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EDITORIAL

De la Sibiu spre Nadlac:
Cu competenta si cu spor

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

A utostrada Nadlac - Sibiu se contureaza ca o artera rutiera moder-
na, care, la finalizare, va incununa un mare volum de munca si
eforturi financiare. Proiectul prevede strabaterea unor trasee deosebit
de frumoase, dar si cu dificultati dintre cele mai grele, cu zone care au
cerut si impun solutii tehnico-ingineresti indraznete si, de ce nu?, ori-
ginale. Un sector edificator pentru conditiile naturale, de teren, cu totul
deosebite, ar putea fi desemnat si cel cuprins intre Orastie si Sibiu.

Patru loturi participa la executia acestui sector: 1,0rastie - Sebes;
2,Sebes - Miercurea Sibiului; 3,Miercurea Sibiului - Saliste si Lotul 4,
Séliste - Sibiu.

Traseul de autostrada care se afla in executia Lotului 4 masoara
16,235 km, intre Nodul Saliste (km 65+965) si Centura de ocolire a
municipiului Sibiu (km 82+200). Cei aproape 17 km au fost proiectati
intr-o zond extrem de dificila, care i-a pus pe specialisti si construc-
tori in conditii de mare complexitate, sé@ adopte solutii originale,
inedite. Aceasta pentru ca traseul autostrazii trece peste o mlasting,
apoi peste o0 zona cu alunecare de teren activa (poz.km 73+575 - km
74+4305), adicd peste un deal care tot porneste la vale.

O vizita de documentare, pe care am facut-o la sfarsitul celei de

a doua decade a lunii iulie, ne-a prilejuit cunoasterea santierului, a
specialistilor care conduc lucrdrile complexe ale construirii autostrazii.
Un tanar si destoinic inginer - Adrian BODOC - sef de santier, a fost
0 gazda amabild, dar mai inainte de toate, un consultant competent.
in luna august, dansul implineste 33 de ani. Este absolventul Fa-
cultatii de Cai Ferate, Drumuri si Poduri a Universitatii de Constructii
Bucuresti - promotia 2004. Si-a inceput cariera de inginer construc-
tor la firma ASTALDI, la o lucrare de profil... greu - Centura ocolitoa-
re a municipiului Pitesti. Apoi, a avut sansa sa lucreze impreund cu un
renumit inginer, Ioan URSU, la Pasajul Basarab, lucrare emblematica
pentru infrastructura de transport a Capitalei. In luna octombrie a
anului trecut, Domnul inginer Adrian BODOC a venit la Sacel ca sef al
Santierului pe structuri. Cu sprijinul direct al dansului am reusit sa ne
formam o imagine de ansamblu, precum si cu detalii semnificative,
despre constructia Autostrazii intre Saliste si Sibiu.

Pe raza de actiune a Lotului 4 sunt proiectate doud noduri rutiere:
Saliste (km 66+290) care face legdtura cu D.N. 1/D.N. 7, la aproximativ
un km distanta. Cel de al doilea, Nodul rutier Sibiu-Vest (km 82+449),
este punctul final al sectorului. Aceasta constructie rutierd are menirea sa
inlocuiascd solutia provizorie de intersectie la nivel, recent amenajata.

Autostrada trece peste 14 podete, dintre care noud sunt cons-
tructii monolit, din beton, iar celelalte cinci sunt din tabla ondulata

Pasajul de pe D.C. 57, la km 70+477
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Uriasa grinda metalica adusa la locul de montare

galvanizata la cald, elementele componente sunt imbinate cu suruburi
de nalta rezistenta.

Un ,sirag” de poduri si pasaje proiectate pe acest sector asigura
traversarea cdilor de comunicatie si a obstacolelor existente. Pe scurt,
pasajele au urmadtoarele caracteristici: la km 66+290, pasajul peste
D.C. 67, ca parte a Nodului Saliste, cu trei deschideri, cele marginale
de 12,00 m, iar deschiderea centrald de 30,00 m. Lungimea totald a
acestei lucrari de arta este de 65,70 m. Este construit din grinzi de
beton, cu indltimea de 1,05 m; la km 70+477, pasajul pe D.C. 65,
peste autostradd, spre satul Sacel, are trei deschideri, cu lungimea
totald de 65,70 m; la km 804414, podul pe autostrada, peste Valea
Salciei si peste un drum agricol, are lungimea totala de 43,07 m; la km
81+403, peste autostrada, cu lungimea totald 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 totala de 65,70 m; la km 81+746 - km
81+766, podul pe autostrada, peste paraul Rusciori, cu o lungime to-
tala de 29, 95 m; la km 66+290, pasajul peste calea ferata, ca parte
a nodului Séliste, cu lungimea totald de 43,60 m; la km 70+477, pa-
sajul pe D.C. 65, peste calea ferata, cu lungimea totala de 50,96 m.

Proiectul prevede cad infrastructura podurilor, a pasajelor si a via-
ductelor va fi realizata din beton armat, iar fundarea lor va fi facuta
indirect, prin coloane cu diametrul de 1.080 mm - 1.200 mm, cu lun-
gimi cuprinse intre 18 m si 34 m.

in aria de activitate a Lotului 4 se afl in constructie dous via-
ducte, lucrdri de arta impresionante, care vor da maretie tronsonului
de autostrada Orastie - Sibiu. Printre conditiile de teren grele a exi-
stat si 0 mare mlastina. Prin proiect s-a stabilit traversarea ei pe un
viaduct pozitionat intre km 71+034 si km 71+714. Are lungimea de

680 m si este denumit in documentele de constructie si va fi inscris
in configuratia Autostrazii Orastie - Sibiu cu numele ,,Viaductul Mare”.

Domnul inginer Adrian BODOC este seful compartimentului Via-
ducte. Din discutia pe care am purtat-o in ziua de 20 iulie, am retinut
cateva date edificatoare despre emblematica cale rutiera care va stra-
bate, de la inaltime, acea mlastina - obstacol natural in desfasurarea
autostrézii. Au fost ,turnate” 11 pile si doud culei. In realitate sunt
construite doua viaducte, in oglindd, cate unul pentru fiecare cale de
rulare. Suprastructura lui este realizatd din grinzi metalice asezate pe
infrastructuri si placa de suprabetonare. Asadar, la Viaductul Mare,
dupd construirea pilelor si a culeilor, a inceput montarea grinzilor.
Sunt 64 de bucati, aduse de la Méarsa. Au lungimi intre 35 si 42 de
metri, iar greutatea lor se inscrie intre 40 si 64 de tone. Au inadltimea
de 2,5 m. Pentru manevrarea acestor grinzi, pe santier a fost adusa
0 macara de 225 de tone. Asistand la descarcarea grinzilor, fotore-
porterul Revistei ,DRUMURI PODURI", Mihai Emil JIPA, a fost ,prins de
spectacolul” deplasarii aeriene a acestor uriase componente ale Via-
ductului Mare si a inregistrat peste o suta de imagini, care mai de
care mai ,incarcate” de elemente spectaculoase, aspecte de natura
sa-i faca pe ocazionalii ,asistenti” sa amuteascad de uimire.

Pe traseul acesta al Autostrazii Orastie - Sibiu va mai fi pus in ex-
ploatare un al doilea viaduct, amplasat la poz.km 73+040 - km
73+4285. El are lungimea de 245 m, un numar de patru pile si doua
culei. La fel ca Viaductul Mare si acesta este ,construit in oglindd”,
unul pentru calea 1 si celdlalt pentru calea a 2-a.

Observand modul de lucru: precizie in succesiunea operatiilor;
sincronizarea interventiilor echipelor de constructori, de montatori,
adica o admirabila ordine si disciplind - atentie in conditii de santier
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Pilele de Ila Viaductul Mic - in executie

»Desfasurarea" pilelor la Viaductul Mare
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~Alinierea" grinzilor metalice la Viaductul Mare

- am avut o ... viziune cu origini in fantastic. In basmele romanilor,  al santierului - Tunelul din zona km 71+869 km 72+209 m. Solutia
Fat Frumos are, din partea imparatului pe a carui fiica si-o dorea de  adoptata consta in executarea unor pereti mulati, cu instalatii spe-
sotie, o teribild incercare: construirea, intr-o noapte, a unui pod care ciale, iar peste ei vine o placa din beton. Apoi, peste peretii mulati in-
sa lege palatul cu un tardm din apropiere. Basmul ne spune ca eroul  cepe excavarea pentru autostrada.
a reusit. La Viaductul Mare, 120
de oameni, muncitori cu expe-
rientd: dulgheri, fierari-betonisti,
sudori, lacatusi, au inceput lu-
crarea la data de 20 februarie
2012 si au ca termen de incheie-
re sfarsitul acestui an. Deci, in
aproximativ 9 luni de zile, vor da
in exploatare o lucrare - simbol al
conceptiei tehnice, un complex de
exercitare a priceperii, a harniciei,
a ordinii si a disciplinei.
Pe sectorul de autostrada cu-
prins intre Orastie si Sibiu exista
un punct de referinta pentru difi-
cultatile greu de depdsit: un deal
abrupt, cu alunecari de teren ac-
tive. Un tronson de aproximativ
340 m al autostrazii, unde traseul
modernei artere rutiere interac-
tioneaza tangential versantul
abrupt al dealului cu teren insta-
bil, a fost proiectata o galerie ar-
tificiald, in limbajul de specialitate ~Grinda de consolidare" pe terenul cu alunecare activa (km 71+840)

IULIE 2012



ASOCIATIA
ANUL XXI PROFESIONALA
NR. 109 (178) O DR AN

EDITORIAL

Compactarea straturilor de balast stabilizat la km 77+000

La pozitia km 73+575 - km 74+305 se aplicd o solutie de conso-
lidare, cu micropiloti la partea superioard. Este pusa in lucru o linie de
micropiloti la 6 m adancime, unita cu o grinda de consolidare, dupa
cum ne-a informat Domnul Director de productie Fernando LOPEZ.

Aceste grupe de micropiloti sunt unite la partea superioard. Pentru
consolidarea terenului mai este aplicatd solutia cu ancore. In sectorul
de la Sacel I-am cunoscut pe un alt foarte tanar sef de punct de lucru
(are doar 24 de ani) Roberto PERAVENTO. Se ocupa cu executarea in-
frastructurii viaductelor. In zon& isi desfisoard activitatea un poligon
pentru prefabricate, care intrd in responsabilitatile inginerului Bogdan
STANICA. Constructorii au in lucru si unele operatii... colaterale. Una
dintre acestea este imprejmuirea. Pentru a fi evitatd patrunderea oa-
menilor si a animalelor in zona amprizei autostrdzii va fi executata o
imprejmuire de-a lungul ei, cu garduri din plasa de sarma.

A fost gandit si cadrul inconjurator. Se are in vedere - peisagis-
tica. Respectandu-se prevederile Acordului de mediu, vor fi amena-
jate taluzurile, care vor fi acoperite cu sol vegetal si inierbate. Zonele
nodurilor si spatiilor de service vor fi plantate cu arbori si arbusti ca-
racteristici teritoriului.

Amfitrionul nostru, domnul inginer Adrian BODOC, ne-a prezentat,
in mare, si organigrama Lotului 4. Se afla la post un director de pro-
iect si un director de productie. Organigrama contine departamentele:
Productie, cu compartimentele: Terasamente; Poduri si Pasaje; Via-
ducte. Transporturi este departamentul care gestioneaza si progra-
meaza toate masinile si utilajele; sunt prezenti la indeplinirea progra-
melor de construire aproximativ 150 de soferi si operatori de utilaje
si echipamente. Baza de productie are un rol decisiv in executia tron-
sonului de autostrada. Are in componentd: statia de betoane, statia
de asfalt, statia de sortare, statia de balast stabilizat.
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La categoria Departamente se impune sa fie mentionat rolul foar-
te important al Departamentului Tehnic, care asigura importul tehnic
necesar executiei si Departamentul Achizitii.

Sub razele toride ale Soarelui, am pardsit Santierul unui sector
mai special al Autostrazii Nadlac - Sibiu. Am intalnit la lucru o echipa
tanara care organizeaza si conduce cu talent si competenta cons-
tructia unei moderne si ... tinere artere nationale de transport rutier
- Autostrada care va lega Centrul tarii (municipiul Sibiu) cu Granita
de Vest - la Nadlac.

La sfarsitul intalnirii noastre, domnul inginer Adrian BODOC a tinut
sa facd o precizare: Executia Autostrazii Nadlac - Sibiu, tronsonul
Ordstie - Sibiu este atribuitd, potrivit actelor oficiale si demersurilor
legale, ASOCIERII ASTALDI - EUROCONSTRUCT - ASTALROM.

DI. ing. Adrian BODOC, impreuna cu autorul reportajului,
pe fundalul Viaductului Mic
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Repararea podului de pe D.N. 1, km 375+769,
peste raul Mures, la Partos

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
Prof. dr. ing. Gabriela VIOREL,

Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii
Dr. ing. Szasz CAROL,

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

Rezumat

rezentul articol face o prezentare a lucrarilor de reparatie realiza-

te la podul peste Mures, situat pe D.N. 1, km 375+769, la intrarea
in municipiul Alba Iulia, in cartierul Partos. Podul are o lungime totala
de 277 m si a fost construit in doud etape: prima in anul 1953 cand
s-a realizat podul principal - pe arce, iar a doua in anul 1978 cand
s-a realizat podul de descércare - din grinzi de beton precomprimat.

Lucrarea se afld in administrarea D.R.D.P. Cluj, iar proiectul de
reparatie a fost realizat in anul 2008 de catre S.C. Drumex S.R.L.
Cluj-Napoca, pe baza expertizei tehnice intocmite de S.C. Bomaco
S.R.L. Bucuresti, in anul 2007. Lucrarile de reparatie au fost execu-
tate de S.C. Fulga S.R.L. Negresti-Oas. Particularitatea lucrarii consta
atat in volumul si diversitatea lucrdrilor, cat si in termenul de executie
foarte scurt - impus de beneficiar, datorita posibilitdtilor limitate de
preluare a traficului aferent pe rute ocolitoare. Astfel, proiectarea
initiala a reparatiilor s-a completat cu o asistenta tehnicd permanenta
care a asigurat rezolvarea diverselor probleme aparute.

Reparatiile au cuprins lucrari precum: suprabetonarea, inlocuirea
aparatelor de reazem, repozitionarea gurilor de scurgere, montarea
rosturilor de dilatatie, cdmasuiri infrastructuri, precomprimarea riglei,
reparatii cu mortare si betoane speciale, montarea de dispozitive pen-
tru limitarea deplasarilor verticale pe reazeme - la podul in arce,
montarea parapetelor de siguranta pe pod si amplasarea unor trotu-
are noi la podul pe arce, metalice, montate in consola.

Cuvinte cheie: pod, arc, reparatie, suprabetonare, suprastruc-
turd, reazem.

Descrierea lucrarii existente

Drumul National 1 traverseaza raul Mures la km 3754769 prin in-
termediul a doua poduri: un pod principal din beton armat pe arce cu
tiranti - fig. 1 si un pod de descdrcare realizat din grinzi de beton pre-
comprimat - fig. 2. Lungimea totald a intregii lucrari este de 277 m.
Podul principal a fost executat in anul 1953. Dupa inundatjiile din anul
1970, s-a executat indiguirea pe ambele maluri ale raului Mures in
vederea protejarii localitatilor din zona si a terenurilor agricole de pe-
ricolul inundatiilor. In anul 1978 a fost proiectata prelungirea podului
existent cu un pod de descarcare, astfel incat distanta dintre diguri sa
fie acoperitd de pod. Podul rutier, format din podul principal si podul
de descarcare, este in aliniament normal pe raul Mures.

Figura 1 - Vedere generala cale pe pod - pod arce

Figura 2 - Vedere generala cale pe pod - pod descarcare

Podul principal este o structura pe arce cu calea la mijloc; a fost
proiectat la solicitarile clasei I de incdrcare si are doud deschideri de
cate 83,90 m. Lungimea totald de parapet este 195,70 m, iar lun-
gimea intregii suprastructuri este de 171,40 m. Latimea partii caro-
sabile este de 7,45 m, iar a trotuarelor de cate 1,00 m - fig. 3.

Elementele principale de rezistenta ale structurii podului sunt arcele
de beton dispuse la distanta de 10,05 m interax. Arcele au contravan-
tuiri sub tablier (zona de nastere) si deasupra caii (zona de cheie).

Tablierul este alcatuit din trei zone distincte separate prin rosturi.
Zonele marginale sunt incastrate in arc si reazem cu un capat pe in-
frastructurd, iar celdlalt capat este fixat de primul tirant. Zona cen-
trala avand lungimea de 58,00 m, este suspendata de arce prin tiranti
verticali, iar capetele reazem pe consolele scurte ale zonelor mar-
ginale. Tablierul are ca elemente principale de rezistentad antretoazele
principale, de care se face suspendarea acestuia de arce, prin tiranti
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din beton armat. Tirantii au sectiunea de 20 x 20 cm si sunt situati la
distanta de 7,20 m. In alc3tuirea tablierului mai intrd: antretoazele
secundare, lonjeroanele si placa.

Calea pe pod a fost realizata cu imbracaminte asfaltica. Parapetele
pietonale au fost realizate din beton armat. Podul nu avea prevazut
parapet de siguranta. Podul are prevazute guri de scurgere.

Aparatele de reazem existente pe culei si pile sunt de tip pendul
de beton armat, iar cele de pe articulatiile Gerber sunt metalice: fixe
si mobile (tip rulou).

Podul de descarcare, realizat in 1980, a fost proiectat pentru
clasa de incdrcare E. Acesta are doud deschideri de cate 31,00 m
fiecare, o lungime de suprastructura de 62,15 m si o lungime de para-
pet de 75,15 m (incluzand zidurile intoarse de pe culei). Legatura din-
tre poduri se face prin ziduri de sprijin pe o lungime de 9,50 m.

Suprastructura podului de descarcare este pe grinzi prefabricate
realizate din tronsoane mici, precomprimate cu armaturd postintinsad,
si legate transversal prin antretoaze precomprimate si placa monolit.

Calea pe pod a fost realizata cu imbrdacaminte asfaltica. Parapetele
pietonale au fost realizate din metal. Podul nu avea prevazut parapet
de siguranta. Podul are prevazute guri de scurgere.

Infrastructura podului este formata din doua culei si o pild. Culeele
sunt masive, din beton simplu, cu zid de garda, ziduri intoarse si ban-
cheta din beton armat. Pila este lamelara. Toate elementele infra-
structurii sunt fundate direct. Rezemarea grinzilor pe infrastructura
s-a realizat cu aparate din neopren.

