de Constructii
Cluj-Napoca

Facultatea de Constructii:

- Prof. univ. dr. ing. Mihai ILIESCU,
Decan;

- Conf. dr. ing. Nicolae CHIRA, Prode-
can (domeniul didactic);

- Prof. univ. dr. ing. Carmen CHIRA,
Prodecan (cercetare - dotare);

- Conf. dr. ing. Anca POPA (relatii
internationale si imagine).

Facultatea de Constructii:

- Prof. universitar dr. ing. loan TUNS,
Decan;

- Conf. univ. dr. ing. Nicolae
DASCALESCU, Prodecan; ‘

- Sef de lucréri dr. ing. Paraschiva
MIZGAN, Secretar stiintific al facul-
tAtii.

| e g-mail: info@tra2008.si
s weh: www.traconference.com ‘

SMOPYC, a XIV-a Expozitie
internationald privind lucrarile |
publice, constructiile si masinile |
de minerit

22 - 26 aprilie

Zaragoza, Spania ‘

e Contact: Feria de Zaragoza

e Tel: +34 976 76 47 00

® Fax: +34 976 33 06 49

* e-mail: info@feriazaragoza.es
® web: www.sferiazaragoza.es

Catedra de Constructii:

- Prof. universitar dr. ing. Vasile
CIOFOAIA, sef de catedri;

- Sef de lucréri dr. ing. Adam DOSA,
adjunct al sefului de catedrs;

¢ Universitatea Tehnicad “Gh. Asachi” lasi

Facultatea de Constructii si Instalatii:
- Prof. univ. dr. ing. Nicolae TARANU,

Decan;
- Prof. univ. dr. ing. Fideliu PAULET,
Prodecan (Educatia continu, Relatia

- Sef de lucriri dr. ing. Valentin
UNGUREANU, secretar stiintific al
catedrei.

www.smopyc.com

21
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CONSILIER CONSTRUCT, societate
avand ca obiect principal de activitate pro-
iectarea, consultanta si asistenta tehnicd in
domeniul constructiilor civile si industriale,
isi desf3soard activitatea atat pe plan intern,
cat si pe plan extern, In strdnsa corelare cu
strategia de dezvoltare a pietei serviciilor
si se adapteazd permanent cerintelor im-
puse de integrarea Romdniei in Uniunea
Europeand. Societatea utilizeazd programe
moderne de proiectare cu tehnici de calcul
adecvati si personal de inaltd calificare, be-
neficiind in acelagi timp de un management
curajos si eficient. Din 1995 de cand a fost
infiintatd, paAndin prezent, organizatiaprivatd
CONSILIER CONSTRUCT a cucerit pro-
gresiv piete din diferite sectoare ale
constructiilor, impunandu-se ca un furnizor
reputat de servicii profesioniste si, de la
an la an, tot mai diversificate. In ultimii

ONSTRUCT

Proiectul
"Supralargire strada Brasov"

ani, numeroase proiecte - cu finantare
nationald, europeand si internationald - care
au avut ca principal obiect proiectarea,
consultanta, asistenta tehnica sau protectia
mediului, s-au derulat sub sigla Consilier
Construct, cu cele mai bune rezultate.

Un proiect realizat la nivel national,
solicitat de citre Primdria Municipiului
Bucuregti (PMB) pentru a fluidiza traficul
este Supraldrgirea Strizii Brasov pana la
Soseaua Alexandriei,
intersectia Strada Bragsov cu Bulevardul

cu Pasgj rutier la

Ghencea.

Pentru beneficiarul PMB, CONSILIER
CONSTRUCT a realizat studiul tehnic de
fezabilitate, studii geotehnice si topografi-
ce, proiectarea, studiul de impact asupra
mediului, documentatie pentru devize si
acorduri, planul urbanistic zonal. Studiul
de fezabilitate cuprinde o abordare urba-

nisticd integratd n contextul coordonirii cu
reteaua de strdzi a municipiului Bucuresti,
corelat cu planul urbanistic general al
municipiului Bucuregti, pe baza normelor
tehnice in vigoare.

Dimensionarea sistemului rutier este
realizatd prin luarea in considerare a
urmitorilor factori: grosimea sistemului
existent si starea acestuia, determindrile
capacitatii portante a sistemului rutier exis-
tent, estimdrile traficului pentru urmatorii
15 ani si executia de casete edilitare.

CONSILIER CONSTRUCT a fost si este,
pe parcursul a peste un deceniu de exis-
tentd, o prezenta vie, activd si prestigioasd
in viata economici a tdrii, in implementa-
rea si asigurarea tehnologiilor noi in dome-
niul constructiilor.

INTR-O LUME A SCHIMBARII, NOI DESCHIDEM CALEA

ONSILIER
ONSTRUCT

Str. Stupca nr. 6, sector 6, Bucuresti
Tel: 021.434.35.01; 021.434.17.05
Fax: 021.434.18.2; 021 .434.35.01
e-m il : ofﬂca@consil{eromﬂmd.m

Flllala CDnsIIIer c«:nmd
Timlsoara, Str. Lucian Blaga nr.1, et. 1, ap. 17,
Tel/Fax: 0256.437. 333
Fillala Consiller Construct Tomis COnstcnm
. Constanta, Str. Cuza-Voda nr. 32
Tela‘Fu. 0241.520.116

TH, ASISTENTA FINANCIARA

S| JURIDICA PENTRU LUCRARI DE CONSTRUCTII

SERVICII DE MEDIU - studii de impact asupra mediului si

_ acorduri de mediu, audituri si planlﬂparlds madiu Inginerla i fr&’*';
) managemeﬂ!ul madlulul manégement | deseurilor T W




Intrunirea
Patronatului Drumarilor

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Consiliul Director al Patronatului Dru-
marilor din Roménia s-a fntrunit intr-o
sedintd de lucru la Suceava. in deschiderea
lucrarilor, dl. drd. ing. Liviu losif BOTA,
presedintele patronatului, a prezentat o
informare privitoare la problemele ap#rute
dupa Conferinta Reprezentantilor Consiliu-
lui Director, care a avut loc la sfarsitul unii
noiembrie a anului trecut la Bugteni. A fost
aprobatd o comisie paritard a Patronatului
negocieze cu Federatia Sindica-

care sa
telor Drumurilor Judetene Contractul Co-
lectiv de muncd pe anii 2008 - 2009. La
negocierile care vor avea loc la inceputul
lunii mai, la Bistrita, vor fi prezenti d-nii
Liviu losif BOTA, Liviu Aurel CIUPE si
Eugen GIRIGAN, ultimii doi fiind direc-

torii generali ai S.C. LUCRARI DRUMURI
PODURI S.A Bistrita si Suceava. Dezbaterile
si interventiile din cadrul sedintei au fost
orientate pe céteva dintre problemele care

2008
NR. 56 (125)

k8] /4 |

APDP. ”
ASOCIATIA

< | rmomsonata (L
FN\imms
/ PN ROMANIA o

)

structura rutierd locald, cu preponderent

n drumurile judetene.

Firma noastra este specializatd in

furnizarea de solutii complete in
domeniul constructiilor. Materialele
geosintetice, materialele speciale
pentru constructii, aditivii pentru
betoane, sunt produse pe care firma
noastrd le pune la dispozitia dvs.

In plus, utilajele speciale din dotarea
firmei noastre precum si echipa de
tehnicieni experimentati fac posibila
executia oricdrei lucrdri de constructii

care necesitd astfel de materiale.

geosintet
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Problema majora a deplasarilor pe timp
de noapte o constituie vizibilitatea redusa
si limitatd la cdmpul luminos creat de spo-
tul farurilor automobilului. Tn afara acestui
cadmp, conducdtorul auto nu are nici un
control asupra eventualilor factori pertur-
batori sau generatori de conflict care pot
sa diminueze capacitatea de observare a
obstacolelor. In plus, datoritd unor conditji
tehnice de diminuare a vizibilitatii functie
de factori aleatori (culoarea contururilor
din campul vizual, efectul de orbire creat
de vehiculele ce se deplaseazd din sens
invers) si acesta capacitate de sesizare a
obstacolelor este mult diminuata.

Si totusi sunt conducdtori auto care pre-
ferd sd se deplaseze pe timp de noapte sau
n virtutea activitatilor derulate efectueazd
frecvent acest tip de deplasari.

Masurdtori recente, efectuate in centre
urbane, arati cd fluxurile de trafic au su-
ferit modificdri majore n ultimii ani, astfel
cd, inclusiv pand in jurul orelor 3 a.m. se
inregistreazd valori de trafic de peste 500
veh. /h, pe artere urbane, cu viteze medii
de deplasare de peste 60 km/h, fapt ce
raportat la volumul de trafic aratd ci in
medie 30% din automobile se deplaseaza
noaptea In localitdti, cu viteze de peste
60 km/h, incadrindu-se intr-o grupd de
infractionalitate amendata de Codul Rutier
(tabelul 1) [2].
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Fig. 1. Curbele limiti de vizibilitate
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Suplimentar, particularititile vizibilitatii
pe timp de noapte duc la cresterea riscului
in deplasare atat pentru conducitorul auto
cat gi pentru pietoni sau alti participanti la

trafic.

Limitele de vizibilitate a suprafetelor
depinde in general de urmitoarele carac-

teristici:
- marime;
- nivel de iluminare propriu;

- nivelul de iluminare al mediului in care

este amplasat;

- unghiul de vizibilitate sub care este obser-

vatd suprafata.

unde:

se afld obiectul in [m].

- h este Tnaltimea conturului in [m]
- L reprezintd distanta pe orizontal3 la care

Limitele de vizibilitate pentru un obiect
aflat Tntr-un mediu radiant (in care izvorul
de lumind este perceput direct de citre ob-
servator), depind de unghiul de vizibilitate,
intensitatea luminii propagata si contrastul

sub care se vede obiectul, se prezinti in

figura 1.

Aceste limite, impreund cu factorul con-

trast luminos sunt luate in considerare la
stabilirea portiunii de carosabil vizibil4 de
cétre conducatorul auto (fig. 2) [1].

Astfel, se constatd cd odatd cu cresterea
distantei de observare, portiunea de carosa-

bil scade vertiginos, practic, conducitorul

auto sesizdnd la un moment dat doar un

plasarea.

Din punct de vedere al unghiului de
vizibilitate, acesta este un factor important
luat Tn considerare indeosebi in cazul
analizei vizibilititii conducitorilor auto. %

Relatia care face legdtura intre unghiul de
vizibilitate si capacitatea de detectie a unui
obstacol Tn lumini radianta este de forma:

= 60 - arc‘tg(—%) (M

fascicul luminos, care i directioneazi de-

In cadrul activititii de cercetare privind
cresterea mobilitatii urbane in conditii de si-
gurantd, s-a analizat in contextul vizibilitatii

Tabelul 1. Ponderea depasirilor de vitezi in interval de noapte cu trafic consistent
(P-ta Stefan cel Mare, Cluj-Napoca, perioada de observare octombrie 2007).

d.c. au circulat:

. Procent din total

Interval orar T(C)Iﬁle/\:igl_ cu viteze intre|cu viteze intre| cu viteze de |vehicule care au

60 - 75 km/h | 75 - 85 km/h | peste 85 km/h | depdsit 60 km/h
1900 _ 2000 705 91 4 1 13,61
2000 . 2700 637 101 11 2 17,89
2100 _ 2200 492 135 12 5 30,89
2200 _ 2300 450 123 11 9 35,30
2300 _ 400 405 136 22 10 41,49
Q00 _ 700 169 57 1 1 34,91
100 _ 200 102 34 3 2 38,23
Pondere medie pe timp de noapte: , 36,51
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Fig. 2. Portiunea din carosabil iluminati de faruri

Senzofi

de miscare.

Cablu alimentare

Fig. 3. Echipamentul utilizat i testarea
luminozititii transversale

globale pe timp de noapte, posibilitatea
de marcare a prezentei pietonilor in spatiul
de trafic.
Cateva aspecte de ordin al sigurantei
traficului au fost analizate si luate in consi-
derare in cadrul cercetdrii derulate, astfel:
- semnalarea prezentei pietonale si nu
stdnjeneascd vizibilitatea conducitorului
auto;

- marcarea prezentei pietonilor si reprezin-
te o informatie care s3 nu distragd atentia

cel putin, sau daci este posibil si ofere
o informatie suplimentard participantilor
la trafic.

Tn aceste conditji s-au derulat teste pen-
tru stabilirea variatiei luminozititii perpen-
diculare pe suprafata carosabilului. Echipa-
mentul utilizat se compune din (fig. 3):

- reflector de 500 W, cu posibilitate de di-
rectionare;

- senzor de miscare cu sensibilitate reglabil;

- unitatea de alimentare i actionare a re-
flectorului.

Testele derulate au avut in vedere
evidentierea urmétoarelor aspecte:

- variatia intensitatii luminoase cu distanta
fatd de surs3;

- influenta unghiului de inclinare a reflec-
torului, respectiv a directiei de iluminare,
din punct de vedere al intensitatii lumi-
noase;

- efectul disipdrii de energie luminoasi la
interferenta cu lumina farurilor auto.

Tabelul 2. Rezultate experimentale

N Luminozitatea Tn punctele de miasurare [ix]
I 2 3 4 5 6 Obs
determindriil . ld=2m|d=4m|d=6m|d=8m|ld=10m
Reflector inclinat la 45°
1 75 59 47 36 31 52
2 73 57 44 37 30 51
3 74 60 46 36 31 49
4 71 61 45 35 32 50
5 70 58 44 34 30 49
Reflector inclinat la 60°
1 165 | 152 141 128 | 117 | 147
2 162 | 154 139 127 | 119 | 145
3 166 | 156 143 126 | 115 | 143
4 164 | 157 142 126 | 119 | 142
5 161 156 143 122 | 117 | 144
Reflector inclinat la 74°
1 147 | 143 131 105 98 92 .
2 152 | 142 132 108 97 89 Cresteri
3 143 | 148 | 134 106 | 98 94| 2le luminoxzitaii
4 143 | 145 129 104 93 92 Ea:e';;ef'zst:st
5 148 | 142 130 108 95 91 :
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Utilizdnd un [uxmetru portabil, s-au
efectuat masurdtori Tn puncte caracteristi-
ce, rezultatele fiind prezentate in tabelul 2.

