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De la Sibiu spre Nădlac:
Cu competenţă şi cu spor

utostrada Nădlac – Sibiu se conturează ca o arteră rutieră moder-

nă, care, la finalizare, va încununa un mare volum de muncă şi

eforturi financiare. Proiectul prevede străbaterea unor trasee deosebit

de frumoase, dar şi cu dificultăţi dintre cele mai grele, cu zone care au

cerut şi impun soluţii tehnico-inginereşti îndrăzneţe şi, de ce nu?, ori-

ginale. Un sector edificator pentru condiţiile naturale, de teren, cu totul

deosebite, ar putea fi desemnat şi cel cuprins între Orăştie şi Sibiu.

Patru loturi participă la execuţia acestui sector: 1,Orăştie – Sebeş;

2,Sebeş – Miercurea Sibiului; 3,Miercurea Sibiului – Sălişte şi Lotul 4,

Sălişte – Sibiu.

Traseul de autostradă care se află în execuţia Lotului 4 măsoară

16,235 km, între Nodul Sălişte (km 65+965) şi Centura de ocolire a

municipiului Sibiu (km 82+200). Cei aproape 17 km au fost proiectaţi

într-o zonă extrem de dificilă, care i-a pus pe specialişti şi construc-

tori în condiţii de mare complexitate, să adopte soluţii originale,

inedite. Aceasta pentru că traseul autostrăzii trece peste o mlaştină,

apoi peste o zonă cu alunecare de teren activă (poz.km 73+575 – km

74+305), adică peste un deal care tot porneşte la vale.

O vizită de documentare, pe care am făcut-o la sfârşitul celei de

a doua decade a lunii iulie, ne-a prilejuit cunoaşterea şantierului, a

specialiştilor care conduc lucrările complexe ale construirii autostrăzii.

Un tânăr şi destoinic inginer – Adrian BODOC – şef de şantier, a fost

o gazdă amabilă, dar mai înainte de toate, un consultant competent.

În luna august, dânsul împlineşte 33 de ani. Este absolventul Fa-

cultăţii de Căi Ferate, Drumuri şi Poduri a Universităţii de Construcţii

Bucureşti – promoţia 2004. Şi-a început cariera de inginer construc-

tor la firma ASTALDI, la o lucrare de profil... greu – Centura ocolitoa-

re a municipiului Piteşti. Apoi, a avut şansa să lucreze împreună cu un

renumit inginer, Ioan URSU, la Pasajul Basarab, lucrare emblematică

pentru infrastructura de transport a Capitalei. În luna octombrie a

anului trecut, Domnul inginer Adrian BODOC a venit la Săcel ca şef al

Şantierului pe structuri. Cu sprijinul direct al dânsului am reuşit să ne

formăm o imagine de ansamblu, precum şi cu detalii semnificative,

despre construcţia Autostrăzii între Sălişte şi Sibiu.

Pe raza de acţiune a Lotului 4 sunt proiectate două noduri rutiere:

Sălişte (km 66+290) care face legătura cu D.N. 1/D.N. 7, la aproximativ

un km distanţă. Cel de al doilea, Nodul rutier Sibiu-Vest (km 82+449),

este punctul final al sectorului. Această construcţie rutieră are menirea să

înlocuiască soluţia provizorie de intersecţie la nivel, recent amenajată.

Autostrada trece peste 14 podeţe, dintre care nouă sunt cons-

trucţii monolit, din beton, iar celelalte cinci sunt din tablă ondulată

A

Ion ŞINCA

Foto: Emil JIPA

Pasajul de pe D.C. 57, la km 70+477
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galvanizată la cald, elementele componente sunt îmbinate cu şuruburi

de înaltă rezistenţă.

Un „şirag” de poduri şi pasaje proiectate pe acest sector asigură

traversarea căilor de comunicaţie şi a obstacolelor existente. Pe scurt,

pasajele au următoarele caracteristici: la km 66+290, pasajul peste

D.C. 67, ca parte a Nodului Sălişte, cu trei deschideri, cele marginale

de 12,00 m, iar deschiderea centrală de 30,00 m. Lungimea totală a

acestei lucrări de artă este de 65,70 m. Este construit din grinzi de

beton, cu înălţimea de 1,05 m; la km 70+477, pasajul pe D.C. 65,

peste autostradă, spre satul Săcel, are trei deschideri, cu lungimea

totală de 65,70 m; la km 80+414, podul pe autostradă, peste Valea

Salciei şi peste un drum agricol, are lungimea totală de 43,07 m; la km

81+403, peste autostradă, cu lungimea totală de 65,70 m; la km

82+449, pasajul peste D.J. 106B, parte a nodului rutier Sibiu-Vest are

trei deschideri, cu o lungime totală de 65,70 m; la km 81+746 – km

81+766, podul pe autostradă, peste pârâul Rusciori, cu o lungime to-

tală de 29, 95 m; la km 66+290, pasajul peste calea ferată, ca parte

a nodului Sălişte, cu lungimea totală de 43,60 m; la km 70+477, pa-

sajul pe D.C. 65, peste calea ferată, cu lungimea totală de 50,96 m.

Proiectul prevede că infrastructura podurilor, a pasajelor şi a via-

ductelor va fi realizată din beton armat, iar fundarea lor va fi făcută

indirect, prin coloane cu diametrul de 1.080 mm – 1.200 mm, cu lun-

gimi cuprinse între 18 m şi 34 m.

În aria de activitate a Lotului 4 se află în construcţie două via-

ducte, lucrări de artă impresionante, care vor da măreţie tronsonului

de autostradă Orăştie – Sibiu. Printre condiţiile de teren grele a exi-

stat şi o mare mlaştină. Prin proiect s-a stabilit traversarea ei pe un

viaduct poziţionat între km 71+034 şi km 71+714. Are lungimea de

680 m şi este denumit în documentele de construcţie şi va fi înscris

în configuraţia Autostrăzii Orăştie – Sibiu cu numele „Viaductul Mare”.

Domnul inginer Adrian BODOC este şeful compartimentului Via-

ducte. Din discuţia pe care am purtat-o în ziua de 20 iulie, am reţinut

câteva date edificatoare despre emblematica cale rutieră care va stră-

bate, de la înălţime, acea mlaştină – obstacol natural în desfăşurarea

autostrăzii. Au fost „turnate” 11 pile şi două culei. În realitate sunt

construite două viaducte, în oglindă, câte unul pentru fiecare cale de

rulare. Suprastructura lui este realizată din grinzi metalice aşezate pe

infrastructuri şi plac` de suprabetonare. Aşadar, la Viaductul Mare,

după construirea pilelor şi a culeilor, a început montarea grinzilor.

Sunt 64 de bucăţi, aduse de la Mârşa. Au lungimi între 35 şi 42 de

metri, iar greutatea lor se înscrie între 40 şi 64 de tone. Au înălţimea

de 2,5 m. Pentru manevrarea acestor grinzi, pe şantier a fost adusă

o macara de 225 de tone. Asistând la descărcarea grinzilor, fotore-

porterul Revistei „DRUMURI PODURI”, Mihai Emil JIPA, a fost „prins de

spectacolul” deplasării aeriene a acestor uriaşe componente ale Via-

ductului Mare şi a înregistrat peste o sută de imagini, care mai de

care mai „încărcate” de elemente spectaculoase, aspecte de natură

să-i facă pe ocazionalii „asistenţi” să amuţească de uimire.

Pe traseul acesta al Autostrăzii Orăştie – Sibiu va mai fi pus în ex-

ploatare un al doilea viaduct, amplasat la poz.km 73+040 – km

73+285. El are lungimea de 245 m, un număr de patru pile şi două

culei. La fel ca Viaductul Mare şi acesta este „construit în oglindă”,

unul pentru calea 1 şi celălalt pentru calea a 2-a.

Observând modul de lucru: precizie în succesiunea operaţiilor;

sincronizarea intervenţiilor echipelor de constructori, de montatori,

adică o admirabilă ordine şi disciplină – atenţie în condiţii de şantier

Uria[a grind` metalic` adus` la locul de montare
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Pilele de la Viaductul Mic - \n execu]ie

„Desf`[urarea“ pilelor la Viaductul Mare
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– am avut o ... viziune cu origini în fantastic. În basmele românilor,

Făt Frumos are, din partea împăratului pe a cărui fiică şi-o dorea de

soţie, o teribilă încercare: construirea, într-o noapte, a unui pod care

să lege palatul cu un tărâm din apropiere. Basmul ne spune că eroul

a reuşit. La Viaductul Mare, 120

de oameni, muncitori cu expe-

rienţă: dulgheri, fierari-betonişti,

sudori, lăcătuşi, au început lu-

crarea la data de 20 februarie

2012 şi au ca termen de încheie-

re sfârşitul acestui an. Deci, în

aproximativ 9 luni de zile, vor da

în exploatare o lucrare – simbol al

concepţiei tehnice, un complex de

exercitare a priceperii, a hărniciei,

a ordinii şi a disciplinei.

Pe sectorul de autostradă cu-

prins între Orăştie şi Sibiu există

un punct de referinţă pentru difi-

cultăţile greu de depăşit: un deal

abrupt, cu alunecări de teren ac-

tive. Un tronson de aproximativ

340 m al autostrăzii, unde traseul

modernei artere rutiere interac-

ţionează tangenţial versantul

abrupt al dealului cu teren insta-

bil, a fost proiectată o galerie ar-

tificială, în limbajul de specialitate

al şantierului – Tunelul din zona km 71+869 km 72+209 m. Soluţia

adoptată constă în executarea unor pereţi mulaţi, cu instalaţii spe-

ciale, iar peste ei vine o placă din beton. Apoi, peste pereţii mulaţi în-

cepe excavarea pentru autostradă.

„Alinierea“ grinzilor metalice la Viaductul Mare

„Grinda de consolidare“ pe terenul cu alunecare activ` (km 71+840)
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La poziţia km 73+575 – km 74+305 se aplică o soluţie de conso-

lidare, cu micropiloţi la partea superioară. Este pusă în lucru o linie de

micropiloţi la 6 m adâncime, unită cu o grindă de consolidare, după

cum ne-a informat Domnul Director de producţie Fernando LOPEZ.

Aceste grupe de micropiloţi sunt unite la partea superioară. Pentru

consolidarea terenului mai este aplicată soluţia cu ancore. În sectorul

de la Săcel l-am cunoscut pe un alt foarte tânăr şef de punct de lucru

(are doar 24 de ani) Roberto PERAVENTO. Se ocupă cu executarea in-

frastructurii viaductelor. În zonă îşi desfăşoară activitatea un poligon

pentru prefabricate, care intră în responsabilităţile inginerului Bogdan

STĂNICĂ. Constructorii au în lucru şi unele operaţii... colaterale. Una

dintre acestea este împrejmuirea. Pentru a fi evitată pătrunderea oa-

menilor şi a animalelor în zona amprizei autostrăzii va fi executată o

împrejmuire de-a lungul ei, cu garduri din plasă de sârmă.

A fost gândit şi cadrul înconjurător. Se are în vedere – peisagis-

tica. Respectându-se prevederile Acordului de mediu, vor fi amena-

jate taluzurile, care vor fi acoperite cu sol vegetal şi înierbate. Zonele

nodurilor şi spaţiilor de service vor fi plantate cu arbori şi arbuşti ca-

racteristici teritoriului.

Amfitrionul nostru, domnul inginer Adrian BODOC, ne-a prezentat,

în mare, şi organigrama Lotului 4. Se află la post un director de pro-

iect şi un director de producţie. Organigrama conţine departamentele:

Producţie, cu compartimentele: Terasamente; Poduri şi Pasaje; Via-

ducte. Transporturi este departamentul care gestionează şi progra-

mează toate maşinile şi utilajele; sunt prezenţi la îndeplinirea progra-

melor de construire aproximativ 150 de şoferi şi operatori de utilaje

şi echipamente. Baza de producţie are un rol decisiv în execuţia tron-

sonului de autostradă. Are în componenţă: staţia de betoane, staţia

de asfalt, staţia de sortare, staţia de balast stabilizat.

La categoria Departamente se impune să fie menţionat rolul foar-

te important al Departamentului Tehnic, care asigură importul tehnic

necesar execuţiei şi Departamentul Achiziţii.

Sub razele toride ale Soarelui, am părăsit Şantierul unui sector

mai special al Autostrăzii Nădlac – Sibiu. Am întâlnit la lucru o echipă

tânără care organizează şi conduce cu talent şi competenţă cons-

trucţia unei moderne şi ... tinere artere naţionale de transport rutier

– Autostrada care va lega Centrul ţării (municipiul Sibiu) cu Graniţa

de Vest – la Nădlac.

La sfârşitul întâlnirii noastre, domnul inginer Adrian BODOC a ţinut

să facă o precizare: Execuţia Autostrăzii Nădlac – Sibiu, tronsonul

Orăştie – Sibiu este atribuită, potrivit actelor oficiale şi demersurilor

legale, ASOCIERII ASTALDI – EUROCONSTRUCT – ASTALROM.

Compactarea straturilor de balast stabilizat la km 77+000

Dl. ing. Adrian BODOC, \mpreun` cu autorul reportajului,

pe fundalul Viaductului Mic
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Rezumat

rezentul articol face o prezentare a lucr`rilor de repara]ie realiza-

te la podul peste Mure[, situat pe D.N. 1, km 375+769, la intrarea

în municipiul Alba Iulia, în cartierul Parto[. Podul are o lungime total`

de 277 m [i a fost construit în dou` etape: prima în anul 1953 când

s-a realizat podul principal - pe arce, iar a doua în anul 1978 când

s-a realizat podul de desc`rcare - din grinzi de beton precomprimat.

Lucrarea se afl` în administrarea D.R.D.P. Cluj, iar proiectul de

repara]ie a fost realizat în anul 2008 de c`tre S.C. Drumex S.R.L.

Cluj-Napoca, pe baza expertizei tehnice întocmite de S.C. Bomaco

S.R.L. Bucure[ti, în anul 2007. Lucr`rile de repara]ie au fost execu-

tate de S.C. Fulga S.R.L. Negre[ti-Oa[. Particularitatea lucr`rii const`

atât în volumul [i diversitatea lucr`rilor, cât [i \n termenul de execu]ie

foarte scurt – impus de beneficiar, datorit` posibilit`]ilor limitate de

preluare a traficului aferent pe rute ocolitoare. Astfel, proiectarea

ini]ial` a repara]iilor s-a completat cu o asisten]` tehnic` permanent`

care a asigurat rezolvarea diverselor probleme ap`rute.

Repara]iile au cuprins lucr`ri precum: suprabetonarea, înlocuirea

aparatelor de reazem, repozi]ionarea gurilor de scurgere, montarea

rosturilor de dilata]ie, c`m`[uiri infrastructuri, precomprimarea riglei,

repara]ii cu mortare [i betoane speciale, montarea de dispozitive pen-

tru limitarea deplas`rilor verticale pe reazeme – la podul în arce,

montarea parapetelor de siguran]` pe pod [i amplasarea unor trotu-

are noi la podul pe arce, metalice, montate în consol`.

Cuvinte cheie: pod, arc, repara]ie, suprabetonare, suprastruc-

tur`, reazem.

Descrierea lucrării existente

Drumul Na]ional 1 traverseaz` râul Mure[ la km 375+769 prin in-

termediul a dou` poduri: un pod principal din beton armat pe arce cu

tiran]i - fig. 1 [i un pod de desc`rcare realizat din grinzi de beton pre-

comprimat – fig. 2. Lungimea total` a întregii lucr`ri este de 277 m.

Podul principal a fost executat în anul 1953. Dup` inunda]iile din anul

1970, s-a executat îndiguirea pe ambele maluri ale râului Mure[ în

vederea protej`rii localit`]ilor din zon` [i a terenurilor agricole de pe-

ricolul inunda]iilor. În anul 1978 a fost proiectat` prelungirea podului

existent cu un pod de desc`rcare, astfel încât distan]a dintre diguri s`

fie acoperit` de pod. Podul rutier, format din podul principal [i podul

de desc`rcare, este în aliniament normal pe râul Mure[.

Figura 1 - Vedere general` cale pe pod - pod arce

Figura 2 - Vedere general` cale pe pod - pod desc`rcare

Podul principal este o structur` pe arce cu calea la mijloc; a fost

proiectat la solicit`rile clasei I de înc`rcare [i are dou` deschideri de

câte 83,90 m. Lungimea total` de parapet este 195,70 m, iar lun-

gimea întregii suprastructuri este de 171,40 m. L`]imea p`r]ii caro-

sabile este de 7,45 m, iar a trotuarelor de câte 1,00 m – fig. 3.

Elementele principale de rezisten]` ale structurii podului sunt arcele

de beton dispuse la distan]a de 10,05 m interax. Arcele au contravân-

tuiri sub tablier (zona de na[tere) [i deasupra c`ii (zona de cheie).

Tablierul este alc`tuit din trei zone distincte separate prin rosturi.

Zonele marginale sunt încastrate în arc [i reazem cu un cap`t pe in-

frastructur`, iar cel`lalt cap`t este fixat de primul tirant. Zona cen-

tral` având lungimea de 58,00 m, este suspendat` de arce prin tiran]i

verticali, iar capetele reazem pe consolele scurte ale zonelor mar-

ginale. Tablierul are ca elemente principale de rezisten]` antretoazele

principale, de care se face suspendarea acestuia de arce, prin tiran]i

Repararea podului de pe D.N. 1, km 375+769,
peste râul Mureș, la Partoș

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,

Universitatea Tehnic` din Cluj-Napoca, Facultatea de Construc]ii

Prof. dr. ing. Gabriela VIOREL,

Universitatea Tehnic` din Cluj-Napoca, Facultatea de Construc]ii

Dr. ing. Szasz CAROL,

S.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-Napoca

P
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din beton armat. Tiran]ii au sec]iunea de 20 x 20 cm [i sunt situa]i la

distan]a de 7,20 m. În alc`tuirea tablierului mai intr`: antretoazele

secundare, lonjeroanele [i placa.

Calea pe pod a fost realizat` cu îmbr`c`minte asfaltic`. Parapetele

pietonale au fost realizate din beton armat. Podul nu avea prev`zut

parapet de siguran]`. Podul are prev`zute guri de scurgere.

Aparatele de reazem existente pe culei [i pile sunt de tip pendul

de beton armat, iar cele de pe articula]iile Gerber sunt metalice: fixe

[i mobile (tip rulou).

Podul de desc`rcare, realizat în 1980, a fost proiectat pentru

clasa de înc`rcare E. Acesta are dou` deschideri de câte 31,00 m

fiecare, o lungime de suprastructur` de 62,15 m [i o lungime de para-

pet de 75,15 m (incluzând zidurile întoarse de pe culei). Leg`tura din-

tre poduri se face prin ziduri de sprijin pe o lungime de 9,50 m.

Suprastructura podului de desc`rcare este pe grinzi prefabricate

realizate din tronsoane mici, precomprimate cu arm`tur` postîntins`,

[i legate transversal prin antretoaze precomprimate [i plac` monolit.

Calea pe pod a fost realizat` cu îmbr`c`minte asfaltic`. Parapetele

pietonale au fost realizate din metal. Podul nu avea prev`zut parapet

de siguran]`. Podul are prev`zute guri de scurgere.

Infrastructura podului este format` din dou` culei [i o pil`. Culeele

sunt masive, din beton simplu, cu zid de gard`, ziduri întoarse [i ban-

cheta din beton armat. Pila este lamelar`. Toate elementele infra-

structurii sunt fundate direct. Rezemarea grinzilor pe infrastructur`

s-a realizat cu aparate din neopren.

