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Introducere

Tn contextul actual al degradarii calititii me-
diului ambiant si al schimbarilor climaterice

globale, se impune, ca o necesitate, gdsirea
unor solutii durabile pentru protectia si con-
servarea mediului Tnconjurator in derularea
activitatilor umane, dar cu o focusare mai ac-
centuata n domeniul proiectdrii, constructiei,
exploatdrii si mentenantei infrastructurilor des-
tinate transportului rutier.

La reuniunea liderilor lumii, de la Copenhaga,
din decembrie 2009, s-a acceptat o limitare a
cresterii temperaturii globale la 1,5 - 2,0 grade
Celsius, dar potrivit unei analize de monito-
rizare a emisiilor toxice efectuate pe 60 de
tari, printre care si marile economii ale pla-
netei, inclusiv din Comunitatea Europeana, se
evidentiaza faptul cd planeta noastra se in-
dreaptd spre o crestere a temperaturii medii de
aproximativ patru grade, la care, pentru seco-
lul in care traim, infrastructura rutierd si trans-
porturile auto isi vor aduce o contributie care
va ajunge pana la 24-30 de procente.

La nivel national nu pot fi luate decizii coeren-
te pentru nivel mediu si lung, daca nu se reali-
zeazad monitorizdri privind efectele proiectelor
de infrastructurd asupra mediului inconjurétor,
monitorizdri care sa conduca la crearea unor
baze de date cu caracter national sau regional.
Problema monitorizarii se bucurd de o atentie
deosebitd la nivel european si mondial, astfel
cd in cadrul Asociatiei Mondiale de Drumuri
(AIPCR), prin Comitetul Tehnic A1 — Conser-
varea mediului inconjurator — se lucreaza in-
tens la elaborarea unui raport de evaluare a
modului de realizare a monitorizarii mediului
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Stabilirea unei strategii de monitorizare
a impactului cdilor rutiere

asupra mediului inconjurator
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inconjurator in raport cu proiectele de infra-
structura rutierd in toate tarile participante, ur-
mand ca in partea finald sa fie definitivate
unele strategii eficiente de monitorizare, pe
termen mediu si lung in fiecare tard in parte
sau pe regiuni, in functie de anumiti factori
specifici determinanti, toate avand drept scop
,sandtatea” vietii pentru generatiile viitoare.
Raportul final ce se va publica in 2012, se
doreste a fi un ghid stiintific pentru toate or-
ganele de sintezd si decizie din toate statele
lumii, convinse de faptul ca protejarea mediu-
lui inconjurator este problema vitald a seco-
lului in care se gdseste umanitatea.

Situatia actuala a

monitorizarii mediului
in Romania

Dupa anul 1990, cand toti specialistii Tn
domeniu si nu numai, se asteptau la o ,noud
politica economicd”, inclusiv a drumurilor, in
domeniul monitorizarii mediului sub influenta
infrastructurii transporturilor au apdrut diferite
abordari prin Tnfiintarea Agentiilor pentru Pro-
tectia Mediului, fard o focusare atentad asupra
drumurilor, Tn totalitatea si diversitatea lor.

Romania, Tn vastul program de modernizare a
drumurilor si de constructie autostrazi, a tre-
buit sa procedeze la formarea de specialisti
intr-un domeniu cu totul nou, atat la nivelul
invatamantului liceal cat si cel universitar.

Un aport deosebit I-a adus si Asociatia Profe-
sionald de Drumuri si Poduri — Comisia de
mediu, prin organizarea, incepand cu anul
1995, a seriei de Conferinte cu tema ,Drumul
si Mediul Tnconjuritor”, la intervale de doi
ani, prin Filiala Banat si gazduite cu profe-
sionalism de catre Sectia de Drumuri
Nationale Caransebes, la Bdile Herculane.

Din pacate, lipsa unei gandiri unitare la nivel
national, pentru toate drumurile publice, da-
toratd lipsei unui ,Administrator Unic”, a con-
dus si conduce la o risipire a resurselor
financiare, la nivel de judete si la nivel cen-
tral, inclusiv la inexistenta unor strategii pe ter-
men mediu si lung, strategii care si fie

respectate cu sfintenie de cdtre toti factorii
politico-decizionali, de la nivel local, regional
sau national.

Necesitatea unei baze de

date actualizate

Lipsa unui administrator unic precum si lipsa
unui centru puternic de studiu si cercetare in
acest domeniu a condus la inexistenta unei
BAZE DE DATE, bine pusa la punct si perma-
nent alimentata, capabild sa ofere informatii
tuturor organelor de sinteza si decizie din sec-
torul rutier, deci si a monitorizarii efectelor
cdilor rutiere asupra mediului inconjurdtor.
Monitorizarea calitdtii factorilor de mediu se
realizeaza la nivel national de catre Agentia
Nationala pentru Protectia Mediului, care ela-
boreaza rapoarte lunare si anuale privind ca-
litatea factorilor de mediu, in baza datelor
colectate in puncte prestabilite, care de cele
mai multe ori nu sunt reprezentative pentru
evaluarea impactului drumurilor asupra facto-
rilor de mediu, astfel datele colectate nu pot
ajuta la identificarea problemelor ridicate de
dezvoltarea infrastructurii rutiere. Ministerul
Mediului si Padurilor este institutia respon-
sabild cu transmiterea datelor obtinute de
Agentia Nationald pentru Protectia Mediului,
solicitate de catre Uniunea Europeana.
Urmare unei analize a Planurilor Regionale de
Actiune pentru Mediu, aprobate la nivel na-
tional pentru perioada 2007-2013, s-a ajuns
la concluzia cd transporturile rutiere sunt res-
ponsabile pentru 20% din cazurile depasirii
valorilor maxime admise ale poluantilor at-
mosferici, datorita calitatii necorespunzatoare
a infrastructurii rutiere combinatd cu lipsa unei
strategii nationale privind transportul durabil.
In Romania existd o retea de monitorizare a
calitatii aerului, care inregistreaza date privind
impactul traficului rutier asupra poludrii at-
mosferice (fig.1.), scotand in evidentd emisiile
de monoxid de carbon, dioxid de sulf si de
azot, dar sunt amplasate cu prioritate in ma-
rile aglomerari urbane, ca atare nu pot con-
tribui la adoptarea unor solutii adecvate
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Fig.1. Statie automata pentru monitorizare

pentru intreaga retea de transport rutier,
neputand aduce Tmbunatatiri in proiectarea,
executia si mentenanta retelei de drumuri
nationale si autostrazi.

Pe langa numarul insuficient al acestor statii
de monitorizare (20 de tip trafic dintr-un total
de 134), mdsuratorile privind emisiile polu-
ante reprezentative pentru traficul rutier (pul-
beri in suspensie PM 2,5, metale grele,
hidrocarburi aromatice ciclice s.a.) nu sunt
disponibile, fie pentru ca nu sunt nregistrate,
fie cd se Tnregistreaza erori in afisarea lor.

Un aspect deosebit este faptul ¢ la Ministerul
Transporturilor si Infrastructurii a Tnceput un
proces de elaborare a hartilor de zgomot (Fig.2.),
prin Compania Nationald de Autostrazi si Dru-
muri Nationale din Romania, pentru aproxima-
tiv 300 km de drumuri cu un trafic intens,
localizate pe teritoriul Agentiilor Regionale
pentru Protectia Mediului din Bucuresti, Pitesti,
Sibiu, Galati, Timisoara si Bacau, cu un procent
majoritar in municipiul Bucuresti si pe teritoriul
judetelor llfov si Prahova.

Conform directivei europene EU 49/2002 si a

Fig.2. Bucuresti. Harta de zgomot stradal
ziua, 2007
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legislatiei romane (H.G.Nr.321/2005), carta-
rea zgomotului trebuia finalizata pand la 30
iunie 2007 pentru aglomerdri urbane cu peste
250.000 de locuitori si pentru drumurile
nationale cu un trafic de peste 6.000.000 ve-
hicule pe an, iar pana la 30 iunie 2012 trebuie
finalizate hartile pentru toate drumurile prin-
cipale cu peste trei milioane vehicule pe an si
pentru marile asezdri urbane.

Referitor la monitorizarea calitatii apelor, Tn
Romania existd o retea de colectare a datelor
privind gradul de incdrcare cu poluanti, veri-
ficarea fiind facutd prin 42 de laboratoare re-
gionale care urmdresc anumite grupe de
indicatori privind regimul oxigenului, nu-
trientii, salinitatea si anumiti poluanti organici
sau anorganici.

Aceastd retea de monitorizare a apelor de
suprafatd si subterane are drept scop evaluarea
resurselor potabile de apa, deci nu este
relationatd cu proiectele de infrastructura ru-
tierd, ca atare drumul si traficul rutier nu sunt
identificate ca surse de poluare a apelor sub-
terane de o parte si de alta a drumurilor, da-
toritd scurgerii apelor incarcate cu fondanti
chimici de pe suprafata de rulare, in procesul
de combatere a poleiului in perioada sezonu-
lui rece (Fig.3.), sau cu diferite produse toxice
rezultate ca urmare a unor accidente rutiere.
Infrastructura rutierd se constituie atat in pe-
rioada de constructie cat si de exploatare ca
un factor perturbabil al biodiversitatii, avand o
contributie deosebita la fragmentarea habi-
tatelor in anumite areale.
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Tn Romania, monitorizarea biodiversititii se
face doar punctual, in cadrul ariilor protejate
incluse in reteaua Natura 2000, iar acest pro-
ces este n responsabilitatea administratorilor
sau custozilor acestor arii, care de cele mai
multe ori nu au nici pregdtirea si nici impli-
carea pentru o monitorizare stiintifica a spe-
ciilor si habitatelor.

Impactul drumurilor asupra biodiversitatii este
monitorizat doar in perioada derularii proiec-
telor, fapt ce are repercusiuni negative asupra
evolutiei speciilor pe intregul areal.

Cu regret trebuie sd recunoastem ca in Roma-
nia nu exista baze de date bine gestionate,
privind calitatea factorilor de mediu, iar datele
ce se colecteaza ca urmare a obligatiilor asu-
mate fatd de Uniunea Europeand sunt tratate
superficial si fard conexiuni intre ele.

In strategia nationald pentru o dezvoltare
durabila si in planul national aferent aces-
teia pentru perioada 2007-2013, este specifi-
catd necesitatea introducerii unor baze de
date privind starea factorilor de mediu si
evolutia lor calitativa, dar pand in prezent totul
a rdmas la nivel de studiu.

Strategii de

monitorizare eficienta
pe plan international

Majoritatea tarilor lumii, care au intrat pe un
fagas normal sub aspectul conservarii mediu-
lui, dispun de o legislatie completd, coerenta

Fig.3. Deplasarea apelor de pe suprafata
de rulare a drumurilor
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Monitorizarea efectelor posibile asupra faunei

Programe nationale de monitorizare a
biodiversitdtii relationate la impactul drumurilor

Monitorizare prin esantionarea arealelor i

Fragmentarea habitatului

Habitatul-Eficienta mdsurilor compensatorii
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Fig.4. Sinteza modalitatilor de monitorizare a biodiversitatii

si modernd, cu strategii bine definite pe ter-
men mediu si lung, paralel cu o luptad conti-
nud de constientizare a tuturor categoriilor
sociale, privind protectia mediului incon-
jurdtor.

Totalitatea factorilor de mediu ce se monito-
rizeazd sunt grupati astfel: aerul si clima,
zgomotul, deseurile si substantele toxice,
resursele de apd, conservarea biodiversitatii si
evolutia peisajului.

Norme precise si eficiente

Pentru infrastructura destinata transportului ru-
tier, fiecare tard are norme clare pentru
proiectarea ecologica precum si norme pen-
tru constructia si exploatarea nepoluanta a tu-
turor cdilor de transport.
Merita de retinut faptul cd pe langad un sistem
legislativ bine pus la punct si cu norme precise
si coerente de aplicare si monitorizare, fiecare
tard isi focalizeaza suplimentar atentia pe:
e Supravegherea realizarii fiecdrui proiect,
de cdtre un Expert de Mediu (Franta) sau
un Monitor de Mediu Independent (USA);
e Evaluarea masurilor de protectie a medi-
ului inconjuradtor dupad predarea in ex-
ploatare a drumului, pentru perioade
cuprinse intre unu si cinci ani (Austria,
Franta, SUA);
e Utilizarea informatiilor din ,Data Bank”,
incad din fazele de planificare a unei in-
vestitii Tn drumuri (Mexic, Elvetia, Aus-
tralia s.a.);
e Elaborarea Planului de Management al
Mediului pentru toate fazele de imple-
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mentare a unui proiect de infrastructura
(Ungaria, Franta, Noua Zeelanda s.a.);

e Cartarea situatiilor in care au fost identi-
ficate conflicte intre biodiversitate si infra-
structura rutiera (Norvegia, Grecia s.a.);

e Monitorizarea factorilor de mediu pe in-
treaga perioadd de exploatare a infrastruc-
turii, cu accent pe coridoarele ecologice,
dupa o identificare a lor (Elvetia).

In fig.4. este prezentatd o sintezi a moda-
litatilor de monitorizare a biodiversitatii, para-
lel cu fragmentarea habitatelor, decesul
animalelor salbatice datorita traficului, emisi-
ilor toxice, zgomotului s.a..

Recomandari privind
implementarea unei
strategii eficiente de moni-

torizare a impactului dru-
murilor asupra mediului
inconjurator din Romania

O strategie in acest sens se impune a fi sta-
bilitd din perspectiva raportului cost-masuri
eficiente de protectie a mediului.
Monitorizarea trebuie sa fie obligatorie si sa
cuprindd anumite etape.

in prima etap3, care poate avea o durati de
unu-trei ani, se impun a fi urmarite efectele
generate de amplasamentul proiectului, pre-
cum: poluarea aerului si a resurselor de apa,
perturbarea habitatelor naturale si influentele
asupra faunei s.a. Situatia nou creata poate im-

pune masuri de limitare, de reducere sau o
compensare ecologicd a impactului, astfel
incat sa fie creat un echilibru intre protectia
mediului Tnconjurdtor si costurile efective.

Tn etapa urmatoare se va intocmi un bilant in-
termediar care sd cuprinda stadiul de confor-
mitate al amenajarilor si o centralizare a
efectelor negative.

Bilantul ecologic final care se va intocmi dupa
trei-cinci ani de exploatare a infrastructurii va
trebui sd cuprinda o evaluare calitativa a fac-
torilor de mediu céat si masurile generale de
protectie si monitorizare in scopul asigurarii
stabilitatii ecosistemelor si a coridoarelor eco-
logice. Strategia stabilita prin lege la nivel
national trebuie sd cuprindd si reglementari
clare in domeniul monitorizarii pe termen
mediu si lung, inclusiv prezenta unui expert
ecolog atat in perioada de constructie sau re-
abilitare a unui drum cat si in exploatare.
Planul strategic trebuie sa cuprinda clar obli-
gativitatea monitorizarii tuturor indicatorilor
de mediu care pot oferi informatii pentru
adoptarea unor solutii practice pentru pro-
tectia mediului inconjurator, atat in perioada
constructiei cat si a exploatdrii unei infra-
structuri rutiere.

Indicatorii de mediu ce urmeaza a fi monito-
rizati se pot grupa astfel: Aerul si clima; Zgo-
motul si vibratiile; Substantele toxice si
reziduurile; Solul si zonele contaminate;
Resursele de apd; Conservarea biodiversitatii;
Peisajul; Flora; Zonele arheologice.

Concluzii

Strategia nationala trebuie sa includa in pro-
gramul de monitorizare atat indicatori cuprinsi
in programul Comunitatii Europene cat si in-
dicatori specifici anumitor zone din Romania.
Toate aceste deziderate se pot realiza printr-o
colaborare intrinseca intre Ministerul Mediului
si Padurilor si Ministerul Transporturilor si In-
frastructuri, prin Compania Nationala de Au-
tostrdzi si Drumuri Nationale din Romania,
care sa devina ,Administratorul unic” al dru-
murilor publice din Romania si care, printr-o
politica unitard, poate contribui la asigurarea
unor ,DRUMURI PENTRU O VlA'[A MAI
BUNA”, care este si deviza celui de al XXIV-
lea Congres Mondial de Drumuri din Mexic,
2011.
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Prezentul articol expune un studiu comparativ

intre dimensionarea unei structuri rutiere
cunoscute, de tip flexibil, prin metoda
analiticd, pe baza normativului PD 177-2001,
cu programul de calcul Calderom si analiza
plecand de la deflexiunile masurate ,in situ”
cu echipamentul PRIMAX 2500, interpretate
cu programul RoSy Design — modulul pentru
drumuri.

Cele doud metode de dimensionare pleaca de
la premise diferite, insa rezultatul final, referi-
tor la capacitatea portanta si implicit grosimea
de ranforsare rezultate din calculul de dimen-
sionare efectuat, trebuie sa fie comparabil in
ambele cazuri.

Variantele de calcul s-au analizat separat.
Prima variantd cu programul Calderom -
pleaca de la trafic, mod de alcatuire si carac-
teristici de deformabilitate cunoscute si se cal-
culeaza deformatiile specifice si tensiunile in
punctele critice ale structurii rutiere, iar a
doua, cu RoSyDesign, pleaca de la deflexiuni
cunoscute (inregistrate prin masuratori di-
namice in teren) si calculeazd modulul de
elasticitate dinamic, grosimea de ranforsare si
durata de viatd reziduald pentru un trafic
cunoscut si modul de alcatuire a structurii ru-
tiere.

Verificarea criteriilor de admisibilitate in
CALDEROM a fost efectuatd pentru perioada
de perspectiva de 15 ani, pentru care sunt in-
deplinite simultan conditiile de admisibilitate,
in ipoteza de trafic usor si greu.

Valoarea medie a duratei de viatd reziduald
pe sectorul investigat cu deflectometrul cu

sarcind dinamicd PRIMAX 2500 este de 14 ani
in conditiile unui trafic usor, respectiv 8 ani
pentru clasa de trafic greu, iar grosimea de
ranforsare propusa are variatii intre 0 si 65
mm, cu media pe sector de 13 mm cores-
punzdtoare traficului usor, respectiv intre O si
130 mm, cu media pe sector de 38 mm cores-
punzatoare traficului greu.

Sustinem ca abordarea metodei de calcul in-
vers, plecand de la deflexiunile masurate,
detine argumente favorabile Tn raport cu
metoda analitica.

Cuvinte cheie: deflexiuni, portantd, dimen-
sionare, Calderom, RoSy.

Introducere

Noi, inginerii de drumuri, am cdutat perma-
nent concepte cat mai simple, dar in acelasi
timp moderne si realiste, pentru dimensiona-
rea structurilor rutiere, in pas cu traficul care
evolueaza continuu spre volume cat mai mari
si sarcini cat mai consistente. Astfel, multi ani
metoda Ivanov a fost singura metoda pentru
dimensionarea structurilor rutiere, bazandu-se
pe determinarea unei grosimi a stratului de
fundatie, prin iteratii, pornind de la un modul
de deformatie echivalent la suprafata stra-
turilor si care tine seama de trafic, dar si de
conditiile de teren. Ca instrument pentru de-
terminarea modulului de deformatie la nivelul
terenului de fundare se folosea parghia
Benkelmann sau deflectograful Lacroix. In
fond, aceastd metoda are la bazd modelul
multistrat dezvoltat de Burmister. Apoi, nevoia
de a caracteriza mixturile asfaltice cat mai
aproape de comportamentul lor in cale, sub
sarcini repetate, a impus utilizarea metodei
,deflexiunilor admisibile” care foloseste mo-
dule de elasticitate pentru straturile din com-
plexul rutier. Aceste module sunt cu mult mai
mari decat modulele de deformatie. De
mentionat cd si traficul era exprimat in osia de
maximum 8 t.
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Intre timp, traficul a evoluat si astizi, in tar3,
folosim osia de 11,5 t, iar straturile din com-
plexul rutier sunt caracterizate prin module de
elasticitate dinamice. Aceste module exprima
comportarea reald a straturilor sub sarcini
repetate exprimate in m.o.s. (milioane de osii
standard). Metodele de dimensionare au
evoluat, dar s-au si simplificat si au la baza
metoda elementului finit. In normele de di-
mensionare romanesti, determinarea tensiu-
nilor si a deformatiilor la baza straturilor
bituminoase si la nivelul terenului de fundare
se face cu programe de calcul de tipul
CALDEROM sau ALIZE, CHEVRON si alte sof-
turi specializate, iar verificarea comportarii
sub trafic a structurii rutiere se face prin rata
degradarii la oboseald si prin verificarea pre-
siunii pe terenul de fundare.

Utilizarea unor instrumente moderne de in-
vestigare a structurilor rutiere care simuleaza
actiunea repetatd a sarcinilor actuale si de per-
spectiva de tipul deflectografelor cu sarcina
dinamicd FWD si softurile aferente de calcul
bazat pe element finit, probabil vor fi optiunea
imediata si viitoare de dimensionare a struc-
turilor rutiere.

Mai jos se prezintd calculul unei structuri ru-
tiere flexibile si verificarea prin ROSY (pro-
gram de calcul aferent deflectografului
PRIMAX 2500) cu ajutorul caruia se determind
durata reziduald si grosimea de ranforsare.
Metoda are la bazd masurarea deflexiunilor
sub sarcina dinamica si verificarea la actiunea
traficului.

Studiu de caz privind

dimensionarea unei
structuri rutiere cunoscute

Sectorul de drum dimensionat in varianta
Calderom si RoSy Design se afld in comuna
Jilava, avand o lungime de 1800 m, o singura
banda de circulatie si o structura flexibila,
dupa cum se prezinta in tabelul 1.

5
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Tabel 1. Mod alcatuire structurd

Drum comunal cu o
singura banda de

circulatie si cu o lungime de 1800 m

4 Strat de uzurda BA16

6 Strat de legaturda BAD 25

15 Fundatie piatra spartd amestec optimal
20 Fundatie balast

15 Strat de forma din materiale granulare

Alte date cunoscute ale sectorului de drum
analizat:

- tip climatic |

- regim hidrologic 2b

- pamant de fundare P5.

Studiul de caz fisi propune sa evidentieze
asemanarile/diferentele dintre cele doud meto-
de de calcul structural, respectiv Calderom si
RoSy Design.

Este cunoscut faptul cd cele doud metode de
calcul structural pleaca de la premise diferite,
dupad cum vor fi descrise ulterior, insd rezul-
tatul final, referitor la capacitatea portanta si

implicit a grosimii de ranforsare necesare re-
zultate din calculul de dimensionare efectuat,
trebuie sa fie comparabil in ambele metode.
Pentru aceasta, cele doua variante de calcul
structural s-au analizat separat.