Din analiza datelor prezentate in ta-
belul 2 se constatd urmitoarele aspecte
privind variatia luminozititii produs de o
sursa fixa:

- cresterea unghiului de inclinare a reflec-
torului duce la mrirea luminozitatii masu-
ratd la tndltimea de 1 m fatd de drum;

- in mod constant se observi ci la distante
mari luminozitatea creste aparent, cauza
fiind insd fenomenul de reflexie din struc-
tura de beton a drumului;

- se poate determina un optim de ampla-
sare a unui reflector pietonal, functie de
Iatimea strdzii utilizand relatii de regresie
al rezultatelor experimentale obtinute.

Rezultatele obtinute in cadrul testelor
de laborator, au fost verificate prin teste in
conditii reale de drum, fiind verificatd si
ipoteza conform cdreia: lumina transversal3
radiantd peste iniltimea de bitaie a faruri-
lor nu duce la modificari ale cAmpului de
vizibilitate pentru conducitorul auto.

Pentru aceasta s-au efectuat filmari ale
unui pieton aflat in traversare Tn conditii de
vizibilitate normald (luand in considerare si
iluminatul stradal) si in conditii de asistare
a traversdrii cu reflector.

Rezultatele comparate se prezintd in
figurile 4 si 5. Dupd cum se poate obser-
va, pietonul care purta o vestimentatie de
culoare inchisd nu a putut fi observat cu
camera de filmat Tn infrarogu de la distanta
de 40 m.

In schimb, in prezenta reflectorului
conturul a putut fi sesizat corect, precum si
intentia acestuia de deplasare pe parcursul
traversarii.

Aceste constatdri au ardtat cu prisosintd
efectul unui reflector de asistare la trecerile
pietonale din punct de vedere al sigurantei
n traversare.

Dacd problema vizibilititii este evi-
dentd, cea referitoare la interferenta
campului de iluminare transversal pe ca-
rosabil cu cel generat de lumina farurilor
auto, a reprezentat o problema de siguranta

L
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traficului care a fost luatd in considerare.
Rezultatele inregistrarilor efectuate se pre-
zintd in figura 6.

in urma rezultatelor preliminare obti-
nute s-a analizat posibilitatea realizarii unui
echipament destinat asistirii pe timp de
noapte a trecerilor pietonale.

In acest sens, problema concreti in re-
alizarea echipamentului a fost identificarea
unui senzor cu grad de rezolufie ridicat,
care si permitd localizarea obiectelor in
miscare.

S-au testat mai multe grupe de senzori,
in final identificindu-se ca rdspunzind
cerintelor, senzorii de tip radar R - Gage,
din urmitoarele considerente (fig. 7) [3]:

e camp de detectie reglabil in limitele O -
10 m, cu pas de calibrare de 1T m;

e echipamentul este programabil si nu ne-
cesitd un suport soft suplimentar;

® este destinat detectiei in camp liber,
avand o limitd de tolerantd la tempera-
turd si umiditate ridicat3;

® poate fi montat la o indltime suficient
de mare ca sid nu reprezinte o ,tentatie
pietonald”;

e senzorul poate fi programat sd lucreze si
in sistem optoreflexiv virtual, deci permi-
te sesizarea pietonului situat pe cealaltd
parte a strizii si astfel elimind necesita-
tea unor conexiuni fizice suplimentare
de cuplare la sistemul de anclansare a
reflectorului.

Cercetarea derulatd a scos in evidentd
necesitatea asistirii trecerilor pietonale pe
timp de noapte cu surse de iluminare care

26

PaEitie pieon

Fig. 4. Pieton i traversare , discreta”

Fig. 7. Radarul R-Gage, propus pentru
detectia pietonilor. Vedere de ansamblu
si interfata de programare

sd se activeze Tn prezenta unor vectori de

miscare.

Din punct de vedere al efectului asupra
vizibilitdtii pe timp de noapte se apreciazi
urmitoarele:

- creste vizibilitatea conducatorului auto
pana la limita sesiz&rii corecte a corpuri-
lor aflate in miscare in plan perpendicular
pe directia de deplasare;

- pietonul poate efectua o traversare n
conditii de siguranta;

- nu se aduc penalizdri datorate interferentei
cu cdmpul de propagare a luminii faruri-
lor;

- Tn urma unor teste repetate, s-a constatat
cd lumina transversali care se aprinde
in prezenta pietonului la traversare, con-
stituie o informatie suplimentard pentru
conducdtorul auto, informatie care este in
masurd sd creascad atentia la volan;

Consideram c3d aceste modalititi de

Fig. 6. Efectul de interferentd intre lumina farurilor si cea a reflectorului piéto_hal

Fig. 5. Traversarea cu asistare luminoasi

asistare a trecerilor pietonale este necesar
sa fie semnalizate corespunzitor, pentru
ca totusi, conducitorii auto si fie avertizati
din timp.

Pe parcursul derulrii testelor s-a con-
statat c& inéltimea vectorilor de miscare nu
poate fi setatd corespunzitor, astfel ci s-au
observat cazuri in care au fost detectate
animale aflate 7n zona de trecere.

Totusi, un factor important de eficien-
tizare a acestor echipamente o reprezinti
capabilitatea senzorului de detectie de a
actiona intr-un cAmp impus, limitat la scua-
rul pietonal.
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In memoriam
loan PADURE (1 940 - 2008) Brad - Oradea), Varianta de ocolire DN1 (Campina

- Comarnic), Reabilitare DN65 (Slatina - Craiova),
Ing. loan PADURE s-a niscut in anul 1940 sia Autostrdzile Bucuresti - Pitesti, Bucuresti - Brasov

absolvit Institutul de Constructii Bucuresti, cu specia- si Brasov - Oradea, Reabilitare DN7 (Rm. Vilcea
lizarea "Constructii Civile si Industriale". - Sibiu) s.a.
Timp de 46 de ani si-a desfisurat activitatea in Spirit generos si altruist, ing. loan PADURE

cadrul unei singure institutii: S.C. IPTANA S.A. A a facut parte din generatia de aur a IPTANA, o
parcurs toate treptele profesionale, de la functia de generatie daruitd cu trup si suflet ingineriei de dru-

inginer, la cea de sef colectiv proiectare. A lucrat muri si poduri roméanesti.
Dumnezeu sa-I odihneasca!

la proiecte precum: Modernizarea DN 76 (Deva -

Constantin TACU Sef al Serviciului Productie, Director General si Director Tehnic,
(1 943 - 2008) pand in anul ZOAO6, 1 aprilie, cAnd a incetat activitatea in vede-
rea pensiondrii. In aceasta perioadd de 37 de ani, ing. Constantin
TACU a slujit drumul si a obtinut calificativul de bun organizator,

Cel ce a fost inginer Constantin “meseriag drumar” si bun coleg. De numele siu sunt legate evolutia
TACU s-a ndscut in anul 1943 |la exceptionald a unitdtii de drumuri, materializate In modernizarea a
18 mai, iar Tn anul 1968, a absolvit cca 700 km drum si a aproape 8000 m de poduri. Perseverenta,
cursurile Facultitii de Cii Ferate, Dru- profesionalismul si intelepciunea sa l-au ficut un om puternic,
muri si Poduri, Sectia Drumuri Poduri, inconjurat cu multd stima de colectivul de drumari din judetul
din cadrul Institutului de Constructii Démbovita, atrdgand admiratia organelor de conducere din Mi-
Bucuresti. A primit “botezul meseriei” in cadrul TRCL Ploiesti, nisterul Transporturilor si Consiliul Judetean Dambovita. Pentru tot
Grupul de Santiere Targoviste din cadrul M.C. Ind. Din anul 1972, ce a fost §i‘a-i€rsat'?r/1 urma lui, 1i pastrdm recunostintd, pomenire si
martie, a Inceput “célirea” Tn meseria de drumar, ca Sef de Lot, dorim ca Cel de Sus s3-| aibi in pazi si si-l odihneasci! )
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Degeurile din cauciuc sunt nominaliza-
te ca grupd distinctd de degeuri industriale
reciclabile in anexa nr. 1 la “Ordonanta
de urgentd nr. 26/2001 privind gestionarea
deseurilor industriale reciclabile”, aprobata
prin Legea nr.465/2001, fiind considera-
te deseuri nepericuloase si avand codul
16.01.03 conform listei din cadrul Hotérérii
de Guvern nr. 856/2002, privind evidenta
gestiunii deseurilor pentru aprobarea listei
cuprinzand deseurile inclusiv cele pericu-
loase.

Principalele produse care Thcorporeaza
cauciuc sunt reprezentate prin: anvelope
(fig. 1), camere de aer, furtunuri, benzi
pentru transportoare cu bandd, curele tra-
pezoidale, garnituri de diverse tipuri si arti-
cole din cauciuc, acoperiri de pardoseli din
linoleum pe bazd de cauciuc etc. Dintre
acestea ponderea cea mai mare o detin an-
velopele. Ca urmare, un grup de companii
axate pe producerea sau importul de an-
velope a hotdrat infiintarea unei societatj,
ECO ANVELOPE, care si aibd ca obiect
principal de activitate gestionarea fluxului
de anvelope uzate.

Sistemul de management al acestei
societdti este orientat pe urmaitoarele
directii:

- conceperea, punerea in practicd, dezvol-
tarea si coordonarea unei retele de colec-
tare si valorificare a anvelopelor uzate;

- initierea si implicarea n evolutia procesu-
lui de reglementare legislativa;

- raportarea citre clienti si organismele de
stat a rezultatelor obtinute;

- eficientizarea activitdtii in scopul redu-
cerii costurilor necesare acestui proces i
constituirea unor parteneriate durabile cu
valorificatorii.

Actionarii ECO ANVELOPE sunt com-
panii romanesti si internationale care
desfisoari activitate de productie si de im-
port de anvelope si care s-au implicat, con-
form principiului responsabilitétii extinse a
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producitorului, n protectia mediului inconjuritor. ECO ANVELOPE este singura societate
romaneasca a cdrei activitate de gestionare a fluxului anvelopelor uzate se desfisoard la
nivel national si este recunoscutd la nivel european de BLIC (Biroul de legiturd al Industriei
de Cauciuc din UE).

Alcétuirea structurala a anvelopei comport3 de reguld urmitoarele parti principale: car-
casa, brekerul, banda de rulare, flancurile si taloanele (fig. 2). Banda de rulare (1) reprezint
partea exterioara a anvelopei, care acoperi si protejeazi carcasa si brekerul, fiind formati
dintr-un strat gros de cauciuc in care se imprimi sculptura pneului. Aceasta este partea
pneului care vine Tn contact cu carosabilul, avand rolul de preluare a socurilor provocate de
deniveldrile drumului, atenuarea efectelor acestora, precum si de asigurare a aderentei.

Brekerul sau perna protectoare (2) este un strat dispus intre carcasd si banda de rulare.
El este format dintr-un amestec de cauciuc natural care poate contine si unul-dou3 straturi
de cord cu tesdtura rara. Brekerul indeplineste rolul de amortizor al socurilor primite de la
banda de rulare. in acest fel eforturile de tractiune si de franare transmise carcasei sunt mult
diminuate.

Carcasa, reprezintd structura de rezistentd a anvelopei si determind caracteristicile de
bazd ale acesteia: elasticitatea, rezistenta la sarcing, stabilitatea in timpul rulajului si buna
conductibilitate termica. Carcasa (3) se poate realiza dintr-un numir par de straturi de cord
gumat n raport cu scopul si destinatia masginii la care urmeazi si fie folosit pneul. Cordul
gumat este format dintr-o teséturd rezistentd impregnata intr-o solutie de cauciuc peste care
se aplicd un film subtire (0,5 ... T mm) din cauciuc.

Flancurile reprezinta partile laterale ale anvelopei (4), iar taloanele constituie p#rtile
rigide cu ajutorul cirora pneul se fixeaza pe janti (5). Tnvelisul interior (6) constituie primul
strat de etansare si protejeazd carcasa.

Conform ETRA (European Tyre Recycling Association), compozitia medie a unei anve-
lope pentru vehicul usor este cea prezentatd in tabelul 1. Fiind compuse dintr-un amestec
preponderent de cauciuc, otel si textile pneurile uzate nu sunt considerate deseuri pericu-
loase, aga cum s-a precizat anterior. Totusi, ele prezintd un pericol pentru mediu si sinitate,
in caz de incendiere, datoritd emisilor de gaze toxice si eventuale lichide uleioase.

Principalii detindtori de anvelope uzate sunt:

- detindtorii primari: societdti de constructii sau de echipamente tehnologice pentru
constructii, transportatori, autobaze, societitile de intretinere si reparatii auto sau de echi-
pamente tehnologice pentru constructii, mecanizatori agricoli etc;

- detindtori secundari: recuperatori de anvelope uzate, resapatori, societiti de colectare a
deseurilor, societdti de dezmembrare a vehiculelor casate.

Anvelopele uzate pot fi impértite in dou# categorii:

- anvelope uzate reutilizabile, care pot face obiectul unei resapdri sau unei vanziri ca pneuri
de ocazie;

- anvelope uzate neutilizabile, care trebuie sj fie eliminate.

In tarile Uniunii Europene se acordd o importantd deosebit reducerii cantititilor de
anvelope uzate depozitate, prin aplicarea unor metode si solutii tehnologice de valorificare
a acestora. Fluxul procesului de recuperare si reciclare a anvelopelor uzate a c3rui structura
este prezentatd in figura 3 scoate in evidentd complexitatea acestei actiuni. Destinatia anve-
lopelor uzate era la nivelul anului 2000, impartitd conform figurii 4, documentatie ADEME
(Agence de I'Environnement et de la Maftrise de I'Energie). Ratele de recuperare variazi in
fiecare tard, in functie de politica nationala si de reglementirile in vigoare. Valorile medii
ale recuperdrii in tarile UE fiind: depozitare - 34%, valorificare energetici - 24%, valorificare
materiald - 20%, export - 12%, resapare - 10%. Fireste cd cea mai eficientd modalitate de
reciclare a anvelopelor uzate este reconditionarea lor prin regapare. Cresterea gradului de
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resapabilitate este posibild printr-un sistem
de actiuni convergente, menite s3 stimuleze
posesorii de autoturisme, de mijloace de
transport auto sau de echipamente tehno-
logice pe pneuri, in utilizarea si p3strarea
corespunzdtoare a anvelopelor si n pre-
darea celor uzate la unititile specializate
in colectarea si reconditionarea lor. Totusi
resaparea permite doar revenirea anvelo-
pelor uzate in circuitul economic, intr-un
numar limitat de cicluri,
prelungirea duratei de utilizare a unei parti

ceea ce asigurd

dintre acestea, dar care, dupd un inter-
val redus de timp, vor reveni in sistemul
de reciclare, necesitind solutii adecvate
de procesare in vederea valorificirii. Asa
se explici de ce se cauti, permanent
solutii tehnice de valorificare a anvelopelor
neresapabile. Metodele de valorificare a
anvelopelor neresapabile pot fi grupate in
doud mari categorii: valorificarea energe-
ticd, valorificarea materiali. Tn continuare
se vor prezenta unele metode de reciclare
cu valorificarea materiald a cauciucului
prin utilizarea lor la lucririle de drumuri,
experimentate pana in prezent, precum si
implicatiile tehnologice pe care le gene-
reazd aceste activitdi.