Figura 3 - Sectiune transversala existenta

Figura 4 - Elevatie si vedere plan pod principal reabilitat
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Deficiente, defecte si degradari

La podul pe arce

- Podul principal nu asigura elementele necesare pentru un drum
national din punct de vedere al gabaritului (7,40 m Iatime) si al cla-
sei de incdrcare - clasa I (A13, S60);

- Lipsa parapetului directional de sigurantd permitea lovirea acci-
dentala a arcelor si a tirantilor de catre vehicule grele;

- Existau panouri de placa carosabild distruse (trei bucati) - fig. 5;

- Zonele de placa cu beton vizibil degradat (cu fisuri, carbonatari,
infiltratii, eflorescente, armaturi fard acoperire);

- Antretoazele din vecinatatea rostului de dilatatie prezinta pe
zone extinse carbonatari, armaturi corodate, fisuri si crapaturi cu des-
picarea in lungul armaturii - fig. 7;

- Grinzile marginale prezintd, pe suprafete extinse, zone cu ten-
cuiald cazuta si armatura aparent corodatd;

- Arcele prezinta suprafete cu beton carbonatat si cu pete de rugi-
na. Acestea au aparut ca urmare a infiltratiilor favorizate de degrada-
rea invelisului de protectie a arcelor in zona de imbinare cu tablierul.

- Pendulele de rezemare de pe pila si-au pierdut stabilitatea - fig. 6,
dislocand masca de protectie si permitand deplasarea libera a capatului
pe verticald cca. 3 cm. Deplasarile pe verticala au fost ulterior limitate
prin realizarea unei rezemari provizorii pe pild, sub antretoaza de capat.
Cedarea aparatelor de reazem de pe pild a dus la degradarea lonje-
roanelor marginale la zona de incastrare in arc (cedarea betonului in
zona comprimatad).

Figura 5 - Degradari ale placii la intrados

Figura 6 - Deplasarea pendulului
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formarii consolei sau montarii necorespunzatoare a aparatelor -
Exemplu: tasarea mai mare a aparatului mobil de la grinda a doua
(haparat ® 40 mm) in raport cu cea a aparatului de la grinda margi-
nald de pe varful consolei (haparat ® 62 mm);

- Culeele si zidurile de sprijin pentru racordarea celor doud poduri
prezentau suprafete cu betoane degradate la elevatie.

Figura 7 - Degradari ale antretoazei din vecinatatea rostului

La podul de descarcare

- Ancorajul fix al precomprimarii grinzii principale (tip dorn) avea
protectia degradata si armaturile pretensionate erau corodate;

- Ancorajele armaturilor pretensionate ale antretoazelor aveau
protectia degradata;

- Solidarizarea elementelor tronsonate ale grinzilor era necores-
punzatoare;

- Prezenta infiltratii si carbonatari la intrados - preponderent pe
zona de sub trotuar;

- Degradarea grinzii de parapet ca urmare a betonului de slaba
calitate si a lipsei stratului de acoperire a armaturilor;

- Rigla pilei prezenta betonul degradat si armaturi ruginite. S-a con-
semnat aparitia unor fisuri pronuntate in rigla. La decaparea betonului
degradat s-a constatat ca partea superioara a riglei nu are armatura, fapt
semnalat si pe zonele cu beton erodat pe o adancime de 15-20 cm. Car-
casa corodata (etrierii exfoliati si ruginiti) vizibil pe fata laterald - fig. 9,
s-a observat doar la cca. 20 cm de partea superioara a banchetei. Lipsa
armaturii la partea superioard putea fi cauzata de aparitia unor erori de
cotd ce au fost remediate prin turnarea suplimentara de beton simplu;

- Depuneri de materiale pe banchetele infrastructurilor;

- Aparatele de reazem sunt inglobate in praf si murdarie, iar pla-
cile metalice sunt corodate in profunzime, prezentand exfolieri lame-
lare. S-au constatat umflari ale neoprenului la unele aparate - fig. 8
si tasari diferite ale aparatelor invecinate de acelasi tip, datorate de-

Figura 8 - Deformarea aparatului de reazem

Figura 9 - Lipsa armarii cuzinetului pe pila

(continuare in numarul viitor)

‘5 ash flash flash flash flash flash flash flash flash

existentei unor cauze subiective atribuite Ar mai fi de amintit si dificultatea unor
unei populatii eterogene si cu un grad de controale pe distante destul de lungi, cu-
educatie mai scazut. mulate cu o asistentd medicald mult mai di-

Consumul de alcool, excesul de viteza, ficil de acordat, comparativ cu zonele dez-

S.UA. _
80% drumuri rurale

Surprinzator, dar in S.U.A., tara care
detine suprematia in domeniul marilor au-
tostrdazi, 80% din reteaua rutiera nationala
o reprezinta drumurile rurale. 40% din po-
pulatia S.U.A. utilizeaza aceste drumuri,
generand si un numar important de acci-
dente grave de circulatie. Cauza acestor ac-
cidente grave o reprezinta lipsa de atentie
acordata acestor drumuri, nedefinirii Tnca
precise a conceptului de drum rural, dar si

neutilizarea centurii de siguranta reprezinta
cateva elemente care conduc la accidente
grave de circulatie. O alta cauza este data
de imbatranirea populatiei rurale, de lipsa
unor servicii de intretinere tehnica, dar si de
distantele mari pana la principalele surse de
aprovizionare. In anul 2000, de exemplu,
61% din decesele consemnate in trafic s-au
inregistrat pe aceste drumuri rurale, nu-
marul acestora ramanand, in continuare,
crescut si in ultimii ani.

voltate.

De asemenea, diversitatea demografica
in permanenta schimbare, in apropierea
centrelor urbane, genereaza comportamen-
te diferentiate in trafic.

Mitul autostrazilor superevoluate si do-
tate trebuie studiat intr-o corelatie directa
cu aceasta stare de fapt, in care 80% din
drumurile intinse ale Americii sunt inca lip-
site de confort si generatoare de mari pro-
bleme de siguranta rutiera. C.M.
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Proiectarea drumurilor in mediul AutoCAD

Ing. Marian BURLACU,
Australian Design Company

plicatia completa pentru proiectarea drumurilor ARD (Advanced

Road Design) permite realizarea proiectelor de reabilitare a dru-
murilor existente. Aplicarea casetelor se face cu latime variabild in
plan, in functie de limita drumurilor existente, si cu preluarea repro-
filarii la existent in functie de tehnologia de executie - pastrarea unei
grosimi variabile a stratului de egalizare la marginea interioard a ca-
setei si 0 panta constanta pe toata latimea acesteia.

Modelarea 3D a suprafetei de teren cu aplicatia
ARD (Advanced Road Design)

Definirea suprafetei de teren

Definirea suprafetei se face prin introducerea elementelor 3D (co-
ordonate x,y,z) rezultate din mdsurdtorile topografice.

Categoriile de elemente pe baza carora putem crea o suprafatd 3D
sunt:

- Puncte AutoCAD 3D de tipul ,point” inserate cu x,y,z in desen -
Points;

- Fisiere de puncte care sd prezinte cel putin coloane pentru fie-
care din cele 3 coordonate (x,y,z) - Point Files;

- Polilinii 3D (sau 2D daca reprezintd curbe de nivel) - Breaklines;

- Fete 3D - 3D Faces;

- Pentru a avea o suprafata reprezentata doar pe zona care ne in-
tereseazad pe planul de situatie este posibila addugarea unor limite de
suprafatd prin optiunea - Boundaries.

Pentru citirea unui fisier de puncte XYZ va trebui sa alegem calea
catre acel fisier si sa stabilim ce reprezinta coloanele care il compun
- numar 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
(spatiu, virguld etc.) si daca existd sau nu linie cu cap de tabel.

Addugarea fisierului se face cu butonul Add Point File.
Reprezentarea suprafetei pe planul de situatie

Reprezentarea suprafetei create pe plan se poate face prin afisa-
rea curbelor de nivel (Contours) sau a triunghiurilor de interpolare
(Mesh) - Contours & Mesh.

De asemenea, putem face analize ale suprafetei si putem afisa
modul de scurgere a apei prin sagetile de panta (Slope arrows) sau
gama de pante pe intervale de culori (Show Slope Shading) prin seta-
rile puse la dispozitie de Slope & Arrows.

Urmatoarea foaie de Height & Directions permite colorarea planu-
lui de situatie pe regim de inaltimi (Show Height Shading) sau in func-
tie de orientarea suprafetei (Show Direction Shading).

Figura 2. Analiza scurgerii apelor pe suprafata 3D modelata

Generarea axului in plan, crearea profilului longitu-
dinal si aplicarea profilului transversal tip

Generarea si editarea axului drumului proiectat

Advanced Road Design permite citirea fisierelor in format .xml si
aplicarea curbelor de racordare in plan proiectate conform standar-

Figura 1. Citirea fisierelor de puncte
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delor romanegti. De asemenea, orice element de tip polilinie poate fi
transformat in element de tip ax de drum.

Odata generat, elementul de ax va putea fi editat sau etichetat cu
afisarea pozitiilor kilometrice, numar pichet, cote etc.

Figura 3. Etichetarea axului de drum

Proiectarea profilului longitudinal

Prin transformarea axului in element de tip drum se va des-
chide automat fereastra de editare a profilului longitudinal de-
numita Vertical Grading Editor (VGE). Aici va fi deja propus
un profil al liniei rosii automat de catre program. Putem edita,
sterge sau introduce oricate puncte de racordare verticald sau
putem calcula profilul in functie de anumite conditii, cu ajuto-
rul unor functii de calcul (ex: acoperire minim necesard la ran-
forsari).

Figura 4. Editarea profilului longitudinal

Definirea si aplicarea profilului transversal tip

Definirea si aplicarea profilelor transversale tip se face usor, prin
apelarea dialogurilor specifice.

Definirea profilelor tip va tine seama de coduri pentru fiecare linie
caracteristica a drumului (margine asfalt, caseta, acostament, tro-
tuar, bordura santuri). De asemenea, poate fi definita structura cu
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aplicarea pantei de -4% pentru ultimul strat sau atribuirea de banche-
te si pante finale pe straturile structurii rutiere.

Figura 5. Definirea profilului tip

Codul casetei (LCAS / RCAS) este variabil in sectiunile drumului si
nu va aparea decat daca limita proiectatd o depaseste pe cea a exis-
tentului, aceste doua coduri nu vor fi introduse in profilul transversal
tip aplicat.

Declararea codurilor de caseta se va face din fereastra Design
Data Form.

Din sectiunea Variations se va alege functia de Insert Section with
Interpolated Levels.

Dialogul afisat in partea dreaptd a ferestrei ne va permite:
- sa stabilim pozitia kilometrica pe care dorim sa aplicam caseta
(Start/End Chainage);
- Tnainte sau dupa un cod definit in 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 casetd (New Code);
- metoda de stabilire a pozitiei noului cod introdus (Method):
- Relative to Code - la 0 anumita distanta fata de codul spe-
cificat la Code masurata din ax;
- Fixed Distance - la o distanta fixa fatd de codul specificat
la Code masurata fata de acesta;
- Use Alignment - va lega codul casetei de aliniamentul creat in
plan pentru margine drum existent;
- specificarea distantei dorite fata de cod /aliniament (Offset);
- semnul ,-" va genera limita aplicare caseta la 0.25 m in interior
(masurat de la aliniament limitd drum existent spre ax - C.L.)
- specificarea aliniamentului pentru margine drum existent.

(continuare in numarul viitor)
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Amenajarea unei sere-parc (,,Pillow Dome”)
cu plante mediteraneene

Ing. Radu Mircea GIURGIU,

Prof. dr. Maria CANTOR,

Facultatea de Horticultura, Universitatea de Stiinte Agricole
si Medicina Veterinara, Cluj-Napoca

(continuare din numarul trecut)

Biomul mediteranean

S tructura geodezica poate fi folosita pentru cresterea de specii de

plante cu cerinte speciale fatd de factorii pedo-climatici. Materia-
lul transparent folosit trebuie sa fie de asa facturd, incat sa fie mai
usor decat sticla, neadeziv pentru a nu fi necesare curatari dese, dar
sa fie un bun izolant termic si sa aiba o transparenta necesara pen-
tru ca plantele sa primeasca lumina naturala necesara.

ins& doar constructia nu este indeajuns pentru a satisface toate
nevoile pretentioaselor specii de plante. Trebuie mentinuta o umidi-
tate relativd de peste 60% in atmosferd si reglarea temperaturii la
un nivel necesar dezvoltdrii armonioase a plantelor. Este esential sa
se intocmeasca un program de temperatura astfel incat sa se creeze
artificial, ciclul de un an, pentru ca plantele sa creasca natural si sa
parcurga toti pasii normali de dezvoltare.

Substratul folosit trebuie sa fie usor, nisipos, iar regimul de iriga-
tii trebuie sd fie foarte performant, asigurand necesarul de apa pen-
tru fiecare categorie de plante in parte. Trebuie sa existe instalat un
sistem de ventilatoare care sa controleze circularea aerului in sera.
Biomul trebuie sa fie prevazut cu posibilitatea de deschidere pentru
aerisire. [8]

Nu trebuie ignorate caracteristicile de dezvoltare in timp a plan-
telor. La intocmirea schemei de plantare trebuie tinut cont de matu-
ritatea fiziologicd a fiecarei specii, pentru ca acestea sa nu fie in
situatia de a deteriora structura domului sau ca ele sa sufere in timp,
printr-o pozitionare nefericitd. [7]

Plantele mediteraneene

Speciile mediteraneene se deosebesc de speciile indigene de la
noi prin cerintele fata de factorii pedo-climatici. Acestea pretind
soluri usoare, nisipoase, sunt iubitoare de soare si caldura, nefiind
rezistente la temperaturi scazute si au nevoie de o umiditate mai
ridicatd. In Romania existd anumite specii ornamentale care se pot
folosi in amenajari peisagere pe perioada de vara, prin cultura la
containere si care se pot depozita in spatii protejate pe timp de
iarna. [9]

Pe langa factorii pedo-climatici, speciile mediteraneene se mai
deosebesc prin organele vegetative. Exista specii din genuri care la
noi sunt foarte populare, precum Abies, dar care nu se dezvolta la noi
in tard, exemplu Abies cephalonica. Unele plante apartin genurilor
care la noi in tara nu au specii rezistente la temperaturi scazute, cum

ar fi Washingtonia (Fig. 12). Plantele mediteraneene sunt foarte
decorative prin florile lor mari, de culori vii si atragatoare, Erithrina
cristagalii (Fig. 13), Hobiscus rosa-chinensis, prin foliajul foarte de-
corativ, dar si florile sale, Pittosporum tobira, Laurus nobili, Liqui-
dambar orientalis, prin scoarta trunchiului, Eucalyptus, Acer griseum
(Fig. 14), sau prin port, precum Nerium oleander, Ficus robusta, Olea
europaea.

Plantelor mediteraneene mai prezinta si un alt mare avantaj, cum
este cel psihologic. De exemplu, palmierii sunt asociati cu destinatii
de vacantd, nefiind intélniti la noi in tard, astfel cd intdlnirea unei
specii din acest gen foarte cunoscut, poate starni o emotie pozitiva
pentru locuitorii din climatul mai rece. [10]

Fig. 12. Washingtonia filifera [13]

Fig. 13. Erythrina crista-galli [13]
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Fig. 14. Acer griseum [13]

Studiu de caz

Proiectul reprezinta implementarea unui parc public, folosind spe-
cii mediteraneene, intr-o structurd geodezica de tip ,Pillow-dome”, cu
caracteristicile unei sere in care sa fie controlati factorii pedo-clima-
tici, la parametrii necesari dezvoltarii armonioase a plantelor. Proiec-
tul a fost conceput cu ajutorul programului de modelare 3d ,Google
SketchUp”, iar conceptul de amenajare peisagera imi apartine in to-
talitate, fiind originar (Fig. 15).

PROIECTE

Descrierea complexului

Proiectul a fost gandit pentru aplicarea lui in municipiul Cluj-
Napoca din Romania, avand necesard o suprafata de circa 3 ha de te-
ren. Scopul complexului de parcuri este de creare de spatiu verde
public care sa indeplineascd functiile de relaxare, divertisment si
crearea de zona destinatd evenimentelor culturale. Parcul protejat
de complexul geodezic este proiectat pentru utilizarea lui pe toata
perioada anului, indiferent de intemperiile meteo. Totodata, sera-
parc are potentialul de dezvoltare a orasului din punct de vedere tu-
ristic, oportunitate de cultivare a speciilor mediteraneene si astfel
dezvoltarea pe orizontald a horticulturii si asumarea pionieratului
in structuri metalice geodezice, care pot fi aplicate, mai departe si la
altfel de cladiri, cu diferite functii.

Proiectul presupune o parcare pentru accesul usor la parc, o zona
verde exterioard pe o suprafatd de aproximativ 1 ha, care face acce-
sul catre trei corpuri geodezice imbinate, care gdzduiesc parcul medi-
teranean. Zona verde exterioard are potential mare de valorificare,
fiind o zona de trecere, dar care poate reprezenta un parc important.
Compozitia aleilor este una modernd, creand alveole care pot fi valo-
rificate prin vegetatie. Forma rotunjita este una prietenoasa, cursiva,
neagresiva. Vegetatia folosita in aceasta zona deschisa va fi una in-
digenad, cu obiectia ca trebuie evitata plantarea arborilor de catego-
ria I, in masiv, in apropierea structurii geodezice, pentru a nu obtura
lumina necesard plantelor din interior.

Complexul geodezic (Fig. 16.) are trei intrdri principale cu puncte
de ticketing la fiecare. La intrare exista cate o anticamera cu rol de a
gradua trecerea de la exterior la interior. Fiind activa si pe timp de
iarna, trecerea de la temperatura scdzuta la cea foarte ridicata din
interior, poate fi neplacutd. Astfel in aceste camere de la intrare se
propun garderobe pentru vizitatori, dar si magazine de suveniruri si
florarii specializate in arta florala, care folosesc material strict din
plantele din serd. Tot aici se gdsesc si restaurante care fac sederea
sau asteptarea, mult mai placuta. Acestea isi aduc aportul la autofi-
nantarea complexului.

Fig. 15. Constructia Pillow Dome - sursa proprie
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Fig. 16 Plan - sursa proprie

Cele trei corpuri ocupa o suprafatd de 8100 mp si descriu trei zone
diferite prin elementele de amenajare peisagera si prin functiunile pe
care le creeaza (Fig. 17). Au o lungime maxima de 150 de metri cu o
Iatime, in cel mai mare corp de aproximativ 75 de metri si o indltime
n cel mai inalt punct, de 35 de metri, permitand si arborilor de cate-
goria I sa se dezvolte corespunzator. Cele trei zone sunt unite prin-
tr-o alee principald, avand alei secundare care duc la obiectivele prin-
cipale din fiecare zona. Diferentierea aleilor s-a facut prin alegerea
de materiale diferite pentru acestea, de la piatra cubica la asfalt sau
pietris. Fiecare zona are o intrare corespunzatoare, insd trecerea de
la un corp la altul nu este inhibata de nici o trecere secundara, par-
cul-sera fiind un complex unitar.

