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Politici si actiuni ale Comisiei Europene
in sectorul de transport

Dr. ing. Cristina ROMANESCU,
CESTRIN

Rezumat

ceasta lucrare prezintd o viziune privind modalitatea prin care

Comisia Europeand isi indeplineste functiile prin structurile sale
specializate, cu competente in sectorul de transport, facand in acelasi
timp si 0 analiza a activitatii Comisiei Barroso II privitor la politicile de
transport actuale si actiunile de implementare.

Actiunile Comisiei de a spori competitivitatea transportului, furni-
zand in acelasi timp reducerea cu minim 60% a emisiilor de gaze pro-
venite din transport pdna in 2050, trebuie privite ca directii prioritare
de actiune pentru viitor.

Crearea unei infrastructuri de transport unice pe intregul teritoriu
al Uniunii Europene va contribui la aceasta reducere semnificativa a
emisiilor de dioxid de carbon, la micsorarea nivelului de poluare foarte
mare asociat cu domeniul aviatiei si incurajarea folosirii transportului
feroviar si maritim.

Cuvinte cheie: Comisia Europeana, Directoratul General Trans-
porturi si Mobilitate (MOVE), Agentia Executiva a Retelei Transeu-
ropene de Transport (TEN-T EA), politica comuna de transport eu-
ropean, strategii europene.

Introducere

Importanta covarsitoare a sectorului de transport in contextul ideii
generale ce a stat la baza infiintarii Comunitatilor Europene si anume
desfiintarea frontierelor si libera circulatie a bunurilor si persoanelor
intre tarile membre a determinat institutiile europene sa se concen-
treze asupra acestui sector inca de la infiintare.

Cele 27 de state membre au in prezent o retea rutiera cu o lungi-
me de 5 milioane de km, mai mult de 215000 km de linii de cale
ferata si peste 41000 km de cdi navigabile (Sursa: Eurostat 2011).
La nivelul intregii Uniuni Europene industria de transport presupu-
ne mai mult de 10 milioane de locuri de munca reprezentand 4,5%
din totalul ocuparii fortei de munca si reprezinta 4,6% din PIB-ul
Uniunii.

Una dintre primele politici comune elaborate ale Uniunii este
cea referitoare la transporturi, ea fiind reglementata de titlul VI
(articolele 90 la 100) din Tratatul privind functionarea Uniunii Eu-
ropene. De la intrarea in vigoare in 1958 a Tratatului de la Roma
obiectivele principale ale politicii europene in domeniul transportu-
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rilor urmaresc sa reconcilieze nevoile crescande de mobilitate ale
cetatenilor cu cerintele dezvoltdrii durabile. Atingerea acestor obiec-
tive este n sarcina diferitelor structuri specializate ale institutiilor
Uniunii Europene.

Una din cele cinci institutii de baza ale Uniunii Europene, forta
motrice cu atributii executive, Comisia Europeana, indeplineste trei
functii: initiator al politicilor comunitare, monitorizator al respectarii
tratatelor si responsabil al implementarii si coordonarii politicilor.
Aceste functii sunt exercitate de Comisie prin structurile sale specia-
lizate, cu competente in sectorul de transport.

Structurile Comisiei din sectorul de transport

Comisia lucreaza prin departamente, numite Directorate Generale
si servicii. In prezent, din cele 29 de Directorate Generale, respon-
sabil pentru politica vizand domeniul transporturilor este Directoratul
General Transporturi si Mobilitate (MOVE). Acesta s-a infiintat la 17
februarie 2010 prin desprinderea sa din cadrul Directoratului General
Transporturi si Energie (TREN), din care facea parte inca din ianuarie
2000.

Directoratul General Transporturi si Mobilitate este coordonat de
Comisarul European pentru Transporturi si are misiunea de a asigura
ca politicile de transport sunt proiectate spre beneficiul tuturor sec-
toarelor societatii. DG MOVE isi indeplineste aceste sarcini prin pro-
puneri legislative si de gestionare a programelor, inclusiv finantarea
de proiecte. DG MOVE este responsabila de orientarea generald, de
programarea si evaluarea programului Retelei transeuropene de
transport (RTE-T).

Directoratul General Transporturi si Mobilitate este alcatuit din
sase directii si agentii in intreaga Europa: Agentia Europeana pentru
Siguranta Maritimd, Agentia Europeand pentru Siguranta Aeriang,
Agentia Europeand a Cailor Ferate, Agentia Executiva pentru Com-
petitivitate si Inovare, Agentia Executiva a Retelei Transeuropene de
Transport si Intreprinderea comund SESAR.

Propunerile legislative ale DG MOVE devin oficiale dupa ce sunt
aprobate de intreaga Comisie, la intalnirile séptamanale ale acesteia,
cu cel putin 14 din cele 27 de voturi, ulterior fiind inaintate Consiliu-
lui si Parlamentului.

Conform Proiectului de buget pe 2012 defalcat pe domenii de po-
litica si pe rubrici ale cadrului financiar, titlul 06 Mobilitate si Trans-
porturi are prevazuta o crestere de 7,6% a creditelor de angajament
fata de 2011, de la 1546,7 la 1663,9 milioane EUR, din care 1622,1
milioane EUR pentru crestere durabild (competitivitate pentru cres-
tere economica si ocuparea fortei de munca) si 41,8 milioane EUR
pentru administratie.
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Figura 1. Organigrama DG MOVE la 01.01.2012
(Sursa: http://ec.europa.eu/transport/doc/organisation-chart/move_en.pdf)

Directia isi desfdsoara activitatea in stransa colaborare cu Agentia
Executiva a Retelei Transeuropene de Transport (TEN-TEA). fnfiingaté
in 2006 cu un mandat care se sfarseste pe 31 decembrie 2015,
aceasta are sarcina sd se ocupe de gestiunea marilor proiecte de in-
frastructuri de transport in cadrul perspectivelor financiare 2000-2006
si 2007-2013.

Agentia este coordonata de un Comitet Director si de catre un di-
rector executiv si dispune de o echipa multinationald compusa din
specialisti experimentati in domeniul finantelor, gestiunii de proiecte,
ingineriei si dreptului. Acest corp de experti cu vasta experienta in
domeniul managementului proiectelor si accesarii fondurilor asigura
punerea in practicd a gestiunii tehnice si financiare a programului
Retelei transeuropene de transport (RTE-T).

Figura 2. Organigrama TEN-TEA la 01.11.2011
(Sursa: http://tentea.ec.europa.eu/en/about_us/organisation)

Agentia este impartita in patru unitati, doua operationale si doud
functionale care au atributii specifice, toate fiind coordonate de Di-
rectorul Executiv si supervizate de Comitetul Director, componenta
acestuia reflectand colaborarea stransa cu Directoratul General Trans-
porturi si Mobilitate, dar si cooperarea si coordonarea cu Directoratul
General pentru Mediu, Directoratul General pentru Resurse Umane si
Securitate, Directoratul General pentru Politicad Regionald si Banca Eu-
ropeana de Investitii.

Figura 3. Componenta Comitetului Director al TEN-TEA
(Sursa: http://tentea.ec.europa.eu/en/about_us/organisation/
steering_committee.htm)

Agentia raporteaza semestrial cu privire la actiunile sale catre DG
MOVE si catre Comitetul Director, membrii acestuia intalnindu-se
trimestrial pentru a analiza si aproba documentele aferente acti-
vitatilor derulate, inclusiv cele legate de Planul de Lucrari, Bugetul
anual de venituri si cheltuieli, rapoarte de activitate si rapoarte de
evaluare anuale.

Agentia desfasoard o activitate sustinutd si in acest sens sta
dovada faptul cd pentru exercitiul financiar 2007-2013 au fost deja
alocate 7,2 miliarde EUR dintr-un buget maxim posibil (credit de an-
gajament) de 8 miliarde EUR, pentru proiectele aferente tuturor mo-
durilor de transport si cu locatii in toate statele membre.

Politici si actiuni in sectorul de transport

Politica in domeniul transporturilor va contribui la realizarea obiec-
tivului prioritar de crestere durabila al Strategiei Europa 2020. Crea-
rea de retele transeuropene foarte performante este esentiald pentru
mobilitatea durabila a marfurilor, a cetatenilor si a energiei, oferind
totodatd un simbol tangibil al integrarii europene.

Asigurarea accesului la pietele nationale aferente pietei unice
interne europene, utilizand tarife si conditii de transport similare,
reducerea disparitdtilor economice in cadrul UE, asigurarea unei
dezvoltari durabile, Tmbunatatirea sigurantei transporturilor sunt
deziderate ce nu pot fi atinse decat printr-o politicd de coeziune ce va
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sprijini proiectele din domeniul transporturilor.

in perioada 2007-2013, retelele transeuropene (TEN) din dome-
niul transporturilor se vor concentra pe 30 de proiecte prioritare,
acordandu-se o atentie deosebitd finantarii sectiunilor transfronta-
liere si a proiectelor care vizeazé eliminarea blocajelor. In compa-
ratie cu 2011, creditele de angajament consacrate acestor obiective
(1.338 de milioane EUR) cresc cu 8 %.

Cele 30 de proiecte (axe) prioritare au fost identificate pe ba-
za propunerilor din partea statelor membre si sunt incluse in orien-
tarile Uniunii Europene pentru dezvoltarea TEN-T ca proiecte de
interes european. Proiectele prioritare au fost alese atat in functie
de valoarea addugatd europeana cat si de contributia lor la dez-
voltarea durabild a transportului. Finalizarea lor - planificata pen-
tru anul 2020 - va Imbunatati eficienta economica a sistemului de
transport european si va asigura beneficii directe pentru cetatenii
europeni. Dintre aceste 30 de proiecte, 18 sunt proiecte ferovia-
re, 3 proiecte mixte feroviar-rutiere, 2 proiecte de transport pentru
cdile navigabile interioare si una se referd la autostrazile marii.
Acest mod de abordare reflecta o prioritate pentru modurile de
transport mai ecologice, care contribuie la lupta impotriva schim-
barilor climatice.

EDITORIAL

colele majore in domeniile cheie. In acelasi timp, propunerile vor re-
duce dramatic dependenta Europei de importurile de petrol si va re-
duce emisiile de carbon in transporturi cu 60% pana in 2050.

Pana in 2050, obiectivele-cheie includ eliminarea din orase a
masinilor alimentate conventional, utilizarea combustibililor cu emisii
reduse de carbon in domeniul aviatiei in procent de 40%, reducerea
cu cel putin 40% a emisiilor de transport pe cai navigabile, reducerea
la jumatate a distantei medii a deplasarilor efectuate de pasageri si
marfa intre orase, reducand astfel transportul rutier in favoarea trans-
portului feroviar si pe cai navigabile.

In decembrie 2011 Comisia Europeani a lansat strategia Itinerar
de zbor 2050 intitulata ,Viziunea Europei pentru Aviatie” care include
un pachet cuprinzator de masuri care sa contribuie la cresterea ca-
pacitdtii aeroporturilor din Europa, la reducerea intarzierilor si la im-
bunatatirea calitatii serviciilor oferite pasagerilor.

Masurile vizeaza calitatea serviciilor de care beneficiaza pasagerii
si companiile aeriene la sol, inainte de decolare si dupa aterizare,
transparenta deciziilor privind zgomotul aeroportuar, precum si efi-
cienta retelei complexe a sloturilor orare de decolare si de aterizare
care alcatuiesc fiecare calatorie. Masurile propuse vor permite sis-
temului sa deserveasca incd 24 de milioane de pasageri pe an pana

Figura 4. Proiectele prioritare de interes european ce se vor finaliza pana in 2030
(Sursa: http://tentea.ec.europa.eu/en/ten-t_projects/30_priority_projects/)

Printre strategiile europene aferente politicilor de transport ce au
fost elaborate sau dezvoltate de catre Comisia Europeana in man-
datul Barroso II (2010-2014) sunt:

- Cartea Alba a Transporturilor 2011 - Harta zonei unice europene
de transport - Catre un sistem de transport eficient si competitiv;

- Itinerar de zbor 2050 - Viziunea Europei pentru Aviatie;

- Mecanismul Conectarea Europei si Initiativa ,Project Bonds” Eu-
ropa 2020;

- cartea Reforma Cdilor Ferate - dobandirea cunostintelor din ex-
perientd;

- programul Marco Polo II - Noi modalitati catre un orizont verde.

Prin Cartea Albd a Transporturilor 2011 intitulata ,Harta zonei
unice europene de transport - Catre un sistem de transport eficient si
competitiv”, Comisia Europeana a adoptat un plan de 40 de initiative
concrete pentru urmatorii zece ani pentru a construi un sistem de
transport competitiv, care va creste mobilitatea, eliminand obsta-
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in 2025. Aceste masuri vor aduce economiei europene beneficii in va-
loare de 5 miliarde de euro si vor duce la crearea a pana la 62.000 de
locuri de munca in perioada 2012-2025.

Multe aeroporturi europene functioneaza la capacitate maxima,
numarul lor fiind in continua crestere pana in 2030, si vor avea con-
secinte extrem de importante in ceea ce priveste intarzierile si su-
praaglomerarea. Comisia prezinta propuneri pentru imbunatatirea
calitatii si a eficientei serviciilor de handling la sol in aeroporturi.

Propunerile Comisiei vizeazad cresterea transparentei in ceea ce
priveste procesul stabilirii unor restrictii privind zgomotul in aeropor-
turi, inclusiv conferirea unui rol de supraveghere si control Comisiei,
care nu inlocuieste decizia finald a unui stat membru. De asemenea,
propunerile actualizeaza legislatia existentd in functie de evolutiile
tehnologice, pentru a facilita eliminarea treptatd de catre autoritati a
avioanelor cu cel mai ridicat nivel de zgomot. Deciziile privind redu-
cerea nivelurilor de zgomot trebuie sa realizeze un echilibru intre pro-
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tectia cetdtenilor care traiesc in apropierea aeroporturilor si satisfa-
cerea nevoilor celor care doresc sa caldtoreasca.

Un pachet legislativ menit sd asigure mentinerea competitivitatii
porturilor si sustinerea potentialului de crestere al acestui sector va fi
prezentat, in 2013 (9 septembrie 2011) de catre Comisarul European
pentru Transporturi, in prezent acest document fiind in lucru. Noile
masuri legislative vor asigura un mediu competitiv si deschis pentru
furnizarea de servicii portuare, prin adaptarea porturilor maritime la
noile cerinte economice, industriale si sociale. Scopul pachetului le-
gislativ este acela de a asigura buna functionare a pietei pentru
furnizarea de servicii portuare si de a crea conditiile astfel incat, in
2020-2030, Reteaua Europeand de Transporturi sa poata face fata
cresterii asteptate a cererii.

Investitiile vor reprezenta un element foarte important in proce-
sul de dezvoltare a sectorului portuar, porturile avand o contributie
semnificativa la reducerea emisiilor de CO, rezultate din transporturi.

La 29 iunie 2011 Comisia a propus crearea unui instrument nou
integrat pentru investitii vizand prioritdtile Uniunii din domeniul in-
frastructurii din transport, energie si telecomunicatii: Mecanismul
»~Conectarea Europei”.

in acest sens, in 19 octombrie 2011 Comisia Europeana a prezen-
tat un plan de finantare a acestor investitii in valoare de 50 de mi-
liarde EUR care vor elimina verigile lipsa din retelele de transport,
energetice si digitale ale Europei si care vizeaza infrastructurile cheie
(drumuri, cdi ferate, retele si conducte de energie, precum si de retele
in banda largd). Economia Europei va deveni mai ecologica prin pro-
movarea unor moduri de transport mai curate, a conexiunilor in
banda larga de mare viteza si prin facilitarea utilizarii energiei rege-
nerabile, in conformitate cu Strategia ,Europa 2020". De asemenea,
acest mecanism va oferi consumatorilor mai multe optiuni cu privire
la modul in care doresc sa calatoreasca.

Pentru a sprijini finantarea Mecanismului ,Conectarea Europei”
(MCE), Comisia a adoptat, de asemenea, termenii Initiativei ,Project
Bonds” Europa 2020 (obligatiuni pentru finantarea de proiecte), care
va reprezenta unul dintre instrumentele de partajare a riscului pe care
s-ar putea baza MCE in scopul de a atrage capital privat pentru fi-
nantarea proiectelor.

Prin concentrarea pe retelele de transport, energetice si digitale
inteligente, sustenabile si pe deplin interconectate, Mecanismul
»~Conectarea Europei” va contribui la realizarea pietei unice europene.
in special, Comisia urméreste ca investitiile realizate prin Mecanis-
mul ,Conectarea Europei” sa actioneze ca un catalizator pentru atra-
gerea unor fonduri suplimentare din sectorul privat si public, con-
ferind credibilitate proiectelor de infrastructura si reducand profilurile
de risc ale acestora. Mecanismul ,Conectarea Europei” va mobiliza
mai bine finantarea privatd si va permite instrumentelor financiare
inovatoare, cum ar fi garantiile sau obligatiunile de finantare a pro-
iectelor, sa obtind rezultate maxime din infuzia de fonduri de la UE.

in cadrul Mecanismului ,Conectarea Europei” se vor investi 31,7
miliarde EUR pentru modernizarea infrastructurii de transport in Eu-
ropa, construirea legaturilor inexistente si eliminarea blocajelor.
Aceasta investitie include 10 miliarde EUR din Fondul de coeziune,
rezervate proiectelor in domeniul transportului in tarile de coeziune,
restul de 21,7 miliarde EUR fiind pus la dispozitia tuturor statelor
membre pentru investitii in infrastructura de transport.

in cadrul evenimentului Premiile Feroviare Europene, organizat
de catre Comunitatea Companiilor Europene de Cale Ferata si Infra-
structura (CER), Asociatia Industriei Feroviare Europene (UNIFE) si
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Asociatia Administratorilor Europeni de Infrastructura (EIM) a fost
lansata cartea ,Reforma Cailor Ferate - dobandirea cunostintelor din
experientd”. Brosura, realizatd de cdtre CER, ofera o imagine de
ansamblu cuprinzdtoare a situatiei actuale a reformelor in sectorul
feroviar in diferite tari, in si din afara Europei. Cartea este o actua-
lizare a celei intitulate ,Reforma Cailor Ferate Europene - o evalua-

re a progreselor”, realizata de CER in 2005.

Cartea lansata in 2011 demonstreaza nu numai ca piata feroviara
europeana a facut obiectul unei reforme majore in ultimele doua
decenii, dar explica, de asemenea, ca existd diferente majore in in-
treaga Europa. Unele tari au inceput in procesul de reforma cu
aproape 20 de ani in urma in timp ce, in altele, reformele au inceput
doar recent. In Europa, datele cuprinse in brosurd araté, de aseme-
nea, diferente in ceea ce priveste situatiile politice si economice intre
statele membre - in special intre Est si Vest. Acestea au condus la o
varietate de solutii si rezultate. Acceptarea acestor diferente este
primul pas in directia realizarii de reforme potrivite tuturor situatiilor,
nu doar celor din Europa de Vest.

Importanta acestei carti pentru strategia politica europeand cons-
ta in faptul cd desi au fost realizate multe progrese in privinta intro-
ducerii concurentei in piata europeand a transportului feroviar de
marfa, mult mai putine progrese au fost realizate in ceea ce priveste
introducerea unui sistem de tarifare, eficient din punct de vedere so-
cial, pentru toate modurile de transport. De exemplu, modificari im-
portante in privinta principiilor de percepere a taxei pentru camioane
in Europa (Directiva Eurovinietei), au fost discutate in anii 1990 si in-
cluse in Cartea Alba a Transporturilor din 2001, insa statelor membre
nu le este inca permis sa perceapa taxe camioanelor de mare tonaj
pentru costurile externe pe care le provoacd. De asemenea, in multe
state membre, exista investitii insuficiente in infrastructura feroviara.