Posibilitati
de valorificare
materiala a anvelo-

pelor la lucrarile
de drumuri

Prin dezvoltarea unor procedee si teh-
nologii de reutilizare materiald, sub diverse
forme, a anvelopelor uzate acestea au
cdpédtat statutul de obiecte valorificabile
in detrimentul celui de deseu. Dintre mul-
tiplele modalititi de valorificare materiald
a pneurilor uzate se retin cele care au
destinatia pentru lucririle de drumuri. Se
disting astfel urmitoarele forme de valo-
rificare a pneurilor uzate identificate din
literatura de specialitate:

29
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e pneurile intregi sunt utilizate n rambleuri
de drumuri, lucrdri de sustinere, pereti
anti-zgomot;

pneurile maruntite si/sau granulatul sunt

utilizate in special in substratul drenant
sau in ramblee usoare la constructiile
rutiere;

pudreta addugatd in imbracamintile ruti-

ere contribuie la diminuarea zgomotului
de contact dintre roatd si sosea, reduce-
rea riscului de acvaplanare si cresterea
longevitétii sistemului rutier.

Ne putem opri la un exemplu de aplica-
re al ultimei utilizari.

In Canada se considerd ci “asfaltul
cauciucat” reprezintd unul dintre marile
debuseuri potentiale pentru pudreta de
cauciuc [9]. Conform documentatiei pre-
cizate “asfaltul cauciucat” este un amestec
de bitum de pavare si de cauciuc reciclat
provenit din pneurile uzate. Acest amestec
este supus la anumite conditii de tem-
peraturd pe o duratd precisd, ceea ce fi
modificd proprietitile de bazi si Ti confera
caracteristicile dorite, cum ar fi o foarte
mare rezistentd la uzurd si la fisurare si o
mai bund capacitate de absortie a zgo-
motului. Amestecul obtinut poate fi pus
in lucrare cu echipamentele conventionale
pentru lucrdri de drumuri (fig. 5) sau poate
fi pulverizat. Amestecurile la cald permit
reciclarea a 1,85...3,3 pneuri pe tona de
amestec ceea ce reprezintd 230...410 pne-
uri pe kilometru de bandd de circulatie
pentru o mbricaminte de 5 cm grosime.
Aplicarea prin pulverizare permite recicla-
rea a 30...45 pneuri pe tona de liant, adici
155...500 pneuri pe kilometru.

Pentru ca aceste posibilitati de valorifi-
care a anvelopelor uzate si fie aplicate este
necesar s3 se organizeze si sd functioneze
corespunzator anumite sisteme:

e initierea si stimularea cercetarii privind
dezvoltarea unor tehnologii de valori-
ficare a pneurilor uzate la lucrdrile de
drumuri;

e acceptarea din partea administratiilor
de drumuri a masurilor necesare apli-
cdrii acestor tehnologii si elaborarea de

P ——
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reglementari specifice privind modali-
tatile de folosire a subproduselor obtinute
prin reciclarea pneurilor uzate la lucririle
de drumuri;

e adoptarea si implementarea cadrului or-
ganizatoric si tehnologic necesar pentru
functionarea sistemului.

Avand in vedere c3 tehnologiile de
procesare, in vederea valorificirii materia-
le, a pneurilor uzate sunt relativ bine puse la
punct, rezolvarea problemei tehnice privind
implementarea oricdrui sistem tehnologic
aferent devine o problem3 de investitii
pentru asigurarea dotdrilor necesare. Pen-
tru a cunoaste, in acest sens, dimensiunea
implicatiilor tehnico-organizatorice se im-
pune prezentarea pe scurt a acestor teh-
nologii. Tn afara situatiilor cand anvelopele
uzate sunt utilizate Intregi, fird si necesite
prelucrdri speciale, procesarea in vederea
recicldrii urmdireste obtinerea subproduse-
lor de cauciuc in form3 de pudreti sau de
granulat (fig. 6). S-au elaborat astfel proce-
dee de recuperare a cauciucului prin care
se obtin aceste subproduse, care pot fi fo-
losite in diverse aplicatii tehnologice. Este
necesar sa se analizeze structura sistemului
de recuperare si procesare a anvelopelor
uzate, identificind astfel echipamentele
tehnologice implicate, pe etape si operatii.

Indiferent de metodele utilizate, siste-
mul Tn ansamblu, in care se pot folosi echi-
pamente specializate, destinate recuperirii
si procesdrii anvelopelor uzate, in vederea
recicldrii lor, se desfisoari in dould etape
importante:
¢ Colectarea si selectia anvelopelor uzate

(fig. 7);

* Procesarea si valorificarea prin diverse

metode a anvelopelor uzate (fig. 8).

Colectarea si selec-

tarea anvelopelor
uzate

In etapa de colectare si selectie se

desfdgoara in general urmitoarele activi-
tati:
e S
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¢ Colectarea anvelopelor uzate de la furni-
zorii primari;

e Transportul anvelopelor la centrele de
colectare specializate;

* Depozitarea in vederea selectiei;

¢ Selectia prin triere vizualg;

* Depozitarea pe sortimente.

Colectarea anvelopelor uzate de la fur-
nizorii primari, prin punctele de colectare,
se face “en detail”, cu manipulare manuala si
stocare provizorie. Aceste puncte pot fi spe-
cial organizate pentru preluarea pneurilor
uzate de la populatie sau pot apartine unor
societdti specializate in diverse activititi
generatoare de degeuri din cauciuc sau de
anvelope uzate precum: service-uri si atelie-
re de vulcanizare, societd{i de mecanizare
a agriculturii, societéti detindtoare de echi-
pamente tehnologice pentru constructii etc.
De la aceste puncte urmeazi a fi preluate
si expediate citre centrele de colectare in
vederea valorificarii.

In functie de cantititile de anvelope
uzate stocate, incarcarea acestora in mij-
loacele de transport se poate face fie manu-
al, in cazul cantitatilor mici, fie mecanizat,
folosind echipamente‘ speciale, Tn cazul
cantitatilor mari. Echipamentele folosite
de reguld pentru Tncdrcarea anvelopelor
uzate pot fi: graifire pentru degeuri (fig. 9),
Tncdrcitoare-excavatoare cu graifare speci-
ale (fig. 10) etc.

Transportul se poate face cu autoca-
mioane platform3 neacoperite, anvelopele
fiind bine ancorate prin legare (fig. 11), sau
cu autofurgoane (fig. 12).

Descadrcarea autofurgoanelor se poate
face manual, bucatd cu bucatd (fig. 13a),

Tabelul 1
Materialul / Procentajul maxim [%]
elementul
Cauciuc 48
Negru de fum 22
Otel 15
Textile 5
Oxid de zinc 1
Sulf 1
Aditivi 8
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Tabelul 2
Lo Starea anvelopelor uzate
Caracteristici - - -
Intregi Taiate
Masa unui balot [kg] 500 - 700 800 - 900
Densitatea [kg/m?] 400 - 560 640 - 720

sau prin basculare (fig. 13b). Centrele de co-
lectare a anvelopelor uzate le depoziteazi
provizoriu in vederea selectiei.
selectiei anvelopele uzate sunt depozitate
pe sortimente Tn depozite, descoperite sau
acoperite (fig. 14), pe platforme betonate

In urma

bine intretinute.

Pentru manipularea, transportul si de-
pozitarea anvelopelor uzate se poate aplica
tehnologia propusi de firma PP Power Pack
Entsorgungs GmbH, care a adoptat meto-
da depozitarii anvelopelor impachetate in
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baloti din folie (fig. 15, documentatie POWERPACK). Acesti baloti pot fi usor manipulati
cu echipamente tehnologice de stivuire prevazute cu furci pentru prinderea baloilor (fig.
16). Stivuitorul astfe| echipat poate ridica, transporta si depozita balotii rapid si fird a le
deteriora folia.

Procedeul de ambalare folosit de POWERPACK const3 dintr-un flux tehnologic de rula-
re-presare-ambalare. Astfel, sunt ambalate anvelopele intregi sau tdiate prin strangerea lor
n baloti cilindrici inveliti ntr-o folie din polietilend impermeabild (fig. 17, documentatie
POWERPACK). Intr-un astfel de balot, a cirui mas3 este de 500 - 900 kg (tabelul 2), incap
90 - 120 de anvelope uzate, in functie de starea acestora. Acesti baloti pot fi usor manipulati
cu echipamente tehnologice de stivuire prevazute cu furci pentru prinderea balotilor. Sti-
vuitorul astfel echipat poate ridica, transporta si depozita balotii rapid si fir3 a le deteriora
folia. Pentru depozitare se foloseste dispunerea piramidald a balotilor conferind grimezii o
stabilitate sporit3 (fig. 18, documentatie POWERPACK). in plus, ploaia nu se poate aduna
pe suprafata balotilor.

Tn vederea valorificdrii anvelopelor uzate este necesar s se faci procesarea acestora

prin decupare, maruntire, granulare sau macinare urmati de sortarea pe fractiuni.

Pentru efectuarea acestor operatiuni se folosesc echipamente tehnologice specializate,
care pot lucra independent sau se pot integra in instalatii tehnologice complexe.

Un important rol tehnologic il au in aceste etape echipamentele de tocare a anvelopelor
- tocdtoarele.

Tocédtorul (shredder) este un echipament cu utilizare universald, putind si fie folo-
sit pentru tocarea atat a anvelopelor uzate, cit si a altor deseuri precum: documente,
hartie, dosare, cartoane, ambalaje sub formad de cutii, cutii din plastic, textile, lemn,
folie, placi, echipamente electronice, piele, deseuri medicale, recipiente metalice, doze, gu-
noi menajer, covoare, frigidere, baterii, butoaie metalice sau din plastic, deseuri din alumi-
niu. S-au conceput diferite tipuri constructive de astfel de echipamente prevazute cu 1-4
arbori si diverse profile de cutite.

De exemplu, tocdtoarele universale UNTHA (fig. 19) au un grup de tocare cu 4 arbori,
brevetat [8]. Materialul introdus in cuva este condus in camera de tiere, unde se executd 2
operatii: tocarea primara si tocarea secundard. Materialul care nu trece prin grilajul de tabl3
perforatd este prins din nou de cétre cutitele din blocul de tdiere principal si este transportat
n sus (A - taierea primara).

Blocul de tdiere secundar preia materialul pretiiat gi il introduce in ciclul de tiiere se-
cundar (B). Materialul parcurge o operatie de macinare suplimentari la trecerea de la blocul
de taiere principal la blocul de tiiere secundar (C). Produsul final este tocat omogen si la

Tabelul 3
Caracteristicile UM Tip Tip Tip Tip

tehnice RS 45-4-S RS 50-4-S RS 60-4-S RS 100-4-S
Puterea kw 30 37/44 52/60/74 75/100
Lungimea guril (mm) | 750/960 |750/960/1230 |960/1200/1440| 1200/1500
de umplere
Indlgimea gurii (mm) 700 700 860 1020
de umplere
Viteza arborelui 1 it 16 03 15 - 21 12 - 21 12-20
principal
quul de directa cu curea Cu curea Cu curea
actionare
Masa Kg 2200-2800] 2600-3200 4000-5300 9000-12000
Productivitatea Kg/ord | ~3.000 ~4.000 ~6.000 ~10.000
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dimensiunile granulometrice cerute.

Sculele tdietoare, sub forma unor dis-
curi stelate (fig. 20), aranjate pe cei 4 arbori
din camera de taiere, sunt dotate cu cutite
agresive. Cele 4 sectiuni ale grilajului din
tabld perforatd sunt agezate pe fintrega
suprafatd a camerei de tiiere. Aceasti su-
prafatd a grilajului permite obtinerea unej
productivitdti ridicate, tn particular la nive-
lul blocului de tiiere secundar.

Dimensiunea perforatiilor din grilaj de-
termind madrimea tocaturii. Gama de dia-
metre posibile ale acestora este intre 15 si
80 mm.

Dintre rezolvarile constructive si
functionale ale sistemului UNTHA, care
constituie principalele avantaje ale acestu-
ia, se pot evidentia:

e Curdtarea si schimbarea grilajului se face
rapid datoritd sistemului de culisare pe
role;

Schimbarea rapidd si usoard a cutitelor
datoritd deplasdrii intregului platou cu
lagdre pe suport;

Putere transmisd de la 2 motoare inde-
pendente ceea ce duce la facilitati de
ntretinere a celor 2 actionari;

Peste 300 de tipuri de cutite asigurd o
functionare optima a tocitorului, permi-
tand configurarea in functie de tipul de
material care se toaci;

O gama largd de accesorii pentru a
mari productivitatea toc&torului, prin-
tre acestea se precizeazd: arcurile de
comprimare, banda transportoare pentru
indepdrtarea materialului micinat, sis-
temul de protectie, suportii speciali de
montaj.

Caracteristicile tehnice principale ale
unor astfel de echipamente sunt prezentate
n tabelul 3 [8].

Realizdri similare se regisesc la diversi
producitori, care oferd diferite modele de
tocdtoare ce pot fi folosite in functie de
etapa tehnologici.

Astfel, pentru tocarea grosierd se poate
folosi Tocdtorul Universal (fig. 21), produs
in Germania de cdtre MeWa Recycling
Maschinen und Anlagen GmbH.

= Sadd
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Un astfel de tocator are urmitoarele
particularitdti constructive si functionale:
e Sistem cu turatie si zgomot reduse;
e Sistem cu doud axe care taie prin rotatie
in sens opus;
Materialul care urmeaza a fi tdiat este

agatat si taiat intre cele doua axe;

in functie de materialul care urmeazi a
fi tdiat, sunt disponibile diverse tipuri de
cutite;

Tn cazul unei blocri, sistemul dispune de
un cotrol electronic care roteste axele in
sensul invers taierii;

Cutitele asigurd o tiiere precisd si de
calitate pentru o perioadd de functionare

peste medie;
Cutitele sunt potrivite pentru tdierea
metalelor datoritd folosirii unor oteluri de
cea mai buni calitate;
Presd hidraulicd pentru materiale volu-
minoase etc.