Figura 3 - Sec]iune transversal` existent`

Figura 4 - Eleva]ie [i vedere plan pod principal reabilitat

Deficiențe, defecte și degradări

La podul pe arce

- Podul principal nu asigura elementele necesare pentru un drum

na]ional din punct de vedere al gabaritului (7,40 m l`]ime) [i al cla-

sei de înc`rcare – clasa I (A13, S60);

- Lipsa parapetului direc]ional de siguran]` permitea lovirea acci-

dental` a arcelor [i a tiran]ilor de c`tre vehicule grele;

- Existau panouri de plac` carosabil` distruse (trei buc`]i) – fig. 5;

- Zonele de plac` cu beton vizibil degradat (cu fisuri, carbonat`ri,

infiltra]ii, eflorescen]e, arm`turi f`r` acoperire);

- Antretoazele din vecin`tatea rostului de dilata]ie prezint` pe

zone extinse carbonat`ri, arm`turi corodate, fisuri [i cr`p`turi cu des-

picarea în lungul arm`turii – fig. 7;

- Grinzile marginale prezint`, pe suprafe]e extinse, zone cu ten-

cuial` c`zut` [i arm`tura aparent corodat`;

- Arcele prezint` suprafe]e cu beton carbonatat [i cu pete de rugi-

n`. Acestea au ap`rut ca urmare a infiltra]iilor favorizate de degrada-

rea înveli[ului de protec]ie a arcelor în zona de îmbinare cu tablierul.

- Pendulele de rezemare de pe pil` [i-au pierdut stabilitatea - fig. 6,

dislocând masca de protec]ie [i permi]ând deplasarea liber` a cap`tului

pe vertical` cca. 3 cm. Deplas`rile pe vertical` au fost ulterior limitate

prin realizarea unei rezem`ri provizorii pe pil`, sub antretoaza de cap`t.

Cedarea aparatelor de reazem de pe pil` a dus la degradarea lonje-

roanelor marginale la zona de încastrare în arc (cedarea betonului în

zona comprimat`).

Figura 5 - Degrad`ri ale pl`cii la intrados

Figura 6 - Deplasarea pendulului
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Figura 7 - Degrad`ri ale antretoazei din vecin`tatea rostului

La podul de desc`rcare

- Ancorajul fix al precomprim`rii grinzii principale (tip dorn) avea

protec]ia degradat` [i arm`turile pretensionate erau corodate;

- Ancorajele arm`turilor pretensionate ale antretoazelor aveau

protec]ia degradat`;

- Solidarizarea elementelor tronsonate ale grinzilor era necores-

punz`toare;

- Prezenta infiltra]ii [i carbonat`ri la intrados - preponderent pe

zona de sub trotuar;

- Degradarea grinzii de parapet ca urmare a betonului de slab`

calitate [i a lipsei stratului de acoperire a arm`turilor;

- Rigla pilei prezenta betonul degradat [i arm`turi ruginite. S-a con-

semnat apari]ia unor fisuri pronun]ate în rigl`. La decaparea betonului

degradat s-a constatat c` partea superioar` a riglei nu are arm`tur`, fapt

semnalat [i pe zonele cu beton erodat pe o adâncime de 15-20 cm. Car-

casa corodat` (etrierii exfolia]i [i rugini]i) vizibil pe fa]a lateral` - fig. 9,

s-a observat doar la cca. 20 cm de partea superioar` a banchetei. Lipsa

arm`turii la partea superioar` putea fi cauzat` de apari]ia unor erori de

cot` ce au fost remediate prin turnarea suplimentar` de beton simplu;

- Depuneri de materiale pe banchetele infrastructurilor;

- Aparatele de reazem sunt înglobate în praf [i murd`rie, iar pl`-

cile metalice sunt corodate în profunzime, prezentând exfolieri lame-

lare. S-au constatat umfl`ri ale neoprenului la unele aparate – fig. 8

[i tas`ri diferite ale aparatelor învecinate de acela[i tip, datorate de-

form`rii consolei sau mont`rii necorespunz`toare a aparatelor -

Exemplu: tasarea mai mare a aparatului mobil de la grinda a doua

(haparat ≈ 40 mm) în raport cu cea a aparatului de la grinda margi-

nal` de pe vârful consolei (haparat ≈ 62 mm);

- Culeele [i zidurile de sprijin pentru racordarea celor dou` poduri

prezentau suprafe]e cu betoane degradate la eleva]ie.

Figura 8 - Deformarea aparatului de reazem

Figura 9 - Lipsa arm`rii cuzinetului pe pil`

(continuare \n num`rul viitor)

S.U.A.
80% drumuri rurale

Surprinz`tor, dar \n S.U.A., ]ar` care

de]ine suprema]ia \n domeniul marilor au-

tostr`zi, 80% din re]eaua rutier` na]ional`

o reprezint` drumurile rurale. 40% din po-

pula]ia S.U.A. utilizeaz` aceste drumuri,

generånd [i un num`r important de acci-

dente grave de circula]ie. Cauza acestor ac-

cidente grave o reprezint` lipsa de aten]ie

acordat` acestor drumuri, nedefinirii \nc`

precise a conceptului de drum rural, dar [i

existen]ei unor cauze subiective atribuite

unei popula]ii eterogene [i cu un grad de

educa]ie mai sc`zut.

Consumul de alcool, excesul de vitez`,

neutilizarea centurii de siguran]` reprezint`

cåteva elemente care conduc la accidente

grave de circula]ie. O alt` cauz` este dat`

de \mb`trånirea popula]iei rurale, de lipsa

unor servicii de \ntre]inere tehnic`, dar [i de

distan]ele mari pån` la principalele surse de

aprovizionare. |n anul 2000, de exemplu,

61% din decesele consemnate \n trafic s-au

\nregistrat pe aceste drumuri rurale, nu-

m`rul acestora r`månånd, \n continuare,

crescut [i \n ultimii ani.

Ar mai fi de amintit [i dificultatea unor

controale pe distan]e destul de lungi, cu-

mulate cu o asisten]` medical` mult mai di-

ficil de acordat, comparativ cu zonele dez-

voltate.

De asemenea, diversitatea demografic`

\n permanent` schimbare, \n apropierea

centrelor urbane, genereaz` comportamen-

te diferen]iate \n trafic.

Mitul autostr`zilor superevoluate [i do-

tate trebuie studiat \ntr-o corela]ie direct`

cu aceast` stare de fapt, \n care 80% din

drumurile \ntinse ale Americii sunt \nc` lip-

site de confort [i generatoare de mari pro-

bleme de siguran]` rutier`. C.M.

FLASH
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plica]ia complet` pentru proiectarea drumurilor ARD (Advanced

Road Design) permite realizarea proiectelor de reabilitare a dru-

murilor existente. Aplicarea casetelor se face cu l`]ime variabil` \n

plan, \n func]ie de limita drumurilor existente, [i cu preluarea repro-

fil`rii la existent \n func]ie de tehnologia de execu]ie – p`strarea unei

grosimi variabile a stratului de egalizare la marginea interioar` a ca-

setei [i o pant` constant` pe toat` l`]imea acesteia.

Modelarea 3D a suprafeței de teren cu aplicația
ARD (Advanced Road Design)

Definirea suprafe]ei de teren

Definirea suprafe]ei se face prin introducerea elementelor 3D (co-

ordonate x,y,z) rezultate din m`sur`torile topografice.

Categoriile de elemente pe baza c`rora putem crea o suprafa]` 3D

sunt:

- Puncte AutoCAD 3D de tipul „point” inserate cu x,y,z \n desen –

Points;

- Fi[iere de puncte care s` prezinte cel pu]in coloane pentru fie-

care din cele 3 coordonate (x,y,z) - Point Files;

- Polilinii 3D (sau 2D dac` reprezint` curbe de nivel) - Breaklines;

- Fe]e 3D - 3D Faces;

- Pentru a avea o suprafa]` reprezentat` doar pe zona care ne in-

tereseaz` pe planul de situa]ie este posibil` ad`ugarea unor limite de

suprafa]` prin op]iunea - Boundaries.

Pentru citirea unui fi[ier de puncte XYZ va trebui s` alegem calea

c`tre acel fi[ier [i s` stabilim ce reprezint` coloanele care \l compun

- num`r punct (PN), X (x),Y (y),Z (z), alte caracteristici cum ar fi des-

criere punct (C,I), respectiv prin ce sunt delimitate aceste coloane

(spa]iu, virgul` etc.) [i dac` exist` sau nu linie cu cap de tabel.

Ad`ugarea fi[ierului se face cu butonul Add Point File.

Reprezentarea suprafe]ei pe planul de situa]ie

Reprezentarea suprafe]ei create pe plan se poate face prin afi[a-

rea curbelor de nivel (Contours) sau a triunghiurilor de interpolare

(Mesh) – Contours & Mesh.

De asemenea, putem face analize ale suprafe]ei [i putem afi[a

modul de scurgere a apei prin s`ge]ile de pant` (Slope arrows) sau

gama de pante pe intervale de culori (Show Slope Shading) prin set`-

rile puse la dispozi]ie de Slope & Arrows.

Urm`toarea foaie de Height & Directions permite colorarea planu-

lui de situa]ie pe regim de \n`l]imi (Show Height Shading) sau \n func-

]ie de orientarea suprafe]ei (Show Direction Shading).

Figura 2. Analiza scurgerii apelor pe suprafa]a 3D modelat`

Generarea axului în plan, crearea profilului longitu-
dinal și aplicarea profilului transversal tip

Generarea [i editarea axului drumului proiectat

Advanced Road Design permite citirea fi[ierelor \n format .xml [i

aplicarea curbelor de racordare \n plan proiectate conform standar-

Advanced Road Design (ARD):
Proiectarea drumurilor în mediul AutoCAD

Ing. Marian BURLACU,

Australian Design Company

A

Figura 1. Citirea fi[ierelor de puncte
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delor romåne[ti. De asemenea, orice element de tip polilinie poate fi

transformat \n element de tip ax de drum.

Odat` generat, elementul de ax va putea fi editat sau etichetat cu

afi[area pozi]iilor kilometrice, num`r pichet, cote etc.

Figura 3. Etichetarea axului de drum

Proiectarea profilului longitudinal

Prin transformarea axului \n element de tip drum se va des-

chide automat fereastra de editare a profilului longitudinal de-

numit` Vertical Grading Editor (VGE). Aici va fi deja propus

un profil al liniei ro[ii automat de c`tre program. Putem edita,

[terge sau introduce oricåte puncte de racordare vertical` sau

putem calcula profilul \n func]ie de anumite condi]ii, cu ajuto-

rul unor func]ii de calcul (ex: acoperire minim necesar` la ran-

fors`ri).

Figura 4. Editarea profilului longitudinal

Definirea [i aplicarea profilului transversal tip

Definirea [i aplicarea profilelor transversale tip se face u[or, prin

apelarea dialogurilor specifice.

Definirea profilelor tip va ]ine seama de coduri pentru fiecare linie

caracteristic` a drumului (margine asfalt, caset`, acostament, tro-

tuar, bordur` [an]uri). De asemenea, poate fi definit` structura cu

aplicarea pantei de -4% pentru ultimul strat sau atribuirea de banche-

te [i pante finale pe straturile structurii rutiere.

Figura 5. Definirea profilului tip

Codul casetei (LCAS / RCAS) este variabil \n sec]iunile drumului [i

nu va ap`rea decåt dac` limita proiectat` o dep`[e[te pe cea a exis-

tentului, aceste dou` coduri nu vor fi introduse \n profilul transversal

tip aplicat.

Declararea codurilor de caset` se va face din fereastra Design

Data Form.

Din sec]iunea Variations se va alege func]ia de Insert Section with

Interpolated Levels.

Dialogul afi[at \n partea dreapt` a ferestrei ne va permite:

- s` stabilim pozi]ia kilometric` pe care dorim s` aplic`m caseta

(Start/End Chainage);

- \nainte sau dup` un cod definit \n profilul transversal tip (Be-

fore/After Selected Code);

- nominalizarea codului din profilul tip aplicat la care ne vom ra-

porta (Code);

- declararea noului cod de caset` (New Code);

- metoda de stabilire a pozi]iei noului cod introdus (Method):

- Relative to Code - la o anumit` distan]` fa]` de codul spe-

cificat la Code m`surat` din ax;

- Fixed Distance - la o distan]` fix` fa]` de codul specificat

la Code m`surat` fa]` de acesta;

- Use Alignment - va lega codul casetei de aliniamentul creat \n

plan pentru margine drum existent;

- specificarea distan]ei dorite fa]` de cod /aliniament (Offset);

- semnul „-“ va genera limita aplicare caset` la 0.25 m \n interior

(m`surat de la aliniament limit` drum existent spre ax – C.L.)

- specificarea aliniamentului pentru margine drum existent.

(continuare \n num`rul viitor)
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(continuare din num`rul trecut)

Biomul mediteranean

tructura geodezic` poate fi folosită pentru creşterea de specii de

plante cu cerinţe speciale faţă de factorii pedo-climatici. Materia-

lul transparent folosit trebuie să fie de aşa factură, încât să fie mai

uşor decât sticla, neadeziv pentru a nu fi necesare curăţări dese, dar

să fie un bun izolant termic şi să aibă o transparenţă necesară pen-

tru ca plantele să primească lumina naturală necesară.

Însă doar construcţia nu este îndeajuns pentru a satisface toate

nevoile pretenţioaselor specii de plante. Trebuie menţinută o umidi-

tate relativă de peste 60% în atmosferă şi reglarea temperaturii la

un nivel necesar dezvoltării armonioase a plantelor. Este esenţial să

se întocmească un program de temperatură astfel încât să se creeze

artificial, ciclul de un an, pentru ca plantele să crească natural şi să

parcurgă toţi paşii normali de dezvoltare.

Substratul folosit trebuie să fie uşor, nisipos, iar regimul de iriga-

ţii trebuie să fie foarte performant, asigurând necesarul de apă pen-

tru fiecare categorie de plante în parte. Trebuie să existe instalat un

sistem de ventilatoare care să controleze circularea aerului în seră.

Biomul trebuie să fie prevăzut cu posibilitatea de deschidere pentru

aerisire. [8]

Nu trebuie ignorate caracteristicile de dezvoltare în timp a plan-

telor. La întocmirea schemei de plantare trebuie ţinut cont de matu-

ritatea fiziologică a fiecărei specii, pentru ca acestea să nu fie în

situaţia de a deteriora structura domului sau ca ele să sufere în timp,

printr-o poziţionare nefericită. [7]

Plantele mediteraneene

Speciile mediteraneene se deosebesc de speciile indigene de la

noi prin cerinţele faţă de factorii pedo-climatici. Acestea pretind

soluri uşoare, nisipoase, sunt iubitoare de soare şi căldură, nefiind

rezistente la temperaturi scăzute şi au nevoie de o umiditate mai

ridicată. În România există anumite specii ornamentale care se pot

folosi în amenajări peisagere pe perioada de vară, prin cultura la

containere şi care se pot depozita în spaţii protejate pe timp de

iarnă. [9]

Pe lângă factorii pedo-climatici, speciile mediteraneene se mai

deosebesc prin organele vegetative. Există specii din genuri care la

noi sunt foarte populare, precum Abies, dar care nu se dezvoltă la noi

în ţară, exemplu Abies cephalonica. Unele plante aparţin genurilor

care la noi în ţară nu au specii rezistente la temperaturi scăzute, cum

ar fi Washingtonia (Fig. 12). Plantele mediteraneene sunt foarte

decorative prin florile lor mari, de culori vii şi atrăgătoare, Erithrina

cristagalii (Fig. 13), Hobiscus rosa-chinensis, prin foliajul foarte de-

corativ, dar şi florile sale, Pittosporum tobira, Laurus nobili, Liqui-

dambar orientalis, prin scoarţa trunchiului, Eucalyptus, Acer griseum

(Fig. 14), sau prin port, precum Nerium oleander, Ficus robusta, Olea

europaea.

Plantelor mediteraneene mai prezintă şi un alt mare avantaj, cum

este cel psihologic. De exemplu, palmierii sunt asociaţi cu destinaţii

de vacanţă, nefiind întâlniţi la noi în ţară, astfel că întâlnirea unei

specii din acest gen foarte cunoscut, poate stârni o emoţie pozitivă

pentru locuitorii din climatul mai rece. [10]

Fig. 12. Washingtonia filifera [13]

Fig. 13. Erythrina crista-galli [13]

Amenajarea unei sere-parc („Pillow Dome”)
cu plante mediteraneene

Ing. Radu Mircea GIURGIU,

Prof. dr. Maria CANTOR,

Facultatea de Horticultură, Universitatea de Ştiinte Agricole

şi Medicină Veterinară, Cluj-Napoca

S
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Fig. 14. Acer griseum [13]

Studiu de caz

Proiectul reprezintă implementarea unui parc public, folosind spe-

cii mediteraneene, într-o structură geodezică de tip „Pillow-dome”, cu

caracteristicile unei sere în care să fie controlaţi factorii pedo-clima-

tici, la parametrii necesari dezvoltării armonioase a plantelor. Proiec-

tul a fost conceput cu ajutorul programului de modelare 3d „Google

SketchUp”, iar conceptul de amenajare peisageră îmi aparţine în to-

talitate, fiind originar (Fig. 15).

Descrierea complexului

Proiectul a fost gândit pentru aplicarea lui \n municipiul Cluj-

Napoca din România, având necesar` o suprafaţă de circa 3 ha de te-

ren. Scopul complexului de parcuri este de creare de spaţiu verde

public care s` îndeplinească funcţiile de relaxare, divertisment şi

crearea de zonă destinată evenimentelor culturale. Parcul protejat

de complexul geodezic este proiectat pentru utilizarea lui pe toat`

perioada anului, indiferent de intemperiile meteo. Totodată, sera-

parc are potenţialul de dezvoltare a oraşului din punct de vedere tu-

ristic, oportunitate de cultivare a speciilor mediteraneene şi astfel

dezvoltarea pe orizontală a horticulturii şi asumarea pionieratului

în structuri metalice geodezice, care pot fi aplicate, mai departe şi la

altfel de clădiri, cu diferite funcţii.

Proiectul presupune o parcare pentru accesul uşor la parc, o zonă

verde exterioară pe o suprafaţă de aproximativ 1 ha, care face acce-

sul către trei corpuri geodezice îmbinate, care găzduiesc parcul medi-

teranean. Zona verde exterioară are potenţial mare de valorificare,

fiind o zonă de trecere, dar care poate reprezenta un parc important.

Compoziţia aleilor este una modernă, creând alveole care pot fi valo-

rificate prin vegetaţie. Forma rotunjită este una prietenoasă, cursivă,

neagresivă. Vegetaţia folosită în aceast` zon` deschisă va fi una in-

digenă, cu obiecţia că trebuie evitată plantarea arborilor de catego-

ria I, în masiv, în apropierea structurii geodezice, pentru a nu obtura

lumina necesară plantelor din interior.

Complexul geodezic (Fig. 16.) are trei intrări principale cu puncte

de ticketing la fiecare. La intrare există câte o anticameră cu rol de a

gradua trecerea de la exterior la interior. Fiind activă şi pe timp de

iarnă, trecerea de la temperatura scăzută la cea foarte ridicată din

interior, poate fi neplăcută. Astfel în aceste camere de la intrare se

propun garderobe pentru vizitatori, dar şi magazine de suveniruri şi

florării specializate în artă florală, care folosesc material strict din

plantele din seră. Tot aici se găsesc şi restaurante care fac şederea

sau aşteptarea, mult mai plăcută. Acestea îşi aduc aportul la autofi-

nanţarea complexului.

Fig. 15. Construcţia Pillow Dome – sursă proprie
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Fig. 16 Plan - sursă proprie

Cele trei corpuri ocupă o suprafaţă de 8100 mp şi descriu trei zone

diferite prin elementele de amenajare peisageră şi prin funcţiunile pe

care le creează (Fig. 17). Au o lungime maximă de 150 de metri cu o

lăţime, în cel mai mare corp de aproximativ 75 de metri şi o înălţime

în cel mai înalt punct, de 35 de metri, permiţând şi arborilor de cate-

goria I să se dezvolte corespunzător. Cele trei zone sunt unite prin-

tr-o alee principală, având alei secundare care duc la obiectivele prin-

cipale din fiecare zonă. Diferenţierea aleilor s-a făcut prin alegerea

de materiale diferite pentru acestea, de la piatră cubică la asfalt sau

pietriş. Fiecare zonă are o intrare corespunzătoare, însă trecerea de

la un corp la altul nu este inhibată de nici o trecere secundară, par-

cul-ser` fiind un complex unitar.

