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Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania, Compania Nationala
de Autostrazi si Drumuri Nationale din Romania, Redactia Revistei ,,Drumuri
Poduri“ ureaza, cu ocazia Sarbatorilor de iarna, tuturor drumarilor si podarilor din
Romania un calduros si sincer ,,La multi ani!*

incheiem un an in care putem vorbi, cu adevirat, despre autostrazi romanesti
si despre proiecte care vor continua pentru inca mult timp de acum inainte.

Anul nou care vine speram sa ne aduca drumuri mai bune, bani mai multi
pentru investitii si, mai ales, sanatate si forta de munca pentru a putea duce la
bun sfarsit ceea ce ne vom dori.

Fie ca anul 2012 sa devina un adevarat an de referinta in dezvoltarea si

modernizarea retelei rutiere din Romania, pentru a ne situa intr-adevar la stan-
dardele unui transport rutier civilizat, sigur si confortabil, de nivel european.
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Balada calatorului

O, e-atat de bine cand pe drumuri ninse
Intéinesti o casd cu lumini aprinse

Un ogeac din care se ridica fum,

Céand te prinde noaptea calator la drum

Sania coboara clinul de padure

Fug in urma noastra luminisuri sure
Si-n singuratatea care ne petrece
Peste varf de arbori, asfintitul trecu
Strabatand podoaba crengilor subtiri
Lumineaza-n aer bolti de trandafiri

Dar amurgul palid a-nceput sa scada,
Noaptea, ca un abur, creste din zapada
Se ivesc departe maguri de hotar,
Intr-un loc se face drum pustiu de car
Si-o fantana stramba pe lumina zarii
Pare ca sporeste linistea-nserarii...

Drum de vis! E clipa mutei agonii
Cand alaiul noptii zboara pe campii,
Cand singuratatea umbrele-si arata

Si departe-n sesuri Ziua alungata
Langa reci fruntarii alergarea-si curma,

Cu ochi mari de spaima sa priveasca-n urma,

Sa-si adune-n locul unde-a-ncremenit
Peste sani de gheata parul despletit

Ca-ntr-o presimtire sufletul ti-e-nchis
Unde esti? Iti pare c§ trdiesti un vis...
Treci Iasédnd in urma, la raspantii mute,
Umbre solitare si necunoscute.

Astfel, cu mirare, te trezesti cand luna
Lumineaza somnul unei lumi din basme,
Iar omatul umple noaptea de fantasme.

O, e-atat de bine cand pe drumuri ninse
Intéinesti o casd cu lumini aprinse,

Un ogeac din care se ridica fum,

Cand te prinde noaptea calator la drum!

(George TOPARCEANU)
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EDITORIAL

Poduri pietonale supuse vibratiilor - o problema a
starii tehnice si solutii pentru rezolvarea acesteia

Horst WERKLE, Roxana TATAR, Wolfram PUSCHEL

Introducere

S tructurile, n special cele din otel si lemn, sunt din ce in ce mai zvel-

te si utilizeaza materiale din ce in ce mai subtiri si mai rezistente.
Aceastd ,moda" poate fi observata frecvent in ultima vreme si are la
bazd atat economia de material si de materie prima, dar si noile meto-
de numerice de calcul ale mecanicii structurilor, precum si posibilitatile
noi de modelare arhitectonicd. Odata cu cresterea supletei unei struc-
turi creste insa si susceptibilitatea acesteia la vibratii. Pentru o perioada
indelungatd de timp, la analiza vibratiilor podurilor pietonale nu a fost
folosit intotdeauna un calcul necesar la proiectarea statica. Abia in
ultimii ani se trateaza in normele germane si vibratiile induse de
persoane la calculul podurilor pietonale. Totusi reglementarile sunt si
astazi insuficiente in acest domeniu. De aceea se ajunge deseori la re-
ducerea duratei de serviciu a podurilor pietonale in urma vibratiilor pro-
vocate de persoane. De exemplu, deosebit de spectaculos a fost cazul
podului Millennium din Londra (Fig. 1). La deschiderea festiva a aces-
tuia, in iulie 2000, prezenta a prea multe persoane pe pod a provocat
vibratii puternice cu consecinte care puteau deveni dramatice. O fil-
mare pe internet aratd cum oamenii se agatd panicati de balustrada si
incearca sa paraseasca podul [w1]. Din acest motiv accesul pe pod a
trebuit inchis timp de 1 an si jumatate. (In Anglia, aceste poduri cu
design futuristic mai sunt cunoscute si sub numele ,Wobbling Bridge").

Chiar dacd vibratiile podurilor pietonale nu pericliteaza stabilitatea
structurald a acestora, totusi creeaza cateodata aceasta impresie. Vi-
bratiile podurilor pietonale, induse de pietoni, sunt aproape tot tim-
pul o problema a utilizarii acestora, motiv pentru care trebuie sa se
tind cont de conditiile tehnice si de stabilitate. Un rezumat asupra
starii metodei de verificare este dat de exemplu de [1], [2].

Fig. 1: Millennium Bridge, Londra [w2]
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Vibratii induse de persoane

Oamenii pot supune o structura la vibratii prin diferite tipuri de mis-
care. Se face insa deosebirea intre mersul obisnuit, alergat, sarit si vi-
bratiile provocate fara motiv (vandalism). Descrierea lor prin modele
biomecanice complexe ale corpului, care includ mecanismele miscarii
si masele de inertie rezultate in urma miscarii, nu este insd necesara
pentru analiza vibratiilor structurilor. Chiar mai mult de atat, se poate
neglija si interactiunea dintre constructie si vibratie si se poate porni de
la o functie predefinita a incarcarii. Numai in cazul in care apare asa-
numitul efect ,Lock-in", exista o interactiune intre incarcare si raspun-
sul constructiei. Se vorbeste despre efectul ,Lock-in“, atunci cand
pietonii isi adapteaza involuntar frecventa pasilor la frecventa proprie
a podului. Acest efect are ca rezultat intensificarea vibratiilor. Acest
lucru s-a intdmplat si in cazul podului Millennium. Premisa acestui efect
o reprezintd o rigiditate scazuta a structurii in directia perpendiculara
a podului avand ca rezultat amplitudini foarte mari. Acest efect este
caracteristic in special podurilor hobanate si suspendate.

Si la podurile rigide in directie perpendiculard, la care efectul lock-
in se poate exclude, pot apdrea vibratii deranjante, care lezeaza
starea tehnica. Lezate pot fi si podurile cu rigiditate scazutd, a caror
primd frecventd proprie se incadreaza sub 5 Hz. Acest efect va fi
tratat in continuare.

Modele de incarcare

Fig. 2: Functia fortei variabile in timp a unui singur pas [5]

Omul produce prin mers atat o vibratie orizontald, cat si una ver-
ticald. Masurarea functiei fortei aratad ca acesta depinde de mai multi
parametri, cum ar fi natura suprafetei de contact si tipul de incalta-
minte. Fig. 2 arata functia schematizatd a fortei in directie verticald
pentru pasirea cu un singur picior. Primul maxim coincide cu atinge-
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rea bazei cu cdlcaiul, iar al doilea, un pic mai mic, cu rularea talpii.
Daca suprapunem functiile fortei pentru piciorul stéang si pentru cel
drept, rezultd o functie periodica. Aceasta se poate reprezenta ca un
sir Fourrier, astfel:

1)

Unde G reprezinta greutatea proprie a pietonului, partea ar-
monica si @; unghiul fazic corespunzdtor. F(t) este forta verticald,
variabild in timp, rezultand din pdsirea cu un singur picior. Frecventa
proprie f, (pasi pe secunda), cu care se deplaseaza pietonul, depinde
de lungimea pasului si de viteza de deplasare. Aceasta poate fi con-
siderata, de exemplu pentru 2,0Hz ca 0,75 m lungime. Perioada de
contact este atunci:

(2)

Frecventa pasilor este consideratd nefavorabild pentru frecventa
proprie a podului, in cazul in care aceasta din urma se situeaza in
zona relevanta a frecventei pasilor. Viteza de deplasare a pietonului
rezultd astfel:

(3)

Pentru termenii Fourrier a.; existd diferite indicatii. Modelele fo-
losite in Germania, dupd Bachmann [3], [4] si Seiler-H{ttner [6] sunt
date in tabelul 1. Functiile fortei rezultate din aceste doua modele
sunt reprezentate in Fig. 3.

Fig. 3: Desfasurarea fortei verticale in timp pentru mers
dupa Bachmann si Seiler/Hiittner

Alti autori, in special din Anglia, Canada si Japonia, propun alti
coeficienti Fourrier, de asemenea dependenti de frecventa pasilor sau
de probabilitatea de suprapunere [7], [8]. Valori corespunzatoare
exista si pentru alergare si sarit [9].
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Tab. 1: Valorile fortelor verticale pentru mers

Datorita dependentei de diferiti parametrii, valorile variaza de
la un autor la altul. Asa este de remarcat in tabelul 2 ca termenul
Fourrier este in modelul lui Seiler-Hittner cu 50% mai mare decét in
modelul lui Bachmann. Parametrii care au o importanta ridicatd, cum
ar fi stilul de mers (de ex. plimbare, deplasare rapidd) sau incalta-
mintea (bocanci sau pantofi de sport), nu sunt continuti in aceste
reprezentari simplificate ale modelelor de deplasare.

incerciri la un pod din aluminiu

Generalitati

Podurile din aluminiu se caracterizeaza prin greutatea proprie
scazuta si printr-un tip specific de intretinere. Aluminiul se preteaza
in special la realizarea podurilor pietonale prefabricate. Acestea sunt
produse in fabricd, avand deschideri de 12 m pana la 45 m si pot fi
transportate economic mai multe sute de km pana la locul de ampla-
sare. Rezistenta aluminiului este asemanatoare cu cea a otelului, insa
rigiditatea este scazutd, deoarece modulul de elasticitate al alumi-
niului reprezinta cca. 1/3 din cel al otelului. Din acest motiv se pune
problema vibratiilor induse de pietoni la podurile pietonale din alu-
miniu si astfel posibila limitare a starii de serviciu.

La constructia examinatd este vorba despre un pod grinda cu
zdbrele a unui producator din sudul Germaniei, cu o deschidere de
cca. 30 m. Podul a fost examinat in Singen in uzina si apoi montat n
Leingarten la Heilbronn (Fig. 4).
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Frecventa pasilor se presupune ca fiind jumatate din frecven-
ta proprie a podului, adica 2,25 Hz. In acest caz, incircarea varia-
bild in timp se deplaseaza dupa (3) cu viteza 2,25*0.75=1.69 m/s
peste pod.

Fig. 7 reprezintd desfasurarea acceleratiei in timp in centrul
podului pentru frecventa pasilor de 2,25 Hz, in cazul in care incar-
carea este introdusd pas cu pas. Acceleratia maxima este de

Fig. 4: Pod din aluminiu 1.1 m/s2.

Fig. 5: Structura modelata cu metoda elementului finit

Simulare numerica

Pentru simularea numerica podul a fost definit in detaliu prin meto-
da elementului finit (Fig. 5) si calculat cu programul de calcul Sofistik
[10]. Prima frecventa proprie a fost determinata la f{=4.48 Hz. Forma
proprie corespunzatoare este reprezentatd in Fig. 5a. Toate celelalte
frecvente proprii au valori de peste 5 Hz si din acest motiv nu prezinta
interes pentru analiza vibratiilor induse de pietoni.

Fig. 7: Desfasurarea acceleratiei verticale in timp, rezultata
in urma simulérii MEF, fg = 2.25 Hz, G = 0.8 kN

Pentru modelul de incdrcare examinat, cu o singura forta propa-
gatd, acceleratiile maxime, care depind de frecventa pasilor, sunt
reprezentate in Fig. 11. Acestea detin un varf clar la 2,25 Hz, adica
jumatate din frecventa proprie a podului.

(a) fy = 4.48 Hz

(b) f, = 12.01 Hz

Fig. 6: Formele proprii pentru vibratiile verticale

Pentru simularea incarcarii induse de pietoni au fost folosite ur-
matoarele modele de incarcare:
o Functii variabile in timp pentru discretizarea fiecarui pas [5];
e Model de incdrcare dupa Bachmann [1], [4];
e Model de incdrcare dupa Seiler-Hittner [6]. Fig. 8 Podul montat
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Examindri experimentale

Examinarile experimentale au fost realizate in prima faza in fa-
brica si apoi pe podul montat (Fig. 8). In urma mésuratorilor exe-
cutate in stare de repaus si cu ajutorul analizei Fourrier au fost de-
terminate frecventele proprii ale podului (Fig. 9). In tabelul 2 se pot
citi valorile pentru prima frecventa proprie. De remarcat este diferen-
ta intre frecventele proprii masurate in fabrica si cele mdsurate du-
pa montarea podului. Explicatia acestei diferente o reprezinta dife-
ritele moduri de rezemare. In timp ce in fabrica reazemul nu a fost
pozitionat in nici o directie, la locul de montare acesta a fost fixat
in directie orizontald. Datoritd usoarei suprainaltari a podului in
mijlocul acestuia si a efectului de arc rezultat se mareste vizibil
frecventa proprie. Frecventele proprii calculate si cele masurate co-
incid in mare masura. Amortizarea, stabilita prin incetarea vibratiilor
podului, este de 1%.

Fig. 9: Spectrul frecventelor in mijlocul podului

Tab. 2: Prima frecventa proprie a podului

Incercérile experimentale au fost executate cu o persoand care
traverseazd podul cu diferite frecvente de deplasare. Fig. 10 aratd o
desfasurare tipica a acceleratiei verticale in timp, care a fost masu-
ratd pentru frecventa pasilor fg=2.25 Hz. Acceleratia maxima coin-
cide In mare masurd cu aceea determinata cu ajutorul modelului de
incdrcare cu pasi discretizati (Fig. 7). Daca variem frecventa pasilor
se poate observa in jurul jumatatii frecventei proprii un varf a rezo-
nantei (Fig. 11). Acest varf coincide cu valoarea €, in (1). Reiese
ca in acest caz valoarea lui , care este mai putin
de jumatate din valoarea datd de Seiler-Hdittner, este realistd.
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Fig. 10: Desfasurarea acceleratiei masurate, fg = 2.25 Hz,
G = 0.95 kN

Fig. 11: Acceleratia maxima in mijlocul podului in functie de
frecventa pasilor, G = 0.80 kN

Mai multe persoane

in general se porneste de la premisa c& pe pod se deplaseazi mai
multe persoane in acelasi timp. Numarul persoanelor rezultd din
incdrcarea utild, care depinde de modul de intrebuintare a podului
(comparatie Tab. 3). in acest caz se intensificd incircarea compara-
tiv cu cea in cazul unei singure persoane. O intensificare proportio-
nald, care sa coincida cu o sincronizare totald a mersului tuturor
persoanelor, este practic exclusa. Dupa datele din [11], care pleacd
de la premisa unui mers neregulat, adicd aparitia nesincronizata a
persoanelor care se deplaseaza cu aceeasi frecventd, se intensifica
raspunsul vibratiilor in cazul unui numar de N pietoni cu factorul

(4)

Ca sa se tind cont de faptul ca frecventele pasilor in afara dome-
niului 1,6 pana la 2,2 Hz sunt foarte rare, propune [12], ca in cazul
cladirilor cu frecvente Si sd se micsoreze
factorul la m=2 si in zonele intermediare si

sa se interpoleze liniar. [6] propune, pe baza
consideratiilor probabilistice a sincronizarii frecventelor pasilor,
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limitarea factorului la m=3 si indicd o zona in care frecventele pot fi
diminuate (Fig. 12).