Premisele celor doud variante de calcul struc-
tural Calderom/RoSy:

Metoda de calcul structural Calderom pleaca
de la trafic, mod de alcatuire si caracteristici de
deformabilitate cunoscute si calculeaza de-
formatiile specifice si tensiunile in punctele cri-
tice ale structurii rutiere, iar RoSy Design pleaca
de la deflexiuni cunoscute (inregistrate prin

Tabel 2. Structura Calderom

masuratori dinamice in teren) si calculeaza
modulul de elasticitate dinamic, grosimea de
ranforsare si durata de viata reziduald pentru un
trafic si o structurd rutierd cunoscuta.

2.1. Varianta Calderom

Tn tabelul 2 se prezinti tipurile si grosimile stra-
turilor introduse in Calderom pentru calculul de-
formatiei specifice de intindere la baza straturilor
bituminoase si a deformatiei de compresiune la
nivelul terenului de fundare, precum si caracte-
risticile de deformabilitate ale straturilor (E si €).

Strat de uzura BA16

Strat de legdturda BAD 25

Fundatie piatra spartd amestec optimal
Fundatie balast

Teren de fundare

Em = 3231
6
15 500 0.25
20 Eb =152 0.27
Eech = 90* 0.27

CALCUL CALDEROM
DRUM: Drum acces Jilava
Sector omogen: 0+000-1+800

* Valoarea modulului de elasticitate dinamica
echivalent stabilitd pentru sistemul bistrat (strat
de forma+materiale din terasamente) conform

Sarcina 57.50 kN PD 177-2001.
Presiunea pneului 0.625 MPa
Raza cercului 17.11 cm

Stratul 1: Modulul 3231. MPa, Coeficientul Poisson
Stratul 2: Modulul 500. MPa, Coeficientul Poisson
Stratul 3: Modulul 152. MPa, Coeficientul Poisson

.350, Grosimea 10.00 cm
.250, Grosimea 15.00 cm
.270, Grosimea 20.00 cm

Stratul 4: Modulul  90. MPa, Coeficientul Poisson .270 si e semifinit

REZULTATE:
R Z sigmar epsilon r epsilon z
cm cm MPa microdef microdef
.0 -10.00 .832E+00 .206E+03 -.289E+03 Valorile deformatiei specifice de intindere la
.0 10.00 .195E-01 .206E+03 -.725E+03 baza straturilor bituminoase (gr) si deformatiei
.0 -10.00 .832E+00 .206E+03 -.289E+03 de compresiune la nivelul patului drumului
.0 10.00 .195E-01 .206E+03 -.725E+03 (ez) calculate, s-au comparat cu valorile ad-
.0 -45.00 .262E-01 .216E+03 -.427E+03 misibile pentru clasele de trafic usor, greu si
.0 45.00 .789E-02 .216E+03 -.611E+03 foarte greu.
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Tabelul 3. Verificarea conditiilor de admisibilitate

| RDOadm

Verificari Trafic usor Trafic greu Trafic
Nc = 0.096 Nc = 0.516 foarte greu
m.o.s m.o.s Nc =1.17 m.o.s .
RDO < RDO adm a‘utostra2|.
RDO = N¢/Nadm si drumuri expres max. 0,8
-drum cu Nc > 1 m.o.s. )
Nadm = 4.27x10° xer~" mas. drumuri europene max. 0,85
-drum cu Nc=1 m.o.s. 0,06 <1 0,323 <1 4,21 =1 .
Nadm = 24,5x10* x er*" maoss. Se verifics Se verifica NU se verifici d.rumvur.l principale
si strdzi max. 0,9
€z < ezadm )
drum cu Ne > 1 m.o.s. drumuri secundare max. 0,95
ezadm = 329x Ne™¥ .
~drum cu Nc < 1 m.o.s. 611 <1155 6112722 611 <315 judetene, comunale,
ezadm = 600 x N¢™** Se verifica Se verifica Nu se verifica vicinale max. 1
Drumul comunal analizat este nou, finalizat sectorul de drum suporta trafic usor drum nu poate prelua solicitarile unui astfel

in anul 2009. Verificarea conditiilor de ad-
misibilitate a fost facuta pentru o perioada de
perspectiva de 15 ani (2009 -2024).
Analizand datele inscrise in tabelul 3 se pot
extrage urmatoarele concluzii:

- pentru perioada de perspectivd de 15 ani
adoptata in calculul traficului de calcul Nc,

1.0
Deformatiile specifice apdrute in

(0.03...0.T m.o.s) pana la greu (0.3....
m.o.s).
punctele critice ale structurii nu depdsesc
valorile admisibile.

- pentru clasa de trafic foarte greu (1.0....3.0
m.o.s) nu sunt Tndeplinite conditiile de ad-
misibilitate si, in consecintd, sectorul de

Tabel 4. Deflexiuni inregistrate in cei 9 geofoni

de trafic.

2.2. Varianta RoSy Design

Aceasta variantd porneste de la deflexiunile
inregistrate in structura rutiera (vezi tabel 4) si,
pe baza traficului si a structurii rutiere de-

1333.6 1002.8 835.9 457.3 281.7 182.6 133.2 102.3 93.6
50/R 1133.0 762.0 575.6 232.0 128.7 93.7 82.2 63.5 59.2
100/R 1025.9 663.7 500.8 195.9 109.6 80.8 73.5 59.0 54.9
151/R 624.9 447.6 362.9 178.5 106.8 77.3 67.9 51.9 47.8
200/R 610.7 441.5 360.2 177.5 105.5 76.4 67.0 52.1 47.2
250/R 624.8 450.1 366.1 180.4 107.7 77.5 68.5 52.7 48.4
350/R 663.0 460.5 371.0 171.8 94.2 67.8 63.7 49.7 45.8
400/R 710.1 523.3 439.5 245.8 157.5 110.9 93.8 71.7 65.3
449/R 766.1 555.9 463.7 249.5 149.9 102.0 85.7 67.9 62.6
500/R 797 .2 569.3 459.0 230.1 148.6 107.8 91.5 71.7 64.1
550/R 846.7 663.7 573.8 317.8 182.1 115.7 93.8 72.5 63.2
599/R 772.8 567.5 476.7 260.8 155.7 104.1 88.4 66.9 61.9
650/R 848.8 581.1 457.2 228.4 144.2 106.2 90.3 71.3 64.7
700/R 874.0 641.0 537.4 281.3 157.2 102.7 86.7 66.9 61.0
752/R 966.5 673.2 533.1 262.4 165.1 120.5 101.7 79.3 71.8

clarate, stabileste modulele de elasticitate di-
namica existente in straturi, durata de viata
reziduala si grosimea de ranforsare necesarad.
Tn programul de calculul RoSy Design s-au

folosit aceleasi date de intrare cu cele utilizate
in analiza Calderom si anume: mod de alca-
tuire structurd rutierd, trafic si perioada de
perspectiva. Valorile modulelor de elastici-

tate dinamicd din straturi, durata de viata
reziduala si grosimile de ranforsare, rezultate
pentru fiecare clasd de trafic, sunt prezentate
in tabelele 5, 6 si 7.
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Tabel 5. Rezultate RoSy pentru clasa de trafic usor

Dumacces | &1 |2 B e [ci [ |w |w | wi Durat

0/R 1.679 83 345 62 2 100 150 200 5,0 17,6 1 50
50/R 1.684 | 187 61 125 3 100 150 200 5,0 17,6 3 45
100/R 1.693 | 209 65 148 3 100 150 200 5,0 17,6 4 40
151/R 1.760 | 129 39 187 3 100 150 200 5,0 17,6 1 75
200/R 3.967 | 494 140 188 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
250/R 4.019 | 500 149 177 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
350/R 3.189 | 428 124 172 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
400/R 3.231 | 489 162 120 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
449/R 3.231 | 500 152 113 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
500/R 2.633 | 355 110 133 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
550/R 3.278 | 485 189 86 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
599/R 3.179 | 494 162 106 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
650/R 2.322 | 336 113 135 3 100 150 200 5,0 17,6 20 0
700/R 2.444 | 125 448 94 2 100 150 200 5,0 17,6 6 25
752/R 2.243 | 309 97 127 3 100 150 200 5,0 17,6 15 5
Medii

pe sector 2.703 | 341 157 132 14 16

80
W @Reinforoement
W @Measurement

Figura 1. Grosime de ranforsare necesara pentru clasa de trafic usor

Sector Pozitie inceput Pozitie sfarsit Ranforsare

(m) (m) (mm)
1 0 175 55 18
2 175 675 0 18
3 675 778 15 18
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Tabel 6. Rezultate RoSy pentru clasa de trafic greu

---ﬂﬂ-- widh

OR 1.679 2 100 150 94,0 0 95
50/R 1.684 | 187 61 125 3 100 150 200 5,0 94,0 1 105
100/R 1.693 | 209 65 148 3 100 150 200 5,0 94,0 1 95
151/R 1.760 | 129 39 187 3 100 150 200 5,0 94,0 0 140
200/R 3.967 | 494 140 188 3 100 150 200 5,0 94,0 14 5
250/R 4.019 | 500 149 177 3 100 150 200 5,0 94,0 17 0
350/R 3.189 | 428 124 172 3 100 150 200 5,0 94,0 8 25
400/R 3.231 | 489 162 120 3 100 150 200 5,0 94,0 16

449/R 3.231 | 500 152 113 3 100 150 200 5,0 94,0 14 5
500/R 2.633 | 355 110 133 3 100 150 200 5,0 94,0 5 40
550/R 3.278 | 485 189 86 3 100 150 200 5,0 94,0 20 0
599/R 3.179 | 494 162 106 3 100 150 200 5,0 94,0 16 0
650/R 2.322 | 336 113 135 3 100 150 200 5,0 94,0 4 45
700/R 2.444 | 125 448 94 2 100 150 200 5,0 94,0 1 65
752/R 2.243 | 309 97 127 3 100 150 200 5,0 94,0 3 55
Medii

pe sector 2.703 | 341 157 132 8 45

180
160
¥ @Renforcement
B @Measurement

Figura 2. Grosime de ranforsare necesara pentru clasa de trafic greu

Sector Pozitie inceput Pozitie sfarsit Ranforsare

(m) (m) (mm)
1 0 225 90 94
2 225 675 15 94
3 675 778 60 94
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Tabel 7. Rezultate RoSy pentru clasa de trafic foarte greu

---ﬂﬂ-- widh

0/R 1.679 2 100 150 2141 0 120
50/R 1.684 | 187 61 125 3 100 150 200 5,0 2141 0 135
100/R 1.693 | 209 65 148 3 100 150 200 5,0 2141 0 130
151/R 1.760 | 129 39 187 3 100 150 200 5,0 2141 0 175
200/R 3.967 | 494 140 188 3 100 150 200 5,0 2141 6 35
250/R 4.019 | 500 149 177 3 100 150 200 5,0 2141 7 30
350/R 3.189 | 428 124 172 3 100 150 200 5,0 2141 4 55
400/R 3.231 | 489 162 120 3 100 150 200 5,0 2141 7 30
449/R 3.231 | 500 152 113 3 100 150 200 5,0 2141 6 35
500/R 2.633 | 355 110 133 3 100 150 200 5,0 2141 2 70
550/R 3.278 | 485 189 86 3 100 150 200 5,0 2141 9 20
599/R 3.179 | 494 162 106 3 100 150 200 5,0 2141 7 30
650/R 2.322 | 336 113 135 3 100 150 200 5,0 2141 2 75
700/R 2.444 | 125 448 94 2 100 150 200 5,0 2141 0 90
752/R 2.243 | 309 97 127 3 100 150 200 5,0 2141 1 85
Medii
pe sector 2.703 | 341 157 132 3 74

200

180

160

140

120 W @Reinforcement

100 B @Mezsurement

40

20

Figura 3. Grosime de ranforsare necesard pentru clasa de trafic foarte greu

Sector Pozitie inceput Pozitie sfarsit Ranforsare

(m) (m) (mm)
1 0 225 120 214
2 225 624 40 214
3 624 778 85 214




Analizand valorile rezultate din RoSy Design,
prezentate in tabelele 5,6 si 7, se pot extrage
urmdtoarele concluzii:

- modulele de elasticitate dinamica caracteris-
tice straturilor din alcdtuirea structurii rutiere
analizate au valori mai mici (cu aproape 1000
MPa) decat valorile prescrise de norme pen-
tru calculul de dimensionare, cu programul
Calderom. Se poate trage concluzia unor stra-
turi puse in opera deficitar, compactate neco-
respunzdtor sau aplicate la temperaturi
necorespunzatoare. Valorile subliniate cu gal-
ben sunt mai realiste, insa reprezinta 50% din-
tre valorile masurate si nu ridicd media mai
sus de 2700 MPa.

- durata de viata caracteristica sectorului de
drum este cuprinsa intre 3 si 14 ani pentru
clasele de trafic foarte greu, greu si usor.

- grosimile de ranforsare rezultate pentru
fiecare clasa de trafic sunt necesare pentru
asigurarea unei durate de viatd de 15 ani.

- pentru o abordare mai realistd si pentru a
putea efectua un calcul statistic corect, numa-
rul de puncte de masurare trebuie sa fie cat

mai mare.

- DRUMURI PODURI

3. Concluzii finale

Modulele de elasticitate dinamica rezultate
din RoSy, pentru sectorul de drum analizat,
sunt mai scazute decat cele prescrise de
norme si utilizate in Calderom. Din analiza
Calderom rezulta o structura rutiera ce suporta
un trafic de la usor la greu pentru o perioada
de perspectivd de 15 ani, in timp ce, durata
de viata maximd, rezultata din RoSy Design
este de 14 ani pentru un trafic usor si scade la
8 ani pentru un trafic greu.

Pentru ranforsare, in schimb, este un instru-
ment foarte util. Echipamentul verificd capa-
citatea portanta actuald, iar prin RoSy se
propune grosimea de ranforsare pentru pe-
rioada de perspectivd impusa. Valorile mo-
dulelor de elasticitate dinamicd ale straturilor
asfaltice pot fi luate in considerare in confor-
mitate cu performantele mixturilor asfaltice
actuale.

Nota:

Dupa determinarea cu RoSy Design a modu-

lelor de elasticitate dinamica si a duratei de

DRUM: Drum acces Jilava (module RoSy)
Sector omogen: 0 + 000 -1+800

Sarcina 57.50 kN
Presiunea pneului 0.625 MPa
Raza cercului 1711 cm

Stratul 1: Modulul
Stratul 2: Modulul
Stratul 3: Modulul
Stratul 4: Modulul

REZULTATE:
R
cm

o o oo oo

4 sigma r epsilon r
cm MPa microdef
-10.00 .934E+00 .270E+03
10.00 .641E-01 .270E+03
-10.00 .934E+00 .270E+03
10.00 .641E-01 .270E+03
-45.00 .137E-01 .174E+03
45.00 .774E-02 .174E+03

2010
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viatd reziduale, in Calderom s-a refacut cal-
culul deformatiilor specifice, pentru aceleasi
clase de trafic (usor, greu si foarte greu) si
aceeasi structura rutierd (conform tabel 2),
folosindu-se de aceasta datd modulele de elas-
ticitate dinamica medii pe sector rezultate din
RoSyDesign.

Verificarile efectuate in Calderom, cu noile
module de elasticitate dinamica, indica faptul
ca structura rutierd poate prelua incarcarile
unui trafic usor pana la greu, pe o perioada de
perspectiva de 15 ani.

/n concluzie, se poate spune cd, desi valorile
modulelor de elasticitate dinamica folosite in
Calderom sunt mai scazute, criteriile de ad-
misibilitate sunt indeplinite, iar perioada de
perspectiva pentru care s-a dimensionat struc-
tura rutierd, respectiv 15 ani, ramdane aceeasi.
Cu alte cuvinte dimensionarea cu Calderom
este acoperitoare si permisivd iar rezultatele

din cale nu mai concordd cu cele din norme.

Rezultatele verificarilor efectuate in Calderom
cu modulele de elasticitate dinamica rezultate

din RoSy sunt prezentate in tabelul 8.

2703. MPa, Coeficientul Poisson .350, Grosimea 10.00 cm
341. MPa, Coeficientul Poisson .250, Grosimea 15.00 cm
157. MPa, Coeficientul Poisson .270, Grosimea 20.00 cm
132. MPa, Coeficientul Poisson .270 si e semifinit

epsilon z

microdef
-.371E+03
-.103E+04
-.371E+03
-.103E+04
-457E+03
-.519E+03

11
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Tabelul 8. Verificarea conditiilor de admisibilitate (module RoSy)

Verificari Trafic usor Trafic greu Trafic

Nc = 0.096 Nc =0.516 foarte greu
m.o.s m.o.s Nc =1.17 m.o.s

RDO < RDO adm

RDO = N¢/Nadm
-drum cu Nc > 1 m.o.s.
N, =427x10"x¢e,”" m.os.

-drum cu Nc <1 m.o.s. 0,17 <1 0,94 <1 12,33 <1
i = 24.5x10° x g, m.o.s. Se verificd Se verificd Nu se verificd
€z < €zadm

-drum cu Nc > 1 m.o.s.
€, =329x N7

-drum cu Nc <1 m.o.s. 519 <1155 519 <722 519 <315
£, ., = 600x N Se verifica Se verifica Nu se verifica
BIBLIOGRAFIE
(1). Normativ pentru dimensionarea straturilor rutiere suple si semirigide: (Metoda analiticd). Ordin AND 9/17.01.2001;
(2). Normativ pentru dimensionarea straturilor bituminoase de ranforsarea sistemelor rutiere suple si semirigide (metoda analiticd).
Ordin AND 84/23.06.1999
(3). Lucrari de drumuri. Imbracaminti bituminoase cilindrate executate la cald. SR 174/1-2002.
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Liliana STELEA
Inginer proiectant, doctorand, D.R.D.P. Timisoara,
liliana_stelea@yahoo.com

In lucrare se prezintd unele aspecte legate de starea tehnica necores-
punzatoare a doud drumuri judetene, din judetul Gorj, iar pe baza unei

expertize tehnice s-a intocmit proiectul tehnic urmat apoi de obtinerea
fondurilor necesare de la Uniunea Europeani si Guvernul Romaniei. In
contextul reabilitarii acestor doud drumuri, s-au utilizat materiale noi
pentru cresterea performantei imbracamintilor bituminoase. Sectoarele
de drum experimentale s-au realizat pe D) 665 si D) 661, din judetul
Gorj.

Cuvinte cheie: fibre Fermit, aditiv Winterpav, antiinghet.

Date generale

Infrastructura transporturilor trebuie s asigure permanent fluxul de per-
soane, bunuri si servicii intre localitatile unui judet, prin drumuri co-
munale, judetene si nationale. Nivelul de performanta al infrastructurii
trebuie s fie suficient de ridicat pentru a asigura calitatea cdlatoriei si
transporturilor. Perturbarea traficului cauzata de degradare, blocare,
accidente, etc. produce disconfort, costuri suplimentare si pierdere de
timp.

Din cauze multiple, reteaua rutierd, indiferent de nivel, a ramas cu fon-
duri insuficiente pentru a acoperi nevoile reale. Chiar administratorii,
care au facut fata celor mai multe cerinte, au intampinat uneori lipsuri
financiare importante. Fondurile limitate trebuie administrate n cel
mai intelept mod posibil.

Congtientizarea existentei unor limite Tn nivelul resurselor disponibile
pentru constructia, intretinerea, repararea si reabilitarea infrastructurii
rutiere, a condus la necesitatea aparitiei unor sisteme de gestiune a
lucrarilor pentru drumuri.

Guvernul Romaniei, cu sprijinul Bancii Mondiale, a initiat un Proiect
de Dezvoltare Rurala. Acest proiect reprezinta o sursd de finantare pen-
tru reabilitarea drumurilor locale, judetene si comunale.

Tn acest context, prezentam, in lucrare, unele aspecte tehnice mai
deosebite utilizate la reabilitarea drumurilor judetene DJ 665 si D) 661,
din judetul Gorj.

Starea tehnica a Drumurilor Judetene

existente investigate

Drumurile judetene DJ 665 si D) 661 sunt amplasate in judetul Gorj,
regiunea de sud-est a Olteniei.

Drumul judetean DJ 665 are o lungime de 53,411 km si porneste din
DN 66, traverseaza localitatile Curtisoara - Crasna - Novaci - Baia de
Fier - Polovragi - limitd judet Valcea (Figura 1).

Figura 1. D] 665

Drumul judetean DJ 661 are o lungime de 69,040 km, porneste din
DN 66 si traverseaza localitdtile Tantareni - Tg. Carbunesti - Sacelu -
Crasna (Figura 2).

Pe cele doud drumuri judetene s-a efectuat o expertiza tehnica care a
stat la baza realizarii proiectului tehnic. Din aceasta expertiza a rezul-
tat ca starea de degradare are calificativul REA. Degradarile se prezinta
sub forma de faiantari, fisuri, cedari corp drum, burdusiri si acostamente
neamenajate. Cateva aspecte cu aceste degraddri se prezinta pe D) 665,
in fotografiile din figura 3, 4 si 5, iar pe D) 661 in figura 6, 7 si 8.
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Figura 2. D] 661
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Expertiza tehnica a fost extinsd si pentru determinarea planeitatii, ca-

pacitatii portante si rugozitatii suprafetei de rulare. Toate aceste carac-
teristici tehnice au demonstrat necesitatea reabilitarii acestor drumuri
judetene. Pentru drumul judetean DJ 665 s-au obtinut fonduri pentru
reabilitare de la Comunitatea Europeans, iar pentru D) 661, fonduri de

la Guvernul Roman.

Solutii tehnice aplicate

3.1. Elementele geometrice si structura rutiera

Pentru cele doua drumuri judetene s-au proiectat urmatoarele elemente
geometrice:

- latime platforma: 8,0 m;

- latime carosabil: 6,0 m;

- acostamente: 2 x 0,75 m;

- banda incadrare: 2 x 0,25 m;

- pantd transversala: 2,5 % pentru carosabil si 4 % acostamente.
Structura rutiera pentru DJ 665 consta in :

e 4,0 cm strat uzurd din beton asfaltic tip B.A. 16;

e 5,0 cm strat de legaturd din beton asfaltic deschis tip B.A.D. 25;

e 5,0 cm strat de baza din anrobat bituminos tip A.B. 1.

Structura rutiera pentru D) 661 consta in :

e 4,0 cm strat uzura din beton asfaltic tip B.A. 16;

® 6,0 cm strat de legdtura din beton asfaltic deschis tip B.A.D. 25;

¢ 6,0 cm strat de baza din anrobat bituminos tip A.B. 2.

3.2. imbriciminti bituminoase experimentale

La sugestia consultantului, constructorii celor doua drumuri, S.C. SECOL
ROMANIA S.R.L pentru D) 665 si S.C.T. Bucuresti pentru DJ 661, au ac-
ceptat efectuarea unor sectoare experimentale cu folosirea unor mate-
riale noi, care sa imbundatateasca performantele imbracamintilor

bituminoase ca strat de rulare [3].