Fig. 17 Plan de plantare - sursă proprie

Zona centrală (Fig. 18), fiind şi cea mai mare, este accentuată

prin elementul apă. Un iaz care se integrează perfect ca formă ovoidă,

reprezintă piesa centrală. Speciile folosite în această zonă sunt specii

de palmieri. Acestea au rolul de a crea un impact vizual şi a sublinia

faptul că în acest parc speciile folosite sunt plante caracteristice pen-

tru zone mediteraneene şi au, în acelaşi timp, funcţia psihologică de

a induce ideea de vacanţă şi implicit, relaxare. Aceste specii arbori-

cole, deşi foarte decorative, au rozeta de frunze în vârful tulpinii, deci

trebuie suplimentată zona, prin plante cu coronament bogat, specii

arboricole şi arbustive, în combinaţii ornamentale. Pe insul` s-au ales

astfel de grupuri pentru a o diferenţia de restul amenajării [i de a

umple golurile vizuale lăsate de palmieri. Intrarea este flancată de

două plante foarte decorative, respectiv Liquidambar orientalis şi

Laurus nobilis, care sunt plantate în masive şi creează o perspectiv`

spre interior, lăsând zonele adiacente să fie descoperite prin prome-

nadă. Tot în zona centrală s-a propus un spaţiu destinat pomilor fruc-

tiferi specifici zonelor mediteraneene. Aici se pot admira de la porto-

cali sau lămâi, la măslini sau alte plante exotice. Aceştia sunt pe gru-

puri, iar aspectul general este unul plăcut. Pe lângă factorul practic al

acestor plante, arborii sunt şi ornamentali, decorând prin fructe, frun-

ze sau port şi creează o mixtură estetică de culori şi texturi.

Fig. 18 Perspectivă zona centrală – sursă proprie

Corpul de Vest (Fig. 19) este destinat promenadei, recreării şi are

un impact pasiv asupra vizitatorului. Aleile au un design prietenos,

fără colţuri şi linii drepte şi creează zone verzi care sunt valorificate

prin grupuri de specii (Fig. 20) care, fie se completează prin culoare,

port sau statură, fie creează accente. Băncile simple şi corpurile de

iluminat, completează atmosfera de relaxare. [12] Alveolele create

de alei dau oportunitatea de folosire a diferitelor specii pentru acope-

rirea solului. Fie s-a folosit gazon, fie alte specii acoperitoare de pă-

mânt, precum Pitossporum tobira nana, creând accente foarte plăcute

şi în acelaşi timp, dând dinamism spaţiului. Plantele folosite sunt

foarte decorative, în această zonă, iar ideea de bază este esteticul

florilor arborilor, cu accente de arbuşti decorativi prin frunze, pentru

a reda echilibrul. Culoarea este foarte prezentă în corpul vestic, fiind

o zonă decorativă pe toat` perioada anului.

Speciile alese au o aranjare radială, redată şi de structura geo-

dezică care are înălţimea cea mai mare în punctul median. Astfel

s-au ales specii de arbori de categoria I în centru, coborând înălţimea

speciilor până la arbuşti sau specii floricole. Chiar dacă amenajarea

din aceasta zonă este una radială, nu este simetrică. Regularitatea

sau monotonia sunt evitate prin propunerea de aliniamente nesime-

trice, cum este cel format din Albitzia şi Jacaranda, care se comple-

tează foarte bine prin textura frunzelor şi portul arborilor, dar şi prin

culoare florilor, având aceeaşi perioadă de decor.

În zona de vest s-a propus o zonă cu cactuşi şi specii suculente.

Acestea se regăsesc în casele oamenilor, mai ales în zone mai reci, din

punct de vedere al climei, astfel este foarte potrivită o astfel de zonă

în acest parc. Aici se pot admira specii de la cele mai mici, până la

unele de dimensiuni considerabile şi pe lângă factorul estetic asigurat

de un plan de plantare bine pus la punct, are şi o funcţie cognitivă.



PROIECTE
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 109 (178)

16 IULIE 2012

Corpul de Est (Fig. 21) este partea activă a serei. În primul rând,

aici se află două camere vitale pentru dezvoltarea [i între]inerea par-

cului; camera de producere de material [i camera de recuperare

a materialului afectat. Plantele mediteraneene, fiind foarte preten-

]ioase la factorii climatici de la noi [i fiind foarte rare pe pia]a internă,

sunt foarte costisitoare. Astfel o cameră de producere de material

săditor care să completeze zonele verzi din parc, dar [i cu rol de înlo-

cuire a speciilor bătrâne, este esen]ială. Fiind un spa]iu închis, dez-

voltarea de dăunători poate fi foarte greu de combătut. Trebuie im-

plementat un program riguros de mentenan]ă [i de supraveghere a

speciilor [i poten]ialilor dăunători care pot apărea. În cazul în care

aceste nefericite situa]ii apar, trebuie să existe o camer` în care ma-

terialul vegetal afectat să fie izolat [i să se încerce salvarea acestuia

prin tratamente fitosanitare. Personalul care se ocupă de aceste as-

pecte, dar [i de restul parcului, trebuie sa fie unul specializat în hor-

ticultură [i mai ales buni cunosc`tori ai speciilor mediteraneene.

Zona de est este partea activă a domului geodezic. O scenă cu

form` organică, reprezintă piesa centrală, flancată şi pusă în valoare

prin specii mediteraneene de conifere. Aici se pot ţine concerte mici,

teatru de vară, spectacole culturale, traininguri, prezentări şi alte

evenimente care plusează aspectul social, dar reprezintă şi o sursă de

venit pentru dezvoltarea serei-parc, printr-un program de închiriere

ca zonă pentru eveniment. Pentru a nu impune un număr de vizita-

tori, s-au creat alveole, delimitate de alei cu pavaj roşu, în care s-a

Fig. 19. Perspectivă zona de Vest – sursă proprie

Fig. 20. Perspectivă zona de Vest – sursă proprie
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propus gazon rezistent la tasare, unde publicul poate admira specta-

colele. In perioada în care nu se ţin nici un fel de evenimente cultu-

rale, aceste zone pot fi folosite ca spaţii de relaxare, accesul pe iarbă

restricţionat în majoritatea parcurilor fiind liber şi la dispoziţia vizita-

torilor, în acest caz.

Aceasta zonă este marcată de specii foarte decorative precum

arţarul mediteranean care are scoarţă roşie şi se exfoliază, creând un

efect foarte interesant. Un aliniament din Albitzia şi Jacaranda are

rolul de a delimita spaţiul de joacă pentru copii, dar şi de a crea un

efect plăcut vizual, prin culoarea şi textura oferită de părţile vegeta-

tive componente arborilor.

Locul de joacă pentru copii prezintă o suprafaţă de tartan pentru

siguranţa copiilor, elemente de joacă din cele mai diverse, din lemn,

plusând şi factorul estetic. Băncile şi corpurile de iluminat, care se

regăsesc şi la celelalte zone întregesc amenajarea şi utilitatea ei.

Concluzii

Amenajarea spaţiilor verzi din ţara noastră este de mare actuali-

tate iar folosirea spaţiilor protejate este indispensabilă pentru obţi-

nerea materialul biologic necesar dar şi pentru cultura şi folosirea unor

plante de origini mediteraneene, tropicale sau subtropicale şi care ne-

cesită condiţii de mediu diferite care pot fi asigurate de aceste spaţii.

Pe baza documentaţiei amplă în ceea ce priveşte construcţia de

seră de tip „Pillow Dome” se poate constata utilitatea creării unui

parc, folosind specii mediteraneene, beneficiile fiind multiple. Folosi-

rea parcului pe tot parcursul anului, indiferent de intemperiile meteo,

aportul turistic ridicat, potenţial de formare de locuri de muncă, im-

plicarea socială prin programe de voluntariat, traininguri, aspecte cul-

turale prin găzduirea de mici evenimente şi spectacole şi un pas spre

o dezvoltare în domeniul horticulturii pe orizontală şi verticală, lărgind

spectrul de opţiuni şi dezvoltarea completă de specialişti.
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Mixturi asfaltice cu agregate calcaroase
pentru stratul de bază

Rezumat

ixturile asfaltice sunt amestecuri de agregate minerale, filer,

bitum şi eventual adaosuri, în anumite proporţii stabilite prin

reţeta proiectată în laborator. Mixturile asfaltice folosite ca strat de

bază sunt anrobatele bituminoase.

Agregatele naturale sunt materiale granulare de origine minera-

lă ce provin fie din sfărâmarea naturală, fie din sfărâmarea artificială

a rocilor. Pe teritoriul ţării noastre există cele mai variate roci: roci

eruptive sau magmatice; roci metamorfice; roci sedimentare.

În categoria rocilor sedimentare intr` calcarele. Rocile sedimen-

tare sunt caracterizate printr-o porozitate relativ ridicată şi printr-o

stratificare pronunţată, ceea ce face ca rezistenţele mecanice să fie

scăzute şi să difere după direcţia solicitării. Datorită structurii mai pu-

ţin dense şi a rezistenţelor mecanice mai slabe sunt utilizate mai puţin

în structurile rutiere de trafic greu.

Acest articol prezintă o reţet` de mixtur` asfaltic` pentru strat de

baz` elaborat` în Laboratorul de Drumuri din Universitatea Tehnică de

Construcţii Bucureşti, folosind agregate calcaroase extrase din Carie-

ra Hoghiz. Articolul conţine rezultatele încerc`rilor de laborator pen-

tru stabilirea reţetei precum şi rezultatele de laborator ce conduc la

întocmirea fişei de produs.

Cuvinte cheie: agregate calcaroase, mixtură asfaltică, Marshall,

modul de rigiditate, fluaj, oboseală.

Introducere

Agregatele naturale sunt materiale granulare de origine minerală

ce provin fie din sfărâmarea naturală, fie din sfărâmarea artificială a

rocilor şi formează scheletul mineral al stratului din structura rutieră.

În ţara noastră, datorită configuraţiei geografice, cu munţi, dea-

luri, bazine hidrografice, exploataţiile de agregate naturale, de carie-

ră sau balastieră sunt numeroase şi răspândite în toate zonele geo-

grafice.

Pe teritoriul ţării noastre există cele mai variate roci: roci eruptive

sau magmatice, roci metamorfice, roci sedimentare. Aceste tipuri de

roci diferă între ele prin modul de formare, compoziţia mineralogică,

structura şi textura lor. Dintre aceste roci, cele eruptive sunt dintre

cele mai rezistente şi durabile datorită conţinutului ridicat în silicaţi.

Roci deosebit de dure, cu densităţi şi rezistenţe mecanice foarte mari

sunt şi rocile metamorfice.

Din categoria rocilor sedimentare fac parte calcarele care sunt roci

de origine organică, formate prin acumularea de schelete şi resturi

de plante şi animale, depuse şi mineralizate în ape. Rocile sedimen-

tare sunt caracterizate printr-o porozitate relativ ridicată şi printr-o

stratificare pronunţată, ceea ce face ca rezistenţele mecanice să fie

scăzute şi să difere după direcţia solicitării.

Calcarele au calit`ţi fizico-mecanice foarte variate iar folosirea lor

în lucrări de drumuri se face în raport cu aceste calităţi. Datorită

structurii mai puţin dense şi a rezistenţelor mecanice mai slabe sunt

utilizate mai puţin în structurile rutiere de trafic greu.

Scopul lucrării

Prezentul articol prezintă cercetările de laborator efectuate în ve-

derea studierii posibilităţii de a utiliza agregatele calcaroase în mix-

turile asfaltice din stratul de bază.

Stratul de bază, se ştie, este situat imediat sub îmbrăcăminte şi

este cel mai important strat ce trebuie realizat din materiale rezis-

tente capabile să preia solicitări din trafic. El trebuie să fie capabil să

preia eforturi tangenţiale şi de întindere şi să transmită eforturi uni-

tare verticale straturilor de fundaţie.

Conform standardului românesc STAS 6400, straturile de bază se

execută din: macadam, macadam penetrat sau semipenetrat, piatră

spartă împănată cu split bitumat, agregate naturale stabilizate cu

lianţi hidraulici sau puzzolanici, mixturi asfaltice, beton de ciment.

Dintre aceste materiale, în această lucrare, ne vom referi la stratul

de bază din mixturi asfaltice. Mixturile asfaltice sunt amestecuri de

agregate minerale, filer, bitum şi eventual adaosuri, în anumite pro-

porţii stabilite prin reţeta proiectată în laborator. Mixturile asfaltice

folosite ca strat de bază sunt anrobatele bituminoase şi se prepară la

cald din agregate naturale, filer şi bitum neparafinos pentru drumuri

(bitum pur), conform SR 7970.

Din cele două tipuri de mixturi asfaltice pentru strat de bază, s-a

ales în această lucrare să se proiecteze o reţetă de mixtură asfaltică

tip AB2 în Laboratorul de Drumuri din U.T.C.B..

Studiu pe agregate

În vederea stabilirii posibilităţii de realizare a unei reţete de mix-

tură asfaltică pentru stratul de bază din structura rutieră, au fost

Conf. dr. ing. Carmen RĂCĂNEL,

Prof. dr. ing. Mihai DICU,

{l. l. dr. ing. Ştefan Marian LAZĂR,

Asist. dr. ing. Adrian BURLACU,

Universitatea Tehnică de Construcţii Bucureşti,

Facultatea de Căi Ferate, Drumuri şi Poduri, Bucure[ti
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necesare determinări de laborator pe materialele componente (agre-

gate din cariera Hoghiz) atât după standardul european adoptat şi la

noi în ţară, SR EN 13043 cât şi după standardul românesc, SR 667:

granulometrie, conţinut în particule fine, calitatea particulelor fine,

forma agregatului grosier, rezistenţa la fragmentare a agregatelor

grosiere, rezistenţa la uzură, masa volumică a granulelor, absorb]ia

de apă, rezistenţa la îngheţ/dezgheţ, rezistenţa Los Angeles, rezis-

tenţa la sfărâmare prin compresiune uscată, rezistenţa la acţiunea

repetată a sulfatului de sodiu, coeficient de activitate.

Rezultatele obţinute sunt prezentate centralizat în tabelul 1 şi

tabelul 2.

Tabelul 1. Caracteristici ale agregatelor conform SR EN 13043

Tabelul 2. Caracteristici ale agregatelor conform SR 667

Studiind rezultatele obţinute în tabelul 2, conform standardului

românesc, se poate spune că sorturile de agregate 16/25 şi 4/8 nu în-

deplinesc condiţia de admisibilitate pentru conţinutul de granule care

trec prin ciurul inferior. De asemenea, nici unul dintre sorturi nu înde-

plineşte condiţia de rezistenţă Los Angeles şi de rezistenţa la acţiunea

repetată a sulfatului de sodiu.

În cazul nisipului de concasaj, coeficientul de activitate depăşeşte

valoarea maximă prevăzută în standard.

Adezivitatea

În vederea stabilirii adezivităţii s-a determinat afinitatea agregatu-

lui cu lianţi bituminoşi, prin două metode: metoda cu spectofotometru şi

metoda statică. S-a utilizat un bitum OMV 50/70 şi un bitum aditivat

OMV 50/70 plus. Rezultatele obţinute sunt prezentate în tabelul 3.

Tabelul 3. Afinitatea cu lianţi bituminoşi conform

SR 7970 şi SR EN 13043
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Din studiul rezultatelor din tabelul 3 se observă că cerinţa de ade-

zivitate minimă corespunzătoare standardului românesc SR7970 nu

este îndeplinită nici pentru bitumul simplu 50/70, nici pentru bitumul

aditivat 50/70 plus atunci când se aplică metoda românească, cu

spectofotometru.

Referitor la interpretarea rezultatului obţinut cu metoda statică

prevăzută în standardul european SR EN 12697-11, nu există condiţii

de admisibilitate. În plus, standardul european SR EN 13043 preve-

de pentru determinarea afinităţii cu liant a agregatului doar declara-

rea rezultatului obţinut conform SR EN 12697-11, neexistând cate-

gorii de rezultate.

Un studiu de adezivitate a liantului bituminos la agregatul calcaros

din cariera Hoghiz a fost efectuat de cǎtre Laboratorul LIETA (S.C.

POLL CHIM S.A.). Au fost luate în considerare patru tipuri de bitum:

70/100 POLONIA, 70/100 MOL, 50/70 MOL şi 50/70 LUKOIL BOUR-

GAS şi doi agenţi de adezivitate ADETEN 02T-100 şi 02T-200. Valo-

rile obţinute pe bitum aditivat 70/100 MOL, 50/70 MOL, 50/70

LUKOIL BOURGAS au corespuns cerinţei minime de adezivitate con-

form SR 7970 (min. 75%, pentru strat de bazǎ).

În cazul adezivitǎţii bitumului OMV 50/70 la agregatul calcaros

este necesar un studiu suplimentar pentru stabilirea tipului de aditiv

recomandat a fi folosit.

Stabilirea rețetei mixturii asfaltice
pentru strat de bază

S-a ales să se proiecteze atât prin metoda Marshall cât şi prin me-

toda de proiectare volumetrică (la girocompactor), o reţetă de mix-

tură asfaltică pentru stratul de bază, tip AB2, conform standardului SR

7970.

Proiectarea reţetei prin metoda Marshall constă în alegerea pro-

centului optim de bitum în funcţie de valorile obţinute pentru stabili-

tate şi fluaj Marshall, şi densitate aparentă.

Proiectarea volumetrică constă în alegerea curbei granulomerice

a agregatului şi în alegerea liantului pentru a stabili granulozitatea şi

procentul de bitum care satisfac criteriile specificate pentru volum de

goluri în mixtură, goluri în amestecul de agregate şi goluri umplute cu

bitum.

În figura 1 sunt prezentate curbele granulometrice ale ameste-

curilor propuse precum şi încadrarea acestora între limitele granulo-

metrice impuse de standardul SR 7970.

Procentele de bitum luate în studiu au fost: 4 %, 4.5% şi 5%.

Proiectarea reţetei prin metoda volumetrică s-a realizat pentru un

volum de trafic de calcul de 0.21 – 2.1 m.o.s. 115 – trafic mediu (0.2

– 0.3 m.o.s.), greu (0.3 – 1.0 m.o.s.) şi foarte greu (1.0 – 2.1 m.o.s.)

conform normativului CD 155.

Din studierea rezultatelor obţinute prin cele două metode de pro-

iectare, se stabileşte cǎ reţeta AB 2 (I) cu 4.5% bitum este cea care

satisface cerinţa referitoare la volum de goluri în mixtura compactatǎ.

Figura 1. Curbele granulometrice considerate

Încercări pe mixtură asfaltică proiectată pentru strat
de bază, conform SR 7970

În conformitate cu SR 7970, rezultatele obţinute în laborator pe

reţeta de AB2 proiectată în laborator sunt prezentate în tabelul 4.

Tabelul 4. Caracteristici conform SR 7970

Din studiul rezultatelor obţinute reiese că toate caracteristicile

fizico-mecanice ale mixturii asfaltice AB 2 proiectată în Laboratorul

de Drumuri din U.T.C.B. se încadrează în cerinţele standardului ro-

mânesc SR 7970.

Încercări de mixtură asfaltică proiectată pentru strat
de bază, conform SR EN 13108-1

Conform SR EN 13108-1 se cer determinate următoarele caracte-

ristici: granulozitate, volum de goluri, modul de rigiditate, rezistenţa

Curba granulometric` mixtur` asfaltic` AB 2
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la deformaţii permanente, rezistenţa la oboseală. Rezultatele de la-

borator sunt prezentate în tabelul 5.