Fig. 12: Factorul de majorare m care tine cont de influenta
mai multor persoane

Tab. 3: Descrierea incarcarilor dupa [3]

Evaluarea rezultatelor

Capacitatea oamenilor de a percepe vibratiile este foarte ridicata.
Aprecierea perceperii vibratiilor depinde insd de mai multi factori. Un
rol important au aici amplitudinea si frecventa vibratiilor, dar si influ-
entele psihice individuale, ca de exemplu asteptarile vis-a-vis de com-
portarea oscilatorie a podului. Aprecierea vibratiilor ca fiind suparatoare
sau acceptabile are si un caracter subiectiv.

Tabel 4: Perceperea vibratiilor si clasele de confort [14], [15]
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in general vibratiile podurilor pietonale se apreciaza in functie de
acceleratia maxima a podului. Dupa EC5 si DIN 1074 limita pentru
vibratii verticale este de 0.7 m/s2. Dupa DIN Fachbericht 102 valoa-
rea acesteia este datd de formula m/s2, unde f reprezinta
frecventa proprie a podului. In cazul in care frecventa proprie a po-
dului se afla intre 4 si 5 Hz, acceleratia maxima poate fii redusa cu o
valoare care variaza liniar de la zero la 4 Hz si o reducere de 70% la
5 Hz. O singura valoare a acceleratiei nu poate reda imprecizia pre-
zenta n cazul evaluarii vibratiilor. O apreciere mai diferentiata este
posibild cu ajutorul definitiei claselor de confort, cum propun [14] si
[15]. In Tab. 5 sunt reprezentate valorile limitd ale acceleratiilor
(95% - fractile) in functie de clasele de confort. Claselor de confort le
corespund clase de percepere, care sunt de asemenea reprezentate
in tabelul 5.

Se stie ca incarcarile podului depind de utilizarea acestuia. Indi-
catii in aceast3 directie se g&sesc in DIN 1074 si in EC5. In [3] sunt
definite incarcdrile dupa modelul din tabelul 5. Alegerea situatiei de
incarcare si a clasei de confort ramane la latitudinea proiectantului.

Podul analizat se gdseste la marginea localitdtii Nagold si face
leg&tura intre doud cartiere. In general este traversat doar de cate o
persoand sau de grupuri mici de persoane. In acest caz se presupune
o densitate medie de maxim p = 0.2 Pers./m2, ceea ce corespunde
cu 15 persoane pe o suprafatad a podului de 30 m2. Pentru aprecierea
vibratiilor podului s-a pornit insa de la vibratiile masurate pentru o
singura persoana. Aceste valori au fost calculate cu (4). Rezultatele
sunt redate in tabelul 5.

Tab. 5: Aprecierea vibratiilor la podul analizat

In situatia utilizarii normale a podului, acesta se poate incadra in
clasa de percepere 2, care corespunde unui confort mediu. In cazul gru-
pelor de persoane care se deplaseaza pe pod exact cu frecventa pasilor
de 2,25 Hz, vibratiile devin clar sesizabile si confortul este scazut.

Mai este de mentionat ca pentru modul de deplasare ,alergare",
valorile acceleratiilor sunt sesizabil mai mari. Rezulta faptul ca pen-
tru aceste cercetari, care nu sunt prezentate in aceasta lucrare, in
cazul alergarii uneia sau mai multor persoane pe pod, vibratii clar se-
sizabile, vor genera un confort mai scazut.

Putem trage astfel concluzia cd podul analizat corespunde starii
tehnice optime in cazul unei singure persoane sau unui grup mic de
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persoane. In cazul aglomerarii podului (diferite evenimente) si a unui
numar mare de alergatori, ceea ce nu este de asteptat in acest caz,
starea tehnica poate deveni critica.

Observatii finale

Pentru un pod de aluminiu a putut fi dovedita starea de serviciu
in acord cu vibratiile produse de pietoni. Un calcul al structurii ar fi
avut ca urmare valori ale acceleratiilor mult mai ridicate.

Analiza prezentata in aceastd lucrare se referd la vibratiile verti-
cale ale podurilor pietonale. Vibratiile orizontale, cat si alte moduri de
incarcare, cum ar fi alergatul si vandalismul, nu sunt redate in aceasta
lucrare, desi pot fi relevante.

in cazul podurilor cu rigiditate scazut se intdmpla adesea s& nu
se poatd respecta valorile date ale acceleratiilor. In acest caz amor-
tizoarele (tuned mass damper) reprezintd o solutie corespunzatoare
pentru a reduce vibratiile prezente. Acestea sunt compuse dintr-o
masa si un arc, a caror frecventd este adaptatd frecventei proprii a
podului (Fig. 13). De exemplu, chiar si Millenium Bridge din Londra a
putut fi reconditionat cu ajutorul montari unui amortizor care sa preia
o parte din vibratiile la care era supus.

Fig. 13: Tuned Mass Damper la Millenium Bridge [w2]
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cunoastere a dezvoltarii si punerii in apli-
care a celor mai bune practici in manage-
mentul de mediu si durabilitate in intrea-
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mod eficient si emisiile de carbon.

Primul sector de drum de 38 km a fost
deschis la inceputul acestei luni, proiectul
fiind indeplinit cu un a an fnainte de ter-
men si in cadrul bugetului initial.
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VARIANTE OCOLITOARE

Constructia Variantei ocolitoare Caransebes D.N. 6,
km 448+120 — D.N. 68, km 4+030 — D.N. 6, km 458+740

Ing. Dinut MUNTEAN
Serviciul Reabilitari D.R.D.P. Timisoara

Contract: ISPA 2001/RO/16/P/PT/006/11

Beneficiar: C.N.A.D.N.R S.A. Bucuregti

Proiectant: ARCADIS EUROMETUDES

Consultanta: Ramboll Danmark/IC Consulenten
Constructor: S.C. COPISA CONSTRUCTORA PIRENAICA S.A.
Finantare: ex. ISPA 75% + Guvernul Roméaniei 25%

Amplasament

P rezentul proiect trateaza Varianta de ocolire a municipiului Caran-

sebes la profil de drum national. Varianta se desprinde din D.N. 6
la Sud de Caransebes, la km 448+120 si ocoleste orasul prin Est,
pentru a intersecta din nou in D.N. 6, in Nordul Caransebesului la
km 458+740.

Etapa a IV - a de reabilitare a drumurilor nationale include si ,Re-
abilitarea D.N. 6 Drobeta-Turnu Severin - Lugoj" sector km 338+000
- 4944500 cu o lungime de 156 km.

Pe acest sector se traverseazd municipiul Caransebes de catre
D.N. 6 se realizeaza pe reteaua stradald care are o dispunere radiald
din D.N. 6 foarte densd. Sectorul intravilan din D.N. 6 prezinta un

Asternere strat de balast

traseu sinuos, desfasurat intr-o zond puternic dezvoltata, comercial,
administrativ si particular.

La avizarea proiectului, faza Studiu de fezabilitate, au fost pro-
puse solutii tehnice de reabilitare a drumului existent precum si acolo
unde a fost cazul, variante alternative care sa aducd imbunatatiri
traseului existent.

Pasaj peste D.N. 68 - nod rutier km 9+150(2)
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Varianta de ocolire a municipiului Caransebes a fost studiata pe
amplasamente situate atat la Est cat si la Vest de municipiu. Avand
in vedere ca traseul amplasat la Vest de municipiu afecteaza o zona
protejatd (parc dendrologic) cat si programul de perspectiva privind
dezvoltarea in viitor a municipiului Caransebes, a fost selectionata
varianta de ocolire amplasatd la est de municipiu.

Pe traseul Variantei de ocolire Caransebes, in dreptul km 54000,
pe partea dreapta a drumului judetean D.J. 608A, se prevede un Cen-
tru de intretinere. Suprafata centrului de intretinere este de 8.280 m?
si este iluminata si imprejmuitd avand portile de acces amplasate la
D.J. 608A. Locul a fost ales in functie de relieful terenului si a posi-
bilitatilor facile de racordare la utilitatile existente.

in Centrul de intretinere se vor realiza:

- birouri administrative si grupuri sociale;

- depozit de materiale antiderapante;

- boxe de parcare; Pod peste raul Timis - km 11+299(2)

- platforme de parcare.

- 30 cm strat de piatrd spartd amestec

Caracteristici tehnice ale Variantei de ocolire optimal;

- 30 cm strat de balast;
- 20 cm strat de forma din material gra-

- lungimea totald - 12,082 km; nular;

- latime platforma -12m; - intersectii: - trei intersectii in sens giratoriu:

- benzi de circulatie -2*¥3,5m; - km 0+320 - D.N. 6 km 448+430;

- benzi de incadrare - 2*%1,75m; - km 54020 - D.J. 608A;

- acostamente - 2%0,75 m; - km 124082 - D.N. 6 km 458+740;

- structura rutiera - 4 cm MASF 16; - un nod rutier la km 9+150 - D.N. 68 km 4+030,
- 6 cm BAD 25; cu dous sensuri giratorii si patru bretele;
- 10 cm AB 2; - o intersectie in cruce la km 5+760.

Pasaj peste D.N. 68 - nod rutier km 9+150(2)
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Pasaj peste C.F. 917 - km 10+046(2)

Parametrii de proiectare

Lucrari de drumuri, principalele cantitati

- clasa tehnica III cu caracter european;
- viteza minima de proiectare 80 km/h.

Pasaj peste C.F. 917 - km 10+046
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- sdpatura - 141.475 m3;

- umplutura - 916.590 m3;

- strat de balast - 86.808 m?3;

- strat de piatrd sparta - 55.575 m3;

- santuri pereate -19.190 m;

- rigole de acostament -17.175m;

- casiuri de taluz -873 m;

- parapet - 10.740 m - semigreu - 6.880 m
- greu - 3.860 m;

- mixturi asfaltice - 74.083 tone.

Lucrari de arta

Total lucrdri de artad: 24 de podete, trei poduri, trei pasaje si patru
viaducte:

1. Pasaj superior peste C.F. 900, la km 0+637, cu lungimea de 73 m;

2. Pod peste vale, la km 2+144 cu lungimea de 21 m;

3. Pod peste raul Zlagna, la km 3+402 cu lungime de 33 m;
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Viaduct peste Valea Potocului - km 5+512

4. Viaduct peste Valea Sebesului, la km 4+725 cu lungimea de
202 m;

5. Viaduct peste Valea Potocului, la km 5+512 cu lungimea de
202 m;

. Viaduct peste Valea Mare, la km 74107 cu lungimea de 121,4 m;

. Viaduct peste vale, la km 74375 cu lungimea de 65,76 m;

. Pasaj peste D.N. 68, la km 10+047 cu lungimea de 105,7 m;

9. Pasaj peste C.F. 917, la km 104046 cu lungimea de 63,7 m;

10. Pod peste raul Timis, la km 11+299 cu lungimea de 148 m.

0 N O

Principalele cantitati de lucrari la poduri si pasaje

Beton - 22.786 m3;
Armatura - 3.027 tone;
Hidroizolatie - 20.088 m?;
Cale pod -11.199 m?;
Aparate de reazem - 746 buc;
Rosturi de dilatatie -302 m;
Guri de scurgere - 235 bugc;
Parapet - pietonal -2.167 m;
- de siguranta tip
foarte greu -2.124 m;

Trotuare

Piloti forati 1,08 m
Cablu SBP
Ancoraje

ANUL XX
NR. 102 (171)

- de siguranta tip greu

-43 m;

- de protectie peste D.N. -62 m;

- 3.398 m?;
-9.275 m;
- 8,5 tone;
- 180 buc.

Pasaj peste C.F. 917 - km 10+046
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Alocarea Riscurilor

Tuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

Riscurile Beneficiarului pe durata Pe-
rioadei de Proiectare si Executie

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei
17.8 [Limitarea Responsabilitatii], Riscurile
care revin Beneficiarului si pentru care Bene-
ficiarul este responsabil pe durata Perioadei
de Proiectare si Executie sunt impartite in:

(a) Riscurile comerciale ale Beneficiarului,
care sunt:

(i) pierderile financiare, intarzieri sau
pagube atribuite Beneficiarului con-
form prevederilor Contractului sau
pentru care Beneficiarul este res-
ponsabil prin lege, dacd nu este
modificat altfel de prevederile Con-
tractului;

(ii) dreptul Beneficiarului de a cons-
trui Lucrdrile sau oricare parte a
acestora pe, peste, sub, in sau prin
Santier;

(i) utilizarea sau ocuparea Santierului de
Lucrari sau oricare parte a acestora,
sau in scopul proiectarii, constructiei
sau terminadrii Lucrarilor, alta decat
utilizarea abuziva sau gresita de ca-
tre Antreprenor; si

(iv) utilizarea sau ocuparea de catre
Beneficiar a oricdrei Parti a Lucrari-
lor Permanente; exceptand cazurile
specificate in Contract;

si

(b) Riscurile de Pagube ale Beneficiarului,
care sunt:

(i) pagube datorate oricdrei interfe-
rente, temporara sau permanenta,
privind dreptul de acces, asigurarea
de luming, aer, apa sau alte servituti
(altele decat interferentele rezulta-
te din metodele de constructie ale
Antreprenorului) care reprezintd
rezultatul inevitabil al construirii
Lucrarilor in conformitate cu preve-
derile Contractului;
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(ii) greseala, eroarea, defectiunea sau
omisiunea in orice element al proiec-
tului Lucrdrilor realizat de catre Be-
neficiar sau care pot fi continute in
Cerintele Beneficiarului, altele decat
cele din proiectul realizat de Antre-
prenor ca obligatie proprie conform
prevederilor Contractului;

(i) orice actiune a fortelor naturii (altele
decat cele atribuite Antreprenorului
in Datele de Contract) impotriva ca-
reia unui antreprenor experimentat
nu i se poate cere in mod rezonabil
sa fi luat precautiile corespunzatoare
de prevenire; si

(iv) Riscurile Exceptionale prevazute de
prevederile Clauzei 18 [Riscuri Ex-
ceptionale].

Riscurile Antreprenorului pe durata
Perioadei de Proiectare si Executie

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei
17.8 [Limitarea Responsabilitatii], riscurile
atribuite Antreprenorului si pentru care An-
treprenorul este responsabil pe durata Pe-
rioadei de Proiectare si Executie sunt toate
riscurile, cu exceptia celor enumerate in tex-
tul Sub-Clauzei 17.1 [Riscurile Beneficiarului
pe durata Perioadei de Proiectare si Exe-
cutie], inclusiv grija fata de Lucrdri si fata de
Bunuri.

Riscurile Beneficiarului pe durata
Perioadei Serviciilor de Exploatare

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei
17.8 [Limitarea Responsabilitatii], riscurile
atribuite Beneficiarului si pentru care Benefi-
ciarul este responsabil pe durata Perioadei
Serviciilor de Exploatare sunt impartite in:

(a) Riscurile comerciale ale Beneficiarului,
care sunt:

(i) pierderile financiare, intarzieri sau
pagube atribuite Beneficiarului con-
form prevederilor Contractului sau
pentru care Beneficiarul este res-
ponsabil prin lege, daca nu este
modificat altfel de prevederile Con-
tractului;

F.I.D.I.C.