Fig. 17 Plan de plantare - sursa proprie

Zona centrald (Fig. 18), fiind si cea mai mare, este accentuata
prin elementul apa. Un iaz care se integreaza perfect ca forma ovoidd,
reprezinta piesa centrala. Speciile folosite in aceasta zona sunt specii
de palmieri. Acestea au rolul de a crea un impact vizual si a sublinia
faptul ca in acest parc speciile folosite sunt plante caracteristice pen-
tru zone mediteraneene si au, in acelasi timp, functia psihologica de
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a induce ideea de vacanta si implicit, relaxare. Aceste specii arbori-
cole, desi foarte decorative, au rozeta de frunze in varful tulpinii, deci
trebuie suplimentatd zona, prin plante cu coronament bogat, specii
arboricole si arbustive, in combinatii ornamentale. Pe insuld s-au ales
astfel de grupuri pentru a o diferentia de restul amenajarii si de a
umple golurile vizuale ldsate de palmieri. Intrarea este flancata de
doua plante foarte decorative, respectiv Liquidambar orientalis si
Laurus nobilis, care sunt plantate in masive si creeaza o perspectiva
spre interior, 13sand zonele adiacente sa fie descoperite prin prome-
nada. Tot in zona centrala s-a propus un spatiu destinat pomilor fruc-
tiferi specifici zonelor mediteraneene. Aici se pot admira de la porto-
cali sau lamai, la maslini sau alte plante exotice. Acestia sunt pe gru-
puri, iar aspectul general este unul placut. Pe langa factorul practic al
acestor plante, arborii sunt si ornamentali, decorand prin fructe, frun-
ze sau port si creeaza o mixtura estetica de culori si texturi.

Fig. 18 Perspectiva zona centrala - sursa proprie

Corpul de Vest (Fig. 19) este destinat promenadei, recrearii si are
un impact pasiv asupra vizitatorului. Aleile au un design prietenos,
fara colturi si linii drepte si creeazad zone verzi care sunt valorificate
prin grupuri de specii (Fig. 20) care, fie se completeaza prin culoare,
port sau staturd, fie creeaza accente. Bancile simple si corpurile de
iluminat, completeaza 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 pa-
mant, precum Pitossporum tobira nana, creand accente foarte placute
si n acelasi timp, dand dinamism spatiului. Plantele folosite sunt
foarte decorative, in aceastd zond, iar ideea de bazd este esteticul
florilor arborilor, cu accente de arbusti decorativi prin frunze, pentru
a reda echilibrul. Culoarea este foarte prezenta in corpul vestic, fiind
0 zonad decorativa pe toata perioada anului.

Speciile alese au o aranjare radiald, redatd si de structura geo-
dezicd care are indltimea cea mai mare in punctul median. Astfel
s-au ales specii de arbori de categoria I in centru, cobordnd indltimea
speciilor pana la arbusti sau specii floricole. Chiar dacd amenajarea
din aceasta zona este una radialda, nu este simetrica. Regularitatea
sau monotonia sunt evitate prin propunerea de aliniamente nesime-
trice, cum este cel format din Albitzia si Jacaranda, care se comple-
teaza foarte bine prin textura frunzelor si portul arborilor, dar si prin
culoare florilor, avand aceeasi perioada de decor.

in zona de vest s-a propus 0 zond cu cactusi si specii suculente.
Acestea se regasesc in casele oamenilor, mai ales in zone mai reci, din
punct de vedere al climei, astfel este foarte potrivitd o astfel de zond
in acest parc. Aici se pot admira specii de la cele mai mici, pana la
unele de dimensiuni considerabile si pe langa factorul estetic asigurat
de un plan de plantare bine pus la punct, are si o functie cognitiva.
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Fig. 19. Perspectiva zona de Vest - sursa proprie

Fig. 20. Perspectiva zona de Vest - sursa proprie

Corpul de Est (Fig. 21) este partea activd a serei. In primul rand,
aici se afld doua camere vitale pentru dezvoltarea si intretinerea par-
cului; camera de producere de material si camera de recuperare
a materialului afectat. Plantele mediteraneene, fiind foarte preten-
tioase la factorii climatici de la noi si fiind foarte rare pe piata interna,
sunt foarte costisitoare. Astfel o camerd de producere de material
saditor care sa completeze zonele verzi din parc, dar si cu rol de inlo-
cuire a speciilor batrane, este esentiala. Fiind un spatiu inchis, dez-
voltarea de daunatori poate fi foarte greu de combatut. Trebuie im-
plementat un program riguros de mentenanta si de supraveghere a
speciilor si potentialilor d&undtori care pot apérea. In cazul in care
aceste nefericite situatii apar, trebuie sa existe o camerd in care ma-
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terialul vegetal afectat sa fie izolat si sa se incerce salvarea acestuia
prin tratamente fitosanitare. Personalul care se ocupa de aceste as-
pecte, dar si de restul parcului, trebuie sa fie unul specializat in hor-
ticultura si mai ales buni cunoscatori ai speciilor mediteraneene.
Zona de est este partea activa a domului geodezic. O scena cu
forma organica, reprezinta piesa centrald, flancata si pusa in valoare
prin specii mediteraneene de conifere. Aici se pot tine concerte mici,
teatru de vard, spectacole culturale, traininguri, prezentari si alte
evenimente care pluseaza aspectul social, dar reprezinta si o sursa de
venit pentru dezvoltarea serei-parc, printr-un program de inchiriere
ca zond pentru eveniment. Pentru a nu impune un numar de vizita-
tori, s-au creat alveole, delimitate de alei cu pavaj rosu, in care s-a
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propus gazon rezistent la tasare, unde publicul poate admira specta-
colele. In perioada in care nu se tin nici un fel de evenimente cultu-
rale, aceste zone pot fi folosite ca spatii de relaxare, accesul pe iarba
restrictionat in majoritatea parcurilor fiind liber si la dispozitia vizita-
torilor, in acest caz.

Aceasta zond este marcata de specii foarte decorative precum
artarul mediteranean care are scoartd rosie si se exfoliaza, creand un
efect foarte interesant. Un aliniament din Albitzia si Jacaranda are
rolul de a delimita spatiul de joaca pentru copii, dar si de a crea un
efect placut vizual, prin culoarea si textura oferita de partile vegeta-
tive componente arborilor.

Locul de joaca pentru copii prezintad o suprafata de tartan pentru
siguranta copiilor, elemente de joaca din cele mai diverse, din lemn,
plusénd si factorul estetic. Bancile si corpurile de iluminat, care se
regasesc si la celelalte zone intregesc amenajarea si utilitatea ei.

Concluzii

Amenajarea spatiilor verzi din tara noastra este de mare actuali-
tate iar folosirea spatiilor protejate este indispensabild pentru obti-
nerea materialul biologic necesar dar si pentru cultura si folosirea unor
plante de origini mediteraneene, tropicale sau subtropicale si care ne-
cesita conditii de mediu diferite care pot fi asigurate de aceste spatii.

Pe baza documentatiei ampla in ceea ce priveste constructia de
sera de tip ,Pillow Dome” se poate constata utilitatea crearii unui
parc, folosind specii mediteraneene, beneficiile fiind multiple. Folosi-
rea parcului pe tot parcursul anului, indiferent de intemperiile meteo,
aportul turistic ridicat, potential de formare de locuri de munca, im-
plicarea sociala prin programe de voluntariat, traininguri, aspecte cul-
turale prin gazduirea de mici evenimente si spectacole si un pas spre
o dezvoltare in domeniul horticulturii pe orizontala si verticald, largind
spectrul de optiuni si dezvoltarea completa de specialisti.
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Fig. 21. Perspectiva zona de Est - sursa proprie
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Mixturi asfaltice cu agregate calcaroase

pentru stratul de baza
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Rezumat

ixturile asfaltice sunt amestecuri de agregate minerale, filer,

bitum si eventual adaosuri, in anumite proportii stabilite prin
reteta proiectatd in laborator. Mixturile asfaltice folosite ca strat de
baza sunt anrobatele bituminoase.

Agregatele naturale sunt materiale granulare de origine minera-
13 ce provin fie din sfardmarea natural3, fie din sfaramarea artificiala
a rocilor. Pe teritoriul tarii noastre existd cele mai variate roci: roci
eruptive sau magmatice; roci metamorfice; roci sedimentare.

in categoria rocilor sedimentare intra calcarele. Rocile sedimen-
tare sunt caracterizate printr-o porozitate relativ ridicata si printr-o
stratificare pronuntatd, ceea ce face ca rezistentele mecanice sa fie
scazute si sa difere dupa directia solicitarii. Datorita structurii mai pu-
tin dense si a rezistentelor mecanice mai slabe sunt utilizate mai putin
in structurile rutiere de trafic greu.

Acest articol prezintd o retetd de mixtura asfaltica pentru strat de
bazd elaborata in Laboratorul de Drumuri din Universitatea Tehnicd de
Constructii Bucuresti, folosind agregate calcaroase extrase din Carie-
ra Hoghiz. Articolul contine rezultatele incercarilor de laborator pen-
tru stabilirea retetei precum si rezultatele de laborator ce conduc la
intocmirea fisei de produs.

Cuvinte cheie: agregate calcaroase, mixturd asfaltica, Marshall,
modul de rigiditate, fluaj, oboseala.

Introducere

Agregatele naturale sunt materiale granulare de origine minerala
ce provin fie din sfaramarea naturald, fie din sfaramarea artificiald a
rocilor si formeaza scheletul mineral al stratului din structura rutiera.

in tara noastra, datoritd configuratiei geografice, cu munti, dea-
luri, bazine hidrografice, exploatatiile de agregate naturale, de carie-
ra sau balastiera sunt numeroase si raspandite in toate zonele geo-
grafice.

Pe teritoriul tarii noastre existd cele mai variate roci: roci eruptive
sau magmatice, roci metamorfice, roci sedimentare. Aceste tipuri de
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roci diferd intre ele prin modul de formare, compozitia mineralogica,
structura si textura lor. Dintre aceste roci, cele eruptive sunt dintre
cele mai rezistente si durabile datorita continutului ridicat in silicati.
Roci deosebit de dure, cu densitati si rezistente mecanice foarte mari
sunt si rocile metamorfice.

Din categoria rocilor sedimentare fac parte calcarele care sunt roci
de origine organica, formate prin acumularea de schelete si resturi
de plante si animale, depuse si mineralizate in ape. Rocile sedimen-
tare sunt caracterizate printr-o porozitate relativ ridicatd si printr-o
stratificare pronuntatd, ceea ce face ca rezistentele mecanice sa fie
scazute si sa difere dupa directia solicitarii.

Calcarele au calitati fizico-mecanice foarte variate iar folosirea lor
in lucrari de drumuri se face in raport cu aceste calitati. Datorita
structurii mai putin dense si a rezistentelor mecanice mai slabe sunt
utilizate mai putin in structurile rutiere de trafic greu.

Scopul lucrarii

Prezentul articol prezinta cercetdrile de laborator efectuate in ve-
derea studierii posibilitatii de a utiliza agregatele calcaroase in mix-
turile asfaltice din stratul de baza.

Stratul de baza, se stie, este situat imediat sub imbracaminte si
este cel mai important strat ce trebuie realizat din materiale rezis-
tente capabile sd preia solicitdri din trafic. El trebuie sa fie capabil sa
preia eforturi tangentiale si de intindere si sa transmita eforturi uni-
tare verticale straturilor de fundatie.

Conform standardului romanesc STAS 6400, straturile de baza se
executa din: macadam, macadam penetrat sau semipenetrat, piatra
spartd impanata cu split bitumat, agregate naturale stabilizate cu
lianti hidraulici sau puzzolanici, mixturi asfaltice, beton de ciment.

Dintre aceste materiale, in aceasta lucrare, ne vom referi la stratul
de baza din mixturi asfaltice. Mixturile asfaltice sunt amestecuri de
agregate minerale, filer, bitum si eventual adaosuri, in anumite pro-
portii stabilite prin reteta proiectata in laborator. Mixturile asfaltice
folosite ca strat de baza sunt anrobatele bituminoase si se prepard la
cald din agregate naturale, filer si bitum neparafinos pentru drumuri
(bitum pur), conform SR 7970.

Din cele doua tipuri de mixturi asfaltice pentru strat de baza, s-a
ales in aceasta lucrare sa se proiecteze o reteta de mixturd asfaltica
tip AB2 in Laboratorul de Drumuri din U.T.C.B..

Studiu pe agregate

in vederea stabilirii posibilitétii de realizare a unei retete de mix-
turd asfalticd pentru stratul de baza din structura rutierd, au fost
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necesare determinari de laborator pe materialele componente (agre- Tabelul 2. Caracteristici ale agregatelor conform SR 667
gate din cariera Hoghiz) atat dupd standardul european adoptat si la

noi in tara, SR EN 13043 cat si dupd standardul romanesc, SR 667:

granulometrie, continut in particule fine, calitatea particulelor fine,

forma agregatului grosier, rezistenta la fragmentare a agregatelor

grosiere, rezistenta la uzura, masa volumicad a granulelor, absorbtia

de ap3, rezistenta la inghet/dezghet, rezistenta Los Angeles, rezis-

tenta la sfaramare prin compresiune uscatd, rezistenta la actiunea

repetata a sulfatului de sodiu, coeficient de activitate.

Rezultatele obtinute sunt prezentate centralizat in tabelul 1 si
tabelul 2.

Tabelul 1. Caracteristici ale agregatelor conform SR EN 13043

Studiind rezultatele obtinute in tabelul 2, conform standardului
romanesc, se poate spune ca sorturile de agregate 16/25 si 4/8 nu in-
deplinesc conditia de admisibilitate pentru continutul de granule care
trec prin ciurul inferior. De asemenea, nici unul dintre sorturi nu inde-
plineste conditia de rezistenta Los Angeles si de rezistenta la actiunea
repetatd a sulfatului de sodiu.

in cazul nisipului de concasaj, coeficientul de activitate depaseste
valoarea maxima prevazuta in standard.

Adezivitatea

in vederea stabilirii adezivitatii s-a determinat afinitatea agregatu-
lui cu lianti bituminosi, prin doua metode: metoda cu spectofotometru si
metoda staticd. S-a utilizat un bitum OMV 50/70 si un bitum aditivat
OMV 50/70 plus. Rezultatele obtinute sunt prezentate in tabelul 3.

Tabelul 3. Afinitatea cu lianti bituminosi conform
SR 7970 si SR EN 13043
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Din studiul rezultatelor din tabelul 3 se observa ca cerinta de ade-
zivitate minima corespunzatoare standardului romanesc SR7970 nu
este indeplinitd nici pentru bitumul simplu 50/70, nici pentru bitumul
aditivat 50/70 plus atunci cand se aplicd metoda romaneasca, cu
spectofotometru.

Referitor la interpretarea rezultatului obtinut cu metoda statica
prevazuta in standardul european SR EN 12697-11, nu exista conditii
de admisibilitate. In plus, standardul european SR EN 13043 preve-
de pentru determinarea afinitatii cu liant a agregatului doar declara-
rea rezultatului obtinut conform SR EN 12697-11, neexistand cate-
gorii de rezultate.

Un studiu de adezivitate a liantului bituminos la agregatul calcaros
din cariera Hoghiz a fost efectuat de catre Laboratorul LIETA (S.C.
POLL CHIM S.A.). Au fost luate in considerare patru tipuri de bitum:
70/100 POLONIA, 70/100 MOL, 50/70 MOL si 50/70 LUKOIL BOUR-
GAS si doi agenti de adezivitate ADETEN 02T-100 si 02T-200. Valo-
rile obtinute pe bitum aditivat 70/100 MOL, 50/70 MOL, 50/70
LUKOIL BOURGAS au corespuns cerintei minime de adezivitate con-
form SR 7970 (min. 75%, pentru strat de bazd).

In cazul adezivitatii bitumului OMV 50/70 la agregatul calcaros
este necesar un studiu suplimentar pentru stabilirea tipului de aditiv
recomandat a fi folosit.

Stabilirea retetei mixturii asfaltice
pentru strat de baza

S-a ales sa se proiecteze atat prin metoda Marshall cat si prin me-
toda de proiectare volumetrica (la girocompactor), o retetd de mix-
tura asfaltica pentru stratul de baza, tip AB2, conform standardului SR
7970.

Proiectarea retetei prin metoda Marshall constd in alegerea pro-
centului optim de bitum in functie de valorile obtinute pentru stabili-
tate si fluaj Marshall, si densitate aparenta.

Proiectarea volumetricd consta in alegerea curbei granulomerice
a agregatului si in alegerea liantului pentru a stabili granulozitatea si
procentul de bitum care satisfac criteriile specificate pentru volum de
goluri in mixturd, goluri in amestecul de agregate si goluri umplute cu
bitum.

in figura 1 sunt prezentate curbele granulometrice ale ameste-
curilor propuse precum si incadrarea acestora intre limitele granulo-
metrice impuse de standardul SR 7970.

Procentele de bitum luate n studiu au fost: 4 %, 4.5% si 5%.

Proiectarea retetei prin metoda volumetrica 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.) si foarte greu (1.0 - 2.1 m.o.s.)
conform normativului CD 155.

Din studierea rezultatelor obtinute prin cele doud metode de pro-
iectare, se stabileste cd reteta AB 2 (I) cu 4.5% bitum este cea care

satisface cerinta referitoare la volum de goluri in mixtura compactata.
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Curba granulometrica mixtura asfaltica AB 2

Figura 1. Curbele granulometrice considerate

Incercari pe mixtura asfaltica proiectata pentru strat
de baza, conform SR 7970

in conformitate cu SR 7970, rezultatele obtinute in laborator pe
reteta de AB2 proiectatd in laborator sunt prezentate in tabelul 4.

Tabelul 4. Caracteristici conform SR 7970

Din studiul rezultatelor obtinute reiese cd toate caracteristicile
fizico-mecanice ale mixturii asfaltice AB 2 proiectata in Laboratorul
de Drumuri din U.T.C.B. se incadreaza in cerintele standardului ro-
manesc SR 7970.

incercari de mixtura asfaltica proiectata pentru strat
de baza, conform SR EN 13108-1

Conform SR EN 13108-1 se cer determinate urmatoarele caracte-
ristici: granulozitate, volum de goluri, modul de rigiditate, rezistenta
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la deformatii permanente, rezistenta la oboseala. Rezultatele de la-
borator sunt prezentate in tabelul 5.

Tabelul 5. Caracteristici conform SR EN 13108-1
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Fisa de produs

Conform SR EN 13108-1 s-a intocmit fisa de produs pentru mixtu-
ra asfaltica AB 2 proiectatd in laborator, considerand cerintele gene-

rale si cerintele empirice (tabelul 6) si cerintele generale si cerintele
fundamentale (tabelul 7).