Tabelul 5. Caracteristici conform SR EN 13108-1

Fișă de produs

Conform SR EN 13108-1 s-a întocmit fişa de produs pentru mixtu-

ra asfaltică AB 2 proiectată în laborator, considerând cerinţele gene-

rale şi cerinţele empirice (tabelul 6) şi cerinţele generale şi cerinţele

fundamentale (tabelul 7).

Tabelul 6. Fişă de produs pentru mixtura asfaltică AB 2

cerinţele generale şi cerinţele empirice

Tabelul 7. Fişă de produs pentru mixtura asfaltică AB 2

cerinţele generale şi cerinţele fundamentale
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Concluzii

Concluziile care se desprind din acest studiu sunt prezentate în

continuare.

• S-a proiectat în laborator, prin metoda de proiectare Marshall şi

prin metoda de proiectare volumetrică (cu girocompactorul), o reţetă

de mixtură asfaltică pentru strat de bază, cu agregate calcaroase din

cariera Hoghiz şi bitum OMV 50/70.

• Având în vedere că s-au avut la dispoziţie agregate naturale con-

casate – cribluri sort 4/8, 8/16, 16/25, nisip de concasare sort 0/4 şi

nisip natural 0/4, curbele granulometrice propuse pentru mixtura as-

falticǎ din stratul de bazǎ se încadrează în clasǎ tehnicǎ I pentru dru-

muri/autostrăzi şi categorie tehnicǎ I pentru strǎzi, conform SR 7970.

• Cerinţele impuse la proiectarea volumetrică a mixturii asfaltice

corespund unui volum de trafic de calcul de 0.21 – 2.1 m.o.s. 115 –

trafic mediu, greu şi foarte greu conform normativului CD 155.

• Reţeta finală de mixtură asfaltică AB2 consideratǎ ca variantǎ
optimǎ este următoarea:

• Reţeta proiectată este valabilă numai pentru materialele studi-

ate; în cazul în care se schimbă fie agregatul, fie bitumul, este nece-

sar un nou studiu de laborator.

• Agregatele nu îndeplinesc condiţia de rezistenţă Los Angeles, de

rezistenţa la acţiunea repetată a sulfatului de sodiu şi condiţia impusă

coeficientului de activitate; prin urmare, neavând rezistenţele nece-

sare, se vor utiliza cu precauţie în mixtura asfaltică din stratul rutier

numai dupǎ un studiu de laborator de specialitate.

• Agregatele nu îndeplinesc condiţia de adezivitate cu liant simplu

OMV 50/70 şi cu liant aditivat OMV 50/70 plus; prin urmare, pentru

utilizarea liantului OMV 50/70 în mixtura asfaltică se va realiza sepa-

rat un studiu de adezivitate, în vederea creşterii adezivităţii la liant a

agregatului. Se specificǎ totuşi cǎ adezivitatea altor lianţi bituminoşi

la agregatul calcaros din cariera Hoghiz este îndeplinitǎ în cazul

folosirii agenţilor de adezivitate. Prin urmare, utilizarea acestui tip de

agregat trebuie fǎcutǎ numai în condiţiile recomandate de un labora-

tor de specialitate pentru fiecare lucrare în parte.

• Din cauza comportării nesatisfăcătoare în prezenţa apei (încer-

carea de determinare a greutăţii specifice maxime) trebuie acordată

o atenţie deosebită acestor mixturi asfaltice eliminând pe cât posibil

prezenţa apei în stratul asfaltic, rezistenţele acestor mixturi asfaltice

realizate cu agregate calcaroase modificându-se în sens negativ; se

va da atenţie impermeabilizǎrii stratului realizat.

• Conform standardului românesc SR 7970 mixtura asfaltică

proiectată, AB 2 se încadrează ca cerinţe pentru un drum de clasă

tehnică IV – V;

• Conform standardului european SR EN 13108-1, s-a întocmit

fişa de produs pentru mixtura asfaltică etichetată ca AC 31.5 base

50/70 atât pentru cerinţe generale şi cerinţe empirice cât şi pentru

cerinţe generale şi cerinţe fundamentale;

• Mixtura asfaltică AB 2 realizată cu agregate calcaroase nu pre-

zintă rezistenţă la oboseală, prin urmare se poate folosi doar în stra-

turi de bază pentru drumuri de clasă tehnică IV sau V (drumuri cu

trafic uşor) şi duratǎ normalǎ de funcţionare redusǎ.

• În vederea agrementǎrii soluţiei (certificǎrii de material) se re-

comandǎ realizarea unui tronson experimental (conform condiţiilor de

agrementare) care va fi urmǎrit în exploatare cel puţin 1 an în vede-

rea evaluǎrii performanţelor mixturii asfaltice AB 2 cu agregate cal-

caroase;

• Se recomandǎ continuarea acestui studiu de laborator prin ana-

liza comparativǎ cu o mixturǎ asfalticǎ AB 2 cu agregate naturale ce

îndeplinesc cerinţele normelor în vigoare, care va fi utilizatǎ drept

reper.

BIBLIOGRAFIE

[1]. „Studiul utilizării agregatelor de calcar puse la dipoziţie de

beneficiar la realizarea mixturilor asfaltice pentru strat de bază”, Con-

tract de cercetare U.T.C.B. – Centrul de cercetare DRUMURI şi AERO-

PORTURI, nr.215/06.07.2011.
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n pitoreasca zonă numită „Ţara Vâlcii” îşi continuă existenţa şi ac-

tivează, cu dovezi încurajatoare de progres, o organizaţie bine an-

corată în realităţile zonei. Fenomenul merită să fie evidenţiat pentru

istoria lui, cu împrejurări deosebite. Se intitulează oficial Regia Au-

tonomă Judeţeană de Drumuri şi Poduri Vâlcea. După anii 90, în toate

judeţele au funcţionat direcţiile de drumuri şi poduri. Concepţia po-

litică promovată numai din negânditul slogan al schimbării a tot ce a

fost până atunci a avut drept rezultat desfiinţarea acelor structuri. In-

vocarea principiului modernizării sistemului, precum şi aşezarea aces-

tuia pe regulile economiei de piaţă au condus la transformarea direc-

ţiilor judeţene în regii, chipurile autonome, apoi în societăţi comercia-

le. Pasul următor a fost lichidarea şi a acelor structuri. În realitate, pa-

trimoniul lor, o solidă bază tehnico-materială, a devenit proprietatea

privată a unor inşi „aflaţi pe fază”, numiţi „băieţi deştepţi”. Regia vâl-

ceană a scăpat de tăvălugul „capitalizării cu orice preţ”. Şi ea a fost

în pragul… „privatizării pe bucăţi”, la care a emis pretenţii de acapa-

rare firma unui întreprinzător din… Sibiu. Cadre cu responsabilităţi în

organizarea economico-socială a judeţului Vâlcea au stopat procesul

demolator, adică al îmbogăţirii „băieţilor deştepţi” cu bunuri din avuţia

publică. Persoanele desemnate să asigure continuitatea regiei, cu un

sprijin constructiv din partea Consiliului Judeţean, au proiectat un par-

curs pozitiv organizaţiei.

Merite în dezvoltarea reţelei rutiere a judeţului

Regia Autonomă Judeţeană de Drumuri şi Poduri este unitatea prin

care Consiliul Judeţean administrează şi întreţine infrastructura rutieră

de interes judeţean. Desfăşurată, reţeaua însumează 967.427 km de

şosele, pe care sunt în exploatare 283 de poduri.

Potrivit legilor în vigoare şi a normativelor elaborate de către au-

torităţile judeţene, R.A.J.D.P. Vâlcea administrează şi execută cons-

truirea, modernizarea, reabilitarea, repararea, întreţinerea şi exploa-

tarea drumurilor şi a podurilor, a celorlalte lucrări de artă, asigurând

desfăşurarea normală a traficului rutier, în deplină siguranţă a circu-

laţiei. Astfel, prin întreaga ei activitate, regia coordonează dezvoltarea

unitară a infrastructurii rutiere – proprietate publică a judeţului, în

concordanţă cu cerinţele vieţii economice-sociale, cu necesităţile poli-

ticii de apărare naţională. Potenţialul tehnic şi uman se află la dispo-

ziţia autorităţilor administrative, a persoanelor fizice şi juridice.

Conducerea regiei a adoptat structura şi organizarea internă în ra-

port cu portofoliul comenzilor, cu volumul lucrărilor pentru îndepli-

nirea cărora s-a angajat. Acoperirea ariei activităţilor a determinat

constituirea a patru secţii de întreţinere şi construcţii. În acest demers

au fost luate în considerare mobilitatea formaţiilor de lucru, compo-

nenţa şi structura forţei de muncă, preponderenţa şi urgenţa pro-

gramelor de lucrări. După experimentări şi adaptări „din mers”, au fost

organizate şi permanentizate, cu rezultatele aşteptate secţiile. Aces-

tea au sediile în Drăgăşani, Călimăneşti, Horezu şi Tătărani. Celor

patru secţii li se adaugă Secţia Utilaje de Transport. Echipa manage-

rială şi-a stabilit ca obiectiv permanent asigurarea condiţiilor proprii

unei activităţi cât mai eficiente. Secţiile au fost proiectate, organizate

şi dotate cu mijloacele şi utilităţile necesare desfăşurării normale a

programului de lucru, cu spaţii de producţie dimensionate pentru ran-

damentul optim în cadrul fiecărui compartiment, cu laboratoare, cu

baze proprii de producţie, cu staţii de betoane, cu parcul adecvat de

mijloace de transport şi cu utilaje tehnologice şi de construcţii, cu ma-

gazii şi cu depozite de materiale, prefabricate, piese de schimb. Un

exemplu de referinţă îl constituie Secţia de la Drăgăşani. Acesteia îi

este subordonat punctul de lucru amplasat în localitatea Lădeşti, care

are în exploatare o instalaţie de preparare a mixturilor asfaltice, o

staţie de betoane, o staţie de preparare a emulsiei bituminoase.

O paranteză deschisă, pentru o prezentare, pe scurt, a eforturilor

depuse de către conducerea regiei, în direcţia constituirii bazei tehnice

cuprinde următoarea enumerare: utilaje de construcţii: buldozere,

buldoexcavatoare, cilindrii compactori, autogredere, încărcătoare,

alte utilaje şi echipamente de fabricaţie recentă, cu performanţe pro-

prii tehnicii de vârf în domeniu. La fel stau lucrurile şi în privinţa par-

cului cu mijloace de transport, fapt ce permite regiei operativitate şi

mobilitate în organizarea şi desfăşurarea proceselor tehnologice şi de

producţie.

Organizarea suplă şi, în acelaşi timp, dinamică a regiei a fost de-

cisivă pentru prospectarea „pieţei de comenzi”, pentru angajarea în

obiective cu un grad ridicat de complexitate, cu dificultăţi create de

cadrul natural pe şantiere. Compartimentele funcţionale au studiat şi

analizat posibilităţile pentru orice tip de lucrări în teren, pe teritoriul

judeţului, precum şi în localităţi din vecinătate. Experienţa persona-

lului în executarea lucrărilor, în condiţii tehnologice adecvate şi la

parametrii impuşi de normele şi cerinţele tehnicii de vârf, cu respec-

tarea întocmai a prevederilor şi a termenelor contractuale, încadrarea,

cu rigoare, în datele de finalizare şi, mai ales, a angajamentelor privi-

toare la nivelul costurilor, au fost factorii determinanţi pentru consti-

tuirea unui portofoliu de comenzi asigurator, pe măsura potenţialului

tehnic şi uman al regiei.

Un bilanţ sintetic al anului 2011

Obiectivul fundamental al R.A.J.D.P. Vâlcea pentru anul 2011 –

menţinerea stării de viabilitate a drumurilor judeţene - a fost în-

deplinit cu rezultate pozitive. La capitolul „Lucrări de întreţinere şi

reparaţii drumuri şi poduri judeţene” a fost înregistrată valoarea

totală de 22 544 928 de lei. Detaliate, lucrările şi serviciile pentru

întreţinerea curentă a drumurilor publice au însumat, în anul 2011,

o valoare de peste 5 219 000 de lei. Au fost executate lucrări pe

D.J. 643 (limită judeţul Olt – Făureşti - Găneşti); pe D.J. 676 (Cerna

- Slătioara); pe D.J. 605 (limită judeţul Gorj - Milostea); pe D.J. 665

(limită judeţul Gorj - Horezu); pe D.J. 678 (Tătărani – Galicea –

limită judeţul Argeş).

R.A.J.D.P. Vâlcea - azi:
Proiectarea „Drumului bun”!

Ion {INCA

Foto: Emil JIPA

|
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Un volum însemnat de muncă a fost încorporat în întreţinerea dru-

murilor pietruite, pe lungimea a peste 33 km. Întreţinerea periodică

a drumurilor a însemnat aplicarea covoarelor bituminoase pe 34 km,

lucrări pentru siguranţa circulaţiei în valoare de 100 000 de lei; în-

treţinerea periodică a podurilor, a pasajelor şi a podeţelor, lucrări în

valoare de 300 000 de lei. Reparaţiile curente executate la drumurile

publice au condus la încasări de peste 22 544 900 de lei.

Investiţiile au fost materializate în contracte care au totalizat

8.680.000 de lei.

Conducerea regiei apreciază că volumul lucrărilor executate în

anul 2011, atât la drumurile care fac parte din reţeaua aflată în ad-

ministrare, cât şi la obiective din localităţile învecinate au constituit o

bază de pornire pentru anul 2012, o dovadă că organizarea proce-

selor productive şi utilizarea eficientă a tehnicii din dotare au fost gân-

dite raţional şi cu temei, desfăşurate la un nivel de exigenţă ridicat.

O retrospectivă a anului 2011 înscrie pe un loc de întâietate fi-

nalizarea unei lucrări de artă cu atribute de performanţă şi de moder-

nitate. Este vorba de cel de-al treilea pod construit peste râul Olăneşti

în municipiul Râmnicu Vâlcea, legătură directă şi foarte necesară între

străzile Ştirbei Vodă şi Morilor, pe locul unei foste pasarele pietonale.

2012 se dovedeşte a fi un AN bun!

Evidenţele regiei atestă faptul că s-a acţionat pentru menţinerea

condiţiilor bune de exploatare a reţelei drumurilor judeţene, iar fondurile

alocate în acest scop au fost direcţionate pentru lucrările de întreţinere,

pentru reparaţii curente, pentru modernizarea unor artere rutiere şi lu-

crări de artă. Au beneficiat de lucrări de aplicare a îmbrăcăminţilor as-

faltice localităţi cum sunt Glăvile, Olteanca, Galicea, Stoileşti, Casa Veche,

Alunu, Cernişoara. Au fost făcute consolidări la podurile care fac legături

între localităţile Costeşti - Mănăstirea Arnota, Slătioara - Stroieşti.

Regia a programat execuţia unor obiective de investiţii: reabilitări

şi modernizări pe lungimi de peste 35 km de drumuri judeţene cum

au fost D.J. 650 ( D.N. 7 – Ocnele Mari - Buneşti); D.J. 649 (Băile Go-

vora - Pietrari); D.J. 643 (limită judeţul Olt – Laloşu – Făureşti – Gă-

neşti, între poz. km 52 + 400 – km 78+490). În comuna Măldăreşti

au fost construite podeţe pe D.J. 676 H.

Pe aceeaşi linie se înscrie şi construirea variantei de circulaţie

D.J. 703 G – Jiblea – Berislăveşti – limită judeţul Argeş. În acest fel

a fost reluată legătura întreruptă de mai mult timp între localităţile

din zonă aparţinătoare judeţelor Vâlcea şi Argeş.

Siguranţa circulaţiei a cuprins lucrări pe D.J. 676, Cerna - Slătioara -

Irimeşti; pe D.J. 678A, D.N. 64 (Tătărani) Galicea - limită judeţul Argeş;

pe D.J. 677F, Popeşti - Galicea, unde au fost făcute marcajele rutiere.

În prima jumătate a anului au fost angajate lucrări pentru terţi în

valoare de aproape 700 000 de lei, cu primăriile localităţilor Arefu

(Argeş) municipiului Râmnicu Vâlcea, Ocnele Mari; Mălaia, Stoleşti,

Pod peste råul Ol`ne[ti, \n Råmnicu Vålcea
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Costeşti, Sălătrucel, Mihăieşti, Olanu, Zătreni, care au avut ca obiect

construcţii şi asfaltări de străzi, drumuri, intersecţii, drumuri săteşti.

Aprecierile de partener serios circulă şi cu rapiditate şi pe arii

întinse. Astfel se explică faptul că regia este căutată, preferată.

Explicaţia parcursului cu rezultate pozitive al R.A.J.D.P. Vâlcea îşi

are originea în buna colaborare cu autorităţile judeţene, la nivelul

Consiliului judeţean, în consultarea productivă atunci când sunt an-

gajate lucrări.

Drumurile turistice – afacere de succes!

Judeţul Vâlcea este deosebit prin poziţia geografică, prin atrac-

tivitatea şi farmecul munţilor, prin bogăţia şi calitatea zonelor viticole

şi pomicole, dar, mai ales, prin numeroasele obiective de interes is-

toric şi turistic. Vestigiile cu ample reverberaţii în Istoria Poporului

Român, lăcaşurile de cult, edificiile monahale, ctitorii ale unor mari

bărbaţi cu rol cardinal în vestite epoci ale României sunt căutate şi

vizitate de către cetăţeni din toate provinciile ţării, de către turişti de

peste hotare. Teritoriul Judeţului Vâlcea a devenit un veritabil „rezer-

vor” al obiectivelor de mare valoare culturală, istorică, spirituală,

etnografică, de natură să-i bucure sufleteşte pe toţi cei care îi sunt

oaspeţi. În „Ţara Vâlcii” sunt 23 de aşezăminte monahale, renumite

pentru locul şi rolul lor în Istoria României. Mănăstirile Arnota, Bis-

triţa, Cozia, Cornetu, Mănăstirea Dintr-un Lemn, Frăsinei, Govora,

Hurezi, Stânişoara, Surpatele, Turnu, Biserica din Ostrov, numeroa-

sele schituri: Dobruşa, Jgheaburi, Pahomie, Pătrunsa, Iezer, ctitorii

ale unor personalităţi cu rol de seamă în trecutul înaintaşilor de glo-

rie, care au cinstit şi înălţat prin faptele lor dăinuirea română.

Regia a îndeplinit şi continuă o onorantă misiune de a asigura via-

bilitatea drumurilor de acces la monumentele, vestigiile istorice, la obiec-

tivele - ţintă a excursioniştilor. A intervenit operativ şi eficient în locurile

în care stihiile dezlănţuite ale naturii au pricinuit stricăciuni şoselelor,

drumurilor de acces al turiştilor. Au fost enumerate: refacerea podului

din beton armat amplasat pe D.J. 676G, Zătreni – Nenciuleşti – Budele

– Băneasa; refacerea podului din localitatea Tetoiu: construcţia podeţu-

lui de pe D.J. 676H, Măldăreşti – Culele Măldăreşti; reparaţii executate

la trotuarele din Ocnele Mari. În ansamblul acestui complex de lucrări,

un loc deosebit îl ocupă Drumul Judeţean 658, Gura Văii – Muereasca –

Mănăstirea Frăsinei. Pe lungimea a 13,7 km, desfăşurat pe malurile pâ-

râului cu acelaşi nume ca al localităţii, drumul a suferit deteriorări foarte

mari. Cauzele au fost două: multiplele alunecări de teren din cauza tăierii

pădurilor din zonă şi, mai ales, datorită circulaţiei masive a autocamioa-

nelor mari, încărcate cu buştenii din masivele forestiere aflate la nord de

edificiul monahal. Casele locuitorilor, anexele lor gospodăreşti, drumul

propriu-zis au avut stricăciuni, în destule cazuri. Primăria comunei Mue-

reasca a făcut numeroase intervenţii, a intentat procese transportato-

rilor, dar foarte târziu au fost luate măsuri de stopare a circulaţiei ca-

mioanelor cu depăşirile peste normele legale ale încărcăturii pe osie.