(i) utilizarea sau ocuparea de catre
Beneficiar a oricarei parti a Lucra-
rilor Permanente; exceptand cazu-
rile specificate in Contract;

(iii) utilizarea sau ocuparea Santierului
de catre Lucrari sau de oricare parte
a acestora, sau in scopul exploatarii
si intretinerii Lucrarilor Permanente;

si

(b) Riscurile de Pagube ale Beneficiarului,
care sunt:

(i) pagube datorate oricdrei interfer-
ente, temporard sau permanenta,
privind dreptul de acces, asigurarea
de lumingd, aer, apa sau alte servi-
tuti (altele decat interferentele re-
zultate din metodele Antreprenorului
de exploatare si intretinere) care
reprezinta rezultatul inevitabil al ex-
ploatdrii si intretinerii Lucrdrilor in
conformitate cu prevederile Contrac-
tului;

(ii) greseala, eroarea, defectiunea sau
omisiunea in orice element al proiec-
tului Lucrdrilor realizat de cdtre Be-
neficiar sau care pot fi continute in
Cerintele Beneficiarului, altele decat
cele din proiectul realizat de catre
Antreprenor ca obligatie proprie con-
form prevederilor Contractului;

(iii) orice actiune a fortelor naturii (altele
decat cele atribuite Antreprenorului in
Datele de Contract) impotriva careia
unui antreprenor experimentat nu i
se poate cere in mod rezonabil sa fi
luat precautiile corespunzatoare de
prevenire; si

(iv) Riscurile Exceptionale prevazute de
prevederile Clauzei 18 [Riscuri Ex-
ceptionale].

Riscurile Antreprenorului pe durata
Perioadei Serviciilor de Exploatare

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei
17.8 [Limitarea Responsabilitatii], riscurile
alocate Antreprenorului si pentru care Antre-
prenorul este responsabil pe durata Perioadei
Serviciilor de Exploatare sunt:



F.I.D.I.C.

(@) toate riscurile rezultate sau provenind
din proiectare (excluzand orice proiec-
tare in sarcina Beneficiarului asigurata
conform prevederilor Sub-Clauzei 17.1
(b)(ii) si 17.3 (b)(ii)) sau din executia
Lucrarilor, sau Materialele folosite la
acestea, fara a in considerare
testarea efectuatd, aprobata sau supra-
vegheata de cdtre Beneficiar sau Re-
prezentantul Beneficiarului pe durata
Perioadei de Proiectare si Executie; si

(b) toate riscurile rezultate sau provenind
din exploatarea si intretinerea Lucra-
rilor Permanente si grija fata de Lucrari
excluzand Riscurile Beneficiarului enu-
merate in textul Sub-Clauzei 17.3 [Ris-
curile Beneficiarului pe durata Perioadei
Serviciilor de Exploatare].

lua

Responsabilitatea pentru Grija fata
de Lucrari

Cu exceptia cazului in care Contractul
este reziliat in conformitate cu prevederile
acestor Conditii, Antreprenorul isi va asuma
intreaga responsabilitate pentru grija fata de
Lucrari si a Bunurilor de la Data de Incepere
pana la data emiterii Certificatului de Punere
in Functiune pentru totalitatea Lucrarilor con-
form prevederilor Sub-Clauzei 11.7 [Certi-
ficatul de Punere in Functiune]. Daca Con-
tractul este reziliat in conformitate cu preve-
derile acestor Conditii, Antreprenorul va
inceta sa fie responsabil pentru grija fata de
Lucrari de la data expirdrii Instiintarii de
Reziliere.

Antreprenorul va fi de asemenea respon-
sabil pentru grija fata de Lucrarile Perma-
nente pe durata Perioadei Serviciilor de
Exploatare in conformitate cu cerintele Licen-
tei de Exploatare emisa conform prevederilor
Sub-Clauzei 1.7 [Licenta de Exploatare].

Antreprenorul va fi de asemenea respon-
sabil pentru grija fatd de oricare parte a Lu-
crarilor Permanente pentru care a fost emis
un Certificat de Punere in Functiune a Sec-
torului.

Antreprenorul si va asuma de asemenea
intreaga responsabilitate pentru orice lucrare
neterminata pe care s-a angajat sa o termine
pe durata Perioadei Serviciilor de Exploatare
pana cand o astfel de lucrare ramasa neter-
minatd este terminata.
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Consecintele Riscurilor de Pagube ale
Beneficiarului

Sub rezerva prevederilor Sub-Clauzei
18.4 [Consecintele unui Eveniment Excep-
tional], daca un risc considerat ca fiind Risc al
Beneficiarului conform prevederilor Sub-
Clauzei 17.1 [Riscurile Beneficiarului pe du-
rata Perioadei de Proiectare si Executie] si
Sub-Clauzei 17.3 [Riscurile Beneficiarului pe
durata Perioadei Serviciilor de Exploatare]
apar si produc degradari ale Lucrarilor sau
daune altor proprietati, Bunuri sau Docu-
mente ale Antreprenorului, Antreprenorul va
transmite cu promptitudine o ingtiintare Re-
prezentantului Beneficiarului si apoi va com-
pleta pierderile sau remedia degradarile in
conformitate cu instructiunea emisd de catre
Reprezentantul Beneficiarului. O asemenea
instructiune va fi considerata ca Modificare.

in situatia in care atribuirea riscului nu este
reglementata de prevederile Contractului, iar
riscul apare pe durata Perioadei de Proiectare
si Executie si Antreprenorul inregistreaza in-
tarzieri si/sau se produc costuri pentru reme-
dierea degradarilor, Antreprenorul va transmite
o alti Instiintare Reprezentantului Beneficia-
rului si, va avea dreptul la:

(a) o prelungire a duratei de executie pen-
tru o astfel de intarziere conform pre-
vederilor Sub-Clauzei 9.3 [Prelungirea
Duratei de Executie pentru Proiectare si
Executie], daca terminarea lucrdrilor
este sau va fi intarziata, si

(b) plata Costului Plus Profitului produse,
care vor fi incluse in Pretul Contractului

Daca evenimentul apare pe durata Pe-
rioadei Serviciilor de Exploatare, se vor aplica
numai prevederile sub-paragrafului (b) al
acestei Sub-Clauze.

Reprezentantul Beneficiarului va actiona
in conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
3.5 [Stabilirea Modului de Solutionare] pen-
tru a stabili sumele datorate.

Consecintele Riscurilor de Pagube ale
Antreprenorului

Dacad un risc considerat ca fiind risc al
Antreprenorului conform prevederilor Sub-
Clauzei 17.2 [Riscurile Antreprenorului pe du-
rata Perioadei de Proiectare si Executie] si
Sub-Clauzei 17.4 [Riscurile Antreprenorului pe
durata Perioadei Serviciilor de Exploatare]
apare si produce pagube la Lucrari sau daune

ANUL XX
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altor proprietati sau Bunuri, Antreprenorul va
transmite cu promptitudine o fnstiintare Re-
prezentantului Beneficiarului si apoi va com-
pleta pierderile sau remedia degradarile in
conformitate cu instructiunea emisa de catre
Reprezentantul Beneficiarului. Toate aceste
activitdti de inlocuire, reparare sau remediere
vor fi efectuate de Antreprenor pe cost propriu.

Limitarea Responsabilitatii

Nici o Parte nu va fi raspunzatoare fata
de cealalta Parte pentru pierderile produse de
utilizarea oricareia dintre Lucrdri, pierderea
profitului, pierderea unui contract sau pentru
orice pierdere indirecta sau dauna care poate
fi suferitd de cdtre cealalta Parte in legatura
cu Contractul, altele decét cele prevazute de
prevederile Sub-Clauzei 10.6 [Intarzieri si In-
treruperi pe durata Serviciilor de Exploatare],
Sub-Clauzei 16.4 [Plata dupa Rezilierea Con-
tractului de catre Antreprenor] si ale Sub-
Clauzei 17.12 [Riscul Incdlcdrii Drepturilor de
Proprietate Intelectuald si Industriala].

Cuantumul obligatiilor Antreprenorului
fatd de Beneficiar, conform prevederilor Con-
tractului sau in legatura cu acesta, nu va
putea depasi valoarea stabilitd in Datele de
Contract sau (dacd nu este stabilita o valoa-
re) Valoarea de Contract Acceptata.

Aceasta Sub-Clauza nu va limita respon-
sabilitatea in caz de frauda, greseala preme-
ditatd sau management necorespunzator al
Partii in culpa.

Despagubiri datorate de catre
Antreprenor

Antreprenorul va despagubi si va degreva
de raspundere Beneficiarul, Personalul Bene-
ficiarului si agentii acestuia pentru toate
reclamatiile, daunele, pierderile si cheltuielile
(inclusiv taxele si cheltuielile de judecatad)
legate de:

(a) vatamari corporale, imbolnaviri, maladii
sau decesul oricarei persoane, produse
sau in curs de producere, datorate
proiectdrii Antreprenorului, a executiei,
terminarii sau exploatdrii si intretinerii
Lucrarilor, dacd nu sunt atribuibile
cazurilor de neglijenta, actelor intentio-
nate sau incdlcdrii prevederilor Con-
tractului de catre Beneficiar, Personalul
Beneficiarului, sau oricare dintre agentii
acestora, si

(b) daune sau pierderi asupra unor proprie-
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tati imobiliare sau mobiliare (altele de-
cat Lucrdrile) in mdsura in care aceste
daune sau pierderi:

(i) se produc sau sunt in curs de pro-
ducere ca urmare a proiectarii Antre-
prenorului, a activitatii de executie si
terminare sau exploatare si intre-
tinere a Lucrarilor, sau

(ii) se pot atribui neglijentei, actelor in-
tentionate sau incalcarii prevederilor
Contractului de cdtre Antreprenor,
Personalul Antreprenorului sau de
oricare din agentii acestora, sau alte
persoane angajate direct sau indi-
rect de catre acestia.

Antreprenorul va despagubi de asemenea
Beneficiarul pentru toate erorile Antrepre-
norului la proiectarea Lucrarilor si ale altor
servicii profesionale care au ca rezultat faptul
ca Lucrarile nu sunt corespunzatoare desti-
natiei sau produc pierderi si/sau pagube pen-
tru Beneficiar.

Despagubiri datorate de catre
Beneficiar

Beneficiarul va despagubi si va degreva
de raspundere Antreprenorul, Personalul An-
treprenorului si agentii acestora pentru toate
reclamatiile, daunele, pierderile si cheltuielile
(inclusiv taxe legale si cheltuieli) legate de:

(a) vatamari corporale, imbolnaviri, maladii
sau deces, sau pierderi sau degradari
ale proprietatilor altele decat Lucrarile,
care sunt atribuibile cazurilor de negli-
jenta, actelor intentionate sau incalcarii
prevederilor Contractului de catre Be-
neficiar, Personalul Beneficiarului, sau
oricare dintre agentii acestora, si

(b) Riscurile Beneficiarului asa cum sunt
stabilite de prevederile Sub-Clauzei

s

India

Autostrazi din obligatiuni

Autoritatea Nationald de Autostrazi din
India (NHAI) intentioneaza sa finanteze
proiectele sale rutiere prin emiterea de
obligatiuni. Astfel, guvernul indian inten-
tioneaza sa investeasca 17 miliarde dolari
in urmatorii cinci ani din parteneriate
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17.1 [Riscurile Beneficiarului pe durata
Perioadei de Proiectare si Executie] si
17.3 [Riscurile Beneficiarului pe durata
Perioadei Serviciilor de Exploatare].

Despagubiri Solidare

Obligatia Antreprenorului de a despagubi
Beneficiarul, asa cum este descrisa mai sus,
va fi redusa proportional cu procentul cu care
Riscurile Beneficiarului ar fi putut contribui la
producerea respectivelor pagube, pierderi
sau v&tdmari. in mod similar, obligatia Bene-
ficiarului de a despagubi Antreprenorul, asa
cum este descrisa mai sus, va fi redusa pro-
portional cu procentul cu care Riscurile Antre-
prenorului ar fi putut contribui la producerea
respectivelor pagube, pierderi sau vatamari.

Riscul Incilcarii Drepturilor de
Proprietate Intelectuala si Industriala

in aceastd Sub-Clauzs, ,incdlcare® in-
seamnad o incalcare (sau pretinsa incalcare)
a unui brevet, desen sau model industrial in-
registrat, drept de autor, a unei marci inre-
gistrate, denumiri comerciale, a unui secret
comercial sau a altui drept de proprietate
intelectuala sau industriald in legatura cu Lu-
crarile; si ,revendicare™ inseamnad o revendi-
care (sau proceduri ulterioare unei revendicari)
pretinzand o incalcare.

Dacd o Parte nu transmite, in termen de
28 de zile de la primirea unei revendicari, o
Instiintare celeilalte P3rti, referitoare la re-
vendicare, se va considera ca prima Parte a
renuntat la orice drept de a primi despagu-
birile reglementate de prevederile acestei
Sub-Clauze.

Beneficiarul va despagubi si va degreva
de rdaspundere Antreprenorul pentru orice

public-private in care statul sa participe
prin obligatiuni. Metoda poate fi aplicatd si
de catre alte tari.

Franta

Alcoolteste... particulare

Daca pana in acest an, in Franta si in
alte tdri, testarea alcoolemiei se putea
face doar de catre autoritati, incepand din

F.I.D.I.C.

revendicare privind o incdlcare care este sau
a fost:

(a) un rezultat inevitabil al respectarii de
catre Antreprenor a Cerintelor Benefi-
ciarului, sau

(b) un rezultat al utilizarii oricaror Lucrari
de catre Beneficiar:

(i) pentru alt scop decét cel indicat in
prevederile Contractului sau rezultd
in mod rezonabil din prevederile
Contractului, sau

(ii) in legatura cu orice bun care nu a
fost furnizat de cdtre Antreprenor,
cu exceptia cazului in care o astfel
de utilizare a fost adusa la cunos-
tinta Antreprenorului inainte de Data
de Baza sau este specificata in Con-
tract.

Antreprenorul va despagubi si va degreva
de raspundere Beneficiarul pentru orice re-
vendicare generatd de sau in legdturd cu
(i) proiectarea Antreprenorului, producerea,
construirea sau executia Lucrarilor, (ii) uti-
lizarea Utilajelor Antreprenorului, sau (iii) uti-
lizarea corespunzatoare a Lucrarilor.

Daca o Parte are dreptul sa primeasca
despdagubiri conform prevederilor acestei
Sub-Clauze, Partea care este in culpa poate
(pe cheltuiala sa) sd organizeze negocieri
pentru concilierea revendicdrii sau solutio-
narea litigiului ori arbitrajului care decurg din
revendicare. Cealaltd Parte va participa la
procesul de contestare a revendicarii, la cere-
rea si pe costul Partii in culpa. Cealalta Parte
(si Personalul acesteia) nu va face nici o de-
claratie care poate aduce prejudicii Partii in
culpa, cu exceptia cazului in care Partea in
culpa nu a reusit sd organizeze negocieri pri-
vind litigiul sau procesul de arbitraj dupa ce i
s-a solicitat de catre prima Parte.

anul 2012, fiecare sofer francez va trebui
sa stie singur daca se poate sau nu urca la
volan. Astfel, fiecare masina va avea in
dotare, in mod obligatoriu, un alcooltest
de unica folosinta si care va costa in jur de
2 euro.

Absenta acestuia va fi sanctionata cu
amenda de 17 euro. De asemnea, pentru
vitezomani, autoritatile vor primi cadou,
anul viitor in Franta, inca 400 de radare
de ultima generatie.
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- deschideri record pe tipuri de structuri

Ing. Toma IVANESCU,
Director General Adjunct Tehnic — S.C. IPTANA S.A.

N
n perioada 27 - 28 octombrie 2011 s-a desfdsurat in cadrul Uni-

versitdtii Tehnice de Constructii Bucuresti, la Facultatea de Cai
Ferate, Drumuri si Poduri aniversarea jubiliara a 130 ani de la infiin-
tarea in 1881, a Scolii Nationale de Poduri si Sosele sub conducerea
inginerului Gheorghe DUCA.

Cu acest prilej am prezentat referatul “Contributia IPTANA la dez-
voltarea Infrastructurii transporturilor rutiere in tara noastrd”.