3.2.1. Sectoare experimentale realizate cu fibre Fermit

Tinand cont de rezultatele obtinute in laborator, in lunile august - sep-
tembrie am realizat sectoare experimentale, unde in stratul de uzura
s-au folosit mixturi asfaltice speciale, cu caracteristici tehnice superioare,
mixturi asfaltice studiate in laborator cu adaos de fibre Fermit [1; 3].

Fibra celulozica tip FERMIT G (Figura 9) de culoare verzui-albastru

provine din deseurile active de la fabricarea garniturilor, prin macinarea
foarte find a acestora la dimensiuni de 0,5...2 mm. Aceste deseuri contin Figura 5. DJ 665 km 21+550

14
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in structura lor pe langa fibre naturale si sintetice (50...55 %) si alte com-
ponente cum ar fi bioxidul de siliciu si pigmenti minerali, care confera
acestora o structura elasticd, dar si cu o mare rezistentd mecanica.

Compozitia chimicd a acestor fibre este:

Cauciuc nitrilic K 3433: 15 %;

Fibra celulozica: 40...45 %;

Fibra aramidica: 8 %;

Materiale anorganice: restul, pana la 100 %, (caolin, micd, oxid de

zing, talc, barita, magnezitd, fibrd bazalticd).
Deseurile active de la stantare sunt macinate in mori cu cutite, la dimen-
siuni de 0,5...2 mm. Aceste garnituri au o compozitie foarte complexd, in
structura lor existand atat polimeri naturali ca celuloza, polimeri sintetici:
elastomeri — cauciuc nitrilic si fibre poliamidice, precum si fibre minerale
bazaltice. Compozitia complexa a acestor fibre, ce includ atat elastomeri,
dar si polimeri termoplastici, le confera acestora proprietati deosebite,

care se vor regasi si n mixturile asfaltice preparate cu ajutorul lor.

Figura 7. D] 661 km 44+500 Figura 9. FERMIT G

Figura 8. D] 661 km 66+250 Figura 10. FERMIT F

S —————————
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Figura 11. Faze de lucru

Fibra FERMIT F (Figura 10), de culoare gri inchis - negru, provenitd de
la prelucrarea ferodourilor este foarte fin macinata si are o rezistentd
crescuta la frecare (abraziune). Compozitia chimica a acestor fibre este:
Cauciuc nitrilic K 3433: 15 %;
Rasind sintetica de liere: 8...10 %;
Fibra minerald (bazaltica): 25...30 %;
Fibra aramidica: 8 %;
Materiale anorganice: restul, pana la 100 %, (caolin, micd, oxid de zinc,

talc, baritd, magnezita, oxizi de aluminiu AI203, oxizi de fier (FeyO3).

Au fost realizate 2 sectoare experimentale:
- unul cu bitum D 50/70, neaditivat, cu adaos de fibrd Fermit G, pe
D) 661, km 15+642...15+766 dr.;

- unul cu bitum D 50/70, aditivat cu Iterlene IN 400 R, cu adaos de
fibra Fermit G pe DJ 665 km 32+488...32+598 stg.
Fermitul s-a addugat in malaxorul statiei de preparare a mixturii asfaltice,
odata cu agregatele incalzite, in procent de 0,5 % raportat la mixtura as-
faltica si apoi s-a addugat bitumul incalzit. Fermitul G a fost pus in saci
in cantitatea necesard pentru o sarja, continutul sacilor fiind introdus in

malaxor (Figura 11).

Au fost prelevate probe de la punerea in opera.

Caracteristicile fizico-mecanice sunt prezentate in tabelul 1, iar aspecte
de la punerea in opera in figura 12.

Caracteristicile fizico-mecanice obtinute se incadreaza in conditiile
tehnice de calitate prevazute de SR 174/1-2009 [4].

Figura 12. Aspecte de la locul de punere in opera
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Tabelul 1. Caracteristicile fizico-mecanice

Dozajul cu bitum clasic cu

Caracteristica 0,5 % Fermit G

DJ 661 km 15+642...15+766 dr.

Dozajul cu bitum aditivat
si 0,5 % Fermit G
DJ 665 km 32+488...32+598 stg.

Condtii SR 174/1- 2009

Densitate aparentd, kg/m? 2 380
Absorbtie de apa, % 2,9
Stabilitate Marshall la 60°C, kN 12,8
Indice de curgere, mm 2,9
Raport S/I, kN/mm 4,4
Modul de rigiditate 15°C, MPa, min. =
Rezistenta la oboseald la 15°C, 3600
pulsuri, mm -
Rezistenta la deformatii permanente
la 50°C, 300 kPa si 1800 impulsuri,
pm/m max. -
Rezistenta la deformatii permanente la
60°C la 10000 cicluri; -
- rata la fagasuire.

Testul Shellenberg, % max. 0,18

3.2.2. Sector experimental realizat pe D) 665 cu mixturi asfaltice
antiinghet

Autorii acestei lucrari si-au propus realizarea unei mixturi asfaltice pen-
tru stratul de rulare, care sa impiedice formarea cristalelor de gheata si
imbunatatirea aderentei anvelopelor autovehiculelor, cauza multor ac-
cidente de circulatie.

Pentru realizarea unei mixturi asfaltice, care sd combatd formarea
poleiului pe suprafata de rulare, s-a apelat la un aditiv cu denumirea
WINTERPAV - ECO - S, care rezolva problema formarii poleiului si
ghetii la suprafata de rulare in perioada de iarna [2].

Efectul acestui aditiv este de a reduce temperatura de inghet a apei de
pe suprafata drumului.

Pelicula de gheata, daca se formeaza la temperaturd mai scizuta de
-7°C...-8°C, nu aderd la suprafata imbracamintei bituminoase, ea fiind
indepadrtata cu usurintd de lama utilajelor.

Tn perioada 29...31 octombrie 2009, cand temperatura mediului am-

2373 min. 2300
2,8 1,5...5,0
13,2 min. 8
4,1 1,5..4,0
3,2 2,1...5,6

9374 4 500
0,49 1

9315 30 000
2,97 -
0,10
0,04 0,2

biant a fost de 8...12°C, s-a realizat sectorul experimental pe DJ 665,
Tg. Jiu (Curtisoara) - Novaci - Baia de Fier - Polovragi, judetul Gorj,
km 15+700...15+762 dreapta. Prepararea mixturii asfaltice s-a efec-
tuat intr-o instalatie cu flux discontinuu cu o capacitate de productie de
180 t/ora. Santierul, unde s-a preparat mixtura asfaltica, este situat la
circa 20 km distantd de sectorul experimental. Prepararea mixturii as-
faltice s-a realizat la o temperatura de 140...155°C.

Bitumul utilizat a fost un bitum D 50/70 aditivat cu lterlene IN 400 R,
in procent de 0,2% din bitum, la care s-a adaugat aditivul special Iter-
low - T, aditiv pentru timp friguros, in procent de 0,36% din bitum [3].
Aditivul WINTERPAYV - ECO - S in procent de 4% din masa agregatelor
s-a addugat pe banda transportoare a filerului.

Temperatura mixturii asfaltice antiinghet, la punerea in operd, a fost
de 144°C, iar temperatura dupa compactare a fost de 111°C.

De la locul de punere in operd a mixturii asfaltice antiinghet au fost
prelevate probe din mixtura asfalticd, pe care au fost efectuate incercari
de laborator (Tabelul 2).

Tabelul 2. Caracteristicile fizico-mecanice

Caracteristica

1 Tipul mixturii asfaltice
2 | Continut de bitum (D 50/70) %
3 | Densitatea aparenta kg /m?
4 | Absorbtia de apa

(cilindri Marshall) %
5 | Stabilitatea Marshall kN
6 | Indicele de fluaj mm
7 Raport 5/I kN/mm
8 | Modulul de rigiditate

determinat prin efort indirect MPa

Rezultate Conform
obtinute SR 174/1-2009
B.A. 16a
5,7 6,0...7,3
2 391 min. 2300
0,8 1,5...5
11,8 min. 6,5
4,6 1,5...4,5
2,5 1,4..4,3
7 072 min. 4 500

17
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Rezultatele prezentate in tabelul 2 pun in evidenta urmatoarele as-
pecte:
- tipul de mixtura asfaltica realizata este B.A. 16a;
- continutul de bitum D 50/70 obtinut este de 5,7 % fata de 6...7,3
%, cat prevede SR 174/1-2009;
- caracteristicile fizico-mecanice se incadreazd in conditiile impuse
de SR 174/1-2009.

Concluzii

Studiile si cercetarile efectuate au pus in evidenta anumite aspecte ce

trebuie luate in considerare, si anume:
- referitor la mixturile asfaltice cu fibre Fermit G experimentate pe
DJ 661, respectiv pe DJ 665 se constata:
e caracteristicile fizico - mecanice se incadreaza in conditiile
prevazute de SR 174/1-2009;
e stabilitatea cea mai mare la rupere o au mixturile asfaltice rea-
lizate cu bitum aditivat cu Iterlene IN 400 R cu adaos de 0,5%
Fermit G;
* de asemenea, mixturile asfaltice realizate cu Fermit G au o bunad
comportare atat la temperaturi scazute cat si la temperaturi ridicate
(iarna si vara) .
Fermitul G si F sunt fibre care pot fi utilizate in tehnica rutiera si
propunem a se continua cercetdrile si experimentarile cu finalizarea
prin agrement tehnic.
- referitor la mixtura asfaltica antiinghet:
e sectorul experimental realizat in toamna anului 2009, cu mix-
turd asfaltica antiinghet, a fost tinut sub observatie in perioada de
iarna 2009 - 2010;
e |a primul si urmatoarele straturi de zdpada asternute pe carosa-
bil, s-a constatat ca zdpada s-a topit, pand la aparitia apei, urmata
de portiuni cu zdpada afanatd, fata de cealaltd jumatate a carosa-
bilului, unde zdpada a rdmas cu o grosime apreciabila (Figura 13).

Administratorul acestui drum judetean a apreciat rezultatele obtinute,
prin faptul cd, in decursul unei ierni reduce substantial efortul de
aprovizionare si asternere a materialului antiderapant (nisip si sare).
Aditivul utilizat furnizeaza, constant si continuu in timp, particule efi-
cace pentru actiunea antiinghet. Practic, aditivul WINTERPAV-ECO-S
permite o eliberare constantd a componentelor sale, care la contactul
cu faza apoasd dezvolta punti antiinghet.

FLASH

FLASH

FLASH

Figura 13. Aspecte de pe sectorul experimental din timpul iernii

Aditivul utilizat nu contine produsi care sa afecteze armaturile sau be-
tonul din structura podurilor.

Mixtura asfaltica antiinghet se prepara in instalatiile existente si se poate
utiliza ca imbracaminte pe poduri, impiedicand formarea poleiului.
Realizarea de Tmbracdminti bituminoase din mixtura asfaltica an-
titnghet va conduce la importante economii in actiunea de combatere
a poleiului si Tnzdpezirii drumurilor in perioada de iarna, cu efecte
benefice asupra mediului inconjurdtor si a sigurantei circulatiei rutiere.
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Republica Moldova

Constructori din China

Contractorul chinez SINOHYDRO va
incepe Tn curand un proiect de constructie
de drumuri in Moldova. Proiectul, in
valoare de 48 mil. de euro, va fi primul
de acest gen, urmand ca si alte firme
chinezesti sa-si concentreze atentia asu-
pra investitiilor din Republica Moldova.

18

Informatia, publicata recent in revista
WORLD HIGHWAYS MAGAZINE, face
referire si la faptul ca firmele chinezesti
sunt din ce in ce mai competitive si reusesc
sa cucereasca noi piete in Europa.

Rusia

Reparatii de miliarde
Guvernul federal rus a stabilit inca de pe
acum un buget de 3,27 miliarde dolari pen-

tru reparatii de drumuri in anul 2011.
Aceastd suma va fi alocata pentru repararea
drumurilor din principalele capitale re-
gionale. Pentru anul 2012, bugetul alocat
reparatiilor va fi de 4,12 miliarde dolari, iar
in anul 2013 se va ajunge la suma de 5,17
miliarde dolari.

Sursa de finantare va fi constituita din buge-
tul federal, bugetele regionale si taxele de
drum si combustibil.

Sumele alocate nu se refera si la autostrazi.
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Materiale pentru realizarea lucrdrilor de:
e constructii de cale ferats;
* drumuri si poduri;
e lucrari hidrotehnice;
* depozite ecologice.

Fortrac® NaBento® Incomat®

Strada Fabricii 46 D, Bucuresti; tel.: 021-4117.083, 4117.213; fax: 021-3197.083; www.stefiprimex.ro
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Patrimoniul infrastructurii rutiere a judetului
Prahova s-a imbogitit, Tn acest an, 2010, cu o
lucrare de artd, o autentica bijuterie construc-
tiva — inginereascd - PASAJUL C. F. PLOIESTI
TRIAJ-GHIGHIU. Pe Drumul Judetean 101 D,
(Ploiesti Centru—Rafov — Moara Domneasca —
Buda — Palanca — Fanari — Olari — D. J.100 B),
la pozitia cuprinsd fintre km 4+500 si km
5+500, a fost executata modernizarea pasaju-
lui superior peste un fascicul de cdi ferate.
Este vorba despre relatiile feroviare: Brazi —
Ghighiu, linia de cale ferata 304 Brazi —
Ghighiu, linia de cale feratd 304P Ploiesti—
Triaj — Ghighiu si linia de circulatie Ghighiu
— Rafindria “Astra”. Motivatia acestui amplu
demers a constituit-o largirea Drumului Jude-
tean 101 D de la douad la patru benzi de cir-
culatie rutiera. Proiectul face parte din
programul de modernizare a drumurilor
judetene din judetul Prahova, initiat de Con-
siliul Judetean Prahova, program care se
bucurd de atentia permanentd a domnului
Presedinte ing. Mircea COSMA .

In urma licitatiei organizatd pentru acest
obiectiv, lucrarea a fost castigata de catre o
firmda cu experientd si cu performante in
domeniu - S.C.T. BUCURESTI S.A. La con-
ducerea santierului cdruia i-a fost Tncredintata
executia pasajului a fost numit un specialist,
tehnicianul lon MANU, cu o vechime de peste
30 de ani in firmd. Potrivit organigramei
S.C.T., santierul executant este subordonat
SCT Bucuresti - Agentia Prahova - directorul
agentiei dl.ing. Cristian ENACHE.

Ne-am intalnit cu cei doi specialisti, la juma-
tatea lunii august 2010, cu prilejul unei de-
plasari de documentare pe santier aflat in faza
incheierii finisarii pasajului.

Obiectivul lucrarilor de constructii a fost largirea
de la doud la patru benzi de circulatie a Dru-
mului Judetean 101 D, evident si cu reabilitarea
si supralargirea pasajului existent peste cele
patru linii ferate. Ansamblul constructiv s-a
desfasurat pe lungimea a 495 m. Podul propriu-
zis mdsoard 87 m. Constructia a intrunit para-
metrii de unicat: latimea de 20 m include, pe
langa suprafata de rulare, doua trotuare de acces
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Prahova:

Drum judetean la nivel european
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pietonal, fiecare a cate 1,75 m. Parapetul de
protejare a pietonilor este de tip foarte greu,
inaltimea podului deasupra caii ferate, cu ga-
barit pentru electrificare, in zona liniei de con-
tact, este de 6,30 m. Proiectarea a fost executata
de firma Consilier Construct S.R.L., care a asi-
gurat si asistenta tehnica in timpul executiei.

Lucrarea de artd de pe D.J. 101 D are cateva
caracteristici constructive Tn premiera in tara
noastrd. Mai intai, rampele de acces au mai
multe elemente de inedit. Zidurile de sprijin
au fost construite printr-o tehnologie absolut

noua cu chesoane — prefabricate in conceptul
keystone. Procedeul tehnologic a fost adus din
S.U.A. Zidadria, cu prefabricate keystone, nu
necesita utilizarea mortarului. Prefabricatele
sunt fixate cu ajutorul unor conectori (pini).
Apoi armarea umpluturii: din corpul zidului
de sprijin, adica a balastului, este facuta cu
geogrile Fortrac 55, aduse si acestea din im-
port. Conlucrarea cu zidul din beton existent,
de la vechiul pod, este asiguratd cu ancore,
prin care este introdusd o teava zincata de
care sunt armate geogrilele.

Considerentele pentru care a fost aplicata
aceasta tehnologie modernd sunt: productivi-
tatea, cu un demn de retinut rezultat — scur-
tarea timpului de executie si micsorarea
costurilor de productie. Acestora li se adauga
inca un argument important: estetica lucrarii:
cu o imitatie de piatrd, precum si cu o varie-
tate de culori. Pasajul de la Ghighiu are un
“timbru” propriu, ceea ce ii conferd lucrdrii de
artd, pe langa caracteristicile constructive ine-
dite, definitorii, In conformitate cu perfor-
mantele tehnologiilor de ultima org, si calitati
estetice, care incantd ochiul, Tmbinandu-se
armonios cu mediul natural inconjurator.

Tehnologia nouad aplicata la constructia pasa-
jului mai are un efect extrem de actual: re-



duce ampriza lucrdrii. Practic, amprenta pe
sol a lucrdrii de arta are dimensiunile caii de
rulare specifice drumurilor europene, natio-
nale, judetene, ceea ce inseamnd economie
de teren, de timp, de resurse financiare. De
retinut si faptul cd nu mai sunt cheltuiti bani
cu exproprierile.

in ansamblul constructiv de pe D.J. 101 D,
Pasajul peste liniile de cale ferata in zona
Ploiesti—Triaj — Ghighiu a insemnat proiec-
tarea si desfasurarea unui complex de operatii
de stricta specialitate. Vechea infrastructura a
fost ldrgita in stanga si in dreapta podului cu
cate o elevatie circulara (pilon) cu diametrul
de 1200 mm, cu fundatii indirecte. Pilonul
sustine o rigla pe care se afla montate trei
grinzi cu corzi aderente, asigurandu-se con-
lucrarea dintre cele doua structuri atat la ni-
velul riglelor cat si la suprastructurd printr-o
dala de suprabetonare.

Podul are lungimea de 87 m, ldtimea lui
masoara 19,10 m, in care sunt incluse doua
trotuare pietonale, cu latimea de 1,75 m.
Pietonii sunt protejati de un parapet direc-
tional de tip foarte greu. Aceasta lucrare de
artd se invecineaza cu un vestit si cautat lacas
de cult - Sfanta Manastire cu hramul Izvorul
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Tamaduirii, din Ghighiu.

Obiectivul de infrastructura a transporturilor a
fost executat de catre trei formatii de lucru,
constituite din cate 20 de muncitori. Profesiile
lor sunt cele specifice constructorilor: dulgheri,
fierari-betonisti, asfaltatori, zidari, lacatusi-me-
canici, tamplari, muncitori necalificati.

La conducerea acestor formatii de lucru au fost
desemnati meseriasi care stipanesc bine proce-
sele tehnologice desfasurate pe santierele de
constructii, specialisti cu autoritate, cu aptitu-
dini de conducdtori, care stiu sa lucreze cu co-
lective umane, se bucura de respect, dovedesc
spirit de initiativd, au intuitia solutiondrii situa-
tiilor critice cu neprevazut. La Pasajul de la
Ghighiu au indeplinit, cu competentd, cu pri-
cepere si cu pasiune, functia de sefi ai for-
matiilor de lucru tehnicienii Stefan TUDOR, in
varsta de 58 de ani, Constantin NENCIU, de
49 ani, Cristian RIZEA, in varsta de 45 ani.

La sfarsitul lunii august 2010, traseul Drumu-
lui Judetean 101 D si-a incorporat, prin darea
in exploatare, o foarte frumoasa lucrare de
arta, executata la parametrii moderni —
PASAJUL C.F. PLOIESTI-TRIA) — GHIGHIU.
Usagerii sunt impresionati de calitatea caro-
sabilului, impecabild, de ineditul construirii
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zidurilor de sprijin al rampelor. Constructorii
cunoscutei firmei bucurestene — S.C.T. s-au in-
trecut pe ei insdsi, in demersul de a pune la
dispozitia utilizatorilor o artera rutierd mo-
dernd, din categoria drumurilor judetene, la
nivelul soselelor foarte apreciate in lume.
Creatia tehnico-inginereascd probeaza profe-
sionalism de inalta reusitd. De retinut ca s-a
desfasurat procesul tehnologic constructiv in
imprejurdrile vitrege, chiar devastatoare, ale
actualei crize ... multilaterale. Un potential
uman si tehnic demn de admirat, ravna deo-
sebitd Tn edificarea acestei artere rutiere,
poartd de intrare in Municipiul Ploiesti dinspre
D.N. 1, suntindemn si sperantd ca vor veni si
vremuri mai bune!

Se cuvine sa fie mentionat Tn mod deosebit
sprijinul acordat de catre conducerea Consi-
liului Judetean Prahova pentru buna desfa-
surare a lucrarilor, fapt ce a permis reducerea
duratei de executie cu trei luni si punerea in
functiune inainte de termen.

Ni s-a relatat ca dlI. Presedinte Mircea COSMA
a fost permanent preocupat de constructia
pasajului, de calitatea lucrarilor, de conditiile
de munca ale executantilor.
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Asociatia Romana a Inginerilor Consultanti are
placerea de a anunta publicarea in limba
Romana a Conditiilor de Contract FIDIC pen-
tru Proiectare, Executie si Servicii de Ex-
ploatare.

Volumul cuprinzand aceste Conditii de Con-
tract poate fi procurat de la sediul Asociatiei
Roméane a Inginerilor Consultanti, Calea
Grivitei, 136, Bucuresti. Un exemplar costa
echivalentul in lei a 30 de euro, la cursul zilei.
Pentru informare, publicdm, in continuare tex-
tul clauzei 8 “Data de incepere, Durata de
Executie si Programul de Executie” din aceste
Conditii de Contract.