Unul dintre obiectivele principale ale politicii actuale a Comisiei
Europene in domeniul transporturilor este modificarea ponderii mo-
durilor de transport prin intermediul unei politici proactive de pro-
movare a transportului intermodal si a transportului feroviar, maritim
si fluvial. In acest sens, una din initiativele majore este programul
»Marco Polo”, ce inlocuieste programul Actiuni Pilot pentru Transport
Combinat.

Programul Marco Polo este un program comunitar, finantat si ges-
tionat de Comisia Europeand, lansat initial in 2006 si are ca obiective
principale reducerea aglomerdarilor rutiere si imbunatdtirea perfor-
mantelor de mediu ale intregului sistem de transport de marfuri, prin
inlocuirea transportului rutier de marfuri cu cel maritim de scurta du-
rata, feroviar sau aerian.

n 2011, datoritd modificirilor esentiale ale programului, acesta a
primit denumirea de ,Marco Polo II”. Bugetul programului este pen-
tru perioada 2007-2013 de 450 milioane EUR.

Concluzii

Transportul rapid, eficient si ieftin de persoane si marfuri este un
element central pentru atingerea obiectivului Uniunii, si anume o
economie dinamicd si coeziune sociald. Insé cresterea constant a
mobilitatii exercita presiuni puternice asupra sistemelor de transport.
in consecintd apar congestii, in special ale traficului rutier si aerian,
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care reduc eficienta economica, maresc consumul de combustibil si
accentueaza fenomenul de poluare.

Desi numeroase aspecte ale politicii privind transporturile depind
de guvernele nationale, este normal ca piata unicd europeana sa dis-
puna de o infrastructurd unicd de transport. De aceea, pietele de
transport nationale de pe teritoriul Uniunii au fost deschise concu-
rentei, in special in sectorul rutier si aerian si, la o scard mai redusa,
in cel feroviar.

Problemele din sectorul transporturilor nu pot fi rezolvate doar
prin liberalizare. Este vorba, de exemplu, despre preponderenta
transportului rutier fata de alte forme de transport, despre poluare si
fragmentarea sistemelor de transport, inclusiv a legaturilor cu regiu-
nile indepdrtate si intre retelele nationale.

O transformare a sistemului de transport european va fi posibila
numai printr-o combinatie de initiative la toate nivelurile. Diferitele
actiuni si masuri indicate in politica de transport actuald trebuie in-
deplinite conform propunerilor legislative adecvate in urmatorii zece
ani, cu initiative cheie care urmeaza sa fie transmise in timpul actu-
alului mandat al Comisiei Europene. Fiecare dintre propunerile sale
vor fi precedate de evaluari aprofundate ale impactului, luand in con-
siderare valoarea adaugatd a UE si aspectele subsidiaritatii.
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O propunere: autostrazi acoperite
si iluminate cu surse proprii!

Drd. Mihai GRECU,
UTC Cluj-Napoca

Rezumat

Precipitayiile naturale conduc la prezenta apei, sub diverse forme,
pe partea carosabild, pentru o bund bucatad de timp in decursul
exploatarii drumurilor, in special in timpul iernii. Acest lucru gene-
reaza costuri deosebite: morti, raniti si pagube materiale rezultate
din accidente rutiere, intarzieri semnificative in activitatea de trans-
port, costuri importante cu deszdpezirea, precum si degradarea in-
frastructurii rutiere.

Prezentul articol prezintd ideea echiparii autostrazilor nou-cons-
truite cu acoperisuri permanente pe care sa fie montate, de aseme-
nea, surse de iluminat pentru timp de noapte, ca o solutie pentru
imbunatatirea semnificativa a sigurantei rutiere, prin eliminarea pro-
blemelor legate de modificarea aderentei pe carosabilul neuscat si a
celor legate de vizibilitatea redusa.

Analiza teoretica prezentata in aceasta lucrare conduce la con-
cluzia cd poli (etilen-co-tetrafluoroetilena) ar putea fi utilizatd cu suc-
ces ca principal material constructiv pentru realizarea de acoperisuri
permanente pentru autostrazi.

Cuvinte cheie: ETFE, autostrazi, autostrazi acoperite, siguranta
rutiera, vizibilitate, conditii meteorologice defavorabile, carosabil
umed, deszdpezire, accidente rutiere.

Introducere: Impactul prezentei apei pe carosabil

Prezenta apei pe drum, sub o forma sau alta, se traduce in cos-
turi semnificative asociate activitatii de transport rutier. Acestea pot
fi clasificate n trei categorii: costuri legate de accidentele rutiere unde
carosabilul neuscat! joaca un rol important, costuri legate de in-
tarziere, aglomeratie si reducerea eficientei actului de transport in
conditii de carosabil neuscat si costuri legate de infrastructurd - atat
privind intretinerea acesteia cat si degradarea ei.

Accidente rutiere asociate cu carosabilul neuscat

Accidentele rutiere sunt anual, in intreaga lume, cauza a cca.
1,3 milioane de morti si intre 20 si 50 de milioane de raniti, iar pier-
derile economice suferite de victime, de familiile acestora si de so-
cietate, in ansamblu, se traduc, pentru cele mai multe tari, in valori
estimate la 1 - 3% din PIB [1]. Mecanismele teoretice care descriu
impactul conditiilor meteorologice privind modificarea unor aspecte
precum dinamica frecarii pe suprafata carosabild sau reducerea vi-

zibilitatii sunt binecunoscute. Cu toate acestea, exista relativ putine
modele pentru cuantificarea riscului in transportul rutier cauzat de
reducerea aderentei si a vizibilitatii. In baza unor studii empirice se
poate afirma ca riscul de producere a accidentelor creste cu 50 -
100% in timpul producerii de precipitatii. Se estimeaza cd, in Canada,
7% dintre accidentele cu raniti sau morti si 12% din cele cu pagube
materiale pot fi direct atribuite conditiilor meteo nefavorabile [2].
Costurile directe asociate acestor accidente sunt estimate la 1,1 mi-
liarde de dolari, din care 700 de milioane de dolari reprezinta costuri
medicale si 400 de milioane de dolari costuri cu pagube materiale.

fn Romania neadaptarea vitezei la conditiile de drum rdmane prin-
cipala cauza a accidentelor rutiere. De exemplu, in primele patru luni
ale anului 2011, acest factor a reprezentat cauza principala pentru
26% dintre accidentele grave produse in judetul Cluj [3].

Impactul economic (altul decat cel asociat accidentelor) al
carosabilului neuscat asupra activitatii de transport rutier

Factorii meteorologici sunt responsabili si de alte costuri econo-
mice suportate de beneficiarii directi sau indirecti ai actului de trans-
port rutier, asociate in principal cu cresterea duratei de deplasare.
Rezultatele unui studiu din 2007 privind reducerea mediei vitezei de
deplasare pe autostrazi in conditii de flux liber sunt prezentate mai jos.

Tabelul 1. Reducerea procentuala a mediei vitezei de
deplasare datorita conditiilor meteorologice
(autostrada, flux liber) [4]

Este probabil ca in conditii de circulatie inferioare (drum de clasa
inferioard, nivele de serviciu mai scazute) reducerea vitezei de de-
plasare este mai accentuatd. Se poate estima cd in Romaénia durata
de deplasare pe relatii interurbane in reteaua de drumuri nationale
creste iarna cu 10 - 15%?2. in plus, scaderea nivelului de serviciu se
traduce prin aparitia unor probleme de capacitate pe drumuri datorate
exclusiv vremii nefavorabile.

IAm ales utilizarea termenului de carosabil “neuscat” pentru a cuprinde intr-o
sintagma toate situatiile in care apa este prezentd, sub o forma sau alta, pe
suprafata carosabild (carosabil umed, acoperit cu zapada, cu polei etc.).

2Estimare bazatd pe experienta autorului si in urma unor discutii cu utilizatori
frecventi ai retelei de drumuri nationale.
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Costurile cu intretinerea si degradarea infrastructurii

Activitatile de intretinere pe timp de iarna a infrastructurii rutiere
(in principal constand in prevenirea si indepdrtarea depunerilor de
apa in forma solida de pe carosabil) sunt costisitoare. Un studiu [5]
estimeaza, la nivelul anului 1998, cheltuiala totala directa cu actiunea
de deszdpezire a drumurilor in Statele Unite ale Americii ca fiind
aproximativ 2,1 miliarde de dolari anual. Se poate aprecia ca aceasta
valoare este in prezent mult mai mare, de vreme ce doar in ultimii
patru ani costul clorurii de sodiu (materialul cel mai utilizat in des-
zdpezire) s-a dublat in Statele Unite ale Americii, ajungand de la cca.
30 de dolari pe ton3 la 60 de dolari pe tond [6]. In plus, costurile in-
directe asociate procesului de deszapezire (legate de coroziune, polu-
area mediului inconjurdtor etc.) sunt estimate a fi de trei ori mai mari
decat costurile directe [7].

Acoperisuri pentru sosele — concepte teoretice

Prezenta lucrare exploreaza posibilitatea acoperirii permanente a
soselelor de mare viteza (autostrazi si drumuri expres) nou-construi-
te, In vederea eliminarii totale a precipitatiilor atmosferice de pe su-
prafata carosabild. Figura 1 este o reprezentare schematicad a solutiei
propuse pentru o autostrada in profil mixt, conform normelor Au-
tostrazii Trans-Europene [9]. Se observa cd, pentru doua benzi pe
sens, este necesara asigurarea unui gabarit cu o sectiune transversala
de 24 x 4,7 m. Geometria acoperisului trebuie sa asigure scurgerea
apelor precum si protectia, intr-o cat mai mare masura, impotriva
efectului precipitatiilor combinate cu vant orizontal puternic (de
exemplu ninsori viscolite).

Figura 1. Viziunea autorului privind acoperirea permanenta
a autostrazilor

Un studiu din 2009 [10] a aratat ca iluminarea pe timp de noapte
a soselelor extraurbane din Olanda are un efect semnificativ asupra si-
gurantei rutiere, fiind corelat cu o reducere cu 54% a accidentelor sol-
date cu morti si raniti. Astfel, in figura de mai sus este reprezentata
posibilitatea de a atasa de structura care sustine acoperisul corpuri de
iluminat. In&ltimea structurii acoperisului impune realizarea de ilu-
minare distincta pentru fiecare cale de rulare unidirectionala - fiind
necesar cate un set de surse de iluminat pozitionate deasupra centru-
lui fiecdrei cdi de rulare. In&ltimea relativ redusd de la care se realizeaz
iluminarea implica insa o crestere a densitatii corpurilor de iluminat, da-
torita conurilor de luminanta utile mai mici. Paragraful 4.10.3.6.3 din
normativul TEM [9] recomanda ca indltimea de instalare a corpurilor de
iluminat sa fie cel putin jumatate din I3timea cdii unidirectionale in cazul
utilizarii solutiei bilaterale de iluminare. Solutia propusa in figura de mai
sus respecta practic aceasta recomandare, indltimea de instalare fiind
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de minim 4,7 m, iar latimea caii unidirectionale de 10,25 m.

Anterior investigarii posibilelor solutii pentru indeplinirea dezide-
ratului de acoperire permanenta a autostrazilor este necesard defi-
nirea unui set de proprietati pe care trebuie sa le indeplineasca orice
asemenea solutie. Tabelul urmator prezinta in forma sintetica acest set
de proprietati, ce a fost construit pornind de la analiza proprietatilor
necesare a fi indeplinite de cdtre acoperisurile constructiilor civile [8],
luénd in considerare particularitatile necesare pentru aplicatia urmarita
in cazul de fata. Tabelul include si o prezentare a importantei relative
a diverselor proprietati (1 = obligatorii, 2 = importante).

Tabelul 2. Principalele proprietati necesare unui
material constructiv pentru a fi folosit Ia realizarea de
acoperisuri pentru drumuri

Pe langa proprietatile descrise mai sus se subinteleg alte conditii
sine qua non, cum ar fi fezabilitatea solutiei propuse din punct de
vedere economic si tehnic.

Poli(etilen-co-tetrafluoroetilena) ca material
constructiv pentru acoperisul autostrazilor

Generalitati despre poli(etilen-co-tetrafluoroetilenad)

Poli(etilen-co-tetrafluoroetilena), abreviatd ETFE, este un copoli-
mer al etenei cu tetrafluoroetena. Descoperit in 1972, acesta face
parte din clasa fluoropolimerilor - materiale plastice utilizate pe scara
larga. ETFE poate fi obtinut relativ usor si ieftin [11] plecand de la
fluorind, metan si etend, dupa cum se arata in schema de mai jos.
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Figura 2. Sinteza industriala a ETFE

Datoritd unor proprietati aparte ale filmului de ETFE, acesta a fost
folosit in ultimele decenii pentru realizarea de acoperisuri transpa-
rente pentru constructii civile. Principalul avantaj al acestui material
consta in reducerea semnificativa a greutatii structurii necesare pen-
tru sprijinirea acestuia. Imaginile de mai jos prezinta cateva exemple
de realizare a acoperisurilor cu ETFE.

Figura 3. Centrul Acvatic National din Beijing (2008)

Figura 4. Scoala in Lancashire, Marea Britanie (2008)

Figura 5. Sere parte din Eden Project, Marea Britanie (2001)
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Toate aceste acoperisuri sunt realizate din filme de ETFE obtinute
prin extrudare, in principal utilizate sub forma de ,perne de ETFE”".
Acestea constd in 4-5 filme de ETFE fiecare de cca. 100-200 pm, unite
intre ele de-a lungul perimetrului. Prin incarcarea cu aer (la 200 -
1000 Pa [12]) a spatiilor dintre straturi se realizeaza o pretensionare
pneumatica a fiecarei perne. Dimensiunile maxime ale acestora in
forma rectangulard sunt de 3,5 x o m.

Principalele proprietati ale ETFE

a). Proprietati structurale si de rezistenta [12]

Densitatea filmelor de ETFE variaza intre 175 si 350 g/m?, iar o
pernd de ETFE cantareste cca. 2-3 kg/m?2. Asadar, pentru aceeasi
suprafatad acoperitd, acest material este aproximativ de zece ori mai
usor decat sticla - fapt care reduce enorm cerintele privind structura
care sustine acoperisul.

Pernele de ETFE au o capacitate de a suporta incarcari rezultate din
vant de 200 kg/m? si o incarcare cu zapada de 300 kg/m? si sunt de
asemenea rezistente la grindind. De altfel, ETFE se poate intinde pana
la 400% de-a lungul unei dimensiuni rdmand in domeniul plastic. Acest
fapt este foarte important, deoarece materialul nu trebuie izolat de posi-
bilele deflexiuni din structura de suport. Aceasta proprietate nu este
caracteristica altor solutii privind utilizarea de materiale bazate pe po-
limeri pentru realizarea de acoperisuri (de exemplu policarbonat;ii).

Un sistem de umflare cu aer mentine continuu presiunea in per-
nele de ETFE (aerul nu este circulat, agsadar consumul de energie este
foarte redus). Acest sistem poate fi echipat cu senzori care in caz de
vanturi, furtuni sau ninsori puternice cresc automat presiunea de um-
flare pentru a face fata sarcinilor suplimentare.

Plaja termica in care ETFE se comporta optim este intre -185°C si
150°C.

Principalul dezavantaj este rezistenta redusa la intepare, care
poate fi o problema datorita prezentei pasarilor (intepaturi cu ciocul).
Cu toate acestea, degradarea rezultata prin intepatura nu se propaga,
si in general afecteaza doar filmul superior dintr-o perna de ETFE.
Anumiti producatori de acoperisuri din ETFE echipeaza structura cu
retele discrete de cabluri de otel acoperite cu nylon, care impiedica
pasarile sa ajunga la filmul de ETFE [13].

b). Siguranta la foc

ETFE are flamabilitate redusad (270°C). La temperaturi de peste
200°C, filmul de ETFE se inmoaie si pierde din rezistenta. Datorita
pretensionarii cu aer, filmul se va rupe si va permite evacuarea ga-
zelor rezultate din incendiu in atmosfera [14]. ETFE are proprie-
tatea de autoextinctie si arderea sa nu genereaza caderea pe su-
prafata acoperita de picaturi de material topit.

c). Proprietati optice si acustice

ETFE transmite intre 94% si 97% din lumina din spectrul vizibil
[12]. Filmul poate fi insd modificat prin imprimare pentru a elimina
efectul de orbire generat de soare, fara a se pierde din transparenta.

ETFE este transparent acustic, avand un indice de atenuare acus-
ticd Rw = 8 dB (prin comparatie un geam cu doud straturi de sticla
are Rw = 42 dB) [12]. In vreme ce acest lucru constituie in general
un dezavantaj pentru utilizarea ETFE ca inlocuitor al sticlei in cons-
tructii civile, in cazul utilizarii sale ca acoperis pentru autostrazi el
este un avantaj, deoarece impiedica formarea efectului de reverbe-
ratie (similar celui intalnit in tuneluri).
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d). Durabilitate si protectia mediului

ETFE este un material inert chimic, neafectat de radiatiile UV si
poluantii din atmosferd. Datorita texturii extrem de netede a filmu-
lui de ETFE, materialul are proprietati anti-adezive puternice, pre-
cipitatiile naturale indepartand usor orice impuritdti depuse. Acest
fapt creste durata unui ciclu de curdtare de 5-10 ori, comparativ cu
sticla [14]. Astfel, un acoperis din ETFE necesita, in mod normal, cu-
ratarea suprafetei exterioare o data la cinci ani, iar a celei interioare
doar o datd la zece ani.

Materialul este reciclabil in totalitate, iar consumul de energie
pentru productia acestuia este redus.

Asadar, se poate observa cd ETFE indeplineste cu succes toate
conditiile aferente setului de proprietdti elaborat in sectiunea 2.

Concluzii

Analiza teoretica prezentatda in aceasta lucrare conduce la con-
cluzia ca ETFE ar putea fi folosit cu succes ca principal material cons-
tructiv pentru realizarea de acoperisuri permanente pentru autostrazi
sau alte drumuri de importantd sporita. Un studiu mai detaliat al aces-
tei propuneri trebuie sd abordeze, printre altele, urmatoarele teme:

1. Modul de tratare (in special din punctul de vedere al intretinerii
acoperisului) a unor cazuri speciale (cum ar fi: portiunile de auto-
strada aflate pe poduri si viaducte inalte sau foarte lungi; punctele in
care autostrada este traversatd de alte cdi de comunicatie etc.);

2. Elaborarea unui proiect-tip pentru realizarea structurii de aco-
peris (combinata cu surse de iluminat pentru timp de noapte) si es-
timarea costurilor de investitie si de operare asociate acesteia;

3. Realizarea unei analize cost-beneficiu care sa ia in considerare
beneficiile ce ar fi aduse cu cresterea conditiilor de siguranta si vizi-
bilitate asociate cu eliminarea apei de pe carosabil (desi, dupa cum
s-a aratat mai sus, acestea sunt greu de cuantificat), in combinatie cu
iluminarea pe timp de noapte a autostrazilor cu surse de iluminat
montate pe structura de suport a acoperisului, relativ la costurile de
implementare a solutiei propuse.
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dolari. Exceptie nu face nici Qatar-ul, tara
care se pregateste pentru Campionatul Mon-
dial de Fotbal din 2022 si care va cheltui

Un proiect recent va asigura Indoneziei
taxe rutiere in valoare de 1,3 mld. de dolari.
Reunite intr-un adevarat sindicat, 22 de
banci si alte institutii financiare vor oferi
statului indonezian 917 mil. de dolari pentru
noul drum cu taxa Cikampek-Palimanan.