Consiliul Judeţean a programat lucrări de consolidare, de recons-

truire a D.J. 658. Regia a construit ziduri de sprijin, în rambleu şi în

debleu (la poz. km 12+050, zid de sprijin lung de 80 m, cu înălţime

de 4 m), pod nou la km 2+500, cu o lungime totală de 31 m, alte lu-

D.J. 703 F traverseaz` comuna Fedele[oiu
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D.J. 658, lucr`ri de consolidare a malurilor

D.J. 658, gabioane [i ap`r`ri de maluri



REPORTAJ
ASOCIAȚIA
PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI
DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 109 (178)

27IULIE 2012

crări de artă. După anul 2000, pe această arteră rutieră din clasa D.J.

au fost executate lucrări de consolidări, de reparaţii şi de construcţie

nouă în valoare totală de 18 milioane de lei. O inedită execuţie a cons-

tat în plantarea unei perdele de salcâmi care să oprească alunecarea

terenului prin care a fost realizată o importantă economie.

Compartimentul de specialitate al regiei are înregistrate lucrări

de consolidare, de refacere şi pe D.J. 703M: Perşinari – Cornet; pe

D.J. 703N: Berislăveşti – Releul Cozia; asfaltarea drumului comunal

care leagă cele două localităţi Măldăreşti – se Sus şi de Jos.

Evidenţa lucrărilor executate de către drumarii vâlceni este mult

mai mare. De câte ori a fost necesară intervenţia lor, constructorii re-

giei au intervenit cu promptitudine, cu profesionalism.

În această ordine de idei se impune o subliniere: prin prestaţiile lor

constructorii au asigurat starea de viabilitate a funcţionării reţelei de

drumuri şi şosele, contribuind la desfăşurarea vieţii social-economice.

Prin munca lor grea, cu dificultăţi şi cu frustrări pe care le depăşesc

bărbăteşte, au şi un aport educativ. Nu există date despre o echiva-

lare: cât dăruiesc ei societăţii, semenilor şi cât primesc din partea so-

cietăţii. Cert este însă faptul că drumarii, prin specificul profesiei, se

află mereu la datorie. Adică în serviciul semenilor, în slujba societăţii.

„Radiografia” structurii regiei

De-a lungul existenţei ei, Regia Autonomă Judeţeană de Drumuri

şi Poduri Vâlcea a trecut printr-un proces de organizare şi de adaptare

structurală. Aria activităţilor, cerinţele proceselor tehnologice, exi-

genţele din punctul de vedere al calităţii lucrărilor şi al timpului de

execuţie au impus organizarea internă, statuarea formelor şi a me-

todelor de dispunere a forţei de muncă, a serviciilor tehnico-produc-

tive. Astfel s-a ajuns la structura organizatorică a personalului de

execuţie pe secţii de întreţinere şi construcţii. Acum, în anul 2012,

regia este organizată în cinci secţii, după cum urmează: Secţia Dră-

găşani, condusă de inginerul Gheorghe NIŢĂ, Secţia Călimăneşti, la

conducerea căreia se află un maistru cu multă experienţă – Viorel

PLEŞA, Secţia Horezu, condusă de inginerul Dionisie DRĂGULESCU şi

Secţia Tătărani, condusă de subinginerul Florea IVĂNESCU. Dotarea

tehnică şi mecanizată, adică mijloacele de transport, utilajele tehno-

logice formează Secţia Utilaje de Transport, condusă de inginerul Ma-

rian PANDELICĂ. Evident, regia are şi compartimentele funcţionale,

de evidenţă economico-financiară, de personal, de urmărire a acti-

vităţilor de producţie.

Managementul Regiei Autonome Judeţene de Drumuri şi Poduri

Vâlcea este asigurat cu competenţă, cu responsabilitate şi, după ex-

perienţa înregistrată până în prezent, cu eficienţă de echipa cons-

tituită din domnul inginer Nicolae VĂLIMĂREANU, director gene-

ral, domnul inginer Silviu RADU, director tehnic, domnul economist

Damian TĂRBUŞARU, director economic şi domnul economist Du-

mitru STANCU, director comercial. Seriozitatea tuturor demersurilor

întreprinse, respectul faţă de beneficiari şi faţă de cetăţenii judeţu-

lui, pentru că, în ultimă instanţă Regia se consideră în slujba cetă-

ţenilor vâlceni, a celor ale căror lucrări le execută, sunt coordonatele

existenţei organizaţiei prezent` în peisajul economico-social al ţării

noastre.

Lucr`ri complexe pe cursul påråului, pe D.J. 658
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Vineri, 29 iunie 2012, în Staţiunea bal-

neară Călimăneşti–Căciulata s-au desfăşurat

lucrările Primului Simpozion ROMCEN, con-

sacrat Captării, Transportului şi Depozitării

Cenuşilor de Termocentrale. Prestigioasa

manifestare tehnico – ştiinţifică - aplicativă a

avut loc sub egida ROMCEN – Asociaţia Pro-

fesională a Producătorilor şi a Utilizatorilor

de Cenuşă din România. Scopul Asociaţiei:

„Promovarea utilizării în industrie a cenuşii

şi a altor produse secundare de ardere pro-

venite de la termocentrale în procesele de

ardere a cărbunilor energetici şi din alte ac-

tivităţi industriale”. În statutul său constitu-

tiv, ROMCEN are drept obiective: Promo-

varea utilizării ca materie primă, în industria

construcţiilor şi în alte activităţi industriale, a

cenuşii rezultate în urma proceselor tehno-

logice de ardere, precum şi a utilizării pro-

duselor care conţin cenuşă. Cel de-al doilea

obiectiv îl constituie Promovarea tehnologi-

ilor de procesare a cenuşii recuperate din

fluxul tehnologic de ardere, precum şi a uti-

lizării produselor şi a agregatelor finale ob-

ţinute. În sala de conferinţe a elegantului

hotel „ORIZONT” au fost prezenţi specialişti,

cadre universitare, invitaţi din instituţii de

profil de peste hotare, manageri şi ingineri

cu atribuţii de conducere a proceselor tehno-

logice utilizatoare a cenuşii de la termocen-

trale, constructori de drumuri, edili ai unor

localităţi din zona experimentărilor care au

făcut obiectul comunicărilor ştiinţifice, refe-

ratelor consacrate temei simpozionului.

Mai înainte de a prezenta succint „fil-

mul” simpozionului sunt oportune câteva

sublinieri. Tema de ansamblu este de mare

actualitate şi deosebit de importantă: uti-

lizarea cenuşii de la termocentrale. De-a

lungul anilor, la noi în ţară, au fost unele

tentative de folosire a acestui material în

zona construcţiilor. De fapt, încercări ti-

mide, care nu au fost de natură să încura-

jeze activităţi de valorificare la proporţii

industriale a acestui valoros material rezul-

tat al proceselor de ardere în termocentrale.

Sunt câteva elemente care se impun să fie

luate în considerare: proprietăţile cenuşii

compatibile cu procesele tehnologice ale

construcţiilor din domeniul infrastructurii

rutiere; cantităţile vagonabile existente în

halde şi depozite în zone accesibile trans-

portului la locurile de utilizare; costurile

foarte mici comparativ cu celelalte categorii

de materiale din natură. Autori de prestigiu:

cadre universitare, ingineri specialişti au

elaborat studii şi au experimentat utilizarea

cenuşii, în cazul concret, la construcţiile de

drumuri şi la lucrări de artă. Remarcabilă în

această ordine de idei este activitatea des-

făşurată de către domnii dr. ing. Bogdan

ANDREI, vicepreşedinte ROMCEN, prof. dr.

ing. Mihai DICU, decanul Facultăţii Căi Fe-

rate, Drumuri şi Poduri a U.T.C. Bucureşti;

ing. Nicolae POPESCU, Preşedintele ROM-

CEN, ing. Ludovic ZELICI, director al CET

Govora S.A., vicepreşedinte al ROMCEN.

Simpozionul a fost rezultatul unor in-

tense şi lăudabile demersuri ale persoa-

nelor enumerate până aici.

Lucrările Simpozionului, desfăşurat la

hotelul „ORIZONT”, au fost structurate în

două părţi: „Captarea, Transportul şi De-

pozitarea cenuşilor de termocentrale” şi

„Utilizarea cenuşilor de termocentrală în in-

frastructură”.

Comunicările ştiinţifice, Referatele şi luă-

rile de cuvânt au fost susţinute şi ilustrate cu

scheme, grafice, fotografii. A fost amenajat

un spaţiu destinat expozanţilor care au dorit

să prezinte produse şi tehnologii.

Au luat parte specialişti din Germania,

Cehia, Belgia, din partea unor firme cu ex-

perienţă în domeniul dezbătut.

Simpozionul organizat la sfârşitul lunii

iunie la Călimăneşti-Căciulata se înscrie în

cadrul manifestărilor tehnico-ştiinţifice de

ţinută, cu reale câştiguri pentru activitatea

productivă a construcţiilor din domeniul in-

frastructurii reţelelor de transport rutier din

ţara noastră!

Simpozionul ROMCEN - Manifestare de ţinută ştiinţifică

Ion {INCA

Foto: Emil JIPA
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rin specificul lor, lucrările de drumuri se desfăşoară în şantiere

deschise, supuse variaţiilor meteo-climatice. O pondere impor-

tantă a acestor lucrări se desfăşoară în perioada estivală. În această

perioadă, şi nu numai, temperatura mediului este mare iar punctele

de lucru sunt expuse direct radiaţiilor solare. Prin urmare, spre deo-

sebire de alte tipuri de lucrări, lucrările de drumuri se confruntă în

multe situaţii cu condiţii extreme. Bineînţeles, efectele acestor condiţii

de lucru sunt suportate în special de lucrătorii care sunt expuşi la

riscul de stres termic. „Stresul produs de căldură poate duce la acci-

dente vasculare cerebrale, epuizare, crampe de căldură, sau erupţii

cutanate de căldură. Din cauza căldurii excesive pot creşte, de ase-

menea, riscurile SSM care pot duce la producerea de leziuni, deoarece

palmele transpirate, ochelarii de protecţie aburiţi şi ameţelile cresc

riscurile la care sunt expuşi lucrătorii. Arsurile pot apărea, de aseme-

nea, ca un rezultat de contact accidental cu suprafeţe fierbinţi. An-

gajatorii trebuie să asigure instruirea lucrătorilor astfel încât să

înţeleagă ceea ce este stresul provocat de căldură, cum afectează

sănătatea şi securitatea lor, şi cum pot fi prevenite aceste riscuri [1]”.

În mod normal, conform legislaţiei în vigoare, temperaturile ridi-

cate extreme sunt considerate perioadele în care temperaturile de-

păşesc 37° C. Dar, să ne imaginăm, în ce condiţii lucrează asfaltatorii

(fig. 1 şi fig. 2) dacă temperatura mediului este de peste 25° C şi sunt

Lucrările de drumuri
la temperaturi înalte. SSM

Prof. univ. dr. ing.

Gheorghe Petre ZAFIU

P

Figura 1

Figura 2
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expuşi direct radiaţiilor solare. Poate că pe această temă este intere-

sant să se facă o cercetare a condiţiilor de muncă prin care să se sta-

bilească măsurile specifice de securitate şi sănătate a muncii.

Chiar fără aceste studii, în astfel de situaţii, conducătorii punctelor de

lucru pot măsura nivelul de expunere la temperaturi ridicate a lucrăto-

rilor şi, în funcţie de rezultate, pot lua măsurile de protecţie adecvate,

astfel încât, să nu se apeleze la soluţii de tipul celei prezentate în fig. 3

[preluată după postarea pe Facebook/Trust Me, I’m an „Engineer”].

Conform legislaţiei şi

normativelor actuale, pentru

a asigura condiţii bune de

muncă a lucrătorilor, în pe-

rioadele cu temperaturi ridi-

cate extreme, angajatorii au

obligaţia de a lua o serie de

măsuri organizatorice şi ma-

nageriale minimale [2]:

• reducerea intensităţii şi

ritmului activităţilor fizice;

• asigurarea ventilaţiei la

locurile de muncă;

• alternarea efortului di-

namic cu cel static;

• alternarea perioadelor

de lucru cu perioadele de re-

paus în locuri umbrite, cu cu-

renţi de aer.

Pentru menţinerea stării de sănătate a angajaţilor se impun ur-

mătoarele măsuri [2]:

• asigurarea apei minerale adecvate, câte 2-4 litri/persoană/

schimb;

• asigurarea echipamentului individual de protecţie;

• asigurarea de duşuri.

Angajatorii care nu pot asigura condiţiile de mai sus trebuie să ia,

de comun acord cu reprezentanţii sindicatelor sau cu reprezentanţii

aleşi ai salariaţilor, după caz, următoarele măsuri [2]:

• reducerea duratei zilei de lucru;

• eşalonarea pe două perioade a zilei de lucru: până la ora 11.00

şi după ora 17.00 (după caz);

• întreruperea colectivă a lucrului (cu asigurarea continuităţii ac-

tivităţii în locurile în care aceasta nu poate fi întreruptă, potrivit pre-

vederilor legale).

Pe durata eventualei întreruperi colective a lucrului, contractele

individuale de muncă ale salariaţilor se menţin, iar perioada de între-

rupere constituie vechime în muncă. Măsurile de mai sus se adoptă şi

în cazul în care angajatorul constată că, prin condiţiile pe care le asi-

gură, nu poate menţine un randament corespunzător în muncă sau că

acestea sunt insuficiente pentru prevenirea îmbolnăvirii salariaţilor.

Măsurile de mai sus se vor stabili atunci cand temperaturile extreme

se menţin pe o perioadă de cel puţin 2 zile consecutiv, adică atunci

când în fiecare dintre cele două zile are loc atingerea sau depăşirea

valorilor temperaturii, respectiv indicele temperatură-umiditate.

Pentru prevenirea unor \mboln`viri determinate de muncă în con-

diţii de temperaturi ridicate extreme se recomandă următoarele mă-

suri suplimentare [2]:

a) asigurarea de către angajator a examenului medical la anga-

jare şi a controlului medical periodic, urmărind depistarea precoce a

contraindicaţiilor pentru munca la temperaturi crescute;

b) asigurarea primului ajutor şi a transportului la cea mai apropi-

ată unitate sanitară a persoanelor afectate;

c) trecerea, după posibilităţi, în alte locuri de muncă sau reduce-

rea programului de muncă pentru persoanele cu afecţiuni, care au

contraindicaţii privind munca la temperaturi ridicate extreme.

În vederea acord`rii primului ajutor salariaţilor care au manifes-

tări clinice determinate de temperaturile extreme (tabelul 1, docu-

mentare [1]), angajatorii trebuie să asigure o incintă climatizată, do-

tată cu medicamente şi mijloace specifice asistenţei de urgenţă pen-

tru aceste cazuri, în special săruri de rehidratare orală, apă minerală,

băuturi energizante, sucuri de lămâie etc. Angajatorii vor putea lua şi

alte măsuri decât cele menţionate mai sus pentru protecţia per-

soanelor care lucrează în condiţii de temperaturi ridicate extreme, in-

clusiv prin folosirea echipamentului de protecţie adecvat (fig. 4, do-

cumentare [5]). Acestea trebuie să fie stabilite, în funcţie de condiţii-

le concrete de lucru, prin apelarea la experţi.

Tabel 1

Figura 3

Afecţiunea provocată

de stresul termic

Accident vascular

cerebral

Este cea mai gravă tul-

burare pe care o poate

suferi un lucrător din pri-

cina expunerii la tempe-

raturi ridicate. Organis-

mul devine incapabil de a

controla temperatura:

temperatura corpului

creşte rapid, mecanismul

de transpiraţie nu face

faţă, iar organismul este

incapabil să se răcească.

Accidentul vascular cere-

bral de caldură poate

provoca decesul sau in-

validitate permanentă în

cazul în care nu este dat

tratamentul de urgenţă.

Epuizarea de căldură

Este răspunsul organis-

mului la o pierdere exce-

sivă de apă şi sare, de

obicei, prin transpiraţie

excesivă.

Lucrătorii cei mai predis-

puşi la epuizare, care lu-

crează într-un mediu

foarte cald, sunt cei care

sunt în vârstă şi au hi-

pertensiune arterială.

Sincopa de căldură

Este un leşin (sincopă),

episod sau ameţeli care

apare de obicei în picioa-

Simptomele afecţiunii

• Pielea caldă, uscată

sau transpiraţie abun-

dentă;

• Halucinaţii;

• Frisoane trepidante;

• Durere de cap;

• Temperatura ridicată a

corpului;

• Confuzie/ameţeli;

• Tulburări de vorbire.

• Transpiraţie;

• Slăbiciune sau obosea-

lă extremă;

• Ameţeli, confuzie, greaţă;

• Piele lipicioasă sau

umedă;

• Ten pal sau obraji găl-

bui;

• Crampe musculare;

• Temperatura corpului

uşor crescută;

• Respiraţie superficială

şi rapidă

• Ameţeli;

• Vertijuri;

• Leşin;

Măsuri recomandate

pentru tratarea afec-

ţiunii

• Apelarea la 112 şi noti-

ficarea superiorului ie-

rarhic;

• Mutarea lucrătorului

bolnav într-o zonă um-

brită, rece;

• Răcirea lucrătorului fo-

losind metode cum ar fi:

înmuierea hainelor cu

apă, pulverizarea cu apă

rece, ştergerea cu un

burete umed, sau duşu-

rile cu apă;

• Ventilarea puternică a

corpului;

• Odihnă într-o zonă re-

ce, umbrită sau de aer

condiţionat;

• Consumul de multă

apă sau alte băuturi reci,

nealcoolizate;

• Efectuarea unui duş

rece, o baie, sau ume-

zire cu un burete de baie.

• Aşezarea în poziţia cul-

cat, într-un loc rece,

atunci când începe să se

simtă simptomele;
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Figura 4

Ca o concluzie finală: se desprinde necesitatea elaborării unor

norme speciale de încadrare a condiţiilor de lucru ale asfaltu-

rilor, la temperaturi ridicate de mediu, şi de stabilire a limitelor

de temperaturi extreme, având în vedere acţiunea sinergică a

temperaturii mediului, a temperaturii materialelor (mixturile

asfaltice) puse în lucrare şi a acţiunii razelor ultraviolete.
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Êtes-vous bien protégé contre le soleil?» (alerte au risque).

re sau la ridicarea brus-

că de la o poziţie şezând

sau culcat. Factorii care

pot contribui la sincopa

de căldură includ deshi-

dratarea şi lipsa de acli-

matizare.

Crampele de căldură

Afectează, de obicei, lu-

crătorii care transpiră

foarte mult în timpul

activităţii fizice inten-

se. Această transpiraţie

epuizează organismul de

sare şi de nivelurile de

umiditate. Nivel scăzut

de sare în muşchi ca-

uzează crampe dure-

roase. Crampele de c`l-

dură reprezintă, de ase-

menea, un simptom de

epuizare.

Iritaţie cauzată de

c`ldură

Este o iritaţie a pielii

cauzată de transpiraţia

excesivă în timpul cald,

umed

• Dureri musculare sau

spasme, de obicei, în ab-

domen, braţe sau pi-

cioare.

Iritaţia cauzată de c`l-

dură arată ca un grup

roşu de coşuri sau ve-

zicule mici.