8.1 Data de incepere a Lucririlor

Reprezentantul Beneficiarului va transmite
Antreprenorului o instiintare privind stabilirea
Datei de Incepere a Lucrarilor cu cel putin 14
zile inainte de Data de incepere a Lucririlor.
Cu exceptia altor prevederi ale Conditiilor
Speciale Data de incepere a lucrarilor nu va
depasi cu mai mult de 42 de zile data primirii

de catre Antreprenor a Scrisorii de Acceptare.
8.2 Durata de Executie

Antreprenorul va finaliza in intregime Proiec-
tarea si Executia si fiecare Sector (daca exista)
in conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
9.2 [Durata de Executie pentru Proiectare si
Executie] sau dupa cum a fost prelungita con-
form prevederilor Sub-Clauzei 9.3 [Prelun-
girea Duratei de Executie pentru Proiectare si
Executie] si va presta Serviciile de Exploatare

pe perioada mentionatd in Datele de Contract.
8.3 Programul de Executie

In termen de 28 de zile dupa primirea

Tnstiintarii conform prevederilor Sub-Clauzei
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Conditii de Contract

Clauza 8

Durata si Programul de Executie

8.1 [Data de Tncepere a Lucririlor], Antre-
prenorul va transmite Reprezentantului Bene-
ficiarului un program de executie detaliat cu
planificari calendaristice. De asemenea,
Antreprenorul va transmite programe actua-
lizate de fiecare data cand programul anterior
nu mai corespunde evolutiei lucrarilor sau
obligatiilor Antreprenorului. Fiecare program

va include:

(a) ordinea in care Antreprenorul intentio-
neazad sa execute Lucrarile, inclusiv perioadele
propuse pentru fiecare fazd de proiectare
Documentele Antreprenorului, achizitie, pro-
ducere, inspectie, livrare pe santier, con-
structie, montare, testare, punere in functiune,
proba de exploatare;
(b) perioada Serviciilor de Exploatare;
(c) perioadele pentru revizuiri conform preve-
derilor Sub-Clauzei 5.2 [Documentele Antre-
prenorului] si pentru orice alte transmiteri
inclusiv furnizarea de probe in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 7.2 [Prelevarea de
Probe], aprobdri si consimtdminte specificate
in Cerintele Beneficiarului;
(d) succesiunea si termenele aferente inspec-
tiilor si testelor specificate in Contract, si
(e) un raport justificativ care sa includa:
(i) o descriere generald a metodelor pe
care Antreprenorul intentioneazd sa le
aplice atat pentru Proiectare si Executie cat
si pentru Serviciile de Exploatare
(ii) detalii cuprinzand estimarile rezonabile
ale Antreprenorului privind necesarul de
Personal pe categorii precum si numarul
fiecdruia din Utilajele Antreprenorului,
necesare pe santier pentru realizarea
fiecdrei etape principale de lucrdri; si
(iii) programul de asigurare a personalului
propus de Antreprenor pentru prestarea

Serviciilor de Exploatare.

Daca in termen de 21 de zile dupa primirea
programului, Reprezentantul Beneficiarului nu

transmite o Instiintare Antreprenorului, in care

sd mentioneze in ce masurd programul nu
corespunde prevederilor Contractului, Antre-
prenorul va actiona in conformitate cu pro-
gramul si cu celelalte obligatii impuse de
prevederile Contractului. Personalul Benefi-
ciarului va fi indreptdtit sa-si planifice activi-

tatea conform programului Antreprenorului.

Daca Reprezentantul Beneficiarului transmite
o Instiintare Antreprenorului in care se men-
tioneaza ca programul nu corespunde (in mod
necesar) prevederilor Contractului sau evo-
lutiei Lucrdrilor si intentiilor declarate ale
Antreprenorului, Antreprenorul va transmite
Reprezentantului Beneficiarului in termen de
14 zile un program actualizat in conformitate

cu prevederile acestei Sub-Clauze.
8.4 Avertizare Prealabila

Fiecare parte se va stradui sa anunte prealabil
cealaltd Parte despre orice evenimente sau cir-
cumstante viitoare cunoscute sau posibile care
ar putea afecta defavorabil lucrarile, ma-
jora Pretul Contractului sau intarzia executia
Lucrdrilor sau prestarea Serviciilor de Ex-
ploatare. Reprezentantul Beneficiarului poate
solicita Antreprenorului sd transmita o esti-
mare a efectelor anticipate ale evenimentelor
si circumstantelor viitoare, si/sau o propunere
conform prevederilor Sub-Clauzei 13.3 [Pro-
cedura de Modificare].

8.5 Penalititi de intarziere

Dacd Antreprenorul nu termind Proiectarea si
Executia in conformitate cu cerintele Sub-
Clauzei 9.2 [Durata de Executie pentru
Proiectare si Executie], va plati penalitati de
intarziere dupa cum este detaliat Tn prevede-
rile Sub-Clauzei 9.6 [Penalititi de intarziere

referitoare la Proiectare si Executie].

Dacd Antreprenorul nu reuseste sau nu poate

sa presteze in totalitate sau in parte Serviciile




de Exploatare pentru intreaga perioada sta-
bilitd in Contract, iar aceasta nerealizare:

(a) este datoratd unei cauze pentru care Antre-
prenorul este responsabil; si

(b) are ca rezultat pierderea de catre Benefi-
ciar a unor castiguri sau venituri pe care se
astepta in mod normal sa le obtind pe durata
Serviciilor de Exploatare; sau

(c) are ca rezultat o pierdere pe care o inre-
gistreaza Antreprenorul si pe care nu ar fi in-

registrat-o fara aceasta nerealizare,

atunci Antreprenorul va plati Beneficiarului
compensatii In conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 10.6 [intarzieri si Intreruperi pe

durata Serviciilor de Exploatare].
8.6 Certificatul de Terminare a Contractului

Executarea de catre Antreprenor a obligatiilor

sale contractuale nu va fi considerata ca fiind

incheiata pand cand Certificatul de Terminare

S 0 RUMURI PODURI

a Contractului nu va fi semnat de catre
Reprezentantul Beneficiarului si emis catre
Antreprenor, specificand data la care Antre-
prenorul si-a terminat obligatiile privind atat
Proiectarea si Executia cat si Serviciile de Ex-

ploatare (Data de Terminare a Contractului).

Cu conditia respectarii prevederilor Sub-
Clauzei 11.8 [Inspectia comuna finainte de
Terminarea Contractului], a Sub-Clauzei 10.8
[Terminarea Serviciilor de Exploatare] si a Sub-
Clauzei 4.23 [Activitdtile Antreprenorului pe
santier], Reprezentantul Beneficiarului va
emite Antreprenorului, in termen de 21 de zile
dupa ultima zi a Perioadei de Contract, Certi-
ficatul de Terminare a Contractului transmi-
tand o copie Beneficiarului. Nu va fi permisa
nicio prelungire a Perioadei Serviciilor de Ex-

ploatare decat prin acordul scris al Partilor.

Certificatul de Terminare a Lucrdrilor este sin-
gurul document care confirma acceptarea de

catre Beneficiar a indeplinirii obligatiilor con-
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tractuale de cdtre Antreprenor. Dupd emiterea
Certificatului de Terminare a Lucrarilor Bene-
ficiarul va fi in totalitate rdspunzator pentru
grija, siguranta, exploatarea, remedierea si

intretinerea Lucrarilor.
8.7 Conditiile de Restituire

Antreprenorul se va asigura ca Lucrarile in-
deplinesc conditiile de restituire specificate in
Cerintele Beneficiarului Tnainte de emiterea

Certificatului de Terminare a Contractului.
8.8 Obligatii Neindeplinite

Dupa emiterea Certificatului de Terminare a
Contractului, fiecare Parte va raimane respon-
sabila pentru indeplinirea oricarei obligatii in-
clusd in prevederile Contractului care a ramas
neindeplinitd la data emiterii. In scopul sta-
bilirii naturii si cuantumului obligatiilor nein-
deplinite, Contractul va fi considerat ca fiind

rdmas in vigoare.
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Expert tehnic autorizat constructii
drumuri si piste aeroportuare
Directorul Departamentului Aeroporturi
SEARCH CORPORATION

Preocupdrile specialistilor in domeniul infra-
structurii aeroportuare sunt in prezent tot mai
mult directionate spre gasirea unor materiale si
procedee tehnice de realizare sau moderni-
zare a pistelor aeroportuare care sa conduca
la perturbari cat mai reduse ale traficului ae-
rian, la realizarea unor Tmbracaminti rutiere
pentru aceste obiective cat mai durabile si cat
mai performante, cu operatii de intretinere re-
duse pentru a se asigura primirea in bune
conditii a aeronavelor tot mai grele din ultima
generatie.

Dintre straturile bituminoase utilizate Tn pre-
zent la executia imbracamintilor pistelor aero-
portuare pe plan mondial s-au remarcat doua:
- Beton bituminos pentru structuri rutiere
aeroportuare (BBA);
- Anrobate cu modulul ridicat (EME).

Ambele tipuri de produse bituminoase se fa-
brica la cald in centrale speciale de anrobare
si sunt destinate realizarii straturilor de rulare
(uzurd) si de legaturd ale imbracamintilor ru-
tiere pentru piste si cdi de rulare aeroportuare
aplicabile atat la lucrari noi cat si la cele de
ranforsare si de intretinere.

Caracteristicile minime care se impun pentru
realizarea imbracamintilor rutiere ale pistelor
aeroportuare sunt urmatoarele:

1. Materialele componente trebuie sd fie
disponibile pe piatd, sa poata fi livrate in mod
curent si la preturi rezonabile precum si sa
poata fi usor de combinat la o distantd cat mai
micd de punctul de lucru;

2. Conditiile de punere in opera trebuie sa fie
cat mai flexibile, usor adaptabile la factorii de
mediu ambiental, astfel incat calitatea lucra-
rilor sd nu fie afectats;

3. Utilajele de punere in opera trebuie sa fie din-

24

Utilizarea straturilor bituminoase
la executia imbracamintilor rutiere

specifice pistelor aeroportuare
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tre cele uzuale, standardizate, fara a necesita
echipamente speciale de dozare, transportare,
turnare/punere in operd sau compactare.

4. Materialele trebuie sa fie usor de pus in
operd si s permitd imediat darea lor in ex-
ploatare sub actiunea traficului curent;

5. Materialul trebuie sa fie rezistent/stabil sub
actiunea scurgerilor de petrol, uleiurilor, lu-
brefiantilor, produse/solutii ce se utilizeaza
pentru degivrarea aeronavelor, precum si la
actiunea de aplicare a marcajelor.

6. Straturile bituminoase realizate trebuie sa
poata fi reparate usor si rapid chiar si atunci
cand este vorba de cantitati mici si sa nu aiba
un impact negativ asupra mediului Tncon-
jurator, fiind totodata reciclabile.

7. Straturile bituminoase trebuie sa ofere ca-
racteristicile de rigiditate, durabilitate si rezis-
tentd impuse de actiunea traficului aerian.

Proiectarea straturilor rutiere suple/flexibile

destinate pistelor aeroportuare implica doua

etape:
a) Colectarea datelor tehnice privind trafi-
cul (incarcarile si miscarile aeronavelor) si
caracteristicile pamantului natural;
b) Calcularea grosimii structurii rutiere
care consta in determinarea unei grosimi
echivalente a structurii folosind fie metoda
de proiectare generald, fie metoda de
proiectare optimizata si solicitarea unei
structuri de imbracaminte care sd asigure o
grosime echivalenta similard sau mai mare
decéat grosimea determinata mai sus.

Principalii factori care contribuie la deterio-
rarea Tmbrdacamintilor bituminoase sunt:
variatia conditiilor de mediu si intensitatea
traficului. Variatia conditiilor de mediu se
referd in special la temperaturi care pot cauza
deteriorarea stratului de uzura in perioada cu
temperaturi ridicate si fisurarea suprafetelor de
asfalt care devin casante prin rigidizarea lor in
timp, in perioadele de temperaturi reduse. In
plus, schimbarile produse in structura fun-
datiei din cauza umezelii si Tnghetului pot
provoca aparitia de fisuri n straturile din
alcatuirea Tmbracamintii.

De asemenea si intensitatea traficului va ge-
nera aparitia unor solicitari si deformari in stra-
turile bituminoase, producand fisuri si
deteriordri ale suprafetei imbracamintei din
cauza deformarii plastice succesive a stra-
turilor acesteia, inclusiv a fundatiei. Din acest
motiv, atentia specialistilor se concretizeaza
asupra a doua forme de deteriorare a imbra-
camintilor bituminoase: fisurile din stratul de
suprafata si suprasolicitarea fundatei din te-
renul natural.

Defectiunile structurale ale imbracamintilor
bituminoase sunt de cele mai multe ori defi-
nite prin nivelul de deteriorare (in general cu
o latime de 25 mm) si prin fisurarea excesiva
datorita actiunii traficului. Cu toate acestea,
diferitele metode de proiectare iau in consi-
derare nivele diferite de gravitate ale defec-
tiunilor, atat pe baza implicatiilor tehnologice
ce intervin, cat si a costurilor colaterale ce se
cumuleazd Tn asemenea situatii, cum ar fi
restrictiile/opririle de trafic cu ocazia opera-
tillor de ranforsare sau inlocuire a imbra-
cdmintei. Pentru a rdspunde la conditiile
tehnice de mai sus, specialistii francezi au
conceput produsul BBA (Beton Bituminos
pentru structuri rutiere Aeroportuare), care
s-a utilizat cu succes la realizarea aproape a
tuturor Imbracamintilor bituminoase pe aero-
porturile din Franta Tncepand cu aeroportul
Charles de Gaulle de langa Paris.

Dar in afara Frantei, produsul BBA a fost uti-
lizat si pe aeroportul Bierset (Belgia) si in
Marea Britanie pe aeroportul Sumgurgh din in-
sulele Shetland. Spre deosebire de pistele
aeroportuare realizate cu mixturi asfaltice ru-
goase, pentru asigurarea unei bune aderente
a pneurilor aeronavelor, caracteristicile de
suprafatd specifice produsului BBA francez nu
necesita a fi imbunatatite din punct de vedere
al rugozitatii; motiv pentru care poate fi dat
imediat in exploatare dupa ce temperatura sa
ajunge la temperatura mediului. in Franta, la
pistele aeroportuare, imbracdmintea bitu-
minoasa cu BBA se utilizeaza Tmpreund cu
stratul de bazd EME folosit cu bune rezultate



de peste 20 ani si care se realizeaza cu un
continut relativ redus de bitum cu penetrare
scazutd si continut redus de goluri cu aer,
proiectat special pentru a oferi proprietatile
mecanice adecvate concretizate printr-o ca-
pacitate mare de distribuire a sarcinilor, rezis-
tenta mare la deformare si fisurare, precum si
o durabilitate si impermeabilitate ridicata.

Produsul BBA poate fi realizat in patru va-
riante atat cu granulozitate continud, cat si
discontinud, folosind agregate naturale de
0/10 mm si 0/14 mm denumite astfel:

Grosimea medie

Tipul BBA de utilizare a stratului
(cm)

BBA 0/10 C 6-7

BBA 0/14 C 7-9

BBA 0/10 D 4-5

BBA 0/14 D 5-7

Liantul care se utilizeaza trebuie s fie un
bitum pur sau un bitum modificat, precum si
un bitum cu adaos sau un bitum special.
Natura si clasa bitumului depind de impor-
tanta pistei respective, de solicitdrile mecani-
ce specifice traficului aerian si de pozitia
geograficd a aeroportului respectiv. Tot func-
tie de importanta obiectivului, se stabileste
si procentajul de agregate naturale grosiere
ce trebuie folosit si care poate fi de maxim
10% pentru utilizarea produsului in stratul
de rulare (uzurd) si de maxim 20% pentru
legatura.
Tnainte de a fi pus in operd produsul BBA,

cazul utilizarii in  stratul de
suprafata pe care acesta se va asterne trebuie
bine curatata si pregatita. In acest scop,
dupa curétirea ei si suflarea cu aer compri-
mat a prafului, se aplica un strat de amor-
sare cu emulsie cationicd cu rupere ra-

pidd in cantitate de cel putin 250 g/m?.

Clasa bitumului pur

180/220
70/100
50/70
35/50
20/30

_— DRUMURI PODURI

a) BBA 0/10 C — BBA-ul cu granulozitate 0/10
mm, continuad;

b) BBA 0/14 C — BBA-ul cu granulozitate 0/14
mm, continug;

¢) BBA 0/10 D — BBA-ul cu granulozitate 0/10
mm, discontinug;

d) BBA 0/14 D — BBA-ul cu granulozitate 0/14
mm, discontinua.

De asemenea, trebuie mentionat ca fiecare
dintre cele patru tipuri de BBA se poate situa
in trei clase de performanta : 1, 2 sau 3.
Grosimile in care pot fi realizate aceste stra-
turi sunt urmdtoarele:

Grosimea minima

in orice punct al stratului

(cm)

A W b

Liantul folosit la prepararea aceastei emulsii
poate fi bitum pur sau bitum modificat cu
polimeri.
Racordarea stratului de BBA cu o lucrare
veche trebuie realizata pe o lungime care de-
pinde de grosimea noului strat de anrobate cu
o diferenta de 3-4 cm si avand o panta de
1%...1,5% , folosind mortar bituminos si
emulsie bituminoasa (cu bitum pur) pentru a
se asigura o lipire perfecta.

O atentie deosebitd trebuie acordata executiei
rosturilor transversale de constructie pe o lu-
crare veche la sfarsitul zilei de lucru, sau
atunci cand intervine o ploaie torentiald.

Temperaturile la care produsul BBA trebuie sa
fie pus Tn operd atunci cand se utilizeaza
bitum pur, sunt urmatoarele:

Temperatura minima
(°0)

115
120
125
130
140
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Pentru celelalte tipuri de lianti si in cazul adi-
tivilor Tncorporati Tnca din timpul fabricarii,
temperatura mixturii la punerea in opera, tre-
buie sd fie prevazuta de catre furnizor si
mentionatd pe marcajul reglementat pentru
aceasta.

Compactarea straturilor bituminoase care sunt
puse in operd pe pistele aeroportuare se asea-
mana foarte mult cu cea practicatd in cazul
straturilor bituminoase utilizate la drumuri, in-
trucat materialele utilizate sunt aseméanatoare,
iar exigentele privind compactarea sunt si
acestea similare; numai pentru compactarea
marginilor benzilor ce se executa trebuie
acordatd o atentie deosebitd in cazul pistelor.
Tn aceste conditii pot fi utilizate toate tipurile
de echipamente de compactare traditionale
cu mentiunea cd acestea trebuie sda fie
echipate cu dispozitive complementare cla-
sice, cum sunt:

a) folie de protectie impotriva vantului si sis-
tem de pulverizare a uleiurilor pe pneuri con-
tra lipirii acestora ;

b) dispozitiv de stropire a cilindrilor de com-
pactare netezi si vibratori;

c) sistem de oprire a vibratiilor Tnainte de
oprirea cilindrilor compactori vibratori.
Compactarea obtinuta pe santier pe o plat-
formd experimentald/de referinta/martor exe-
cutatd tnainte de inceperea lucrarilor trebuie
sd asigure un procentaj mediu al golurilor de
3...7% in zonele de camp sau de maxim 9%
in apropierea unui rost de constructie unde
compactarea este mai dificila.

Cu aceasta ocazie, atelierul de lucru utilizat
va fi cel stabilit pentru executia curentd a pis-
tei si tot aici vor fi simulate si celelalte situatii
ce ar putea apdrea la executie (imbinarile lon-
gitudinale intre benzi, executia rosturilor etc ).

In ceea ce priveste caracteristicile de supra-
fatd/macrotextura, trebuie precizat ca rugozi-
tatea geometrica determinatd prin metoda
inaltimii de nisip, la suprafata pistelor aeropor-
tuare trebuie s fie mai mare sau egald cu 0,6
mm pe pistele de decolare-aterizare in 90% din
punctele in care se face controlul respectiv.

Pentru verificarea calitatii lucrarilor pe santier
este necesar ca in cazul pistelor aeroportuare,
mai mult decét exigentele avute in vedere la
executia drumurilor, aceastd activitate sa nu
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se rezume in a fi efectuatd numai cu ocazia
lucrérilor de receptie ci Tn permanentd pe
parcursul acestora avand in vedere urma-
toarele aspecte:

a) imposibilitatea de a se garanta calitatea
totald a lucrdrii odata ce aceasta a fost termi-
nata avand ca baza numai datele tehnice puse
la dispozitie de constructor cu ocazia lu-
crarilor de receptie.

b) consecintele de neconformitate initiale sau
ulterioare sunt mai usor de corectat eviden-
tiindu-se la timp. De aceea este imperios
necesar sd fie bine pregétite Planurile de Asi-
gurare a Calitatii (PAC), care permit reducerea
neconformitatilor la un nivel care sa nu afec-
teze calitatea lucrarii dupa darea acesteia in
exploatare, prin aplicarea din timp a masurilor
de corectare.

Obiectivele principale ce trebuie avute in
vedere pe parcurs cu ocazia controlului lucra-
rilor sunt urmatoarele:
- Materiale utilizate. Se verifica calitatea
agregatelor naturale, a filerelor, bitumu-
rilor si aditivilor.
- Compozitia mixturii bituminoase. Se
verificd documentele tehnice care stau la
baza calculelor efectuate pentru stabilirea
retetei de catre constructor.
- Fabricatia mixturii bituminoase. Se
verificd caracteristicile centralei de fabri-
catie, reglarile initiale, omogenitatea pro-
dusului fabricat, respectarea compozitiei
si a temperaturilor.
- Stratul de mixturd bituminoasa pus in
operad. Se verificd cu multd rigurozitate
conformitatea produsului cu prevederile
caietului de sarcini.

Exigentele privind aplicarea pe pistele aero-
portuare a mixturilor bituminoase, difera mult
fatd de cele uzuale in cazul drumurilor din
mai multe motive. Astfel, traficul aerian sau
rutier nu este acelasi, iar suprafetele geome-
trice ale lucrarilor sunt total diferite. n special
in ceea ce priveste viteza specifica fiecarui tip
de trafic, diferentele sunt de asemenea foarte
mici dacd retinem ca in cazul aeronavelor
aceasta este de peste 300 km/h. De aceea exi-
gentele privind conformitatea suprafetei si
aderenta dintre straturi sunt foarte importante.
De asemenea, latimea pistelor si panta mica a
acestora (cat mai apropiate de 0%) implica
constrangeri de nivel/cotd precise, mai ales
pentru pantele care trebuie sa asigure si scur-
gerea apelor precum si adancimea denivela-
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rilor, deorece o aderentd buna pe timp ploios
nu poate fi asigurata decat prin asocierea ca-
racteristicilor imbrdcamintei bituminoase cu o
buna geometrie a suprafetei acesteia.

In fine, latimea pistelor aeroportuare implica
existenta a numeroase rosturi/imbinari de
constructie longitudinale intre benzile de as-
falt care sunt punctele slabe specifice acestor
lucrari; deci este extrem de important ca
executia acestor zone sd fie verificatd/contro-
lata pe parcurs cu deosebita atentie.

Elementele geometrice ale imbracamintei bi-
tuminoase specifice unei piste aeroportuare
trebuie sa corespunda intocmai prevederilor
caietelor de sarcini si celorlalte reglementari
aeronautice in domeniu din punct de vedere
al cotelor , pantelor si denivelarilor.

Un element foarte important ce trebuie avut
in vedere la executie este caracteristica de ru-
gozitate/aderentd a stratului bituminos ce de-
pinde de:

a) Viteza aeronavei atat la decolare cat si la
aterizare;

b) Configuratia canelurilor, structura si pre-
siunea pneurilor;

c) Compozitia, temperatura si natura cauciu-
cului pneurilor;

d) Microstructura agregatelor naturale din
compozitia mixturii bituminoase;

e) Macrotextura imbracamintei bituminoase.

