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Sfaturi pentru iarna

(se adreseaza conducatorilor auto)

EDITORIAL

Ing. Mircea EPURE

Constrangeri

in conformitate cu ,Normativul privind pre-

venirea si combaterea inzapezirii drumu-
rilor publice”, indicativ AND 525/2011, pe-
rioada de iarna incepe la 20 octombrie anul
curent si se termina la 31 martie anul urma-
tor, adica 163 de zile, ceea ce reprezinta
44,6% dintr-un an.

Eficienta actiunilor de prevenire si inlatu-
rare a poleiului si zdpezii de pe reteaua ru-
tierd este intr-o buna masura influentata de
corectitudinea si rapiditatea informatiilor me-
teorologice transmise de Administratia Na-
tionald de Meteorologie.

« In general, prognozele meteo rutiere nu
au o acuratete de 100%. Aceasta poate in-
semna ca exista zile in perioada de iarna in
care unele fenomene meteorologice locale nu
sunt prognozate/anuntate, dar totusi acestea
se produc, cum ar fi inghetul, poleiul sau tem-
peraturile scazute, intr-o perioada cand nu ar
trebui sa se produca. Aceste importante va-
riatii meteorologice locale sunt dificil de prog-
nozat; ¢ Ideal este ca sarea sa fie raspanditd
inainte ca pe drum sa se astearna gheata sau
zdpada. Cu toate acestea, NU este normal ca
sarea sa fie raspandita in timpul ploii deoa-
rece va fi spadlatd imediat. Dupa raspandirea
sarii, drumul va ramane umed atunci cand
temperatura scade sub zero grade; ¢ Ras-
pandirea sarii pe un drum poate dura uneori si
2 ore. Prin urmare, tratarea drumurilor trebuie
sa inceapa cu 2 ore inaintea producerii feno-
menului; e Chiar si atunci cand o estimare
meteo exactd este disponibild, existd situatii
in care o autoritate locala nu poate fi capa-
bild de a preveni formarea poleiului; ¢ intr-o
noapte umedad/ploioasd, urmata rapid de un
cer senin, in mod normal, raspandirea sdrii va
incepe dupa incetarea ploii. Temperatura poa-
te scadea rapid si drumul poate ingheta inain-
te de sosirea unui raspanditor de sare, apa-
rand, in aceste conditii, poleiul; o ,fnghetul
din Zori* - Pe un drum uscat, acest fenomen
apare dimineata devreme, cand roua cade pe
un drum rece si ingheatd la impactul cu su-
prafata acestuia, formand polei. Aceasta si-
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tuatie locald este imposibil de prognozat cu
exactitate in prezent; e ,Ora de varf* - Cand
formarea unui strat de zapada sau a ghetii
coincide cu ora de varf din trafic si cand sarea
raspandita nu cade uniform pe toatd supra-
fata drumului si nu se realizeaza o acoperire
adecvata cu sare, din cauza congestionarii
traficului; o Caderile de zdpada pot fi mult
mai dificil de prognozat si de contracarat de-
cat gheata; ¢ Cand se prognozeaza caderi de
zdpada se raspandeste sarea inainte de pro-
ducerea fenomenului. Singur, acest lucru are
un efect limitat asupra zapezii. In cazul in ca-
re zapada incepe sd se acumuleze, stratul de
zdpada trebuie sa fie suficient de gros pentru
a putea actiona cu lamele pentru inldturarea
ei. Pluguirea, raspandirea sarii si rulajul ve-
hiculelor pe zapada ajuta la curatarea dru-
mului; e Curatarea zapezii este o operatie
mult mai lentd decat inlaturarea ghetii. Ras-
pandirea sarii se poate face printr-o singurd
trecere pe toatd latimea drumului, in timp ce
pentru inldturarea zapezii este nevoie de cel
putin doua treceri, cate una pe fiecare sens
de circulatie. De asemena, viteza unui plug
este mult mai micd, aceasta fiind redusa da-
torita eventualelor autoturisme parcate sau
abandonate, etc. Troienele de zdpada pot in-
tarzia interventia utilajelor de deszdpezire de
a ajunge in zonele unde sunt necesare;
e Sarea nu actioneaza imediat, atunci cand
este raspanditd, pe gheatd sau pe zdpada
existenta. (De aici, nevoia de a lua masuri de
precautie cand se trateazad cu sare). Zapada
sau gheata incadrand fiecare granuld de sare
raspanditd trebuie sa o transforme intr-o so-
lutie salina. Actiunea traficului este esentiald
pentru rostogolirea granulelor de sare si, in
cele din urma, topirea integrala a ghetii sau a
zdpezii de pe drum. Pe un drum cu traficul
mai mic, gheata sau zdpada va rdmane pe
drum o perioada de timp mai mare dupa tra-
tamentul cu sare.

Conduceti in siguranta!

in ciuda eforturilor tuturor, nu existd nici
0 garantie ca drumurile vor fi intotdeauna
complet curatate de gheata si zdpada. Cu
toate ca sistemele meteo de prognozare a

caderilor de zdpadd si de formare a ghetii
s-au imbunatatit, schimbari neasteptate de
vreme incé se mai produc. In perioada in ca-
re conditiile meteorologice sunt nefavorabile,
conditiile dificile si periculoase de conducere
ar trebui sa fie anticipate de catre soferi. Ur-
matoarele sfaturi se acordd pentru cei care
conduc in timpul lunilor de iarna si in special
in perioadele de vreme severa:

Asigurati-va ca puteti vedea

e Asigurati-va ca parbrizul si toate gea-
murile masinii sunt clare si fara obstacole;

e Stergatoarele si spalatorii de parbriz
functioneaza eficient;

e Recipientul pentru lichidul de spalat
parbrizul este umplut cu solutie adecvata
pentru iarna;

e Toate luminile si avertizorii masinii
sunt curate si functioneaza corect;

e Ai 0 racletd pentru curdtarea si de-
givrarea parbrizului.

Asigurati-va ca puteti fi vazut

in cazul in care vizibilitatea este slab3 in
timpul zilei, datoritd unei ploi torentiale, nin-
sorii, cetii sau burnitei, aprinde farurile ma-
sinii tale, astfel incat autovehiculul tau sa
poata fi vazut de ceilalti participanti la trafic.

in cazul in care vizibilitatea este redus3
serios, aprindeti farurile pentru ceata din
spate, dar nu uitati sa le opriti cand vizibili-
tatea se imbunatateste, astfel incat sa nu or-
beasca alti participanti la trafic.

Obtineti o buna aderenta pe supra-

fata drumului

in conditii de umiditate si de inghet, ade-
renta dintre pneurile masinii dumneavoastra
si suprafata drumului este sever redusa.

Asigurati-va ca anvelopele masinii (in-
clusiv cea de rezerva) au pe benzile de rulare
rizuri cu adancimi corespunzatoare, cu carac-
teristici specifice pentru anvelopele de iarng,
sunt in stare bunad si sunt umflate la presiu-
nea corecta.