Ca o completare la acest referat doresc sa aduc la cunostinta citi-
torilor Revistei ,DRUMURI PODURI" cateva recorduri stabilite de-a
lungul celor mai mult de 58 de ani de existenta a Societatii de pro-
iectare IPTANA sub diversele forme de organizare, pe diverse tipuri de
structuri de poduri rutiere.

a) Poduri cu suprastructura din grinzi continue din beton

armat

»Podul pe D.N. 17B, km 82 + 001, peste raul Bistrita, la Topo-
liceni® si ,Podul pe D.N. 17B, km 60 + 322, peste raul Bistrita, la
Lunca (Madei), ambele avand cate trei deschideri de 33,00 + 44,00
+ 33,00 m si o lungime de suprastructura de 110,00 m construite in
1967, respectiv 1968.

Suprastructura este formata din cate o grinda continua casetata
din beton armat, cu inaltime constanta.

b) Podurile pe cadre din beton armat cu stalpi in ,V", cu
rigld casetata cu indltime variabild isi gdsesc reprezentantul prin
»Podul pe D.N. 1.A, la km 40 + 676, peste raul Ialomita, la Catunu®,
construit in anul 1958. Podul are lungimea totald de suprastructura de

75 m si deschiderea intre nasterile stalpilor inclinati de 56 m.
Fundatiile stalpilor sunt realizate pe piloti de beton armat.

c) Poduri pe arce din beton armat, cu calea sus

Deschiderea maxima de 92 m intre nasterile arcelor este realizata
la ,Podul peste raul Mures", in Tg. Mures, executat in anul 1984,
avand pentru o parte carosabila pe pod de 14,80 m patru arce din
beton armat dublu incastrate. Fundatiile arcelor sunt directe.

SCHEMA STATICA: Pod: arc dublu incastrat
Viaducte: grinzi simplu rezemate
SUPRASTRUCTURA: Pod: arce din beton armat
Viaducte: grinzi din beton precomprimat
INFRASTRUCTURA: Pod: arce fundate direct
Viaducte: culei masive din beton si beton armat, fundate direct
pile cadru pe stalpi din beton armat fundate direct

d) Poduri pe arce din beton armat, cu calea la mijloc

Deschiderea maxima de 85 m a fost realizata la ,Podul pe D.J.
401 peste raul Arges, la Hotarele", construit in anul 1960. Arcele si
tirantii sunt realizati din beton armat. Culeele si pila masiva sunt fun-
date pe chesoane cu aer comprimat.
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SCHEMA STATICA: Arce cu calea la mijloc, dublu incastrate

SUPRASTRUCTURA: Arce cu tiranti din beton armat si tablier
din grinzi de beton armat

INFRASTRUCTURA: Culei si pila masive, din beton fundate
pe chesoane cu aer comprimat

e) Poduri pe bolti din beton armat, cu calea sus

Deschiderea maxima de 66 m intre nasterile boltii a fost realizata
la viaductul pe D.N. 1, km 114 + 886, peste Valea Oratilor. Viaduc-
tul a fost realizat in anul 1925 pentru o parte carosabila de 5,00 m si
a fost dublat in anul 1977 cu o bolta din beton armat de aceeasi des-
chidere, asigurand o parte carosabild de 9,60 m.

SCHEMA STATICA: Bolti din beton armat
SUPRASTRUCTURA: Tablier si pereti din

beton armat monolit

Culei masive din beton simplu
cu fundatii directe

INFRASTRUCTURA:

f) Poduri cu suprastructura din grinzi prefabricate din be-
ton armat cu carcase sudate, simplu rezemate

Pe baza proiectului tip pentru poduri de sosea cu suprastructuri
din grinzi din beton prefabricat armate, cu carcase sudate L = 12,00
- 20,00 m pentru clasa I de incarcare, au fost executate numeroase
poduri pana la introducerea clasei E de incarcare.

Cu acest tip de suprastructuri au fost realizate si poduri cu des-
chideri mai mari.

Cea mai mare deschidere, de 27,60 m, a fost realizatd la ,Podul
pe D.N. 2.H km 4 + 776 peste raul Suceava, la Milisauti* in anul
1962. Podul are sapte deschideri, iar infrastructura este alcatuitd din
pile si culei masive din beton armat cu fundatie directa.
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SCHEMA STATICA: Grinzi simplu rezemate

SUPRASTRUCTURA: Grinzi monobloc din beton armat cu carcase sudate

INFRASTRUCTURA: Pile: elevatii masive din beton simplu, fundatii directe
Culei: elevatii masive din beton simplu, fundatji directe

g) Poduri cu suprastructura din grinzi prefabricate din be-

ton precomprimat

IPTANA a elaborat proiecte tip pentru suprastructuri din beton
prefabricat precomprimat cu deschideri de la 12,00 m pana la 40,00
m, din grinzi monobloc sau tronsonate precomprimate cu cabluri, pre-
cum si pentru deschideri de la 12,00 m pana la 24,00 m din grinzi
monobloc precomprimate cu armatura aderenta.

Cea mai mare lungime de grinda prefabricatd din beton precom-
primat simplu rezemata a fost realizata la ,Viaductele de acces la
podul mixt de sosea si cale ferata peste bratul Borcea”, pe Autostrada
A 2, la km 149 + 680.

Lungimea grinzilor este de 50,00 m.

Pentru fiecare cale a viaductelor rutiere de acces avand latimea de
cate 8,50 m sunt dispuse cate 3 (trei) grinzi in sectiune transversala.

Lucrdrile au fost executate in anul 1984.

SCHEMA STATICA: Grinzi simplu rezemate
SUPRASTRUCTURA: Grinzi prefabricate, precomprimate, monobloc
INFRASTRUCTURA: Culei tip cadru din beton armat
Pile cu elevatia circulard si rigld din beton armat
Fundatii indirecte pe piloti forati de diametru mare

h) Poduri pe cadre din beton precomprimat cu tiranti si con-
tragreutate
Aceastad structura este reprezentata printr-un singur pod cu o des-
chidere de 120,00 m - ,Podul Golescu", peste Somes, la Satu Mare,
realizat in anul 1976.
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SCHEMA STATICA: Pod principal: cadru cu tiranti
si contragreutati
Viaducte de acces: cadru cu consold pe care reazems
grinda independent
SUPRASTRUCTURA: Pod principal: casete turnate in consola din beton
precomprimat. Viaducte de acces: patru grinzi din
beton armat monolit
INFRASTRUCTURA: Stalpi: perete si tiranti fundati pe chesoane.
Pile dreptunghiulare fundate direct
Culei masive fundate direct

i) Poduri pe cadre din beton precomprimat executate in
consola
Primul pod construit in consold a fost ,Viaductul peste Cerna, la
Orsova”, dat in exploatare in anul 1968, la a carui executie s-au uti-
lizat atat turnarea in consola cat si montarea de tronsoane prefabri-
cate in consold. Podul are deschideri de 54 m. Au urmat poduri cu
deschideri de 75 m, 77 m, 80 m si 120 m pentru ca in anul 1985 la
»Podul peste Siret de la Galati” sa se realizeze deschiderea de 134 m.

SCHEMA STATICA: Cadru cu cinci deschideri

SUPRASTRUCTURA: Casetd monolita din beton precomprimat,
turnaté in consold

INFRASTRUCTURA: Culei - cadru din beton armat
Pile marginale - elevatie lamelard din beton armat
Pile centrale - elevatie casetatd din beton armat
Fundatii - coloane de 2,00 m diametru

Aceastd deschidere de 134 m a fost depdsita in anul 2011, de
doud poduri:

- pod peste raul Mures, pe Varianta de ocolire a municipiului Arad,
cu deschiderea centrala de 150 m;

- pod pe Autostrada A 2, km 193 + 645, peste Canalul Dunare -
Marea Neagra, a carui deschidere centrald mdsoara 155 m. Podul a
fost proiectat de Search Corporation SRL.

ASOCIATIA
PROFESIONALA ANUL XX
DE DRUMURI SI PODURI NR. 102 (171)
DIN ROMANIA

j) Poduri cu suprastructura pe grinzi metalice continue,
in conlucrare cu placa din beton armat
Din cele 13 poduri cu suprastructura pe grinzi metalice continue,
cu conlucrare cu placa de beton armat, se remarca datoritd marimii
deschiderii centrale de 95,00 m ,Podul peste lacul Mangalia” construit
in anul 1989.

SCHEMA STATICA: Pod principal - grinzi continue
Viaducte - grinzi simplu rezemate
SUPRASTRUCTURA: Pod principal - grinzi metalice cu inima plin3 si paltelaj din
beton armat
Viaducte - grinzi prefabricate precomprimate
INFRASTRUCTURA: Pile-culei-cadru din beton armat fundate pe piloti forati
de diametru mare
Pile pod principal-cadre din beton armat pe stalpi circulari,
fundate pe coloane
Pile viaducte-cadre din beton armat pe stélpi circulari fundate direct
Culei-masive (Mangalia) sau cadru din beton armat (2 Mai)
fundate direct

k) Poduri cu suprastructura realizata din grinzi continue
metalice - sectiune casetata cu placa ortotropa

Podul de sosea peste Dunare la Giurgeni - Vadu Oii pe D.N. 2.A,
km 1144314, este alcatuit din:

- podul principal - grinda continua casetata cu placa ortotropa cu
cinci deschideri: 2 x 120 m + 160 m + 2 x 120 m.

- cele doua viaducte de acces cu cate 8 deschideri de cate 46,00 m
avand suprastructura realizata din grinzi prefabricate precomprimate.

Pe langa deschiderea de 160 m la aceasta lucrare de artd s-a pus
la punct si tehnologia de executie a fundatiilor de adancime pe coloa-
ne vibrate.

ANUL CONSTRUCEIET: 1970
SCHEMA STATICA: Pod - Grind& continud cu cinci deschideri inegale
Viaducte - Grinzi simplu rezemate
SUPRASTRUCTURA: Pod - Casetd metalicd cu placa ortotropa
Viaducte - Grinzi prefabricate, precomprimate, monobloc
INFRASTRUCTURA: - Culei: - din beton armat fundate pe piloti forati de diametru mare
- Pile viaducte: - pile lamelare din beton armat fundate pe
piloti forati de diametru mare
- Pile culei: - pile cu elevatiile masive pand la nivelul apelor
extraordinare si in continuare o sectiune casetatd cu pereti subtiri
fundate pe piloti forati de diametru mare
- Pile pod: - pile masive din beton fundate pe piloti forati
de diametru mare

1) Poduri pe arce metalice tip Langer

Din cele trei poduri cu suprastructura pe arce metalice, cu platelaj din
retea de grinzi metalice, cu conlucrare cu placd de beton armat si tiranti
verticali construite peste Canalul Dundre — Marea Neagra si peste Canalul
Midia - Navodari, ,Podul de la Medgidia” - amplasat pe drumul judetean
Medgidia - Tortoman se remarca prin deschiderea centrala de 131 m.

Podul a fost construit in anul 1983, si impreuna cu viaductele de
acces, are o lungime de suprastructura de 688,45 m.
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SCHEMA STATICA: Pod tip Langer. Viaducte - grinzi simplu rezemate

SUPRASTRUCTURA: Pod principal - arce metalice, platelaj din retea de grinzi
metalice in conlucrare cu placa de beton armat precomprimat
Viaducte - grinzi prefabricate precomprimate

INFRASTRUCTURA: Pod principal: pile-culei cu elevatie casetatd din beton armat
Viaducte: pile cu elevatie din beton armat si rigld din beton
precomprimat; culei masive din beton; fundatii pe piloti forati
de diametru mare

m) Poduri hobanate

De la primele doua structuri hobanate realizate in anul 1973 (Pa-
sareld peste Crisul Repede, cu structura hobanatd, de la Oradea, cu
deschiderea de 63,75 m si podul peste Siret, la Sagna), au fost pro-
iectate mai multe poduri si pasarele cu structura hobanata.

Podul peste Canalul Dunare - Marea Neagra, de la Agigea, cons-
truit in anul 1983 pe D.N. 39, la km 84988, cu deschiderea maxima
de 162 m, a detinut recordul pana in anul 2011.

fn acest an a fost pus in functiune PASAJUL DENIVELAT SUPE-
RIOR BASARAB a carui deschidere maxima este 170,18 m.
Mentionam ca sunt pregatite incad doua proiecte pentru poduri

PoDuRI

SCHEMA STATICA: Pod hobanat

SUPRASTRUCTURA: Grinzi metalice in conlucrare cu placa din
beton armat

INFRASTRUCTURA: Tiranti din fascicule SPB I. Pilonul din beton armat.
Pile din beton armat. Culei din beton armat.
Fundatii pe piloti forati de diametru mare

hobanate cu deschiderea centrald de 200 m:

- Podul peste Canalul Dunare - Marea Neagra la Agigea amplasat
la gura canalului, la km 0 + 450 al acestuia, in cadrul lucrarilor afe-
rente infrastructurii rutiere si de acces in Portul Constanta.

Podul are trei deschideri 80 + 200 + 80 m si este proiectat de
Search Corporation SRL.

- Al treilea pod peste raul Somes, la Satu Mare, avand trei des-
chideri 100 + 200 + 100 m proiectat de S.C. IPTANA - SA.

(continuare in numarul viitor)
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Capitolul 3:

Submodelul Constructie Lucrari

Dr. ing. Ioan DRUTA

(continuare din numarul trecut)

Lucrari de largire

In cazul I3rgirilor, ACG se poate estima cu ajutorul urmétoarei for-
mule:

ACG = 1610 exp (-0,0114 GRF) [RW(dyps) = RW(inainte)]

4\

in care indicii ,dupa
pectiv, dupa, largire.

si ,inainte" reprezinta valorile inainte si, res-

Terasamente

Terasamentele unei lucrdri de drumuri constituie acea parte din ma-
terialele necesare pentru modificarea formei terenului natural din starea
sau configuratia lui initiald la profilele transversale si pantele prevdzute
in proiect. Ele includ cantitdtile de pamant, balast, piatra si materiale
nesortate care rezultd din sapaturi, gropi de imprumut, constructia
terasamentului in debleu, refuzuri, lucrdri de profilare. Printre compo-
nentele majore de costuri, aceea privind terasamentele este cea mai
sensibild la variatia standardelor de proiectare si la conditiile de relief.

Constructie noua (traseu nou si traseu existent)

Urmatoarea relatie se foloseste pentru a estima volumele de tera-
samente din Model:

EWV = 1000 (RW + 0,731H) H
in care EWV = volumul de terasamente pe unitatea de
lungime a drumului, in m3/km (include sapatura,
umplutura, materialul de imprumut si materialul
de refuz)

H = indltimea efectivd a terasamentului, in
metri, data de

Linia terenului

Linia rosie

R1+R2+R3+F1+F2

Diferenta de nivel a terenului =
I-ab

Suprafata pregatitad
a amprizei (m?/km)

Latimea
platformei (m)

Fig. 3.3 Suprafata estimata a amprizei pregatite pentru
executia lucrarilor in raport cu latimea platformei

H = 1,41 +0,129G + 0,0139 GRF

in care G = diferenta de nivel, pozitiva si negativa, in
m/km, data de

G = GRF-RF
in care RF = diferenta de nivel, pozitiva si negativa, in
m/km

Diferenta de nivel a drumului, pozitiva si negativd, se defineste in
aceeasi manierad ca si diferenta de nivel a terenului natural, cu deose-
birea ca, in acest caz, se foloseste linia rosie a drumului (asa cum se
va prezenta in detaliu in Capitolul 5). Sensibilitatea volumelor de tera-
samente estimate, in raport cu Idtimea partii carosabile si diferenta de

Fig. 3.2 Explicarea notiunii de diferenta de nivel a terenului natural, pozitiva si negativa
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nivel, pentru diferite valori ale diferentei de nivel a terenului natural,
pozitivd si negativa (care reprezinta gradul de dificultate a terenului)
este ilustratd in Fig 3.4 si 3.5.