De altfel, grosimea peliculei de apa ce ar
putea fi prezenta la un moment dat pe
suprafata imbracamintei bituminoase a unei
piste este influentata de elementele geome-
trice ale suprafetei acesteia , iar microtextura
agregatelor naturale prin respectarea strictad a
specificatiilor de calitate, natura si compozitia
mixturii bituminoase care influenteaza in final
in mod direct macrotextura.

De mentionat, ca pentru pistele aeroportuare,
textura suprafetei stratului de uzurd pe care
ruleaza aeronavele, atat la decolare cét si la
aterizare este o caracteristica foarte importanta
ce trebuie asiguratd atat pentru MACRO-
STRUCTURA cat si pentru MICROSTRUC-
TURA suprafetei respective. Macrostructura,
este definitd prin ansamblul asperitatilor a
caror dimensiune orizontald este cuprinsa
intre 0,5 mm si 50 mm, iar cea verticald este
cuprinsd intre 0,2 mm si 10 mm. Macrostruc-
tura, depinde atat de tipul de imbracaminte si
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de modul de aplicare a acesteia, cat si de de-
gradarile si tratamentele ocazionale ale supra-
fetei respective.

Microstructura este data de ansamblul as-
peritatilor care pot intra in contact cu pneurile
aeronavelor si au dimensiunile cuprinse intre
0 mm si 0,5 mm masurate pe orizontala si de
0 mm si 0,2 mm pe verticala.

Microtextura depinde de asperitatile suprafe-
tei agregatelor naturale care sunt in contact cu
cauciucul pneurilor.

Referitor la importanta aderentei pentru sigu-
ranta traficului aerian, trebuie mentionat ca
atunci cand macrotextura determinatd prin
metoda indltimii de nisip (HS) este mai mica
de 0,6 mm, poate avea loc o alunecare exce-
sivd a aeronavelor Tnsd dacd aceasta valoare
este de cca T mm, aderenta este satisfacatoare,
cu conditia ca si microtextura sd fie core-
spunzadtoare.

Tn sfirsit, aderenta totald/globald poate fi ca-
racterizata direct prin masurarea coeficientu-
lui de frecare, cu echipamente speciale ce tin
seama atat de microtextura agregatului cat si
de macrotextura suprafetei stratului de uzura
si Tn final comparata cu limitele stabilite de re-
glementdrile tehnice specifice Organizatiei In-
ternationale a Aviatiei Civile (O.A.C.1.).
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La invitatia MaxCAD, unic distribuitor in Romania al aplicatiilor TRL
Software (Arcady 7, Transyt 14 si AutoTrack Junctions), ati participat re-
cent la Congresul National de Drumuri si Poduri. Cu aceastd ocazie, ati
avut prilejul sa stabiliti contacte din mediul ingineresc romanesc al

proiectarii drumurilor.
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Mike Hutt - Software Business Manager
TRL SOFTWARE, Marea Britanie

Domnule Hutt, ce ne puteti spune despre aplicatiile de proiectare
dezvoltate de TRL Software?

TRL Software dezvoltd numai aplicatii software care se bazeaza pe o
cercetare solida. Toate solutiile noastre sunt construite pentru a fi prac-
tice si usor de folosit, precum si transferabile Tn totalitate de la un con-
tinent la altul. Software-ul nostru este complet aprobat si recomandat
de citre organizatiile si autorititile de la nivel regional si national. Tn
acelasi timp cu dezvoltarea de aplicatii noi bazate pe cercetarea de
ultima ord, produsele noastre deja cunoscute sunt folosite de sute de
autoritati, consultanti si ingineri din Tntreaga lume.

Cui se adreseaza aplicatiile pe care le dezvoltati?

Aplicatiile noastre sunt folosite de catre autoritatile locale si nationale
pentru a evalua si dezvolta infrastructura, de consultanti publici cat si
privati pentru a analiza cu precizie si pentru a proiecta intersectii in-
dividuale sau reteaua intregului oras sau sat, reducand costurile. Soft-
ware-ul nostru este predat in mai multe universititi pentru a le oferi
studentilor posibilitatea de a cunoaste problemele de trafic din lume si
solutiile de rezolvare a acestora. De asemenea, dezvoltam software
care este utilizat on-line de catre autoritdti pentru controlul in timp
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real al retelelor de intersectii, oferind raspuns la fluctuatiile din trafic si
recupereaza cu o intarziere minima, in acelasi timp cu o monitorizare
a traficului si o prioritizare a utilizatorilor, cum ar fi transportul public.

Ne puteti spune cateva cuvinte despre Companie?

TRL (Transport Research Laboratory) este un centru de excelenta re-
cunoscut pe plan international furnizand cercetare, consultantd, consiliere
si testare, pentru toate aspectele transportului de suprafata. infiintata in
1933, cu peste 500 de angajati, printre care experti la nivel mondial, oferd
solutii originale si inovative pentru guverne, autoritdti locale, organisme
de reglementare si companii private pentru o gama larga de proiecte.
Controlam peste 170 dintre cele mai aglomerate orage din lume si de
asemenea lucrdm cu tdrile in curs de dezvoltare pentru a le ajuta sa fsi
imbundtdteasca infrastructura si siguranta rutierd. Avem multiple fa-
cilitati de testare pentru drumuri, poduri si vehicule, precum si o serie
de simulatoare pentru diferite tipuri de vehicule. Testul nostru pentru
drumuri include sectiuni de viteze mari, mediu urban si o sectiune des-
chisa. Efectuam cercetari fizice in domenii precum ar fi performanta as-
faltului, timpul de schimbare a culorii verzi si teste de coliziune.
Suntem mandrii sa fim considerati pe plan international ca fiind cea
mai mare organizatie independentd pentru cercetare in transport, con-
sultantd, testare si software.

Care este produsul pilot al TRL?

O mare parte a cercetdrii noastre duce la dezvoltarea de solutii software
care acopera aspecte legate de transport la orice scald. Software-ul nos-
tru variazd de la monitorizarea traficului si analiza accidentelor la mo-
delarea retelei si evaluarea economici. in prezent, cea mai cunoscuta
solutie de modelare este TRANSYT. Cea mai noua versiune a TRANSYT
14 este acum lansatd si are capacitatea de modelare si optimizeazad in-
dependent intersectiile semnalizate si nesemnalizate, sensuri giratorii
si treceri de pietoni, ca o retea coordonatd. Durata caldtoriei poate fi
imbunatatitda de-a lungul rutelor majore si minore, in functie de nevoi
si astfel pot fi obtinute imbunatatiri de siguranta.

Beneficiile legate de economisirea banilor si a timpului sunt impresio-
nante comparativ cu alte alternative.

Pentru utilizatori si cititori, va rugam sa ne spunefi care sunt bene-
ficiile aplicatiei Arcady?

Arcady a fost folosit pentru mai bine de trei decenii in peste 76 de tari
pentru proiectarea si analiza sensurilor giratorii. Cercetarea initiala
pentru Arcady costd echivalentul a peste 56 mil. RON si cea mai
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recentd versiune, Arcady 7, oferd cu acuratete capacitati, lungimi
coad3, intarzieri si riscuri de accidente la fiecare sectiune a unui sens
giratoriu sau o retea de sensuri giratorii. Arcady este probabil singurul
software de analiza a sensurilor giratorii din lume, care se bazeaza pe
cercetari dovedite si nu pe simple teorii. Pretul redus al aplicatiei este
o surpriza placutd pentru utilizatorii care au utilizat o versiune demo.

Care sunt planurile viitoare pentru Romdania?

TRL lucreaza de foarte mult timp cu universitati pentru a le ajuta in
cercetare si avem propria academie TRL pentru a lucra cu absolventii.
TRL a agreat sa furnizeze software unei universitati din Romania cu
scopul de a imbunatati cursurile pentru ingineria de trafic.

Avand in vedere presiunea cu care se confrunta Romania in prezent
pentru a imbunatati siguranta traficului, previzionam o activitate in-
tensd aici. Romania sufera de lipsa unor linii directoare in proiectarea
drumurilor. Cu experienta noastrd dorim sa ajutam Romania pentru a
atinge un set cuprinzator de orientari, incepand cu implementarea unui
standard romanesc pentru proiectarea intersectiilor.

Suntem placut impresionati de cererea mare pentru testarea aplicatiilor
Arcady si TRANSYT, mare parte din versiunile demo descarcate de pe
siteul nostru international sunt din Romania.

FLASH FLASH

FLASH

Mike Hutt, alituri de Florin BALCU, Director General MaxCAD
Bucuresti si Rizvan CAMPEAN, Director General VIA LOGIQ -
CLUJ-NAPOCA

Am autorizat ca MaxCAD sa fie distribuitorul TRL Th Romania bazan-
du-ne pe experienta si pe suportul tehnic oferit.

Drept raspuns la cresterea nivelului ingineriei de trafic din Romania,
TRL vede un viitor plin de posibiltéti si suntem fericiti sa fim prezenti
pe piata din Romania.

FLASH FLASH

Conferinta anuala MaxCAD

MaxCAD va invita la cea de-a IV-a editie a
conferintei cu tema: “AutoCAD Civil 3D
2011 si Advanced Road Design (ARD),
solutii complete pentru proiectarea dru-
murilor” care va avea loc in data de 15 oc-
tombrie 2010 la Rin Grand Hotel (Sala
Paris, etaj 13), incepand cu ora 09:00.

Nu ratati ocazia de a asista la prezentarea
unei versiuni noi Advanced Road Design
(ARD) sustinuta de PhD (Civ) Peter Bloom-
field. Veti vedea noile facilitati de editare
si vizualizare interactive a sectiunilor trans-
versale curente si a profilului longitudinal.
Accesul este gratuit, nu se percepe taxd de
participare. in cadrul conferintei se va or-
ganiza o TOMBOLA care are ca premii:

1 licenta comerciald Advanced Road De-
sign (ARD); 1 licentd comerciala Canalis ; 1
licenta comerciald Hydra; 1 licenta comer-
ciald AutoTrack.

Germania

Taxa federala din 2011
Cu toate eforturile facute, Germania nu va
introduce, probabil, taxele federale rutiere
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mai devreme de vara anului 2011. Decizia
va fi luata cel tarziu in luna martie, anul vi-
itor, pana atunci stabilindu-se drumurile
care vor fi taxate, si valoarea taxelor per-
cepute.

Obiectivul ce trebuie atins este o crestere
de peste 68 milioane euro la bugetul dru-
murilor in anul 2011, suma urmand sa
creascd in anii urmatori pana la 137 mili-
oane euro.

Tot pentru anul 2011 va fi lansat un nou
plan de finantare pentru drumuri, cu pre-
cizarea ca taxele federale rutiere viitoare
vor fi utilizate doar la drumuri si nu in alte
zone economice.

Turcia

incd 500 km de autostrizi

Turcia a elaborat un plan pentru a construi
pana in anul 2017 incad aprox. 500 km de
autostrazi. Prima parte a proiectului, in
lungime de 70 km, este programatd pentru
a fi gata in 2013-2014, principala firma in-
teresatd sa achizitioneze constructia acestei
autostrazi fiind ASTALDI din Italia.

Costul intregului proiect nu a fost inca
anuntat. Turcia va investi in dezvoltarea in-
frastructurii pentru a crea noi legaturi cu

tarile vecine si a-si dezvolta schimburile
economice. Investitiile in transporturi vor
face din aceastd tard o adevarata placa tur-
nantd a Europei.

Franta

Drumuri regionale

Potrivit unei informatii recente, Franta a
initiat un program major de constructii de
drumuri in partea de nord a tarii. In
perioada 2011-2015, vor fi cheltuiti peste
625 milioane de euro in acest program.

Ghana

10 miliarde de dolari in infrastructura
Ghana va beneficia de un Tmprumut de
10,4 miliarde de dolari din partea Chinei,
pentru o serie de investitii in infrastructurd.
Cea mai mare parte din aceasta suma va fi
cheltuita pe lucrarile din transporturi, si in
special pe constructia si reconstructia cdilor
rutiere. O atentie deosebita va fi acordata
coridorului rutier din zona de est a tarii,
care va primi peste 400 milioane de dolari
din acest imprumut. De mentionat c&, si pe
viitor, sprijinul chinez va continua sa existe
in multe alte tari africane.
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AutoCAD® Civil 3D® software, a powerful building
information (BIM) modeling solution, helps project

teams optimize project performance with powerful
integrated analysis and design tools.
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AutoCAD* Civil 3D" 2011

4 W

MaxCAD este singurul GOLD Reseller Autorizat
Autodesk din Roménia pentru AutoCAD Civil 3D 201m1
si Centru de Instruire Autorizat Autodesk (ATC).
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Str. Sighisoara, nr. 34, sector 2, Bucuresti MaxCAD v3 ofera:
Tel.: 021-250.67.15, Fax: 021-250.64.81 » Consiliere si vanzare licente software de proiectare
office@maxcad.ro, www.maxcad.ro » Cursuri de instruire autorizate Autodesk

» Instalare, configurare si implementare

» Suport tehnic post-vanzare
AutOdESk » Consultantd tehnica pe proiectele dvs.
Architecture, Engineering & Construction  projecteazs conform standardelor romanesti ale
aplicatiei AutoCAD Civil 3D 20m, dezvoltate exclusiv
Autodesk

de expertii MaxCAD pentru Autodesk. AutoCAD" Civil 3D° 2011
Authorized Training Center Pentru mai multe detalii despre produs si modalitatea
de achizitionare, contactati expertii MaxCAD.

Pentru a afla care sunt promotiile actuale, vizitati
www.maxcad.ro/promotii.

Autodesk, AutoCAD, and Civil 3D are registered trademarks or trademarks of Autodesk, Inc., in the USA and/or other countries. All other brand names, product names, or trademarks belong to their respective holders. Autodesk
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O realitate obiectiva si incontestabild situeaza
traficul auto din zona municipiului lasi la cote
foarte ridicate. Accesul si iesirea in si din ma-
rea urbe moldavd au devenit extrem de dificile.
n atari conditii a apdrut, ca imperioasd, cons-
truirea unei variante ocolitoare, care sd scoata
din lasi traficul greu provenit din Drumurile
Nationale 24 si 28. Realizarea noii artere ru-
tiere are menirea sa faca legatura intre cele
doud sosele nationale, sa aduca sistemul rutier
la exigentele politicii practicate de catre Uni-
unea Europeand, sa diminueze impactul nega-
tiv al emisiilor de poluanti asupra mediului.

Ampla lucrare constructiva a facut obiectul
unei licitatii la care au participat firme renu-
mite din tara si din strdindtate. Licitatia a fost
castigatd de catre S.C. VEGA’93 S.R.L. Galati.
Ordonatorul principal de credite este Minis-
terul Transporturilor si Infrastructurii, iar auto-
ritatea contractanta este Compania Nationala
de Autostrazi si Drumuri Nationale din Ro-
mania. Proiectantul de specialitate este S.C.
IPTANA S.A.

Cine este constructorul?

Firma SC VEGA’93 SRL. Galati ocupa primul
loc in topul firmelor de constructii din judetul
Galati si se situeaza printre primele locuri in
topul firmelor de profil din Romania. S-a
impus pe piata constructiilor prin lucrari de
referintd in domeniile constructiilor si moder-
nizdrilor de drumuri si poduri, in domeniile
hidrotehnicii, constructiilor civile, administra-
tive si industriale. Are 2800 de salariati, dis-
pune de o performantd dotare tehnica, are
autoritatea executiilor de calitate, la termenele
din grafice, la parametrii economico-financiari
competitivi.

Repere geografice

ale variantel

Municipiul lasi este situat la convergenta a trei
drumuri nationale si a opt drumuri judetene.
Cele trei artere rutiere din categoria natio-
nalelor au urmatoarea desfasurare:

e D.N. 24: Marasesti — Tecuci — Barlad —
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lasi:

Prinde contur Varianta de ocolire!
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Vaslui — lasi — Sculeni (granita de la N-E cu Re-
publica Moldova);

e D.N. 24C: lasi — Stefdnesti — Manoleasa —
Radauti Prut (granita de N cu Ucraina;

e D.N. 28 (E 583): Sdbaoani — Targu Frumos —
lasi — Albita (granita de E cu Republica
Moldova).

Cele opt drumuri judetene sunt urmdatoarele:

e
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Pozare grinzi_pasaj’

D.J. 282 Horlesti — Rediu — lasi; D.J. 282C:
Dorobant — Aroneanu - lasi; D.). 249C
Goldesti — Valea Lunga — lasi; D.J. 249A: Bosia
— Manzatesti — Cristesti — Holboca — Dancu —
lagi; D.). 248D: Paun — Tomesti — Holboca;
D.J. 247A: Barnova — lasi; D.J. 248: Dumbrava
—lasi; D.J. 248A: Voinesti — lasi.

Urbea moldava este strabatuta si de doud im-



portante drumuri de fier: Magistrala Feroviara
600: Tecuci Nord — Barlad — Vaslui — lasi —
Ungheni si Calea ferata 606 lasi: Targu Fru-
mos — Pascani.

Varianta de ocolire a municipiului lasi — Etapa
I, cum este definita in documentatiile tehnice,
porneste din D.N. 28 (E 583) Sdbdoani — Targu
Frumos - lasi — Albita, de la km 63+800, tra-
verseaza Calea feratd 606 (lasi — Targu Frumos
— Pascani) la km 0+580 pe un pasaj superior,
trece peste raul Bahlui, la km 1+460 pe un
pod, traverseaza localitatea Uricani pe traseul
D.C. 25, pana la intersectia cu D.J. 248A lasi
— Voinesti ... Tibanesti — limita judetului
Vaslui. Sectorul cuprins intre km 0+000 si
5+840 este numit si Varianta de trafic greu. De
remarcat amenajarea intersectiilor: cu D.N. 28
la km 04040, cu un sens giratoriu cu sase ra-
muri; cu varianta Trafic usor, km 2+830; cu
D.). 248A.

Sunt prevdzute pe acest sector si lucrari de
consolidare, precum si lucréri hidrotehnice. Pe
sector sunt urméatoarele lucrari de arta: pasajul
superior de la km 0+580, peste Calea ferata
606, cu o lungime totald de 417 m; podul
peste raul Bahlui, la km 1+460, cu o lungime
totalda de 50,20 m, cu trei deschideri
(14,00+16,00+14,00 m). Urmatorul sector in-
cepe de la intersectia cu D.J. 248A (km 5+840)
si se termina la culeea viaductului peste Valea
Ursului (km 7+900). Pe acest sector sunt
prevazute doua lucrari de arta: viaductul de la
km 6+951, peste o vale si un drum in ex-
ploatare, cu o lungime a suprastructurii de
126 m, viaductul avand 139 m. La km 7+322
este prevdzut un viaduct peste o vale, cu o
lungime totald de 119,50, cu patru deschideri.

La km 74900 incepe un alt sector si se termind
la km 11+840. Aici apare un element de nou-
tate: amenajarea unui spatiu rezervat parcarii
la km 114600, cu executia intr-o etapd ulte-
rioard. Sunt proiectate trei viaducte: Valea Ur-
sului, km 8+103, cu lungimea totald de 367
m, construit in curba, cu 13 deschideri. Pentru
siguranta circulatiei, proiectul prevede para-
pete de tip foarte greu, precum si parapete
pietonale montate pe viaduct si pe zidurile in-
toarse; viaductul Valea Cornet km (9+443),
care traverseazd Valea Cornet si D.C. 28. Are
o lungime totald de 311,70 m, cu 11 des-
chideri. Viaductul are previzute parapete
directionale de tip foarte greu si parapete pie-
tonale. Al treilea viaduct este amplasat la km
10+169,75 si traverseaza o vale. Are lungimea
totala de 91,70 m. Sunt prevederi pentru si-
guranta circulatiei rutiere si pietonale.

Capatul actual al variantei de ocolire a mu-
nicipiului lasi se afld la terminarea sectorului
cuprins intre km 11+840 si km 13+905. Pe el
sunt prevdzute doud intersectii: cu D.J. 248

Dr. ing. Eugen FLORESCU, Directorul
Tehnic al Variantei ocolitoare si ing. Dorin
DUDUTA, managerul de proiect al lucrarii

la km 13+905 proiectatd in ,T”, cu banda de
stocaj si cu banda de intrare in flux si cu D.C.
39, la km 12+025, proiectatd ,in cruce”.

Pe acest sector sunt prevazute lucrari de con-
solidare. intre km 13+580 si intersectia cu D.J.
248 traseul intrd intr-un debleu cu Tnaltimea
maxima de 5,20 m. Pe tot debleul sunt pre-
vdazute drenuri longitudinale stanga si dreapta,
amplasate sub rigolele drumului. Drenurile au
noud camine de vizitare (5 camine de vizitare
stinga si 4 camine de vizitare dreapta).

Lucrul pe timp de toamna

In plin anotimp de toamna, cu zile friguroase,
cu ploi sacaietoare, lucrarile la Varianta de
ocolire a municipiului lasi se desfasoara
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conform programului. in documentarea facuta
pe santiere am beneficiat de sprijinul com-
petent si de consilierea domnilor Dr. ing.
Eugen FLORESCU, Directorul Comparti-
mentului Calitate al S.C. VEGA’93 S.R.L.
Galati, Directorul tehnic al centurii ocolitoare
si ing. Dorin DUDUTA, Managerul de proiect
al obiectivului. La locul constructiei viaduc-
tului peste Valea Dancas i-am intalnit pe
doi dintre specialistii care conduc lucrarile:
d-na ing. Violeta IFRIM, seful santierului
si dl. ing Mihai BOERU, seful punctului de
lucru. Doamna Violeta IFRIM ne-a spus ca
a venit pe santierul Variantei de ocolire
dupd incheierea unei alte lucrari de pe Valea
Milcovului, unde au fost construite 25 de
poduri. Pe actualul loc de munca are in
coordonare activitatea a 355 de oameni,
constructori de inaltd calificare, cu experienta
unor obiective complexe. Sunt grele con-
ditiile de munca, mai ales cand ploua...
mocdaneste, cand mai sufld si un vant po-
trivit pentru addpostirea intr-o incapere
incalzita! Dar in programul de lucru inscris
pe... ordinea de zi nu este prevazut timp pen-
tru tanguiri.

Toti oamenii au echipamentul de lucru spe-
cific. La conditiile de viata, gazdele ne-au in-
format ca lucratorii au asigurate trei mese pe
zi. Salariile sunt atractive.

Deplasarea pe santier ne-a prilejuit sd cons-
tatam, la fata locului, o buna organizare a ac-
tivitatii, o coordonare si asistenta tehnica cu
atribute ale modernitatii. Am gasit explicatia
desfasurdrii lucrarilor in programul adoptat si
respectat de toata lumea!
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La Universitatea Tehnicd de Constructii Bu-
curesti, Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si
Poduri, Catedra de Drumuri, in data de
09.09.2010, a avut loc sustinerea publicad a
tezei de doctorat ,STUDIUL CARACTERISTI-
CILOR FIZICO-MECANICE ALE MIXTURILOR
CU BITUM SPUMAT SI TEHNOLOGIILE DE
PUNERE IN OPERA”, elaborata de dI. inginer
fizician Marian PETICILA.