Tn functie de dimensiuni aceste tocitoare

au urmétoarele caracteristici:

e Puterea : de la 2x3 kW péand la 2 x 150
kw;

e Zona de lucru : de la 350 mm, pini la
2500 mm;

® Zona de tdiere : de la 600 mm, pana la
1300 mm;

® Masa : de la 1 tond pani la 50 tone;

¢ Productivitatea : pani la 45 tone / or4, in
functie de material.

Pentru maruntire se poate folosi Granu-
latorul Universal (fig. 22), produs de aceeasi
firma, care are urmdtoarele particularitati
constructive si functionale:

e Un singur ax rotativ;

¢ Cutite fixe si mobile;

e Cutite ajustabile in formd de Paralelipi-
ped;

e Un cutit poate fi folosit pe cele 4 laturi;

e Sistemul de cutite poate fi schimbat fard
un tehnician specialist;

e Cutite foarte puternice care pot tdia buciti
de metal tratat de pani la 40 mm;

¢ Dimensiunea produsului poate fi contro-
latd prin schimbarea sitelor.

Tn functie de dimensiuni aceste granula-
toare au urmaitoarele caracteristici:

34

e Cutitele: de la 11 pani la 60;

® Puterea: de la 7,5 kW pani la 315 kw;

e Zona de tdiere: de la 300x150 mm, pan3 la 2000x720 mm;
e Masa: de la 0,65 tone pana la 32 tone.

Asigurarea incércarii anvelopelor in cuva de alimentare a tocdtoarelor poate fi realizati
cu graifare pentru deseuri montate la macarale cu brate pliabile, actionate hidraulic (fig. 23),
incdrcdtoare telescopice cu cupd cu (fig. 24) sau cu transportoare cu bandi (fig. 25).

in functie de modul de lucru al tocitorului, independent sau in cadrul unei instalatii,
materialul tocat poate s3 fie descircat in trei moduri:

e direct in bena unui autocamion (fig. 23 a);
e intr-o gramada de depozitare temporara (fig. 23 b);
* in cuva altui echipament, montat in flux, Intr-o instalatie (fig. 26).

Pentru folosirea eficientd a capacitii nominale a mijloacelor de transport s-au conceput
modele de tocdtoare care sa poatd fi montate pe autocamioane (fig. 27).

Instalatiile de mare capacitate sunt folosite pentru procesarea anvelopelor uzate, in
vederea valorificii prin reciclare, in centrele importante de colectare (fig. 28). Acestea au
sisteme automate de monitorizare a procesului si de garantare a purititii produselor putand
sa realizeze separarea materialelor pe categorii. Astfel de sisteme de separare pot fi asociate
si cu insatalatiile individuale de tocare.

Se pot obtine astfel, dintr-o tonad de anvelope uzate [4], circa 2 m? de granule de cauciuc
si respectiv 150 - 200 kg metal.

Prin dezvoltarea unor centre bine dotate tehnic, eficacitatea i eficienta activititii de
colectare si valorificare a anvelopelor uzate creste considerabil.

Tn acest articol s-au prezentat numai aspectele tehnice generale. Bineteles cd implemen-
tarea unor astfel de tehnologii presupune realizarea unor studii tehnico-economice riguros
argumentate si fundamentate stiintific, avind in vedere caracteristicile zonale.
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Traducere si adaptare din PUBLIC ROADS

Administratia Federald a Autostrédzilor
(FHWA) din S.U.A. a demonstrat aplicarea
noilor tehnologii de vizualizare in procesul
de proiectare a autostrazilor din Montana
pentru a imbundtiti termenul de livrare a
proiectelor.

O fotografie face

cat o mie de cuvinte

Finalizarea cu succes a unui proiect
de constructie a unei autostrdzi depinde
de implicarea activd n timpul fazei de
planificare, gisirea de solutii adecvate la
problemele exprimate in timpul fazei de
proiectare si transpunerea clard in realitate
a modificarilor corespunzitoare in timpul
fazei de constructie. In mod traditional,
inginerii si proiectantii au folosit harti pe
hartie, bidimensionale, 2-D (scheme in plan
si in profil precum si desene in sectiune
transversald) pentru a reprezenta procesul
de proiectare si executie. Hartile pe hartie
nu reusesc tnsd sd implice operatorii in
timpul fazei de planificare deoarece hartile
nu contin informatiile tridimensionale 3-D

— 1 -~
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Imaginea ilustreazi faimosul Pod cu Arc Tripl

deosebit de interesante din punct de vedere
vizual. Neimplicarea in timpul acestei faze
duce deseori la o cascadd de schimbiri
de proiect si intirzieri ale proiectului,
atunci cand problemele ridicate in timpul
constructiei sunt incorporate in proiect.
Instrumentele de vizualizare a pro-
iectului sunt eficiente pentru a transmite
informatiile 3-D din lumea real3 citre ad-
ministratorii din transport si publicul larg.
Atunci cand un proiect implicd probleme
complexe de inginerie, aceste instrumente
pot fi folosite pentru a ilustra proiectele
propuse si pentru a rula o serie de scenarii
de tipul "ce-ar fi dacd". Interactiunea si
angajamentul fatd de beneficiari le permite
acestora s3 furnizeze un feedback cons-
tructiv, sd nteleaga problemele tehnice si
ingineresti si de asemenea si fie implicati
in procesul de luare a deciziilor.
Vizualizarea proiectului este reprezen-
tarea simulatd a unui concept si a impac-
turilor contextuale ale unei autostrizi noi
sau reabilitate. Vizualizarea cuprinde orice
element, de la o vedere simpld, umbritd
in cadrul unui desen, pani la o simulare
foto sau chiar un model 3-D animat. in
trecut, folosirea tehnicilor de vizualizare a
proiectelor a fost limitatd la proiectele mari

Ll sp y L=

u de pe "Drumul care merge

dupd Soare" din Montana. FHWA a folosit renovarea drumului ca studiu de caz
privind utilizarea tehnologiilor de vizualizare a proiectelor.
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Autostrazile virtuale -
o viziune a viitorului (I)
=

sau complexe datoritd costurilor ridicate si
necesitdtilor de calcul. Avansarea puterii
de calcul si disponibilitatea software-ului
relativ ieftin fac insd ca astizi instrumentele
de vizualizare a proiectelor si fie larg acce-
sibile proiectantilor.

Divizia Autostrazilor Regiunilor Fede-
rale (FLHD) a Administratiei Federale a
Autostrizilor (FHWA) lucreazd pentru a
integra vizualizarea de proiect ca un in-
strument de bazd care s se adreseze pro-
blemelor de proiectare si sd comunice cu
beneficiarii. "Scopul este de a facilita apli-
carea tehnicilor si instrumentelor simple si
ieftine care sd furnizeze recuperarea relativ
ridicatd a costurilor odati cu asigurarea de
solutii sensibile la contextul legat de proble-
mele de proiectare", spune Mark B. Taylor,
conducitorul disciplinei de proiectare de
la Oficiul Central Federal al Regiunilor al
FHWA.

Ca parte a programului de desfisurare
a tehnologiei FHWA, Divizia Autostrizilor
Federale ale Regiunilor din Vest (WFLHD)
lucreaza la implementarea acestor tehno-
logii inovatoare, nou apdrute si prea putin
folosite, de vizualizare a proiectelor derula-
te de agentiile de gestiune a regiunilor fede-
rale cum ar fi Serviciul Parcurilor Nationale
(NPS), Serviciul Padurilor Statelor Unite
si Serviciul Pestilor si a Vietii Silbatice a
Statelor Unite.

Scopurile
desfasurare a tehnologiei sunt de a evalua

acestui  program de
n mod eficient instrumentele de vizualizare
a unui proiect pentru o situatie tipicd, de a
evalua costurile de vizualizare in functie de
complexitatea proiectului si de a dezvolta
o retea de folosire a acestor tehnologii prin
intermediul unor echipe cuprinse in proiect
sau a serviciilor contractate.
Potriviteforturiloranterioare desfisurate,
a fost dezvoltat un ghid web de vizualizare
a proiectelor (www.efl.fhwa.dot.gov/ma-
nuals/dv) pentru FLHD. Acest ghid a do-
cumentat instrumentele de vizualizare de
proiect disponibile si a prezentat o schemd
de lucru astfel incat echipa de proiectare
sd poatd folosi astfel de tehnologii in mod
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Cele doud vederi pe ecran ale unei sectiuni cu date de imagine color

aplicate la puncte; jumatatea stingi a imaginii reprezints datele imaginii color,
jumitatea dreaptd reprezinti imaginea brutd in puncte lidar. Scanarea a fost ficuti
la un Tunelul Portalului de Vest de pe "Drumului care merge dupi Soare".

obisnuit. Efortul din prezent exploreazi
si_instrumentele care nu sunt disponibile
in mod curent pentru echipa FLHD si
sunt folosite numai de citre consultantii
specializati 1n vizualizarea de proiect.

"Drumul care merge
dupa Soare" -
Studiu de caz

Tn prezent, WFLHD si NPS coopereazi
pentru reabilitarea pitorescului "Drum care
merge dupd Soare", o autostradd care este
un adevarat reper de istorie si de ingine-
rie civild in cadrul Parcului National al
Ghetarului din Montana.

Provocarea si complexitatea asocia-
te cu proiectarea si reconstructia acestei
autostrazi a stimulat WFLHD s3 foloseasc3
acest proiect ca studiu de caz pentru evalu-
area rolului tehnologiilor de vizualizare de
proiect in fmbunatdtirea timpului de livrare
a proiectelor. (Pentru o descriere completi
a reabilitdrii "Drumului care merge dupi
Soare”, consultati si ,Saving a National
Treasure” Salvarea unei Comori Nationale
din "Public Roads" - Noiembrie/Decembrie
2006).

Motivul pentru care WFLHD a ales
"Drumul care merge dupd Soare" ca stu-

diu de caz pentru vizualizarea de proiect
este cd reabilitarea acestuia acoperid un
domeniu larg de probleme de proiectare :
reabilitarea drumului, Tmbunititirea folo-
sirii de cétre vizitatori, informatii publice,
fmbunétdtirea tehnologiei informatiei si
tranzit.

Declaratia finald despre impactul asu-
pra mediului al proiectului si dosarul ulte-
rior de decizii au furnizat o directie clari a
reabilitdrii, inclusiv un program cuprinzitor
de minimizare a impactului acestuia asupra
parcului si asupra vizitatorilor acestuia.

A fost elaboratd si o directivd pentru
dezvoltarea unui sistem nou de tranzit si
desfisurarea integratd a unei tehnologii
de sisteme de transport inteligente care s
sprijine constructia, un sistem nou de tran-
zit, rute alternative si informatii despre parc
legate de calitori.

Proiectul "Drumul care merge dupd
Soare" a fost studiul optim de caz si pentru
cd reabilitarea a implicat si afectat man-
datari multipli, incluzadnd WFLHD, NPS,
consultanti, concesionari ai parcului, indus-
tria locald de turism, comunititile din zon3
si publicul.

Acestor auditorii diferite a trebuit s li se
arate diferite modificari si Tmbunatatiri ale
Drumului care merge dup3 Soare precum si
ale opririlor de tranzit propuse acordandu-
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se o atentie deosebitd calitdtilor de peisaj si
istorice ale mediului Tnconjurdtor in acest
context.

Aplicatii de proiect

pentru vizualizare

La Tnceputul proiectului, echipa a iden-
tificat trei zone aplicabile pentru vizualiza-
re. Prima zond a implicat captarea vizuali a
conditiilor existente pe langd anumite parti
ale "Drumului care merge dupd Soare".

A doua zond a necesitat organizarea
datelor disponibile intr-un format mai ac-
cesibil si prezentabil, iar a treia a implicat
simularea vizual3 a alternativelor de proiect
propuse.

Echipa de vizualizare a proiectului a
folosit si a demonstrat diferite instrumente
pentru fiecare din cele trei zone pentru
a explica proiectdrile propuse in cadrul
acestui proiect.

Captarea conditiilor

existente

Documentarea conditiilor existente in-
clude simpla fotografiere sau inregistrare
video.

Camerele digitale au ficut ca acest
lucru sd fie mai usor si mai ieftin decat in
trecut. Imaginile digitale au fost folosite cu
reddri de modele 3-D si tehnici de colorare
digitald pentru a produce simularea foto a
modificarilor propuse.

Pentru aceastd initiativd, echipa de
vizualizare a folosit Apple® QuickTime®
Virtual reality (QTVR) pentru a produce
panoramdri ale diferitelor locatii unde au
fost propuse modificiri ale opririlor de
tranzit si Tmbunatatiri.

Imaginile au produs o Tnregistrare buni
a conditiilor existente. Imaginile au fost fo-
losite de asemenea 1n unele locatii pentru
a produce simularea foto a Tmbunétatirilor
propuse.
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Instrumente

de calculator folosite
pentru vizualizare

O limitare semnificativd a incorpordrii
vizualizdrii n procesul de proiectare este
varietatea largd de aplicatii pe computer
si de instrumente folosite la o firma tipica
de vizualizare. O cheie pentru incorpora-
rea tehnicilor de vizualizare a proiectdrii
in practica de proiectare implicd angaja-
mentul in achizitionarea instrumentelor si
aplicatiilor care permit echipei sd invete
aplicatiile respective.

O practicd experimentatd de vizuali-
zare de proiect va cuprinde majoritatea
din urmitoarele instrumente : proiectare/
schitare asistatd de calculator (CADD),
sisteme de informatii geografice (GIS), pro-
cesarea de imagine, aplicatii de modelare gi
redare tridimensionale (3-D) si instrumente
de prezentare. Fotografierea si inregistrarea
video sunt de asemenea o parte integrantd
a productiilor de vizualizare de proiect.
Pentru simplitate, multe din diferitele tipuri
de aplicatii sunt impdrtite Tn urmétoarele
cinci categorii:

e Instrumente CADD. Majoritatea pro-
iectelor de proiectare de drumuri sunt efec-
tuate in sistem CADD si cel mai bun mod
de a manevra datele este aplicatia originald.
Pentru proiectele de drumuri, suprafetele 3-
D pot fi generate prin aplicatia de proiect.
Cateva exemple de aplicatii pentru proiec-
tele de drumuri din Statele Unite includ
MicroStation a Sistemelor Bentley, Geopak
si InRoads. Accesarea datelor de proiectare
si pregdtirea lor pentru a fi exportate in alte
aplicatii se poate efectua cu software-ul
MicroStation. Doud tehnici importante au
fost demonstrate pentru proiectul "Drumul
care merge dupd Soare", una dintre ele
fiind exporterul 3-D Adobe Acrobat PDF
in vesiunea curentd a software-ului Micro-
Station. Cealaltd a fost conversia datelor
CADD 1in acoperirile pentru serviciul de
cartografiere Google Earth Pro.
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Autobuz texturat 3-1 D, introdus in rmag.'nea de puncte lidar color.