SEPTEMBRIE 2012

In regiunea Golfului, se afld in derulare
sau planificare proiecte de drumuri si poduri
in valoare de 121,3 mld. dolari. De exem-
plu, in Bahrain, exista proiecte aflate in de-
rulare de 2 mld. dolari, iar in Oman, valoa-
rea acestora se ridica la peste 8 mld. de
dolari. In Kuweit, guvernul va cheltui in pro-
jecte rutiere, in urmatorii doi ani, 9 mid. de

pentru infrastructura rutierd peste 17 mid.
de dolari. Lista continua cu Arabia Saudita -
26,9 mld. de dolari investiti in urmatorii cinci
ani si Emiratele Arabe Unite, unde proiec-
tele in domeniul rutier, in desfasurare sau in
etapa de planificare, depasesc 58 mld. de
dolari. Guvernele din Golf intentioneaza sa
investeasca serios si in siguranta circulatiei.
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Introducere

N ecesitatea dezvoltarii unei infrastructuri adecvate de transport
precum si modernizarea celei existente impune gasirea unor
solutii de finantare si totodata alegerea cea mai avantajoasa in ra-
port de materialele locale, fiind de notorietate faptul ca amploarea
unor astfel de programe, necesita consumuri de materiale (agregate
naturale, lianti) dificil de asigurat din sursele traditionale.

In acest sens, solutiile realizérii unor drumuri cu structuri rigide, in
special acolo unde se concentreaza traficul greu, de tranzit, din apro-
pierea localitatilor (variantele ocolitoare), avand in vedere si posibilita-
tea utilizarii surselor locale de materiale, pot constitui o alternativa la
care, proiectantii si administratorii de drumuri vor fi nevoiti sa reflecteze.

Urmand exemplul tarilor dezvoltate, corelat cu reglementarile UE
din legislatia de mediu, Romania va trebui sa gdseasca rapid alterna-
tive la reciclarea unor deseuri rezultate din activitdtile industriale, din-
tre care, cenusa de termocentrald este si va constitui si in viitor prin-
cipala sursa de poluare, prin cantitdtile mari in care rezultd, dar si prin
suprafetele de teren ce sunt necesare la depozitarea acesteia pe halde.
intr-un raport al European Coal Combustion Products Association
(ECOBA) se arata domeniile si gradul de utilizare al cenusii de termo-
centrald, in care constructia de drumuri ocupa alaturi de industria ci-
mentului precum si de domeniul realizarii betonului, ponderea cea mai
importantd, in reciclarea acestui important subprodus (figura 1).

Figura nr. 1 - utilizarea cenusii de termocentrala
in constructii - ECOBA 2008

Betoane rutiere cu lianti pe baza de ciment Portland
si adaos de cenusa de termocentrala captata uscat
de la electrofiltre

Conditiile dificile de solicitare la care sunt supuse structurile rutie-
re cu imbracaminti din beton de ciment, atat in ceea ce priveste trafi-
cul cat si din punct de vedere al actiunii factorilor climatici, impun o
atentie sporitd din partea constructorilor de drumuri. Astfel, betoanele
de ciment utilizate la realizarea imbracamintilor rutiere trebuie s3 se
caracterizeze printr-o serie intreaga de proprietdti impuse de natura
conditiilor in care lucreaza si anume: rezistenta la incovoiere si soc,
mare, sa prezinte contractii mici, sd aibe o permeabilitate scazuta, rezis-
tente la umiditate si gelivitate, sa prezinte un modul de elasticitate re-
lativ ridicat si uzurd prin frecare mic&. In plus, betonul rutier trebuie s&
aiba capacitatea de a se deforma elastic sub actiunea solicitarilor vari-
abile in timp si ca marime, caracteristice traficului la care este supus.

Aceste cerinte sunt cel mai bine indeplinite de catre cimenturile cu
continut ridicat de alit (C3S) si faza feritaluminatica (C4AF) si avand
un continut de aluminat tricalcic (C3A) sub 6%. Existenta unor con-
tractii mici ale cimentului este deosebit de importanta intrucat influ-
enteazd pozitiv alte proprietati importante ale acestuia, cum ar fi:
permeabilitatea, rezistenta la inghet-dezghet repetat, si chiar com-
portarea in raport cu solicitarile mecanice la care este supus (trafic).

in conditiile prezentate mai sus apare o intrebare: este cenusa de
termocentrald capabila sa substituie partial si cu succes cimentul in
constructia de drumuri? Pentru a rdspunde la aceasta intrebare tre-
buie Tnsa parcurs un drum cu adevarat lung.

Punerea problemei

Cenusa rezultata ca subprodus din activitatea energetica a cen-
tralelor termoelectrice, este o pulbere fina alcatuitd in special din parti-
cule vitroase de forma sferica, provenita din arderea carbunelui pulve-
rizat, avand proprietdti puzzolanice si alcatuitd in principal din SiO5 si
Al>03, continutul de SiO, reactiv fiind de cel putin 25% din masd, asa
cum este definit si descris in EN 197-1, iar suma continutului de SiO5,
Al>,03 si Fe;03 nu trebuie sa fie mai mica de 70% din masa.

Asa dupa cum a fost precizat anterior, betoanele rutiere utilizate
ca strat de imbracaminte trebuie sa indeplineasca o serie intreaga de
caractreristici definitorii pentru locul si rolul pe care trebuie sa-I inde-
plineasca precum si pentru respectarea conditiei de durabilitate sub
actiunea factorilor climatici si de trafic.

Astfel, pentru realizarea unor betoane rutiere care sa raspunda
exigentelor de exploatare ulterioare punerii in opera, NE 014-2002,
prevede:

- utilizarea cimenturilor de tip CD 40 sau CEM142,5R saul42,5
N respectiv CEM I 32,5 R;

- folosirea de agregate concasate, criblurile fiind agregatele reco-
mandate pentru obtinerea unor betoane rutiere de calitate;

- folosirea aditivilor plastifianti si antrenori de aer care sa ajute la
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indeplinirea criteriilor de durabilitate;
- realizarea unor amestecuri vartoase, cu un continut scazut al ra-
portului A/C, de max 0,45 pentru betoanele cu granulozitate continud.

Conditii experimentale

in cadrul protocolului de laborator, studiul efectuat a avut in ve-
dere cenusa de termocentrald captatd uscat (cenusa zburatoare)
provenind de la electrofiltrele centralei CET Govora S.A. In prezent,
aceastd termocentrald (prima si singura din Romania), are imple-
mentat un sistem de omologare a cenusii ca cenusa pentru beton ca-
tegoria A, N, produs pentru constructii certificata CE, conform SR EN
450-1 + A1:2007, ,adaos de tip II pentru productia de beton™.

in scopul stabilirii capacitatii liante a cenusii de termocentrald pro-
venind de la CET Govora si a posibilitdtii obtinerii de betoane rutiere
cu un dozaj redus de ciment, s-au realizat doua betoane cu acelasi
dozaj de liant (335 kg/m?3) si un raport apa/liant care sa asigure o
consistenta a betonului proaspat caracterizatd prin metoda tasarii
corespunzatoare unei valori de 30 £ 10mm, unul cu ciment Portland
de tip CEM 1 42,5 R si unul in care o parte din ciment a fost inlocuita
de o cantitate echivalenta de cenusa.

Reteta utilizatd a fost una care sa asigure prin proiectare obti-
nerea unui beton tip BcR 4,5 in cazul folosirii unui ciment de tip CEM
142,5R, asa dupa cum este prezentat in tabelul 1.

Tabelul 1 - stabilirea compozitiei betonului rutier

Materialele utilizate in cadrul programului experimental pot fi ca-
racterizate astfel:

e nisip sort 0-4, reprezentand partea finad a scheletului mineral, de
provenienta, de balastiera;

o criblurile sorturile 4-8 / 8-16 si 16-25, bazalt, cu provenienta de
la Cariera Valea Bogatii, comuna Hoghiz - jud. Brasov;

e ciment I 42,5R Holcim Campulung, performantele acestui tip de
ciment fiind redate in tabelul 2;

Tabelul 2 - caracteristicile cimentului I 42,5 R
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e cenusa de termocentrald captatd uscat de la CET Govora S.A.,
pentru folosirea ca adaos de tip II in betoane (tabelul 3).

Tabelul 3 - caracteristicile cenusii de termocentrala ca adaos
pentru betoane: CET Govora
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L timp initial de priza pentru o pastd de ciment de incercat con-
form SR EN 197-1

¢ aditiv superplastifiant tip Sika - ViscoCrete 1040 policarboxi-
lateter;

¢ aditiv antrenor de aer tip Sika - LPS A-94 tenside sintetice;

e apa, provenind din reteaua de apa potabila.

Betoanele au avut, in stare proaspatd o consistentd corespunza-
toare unei tasari de 3 cm.

Figura nr. 4 - determinarea rezistentei la incovoiere
pe epruvete prismatice

- rezistenta la intindere din incovoiere;
- rezistenta la compresiune (figura nr. 5);

Figura nr. 2 - consistenta betonului prin metoda tasarii

Au fost confectionate probe prismatice de 15 x 15 x 60 ¢cm, cubi-

ce de 15 x 15 x 15 cm si respectiv cilindrice avand generatoarea de

30 cm si diametrul de 15 cm, care au fost vibrate un minut, decofrate

dupa 24 de ore si pastrate apoi in laborator in cuve cu apa, la o tem-

peratura controlata de 20 + 2°C pana la varsta de 28 de zile, cand au

fost supuse incercarilor.
in cadrul protocolului de laborator, incercérile efectuate asupra

probelor rezultate au avut in vedere: Figura nr. 5 - determinarea rezistentei la compresiune
- determinarea densitatii aparente;

. . . . ) - determinarea modulului de elasticitate;
- determinarea vitezei ultrasonice (figura nr. 3); !

- determinarea rezistentei la inghet-dezghet repetat, G 100.

Aspectul structurii betonului intarit (repartitia agregatelor in struc-
turd, tipul de rupere prin agregat, omogenitatea, densitatea si distri-
butia porilor) asa cum poate fi observat in urma incercarii la inco-
voiere, este redat sugestiv in figura 6, punand in evidenta o structura
omogenad si compacta a unui material si care, reliefeaza totodata, o
buna comportare la incercarile fizico-mecanice, in corelatie cu rolul
pentru care a fost proiectat.

Figura nr. 3 - determinarea vitezei ultrasonice
pe epruvete prismatice

6 a. beton cu ciment 6 b. beton cu ciment si
) o Portland adaos de cenusa
- determinarea permeabilitatii Pg'°; Figura nr. 6 - imagine asupra aspectului structurii
- rezistenta la incovoiere (figura nr. 4); betonului intarit
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Pentru a avea o imagine de ansamblu asupra caracteristicilor
fizico- mecanice puse in evidenta ca urmare a determinarilor efectu-
ate pe cele doua tipuri de betoane din cadrul studiului, cu ciment si
respectiv cu ciment si adaos de cenusa de termocentrald pentru
beton, determinari ce au fost efectuate in cadrul L.M.C. al Univer-
sitatii Tehnice de Constructii Bucuresti, in tabelul 4, sunt prezentate
performantele celor doud retete de beton prin comparatie cu regle-
mentdrile tehnice in vigoare (,Normativ pentru executarea imbra-
camintilor rutiere din beton de ciment in sistem cofraje fixe si gli-
sante", indicativ NE 014-2002).

Tabelul 4 - caracteristicile fizico mecanice pe betonul intarit

Figura nr. 7 — determinarea modulului de elasticitate
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Concluzii

Valorile ridicate ale rezistentei la incovoiere Rinc ale celor doud
tipuri de beton realizate (7,7 N/mm? pentru reteta martor, beton cu
un dozaj de 335 kg/m?3 ciment I 42,5 R, respectiv 8,3 N/mm? pen-
tru cea cu un dozaj de ciment de 285 kg/m?3 si un adaos de cenu-
sa de 50 kg/m?3) aratd cu mult o depasire a clasei pentru care au
fost proiectate: BcR 4,5 pentru care valoarea normata a Rinc este de
4,5 N/mm?.

Rezistenta la compresiune, cu mult peste prevederile standar-
dizate (60 N/mm? pentru betonul cu ciment si respectiv 70 N/mm?2
pentru betonul cu ciment si adaos de cenusa, fata de 40 N/mm?2, con-
form reglementarilor) si valorile densitatii de peste 2.400 kg/m?, pun
in evidenta realizarea unor betoane compacte, cu o buna distributie
a scheletului mineral, omogene, fapt evidentiat si de vitezele ultra-
sonice si rezultatele obtinute la determinarea gradului de imperme-
abilitate.

De asemenea, rezultatele experimentale au pus in evidenta ur-
matoarele:

- la acelasi dozaj de liant (335 kg/m3), valorile rezistentei la in-
covoiere, ca si cea a rezistentei la compresiune pentru betonul cu
adaos de cenusa (285 kg ciment si 50 kg cenusd) sunt superioare be-
tonului cu ciment cu aproximativ 7% respectiv 15%;

- patrunderea de doar 0,4 cm a apei in masa betonului la 8 atmos-
fere (Pg!?), aratd o bund comportare la inghet-dezghet repetat, fapt
evidentiat si de cele 100 de cicluri la care a au fost supuse probele.

Determindrile asupra betonului cu adaos de cenusa de termocen-
trala provenind de la CET Govora, cenusa care asa dupa cum a fost
precizat anterior, este supusd unui proces tehnologic de obtinere
pentru a putea fi utilizata ca adaos de tip II, au ardtat ca acesta are
0 buna comportare in raport cu rolul si locul sdau in structurd, dupa
cum a fost proiectat si totodata, valorile usor ridicate ale unor carac-
teristici fata de betonul cu ciment, sugereazd bune proprietati de
durabilitate.

O analizd economica arata ca se pot obtine reduceri importan-
te ale pretului betonului si chiar ale pretului in ceea ce priveste rea-
lizarea in ansamblu a unor structuri rutiere cu imbracaminti din beton,
prin reducerea grosimilor dalelor pe seama bunei comportari si a ca-
racteristicilor semnificativ sporite in raport cu valorile normate, ca ur-
mare a utilizarii unui adaos de cenusa de termocentrald, cenusa care
insd trebuie sa respecte rigorile unui flux tehnologic de obtinere a ei,
in conformitate cu reglementarile standardizate.

BIBLIOGRAFIE:

*** SR EN 450-1 +A1: ,Cenusa zburatoare pentru beton. Partea
1: Definitii, conditii si criterii de conformitate".

*** NE 014-2002: ,Normativ pentru executarea imbracamintilor
rutiere din beton de ciment in sistem cofraje fixe si glisante".

**x STAS 4032/1-90: ,Lucrdri de drumuri. Terminologie®.

Erata: in numarul 109/iulie 2012, in articolul ,Simpozionul
ROMCEN - Manifestare de tinuta stiintifica", pag 28, s-a strecurat o
eroare: director general CET Govora S.A este dr. ing. Mihai BALAN,
presedinte onorific ROMCEN, iar ing. Ludovic ZELICI este director
tehnic - calitate si vicepresedinte ROMCEN.

Dr. ing. Bogdan ANDREI
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Spirit analitic, civic, profesional

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

V ineri, 21 septembrie 2012, in sala Jupi-
ter a Hotelului ,Univers T” din municipiul
Cluj-Napoca, s-au desfasurat lucrarile Con-
ferintei Reprezentantilor Patronatului Dru-
marilor din Romania. Monitorizatd de catre
domnii dr. ing. Iosif Liviu BOTA, presedinte si
Costel HORGHIDAN, director executiv, Con-
ferinta a dezbatut Raportul Consiliului Direc-
tor, privitor la activitatea de la alegerile din
iunie 2009 si pana in prezent; proiectele de
hotarari de aprobare a Bilantului contabil
pentru anul 2011, a Bugetelor de venituri si
cheltuieli pentru anii 2012 si 2013, raportul
comisiei de cenzori; masuri organizatorice.
Sustinand Raportul Consiliului Director pen-
tru activitatea desfasurata pe parcursul a trei
ani, de la Conferinta Reprezentantilor Pa-
tronatului Drumarilor, care a ales actualul
Consiliu Director, Domnul Pregedinte dr. ing.
Iosif Liviu BOTA a evidentiat negocierile pen-
tru Contractul Colectiv de Munca purtate la
nivelul Grupurilor de Unitati de Drumuri, pen-
tru anii 2009, 2010, 2011 si 2012. A fost re-
liefata concluzia discutiilor din cadrul Consi-
liului Director privitoare la constatarea ca
unele unitdti membre ale Patronatului se con-
fruntd cu lipsa personalului calificat in mese-
riile: constructori de drumuri si poduri, ope-
ratori utilaje terasiere (mecanici deservent;i),
operatori de statii de preparat asfalt. In acest
sens, Patronatul Drumarilor din Romania a
intocmit documentatia necesara si a fost Au-
torizat ca Furnizor de Formare Profesionald a
Adultilor in meseria de ,lucrdtor pentru dru-
muri, cdi ferate” si ,operatori utilaje terasiere
(mecanici deserventi)”.

Consiliul Director a participat, prin repre-
zentanti desemnati la sedintele de analiza si
bilant ale Confederatiei Nationale a Patrona-
tului Roman, la sedinte de Dialog Social la
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii,
Ministerul Dezvoltarii Regionale si Turismului.
Au fost actualizate listele cu reprezentantii
Patronatului in Consiliille de Dialog Social la
toate nivelele. In Raportul prezentat Confer-
intei, dl. Presedinte a facut referiri pozitive la
colaborarea cu Revista ,DRUMURI PODURI”,
a accentuat asupra demersurilor Patronatului
pentru sprijinul acordat revistei, prin articole
competente si analitice. Luarile de cuvant,
interventiile participantilor au conferit con-
ferintei caracterul unor dezbateri la obiect,
spiritul constructiv si, totodata, combativ,
propriu drumarilor. Au avut interventii cu un
continut activ: domnii ing. Andrei RUSU, di-

rectorul S.C. Lucrdri Drumuri si Poduri-Bis-
trita; ing. Mircea VALEANU, directorul general
al S.C. Drumuri Poduri Sibiu; Nicolae CON-
DRAD, inginerul sef al S.C. Drumuri si Poduri
Baia Mare;ing. Nicolae TOTELECAN, director
general adjunct al R.A.D.J. Cluj; ec. Gheor-
ghe MACIU, director S.C. Lucrdri Drumuri si
Poduri Dolj; ing. Adrian GAMBUTEAN, direc-
torul general al R.A.]J.D.P Constanta, econo-
mist Septimie GHERMAN, R.A.].D.P. Valcea.
Au fost formulate sugestii si propuneri menite
sa contribuie la o mai eficientd activitate a
firmelor si a societatilor comerciale membre
ale Patronatului Drumarilor din Romania. Pre-
ocuparea fatd de combaterea concurentei ne-
loiale si pentru cresterea calitatii lucrarilor la
drumurile si podurile din reteaua cailor rutiere
locale a constituit obiectul masurilor adoptate
de catre Conferinta: pragul minim al valorii
pentru proiectarea si executia lucrarilor in do-
meniu sa fie de 80% din valoarea estimata de
catre proiectant si beneficiar; impunerea, prin
lege, a unei perioade maxime de garantie de
bund executie pentru lucrarile la drumuri si
poduri, in concordanta cu Normativele tehnice
in vigoare; aprobarea in Consiliul Tehnico-Eco-
nomic al fiecdrui judet a tuturor proiectelor
elaborate la comanda consiliilor locale din ju-
detul respectiv; obligativitatea ca toate firmele
care participa la licitatii pentru proiectarea si
executia lucrarilor la drumuri si poduri sa fie
atestate de cdtre A.P.D.P. Au fost pregatite si
supuse Conferinte Mdsuri pentru imbunata-
tirea starii drumurilor judetene si comunale.
Astfel, au fost supuse atentiei, dezbaterii si
aprobarii Conferintei reprezentantilor Patro-
natului Drumarilor din Romania unele masuri
care vizeaza si modificarea unor prevederi le-
gislative. In primul rand, au fost vizate pre-
vederile care statueaza administrarea unitara
a retelei drumurilor judetene din Romania.