Comisia de doctorat a avut urmdtoarea com-
ponentd:

Presedinte: prof. univ. dr. ing. Mihai DICU -
Decan - Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si
Poduri a Unversitdtii Tehnice de Constructii
Bucuresti;

Conducator Stiintific: prof. univ. dr. ing. Cons-
tantin ROMANESCU - Universitatea Tehnica
de Constructii Bucuresti;

Grupul ACO. O familie puternica pe care poti cladi.

Studiul caracteristicilor fizico-mecanice
ale mixturilor cu bitum spumat

si tehnologiile de punere in opera
EEEEEEEEEEEEEEEENEEEEEEEEENERN

Referenti: prof. univ. dr. ing. Gheorghe LU-
CACI — Universitatea Politehnicd Timisoara,
prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI — Universi-
tatea Tehnicd ,Gheorghe Asachi” din lasi si
conf. univ. dr. ing. Carmen RACANEL - Uni-
versitatea Tehnica de Constructii Bucuresti.

Tn urma prezentirii tezei de citre doctorand, si
a dezbaterii comisiei, autorul acesteia a obti-
nut titlul de ,Doctor”, in domeniul funda-
mental ,Stiinte ingineresti”, domeniul de
doctorat ,Inginerie civild”, specializarea ,Dru-
muri si aeroporturi” cu calificativul ,foarte
bine”.

Lucrarea trateazd tehnologia mixturilor cu
bitum spumat, pornind de la studii de labora-

tor efectuate de autor la LCPC Franta si
CESTRIN, iar apoi, analizand conditiile de

ACO s.r.l. Sos. Bucuresti - Urziceni nr. 31, Afumati, llifoy, tel. 021.351.30.53
fax. 351.30.55, aco@aco.ro, www.aco.ro

aplicare a acestei tehnologii la lucrarile de re-
ciclare ,in situ” derulate la reabilitiri majore
ale drumurilor nationale din tara noastrd, ur-
mare a experientei acumulate in cadrul
CNADNR - Directia de Calitate. Lucrarea se
remarcd prin faptul cd prezinta contributii
personale originale privind corelatia intre mo-
delele dezvoltate de autor pentru meso-struc-
tura mixturii, modelele de formare cu
performantele structurii rutiere obtinute prin
aplicarea acestei tehnologii (rezumatul tezei:
http://dsd.utcb.ro/teze/pdf/rez_peticilamar-
ian.pdf ).

Astfel, autorul lucrdrii reuseste sa valorifice o
bund parte din experienta profesionald din
domeniul rutier, dobandita in 12 ani de acti-
vitate derulatd la CESTRIN, LCPC — Franta,
CNADNR si ICECON.
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Salvati podurile Romaniei! N

PODI

Sabin FLOREA - Expert verificator poduri
DN 12B - Tg. Ocna - Slanic Moldova, km 10 + 050, pod peste paraul Cerdac

fiat Stanie
\‘?ﬂ(‘ Moldova |
[ 7k
|

| . Centar,

e -

Amplasamentul podului Grinda principala
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In lumea drumarilor din Romania, dar, mai
ales, a celor din Moldova, Domnul Inginer
Neculai TAUTU are un loc special, statuat prin
prestigiul dobandit de profesionist de clasa
inaltd, cu o gandire inginereascd profunda,
complexd, prin abordarea indrazneatd a pro-
blematicii tehnice si organizatorice a dome-
niului infrastructurii transporturilor rutiere.

Deschiderea generoaselor orizonturi ale carie-
rei de inginer de drumuri isi are originea in
toamna anului 1954. Atunci a devenit studen-
tul prestigioasei scoli superioare iesene — Ins-
titutul Politehnic “Gheorghe Asachi”, la
Facultatea de Constructii, Drumuri si Poduri.
Cinci ani de zile a trdit o fascinantd viatd, in
salile de cursuri si de seminarii, in laboratoare,
pe santierele pe care a facut practica. Au fost
anii tineretii entuziaste, avide de a descoperi
cat mai multe dintre tainele ingineriei in
domeniul drumurilor si al podurilor.

Am reconstituit, impreund cu distinsul am-
fitrion, intr-o zi de la inceputul lui septembrie,
etape si, mai ales, momente cu insemnatate
cardinald ale unei vieti de drumar. Cu rigoarea
proprie experimentatilor specialisti in cons-
tructii, Domnul Neculai TAUTU ne-a infatisat
o activitate de 28 de ani, dedicata din tot su-
fletul si pusd in slujba drumurilor din Mol-
dova.

Pe taramul profesional, primii cinci ani (1959
—1964) au fost, potrivit realitatilor economice
si sociale ale acelor timpuri, anii de intrare in
meseria de constructor, de cunoastere a prac-
ticii ingineresti, a santierelor veritabile. A in-
deplinit functii de executie, determinante
pentru profesia de constructor. A fost sef de
lot, apoi diriginte de santiere la lucrdri care,
numai enumerate, prezinta locul si importanta
covarsitoare pentru concentrarea si capaci-
tatea fizicd si intelectuald a santieristilor. A
contribuit in calitate de inginer, de sef de lot si
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Un drumar intre drumarii
romani - Neculai TAUTU

apoi de diriginte de santier la executia unei
lucrari complexe si extrem de dificile, de-
vierea D.N. 15 in zona lacului de acumulare
al Hidrocentralei de la Bicaz, obiectiv monu-
mental al constituirii bazei energetice a
Romaniei anilor '50. A facut si lucrari de pro-
iectare. Cu o emotionantd sinceritate apre-
ciaza cd acei primi cinci ani in profesia de
inginer constructor au avut rolul anilor de stu-
dentie cu un plus, fara asemanare, cu ocazia
unica de a pune in practicd invdtatura de la
Scoala Politehnica din Capitala Moldovei —
lasii.

Tncepand cu anul 1964, s-a produs o schim-
bare calitativa in evolutia inginereasca a dan-
sului. A fost promovat in functia de sef al
Serviciului tehnic al Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri lasi.

Dupa alti trei ani, adica in 1969, a fost numit in-
ginerul sef al Directiei Regionale. Competenta,
autoritatea si aptitudinea creativa probate la
compartimentul tehnic au fost hotaratoare
pentru numirea Domnului Inginer Neculai
TAUTU 1in functia de Director Regional al
D.R.D.P. lasi, functie pe care a indeplinit-o cu
vrednicie, cu rdspundere, cu initiativd, timp de
28 de ani.

Tn convorbirea pe care am avut-o in acea zi
de 9 septembrie 2010, interlocutorul nostru a
insistat pe o idee care evidentiaza spiritul dan-
sului de analizd, modestia-i proprie si anume
cd toate realizarile din activitatea profesionala
au fost posibile si s-au datorat intregii echipe,
formatiei manageriale a D.R.D.P. lasi, si nu in
ultimul rand colaborérii constructive cu fac-
torii de conducere si de executie din sistemul
C.N.A.D.N.R. , bunelor relatii cu societitile
de constructii, cu prestatii Tn domeniul infra-
structurii rutiere, pe raza judetelor moldovene.

Mai facem nca o trimitere la capacitatea de
sintezd a interlocutorului nostru. In aceast or-
dine de idei se cuvin sa fie enumerate cateva
realitati si experiente inregistrate in aria de
competente a unitdtilor si a subunitatilor co-
ordonate de catre Directia Regionala de Dru-

/]
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muri si Poduri lasi. A subliniat cd in etapa
1960 - 1970, practic, s-a incheiat Programul
de modernizare si de executie a imbrdca-
mintilor asfaltice pe intreaga retea de drumuri
aflate in administrarea D.R.D.P. lasi. Este
vorba despre aproximativ 2000 de km, dintre
care 800 de km au fost executati in regie pro-
prie. Apoi, dupd anul 1970, a fost elaborata
strategia de mentinere si de adaptare a retelei
rutiere la conditiile impuse de trafic si de
actiunea agentilor climatici.

Este locul sa fie evidentiatd o caracteristica a
modului in care a fost condusd activitatea
directiei regionale. O reconsiderare obiectiva
a acelei perioade evidentiaza orientarea catre
adoptarea unor principii moderne de organi-
zare si conducere a activitatii productive,
Domnul Inginer Neculai TAUTU ne-a detaliat
cateva dintre principalele elemente de strate-
gie, conceputd si aplicata cu rigoare. A argu-
mentat cu aplicarea solutiei de consolidari
succesive ale structurilor rutiere, scopul fiind
reducerea costurilor cu intretinerea, precum si
asigurarea unui nivel de serviciu cores-
punzator utilizatorilor. A fost elaboratd si prac-
ticata relatia CERINTE - RESURSE - PRIO-
RITATI, tinta urmarita fiind asigurarea con-
servarii fondurilor investite in timp.
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Implementarea strategiei proprii in condu-
cerea si organizarea activitatii la drumuri a
mai presupus indeplinirea unor obiective cum
au fost: organizarea bancii de date rutiere, prin
care a fost determinata starea tehnicd a retelei,
fapt ce a inlesnit stabilirea prioritatilor; orga-
nizarea unei baze de productie (totalul com-
ponentelor acesteia a ajuns la 25) capabila sa
asigure si sd satisfacd intregul volum de
lucrari, in timpul necesar si la conditiile de
calitate corespunzdtoare. Acele baze de pro-
ductie puteau produce anual un milion de
tone de mixturi si 500 000 de tone de agre-
gate minerale, prelucrate si sortate. Demer-
surile intreprinse la vremea respectiva au facut
posibild consolidarea structurilor rutiere pe
circa 170 km anual, facilitand interventiile pe-
riodice in conformitate cu durata de serviciu.
In paralel, au fost executate si lucririle de
intretinere: tratamente bituminoase pe circa
450 de km anual. Aplicarea acelei strategii a
avut drept rezultat ca, numai dupa cinci ani,
volumul de activitdti cu reparatiile carosa-
bilului sa poata fi redus la 20 la suta.

Simtul de bun gospodar, cu viziunea cu-
prinzatoare asupra tuturor laturilor directiei a
pus in desfasurare o cuvenita si fireasca
actiune de modernizare a sediilor unitatilor:
districtele de drumuri nationale, cladirile
bazelor de deszapezire, atelierele de reparare
a utilajelor si a mijloacelor de transport. Si-a
amintit Domnul Inginer Neculai TAUTU ca
pana tn anul 1980 au fost construite 76 de
sedii ale districtelor, noud ateliere de reparatii,
noua sedii ale sectiilor de drumuri nationale,
cantoane, locuinte de serviciu, laboratorul re-
gional. Sigur, si, pe atunci, se manifesta grija
fata de resursele financiare! Dar o chibzuinta
in cheltuirea banului directiei, plus o continua
grija fata de starea cladirilor si a bunurilor
aflate in folosintd nu cerea eforturi peste pu-
terea omului. O amara trimitere la realitatea
de azi il incearcd. Pentru cd nu inseamna un
capat de tard si nici eforturi herculiene ca un
meserias, sofer, deservent pe utilajele din
dotare, cu un patent si cu o surubelnitd, sa
poata interveni in stoparea evolutiei unor
Este astepti
declansarea unei campanii de renovari, dar
pana atunci o defectiune ia proportii! Si cand,
sub ochii unui sef de sectie, sa zicem, se de-

stricdciuni. mai usor sd

gradeaza ceea ce a fost cu cativa ani in urma
un frumos, util si practic centru de pregdtire

profesionald, pentru omul care a pus suflet in
gospodarirea patrimoniului drumarilor n-
seamna o durere!

Tn perioada in care s-a aflat in functiile de con-
ducere a promovat o politica activa de dez-
voltare a cercetdrii stiintifice. A urmarit
introducerea unor noi tehnologii pentru ridi-
carea performantelor tehnice si pentru redu-
cerea costurilor. Asa au fost executarea
straturilor rutiere cu agregate minerale locale
stabilizate cu zgura granulard; prepararea be-
tonului rutier in flux continuu; ameliorarea bi-
tumului, in special pentru lucrarile la
terasamente; asigurarea fondantilor chimici
naturali in vederea combaterii poleiului pe
timp de iarnd. Pentru aceasta au fost create
toate conditiile de procesare, stocare si
raspandire pe intreaga retea administrata.

Cu o capacitate de analiza profunda, cu in-
tuirea perspectivei, directorul regional, Tm-
preund cu echipa de conducere, s-a orientat
cdtre structura si evolutia personalului n-
cadrat, adica ceea ce este denumit generic
resursele umane, acordand o atentie mai mare
profesiilor deficitare: laboranti manevranti ai
utilajelor de mare complexitate. A fost con-
ceput, aplicat si dezvoltat un sistem de instru-
ire si perfectionare periodicd a intregului
personal. A militat pentru ideea de mare
insemnatate potrivit careia calitatea si perfor-
mantele arterelor de circulatie sunt determi-
nate, in mod hotdrator, de nivelul de calificare
si de pregatire profesionald a personalului
executant.

Un demers salutar, cu efecte pozitive asupra
ansamblului de activitati ale directiei re-
gionale a fost cel intreprins in actiunea de
dotare cu echipamente de calcul si organi-
zarea proceselor de lucru intr-un sistem infor-
matic unitar.

Domnul Inginer Neculai TAUTU are cuvinte
de apreciere despre sprijinul si buna colabo-
rare a D.R.D.P. lasi cu Administratia Nationala
a Drumurilor, evocand spiritul constructiv al
realitatilor de lucru existente n acei ani. Co-
laborarea fructuoasa si respectul reciproc au
stat, totdeauna, la baza conlucrarii cu so-
cietdtile de constructii din zona.

Dupa pensionare, drumarul pasionat de acti-
vitatea complexd, dar si plind de dificultati

desfdsurata n serviciul Drumurilor Nationale
din provincia istorica a Romaniei — Moldova,
s-a dedicat cu toata puterea lui de munca, cu
bogata experientd in relatiile cu oamenii, ac-
tivitatii Asociatiei Profesionale de Drumuri si
Poduri din Romania. intre anii 1990 si 1997,
a Tndeplinit functia de vicepresedinte al Fi-
lialei Moldova. Apoi, de 13 ani, este prese-
dintele filialei. Grija de cdpetenie a fost
asezarea tuturor actiunilor in spiritul Statului
organizatiei. A acordat importanta cuvenitd
evenimentelor petrecute in viata ei. Cele doud
aniversari ale D.R.D.P. lasi — 80 de ani de ac-
tivitate (in 1998) si 90 de ani (in 2010) au fost
sarbatorite cu toata consideratia. Un alt eveni-
ment marcant a fost Conferinta Nationala
desfasuratd in anul 2005, sub titlul “Starea
tehnicd a retelei rutiere din Romania”. Doud
seminarii internationale, combinate cu
sedintele respectivelor forumuri — Comitetul
Tehnic al AIPCR — au reprezentat un moment
onorant pentru Filiala A.P.D.P. Moldova in
calitate de gazda. Mentinandu-ne n aceste
coordonate internationale, consemnam
prezenta Domnului Inginer Neculai TAUTU
in componenta unor comitete tehnice ale Aso-
ciatiei Mondiale de Drumuri — AIPCR: Comite-
tul tehnic pentru administrarea si intretinerea
drumurilor; Comitetul tehnic pentru viabili-
tatea drumurilor pe timp de iarna; Comitetul
tehnic pentru ranforsarea structurilor rutiere.
Prezenta in aceste organisme a insemnat ela-
borarea unor referate nationale, apoi, in cali-
tate de coautor, a lucrat la redactarea unor
referate generale ale Congreselor AIPCR. in
anii 1991 si 1995, Inginerul drumar roman
Neculai TAUTU a fost desemnat membru in
Comisia Asociatiei Mondiale de Drumuri

(AIPCR).

Peste toate activitdtile pe care le-a desfasurat,
peste toate demersurile pe care le-a intreprins,
in toate actiunile, s-a afirmat printr-o calitate
definitorie - MODESTIA. A fost si este excesiv
de modest, intruchipare a bunului simt. A
acordat, in acelasi timp, toata consideratia
calitatilor colegilor dansului, indiferent de
locul ocupat in structurile si ierarhiile so-
cietdtii. A vazut in toti specialistii cu care a
venit in contact, indiferent dacd au fost in
posturi superioare sau subordonati, colabo-
ratori de toatd isprava, oameni daruiti, ca si
dansul, frumoasei profesii de DRUMAR N
ROMANIA!
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Din 2003, in fiecare an, cu exceptia anului
2006, cand a avut loc Congresul National de
Drumuri, Universitatea Tehnicd din Cluj-
Napoca in cooperare cu APDP — Filiala Tran-
silvania organizeaza Simpozionul National de
siguranta circulatiei. Succesul si interesul
ardtate acestor manifestdri ne-au incurajat sa
organizam editia a Vll-a din 11 — 12 noiembrie
2010.

Principalul obiectiv al simpozionului este de a
cunoaste modalitdti noi de imbunatétire a si-
gurantei circulatiei printr-o gestionare mai efi-
cientd a traficului, prin echipamente mai
performante de monitorizare si ghidare, prin
educatie a participantilor la trafic n concor-
dantd cu asteptarile utilizatorilor si cerintele
administratorilor.

Prezentarile vor include:
- schimbul de experientd, idei si viziuni cu

Simpozion National
de siguranta circulatiei

privire la siguranta circulatiei;

- identificarea riscurilor de accidente;

- organizarea circulatiei in intersectii de dru-
muri de clase diferite;

- probleme de siguranta circulatiei rezultate
din prezenta bicicletelor, motocicletelor si
mopedurilor in trafic;

- echipamente pentru siguranta rutiera;

- infrastructura traficului rutier ca element al
sigurantei circulatiei;

- managementul sistemelor de trafic rutier,
modelarea si simularea sistemelor de trafic;

- prezentarea unor rezultate ale activitatii de
cercetare a unor institutii nationale, interna-
tionale, din industria automobilului si orga-
nizatii implicate in siguranta circulatiei.

Sunt invitati sa participe administratori de
retele rutiere si reprezentanti ai institutiilor
publice, cercetatori (centre de cercetare si la-
boratoare).

Cadre didactice si studenti din universitati;
Firme si industrie:

- comercianti de echipamente de siguranta cir-
culatiei, de comunicare,

- proiectanti de drumuri si poduri,

- producadtori de automobile si pneuri.

Locul desfasurarii:

Hotel BELVEDERE: Str. Caldrasilor nr. 1,
Cluj-Napoca

www.unita-turism.ro

Persoane de contact:

Secretariat APDP Cluj-Napoca, Filiala Transil-
vania ing. Minerva CRISAN, ec. Simona
CRISTEA

Calea Dorobantilor nr. 74/26

tel;/fax: 0264/448.244;

mobil: 0744/387.886;

www.apdpcluj.ro;

e-mail: apdpcluj@clicknet.ro




Materiale compozite in
lucrari de arta

Jurist Nicolae POPOVICI
Sef Departament UIV - D.R.D.P. lasi

In ultimul timp tehnologiile noi au intrat si in Romania, ceea ce a per-
mis obtinerea de rezultate din toate punctele de vedere, dar in special
in prelungirea duratei de viatd a noilor obiective realizate sau reabilitate.

Tn virtutea experientei acumulate pe tot parcursul ultimilor ani in dome-
niul constructiilor, drumarii, in special, dar si celelalte categorii, au de-
venit tot mai interesati de noile tehnici de reabilitare si consolidare
structurald, bazate pe utilizarea materialelor compozite.

In aplicarea tehnologiilor bazate pe materiale compozite in domeniul
constructiilor, denumite si FRP, a inceput la sfarsitul anilor optzeci in
urma unei ample etape de cercetare si experimentare realizate in mai
multe tari, SOCOGEN este una dintre primele firme din ltalia care
s-au afirmat in acest domeniu, fiind recunoscuta pentru lucrarile exe-
cutate si noutdtile introduse de specialistii sai.

Tn prezent, utilizarea fibrelor de carbon, cu modul diferit, pentru reabi-
litarea si lucrdrile de restaurare structurald a cladirilor istorice, a arcelor,
a boltilor, a stalpilor, a structurilor din ciment armat, a podurilor si via-
ductelor, se generalizeaza tot mai mult, fiind consideratd o tehnologie
extrem de avansata, neinvaziva, cu caracteristici mecanice deosebit
de performante, adecvata in cazul tuturor interventiilor de consolidare
staticd, reabilitare structurald, imbundtatire si consolidare seismica.

Produsele armate cu fibre cu matrice polimerica (CFRP, Carbon Fiber
Reinforced Polimer) cu fibre de carbon continue sunt materiale com-
pozite, eterogene si anizotrope, care demonstreaza un comportament
predominant elastic liniar pana la colaps. Fibrele de carbon sunt uti-
lizate pentru fabricarea de materiale compozite cu calitti deosebite si
se disting printr-un modul de elasticitate normala ridicat (240-280 GPa)
si printr-un grad ridicat de rezistentd (4100-5100 MPa). Acestea pre-
zintd un comportament cu rupere intrinsec fragild si, in comparatie cu
fibrele de sticla (GFRP) si cu cele aramidice (AFRP), fibrele de carbon
sunt mai putin sensibile la fenomenele de fluaj (creep) si de oboseals,
si se disting printr-o usoard diminuare a rezistentei pe termen lung.

Tipuri de interventii

Aplicarea materialelor compozite armate cu fibre (fibre de carbon)
reprezintd cea mai noud solutie tehnologica pentru realizarea interven-
tiilor de consolidare static3, reabilitare structurald, imbunatatire si con-
solidare seismica.

e Consolidarea la incovoiere a grinzilor
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¢ Consolidare la flambaj a grinzilor si stalpilor

e Consolidarea imbinarilor grinda-stalp, grinda-grinda si stalp-
fundatie

¢ Consolidare la forfecare a grinzilor si stalpilor

e Consolidare la torsiune a grinzilor si stalpilor

e Confinare a stalpilor si a diafragmelor

e Cresterea ductilitatii sectiunilor terminale ale grinzilor si stalpilor

e Cresterea capacitatilor de deformare globala a unei structuri

e Consolidare planseu chiar de la nivelul respectiv

o Imbunatatirea capacitatii seismice a cladirii

e Confinarea nivelului pentru imbinarea partilor superioare ale zidurilor

¢ Realizarea de structuri spatiale reticulate
e Consolidare cladiri rezidentiale, spitale, scoli, séli de sport, cladiri
comerciale si industriale.