Scanarea lidar este realizati la Tunelul Portalului de Vest
de pe "Drumul care merge dupi Soare".

¢ Instrumente GIS. Aceste instrumente
permit trei tipuri diferite de date, cum ar
fi modele de elevatie aeriene si digita-
le (DEM-uri), care trebuie aliniate intr-o
proiectie de sistem coodonat consistent, de
obicei cel al planului de proiectare. Pentru
majoritatea proiectelor de drumuri, este fo-
losit un sistem coordonat de "Baza de Stat"
pentru munca de proiectare. Instrumentele
GIS permit datelor din alte proiectii coor-
donate sa fie convertite in coordonatele de
Baza de Stat pentru alinierea lor cu datele
de proiectare. Cateva din instrumentele
care sunt la dispozitia echipei de proiectare
sunt urmdtoarele:

- Cartograful Global este un instrument
eficient ca pret care permite importul, ve-
derea, reproiectarea si exportul imaginilor
raster, a DEM-urilor si a datelor vector.
Acest instrument a fost folosit in mod ex-
tensiv pentru proiectul "Drumul care merge
dupd Soare" pentru convertirea imaginilor
aeriene si a datelor DEM 1n aliniamente co-
ordonate de sistem care puteau fi inserate
n fisiere de proiectare CADD si in Google
Earth.

- Serviciul de cartografiere Google Earth
Pro este un instrument software care per-

mite utilizatorului s3 vad3 unde exist3 date
referitoare la o vedere aeriani a contextului
inconjurdtor. Google Earth Pro a fost folosit
in proiect ca instrumentul de vizualizare si
ca bazd de date de referintd pentru toate
informatiile existente colectate in studiul
de caz: aeriene, DEM-uri si date CADD.
Acesta a fost folosit de asemenea pentru
a vizualiza legitura cu fotografia locului,
datele de scanare, detectare si jalonare cu
lumina (lidar).

- Procesarea imaginii. Vizualizirile sunt
prezentate ca imagini si de obicei implici
unele postprocesdri folosind aplicatia pe
bazd de imagine. Colorarea digitald este
o parte esentiala a simuldrii foto si este
folositd pentru crearea hirtilor de texturs-
imagini aplicate ca materiale pe suprafetele
modelelor 3-D digitale. Productia ani-
matd necesitd editarea video si aplicatii de
compozitie. Echipa proiectului a folosit in
mod curent Adobe Photoshop® si Corel®
Paint Shop Pro® X.

(va urma)
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Scopul acestor sisteme este de a oferi
cat mai multd si corectd informatie des-
pre célatorie intr-un timp scurt. Avand
la dispozitie o buni informare, calitorii,
pot lua cele mai corecte decizii legate de
ruta de deplasare, de modul de transport
si de timpul necesar cilitoriei. Astfel se
obtine o eficientizare a sistemului de trans-
port multimodal. Sunt sisteme multimodale
deoarece sunt utile mai multor categorii
de conducatori de vehicule si cilitorilor.
Acestea folosesc mai multe tehnologii care
permit cdldtorilor s3 obtind informatii refe-
ritoare la drum, reteaua de transport si alte
informatii utile. ITS (Intelligent Transport
Systems), din care fac parte si sistemele de
fatd, ajutd la furnizarea unui sistem complet
de caldtorie: de la planificarea cilitoriei si
pand la locul de parcare oferit la destinatie,
dacad este cazul.

in acest domeniu s-au ficut pasi consi-
derabili, s-a ajuns la nivelul de tehnologie
prin care cdlatorii sunt informati inainte si
n timpul célatoriei, cum ar fi dispozitive la
bordul vehiculului, servicii web, panouri de
mesaje, chioscuri speciale etc., facilitind
alegerea celei mai bune rute si a celui mai
bun mod de transport, dar si informatii des-
pre costurile calitoriei.

Informatia adusd calatorilor poate fi
clasificatd ca fiind: statici sau n timp
real. Informatia statici este cea n care
evenimentele cunoscute sau planificate se
modificd rar, iar informatia in timp real
- informatia la un moment dat, care se afl3
intr-o permanentd schimbare. Exemple:

- monitorizarea automatd a traficului, a
conditiilor meteo si a celor rutiere face
posibild consilierea célitorilor in ceea ce
priveste modificarea rutelor si schimbarea
modului de transport. Astfel conducatorii
auto pot fi atentionati asupra congestiilor
din trafic si pot fi sfituifi si aleagi rute
ocolitoare.

- fluxul de informatie in domeniul trans-

portului public de c3litori, in special
cel urban, este foarte mare. De aici si
necesitatea unei informdri cat mai bune si
rapide a cilatorilor, care pot fi informati
despre timpul de sosire estimat, la bordul
vehiculului, Tn statii prin panouri de afisaj,
pe telefonul mobil etc.

Dezvoltarea permanenti in domeniu a
facut sd se ajungd la sisteme performante
capabile sa afiseze mesaje publicitare sub
formd de imagini si filme [3]. Cilitorii
beneficiazi, astfel, de informirii succinte
iar operatorul de transport de incasari su-
plimentare pentru publicitate. Un astfel de
sistem practic se amortizeaz3 singur intr-un
timp relativ scurt. Cu alte cuvinte pe langs
informatia legata de traseul vehiculului, de
numdrul liniei, de afisarea unor imagini cu
statia urmatoare, de pozitia vehiculului pe
traseu, de ora exactd etc., pot fi incircate
si mesaje publicitare a zonelor ce urmeazi
pe traseu.

Dupd cum s-a amintit mai sus existd
doud tipuri de informare a cilitorilor, ina-
inte si pe parcursul cilitoriei.

Informatia este obtinutd n cea mai

Fig. 1 Panouri de aﬁgae
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mare parte cu ajutorul echipamentelor de

supraveghere (detectoarelor de vehicule,

camere video, sisteme automate de loca-
lizare a vehiculelor) si este prelucrati de

PC-uri intr-un centru de management al

traficului (TMC) si distribuitd cu ajutorul

unor tehnologii audio si vizuale [1].

Informatia staticd, furnizats in principal
nainte de calitorie, urmireste:

- evenimente speciale care genereazi cres-
terea semnificativd a traficului si care
au impact asupra traficului pe anumite
autostrazi si sectiuni de autostrizi.

- informatii de taxare (pret, optiuni de
platd);

- informatii referitoare la transport (bilete
de céltorie, orar, optiuni de cumpirare a
biletului, rute etc.);

- constructii §i activitd{i in derulare pe
anumite sectoare care reduc numarul de
benzi;

- reglementdri pentru vehicule comerciale
(restrictii privind greutatea, in3ltimea, ma-
teriale periculoase transportate);

- informatii privind parcarea;

- directii pani la destinatie;

- informatii de tip turistic;

Informatia n timp real poate fi furni-
zatd atat tn timpul cdlatoriei cat si Tnainte.
Spre exemplu, informatiile cu privire la un
incident petrecut pe un sector de drum,

=

a informatiilor
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sunt utile atat pentru conducatorii care ur-

meazd a se deplasa pe acel sector, inainte

de calatorie, cat si pentru cei aflati in trafic,
in apropierea zonei respective. Informatia
oferita calatorilor urmireste:

- conditii de calatorie, coroborate cu ntar-
zieri datorate congestiondrilor, pozitia
geograficd a cozilor de autovehicule si a
incidentelor;

- rute alternative, in cazul inchiderii tempo-
rare sau a unui blocaj existent pe traseu;
- informatii meteorologice precise care pot

afecta circulatia;

- respectarea orarului stabilit;

- identificarea urmitoarelor opriri a auto-
vehiculului;

- starea parcirilor etc.

Sisteme de informare inaintea
célitoriei
Sisteme bazate pe calculator

a) Internet - serviciile “on-line” de accesare
a internetului constituie 0 metod3 tot mai
utilizatd de obtinere a informatilor Tnain-
te de cal3torie.

b) Buletine electronice de stiri - informatia se
poate obtine de la un furnizor comercial
(In sistem electronic), utilizidnd un numar
de telefon sau printr-un abonament.

¢) Videotext - sistem de informare bidi-
rectional, indreptat cétre utilizatorul care
foloseste calculatorul pentru afisarea

Wanne - Eickel

Haupibahnhof

Freiheit
GE-Buer |
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Fig. 2 Ecrane de afisare informatii, in vehicule, in chiogcuri de informare

informatiilor de célatorie.
Sisteme de informare prin telefon

a) Telefon de informare a caldtorului - infor-
matii referitoare la trafic transmise prin
mesaje vocale.

b) Sistemul cu band3 fnregistratd de tip
bucla - sistem de informare prin telefon
pentru sisteme foarte simple sau ca alter-
nativd pentru cei ce nu au acces la tele-
fon digital. Mesajele sunt preinregistrate
si pot fi actualizate periodic si stocate
pentru utilizatori prin sistemul de Tnregis-
trare pe bandi de tip bucla.

¢) Sistemul cu raspuns vocal - furnizeazi
celor care suna un raspuns vocal interac-
tiv si servicii de mesagerie vocald

Sisteme de informare prin televiziune

a) Teletext - informatia se transmite prin
televiziunea comerciald sau prin televizi-
unea prin cablu si se reda pe un televizor
standard echipat cu un cip WST (World
System Teletext - Sistem global de tele-
text), care poate si cuprindd: inchideri
de benzi si indicatii ale nivelului de
congestionare, harti schematice, locali-
zarea incidentelor si panouri cu mesaje
variabile (VMS).

b) Televiziune prin cablu (CATV)-informatia
este transmisd prin canale CATV (CAble
TeleVison), informatie graficd, text si
audio, ntr-o anumita perioada de timp
sau 24 de ore din 24 dac3 este alocat un
canal de trafic special.

c) Televiziuneinteractivad-esteasemanatoare
televiziunii prin cablu si radio-difuziunii.
Diferenta importanta fata de cea prin ca-
blu este cd permite ciltorului sd obtini
informatiii specifice in mod direct, in

orice moment de timp. Informatiile pot fi
referitoare la transport, incidente, hartd
cu vitezele pe autostrdzi, ciile impor-
tante spre stadioane, restaurante mari si
atractii turistice, informatii referitoare la
vreme, informatii din “Pagini Aurii”.

Tehnologii de informare

in timpul célatoriei

Sisteme localizate pe drum

a) Panouri cu mesaje variabile (VMS) - ofer
informatii cu privire la congestioniri,
informatii generale de ghidare, devieri
de rute etc.

b) Statii radio de informare pentru autostrizi
- sunt amplasate pe marginea drumului si
furnizeazd informatii citre receptoare-
le amplasate pe autovehicule cu privi-
re la starea drumului, drumuri inchise,
congestiondri ale traficului etc.

Sisteme de informare in statii

Sunt in general utilizate pentru informa-

rea caldtorului pe transportul in comun, cu

privire la ora sosirii si plecarii, identificarea
urmatorului autovehicul care va sosi etc.

a) Monitoare de afisare - utilizate pentru a
furniza orarul curent, destinatia si servi-
ciile oferite.

b) Panouri cu mesaje variabile - utilizate
pentru a furniza informatii cu privire la
orarul, destinatia, punctul de plecare,
ruta si serviciile prestate, amplasate in
statii de tranzit, de autobuz.

c) Chioscuri de informare interactivi - cons-
tituie o unitate de sine stititoare, adica
un terminal de calculator si o interfatd,
care poate fi accesat de cildtor obtinind
astfel ce informatie doreste si are posibi-
litatea de a inregistra cererile sau reactiile
utilizatorului la serviciile oferite.

Sisteme de informare in autovehicul

a) Retea radio AM - este reteaua comer-
cial3, din care tot mai multe posturi difu-
zeazd informatii de trafic

b) Sisteme de ghidare pe parcursul rutei

- sisteme statice de ghidare - pot indi-
ca pe hartd pozitia geograficd, ofera
informatii text si audio;

- sisteme dinamice de ghidare - sunt
asemadndtoare cu cele statice insd mai
oferd in plus informatii in timp real si
posibilitati de ghidare dinamica.

¢) Sisteme automate de avertizare - anuntd
cdlatorii din vehicul in diferite situatii.
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Tehnologii de comunicare prin fir

a) linia telefonica inchiriata

b) telefonul fix

¢} facsimilul

Tehnologii de comunicare fird fir

Sunt tehnologiile care utilizeaz sateliti,
statii radio celulare, pachete de date celula-
re digitale, date mobile si mesagerie fara fir,
sisteme radio de date, reteaua radio zonali
si comunicatii dedicate cu razi redus3 de
activare.

a) pachete celulare de date digitale - o
tehnologie ce constd intr-o conexiune
digitala de date asiguratd prin retelele
telefonice celulare.

b) sisteme de transmitere de date prin ra-
dio (RDS) - canal de date codificate, ce
functioneazd Tmpreund cu retelele de
difuzare radio de frecventd FM. Radio-
ul este echipat cu un decodor capabil
sd receptioneze, respectiv sa selecteze
canalul care emite informatii importante
referitoare la trafic, chiar daci intre timp

functioneazi caseta sau CD-ul.

¢) retea radio zonald - este tehnologia
ce difuzeazd semnale citre o anumits
zond. Sunt utilizate de reguld pentru
flotele de autobuze si taxiuri

d) comunicatii dedicate de raz3 scurti -
utilizate mai precis in taxare, tn cazul
sistemelor de verificare electronici a ve-
hiculului comercial, in cazul inspectiilor
de sigurantd ale drumului, etc. Sunt
sistemele ce asigurd o ratd mare de
transfer de date pe o razi scurtd, intre
vehiculele mobile sau stationare si dis-
pozitive stationare montate de-a lungul
drumului sau mobile. Se bazeazi pe
utilizarea balizelor cu frecventi radio.