Sunt avute in vedere infiintarea unui serviciu
in cadrul Ministerului Transporturilor si Infra-
structurii sau al Ministerului Dezvoltarii Re-
gionale, pentru coordonarea, din punct de
vedere tehnic si metodologic, a administrati-
ilor drumurilor judetene; infiintarea unor bi-
rouri (servicii) in cadrul consiliilor judetene
pentru coordonarea consiliilor locale comu-
nale in activitatea de intretinere si dezvoltare
a infrastructurii locale (drumuri comunale,
instalatii de alimentare cu apa, canalizare,
protectia mediului). Se impune elaborarea
unei strategii nationale pentru drumurile ju-
detene din Romania, cu detalieri pentru fie-
care regiune de dezvoltare, pentru fiecare ju-
det, astfel incat intr-un termen de 5-6 ani
toate drumurile judetene sa aiba o imbraca-
minte permanentd in stare bund. Aceastd
strategie sa prevada executarea in fiecare an
a lucrdrilor pentru intretinerea curenta la dru-
muri si poduri, conform normativelor tehnice
in vigoare.

Conferinta a lansat ideea ca o astfel de
strategie sa fie elaboratd, la comanda Guver-
nului, de catre Asociatia Profesionala de Dru-
muri si Poduri din Romania si Patronatul Dru-
marilor din Romania. A fost formulata si pro-
punerea pentru expertizarea tuturor podu-
rilor mai vechi de zece ani din reteaua dru-
murilor judetene si comunale, cu luarea ime-
diatd a masurilor care se impun. Toate de-
mersurile In acest domeniu sa fie facute cu
utilizarea tehnicilor si a tehnologiilor moderne
pentru asigurarea viabilitatii infrastructurii
rutiere de nivel local. In paralel cu necesita-
tea asigurarii fondurilor si surselor financiare
necesare, Conferinta Reprezentantilor Dru-
marilor din Romania a propus ca o parte din
banii obtinuti din vanzarea rovignetelor sa re-
vina si administratiilor locale de drumuri.

La punctul de pe ordinea de zi: Alegerea
noului Consiliu Director al Patronatului Dru-
marilor din Romania, au fost alesi: Dr. ing. Iosif
Liviu BOTA, presedinte; Ing. Mircea VALEAN,
primvicepresedinte; Mihai CONTAN, viceprese-
dinte; Membri: Eugen GIRIGAN, Adrian GAM-
BUTEAN, Liviu Andrei RADU, Anghel TANASES-
CU, Delia PETERANDEL, Grigore MACIU. Direc-
tor executiv Costel HORGHIDAN. Au fost ex-
cluse din Patronat un numar de 23 de firme,
pentru neplata cotizatiei anuale de cel putin
doi ani consecutiv. Au fost primite in Patronat
trei firme.

A fost infiintata Scoala de Calificare Pro-
fesionala ,DRUMARUL". Au fost operate mo-
dificari in Statutul Patronatului Drumarilor din
Romania.
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La Saliste - ,,resedinta regelui viaductelor”

Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

O ,coloana" de 12 pile (cu indltimea pana la 72 m), plus doua culee, pregétite sa preia partea carosabild a autostrazii
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N
ntr-o ,Diadema a Marginimii Sibiului, SALISTE este Perla cea mai

de pret”. Atestatd documentar in anul 1616, comuna a dobandit,
de-a lungul a aproape 400 de ani, numeroase ,supranume”. Octavian
GOGA a apreciat comuna ca fiind ,Salon al Ardealului”; istoricul si
omul de culturd P.P. PANAITESCU a spus ca Saliste este ,satul fetelor
frumoase si al taranilor cu biblioteci”, marele savant Nicolae IORGA:
,Nimic nu intrece, ins3, Silistea.” In aceastd localitate au v&zut lu-
mina zilei noud academicieni, un impresionant numar de oameni de
cultura, savanti, profesori, specialisti in domenii vitale pentru Istoria
Romanilor. Comuna se bucura de faima ca reprezinta o vatra a fol-
clorului nostru national, pastratoare si cultivatoare a frumoaselor
traditii ale vietii spirituale a poporului roman.

in acest an, 2012, Siliste a devenit ,resedinta regelui viaductelor®
de pe reteaua drumurilor nationale din Romania. Pe scurt, o pre-
zentare a celei mai impresionante lucrari de arta din sistemul cdilor
de comunicatii terestre din Romania ar putea avea urmatoarea is-
torisire:

Un ,fragment” al noii autostrazi
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Apoldu de Jos - Ludos - D.J. 107 D), in partea de nord a localitatii
Apoldu de Sus. Pe acest tronson, Autostrada Sibiu - Orastie este
proiectatd in rambleu, cu indltimea maxima de 7,00 m in ax. Secto-
rul C masoara cinci km. Punctul de inceput se afla inainte de pasajul
de la intersectia denivelata cu D.J. 106G. traseul Sectorului C se des-
fasoara pe raza comunelor Apoldu de Jos si Saliste. O caracteristica
a Autostrazii de pe tronsonul cuprins intre Apoldu de Jos si Saliste
constd in lungimea totald a zonelor de debleu: 1.619 m, adica 32,38
la suta din totalul sectorului. Acesta are lungimea de 5,965 km.
ncepe din apropierea localitatilor Amnas si Aciliu, sate apartinatoa-
re comunei Saliste si se termina inainte de nodul rutier din apropie-
rea localitdtii numite mai inainte. Acest ultim sector are o declivi-
tate maxima de 4,8 la sutd pe lungimea a 113,91 m, intre poz.
km 604898 si km 614+012. Pe zona tronsonului au fost proiectate si
adancimile maxime, de circa 42,00 m, ale zonelor de debleu. Totali-
tatea zonelor de debleu are o lungime de 2.570 m, ceea ce reprezinta
43,08 la suta din traseu.

Ce se aflain lucru?

in documentarea pe care am facut-o pe sectoare ale Autostrazii
Sibiu - Orastie am fost sprijiniti, cu competenta, de catre Domnul in-
giner Gheorghe MIHAI, director al Asociatiei de management si de
mai tandrul coleg al dansului, inginerul Alexandru HAUS.

Asadar, am primit referinte si documentare despre Proiectarea
si executia Autostrazii Sibiu - Ordstie, cu detalierea Lotului 3 (km
43+855 - km 65+965). Lucrarea se desfdsoard pe teritoriul admi-
nistrativ al judetului Sibiu (20,8 km) si al judetului Alba (1,3 km).
Lungimea Lucrdrii care intrd in competenta Lotului 3 este de
22,110 km. La randu-i, Lotul 3 are patru sectoare: Sectorul A, cu
lungimea de 5,145 km, are proiectat inceputul in vecinatatea lo-
calitatii Cunta si se desfasoara prin sudul localitatii Baile Miercurea
Sibiului. Urmatorul Sector, B, are 6 km, debuteaza din apropierea
podului peste paraul Garbova si are punctul final in apropiere de
intersectia cu D.]J. 106G, (Poiana Sibiului - Miercurea Sibiului -

Amabilele gazde ale noastre au facut referiri la obiectivele si lu-
crarile prevazute si aflate in proces de executare.

Configuratia terenului pe care se desfasoard cei 22,110 km ai sec-
torului aflat in competenta Lotului 3 a impus construirea unui mare nu-
mar de pasaje, poduri si podete. Din evidentele care ne-au fost oferite
pentru documentare de catre domnii ingineri Gheorghe MIHAI, direc-
torul Asociatiei de management al Autostrazii Sibiu - Orastie si Alexan-
dru HAUS, colaboratorul de baz& al domnului director, am extras citeva
cifre edificatoare pentru complexitatea si amploarea lucrarilor constru-
irii celei mai tinere artere de circulatie rutiera. Dintr-un tabel de poduri
si pasaje am retinut numarul lucrdrilor de arta: sapte pasaje si poduri
peste cursuri de ape, peste autostrada, peste calea ferata, peste dru-
muri comunale. De remarcat din lista respectiva, viaductul si podurile
gemene de la poz. km 62+495, cu 13 deschideri, cu indltimea maxima
de 74,2 m, peste o vale, un drum agricol si D.C. 71. La poz. km 44+820
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a fost proiectat pasajul peste Magistrala de cale feratd 200 (Brasov -
Arad - Curtici), traversare oblica la 15 grade. Pasajul este din beton
armat prefabricat si asigura, pe verticald, un gabarit de min. 7,85 m.
Din aceleasi evidente am mai notat un numar de 19 pasaje infe-
rioare si poduri casetate, toate cu indltimea de 5 m si cu latimi cu-
prinse intre 6 si 14 m. Acestora li se mai adaugd un numar de 29 de
podete pentru trecerea apelor pe sub autostradd. Toate cele 29 de
podete sunt din tabld ondulatd. Solutia constructiva este foarte efi-
cienta, micsoreaza volumul de munca si , mai ales, de efort fizic.
Peste paraul Secas si un drum agricol a fost prevdzut un pod cu
o deschidere de 36 m, cu suprastructurd din patru grinzi in forma de
,U”, cu indltimea de 1,40 m; in aceleasi conditii de pozitie si de teren
a mai fost prevazut un pasaj peste D.C. 72, cu trei deschideri, cu
lungimea totald de 80,00 m, avand suprastructura din trei grinzi pre-
fabricate precomprimate, in forma de ,U".
Peste paraul Amnas, proiectul are inscris un pod cu deschiderea
de 22 m, cu suprastructura din patru grinzi prefabricate, tronsonate.
La km 55+015 este proiectat un pod pe autostrada, peste
D.J. 106G, cu deschiderea de 22 m.

UNICAT: Cel mai mare Viaduct din Romania

Autostrada Sibiu - Orastie a intrat in istoria infrastructurii rutie-
re din Romania prin caracterul de UNICAT al celui mai mare viaduct
construit pe reteaua drumurilor nationale. Studiind atent, profesional,

REPORTAJ

datele si solutiile tehnice, specialisti renumiti, i-am numit pe domnii
ingineri Gheorghe Rudi BUZULOIU si Sabin FLOREA, au confirmat ca-
racteristicele viaductului de la Saliste, subliniind capacitatea cons-
tructorilor romani de a transpune in viatd, in realitatea constructiva,
proiecte indraznete, fala a infrastructurii rutiere din tara noastra.

Domnul inginer Alexandru HAUS, care a intocmit documentatia
tehnicd, de specialitate a lucrarii de arta - a rostit cuvinte de apre-
ciere si de respect pentru reprezentativa si emblematica realizare
aflata in curs de finalizare pe Autostrada Sibiu - Arad - Nadlac.

Prin ce se impune Viaductul de la Saliste? Mai intai, prin lungime:
1.010 m. Apoi, prin inaltime: circa 80 m. Lungimea deschiderilor, intre
65 si 80 m. Viaductul este definit in concordanta cu traseul plan al au-
tostrazii. Este situat pe o curba arc de cerc, cu raza de 1.850 m, in axul
arterei de circulatie. In profil longitudinal, Viaductul este proiectat cu
o declivitate de 2,7 la sutd, iar panta transversald este de 3 la suta.

Viaductul este construit prin doud structuri continue, paralele, cu
13 deschideri. 11 dintre aceste deschideri sunt de 80 m. Celelalte
doud deschideri, de 65 m, se afla la capetele dinspre culei. Rezulta
deci o lungime totald de 1.010 m.

Suprastructura este alcatuitd din doua grinzi principale, cu inima
plind, asezate inclinat, contravantuite transversal, cu platelaj realizat
din beton armat. Grinda care alcdtuieste structura impreuna cu plate-
lajul din beton armat totalizeaza o inaltime de 3,42 m. Placa de beton
are o latime de 13,41 m, care asigura o parte carosabild de 12,00 m.

O sanie (avanbec) cu lungimea de 52 m si cu o greutate de 100 de tone lanseaza tronsoanele grinzii
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Asezata pe role, grinda avanseaza catre locul de amplasare

Dispozitivul cu role pentru deplasarea grinzii
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Grinzile paralele, cu indltimea de 3,15 m si cu
lungimea totala de 1.010 m

Placa de beton are grosimea variabila, pentru optimizarea armarii
si preluarea eforturilor la reazeme de 40 cm si de 30 cm, la mijlocul
deschiderii.

Sectiunea principald a tablierului este alcatuita din elemente me-
talice Corten. Caracteristica principald a viaductului consta in mate-
rialul folosit pentru grinzi. in Romania, acest material, Corten, este
folosit pentru prima oara. Metalul anti-coroziune, aprobat prin stan-
dardul european EN 100255, este un otel special care formeaza un
strat protector maro pe intreaga sa suprafatd, sub influenta vremii.
Stratul exterior da materialului valoarea addugata care va proteja in-
teriorul de metal, fapt care va diminua pana la zero costurile cu in-
tretinerea.

Culeile sunt alcdtuite dintr-o bancheta din beton armat cu grosi-
mea de 1,3 m (cu rol si de radier), zid de garda si ziduri intoarse, din
beton armat, fundate indirect pe patru piloti cu diametrul de 1,20 m,
cu lungimea de 25,00 m.

Pilele sunt proiectate din beton armat, cu sectiune transversala
de dimensiuni variabile, dupa o forma parabolica, cu indltimi cuprinse
intre 12,80 m si 70,20 m. Sectiunea transversald este o casetd pa-
tratd cu colturile taiate la 45 grade, cu dimensiunile exterioare vari-
abile de la minim 5,4 m la maxim 8,75 m, cu o grosime constanta
de 60 cm. Partea superioara a fiecdrei pile prezintad rigle masive,
H = 1,40 m. Pilele sunt fundate de 440 piloti cu diametrul de 1,20 m
cu lungimea de 35,00 m pana la 45,00 m, incastrati in radiere cu
grosimea intre 2,00 m si 2,50 m.
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Sector de lucru pentru montatorii gorjeni

Sudorii Firmei VILBUC PROD S.R.L. - Targu Jiu unesc tronsoanele cu inaltimea de 3,150 m
si lungimi cuprinse intre 8.820 mm si 13.055 mm si finalizeaza grinda Viaductului lung de 1.010 m.
Utilizeaza aparate MIG-MAG si tractorase liniare si pendulare

. v

lui Brancusi inalta viaducte

Urmasii

Intregul santier al Lotului 3 al Autostr&zii Sibiu — Orastie inseam-
na o organizare bine pusa la punct, distribuirea pand la amanunt a
atributiilor si o coordonare perfectd a formatiilor de lucru, a compar-
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timentelor de executie. Ansamblul proceselor tehnologice tine de
firmele italiene, care au contractele de construire a autostrézii. In
randurile de fatda vom starui asupra rolului specialistilor romani.
I-am intalnit pe platforma de lucru pe domnul inginer Dan GROZA, ad-
junctul coordonatorului de proiect, in raspunderea caruia intra toate
actiunile desfisurate pe cei 22 km de autostrada. In evidentele
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Grinda pregatita pentru lansare

dansului am aflat lucrarile si volumele prevazute in proiect, ti-
pologiile de lucrari. Am notat: umpluturd 2.182.000 mc; sapaturi
3.883.000 mc; beton incorporat in viaduct si poduri 69 000 mc; be-
ton podete casetate 40 000 mc; parapete metalice 87.000 metri; as-
falt 113.000 mc. Un colaborator de nadejde al dansului este seful de
santier, dl. ing. Cristian PETRIA, precum si directorul de calitate ing.
Mihai DONDAS. In echipa specialistilor romani este inclus si inginerul
Iuliu IVANCIUC, din partea S.C.T.

Un loc aparte este detinut de formatia Firmei VILBUC PROD S.R.L.
din Targu Jiu, la conducerea careia se afla fratii VIJULAN, Florin si
Cosmin. De la dl. Cosmin, directorul tehnic, am aflat despre rolul gor-
jenilor, urmasi ai celebrului Constantin BRANCUSI, care execut, in
subantrepriza, toate operatiile de montaj si sudura. Gorjenii, care
lucreaza la edificarea celui mai mare viaduct din tard, constituie
o echipa de lucratori specializati, foarte bine pregatiti profesional, cu
o0 reusita experienta dobandita la executarea unor lucrari in afara ta-
rii. In mod concret, gorjenii executd montajul grinzilor viaductului.
Sunt 17 sudori, zece montatori, doi macaragii, doi motostivuitori.
Interlocutorul nostru, directorul tehnic al firmei din Targu Jiu, ne-a
dat cateva informatii indeajuns de lamuritoare asupra ineditului
operatiilor tehnice si tehnologice menite sa finalizeze impunatoarea
lucrare de artd, de la poz. km 62+475,41 - km 63+485,41. Viaduc-
tul are o lungime de 1.010 m, cu ndltimea de cca 80 m, cu deschi-
deri intre 65 si 85 m. Evidentiind indltimea, a fost facuta precizarea
ca de la platforma carosabilului pana la linia terenului natural sunt

82 m. Acolo se afld cea mai inalta elevatie a unui viaduct din tara
noastrd. Cateva detalii despre grinzile de pe viaduct: o bucatd de
grinda are lungimea de 11,5 m si indltimea de 3,15 m. Legate cu con-
travanturile, in final, rezulta o grinda cu lungimea de un km, cu greu-
tatea de 8.000 de tone. Sunt cate doua grinzi, in doua sensuri.
Intr-un sens de circulatie intrd 88 de tronsoane sudate. Util de reti-
nut: consumul de suduri: 10.010 kg. Am notat si numele unor su-
dori: Constantin UDROIU, Laurentiu GAOACE, (are doar 25 de ani),
Gheorghe SERBAN, de aceeasi varsta, Matei PROCOPIE.

Specialistii apreciaza, in cazul concret al grinzilor, ca operatia de su-
dare are o importanta cardinala pentru ansamblul lucrarii de arta.
Executarea ei inseamna inalte cunostinte tehnologice, respectarea cu
strictete a tuturor prescriptiilor tehnice. Aici, gorjenii s-au intrecut pe
ei insisi.

Sdlistea, pastratoarea frumoaselor traditii si datini romanesti, are,
din acesti primi ani ai Mileniului al treilea, inregistrata pe teritoriul ei
o impundtoare lucrare de artd - cel mai mare Viaduct construit pe
Soselele Nationale din Romania, simbol al vocatiei constructive a
romanilor. Si va ramane peste ani si ani o dovadad peremptorie a do-
rintei poporului nostru de a se bucura de pace, de un trai mai bun,
propriu tuturor tarilor civilizate, in deplin consens cu intreaga comu-
nitate europeana!
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Conditiile Generale de Subcontract
pentru Constructii - Clauza 3

Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

Antreprenorul

3.1 Instructiunile Antreprenorului

Subantreprenorul va primi instructiuni
doar de la Reprezentantul Antreprenorului
pentru Subcontract care va avea aceeasi
autoritate de a emite instructiuni pentru
Lucrdrile Subcontractate pe care o are In-
ginerul conform prevederilor Sub-Clauzei
3.3 [Instructiunile Inginerului]l a Contractu-
lui Principal. Subantreprenorul se va con-
forma tuturor instructiunilor date sau con-
firmate In scris de catre Reprezentantul An-
treprenorului pentru Subcontract in orice
problema in legdtura cu Subcontractul.