Evitati defectiunile

e Asigurati-va ca vehiculul dumneavoas-
tra este bine intretinut si reparat pentru con-
ditiile de iarng;

e Sistemul de racire contine suficient li-
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Iarna trecuta, Autostrada A2, Bucuresti - Constanta

chid antigel in instalatie;
e Bateria este in stare tehnica buna, co-
respunzatoare si incarcata complet.

inainte de a incepe cilitoria dum-

neavoastra

¢ Verificati prognozele meteorologice;

e Luati in considerare daca cdlatoria este
necesara;

o Luati in considerare si alte rute alter-
native;

e Luati o marja de timp suficient de mare
pentru efectuarea célatoriei, tinand seama de
conditiile meteorologice.

in timpul cilitoriei dumneavoastri

e Fiti atent la viteza. Conduceti tinand
seama de conditiile de drum si cu o viteza
adecvata acestora;

o Fiti atent pe sectoarele unde apar zo-
nele reci, pe sectoare umbrite si poduri ru-
tiere;

o Fiti constienti de faptul cd, in conditii
meteorologice nefavorabile, informatiile cu
privire la semnele de circulatie pot fi dificil de
citit;

e Evitati manevrele bruste de franare,
accelerare si schimbare de directie;

e Calatoriti folosind cea mai mare treapta
de viteza posibild pentru adaptarea vitezei la
conditiile de gheata sau zdpada;

e Mentineti o distanta de oprire in conditii
de sigurantd in orice moment, amintindu-va
cd aceasta va creste in conditii de umiditate,
gheatd sau zapada;

o Utilajele de deszapezire actioneaza pe
toatd suprafata partii carosabile a drumului.
Asigurati spatiul necesar de circulatie pentru
utilajele de deszdpezire care actioneaza pe
drum. Nu depasiti;

e Feriti-va de ceilalti participanti la trafic
- motociclete, biciclisti, pietoni si atelaje;

o Utilizati farurilor de intalnire in conditii
de vizibilitate redusa;

o In conditii de circulatie nefavorabile,
oboseala conducatorului auto poate fi accen-
tuatd si sunt necesare pauze mai mari si frec-
vente. Luati o pauza la fiecare 40 de minute
de condus.

Echipamente necesare pe perioada

unor calatorii lungi, daca ramaneti

blocati: un telefon mobil, imbraca-

minte cdlduroasa, o patura, o lanter-
na, o lopata, un termos cu bauturi
calde, alimente, radio

e Daca vehiculul dumneavoastra nu mai
merge, In masura in care este posibil, scoa-
teti-l in afara drumului. Cel mai mare pericol
cu caracter personal la acest moment este
acela de a fi lovit de celelalte vehicule care
trec pe drum;

o Incercati sd va asigurati cd vehiculul
dumneavoastra nu va bloca accesul vehicu-
lelor de interventie pentru situatii de urgenta.
(Vehiculele abandonate si cele stationate
sunt principalele cauze care produc obstruc-
tionarea activitatii utilajelor de deszapezire);

¢ In cazul in care nu g&siti un ad&post in
apropiere, ramaneti in masing;

e Mentineti circulatia sangelui in propriul
dumneavoastra corp, facand miscari fizice;

o Utilizati motorul pentru a pastra cal-
dura in masind, cu exceptia cazului in care
evacuarea gazelor de esapament nu poate fi
facutd, caz in care opriti motorul;

e Asigurati-va ca se mentine un aeraj
suficient in habitaclu, in cazul in care masina
este inzapezita si acoperita de zapada.
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Activitatea de intretinere pe timp
de iarna

C.N.A.D.N.R. este responsabila pentru
toata reteaua de drumuri nationale si auto-
strdzi din Romania, mai putin acele sectoa-
re care traverseaza municipiile. Una dintre
responsabilitatile principale este de a pastra
aceste drumuri sigure si cat mai putine peri-
cole pentru utilizatori pe timpul iernii.

Este de asteptat ca Directiile Regionale de
Drumuri si Poduri ale C.N.A.D.N.R. s3 dispuna
prestatorilor de servicii de deszapezire sa actio-
neze prin raspandirea sarii inainte de agterne-
rea zapezii sau formarea ghetii. Momentul cand
se incepe tratamentul cu sare este ales cu ma-
re atentie, deoarece trebuie finalizat inainte de
producerea fenomenului de inghet. Daca zapa-
da se acumuleaza, este necesar sa intervind
lamele de zépadd pentru a mentine drumurile
curate. C.N.A.D.N.R. face constant eforturi
pentru a ameliora activitatea prestatorilor care
asigurd serviciile de intretinere a drumurilor pe
timp de iarna.

Se acorda prioritate rdspandirii sarii pe
drumurile cu traficul cel mai mare si anume
drumuri nationale principale si autostrazi, ur-
mate de drumurile nationale secundare, pen-
tru a maximiza beneficiile pentru utilizatorii
rutieri. Sezonul pentru intretinerea de iarnd
dureaza, de obicei, din noiembrie anul curent
pana in martie anul urmator, dar serviciul este
furnizat in afara acestei perioade atunci cand
este necesar, in functie de prognozele meteo
primite de la Agentia Nationala de Meteorolo-
gie. Exactitatea prognozei meteo, pentru tem-
peratura suprafetei drumului si umiditatea
acesteia, este criticd atunci cand limitele tem-
peraturilor sunt aproape de 0°C. O eroare de
prognoza de 1°C este lipsitd de importantd
atunci cand temperatura este de la 5°C in sus,
dar este semnificativa atunci cand tempera-
tura este aproape de 0°C. Din nefericire, in
Romania, o mare parte din nopti au tempera-
turi care intra in a doua categorie. Prognozele
meteo sunt doar un ghid. Expertiza adminis-
tratorului drumului si a prestatorului de ser-
vicii pe perioada de iarna este vitala in a de-
cide cand sa se aplice tratamentul cu sare.

Masurarea temperaturii aerului in
reteaua meteorologica nationala
si internationala

(text preluat de pe site-ul A.N.M.)