Prin utilizarea acestor tipuri de sisteme,
calatorii pot sd-si stabileasci itinerarul pre-
cum si modul de transport, pot estima du-
rata cdldtoriei, avdnd informatii actualizate
referitoare la inchiderile unor artere, a unor
benzi de circulatie, intarzierile de trafic sau
alte incidente, astfel se obtine o eficienti-
zare sporitd a traficului. Dac3 sunt alese si

-
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gestionate corect investitia de bazi poate fi
amortizata Tntr-un timp relativ scurt.
Dezvoltarea pe scard largd a acestor
tehnologii reprezintd o adevirati revolutie
n modul in care natiunile abordeazi pro-
blema transportului. Prin utilizarea acestor
tehnologii avansate Tn unele tiri (S.U.A.,
Japonia, Anglia etc.) multe aspecte ale vietii
au devenit mult mai plicute si productive.
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Autoritatea de transport
metropolitana

DI. ministru al Transporturilor, Ludovic
ORBAN, a sustinut recent o conferinti de
presd Tmpreund cu dl. Septimiu BUZASU,
Secretar de Stat, Dragos TANASOIU, Se-
cretar General si Presedinte al Comisiei de
Privatizare din cadrul ministerului. Primul
subiect abordat a fost “Centura cu profil
de Autostradd a Municipiului Bucuregti”.
Acest obiectiv este fundamental pentru
decongestionarea traficului din Bucuresti si
are ca scop scoaterea traficului de tranzit
din oras, rezolvarea tuturor legaturilor intre
axele care ies din Bucuresti si intersectia
cu viitoarea autostradd. Investitia nu va fi
finantatd de la bugetul de stat. Constructia
centurii pe profil de autostradd se va reali-

za prin contract de concesiune, iar primul
proiect va fi tronsonul de 52,76 km care
va face legdtura cu Autostrada Bucuresti
- Pitesti si cu Autostrada Soarelui. Lucrarile
la aceastd importantd arterd rutierd vor
incepe in anul viitor, 2009, urmind si fie
finalizate in trei ani. O altd tem3 a fost:
“Infiintarea Autoritdtii de Transport Me-
tropolitand”. “Aceastd autoritate va urmari
integrarea modurilor de transport rutier si
feroviar in aria de acoperire, inclusiv din
punct de vedere tarifar”, a declarat dl. mi-
nistru Ludovic ORBAN.

=

Dezvoltarea retelei rutiere
rapide din Romania

Consiliul  Tehnico-economic  al
C.N.A.D.N.R. a aprobat traseele principa-
lelor Autostrdzi si Drumuri Expres aflate in
fazd de proiect si/sau de executie. Pentru
proiectele aflate la nivelul realizarii studiu-
lui de fezabilitate, traseele pot suferi unele

modificari, iar pozi;iile nodurilor rutiere nu

sunt definitivate.

Aceste trasee sunt urmdtoarele:
e Sectiunea NV: Autostrada Transilva-
nia, sectiunea Bors - Figdras; Autostrada
Nadlac - Arad - Timisoara - Deva - Sibiu;
Autostrada urbani Cluj-Napoca; Drum Ex-
pres Oradea - Arad; Drum Expres Petea
- Satu Mare - Baia Mare; Drumul Nordului;
Drum Expres Turda - Sebes; Drum Expres
Sibiu - Fagiras
e Sectiunea NE: Autostrada Tg. Mures
- lasi — Ungheni; Autostrada Focsani -
Pagcani; Autostrada Transilvania, sectiunea
Tg. Mures - Brasov
e Sectiunea SV: Autostrada Nidlac - Arad
- Timisoara - Deva - Sibiu - Pitesti, inclu-
siv Centura Pitesti; Drum Expres Craiova
- Pitesti
e Sectiunea SE: Autostrada Pitesti -
Bucuresti; Autostrada Brasov - Bucuresti;
Autostrada Focsani - Ploiesti; Autostrada
de centurd a municipiului Bucuresti; Au-
tostrada Bucuresti - Constanta; Centura
Constanta. (sursa: www.andnet.ro)

Caderile de pietre cu energll mari de |mpact pot
produce distrugeri masive ale galerlllor din beton.

Barierele Geobrugg RXI-500, de mari energii, impotriva

ciiderilor de pietre

- profejeazii peniru energii de impact de pdni la 5000 kJ

- sunt testate si certificate pentru viteze de impact de 25
m/s sau 90 km/h (cidere libera a unvi bloc de 16 fone
de la o iniilfime de 32 m) in conformitate cu cel mai ri-
guros standard — standardul Elvetian, pentru centificarea
barierelor impotriva ciiderilor de pietre

- flambajul mox. in zona de impact este 7.8 m

- se pistreazd o indilfime rezidual a barierei de aproape
100% in seciunile adiacente zonei de impact

- protejeazd chiar si in situatiile in care blocurile lovesc
parfea superioara a barierei si panourile de margine

- depiisesc capacitatea de absorbiie a impactului a mai
multor galerii de profeciie din beton

Obtineti acum brosura gratuild a barierei impotriva
ciderilor de pietre RX1-500 si / sau discutali problemele de
riscuri naturale cu unul din specialistii notri.

GEOBRUGG’A\

Fatzer AG, Geobrugg Sisteme de Protectie
RO-500387 Brasov, Romania

Bd. Al. Vlahut3, nr. 10, Cladire ITC, Birou D 12
Tel/Fax: +40 268 326 416 » Mobil: +40 740 189 083
marius.bucur@geobrugg.com
www.ro.geobrugg.com
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La jumatatea lunii martie, la Cluj-Na-
poca, a avut loc o interesantd prezentare
a tehnologiei DSK - Microflex, realizati de
S.C. KEMNA Constructii S.R.L. Aceast3 pre-
zentare s-a referit la experienta firmei ger-
mane KEMNA BAU Andreae GmbH & Co. |
KG in domeniul Tmbracamintilor asfaltice
subtiri, experientd pusi in practici printr-o
serie de lucrari realizate in municipiul Cluj-
Napoca. Au prezentat referate si au rispuns
intrebarilor urmatorii participanti:
¢ KEMNA BAU Andreae GmbH. & Co.
KG: Andre HARTMANN - Administrator
Projektgruppe KEMNA; Joachim RIDDER
- Sef directie DSK Germania; Wolfgang
WERNIER - Sef santier DSK; Arthur NAGLER
- Sef santier DSK
¢ 5.C. KEMNA Constructii S.R.L. Cluj-

Napoca: Wolfgang KRUMBEIN - Ad-
ministrator KEMNA Constructii S.R.L.;

in perioada 9 - 10 mai 2008, la Cluj-Napoca, se va desfisura
Sesiunea aniversard “55 de ani de invdtdmant superior de constructii
la Cluj-Napoca" si Conferinta Internationald "Constructii 2008".

Evenimentul este organizat de catre Universitatea Tehnici Cluj-
Napoca cu prilejul aniversirii a 55 de ani de existentd a Facultitii
de Constructii (1953 - 2008).

Aceasta sesiune aniversard Tsi propune si reuneasci fintr-o
sarbatoare comund pe cei care, in decursul a 55 de ani, au contri-
buit la formarea si, apoi, la consolidarea prestigiului Facultitii de
Constructii, adicd generatiile de profesori, absolventi si studenti ai
facultatii.

Cu acest prilej va avea loc si o expozitie tehnici pentru promo-
varea de citre firmele de profil a proiectelor, produselor si tehnolo-
giilor reprezentative din activitatea de constructii si instalatji.

Contact: Secretariat C55 & C2008; Prof. Adrian IOANI - Univ.
Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Str. C. Daicoviciu nr. 15, 400020 Cluj-Napoca

Tel.: 004 0264.401.250; 004 0723.27.913

Fax: 004 0264.594.967

e-mail: C2008cj@mecon.utcluj.ro

web: constructii.utcluj.ro/aniversareC55

Andreea MAIER - Inginer ofertare; Florin
MARTIN - Sef santier; Ruxandra BUDA
- Asistent contabil; Anca Maria BARBU
- Asistent manager.

|
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Au fost prezenti numerosi invitati, sim-

pozionul incheindu-se cu o vizitd practici
la lucrérile si santierele din zons.

Flash ¢ Flash

Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti, Catedra de Dru-
muri, impreund cu A.P.D.P. Bucuresti, organizeazi in data de 27 iunie
2008 Simpozionul stiintific " Cercetare, investigare, administrare
rutierd - CIAR 2008". Lucririle se vor desfisura in amfiteatrul Facul-
tatii de Cai Ferate, Drumuri si Poduri, sala Il - Anghel Saligny din
Universitatea Tehnicd Bucuresti.

In cadrul Simpozionului vor fi dezbitute urmatoarele domenii
de activitate: ® Teme de cercetare recents in domeniul infrastruc-
turii rutiere; ® Urmarirea comportirii in exploatare a drumurilor;
* Investigarea n laborator a calititii materialelor rutiere; o Agre-
mentarea proceselor de lucru si certificarea materialelor la drumuri;
* Administrarea si gestionarea lucririlor din domeniul rutier.

Adrese de contact:

- DICU Mihai, mdicu@cfdp.utcb.ro, tel. 0744.863.025

- RACANEL Carmen, carmen@cfdp.utcb.ro, tel. 0724.454.177

- LOBAZA Mihai Gabriel, mihail@cfdp.utcb.ro, tel. 0724.382.951

- MURGU Claudia, claudia@cfdp.utcb.ro, tel. 0721.274.240

- BALAN luliana, iuliana@cfdp.utcb.ro, tel. 0743.337.103
Rezumatele si lucririle se vor trimite la adresele:

- mihail@cfdp.utcb.ro

- claudia@cfdp.utcb.ro
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o 522, Analiza privind rezistenta la foc a asfaltului si betonului.
A Comparatie privind comportarea diferita a celor doi lianti
(bitumul si cimentul) (I)

Traducere i adaptare de
ing. Radu GAVRILESCU

Recentele incendii declansate in tunefu-
rile rutiere au demonstrat necesitatea cautarii
si alegerii unui material corespunzitor de
constructie pentru Tmbracdmintile rutiere.

Incendiile au avut in mod inevitabil
intensitdti mari ceea ce a condus la pierderi
de vieti omenesti, pierderi de bunuri mate-
riale si distrugeri structurale Tn materialele
de constructii aflate Tn zona incendiului.
Temperaturile evaluate, atinse in zona de
focar, au fost foarte ridicate, mai mari de
800°C.

Betonul de ciment utilizatTn cdmasuielile
interioare ale tunelurilor a fost proiectat in
mod corespunzitor si s-a adaptat acestor
evenimente. Insi, din nefericire, nu s-a
acordat suficientd atentie Tmbracamintilor
rutiere care au fost alcituite dintr-un mate-
rial traditional: asfalt.

Avand in vedere ultimele studii si
cercetari privind comportarea la foc a asfal-
tului si betonului, v3 prezentam concluziile
unor studii pe aceastd tema.

Studiile la care facem referire au urmarit
comparativ comportarea celor doud mate-
riale posibil a fi utilizate in imbracdmintile
rutiere din tuneluri: betonul de ciment si
asfaltul.

Aceste studii sunt: o Albert Nuomowe
- Universitatea Cergy-Pontoise: Caracteri-
zarea asfaltului supus la temperaturi
ridicate. Aplicatie concretd: incendii pe
imbracdminti din asfalt, 2002; ¢ Albert
Nuomowe - Universitatea Cergy-Pontoise:
Analiza gazelor emise in timpul combustiei
asfaltului. Aplicatie concreti: incendii pe
imbracdminti din asfalt, 2002;

Concluziile studiilor au la bazi analize
de laborator complexe privind comportarea
termicd a celor doud materiale precum si
analize chimice efectuate pe gazele elibe-
rate (de citre asfalt). Analizele chimice s-au
efectuat in doui laboratoare independente.
in decursul experimentelor s-a observat c:
e Asfaltul arde la temperaturi situate Tn in-

tervalul 428 - 530°C. Temperatura la care
asfaltul arde variazi functie de marimea
probei supuse testelor, gradul de ventia-
lare etc;

e Asfaltul arde cand este supus la tempe-
raturi ridicate. Dupd ardere rdman doar
agregatele dispersate din masa mixturii;

e Bitumul ars nu fsi mai indeplineste functia
de liant;

e Mixtura bituminoasa Tsi pierde caracteris-
ticile mecanice si nu Tsi mai indeplineste
functiile pentru care a fost pusd fin
operd;

¢ Asfaltul arde timp de 8 minute de la ince-

Fig. 1. In stinga epruveta de asfalt si in dreapta epruveta de beton de ciment.
Ardere la aceeasi temperaturd (750°C)

44

perea incalzirii (efectuata dupd curbe ISO
temperaturd-timp), functie de mirimea
probei.

Odati ce asfaltul tncepe s3 ard3, se con-
statd o crestere bruscd de temperaturd
{de mai mult de 100°C) ceea ce conduce
la ideea ca asfaltul are o putere calorifici

mare.

Primii vapori sunt emisi dupd 5 minute
de la inceperea ncilzirii (efectuata dupa
curbe 1SO temperaturd-timp);

* in urma arderii asfaltului se emite o gam
largd de gaze toxice al céror efect nociv,
inclusiv letal, este dovedit si recunoscut
de cdtre autoritdtile in materie.

Spre deosebire de asfalt, betonul de ci-
ment este incombustibil, nu arde, nu intretine
arderea si nu emite gaze toxice. Supus la
temperaturi ridicate nu Tsi schimba forma si
isi pdstreazad caracteristicile mecanice.

Concluziile acestor studii extinse conduc
spre necesitatea utilizdrii imbracdmintilor
din beton de ciment in tuneluri, pasaje, par-
caje subterane si supraterane (si cca 100 m
nainte si dupd), pentru avantajele pe care
acestea le prezintd vizavi de comportarea
la foc.

Betonul corect preparat, pus in operd
si protejat dupd turnare, este un material
omogen si compact, incombustibil si re-
zistent la actiunea focului, care protejeazi
armaturile o duratd Tndelungata de timp,
functie de intensitatea focului si grosimea
stratului de acoperire. Aceastd duratd de
timp de auto-protectie a armaturilor este n
general suficientd pentru actiunea eficientd
a unitdtilor de pompieri si salvare. Este
recunoscut faptul ca betonul se comporti
satisfacator in ceea ce priveste rezistenta la
foc deoarece, in contact direct cu acesta,
rezistd fard sd emitd gaze toxice, practic
indiferent de compozitie.