Orice instructiune a Reprezentantului An-
treprenorului pentru Subcontract va fi in vi-
goare in scopurile Subcontractului doar da-
cd este data si confirmata in scris si este
mentionat expres ca este o instructiune data
in conformitate cu prevederile acestei Sub-
Clauze.

3.2 Accesul pe Santier

Antreprenorul va acorda Subantrepre-
norului dreptul de acces si posesia partii
corespunzdtoare de Santier in perioadele
care vor fi necesare pentru a da posibilita-
tea Subantreprenorului sd execute Lucra-
rile Subcontractate in conformitate cu Pro-
gramul Subcontractului potrivit prevede-
rilor Sub-Clauzei 8.4 [Programul Subcontrac-
tului].

Antreprenorul nu va fi obligat sa puna
la dispozitia exclusiva a Subantreprenorului
nicio parte a Santierului.

3.3 Revendicarile Antrepenorului in
legatura cu Subcontractul

Dacda Antreprenorul considera cd are

SEPTEMBRIE 2012

dreptul la o platéd conform oricarei Clauze
a acestor Conditii sau in alt mod in legatu-
ra cu Subcontractul, Antreprenorul va trimi-
te o instiintare Subantreprenorului descri-
ind evenimentul sau circumstanta care ge-
nereazd revendicarea. instiin;area va fi
transmisa cat mai curand posibil dar nu
mai tarziu de 28 de zile dupd ce Antre-
prenorul a luat cunostiinta despre eveni-
mentul sau circumstanta care genereaza
revendicarea si va specifica temeiul reven-
dicarii.

Cat de curand posibil dar nu mai tar-
ziu de 28 de zile dupd transmiterea instiin-
tarii, Antreprenorul va transmite Suban-
treprenorului descrierea amanuntita a re-
vendicarii care va include justificarea su-
mei la care Antreprenorul se considera in-
dreptatit. Antreprenorul
cu Subantreprenorul in incercarea de a con-
veni cu privire la aceastd suma. Dacd nu
se poate conveni, Antreprenorul va lua o de-
cizie corecta cu privire la suma cuvenita,
tinand cont de punctul de vedere al Sub-
antreprenorului, de mdsura in care reven-
dicarea a fost justificatd rezonabil si de
toate celelalte circumstante relevante.
Antreprenorul va transmite Subantrepre-
norului o fnstiintare cu privire la deci-
zia sa prezentand motivatia si documente-
le justificative.

se va consulta

Daca Antreprenorul a transmis insti-
intarea despre decizia sa in termen de 7 zile
inaintea datei la care Subantreprenorul
trebuie sa fie platit, suma cuvenitd poate fi
dedusd din sumele datorate Subantre-
prenorului. Antreprenorul va avea dreptul
de a face o deducere pentru o revendicare
impotriva Subantreprenorului sau executa
Garantia de Buna Executie a Subcontractului
doar in conformitate cu prevederile acestei
Sub-Clauze.

Antreprenorul va plati cheltuieli de fi-
nantare (cu o dobanda la care se face referi-
re in prevederile Sub-clauzei 14.9 [Plati
Intérziate in cadrul Subcontractuluil) si il va

degreva pe Subantreprenor de raspunde-
re pentru orice revendicare, dauna, pierde-
re sau cheltuiald (inclusiv taxe si cheltuieli
legale) cu privire la orice deducere a unei
sume la care Antreprenorul nu este indrep-
tatit.

3.4 Revendicarile Beneficiarului in
legatura cu prevederile Contractului
Principal

Dacd Antreprenorul primeste de la Be-
neficiar sau Inginer o instiintare si descrie-
rea detaliatd a unei revendicari a Be-
neficiarului care priveste Subantrepreno-
rul, Antreprenorul va transmite imediat o
copie Subantreprenorului. Subantrepreno-
rul va acorda apoi Antreprenorului asisten-
ta rezonabila in privinta revendicarii Be-
neficiarului. In masura in care Antrepre-
norul se considera indreptatit sa transfe-
re revendicarea catre Subantreprenor, se
vor aplica prevederile Sub-Clauzei 3.3
[Revendicarile Antreprenorului in legatura
cu Subcontractul].

3.5 Coordonarea Lucrarilor Principale

Antreprenorul va fi responsabil in tota-
litate de coordonarea si managementul
proiectului pentru Lucrdrile Principale. Cu
conditia respectarii prevederilor Sub-Clau-
zei 6.1 [Cooperarea in cadrul Subcontractu-
lui], Antreprenorul va fi responsabil de coor-
donarea Lucrarilor Subcontractate cu lucrari-
le Antreprenorului si cu lucrarile oricaror alti
subantreprenori angajati de catre Antre-
prenor.

Ori de cate ori i se solicita printr-o Ins-
tructiune a Antreprenorului, Subantrepre-
norul va transmite detalii ale masurilor si
metodelor pe care Subantreprenorul propu-
ne sa le adopte pentru executia Lucrarilor
Subcontractate, iar aceste masuri si meto-
de nu vor suferi nicio schimbare semnifica-
tiva fara consimtamantul prealabil al Antre-
prenorului.
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Utilizarea fotogrammetriei
in siguranta circulatiet

Asist. drd. ing. Cornel ARSENE,
Universitatea Tehnica - Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Rezumat

resterea sigurantei rutiere apare ca o necesitate ce se impune din ce

in ce mai mult in ultima perioada. Cu toate stradaniile insa nu rare
sunt cazurile in care accidentele de circulatie conduc la pierderi de vieti.
Stabilirea cauzelor care au favorizat producerea accidentelor implica folo-
sirea de metode din ce in ce mai diversificate. Utilizarea observatiilor sur-
prinse prin efectuarea unor fotografii la fata locului si a datelor obtinute
din masuratorile ce se fac pe aceste fotografii speciale, ajuta la elucida-
rea cauzelor si a conditiilor care au determinat producerea accidentului.

Lucrarea prezinta conditiile in care un aparat fotografic obisnuit
poate fi utilizat la preluarea de fotografii metrice (fotograme) pe care
sd poata fi facute masuratori.

Cuvinte cheie: masurdtori, fotograme.

Pregatirea aparatelor fotografice pentru a putea
realiza fotografii metrice

Preluarea fotografiilor metrice, pe care sa poata fi realizate masu-
ratori, poate fi facutd cu aparatura fotogrammetrica (cu care se obtin
fotograme clare, de calitate, care asigura precizia necesara pentru lu-
crarile de specialitate), care insa este costisitoare, dar si cu aparate
fotografice obisnuite, cu conditia ca acestea din urma sa fie dotate cu
obiective bine corectate, a cdror aberatie de distorsie sa nu depa-
seasca + 0,3 mm si sa fi fost etalonate in prealabil.

Operatia de etalonare se realizeaza intr-o statie de etalonare spe-
cial amenajata si este necesara pentru stabilirea elementelor de ori-
entare interioara - pozitia punctului principal H” si distanta focala f -
pentru aparatul fotografic nemetric.

in cazul aparatelor fotogrammetrice [1], [2], elementele princi-
pale sunt reprezentate de obiectivul camerei (centrul de proiectie) si
cadrul camerei (planul focal). Acesta din urma este prevazut cu patru
indici de referinta (R1, R2, R3, R4) care au rolul de a determina pozi-
tia punctului de intersectie a axei optice cu planul focal in momentul
fotografierii, adica tocmai punctul principal H” (Figura 1).

Figura 1 - Cadrul camerei fotogrammetrice

Un aparat fotografic obignuit, pentru a fi etalonat, se plaseaza
intr-o statie de etalonare [3], constituita dintr-un teodolit de precizie,
o miretd si n stadii orizontale de 2 m, cu banda de invar (Figura 2).

Figura 2. Statia de etalonare

Se amplaseaza aparatul fotografic astfel incat axa de fotografiere sa
fie coliniard cu axa optica a teodolitului, operatie realizata prin procesul
autocolimatiei, folosind o oglinda cu ambele fete rectificate si oglinda pe
fata vizata. Pozitia punctului principal H" se determind cu ajutorul mire-
tei de vizare si, functie de pozitia acestuia, pe cadrul aparatului sunt gra-
vati indicii de referintd. Sunt masurate marimile X1, X2, X3, care sunt
egale cu lungimea stadiilor orizontale de 2 m, iar x1, x2, X3 sunt masu-
rate pe fotograma cu un comparator de precizie. Cum distantele d1, d2,
d3 sunt cuprinse intre punctul nodal anterior (nematerializat) si planul
stadiei corespunzdtoare, valorile lor se calculeaza folosind relatiile:

1)

(2)

(3)

Cu ajutorul relatiei (3) sunt determinate valorile d’i, dupa care,
folosind relatia (2), se calculeazd distantele di. Folosind ecuatia
lentilelor (4) si valorile di, d’i, se obtine valoarea distantei focale a
aparatului fotografic.

(4)
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Cum pozitia punctului principal H a fost stabilita anterior, ele-
mentele de orientare interioard sunt determinate in totalitate, iar apa-
ratul fotografic poate fi utilizat pentru preluarea de fotografii metrice,
pe care pot fi realizate masuratori pentru stabilirea pozitiei in plan a
obiectelor care sunt inregistrate pe fotograma. Pentru precizarea po-
zitiei in spatiu a acelorasi obiecte este necesar ca acestea sa fie inre-
gistrate pe doua fotograme - stereograma, preluate insa din puncte
diferite, respectiv capetele bazei fotogrammetrice.

Aplicatii ale principiilor fotogrammetriei
in siguranta circulatiei

Pornind de la principiile fotogrammetriei, dar utilizand aparate fo-
tografice digitale obisnuite pot fi determinate informatiile referitoare
la mediul inconjurdtor, pozitia obiectelor in mediul inconjurdtor si
modul cum acestea isi modifica pozitia reciproca in timp, in conditiile
in care precizia obtinutd este conforma cu scopul lucrarii.

O aplicatie in acest sens, cu utilizare in siguranta circulatiei o re-
prezintd sistemul de masurare integrat ,,Policemap” [4], [5], folosit de
politia italiana, care da posibilitatea de a efectua observatii la locul
accidentului facand poze digitale, iar apoi, pe baza acestora, se rea-
lizeaza masurdtori si reprezentarea geometrica a situatiei de la locul
accidentului. Pentru efectuarea observatiilor este folosita o camera
fotografica digitala, iar pentru calibrare, respectiv stabilirea pozitiei
reciproce a obiectelor este utilizat un sablon (Foto 1) si conuri de
referinta (Foto 2).

Foto 1 - Sablon Foto 2 - Con de referinta

Obtinerea de rezultate corespunzatoare este conditionatd de o
serie de reguli care trebuie respectate la pozitionarea sablonului si la
efectuarea observatiilor. Conditii care se impun pentru pozitionarea
corecta a sablonului:

- conditia de baza este ca sablonul s3 fie pozitionat pe un punct
cunoscut, iar elementele 2 si 3 trebuie sa fie in pozitii usor de recu-
noscut;

- poate fi plasat si pe teren usor inclinat;

- in timpul fotografierii trebuie sa ramana nemiscat;

- trebuie identificat prin numerotare;

- trebuie sa fie vizibil in fotografie;

- este indicat sa fie plasat in mijlocul partii inferioare a fotogramei.
La preluarea imaginilor digitale se va avea in vedere ca:

- distanta de fotografiere poate fi de aproximativ 2 - 4 m;

- indltimea de fotografiere nu trebuie sa fie mai mare de 1,5 m;

- axa de fotografiere a aparatului in momentul preludrii imaginii
trebuie sa fie orizontald.

Pentru a putea stabili pozitia spatiala a elementelor de pe foto-
grame, trebuie respectate urmatoarele reguli:

- fiecare pereche de fotografii (cuplul stereoscopic) sa fie realizata
dintr-o baza creata prin deplasarea operatorului de pe un picior pe
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altul in momentul inregistrarii imaginii, amplitudinea fiind de aproxi-
mativ 30-40 cm;

- la preluarea celor doua imagini, indltimea de preluare a fotofrafi-
ilor trebuie sa fie aproximativ aceeasi;

- ca punct de referintad se alege sablonul, iar fotografiile se fac in
asa fel incat cele doud plane focale sa fie coplanare sau cel putin
paralele iar axele de fotografiere sa fie paralele.

Imaginile preluate sunt apoi prelucrate, sablonul ce apare in ima-
gini asigurand un punct de referintd univoc fatd de care este pozitio-
nata camera. Softul ofera posibilitate folosirii modului de lucru ,Dis-
tanta" pentru reprezentarea dimensiunilor pe fotografia respectiva,
respectiv a modului de lucru ,Marimi* pentru ca dimensiunile respec-
tive sa fie preluate de pe imagine pe desen (reprezentare CAD). Pe fo-
tografii pot fi masurate distante inclinate, ortogonale, inclinate mul-
tiple si ortogonale multiple (Foto 3).

Foto 3. Determinarea dimensiunilor pe fotograme

Totodata softul face posibile:

- reprezentarea cadilor de comunicatii;

- inserare de vehicule, avand o baza de date cu multe tipuri de
masini;

- inserare in desen a pietonilor, numeroase tipuri de legende si in-
dicatoare.

Concluzii

Asemenea programe ca ,Policemap" ofera posibilitatea reprezen-
tarii digitale a unui accident stradal intr-o maniera rapida si sigura, cu
obtinerea de informatii multiple despre conditiile in care s-a produs
accidentul si conservarea in timp a acestor informatii, cu posibilitatea
accesarii ori de cate ori este nevoie.

De asemenea, sistemul permite indepartarea rapida a autoturis-
melor implicate, utilizarea unui singur agent pentru reprezentare,
efectuarea tuturor masuratorilor la birou, asigurand precizia necesara.
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Doamna Inginer Marilena BARDAR

Ion SINCA
Foto: Ing. M. BARDAR
Emil JIPA

a evaluarea finceputu-

lui de drum in cariera,
Doamna Inginer Marilena
BARDAR apreciaza ca pe o
sansa fericitd incadrarea, in
anul 1963, la terminarea
facultatii, in schema Intre-
prinderii de Drumuri si Po-
duri a regiunii Bucuresti. Au
fost 16 ani de activitate care
i-a prilejuit cunoasterea, in
toate detaliile, a profesiei de
inginer constructor, pune-
rea in practica a invataturii
dobandita in salile de curs,
in laboratoarele facultatii,
pe santierele unde a efec-
tuat practica studenteas-
ca. 16 ani care au insemnat
stagiatura, apoi posturile normale pana la incadrarea definitad in cali-
tatea de inginer.

in anii de stagiaturé a condus constructia a doud lucrari de art&,
podurile din beton armat peste raul Colentina, in comuna Crevedia.
Debut in care a dovedit ca are capacitatea si stiinta sa dea concretete
proiectelor si devizelor elaborate pentru astfel de constructii. Apoi a
lucrat la podul din beton de 170 m, peste raul Arges, la Malu Spart,
cu destule dificultdti datorate, mai ales, terenului pozitiei proiectate
pentru traversarea raului, precum a parametrilor tehnici si construc-
tivi ai lucrarii de arta.

A fost numitd sef de lot la executia drumurilor interioare la ter-
mocentrala din complexul C.E.T. Bucuresti-Sud, actiune de care s-a
achitat in conditii bune.

La doi ani dupa absolvire, i-a fost incredintata conducerea Labora-
torului Central din cadrul Sectiei de Studii si Cercetari al Intreprinderii
cu profil de determinari si incercari in probleme de soluri, fundatii rutie-
re, poduri, betoane armate si precomprimate, precum si mixturi asfal-
tice. In desfdsurarea activitétii de cercetare s-a bucurat de sprijinul si
indrumarea unor specialisti cu renume, mentionandu-i pe dr. ing. Emil
ROMAN, a colaborat indeaproape cu profesorii univ. dr. ing Stan JER-
CAN, Josef KRAUS carora le pastreaza o amintire nepretuitd pentru
atentia, competenta si tactul deosebit in acordarea sfaturilor.

in cadrul programului de lucrdri a efectuat studii pentru introduce-
rea sistemelor rutiere cu soluri stabilizate in diverse solutii. In peri-
oada respectiva drumurile judetene erau proiectate cu stratul de
fundatie din piatra sparta, iar prin studii de laborator s-a propus rea-
lizarea fundatiei cu balast stabilizat cu ciment, utilizand zestrea dru-
mului si adaos de balast in proportie de 25-30 la sutd. Prin calcul de
dimensionare s-a urmarit obtinerea unui sistem rutier echivalent.

Doamna Inginer
Marilena BARDAR

Solutia aceasta a fost inregistratd ca inovatie. Este importanta pre-
cizarea ca prin aceasta solutie au fost construite, in perioada cuprinsa
intre anii 1965 si 1979, toate drumurile din regiunea Bucuresti.

A inscris intr-un bilant al realizarilor personale, participarea la
constructia podurilor peste raul Arges in localitatile Potlogi, Gostinari
si Patroaia, a podului de la Albesti, peste raul Ialomita, unde a asigu-
rat retetele de betoane, a urmarit betonarea, a condus operatiunile de
precomprimare. O precizare se impune: Doamna Inginer Marilena
BARDAR a fost atestata si autorizatd INCERC pentru realizarea ele-
mentelor de beton armat precomprimat.

in toatd perioada de referinta, Sectia de Studii si Cercet&ri coor-
donatd de catre dansa, datoritd, studiilor teoretice si practice desfa-
surate, a participat la redactarea si avizarea unor normative si stasuri
in domeniul drumurilor si podurilor, fiind in evidenta Institutului de
Cercetare in Transporturi, a INCERC si a Institutului Roman de Stan-
dardizare, in calitate de consultant si referent. O confirmare a aces-
tor activitati: in anul 1972, Doamna Inginer Marilena BARDAR a fost

Pod peste raul Milcov, la Odobesti
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Reabilitare D.N. 6, Alexandria - Craiova,
km 90+190 - km 222+183 (P 1403 - P 1410)

atestatd de catre Inspectoratul General de Stat pentru Controlul Ca-
litatii Produselor pentru functia de Sef al Serviciului CTC.

Timp de sapte ani, intre 1979 si 1986, a activat ca Sef al Servi-
ciului CTC al Intreprinderii de Constructii Edilitare, Drumuri Bucuresti,
cu indatorirea de a verifica lucrarile de canalizare (colectarea apelor
uzate), lucrdri executate cu scutul cu diametrul de 2,40 si 4,00 m, a
alimentarii cu apa (Statia Arcuda si apeductul Arcuda-Bucuresti, de
asemenea executate cu scutul), a rezervoarelor de mare capacitate
din beton armat (Statia Nord si Statia Grivita), din beton precompri-
mat (Statia Ozana), verificarea lucrarilor de termoficare, a pasajului
rutier Piata Muncii.

O experientd unica in activitatea profesionald a dansei a consti-
tuit-o operatia de mare complexitate: translarea unor imobile (bise-
rica Olari, biserica Mihai Voda, Schitul Maicilor, Cuhnia Schitului
Antim), blocul din str. Aurel Vlaicu, cel din soseaua Stefan cel Mare.
Au fost momente cu o mare incdrcatura emotionald, sa participe la
mutarea, de pe un loc pe altul, a unor cladiri si edificii, blocurile de-
plaséandu-se cu locatari in apartamentele pe care le ocupau.