Este mult mai probabil

să apară pe gât şi pe

partea superioară a

pieptului, în zona ab-

domenului, sub sâni, şi

în cutele coatelor

• Să bea încet apă, suc

de lămâie, sau o băutură

energizantă;

• Oprirea oricărei activi-

tăţi, şi aşezarea într-un

loc răcoros;

• Administrarea sucului

de lămâie sau a unei

băuturi energizante;

• Nu se revine la locul de

muncă intensă pentru

câteva ore după elimi-

narea crampelor, deoa-

rece mai mult efort

poate duce la epuizarea

de căldură sau la acci-

dent vascular cerebral

de căldură;

• Adresarea la medic da-

că intervine oricare din-

tre următoarele situaţii:

lucrătorul are probleme

cardiace; lucrătorul este

pe o dietă hiposodică,

crampele nu dispar în

decurs de o oră, apar

erupţii cutanate

• Să se lucreze, atunci

când este posibil, într-un

mediu mai puţin umed

puternic ventilat şi răcit;

• Păstrarea uscată a

zonei afectate;

• Folosirea prafului de

talc, pentru a spori con-

fortul.

|n fiecare an, \n data de 5 august, prin

grija A.P.D.P. Romånia, se s`rb`tore[te

„Ziua Drumarului“. Nu \ntåmpl`tor, locurile

\n care se desf`[oar` acest eveniment re-

prezint` adev`rate simboluri ale ingineriei

de drumuri [i poduri romåne[ti. Dac` anul

trecut, drumarii s-au \ntålnit pe „Transal-

pina“ (D.N. 67C), anul acesta a venit råndul

„Transf`g`r`[anului“ (D.N. 7C) pentru a fi

gazda momentului de bilan] al celor care

construiesc [i au grij` de drumurile noas-

tre. Organizatori au fost: A.P.D.P. Filia-

la Bucure[ti, A.P.D.P. Filiala Muntenia,

A.P.D.P. Filiala Oltenia [i A.P.D.P. Filiala Vål-

cea. S` le ur`m [i noi, \nc` o dat`, partici-

pan]ilor s`n`tate, mult` putere de munc` [i

\ndeplinirea visului de a avea [i \n Romånia

drumuri la cele mai \nalte standarde!

Ing. Anghel T~N~SESCU,

Pre[edinte Filiala A.P.D.P. Bucure[ti

FLASH

La mulți ani de
Ziua Drumarului!
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Bitumuri cu vâscozitate scăzută

Acest articol îşi propune prezentarea influenţei parafinelor Fischer-

Tropsch asupra comportamentului bitumurilor rutiere.

Prin utilizarea termenului de ceară parafinică sau pe scurt pa-

rafină, ne referim la acea clas` de hidrocarburi cu formula chimic`

CnH2n+2 şi structură lineară, denumită generic „alcani”. Au aspect

de ceară, în general de culoare albă, insolubile în apă dar solubile în

benzen, eter şi unii esteri. In stare topită pot fi amestecate cu uleiuri.

Parafinele determinate în structura bitumului, provin în general

din procesarea ţiţeiurilor de natură parafinică şi au fost clasate în două

categorii fundamentale:

1. Parafine amorfe (nu cristalizează);

2. Parafine cristaline (macro sau microcristaline).

Parafinele macrocristaline sunt formate în general din normal pa-

rafine (normal alcani) cu lanţuri de aprox. 30 atomi de carboni şi pu-

ţine isoparafine sau cicloparafine. Formează cristale de dimensiuni

mari sub form` de plăci sau formă aciculară (mai rar).

Parafinele microcristaline au în compoziţie o sumă considerabilă

de iso- şi cicloparafine dar prea puţine normal parafine. Cristalizează

sub forma aciculară de mici dimensiuni. Au masă molecular` mare şi

conţin 40-100 atomi de carbon.

Conform literaturii de specialitate, parafinele au un efect negativ

asupra comportamentului bitumului. Printre acestea enumerăm:

- Efect negativ asupra compactării asfaltului datorită creşterii

bruşte a våscozităţii;

- Apariţia prematură a deformaţiilor permanente datorită scăderii

våscozităţii la temperaturi ridicate;

- Influenţă negativă asupra adezivităţii la agregat datorită carac-

terului hidrofob al parafinelor;

- Face bitumul sfărâmicios şi grăbeşte apariţia fisurilor în asfalt.

În mod paradoxal, pe lângă aceste efecte negative, au fost des-

coperite şi beneficii ale utilizarii parafinelor. Ne referim aici la îmbu-

nătă�irea caracteristicilor reologice şi în special la creşterea lucra-

bilităţii mixturilor asfaltice la temperaturi scăzute.

Aceste rezultate surprinzătoare au fost obţinute în urma studierii

parafinelor microcristaline.

Un aport deosebit îl au studiile efectuate de către chimistul ger-

man Frans Fischer şi colegul său ceh, Hans Tropsch. În urma încer-

cărilor de a produce carburant din cărbune, au descoperit un tip de

parafine microcristaline cu lanţ de 40-100 atomi de carbon şi punct de

cristalizare de 80-120° C. Aceste parafine au un comportament apar-

te şi se numesc astăzi Parafine Fischer-Tropsch.

În continuare vom prezenta rezultatele obţinute în urma adăugării

de parafine Fischer-Tropsch (FT) în bitumurile produse de către OMV.

Gama acestor bitumuri speciale poartă denumirea de OMV Bitumen

Special NV.

În prima fază s-au adaugat parafine FT în concentraţii diferite pâ-

nă la valoarea maximă de 5% şi au fost determinate Penetratia şi

Punctul de înmuiere corespunzător fiecărui procent.

După cum se poate observa în graficul din figura 1, procentul op-

tim este de 3%.

Fig. 1

În etapa următoare s-a determinat evoluţia vâscozităţii. S-au folo-

sit două categorii de bitumuri: un bitum rutier cu clasa de penetra]ie

50/70 şi un bitum modificat cu polimeri PMB 45/80. Penetraţia a fost

determinată pe bitumul iniţial, apoi s-a adăugat parafina în procent de

2% şi 4%.

Fig. 2 Fig. 3

La bitumurile tratate s-a observat că aceeaşi valoare a vâscozi-

tăţii se înregistrează la o temperatură redusă faţă de cea a bitumu-

lui netratat.

Prin topire, parafinele FT grăbesc fenomenul de lichefiere al bitu-

mului, fapt care duce la o mai bună omogenizare, reduce nivelul de

goluri şi măreşte lucrabilitatea mixturilor asfaltice executate cu aceste

bitumuri. Prin reducerea golurilor, se obţine o mixtură mai densă, mai

compactă şi mai durabilă.

Următorul test a fost cel al rezistenţei la deformaţii permanente.

În acest sens, a fost confecţionată o mixtură pentru un strat de legă-

tură.

Eugen ŢUCĂ - Director Departament Tehnic

Construcţii şi Industrie

OMV Petrom Marketing



SOLUȚII TEHNICE
ASOCIAȚIA

PROFESIONALĂ
DE DRUMURI ȘI PODURI

DIN ROMÂNIA

ANUL XXI
NR. 109 (178)

34 IULIE 2012

Fig. 4

Rezultatul testului este ilustrat în figura 4 şi nu mai necesită nici

un comentariu.

Aceste rezultate efectuate în laborator, ne îndreaptă către urmă-

toarele concluzii:

- Bitumurile tratate permit o reducere a consumurilor energetice

cu aproximativ 20%;

- Extinderea intervalului de plasticitate;

- Reducerea vâscozităţii bitumului (lichefiază);

- Reducerea temperaturii de malaxare;

- Permiterea aplicării la temperaturi scăzute.

Testele de laborator au fost urmate de testele în teren.

A fost produsă o mixtură BAD 22 pentru stratul de legătură iar

pentru uzură a fost produs un MASF 8.

Fig. 5

În urma monitorizării procesului de producţie s-a constat o re-

ducere cu 30% a consumului de gaz, în cazul utilizării bitumului OMV

Special NV comparativ cu cel netratat. Acest rezultat este ilustrat în

figura 5.

Un alt punct de interes a fost monitorizarea emisiilor de fum şi

aerosoli, la punctul de lucru.

În conformitate cu norma germană TA-Luft din 2000, expunerea

maxim` este de 10 mg/m3.

În graficul de mai jos, avem expunerile la care sunt supuşi ope-

ratorii. Cu verde avem emisiile unui asfalt fabricat cu OMV Special

NV, iar cu roşu avem un asfalt convenţional.

În figura 6 sunt ilustrate emisiile la care sunt supuşii operatorii

de pe repartizatorul de asfalt. Figurile 7 şi 8 ilustrează emisiile din

timpul lucrului cu asfalt turnat manual, respectiv mecanic.

Fotografiile de mai jos, doresc să arate diferenţa dintre lucrul cu

bitum convenţional şi lucrul cu OMV Special NV.

Bitum cu vâscozitate normală Bitum cu vâscozitate scăzută

După aşternere şi compactare, s-au desprins următoarele con-

cluzii:

- Lucrabilitate echivalentă la temperatură scăzută;

- Reducerea uzurii staţiei de asfalt;

- Reducerea emisiilor de fum şi CO2;

- Deschiderea mai rapidă a traficului.

În Austria, peste 450.000 m2 au fost pavaţi cu ajutorul mix-

turilor executate cu aceste bitumuri.

Gama de bitumuri tratate cu parafine FT se numeşte OMV Bitu-

men Special NV şi cuprinde atât bitumuri rutiere cât şi bitumuri mo-

dificate cu polimeri.

Pentru orice informaţii suplimentare referitoare la comercializarea

produselor OMV Petrom S.A. prin OMV Petrom Marketing S.R.L., nu

ezitaţi să contactaţi departamentul nostru tehnic (persoana de

contact: Dl. Eugen ŢUCĂ, Director dept. Tehnic - Construcţii şi In-

dustrie - 0727 227 424) sau puteţi oricând accesa site-urile noastre:

www.omv.ro / www.petrom.com.

Fig. 6 Fig. 7 Fig. 8
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Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 15 Topliţa – Piatra Neam]. Pod peste pârâul Grin]ieş, la Grin]ieş

Salvați podurile României!
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n prezent, compactoarele trebuie să îndeplinească multe alte func-

ţii pe lângă cea de compactare. În mod ideal, acestea ar trebui să

detecteze momentul, locul şi gradul exact al lucrărilor de compactare

care mai sunt necesare. Exact asta oferă "HCQ-Navigator Premium"

de la Hamm. Secretul constă în faptul că acesta este unicul sistem

din lume care poate fi utilizat atât în lucrări de terasare, cât şi în cele

de asfalt, şi este prezentat pentru prima dată în această formă la ex-

poziţia Intermat. Are un design solid şi include multe soluţii inteli-

gente. HCQ-Navigator poate fi integrat în orice compactor Hamm mo-

dern, de la compactoarele de terasamente până la cilindrii compactori

tandem şi chiar cilindrii compactori statici, şi poate fi montat pe ma-

joritatea utilajelor Hamm existente.

Un utilaj unic pentru toate aplicaţiile

În timp ce sistemele prin satelit pentru Controlul Continuu al Com-

pactării (CCC) au devenit aproape standard în lucrările de terasare,

soluţiile GPS (Sistem Global de Pozitionare prin Satelit) şi/sau GNSS

(GNSS: Sisteme Globale de Navigaţie prin Satelit) se integrează trep-

tat în lucrările de asfaltare. Cerinţele de bază sunt similare pentru

ambele aplicaţii, însă există diferenţe între variabilele de măsurare şi

tipurile de utilaje.

Mulţumită HCQ-Navigator Premium, Hamm este singurul produ-

cător din lume care prezintă la Intermat un sistem modular care se

potriveşte atât cu compactoarele pentru terasamente, cât şi cu cele

pentru asfalt. Avantajul: componentele esenţiale (PC tip panou şi re-

ceptor DGPS -Sistem de Pozitionare Global` Diferen]ial` prin Satelit)

pot fi schimbate la nevoie între diferite utilaje şi proiecte. Această ca-

racteristică reduce considerabil nivelul investiţiei şi permite în acelaşi

timp integrarea succesivă a sistemului în flota de utilaje. Totuşi, clien-

ţii care au un portofoliu exclusiv de aplicaţii de terasare sau de as-

faltare pot continua să utilizeze soluţii separate prin intermediul

HCQ-Navigator Earthworks (HCQ-Navigator Terasamente) şi al HCQ-

Navigator Asphalt (HCQ-Navigator Asfalt).

Un principiu unic pentru toate compactoarele

HCQ-Navigator funcţionează pe baza aceluiaşi principiu pentru

toate aplicaţiile: în timpul compactării, sistemul înregistrează diverse

date despre material şi utilaj. În acelaşi timp, un receptor DGPS de-

termină poziţia compactorului. Sistemul HCQ-Navigator corelează

procesul şi informaţiile legate de poziţie şi le prezintă grafic pe un PC

tip panou din cabina operatorului.

Există şi posibilitatea legării în reţea a mai multor compactoare

prin WLAN. În acest caz, sistemul determină situaţia actuală a com-

pactării întregii reţele de compactoare în timp real, de exemplu, nu-

mărul de treceri al tuturor compactoarelor sau temperatura asfaltului,

şi afişează rezultatele pe toate PC-urile.

Plăcuţă electronică de identificare

Baza tuturor aplicaţiilor este software-ul de sistem standardizat

care poate fi utilizat atât pentru compactarea terasamentelor, cât şi

a asfaltului. Acest software identifică automat utilajul pe care este

instalat: am putea spune că citeşte „placuţa de identificare electro-

nică”. Astfel, utilizatorul este scutit de sarcina dificilă şi pasibilă de

greşeli de introducere a parametrilor utilajului. În plus, datele speci-

fice şantierului pot fi pregătite în avans pentru fiecare proiect şi apoi

transferate către PC-urile tip panou.

Evoluţia compactării dintr-o privire

În timpul activităţii, operatorii pot urmări evoluţia compactării sub

forma unor hărţi colorate pe PC-ul tip panou. Pot fi afişate informaţii

suplimentare, cum ar fi hărţi ale zonei sau coordonate geografice, ca-

re ajută la orientare. Este posibilă chiar şi afişarea a două grafice mari

unul lângă celălalt (de ex. schimbări banda de compactare şi tempe-

ratură), precum şi afişarea de detalii specifice, cum ar fi numărul de

treceri, frecvenţa şi amplitudinea. Cu toate acestea, afişajele rămân

întotdeauna clare şi uşor de înţeles. Nu există butoane dezorientante

sau bare de sarcini neclare pe interfaţă.

Mulţumită acestei prezentări, HCQ-Navigator Premium este un

instrument eficient pentru:

- respectarea fiabilă a specificaţiilor sau recomandărilor de com-

pactare

- evitarea gradului excesiv sau insuficient de compactare

- respectarea unui interval de temperatură în timpul compactării

asfaltului

- activitatea eficientă (evitarea trecerilor ineficiente)

- compactarea într-un mod extrem de omogen şi de calitate ridi-

cată

Operare simplă

Operarea intuitivă reprezină o prioritate principală pentru Hamm, iar

sistemul HCQ-Navigator, împreună cu alte sisteme, îndeplineşte această

cerinţă: Sistemul este uşor de manevrat, iar utilizatorii înţeleg cu uşurinţă

modul în care pot obţine o compactare mai bună cu ajutorul acestuia.

Un alt beneficiu suplimentar pentru conducerea şantierului este

documentaţia simplă a sistemului: prin intermediul HCQ-Navigator,

societăţile de construcţii pot monitoriza evoluţia şi calitatea lucrărilor

proprii, deoarece toate datele pot fi salvate în mod convenabil şi arhi-

vate cu uşurinţă printr-o interfaţă USB. Acest sistem oferă chiar şi

posibilitatea îndeplinirii cerinţelor CCC pentru terasamente cu privire

la compactare sau stabilizare în straturi.

Concept modular

Conceptul modular permite integrarea pas-cu-pas a sistemului în

flota de utilaje. Orice compactor Hamm nou cu cabină sau plafon

ROPS poate fi preechipat cu HCQ Premium. De asemenea, majori-

tatea utilajelor existente pot fi dotate cu senzori, cablaj şi conexiuni

pentru componente. PC-ul tip panou cu ecran tactil, receptorul DGPS

sau modemul RTK (Pozitionare Kinematica \n Timp Real) trebuie se-

tate individual pentru utilizarea unei staţii de urmărire.

HCQ Navigator Premium de la Hamm:
un sistem pentru toate necesităţile de compactare
Ing. Mircea DR~GAN - IE{ANU,

WIRTGEN România

|
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Sistemul procesează semnale DGPS de calităţi diferite. În cea mai

înaltă rezoluţie disponibilă în prezent la utilizarea unui modem RTK cu

staţie de urmărire, datele cu privire la poziţie sunt determinate cu o exac-

titate de 2,5 cm (1 inch). Conceptul „interfaţă deschisă” permite şi utiliza-

rea de receptoare DGPS sau staţii de urmărire fabricate de alţi producători.

Măsurători precise, rezultate importante

HCQ-Navigator Premium măsoară diverse valori, în funcţie de

aplicaţie: în cazul terasamentelor, rigiditatea şi trecerile sunt extrem

de relevante. În lucrările de asfaltare se măsoară [i temperatura la

fiecare trecere. Rezultatul este o hartă de compactare clară, care îi in-

dică operatorului în timp real care zone au fost deja compactate şi

cât de des. Alte sisteme de pe piaţă lucrează exclusiv cu rigiditatea,

fără a lua în calcul compactarea statică. Hamm este singurul pro-

ducător care încorporează în analiză toate tipurile de compactoare,

de exemplu chiar şi compactoarele statice, cum ar fi cilindrul com-

pactor cu roţi de cauciuc GRW 280.

În determinarea poziţiei exacte a aplicării forţei de compactare, HCQ-

Navigator oferă din nou ceva în plus: sistemul Hamm măsoară şi evalu-

ează individual fiecare tambur de compactare şi/sau osie. Acesta este

singurul mod de determinare exactă şi de descriere a condiţiilor în cazul

cilindrilor compactori mixt (pneu+liss), sau a cilindrilor cu tamburi pivo-

tan]i cånd lucreaz` cu deschidere mare la „mers caine”(cilindri decala]i).

Componente solide

PC-ul tip panou puternic şi solid respectă standardele militare,

funcţionează în intervalul de temperatură -40°C până la +70°C şi este

rezistent la apă şi vibraţii datorită unei carcase de metal complet în-

chise (IP65). Prin urmare acesta este potrivit şi pentru utilaje cu plat-

formă de operare deschisă. Receptorul DGPS extrem de solid utilizat ca

standard este la fel de rezistent la vibraţii. Dispozitivul este fixat pe pla-

fon prin picioruşe magnetice, care permit o instalare uşoară şi rapidă.

Pregătit de funcţionare

Hamm a creat HCQ-Navigator Premium ca soluţie „plug and play”. Nu

este necesară nicio configurare la începerea lucrului datorită „plăcuţei elec-

tronice de identificare”, aşadar activitatea de compactare poate începe

imediat. Chiar şi după pauză sau la începerea unei ture noi, HCQ Premium

transmite semnal extrem de rapid: după oprirea utilajului, sistemul reţine

semnalul GPS până la 16 ore. Acest lucru elimină timpii de aşteptare

atunci când sistemul trebuie să se reiniţializeze cu sateliţii GNSS.

O altă caracteristică extrem de utilă este funcţionarea în lipsa sem-

nalului radio: sistemul rămâne activ chiar dacă semnalul de poziţie de la

sateliţi nu este disponibil pe o perioadă scurtă, de exemplu atunci când

compactarea se realizează sub poduri. În astfel de cazuri, sistemul utilizează

senzorii interni şi software-ul pentru a compensa lipsa semnalului radio.

Foto 2 - Antena DGPS de pe plafon este un semn sigur al unui

compactor cu HCQ-Navigator Premium. Sistemul de la Hamm

poate conecta datele de compactare de la mai multe com-

pactoare prin WLAN în timp real. În acest fel, fiecare operator

de compactor cunoaşte situaţia întregii zone de compactare.

Foto1 - HCQ-Navigator Premium, sistemul complet de la Hamm pentru optimizarea şi documentarea compactării: componen-

tele individuale precum PC-ul tip panou sau receptorul DGPS pot fi schimbate între compactare, cilindri compactori tandem şi

cilindri compactori statici. În timpul transportului spre şi dinspre şantier, toate modulele se aşează într-o carcasă rezistentă.
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n toamna anului 1957, tânărul Manole ŞERBULEA a plecat din casa

părintească, clădită în Poiana Comarnic, oraşul desfăşurat pe ma-

lul stâng al Prahovei, hotărât să-şi formeze o carieră potrivită cu vi-

surile şi cu ambiţiile care i-au „neliniştit” anii când s-a aflat pe băncile

şcolii primare, devenită elementară, ale liceului teoretic din Sinaia.