Sursa: In baza analizei ficute de Tsunokawa (1983). A se vedea
si Aw (1981; 1982) si Markow si Aw (1983).

Lucrari de largire

Pentru lucrari de largire a drumurilor, volumul de terasamente
este dat de:
EWV = 1000 H [RW(dupé) - RW(Tnainte)]

in care variabilele si indicii sunt asa cum au fost descrise mai sus.

Daca GRF se inscrie in intervalul 0 < GRF < 10, adica relief de ses,
utilizatorul are optiunea de a introduce indltimea terasamentului (in
metri) in mod direct, ca valoare a indltimii efective a terasamentului,
H, in relatia de mai sus.

Drenurile

Podetele tubulare si casetate constituie componentele principale
ale costurilor sistemului de drenaj. Exista relatii empirice pentru es-
timarea cantitatilor fizice privind podetele, pentru podete tubulare
obisnuite (cele care au diametre cuprinse intre 1,00 m si 1,5 m) si
podete casetate (cele care au deschiderea sub 1,00 m). Intrucat cos-
turile privind podetele tubulare si casetate mai mari, si drenurile la-
terale, dacd exista, nu se estimeaza cu ajutorul acestor relatii, ele
trebuie incluse in ,alte costuri®.

Constructii noi (trasee noi sau existente)

Podete tubulare. Pentru estimarea lungimii agregate a
podetelor tubulare, per unitate de lungime drum, se foloseste urma-
toarea relatie:

1,97 ALPC dacda 0 < GRF < 10 (ses)

DRL=| 1,74 ALPC dacd 10 < GRF < 40 (deluros)
2,02 ALPC daca 40 < GRF (muntos)
unde DRL = lungimea agregata a podetelor tubulare per uni-

tate de lungime a drumului, in m/km
Volumul de

terasamente
estimat (m3/km)

Latimea
platformei (m)

Fig. 3.4 Volumul de terasamente estimat in raport cu latimea
platformei
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Sursa: In baza analizei ficute de Tsunokawa (1983). A se vedea
si Aw (1981; 1982) si Markow si Aw (1983).

Volumul de
terasamente
estimat (m3/km)

Legenda:

C=RW=21m
B=RW=15m
A=RW= 9m

Diferenta de
nivel in linia
rosie (m/km)
Fig. 3.5 Volumul de terasamente estimat in raport cu
diferenta de nivel a liniei rosii, pozitiva si negativa

Sursa: In baza analizei ficute de Tsunokawa (1983). A se vedea
si Aw (1981; 1982) si Markow si Aw (1983).

si ALPC = lungimea medie a podetelor tubulare obisnuite,
in metri, data de relatia

ALPC = 2,57 exp (-0,00313 GRF) RW?8%
In graficul din Fig 3.6 este raportaté lungimea medie estimatd a

podetelor tubulare obignuite in raport cu latimea platformei.

Podete casetate. Numarul mediu al podetelor casetate obis-
nuite per unitate de lungime a drumului se estimeaza dupa cum ur-
meaza:

0,27 daca 0< GRF < 10
ANBC = | 0,15 dacd 10 £ GRF < 40
0,62 daca 40 < GRF
unde ANBC = este numarul mediu de podete casetate obisnuite

pe unitatea de lungime de drum, in podete per km.

Lucrari de largire
Pentru lucrari de largire, lungimea podetelor tubulare si numarul
de podete casetate se estimeaza cu ajutorul urmatoarelor relatii:
Pentru podete tubulare:
1,97 [ALPC (qups) - ALPC (inainte)] dacd 0 < GRF < 10

1,74 [ALPC (gyps) - ALPC (jnainte)] dacd 10 < GRF < 40
2,02 [ALPC (dupd) ~ ALPC (inainte)] dacd 40 < GRF

DRL =
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unde ALPC (4yp5) §i ALPC (jhainte) Se calculeaza utilizand formula
de mai sus pentru ALPC, pe baza valorilor ,inainte" si, respectiv,

,dupa" ale latimii platformei.
Pentru podete casetate:

0,27 dacd 0< GRF < 10
ANBC = | 0,15 dacd 10 < GRF < 40
0,62 daca 40 < GRF

Lungimea medie
estimatd a podetelor
tubulare (m/km)

Latimea platformei (m)

Fig. 3.6 Lungimea medie estimata a podetelor tubulare
in raport cu latimea platformei
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Sursa: Graficul se bazeaza pe analiza facutd de Tsunokawa
(1993). A se vedea si Aw (1981; 1982) si Markow si Aw (1983).

in care variabilele si indicii sunt asa cum au fost definite mai sus.
Desi numarul de podete casetate este acelasi pentru constructii noi
cat si pentru lucrari de largire, pretul unitar per podet poate sa difere
si, prin urmare, trebuie reflectat in datele de intrare.

Poduri
Constructie noua (traseu nou sau existent, modernizat)

Relatia pentru estimarea suprafetei totale a tablierului podurilor
mici (i.e. cele care au lungimea deschiderilor mai mica decat 60m)
este:

4,35RW dacd 0< GRF < 10
2,090 RW daca 10 £ GRF < 40
1,83 RW dacd 40 < GRF

AB

in care AB = suprafata medie de tablier de pod per unitate de
lungime de drum, in m2/km.

Lucrari de largire

Nu sunt disponibile relatii de calcul.
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REALITATE SAU PARANORMAL

utostrazile blestemate

Prof. Costel MARIN

i n aceasta perioada in care vrdjitoarele si

vrajitoriile sunt la moda ne-am gandit ca
n-ar fi lipsit de interes sa abordam problema-
tica unor fenomene paranormale petrecute
ani la rand pe marile drumuri si autostrazi.

Masini fantoma, cranii stralucitoare, obiec-
te neidentificate, motociclete cu viteze uluitoa-
re si alte aparitii misterioase au devenit deja
subiecte ale legendelor urbane. Cat adevar sau
cata iluzie contin aceste legende sunt multe de
spus. Unii cred ca aceste fenomene au drept
cauza oboseala soferilor, altii le iau in serios si
datoritd faptului cd numai in anumite locuri
acestea se repetd. S-au facut studii, masura-
tori, cercetdri si explicatiile nu sunt inca sufi-
cient de clare din punct de vedere stiintific.
Cateva insa dintre locurile de pe glob unde se
intdmpla asemenea ciudatenii vor fi prezentate
in cele ce urmeaza.

Legende pe autostrazi

in S.U.A., de exemplu, autostrada ,Road
Annie" din New Jersey este bantuita de fan-
toma unei femei ucise pe acest drum cu multi
ani in urma. Annie a murit chiar in noaptea
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nuntii intr-un accident de masina, iar fantoma
ei apare ca o mireasa in alb, cu parul scurt,
care merge pe autostrada. Se spune ca in locul
accidentului, dupd ani si ani, incd mai exista
pete de sange pe parapet. Si ,Clinton Road"
este subiectul unor aparitii ciudate de vraji-
toare, satanisti si Ku Klux Klan. Este conside-
rat drumul cel mai terifiant din S.U.A. datorita
unui criminal in serie (Iceman) care arunca
trupurile congelate pe drum. Subiectul a fost
preluat intr-un documentar realizat chiar de
Travel Chanel. In Europa, fenomene inexplica-
bile, de exemplu, se petrec in zona tunelului
Belchen din Elvetia. Politia a primit si primeste
apeluri despre aparitia unei femei imbracate in
alb care face autostopul in interiorul tunelului.
Se spune ca unul dintre soferi a luat in masing,
aceasta fantoma...autostopista! Surpriza a fost
sa constate ca aceasta s-a evaporat subit dupa
cativa kilometri, cu toate ca, masina avea por-
tiere doar in partea din fata!

Calugarul din ,Bypass”

Pe A616, in zona Bypass-ului Stockbridge
se povesteste cd apare cand si cand fantoma
unui cadlugar. Legenda istorisitd si de catre

BBC descrie drama unui calugar, deceptionat
de viata monahala, care ar fi ajuns sa lucreze
la constructia drumului. In Scotia de exem-
plu, Autostrada 75 mai este denumita si , THE
GHOST ROAD" datorita unor aparitii ciudate
care se repetd deseori.

In Africa de Sud, pe nodul rutier N9,
apare cand si cand fantoma unei fete pe
nume Marie Charlote Roux, moarta intr-un
accident auto. La data comemorarii mortii ei,
spiritul acesteia isi face de cap pe drumul cu
pricina incercand sa facd autostopul si sa se
intoarca acasa. Cercetatorul Sigrid Schmidt
a realizat o culegere de texte publicate in
presa pe acest subiect devenit unul de interes
national.

in Olanda exista un drum denumit ,Gunn
Road" care are, de asemenea, particularitati
de paranormal. Se spune cd aici ar fi murit
intr-un accident un tanar, iar in locul unde
s-a intamplat accidentul masinile se opresc
instantaneu si nu pornesc decat impinse.

Biserica si Autostrada 666

Unul dintre cele mai interesante cazuri
este cel al autostrazii 666, care leaga comu-
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nitatea Redditt de orasul Kenora din Canada
(Ontario). Biserica a cerut printr-o petitie
schimbarea numerotarii din A 666 in A 658,
considerand ca orice caldtorie pe un traseu
identificat cu numarul Fiarei este primejdios.
Chiar dacd sfantul patron al caldtoriilor, Sf.
Cristofor, 1i ocroteste pe cei plecati la drum,
totusi autostrazile poarta, prin micile monu-
mente de pe margini, insemnele unor tragedii
devenite legende si apoi subiecte de studiu
pentru specialistii in paranormal. Un caz
cu totul special, in care ,fantomele" sunt
puse pe seama unor tragedii reale, se afla pe
,Kirby Road" din Canada.

Fantoma Selina

Ziarele relateaza ca pe data de 1 noiem-
brie 1993 un grup de adolescente se aflau
intr-un microbuz pe Kirby Road. Din motive
necunoscute autobuzul s-a rdsturnat, iar
una dintre fete, in varsta de 15 ani, pe nume
Selina, a decedat. Spre deosebire de alte
locuri in care tragediile sunt marcate cu cruci
metalice sau din lemn, pentru Selina exista
un mic monument pe care scrie doar atat:
»Sunt un copil dragut™. Cert este faptul ca in
conditiile in care vorbind despre autostrazi
ca mai mult aducdtoare de nenorociri decat
de viata, legendele se amplifica. Selina a
ajuns astfel sa fie identificata cu o fetita care
apare la geamul maginilor sau victima unui
conflict a KKK in care intr-un acces de neb-
unie o intreagd familie este ucisa. Tatal
goneste cu camionul cu farurile aprinse in
cautarea fetitei, de aici si invocarea frec-
venta a unor lumini de faruri pe drum fara
ca masina respectiva sd existe. Ceea ce se
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poate concluziona aici este faptul ca ase-
menea povesti multiplicate nepermis pot
intina memoria unei victime reale. Selina
Degasparis a disparut intr-un accident iar
tot felul de indivizi castiga denigrand me-
moria prin povesti fantasmagorice. Ceea ce
trebuie Tnvdtat in acest caz este modul in
care perpetueaza o perceptie gresita asupra
unui nefericit accident. Desigur, aceasta nu
exclude posibilitatea existentei unor feno-
mene paranormale pe drumuri dar, s-a de-
monstrat, cd aceasta teorie nu isi are sens
pe Kirby Road.

»Coboara si ia autobuzul”...

»~Tuen Mun Road" este unul dintre cele mai
importante drumuri din insula Hong Kong. Nu-
marul de accidente petrecute pe acest drum il
fac a fi unul dintre cele mai periculoase din lu-
me. Motiv pentru care multi soferi il ocolesc
considerand ca fantomele sunt de vina pentru
toate tragediile rutiere. O teorie care ar putea
fi cel putin amuzantd daca lumea nu ar crede
efectiv In ea este aceea ca numarul strigoilor
creste... proportional cu numarul mortilor in
accidente, acestia neavand alta treaba decat
sa se transforme in ,zombi".

Antonie Grace, un sofer de TIR american,
care se lauda ca are peste un milion de leghe
sub roti, este insa de alta parere. Toate aces-
te inchipuiri, crede el, se datoreaza erorilor
personale ale soferilor, unui psihic labil sau
obo-selii si drogurilor. ,Sincer spune el, daca
este infricogat de fantoma coboara de la vo-
lan si ia autobuzul. Sau, daca e noapte, ceata
sau vreme rea, verifica-ti mintea si masina si
condu cu bun simt si prudenta".
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Tragedii rutiere cu...
autorizatii de constructie

Siin cultura cresting, dar si in altele, ,ras-
crucile®, mai exact intersectiile, sunt consi-
derate locurile cele mai periculoase ale dru-
murilor. La rascruci se spanzurau sinucigasii,
la rascruci se loveau intre ele carutele si apoi
masinile. In cultura noastr3 cortegiul funerar
este oprit la ,rascrucea drumurilor" pentru ca
preotul sa alunge duhurile rele (fantomele)
care il urmaresc pe cel raposat. Asa-zisele
~puncte negre" de pe harta drumurilor nu
reprezinta nimic altceva decat locurile in care
se repetd foarte des aceleasi tragedii rutiere.
Oamenii spun ca aceste locuri sunt blestemate
si ca, de fapt, spiritele ies la drum si isi cer
ofranda. Nu stim nsa si daca din acest motiv
acum cativa ani in Romania incepuse o adeva-
rata campanie de distrugere a crucilor si troi-
telor de pe marginea drumurilor pe motiv ca
nu poseda... autorizatii de constructie!

in loc de concluzie

Traditiile, obiceiurile si legendele se nasc,
se dezvolta si dispar in anumite epoci fiind
perpetuate in timp si spatiu in functie de
anumite situatii convenabile. Desigur, nu e
prea placut sa vezi intr-o noapte inghetatd, in
care ai ramas inzapezit si fara benzina, un
craniu de motociclist gonind spre parbriz.
Intr-o lume relativd si relativizatd de atata
informatie exista si anumite fenomene care
nu pot fi explicate. Existd o lume a autostra-
zilor, dar si autostrazi ale unei lumi pline de
necunoscut si inefabil. US ROUTE 60, din Ari-
zona, de exemplu, este cunoscuta drept... au-
tostrada superstitiilor, US ROUTE 666, din
SUA este cunoscutd ca ,autostrada diavolu-
lui* si lista ar mai putea continua. Un exem-
plu care ar putea trezi zambete dar si
ingrijorare este de exemplu, la noi, locul de-
numit ,Crucea Comisoaiei* situat pe D.N. 2,
intre Buzau si Ramnicu Sarat. Pe la 1770, in
acest loc a fost construit un han, un loc de
popas care a existat pana in secolul XX. Locul,
bantuit de talhari, este marcat ca un adevarat
drum al carnagiului, in fiecare an aici avand
loc cele mai groaznice accidente rutiere. Oare
sa fie vorba de fantomele talharilor care ies la
drumul mare, sau pur si simplu de neatentia
soferilor? Cel mai probabil, doar una dintre
victime, daca s-ar intoarce, ne-ar spune ade-
varul. Daca si el exista cu adevarat...
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Protejarea infrastructurii impotriva
alunecarilor superficiale de teren

Mass-media prezintd tot mai multe stiri cu
drumuri blocate ca urmare a materialului alu-
necat in urma declansarii unor alunecari
superficiale de teren. De ce? Cantitatea de
precipitatii din regiunile montane este in
crestere - la fel si riscul ca ploile insemnate
cantitativ sd declanseze deplasari ale maselor
de pamant. Dar ce anume ne poate proteja de
alunecari?