Conform standardelor Organizatiei Meteo-
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rologice Mondiale cuprinse in ,Guide to Mete-
orological Instruments and Methods of Obser-
vation“, mdsurarea temperaturii aerului se
realizeaza cu termometre clasice sau senzori
speciali. In general, instrumentele de mésura-
re a temperaturii aerului sunt amplasate la
indltimea de 2 m fata de suprafata solului.
Pentru protejarea acestor instrumente si in
scopul obtinerii unor date fara erori, sunt utili-
zate adaposturi meteorologice special cons-
truite, care au rolul de ecrane de protectie im-
potriva radiatiei mediului inconjurator (cladiri,
drumuri asfaltate etc). Adapostul meteorologic
este astfel conceput incat sa permita libera cir-
culatie a aerului in jurul termometrului.
Temperatura aerului este unul dintre ele-
mentele meteorologice a cdrui mdsurare are
drept particularitate extraordinara sensibili-
tate la expunerea instrumentului de masura.
Masuratorile de temperaturd sunt afectate in
principal de catre mediul inconjurator si anu-
me: de prezenta cladirilor si a altor obstacole
importante, starea suprafetei solului, de ve-
getatie, de schimbarea designului structu-
rii de protectie a instrumentului cu care se
masoara temperatura. Utilizarea unor ins-
trumente sau aparate de madsura diferite
ca structura si clase de precizie, faciliteaza
obtinerea de date necomparabile sau chiar
eronate. Atunci cand comparam date de tem-
peratura aerului, trebuie sa avem convin-
gerea ca datele au fost obtinute cu instru-
mente compatibile si comparabile. Expunerea
termometrelor si amplasarea lor are, de ase-
menea, o importanta determinanta. Radiatia
care provine de la Soare, nori, pamant si alte
obiecte din mediul inconjurator trece prin aer
fara a modifica in mod apreciabil temperatura
aerului. Nu este si cazul unui termometru,
care expus liber aceleiasi radiatii, poate ab-
sorbi din aceasta o cantitate importanta. Ast-
fel, temperatura unui termo- metru expus li-
ber radiatiei mediului inconjurator poate di-
feri de temperatura reald a aerului, diferenta
dintre acestea depinzédnd de intensitatea
radiatiei si de raportul dintre radiatia absor-
bita si cdldura cedatad de cdtre termometru.
In ceea ce priveste orasele, particularitétile
locale sunt mult mai insemnate comparativ
cu asezarile rurale. Temperatura aerului in
interiorul aglomerarilor urbane reprezinta
efectul insumat al prezentei cladirilor, supra-
fetelor asfaltate, circulatiei rutiere (inclusiv a
temperaturii caroseriei automobilelor sau a
caldurii degajate de motoarele in functiune),
efectelor industriei, poludrii etc. Constructiile
urbane reduc viteza de circulatie a aerului,
reduc ventilatia si, prin aceasta, provoacd o
incalzire suplimentard a aerului. Cauzele sunt
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antropice si, deci, datele de temperatura ast-
fel rezultate nu pot fi comparate cu cele de-
terminate in mediul natural, reprezentativ.
Datoritd proprietatilor termice ale materi-
alelor folosite in structura oraselor - asfalt,
acoperisuri, materialele de culoare neagra cu
capacitate mare de absorbtie, lipsa spatiilor
verzi sau a parcurilor - caldura este retinuta
multe ore chiar si dupa apusul soarelui. Toate
acestea produc schimbari in bilantul ener-
getic al unui oras, determinand existenta
unor temperaturi mai ridicate fatd de zonele
rurale inconjuratoare. Aceste motive stau la
baza amplasarii statiilor meteorologice in
afara oraselor sau in spatii cu suprafete mari
acoperite cu vegetatie.

Temperatura drumului

Va puteti afla in situatia in care sa gasiti
masina inghetata, dar drumul s3 nu fie tratat
cu sare. Aceasta decizie, de a raspandi sau nu
sare pe drum, se ia de catre administratorul
drumului, tindnd seama de temperatura la
nivelul drumului si nu de temperatura din aer.

Temperatura aerului nu este un bun indi-
cator pentru stabilirea temperaturii la nivelul
drumului. In perioada de toamna, tempera-
tura la suprafata drumului se pastreaza de
cele mai multe ori mai ridicata decat tempera-
tura aerului, deoarece pamantul de sub drum
retine céldura verii. In perioada primaverii,
valoarea temperaturii la nivelul drumului este
mai scazuta decat cea din aer, invers decét in
perioada de toamna. Temperatura la nivelul
drumului poate fi mai scazuta decat cea din
aer. Temperatura la nivelul solului este mai
scazuta decat cea din aer, deoarece in sol se
pastreaza inca inghetul din timpul iernii.

Soarele are, de asemenea, o puternicd in-
fluenta. Culoarea inchisa a asfaltului absoar-
be cdldura soarelui mai repede ziua. Acest
fapt ajutd in procesul de topire a ghetii sau a
z&pezii. In acelasi timp, in timpul noptii, cu-
loarea inchisa a drumului, expus la un cer
senin, radiaza caldura acumulata in timpul
zilei si se raceste repede.

Diferenta dintre temperatura aerului si
temperatura drumului poate diferi la un mo-
ment dat cu mai mult de 10°C, in plus sau in
minus.

In cazul podurilor rutiere, suprafata caii
de rulare tinde sa se raceasca mai repede de-
cat cea a drumurilor, deoarece acestea sunt
expuse dedesubt si lipsite de caldura solului.

(continuare in numarul viitor)
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Beneficiile softului Advanced Road Design

Ing. Florin BALCU,
Director General - Australian Design Company, Roméania

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este distribuita
in Roméania de catre firma Australian Design Company din
Bucuresti si poate fi testata si evaluatda adresand un email la
office@australiandc.ro, sau contactandu-I pe Ing. Florin BALCU, la
tel. 0729 011 852.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltatd de
firma Civil Survey Solutions din Australia si lucreaza peste plat-
formele Bricscad/AutoCAD si ofera functionalitati avansate pentru
proiectarea si reabilitarea drumurilor la standarde romanesti.

Transforma versiunea de BricsCAD intr-un pachet
complet de proiectare

Advanced Road Design ofera fiecdrui utilizator de BricsCAD efi-
cientd maxima si functii usor de utilizat cum ar fi suprafete, alinia-
mente, retea de drumuri, scurgerea apelor, canalizare si sisteme de
apa. Cu Advanced Road Design, introdus in familia de BricsCAD ca
aplicatie completd, poti proiecta si desena si poti pregati plansele pen-
tru plotare. Construit pentru toti proiectantii, poti intr-un mod rapid
si usor sa proiectezi complet o retea de drumuri cu intersectii dina-
mice si puncte de intoarcere, tot proiectul modificandu-se automat la
orice modificare a oricdrui element. Soft-ul se adreseaza si inginerilor
proiectanti de apa si canal. Pe masura ce proiectezi, poti salva de-
senele in interiorul platformei BricsCAD.

Cum puteti beneficia de avantajele soft-ului Advanced
Road Design:

o Platforma integrata BricsCAD de proiectare si desen;

* Toate elementele intr-un singur soft - Suprafete, Aliniamente,
Drumuri, Apa si Canal;

e Usor de invatat;

¢ Cost redus.

Rapoarte directe catre BricsCAD®

Proiectul in BricsCAD si desenul se updateaza pe masura ce modi-
ficam elemente. Economisiti timp, efort si risc cu controale de revizui-
re prin redactarea si elaborarea proiectului intr-un singur desen.

Creeaza numeroase rapoarte si tabele din proiect, cum ar fi anali-
za suprafetei, fisiere de puncte sau extrasul caminelor.

Tabelele sunt ge-
nerate de BricsCAD ca
obiecte, permitand un
control avansat al aces-
tora.
Profilele longitudina-
le proiectate sau sectiu-
nile transversale sunt salvate fie in fisiere externe separate, fie in
desenul curent in layout-uri - procesul de plotare se poate persona-
liza pentru fiecare tip de proiect.

Beneficii:

» Rapoartele pot fi exportate in fisiere csv sau sub forma de tabele
in autocad;

e Fiecare tabel se poate personaliza;

e Generarea de rapoarte cu coordonate de trasare, volume, pro-
file longitudinale si transversale in orice moment;

e Rapid si usor de utilizat;

e Rapoarte sub forma tabelara si harti tematice la analiza supra-
fetei.

Modelarea suprafetei

Transforma datele 3D din desen intr-o suprafata si afiseaza di-
namic curbele de nivel si etichetele acestora. Poti crea o suprafata
dintr-o multitudine de date din desen precum si dintr-un fisier extern
sau fisier XML.

Optiuni multiple de afisare si de analiza a suprafetei, cum ar fi
sdgeti de scurgere a apelor, regim de inaltimi si altele.

Este usor sa transferam datele noastre altor proiecte prin figiere
de tip XML.