Tabelul 6. Fisa de produs pentru mixtura asfaltica AB 2
cerintele generale si cerintele empirice

Tabelul 7. Fisa de produs pentru mixtura asfaltica AB 2
cerintele generale si cerintele fundamentale
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Concluzii

Concluziile care se desprind din acest studiu sunt prezentate in
continuare.

e S-a proiectat in laborator, prin metoda de proiectare Marshall si
prin metoda de proiectare volumetrica (cu girocompactorul), o reteta
de mixtura asfaltica pentru strat de baza, cu agregate calcaroase din
cariera Hoghiz si bitum OMV 50/70.

e Avand in vedere ca s-au avut la dispozitie agregate naturale con-
casate - cribluri sort 4/8, 8/16, 16/25, nisip de concasare sort 0/4 si
nisip natural 0/4, curbele granulometrice propuse pentru mixtura as-
faltica din stratul de baza se incadreaza in clasa tehnica I pentru dru-
muri/autostrazi si categorie tehnica I pentru strazi, conform SR 7970.

e Cerintele impuse la proiectarea volumetrica a mixturii asfaltice
corespund unui volum de trafic de calcul de 0.21 - 2.1 m.o.s. 115 -
trafic mediu, greu si foarte greu conform normativului CD 155.

* Reteta finald de mixtura asfalticda AB2 consideratd ca varianta
optimd este urmdtoarea:
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» Reteta proiectatd este valabila numai pentru materialele studi-
ate; Tn cazul in care se schimba fie agregatul, fie bitumul, este nece-
sar un nou studiu de laborator.

e Agregatele nu indeplinesc conditia de rezistenta Los Angeles, de
rezistenta la actiunea repetatd a sulfatului de sodiu si conditia impusa
coeficientului de activitate; prin urmare, neavand rezistentele nece-
sare, se vor utiliza cu precautie in mixtura asfaltica din stratul rutier
numai dupa un studiu de laborator de specialitate.

o Agregatele nu indeplinesc conditia de adezivitate cu liant simplu
OMV 50/70 si cu liant aditivat OMV 50/70 plus; prin urmare, pentru
utilizarea liantului OMV 50/70 in mixtura asfalticd se va realiza sepa-
rat un studiu de adezivitate, in vederea cresterii adezivitatii la liant a
agregatului. Se specifica totusi ca adezivitatea altor lianti bituminosi
la agregatul calcaros din cariera Hoghiz este indeplinita in cazul
folosirii agentilor de adezivitate. Prin urmare, utilizarea acestui tip de
agregat trebuie ficuta numai in conditiile recomandate de un labora-
tor de specialitate pentru fiecare lucrare in parte.

¢ Din cauza comportdrii nesatisfacatoare in prezenta apei (incer-
carea de determinare a greutatii specifice maxime) trebuie acordata
o0 atentie deosebita acestor mixturi asfaltice eliminand pe cat posibil
prezenta apei in stratul asfaltic, rezistentele acestor mixturi asfaltice
realizate cu agregate calcaroase modificandu-se in sens negativ; se
va da atentie impermeabilizarii stratului realizat.

e Conform standardului romanesc SR 7970 mixtura asfaltica
proiectatd, AB 2 se incadreaza ca cerinte pentru un drum de clasa
tehnica IV - V;

¢ Conform standardului european SR EN 13108-1, s-a intocmit
fisa de produs pentru mixtura asfaltica etichetata ca AC 31.5 base
50/70 atat pentru cerinte generale si cerinte empirice cat si pentru
cerinte generale si cerinte fundamentale;

¢ Mixtura asfaltica AB 2 realizatd cu agregate calcaroase nu pre-
zinta rezistentd la oboseald, prin urmare se poate folosi doar in stra-
turi de bazad pentru drumuri de clasa tehnicd IV sau V (drumuri cu
trafic usor) si duratda normala de functionare redusa.

o In vederea agrementirii solutiei (certificirii de material) se re-
comanda realizarea unui tronson experimental (conform conditiilor de
agrementare) care va fi urmarit in exploatare cel putin 1 an in vede-
rea evaluarii performantelor mixturii asfaltice AB 2 cu agregate cal-
caroase;

e Se recomanda continuarea acestui studiu de laborator prin ana-
liza comparativa cu o mixtura asfaltica AB 2 cu agregate naturale ce
indeplinesc cerintele normelor in vigoare, care va fi utilizata drept
reper.
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R.A.J.D.P. Valcea - azi:

Proiectarea ,,Drumului bun”!

Ton SINCA
Foto: Emil JIPA

n
g

n pitoreasca zona numita ,Tara Valcii” isi continud existenta si ac-

tiveaza, cu dovezi incurajatoare de progres, o organizatie bine an-
corata in realitdtile zonei. Fenomenul merita sa fie evidentiat pentru
istoria lui, cu imprejurari deosebite. Se intituleaza oficial Regia Au-
tonoma Judeteand de Drumuri si Poduri Véalcea. Dupa anii 90, in toate
judetele au functionat directiile de drumuri si poduri. Conceptia po-
liticd promovata numai din neganditul slogan al schimbarii a tot ce a
fost pana atunci a avut drept rezultat desfiintarea acelor structuri. In-
vocarea principiului modernizarii sistemului, precum si asezarea aces-
tuia pe regulile economiei de piatd au condus la transformarea direc-
tiilor judetene in regii, chipurile autonome, apoi in societati comercia-
le. Pasul urmator a fost lichidarea si a acelor structuri. in realitate, pa-
trimoniul lor, o solidd baza tehnico-materiala, a devenit proprietatea
privata a unor insi ,aflati pe fazd”, numiti ,baieti destepti”. Regia val-
ceand a scapat de tdvalugul ,capitalizarii cu orice pret”. Si ea a fost
in pragul... ,privatizarii pe bucati”, la care a emis pretentii de acapa-
rare firma unui intreprinzator din... Sibiu. Cadre cu responsabilitati in
organizarea economico-socialad a judetului Valcea au stopat procesul
demolator, adica al imbogatirii ,baietilor destepti” cu bunuri din avutia
publicd. Persoanele desemnate sa asigure continuitatea regiei, cu un
sprijin constructiv din partea Consiliului Judetean, au proiectat un par-
curs pozitiv organizatiei.

Merite in dezvoltarea refelei rutiere a judefului

Regia Autonoma Judeteana de Drumuri si Poduri este unitatea prin
care Consiliul Judetean administreaza si intretine infrastructura rutiera
de interes judetean. Desfasurata, reteaua insumeaza 967.427 km de
sosele, pe care sunt in exploatare 283 de poduri.

Potrivit legilor in vigoare si a normativelor elaborate de catre au-
toritatile judetene, R.A.J.D.P. Valcea administreaza si executa cons-
truirea, modernizarea, reabilitarea, repararea, intretinerea si exploa-
tarea drumurilor si a podurilor, a celorlalte lucrari de arta, asigurand
desfasurarea normala a traficului rutier, in deplina siguranta a circu-
latiei. Astfel, prin intreaga ei activitate, regia coordoneaza dezvoltarea
unitard a infrastructurii rutiere - proprietate publica a judetului, in
concordanta cu cerintele vietii economice-sociale, cu necesitatile poli-
ticii de aparare nationald. Potentialul tehnic si uman se afla la dispo-
zitia autoritatilor administrative, a persoanelor fizice si juridice.

Conducerea regiei a adoptat structura si organizarea interna in ra-
port cu portofoliul comenzilor, cu volumul lucrarilor pentru indepli-
nirea cdrora s-a angajat. Acoperirea ariei activitatilor a determinat
constituirea a patru sectii de intretinere si constructii. in acest demers
au fost luate in considerare mobilitatea formatiilor de lucru, compo-
nenta si structura fortei de munca, preponderenta si urgenta pro-
gramelor de lucrari. Dupd experimentari si adaptari ,din mers”, au fost
organizate si permanentizate, cu rezultatele asteptate sectiile. Aces-

tea au sediile in Drdgdsani, Cdlimanesti, Horezu si Tatarani. Celor
patru sectii li se adauga Sectia Utilaje de Transport. Echipa manage-
riald si-a stabilit ca obiectiv permanent asigurarea conditiilor proprii
unei activitati cat mai eficiente. Sectiile au fost proiectate, organizate
si dotate cu mijloacele si utilitdtile necesare desfdsurarii normale a
programului de lucru, cu spatii de productie dimensionate pentru ran-
damentul optim in cadrul fiecarui compartiment, cu laboratoare, cu
baze proprii de productie, cu statii de betoane, cu parcul adecvat de
mijloace de transport si cu utilaje tehnologice si de constructii, cu ma-
gazii si cu depozite de materiale, prefabricate, piese de schimb. Un
exemplu de referinta il constituie Sectia de la Dragasani. Acesteia i
este subordonat punctul de lucru amplasat in localitatea Ladesti, care
are in exploatare o instalatie de preparare a mixturilor asfaltice, o
statie de betoane, o statie de preparare a emulsiei bituminoase.

O paranteza deschisa, pentru o prezentare, pe scurt, a eforturilor
depuse de catre conducerea regiei, in directia constituirii bazei tehnice
cuprinde urmadtoarea enumerare: utilaje de constructii: buldozere,
buldoexcavatoare, cilindrii compactori, autogredere, incarcatoare,
alte utilaje si echipamente de fabricatie recentd, cu performante pro-
prii tehnicii de varf in domeniu. La fel stau lucrurile si in privinta par-
cului cu mijloace de transport, fapt ce permite regiei operativitate si
mobilitate in organizarea si desfasurarea proceselor tehnologice si de
productie.

Organizarea supla si, in acelasi timp, dinamica a regiei a fost de-
cisiva pentru prospectarea ,pietei de comenzi”, pentru angajarea in
obiective cu un grad ridicat de complexitate, cu dificultdti create de
cadrul natural pe santiere. Compartimentele functionale au studiat si
analizat posibilitatile pentru orice tip de lucrari in teren, pe teritoriul
judetului, precum si in localitdti din vecindtate. Experienta persona-
lului In executarea lucrarilor, in conditii tehnologice adecvate si la
parametrii impusi de normele si cerintele tehnicii de varf, cu respec-
tarea intocmai a prevederilor si a termenelor contractuale, incadrarea,
cu rigoare, in datele de finalizare si, mai ales, a angajamentelor privi-
toare la nivelul costurilor, au fost factorii determinanti pentru consti-
tuirea unui portofoliu de comenzi asigurator, pe masura potentialului
tehnic si uman al regiei.

Un bilant sintetic al anului 2011

Obiectivul fundamental al R.A.J.D.P. Valcea pentru anul 2011 -
mentinerea starii de viabilitate a drumurilor judetene - a fost in-
deplinit cu rezultate pozitive. La capitolul ,Lucrari de intretinere si
reparatii drumuri si poduri judetene” a fost inregistratd valoarea
totald de 22 544 928 de lei. Detaliate, lucrarile si serviciile pentru
intretinerea curentd a drumurilor publice au insumat, in anul 2011,
o valoare de peste 5 219 000 de lei. Au fost executate lucrari pe
D.J. 643 (limitd judetul Olt - F3uresti - Ganesti); pe D.]. 676 (Cerna
- Slatioara); pe D.J. 605 (limita judetul Gorj - Milostea); pe D.J. 665
(limita judetul Gorj - Horezu); pe D.J. 678 (Tatdrani - Galicea -
limita judetul Arges).
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Un volum insemnat de munca a fost incorporat in intretinerea dru-
murilor pietruite, pe lungimea a peste 33 km. intret;inerea periodica
a drumurilor a insemnat aplicarea covoarelor bituminoase pe 34 km,
lucrari pentru siguranta circulatiei in valoare de 100 000 de lei; in-
tretinerea periodica a podurilor, a pasajelor si a podetelor, lucrari in
valoare de 300 000 de lei. Reparatiile curente executate la drumurile
publice au condus la incasari de peste 22 544 900 de lei.

Investitiile au fost materializate in contracte care au totalizat
8.680.000 de lei.

Conducerea regiei apreciaza ca volumul lucrarilor executate in
anul 2011, atat la drumurile care fac parte din reteaua aflata in ad-
ministrare, cat si la obiective din localitatile invecinate au constituit o
baza de pornire pentru anul 2012, o dovada ca organizarea proce-
selor productive si utilizarea eficienta a tehnicii din dotare au fost gan-
dite rational si cu temei, desfasurate la un nivel de exigenta ridicat.

O retrospectiva a anului 2011 inscrie pe un loc de intaietate fi-
nalizarea unei lucrdri de artd cu atribute de performantd si de moder-
nitate. Este vorba de cel de-al treilea pod construit peste raul Olanesti
in municipiul Ra&mnicu Valcea, legaturd directa si foarte necesara intre
strazile Stirbei Voda si Morilor, pe locul unei foste pasarele pietonale.
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Pod peste raul Olanesti, in RAmnicu Valcea

2012 se dovedeste a fi un AN bun!

Evidentele regiei atesta faptul cd s-a actionat pentru mentinerea
conditiilor bune de exploatare a retelei drumurilor judetene, iar fondurile
alocate in acest scop au fost directionate pentru lucrdrile de intretinere,
pentru reparatii curente, pentru modernizarea unor artere rutiere si lu-
crari de arta. Au beneficiat de lucrari de aplicare a imbracamintilor as-
faltice localitati cum sunt Glavile, Olteanca, Galicea, Stoilesti, Casa Veche,
Alunu, Cernigoara. Au fost facute consolidari la podurile care fac legaturi
intre localitatile Costesti - Mandstirea Arnota, Slatioara - Stroiegti.

Regia a programat executia unor obiective de investitii: reabilitari
si modernizari pe lungimi de peste 35 km de drumuri judetene cum
au fost D.J. 650 ( D.N. 7 - Ocnele Mari - Bunesti); D.]. 649 (Baile Go-
vora - Pietrari); D.J. 643 (limitd judetul Olt - Lalosu - Fauresti - Ga-
nesti, intre poz. km 52 + 400 - km 78+490). In comuna Mé&Id3resti
au fost construite podete pe D.J. 676 H.

Pe aceeasi linie se inscrie si construirea variantei de circulatie
D.J. 703 G - Jiblea - Berisldvesti - limita judetul Arges. In acest fel
a fost reluatd legatura intrerupta de mai mult timp intre localitatile
din zona apartinatoare judetelor Valcea si Arges.

Siguranta circulatiei a cuprins lucrdri pe D.J. 676, Cerna - Slatioara -
Irimesti; pe D.J. 678A, D.N. 64 (Tatarani) Galicea - limita judetul Arges;
pe D.J. 677F, Popesti - Galicea, unde au fost facute marcajele rutiere.

fn prima jumé&tate a anului au fost angajate lucréri pentru terti in
valoare de aproape 700 000 de lei, cu primariile localitatilor Arefu
(Arges) municipiului R&mnicu Valcea, Ocnele Mari; Malaia, Stolesti,
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D.J. 703 F traverseaza comuna Fedelesoiu

Costesti, Salatrucel, Mihdiesti, Olanu, Zatreni, care au avut ca obiect
constructii si asfaltari de strazi, drumuri, intersectii, drumuri satesti.

Aprecierile de partener serios circuld si cu rapiditate si pe arii
intinse. Astfel se explica faptul cd regia este cdutata, preferata.

Explicatia parcursului cu rezultate pozitive al R.A.J.D.P. Vélcea isi
are originea in buna colaborare cu autoritdtile judetene, la nivelul
Consiliului judetean, in consultarea productiva atunci cdnd sunt an-
gajate lucrari.

Drumurile turistice — afacere de succes!

Judetul Valcea este deosebit prin pozitia geografica, prin atrac-
tivitatea si farmecul muntilor, prin bogatia si calitatea zonelor viticole
si pomicole, dar, mai ales, prin numeroasele obiective de interes is-
toric si turistic. Vestigiile cu ample reverberatii in Istoria Poporului
Roman, ldcasurile de cult, edificile monahale, ctitorii ale unor mari
barbati cu rol cardinal in vestite epoci ale Romaniei sunt cautate si
vizitate de catre cetateni din toate provinciile tarii, de catre turisti de
peste hotare. Teritoriul Judetului Valcea a devenit un veritabil ,rezer-
vor” al obiectivelor de mare valoare culturald, istorica, spirituala,
etnografica, de naturd sa-i bucure sufleteste pe toti cei care i sunt
oaspeti. In ,Tara Valcii” sunt 23 de asezdminte monahale, renumite
pentru locul si rolul lor in Istoria Romaniei. Manastirile Arnota, Bis-
trita, Cozia, Cornetu, Mandastirea Dintr-un Lemn, Frasinei, Govora,
Hurezi, Stanisoara, Surpatele, Turnu, Biserica din Ostrov, numeroa-

sele schituri: Dobrusa, Jgheaburi, Pahomie, Patrunsa, lezer, ctitorii
ale unor personalitati cu rol de seama in trecutul inaintasilor de glo-
rie, care au cinstit si naltat prin faptele lor dainuirea romana.

Regia a indeplinit si continud o onoranta misiune de a asigura via-
bilitatea drumurilor de acces la monumentele, vestigiile istorice, la obiec-
tivele - tinta a excursionistilor. A intervenit operativ si eficient in locurile
in care stihiile dezlantuite ale naturii au pricinuit stricaciuni soselelor,
drumurilor de acces al turistilor. Au fost enumerate: refacerea podului
din beton armat amplasat pe D.J. 676G, Zatreni - Nenciulesti - Budele
- Baneasa; refacerea podului din localitatea Tetoiu: constructia podetu-
lui de pe D.J. 676H, Maldaresti — Culele Maldaresti; reparatii executate
la trotuarele din Ocnele Mari. In ansamblul acestui complex de lucrari,
un loc deosebit il ocupd Drumul Judetean 658, Gura Vaii - Muereasca -
Manastirea Frasinei. Pe lungimea a 13,7 km, desfasurat pe malurile pa-
raului cu acelasi nume ca al localitatii, drumul a suferit deteriorari foarte
mari. Cauzele au fost doud: multiplele alunecdri de teren din cauza taierii
padurilor din zona si, mai ales, datorita circulatiei masive a autocamioa-
nelor mari, incarcate cu bustenii din masivele forestiere aflate la nord de
edificiul monahal. Casele locuitorilor, anexele lor gospodaresti, drumul
propriu-zis au avut stricaciuni, in destule cazuri. Primaria comunei Mue-
reasca a facut numeroase interventii, a intentat procese transportato-
rilor, dar foarte tarziu au fost luate masuri de stopare a circulatiei ca-
mioanelor cu depdsirile peste normele legale ale incarcaturii pe osie.

Consiliul Judetean a programat lucrdri de consolidare, de recons-
truire a D.]. 658. Regia a construit ziduri de sprijin, in rambleu si in
debleu (la poz. km 124050, zid de sprijin lung de 80 m, cu inaltime
de 4 m), pod nou la km 24500, cu o lungime totald de 31 m, alte lu-
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D.J. 658, lucrari de consolidare a malurilor

D.J. 658, gabioane si aparari de maluri
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Lucrari complexe pe cursul paraului, pe D.J. 658

crari de arta. Dupa anul 2000, pe aceasta artera rutiera din clasa D.J.
au fost executate lucrari de consolidari, de reparatii si de constructie
noua in valoare totald de 18 milioane de lei. O inedita executie a cons-
tat in plantarea unei perdele de salcdmi care sa opreasca alunecarea
terenului prin care a fost realizatd o importanta economie.