Aceastd informare prezintd concluziile
unor experimente ce au urmdrit modul de
comportare la foc a asfaltului (material ce
inglobeaza substante ce ard si intretin arde-
rea) comparativ cu aceea a betonului de ci-
ment. Siguranta circulatiei, protectia oame-
nilor, a bunurilor si a mediului inconjurétor,
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mari pierderi de vieti omenesti ce au avut
loc in Europa Occidentald, in tunelurile
rutiere de lungimi mari i avand bitumul pe
post de liant al imbracimintii rutiere.
Rezultatele studiilor nu trebuie privite
ca fiind aplicabile numai in tuneluri rutiere
de lungimi mari. Aceeasi situatie se poate
fntélni in parcaje etajate subterane / supra-
terane si in pasaje denivelate. Se analizeazi
oportunitatea utilizdrii imbracimintilor din
beton de ciment (ca material incombustibil
si care nu degajd gaze toxice supus la tem-
peraturi ridicate) in tuneluri rutiere, pasaje,

< — - . )
parcaje etajate subterane si supraterane etc.
S-a constatat faptul ci incendiile din tune-
lurile rutiere au avut intensitdti mari (proba-
. bil si sub efectul de “tiraj”) iar temperaturile
+*Thermocouples ; o o
8 estimate au fost in jur de 800°C.
T: % i 50 Estimdrile asupra temperaturilor atinse
’ I ) in incendiile ce au avut loc tn tunelurile din
Europa Occidentald sunt urméitoarele:
- 300
< 4 . Temperatura
Denumire . o
60() Nr. tunel estimata
[°C]
Fig. 2. Dimensiuni epruvete din beton de ciment 1 Channel 1100
2 Great Belt 800
necesitd cunoasterea comportarii la foc si bunurilor si mediului inconjuritor. i Mgntt-hBle;nc :288
] .. othar
otentialelor degraddri ce pot apirea in Dupd incendii nu s-au putut observa
a potent 8 pot ap P P 5 Tauern 1000

materiale de constructii supuse la tempe-
raturi ridicate.

La alegerea unui material de constructii
se pune din ce in ce mai mult accentul
pe diminuarea impactului asupra mediului
inconjurdtor, inclusiv in conditii extreme de
solicitare cum sunt incendiile.

Multe materiale de constructii, 1n
procesul de ardere, degaji gaze toxice
crescdnd astfel periculozitatea flacirilor
pentru oameni, bunuri materiale si me-
diul inconjuritor. In domeniul infrastruc-
turilor de transport (in special drumuri si
autostrdzi), cunoasterea potentialului toxic
al gazelor emise n decursul arderii de cétre
asfalt face posibild sciderea gradului de
risc in caz de incendiu.

In ultimii ani, cele cateva dezastre
intdmplate in tunelurile de sosea si cale fe-
ratd au ardtat potentialul distructiv al incen-
diilor in spatii ventilate asupra oamenilor,

distrugeri structurale ale cimisuielilor din
beton ale tunelurilor in care s-au produs
aceste incendii. Acestea si-au p3strat geo-
metria si functionalitatea. Utilizarea in be-
ton a fibrelor monofilare de polipropileni
este numai una din metodele de asigurare
n plus a integrititii formei elementelor din
beton in eventualitatea producerii unui
incendiu;

Pe timpul incendiilor din tunelurile
Mont-Blanc si Channel, interiorul acestora
a fost invadat de un fum gros in numai
cateva minute de la declansarea incen-
diului (supravietuitorii au povestit despre
faptul cd vizibilitatea era practic zero).
Expunerea la gazele toxice emanate de
incendiu a perosanelor implicate in eve-
niment a fost inevitabild. Tn aceast3 suitd
de studii se urmiregte comportarea la foc
a imbricadmintilor din mixturi bituminoase
avandu-se in vedere accidentele soldate cu

Surse de informare

bazeazd pe

Aceastd analizd se

urmadtoarele studii si cercetiri:

* Albert Nuomowe - Universitatea Cer-
gy-Pontoise: Caracterizarea asfaltului
supus la temperaturi ridicate. Aplicatie
concretd: incendii pe Tmbriciminti din
asfalt;

e Albert Nuomowe - Universitatea Cergy-

Pontoise: Analiza gazelor emise in timpul

combustiei asfaltului. Aplicatie concreti:

incendii pe imbrdciminti din asfalt;

Se recomand3 accesarea site-ului oficial

al Institutului National de Cercetri si Se-

cutitate din Franta [www.inrs.fr], pentru

citirea figelor toxicologice.
Experimentele au fost efectuate in La-
boratorul de Materiale si Stiinte in Dome-
niul Constructiilor [“Laboratory of Materials

45



2008
NR. 56 (125)

Frr
J 1|

APDP.
ASOCIATIA

ostonAs |
DE DAUMURI
(- 51 PODURL /
~ " DN ROMANIA # _

and Construction Sciences” U.M.R., CNRS
No. 7143] al Universitdtii Cergy Pontoise
din Franta.

Testele au fost concepute asa Tncat sa
se determine la ce temperaturd arde asfal-
tul expus la incélzire dupd curbele 1SO
(temperatura-timp) si la cit timp de la ince-
putul incdlzirii, acest fenomen complex,
de initiere a arderii si ardere propriu-zisa
a asfaltului are loc. S-a urmdrit emisia de
gaze toxice in ambele cazuri (asfalt si beton
de ciment).

Descriere

experimente

Experiment 1

Prepararea si pregétirea epruvetelor:

Au fost realizate teste asupra unor epru-
vete [50 x 18 x 5 ¢cm, masa = ~9.6 Kg] din
mixtura bituminoasa din straturi obignuite
de uzurd si binder (clasa asfaltului 70/100
pentru binder si 35/50 pentru strat de
uzurd, standard Franta) ale Tmbracamintilor
din asfalt.

Au fost realizate teste si asupra unor
epruvete [60x19x5cm] din beton de ci-
ment.

Materialele de realizare a epruvetelor:
e Epruvetele din asfalt s-au preparat dupa
urmatoarea compozitie:

Strat de legaturd | Strat de uzurd asfalt
(binder) asfalt Clasa| Clasa 35/50 [5.7%]
70/100 [10%)]
Agregate Agregate
concasate| 81% Vignat 64%
sort 0-2 sort 6-10
- Agregate
Nisip |59, \g/ignat 35%
Sena 0-4
0-2
Pirti fine| 4% Parti fine 1%
Densitate Densitate
specificd | 2307 | specifica | 2429
[Kg/m’] [Kg/m’]

46

¢ Caracteristicile bitumului utilizat:

Strat de

- | Strat de
- legaturd <
Caracteristica > uzurd
(binder) 35/50
70/100

Punct de Tnmuiere

] 41 1a51{47 la 60

Penetratie

L 80 1a100(40 la 50
[zecimi mm]

Densitate la 25°C 1000 la | 1000 la
[ke/m-] 1070 | 1100

Pierdere de masi la

0,
163°C (peste 5 ore) <1%

<2 %

Punctul Cleveland
(Flash Point Cleve-
land)

> 230°C | >250°C

Ductilitatea la 259C >100 | 260 cm
cm

Solubilitatea in CS, > 99.5%|> 99.5%

Continut de parafind | <4.5% | < 4.5%

e Epruvetele din beton de ciment s-au pre-
parat dupd urmdtoarea compozitie:

Dozaj [Kg] pentru 1 mc beton

Agregate silico-calcaroase 815
sort 8-20

Agregate silico-calcaroase 318
sort 4-10

Nisip silico-calcaros 0-5 782
Ciment CEM | 52.5 350
Api 160
Superplastifiant (2%) 7

Evaluarea modului de variatie a tem-
peraturii

Evaluarea modului de variatie a tem-
peraturii s-a facut cu senzori termici (ter-
mocuple) ce au masurat in mod continuu
temperatura Tn interiorul si la suprafata
epruvetelor. Achizitionarea datelor s-a ficut
automatizat.

Modul de variatie al temperaturii in in-
teriorul camerei de testare s-a ficut in baza
unor curbe definite de citre operator. Au
fost adoptate curbe de variatie temperatura-
timp n conformitate cu standardele 1SO ce
fac referire la domeniul in discutie.

Fotografii

Pentru evaluarea calitativd a procesului
de ardere si a consecintelor acestuia, sunt
prezentate diferite fotografii urmirindu-se
aspectul flicarilor, aspectul epruvetelor tna-
inte si dupd ardere.

Rezultate si interpretdri
Tn decursul experimentului 1 au fost
observate urmatoarele:
* Arderea asfaltului are loc in intervalul de
temperaturd 428 - 530°C.
e Flacdri cu cea mai mare intensitate s-au
constatat n intervalul de temperaturi
480 - 550°C.

Fig. 3. Unitatea automata de achizitionare a datelor
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¢ S-a constatat eliberarea de particule fine
si fum in decursul arderii asfaltului;

e Dupi ardere, bitumul s-a transformat intr-o
masa de praf (“heap of dust");

¢ Gazele eliberate cu ocazia arderii asfal-
tului au un miros particular. A fost vizibil
fum;

* S-au observat depozite inchise la culoare,
efect al arderii, in interiorul camerei de
ardere;

® Dacd epruveta de asfalt este acoperiti
(fird oxigen), arderea nu are loc sau ince-
pe foarte tarziu;

* Dacd epruveta de asfalt este ventilats,
aceasta arde. Se constatd prezenta

flacarilor;

Experiment 2

Descriere experiment:

Au fost efectuate incerciri si asupra
unor epruvete cilindrice (H=9cm, @ = 8
cm, masa = ~1 Kg) de asfalt. S-a urmirit s3
determine la ce temperaturd arde asfaltul
expus la foc si la cat timp de la tnceputul
incdlzirii (curbe 1SO), acest fenomen, de
ardere a asfaltului, are loc. S-a urmdrit can-
titativ si emisia de gaze.

Rezultate i interpretiri - experiment 2:

In decursul experimentului 2 au fost
observate urmitoarele:
* S5-a constatat o cregtere bruscs a tempera-
turii in decursul experimentului (de la 480
fa 680°C) corespunzénd arderii epruvetei
cu flacdra deschisd; Observatiile vizuale
au ardtat aparitia flicarilor la 485°C;
Asfaltul a continuat s3 ardd pani la tem-
peratura de 680°C;
S-a constatat c3d epruveta de asfalt a
atins Tn decursul arderii temperatura de
8500C ceea ce conduce la concluzia ci
arderea asfaltului este un proces puternic

exotermic.
(va urma)
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Ing. Francesco Santella
- A.D. Star Asphalt SpA -

Protocolul de la Kyoto asupra schimba-
rilor climaterice redactat pe parcursul
Conferintei Natiunilor Unite din 11 de-
cembrie 1997 prevede, intre anii 2008
si 2012, reducerea cu 8% a noxelor si a
gazelor poluante de citre statele membre
ale Uniunii Europene, fatd de nivelele
inregistrate in anul 1990. Pentru atingerea
acestui obiectiv, Protocolul de la Kyoto
propune o serie de masuri, printre care ace-
lea de a consolida sau de a institui politici
nationale de reducere a emisiilor de noxe,
prin aplicarea unor tehnologii inovative. In
consecintd, industria constructiilor stradale
discutd tot mai intens despre producerea de
conglomerate bituminoase la temperaturi
mai scizute fatd de cele obisnuite. Asfaltul
produs la temperaturi scdzute este cunos-
cut in literatura tehnicd, de limba engleza,
ca warm mix asphalt (WMA), in timp ce
asfaltul traditional este cunoscut ca hot
mix asphalt (HMA). Datoritd faptului cd nu
existd un termen potrivit in limba romani
ce permite aceasta deosebire, Tn acest arti-
col vom pistra denumiri din limba engleza.

Aceste noi tehnologii au ca scop reduce-
rea consumurilor energetice si emisia de
poluanti, garantdnd imbrdcaminti rutiere cu
aceleasi calitdti, ca ale celor obtinute, prin
utilizarea conglomeratelor produse prin
tehnici traditionale, la temperaturi ridicate.

Conglomeratul bituminos este un ames-
tec compus din agregate minerale si bitum
produs la temperaturi ridicate. Bitumul aco-
perd agregatele unul céte unul, pastrandu-
le unite Tntr-un unic element in masurd si
reziste la solicitdrile provocate de trafic si
de agresiunile agentilor atmosferici. Proce-
sul de productie prevede un amestec ener-
gic al compusului, astfel incat si favorizeze
acoperirea materialului pietros. Pentru a
garanta amestecu! optim, bitumul trebuie
incalzit la o temperaturi la care vascozitatea
s fie de 0,17+/- 0,02 Pa s.

Cu aceastd valoare de viscozitate, bitu-
mul are o fluididate prin care poate acoperi
complet agregatele amestecului, formand o
peliculd find de bitum pe fiecare granuli de
agregat. De calitatea acestei pelicule fine va
depinde durata in timp a conglomeratului
bituminos. !

Capacitatea de aderentd a acestei peli-
cule asupra granulelor de pietris, reprezinti
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punctul critic al intregului proces de fabri-
care a Tmbracamintilor rutiere.

n figura 1 este reprezentat graficul
de viascozitate in functie de temperatura,
pentru bitum cu patru valori diferite de
penetratie. Se poate observa cd, la o anu-
mitd temperaturd, vascozitatea se diminu-
eazd odatd cu cregterea penetrarii bitumu-
lui. Tn practicd, daci ar trebui s3 se produci
un conglomerat bituminos utilizind bitu-
muri cu penetratie diferitd, pentru a obtine
aceeasi valore de viscozitate, ar fi necesar
ca faza de amestecare si fie completati la
temperaturi diferite. De exemplu, pentru
un amestec optim, un bitum de penetrare
40 dmm necesitd o temperaturd cuprinsi
intre 160 - 170°C; un bitum de penetrare
80 dmm necesitd o temperaturd cuprinsd
intre 150 - 160°C.

Pentru a atinge vascozitatea optimi
de amestec, agregatele minerale vor fi
incdlzite, aproximativ la aceeasi tempera-
turd cu cea a bitumului (150 - 170°), prin in-
termediul unor cuptoare cu tambur rotativ.
Functia principald a c\uptoarelor, denumite
cilindre uscitoare, este aceea de a elimina
mai Tntdi umiditatea continutd in agregatele
minerale, si totodatd sd le incilzeascd la
temperatura de amestec doritid. Cuptoarele
cu tambur rotativ sunt formate dintr-un ci-
lindru rotativ si dintr-un arzitor. in figura 2
s-a trasat o schemd a unui cuptor cu tambur

un
|

rotativ care opereazd “in sens opus”, cilin-

drul in mod schematic poate fi considerat

ca fiind compus din trei zone:

I. in prima, agregatele vor fi incilzite pani
la atingerea unei temperaturi de fierbere
a apei, fard a pierde umiditatea;

Il. in cea de a doua, agregatele pierd toats
umiditatea, uscindu-se; Tn aceastd zoni
temperatura nu creste, ci rdimane cons-
tanta;

lll.In cea de a treia, temperatura agrega-
telor, complet uscate, creste pani ce
materialul iese din cilindru.