S-a îndreptat direct către Facultatea de Drumuri şi Poduri a Institu-

tului de Construcţii din Bucureşti, pe care a absolvit-o în anul 1963.

Încă din copilărie a fost deprins cu munca, fiindcă numai pe aceas-

tă cale va izbuti în viaţă. În vacanţele şcolare a prestat munci necali-

ficate, pe măsura puterilor lui. A fost topograf pentru alimentarea cu

energie electrică a complexului de pe Vârful Omul, din Masivul Bucegi

şi pentru amenajarea drumului, care duce din Sinaia la Cota 1400 şi

pe Platoul Bucegi. A lucrat şi ca zidar la repararea podurilor din zona

aceleiaşi frumoase staţiuni de pe Valea Prahovei. Evocând prestaţiile

sale fizice în construcţii, a amintit şi perioada de construire a po-

durilor din lemn, în regim de urgenţă, când efectua serviciul militar,

lucrări de artă peste râul Mureş, la Deva şi peste lacul Ciric, la Iaşi.

Deci, Promoţia anului 1963 a Institutului de Construcţii din Bucu-

reşti l-a numărat şi pe tâ-

nărul inginer specialist în

domeniul drumurilor şi al

podurilor Manole ŞERBU-

LEA. Un an de zile, 1 iu-

nie 1963 – 1 iunie 1964, a

fost încadrat ca inginer

stagiar la Secţia de Dru-

muri Naţionale Ploieşti,

unde a devenit, apoi, şef

de sector. I-a revenit obli-

gaţia să răspundă de efec-

tuarea lucrărilor de admi-

nistrare, întreţinere, repa-

rare şi exploatare a Dru-

mului Naţional 1, pe sectorul cuprins între Ploieşti şi Predeal. Spe-

cialist riguros, are întocmită o situaţie a lucrărilor executate pe în-

treaga perioadă a activităţii depuse. Aşa am avut posibilitatea să con-

semnez ce au făcut drumarii coordonaţi de către Domnul Inginer

Manole ŞERBULEA în timpul când a îndeplinit obligaţiile de şef de sec-

tor. Într-o enumerare sumară: atunci au fost aplicate tratamente bi-

Drumăritul - şcoală fără vacanţe
Ion {INCA

Foto: Emil JIPA

|

Domnul Inginer Manole ŞERBULEA

Pod pe D.N. 1, la Cåmpina
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tuminoase; a fost refăcută complet structura rutieră burduşită în zona

oraşului Buşteni; întreţinerea primului tronson de îmbrăcăminte din

beton de ciment la ieşirea din Azuga. Are notată cu sublinieri re-

alizarea, pentru prima dată în ţara noastră, a marcajului rutier pe

D.N. 1, pe distanţa aflată în răspunderea Secţiei de Drumuri Naţionale

Ploieşti; organizarea de şantier a lotului de drumuri de la Piatra Arsă,

cu staţie de asfalt, depozite pentru agregate, batal de bitum, o linie

de cale ferat` pentru aprovizionarea cu materiale; executarea a 5-6

km de covoare asfaltice pe îmbrăcăminte existentă în zonă de munte.

Patru ani de zile, între 1 ianuarie 1967 şi 1 februarie 1971, Dom-

nul Manole ŞERBULEA a îndeplinit atribuţiile de inginer principal, di-

riginte, printre altele, a coordonat construirea Variantei de ocolire a

D.N. 1, între localităţile Băneşti şi Comarnic. Sunt câteva repere care

dau contur acestei importante construcţii rutiere: lungime – 16,5 km,

cu 5 km mai scurtă decât vechiul traseu prin localităţile Câmpina şi

Breaza; sunt eliminate trei bariere de cale ferată: două peste Magis-

trala feroviară 300 (Gura Beliei şi Podu Vadului) şi una peste linia se-

cundară de cale ferată Câmpina – Telega la Câmpiniţa.

În legătură cu cele trei bariere a rămas în istoria construirii vari-

antei ocolitoare o întâmplare, cu un fapt care a făcut vålvă la vremea

respectivă, care, în realitate, a determinat darea în exploatare a noii

artere rutiere. S-a întâmplat ca în drumul lui către Braşov, Gheorghe

Gheorghiu-Dej, personalitate politică de prim rang, să fie nevoit să

aştepte 90 de minute la cele trei bariere, coborâte succesiv la câte o

jumătate de oră. De atunci, din anul 1970, fiecare participant la trafi-

cul rutier în zonă realizează economii!

În dialogul purtat cu distinsul nostru interlocutor am zăbovit mai

mult timp asupra perioadei în care a lucrat la Şantierul Drumuri Bu-

cureşti, mai precis între anii 1971 şi 1973, atunci când a îndeplinit

funcţiile de Şef al Serviciului Tehnic şi al Serviciului Producţie, apoi ca

inginer şef şi Şef de şantier. Unitatea a deţinut 28 de instalaţii de fa-

bricat mixturi asfaltice, capabile să execute 250 – 300 km de îm-

brăcăminţi asfaltice uşoare pe îmbrăcăminţi existente. A menţionat

lucrările pe D.N. 22, Râmnicu Sărat – Brăila; consolidare pe D.N. 2A,

Urziceni – Hârşova; D.N. 1B, Albeşti – Urziceni; D.N. 21, Brăila –

Slobozia; D.N. 71, Nucet – Pucioasa; D.N. 5C, Giurgiu – Zimnicea.

Pod pe D.N. 1, la Posada, km 112

Pod pe D.N. 2, peste råul Ialomi]a
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Din punctul de vedere al dobândirii experienţei profesionale, o pe-

rioadă de 16 ani, cuprinsă între anii 1975 şi 1991, are pentru Dom-

nul Inginer Manole ŞERBULEA o semnificaţie aparte. A ocupat funcţia

de Şef al Secţiei de Drumuri Naţionale Bucureşti-Sud din componenţa

D.R.D.P. Bucureşti. Practic a condus administrarea, exploatarea, în-

treţinerea, repararea, ranforsarea reţelei rutiere aflate în competenţa

secţiei. Probleme dificile a întâmpinat la operaţiile de întreţinere şi

repararea podurilor. A iniţiat înfiinţarea primului eşalon de întreţinere

a podurilor, a tuturor lucrărilor de artă, inclusiv a Podului Giurgiu-

Russe. În scopul facilitării lucrărilor de consolidare a D.N. 5B, Giurgiu

– Ghimpaţi, a avut iniţiativa înfiinţării staţiei de betoane de ciment la

Vlaşin. Tot în acel timp, pentru a face faţă volumului mare de lucrări

de asfaltare, a înfiinţat formaţiile de lucru de la Frăteşti şi Rahova, cu

toate dotările pentru aşternerea covoarelor asfaltice pe îmbrăcă-

mintea existentă. Câteva acţiuni iniţiate de către Şeful S.D.N. au avut

ca urmare executarea marcajului rutier pe toate drumurile din cadrul

direcţiei regionale bucureştene.

Cea mai dificilă activitate s-a dovedit a fi deszăpezirea şoselelor

naţionale. În discuţia pe care am purtat-o, Domnul Inginer Manole

ŞERBULEA a formulat opinia că în 28 de ani cea mai grea activitate a

constat în deszăpezirea arterelor rutiere. A beneficiat de dotarea cu

autofreze, mai eficiente, pentru că nu a mai avut loc fenomenul rea-

ducerii zăpezii pe carosabil.

A făcut demersuri oportune pentru protecţia drumurilor. Începutul

a fost făcut prin instalarea unui cântar basculă de 50 t, lângă Giurgiu.

În acest mod au devenit posibile măsurile de reglementare strictă a

sarcinii pe osia autovehiculelor. Începutul a fost în zona Vămii Giurgiu

şi a putut fi apoi extinsă pe întreaga reţea. Preocuparea faţă de rea-

lizarea unor structuri rutiere rezistente s-a soldat cu mai multe expe-

rimentări. Un număr de 32 de structuri rutiere cu diferite straturi ru-

tiere au condus la realizarea unui optim în domeniu, la elaborarea unor

cataloage de structuri rutiere. Cu acest prilej au fost făcute cercetări

asupra materialelor componente, în urma cărora a fost eliminată fo-

losirea gudronului şi a azbestului, materiale cu potenţial cancerigen.

Rezultatele bune înregistrate în activitatea desfăşurată până în

anul 1991 au constituit temeiul promovării Domnului Inginer Manole

ŞERBULEA în funcţia de Şef al Serviciului Tehnic al Administraţiei

Naţionale a Drumurilor – A.N.D., la data de 15 aprilie 1991. A lucrat

pe acest post până la 15 august 1996. Şi-a stabilit câteva obiective

prioritare în acel timp. Sintetizate ţintele urmărite au fost: programele

de cercetare; reglementările în domeniul drumurilor; desfăşurarea

fluentă a traficului rutier pe drumurile naţionale. Stabilirea sarcinii pe

osia simplă se impunea ca o chestiune de reglementare extrem de

urgentă. Studiile efectuate, experimentările care au avut loc au con-

dus la stabilirea sarcinii pe osia simplă la 11,5 tone. A fost adoptată

sarcina de 115 kN pentru că aşa prevedeau şi normele din Uniunea

Europeană. Prin INCERTRANS a fost modificată metodologia de di-

mensionare a structurilor rutiere. Pentru controlul greutăţii sarcinii pe

osii ale vehiculelor au fost introduse cântare electronice în toate

punctele de control vamal. Toate direcţiile regionale au fost dotate cu

cântare electronice mobile. A fost introdus tariful de utilizare a dru-

murilor naţionale pentru vehiculele cu suprasarcină faţă de cea legală.

Domnul Inginer Manole ŞERBULEA are opinia că cel mai corect pro-

cedeu ar fi fost interzicerea totală a circulaţiei vehiculelor cu supra-

sarcină faţă de prevederile legale pentru fiecare clasă de drum.

Pentru refacerea structurii reţelei naţionale de drumuri a fost sta-

bilită ranforsarea a 1057 km de drumuri naţionale, în cadrul primului

program de reabilitare a drumurilor naţionale şi, în special, a dru-

murilor europene. Acum, în anul 2012, dânsul apreciază cu rezultate

pozitive îndeplinirea obligaţiilor de Şef al Serviciului Tehnic al A.N.D.

18 luni de zile (15 august 1996 – 1 aprilie 1998) a fost numit Di-

rectorul CESTRIN. A făcut demersuri pentru elaborarea bazei de date

tehnice rutiere pentru întreaga reţea de drumuri naţionale. În para-

lel, a fost declanşată o ambiţioasă acţiune pentru realizarea cadas-

trului de specialitate al drumurilor naţionale, pe fiecare direcţie re-

gională. În aceeaşi ordine de preocupări a fost înscrisă şi acţiunea

menită să stabilească starea de viabilitate a drumurilor naţionale prin

determinarea capacităţii portante reziduale, a planeităţii, rugozităţii şi

a indicelui de degradare cu aparatură performantă, în urma căreia

puteau fi stabilite corect soluţiile pentru intervenţii în vederea în-

treţinerii, reparării şi ranforsării drumurilor. A fost continuat studiul

traficului rutier în vederea stabilirii capacităţii de circulaţie fluentă pe

drumurile naţionale.

În cariera profesională a Domnului Inginer Manole ŞERBULEA a

existat o perioadă interesantă prin complexitatea atribuţiilor care i-au

fost stabilite. Aşadar, între 1 iunie 1998 şi 1 august 2003 a îndeplinit

funcţia de Director Executiv al INCERTRANS. A condus cercetările in-

frastructurii transporturilor rutiere şi aeriene.

Din data de 5 mai 2003 şi până în prezent funcţionează în calitate

de consultant, diriginte de şantier. În programul de activităţi al noului

loc de muncă s-au aflat reabilitarea unor străzi din Bucureşti, reparaţi-

ile capitale ale unor suprafeţe de mişcare aeroportuare, piste de deco-

lare şi de aterizare, bretelele de acces, platformele de staţionare etc.

La un moment dat a stopat enumerarea lucrărilor la executarea

cărora a avut atribuţii de management, de consultant. I-am propus să

tragă o linie dedesubt şi să încerce un… total. Propunerea i-a surâs.

Iată ce a rezultat dintr-o enumerare extrem de rapidă: 35 de ani lu-

craţi în cadrul Administraţiei Naţionale a Drumurilor din România

(A.N.D.); patru ani şi nouă luni de zile în funcţia de director execu-

tiv al INCERTRANS; nouă ani consultant. Adică un total de 49 de ani

inginer în sistemul infrastructurii transporturilor rutiere din România.

O viaţă de om! A lucrat cu suflet, cu pasiune, cu respect faţă de locul

de muncă, faţă de atribuţiile care i-au revenit. A avut iniţiativă, a în-

treprins acţiuni care au cerut curaj, a înfruntat greutăţi pe care le-a

dovedit, prin puterea minţii şi, de ce nu?, a braţelor.

A avut multe de învăţat, a deprins foarte multe detalii ale profe-

siei de inginer constructor de drumuri şi poduri. A învăţat să lucreze

cu oamenii. Personal, se poate declara mulţumit de „drumul” ales şi

străbătut. Iar convingerea că drumăritul este o şcoală continuă, fără

vacanţe, i-a fost întărită într-o jumătate de secol de muncă.

Lucr`ri la pista aeroportului Bobocu
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(continuare din num`rul trecut)

Degradările apărute în decursul anilor 1961-2005 la structura de

rezistenţă a podului au impus executarea unor reparaţii capitale în

perioada anilor 2005 – 2007. Expertizarea lucrării a fost realizată de

ing. Toma IVĂNESCU fără a avea la dispoziţie o carte a construcţiei

şi fără să cunoască în totalitate cele enunţate mai sus. Inexistenţa

cărţii construcţiei a adus dificultăţi foarte mari în abordarea corectă a

proiectului de reparaţii capitale şi a expertizării lucrării.

Lucrarea executată în anii 1908-1910 a fost proiectată şi dimen-

sionată prin metoda rezistenţelor admisibile pentru un convoi de cal-

cul echivalent clasei I de încărcare (convoi A 13, vehicul special S 60).

Fig. 028 - Detaliu de alcătuire în elevaţie a soluţiei adoptate

în 1908-1910

Podurile în spațiul geografic al României
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

Fig. 027 - Degradări ale structurii existente (Foto S. FLOREA, 2004)

1. Infrastructura, elevaţii pile 3. Infrastructura, elevaţii pile

2. Suprastructura, naşterea bolţii 4. Suprastructura, pereţi transversali, consolă placă, grinzi

1 2

3 4
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Proiectanţii lucrării de reparaţii capitale din anii 2005-2007, S.C.

Maxidesign S.R.L., Ing. Ovidiu BARBIER, ing. Ionuţ DIMONU, ing.

Andrei PÂRLEA, ing. George URDEA, ing. Dora MARAN, ing. Gabriel

DIMANCEA au trebuit să găsească răspunsuri la o gamă de probleme

cu un spectru foarte larg, din care enunţ pe scurt:

1. Soluţia de consolidare a trebuit să aducă lucrarea să corespundă

clasei E de încărcare (Convoi de calcul A30, vehicul special V80);

2. Geometria în secţiune să se înscrie în standardele aplicabile în

anul 2005;

3. Să verifice întreaga structură din punct de vedere seismic pen-

tru un amplasament \ntr-o zon` cu gradul 8,1 de intensitate seismică

\n conformitate cu prevederile SR 11100/I-93 „Zonarea seismic` a

teritoriului Romåniei”, ceea ce \nseamn` c` un cutremur cu gradul 8

are o periodicitate de revenire de 50 de ani, coeficientul Ks = 0,25,

iar perioada de colt Tc = 1,0s;

4. Să găsească răspunsuri aproape pentru întreaga gamă de de-

gradări posibile ce apar la betoanele armate începând cu imperfecţi-

unile geometrice, continuând cu aspecte prăfuite, porozităţi excesive,

agregate mari în suprafaţă, segregări, caverne, infiltraţii, eflores-

cenţe, stalactite, draperii, carbonatări, coroziuni, faianţări, exfolieri

cu dezveliri ale armăturilor pe suprafeţe mari ale betonului pentru

toate elementele structurale atât la infrastructură (fundaţii, elevaţii)

cât şi la suprastructură (bolţi, pereţi, grinzi, plăci, console etc).

5. Tehnologic toate lucrările să se execute sub trafic.

Fig. 029 - Secţiunea transversală A-A,

prin cheia bolţii după consolidare (Desen George URDEA)

[i elevaţia aval a podului

după consolidare (Foto S. FLOREA; 2006)

Sarcina de a pune în practică acest dificil proiect a revenit S.C. AR-

CADA COMPANY S.A. Galaţi, condusă de experimentatul ing. Mihai HUMĂ.

Şef de lot a fost numit sing. Ioan BLAGOVICI, a cărui amprentă o regă-

seşti pe \ntreaga lucrare, nelăsând nici o operaţie care să nu fie verificată

de persoana sa, el fiind cel care a fost permanent dedicat lucr`rii, de la

început până la recepţie. Tot respectul pentru cei de meserie care au in-

vestit dragoste în tot ce au făcut şi nu pot să nu amintesc pe câţiva din-

tre ei, oameni care au ştiut să facă echipă pentru a realiza o lucrare difi-

cilă, performantă şi de calitate. Nicolae MUREA, şef de echipă, Eugen MA-

TEI, dulgher, Ion BOZA, macaragiu, sudorii Ion STĂNESCU, Maricel SE-

CARĂ, fierarul betonist Dumitru RENTEA, lăcătuşii Marcel TUDOR, Tonel

STERIAN, Mihai CIOHOTARU, mecanicul Valeriu OANCEA, şoferul Ion

LUPICA şi muncitorii în curs de calificare Ionel BOUARU, Maricel ROŞU.

Fără a intra în detaliu asupra soluţiei adoptate, principala măsură

se referă la geometria secţiunii transversale la care s-a adoptat soluţia

de placă de suprabetonare în conlucrare cu zona de placă centrală a ta-

blierului existent cu demolarea consolei trotuoarului şi refacerea ei la

dimensiunile cerute de standardele în vigoare. Noua secţiune adop-

tată asigură un carosabil de 7,80 m, două spaţii de siguranţă de 2 x

0,60 m spaţiu în care s-a amplasat parapetul direcţional şi două trotu-

are 2 x 1,00 m asigurând o lăţime totală de 12,30 m. Noutatea ce se

regăseşte la această secţiune este faptul că nivelele adoptate pentru

suprafaţa de circulaţie pe trotuoare sunt identice cu nivelele rezultate

din secţiune pe carosabil conducând la simplificări importante pentru

rosturile de dilataţie, pentru simplificarea racordării cu terasamentele

şi condiţii mai bune pentru prelungirea vieţii gurilor de scurgere.

Fig. 031 - Armarea plăcii de suprabetonare (Foto S. FLOREA,

2006). De la stânga la dreapta, ing. Ilie ŞTEFAN, ing. Mirela

POPESCU de la D.R.D.P. Iaşi, sing. Ioan BLAGOVICI, Ing. Mihai

HUMĂ, de la constructor S.C. ARCADA COMPANY S.A. - Galaţi şi

ing, Constantin ZBÂRNEA de la beneficiar D.R.D.P. Iaşi

Fig. 030 - 1. Secţiunea transversală B-B, prin naşterea bolţii după consolidare (Desen George URDEA);

2. Elevaţia aval a podului după consolidare (Foto S. FLOREA, 2006)

1

2
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Dificultatea mare a lucrării a constat în necesitatea execuţiei lucrărilor

sub trafic fapt care a cerut o permanentă colaborare \ntre constructor,

beneficiar, consultant, proiectant şi Inspecţia de Stat în Construcţii. Pre-

zenţa pe lucrare a beneficiarului DRDP Iaşi cu o anumită periodicitate a

avut efecte favorabile pentru calitatea de excepţie a lucrărilor care, sigur

dau o nouă viaţă unor realizări de excepţie a înaintaşilor noştri.