Interventia de armare cu FRP, ce are caracteristica de a imbina mate-
riale traditionale, precum betonul si zidaria, cu materiale net avansate

din punct de vedere tehnologic, isi gaseste o largd utilizare in dome-
niul consolidarii si rigidizarii structurilor civile si industriale.
Elemente care pot fi consolidate

e Grinzi si stalpi

e Plangee, pereti si diafragme

e Arce, bolti si cupole.
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Tipuri de suport:

e Ciment armat

e Ziduri cu elemente din piatra naturald
e Ziduri din blocuri artificiale

® Lemn

e Otel

Avantajele materialelor compozite armate cu fibre sunt numeroase: sunt

mai usoare, cu proprietdti mecanice ridicate, caracteristici anticorozive.
De asemenea, materialele compozite sunt adecvate in cazul aplicatiilor
unde este necesard conservarea caracteristicilor estetice ale structurii
originare (cladiri de interes istoric si/sau artistic) sau in cazurile in care
metodele de consolidare traditionale sunt greu de pus in practica, din
cauza limitelor spatiale. Aceste materiale garanteaza rezultate excep-
tionale din punctul de vedere al sigurantei, reducand la minimum pro-
blemele legate de supraincarcare si gabarit, fiind complet reversibile.
e Proprietati mecanice ridicate

e Caracteristica de directivitate a consoliddrii

e Grad ridicat de adaptabilitate a formei

¢ Nivel scazut de supraincarcare

e Posibilitate de proiectare integrala

e Diminuare scazutd a rezistentei Tn timp

e Greutate micd a materialelor, care determina o crestere a maselor
nesemnificativa

e Caracteristici anticorozive ridicate

e Gabarit minim.

Punere in opera

Acest sector, in care se efectueaza si interventii in situatii critice, nu
permite interventia nespecialistilor sau utilizarea de fortda de munca
aleasd la Tntamplare, ori a amatorilor care urmdresc doar obtinerea
unei anumite lucrdri. Mana de lucru trebuie sa fie rezultatul unei ac-
tivitati de formare atente, fructul unei experiente specifice in sectorul
materialelor compozite. Personalul extrem de calificat, nu trebuie s3
actioneze la voia tntamplarii si va raspunde unor criterii extrem de ridi-
cate de specializare Tn punerea Tn operd a acestor materiale speciale.

Descriere faze de lucru

- Demolarea si indepartarea corticald de conglomerat ciment pe intra-
dosurile schelelor operelor de artd sau pe suprafete verticale de baterii
si spate pentru reabilitarea acestora, executate adoptandu-se toate pre-
cautiile necesare pentru a evita daunarea structurii; sunt incluse Tncar-
carea si transportul materialului rezultat;

- Corectarea structurilor in conglomerat ciment de executat cu ajutorul
hidromasinii de sablat cu nisip cu apa si nisip in presiune si / sau cu
ajutorul masinii de sablat cu nisip doar cu nisip fin din siliciu pentru a
obtine suprafete regenerate, curdtate, degresate, cu armaturi dezoxi-

S —
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date din fier cu scopul de a elimina zonele care din punct de vedere
cortical sunt slab rezistente sau degradate care pot indeplini functia de
sprijin fals pentru tratamentele succesive;

- Interventie de protectie din armatura de fier, printr-un mortar din ci-
ment anticoroziv pe baza de polimeri in dispersie apoasd, lianti din ci-
ment inhibitori ai coroziunii care se aplicd cu peria pentru un strat
uniform si pe toatd suprafata fierului de tratat in scopul evitarii noilor
formatiuni de agenti corozivi (se considera 10% din suprafata demolatd);
- Restaurare prin profil originar cu mortar pregatit auto-sustinator si re-
tragere compensatd pe baza de ciment de rezistenta inaltd. Rasini sin-
tetice si agregate silicate fine;

- Decopertarea intregii suprafete cu mortar ciment cu modul Idsat modifi-
cat cu elestomeri in dispersie apoasa pentru o grosime medie de 2,00 mm;
- Furnizare si punere in lucru prin aplicare cu spatuld din rasina epoxi-
dicd bicomponenta pentru raderea suportului unde vor fi puse in aplicare
fibre de carbon de o grosime in medie de 3,00 mm cu scopul de a dis-
tribui Tn mod uniform fortele de tractiune ale armaturii in fibrd de carbon;
- Intdrire structurala prin placaj structural cu fibre de carbon anterioara
aplicdrii rdsinii epoxidice structurale cu intdritor alifatic bicomponent
aplicat cu ajutorul rolei, in scopul de a crea o adeziune perfecta intre
suport si fibra de carbon, cuprins in saturatia fibrei de carbon prin apli-
carea rasinii epoxidice bicomponente cu scopul de a ingloba toate fi-
brele de carbon si / sau a crea suportul pentru aplicarea unui al doilea
strat de fibrd, si o stropitura finald de pulbere de cuart in scopul credrii
unei suprafete brute si pentru a asigura astfel o perfecta adeziune a
unei eventuale vopsiri ulterioare;

- Protectia fibrei de carbon si a structurilor din conglomerat de beton
folosind vopsea monocomponentd pe baza de rasini metacrilice in sol-
vent avand o permeabilitate in vapori de apa de minim 25 g/mp in 24
de ore si o rezistentd la raspandirea anhidridei carbonice mai mare
decat cea a unui strat de aer cu grosimea de 120 metri aplicatd cu un
consum mediu de 400 g/mq;

- Impermeabilizare a betonului armat al extradosului lespezii prin apli-
carea spray-ului RADCON # 7, solutie pe baza de silicati din sodiu
modificati biochimic care realizeaza o impermeabilizare totala pe ter-
men lung si durabild a betonului armat. El penetreaza in beton armat
si interactioneaza cu calciul si apa pentru a forma un complex gelati-
nos pe baza de silicati de calciu in fisuri, pori si capilarititi cu scopul
de a crea un substrat care sa opreasca intrarea apei si a contaminantilor
cum ar fi ionii de Cl si CO2. RADCON # 7 sigileaza fisurile prezente
in timpul tratamentului pana la 2 mm. In matricea structural, el va
rdméane mereu activ si pe langa capacitatea sa de autoregenerare cu
apd, va putea sigila chiar si microfisurile viitoare. Aplicat cu spray,
dupa curatarea prealabila de grasimi si uscarea suportului.

Concluzii

Exista foarte multe constructii de artd care necesitd reparatii urgente si,
firesc, se pune problema gasirii unor solutii financiare avantajoase dar si
determinarea unor garantii indelungate de rezistenta. La propunerea re-
putatului specialist, prof. dr. ing. Cristian COMISU, DRDP lasi a lansat
deja primul proiect de reparatii la un pod de anvergura din judetul Neamt,
cu asemenea tehnologie, proiect care va intra in scurt timp in lucru.
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Prof. Univ. Dr. Ing. Radu BANCILA
Universitatea Tehnicd Timisoara
Dr. Ing. Edward Petzek
S.CSSP-RO S.R.L.

Inménarea premiului ECCS (Istanbul — 21 sept.2010). De la st. la dr. E. Petzek, R. Bancila,
N. Yardimci, B. Lemoine, F. Schroeter

Conventia Europeand pentru Constructii Me-
talice a organizat - cu ocazia Conferintei inter-
nationale ,Constructii Metalice: Culturd si
sustenabilitate 2010”, care a avut loc la Istan-
bul in zilele de 21/24 septembrie 2010, a doua
competitie europeana pentru poduri metalice
(www.steelconstruct.com).

Obiectivul acestei competitii constd in cu-
noasterea pe scard largd a avantajelor otelului
in constructia de poduri. Lucrarile prezentate
au raspuns la urmatoarele criterii:

e Sa fie o lucrare deosebita in conceptie si
executie; sa corespundd standardelor interna-
tionale din domeniu; sa puna in evidenta

Podul de la Savarsin reabilitat — 2008
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Diploma ECCS

avantajele constructiilor metalice, atat din
punct de vedere economic cat si arhitectural;
sa disemineze cunostiintele din domeniul pro-
iectarii si executiei constructiilor metalice si sa
ridice competivitatea acestora;

Juriul a fost compus din: Paulo J. S. Cruz (Por-
tugalia), Jean-Pierre Epinoux (Franta), Niels
Gimsing (Danemarca), Ulrike Kuhlmann (Ger-
mania), Bertrand Lemoine (Franta) si Nesrin
Yardimci (Turcia).

La categoria ,Reabilitarea podurilor existente”,
locul I a fost acordat lucrarii:

,O noud viata pentru un pod metalic istoric
peste Mures la Savarsin”

Proiectarea apartine unui colectiv al Univer-
sitatii POLITEHNICA din Timisoara (UPT), for-
mat din prof. dr. ing. Radu BANCILA, conf. dr.
ing. Edward PETZEK, conf. dr. ing. Dorel
BOLDUS, prof. dr. ing.Vasile BONDARIUC,
executia lucrdrilor a fost asiguratd de AMARAD
Arad, beneficiar fiind Consiliul Judetean Arad.
Premiul a fost iTnmanat de d-na prof. dr. ing.
Nesrin Yardimci, presedinta ECCS, si a constat
intr-o placheta si o diploma.

Podul de la Savarsin a fost construit in 1897 si
dat Tn functiune in 2008. Revista de Drumuri
Poduri a publicat un amplu articol referitor la
aceasta lucrare.

Trebuie subliniat si faptul ca Universitatea PO-
LITEHNICA din Timisoara, prin d-nii prof.
Radu Bancila si d-I conf. Edward Petzek sunt
membrii activi in comitetul european ECCS —
Bridges, care a organizat in octombrie 2009
un workshop la Timisoara si in comitetul TC 6
,Fatigue and Fracture”.
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Fig. 2-01. Insula Ada Kaleh, astazi sub apele
fluviului Dundrea din zona Orsovei

Istoria acestor locuri, castrul roman de pe
malul stang al Dundrii, Dierna, Orsova de azi,
(Fig.2-01) se pierde in timp, cu milenii 1.Hr,
gdsindu-se in acest amplasament urme ale
omului din epoca pietrei cu o continuitate ce
se regdseste n toate etapele istorice.

Scrierile istorice fac ipoteza existentei unei
cetdti dacice. Aceastd ipoteza nu a fost nsd
confirmatd de cercetarile arheologice.

Ipoteza fortarii fluviului Dundrea in dreptul lo-
calitatii Dierna (Orsova de azi), de catre una
din coloanele armatei lui Traian este o certitu-
dine. Aceastd certitudine este confirmatd si de
faptul ca din punct de vedere strategic era locul
cel mai bun pentru executia acestei operatiuni
militare, de aici urcand direct pe Valea Cernei
spre capitala Daciei, Sarmizegetusa.

Dierna a reprezentat poarta de intrare in teri-
toriul Daciei, un punct important de vamuire,
un punct important de trecere a calatorilor
spre statiunea de tratament cunoscuta din ne-
gura istoriei datoritd apelor sale termale de la
Ad Mediam (Biile Herculane de azi de pe
valea Cernei), Toate acestea au fdcut ca
Dierna (Orsova de azi) sd se bucure de un
trafic intens cu influente puternice in dez-
voltarea economicd a zonei in acele timpuri.
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Podurile din spatiul
geografic al Romaniei
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Fig. 2-02. Imperiul Roman
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Fig. 2-03. Detaliu din curtea Castelului
Furstenberg

Mestesugurile sunt atestate prin descoperirile
recente a unor case-atelier de prelucrare artis-
ticd a metalelor, a unor ateliere de producere
a sticlei rubinii si a altuia de olarit; de ce-
ramica refractard ca si producerea carbunelui
de mangal.

Atestarea documentard a Diernei este confir-
mata de o inscriptie din anul 157 d.Hr. perioada
n care teritoriul Daciei se afla sub ocupatia im-
periului Roman unde numele orasului este scris
sub forma TSIERNA. (Fig.2-02).

Recentele descoperiri arheologice (doud vestigii
de pe vremea tracilor, doud placute din aur, din
secolul Il d.Hr si un inel descoperit intr-un sar-
cofag roman, statuia din marmurd a unui soldat
roman, o figurina infatisandu-I pe Hercule n
lupta cu Anteu, monede, un coif de argint si
doud vase din acelasi metal - argint..) confirma
existenta primilor germeni ai crestinismului in
cadrul Societdtii Romane pe teritoriul romanesc.
Coiful si unul dintre vase se gasesc la Institute of
Fine Arts din Detroit (SUA), iar celalalt vas la
Metropolitan Museum din New York.

- N ;..‘_ m
Fig. 2-05.Clisura Dundrii-Valea Macroniei
cu bustul lui Decebal
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Dupd cum afirma unul din traitorii locului,in
2010, citez, ....de 36 de ani, vechea Orsova e
doar o legenda. Asezarea de ieri, cu istoria ei
zbuciumata, care ajunsese sub romani o statie
vamald, de mare importanta militara si strate-
gicd, este pastratd azi doar in arhive.

Fluviul Dundrea a fost obstacolul natural cel
mai greu de trecut de catre armatele imperi-
ale ale lui Traian. Se impune a oferi cateva in-
formatii despre acest mare fluviu al Europei.
Cu cei aproximativ 2860,00 km. fluviul
Dunarea este al doilea mare fluviu al Europei,
dupa fluviul Volga. Izvoarele definite de doud
rauri (Brigach si Breg ) care pornesc din Ger-
mania, muntii Padurea Neagra, varful Kandell
(altiutudine 1241,00 m.) si dupa ce parcurg
678,00 m se unesc la Donaueschingen, in
curtea castelului Furstenberg dand nastere flu-
viului care de-a lungul timpului a cunoscut o
multime de denumiri (Istros, Istru, Danaistru,
Danubius, Dunarea).

Ori de cate ori imi pleaca gandul la fluviul
Dundrea nu pot sa nu amintesc cele scrise de
profesorul Dr. Ing. Joan Bucd in lucrareasa
De unde venim, unde am ajuns, incotro mer-
gem ?” Cugetdrile tarzii ale unui constructor
de poduri

Citez ...,Am ajuns in 1973 la Donaueschin-
gen, Tn Padurea Neagrd, crezand ca am de-
scoperit izvorul marelui fluviu. lluzia a fost
falsa caci izvoarele Dundrii sunt ceva mai de-
parte, acolo unde doua paraie, Brigach si Breg
se aseazd la drum, pentru ca dupd un scurt
parcurs sd se uneasca si sa formeze Dunarea.
Dar si aceasta credinta este falsa, caci de fapt
izvoarele acestor doua paraie nu fac decat sa
continue cursul unui curent de apa subteran,
al carui inceput e greu de stabilit.

Oricat de profund ai cerceta izvoarele sau
cauzele lucrurilor, nu le vei afla. Ar fi si pacat
sa reusim. Ce-ar insemna viitorul pentru niste
oameni care cunosc totul si nu mai au de
raspuns niciunei intrebari?

Una dintre particularitatile acestui mare fluviu
constd in :

e Este singurul mare fluviu din Europa care are
directia de curgere de la vest catre sud-est.

e Viteze de curgere mari si adancimi mari, cu
variatii foarte mari de nivel.

Apele fluviului Dunarea scalda teritoriile a 10
state (Austria, Bulgaria, Croatia, Germania,
Ungaria, Republica Moldova, Slovacia, Roma-

Orgova,,Romania
\ d

Puljov RS podului lu
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nia, Serbia, Ucraina,). Dupa cum ne pre-
cizeazad indicatorul kilometric al fluviului edi-
tat de Comisia Dundrii, apele Dunarii, incep
s scalde teritoriul romanesc la km. 1075+000
in dreptul confluentei cu raul Nera.

Cred cd nu gresesc daca fac precizarea cd in-
dicatoarele kilometrice ale fluviului pornesc
cu Km 04000 de la varsare, Sulina, crescand
valoric catre izvoare.

Zona pe care incerc sd o descriu, km 928+900
amplasamentul ruinelor Podului Traian — km
1075+000 confluenta cu raul Nera este strans
legatd de istoria antichitatii si face parte din
spatiile geografice daruite de Dumnezeu cu
atata frumuste, cu peisaje ce greu le intalnesti
in alte parti ale lumii.

Este zona in care apele fluviului Dundrea se
luptd sa-si croiascd o trecere prin lantul
muntos al Carpatilor.(Fig. 2-04.)

Localnicii numesc o parte din acest segment
Clisura Dundrii (sau Defileul Dunarii) si anu-
me segmentul cuprins intre Moldova Noua
(amonte) si Gura Vaii (aval) .

Parcurgand traseul din zond in sensul de curge-
re al apelor Dunarii, localitatile pe care le intal-
nim pe malul stang, malul romanesc sunt:

Judetul Caras Severin (Bazias, Divici, Belo-
bresca, Susca, Pojejena, Macesti, Moldova
Veche, Coronini, Liborajdea, Liubcova,
Berzeasca, Drencova si Cozia). Judetul
Mehedinti (Svinita, Dubova, Eselnita, Orsova,

Fig. 2-04. Clisura Dunarii

Gura Vaii, Schela Cladovei, Drobeta-Turnu
Severin, Simian).

Calatorind cu vaporul pe apele Dundrii vom
putea sa ne intoarcem in timp, sa dam frau
liber imaginatiei, facand o incursiune in isto-
rie in fascinanta lume a constructorilor ro-
mani, si de ce nu traco-geti si sa descoperim
ca alaturi de ea istoria, putem vedea peisaje
montane suprinzatoare si pline de farmec.

Fig. 2-06. Tabula Peutingeriana

Partea cea mai pitoreasca o constituie "Caza-
nele Dundrii", situate pe raza localitatilor
Eselnita si Dubova. "Cazanele" sunt impartite
- venind dinspre Orsova - in Cazanele Mici
(pe raza Eselnitei) si Cazanele Mari (pe raza
localitdtii Dubova).

Tn acest paradis, intre cele doud Cazane, se
deschide valea Macroniei dincolo de golful
Dubovei pe fundalul indltimilor muntilor Ciu-
carului Mare cu bustul sapat in stanca al
regelui dac Decebal. Prezenta indltimilor stan-
coase, cu parcurile si rezervatiile naturale, cu
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Fig. 2-07. Tabula Traiana

padurile seculare protejate cu soiuri de plante
si pasari unice in lume fac din aceste locuri
paradisul natural dorit de orice turist.

Istoric, regiunea a apartinut Frontierei militare
banatene si era impartitd in sectorul "vlahilor"
(romani) si cel al ilirilor (sarbi).

Inceputul de era pe teritoriul Romaniei este
marcat asa cum am vazut in capitolul prece-
dent de expansiunea imperiului Roman. Pute-
rea romana a avut la baza o retea de drumuri
foarte bine pusa la punct dupa cum se poate
observa si pe harta economicd a imperiului
(Fig.2-02).

"Tabula Peutingeriand" (Fig.2-06) pune in
evidentd reteaua de drumuri a Imperiului
Roman.

Pe teritoriul Romaniei se mai gdsesc si azi,
portiuni de drum si asa zisele "pietre milenare"
care indicau traseul drumului, axul si execu-
tantul. Toata aceastd retea, care a existat pe
teritoriul Romanesc, odata cu retragerea ro-
manilor din anul 271 d.Hr. a disparut, datorita
inexistentei unei administratii care sa-i asigure
intretinerea.

Fig. 2-08. /n medalion drum roman in zona

Dunarii la Cazane - astazi inundat, in fo-
tografie drumul executat in 1833 — 1837 pe
malul romanesc azi sub apa
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Fig. 2-11. Vederea Podului Traian peste Dunare la Drobeta - Turnu Severin. Desen in tus

dupa reconstituirea pe macheta din 1906 executata de Edgard Duperrex inginer profesor la
Scoala de Poduri si Sosele din Bucuresti (desen N. Popescu)

Amprenta cea mai puternica ldsatd asupra is-
toriei este civilizatia antica a Imperiului
Roman care a starnit o admiratie imensa pen-
tru posteritate. In cilitoria noastrd vom de-
scoperi ca Imperiul Roman este si astazi sursa
de inspiratie pentru organizarea institutionalg,
politicd, legislativa, militara si tehnologica. Im-

Fig. 2-09.Apolodor din Damasc

Fig. 2-10. Moneda a Imperiului Roman
descoperita in zona podului
(Reproducere dupa ilustrata maxima

colectiva - S. Florea)

periul Roman a construit orase, drumuri, cas-
tre, poduri, viaducte s.a. ale cdror ruine se mai
pot vedea Tnca dupd aproape 2000 de ani.
Marturii ale ingeniozitatii constructorilor de
drumuri romani au stat pand nu de mult
portiunile de drum roman, sdpate in malurile
stancoase ale Dunadrii Tn regiunea Portilor de
Fier la Cazane, pe malul Sarbesc, care astazi
sunt sub apa (Fig.2-08).

n anul 100 d.Hr. imparatul Traian a dispus
sdparea in stdncd a unui drum in zona Caza-
nelor (Fig.2-07). In Tabula Traiana, apare o in-
scriptie ce ne spune ca la ordinul imparatului
Traian s-au sapat muntii, ‘excizis montibus’,
au fost puse ancore, ‘anconibus sublatis’,
facandu-se drumul, ‘viam fecit’. Textul de pe
tabula Traiani este urmatorul ; ,imparatul
Caesar, fiul divinului Nerva, Nerva Traianus
Augustus Germanicus (invingdtor al ger-
manilor), preot suprem investit cu puterea de
tribun a 1V-a oard, parinte al patriei, consul a
Ill-a oard, spargand muntii a durat drum de-a
lungul fluviului”.

Anul urmdtor, pentru a ocoli stancile din zona
Portilor de Fier si pentru a fluidiza navigatia
dinspre Pannonia spre Dundrea Inferioard,
impdratul Traian a dispus taierea unui canal
pe malul drept al Dundrii, pe malul sarbesc de
azi. Inscriptiile o dovedesc: ‘derivato fluminae
tutam Danubii navigationem fecit’. Masivul
bloc de piatra in care era incrustat textul Ta-
bulei Traiana, a fost reamplasat la o cota care
sd nu fie inundata de noile nivele ale apelor
Dunarii ca urmare a construirii Complexului
Hidrotehnic Portile de Fier I.

Cel mai vestit pod din antichitate, prima tra-
versare fixa a Dundrii, Tn zona Tn care apele ei
scalda tarmurile romanesti o constituie Podul
Traian. Anii 103 - 105 d. Hr.
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Sursele istorice afirma ca sarcina construirii
podului i-a fost incredintata lui Apolodor din
Damasc, prieten al Tmparatului pe vremea
cand Traian fsi facuse scoala militara in Siria,
unde tatal sau fusese guvernator. Apolodor
era inginer militar si facea parte din ordinul
cavalerilor. In armata roman3, Traian i-a dat
functia de prefectus fabrorum (sef al con-
structiilor). Lui Apolodor din Damasc i se mai
atribuie, Forumul lui Traian de la Roma si
Columna lui Traian si Monumentul Tropaeum
Traiani din Dobrogea, Despre podul lui Tra-
ian, construit in anul 103-104 d.Hr. de arhi-
tectul Apolodor din Damasc, cronicarul Dio
Cassius spunea "Nu stiu cum sa-I admir in-
deajuns. Minunate sunt si celelalte constructii
ale lui Traian, dar aceasta este mai presus de
toate". Reconstituirea pe macheta, executata
in anul 1906 de inginerul Edgard Duperrex -
dupa ce a studiat tot ce s-a scris Tn legdturd cu
acest pod, a executat masuratori directe asu-
pra ruinelor, a studiat Columna lui Traian,
efigiile podului batute pe monedele acelor
timpuri Fig. 2-10. - subliniaza remarca lui Dio
Cassius Fig. 2-11.