Beneficii:

e Suporta mai multe tipuri de date de intrare;

e Control intuitiv;

e Rapoarte dinamice;

¢ Suporta fisiere externe si fisiere XML;

e Ajustare dinamicd a setarilor curbelor de nivel;

e Rapoarte de volume si intersectii intre suprafete;
e Tabele dinamice cu analiza suprafetei.
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Stringer - Prelucrare si Import Date Topo

Cand se imbina cu soft-ul ,,Stringer Survey", crearea suprafetei
oferda o multitudine de solutii de modelare. Poti importa datele direct
din statia totala in BricsCAD si poti crea puncte COGO.

Creeaza suprafata din breakline-uri ce sunt addaugate direct din
ridicarea topo.

Proiectarea axului

Proiectarea axului in Advanced Road Design este usoara - doar click
pe o polilinie si ea va deveni aliniament cu set complet de etichete.

Uneltele de editare a aliniamentului oferd ajustari rapide tangen-
telor, curbelor si clotoidelor. Pe masura ce editam geometria alinia-
mentului, acesta se actualizeaza instantaneu in desen, inclusiv eti-
chetele.

Beneficii:

o Conversia poliliniei in aliniament printr-un singur click;

e Etichetarea este automatd, dinamica si se poate personaliza;

e Etichetele sunt setate automat sa fie citite pe plan;

e Simplu de folosit si usor de editat;

o Creeaza tabele BricsCAD pentru aliniamente si curbe.

Tabelele de aliniament pot fi create cand se creeaza aliniamentul
sau cand se editeaza.

Selectam informatia care dorim sd apara in tabelul BricsCAD si
aceasta se updateaza dinamic cand geometria se schimba.

Proiectarea drumului - retea de drumuri, reabilitari
si stringuri

Advanced Road Design combina profilurile tip si stringurile proiec-
tate si calculeaza automat elementele proiectate, cum ar fi intersectii,
racordari in plan si puncte de intoarcere, oferind o proiectare rapida
si eleganta a drumurilor, reabilitarilor, autostrazilor si altor tipuri de
proiecte.

Cu trei vederi dinamice si intercative pentru proiectul dumnea-
voastra, puteti vedea evolutia planului, profilului si a sectiunilor trans-
versale odatd cu modificdrile facute. Planul se updateaza odata cu
modificarea proiectului, deci nu trebuie sa ne facem griji de o revizuire
a proiectului.
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Uneltele pentru centralizarea profilului longitudinal si editarea sec-
tiunilor transversale fac din proiectul simplu si eficient.

Fiecare aliniament poate fi convertit intr-un string cu profil longi-
tudinal separat, deci putem proiecta orice profil dorim.

Profilele longitudinale
si transversale pot fi
plotate oricand in desen -
detii control deplin asupra
layout-urilor, cartus etc.
Stilurile de plotare se sal-
veaza si se pot utiliza in
oricare alt proiect.

Point Setout - coordo-
natele de trasare, picheti
pot fi afisate pe plan sau salvate in fisiere externe.

Beneficii:

¢ Proiectare stringuri si definire profile tip;

e Centralizarea pozitiei km din transversal in profil longitudinal,
pentru a eficientiza procesul de proiectare;

e Automatizarea elementelor retelei de drumuri cum ar fi inter-
sectii, curbe in plan, puncte de intoarcere;

e Optiuni complete de proiectre a string-urilor;

» Vedere interactiva si dinamica in profil longitudinal, sectiuni
transversale si planul de situatie;

e Multiple ferestre de profile longitudinale pentru a crea si a edita
geometrie verticald, inclusiv marcator pe plan;

e Multiple ferestre de sectiuni transversale pentru vizualizarea
sectiunilor proiectate la diferite pozitii kilometrice, cu vizualizarea con-
comitentd atat pe plan cat si in profil longitudinal a mark-erilor.

Proiectarea retelelor de drumuri

Automatizarea
pleta a retelelor de dru-
muri secundare folosind
obiecte inteligente ca
.kerb returns" ,cul-de-
sacs" si ,knuckels".

com-

Soft-ul determind au-
tomat intersectiile dintre
drumuri si le racordea-
za atat in planul de situa-
tie cat si in plan vertical.
Orice modificare a drumu-
lui principal va avea ca efect modificarea automata a drumului se-
cundar atat in profil longitudinal, in ax si in zona de racordare, cat si
pe planul de situatie.

Reabilitari

Acest soft a fost conceput special pentru reabilitari.
Putem defini si aplica mai multe straturi in structura rutiera, cu
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control independent
orizontal si/ sau ver-
tical pe fiecare strat,
in orice sectiune, cu
extindere la supra-
fatd, automatizarea

profilului longitudi-
nal prin preluarea
reprofilarii, functia

~Resheet" care afi-
seaza infasuratoarea
lungului optim si al-
tele.

Cu vizualizarea
intercativa a sectiu-
nilor transversale in
mai multe ferestre
deodatd putem ur-
mari schimbarile de
panta, precum si di-
ferentele de cota in
orice sectiune, pe
parcursul intregului
proiect.

Utilizarea string-
urilor ne permite
practic sa
orice tip de proiect de infrastructura (ex. platforme, parcari de
lungad/scurta durata etc.) incorporand atat proiectatul, cat si existen-
tul intr-un singur model.

cream

Modelare si Proiectare Autostrazi

Advanced Road Design este foarte performant pentru proiecte
mari, cum ar fi drumuri de exploatare, peste 50 km de drumuri na-
tionale sau autostrazi si intersectii denivelate.

Advanced Road
Design include unel-
te specifice pentru
proiectarea  auto-
strazilor si controlul
pantelor pe fiecare
banda, taluzari com-
plexe si santuri.

Tu proiectezi
drumul, soft-ul il va
construi!

Putem crea pro-
priul nostru model
3D proiectat si pu-
tem combina toate
elementele unei re-
tele de drumuri cum
ar fi racordarile din
zona intersectiilor,
punctele de intoar-
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cere si alte stringuri intre anumite pozitii kilometrice sau pe tot drumul.
Acest lucru permite libertatea de a modela parcari, ziduri de spri-
jin, sau alte elemente specifice.
Suprafetele proiectate create se pot reactualiza automat daca ori-
care drum este modificat si, de asemenea, se pot vizualiza si in fe-
reastra interactiva de sectiuni transversale.

Proiectarea conductelor, apelor pluviale
si menajere

Completeaza desenul
cu proiectarea conductelor
si genereaza sectiuni si
profile chiar in modelul de
lucru.

Orice polilinie din de-
sen poate fi convertitd in-
tr-o retea de canalizare,
apoi editatd atat in plan
orizontal, cat si in plan
vertical.

Pentru apele pluviale,
proiectantii pot defini su-
prafete de colectare si intensitate a ploii si pot calcula diametrul con-
ductei, precum si cota radierului pentru a se adapta cerintelor de
proiectare. Putem, de asemenea, genera profile longitudinale si nu-
meroase rapoarte ce includ lungimi, diametre, debite, volume etc.