Compartimentul de specialitate al regiei are inregistrate lucrari
de consolidare, de refacere si pe D.]J. 703M: Persinari - Cornet; pe
D.J. 703N: Berislavesti - Releul Cozia; asfaltarea drumului comunal
care leaga cele doua localitati Maldaresti - se Sus si de Jos.

Evidenta lucrarilor executate de catre drumarii valceni este mult
mai mare. De cate ori a fost necesara interventia lor, constructorii re-
giei au intervenit cu promptitudine, cu profesionalism.

in aceasts ordine de idei se impune o subliniere: prin prestatiile lor
constructorii au asigurat starea de viabilitate a functionarii retelei de
drumuri si sosele, contribuind la desfasurarea vietii social-economice.
Prin munca lor grea, cu dificultdti si cu frustrari pe care le depasesc
barbateste, au si un aport educativ. Nu existd date despre o echiva-
lare: cat daruiesc ei societatii, semenilor si cat primesc din partea so-
cietatii. Cert este insa faptul ca drumarii, prin specificul profesiei, se
afld mereu la datorie. Adicd in serviciul semenilor, in slujba societdtii.

»Radiografia” structurii regiei

De-a lungul existentei ei, Regia Autonoma Judeteana de Drumuri
si Poduri Valcea a trecut printr-un proces de organizare si de adaptare
structurald. Aria activitatilor, cerintele proceselor tehnologice, exi-

gentele din punctul de vedere al calitdtii lucrdrilor si al timpului de
executie au impus organizarea internd, statuarea formelor si a me-
todelor de dispunere a fortei de munca, a serviciilor tehnico-produc-
tive. Astfel s-a ajuns la structura organizatorica a personalului de
executie pe sectii de intretinere si constructii. Acum, in anul 2012,
regia este organizata in cinci sectii, dupa cum urmeaza: Sectia Dra-
gdsani, condusa de inginerul Gheorghe NITA, Sectia Cilim3nesti, la
conducerea cdreia se afla un maistru cu multa experienta - Viorel
PLESA, Sectia Horezu, condusa de inginerul Dionisie DRAGULESCU Si
Sectia T&tdrani, condusd de subinginerul Florea IVANESCU. Dotarea
tehnicd si mecanizatd, adicd mijloacele de transport, utilajele tehno-
logice formeaza Sectia Utilaje de Transport, condusa de inginerul Ma-
rian PANDELICA. Evident, regia are si compartimentele functionale,
de evidentd economico-financiard, de personal, de urmarire a acti-
vitatilor de productie.

Managementul Regiei Autonome Judetene de Drumuri si Poduri
Valcea este asigurat cu competentd, cu responsabilitate si, dupad ex-
perienta inregistrata pana in prezent, cu eficientda de echipa cons-
tituitd din domnul inginer Nicolae VALIMAREANU, director gene-
ral, domnul inginer Silviu RADU, director tehnic, domnul economist
Damian TARBUSARU, director economic si domnul economist Du-
mitru STANCU, director comercial. Seriozitatea tuturor demersurilor
intreprinse, respectul fata de beneficiari si fata de cetatenii judetu-
lui, pentru ca, in ultima instanta Regia se considerd in slujba ceta-
tenilor valceni, a celor ale caror lucrari le executa, sunt coordonatele
existentei organizatiei prezenta in peisajul economico-social al tarii
noastre.
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Vineri, 29 iunie 2012, in Statiunea bal-
neara Calimanesti-Caciulata s-au desfasurat
lucrdrile Primului Simpozion ROMCEN, con-
sacrat Captarii, Transportului si Depozitarii
Cenusilor de Termocentrale. Prestigioasa
manifestare tehnico - stiintificd - aplicativa a
avut loc sub egida ROMCEN - Asociatia Pro-
fesionala a Producatorilor si a Utilizatorilor
de Cenusa din Romania. Scopul Asociatiei:
»~Promovarea utilizarii in industrie a cenusii
si a altor produse secundare de ardere pro-
venite de la termocentrale in procesele de
ardere a carbunilor energetici si din alte ac-
tivitati industriale”. In statutul s&u constitu-
tiv, ROMCEN are drept obiective: Promo-
varea utilizarii ca materie prima, in industria
constructiilor si in alte activitati industriale, a
cenusii rezultate in urma proceselor tehno-
logice de ardere, precum si a utilizarii pro-
duselor care contin cenusa. Cel de-al doilea
obiectiv il constituie Promovarea tehnologi-
ilor de procesare a cenusii recuperate din
fluxul tehnologic de ardere, precum si a uti-
lizarii produselor si a agregatelor finale ob-
tinute. In sala de conferinte a elegantului
hotel ,ORIZONT” au fost prezenti specialisti,
cadre universitare, invitati din institutii de
profil de peste hotare, manageri si ingineri
cu atributii de conducere a proceselor tehno-
logice utilizatoare a cenusii de la termocen-
trale, constructori de drumuri, edili ai unor
localitati din zona experimentarilor care au
facut obiectul comunicarilor stiintifice, refe-
ratelor consacrate temei simpozionului.
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Mai Tnainte de a prezenta succint ,fil-
mul” simpozionului sunt oportune cateva
sublinieri. Tema de ansamblu este de mare
actualitate si deosebit de importantd: uti-
lizarea cenusii de la termocentrale. De-a
lungul anilor, la noi in tara, au fost unele
tentative de folosire a acestui material in
zona constructiilor. De fapt, incercari ti-
mide, care nu au fost de natura sa incura-
jeze activitati de valorificare la proportii
industriale a acestui valoros material rezul-
tat al proceselor de ardere in termocentrale.
Sunt cateva elemente care se impun sa fie
luate in considerare: proprietatile cenusii
compatibile cu procesele tehnologice ale
constructiilor din domeniul infrastructurii
rutiere; cantitdtile vagonabile existente in
halde si depozite in zone accesibile trans-
portului la locurile de utilizare; costurile

SIMPOZIOANE

foarte mici comparativ cu celelalte categorii
de materiale din naturd. Autori de prestigiu:
cadre universitare, ingineri specialisti au
elaborat studii si au experimentat utilizarea
cenusii, In cazul concret, la constructiile de
drumuri si la lucrari de arta. Remarcabila in
aceasta ordine de idei este activitatea des-
fasuratda de cdtre domnii dr. ing. Bogdan
ANDREI, vicepresedinte ROMCEN, prof. dr.
ing. Mihai DICU, decanul Facultatii Cai Fe-
rate, Drumuri si Poduri a U.T.C. Bucuresti;
ing. Nicolae POPESCU, Presedintele ROM-
CEN, ing. Ludovic ZELICI, director al CET
Govora S.A., vicepresedinte al ROMCEN.

Simpozionul a fost rezultatul unor in-
tense si ldudabile demersuri ale persoa-
nelor enumerate pana aici.

Lucrarile Simpozionului, desfasurat la
hotelul ,ORIZONT”, au fost structurate in
doua parti: ,Captarea, Transportul si De-
pozitarea cenusilor de termocentrale” si
»Utilizarea cenusilor de termocentrala in in-
frastructura”.

Comunicarile stiintifice, Referatele si lua-
rile de cuvant au fost sustinute si ilustrate cu
scheme, grafice, fotografii. A fost amenajat
un spatiu destinat expozantilor care au dorit
sa prezinte produse si tehnologii.

Au luat parte specialisti din Germania,
Cehia, Belgia, din partea unor firme cu ex-
perienta in domeniul dezbatut.

Simpozionul organizat la sfarsitul lunii
iunie la Calimanesti-Caciulata se inscrie in
cadrul manifestarilor tehnico-stiintifice de
tinuta, cu reale castiguri pentru activitatea
productiva a constructiilor din domeniul in-
frastructurii retelelor de transport rutier din
tara noastra!
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Lucrarile de drumuri

la temperaturi inalte. SSM

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU

rin specificul lor, lucrdrile de drumuri se desfasoara in santiere

deschise, supuse variatiilor meteo-climatice. O pondere impor-
tantd a acestor lucrari se desfisoara in perioada estivald. In aceasts
perioadd, si nu numai, temperatura mediului este mare iar punctele
de lucru sunt expuse direct radiatiilor solare. Prin urmare, spre deo-
sebire de alte tipuri de lucrari, lucrarile de drumuri se confrunta in
multe situatii cu conditii extreme. Bineinteles, efectele acestor conditii
de lucru sunt suportate in special de lucratorii care sunt expusi la
riscul de stres termic. ,Stresul produs de caldura poate duce la acci-
dente vasculare cerebrale, epuizare, crampe de caldura, sau eruptii
cutanate de cdldura. Din cauza caldurii excesive pot creste, de ase-
menea, riscurile SSM care pot duce la producerea de leziuni, deoarece
palmele transpirate, ochelarii de protectie aburiti si ametelile cresc
riscurile la care sunt expusi lucratorii. Arsurile pot aparea, de aseme-
nea, ca un rezultat de contact accidental cu suprafete fierbinti. An-
gajatorii trebuie s& asigure instruirea lucratorilor astfel incat sa
inteleaga ceea ce este stresul provocat de caldurd, cum afecteaza
sanatatea si securitatea lor, si cum pot fi prevenite aceste riscuri [1]".

n mod normal, conform legislatiei in vigoare, temperaturile ridi-
cate extreme sunt considerate perioadele in care temperaturile de-
pasesc 37° C. Dar, sa ne imaginam, in ce conditii lucreaza asfaltatorii
(fig. 1 si fig. 2) daca temperatura mediului este de peste 25° C si sunt

Figura 2

Figura 1
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expusi direct radiatiilor solare. Poate ca pe aceastd tema este intere-
sant sa se facd o cercetare a conditiilor de munca prin care sa se sta-
bileascd masurile specifice de securitate si sanatate a muncii.

Chiar fard aceste studii, in astfel de situatii, conducatorii punctelor de
lucru pot masura nivelul de expunere la temperaturi ridicate a lucrato-
rilor si, in functie de rezultate, pot lua masurile de protectie adecvate,
astfel incat, sa nu se apeleze la solutii de tipul celei prezentate in fig. 3
[preluata dupa postarea pe Facebook/Trust Me, I'm an ,Engineer”].

Conform legislatiei si
normativelor actuale, pentru
a asigura conditii bune de
munca a lucratorilor, in pe-
rioadele cu temperaturi ridi-
cate extreme, angajatorii au
obligatia de a lua o serie de
masuri organizatorice si ma-
nageriale minimale [2]:

e reducerea intensitatii si
ritmului activitatilor fizice;

e asigurarea ventilatiei la
locurile de munca;

e alternarea efortului di-
namic cu cel static;

¢ alternarea perioadelor
de lucru cu perioadele de re-
paus in locuri umbrite, cu cu-
renti de aer.

Pentru mentinerea starii de sanatate a angajatilor se impun ur-
matoarele masuri [2]:

e asigurarea apei minerale adecvate, cate 2-4 litri/persoana/
schimb;

e asigurarea echipamentului individual de protectie;

e asigurarea de dusuri.

Angajatorii care nu pot asigura conditiile de mai sus trebuie sa ia,
de comun acord cu reprezentantii sindicatelor sau cu reprezentantii
alesi ai salariatilor, dupa caz, urmatoarele masuri [2]:

e reducerea duratei zilei de lucru;

» esalonarea pe doud perioade a zilei de lucru: pana la ora 11.00
si dupa ora 17.00 (dupa caz);

e intreruperea colectiva a lucrului (cu asigurarea continuitatii ac-
tivitatii in locurile in care aceasta nu poate fi intreruptd, potrivit pre-
vederilor legale).

Pe durata eventualei intreruperi colective a lucrului, contractele
individuale de munca ale salariatilor se mentin, iar perioada de intre-
rupere constituie vechime in munca. Masurile de mai sus se adopta si
in cazul in care angajatorul constata ca, prin conditiile pe care le asi-
gurd, nu poate mentine un randament corespunzator in munca sau ca
acestea sunt insuficiente pentru prevenirea imbolnavirii salariatilor.
Masurile de mai sus se vor stabili atunci cand temperaturile extreme
se mentin pe o perioada de cel putin 2 zile consecutiv, adicd atunci
cand in fiecare dintre cele doua zile are loc atingerea sau depdsirea
valorilor temperaturii, respectiv indicele temperatura-umiditate.

Pentru prevenirea unor imbolnaviri determinate de munca in con-
ditii de temperaturi ridicate extreme se recomanda urmatoarele ma-
suri suplimentare [2]:

a) asigurarea de catre angajator a examenului medical la anga-
jare si a controlului medical periodic, urmarind depistarea precoce a
contraindicatiilor pentru munca la temperaturi crescute;

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

Figura 3
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ata unitate sanitard a persoanelor afectate;

c) trecerea, dupa posibilitati, in alte locuri de munca sau reduce-
rea programului de munca pentru persoanele cu afectiuni, care au
contraindicatii privind munca la temperaturi ridicate extreme.

fn vederea acordarii primului ajutor salariatilor care au manifes-
tari clinice determinate de temperaturile extreme (tabelul 1, docu-
mentare [1]), angajatorii trebuie sa asigure o incinta climatizata, do-
tatd cu medicamente si mijloace specifice asistentei de urgenta pen-
tru aceste cazuri, in special saruri de rehidratare orala, apa minerala,
bauturi energizante, sucuri de lamaie etc. Angajatorii vor putea lua si
alte masuri decat cele mentionate mai sus pentru protectia per-
soanelor care lucreaza in conditii de temperaturi ridicate extreme, in-
clusiv prin folosirea echipamentului de protectie adecvat (fig. 4, do-
cumentare [5]). Acestea trebuie sa fie stabilite, in functie de conditii-
le concrete de lucru, prin apelarea la experti.

Afectiunea provocata
de stresul termic

Simptomele afectiunii

Tabel 1

Masuri recomandate

pentru tratarea afec-

Accident vascular
cerebral

Este cea mai grava tul-
burare pe care o poate
suferi un lucrator din pri-
cina expunerii la tempe-
raturi ridicate. Organis-
mul devine incapabil de a
controla temperatura:
temperatura corpului
creste rapid, mecanismul
de transpiratie nu face
fatd, iar organismul este
incapabil sa se rdceasca.
Accidentul vascular cere-
bral de caldurd poate
provoca decesul sau in-
validitate permanenta in
cazul in care nu este dat

tratamentul de urgenta.

Epuizarea de cdldura
Este raspunsul organis-
mului la o pierdere exce-
sivéd de apa si sare, de
obicei, prin transpiratie
excesiva.

Lucratorii cei mai predis-
pusi la epuizare, care lu-
creaza intr-un mediu
foarte cald, sunt cei care
sunt in varsta si au hi-
pertensiune arteriala.

Sincopa de caldura
Este un lesin (sincopad),
episod sau ameteli care

apare de obicei in picioa-

e Pielea caldd, uscatd
sau transpiratie abun-
denta;

e Halucinat;ii;

e Frisoane trepidante;

e Durere de cap;

e Temperatura ridicata a
corpului;

e Confuzie/ameteli;

e Tulburari de vorbire.

¢ Transpiratie;

e Slabiciune sau obosea-
I3 extrema;

* Ameteli, confuzie, greata;
* Piele lipicioasa sau
umeda;

e Ten pal sau obraji gal-
bui;

» Crampe musculare;

e Temperatura corpului
usor crescuta;

e Respiratie superficiald
si rapida

o Ameteli;

o Vertijuri;

o Lesin;

tiunii

o Apelarea la 112 si noti-
ficarea superiorului ie-
rarhic;

e Mutarea lucrdtorului
bolnav intr-o zond um-
brita, rece;

e Rdcirea lucratorului fo-
losind metode cum ar fi:
fnmuierea hainelor cu
apa, pulverizarea cu apa
rece, stergerea cu un
burete umed, sau dusu-
rile cu ap3;

e Ventilarea puternica a

corpului;

e Odihna intr-o zona re-
ce, umbritd sau de aer
conditionat;
e Consumul de multa
apa sau alte bauturi reci,
nealcoolizate;

e Efectuarea unui dus
rece, o baie, sau ume-

zire cu un burete de baie.

¢ Asezarea in pozitia cul-

cat, intr-un loc rece,
atunci cand incepe sa se

simtd simptomele;
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re sau la ridicarea brus-
ca de la o pozitie sezénd
sau culcat. Factorii care
pot contribui la sincopa
de cdldura includ deshi-
dratarea si lipsa de acli-
matizare.

Crampele de caldura
Afecteazad, de obicei, lu-
cratorii care transpird
foarte mult in timpul
activitatii fizice inten-
se. Aceasta transpiratie
epuizeazd organismul de
sare si de nivelurile de
umiditate. Nivel scazut
de sare in muschi ca-
uzeaza crampe dure-
roase. Crampele de cal-
durd reprezinta, de ase-
menea, un simptom de

epuizare.

Iritatie cauzata de
caldura

Este o iritatie a pielii
cauzata de transpiratia
excesivd in timpul cald,

umed

e Dureri musculare sau
spasme, de obicei, in ab-
domen, brate sau pi-

cioare.

Iritatia cauzatd de cal-
durd aratd ca un grup
rosu de cosuri sau ve-
zicule mici.

Este mult mai probabil
sd apara pe gat si pe
partea superioard a
pieptului, in zona ab-
domenului, sub séani, si

in cutele coatelor

e Sa bea incet apd, suc
de Idmaie, sau o bdutura
energizanta;

e Oprirea oricdrei activi-
tati, si asezarea intr-un
loc rdcoros;

e Administrarea sucului
de lamaie sau a unei
bauturi energizante;

¢ Nu se revine la locul de
munca intensd pentru
cateva ore dupa elimi-
narea crampelor, deoa-
rece mai mult efort
poate duce la epuizarea
de caldurd sau la acci-
dent vascular cerebral
de caldurd;

e Adresarea la medic da-
ca intervine oricare din-
tre urmatoarele situatii:
lucratorul are probleme
cardiace; lucrdtorul este
pe o dietd hiposodica,
crampele nu dispar in
decurs de o ord, apar
eruptii cutanate

e S3 se lucreze, atunci
cand este posibil, intr-un
mediu mai putin umed
puternic ventilat si racit;
e Pdstrarea uscatd a
zonei afectate;

e Folosirea prafului de
talc, pentru a spori con-
fortul.