Alti opt ani, intre 1986 si 1994, Doamna Inginer Marilena BARDAR
a lucrat in cadrul laboratorului Central Bucuresti, apartinand de Minis-
terul Constructiilor Industriale, in compartimentul incercari nedistruc-
tive pe elemente de constructii. A efectuat incercari nedistructive pe
elemente din beton si beton armat, expertiza structurilor afectate de
seisme, de incendii, de coroziune provocata de agenti chimici, de acci-
dente tehnice. Prin carotaj sonic a verificat pilotii Benotto de la Podurile
construite pe Autostrada Bucuresti-Constanta, determinand clasa efec-
tiva a betonului, a zonelor cu beton segregat si rosturi de betonare.

A efectuat expertize tehnice la Combinatul chimic de la Borzesti,
la Combinatul de celuloza si hartie Piatra Neamt, la ARPECHIM Pitesti,
la Combinatul de cauciuc Pitesti, la Termocentrala Doicesti (sala de
masini, cosurile de fum, turnurile de racire), la Termocentrala Ora-
dea (sala de masini, buncarele de carbune), la Termocentrala Turceni,
la Termocentrala de la Brazi (sala de masini, turnurile de racire), la
Termocentrala Bucuresti-Sud.

Are inscrise in agenda de lucrdri expertize tehnice la monumente
istorice cum au fost Palatul Mogosoaia, Ateneul Roman, Cladirea CEC,
precum si la numeroase cladiri avariate de cutremure. Prin acest de-
mers a stabilit starea actuala a constructiilor, a propus solutii de
remediere, furnizand proiectantului datele tehnice necesare intocmirii
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proiectelor de consolidare.

Din anul 1994 a activat ca inginer in asigurarea calitatii in cadrul
unor firme de consultantad, urmarind respectarea tehnologiei de lucru,
frecventa determinarilor de laborator s.a.

Are cuvinte de apreciere privitoare la colaborarea cu profesorii
facultatii de profil din Bucuresti, subliniind sprijinul si colaborarea de-
osebitd cu prof. dr. ing. Ioan STANCULESCU.

Programele in care a fost implicatd Doamna Inginer Marilena BAR-
DAR au fost si sunt derulate sub conditii de contract FIDIC - Cartea
Rosie. In cadrul dialogului pe care l-am purtat cu dansa a avut bund-
vointa sa detalieze: in anii 1994 - 1997, in cadrul firmei de consultanta
IPTANA - SEARCH S.R.L. - BCEOM, a asigurat controlul lucrarilor de
reabilitare a D.N. 2 Bucuresti - Urziceni; in anii 1998-2000, in cadrul
firmei de consultantd Consilier Construct - BCEOM, a controlat lucra-
rile de reabilitare D.N 6, Bucuresti - limita judetul Teleorman, in cadrul
Contractului C 201, Bucuresti - Alexandria; in anii 2000-2002, in ca-
drul firmei Consilier Construct - BONIFICA sectorul 3 Lehliu - Drajna,
al Autostrazii Bucuresti - Constanta; 2002 - 2004, in cadrul firmei
S.C. IPTANA - SPEA INGEGNERIA EUROPEA, pentru lucrdrile de reabi-
litare a 60 de strdzi in municipiul Bucuresti; 2004-2011, in cadrul fir-
mei INOCSA INGENIERIA SL pentru imbunatatirea traficului pe D.N. 1
intre aeroporturile Baneasa si Otopeni. Proiectul a constat in largirea
cadii pe sectorul Bucuresti - Otopeni la cate trei benzi pe sens, largirea
platformei pe pasajul superior km 12+384 la 22,00 m, asigurand sase
benzi de circulatie si construirea pasajului superior (km 16+630) cu o
lungime de 322,30 m; reconstructia/reabilitarea podurilor afectate de
inundatiile din primdvara anului 2005 de pe raza regionalelor de dru-

Reabilitare D.N. 6, Alexandria — Craiova, km 90+190 - km
222+183 (P 1363 - P 1375; P 1000 - P 1146)
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Pasaj CF Cosoveni — km 213+443

muri Brasov si Cluj si in judetul Vrancea pe D.N. 2L si D.N. 2H, pre-
cum si din judetul Bacau, pe D.N. 12A si D.N. 12B.

Incepand cu anul 2001 si pana in prezent lucreaza ca inginer cu
asigurarea calitdtii in cadrul firmei TRANSPROIECT 2001 S.A. Verifica
realizarea lucrdrilor constructiei Variantei de ocolire a municipiului
Alexandria si Reabilitare D.N. 6, Alexandria - Craiova.

Misiunea dansei cuprinde un complex de lucrari de verificare si
control menite sa asigure desfasurarea proceselor tehnologice la pa-
rametrii proiectati, cu respectarea riguroasa a normelor inscrise in
proiect. Exigenta probata in toate demersurile intreprinse, dialogul
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Executie Pasaj Aeroport Otopeni, pe D.N. 1

constructiv purtat cu factorii implicati in indeplinirea programelor de
lucrari constituie cadrul propice pentru activitatea desfasurata in sco-
pul dezvoltarii infrastructurii transporturilor rutiere din tara noastra.

Inscriind convorbirea noastrd si pe coordonate... sentimentale,
distinsa noastra interlocutoare a tinut sa sublinieze cd toate lucrdrile,
la executarea carora a participat sau pe care le-a condus, contin o
parte din sufletul si pasiunea inginereasca.

La incheiere, cu vadita emotie, ne-a relatat faptul ca fiica dansei
Adela Stefania, inginer constructor a lucrat la tunelul pe sub Canalul
Manecii. Deci o continuare a traditiei si pe plan... international.

Atentie, cad podurile!

C. Marin

Mai putin numeroase, dar mult mai mult
spectaculoase, accidentele generate de co-
lapsurile unor celebre poduri au dus la in-
tocmirea unei recente statistici. Primul pod
din lista celor cdzute este cel din Stirling -
Scotia, in septembrie 1297, datoritd supra-
solicitdrii numarului de osteni din batalia de

la podul cu acelasi nume. Si cum dupa
razboi urmeaza si petrecerea, al doilea pod
mentionat este Rialto - Venetia, in 1444,
datoritd suprasarcinii generata de specta-
torii de la... nunta marchizului de Ferrara.

Urmeaza podul de la Broughton, in
1831, pod care a cedat datoritd rezonantei
mecanice generate de trupele de soldati
marsaluind.

in anul 1845, podul de la Yarmouth -
Anglia, s-a prabusit datorita multimii de
gura-casca adunatd de pod pentru a urmari
un clown de circ, care plutea pe rau, intr-

un butoi tras de gaste. Distractia a costat
destul de scump, 75 de persoane, in special
copii, inecandu-se in rau.

Urmeaza, tot in Anglia, prabusirea po-
dului Dee-Chester (Anglia), cauzatd de nu-
marul prea mare de pasageri care s-au im-
barcat intr-un tren.

Nici Franta nu raméane datoare. In anul
1850, se prabuseste podul Angers, tot da-
torita soldatilor, care au batut, cu prea mult
zel, pas de defilare. Din pacate, 226 de
soldati au disparut in apele raului Maine.

(Va urma)
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specifice ciocanelor demolatoare portabile

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU

La reparatia imbracamintilor de drumuri, pentru spargerea stra-

tului pe portiunile defecte (fig 1, documentatie [Wikipedia The
Free Encyclopedia, Jackhammer.jpg]), precum si la executarea unor
santuri necesare introducerii sau inlocuirii unor cabluri sau conducte,
se utilizeaza frecvent ciocane demolatoare manuite de catre lucra-
tori. Ciocanele demolatoare portabile sunt folosite si la lucrarile de
constructie sau reparare a podurilor (fig. 2, documentatie [BOSCH]).
O utilizare intensa a acestor tipuri de echipamente a fost facuta, in
cazul lucrdrilor de spargere a capetelor pilotilor si coloanelor infra-
structurii podurilor, la constructia Autostrazii Transilvania (fig. 3 si
fig. 4, documentatie [3]).

Dupa principiul de functionare, aceste ciocane se pot grupa in
doua categorii:

- ciocane cu actiune percutantd, denumite picamere sau demola-

toare;
- ciocane cu actiune rotopercutanta, denumite perforatoare.

Figura 2

Ciocanele percutante actioneaza asupra structurii constructiei prin
socuri puternice si repetate, cu o cadenta de 1.200...2.200 de lovi-
turi pe minut, concentrate in acelasi punct. Spargerea se produce pro-
gresiv. Ciocanele percutante pot lucra cu o0 gama variatd de elemente
de lovire, denumite accesorii sau, mai corect, scule (fig. 5): picon,
dalta ingusta, daltd, dalta-cutit, dorn, etc. Prin actiunea sculelor asu-

Figura 1
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Figura 3

Figura 4

pra structurilor se produc lovituri succesive cu inalta frecventa care
provoaca ruperea si dislocarea acestora. Pentru decuparea structurilor
din beton sunt folosite piconul si dalta ingusta.

Ciocanele rotopercutante executa gauri in structura constructiei,
prin rotatii si percutii simultane ale sculei (fig. 6). Sculele, sub forma
de burghiu, au varfuri taietoare din otel dur sau carburi metalice.
in functie de duritatea materialului de strépuns, sculele pot fi prevazute
cu 2 pana la 4 varfuri ascutile. Actiunea sculei asupra structurii consta
in spargerea si dislocarea bucdtilor din material in urma socurilor
repetate si a rotatiei simultane. Viteza de rotatie a sculei se coreleaza
cu duritatea materialului de strapuns. Cu cat acest material este mai
dur si abraziv cu atat viteza trebuie redusa. Pentru beton se adoptg, in
general, viteze cuprinse intre 12 si 40 de rotatii pe minut, corespun-
zator diametrelor gaurilor intre 150 si 15 mm. La unele modele, pen-
tru a se evita blocarea sculei, este posibil, pe madsura avansului, sa se
evacueze particulele de material produse in fundul gdurii. Aceasta se
realizeaza prin insuflarea de aer comprimat (intermitent sau continuu)
sau prin injectarea de apa sub presiune (4...5 litri/minut, sub o pre-
siune de 1...3 bar), printr-un orificiu axial al sculei. in general, cio-
canele rotopercutante permit decuplarea miscarii de rotatie putand fi
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Figura 5

Figura 6

folosite, astfel, numai cu percutie. In cazul decuplrii rotirii, se pot
folosi scule specifice lucrarilor de demolare (dalta, spit etc.).

Tipuri constructive de ciocane demolatoare

in functie de sistemul de actionare, ciocanele demolatoare porta-
bile pot fi:

e pneumatice - actionate cu aer comprimat;

¢ hidraulice - actionate hidrostatic;

o electrice - actionate cu motor electric;

e mecanice - actionate cu motor termic.

Ciocanele demolatoare pneumatice (fig. 7) cantaresc uzual
3...20 kg, dar, masa anumitor echipamente grele poate ajunge pana
la 35 kg.

Pentru functionarea ciocanelor pneumatice se foloseste un gene-
rator de aer comprimat (un compresor actionat cel mai frecvent de un
motor diesel), care produce debitul de aer necesar si il transmite cio-
canului prin intermediul unor conducte flexibile.
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Figura 7

Ciocanele pneumatice sunt asemanatoare din punct de vedere
constructiv, dar, pot sa difere intre ele dupa sistemul de distributie a
aerului comprimat, dupa modalitatea de amortizare a zgomotului si a
vibratiilor si dupa modul de prindere a sculei.

Sub aspectul sistemului de distributie se intalnesc:

e ciocane cu mecanism de distributie, cele mai frecvent intalnite,
la care distributia se face prin supape sau sertare;

e ciocane cu reglare automata, la care organul de distributie este
chiar pistonul percutor si care au canalele de distributie situate in cor-
pul cilindrului sau pistonului.

Pentru sustinerea ciocanului, in timpul lucrului, este folosit un
maner ergonomic, care poate fi de doua tipuri:

e maner tip D (picamere), pentru prinderea cu o singurd mana,
cealalta fiind folosita pentru sustinerea corpului ciocanului, direct sau
prin intermediul manerului auxiliar lateral, in cazul lucrului in pozitie
inclinata apropiata de orizontalgd;

e maner tip T (ciocane demolatoare), pentru prinderea cu ambele
maini si apasarea de sus in jos, in cazul lucrului in pozitie inclinata
apropiata de verticala.

Mecanismul de pornire este automat. Prin apasarea pe o parghie
(sau buton) aerul comprimat patrunde in cutia de distributie a ser-
tarasului. Datorita aerului comprimat, care patrunde in cilindru,
se imprima pistonului o miscare alternativa liniara. La cursa activa
pistonul loveste coada sculei careia ii imprima o miscare de avans.
Mdrimea avansului sculei depinde de forta de apdsare asupra cio-
canului si de caracteristicile tehnice ale acestuia. La aceeasi forta
de apdsare pe maner, reculul corpului perforatorului este direct
proportional cu presiunea aerului. La o presiune a aerului mai ma-
re este necesara o forta de apdsare, de asemenea mare, pentru asi-
gurarea frecventei loviturilor si functionarii ciocanului la parametrii
normali. Frecventa loviturilor este de 800...4.100 lov/min pentru pi-
camere, 1.100...1.800 lov./min pentru ciocanele demolatoare si de
1.800...3.450 lov/min pentru ciocanele rotopercutante, care pot avea
viteze de rotatie de 100...215 rotatii/min.

Compresoarele mobile alimenteazé masinile si motoarele pneu-
matice prin intermediul unor conducte (furtunuri) suple si nu necesita
instalarea unei retele de conducte din otel. Furtunul de alimentare
permite lucrul in amplasamentele dorite si in orice pozitii. Dimensiu-
nile acestor furtunuri (lungime si diametru) trebuiesc alese astfel incat
sa se evite la maximum pierderile de energie, respectiv pierderile de
sarcina. Astfel, raza de actiune in jurul sursei de energie poate atinge
pana la 30 m (puterea necesara: 13 kW). Compresorul mobil trebuie
sd asigure cantitatea, calitatea si presiunea necesara de aer compri-
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mat cerut de consumatori, in conditiile necesarului de energie cat mai
scazut posibil. Consumul de aer variaza intre 0,35 si 3,60 m3/min du-
pa marimea si tipul constructiv al ciocanului. De la un compresor se
pot alimenta mai multe ciocane pneumatice.

Compresorul genereaza aer comprimat la o presiune de 4...7 bar.
Utilizarea rationald, in proportie de 100%, a puterii uneltelor pneu-
matice este asiguratd de suprapresiunea de 6,0 bari pe retea /1/.
Fata de aceasta suprapresiune se pot ivi cele doud situatii:

e presiunile mai mici de 6,0 bari conduc la scaderea puterii (pu-
terea scade cu 20% la scaderea presiunii cu 1,0 bar);

e presiunile mai mari de 6,0 bari conduc la cresterea cantitatii de
aer comprimat necesar (o crestere a presiunii cu 0,5 bari duce la
cresterea consumului de aer cu 10%).

Avand in vedere pierderile de presiune pe retea, evaluate de re-
gula la 0,8...1,0 bari, se poate considera cd presiunea necesara la
iesirea din compresor trebuie sa fie de 7 bari, caracteristica ce se
regdaseste la tipurile actuale de compresoare.

Ciocanele demolatoare portabile actionate hidrostatic, (fig. 8, do-
cumentatie [BELLE GROUP]) au masa pana la 40 kg si frecventa lovi-
turilor cuprinsa intre 900 si 4.500 de lovituri/minut prezentand avan-
tajele generale ale actionarii hidrostatice dintre care amintim:

e pot fi cuplate si la circuitul utilajelor prezente de obicei pe
santier;

¢ au un randament energetic bun;

e raportul putere/masa optimal;

¢ inaltad disponibilitate ca urmare a mentenantei usoare;

e nu prezinta pericolul de givraj.

Ca si in cazul ciocanelor pneumatice, pentru sustinerea in timpul
lucrului a ciocanului hidraulic, este folosit un maner ergonomic, care
poate fi de doua tipuri: maner tip D si maner tip T.

Ciocanele demolatoare portabile, actionate hidrostatic pot fi ali-
mentate de la grupuri hidraulice independente actionate cu motor ter-
mic sau electric. In plus poate fi retinuta si posibilitatea alimentarii de
la circuitul hidraulic al unui miniutilaj sau al altui tip de echipament
tehnologic prevazut cu circuit de actionare hidrostatica auxiliar, aflate
pe santier.

Grupul generator hidraulic este actionat, cel mai frecvent, de un
motor diesel. Acesta, transmite ciocanului, prin intermediul unor con-
ducte flexibile, lichidul de lucru la debitul si presiunea necesare.

Figura 8
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Ciocanele demolatoare portabile actionate electric, (fig. 9, do-
cumentatie [HITACHI]) folosite la lucrari de demolare, cantaresc
4 - 35 kg si au frecventa loviturilor cuprinsa intre 850 si 3.800 de
lovituri/minut, prezentand avantajele generale ale actionarii electri-
ce. In general, ele sunt mai putin puternice (950 - 1.500W), decat
ciocanele pneumatice sau hidraulice, fiind utilizate la lucrari usoare.
Ele pot fi alimentate prin reteaua de curent de 220 V cu legatura
obligatorie la pamant. Pentru evitarea riscului de electrocutare, s-au
conceput echipamente care pot fi alimentate la tensiunea de 42 V.
Greutatea si dimensiunile de gabarit reduse dau acestor tipuri de cio-
cane o mare suplete in utilizare.

Mecanismul de percutie poate fi construit in diverse variante, in
functie de tipul si clasa constructiva, la echipamentele mari utilizandu-
se sistemul electropneumatic de lovire.

Figura 9

Pentru sustinerea ciocanului electric in timpul lucrului este folosit
un maner ergonomic care poate fi de trei tipuri: maner tip D, maner
tip T si maner tip pistol pentru ciocanele usoare.

in cazul ciocanelor demolatoare actionate electric alimentarea
motoarelor poate fi asigurata de la trei tipuri de surse (fig. 10):

o reteaua de alimentare cu energie electrica de joasa tensiune a
santierului (220V);

e grupuri electrogene mobile, actionate cu motoare termice;

¢ baterii de acumulatori.

Grupul generator este actionat, cel mai frecvent, de un motor
diesel.

Ciocanele demolatoare actionate mecanic (fig. 11, documentatie
Atlas Copco) sunt antrenate cu motor termic, deci nu au nevoie de o
sursa de energie exterioara. Prin independenta energetica sunt echi-

Figura 10
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pamente deosebit de flexibile si facile in utilizare.

Ciocanele sunt prevazute cu diverse scule de schimb, pentru a
putea fi folosite cat mai eficient in diferite conditii specifice de lucru:
spargere sau decopertare de straturi din asfalt si din betoane de ci-
ment, compactare, burare etc.

Ciocanele mecanice percutante sau demolatoare folosesc drept
combustibil un amestec de benzing, cu cifra octanicd 90 - 100, cu
sau fara plumb, si ulei in proportie de 2 %. Consumul de combustibil
este in jur de 1,3 |/ora.

Ciocanele mecanice perforatoare sunt dotate cu motoare in doi
timpi care folosesc un carburant format dintr-un amestec de benzina
cu 2% ulei. Uleiul special pentru motoarele in doi timpi asigurd o buna
lubrifiere @ mecanismelor motorului.

Dintre dispozitivele care confera avantajele principale declarate
de firmele producatoare se amintesc:

e actionarea cu un motor puternic pe benzing, fiabil si accesibil, cu
emisii reduse, prevazut cu un dispozitiv de reducere a consumului de
combustibil;

Figura 11

e pornire facila datoritda ambreiajului centrifugal incorporat si a
carburatorului cu functionare imbunatatitd;

e capota protectoare, particular conceputa, realizata din plastic,
rezistenta la socuri, asigurd racirea excelentd a motorului si o buna
diminuare a zgomotului;

o excelente atenuatoare de vibratii ale manerelor de conducere
ofera un confort sporit operatorului si asigurd buna functionare a
echipamentului;

e ungerea usoara si simpla a mecanismelor prin punctul de gre-
sare central, cu un mic pistol de gresare actionat manual;

e economic pentru folosire, datorita rezervorului de combustibil
integrat si de mare capacitate, care asigura o lungd perioada de
functionare neintrerupta.