Proiectarea conductelor si a apelor pluviale - beneficii:

¢ Proiectarea conductelor, apelor menajere si pluviale;

¢ Evitarea obstructiilor de servicii si a conflictelor de conducte;

o Editarea retelelor de conducte in fereastra de Vertical Grading
si vizualizarea interactiva a intersectiilor;

¢ Retelele sunt sincronizate si se pot vizualiza in profilele longitu-
dinale si sectiunile transversale ale drumului;

o Proiectarea canalizarii este conforma cu intensitatea ploii din
Australia - revizuirea desenului constd in modificarea cotei radier si a
diametrului conductei in procesul proiectarii;

o Crearea suprafetelor de colectare folosind suprafata si poliliniile
din desen;

e Crearea zonelor de colectare folosind suprafata si poliliniile din
desen;

e Unelte de plotare care genereaza stiluri standard de printare
conform cu detaliile de conducte;

e Rapoarte personalizate direct in modelul de lucru.
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Ferestrele interactive pentru proiectarea profilului longitudinal
simplifica procesul proiectarii acestor retele - se poate vedea in deta-
liul conductei intr-un profil longitudinal care include toate conflictele
ce pot aparea.

Daca mutam o conducta in plan sau modificam diametrul, putem
vizualiza impactul asupra proiectului.

Retelele existente sunt create direct din polilinii si sunt incluse au-
tomat in fiecare fereastra de profil longitudinal, pentru a evita inter-
sectiile intre un sistem proiectat si unul existent.

Pentru proiectantii de canal, sunt incluse racordarile utilizatorilor
pentru controlul adancimii si a cotelor minime de-a lungul retelei. Ra-
cordarea lor la o retea este usor de creat si editat.

Conductele se vor actualiza automat cu debitul suplimentar intro-
dus. Putem previzualiza si proiecta reteaua de canalizare in fereastra
de profil longitudinal cu afisarea tuturor sectiunilor transversale si a
racordarilor utilizatorilor.

Conductele se vor actualiza automat cu debitul suplimentar intro-
dus. Putem previzualiza si proiecta reteaua de canalizare in fereastra
de profil longitudinal cu afisarea tuturor sectiunilor transversale si a
racordarilor utilizatorilor.

Plotarea si rapoartele pot fi personalizate pentru a se conforma
cerintelor fiecarui utilizator.

Proiectarea apelor menajere - beneficii:

e Racordarile proprietatilor la reteaua de canalizare vor respecta
regimul de adéncime si cota minima in lungul retelei de canalizare;

o Racordarile la utilitati pot fi vizualizate in fereastra de profil lon-
gitudinal pentru editare;

e Suntem atentionati daca in urma editarii conductei rezultd un
conflict cu cota de racordare a proprietatilor la sistem;

e Generarea de rapoarte specifice conforme cu cerintele de pro-
iectare.

Schimbul de date

Advanced Road Design interfereaza cu alte soft-uri de proiectare
care suportd Land XML. Folosind Land XML, poti schimba suprafete,
aliniamente si stringuri cu alti proiectanti sau poti incarca datele in
statia totald.

in proiectarea canalizirii, Advanced Road Design imparte datele din
reteaua de canalizare cu Watercom Drains si PC Drains, la fel de bine
cum pastreaza fisierele de iesire pentru a le importa in alte programe.
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Hec-Ras Suport

Advanced Road Design pentru HEC-RAS ofera utilizatorilor posi-
bilitatea de a transfera date din sectiuni catre HEC-RAS pentru ana-
liza, inclusiv atribuirea coeficientilor Manning, definirea de sectiuni
inclinate, case si zone ineficiente.

Rezultatele obtinute pot fi importate in Advanced Road Design
pentru prezentare si pentru constructia suprafetei apei.

Advanced Road Design
- Platforme de lucru pe BricsCAD sau AutoCAD

Cu suport complet atat pe platforma de AutoCAD, cat si pe
BricsCAD V12, avem posibilitatea de a ne alege soft-ul care se
potriveste cel mai bine companiei. Mai jos este un tabel de compa-
ratie care reflecta diferentele dintre cele 2 produse.
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Productia masiva de balast stabilizat in Romania
cu doua centrale SAE PACKLINER - FAYAT GROUP

Autostrada DEVA-ORASTIE este in curs de constructie in Ro-
ménia. Tehnica de productie a balastului stabilizat in continuu a
fost aleasa de catre societatile romanesti. Un tronson, executat de
catre SCT, exploateaza o centrala SAE. Un alt tronson de 32,5 km
este construit de Asocierea STRABAG-STRACO. STRACO, societate
din Roménia, are doud centrale SAE de tip PACKLINER. Intre apri-
lie si noiembrie, au fost tratate 416.000 de tone de material.

Localizare si descriere sumara a proiectului

utostrada (Figura 1), in curs de constructie de catre Asocierea

STRABAG AG - STRABAG S.R.L. - STRACO GRUP S.R.L., re-
prezintd 32,5 km, cu doua sensuri de mers, fiecare cu doud benzi
si o cifra de 260.000 m3 de straturi de baza tratate cu ciment.
Autostrada urmareste albia raului Mures si se bazeaza pe un tera-
sament compactat de 80 cm grosime, in scopul unei impermeabi-
litati cat mai bune. Stratul de baza este un strat de 0/20, recons-
tituit Tn centrald si stabilizat cu 3,5% ciment. Grosimea stratului
este de 23 cm, iar aplicarea produsului se face cu ajutorul unui fi-
nisor (Foto A). Dupa compactare, produsul este acoperit cu un
strat de emulsie care permite un trafic imbunatatit. Pentru o apro-
vizionare cat mai usoard a santierului, grupul a hotdrat montarea
si instalarea unei centrale aproape de orasul Ordstie, respectiv
pe cea de-a doua langa Sebes. Latimea platformei tratate, finisate
este de 29 de metri.

Foto A - Punerea in aplicare cu ajutorul finisorului
Productie

Fiecare centrald are un debit de 400 t/h nominal, ceea ce permite
aprovizionarea santierului per centrald si per zi cu 2.500 de tone de
material stabilizat.

Centrale de productie

Fiecare centrald de productie este dotatd cu doua dozatoare
de material granulat dotate cu o banda extractoare, cu o precizie de

Figura 1 - Autostrada
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+/- 3% intr-o gama de debit intre 100 si 200 t/h. (Foto B). Un echipa-
ment de cantarire este fixat pe banda alimentatoare permitand ast-
fel reglarea cimentului si apei. Precizia dozajului cimentului este de
+/- 3%. Materialul granulat si cimentul sunt introduse si amestecate
la sec in malaxor, iar apa este introdusa in partea a doua a malaxo-
rului (Foto C). Un buncdr tampon permite incarcarea in camioane a
unui produs de calitate, respectiv permite continuarea procesului de
productie chiar si in perioada de incarcare (Foto D).

Foto D - Productie neintrerupta in perioada de incarcare
in camioane

O instalatie automata gestioneaza productia si echipamentele

de regularizare instalate, integréand variatiile de debit si formulele
Foto B — Dozatoare material granulat dotate cu extractoare cerute.
cu banda

Productia in continuu la 400 t/h este sistemul cel mai fiabil si mai
economic in acest moment pe piata. Fiabilitatea este cu atat mai mare
datorita faptului cd nu existd schimbari in formula utilizata, deci foarte
putine variatii in jurul punctului final; respectiv costurile de productie
sunt scazute datorita coeficientului divizor (cost global/productie to-
tald) care este scazut, in mod particular, cu productii zilnice supe-
rioare la 2.000 t/zi.