Fig. 032 - Elevaţia aval a podului după efectuarea

lucrărilor de reparaţii capitale din perioada 2005-2007

(Foto S. FLOREA, 2007)

La 29 iulie 1912 se inaugurează oficial deschiderea circulaţiei pe

Drumul Judeţean D.J. 242 Tecuci - Matca pe un nou pod peste râul

Bârlad care statua utilizarea unui nou tip de material pentru cons-

trucţii, betonul armat.

Fig. 033 - Podul peste râul Bârlad, elevaţia aval a podului

realizat 1 martie 1911 - 1 mai 1912 (Foto S. Florea, 1976)

[i secţiunea longitudinală (Desen, S. FLOREA)

Începuturile acestui material de construcţii, betonul armat, am-

plasează preocupările specialiştilor din România în rândul precurso-

rilor utilizării acestui tip de material de construcţii, care în următoarele

decenii va cunoaşte o dezvoltare fără precedent.

La acea dată, în soluţia de bolţi de beton armat cu calea sus, erau

cunoscute în Europa:

• 1908 - podul Pyrimont peste fluviul Ron - pentru circulaţie auto,

deschidere 54,00 m, săgeată 7,60 m cu un raport f/l = 1/7;

• 1911 - podul Sitter - pentru cale ferată, cu deschidere 79,60 m,

săgeată 25,50 m cu un raport f/l = 1/3.

Fig. 034 - Podul peste râul Bârlad, elevaţia aval mal stâng

al râului Bârlad [i vedere plană releveu

(Foto şi desen S. FLOREA, 1976)

Bolta din beton armat peste râul Bârlad din Tecuci cu deschidere

de 50,00 m şi o săgeată de 7,00 m cu un raport f/l = 1/7 era pentru

acele timpuri a treia mare deschidere din Europa. Proiectul a fost

elaborat de Direcţia Generală de Poduri şi Şosele, Studii şi Construcţii

având ca director general în acele timpuri pe ing. Elie RADU.

Documentele atribuie lucrarea în calitate de şef de proiect, in-

ginerului Ştefan MIREA. Realizarea lucrării a fost încredinţată Antre-

prizei de construcţii conduse de Christian SOLOMON şi S. CIOCHINĂ.

După cum consemnează documentele de epocă, dirigenţia lucrării a

fost asigurată de Albert TOUSSAINT şeful Serviciului poduri şi şosele

al Primăriei oraşului Tecuci.

Fig. 035 - Podul peste râul Bârlad, secţiunea transversală A-A

la cheie, releveu [i intradosul consolei aval a tablierului de

beton armat şi a bolţii, văzut de pe malul stâng al

râului Bârlad (Foto şi desen S. FLOREA, 1976)
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Cu o grosime de 0,60 m la cheie şi de 1,00 m la naştere, bolta de

4,00 m lăţime susţinea un tablier cu o lăţime totală de 8,00 m din

care două trotuare de 1,50 m şi un carosabil de 5,0 m (fig. 4.38).

Tablierul era susţinut de pereţi transversali de beton armat de 0,25

m grosime dispuşi la 2,50 m interax. Naşterea bolţii era marcată de

un perete transversal cu o grosime de 0,80 m.

Fig. 036 - Podul peste râul Bârlad,

secţiunea transversal` B-B la

naştere, releveu [i culee mal stâng

al râului Bârlad

(Foto şi desen S. FLOREA, 1976)

Bolta este încastrată în blocuri de fundaţie de 11,20 m x 4,00 x

4,00 m turnate pe capul unor piloţi de lemn, a căror fişă este de 9,00

- 10,00 m într-o masă de pietriş şi bolovăniş în masa de nisip fin

foarte îndesat. Întreaga împingere dată de boltă s-a considerat că

este preluată de frecarea dintre beton şi pietriş adoptând în calcule un

coeficient de frecare de 0,40. Bolta a fost calculată după metoda elas-

tică cu ajutorul liniilor de influenţă, ţinându-se seama şi de efectul

temperaturii. În secţiune bolta de beton armat, cu armătura sime-

trică, s-a armat după sistemul Monier.

Fără îndoială cea mai mare parte a acestor lucrări poartă am-

prenta celui ce a fost, Elie RADU. În lunga sa activitate, Elie RADU, în

afara construcţiilor de căi ferate, direct sau în calitatea ce o deţinea

ca director general în Ministerul Lucrărilor Publice, a proiectat şi exe-

cutat peste 50 de poduri de beton armat şi câteva sute de kilometri

de şosele. Podul peste Bârlad la Tecuci – bolta cale sus de beton

armat - este strâns legat de numele lui Elie RADU şi Şefan MIREA.

Fig. 037 - Podul peste râul Bârlad, cele mai importante

degradări la extradosul bolţii (Foto, S. FLOREA, 1976)

Întâmplarea face, ca începuturile mele de proiectant să fie strâns le-

gate de această lucrare. În anul 1976, bunul meu prieten, din perioada

activităţii mele în execuţie, ing. Vasile GHEORGHI vine la mine şi mă

atenţionează că a primit sarcina de a executa un pod nou peste râul Bâr-

lad în oraşul Tecuci pe D.J. 242, Tecuci - Matca, ceea ce însemna demo-

larea podului existent, executat în anii 1911 - 1912 exprimându-se, citez

„este păcat să demolezi o astfel de lucrare, cred că mai are rezerve de

a fi consolidată, dar oricum în raport cu istoricul ei trebuie găsită o soluţie

pentru a fi păstrată şi trecută în categoria monumentelor istorice.“

Am îmbrăţişat imediat ideea şi primul pas pe care l-am făcut a

fost o vizită în amplasament , unde am făcut fotografii şi o evaluare

sumară a stării tehnice a lucrării. Cu această ocazie am cunoscut pe

preşedintele Consiliului Municipal Tecuci, Vasile DUMITRU şi pe tehni-

cianul Ion CODIŢĂ, care primise însărcinarea de diriginte pentru noua

lucrare.

Constatările din teren pot fi sintetizate după cum urmează:

• Din punct de vedere al geometriei în secţiune, carosabil de

5,00 m şi două trotuoare de 1,00 m în plin centru al municipiului

Tecuci, nu răspundeau nici cerinţelor stringente generate de traficul

rutier şi nici cerinţelor traficului pietonal;

• Lucrarea punea în evidenţă toate tipurile de degradări cunoscute

pentru betonul armat. Cele mai importante erau conferite de existenţa

unor suprafeţe extinse pe extradosul bolţii cu betonul de acoperire exfo-

liat şi armătura principală de rezistenţă corodată în procent foarte mare;

• Convoaiele de calcul avute în vedere la proiectarea din 1911

erau depăşite de noile prevederi ale standardelor în vigoare. Cerinţele

economice impuneau cu stricteţe respectarea noilor prevederi;

• Autoritatea locală nu poate face nimic pentru modificarea deci-

ziei de demolare, ea fiind obligată să respecte deciziile organelor su-

perioare (hotărârile de la Judeţ).

Pentru mine însă, în urma evaluării sumare am concluzionat că

lucrarea poate fi păstrată şi consolidată cu respectarea integrală a

condiţiilor impuse prin tema de proiectare. Un inginer tânăr, la înce-

puturile activităţii de proiectare, nu avea nici o şansă de succes pen-

tru o astfel de intervenţie, care viza:

1. Anularea deciziei de demolare emisă de Consiliul Judeţean Galaţi;

2. Reproiectarea în condiţiile consolidării şi aducerea lucrării la

noii parametri cu menţinerea structurii existente păstrând arhitectura

generală promovată de înaintaşii noştri.

Pentru rezolvarea problemei am apelat la cel care pentru mine,

care mă consideram şi mă consider lutul, a fost şi este olarul în mese-

ria de podar, care a ştiut să mă modeleze şi să sădească în mine do-

rinţa permanentă de a mă dedica cu dragoste şi pasiune acestei ac-

tivităţi, inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU.

Fig. 038 - Întâlnirea anuală a Comitetului Tehnic al Podarilor

din cadrul A.P.D.P., Breaza 2009. De la stânga la dreapta,

Ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU, ing. Marian RAICU,

Ing. Sabin FLOREA (Foto E. JIPA, 2009)
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Personalitate de excepţie, a cărei amprentă o găseşti la sute

de poduri din teritoriu, a fost de accord cu concluziile raportului

privind podul peste râul Bârlad din municipiul Tecuci preluând

rezolvarea integrală a problemei şi militând efectiv la toate nive-

lele guvernului român din acea perioadă. Intervenţia făcută a

avut succes, şi aşa se face că în anul 1976 inginerul Gheorghe

BUZULOIU, şeful Secţiei de Poduri şi Lucrări Hidrotehnice din

Institutul de proiectări Transporturi Auto, Navale şi Aeriene, a

luptat şi a făcut toate demersurile pentru păstrarea podului în

forma iniţială apreciind că lucrările de consolidare pot readuce po-

dul la capacitatea portantă şi de trafic după noile norme şi la ce-

rinţele de perspectiv` ale oraşului Tecuci numind colectivul de

proiectare.

Colectivul de proiectare din IPTANA, angrenat pentru acest

proiect a pornit la drum în următoarea componenţă, inginerul Vasile

JUNCU, şef de Atelier, ing. Sebastian STANCIU, consilier, ing. Sabin

FLOREA şef de proiect, inginera Viorica RĂCĂNEL proiectant, şi in-

giner Adrian VIDRU proiectant şi desenatori, Eugenia DUŢU şi Elena

PĂNICĂ.

Fig. 039 - Dispoziţia generală a proiectului

de consolidare elaborat în 1976,

elevaţia şi secţiunea longitudinală

[i elevaţia aval a podului după consolidare

(Desen şi foto, S. FLOREA, 2002)

Să revenim puţin asupra temei de proiectare:

• Geometria în secţiune a podului existent trebuia să fie adusă în

concordanţă cu noile norme impuse de standardele în vigoare în

1976;

• Infrastructura şi suprastructura trebuiau să fie capabile să preia

eforturile generate de noile convoaie de calcul, de creşterea greutăţii

permanente, şi acţiunile seismice;

• Arhitectura generală a lucrării să respecte linia generală a po-

dului existent

Fig. 040 - Dispoziţia

general` a proiectului

de consolidare elabo-

rat în 1976, vedere şi

secţiunea plană [i ele-

vaţia aval a podului de

pe malul drept al râu-

lui Bârlad (Desen şi

foto, S. FLOREA, 2002)

Ţinând cont de particularităţile amplasamentului, densitate mare

de construc]ii existente, de faptul că forajele puneau în evidenţă o

stratificaţie formată din nisipuri cu pietriş, care permitea efectuarea

de injecţii s-a adoptat o soluţie pentru creşterea capacităţii portante

a terenului de fundare prin crearea unei incinte cu voaluri de injecţie

în jurul blocului de fundaţie existent, după care în interiorul incintei

s-au făcut injecţii atât în ţevi verticale cât şi în ţevi înclinate cu stră-

pungerea blocului de fundaţie existent.

Nivelul la care au fost conduse injecţiile a fost cu 3,00 m sub cota

de fundare a blocului existent. Încercările efectuate pe probe extrase

au pus în evidenţă practic realizarea unui bloc de beton cu marca

corespunzătoare lui B50. Prin creşterea volumului blocului de beton

din fundaţie capacitatea de a prelua împingeri orizontale s-a triplat.

Împingerea calculată iniţial ajungea la 850,00 t, iar noua capacitate

rezultată şi pe bază de calcule comparată şi cu determinări pe probe

extrase a crescut la valoarea de 2500,00 t.

Fig. 041 - Intradosul tablierului şi pereţii de susţinere

realizaţi din beton uşor [i secţiunea transversală A-A la

cheie, (Foto şi desen S. FLOREA, 2002)

(continuare \n num`rul viitor)
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O manifestare sportivă – „CUPA DRU-

MARULUI LA ŞAH”- a devenit o frumoasă

tradiţie. În acest an, 2012, la hotarul dintre

lunile mai şi iunie, s-a desfăşurat cea de

a 17-a ediţie a evenimentului. Sub pa-

tronajul şi în organizarea Filialei „Ştefan

cel Mare” – Suceava a A.P.D.P., la Vama, în

neasemuita Bucovină, drumarii şi-au dat în-

tâlnire în faţa meselor cu cele 64 de pă-

trăţele, care stimulează gândirea, inven-

tivitatea, isteţimea şi profunzimea medi-

taţiei pasionaţilor jucători de şah.

Conducerea Filialei sucevene: Inginerul

Mihai Radu PRICOP, preşedinte, Inginerii

Nicolae DOBREA-CLIMEC şi Dumitru BĂN-

CESCUL – vicepreşedinţi, s-a străduit şi s-a

situat la importanţa evenimentului. A fost

aleasă Pensiunea „LIDANA”, din zona cobo-

râtoare de pe Obcina Feredeului, loc exce-

lent desemnat pentru o întrecere în „Spor-

tul minţii”, pentru o întâlnire aşteptată de

către pasionaţii jocului de şah, pentru prie-

teni, care în viaţa de zi cu zi, au în grijă şi

în preocupări, starea de normală funcţio-

nalitate a arterelor de circulaţie rutieră.

S-au încumetat să „dea piept” cu o vre-

me răcoroasă şi cu precipitaţii, şahişti din

Banat, Braşov, Brăila, Tulcea şi, evident din

Suceava. Au beneficiat de renumita ospita-

litate bucovineană, de excelente condiţii de

dispută sportivă şi, mai ales, de prilejul ad-

mirabil pentru discuţii, pentru schimbul de

opinii, pentru împărtăşirea experienţei pro-

prii de viaţă şi de muncă.

După consumarea tuturor partidelor,

clasamentul pe echipe a fost următorul:

Suceava I, (componenţi Eugen IOV şi Viorel

BICIOC) cu 18,5 puncte; Dobrogea I (Ionel

ALBU şi Sava MOISE) cu 15 puncte;

Moldova – Iaşi (Tiberiu LOZANU şi Andrei

TACU) cu 12 puncte; Suceava II (Marcel

CAULEA şi Ion MARDARE) cu 8 puncte;

combinata Suceava – Banat (Augustin

PINTILIE şi Gheorghe IOVĂNESCU) cu

7 puncte şi combinata Dobrogea-Braşov

(Marian MATEI şi Gabriel BENGHEAC) cu

5,5 puncte.

Premiile au fost înmânate de către

Domnul Preşedinte Ing. Mihai Radu PRICOP.

Evenimentul a fost consemnat şi trimis

redacţiei revistei noastre de către Domnul

Inginer Nicolae DOBREA-CLIMEC, Vice-

pre[edinte al Filialei „{tefan cel Mare“ a

A.P.D.P. Suceava.

niversarea a 70 de ani de via]` a omu-
lui [i inginerului de excep]ie Victor POPA

a prilejuit [i lansarea unui excelent volum
de confesiuni intitulat „Har [i pasiune \n
proiectarea podurilor“.

Fiu de preot, domnul Victor POPA a mo[-
tenit, pare-se, \n]elepciunea [i harul de na-
rator, calitate mai rar \ntålnit` \n cazul unei
cariere excep]ionale de proiectant de poduri.
Volumul \n sine este departe de a fi un com-
pendiu elitist [i tehnicizat al unui domeniu
care ]ine de rigoare, stricte]e [i seriozitate.
Pare mai degrab` a fi, [i este, un roman au-
tobiografic al unui om care [i-a construit cu
migal` cariera, iubitor deopotriv` de rigoare
dar [i de frumuse]ile acestei lumi.

Plecat dintr-o comun` \ndep`rtat` din
jude]ul Olt, a parcurs drumul din colbul co-
pil`riei [i pån` \n \ndep`rtatele „Asii“ [i
„Americi“, unde i-a fost recunoscut` compe-
ten]a, c`l`torind nu numai cu aeroplanul, ci
[i cu c`ru]a prin colbul nesfår[it de pe ma-
lurile Oltului. Nu [i-a uitat niciodat` satul,
prietenii din copil`rie, profesorii [i mentorii
care l-au format \n carier`. Personaje pre-
cum „unchiul Vu]`“, „tu[a Cateri]a“, „unchiul
M`nic`“ stau \n carte al`turi de nume so-
nore precum Panaite MAZILU, Horia SANDI
[i mul]i al]ii.

Cartea ni se prezint` [i ca un adev`rat
album \n care familia [i tradi]iile convie-
]uiesc \mpreun` cu cele mai performante re-
aliz`ri ale ingineriei romåne[ti [i mondiale.
Dac` domnul Victor POPA n-ar fi devenit in-
giner, ar fi putut fi, asemenea p`rintelui s`u,
un adev`rat preot cu har [i, de ce nu, un
scriitor talentat, pe care abia acum l-am de-
scoperit. {i chiar ne punem \ntrebarea cånd
ne va oferi oare domnul Victor POPA o carte
de versuri sau proz`, pentru c` [tim sigur
c` nu e str`in de a[a ceva... (C. MARIN)

Apariții editoriale

A

„CUPA DRUMARULUI“ la Șah

Respectând tradiţia şi consecventă în

afirmarea caracterului ştiinţific al profilului

instituţiei, Facultatea de Căi Ferate, Dru-

muri şi Poduri a Universităţii Tehnice de

Construcţii din Bucureşti a organizat Sim-

pozionul Ştiinţific Cercetare, Adminis-

trare Rutieră CAR 2012, care a ajuns în

acest an la cea de a V-a Ediţie. Joi, 5 iulie,

în Amfiteatrul „Anghel Saligny”, au fost pre-

zenţi profesori universitari, cercetători, in-

gineri din domeniul transporturilor feroviare

şi auto, persoane cu atribuţii de conducere

în domeniu, practicieni, studenţi. Manifes-

tarea ştiinţifică şi tehnică a fost excelent

organizată şi coordonată de către Depar-

tamentul de Drumuri, Căi Ferate şi Mate-

riale de Construcţie, în mod concret, de

către Colectivul de Drumuri, un rol activ

avându-l doamna Conf. univ. dr. ing. Car-

men RĂCĂNEL.

Manifestarea a fost structurată şi orga-

nizată pe următoarele secţiuni:- Secţiunea

I; Cercetare în domeniul drumurilor; Secţi-

unea a II-a: Inginerie de trafic şi siguranţa

circulaţiei; Secţiunea a III-a: Proiectarea

Drumurilor. Prin demersurile conducerii in-

stituţiei de învăţământ superior, ale orga-

nizatorilor, participanţii la Simpozionul Şti-

inţific au avut posibilitatea să intre în pose-

sia volumului editat special pentru acest

eveniment. Au fost publicate 15 comunicări

ştiinţifice elaborate pentru Secţiunea 1, to-

talizând 150 de pagini; şase comunicări cu

68 de pagini pentru secţiunea a 2-a; cinci

comunicări cuprinse în 50 de pagini pentru

secţiunea a 3-a. Comunicările ştiinţifice au

conţinut scheme, diagrame, fotografii, ta-

bele cu date care au argumentat rezultatele

studiilor şi ale experimentărilor făcute în

timpul cercetării. Autorii s-au preocupat şi

de bibliografiile menite să susţină tezele şi

concluziile studiilor.

Şedinţele au avut caracterul unei reale

dezbateri ştiinţifice. Din partea auditoriului

au fost formulate întrebări, au fost emise

puncte de vedere proprii, cu observaţii, cu

pertinente completări, cu promisiuni de re-

luări şi aprofundări ale opiniilor expuse.

În ediţiile viitoare ale Revistei „DRU-

MURI PODURI” vor fi tipărite unele dintre

lucrările susţinute şi dezbătute în cadrul

Simpozionului Ştiinţific „CAR 2012”.

Ion {INCA

„CAR 2012”
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