La multi ani de
Ziua Drumarului!

in fiecare an, in data de 5 august, prin
grija A.P.D.P. Romania, se sarbatoreste
»Ziua Drumarului®. Nu intamplator, locurile
in care se desfasoara acest eveniment re-
prezinta adevarate simboluri ale ingineriei
de drumuri si poduri romanesti. Daca anul
trecut, drumarii s-au intalnit pe ,Transal-
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Figura 4

Ca o concluzie finald: se desprinde necesitatea elaborarii unor
norme speciale de incadrare a conditiilor de lucru ale asfaltu-
rilor, la temperaturi ridicate de mediu, si de stabilire a limitelor
de temperaturi extreme, avand in vedere actiunea sinergica a
temperaturii mediului, a temperaturii materialelor (mixturile
asfaltice) puse in lucrare si a actiunii razelor ultraviolete.
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\> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

pina“ (D.N. 67C), anul acesta a venit randul
JTransfagarasanului® (D.N. 7C) pentru a fi
gazda momentului de bilant al celor care
construiesc si au grija de drumurile noas-
tre. Organizatori au fost: A.P.D.P. Filia-
la Bucuresti, A.P.D.P. Filiala Muntenia,
A.P.D.P. Filiala Oltenia si A.P.D.P. Filiala Val-
cea. Sa le uram si noi, inca o data, partici-
pantilor sanatate, multa putere de munca si
indeplinirea visului de a avea si in Romania
drumuri la cele mai inalte standarde!
Ing. Anghel TANASESCU,
Presedinte Filiala A.P.D.P. Bucuresti
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Bitumuri cu vascozitate scazuta

Eugen TUCA - Director Departament Tehnic
Constructii si Industrie
OMV Petrom Marketing

Acest articol isi propune prezentarea influentei parafinelor Fischer-
Tropsch asupra comportamentului bitumurilor rutiere.

Prin utilizarea termenului de ceara parafinicd sau pe scurt pa-
rafind, ne referim la acea clasd de hidrocarburi cu formula chimica
ChHan42 sistructurd lineard, denumitd generic ,alcani”. Au aspect
de ceard, in general de culoare alba, insolubile in apa dar solubile in
benzen, eter si unii esteri. In stare topitd pot fi amestecate cu uleiuri.

Parafinele determinate in structura bitumului, provin in general
din procesarea titeiurilor de naturd parafinica si au fost clasate in doua
categorii fundamentale:

1. Parafine amorfe (nu cristalizeaza);

2. Parafine cristaline (macro sau microcristaline).

Parafinele macrocristaline sunt formate in general din normal pa-
rafine (normal alcani) cu lanturi de aprox. 30 atomi de carboni si pu-
tine isoparafine sau cicloparafine. Formeaza cristale de dimensiuni
mari sub forma de placi sau forma aciculara (mai rar).

Parafinele microcristaline au in compozitie 0 suma considerabila
de iso- si cicloparafine dar prea putine normal parafine. Cristalizeaza
sub forma aciculara de mici dimensiuni. Au masd moleculara mare si
contin 40-100 atomi de carbon.

Conform literaturii de specialitate, parafinele au un efect negativ
asupra comportamentului bitumului. Printre acestea enumeram:

- Efect negativ asupra compactarii asfaltului datorita cresterii
bruste a vascozitatii;

- Aparitia prematurd a deformatiilor permanente datoritd scaderii
vascozitatii la temperaturi ridicate;

- Influenta negativa asupra adezivitatii la agregat datorita carac-
terului hidrofob al parafinelor;

- Face bitumul sfaramicios si grabeste aparitia fisurilor in asfalt.

In mod paradoxal, pe 1anga aceste efecte negative, au fost des-
coperite si beneficii ale utilizarii parafinelor. Ne referim aici la imbu-
natdtirea caracteristicilor reologice si in special la cresterea lucra-
bilitatii mixturilor asfaltice la temperaturi scazute.

Aceste rezultate surprinzatoare au fost obtinute in urma studierii
parafinelor microcristaline.

Un aport deosebit il au studiile efectuate de catre chimistul ger-
man Frans Fischer si colegul sdu ceh, Hans Tropsch. In urma incer-
carilor de a produce carburant din carbune, au descoperit un tip de
parafine microcristaline cu lant de 40-100 atomi de carbon si punct de
cristalizare de 80-120° C. Aceste parafine au un comportament apar-
te si se numesc astdzi Parafine Fischer-Tropsch.

in continuare vom prezenta rezultatele obtinute in urma ad&ugarii
de parafine Fischer-Tropsch (FT) in bitumurile produse de cdtre OMV.
Gama acestor bitumuri speciale poarta denumirea de OMV Bitumen
Special NV.

in prima faza s-au adaugat parafine FT in concentratii diferite pa-
na la valoarea maxima de 5% si au fost determinate Penetratia si
Punctul de inmuiere corespunzator fiecarui procent.

Dupa cum se poate observa in graficul din figura 1, procentul op-
tim este de 3%.

Fig. 1

in etapa urmatoare s-a determinat evolutia vascozitétii. S-au folo-
sit doud categorii de bitumuri: un bitum rutier cu clasa de penetratie
50/70 si un bitum modificat cu polimeri PMB 45/80. Penetratia a fost
determinata pe bitumul initial, apoi s-a adaugat parafina in procent de
2% si 4%.

Fig. 2 Fig. 3

La bitumurile tratate s-a observat ca aceeasi valoare a vascozi-
tatii se inregistreaza la o temperatura redusa fatd de cea a bitumu-
lui netratat.

Prin topire, parafinele FT grabesc fenomenul de lichefiere al bitu-
mului, fapt care duce la o mai bund omogenizare, reduce nivelul de
goluri si mareste lucrabilitatea mixturilor asfaltice executate cu aceste
bitumuri. Prin reducerea golurilor, se obtine o mixtura mai densd, mai
compacta si mai durabila.

Urmatorul test a fost cel al rezistentei la deformatii permanente.
fn acest sens, a fost confectionatd o mixturd pentru un strat de leg3-

tura.
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Fig. 4

Rezultatul testului este ilustrat in figura 4 si nu mai necesita nici
un comentariu.

Aceste rezultate efectuate in laborator, ne indreapta catre urma-
toarele concluzii:

- Bitumurile tratate permit o reducere a consumurilor energetice
cu aproximativ 20%;

- Extinderea intervalului de plasticitate;

- Reducerea vascozitatii bitumului (lichefiaza);

- Reducerea temperaturii de malaxare;

- Permiterea aplicarii la temperaturi scazute.

Testele de laborator au fost urmate de testele in teren.

A fost produsa o mixturd BAD 22 pentru stratul de legaturd iar
pentru uzura a fost produs un MASF 8.

Fig. 5

fn urma monitoriz&rii procesului de productie s-a constat o re-
ducere cu 30% a consumului de gaz, in cazul utilizarii bitumului OMV

Fig. 6 Fig. 7
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Special NV comparativ cu cel netratat. Acest rezultat este ilustrat in
figura 5.

Un alt punct de interes a fost monitorizarea emisiilor de fum si
aerosoli, la punctul de lucru.

In conformitate cu norma germand TA-Luft din 2000, expunerea
maxima este de 10 mg/m3.

fn graficul de mai jos, avem expunerile la care sunt supusi ope-
ratorii. Cu verde avem emisiile unui asfalt fabricat cu OMV Special
NV, iar cu rosu avem un asfalt conventional.

in figura 6 sunt ilustrate emisiile la care sunt supusii operatorii
de pe repartizatorul de asfalt. Figurile 7 si 8 ilustreaza emisiile din
timpul lucrului cu asfalt turnat manual, respectiv mecanic.

Fotografiile de mai jos, doresc sa arate diferenta dintre lucrul cu
bitum conventional si lucrul cu OMV Special NV.

Bitum cu vascozitate normala Bitum cu vascozitate scazuta

Dupa asternere si compactare, s-au desprins urmatoarele con-
cluzii:

- Lucrabilitate echivalenta la temperatura scazuta;

- Reducerea uzurii statiei de asfalt;

- Reducerea emisiilor de fum si CO5;

- Deschiderea mai rapida a traficului.

in Austria, peste 450.000 m? au fost pavati cu ajutorul mix-
turilor executate cu aceste bitumuri.

Gama de bitumuri tratate cu parafine FT se numeste OMV Bitu-
men Special NV si cuprinde atat bitumuri rutiere cat si bitumuri mo-
dificate cu polimeri.

Pentru orice informatii suplimentare referitoare la comercializarea
produselor OMV Petrom S.A. prin OMV Petrom Marketing S.R.L., nu
ezitati sa contactati departamentul nostru tehnic (persoana de
contact: DI. Eugen TUCA, Director dept. Tehnic - Constructii si In-
dustrie - 0727 227 424) sau puteti oricand accesa site-urile noastre:
WWWw.omv.ro / www.petrom.com.

Fig. 8
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 15 Toplita - Piatra Neamt. Pod peste paraul Grinties, la Grinties
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HCQ Navigator Premium de la Hamm:;
un sistem pentru toate necesitatile de compactare

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

N
n prezent, compactoarele trebuie sa indeplineascad multe alte func-

tii pe 1ang& cea de compactare. In mod ideal, acestea ar trebui s3
detecteze momentul, locul si gradul exact al lucrarilor de compactare
care mai sunt necesare. Exact asta ofera "HCQ-Navigator Premium"
de la Hamm. Secretul consta in faptul cd acesta este unicul sistem
din lume care poate fi utilizat atat in lucrari de terasare, cat si in cele
de asfalt, si este prezentat pentru prima datd in aceasta forma la ex-
pozitia Intermat. Are un design solid si include multe solutii inteli-
gente. HCQ-Navigator poate fi integrat in orice compactor Hamm mo-
dern, de la compactoarele de terasamente pana la cilindrii compactori
tandem si chiar cilindrii compactori statici, si poate fi montat pe ma-
joritatea utilajelor Hamm existente.

Un utilaj unic pentru toate aplicatiile

in timp ce sistemele prin satelit pentru Controlul Continuu al Com-
pactarii (CCC) au devenit aproape standard in lucrarile de terasare,
solutiile GPS (Sistem Global de Pozitionare prin Satelit) si/sau GNSS
(GNSS: Sisteme Globale de Navigatie prin Satelit) se integreaza trep-
tat in lucrarile de asfaltare. Cerintele de baza sunt similare pentru
ambele aplicatii, insad exista diferente intre variabilele de masurare si
tipurile de utilaje.

Multumita HCQ-Navigator Premium, Hamm este singurul produ-
cator din lume care prezintd la Intermat un sistem modular care se
potriveste atat cu compactoarele pentru terasamente, cat si cu cele
pentru asfalt. Avantajul: componentele esentiale (PC tip panou si re-
ceptor DGPS -Sistem de Pozitionare Globala Diferentiald prin Satelit)
pot fi schimbate la nevoie intre diferite utilaje si proiecte. Aceasta ca-
racteristica reduce considerabil nivelul investitiei si permite in acelasi
timp integrarea succesiva a sistemului in flota de utilaje. Totusi, clien-
tii care au un portofoliu exclusiv de aplicatii de terasare sau de as-
faltare pot continua sa utilizeze solutii separate prin intermediul
HCQ-Navigator Earthworks (HCQ-Navigator Terasamente) si al HCQ-
Navigator Asphalt (HCQ-Navigator Asfalt).

Un principiu unic pentru toate compactoarele

HCQ-Navigator functioneaza pe baza aceluiasi principiu pentru
toate aplicatiile: in timpul compactarii, sistemul inregistreaza diverse
date despre material si utilaj. In acelasi timp, un receptor DGPS de-
termind pozitia compactorului. Sistemul HCQ-Navigator coreleaza
procesul si informatiile legate de pozitie si le prezintd grafic pe un PC
tip panou din cabina operatorului.

Existd si posibilitatea legarii in retea a mai multor compactoare
prin WLAN. In acest caz, sistemul determing situatia actuald a com-
pactarii intregii retele de compactoare in timp real, de exemplu, nu-
marul de treceri al tuturor compactoarelor sau temperatura asfaltului,
si afiseaza rezultatele pe toate PC-urile.

Placuta electronica de identificare

Baza tuturor aplicatiilor este software-ul de sistem standardizat
care poate fi utilizat atat pentru compactarea terasamentelor, cat si
a asfaltului. Acest software identifica automat utilajul pe care este
instalat: am putea spune ca citeste ,placuta de identificare electro-
nicd”. Astfel, utilizatorul este scutit de sarcina dificild si pasibila de
greseli de introducere a parametrilor utilajului. In plus, datele speci-
fice santierului pot fi pregatite in avans pentru fiecare proiect si apoi
transferate catre PC-urile tip panou.

Evolutia compactarii dintr-o privire
fn timpul activit&tii, operatorii pot urmari evolutia compactarii sub
forma unor harti colorate pe PC-ul tip panou. Pot fi afisate informat;ii
suplimentare, cum ar fi harti ale zonei sau coordonate geografice, ca-
re ajuta la orientare. Este posibild chiar si afisarea a doua grafice mari
unul 1anga celdlalt (de ex. schimbdri banda de compactare si tempe-
raturd), precum si afisarea de detalii specifice, cum ar fi numarul de
treceri, frecventa si amplitudinea. Cu toate acestea, afisajele raman
intotdeauna clare si usor de inteles. Nu exista butoane dezorientante
sau bare de sarcini neclare pe interfatd.
Multumita acestei prezentari, HCQ-Navigator Premium este un
instrument eficient pentru:
- respectarea fiabild a specificatiilor sau recomandarilor de com-
pactare
- evitarea gradului excesiv sau insuficient de compactare
- respectarea unui interval de temperatura in timpul compactarii
asfaltului
- activitatea eficienta (evitarea trecerilor ineficiente)
- compactarea intr-un mod extrem de omogen si de calitate ridi-
cata

Operare simpla

Operarea intuitiva reprezina o prioritate principald pentru Hamm, iar
sistemul HCQ-Navigator, impreuna cu alte sisteme, indeplineste aceasta
cerinta: Sistemul este usor de manevrat, iar utilizatorii inteleg cu usurinta
modul in care pot obtine o compactare mai buna cu ajutorul acestuia.

Un alt beneficiu suplimentar pentru conducerea santierului este
documentatia simpla a sistemului: prin intermediul HCQ-Navigator,
societdtile de constructii pot monitoriza evolutia si calitatea lucrarilor
proprii, deoarece toate datele pot fi salvate in mod convenabil si arhi-
vate cu usurinta printr-o interfatd USB. Acest sistem oferd chiar si
posibilitatea indeplinirii cerintelor CCC pentru terasamente cu privire
la compactare sau stabilizare in straturi.

Concept modular

Conceptul modular permite integrarea pas-cu-pas a sistemului in
flota de utilaje. Orice compactor Hamm nou cu cabina sau plafon
ROPS poate fi preechipat cu HCQ Premium. De asemenea, majori-
tatea utilajelor existente pot fi dotate cu senzori, cablaj si conexiuni
pentru componente. PC-ul tip panou cu ecran tactil, receptorul DGPS
sau modemul RTK (Pozitionare Kinematica in Timp Real) trebuie se-
tate individual pentru utilizarea unei statii de urmarire.
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Sistemul proceseazé semnale DGPS de calitéti diferite. in cea mai
inalta rezolutie disponibild in prezent la utilizarea unui modem RTK cu
statie de urmdrire, datele cu privire la pozitie sunt determinate cu o exac-
titate de 2,5 cm (1 inch). Conceptul ,interfata deschisd” permite si utiliza-
rea de receptoare DGPS sau statii de urmarire fabricate de alti producatori.

Masuratori precise, rezultate importante

HCQ-Navigator Premium mdsoara diverse valori, in functie de
aplicatie: in cazul terasamentelor, rigiditatea si trecerile sunt extrem
de relevante. in lucrdrile de asfaltare se mésoard si temperatura la
fiecare trecere. Rezultatul este o hartd de compactare clard, care i in-
dica operatorului in timp real care zone au fost deja compactate si
cat de des. Alte sisteme de pe piata lucreaza exclusiv cu rigiditatea,
fard a lua in calcul compactarea statica. Hamm este singurul pro-
ducator care incorporeaza in analiza toate tipurile de compactoare,
de exemplu chiar si compactoarele statice, cum ar fi cilindrul com-
pactor cu roti de cauciuc GRW 280.

in determinarea pozitiei exacte a aplicirii fortei de compactare, HCQ-
Navigator ofera din nou ceva in plus: sistemul Hamm masoara si evalu-
eaza individual fiecare tambur de compactare si/sau osie. Acesta este
singurul mod de determinare exacta si de descriere a conditiilor in cazul
cilindrilor compactori mixt (pneu+liss), sau a cilindrilor cu tamburi pivo-
tanti cand lucreaza cu deschidere mare la ,mers caine”(cilindri decalati).

Componente solide

PC-ul tip panou puternic si solid respectd standardele militare,
functioneaza in intervalul de temperatura -40°C pana la +70°C si este
rezistent la apa si vibratii datoritd unei carcase de metal complet in-
chise (IP65). Prin urmare acesta este potrivit si pentru utilaje cu plat-
forma de operare deschisa. Receptorul DGPS extrem de solid utilizat ca
standard este la fel de rezistent la vibratii. Dispozitivul este fixat pe pla-
fon prin picioruse magnetice, care permit o instalare usoara si rapida.

TeHNICILE WIRTGEN GROUP

Pregatit de functionare

Hamm a creat HCQ-Navigator Premium ca solutie ,plug and play”. Nu
este necesara nicio configurare la inceperea lucrului datorita , placutei elec-
tronice de identificare”, asadar activitatea de compactare poate incepe
imediat. Chiar si dupd pauza sau la inceperea unei ture noi, HCQ Premium
transmite semnal extrem de rapid: dupd oprirea utilajului, sistemul retine
semnalul GPS pana la 16 ore. Acest lucru elimind timpii de asteptare
atunci cand sistemul trebuie sa se reinitializeze cu satelitii GNSS.

O alta caracteristica extrem de utild este functionarea in lipsa sem-
nalului radio: sistemul raméane activ chiar daca semnalul de pozitie de la
sateliti nu este disponibil pe o perioada scurta, de exemplu atunci cand
compactarea se realizeaz sub poduri. in astfel de cazuri, sistemul utilizeazs
senzorii interni si 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 in timp real. In acest fel, fiecare operator
de compactor cunoaste situatia intregii zone de compactare.