Utilizarea de balast stabilizat in asfaltdrile cu soluri granulare este
foarte interesantd. Modulele sunt ridicate si permit diminuarea gro-
simii straturilor bituminoase. Costurile de productie in procesul de as-
faltare reprezinta un criteriu decizional foarte important.

Cu doua centrale de 400 t/h, societatea STRACO a devenit un
jucdtor cheie in procesul de asfaltare din Romania. SAE, cu mai mult
de 1.000 de referinte in materie, este recunoscut ca un specialist de

Foto C - Introducerea apei in a doua parte a malaxorului necontestat in domeniul productiei in continuu la rece.

‘> ash flash flash flash flash flash flash flash flash

care nu mai voia sa auda, a chemat un
mester tamplar sa-i construiasca un gard
inalt care sa-1 apere si dincolo de care sa
nu-si mai poate vedea nicicum fratele.
Tamplarul a facut masuratorile, a adu-

flash o

Podul dragostei

Si pentru ca suntem in luna sarbatorilor

de iarna, povestile la gura sobei isi au talcul
si farmecul lor.

Se spune ca doi frati, amandoi fermieri,
erau certati si nu-si mai vorbeau de mai
bine de 40 de ani. Fermele lor erau asezate
de o parte si de alta a unui rau, tocmai pen-
tru a nu se putea apropia unul de celdlalt.
Ura insa fi mistuia atat de adanc incat nu
putea fi secatd nici de apele involburate. Si
pentru ca unuia dintre ei i se parea ca-l za-
reste tot timpul pe malul opus pe fratele de

nat materialele si, intr-o buna zi, I-a trimis
dis de dimineata sa-i mai cumpere ceva
scoabe si clei de la targ. Seara, cand cel
ce comandase gardul s-a intors acasd, a ga-
sit construit, in locul acestuia, un pod.
A doua zi, cei doi frati s-au intalnit la ju-
matatea podului si si-au dat mana, ru-
gandu-| pe tamplar sa ramana la ei. ,Nu pot
sa raman" - a spus acesta, ,pentru ca in lu-
me mai am de construit multe asemenea
poduri!™...
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EVENIMENT

A Vl-a Conferinta Tehnico-Stiintifica internationala la
Facultatea de Urbanism si Arhitectura din Chisinau

Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU,
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti,
Catedra Masini de Constructii

D upa o noapte cu ploaie rece de toamnd, impinsa pana spre dimi-
neata zilei de 14 noiembrie 2012, cu picaturi marunte, iatd-ma im-
barcat intr-un autoturism spatios, in drum spre Chisindu. Compania
agreabila a trei persoane, mult mai tinere decat mine, anunta o caldto-
rie placutd. In plus, se pare c ploaia a fost de bun augur pentru ci a
indepartat ceata anuntatd de meteorologi in zilele anterioare. Dintre
cele trei rute posibile, am ales pentru deplasare Ruta 3, spre Vama Al-
bita, DN2/E85: Buzdu - Ramnicu Sdrat - Focsani - Tecuci - Barlad - Husi
- Chisinau. Vizibilitate perfectd, carosabil umed dar bun, trafic normal,
fara evenimente speciale. Cu micile opriri necesare, pe parcurs, cu at-
mosfera plind de veselie si optimism, nici nu am terminat bine sa apre-
ciem calitatea exceptionald a lucrarilor de modernizare a celor peste
100 de kilometri ai drumului european E 581, in judetul Vaslui, ca iata
am ajuns la Vama Albita. Dupa controlul de rutind al documentelor
si bagajelor, suntem pe drumul spre Chisindu, o sosea modernizata,
R 33/E 584, in stare foarte buna, printre paduri si vii, prevazutd cu
benzi laterale speciale pentru cdrute si tractoare. Dupa un parcurs de
circa sase ore, ne-am cazat la un hotel cochet de trei stele, amplasat la
0 mica distantd de centrul orasului. Compania a fost formata din: sef
lucr. dr. ing Ovidiu VASILE - UPB (,soferul de lux"), ing. Ramona
PINTOI - ICECON si conf. univ. dr. Dorin VOINIJCHI - U.T.C.B. Intr-un
alt autoturism s-au deplasat, impreunad cu noi, conf. univ. dr. ing. Doina
IOFCEA - U.T.C.B., ing. Catdlina GHECEF si Mihai GHECEF - ICECON.
La hotel, aveam sd ne intalnim, la masa de seard, cu domnul prof. univ.
dr. ing. Polidor BRATU, cel care a facut posibila aceasta deplasare, si ing.
Carmen ALEXANDRU si, bineinteles, cu gazda noastra, domnul conf.
univ. dr. ing. Valeriu LUNGU, prodecanul Facultatii Urbanism si Arhitec-
turd, sef catedra Cai Ferate, Drumuri si Poduri. Cu aceasta ocazie i-am
cunoscut pe ceilalti membri ai delegatiilor diverselor universitati si ins-
titutii din Romania, inclusiv delegatia Facultatii Drumuri si Poduri a
U.T.C.B., condusd de domnul decan prof. univ. dr. ing. Mihai DICU.

Sediul Facultatii de Urbanism si Arhitectura
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Dupd o masa asortata cu toate cele, domnul Valeriu LUNGU ne-a
anuntat programul pentru ziua ce urma sa vind. Am profitat de ocazie
si i-am predat domnului prodecan pachetul cu colectiile pe ultimii trei
ani ale Revistei ,Drumuri Poduri”, precum si alte documentatii puse,
cu generozitate, la dispozitie de catre domnul prof. Costel MARIN.

Informati si indestulati, ne-am retras in camerele noastre cu pa-
turi confortabile, pentru odihna bine meritata si necesara, urmand ca
ziua urmatoare sa participam la actiunea si evenimentul pentru care
am facut aceastd deplasare: ,,A VI-a Conferinta Tehnico-Stiinti-
fica Internationala”, consacrata aniversarii a 40 de ani ai Facultatii
~Urbanism si Arhitectura” din , Universitatea Tehnica a Mol-
dovei”, programata in zilele de 15 - 16 noiembrie 2012, organizata
in parteneriat cu ,, Institutul de Inginerie si Management Urban”.

Preluati de la hotel de un autobuz ICARUS, am ajuns la sediul
Universitatii Tehnice a Moldovei, din b-dul Stefan cel Mare nr. 168,
Chisinau.

Conform informatiilor prezentate pe site-ul oficial (htpp://www.
utm.md/) Universitatea Tehnica a Moldovei (U.T.M.) este unica insti-
tutie de invatamant superior tehnic, acreditata de Stat, in Republica
Moldova. De la fondarea sa in 1964 si pana in prezent, Universitatea
a pregatit mai mult de 59.600 de ingineri.

La U.T.M., studiile sunt organizate la 10 facultati:

- ,Energetica“;

- .Inginerie si Management in Constructia de Masini“;

- .Inginerie si Management in Mecanica";

- ,Calculatoare, Informatica si Microelectronica";

- ,Radioelectronica si Telecomunicatii®;

- ,Tehnologie si Management in Industria Alimentara";

- Industrie Usoara";

- ,Cadastru, Geodezie si Constructii*;

- ,Urbanism si Arhitectura";

- ,Inginerie Economica si Business".