(continuare in numarul viitor)
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INTERMAT - PARIS 2012: Noile finisoare de mixturi

- Generatia ,,Dash 3” de la VOGELE - o generatie de masini la superlativ
Cele mai moderne, ecologice si economice finisoare de mixturi din domeniul constructiei drumurilor

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

L iderul de pe piata mondiala a finisoarelor de pavaj pre-

zinta noua generatie de finisoare ,Dash 3" pentru prima
data la Expozitia Intermat de acest an din Paris, Franta. Vizi-
tatorii se pot astepta la un real punct culminant, reprezentat
de SUPER 2100-3i.

O noua generatie de motoare, cunoscute sub numele de
motoare ,i”, asigura o eficientd mai mare si emisii poluante
mai scazute, precum si niveluri reduse de zgomot. Dar ,,Dash
3" inseamna mai mult decat doar conversia motoarelor pentru
a satisface cerintele legale. VOGELE oferé clientilor un produs
complet nou, cu caracteristici tehnice inovatoare, operare
usoara si un design modern. Cu aceste finisoare de pavaj,
Joseph VOGELE AG demonstreazd din nou ci protectia mediu-
lui si progresul tehnologic nu se exclud reciproc.

Motor diesel Cummins ecologic

Sufixul ,i” din denumirea finisorului inseamna un ,control inte-
ligent al emisiilor” si implica faptul cd acesta este echipat cu o teh-
nologie a motorului de ultimd generatie, asigurand un nivel extrem de
scazut al emisiilor. Sistemul de transmisie inovator si ultramodern
este in conformitate cu standardele de emisie COM 3b si Tier 4i. Cu o
putere de 186kW si 2.000 rpm, motorul diesel cu 6 cilindri al fini-
sorului SUPER 2100-3i poate oferi capacitati de asternere de pana la
1.100 de tone pe ord. Modul ECO de economisire a combustibilului, cu
175kW la 1.700 rpm, este perfect pentru majoritatea lucrarilor de
pavare (lucru in aliniament, teren plat).

~Pachetul EcoPlus” pentru reducerea emisiilor

Filosofia din spatele noului concept privind emisiile, care carac-
terizeaza generatia ,Dash 3”, este ,consum mai mic - emisii mai mici
- costuri mai mici”. Pentru VOGELE, verde inseamn& mai mult decat
o simpla culoare, date fiind inovatiile tehnice ale finisoarelor:

o Cutie de viteze cu divizor de trepte, cu capacitatea de a decu-

pla pompele hidraulice

Atunci cand finisorul este in stationare, toate pompele hidraulice
pentru ,tractiune”, ,benzi transportoare si distribuitoare elicoidale”,
precum si pentru ,compactare” sunt oprite automat dupa aproxima-
tiv un minut. Consumul de combustibil este redus considerabil prin
aceasta noua functie. De asemenea, prin decuplarea pompelor se re-
duce considerabil sarcina la pornire motor, usurand pornirea pe timp
rece.

o Sistem de actionare a tamperului de compactare cu optimizarea

energiei

Tamperul este actionat de o pompa de deplasare variabila, care
oferd intotdeauna exact cantitatea de ulei necesara pentru viteza

curenta a tamperului, niciun strop mai mult sau mai putin.

e Ventilator cu viteza variabila

Ventilatorul cu viteza variabild se adapteaza automat parametrilor
diferiti, cum ar fi temperatura uleiului hidraulic si sarcina motorului.
Acest lucru reduce nivelul de zgomot, precum si consumul.

o Temperaturd controlata a uleiului hidraulic

Un circuit de bypass permite uleiului hidraulic sa atinga tempe-
ratura optimd de functionare foarte repede. Aceasta, la randul sau,
permite functionarea rapida a finisorului, economisind combustibil.
in cazul in care temperatura uleiului depéseste nivelul optim de
50 - 70°C, un circuit de bypass deviaza uleiul prin ansamblul de racire.

Conceptul de operare usor de utilizat ,,ErgoPlus®”

Conceptul de operare ErgoPlus® de la VOGELE se adapteazd per-
fect nevoilor operatorului finisorului. Amplasarea clara si logica a con-
troalelor si consola cu design ergonomic ofera operatorului posibili-
tatea sa lucreze in conditii de siguranta si concentrare. ErgoPlus® a
fost in continuare dezvoltat pentru generatia ,Dash 3", adaugand
numeroase alte avantaje ergonomice si functionale.

Ecranul reproiectat cu patru culori, de exemplu, are o interfata de
mare contrast, asigurand vizibilitatea chiar si in conditii de iluminare
slaba. Interfata grafica, precum si toate simbolurile respecta cele mai
noi cerinte in materie de design de produs. Simbolurile explicite, care
sunt intelese in toate limbile, faciliteaza desfasurarea activitatii ope-
ratorului in mod intuitiv.

Mai mult, scaunul operatorului finisorului si consola de pe plat-
forma de operare, precum si consolele de operare aferente grinzii pot
fi adaptate acum mult mai usor nevoilor operatorilor. Panourile la-
terale ofera o protectie eficientd impotriva vantului si a ploii.

Functia ,,AutoSet”

Dotat cu noua functie ,AutoSet”, finisorul este pregatit repede si
in conditii de siguranta pentru orice deplasare pe santier. Grinda, sne-
curile elicoidale, buncarele de alimentare hidraulice frontale si de-
flectoarele din fata senilelor se ridica in pozitia de transport doar prin
apasarea butonului Execute (Executare). Dupa deplasarea finisoru-
lui pe santier, toate componentele revin in pozitiile anterioare de
lucru, iar parametrii de pavare sunt restabiliti, apasand din nou bu-
tonul. Acest lucru asigura ca nu se pierde nicio setare atunci cand se
trece de la modul ,,Pave” (,Pavare”) la modul ,, Job Site"” (,Santier”)
si invers. De asemenea, previne in mod eficient eventualele daune in
timpul transportului. Fiecare functie poate fi activatad si dezactivata
separat prin intermediul meniului ErgoPlus®.

~PaveDock Assistant” imbunatateste fiabilitatea procesului

Functia ,PaveDock Assistant” este un sistem extrem de eficient,
care faciliteazd considerabil comunicarea intre operatorul finisorului
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si conducatorul vehiculului de alimentare. in acest fel, ,PaveDock”
de la VOGELE imbun&titeste semnificativ fiabilitatea procesului
in timpul transferului mixturii. Luminile de semnalizare ale finisorului
si dispozitivele de control montate pe consola ErgoPlus® a ope-
ratorului finisorului sunt componentele cheie ale acestui sistem de
comunicare.

Finisorul este prevazut cu doud lumini de semnalizare, monta-
te In partea dreapta si in partea stanga a acoperisului rigid. Cu aces-
te lumini, operatorul finisorului poate da indicatii precise sofe-
rului camionului de alimentare cu privire la manevrele ce trebuie
facute (de exemplu, deplasare in marsarier, oprire, descdrcare).
Avand doua lumini, ambele intr-o pozitie ridicatd, se asigura ca toa-
te semnalele sunt clar vizibile pentru conducatorul camionului, din
toate partile.

Rolele pendulare de andocare autobasculanta asigura
transferul mixturii fara socuri

Rolele de andocare inovatoare sunt optionale si sunt puse la
dispozitie de VOGELE pentru generatia de finisoare , Dash 3”.
Socurile camionului de alimentare sunt amortizate foarte eficient.
De indata ce utilajul de alimentare este atasat finisorului, un senzor
este declansat si transmite un semnal sistemului ,PaveDock”.
Soferul camionului de alimentare poate sa reactioneze imediat,
astfel asigurandu-se cd mixtura este transferata in conditii deosebi-
te de sigurantd si fara socuri. Pentru echipa de pavare, aceasta este
o functie ce aduce o reala plus valoare, deoarece garanteaza un pa-
vaj de calitate superioara elimindnd socurile de cuplare cu autobas-
culanta.

La Intermat 2012, VOGELE
a prezentat pentru prima
data noua generatie de fi-
nisoare de pavaj ,Dash 3”.
Vizitatorii se pot astep-
ta la un real punct cul-
minant reprezentat de
SUPER 2100-3i.

VOGELE ofera clientilor un
produs nou, cu caracte-
ristici tehnice inovatoare,
operare ugoara si un de-
sign modern.
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ErgoPlus® a fost in conti-
nuare dezvoltat pentru ge-
neratia ,Dash 3", addu-
gand numeroase alte avan-
taje ergonomice si func-
tionale.

Cu noua functie ,,AutoSet” conceputd de VOGELE, SUPER 2100-
3i poate fi pregadtit pentru a se deplasa pe santier sau pentru
transport prin apasarea unui singur buton.

AutoSet: functii utile pentru o operare precisa si fiabila

SUPER 2100-3i este pregatit pentru a fi deplasat pe santier prin
apasarea unui singur buton.

Ultimele setari pentru pavare sunt restabilite apdsand din nou bu-
tonul.

. Ridicare/coboréare a buncarului de alimentare

. Miscare inversa a benzii transportoare pentru scurt timp
. Ridicare/coborare a deflectoarelor

. Ridicare/coborare a snecurilor

. Ridicare/coborére a grinzii asternere

. Blocare/deblocare a grinzii de asternere

o Ul A WN -

~PaveDock Assistant” de
la VOGELE imbunatates-
te semnificativ fiabilitatea
procesului in timpul trans-
ferului mixturii fara socuri.
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SIGURANTA CIRCULATIEI

Rugozitatea - indicator de determinare
a starii tehnice a drumurilor

Dr. ing. Rozalia Melania BOITOR,

sef de lucrari - UTCN, Facultatea de Constructii
Drd. ing. Rodica Dorina CADAR,

preparator — UTCN, Facultatea de Constructii
Drd. ing. Cristian TOSA,

UTCN, Facultatea de Constructii

Rezumat

P rezenta lucrare face o sintezd a investigarii starii tehnice a dru-
murilor. Sunt prezentate rugozitatea ca parametru functional al
drumului si metoda de determinare a rugozitatii SRT. Am efectuat un
studiu al factorilor ce influenteaza negativ rugozitatea si implicit cali-
tatea imbracamintii unei structuri rutiere nerigide.
fn concluzie am prezentat cateva idei in vederea mentinerii rugo-
zitatii la valori corespunzatoare pentru desfasurarea traficului in con-
ditii optime de sigurantd si confort. De asemenea, am prezentat si
cateva echipamente de masurare moderne.
Cuvinte cheie: rugozitatea, studiu, trafic, agregate, echipament

Introducere

Investigarea starii tehnice a structurii rutiere este parte integranta
a sistemului de administrare optimizata a drumurilor moderne. Carac-
teristicile de stare a drumurilor urbane pot fi determinate in cadrul
programelor de urmarire a comportarii in timp a structurilor, pe ter-
men scurt, mediu si lung, prin adaptarea normativelor si instructiu-
nilor existente pentru drumurile nationale conform specificului aces-
tora. Evaluarea starii de degradare a structurii rutiere reprezinta o
etapa importanta in stabilirea interventiilor necesare pentru a aduce
drumul la nivelul de calitate impus de evolutia traficului.

Starea tehnica a drumurilor moderne se evalueaza cu ajutorul ur-
matoarelor caracteristici, enumerate mai jos [1]:

- planeitatea suprafetei de rulare;

- rugozitatea suprafetei imbracamintii rutiere;

- capacitatea portanta a sistemului rutier;

- starea de degradare a imbracamintii rutiere,

si se stabileste pe baza calificativelor acordate caracteristicilor
drumului, pe tronsoane omogene de drum.

Rugozitatea suprafetei imbracamintii rutiere

Rugozitatea este o caracteristica functionald a drumului, respectiv a
suprafetei de rulare, care confera o buna aderentd a pneurilor rotilor ve-
hiculelor la imbracamintea rutiera si care se materializeaza prin asperi-
tati ale suprafetei de rulare produse de prezenta granulelor agregatelor
naturale prin dimensiunile, forma si asprimea suprafetei acestora.
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Asigurarea unei rugozitati corespunzatoare in cazul drumurilor,
conduce la obtinerea calitatii antiderapante a acestora, necesara pen-
tru desfasurarea circulatiei in conditii de sigurantd si confort.

Starea suprafetei imbrdacamintii rutiere se caracterizeaza din
punct de vedere al rugozitatii pe baza indicatorilor obtinuti prin inter-
mediul a doua metode de masurare:

e Rugozitatea SRT (Skid Resistance Test), masurata prin folosirea
pendulului SRT si exprimata in unitdti SRT, caracterizeaza rugozitatea
suprafetelor de rulare bituminoase;

e Rugozitatea HS (hauteur de sable), masurata prin metoda inal-
timii petei de nisip si exprimata in mm, caracterizeaza rugozitatea su-
prafetelor de rulare din beton de ciment si a celor bituminoase.

Valorile limita admisibile obtinute prin determinarile efectuate cu
aparatul SRT sau prin metoda inaltimii de nisip (HS), erau reglemen-
tate in STAS 8849-43 [2], si sunt prezentate in tabelul 1.

Tabel 1. Valorile limita admisibile ale rugozitatii SRT si HS

Calificativul rugozitatii drumului se stabileste in functie de valoa-
rea SRT sau HS, conform indicativului CD 155-2000 ,Instructiuni
tehnice departamentale privind determinarea starii tehnice a drumu-
rilor moderne” si sunt prezentate in tabelul 2 [3].

Tabel 2. Calificativul rugozitatii drumului



SIGURAN]'A CIRCULATIEI

Principiul determinarii rugozitatii SRT

Uzual, masurarea rugozitatii suprafetelor de rulare a drumurilor
publice, in vederea stabilirii calitdtii lor antiderapante se realizeaza
prin metoda finaltimii de nisip, HS, stabilita conform principiilor des-
crise in STAS 8849-83. Standardul SR EN 13036-1 : 2002, publicat
in anul 2005 stabileste o metoda de incercare pentru determinarea
adancimii macrotexturii suprafetei imbracamintii prin tehnica volu-
metrica a petei, prin inlocuirea nisipului cu sfere de sticla de o anu-
mitd dimensiune [4].

Determinarea rugozitatii cu pendulul SRT se poate efectua in la-
borator sau pe teren, metoda constand in transformarea energiei ci-
netice a pendulului in frecare, evidentiata de indltimea de ridicare a
acestuia dincolo de punctul de contact cu suprafata imbracamintii ru-
tiere.

Figura 1. Aparat SRT, folosit in laborator si pe teren [4]

In prealabil, se curétd suprafata imbracdmintii rutiere. Se aseazé
aparatul pe suprafata de masurare si se orizontalizeaza stativul. Se
verificd pozitia zero a aparatului.

Se aduce acul indicator in pozitia de repaus a bratului pendulului.
Se deblocheaza bratul pendulului actiondnd surubul (*). Pendulul
efectueaza o oscilatie antrenand si axul indicator pana in dreptul unei
gradatii pe scald. La intoarcerea din oscilatie, pendulul se opreste cu
mana, inainte ca placa de cauciuc (**) sd atinga din nou suprafata de
incercare. Se citeste valoarea indicata de acul indicator pe scala gra-
datd in unitati SRT. Se aduce bratul pendulului si acul indicator pe
scala gradata, iar apoi in pozitie de repaus. Pe fiecare placa se fac 5
citiri.

Valoarea rezistentei la alunecare se calculeaza ca media aritme-
tica a acestor cinci citiri, cu conditia ca diferenta intre citiri sa fie de
maximum 3 unitatii SRT.

Determinarea pe teren se poate efectua doar in perioada aprilie -
octombrie cu recomandarea ca temperaturile atmosferice sa fie mai
mari de 15°C. Se incepe prin recunoasterea traseului de drum. Pen-
tru un tronson de 1 km lungime, se stabilesc cel putin 3 sectiuni de
ncercare, pe fiecare sectiune alegandu-se profile transversale situate
la 5-10 m. Pentru un tronson de 1 - 5 km se stabilesc 5 profile, iar
pentru un tronson ce depaseste 5 km lungime se va alege 1 profil
transversal pe km de drum. Punctele in care se fac masuratorile vor
fi situate pe benzile de circulatie (pe urmele rotilor) si in ax. Aparatul
va fi orientat cu directia de oscilare a pendulului in sensul desfasurarii
traficului. Valoarea rezistentei la alunecare pentru fiecare banda de
circulatie se calculeazd ca media aritmetica a valorilor punctelor re-
spective [2].
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Factorii care influenteaza
rugozitatea suprafetei imbracamintii rutiere

S-a constatat c3, in timp, textura suprafetei imbracamintii rutiere
se modifica substantial; odatd, datorita calitatii materialelor care intra
in componenta straturilor, inclusiv efectului imbatranirii acestora, si
apoi, datorita factorilor externi, traficului si conditiilor climatice.

Se cunoaste influenta agregatelor asupra rugozitatii suprafetei ru-
tiere, prin dimensiunile, forma si asperitatea suprafetei acestora (ma-
crotextura si microtexturd). De exemplu, la structurile rutiere nerigi-
de, exista posibilitatea ca, dupa executarea stratului superior de im-
bracaminte, acesta sa fie protejat prin stropire cu bitum sau cu emul-
sie cationicd. In acest caz efectul agregatelor din punct de vedere al
rugozitatii este redus, la inceput, pana in momentul in care vehiculele
din trafic reusesc sa elimine stratul de protectie - perioada aproxi-
mata de la 6 luni pana la 2 ani [5]. Din acest moment, microtextura
agreagtului incepe sa sufere modificari, induse de frecarea ce are loc
intre stratul rutier si anvelopele vehiculelor.

Practic, traficul produce uzura imbracamintii rutiere, in timp. O
intretinere necorespunzatoare a drumurilor conduce la aparitia de-
gradarilor de suprafata sau de tip structural. Din categoria degra-
darilor de suprafata ce apar la structurile rutiere nerigide, care afec-
teaza rugozitatea imbracamintii rutiere, prezentam succint: suprafata
exudata, suprafata slefuitd si suprafata cu ciupituri [3]:

e Suprafata exudatd se datoreaza excesului de bitum din mixtura
si se manifestd, de obicei, pe urma rotilor. Prezinta trei nivele de se-
veritate: nivel redus de severitate(r), cand suprafata imbracamintii
se coloreaza usor cu bitumul in exces; nivel mediu de severitate (M),
cand o parte din suprafata este afectatd de bitumul in exces; nivel
ridicat de severitate (R), cand suprafata drumului devine lucioasa da-
torita bitumului in exces, iar agregatele sunt acoperite cu un strat de
bitum. Rugozitatea este redusa;

e Suprafata slefuitd se prezinta lucioasa, fara nici un fel de aspe-
ritati, de culoare mai deschisad. Nu i se atribuie nivel de severitate.
Rugozitatea este redusa;

¢ Suprafata cu ciupituri apare datorita desprinderii particulelor de
agregate din imbracaminte. I se atribuie trei nivele de severitate:
nivel redus de severitate (r), cand agregatele sau bitumul incep sa se
uzeze cu pierdere de parti fine de agregat; nivel mediu de severitate
(M), cand suprafata imbracamintii devine aspra, existand desprinderi
de materiale; nivel ridicat de severitate (R), cand suprafata imbra-
camintii este foarte aspra si se desprind particule mari.