Pe pante abrupte si instabile, straturile de
sol saturate pot forma alunecari superficiale de
teren, ce se pot declansa spontan si cu viteze
relativ mari. In functie de viteza de deplasare
si volumul materialului antrenat, alunecarile de
suprafata pot avea un impact distructiv mare,
perturband traficul si cauzénd daune majore
infrastructurilor - cum este A83, un drum cheie
din nord-vestul Scotiei.

Ca urmare a acestei tendinte, locuitorii re-
giunilor alpine trebuie sa acorde o atentie si
mai mare pentru a se proteja de riscul impre-
vizibil al alunecarilor. Sistemele de protectie de
la Geobrugg ofera suport efectiv. Producatorul
mondial din Elvetia a dezvoltat bariere flexibile
impotriva alunecarilor superficiale de teren re-
alizate din otel de inalta rezistenta pentru pro-
tejarea asezarilor si cdilor de comunicatie de-a
lungul vailor necanalizate.

Depasirea testelor cu succes

Impreuns cu experti independenti de la
Institutul Federal Elvetian de Cercetare al Pa-
durii, Zapezii si Peisajului (WSL) si de la Insti-
tutul Tehnologic Federal Elvetian Zurich (ETH)
s-au realizat teste extinse la scara de 1:1, in
trei centre special adaptate. Printre altele,
la platforma de la Veltheim, s-a realizat o de-
monstratie impresionanta a eficientei unei ba-
riere de alunecari superficiale .

Cu toate acestea, intotdeauna conditiile lo-
cale constituie factorul decisiv si nu testele ex-
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haustive. De aceea, Geobrugg AG ofera solutii
conform cerintelor fiecarui proiect in parte si
nu un produs universal. Datele geologice sunt
masurate in teren si reproduse folosind soft-ul
propriu de simulare, FARO. Modelele astfel cre-
ate servesc la dimensionarea sistemului, de
exemplu distanta necesara intre stalpi. Astfel,
fiecare client receptioneaza un sistem de pro-
tectie adaptat situatiei locale de risc.

Posibilitatile de aplicare acopera o

gama larga

,Rest and be thankful” din Scotia este
primul proiect unde s-a insta-
lat o barierd impotriva alu-
necarilor superficiale de teren
in combinatie cu bariere im-
potriva torentilor. Pentru a
proteja drumul de alunecari ul-
terioare, s-a instalat o bariera
de 4 metri indltime si 80 de
metri lungime.

In Giampilieri, Italia, in oc-
tombrie 2009, autostrada SP
33 a fost inchisa dupa ce a fost
blocata de o alunecare superfi-
ciala de teren. La inceputul lui
Ianuarie 2010, bariera impo-
triva alunecarilor superficiale
de teren instalata ca masura
de protectie a retinut cu suc-
ces o alunecare ulterioara,
prevenind inchiderea din nou a
autostrazii.

Despre Geobrugg:

1. Geobrugg AG este furnizor de speciali-
tate de sisteme de protectie in geotehnica, ar-
hitectura si securitate industriala.

2. Geobrugg AG este o companie a grupu-

lui elvetian BRUGG.

3. Grupul Geobrugg are o cifrda anuald de
afaceri de aproximativ 100 milioane CHF.

4. Sediul central si unitatea de productie
ale Geobrugg AG sunt situate in Romanshorn,
in partea de est a Elvetiei.

5. Grupul BRUGG a avut in 2010 o cifrd de
afaceri de aproximativ 700 milioane CHF si
este unul dintre cei mai mari producatori de
cabluri de otel din Europa.

6. In 2011 Geobrugg AG celebreaz
60 de ani in domeniul sistemelor de protectie
impotriva hazardelor naturale. In 1951, in-
ginerii de la Kabelwerke Brugg au produs

pentru prima oara plase din cabluri pentru
prima structura de prevenire a avalanselor
din lume. In 1958 a urmat prima barier3 ba-
rierda de caderi de pietre la nivel mondial, rea-
lizatd din retele de cabluri. Pentru a afla mai
multe despre acest subiect, va rugam sa con-
sultati brosura jubiliara “Protejarea oamenilor
si a infrastructurilor impotriva hazardelor na-
turale 1951-2011".

Pentru mai multe informatjii, va rugdm sa
ne contactati:

Geobrugg AG Geohazard Solutions,
Str. Zizinului Nr.2, RO-500414, Brasov,
Tel./Fax. +40 268 317 187.
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Advanced Road Design (ARD) pentru AutoCAD
Proiectarea completa a drumurilor in AutoCAD

Ing Florin BALCU,
Australian Design Company

Advanced Road Design (ARD) este o aplicatie software de pro-
jectare de drumuri dezvoltata de firma Civil Survey Solutions din Aus-
tralia. Aplicatia este distribuita in Europa de catre Unicul Distribuitor
Australian Design Company din Bucuresti, firma ce poate fi con-
tactata la adresa www.australiandc.ro si email office@australiandc.ro,
contact Ing. Florin BALCU, tel. 0729011852.

Vom prezenta cateva functionalitati ale noii versiuni ale aplicatiei
care ruleaza direct pe AutoCAD, versiunile 2011 sau 2012. Practic,
ARD ofera functii complete de introducere a datelor topo (direct prin
preluarea din desen 3D sau prin fisiere de puncte ale statiei totale),
prelucrarea acestora si generarea de suprafete pe bazd de triun-
ghiuri 3D cu afisarea curbelor de nivel (Figura 1).

Figura 1 - Generare suprafete topo 3D

ARD ofera, de asemenea, posibilitatea de a crea axa in plan direct
din geometria 2D trasatd in AutoCAD (elemente de tip polilinie) si
apoi afisarea automata a etichetelor (pozitii kilometrice) si a pichetilor
corespunzatori. De asemenea, se pot edita interactiv razele arcelor de
cerc cat si a lungimilor de clotoide folosite (Figura 2).

Figura 2 - Trasare si editare axa in plan

ARD lucreaza interactiv cu ferestre de editare pentru plan de si-
tuatie, profil longitudinal si sectiuni transversale curente. Se pot des-
chide mai multe ferestre simultan ale sectiunilor transversale cat si
ale profilelor longitudinale ale drumurilor proiectate. La modificarea
profilului longitudinal toate actualizarile in sectiunile curente se reali-
zeazad instantaneu (Figura 3).

Figura 3 - Sectiuni transversale curente si profil longitudinal

Prin incorporarea modulului Horizontal Design dezvoltat de
firma Civil Software din Cluj-Napoca prin Ing. Marius BENEA, pentru
amenajarea curbelor conform STAS 863-85, PD 162-2004 si norma-
tivului de proiectare drumuri forestiere, ARD permite inginerului
proiectant generarea automata a tabelului de calcul pentru suprainal-
tari si supralargiri in curbe, functie de categoria de drum si viteza de
proiectare (Figura 4).

Figura 4 - Calcul automat conform STAS
suprainaltari si supralargiri

Printre multele functii utile, in versiunea noua de ARD pentru
AutoCAD, a fost introdusa si analiza vizibilitatii cu luarea in conside-
rare atat a planului cat si a profilului longitudinal proiectat (Figura 5).
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Figura 5 - Analiza vizibilitatii

Figura 6 — Extragerea coordonatelor axului

ARD oferd, de asemenea, posibilitatea de a extrage automat in
tabele si fisiere text a elementelor de trasare (coordonate X,Y,Z si
pozitii kilometrice) ale TUTUROR codurilor din transversalele curente
calculate (ax central, margini de drum, acostamente, santuri, rigole
etc.). Doar simpla modificare a proiectului va regenera automat noile
tabele de trasare cu aceste coordonate (Figura 6).

ARD are functii extrem de performante si rapide pentru gene-
rarea automata a cantitatilor de lucrari si terasamente si a planselor
AutoCAD - profil longitudinal cu plan de situatie suprapus si a trans-
versalelor curente (Figura 7).

In numerele viitoare ale revistei vom detalia si mai explicit noua
versiune de ARD pentru AutoCAD pentru proiecte de reabilitare si

Drumuri noi (autostrazi sau Drumuri express).
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Figura 7 - Tiparire profil longitudinal

ARD este o aplicatie de proiectare de drumuri care include toate
normativele de la noi (STAS 863-85, PD 162-2004, forestiere, STAS
10144) prin modulul Horizontal Design si este in noua versiune ex-
trem de dinamica si foarte intuitiva.

Toate modificarile aduse proiectului (plan de situatie, profile
transversale si profil longitudinal) sunt actualizate extrem de rapid in
plansele AutoCAD tiparite si gata aranjate pentru a fi predate verifi-
catorului de proiect.

Firmele care doresc instruire, suport tehnic profesional si consul-
tanta pe proiect se pot adresa inginerilor proiectanti de la firma Aus-
tralian Design Company, Unicul Distribuitor al aplicatiei ARD, la
email office@australiandc.ro, adresa web www.australiandc.ro si la
telefon 0729011852.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei

MARTURII

- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri,
Membru fondator APDP

(continuare din numarul trecut)

C onform spuselor celor de la pod, podul de lemn a fost realizat

(1711) in timpul domniei lui Constantin BRANCOVEANU (1688 -
1714), domn martir pentru credintd in Dumnezeu, fiind martorul
uciderii propriilor copii (4 baieti, Constantin, Stefan, Radu si Matei si
sfetnicul Ianache), cu un singur raspuns dat mai marilor puterii oto-
mane, ,refuzul pardsirii credintei crestine, refuzul convertirii la Is-
lamism", care a marcat evenimentul cu o cruce din piatra pe care se
vede clar urmatoarea inscriptie scrisa cu litere slavone.

Inscriptia confirmad si ne spune dupa 300 de ani (1711-2011):

ACEASTA SFANTA CRUCE S-AU RADICATU IN SLAVA D(O)MNU-
LUI NOSTRU ISUS HRISTOS DE (A)GOGESTIVULU DOMN ION
COSTANNDINU BRANCOVEANU BASARAB VOEVODA, LA 23 DE ANI
AL DOMNIEI LUI, CANDU AU FACUTU SI PODULU ACESTA PESTE
DAMBOVITA, FIINDU ISPRAVNIC ALEXANDRU SUFARIULU VASLA-
NESCUL, SI SAU SAVARSIT LA LUNA LUI OCTO(M)VRIE 1 ZI, LA LEA-
TUL DE LA ZIDIREA LUMII, 7220".

Fig. 4.41 Crucea de piatra de pe malul stang al raului
Dambovita construitd cu ocazia receptionarii primului pod fix
peste rdul Dambovita, podul de lemn din timpul domniei lui
Constantin BRANCOVEANU. Domnul CRACIUN N. Ion
traducand inscriptia slavona(Foto S. Florea)

Acest lucru explica confuzia unor autori, care afirma ca bolta din zi-
darie de piatra ar fi fost realizata in 1711. Acest an este anul in care in
amplasament s-a executat un pod fix, un pod de lemn, stiind ca in isto-
ria noastra erau frecvente trecerile prin vad sau pe poduri ,umblatoare".
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D.N. 73 Pitesti — Brasov, km 79 + 040,
pod peste raul Dambovita, la Podul Dambovitei

De la acest pod de lemn, traitorii acelor timpuri au preluat denu-
mirea satului de Podu Dambovitei. Constructia unui pod definitiv, din
zidarie de piatrd, s-a pus pentru prima data sub Carol de Hohen-
zollern-Singmaringen, Domnitor (1866-1881), Regele Carol I al Ro-
maniei (1881-1914).

Fig. 4.42 Detaliu cu inscriptia de pe crucea de piatra de pe
malul stang al raului Dambovita (Foto S. Florea).

Bolta in plin cintru, cu un singur inel de grosime constantd
(1,00 m), dublu incastrata din zidarie de piatra, a fost realizatd cu
mana de lucru specializata din italia (italieni), care au folosit piatra din
Albestii Muscelului, unde exista si astdzi o cariera de piatra, localnicii
pastrand faima de cioplitori in piatrd. Albestii de Muscel este o comu-
na in nordul judetului Arges, comuna atestata documentar in 1572.
Dupa cum afirma batranii satului, forta de munca locala a fost utiliza-
ta la activitati necalificate, parintii lor participand la aceste activitati.
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Fig. 4.43 Elevatia aval a podului Dambovitei vazuta de pe malul drept al rdului Dambovita. (Desen si fotografie S. Florea)

Bolta de zidarie de piatra, in solutia de plin cintru, cu timpane cu Privind cu atentie elevatia boltii distingem frumusetea pietrei de
un raport f/I = 1/2,28, cu o lumind de 21,80 m, o amplaseaza in zona talie utilizata in structura, care provine din cariera Albestii Muscelu-
structurilor ale caror proportii bine alese te face sa admiri frumosul, lui. Parapetul ornamental este modulat cu stalpi masivi de piatra la
estetica de exceptie dand lucrarii o notd distincta ea racordandu-se cu 2,52 m. Distanta inter ax cu un desen in cdmp in forma de cruce, su-
mediul fard contradictii. gerind cultura crestind a traitorilor din aceste locuri.

Fig. 4.45 Vedere plana a carosabilului de pe malul drept al
Fig. 4.44 Detaliul elevatiei aval a cheii boltii. raului Dambovita. Pe fundal se vede dealul Sasului.
(fotografie S. Florea) (fotografie S. Florea)

DECEMBRIE 2011



ASOCIATIA

ANUL XX PROFESIONALA
NR. 102 (171) DE DRUMUR! 1 PODURI

Culoarea si structura pietrei utilizate la parapet diferite in raport
cu piatra de talie din structura confirma spusele batranilor satului care
afirmau cd piatra din parapet are provenientd straina.

Fig. 4.46 Profilul longitudinal. (desen S. FLOREA)

Geometria podului Dambovitei incadreaza lucrarea in categoria
podurilor normale, cu un profil in lung cu o rampa dinspre Rucar de
5,07% cu punctul cel mai de jos pe rampa de pe malul drept al rau-
lui Dambovita care se racordeaza cu panta foarte mica pe carosabilul
podului, de 0,5%, dupa care pe rampa spre Brasov panta creste la
6,52%. Pe segmentul de traversare a raului Dambovita lungul aproa-
pe in palier, o panta de numai 0,50% este o solutie care favorizeaza
colectarea apelor din precipitatii pe carosabilul podului, dat fiind fap-
tul ca rampele de pe ambele maluri au traseul in curba si in panta.

Fig. 4.47 Sectiunea transversala prin cheia boltii.
(Desen S. FLOREA si fotografie Emil JIPA)
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in sectiunea transversald prin cheia boltii distingem I&timea bol-
tii (9,00 m), ndltimea boltii (1,00 m.) si indltimea de constructie
de 1,43 m care asigurd un carosabil de 7,00 m cu doua trotuoare de

0,60 m cu parapet ornamental din piatrd masiva, cu o0 mana curenta
in doud pante ce conferd lucrarii o robustete iesita din comun.

Fig. 4.48 Sectiunea transversala prin nasterea boltii.
In imagine intradosul boltii de pe malul drept al raului
Dambovita (Desen S. FLOREA si fotografie Emil JIPA).

in sectiunea prin nasterea boltii evidentiem in&ltimea timpanelor
si variatia intradosului acestora cu un fruct catre axul longitudinal al
boltii de 5/1.

Sa ne oprim putin asupra starii tehnice a lucrarii in octombrie
2011, care este in exploatare de 125 de ani admitand ca podul a fost
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pus in circulatie in anul 1886. Ma voi opri numai asupra elementelor
de structurd fara a aborda starea tehnica a elementelor nestructurale.

Fig. 4.49 Intradosul boltii la nasterea de pe malul stang al
raului DAmbovita. Privind cu lupa se observa urme foarte
fine ale aparitiei fenomenului de voalare a timpanului
(desprinderi ale timpanului de bolta).