In cadrul »Facultatii de Inginerie si Management in Constructia de
Masini* activeaza Colegiul Tehnic.

In afard de aceasta, la U.T.M. sunt afiliate noud colegii cu profil
tehnic.

Instruirea celor cca. 15.790 de studenti de la sectiile de zi si cu
frecventa redusa este asigurata de aproximativ 1.000 de cadre di-
dactice, doud treimi avand grade stiintifico-didactice de ,academi-
cian“, ,profesor universitar", ,conferentiar universitar®, ,doctor habi-
litat", ,doctor in stiinta".

La Facultatea ,Urbanism si Arhitectura", gazda noastra, se
pregatesc, la momentul actual, peste 3.400 specialisti cu studii uni-
versitare repartizati pe 5 domenii de formare profesionala:

1. Domeniul de formare profesionala 581 , Arhitectura si

Urbanism":

- Studii superioare integrate (licenta si masterat) cu durata sase
ani (invatdamant cu frecventa la zi si invatamant seral) la specialitatea
581.1 ,Arhitectura";
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- Studii superioare de licentd (ciclul I) cu durata de patru ani pen-
tru invatamantul cu frecventd la zi si durata de cinci ani pentru inva-
tamantul cu frecventa redusa la specialitatea: 581.2 ,Urbanism si
Amenajarea Teritoriului*;

- Studii superioare de licenta (ciclul I) cu durata de patru ani (in-
vatamant cu frecventa la zi si invdtdmant seral) la specialitatea:
581.4 ,Design Interior".

2. Domeniul de formare profesionala 582 ,,Constructii si In-

ginerie Civila":

- Studii superioare de licentd (ciclul I) cu durata de patru ani pen-
tru invatamantul cu frecventd la zi si durata de 5 ani pentru inva-
tamantul cu frecventa redusa la specialitatea: 582.2. ,Ingineria Ma-
terialelor si Articolelor de Constructie®;

- Studii superioare de licenta (ciclul I) cu durata de patru ani pen-
tru invatamantul cu frecventd la zi si durata de 5 ani pentru inva-
tamantul cu frecventa redusd la specialitatea: 582.64 ,Cai Ferate,
Drumuri si Poduri*;

- Studii superioare de licenta (ciclul I) cu durata de patru ani pen-
tru invatamantul cu frecventa la zi si durata de cinci ani pentru inva-
tamantul cu frecventd redusa la specialitatea: 582.6 ,Ingineria si
Protectia Apelor";

- Studii superioare de licentd (ciclul I) cu durata de patru ani pen-
tru invatamantul cu frecventa la zi si durata de cinci ani pentru inva-
tamantul cu frecventa redusa la specialitatea: 582.7 ,Ingineria Sis-
temelor de Alimentare cu Caldura si Gaze, Ventilatie".

3. Domeniul de formare profesionala 583 , Ingineria Me-

diului:

- Studii superioare de licenta (ciclul I) cu durata de patru ani pen-
tru invatdmantul cu frecventd la zi la specialitatea: 583.1. “Ingineria
Mediului”.
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4. Domeniul de formare profesionala 522 ,Inginerie Me-

canica":

- Studii superioare de licenta (ciclul I) cu durata de patru ani pen-
tru invatdamantul cu frecventa la zi la specialitatea: 522.4. ,Inginerie

Mecanica in Constructii®.

5. Domeniul de formare profesionala 543 , Tehnologia Ma-

terialelor":

- Studii superioare de licentd (ciclul I) cu durata de patru ani pen-
tru invatamantul cu frecventa la zi si durata de cinci ani pentru inva-
tamant cu frecventa redusa la specialitatea: 543.2. ,Tehnologia Pro-
duselor din Ceramica si Sticla".

Dup# absolvirea ciclului I, se pot continua studiile la ,fnvdtdmén-
tul de Masterat", la zi, cu durata de un an la trei specialitati:

- JArhitectura si Urbanism"“;

- JAuditul Energetic al Cladirilor";

- .Energie si Mediu".

Studiile doctorale, la zi, cu durata de trei ani si cu frecventd re-
dusa pe durata a patru ani, sunt disponibile la specialitatile:

- 18.00.01 Teoria si istoria arhitecturii;

- 18.00.02 Arhitectura cladirilor civile, industriale si agricole, teh-
nologii arhitecturale;

- 18.00.04 Urbanism, planificare rurald si arhitectura peisagistica;

- 05.23.01 Elemente de constructie si edificii;

- 05.23.03 Termoficarea, ventilarea, conditionarea aerului, gazi-
ficarea si iluminarea;

- 05.23.04 Alimentarea cu apa, canalizarea, sisteme de protectie
a resurselor de apa;

- 05.23.05 Materiale si articole de constructii;

- 05.22.01 Prospectarea si proiectarea cailor de transport (rutier,
feroviar);

Lucrarile Conferintei au debutat cu intrunirea in plen a sectiilor reunite
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- 05.22.08 Exploatarea si studiul cdilor de transport (rutier, fe-
roviar);

- 05.05.04 Masini pentru constructii, drumuri si mine;

- 05.13.12 Proiectare asistata de calculator.

Lucrarile Conferintei, avand ca tema "Probleme actuale ale ur-
banismului si amenajarii teritoriului”, au debutat cu o intrunire in
plen a sectiilor reunite, a unor personalitati stiintifice, didactice si ad-
ministrative de prestigiu si a unor invitati speciali. Decanul facultatii,
domnul Sergiu CALOS, conferentiar universitar, doctor in stiinte
tehnice, a deschis lucrdrile Conferintei si, intr-un cadru festiv, s-au
evocat aspecte legate de activitatea Facultatii “Urbanism si Amena-
jarea Teritoriului”.

Rectorul universitatii, domnul Ion BOSTAN, dr. hab., prof. univ.,
academician al ASM, a precizat contextul infiintarii facultdtii, evolutia
acesteia, didacticd si stiintificd, iar in final a inmanat 14 diplome de
excelenta unor cadre didactice care si-au desfasurat activitatea timp
de 40 de ani in aceasta facultate. Printre cei evidentiati se afla si pro-
fesorii care lucreaza la catedra ,Cai Ferate, Drumuri si Poduri®, Mihail

La lucrarile Conferintei si-au exprimat opiniile, intre altii,
domnii Ion BOSTAN, Nistor GROZAVU si Polidor BRATU
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VANGHELI - dr., conf. univ., decan al facultatii in perioada 1980 -
1996, Mircea ANDRIUTA - dr. hab., prof. univ., fost sef de catedrd
si Serghei ANDRIEVSCHI - dr., conf. univ., cu care am dezvoltat,
de-a lungul timpului, relatii stranse de colaborare si prietenie.

Dintre vorbitori, am remarcat si interventia Viceprimarului Chigi-
naului, domnul Nistor GROZAVU, dr. hab., conferentiar universitar,
care a prezentat unele aspecte referitoare la ,Strategia de dezvoltare
spatiald a Municipiului Chisindu pana in anul 2025" cu cele doua
scheme mai importante: ,Schema retelei de drumuri® si ,Schema
dezvoltarii spatiale".