Fotol - HCQ-Navigator Premium, sistemul complet de la Hamm pentru optimizarea si documentarea compactarii: componen-
tele individuale precum PC-ul tip panou sau receptorul DGPS pot fi schimbate intre compactare, cilindri compactori tandem gsi
cilindri compactori statici. In timpul transportului spre si dinspre santier, toate modulele se aseaz4 intr-o carcasd rezistents.
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Drumaritul - gcoala fara vacante

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

N
n toamna anului 1957, tandrul Manole SERBULEA a plecat din casa

parinteasca, cladita in Poiana Comarnic, orasul desfasurat pe ma-
lul stang al Prahovei, hotarat sa-si formeze o carierd potrivita cu vi-
surile si cu ambitiile care i-au ,nelinistit” anii cand s-a aflat pe bancile
scolii primare, devenita elementard, ale liceului teoretic din Sinaia.
S-a indreptat direct catre Facultatea de Drumuri si Poduri a Institu-
tului de Constructii din Bucuresti, pe care a absolvit-o in anul 1963.

incd din copildrie a fost deprins cu munca, fiindcd numai pe aceas-
t& cale va izbuti in viat3. In vacantele scolare a prestat munci necali-
ficate, pe masura puterilor lui. A fost topograf pentru alimentarea cu
energie electrica a complexului de pe Varful Omul, din Masivul Bucegi
si pentru amenajarea drumului, care duce din Sinaia la Cota 1400 si
pe Platoul Bucegi. A lucrat si ca zidar la repararea podurilor din zona
aceleiasi frumoase statiuni de pe Valea Prahovei. Evocand prestatiile
sale fizice Tn constructii, a amintit si perioada de construire a po-
durilor din lemn, in regim de urgenta, cand efectua serviciul militar,
lucrari de arta peste raul Mures, la Deva si peste lacul Ciric, la Iasi.

Deci, Promotia anului 1963 a Institutului de Constructii din Bucu-

resti I-a numarat si pe ta-
narul inginer specialist n
domeniul drumurilor si al
podurilor Manole SERBU-
LEA. Un an de zile, 1 iu-
nie 1963 - 1 iunie 1964, a
fost incadrat ca inginer
stagiar la Sectia de Dru-
muri Nationale Ploiesti,
unde a devenit, apoi, sef
de sector. I-a revenit obli-
gatia sd raspunda de efec-
tuarea lucrarilor de admi-
nistrare, intretinere, repa-
rare si exploatare a Dru-
mului National 1, pe sectorul cuprins intre Ploiesti si Predeal. Spe-
cialist riguros, are intocmita o situatie a lucrarilor executate pe in-
treaga perioada a activitatii depuse. Asa am avut posibilitatea sa con-
semnez ce au facut drumarii coordonati de catre Domnul Inginer
Manole SERBULEA in timpul cand a indeplinit obligatiile de sef de sec-
tor. Intr-o enumerare sumard: atunci au fost aplicate tratamente bi-

Domnul Inginer Manole SERBULEA

Pod pe D.N. 1, la CAmpina
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Pod pe D.N. 1, la Posada, km 112

tuminoase; a fost refacutd complet structura rutiera burdusitd in zona
orasului Busteni; intretinerea primului tronson de imbrdcdminte din
beton de ciment la iesirea din Azuga. Are notata cu sublinieri re-
alizarea, pentru prima datd in tara noastra, a marcajului rutier pe
D.N. 1, pe distanta aflata in raspunderea Sectiei de Drumuri Nationale
Ploiesti; organizarea de santier a lotului de drumuri de la Piatra Arsa,
cu statie de asfalt, depozite pentru agregate, batal de bitum, o linie
de cale ferata pentru aprovizionarea cu materiale; executarea a 5-6
km de covoare asfaltice pe imbrdacaminte existenta in zona de munte.

Patru ani de zile, intre 1 ianuarie 1967 si 1 februarie 1971, Dom-
nul Manole SERBULEA a indeplinit atributiile de inginer principal, di-
riginte, printre altele, a coordonat construirea Variantei de ocolire a
D.N. 1, intre localitatile Banesti si Comarnic. Sunt cateva repere care
dau contur acestei importante constructii rutiere: lungime - 16,5 km,
cu 5 km mai scurté decat vechiul traseu prin localitatile Campina si
Breaza; sunt eliminate trei bariere de cale ferata: doud peste Magis-
trala feroviara 300 (Gura Beliei si Podu Vadului) si una peste linia se-
cundara de cale feratd Campina - Telega la Campinita.

in legdturd cu cele trei bariere a rdmas in istoria construirii vari-
antei ocolitoare o intdmplare, cu un fapt care a facut valva la vremea
respectivd, care, in realitate, a determinat darea in exploatare a noii
artere rutiere. S-a intamplat ca in drumul lui catre Brasov, Gheorghe
Gheorghiu-Dej, personalitate politica de prim rang, sa fie nevoit sa
astepte 90 de minute la cele trei bariere, coborate succesiv la cate o
jumatate de ord. De atunci, din anul 1970, fiecare participant la trafi-
cul rutier in zona realizeaza economii!

fn dialogul purtat cu distinsul nostru interlocutor am z&bovit mai
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Pod pe D.N. 2, peste raul Ialomita

mult timp asupra perioadei in care a lucrat la Santierul Drumuri Bu-
curesti, mai precis intre anii 1971 si 1973, atunci cand a indeplinit
functiile de Sef al Serviciului Tehnic si al Serviciului Productie, apoi ca
inginer sef si Sef de santier. Unitatea a detinut 28 de instalatii de fa-
bricat mixturi asfaltice, capabile sa execute 250 - 300 km de im-
bracaminti asfaltice usoare pe imbracaminti existente. A mentionat
lucrarile pe D.N. 22, Ramnicu Sarat - Brdila; consolidare pe D.N. 2A,
Urziceni - Harsova; D.N. 1B, Albesti - Urziceni; D.N. 21, Brdila -
Slobozia; D.N. 71, Nucet - Pucioasa; D.N. 5C, Giurgiu - Zimnicea.
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Din punctul de vedere al dobandirii experientei profesionale, o pe-
rioada de 16 ani, cuprinsa intre anii 1975 si 1991, are pentru Dom-
nul Inginer Manole SERBULEA o semnificatie aparte. A ocupat functia
de Sef al Sectiei de Drumuri Nationale Bucuresti-Sud din componenta
D.R.D.P. Bucuresti. Practic a condus administrarea, exploatarea, in-
tretinerea, repararea, ranforsarea retelei rutiere aflate in competenta
sectiei. Probleme dificile a intdmpinat la operatiile de intretinere si
repararea podurilor. A initiat infiintarea primului esalon de intretinere
a podurilor, a tuturor lucrarilor de artd, inclusiv a Podului Giurgiu-
Russe. In scopul facilitérii lucrarilor de consolidare a D.N. 5B, Giurgiu
- Ghimpati, a avut initiativa infiintdrii statiei de betoane de ciment la
Vlasin. Tot in acel timp, pentru a face fata volumului mare de lucrari
de asfaltare, a infiintat formatiile de lucru de la Fratesti si Rahova, cu
toate dotdrile pentru asternerea covoarelor asfaltice pe imbraca-
mintea existenta. Cateva actiuni initiate de catre Seful S.D.N. au avut
ca urmare executarea marcajului rutier pe toate drumurile din cadrul
directiei regionale bucurestene.

Cea mai dificild activitate s-a dovedit a fi deszapezirea soselelor
nationale. In discutia pe care am purtat-o, Domnul Inginer Manole
SERBULEA a formulat opinia ca in 28 de ani cea mai grea activitate a
constat in deszapezirea arterelor rutiere. A beneficiat de dotarea cu
autofreze, mai eficiente, pentru ca nu a mai avut loc fenomenul rea-
ducerii zapezii pe carosabil.

A facut demersuri oportune pentru protectia drumurilor. Inceputul
a fost facut prin instalarea unui cantar basculd de 50 t, Ianga Giurgiu.
in acest mod au devenit posibile m3surile de reglementare stricta a
sarcinii pe osia autovehiculelor. Inceputul a fost in zona Vamii Giurgiu
si a putut fi apoi extinsa pe intreaga retea. Preocuparea fata de rea-
lizarea unor structuri rutiere rezistente s-a soldat cu mai multe expe-
rimentari. Un numar de 32 de structuri rutiere cu diferite straturi ru-
tiere au condus la realizarea unui optim in domeniu, la elaborarea unor
cataloage de structuri rutiere. Cu acest prilej au fost facute cercetari
asupra materialelor componente, in urma carora a fost eliminata fo-
losirea gudronului si a azbestului, materiale cu potential cancerigen.

Rezultatele bune inregistrate in activitatea desfasurata pana in
anul 1991 au constituit temeiul promovarii Domnului Inginer Manole
SERBULEA in functia de Sef al Serviciului Tehnic al Administratiei
Nationale a Drumurilor - A.N.D., la data de 15 aprilie 1991. A lucrat
pe acest post pana la 15 august 1996. Si-a stabilit cateva obiective
prioritare in acel timp. Sintetizate tintele urmarite au fost: programele
de cercetare; reglementarile in domeniul drumurilor; desfasurarea
fluentad a traficului rutier pe drumurile nationale. Stabilirea sarcinii pe
osia simpla se impunea ca o chestiune de reglementare extrem de
urgenta. Studiile efectuate, experimentarile care au avut loc au con-
dus la stabilirea sarcinii pe osia simpla la 11,5 tone. A fost adoptata
sarcina de 115 kN pentru cd asa prevedeau si normele din Uniunea
Europeand. Prin INCERTRANS a fost modificata metodologia de di-
mensionare a structurilor rutiere. Pentru controlul greutdtii sarcinii pe
osii ale vehiculelor au fost introduse cantare electronice in toate
punctele de control vamal. Toate directiile regionale au fost dotate cu
cantare electronice mobile. A fost introdus tariful de utilizare a dru-
murilor nationale pentru vehiculele cu suprasarcind fata de cea legald.
Domnul Inginer Manole SERBULEA are opinia ca cel mai corect pro-
cedeu ar fi fost interzicerea totald a circulatiei vehiculelor cu supra-
sarcina fatd de prevederile legale pentru fiecare clasa de drum.

Pentru refacerea structurii retelei nationale de drumuri a fost sta-
bilita ranforsarea a 1057 km de drumuri nationale, in cadrul primului
program de reabilitare a drumurilor nationale si, in special, a dru-
murilor europene. Acum, in anul 2012, dansul apreciaza cu rezultate
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pozitive indeplinirea obligatiilor de Sef al Serviciului Tehnic al A.N.D.

18 luni de zile (15 august 1996 - 1 aprilie 1998) a fost numit Di-
rectorul CESTRIN. A facut demersuri pentru elaborarea bazei de date
tehnice rutiere pentru intreaga retea de drumuri nationale. In para-
lel, a fost declansata o ambitioasa actiune pentru realizarea cadas-
trului de specialitate al drumurilor nationale, pe fiecare directie re-
gionald. In aceeasi ordine de preocupdri a fost inscrisa si actiunea
menitd sa stabileascd starea de viabilitate a drumurilor nationale prin
determinarea capacitdtii portante reziduale, a planeitatii, rugozitatii si
a indicelui de degradare cu aparatura performantd, in urma careia
puteau fi stabilite corect solutiile pentru interventii in vederea in-
tretinerii, repararii si ranforsarii drumurilor. A fost continuat studiul
traficului rutier in vederea stabilirii capacitatii de circulatie fluenta pe
drumurile nationale.

In cariera profesionald a Domnului Inginer Manole SERBULEA a
existat o perioadad interesanta prin complexitatea atributiilor care i-au
fost stabilite. Asadar, intre 1 iunie 1998 si 1 august 2003 a indeplinit
functia de Director Executiv al INCERTRANS. A condus cercetarile in-
frastructurii transporturilor rutiere si aeriene.

Din data de 5 mai 2003 si pana in prezent functioneaza in calitate
de consultant, diriginte de santier. In programul de activitéti al noului
loc de munca s-au aflat reabilitarea unor strazi din Bucuresti, reparati-
ile capitale ale unor suprafete de miscare aeroportuare, piste de deco-
lare si de aterizare, bretelele de acces, platformele de stationare etc.

La un moment dat a stopat enumerarea lucrarilor la executarea
cdrora a avut atributii de management, de consultant. I-am propus sa
traga o linie dedesubt si sa incerce un... total. Propunerea i-a suras.
Iata ce a rezultat dintr-o enumerare extrem de rapida: 35 de ani lu-
crati in cadrul Administratiei Nationale a Drumurilor din Romania
(A.N.D.); patru ani si noud luni de zile in functia de director execu-
tiv al INCERTRANS; noud ani consultant. Adica un total de 49 de ani
inginer in sistemul infrastructurii transporturilor rutiere din Romania.
O viata de om! A lucrat cu suflet, cu pasiune, cu respect fata de locul
de munca, fata de atributiile care i-au revenit. A avut initiativa, a in-
treprins actiuni care au cerut curaj, a infruntat greutati pe care le-a
dovedit, prin puterea mintii si, de ce nu?, a bratelor.

Lucrari la pista aeroportului Bobocu

A avut multe de invatat, a deprins foarte multe detalii ale profe-
siei de inginer constructor de drumuri si poduri. A invatat sa lucreze
cu oamenii. Personal, se poate declara multumit de ,,drumul” ales si
strabatut. Iar convingerea ca drumaritul este o scoala continua, fara
vacante, i-a fost intdrita intr-o jumatate de secol de munca.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

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

(continuare din numarul trecut)

Degradarile aparute in decursul anilor 1961-2005 la structura de
rezistenta a podului au impus executarea unor reparatii capitale in
perioada anilor 2005 - 2007. Expertizarea lucrarii a fost realizata de
ing. Toma IVANESCU f&ré a avea la dispozitie o carte a constructiei
si fara sa cunoasca in totalitate cele enuntate mai sus. Inexistenta
cartii constructiei a adus dificultati foarte mari in abordarea corecta a
proiectului de reparatii capitale si a expertizarii lucrarii.
Lucrarea executata in anii 1908-1910 a fost proiectata si dimen-
sionata prin metoda rezistentelor admisibile pentru un convoi de cal-  Fig. 028 - Detaliu de alcatuire in elevatie a solutiei adoptate
cul echivalent clasei I de incarcare (convoi A 13, vehicul special S 60). in 1908-1910

Fig. 027 - Degradari ale structurii existente (Foto S. FLOREA, 2004)
1. Infrastructura, elevatii pile 3. Infrastructura, elevatii pile
2. Suprastructura, nasterea boltii 4. Suprastructura, pereti transversali, consola placa, grinzi
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Proiectantii lucrarii de reparatii capitale din anii 2005-2007, S.C.
Maxidesign S.R.L., Ing. Ovidiu BARBIER, ing. Ionut DIMONU, ing.
Andrei PARLEA, ing. George URDEA, ing. Dora MARAN, ing. Gabriel
DIMANCEA au trebuit sd gdseasca raspunsuri la o0 gama de probleme
cu un spectru foarte larg, din care enunt pe scurt:

1. Solutia de consolidare a trebuit sa aduca lucrarea sa corespunda
clasei E de incarcare (Convoi de calcul A30, vehicul special V80);

2. Geometria in sectiune sa se inscrie in standardele aplicabile in
anul 2005;

3. Sa verifice intreaga structura din punct de vedere seismic pen-
tru un amplasament intr-o zona cu gradul 8,1 de intensitate seismica
in conformitate cu prevederile SR 11100/I-93 ,Zonarea seismica a
teritoriului Romaniei”, ceea ce inseamnad cd 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. Sa gdseasca raspunsuri aproape pentru intreaga gama de de-
gradari posibile ce apar la betoanele armate incepand cu imperfecti-
unile geometrice, continuand cu aspecte prafuite, porozitati excesive,
agregate mari in suprafatd, segregari, caverne, infiltratii, eflores-
cente, stalactite, draperii, carbonatari, coroziuni, faiantari, exfolieri
cu dezveliri ale armaturilor pe suprafete mari ale betonului pentru
toate elementele structurale atat la infrastructura (fundatii, elevatii)
cat si la suprastructura (bolti, pereti, grinzi, placi, console etc).

5. Tehnologic toate lucrarile sa se execute sub trafic.

Fig. 029 - Sectiunea transversala A-A,
prin cheia boltii dupa consolidare (Desen George URDEA)
si elevatia aval a podului
dupa consolidare (Foto S. FLOREA; 2006)
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Sarcina de a pune in practica acest dificil proiect a revenit S.C. AR-
CADA COMPANY S.A. Galati, condusa de experimentatul ing. Mihai HUMA.
Sef de lot a fost numit sing. Ioan BLAGOVICI, a cdrui amprenta o rega-
sesti pe intreaga lucrare, neldsand nici o operatie care sa nu fie verificata
de persoana sa, el fiind cel care a fost permanent dedicat lucrarii, de la
inceput pana la receptie. Tot respectul pentru cei de meserie care au in-
vestit dragoste in tot ce au facut si nu pot sa nu amintesc pe cativa din-
tre ei, oameni care au stiut sa faca echipd pentru a realiza o lucrare difi-
cild, performanta si de calitate. Nicolae MUREA, sef de echipd, Eugen MA-
TEI, dulgher, Ion BOZA, macaragiu, sudorii Ion STANESCU, Maricel SE-
CARA, fierarul betonist Dumitru RENTEA, |8cdtusii Marcel TUDOR, Tonel
STERIAN, Mihai CIOHOTARU, mecanicul Valeriu OANCEA, soferul Ion
LUPICA si muncitorii in curs de calificare Ionel BOUARU, Maricel ROSU.

Fard a intra in detaliu asupra solutiei adoptate, principala masura
se referd la geometria sectiunii transversale la care s-a adoptat solutia
de placa de suprabetonare in conlucrare cu zona de placa centrald a ta-
blierului existent cu demolarea consolei trotuoarului si refacerea ei la
dimensiunile cerute de standardele in vigoare. Noua sectiune adop-
tata asigura un carosabil de 7,80 m, doua spatii de siguranta de 2 x
0,60 m spatiu in care s-a amplasat parapetul directional si doua trotu-
are 2 x 1,00 m asigurand o latime totald de 12,30 m. Noutatea ce se
regaseste la aceastd sectiune este faptul cd nivelele adoptate pentru
suprafata de circulatie pe trotuoare sunt identice cu nivelele rezultate
din sectiune pe carosabil conducand la simplificari importante pentru
rosturile de dilatatie, pentru simplificarea racordarii cu terasamentele
si conditii mai bune pentru prelungirea vietii gurilor de scurgere.

Fig. 031 - Armarea placii de suprabetonare (Foto S. FLOREA,
2006). De la stanga la dreapta, ing. Ilie STEFAN, ing. Mirela
POPESCU de la D.R.D.P. Iasi, sing. Ioan BLAGOVICI, Ing. Mihai
HUMA, de Ia constructor S.C. ARCADA COMPANY S.A. - Galati si
ing, Constantin ZBARNEA de Ia beneficiar D.R.D.P. Iasi

Fig. 030 - 1. Sectiunea transversala B-B, prin nasterea boltii dupa consolidare (Desen George URDEA);
2. Elevatia aval a podului dupa consolidare (Foto S. FLOREA, 2006)
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Dificultatea mare a lucrdrii a constat in necesitatea executiei lucrarilor
sub trafic fapt care a cerut o permanenta colaborare intre constructor,
beneficiar, consultant, proiectant si Inspectia de Stat in Constructji. Pre-
zenta pe lucrare a beneficiarului DRDP Iasi cu o anumitd periodicitate a
avut efecte favorabile pentru calitatea de exceptie a lucrarilor care, sigur
dau o noua viatd unor realizari de exceptie a inaintasilor nostri.