Fig. 2-12. Vederea plana si profilul longitudi-
nal al Podului lui Traian peste Dunare la Dro-
beta - Turnu Severin. Desen i tus din 1906
executat de Edgard Duperrex inginer profesor

la Scoala de Poduri si Sosele din Paris

! S
s \ r

Fig. 2-13. Ruinele portalului podului
(culeea) — malul sting (romdnesc)

Infrastructura podului a fost executatd din
zidarie, iar suprastructura din arce de lemn.
Amplasamentul sdu era in dreptul orasului
Tr.Severin (vechea denumire latind Drobeta),

Fig. 2-14. Ruinele portalului podului

(culeea) — malul drept (sarbesc)

la km 928 + 900, kilometrajul senalului navi-
gabil al Dunarii.

Infrastructura culeilor portal alcatuita din
zidarie de piatrd cu bolti de descarcare in plin
cintru, 1x5,40 + 1x12,80 m pe malul roma-
nesc Fig. 2-16.a, trei deschideri 3 x 5,40 pe
malul sarbesc Fig. 2-16b. era marcatd de doua
portaluri, porti de intrare, impundtoare.
Pilele, 20 la numar, pentru constructia carora
(dupd cum spune Theophil vestit mecanic si
constructor hidrotehnician al secolului IV
d.Hr.) s-au intrebuintat niste cutii mari de
lemn, pe tilpoaie, rigidizate pe dinduntru cu
diagonale de lemn, in care s-a turnat apoi un
beton ciclopian (piatra mare in masa de mor-
tar de ciment roman) in jurul cdrora s-a arun-
cat sub nivelul luciului de apa anrocamente
(bolovani de mari dimensiuni), erau amplasate
la 51,00 m distanta inter-ax . Ele sustineau
suprastructura, arce de lemn, 8 in sectiune, ce
acopereau o deschidere de 33,00 m la nivelul
nasterilor. intreaga suprastructurd asigura un
carosabil de lemn de circa 14,00 m ldtime.

In privinta infrastructurilor ipoteza descrisa
mai sus a fost infirmata in anul 1909. In acest
an, serviciul hidraulic a trebuit sa distruga o
pild care obstrua senalul navigabil.

$1.00/2 - 5100

$100/2

Fig. 2-15. Ipotezele de realizare a
infrastructurilor
a. ipoteza profesorului Duperrex
b. Confirmarea din 1909

Lucrarile efectuate cu aceasta ocazie au dat
informatii asupra sistemului de fundare, care
diferd de ipoteza formulatd de inginerul
Edgard Duperrex prezentata in fig. Fig. 2-15a
In sectiune plana pilele au fost realizate cu
avantbec si arierbec de aceeasi forma.

Pe conturul pilei au fost identificate doua ran-
duri de pile de lemn de sectiune patratd cu du-
lapi de lemn in interior ce te conduc la ipoteza
realizarii unei incinte.

Fig. 2-16. Sectiuni longitudinale prin
culeele podului
a. malul romdanesc; b. malul sarbesc

Reconstituire Edgar Duperrex

Pe conturul acestei incinte s-au identificat
blocuri de piatra cioplita regulat executate sub
forma unei zidarii uscate. in interiorul acestei
zidarii uscate s-au gasit blocuri de beton din
ciment roman. Unele blocuri de beton avand
drept agregat sfarmaturi de caramida.

Blocurile de beton si piatra ale fundatiilor erau
legate intre ele cu ajutorul unor gratare din
barne de lemn de stejar. Fundatia era asezata
direct pe fundul albiei Dunarii.

Constructia gigantica pentru acele vremuri,
podul lui Traian, de 1134,90 m lungime totala,
cu ruinele ce se vad si azi pe ambele maluri
std marturie peste timpuri ale civilizatiei unei
lumi de mult apuse. Podul lui Traian este una
dintre cele mai mari si mai frumoase cons-
tructii ale imperiului roman. Multe persona-
litati stiintifice culturale ale tuturor timpurilor
s-au oprit si au meditat asupra acesteia. Marele
poet si filozof al neamului romanesc Mihai
Eminescu in poezia "Memento Mori" inchind
urmatoarele versuri acestui pod:
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Fig. 2-17. Podul peste Dunare de la Drobeta reprodus pe Columna lui Traian

Dar pe-arcade negre-nalte, ce molatec se-
nmormanta

In a Dundrii lungi valuri ce vuiesc si se
framanta

Trece-un pod, un gand de piatrd repezit din
arc in arc

Valurile-nfuriate ridic fruntile rastite

Si izbind cu repejune arcurile neclintite
Gem, picioarele le scalda la stincosul lor
monarc

Peste pod cu mii de coifuri trece-a Romei
madrire...

Dupa cum confirma cercetarile facute de-a
lungul timpului, conceptia si conducerea
lucrarilor i-au fost incredintate arhitectului
Apolodor din Damasc, care a scris si o
monografie a lucrarilor. Monografia s-a pier-
dut, dar au fost pastrate o serie de date fin
scrierile istoricului Dio Cassius. Pe Columna
lui Traian de la Roma apar de asemenea
scrieri reprezentand Podul "Traiani" de la
Drobeta-Turnu Severin.

Un al doilea pod fix peste Dundre, pe sectorul
in care Dundrea scalda tarmurile Romanesti,
pomenit de izvoare scrise, este cel construit, la
porunca impdratului Constantin cel Mare, de
Theophilus Patricius in anul 328 d.Hr., con-
structor hidrotehnician si arhitect bizantin.
Lung de 1500 m, lega cetatea Oescus (Ghigh-
eni, Bulgaria de azi) cu Sucidava, castru
roman de pe malul romanesc, pe locul unde
se afld comuna Celei, azi inglobata in orasul
Corabia.

Nu de putine ori mi-am pus intrebarea cum de

T ———————————

4.4

a fost posibild in acea perioada sa se execute
un pod peste Dundre, cum a fost posibila
executia lui in numai trei ani? Raspunsul il dau
documentele istorice, o descriere ampla a pro-
cedeelor si metodelor folosite de romani a
ramas pana in zilele noastre in lucrarea lui Vi-
truvius " De Architectura". Lucrarea lui Vitru-
vius, contemporan al lui Cezar si Augustus
cuprinde 10 carti, dintre care cea de-a opta
trata despre apeducte si canalizari.

Fig. 2-18. Podul peste Dundre de la Drobeta
- ilustrata din colectia S. Florea

Am rdmas surprins sd constat ca arhitectii an-
tici dimensionau lucrarile dupa anumite reguli
foarte stricte :

e Alegeau un modul si raportau toate pro-
portiile generale ale structurii la acel modul.
e Scara naturald era preferatd la desenarea
planurilor in amplasament.

e Pe suprafete mari de teren nivelat se dese-
nau elevatiile

e Fiecare lucrare executatd consemna mi-
nusurile si plusurile permitand o Imbunatatire
permanentd a solutiilor tehnologice si a

e —_—

formelor constructive a structurilor.

Putem afirma ca pentru arhitectul antic, pro-
blema stabilirii proportiilor unor constructii nu
insemna tnh mod constient nici dimensionarea
de rezistentd, nici cdutarea unor forme este-
tice. Studiul proportiilor ca o problema de arta
de sine statdtoare a fost pusa de abia pe vre-
mea renasterii italiene, iar problema dimen-
sionarii stiintifice a constructiilor, si mai tarziu,
abia in secolul al XVII-lea.

Arhitectul rezolva problema tehnica conform
traditiei folosind experienta sa personala. Re-
gulile traditionale se exprimau sub forma unor
similitudini geometrice, iar aceste reguli for-
male devenind cu timpul adevarate canoane,
fiind considerate expresie a perfectiunii banu-
iesc ca s-au aplicat si pe teritoriul romanesc
ocupat de romani.

lata cateva din regulile folosite de construc-
torii romani de poduri:

e Podurile sunt constructii simetrice;

¢ Calea pe pod este aproape totdeauna ori-
zontalg;

¢ Boltile au forma semicirculara, adica in plin
cintru; aceastd este explicabild prin usurinta
de trasare;

e Grosimea boltilor este constanta, fiind egala
cul/13 ... 1/17 din lumina deschiderilor.
e Pilele, asezate direct pe teren, de obicei fara
fundatii de adancime sunt foarte groase: la in-
ceput 1/2, mai tarziu 1/3 din lumina boltilor.
Romanii, dupa marturia lui Vitruvius, foloseau
insa si fundatii pe piloti. Pe pile se executau
uneori goluri de descarcare;

e Boltile se executau din inele juxtapuse,
folosindu-se de mai multe ori acelasi cintru.
Mai rar s-au construit bolti din inele suprapuse
pe toatd latimea podului;

e Ldtimea caii este de obicei 8 - 11 m;

e Cele mai multe poduri si apeducte au fost
executate din ziddrie uscata.

e Spre sfarsitul perioadei, romanii folosesc si
blocuri de beton, uneori si bolti cu nervuri din
zidarie de piatrd, iar spatiile intermediare sunt
umplute cu beton.

lata si caracterizarea arhitecturii datd de Vit-
ruvius:

e Stiinta arhitecturii este bazata pe diferite
cunostinte....... ;

¢ Ea se formeaza din practica si teorie.......... ;
e Practica constd in folosirea permanenta si
chibzuitd a experientei pentru executarea
manuala a lucrarilor, din orice material, dupa
schita data........ ;

e Teoria justificd si demonstreaza executia in
conformitate cu cerintele ratiunii.....
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Cand te intorci in istorie si o studiezi cu aten-
tie, formarea si ascensiunea Imperiului Roman
face sa te cuprindd o mare admiratie pentru
arta constructorilor Romani. lata de ce, nu pot
sa nu amintesc cateva lucrari de exceptie ale
acelor timpuri :

e 186 i.Hr. Podul Aemilius, Italia, Roma, Pod
peste raul Tibru, Bolti dublu Tncastrate in plin
cintru, deschideri 5 x 24,40 m. Pe pilele late
de 8,00 m erau realizate bolti / boltisoare de
descarcare de 4,00 m deschidere. Podul si-a
indeplinit functiunea pand in timpul renasterii
cand a fost supus unor reparatii capitale. O vi-
iturd a raului Tibru distruge podul in anul
1596 d.Hr dupd 1782 de ani. Dupd cum ne
spun ruinele podului infrastructurile erau ca-
racterizate de prezenta avantbecului si lipsa
arierbecului. Ruinele podului, cu o deschidere
stinghera Tn mijlocul apei stau marturie de
peste 2000 de ani. Si ele sunt cunoscute de
turisti sub denumirea de ponte rotto.

Fig. 2-20. Podul Fabricius in functiune
si azi 2010
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Fig. 2-21. Podul Aelius in functiune
si azi 2010

Fig. 2-22. Podul Alcantara in functiune
si azi 2010
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Fig. 2-24. Podul de lemn peste Rin

® 69-56 1.Hr. Podul Fabricius, Italia, Roma,
Pod peste raul Tibru, bolti dublu incastrate,
deschideri 2 x 25,00 m. Dupa peste doua mi-
lenii, este in functiune si azi.

Nu ramai mut de admiratie pentru o astfel de
durabilitate, pentru o astfel de eficinta ?

e 136 d.Hr. Podul Aelius, Italia, Roma, pod
peste riul Tibru, bolti dublu incastrate, des-
chideri 6 x 18,00 m, este unul dintre cele mai
frumoase poduri ale Romei. Constructia aces-
tui pod a avut loc in perioada imparatului
Adrian. De la acest pod s-a pastrat si numele
arhitectului care a condus lucrérile de exe-
cutie, Messius Rusticus. Podul a fost restaurat
in secolele XV si XVII, el se pastreaza si azi fara
insd sa reproduca in integritate originalul. La
cererea papei Clement al 1X-lea in anul 1668,
podul a fost ornamentat cu 10 statui de ingeri.

Sigur, nflorirea Romei nu este deloc strdina
de extinderea imperiului sau colonial. Peste
80.000,00 km de drumuri, o retea de drumuri
uimitoare de-a lungul cdreia regdsesti o mul-
time de lucrdri de artd, poduri, viaducte,
podete etc.

e 88 1.Hr., Viaductul Alcantara, Spania,
viaduct peste valea Pago, bolti dublu incas-
trate, deschideri 1 x 13,80 + 1 x 22,60 + 1 x
28,20 + 1 x 22,50 + 1 x 13,50 m. Carosabilul
amplasat la 65,00 m deasupra apei, confera
lucrarii un aspect inedit care se incadreaza
desavarsit in natura din jurul lucrérii. Pe pila
centrald la ordinul Tmparatului Traian, data
celui ce conducea lucrarile de executie, Caius
Julius Lacer s-a amplasat un arc de triumf.

e Tn jurul anilor 50 1.Hr., in timpul impératului
roman Augustus se construieste unul dintre
cele mai importante apeducte romane cunos-
cut astazi sub denumirea de “ Pont du Gard ”.
Amplasamentul lucréarii, Franta, Galia langa
orasul Nimes. Apeductul traverseaza raul Gard
un afluent al Rohnului. Raportul dintre [atimea
pilei si lumina boltii fiind aduse la valoarea de
1/5, raport care confera lucrarii o suplete si un
aspect cu totul inedit. Etajul inferior este
alcatuit din 6 arce cu deschideri intre 17,00 —
27,00 m, etajul urmator 11 bolti si ultimul etaj
care transportd canalul, 35 de bolti cu deschi-
deri de 5,30 m atingand o lungime totald de
280 m. Toate boltile din toate cele trei niveluri
sunt bolti in plin cintru si sunt realizate din roci
vulcanice provenite dintr-o carierd de pe malul
stang al raului Gard. Viaductul a suferit de-
gradari de-a lungul anilor mai ales in secolul
XVII'in timpul razboaielor religioase din Franta.
Tn anul 1747 a fost construitd o sosea cu caro-
sabilul la nivelul primului etaj pastrand ele-
vatia identicd cu a apeductului alipita pe
elevatia din aval. Din respect pentru inaintasi
in anul 1955, intreaga lucrare este restaurata.
Splendoarea acestei lucrari, eclipseaza o
multime de alte lucrari similare.

e Anul 59 i.Hr.Imparatul roman Cezar, in
batdlia sa impotriva Galilor, da ordin pentru
constructia unui pod de lemn peste Rin a carui
descriere o face in lucrarea sa ,De bello ga-
Ilico”. Paleele erau alcétuite din piloti de lemn
de stejar de sectiune patrata, batuti inclinat cu
babe la nivelul superior pe care rezemau ursii
joantiv. Calea s-a realizat din pamant com-
pactat. Partea cea mai uimitoare, 600,00 m
lungime totald de pod s-a realizat in 10 zile.

Va urma

45



Producator de echipamente pentru siguranta traficului.

Bucuresti

Slatina

[E7o]
Caracal

PERICOL
DE ACCIDENTE

Doftanei
. B km

Lunca Mare

el: 40-21-351.09.75
Calea Bucurestilor Nr.1 ' 351.09.76
075100 OTOPENI, Romania 351.09.77 o
com@vesta.ro market@vesta.ro Fax: 40-21-351.09.73

ABMs

Instalare Rapida, Solutii Flexibile, Durabilitate, Calitate,
Siguranta in Executie si Exploatare, Aplicatii Multiple



2010
NR.87 (156)

DRU AU R

Cugetarea lunii:
»Nu merge pe unde te duce drumul, mergi

pe unde nu exista drum, si lasa o urma!“

(Ralph Waldo Emerson)
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APDP.
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PODI

Standardele de cost

(1744

Posta redactiei

Stimate D-le ing. Stefan CIORICA,

Am citit cu deosebit interes articolul pe care re-
vista ,Drumuri Poduri” I-a publicat in nr. 85(154),
si care se referea la activitatea pe care afi
desfasurat-o toata viata, cu atata daruire, pentru
sectorul de constructii si in special pentru cel al
constructiei de poduri.

L-am citit cu interes, pentru ca mi-a amintit cu

Costel MARIN

La sfarsitul lunii septembrie a.c. ministrul trans-
porturilor, d-na Anca BOAGIU, a avut o intal-
nire cu ambasadorii Statelor Uniunii Europene
la Bucuresti. Motivul? Acela de a le prezenta
oficialilor Europei prioritatile Ministerului pen-

despre standarde de cost n-a fost vorba, pana
acum in atribuirea unor contracte de deszape-
zire. Cum sa te incadrezi tu, patron de RA(B)LA
cu plug de pe vremea lui Cuza in niste stan-
darde de cost? Cum sa nu ceri tu milioane si
milioane 1in plus de parcd am deszapezi An-
tarctica si nu o Romanie si asa predispusa la

:‘ nostalgie de o perioadd pe care am trdit-o sieu,  tru stabilirea unor relatii de cooperare de in-  desertificare? Cu alte cuvinte, sa cheltui doar
t.'; perioada /n care pasiunea pentru meseria aleasa ~ teres comun. Respectand importanta unui  atat cat trebuie, si daca nu poti sa strigi ,partie”
. ST lhsillar & : . ) A s < .

. era motorul activitatii specialitilor si nu numai 3semenea eveniment nu ne-am fi aplecat cu o si sa il lasi la treaba pe altul mai gospodar?...

interesul financiar. o Ly . .

i strasnicie deosebitd asupra Comunicatului de Nu cumva povestea cu standardele de cost e
1;2 L-am citit cu admiratie pentru ca nu poti sa nu o . . . . . . R .
» presd dacd nu ne-ar fi atras atentia in mod de-  doar o inventie, de protocol, intr-o declaratie

Sl
-

Aees

ai fatd de un inginer de talia D-voastrd, fatd de re-
alizarile sale, de dragostea pe care ati avut-o fata
de meseria aleasa.

Nu poti sa nu citesti un remember al realizarilor
D-voastrd fard a nu fi impresionat. Ma gandeam
de catva timp la faptul ca Facultatea noastra ar
trebui sd promoveze un curs (chiar facultativ) in
care sa se prezinte obiectiv, (fird pasiuni nostal-
gice) tinerilor studenti istoria constructiei de dru-
muri si poduri din {ara noastra, si viata celor mai
reprezentativi meseriasi pe care i-am avut. Numai
astfel, sistemul de invatamant superior poate sadi
/n tinerele sperante atat dragostea fata de meseria
aleasd cat si admiratia fatd de ilustrii nostri
/naintasi. Nu stiu dacd vreodatd se va realiza
aceastd dorintd a mea dar intr-un asemenea curs,
viata si realizarile D-voastra ar avea un loc bine
meritat.

Vi doresc si ca si multi din cei cu care ati colabo-
rat in decursul timpului, multa sandtate, fericire si
médndria de a sti ca aveti o viata plina de mul-
tumiri.

La multi ani, D-le CIORICA!
lon PREDESCU

Redactor: Ing. Alina IAMANDEI

Graficad si tehnoredactare: arh. Cornel CHIRVAI
Fotoreporter: Emil JIPA

Secretariat: Cristina HORHOIANU

REDACTIA
B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1
Tel./fax redactie: 021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
web: www.drumuripoduri.ro

osebit un fragment din declaratia facuta cu
acel prilej: ,I-am asigurat (pe ministrii europeni
n.n.) cd toate companiile vor putea participa
la licitatii /n conditii egale, dar le-am raspuns
cd asteptam si din partea lor aceeasi deschi-
dere pentru cd lucreaza intr-un stat european.
Am anuntat in acelasi timp si faptul ca lucram
la elaborarea unor standarde de cost, standarde
care vor impiedica majorarea nejustificata a
contractelor.”

O, ce veste minunata vor spune unii, o, ce stan-
darde de cost, vor spune altii! Unul dintre mo-
tive? Se apropie, de exemplu, iarna si numai

oficiala? Va spunem noi, nu e chiar asa. Cineva
trebuia sd le faca intr-o buna zi, incurcand si
stricand multe dintre calculele si aranjamen-
tele din anii trecuti. Si ar mai fi de umblat, tot in
acelasi mod, si la plata fezabilitatilor, la cea a
proiectelor si consultantilor precum si la cea a
constructorilor. E suficient doar sa se uite cine-
va de exemplu, la cat costa un km de drum rea-
bilitat in primele etape (1990-2000) si cam cét
costa acum. Celor care vor intocmi si aproba
aceste standarde le reamintim cd ele existd in
toate tarile civilizate. De ce nu s-au facut si apli-
cat si la noi pand acum, e insa o alta poveste...
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dr. ing. Anastasie TALPOSI, Univ. ,TRANSILVANIA” Brasov; Ing. Toma IVANESCU, Dir. gen. adj. IPTANA; 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; Dr. ing. Gheorghe BURNEI; Prof. univ. dr. Radu BANCILA, Univ. "POLITEHNICA" Timisoara;
Dr. ing. Viorel PARVU, Dir. SEARCH CORPORATION S.R.L., Dr. Ing. Liviu DAMBOIU DN 1A, Cheia - Brasov



ij UTILAJE CONSTRUCTII DRUMURI
7T

wereen KLGGMANNEL  yYTILAJE CONCASARE S| SORTARE

=

Sediu central - Str. Zborului, nr. 1 - 075100 Otopeni - lifov
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DIN EN ISO 9001:2000 DIN EN ISO 14001:2004 BS OHSAS 18001:2007
Zertifikat 73 100 2014 Zertifikat 73 104 2014 Zertifikat 70 118 2014

S.C. PLASTIDRUM S.R.L., membra a grupului suedez GEVEKO, isi desfasoara in principal activitatea in domeniul marcajelor
rutiere, avédnd o experientd de 12 ani in acest domeniu.

Dotarea modernd de provenientd germand, personalul specializat in Germania, Suedia si Ungaria, precum si utilizarea
materialelor ecologice fabricate in Germania, Austria si Olanda certificate si agrementate conform standardelor Uniunii
Europene, implementarea celor mai moderne tipuri de marcaije rutiere pe piata romdneasca, sunt argumentele cu care S.C.
PLASTIDRUM S.R.L. vine in sprijinul cresterii gradului de siguranta rutiera pe drumurile din Romania.

S.C.PLASTIDRUMS.R.L. executa:

- Toate tipurile de marcaje rutiere
orizontale: marcaje longitudinale,
marcaje transversale, marcaje speciale
pentrueliminarea punctelor
periculoase (benzi rezonatoare),
marcaje specifice aeroporturilor,
marcaje de incintd, aplicate cu vopsea
pe baza de apda, solvent organic,
termoplasticsidin2componenti
precumsimicrobilereflectorizante.

- Intretinere drumuri pe timp de iarna:
deszapeziri, Tmprdastiere material
antiderapant.

Soseaua Alexandriei 156

sector 5, 051543 — Bucuresti / Romania

Tel.: 4021 420 24 80; Fax: 4021 420 12 07
E-mail: office@plastidrum.ro; www.plastidrum.ro