Fig. 2.

Cuptoarele cu tambur rotativ, daci sunt
bine proiectate si fabricate, trebuie s3 ga-
ranteze o vitezd a aerului Tn interiorul cilin-
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drului mai mare sau egald cu 6 m/s; inafara
de aceasta, diferenta dintre temperatura
de iesire si de intrare a agregatelor trebu-
ie sd fie de cel putin 140°C. Umiditatea
pietrisului la iesirea din cilindru trebuie s34
fie iIn mod normal = 0,5 %; aceasta Tnsi
depinde de diverse variabile, printre care:

umiditatea initiala a agregatelor, calitatea
agregatelor,
n arzdtor si viteza agregatelor care traver-
seazd cilindrul uscator.

calitatea aerului la intrarea

Dupi etapa de productie a conglome-
ratului bituminos, realizarea unui sistem

rutier prevede trei faze: faza de transport,
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faza de agternere si faza de compactare.
Adeziunea intre bitum si pietris reprezint
punctul critic al intregului proces de rea-
lizare a unui conglomerat bituminos, dar
la fel de important3 este si compactarea,
care trebuie s fie efectuati cu o energie
mecanica adecvatd, la o temperatur3 care
sd permitd o vdscozitate a amestecului
bituminos egald cu 0,28 +/- 0,03 Pa s. In
graficul din figura 1, liniile orizontale trasa-
te in rosu indicd intervalele de vascozitate
optime pentru amestecul si compactarea
conglomeratelor bituminoase.

Descrierea tehnologiei de producere a
asfaltului de tip WMA va a fi prezentati
in urmatorul numir al Revistei “DRUMURI
PODURI".

Producdtor textile netesute

“Raport optim calitate - pret

_ Materiale fi Itrante pentru
pulberi, IIC_hIdE, produse petroliere

1ct lucru: B-clul Tamisnaza nr. 96, cﬂd 061327, sector 6, Bucuresti
.:021/444.02.41; 021 /444.02.59

021/444.02.64

1ail: sc_siderma_sa@yahoo.com

b: www siderma.ro
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The preservation of environment by
reducing the use of material and natural re-
sources together with important economic
savings have led pavement recycling to
be a prime solution for pavement mainte-
nance/rehabilitation. It is based on sustain-
able development, by reusing materials re-
claimed from the pavements and reducing
the disposal of asphalt materials.

The present paper focuses on the analy-
sis of a heavily trafficked urban road reha-
bilitation project. The original pavement
design did not take into account the cur-
rent traffic levels which are considerably
above the initial values. The pavement
was reaching failure in several areas and
needed urgent measures to avoid complete
failure. The pavement condition was a
result of lack of structural strength and a
deficient drainage. A semi-rigid pavement
structure was proposed in order to improve
the bearing capacity of the pavement and
minimize the maintenance operations in
the future. The operations involved cold
“in situ” recycling of part of the existing
bituminous layers and the top part of the
granular layers with the addition of cement,
and the overlay with new bituminous mix-
tures incorporating a significant percentage
of materials reclaimed from the surface
course of the same pavement. This solution
allowed the maintenance of the pavement
level (without the need for footpath recon-
struction) and minimized the use of new
materials, contributing towards a sustain-
able development.

The conference of “MUNTENIA”
branch of A.P.D.P. took place in Ploiesti on
the 26" of February.

HIDROCONSTRUCTIA, a renowned
hydro-electric power plant construction

ey
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company has its origin in the pioneer
enterprise in our country established in
1950 for the hydro-energetical station
at Bicaz. Over the 58 vyears of activity,
HIDROCONSTRUCTIA has extended its
competence on the entire territory of Ro-
mania.

Engineer Sima UNGUREANU has be-
come over the last four decades a re-
nowned name in the road infrastructure
system in Dambovita region. He graduated
from the Faculty of Railways, Roads and
Bridges - Roads Department, in 1969, with
a promotion of specialists of the specialized
Institute in this field from Bucharest. His
name in the road profession changed into
reputation.

At the beginning of March our country
was visited by Mr. Jaques BARROT, vice-
president of the European Commission, and
the European Commissary for Transports.
On this occasion the E.C. representative
had a meeting with Mr. Ludovic ORBAN,
Transports Minister.

The discussions were carried out fol-
lowing a rich agenda. The following topics
were under discussion:

In half-March, Bucharest hosted the
Seminar on: "Complete TenCate Polyfelt
geosynthetical solutions for the design and
construction of roads and highways". At
the opening of the seminar, Mr. Tudor
GRUIANU, sales manager with the com-
pany TenCate Geosinthetics Romania made
a presentation of TenCate company and
products.

The National Company of Highways in
Japan is a public company established in
1956, being entirely under the control of
the Japanese Government in accordance
with the Law regarding the National Com-

pany of Highways in Japan. lts main objec-
tive is that of ensuring the construction and
operation of toll highways on the entire
national territory, including express roads.

In this spring, the university education
institutions in our country had the universi-
ty elections, starting with the departments’
level, continuing with the faculties’ deaner-
ies, and the last event being the elections
at rectorship level. By the kindness of the
collaborators with our magazine we found
out the nominations as to the educational
positions of significant importance in the
educational process, as well as in training
the future specialists in the field of road
infrastructure. The educational staff and the
positions occupied by them as a result of
the elections are presented below.

CONSILIER CONSTRUCT, a company
having as main activity the design, consult-
ing and technical assistance in the field of
civil and industrial constructions, performs
its activity both inside and outside our
country, in strong correlation with the de-
velopment strategy of the services’ market
and is permanently adapting to the require-
ments imposed by Romania’s integration in
the European Union. The company makes
use of modern design software with ad-
equate computer tools and highly qualified
staff, at the same time having a courageous
and efficient management.

The Managing Council of the Road
Employers” Association in Romania had a
work meeting on Thursday, February 28, in
Suceava. At the opening of the debates Mr.
Liviu losif BOTA, engineer and candidate
for a doctor’s degree, president of the em-
ployers’ association, made a presentation
informing about the problems occurred af-
ter the Conference of the Representatives of
the Managing Council, which took place at
the end of November last year in BuDteni.
A parity commission of the Employers’



2008
NR. 56 (125)

Association was approved to negotiate
with the Federation of the Trade Unions of
County Roads, the collective labour agree-
ment for the years 2008 - 20009.

The night pedestrian visibility repre-
sents a major problem for all drivers during
the night. The statistics from last years show
the measure of the risks represented by
the pedestrians which cross the roads. The
paper aim is to promote the results of the
research carried out under the MOBURBIS
grant financial support, regarding the pos-
sibilities to increase the pedestrian safety in
the night in the characteristic situations of
road cross. In this respect a few tests were
carried out in the laboratory and real con-
ditions in order to evaluate the risks factor
and to promote an equipment able to mark
the pedestrian presence in cross street area.
The test results show the designed equip-
ment efficiency by pedestrian visibilities
point of view and by and to increase the
road traffic safety in night road conditions.

The rubber waste is classified as a
distinct group of industrial recycling waste
in annex no. 1 to the "Emergency Order
no. 26/2001 regarding the management
of industrial recycling waste" approved by
Law no. 465/2001, being considered as
non-dangerous waste and bearing the code
16.01.03 according to the list from the Gov-
ernment Decision no. 856/2002, regarding
the record of waste management for the
approval of the list comprising the waste
materials, including the dangerous ones.

The successful finalization of a high-
way construction project depends on ac-
tively engaging the stakeholders during
the planning phase, adequately addressing
their issues during the design phase and
clearly conveying the incorporated changes
throughout the construction phase. Tradi-

tionally, engineers and planners have used
two-dimensional (2-D) paper maps (plan
and profile sheets and cross-section draw-
ings) in order to represent the design and
construction process.

The present paper points out the need
for new modern information systems for
travellers with regard to road network.
These methods have been used to save
money and lives, to protect the environ-
ment and to improve the quality of life.
Those tools are making travels more dy-
namic, more comfortable and less difficult.

* Road traffic safety -
a requirement that needs
to be urgently solved
It is well known that Romania is the
European country with the greatest number
of victims caused by road traffic accidents.
Itis well known that the loss of a human life
causes besides the family’s suffering impor-
tant damages to the society as well of some
500000 euros (according to the statistics of
the World Bank). Unfortunately the trends
for the next years are not at all encouraging.
The increasing trends for the road traffic are
unavoidable considering the increase of the
number of cars in traffic, even if the prices
and registration fees are also rising.
* Development of the fast road
network in Romania
The technical economic Council of
C.N.A.D.N.R. approved the routes for the
main Highways and Express Roads that
are during their project and/or execution
phase. For the projects that are during the
phase of the achievement of the feasibility
study, the routes may have some modifica-
tions and the positions of the road junctions
are not finalized yet.

* DSK - Microflex Technology

In mid-March in Cluj-Napoca there
was an interesting presentation of DSK -
Microflex technology, made by SC KEMNA
Constructii SRL. The presentation made
reference to the experience of the German
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company KEMNA BAU Andreae GmbH &
Co. KG in the field of thin asphalt cover-
ings, an experience put into practice by a
series of works achieved in Cluj-Napoca.

* Road research, investigation,

administration - CIAR 2008

The Technical University of Construc-
tions from Bucharest, Roads Department,
together with A.P.D.P. Bucharest, is orga-
nizing on June 27, 2008, the scientific Sym-
posium on “Road Research, Investigation,
Administration - CIAR 2008”. The works
are to take place in the meeting hall of the
Faculty of Railways, Roads and Bridges,
room Il - Anghel Saligny of the Technical
University of Bucharest.

NEE
i B

The recent fires started in the road
tunnels proved the need for searching and
choosing an adequate construction mate-

rial for the road coverings.

The fires inevitably had some great
intensities which led to important losses
of human lives, losses of material goods as
well as structural damages of the construc-
tion materials found in the fire area. The
evaluated temperatures, reached in the fire
area, were very high, more than 800°C.

The Kyoto Protocol regarding the cli-
mate changes drafted during the Confer-
ence of the United Nations of December
11, 1997 stipulates the reduction by 8%
of the polluting gas and noxious emissions
during the years 2008 - 2012, by the Euro-
pean Union member states, as compared to
the levels from 1990. In order to reach this
goal, the Kyoto Protocol proposes a series
of measures, such as the consolidation or
creation of some national policies for re-
ducing noxious gas emissions, by applying
some innovating technologies.
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Tarndcopul cu... computer

Despre prestatie...

Prof. Costel MARIN

Teoretic, se spune cd orice societate care evolueazi trebuie si ia de la predecesoarea
sa lucrurile si faptele bune. Am recitit, de curind, intr-o revistd a drumurilor de prin anii
'30 céteva articole legate de prestatia in naturd a cetdtenilor la drumuri. Mi-am amintit, nu
intdmplator, despre aceasta in perioada apropiatd sirbétorilor de Paste, perioadd in care se
face curdtenia de primavard. Erau vremuri in care, mai ales la tard, se viruiau pomii de pe
marginea drumurilor, se curdtau santurile, se reparau podetele si se plantau flori pe locu-
rile unde ar fi trebuit sd fie trotuare. Mai mult, pentru ca vitele s nu rivneasci la plantele
respective, se improvizau mici parapete din stdlpisori de lemn varuiti si sirmd ghimpati.
Cardusii transportau piatrd de rdu si astupau gropile din sosele iar ochiul vigilent al cantoni-
erului nu ierta pe nimeni si nimic dacd randuiala nu era respectati.

Crede cineva ca toate acestea se faceau benevol? Departe de orice inchipuire! Chiar si
comunistii au preluat obiceiul prestatiei obligatorii in natura si efectul era acela ¢i drumu-
rile puteau fi intretinute pe plan local chiar gi fird bani prea multi. Desigur, nu-i putem scoa-
te acum pe Nea Gheorghe, Vasile sau Grigore si puni asfalt in comuni. La fel cum nici nu-i
putem ruga cu duhul blandetii - pentru c&d oricum nu ne vor asculta - s3-si curete santurile
si sd-si véruiascd pomii de pe marginea drumului, Cert este, insd, un singur lucru: obligatia
prestatiei in naturd la drumuri era aceeasi, iIn mod egal, pentru toate familiile. Indiferent
daci fii sau alte rubedenii erau plecate din sat. Ce s-a mai p3strat din toate acestea? Aproape
nimic. Cantonierul, un om de baz& in alte vremuri la Primarie, a disparut din schemi. Cei
care mai tardie cate o coada de lopata sau miturd prin sate sunt asistatii social, care-si fac
treaba (pe banii statului, evident) mai mult pe la mosiile primarilor si ale altor consilieri lo-
cali. Nu ne propunem si nu sustinem aici ideea reinfiintirii prestatiei obligatorii la drumuri,
in special la cele care trec prin localitdtile rurale. Dar credem c3, la nivelul Primariilor, ar
trebui gasite solutii pentru ca oamenii sd-si redobandeasc3 spiritul civic de odinioari. Toati
flumea asteaptd ca statul s3 vina sa curete santuri, sd varuiascd pomi si si care tone de piatrd
pe drumuri. Toatd lumea vrea sd meargd in papuci "de la Moard pan' la Gar3" in conditiile
in care drumurile zac parasite, cu garduri cizute si santuri pline cu balarii.

E primavard, suntem in apropierea Pastelui iar imaginea de care vd pomeneam, cu
oameni care vdruiesc pomii si curdtd santurile, nu-mi iese din minte. Era bund prestatia
obligatorie in naturi la drumuri, era rea? Ganditi-va si dumneavoastri!... [

N@ mmmem
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cu litimi de 1,0 - 15,0 m dela1,2la25t
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Utilaje pentru
concasare - sortare
agregate minerale

Vanziri  Service ¢ Reparatii ¢ Piese de schimb ¢ Second Hand + Garantie



SEMNALIZARE ORIZONTALA
DESZAPEZIRI
SEMNALIZARE VERTICALA

Societatea a fost distinsa de organizatia mondiala WASME
cu premiul special pentru rezultate deosebite in activitate
precum si de organizatia europeana UEAPME cu Trofeul

de Excelenta pentru performante ce corespund standardelor
europene.
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