Fig. 032 - Elevatia aval a podului dupa efectuarea
lucrarilor de reparatii capitale din perioada 2005-2007
(Foto S. FLOREA, 2007)

La 29 iulie 1912 se inaugureaza oficial deschiderea circulatiei pe
Drumul Judetean D.J. 242 Tecuci - Matca pe un nou pod peste raul
Barlad care statua utilizarea unui nou tip de material pentru cons-
tructii, betonul armat.

Fig. 033 - Podul peste raul Barlad, elevatia aval a podului
realizat 1 martie 1911 - 1 mai 1912 (Foto S. Florea, 1976)
si sectiunea longitudinala (Desen, S. FLOREA)

Inceputurile acestui material de constructii, betonul armat, am-
plaseazd preocuparile specialistilor din Romania in randul precurso-

rilor utilizarii acestui tip de material de constructii, care in urmatoarele
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decenii va cunoaste o dezvoltare fara precedent.

La acea dat3, in solutia de bolti de beton armat cu calea sus, erau
cunoscute in Europa:

e 1908 - podul Pyrimont peste fluviul Ron - pentru circulatie auto,
deschidere 54,00 m, sageata 7,60 m cu un raport f/l = 1/7;

¢ 1911 - podul Sitter - pentru cale feratd, cu deschidere 79,60 m,
sdgeata 25,50 m cu un raport f/l = 1/3.

Fig. 034 - Podul peste raul Barlad, elevatia aval mal sting
al rdului Barlad si vedere plana releveu
(Foto si desen S. FLOREA, 1976)

Bolta din beton armat peste raul Barlad din Tecuci cu deschidere
de 50,00 m si o sageata de 7,00 m cu un raport f/| = 1/7 era pentru
acele timpuri a treia mare deschidere din Europa. Proiectul a fost
elaborat de Directia Generala de Poduri si Sosele, Studii si Constructii
avand ca director general in acele timpuri pe ing. Elie RADU.

Documentele atribuie lucrarea in calitate de sef de proiect, in-
ginerului Stefan MIREA. Realizarea lucrarii a fost incredintata Antre-
prizei de constructii conduse de Christian SOLOMON si S. CIOCHINA.
Dupd cum consemneazd documentele de epoca, dirigentia lucrarii a
fost asigurata de Albert TOUSSAINT seful Serviciului poduri si sosele
al Primariei orasului Tecuci.

Fig. 035 - Podul peste rdul Birlad, sectiunea transversala A-A
la cheie, releveu si intradosul consolei aval a tablierului de
beton armat si a boltii, vazut de pe malul stang al
raului Barlad (Foto si desen S. FLOREA, 1976)
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Cu o grosime de 0,60 m la cheie si de 1,00 m la nastere, bolta de
4,00 m I3time sustinea un tablier cu o latime totald de 8,00 m din
care doua trotuare de 1,50 m si un carosabil de 5,0 m (fig. 4.38).
Tablierul era sustinut de pereti transversali de beton armat de 0,25
m grosime dispusi la 2,50 m interax. Nasterea boltii era marcatd de
un perete transversal cu o grosime de 0,80 m.

Fig. 036 - Podul peste raul Barlad,
sectiunea transversala B-B la
nastere, releveu si culee mal stang
al raului Barlad

(Foto si desen S. FLOREA, 1976)

Bolta este incastrata in blocuri de fundatie de 11,20 m x 4,00 x
4,00 m turnate pe capul unor piloti de lemn, a caror fisa este de 9,00
- 10,00 m intr-o masa de pietris si bolovanis in masa de nisip fin
foarte indesat. Intreaga impingere dati de boltd s-a considerat c3
este preluata de frecarea dintre beton si pietris adoptand in calcule un
coeficient de frecare de 0,40. Bolta a fost calculata dupa metoda elas-
tica cu ajutorul liniilor de influentd, tinandu-se seama si de efectul
temperaturii. In sectiune bolta de beton armat, cu arm&tura sime-
trica, s-a armat dupa sistemul Monier.

Fara indoiala cea mai mare parte a acestor lucrari poarta am-
prenta celui ce a fost, Elie RADU. In lunga sa activitate, Elie RADU, in
afara constructiilor de cai ferate, direct sau in calitatea ce o detinea
ca director general in Ministerul Lucrarilor Publice, a proiectat si exe-
cutat peste 50 de poduri de beton armat si cateva sute de kilometri
de sosele. Podul peste Barlad la Tecuci - bolta cale sus de beton
armat - este strans legat de numele lui Elie RADU si Sefan MIREA.

Fig. 037 - Podul peste raul Barlad, cele mai importante
degradari la extradosul boltii (Foto, S. FLOREA, 1976)

Intdmplarea face, ca inceputurile mele de proiectant s fie strans le-
gate de aceasts lucrare. In anul 1976, bunul meu prieten, din perioada
activitatii mele in executie, ing. Vasile GHEORGHI vine la mine si ma
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atentioneaza cd a primit sarcina de a executa un pod nou peste raul Bar-
lad in orasul Tecuci pe D.J. 242, Tecuci - Matca, ceea ce insemna demo-
larea podului existent, executat in anii 1911 - 1912 exprimandu-se, citez
.€ste pacat sa demolezi o astfel de lucrare, cred ca mai are rezerve de
a fi consolidata, dar oricum in raport cu istoricul ei trebuie gasita o solutie
pentru a fi pastrata si trecuta in categoria monumentelor istorice."

Am imbratisat imediat ideea si primul pas pe care I-am facut a
fost o vizitd in amplasament , unde am facut fotografii si o evaluare
sumara a starii tehnice a lucrarii. Cu aceasta ocazie am cunoscut pe
presedintele Consiliului Municipal Tecuci, Vasile DUMITRU si pe tehni-
cianul Ion CODITA, care primise insércinarea de diriginte pentru noua
lucrare.

Constatarile din teren pot fi sintetizate dupd cum urmeaza:

e Din punct de vedere al geometriei in sectiune, carosabil de
5,00 m si doud trotuoare de 1,00 m in plin centru al municipiului
Tecuci, nu raspundeau nici cerintelor stringente generate de traficul
rutier si nici cerintelor traficului pietonal;

e Lucrarea punea in evidenta toate tipurile de degradari cunoscute
pentru betonul armat. Cele mai importante erau conferite de existenta
unor suprafete extinse pe extradosul boltii cu betonul de acoperire exfo-
liat si armatura principala de rezistentd corodata in procent foarte mare;

e Convoaiele de calcul avute in vedere la proiectarea din 1911
erau depasite de noile prevederi ale standardelor in vigoare. Cerintele
economice impuneau cu strictete respectarea noilor prevederi;

o Autoritatea locala nu poate face nimic pentru modificarea deci-
ziei de demolare, ea fiind obligata sa respecte deciziile organelor su-
perioare (hotdrarile de la Judet).

Pentru mine nsa, in urma evaluarii sumare am concluzionat ca
lucrarea poate fi pastrata si consolidata cu respectarea integrald a
conditiilor impuse prin tema de proiectare. Un inginer tanar, la ince-
puturile activitatii de proiectare, nu avea nici o sansa de succes pen-
tru o astfel de interventie, care viza:

1. Anularea deciziei de demolare emisa de Consiliul Judetean Galat;;

2. Reproiectarea in conditiile consolidarii si aducerea lucrarii la
noii parametri cu mentinerea structurii existente pastrand arhitectura
generald promovata de inaintasii nostri.

Pentru rezolvarea problemei am apelat la cel care pentru mine,
care ma consideram si ma consider lutul, a fost si este olarul in mese-
ria de podar, care a stiut s8 ma modeleze si sd sadeasca in mine do-
rinta permanentd de a ma dedica cu dragoste si pasiune acestei ac-
tivitati, inginerul Gheorghe Rudi BUZULOIU.

Fig. 038 - intalnirea anual3 a Comitetului Tehnic al Podarilor
din cadrul A.P.D.P., Breaza 2009. De la stanga la dreapta,
Ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU, ing. Marian RAICU,

Ing. Sabin FLOREA (Foto E. JIPA, 2009)
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Personalitate de exceptie, a carei amprentd o gdsesti la sute
de poduri din teritoriu, a fost de accord cu concluziile raportului
privind podul peste raul Béarlad din municipiul Tecuci preludnd
rezolvarea integrald a problemei si militand efectiv la toate nive-
lele guvernului roman din acea perioada. Interventia facutd a
avut succes, si asa se face ca in anul 1976 inginerul Gheorghe
BUZULOIU, seful Sectiei de Poduri si Lucrdri Hidrotehnice din
Institutul de proiectdri Transporturi Auto, Navale si Aeriene, a
luptat si a facut toate demersurile pentru pdstrarea podului in
forma initiala apreciind ca lucrarile de consolidare pot readuce po-
dul la capacitatea portantd si de trafic dupd noile norme si la ce-
rintele de perspectiva ale orasului Tecuci numind colectivul de
proiectare.

Colectivul de proiectare din IPTANA, angrenat pentru acest
proiect a pornit la drum in urmdtoarea componentg, inginerul Vasile
JUNCU, sef de Atelier, ing. Sebastian STANCIU, consilier, ing. Sabin
FLOREA sef de proiect, inginera Viorica RACANEL proiectant, si in-
giner Adrian VIDRU proiectant si desenatori, Eugenia DUTU si Elena
PANICA.

Fig. 039 - Dispozitia generala a proiectului
de consolidare elaborat in 1976,
elevatia si sectiunea longitudinala
si elevatia aval a podului dupa consolidare
(Desen si foto, S. FLOREA, 2002)

Sa revenim putin asupra temei de proiectare:

e Geometria in sectiune a podului existent trebuia sa fie adusa in
concordanta cu noile norme impuse de standardele in vigoare fin
1976;

e Infrastructura si suprastructura trebuiau sa fie capabile sa preia
eforturile generate de noile convoaie de calcul, de cresterea greutatii

permanente, si actiunile seismice;

e Arhitectura generald a lucrarii sa respecte linia generala a po-
dului existent
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Fig. 040 - Dispozitia
generala a proiectului
de consolidare elabo-
rat in 1976, vedere si
sectiunea plana si ele-
vatia aval a podului de
pe malul drept al rdu-
lui Barlad (Desen si
foto, S. FLOREA, 2002)

Tindnd cont de particularitatile amplasamentului, densitate mare
de constructii existente, de faptul ca forajele puneau in evidentd o
stratificatie formatd din nisipuri cu pietris, care permitea efectuarea
de injectii s-a adoptat o solutie pentru cresterea capacitdtii portante
a terenului de fundare prin crearea unei incinte cu voaluri de injectie
in jurul blocului de fundatie existent, dupa care in interiorul incintei
s-au facut injectii atat in tevi verticale cat si in tevi inclinate cu stra-
pungerea blocului de fundatie existent.

Nivelul la care au fost conduse injectiile a fost cu 3,00 m sub cota
de fundare a blocului existent. Incercirile efectuate pe probe extrase
au pus in evidenta practic realizarea unui bloc de beton cu marca
corespunzatoare lui B50. Prin cresterea volumului blocului de beton
din fundatie capacitatea de a prelua impingeri orizontale s-a triplat.
Impingerea calculat3 initial ajungea la 850,00 t, iar noua capacitate
rezultata si pe baza de calcule comparatd si cu determinari pe probe
extrase a crescut la valoarea de 2500,00 t.

Fig. 041 - Intradosul tablierului si peretii de sustinere
realizati din beton usor si sectiunea transversala A-A la
cheie, (Foto si desen S. FLOREA, 2002)

(continuare in numarul viitor)
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»CUPA DRUMARULUI* la $ah

niversarea a 70 de ani de viata a omu-

lui si inginerului de exceptie Victor POPA
a prilejuit si lansarea unui excelent volum
de confesiuni intitulat ,Har si pasiune fin
proiectarea podurilor".

Fiu de preot, domnul Victor POPA a mos-
tenit, pare-se, intelepciunea si harul de na-
rator, calitate mai rar intalnita in cazul unei
cariere exceptionale de proiectant de poduri.
Volumul in sine este departe de a fi un com-
pendiu elitist si tehnicizat al unui domeniu
care tine de rigoare, strictete si seriozitate.
Pare mai degraba a fi, si este, un roman au-
tobiografic al unui om care si-a construit cu
migala cariera, iubitor deopotriva de rigoare
dar si de frumusetile acestei lumi.

Plecat dintr-o comuna indepartatd din
judetul Olt, a parcurs drumul din colbul co-
pilariei si pana in indepartatele ,Asii* si
~Americi®, unde i-a fost recunoscutd compe-
tenta, calatorind nu numai cu aeroplanul, ci
si cu caruta prin colbul nesfarsit de pe ma-
lurile Oltului. Nu si-a uitat niciodata satul,
prietenii din copildrie, profesorii si mentorii
care |-au format in cariera. Personaje pre-
cum ,unchiul Vutd“, ,tusa Caterita", ,unchiul
Manica" stau in carte alaturi de nume so-
nore precum Panaite MAZILU, Horia SANDI
si multi altii.

Cartea ni se prezinta si ca un adevarat
album fin care familia si traditiile convie-
tuiesc impreuna cu cele mai performante re-
alizari ale ingineriei romanesti si mondiale.
Daca domnul Victor POPA n-ar fi devenit in-
giner, ar fi putut fi, asemenea parintelui sdu,
un adevarat preot cu har si, de ce nu, un
scriitor talentat, pe care abia acum I-am de-
scoperit. Si chiar ne punem intrebarea cand
ne va oferi oare domnul Victor POPA o carte
de versuri sau proza, pentru ca stim sigur
ca nu e strain de asa ceva... (C. MARIN)

O manifestare sportiva - ,CUPA DRU-
MARULUI LA SAH”- a devenit o frumoasa
traditie. in acest an, 2012, la hotarul dintre
lunile mai si iunie, s-a desfasurat cea de
a 17-a editie a evenimentului. Sub pa-
tronajul si in organizarea Filialei ,Stefan
cel Mare” - Suceava a A.P.D.P., la Vama, in
neasemuita Bucovind, drumarii si-au dat in-
talnire in fata meselor cu cele 64 de pa-
tratele, care stimuleaza gandirea, inven-
tivitatea, istetimea si profunzimea medi-
tatiei pasionatilor jucatori de sah.

Conducerea Filialei sucevene: Inginerul
Mihai Radu PRICOP, presedinte, Inginerii
Nicolae DOBREA-CLIMEC si Dumitru BAN-
CESCUL - vicepresedinti, s-a straduit si s-a
situat la importanta evenimentului. A fost
aleasa Pensiunea ,LIDANA”, din zona cobo-
ratoare de pe Obcina Feredeului, loc exce-
lent desemnat pentru o intrecere in ,Spor-
tul mintii”, pentru o intalnire asteptata de
catre pasionatii jocului de sah, pentru prie-
teni, care in viata de zi cu zi, au in grija si
in preocupari, starea de normala functio-
nalitate a arterelor de circulatie rutiera.

S-au incumetat sa ,dea piept” cu o vre-
me racoroasa si cu precipitatii, sahisti din

Banat, Brasov, Bradila, Tulcea si, evident din
Suceava. Au beneficiat de renumita ospita-
litate bucovineana, de excelente conditii de
disputa sportiva si, mai ales, de prilejul ad-
mirabil pentru discutii, pentru schimbul de
opinii, pentru impartdsirea experientei pro-
prii de viata si de munca.

Dupa consumarea tuturor partidelor,
clasamentul pe echipe a fost urmatorul:
Suceava I, (componenti Eugen IOV si Viorel
BICIOC) cu 18,5 puncte; Dobrogea I (Ionel
ALBU si Sava MOISE) cu 15 puncte;
Moldova - Iasi (Tiberiu LOZANU si Andrei
TACU) cu 12 puncte; Suceava II (Marcel
CAULEA si Ion MARDARE) cu 8 puncte;
combinata Suceava - Banat (Augustin
PINTILIE si Gheorghe IOVANESCU) cu
7 puncte si combinata Dobrogea-Brasov
(Marian MATEI si Gabriel BENGHEAC) cu
5,5 puncte.

Premiile au fost inmanate de catre
Domnul Presedinte Ing. Mihai Radu PRICOP.

Evenimentul a fost consemnat si trimis
redactiei revistei noastre de catre Domnul
Inginer Nicolae DOBREA-CLIMEC, Vice-
presedinte al Filialei ,Stefan cel Mare" a
A.P.D.P. Suceava.

»CAR 2012”

Respectand traditia si consecventa in
afirmarea caracterului stiintific al profilului
institutiei, Facultatea de Cai Ferate, Dru-
muri si Poduri a Universitatii Tehnice de
Constructii din Bucuresti a organizat Sim-
pozionul Stiintific Cercetare, Adminis-
trare Rutiera CAR 2012, care a ajuns in
acest an la cea de a V-a Editie. Joi, 5 iulie,
in Amfiteatrul ,Anghel Saligny”, au fost pre-
zenti profesori universitari, cercetatori, in-
gineri din domeniul transporturilor feroviare
si auto, persoane cu atributii de conducere
in domeniu, practicieni, studenti. Manifes-
tarea stiintifica si tehnicd a fost excelent
organizata si coordonata de catre Depar-
tamentul de Drumuri, Cai Ferate si Mate-
riale de Constructie, in mod concret, de
catre Colectivul de Drumuri, un rol activ
avandu-l doamna Conf. univ. dr. ing. Car-
men RACANEL.

Manifestarea a fost structurata si orga-
nizata pe urmatoarele sectiuni:- Sectiunea
I; Cercetare in domeniul drumurilor; Secti-
unea a II-a: Inginerie de trafic si siguranta
circulatiei; Sectiunea a III-a: Proiectarea
Drumurilor. Prin demersurile conducerii in-
stitutiei de invatamant superior, ale orga-

nizatorilor, participantii la Simpozionul Sti-
intific au avut posibilitatea sa intre in pose-
sia volumului editat special pentru acest
eveniment. Au fost publicate 15 comunicari
stiintifice elaborate pentru Sectiunea 1, to-
talizand 150 de pagini; sase comunicari cu
68 de pagini pentru sectiunea a 2-a; cinci
comunicari cuprinse in 50 de pagini pentru
sectiunea a 3-a. Comunicarile stiintifice au
continut scheme, diagrame, fotografii, ta-
bele cu date care au argumentat rezultatele
studiilor si ale experimentarilor facute in
timpul cercetdrii. Autorii s-au preocupat si
de bibliografiile menite sa sustind tezele si
concluziile studiilor.

Sedintele au avut caracterul unei reale
dezbateri stiintifice. Din partea auditoriului
au fost formulate intrebari, au fost emise
puncte de vedere proprii, cu observatii, cu
pertinente completari, cu promisiuni de re-
ludri si aprofundari ale opiniilor expuse.

in editjile viitoare ale Revistei ,DRU-
MURI PODURI” vor fi tipdrite unele dintre
lucrarile sustinute si dezbatute in cadrul
Simpozionului Stiintific ,CAR 2012".

Ion SINCA
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