O influentd importantd o are succesiunea de anotimpuri, cald -
rece, prin diferentele substantiale de temperatura pentru acelasi
interval orar. Conform unui studiu [6] efectuat de o echipa de in-
gineri de la ,Pennsylvania State University”, rugozitatea are ce-
le mai scazute valori la finalul verii, iar cele mai ridicate valori in
timpul iernii, intr-o variatie aproximativ sinusoidald. Se presupune
cd pe perioada verii, particulele de praf de pe suprafata de rulare
impiedica aderenta anvelopei la stratul rutier, conducand astfel
la scaderea rugozitatii, efect care dispare pe perioada rece, dato-
rita precipitatiilor si lucrarilor de curatare a carosabilului cu diver-
se solutii chimice. Aceastd variatie este aproximativ reprezentatd in
Fig. 2.
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Figura 2 - Variatia rugozitatii in functie de anotimp

Conditiile climatice - variatii de temperaturd, actiunea aerului, ploi
acide - afecteaza in mod negresit structura stratului de imbracaminte
bituminos, provocand in timp, imbatranirea liantilor din compozitia
sa. Efectul asupra rugozitatii este negativ.

Metode de determinare a rugozitatii in alte tari

In térile cu o infrastructurd dezvoltatd, se impune monitorizarea
atenta si permanentd a starii drumurilor pentru mentinerea lor la
standarde superioare, astfel incat sa permita desfasurarea traficului
intens in conditii de sigurantd. Pentru verificarea rugozitatii pe tron-
soane lungi de drum este necesara folosirea unor echipamente per-
formante, ce asigura culegerea de date din teren intr-un mod cat mai
simplu si rapid. Au fost dezvoltate vehicule fiabile si usor de manipu-
lat, care efectueazd mdsuratori de mare precizie a suprafetei imbra-
c&mintii drumului din mers, intr-un mod continuu. In Europa si Statele
Unite au fost reglementate mai multe tipuri de echipamente [7] pen-
tru stabilirea rugozitdtii, dezvoltate initial pentru investigarea calitatii
pistelor de aeroport. Prezentam, in continuare cateva dintre cele mai
utilizate dispozitive din aceastd categorie.

Vehiculul SCRIM

Prezentat mai jos, in figura 3, vehiculul SCRIM este un camion
echipat cu un rezervor de apa de mari dimensiuni si care are pe
partea stanga la mijloc o roatd de testare, orientatd la 20° fata de
axa laterala de deplasare. Vehiculul se poate deplasa cu viteze de la
20 la 100 km/h (viteza reglementata pentru determinare - 50 km/h),
care asigura parcurgerea si examinarea unor tronsoane lungi de drum
[8]. in timp ce vehiculul se deplaseazi, suprafata de rulare este udaté
chiar inaintea rotii de testare. Apa formeazd un film subtire de gro-
sime constantd si astfel se determina coeficientul de franare pe su-
prafete umede. Aceasta determinare prezinta o importanta mare, in
contextul in care se cunoaste efectul negativ al unei pelicule de apa
pe suprafata imbrdacamintii. Vehiculul SCRIM a fost utilizat in Marea
Britanie la anchetarea retelei de drumuri si incadrarea acestora dupa
calificativul obtinut din punct de vedere al rugozitatii.

Figura 3 - Vehiculul SCRIM (sursa: www.dorsetforyou.com)
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Echipamentele Skidometru (BV 11) si Griptester

Existd si echipamente de dimensiuni mai mici pentru mdsurarea
coeficientilor de franare, dezvoltate in prima faza pentru controlul ru-
gozitatii pe pistele aeroportuare. Aceste aparate contin dispozitive de
inregistrare si masurare continud a coeficientului de franare si sunt de
mai multe tipuri [9]: SKIDOMETRU, p - metru sau GRIPTESTER etc.

Suedezii au dezvoltat Skidometrul la inceputul anilor '90 pentru
controlul si urmarirea in timp a suprafetelor pistelor acoperite de za-
pada, proaspat asezata/compactatd, sau de gheata.

Masurarea coeficientilor de franare se face pe drumul umed, aco-
perit cu o pelicula de apa de 1 mm indltime, conform prescriptiilor din
normativ. Aparatul este atasat unui rezervor de apa sau remorca de
apa. Ca o caracteristica speciald, unitatea nu are nevoie de calibrare,
aceasta fiind asigurata in mod automat de catre computerul atasat,
in momentul punerii in functiune.

Griptesterul este un dispozitiv ce se prezintd sub forma de mini-
remorca si se foloseste pentru mdsurarea rugozitatii suprafetelor
umede. Proiectat si dezvoltat initial pentru pistele aeroporturilor, este
folosit in prezent de multe autoritati locale la monitorizarea retelelor
rutiere. Griptesterul are cateva avantaje: poate fi folosit pentru sec-
toare de drum greu accesibile vehiculului SCRIM - datoritd dimensiu-
nilor reduse, manevrabilitatea si costurile reduse.

Griptesterul foloseste principiul deraparii controlate, avand un sis-
tem care franeaza roata dispozitivului la intervale regulate. Suprafata
carosabila este udatd nainte ca roata cu cauciuc neted sa inceapa sa
derapeze. Fortele orizontale si verticale care actioneaza asupra rot;ii
sunt finregistrate, calculandu-se automat un coeficient de aderenta
[10].

Figura 4 — Skidometrul BV 11 [11]

Figura 5 - Griptesterul



SIGURANTA CIRCULATIEI

Concluzii

Conform studiului efectuat, observam ca rugozitatea stratului de
uzurd al imbracamintii rutiere si coeficientul de frecare sunt in stransa
legdtura.

Stabilirea starii tehnice a drumurilor moderne presupune evalu-
area rugozitatii, deoarece aceasta constituie o caracteristica/pro-
prietate functionald, importanta si necesara sistemului de transport,
atat din punct de vedere al calitatii caii rutiere, cat si al unei bune
desfasurdri a circulatiei, in sigurantd. Acest parametru, suferd influ-
ente permanente datorita conditiilor de trafic, climat si nu in ultimul
rand datorita calitatii materialelor din structura rutiera. Pentru ad-
ministratiile de drumuri si pentru inginerii implicati in lucrdrile din
domeniul cailor de comunicatie rutiere, este important studiul variatiei
rugozitatii in functie de acesti factori, pentru a putea prevedea si es-
tima, inca dinaintea constructiei unui drum, dozajul optim de mate-
riale de calitate corespunzatoare si lucrarile de intretinere necesare.

Rugozitatea drumurilor scade in timp, direct proportional cu dis-
trugerea particulelor de agregat de calitate slaba. Solutia mentinerii
rugozitdtii la parametrii necesari presupune o investitie in achizitia
agregatelor cu rezistentd ridicata la slefuire; investitie ce se compen-
seaza prin efectele benefice pe termen lung privind facilizarea intre-
tinerii drumului si buna comportare in timp a acestuia, sub influenta
factorilor externi.

Am definitivat prin prezentarea acestui articol etapa initiald, de
studiu a rugozitatii si aparaturii de determinare a acesteia. Acest stu-
diu constituie un punct de pornire, in viitor, a unei analize complexe
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de evaluare a starii tehnice a drumurilor din municipiul Cluj-Napoca
pentru derularea unui program integrat de monitorizare si intretinere
a acestora.
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- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -
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(continuare din numarul trecut)

Tot pentru aceeasi perioadd, in acelasi teritoriu aflat in adminis-
tratia imperiului Austro-Ungar, la Sibiu, se realizeazd un pod peste
raul Cibin cunoscut sub denumirea data de localnici, podul de piatra.
Amplasamentul lucrarii pare sa corespunda cu locul fostei porti a
Ocnei, ce facea legdtura dintre vechea cetate medievala si cartierul
Terezian in aliniamentul strazii Gladiolelor.

Fig. 058 - Podul de piatra peste raul Cibin, denumire data
de locuitorii Sibiului (C.P.I. colectia S. Florea, 1914 )

Relevarea lucrarii facuta de subsemnatul impreuna cu colegul meu
ing. Popescu Stelian in anul 2002, constata ca structura este realiza-
ta din beton armat, pe o schema statica de bolti continui in maner de
cos de beton armat acoperind trei deschideri in lungime totalda de
66,30 m asigurand o lumina totald L=1x 7,30 m + 1 x 33,40 m +
1 x 7,30 m. Imaginea din cartea postala confirma datele releveului.

Fig. 059 - Podul de piatra peste raul Cibin, elevatia podului
releveu (Desen siimagine, S. FLOREA, 2007)
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Incercirile de a g&si documente de arhiva in priméria Municipiu-
lui Sibiu s-au lovit de un zid. Podul peste raul Cibin, amplasat pe str.
Gladiolelor, dupa umila mea parere reprezinta pentru Sibiu si Roma-
nia un patrimoniu istoric si cultural de mare valoare, pastrand in ace-
lasi timp valoarea s-a economicad, el avand suficiente rezerve pentru
a fi mentinut in continuare in trafic cu interventii de consolidare cu
costuri minime pentru comunitate.

Atat podul Decebal peste raul Bega din Timisoara cat si podul de
piatré de peste raul Cibin din Sibiu la momentul realizarii lor faceau
parte din teritoriul administrat de imperiul Austro-Ungar, ambele au
o arhitecturd monumentald foarte asemandtoare, ambele poartad pe
frontispiciu anul 1908 ca an in care ele au fost puse in functiune.

Fig. 060 - 1. Podul de piatra peste raul Cibin, parapetul din
amonte
2. Sectiune transversala A - A, releveu
(Desen si imagine, S. Florea , 2007)

Schema staticd, bolti maner de cos continui, pe trei deschideri,
se intalnesc intr-un cadru natural pentru a-si da mana cu eleganta si
frumosul incercand sd confere lucrdrii caracterul de monumentalitate
specific epocii medievale. Motivele pastrarii si punerii in valoare a
acestui monument sunt evidente, sa incerc sa le enumar:

e Lucrarea face parte din istoria inceputurilor betonului armat din
Europa, si din spatiul geografic al Romaniei, fiind una din lucrarile uni-
cat pentru acele timpuri, bolti maner de cos continui, fiind una dintre
primele aplicatii ale acestui nou material, betonul armat;

e Se impune eliminarea acestei practici de a agata tot felul de
conducte pe lucrarea de artd, cum s-au numit si sper sa se mai nu-
meascd podurile. Pot fi gdsite solutii fard costuri prea mari pentru co-
munitate, care sa respecte inaintasii (si personalitatile dar si marea
masa a meseriasilor), respectandu-i, ne respectam pe noi insine, pu-
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nem in valoare bogdtia acestei tari. Cand pui aldturi de danteldria
parapetului cu elementele lui dorice, mormanul de conducte fara dis-
cernamant, care pe deasupra obstrueaza curgera apelor raului Cibin,
aduc si pagube importante in situatiile de viitura.

Fig. 061 - Podul de piatra peste raul Cibin, elevatia aval
a podului (Foto, S. FLOREA, 2007)

e Punerea in valoare a acestui monument istoric poate aduce un
plus de atractie turistica pentru vizitatorii Sibiului preluand si rolul de
educatie pentru trditorii locurilor din spatiul geografic al Romaniei care
s-au obisnuit sa transforme aceste lucrari de arta, podurile, in spatii
de depozitare a gunoaielor, care pe langa uratirea mediului il polueaza
pe suprafete din ce in ce mai mari, el, gunoiul, fiind preluat si purtat
de apele raului. Vezi imaginea.

Fig. 062 - Podul de piatra peste raul Cibin, transformat in
lada de gunoi (Foto, S. FLOREA, 2011)

o Lucrarea de arta are rezerve suficiente pentru a putea fi menti-
nuta in trafic, si lucrarile de consolidare pot sa-i prelungeasca viata cel
putin pentru inca o suta de ani, concomitent cu relevarea potentialu-
lui architectural, care, actualmente, nu este pus in valoare.
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Fig. 063 - Podul de piatra peste raul Cibin, parapetul
(Foto, S. FLOREA, 2011)

Istoria cetatii Sibiului este strans legata de acest amplasament.
Documentele istorice consemneaza inaugurarea podului de lemn din
fata fostei Porti a Ocnei, ce facea legatura dintre vechea cetate me-
dieval3 si cartierul Terezian pe data de 24 Octombrie 1864. in ace-
lasi amplasament, dupd 44 de ani podul de lemn este inlocuit cu un
pod de beton armat care este pus in functiune pe 29 iunie 1908.

I B e — —N

Podul peste raul Cibin
din fata portii Ocnei

Fig. 064 - Cetatea Sibiului. Cromolitografie
(Colectia Arh. Hermann FABINI)

Podul este realizat din beton armat, elevatiile amonte si aval fiind
marcate cu stalpi monumentali decorati cu forme geometrice pe cor-
pul stalpului fiind aplicata stema orasului. Parapetul in solutie masiva
monumentald, este realizat in solutie de coloane dorice. Stalpii de ilu-
minat sunt realizati din fier forjat. Cred ca nu gresesc de loc atunci
cand afirm ca si lucrarile de arta (podurile) atesta gradul de civiliza-
tie a unei natiuni si sper cu toata sinceritatea, cd autoritatile locale vor
pune in valoare acest potential de patrimoniu existent.
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Metalul

Primul pod de fonta

Ramaéanem in arealul Transilvan si ne oprim in orasul care tot mai
des este amintit drept capitald culturald Europeand, SIBIU. Sibiul
epocii trecute ca si cel de astazi (2012) este divizat in Orasul de sus
amplasat pe teritoriul fostei cetati si Orasul de jos. Accesul in Orasul
de sus era asigurat prin turnul de poartd al celei de a doua incinte de
fortificatii.

Fig. 065 - Podul de lemn realizat in amplasamentul turnului,
in jurul anului 1771. Imagine pusa la dispozitie de
D-nul arhitect Herman FABINI

Prin acest turn se facea legatura dintre Orasul de jos si Orasul de
sus. Potrivit surselor de documentare istorica in amplasamentul tur-
nului s-a executat un pod de lemn, Emil Sigerius mentiona in anul
1771 ca ... ,trecerea pe sub podul minciunilor este iluminata noaptea
de trei lanterne si pazita de trei sentinele”.

Fig. 066 - Intrarea in Orasul de sus s-a incarcat, cu timpul,
de legende, devenind un veritabil simbol al Sibiului.
Vedere din aval, gravura realizata de artistul emerit,

sibianul Hans HERMAN.
Imagine pusa la dispozitie de D-nul arhitect Herman FABINI
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Valoarea de simbol a orasului au obligat autoritatile orasului sa
intervina in amplasament pentru a imbunatdti conditiile de acces in
oras.In anul 1851 caracteristicile geometrice ale strézii ce asigura
legatura dintre cartierul de jos al orasului cu cel de sus au fost im-
bunatatite, impunandu-se realizarea unui debleu avand pe ambele
parti ziduri de sprijin ce le regasim si astazi in aceeasi forma.

Fig. 067 - Debleul de acces in orasul de sus, in
amplasamentul Podului Minciunilor. Podul Minciunilor
(Foto S. FLOREA, 2007)

17 Ianuarie 1860 marcheaza ziua punerii in functiune a primului
pod din fonta realizat in spatiul geografic al Romaniei de azi. La data
realizarii lui, era al doilea pod din Europa executat din fonta turnata.

Fig. 068 - Podul Minciunilor vazut de pe strada Ocnei,
structura de rezistenta (Foto S. FLOREA, 2007)

Podul Minciunilor traverseaza strada Ocnei cu o deschidere de
10,50 m si cu o Idtime de 6,0 m asigura legdtura intre doud mari piete
ale Sibiului, Piata Mica si Piata Huet. Infrastructura, culeile, sunt in-
globate si fac corp comun cu zidurile de sprijin. Suprastructura, struc-
tura de rezistenta este alcatuita din patru grinzi simplu rezemate de
indltime variabila din fontd turnata.
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Fig. 069 - Podul Minciunilor - Sibiu. Vedere din aval
(Foto S. FLOREA, 2007)

Pentru reducerea greutatii proprii acestea au o prelucrare arhi-
tecturald deosebité. Indltimea variabild a grinzilor asigurd intradosu-
lui grinzii forma arcului de cerc.Toate grinzile sunt decorate cu cate un
brau de elemente inscrise in cercuri care pastreaza diametrul cons-
tant conducéand la o indltime de constructie mica la cheie (axul podu-
lui). Cercurile cu diametrul variabil asigura linia dreapta pentru
extradosul grinzilor.

Fig. 071 - Detaliu de rezemare a grinzilor de fonta
(Foto S. FLOREA, 2007)

Parapetul metalic, 8 panouri de 1,25 m lungime cu stalpi metalici
incastrati in placa de beton armat se finalizeaza in stalpi de tip masiv
ornamentali care sustin corpuri de iluminat din fonta. intregul ansam-
blu pdstreaza ca decor cercul cu elemente neogotice radiale.

Fig. 070 - Podul Minciunilor - Sibiu. Vedere din amonte.
Detaliu cu stema municipiului Sibiu, pe grinda din amonte
(Foto S. FLOREA, 2007)

Cercurile cu diametrul maxim sunt decorate cu stema Sibiului la
grinda elevatiei amonte (latura sudica) iar cele aferente grinzii ele-
vatiei din aval (latura nordica) poarta inscriptiile, 1859 anul reali-
zarii grinzilor, si numele celui care a lasat amprenta pe lucrare
FRIEDERICH HUTTE.
Cercurile descrescatoare sunt ornate cu elemente geometrice de
natura neogotica si motive vegetale. Stabilitatea grinzilor in sectiune
este asiguratd de antretoaze de fonta atat in ax cat si pe axele de
rezemare, carosabilul fiind sustinut de o placa de beton armat de
grosime constanta cu vute mici la racordarea cu talpa superioara a Fig. 072 - Podul Minciunilor - Sibiu. Vedere din amonte
grinzilor din fonta. (Foto S. FLOREA, 2007)

SEPTEMBRIE 2012



ASOCIATIA
ANUL XXI PROFESIONALA
NR. 111 (180) DE DRUMUDT:‘I%SI\OIIR“:X

Interesantd este legenda care circuld despre numele podului,
podul Minciunilor. Informatii inedite despre aceasta legenda ni le da
Iuliana Fabritius DANCU si Herman FABINI in lucrarea lor ,Spazier-
gang durch Alt Hermannstadt”.

Fig. 073 - Podul Minciunilor. Vedere din aval
(Foto S. FLOREA, 2007)

Denumirea, de ,Podul Minciunilor” este mult mai veche decat
podul insusi, ea fiind cunoscutd deja incd din secolul XVI. Se pare ca
in acest loc, loc ce putea oferi privirii panorama orasului de jos, se in-
talneau negustorii de delicatese. Sigur ca fiecare negustor isi facea
reclama produselor lui, reclama care probabil nu era totdeauna con-
firmatd de calitatea dulciurilor. De aici localnicii au tras concluzia, locul
minciunilor.

Fig. 074 - Podul Minciunilor. Vedere din aval.
Detaliu cu numele celui care si-a pus amprenta pe lucrare
(Foto S. FLOREA, 2007)

Autorii citati mai sus mai fac o ipoteza.Dupa ce s-a construit po-
dul, carosabilul a devenit loc de promenada si pentru indragostitii
care, rezemati de parapetul podului admiréand panorama orasului de
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jos isi jurau credinta vesnica, deci tot ... minciuni.
Sunt mult mai multe istorioare si legende care au legatura cu
Podul Minciunilor.

Fig. 075 - Podul Minciunilor. Vedere din aval.
Detaliul inscriptiei, cu anul de nastere al podului
(Foto S. FLOREA, 2007)

(continuare in numarul viitor)
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