Imagini luate in anul 2007, luna martie ziua 10
(Foto S. Florea).

Principala degradare este generata de faptul ca timpanele prezinta
fenomenul de voalare generald, (Desprinderea timpanelor de bolta
cu crapaturi de valori mari in mijlocul deschiderii, de ordinul centi-
metrilor ) si cu valori din ce in ce mai mici pe mdsura ce ne apropiem
de nasterea boltii pana la disparitia completd a fisurii.
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Fig. 4.50 Intradosul boltii la
nasterea de pe malul stang al
rdului Dambovita. De aceasta
data nu mai este necesara lu-
pa, aparitia fenomenului de
voalare a timpanului (desprin-
deri ale timpanului de bolta)
sunt vizibile cu ochiul liber
(crapaturi cu deschideri de or-
dinul centimetrilor). Imagini
luate in aceeasi pozitie din
anul anul 2007, dupa 4 ani , in
anul 2011 luna aprilie ziua 27
(Foto S. FLOREA).

Cea de a doua
degradare impor-
tantd este gene-
rata de eroziunea
pietrei  naturale
si decompunerea
acesteia si creerea
formatiunilor de
depuneri  calca-
roase pe intrado-
sul boltii.

Fig. 4.51 Efectul
eroziunilor pie-
trei de talie din
zidaria boltii (Fo-
to S. FLOREA).
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Fiind fascinat de constructiile de bolti de zidarie de piatrd din tim-
pul Imperiului Roman, tip de structura care dupa parerea mea sunt
cele mai ieftine structuri raportate desigur la durata lor de viatd, am
urmarit timp indelungat, pe cont propriu, cum se comporta acest tip
de structura in teritoriu.

Imaginile culese in timp, pentru acelasi element de structurd imi
dau posibilitatea sa pot desprinde cateva comentarii asupra cauzelor
aparitiei degradarilor mentionate mai sus. Prima semnalare a fenome-
nelor apare in anul 2007 prin aparitia unor fisuri foarte fine care abia
puteau fi observate cu ochiul liber pe intradosul boltii de zidarie. Ima-
ginile din figura, culese in anul 2007, confirma.

Reluand imaginile in anul 2011, aproximativ din aceeasi pozitie
si aceleasi suprafete din anul 2007, constatam derularea accelerata
a fenomenului, in sensul ca acele fisuri abia vizibile cu lupa in 2007
s-au transformat in crapaturi in mai putin de 4 ani. Mai mult, privind
cu atentie suprafata intradosului boltii fenomenul de eroziune a pietrei
apare tot mai frecvent in rosturile de montaj al pietrei de talie cu
depunerile calcaroase in suprafata.

Fig. 4.52 Podul Aelius peste raul Tibru la Roma, construit sub
Imperiul Roman, in anul 136 d.Hr.
(1875 de ani in exploatare) (Foto Gustav Lazarovici 2011)

Facand o comparatie cu boltile din zidarie de piatrad realizate in
vremea Imperiului Roman, vezi podurile peste raul Tibru din Roma,
podul Fabricius, podul Aelius si altele, in functiune si azi dupa mai
bine de 1.875 de ani, pe bund dreptate te mistuie intrebarea de ce
intr-o epoca in care cunostintele tehnice erau foarte departe de nivelul
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cunostintelor de azi, 2011, a fost posibild realizarea unor structuri
atat de durabile ce dainuie de secole.

Fig. 4.53 Detaliu cu intradosul boltii — timpanul din amonte.
(Foto S. Florea 2011)

Sunt firesti intrebari cum ar fi:

¢ Unde gresim noi, cei de azi?

¢ Folosim materiale cu calitdti inferioare celor de atunci?

¢ Aplicam tehnologii gresite?

e Investim mai putind dragoste si pasiune in ceea ce facem?

e Ne preocupa intretinerea lucrarilor la acelasi nivel la care o fac
alte natiuni?

Pentru a gdsi niste rdspunsuri va trebui in primul rand sa in-
cercam sa punem in evidenta cauzele aparitiei fenomenului, viteza
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de propagare a fenomenului si apoi sa definim cele mai bune ma-
suri pentru eliminarea cauzelor. Urmarind sectiunea transversala
prin structura, se distinge in mod evident faptul ca pe verticald,
intdlnim materiale cu compartament diferit la actiunea sarcinilor
din convoi sau actiunea mediului inconjurdtor. Straturile cdii, hi-
droizolatia, protectia hidroizolatiei sunt realizate din materiale care
nu au aceeasi duratd de viatd in timp comparativ cu materialul din
structura.

Fig. 4.54 Natura si podul in simbioza. (Foto Emil Jipa)

in viata structurii primele degradari apar la straturile cii, de-
gradari care deschid drumul patrunderii apei la materialul din care
este alcdtuita structura. Apa patrunde intre timpane si incearca
sd-si gdseasca drum sa iasd afard, sa circule. Admitem ca intr-o anu-
mita faza nu poate circula si stagneazd, in stagnarea ei poate intra in
reactie cu o serie de componenti ai pietrei.

Schimbarea vremii, iarna-vara, variatia aleatorie a temperatu-
rilor de la valori negative la valori pozitive conduc la aparitia fe-
nomenului de inghet-dezghet. Fenomenul de inghet este inso-
tit si de cresteri de volum importante, cu efecte directe asupra efor-
turilor aleatorii ce pot lua nastere intre timpane. Posibilitatea apa-
ritiilor fisurilor in piatrd sau in rosturile de montaj a pietrei este
prezenta.

Se desprinde din acest mecanism posibilitatea evaluarii calitative
a vitezei de propagare a degradarilor punand in evidenta urmatoarele
perioade:

1. Inceputul, greoi, lent, cu o acceleratie lineard cu o pant3 foarte
mica. Este de fapt momentul nasterii structurii cu primii ei ani in ex-
ploatare.

2. Perioada de exploatare, materialele cu calitdti inferioare
materialelor din structura incep sa cedeze. Este perioada in care
apare necesitatea interventiei pe care noi o denumim intreti-
nere. Valoarea acceleratiei propagarii fenomenelor de degradare
incepe sd creascd mentinandu-se cu o variatie lineard cu pante mai
mari.

3. Perioada de sfarsit a vietii structurii, in care acceleratia
propagarii degradarilor capata valori foarte mari intrand in zona
unor cresteri in progresie geometrica fard a avea posibilitatea de a
stabili momentul colapsului, care poate fi fatal unor vieti omenesti.
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Fig. 4.55
Efectele eroziunii
(Foto Emil JIPA).

Cred ca podul Dam-
bovitei este n aceastd
ultima perioada, care im-
pune interventia umana
imediata pentru a prelungi
viata acestei structuri a
carei  monumentalitate
robusta si frumusete nu o
contesta nimeni, sper eu,
structura care are sufi-
ciente rezerve pentru a fi
puse in valoare pentru
convoaiele prezente si vi-
itoare.

De mentionat ca valoarea costurilor interventiei este in legatura
directd cu momentul in care se decide asupra ei. Cu céat se intarzie cu
atat costurile interventiei cresc de la o zi la alta in aceeasi progresie
geometrica cu valoarea acceleratiei de crestere a degradarilor.

Incercand a da un réspuns la intrebérile pe care mi le-am pus mai
sus am ajuns la urmatoarea concluzie.

1. Materialul utilizat in structura de rezistenta a podului este iden-
tic cu materialul utilizat in epoca de constructorii Imperiului Roman.

2. Nu pot sa spun nimic despre tehnologie, pentru ca arhiva cu docu-
mentele tehnice despre lucrare, planse de executie, breviare de calcul,
memoriii, lipseste si nu am gasit nici o informatie. Acest lucru ne vorbes-
te de faptul ca indiferenta fatd de modul in care structura raspunde soli-
citarilor ce apar in lungul timpului se ridica la cote foarte inalte, generand
din aceasta atitudine costuri foarte mari pentru societate.

3. intreginerea este foarte aproape de aprecierea, inexistenta.

La cauzele expuse sumar in cele de mai sus trebuie adaugate si cauze
generate in exploatare. Din relatarea celor mai varstnici sateni, in anul
1990, la un transport agabaritic, la 0 manevra incorecta, timpanul, para-
petul, amonte a fost izbit puternic, un numar de panouri fiind rupt. Nimeni
nu a intervenit pentru a efectua reparatiile care se cuveneau.

Fig. 4.56 Urmarile unui transport agabaritic.
(Foto Emil JIPA)

(continuare in numarul viitor)

DECEMBRIE 2011



CORONADO BAY BRIDGE - San Diego, S.U.A.
OCTAVIO FRIAS DE OLIVEIRA BRIDGE - Brazilia



PEACE BRIDGE BUFFALO - New York, S.U.A.

FUKUDORA BRIDGE - Japonia






ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XX
JOB REPORT DE DRUMURI SI PODURI NR. 102 (171)

DIN ROMANIA

Finisorul WIRTGEN - SP 25 - executa lucrarile din
beton de ciment pe Autostrada A3 Bucuresti — Ploiesti

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU

entru executia lucrarilor adiacente din beton de ciment (ca-

nale, rigole, parapete , borduri) firma UMB - Spedition utilizeaza un
utilaj multitalent al lui Wirtgen Group - finisorul de beton cu cofraj gli-
sant tip WIRTGEN - SP 250, masind cu o configuratie multifunctionala
si mare flexibilitate de utilizare in orice conditii de santier. Masina dotata
cu patru senile (sau trei daca este cazul) montate flexibil si reglabil la
sasiu poate executa lucrdri atat in exteriorul senilelor - OFFSET, cat si
intre senile - INSET, putand fi dotata cu o mare varietate de cofraje cu
dimensiuni fixe sau variabile executate conform specificatiilor tehnice.

Finisorul prezinta de asemenea o varianta speciald a echipamen-
tului de prindere a cofrajului si a celui de conducere/alimentare beton
in cofraj, putand fi montat atat pe partea stanga cat si pe cea dreapta
a maginii, fiind in acelasi timp reglabil in lateral pana la 2 m de sasiu
si coborat pe adancime pana la 2 m sub nivelul senilelor, reglajele
executandu-se hidraulic de la pupitrul de control.

O aplicatie interesanta este executia rigolei centrale de evacuare a
apelor pluviale din zona mediana a autostrazii, in zonele de rampe la

in mod concret , la executia santurilor , firma UMB Spedition a
dezvoltat o aplicatie originald a utilajului executand cu el atat turnarea
betonului de ciment cat si a stratului de nisip suport/egalizare preva-
zut sub profilul din beton. In acest mod se realizeazé o importanté
crestere a productivitatii, cat si o calitate excelentd a parametrilor
geometrici ai profilului canalului.
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in prima faz& se executd ,turnarea“/asternerea stratului de suport
din nisip, masina fiind alimentata cu nisip de la un distribuitor de ma-
teriale antiderapante.

Dupad asternerea nisipului la cotd pe o lungime de circa 1.000 m
(rata zilnica de executie) , masina se intoarce si ghidata pe acelasi fir
de referintd montat pentru asternerea nisipului , incepe operatiunea
de betonare a rigolei.

poduri. Pentru aceasta, dupa turnarea mixturii asfaltice din zona me-
diana se frezeazd cu freza W 100 F un canal pe adancimea de 300 mm
si latimea de 1.000 mm.

in canalul frezat urmeazé si se execute asternerea stratului su-
port din nisip, urmata de turnarea rigolei din beton de ciment.
Amandoud operatiile se executd cu aceiasi masina WIRTGEN SP
250, dotata cu cofrajele corespunzatoare.
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efa S.D.N. Bucuresti - Sud

Ton SINCA
Foto: Emil JIPA

e un an de zile, la conducerea Sectiei de Drumuri Nationale

Bucuresti - Sud se afld Doamna Inginer Gabriela BALAJEL. In
cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Bucuresti, precum
si in sistemul C.N.A.D.N.R. sunt formulate aprecieri pozitive la
adresa dansei. Asadar, ci-ne este Sefa S.D.N. Bucuresti - Sud?

S-a nascut la data de 7 octombrie 1964, in Bucuresti. Tatal
dansei a fost tehnicianul Corneliu STEFAN, care a indeplinit, ani
buni, functia de Responsabil cu Protectia Muncii in cadrul Adminis-
tratiei Nationale a Drumurilor din Romania, devenita C.N.A.D.N.R.,
Aceasta mentionare explicd optiunea absolventei de liceu, pro-
motia 1983, pentru Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
mai concret, pentru Facultatea de C3i Ferate, Drumuri si Poduri. In
dialogul pe care I-am purtat la inceputul lui decembrie a.c, inter-
locutoarea a subliniat ca are un stagiu de 28 de ani in sistemul
arterelor rutiere din Romania. In nomenclatorul profesiilor, drumé&-
ritul face parte din categoria meseriilor grele, care, sinceri sa fim,
nu se leaga cu practicarea ei de catre reprezentante ale sexului
frumos. De obicei, alegerea specialitatii de ,inginer la drumuri® are
o motivare de ordin sentimental (in cazul de fatda, exemplul ta-

talui). Vocatia constructiva ar putea sa-si aiba originea in perioada
studiilor, a practicii studentesti, a activitatilor pe santiere.

Debutul in inginerie a constat intr-un stagiu de topometrist,
in Grupa de proiectari a Directiei Regionale de Drumuri si Poduri
Bucuresti. Intr-un sintetic ,C.V.", formuleaza astfel activitatile des-
fasurate dupa absolvirea facultatii: ,Coordonarea lucrarilor si deru-
larea  contractelor
de intretinere si re-
paratii la lucrarile de
artd de pe raza di-
rectiei regionale®. A
fost reprezentanta
acesteia la fazele
determinante, la re-
ceptiile finale.

fntre anii 1998
si 2001 a fost inca-
drata, pe postul de
inginer, la Serviciul
Poduri al D.R.D.P.
Bucuresti, unde a
avut indatorirea de

Doamna Inginer Gabriela BALAJEL,
Sefa S.D.N. Bucuresti - Sud

Autostrada Soarelui

DECEMBRIE 2011



ASOCIATIA

ANUL XX PROFESIONALA
NR. 102 (171) DE DRUMUR! 1 PODURI

CONTEMPORANUL NOSTRU

Pasajul de la Mihailesti

obtinere a autorizatiilor de construire a lucrarilor de arta, iar ca di-
riginte de santier a urmarit obiectivele: reabilitarea podului de peste
raul Prahova, pe D.N.1, la km 43+075; reabilitarea pasajului de pe
D.N.1, la km 554783, la Ghighiu; reabilitarea pasajului de pe D.N.2,
km 7+767, la Voluntari; reabilitarea pasajului pe D.N. 2 km 11+169,
la Voluntari; reabilitarea pasajului de pe centura Ploiesti, la km
2+003 si a celui de la km 2+402; reparatii la podul de pe D.N.1, km
36+309, la Tiganesti; reparatii la podul de pe D.N.1A, peste raul
Teleajen, la Blejoi; reparatii la podul de pe D.N.1, la Faget, km
92+851; reparatii la podul de pe D.N. 3 la km 37+731, la Tama-
dau; reparatii la podul de pe D.N. 10, km 53+581, la Patarlagele;
reparatii la podul de pe D.N. 6, km 118+115, la Rosiori de Vede.
Din data de 22 ianuarie 2001 si pana la jumatatea lunii iunie
2005 a fost incadrata ca sef de sector la Sectia de Drumuri Na-
tionale Bucuresti - Sud. In programul de lucru a avut previzutd
urmarirea executiei lucrarilor de reparatii si reabilitari la drumuri
si poduri, cum au fost: reabilitarea podului peste raul Arges, la
Oltenita, pe D.N. 41, la km 0+740; reparatii la podul peste raul
Neajlov, la Clejani, pe D.N. 41, km 18+010; reparatii la podul
peste raul Arges, la Adunatii Copaceni, pe D.N. 5, la km 18+986;
reabilitare primara a D.N. 41 si D.N. 31; reparatii la podul peste
Calnistea, la Calnistea, pe D.N. 5B, km 34+106; reparatii la podul
peste Milcovat, la Ghimpati, pe D.N.6, km 41+324; reparatii pe
Centura rutierd a municipiului Bucuresti, la km 17+800 - 56+700.
Intre anii 2005 si 2010 a indeplinit functia de adjuncts a sefului
S.D.N. Bucuresti - Sud. A avut de indeplinit programul atributiilor re-
venite functiei, precum si lucrdrile care au implicat rdspunderea
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directa a dansei. A dovedit si a probat competenta profesionald, ap-
titudini organizatorice, initiativa in solutionarea situatiilor cu difi-
cultati care apar in desfasurarea proceselor de productie. Spiritul
energic, fermitatea deciziilor nu inseamna respingerea opiniilor con-
trare si, in nici un caz, emiterea unor judecdti de valoare fara
temeiul analizei, al consultarii specialistilor, a lucratorilor cu expe-
rientd. Dialogul cu Doamna Inginer Gabriela BALAJEL este definit
prin respectul fata de preopinent, cu receptivitate deschisa. Un se-
cret al bunei colaborari cu executantii? Omul daca este ascultat cu
atentie, stimulat sa vina cu idei originale, devine partener de toata
increderea in lucrul facut cu temeinicie. Si mai este o idee demna de
retinut: sunt imprejurari in care solutii pozitive, idei generoase sunt
emise intr-un limbaj neinteresant. Stiinta conducerii, arta de a lucra
cu oamenii Inseamna foarte mult, daca nu chiar totul, in ducerea la
bun sfarsit a oricarui demers.

A avut de indeplinit si obligatii de diriginte de santier din partea
beneficiarului. La vremea respectiva a coordonat si a urmarit in-
deaproape: asternerea imbracamintii bituminoase pe D.N. 5A, la
km 27+000 - km 31+885; ranforsare, consolidare D.N. 61,
km 1+500 - km 20+000; tratamente dublu inverse pe D.N. 5B,
km 6+700 - km 30+000.

Cu experienta dobandita, cu obiectivitate si cu dezvoltat spirit
analitic este In mdsura sa aprecieze insemnatatea personald, a
perioadei in care a avut de pus in practicd obligatiile revenite
functiei de adjuncta a sefului sectiei.

Ca o incununare a calitatilor profesionale la 1 ianuarie 2011,
Doamna BALAJEL a fost numitd Sefa Sectiei de Drumuri Nationale



CONTEMPORANUL NOSTRU

Bucuresti - Sud. Competenta profesionald, raspunderile care-i revin
in conducerea unei unitdti ca baza a infrastructurii rutiere impun
exigente superioare ale actului de conducere. Sectia Bucuresti — Sud
are in administrare o retea de artere rutiere care masoara
483,91 km. Autoritatea asupra , Autostrazii Soarelui* (A2) inseamna
raspunderea fata de circulatia auto pe un carosabil care se desfa-
soara pe lungimea a 54,5 km. Obligatia de a se asigura normalita-
tea traficului este asumata cu intreaga responsabilitate. De fapt,
aceleasi indatoriri sunt de maxima actualitate si pentru cei 429,41
km, cati masoara drumurile nationale de pe teritoriul arondat S.D.N.
Bucuresti - Sud. in coordonarea sectiei, in subordinea ei, isi des-
fasoara activitatea 11 districte de drumuri nationale si o pepiniera.

Sunt destule dificultdti in exploatarea soselelor nationale la
nivelul exigentelor prezentului, mai ales, daca tinem seama de
Statutul de membru al Comunitatii Europene. Criza actuald, care
se manifesta cu efecte negative, pune probleme, adesea insol-
vabile, in fata drumarilor. Doamna Inginer Gabriela BALAJEL este
de pdrere cd persoanele cu atributii manageriale in domeniul
infrastructurii transporturilor rutiere NU AU VOIE sa greseasca
atunci cand concep, emit si dispun aplicarea unor acte si preve-
deri vitale pentru domeniul transporturilor rutiere. In aceste im-
prejurdri se impune o permanentd stare de veghe, o gandire
profunda asupra fiecarei decizii, a fiecarui demers.

O politica inteleapta privitoare la personalul sectiei incepe sa
isi arate efectele. Toti salariatii au fost indemnati si indrumati sa
invete, sa se puna la punct cu noutatile tehnice, tehnologice si or-
ganizatorice in domeniu. Pe perioada in care a avut atributii de
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conducere, sapte persoane au absolvit diferite facultéti. In functia
de sef adjunct de sectie a fost promovat un inginer tanar, de nu-
mai 30 de ani, Lucian STAN, bine pregatit, care promite sa se in-
cadreze, cu toatd capacitatea si puterea lui de munca, in efortul
de a moderniza si eficientiza activitatea retelei drumurilor natio-
nale din cadrul Sectiei Bucuresti — Sud. Sefii de sector sunt con-
siderati colegi, oameni de nadejde, in transpunerea in practica a
obiectivelor unitatii. Nu intdmplator, Doamna Inginer Gabriela
BALAJEL are drept model un inginer de legendd, Dumitru MUN-
TEANU, fostul sef al Serviciului Intretinere Drumuri al D.R.D.P. Bu-
curesti. A lucrat cu dansul din anul 1992 si pana in anul 1998.
Exemplu de profesionalism, cumsecadenie intruchipata, pilda pen-
tru tinerii din sistem, astfel a ramas in memoria colectiva inginerul
Dumitru MUNTEANU, de la D.R.D.P. Bucuresti.

Modesta, razbatatoare, stapana pe toate tainele profesiei, la ran-
du-i si Doamna Inginer Gabriela BALAJEL constituie un reper, un in-
demn pentru colegi. A luat pieptis viata, motivatd de credinta cd numai
prin munca, prin fortele proprii si ambitie sustinuta poate sa-si vada
atinse scopurile. Si-a crescut singurd copiii, invatandu-i sd indrageasca
munca, sd iubeascad si sa respecte valorile morale ale colectivitatii, sa
lupte pentru a-si vedea visurile implinite. Casandra, fiica de 17 ani, in-
vata cu sarguinta in clasa a XI-a cu profil bilingv. Calin, cu numai doi ani
mai mic, este elevul unui liceu cu specific de turism.

Un climat linistit, optimist, datator de sperante in familie, o at-
mosferd pozitiva si cu incredere in mai bine, in viitor, la locul de
munca, sunt deziderate la care aspira un om al zilelor noastre,
cum este Doamna Inginer Gabriela BALAJEL!
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O ,,punte” pentru azi si pentru maine!

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

unicipiul R&mnicu Valcea se bucura de renumele uneia dintre

cele mai frumoase asezari urbane din tara noastra. Amplasat
la confluenta raului Olanesti cu cel mai lung rau interior - Oltul,
este inconjurat de o admirabild ,salba” de lacuri de acumulare ale
hidrocentralelor invecinate. Resedinta judetului Valcea are pe teri-
toriul ei monumente si vestigii istorice cu valoare cardinala: ase-
zamintele de cult ,Sf. Dumitru”(secolul al 15-lea), ,Toti Sfintii”
(secolul al 18-lea); Tipografia lui Anitim Ivireanul, unde in anul
1787 a aparut prima gramatica a limbii romane intocmitd de
Ienachitd Vacarescu, Casa memoriala a unui iluminat inaintas al
culturii noastre — Anton Pann.

Patrimoniul edilitar al localitdtii s-a Tmbogatit cu o foarte frumoa-
sd lucrare de artd - Podul peste raul Olanesti, legatura intre strazile
Stirbei Voda si Morilor. De acum, raul Olanesti este traversat de po-
dul Vinerii Mari, dat in exploatare in anul 1974, constructie durata pe
axul principal al municipiului — Calea lui Traian si de cdtre o a doua
lucrare de artd denumita de catre localnici ,,Podul Ostroveni”.

Asadar, cel de-al treilea pod, inaugurat pe 11 noiembrie 2011,
are o istorie interesanta. Am fost sprijiniti in documentarea noas-
trd de catre domnii Nicolae VALIMAREANU, Directorul general al
R.A.].D.P. Valcea si Silviu RADU, directorul tehnic al regiei. in Pro-

gramul Primariei municipiului R&mnicu Vélcea obiectivul investitiei
poarta denumirea ,Artera de legatura intre strada Stirbei Voda si
strada Morilor, inclusiv Podul peste raul Olanesti”. Licitatia pentru
constructie a fost castigata de catre Asocierea S.C. ,DELTA ACM
93” Bucuresti si R.A.J.D.P. Valcea. Proiectul a fost elaborat de
catre S.C., SODI CONSTRUCTII S.R.L. Cluj-Napoca.

Executia podului a fost facutd de catre regia valceana. A fost
constituit Santierul coordonat de catre un specialist - inginerul Nico-
lae BODESCU. Lucrarile au fost incepute pe data de 11 martie 2011
si au avut termenul de finalizare in iulie 2012. Conducerea regiei a
organizat cu seriozitate intregul proces de executie. Efectivul de
lucru a cuprins in medie 70 de lucratori, cu profesiile specifice, dul-
gheri, fierari-betonisti, lucratori calificati in prepararea si incorpo-
rarea betonului, mecanici si operatori pe utilaje de mica si mare
mecanizare, specialisti in forarea coloanelor cu adancimi pana la
14 m, cu diametrul de 1.080 mm. De la bun finceput lucrarile de
constructie au fost concepute, organizate si desfdsurate cu toata
rigoarea, prin folosirea cu maxima eficienta a timpului favorabil. Ma-
nagerul firmei, beneficiind de o atenta consiliere din partea Pri-
mariei, indeosebi a domnului inginer Romeo RADULESCU, primarul
municipiului, a gandit ca este in interesul obiectivului precum si al
firmei constructoare ca lucrarile sa nu fie intinse pe timpul iernii.
Fiindca anotimpul friguros ar fi impus intreruperea lucrului, intrarea
in conservare, luarea masurilor pentru protectia operatiilor deja

Noul pod peste raul Olanesti
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incheiate, pregatiri speciale in vederea reluarii constructiilor. Rezul-
tatul normal, firesc, al ansamblului de masuri tehnico-organizatorice
a fost terminarea podului, a lucrarilor anexe, pe data de 11 noiem-
brie 2011. A fost, dupd cum afirma domnul Nicolae VALIMAREANU,
si ,0 demonstratie palpabild a capacitatii tehnice si profesionale a
firmei de a construi bine, rapid si eficient, o lucrare de arta frumoa-
sd, durabild, marturie peste ani ca si in perioade mai putin faste, de
crizd, constructorii valceni au probat ca se poate pune baza pe ei”.

Am extras din documentatia tehnica pusa la dispozitie de catre
amabilele gazde urmatoarele date: Traseul incepe la intersectia dru-
mului proiectat cu strada Stirbei Voda (din D.N. 64 A - Ramnicu Val-
cea - Olanesti) cu un aliniament de 30, 37 m, urmat de doua clotoide
cap la cap pe o lungime totala de 131, 02 m, iar printr-un aliniament
de 186,68 m, care contine si podul peste raul Olanesti de 73,1 m, se
racordeaza cu strada Morilor. Sistemul rutier se compune din: 4 cm
beton asfaltic BA16; 5 cm strat de legatura; 6 cm mixturad asfaltica
tip AB2; 20 cm balast stabilizat cu 6 la suta ciment; 30 cm fundatie
de balast. Lucrarile anexe sunt constituite din rigola dreptunghiula-
ra acoperita; din trotuare cu latimea de 1,50 m; din zona verde si
din imprejmuire proiectata. Latimea carosabilului este de pana la
11,00 m. Trotuarele au latimea cuprinsa intre 1,50 m si 2,40 m. De
asemenea au fost prevazute parapete metalice directionale.

Pentru semnalizarea drumului si a podului proiectat au fost folosite
22 de indicatoare rutiere: presemnalizare trecere de pietoni; cedeaza
trecerea; oprire; drum cu prioritate; selectarea circulatiei; directia dru-
mului cu prioritate. Intersectiile sunt prevazute cu panourile regle-
mentare, cu marcaje longitudinale si transversale pentru directiile de
urmat, pentru trecere pietoni, pentru delimitare benzi de circulatie.
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Sunt de retinut lucrarile efectuate pentru scurgerea apelor plu-
viale: rigola dreptunghiulara acoperita din beton, rigola triunghiu-
lard cu dale din beton.

Podul are trei deschideri cu grinzi din beton armat precompri-
mate, cu lungimea de 24 m, si cu o latime totald de 12,30 m. pe
toatd latimea podului au fost prevazute rosturi de dilatare. Pentru
apararile de maluri au fost folosite anrocamente pe lungimea a 36
m, din blocuri de piatrd brutd cu greutate de pana la 500 kg/buc.

Acum, la jumatatea lunii decembrie 2011 podul se afld in exploa-
tare. Cei care au cunoscut bine pozitia de amplasament raman uimiti
sa vada cum, in locul unei punti pietonale, inconjuratd de imense
gramezi de gunoi aruncat de cdtre cetateni cu un redus simt al ordinii
si civilizatiei, a aparut un... peisaj edilitar frumos, in deplina concor-
dants cu faima localitétii de la poalele Dealului ,Capela”. In timpul de-
plasarii pe care am facut-o la lucrarea de arta - legatura intre strazile
Stirbei Voda si Morilor, am vazut la munca echipe de salubrizare. Apare
ca neverosimild o altd imagine, cotidiand, atunci cand au inceput sdpa-
turile si degajarea terenului. Uriasele excavatoare erau ,stanjenite” de
cautdtorii de fier vechi, de alte materiale ,recuperabile”. Santieristii
trebuiau sa fie cu ,ochii in patru” fiindca ,investigatorii” gunoaielor si
ai pamantului decopertat, mai ales, copiii, nu aveau simtul pericolului
si trebuiau paziti si feriti din raza de actiune a puternicelor utilaje care
incepusera lucrul. Managerul regiei ,furat” de un gand... romantic re-
greta ca acele imagini nu au fost filmate, care ar fi putut constitui do-
vezi ale unor prefaceri in traiul oamenilor din acea zona. ,Podul, pe
langd marea lui utilitate, este o veritabild punte catre standardul de
viata propriu hotarului dintre Milenii al locuitorilor pitorescului si incan-
tatorului municipiu Ramnicu Valcea!”.

INTALNIREA CLIENTILOR BENNINGHOVEN

in perioada 8-10 decembrie 2010, la Sibiu,
a avut loc intdlnirea clientilor BENNINGHOVEN
din Romania.

in cadrul acestei manifestiri, au fost pre-
zentate urmdtoarele teme:

e prezentarea noii generatii de arzatoare;

e prezentarea noii generatii de filtre Ben-
ninghoven;

e importanta filtrului n controlul curbei
granulometrice;

e prezentare ceard Fisher-Tropsch (warm-
mix);

¢ prezentare de tehnologii de reciclare;

e prezentarea noii norme EF2 pentru mo-
toreductoare si importanta folosirii inver-
toarelor pentru a mari eficienta instalatiilor;

o aplicatii ale invertoarelor in cadrul statiei
de asfalt Ex: Filtru, Arzator, Uscator, Pompe de
dozare;

o statii de emulsie; dezbatere liberd pe
baza solicitarilor participantilor.

Au participat reprezentanti ai firmei BEN-
NINGHOVEN din Germania si specialisti romani

care se ocupa de exploatarea acestor echipa-
mente in tara noastra.
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