Au mai prezentat expuneri pe diferite probleme: Iurie POVAR -
directorul Institutului National de Cercetari si Proiectdri URBAN-
PROIECT, Presedintele Uniunii Arhitectilor din Moldova; Andrei
CUCULESCU - seful Directiei Dezvoltdrii Drumurilor, Ministerul Trans-
porturilor si Infrastructurii Drumurilor; Vasile LEU - director tehnic,
S.A. TERMOCOM, Vitalie SAPTEFRATI - sef directie, S.A. MOLDO-
VAGAZ.

Din partea oaspetilor din Romania au vorbit domnul Polidor
BRATU, prof. univ. dr. ing. presedinte-director general ICECON,
Membru al Academiei Romane de Stiinte Tehnice, dr.h.c al Univer-
sitatii Tehnice a Moldovei, Liviu Alexandru SOFONEA, prof. univ.
dr., reprezentant al Comitetului Roméan pentru Istoria si Filosofia Sti-
intei si Tehnicii, Academia Romana si Ion DOBOSI - dr., vicepre-
sedinte al Federatiei Europene a Asociatiei de Incdlzire, Ventilare,
Conditionare.

Pendulul Foucault, elaborat Ia U.T.M.,
amplasat la intrarea in sala

Inainte de inceperea festivitatii am fost fascinat de superbul Pen-
dul Foucault amplasat la intrarea in sald. Este un proiect din Repu-
blica Moldova, aprobat in anul 2005, sustinut financiar de catre
Societatea Europeana de Fizica si realizat la U.T.M. Acesta se bazeazd
pe acelasi principiu functional, cu Pendulul Foucault, instalat in anul
1851 la Panteonul din Paris in timpul lui Napoleon III. Deosebirile din-
tre ele sunt date de parametrii tehnici si decorul interior al spatiilor
unde sunt instalate. Pendulul Foucault, elaborat la U.T.M., este un
Orologiu Gravitational cu cinematicd interactivd si reprezintd, ca
structurd, o dezvoltare conceptuald a sistemului clasic permitand in-
registrarea cu precizie a miscarii de rotatie a Pamantului si a pozitiei
geografice a Republicii Moldova, intr-un sistem fix de coordonate as-
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tronomice. De mentionat ca, in afard de Paris, Pendulul Foucault mai
este instalat in alte orase din diverse state ale lumii, listd in care
Romania nu se regdaseste.

A urmat masa de pranz, servita la un local cochet “La placinte”,
care ne-a cucerit incd de la intrare cu aranjamentul rustic de bun
gust. Pe mese am avut surpriza sa descoperim, frumos roluite si in-
troduse in suporturi speciale, texte legate de “Istoria Tarii Moldovei”
si “Istoria marilor domnitori ai Moldovei”, prezentate in limba roméana
si limba rusa. O initiativa salutard si necesara, mai ales pentru vor-
bitorii de limba rusa. Iatd primul paragraf al unui astfel de text, inti-
tulat “Preistoria Daciei”: “Moldovenii sunt descendentii unui popor
stravechi, care a trait cu mii de ani in urma pe teritoriul de la Carpatii
de Sud péna la rdul Bug. Cultura acestui popor, descoperita de arhe-
ologi la sféarsitul secolului al XIX-lea si in secolul XX, constituita in
mileniile VI - III i.Hr. poartd denumirea Cucuteni-Tripolie. Urmasgii
acestui popor au fondat mai multe civilizatii din Europa si Orientul Mi-
jlociu, inclusiv civilizatia Romei antice. In mileniile II - I i.Hr. des-
cendentii directi ai tripolienilor au devenit cunoscuti istoricilor sub
denumirea de traci”. La plecare, dupd un pranz cu mancaruri
moldovenesti traditionale, special completat cu tot felul de placinte,
am fost convingi ca motto-ul “Pentru Orice Gust”, citit pe amintitele
inscrisuri, este sustinut de realitate.

Conferinta propriu-zisa, s-a desfasurat, pe IV sectii, in Corpul de
studii nr. 9 al Facultatii "Urbanism si Arhitectura", situat in bd. Dacia
nr. 39:

- Sectia I - “Teoria si practica arhitecturii si urbanismului, proiec-
tarea, reabilitarea si consolidarea constructiilor”, 43 de comunicari
(Volumul I);

- Sectia II - “Drumuri, materiale si mecanizarea constructiilor”, 39
de comunicari (Volumul II);

- Sectia III - “Alimentari cu apa si canalizare. Protectia mediu-
lui”, 25 de comunicari (Volumul III);

- Sectia IV - “Alimentari cu caldura si gaze, ventilare si protectia
aerului”, 37 de comunicéri (Volumul IV).

Au fost inscrise in programul conferintei si publicate in cele 4 vo-
lume un numar total de 144 comunicari.

in cadrul sectiei II, “Drumuri, materiale si mecanizarea cons-
tructiilor”, moderator dr. hab, prof. univ. Mircea ANDRIUTA, in care
m-am inscris cu comunicarea “Determinarea parametrilor tehnologici
ai vibroinfigatoarelor, in cazul palplangelor”, lucrdrile au fost elaborate
de 58 autori diferiti, individual sau in colectiv, din Republica Moldova
(33 de autori diferiti) si Romania (25 de autori diferiti). Desi lucrarile
au fost prezentate in doud limbi (,moldoveneasca" si romand), nu a
fost necesar niciun translator...

Au fost reprezentate urmatoarele universitati si institutii:

- Universitati: Universitatea Tehnica a Moldovei, Universitatea
Tehnicd de Constructii Bucuresti (Facultdtile: ,Utilaj Tehnologic” si
,Cai Ferate, Drumuri si Poduri”), Universitatea Tehnica ,Gheorghe
Asachi” din Iasi, Universitatea ,Dundrea de Jos” Galati, Universitatea
Politehnica din Bucuresti, Universitatea ,A. Russo” orasul Balti,

- Institutii: Ministerul Transporturilor si Infrastructurii Drumurilor
din Moldova, ICECON Bucuresti, Institutul de Fizica Aplicata al Aca-
demiei de Stiinte a Republicii Moldova, Institutul de Cercetari Stiinti-
fice in Constructii “INCERCOM”.
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Comunicarile cu continut tematic larg, actual, redactate la un nivel
stiintific adecvat, prezentate succint cu profesionalism, s-au bucurat
de interes din partea auditoriului si au starnit interesante comentarii
si opinii.

Ca o fncununare a succesului primei zile a Conferintei, seara,
o parte dintre participanti, am fost invitati sa vizitam galeriile viti-
cole subterane “Milestii Mici”. Impresionanta colectie de vinuri, cea
mai mare din Europa, ocupd peste 50 de kilometri din cei peste
200 pe care ii totalizeaza reteaua galeriilor subterane rezultate
in urma extragerii pietrei folosite la constructiile din Chisinau si lo-
calitatile invecinate. Calatoria prin primii 4 kilometri de galerie,
parcursi cu microbuzele, a avut o tintd precis3. In sala mare de pro-
tocol a acestui complex, patronata de portretul lui Stefan cel Mare,
situatd n subteran la circa 80 m adancime, au continuat dezbate-
rile pe problemele stiintifice, insufletite si de cele 5 soiuri diferite de
vinuri degustate.

In vizits la galeriile viticole subterane “Milestii Mici”

A doua zi a Conferintei s-a incheiat cu masa festiva, unde, intr-o
atmosfera plind de veselie si voie bund, s-a dansat dupa cantece
moldovenesti, romanesti, rusesti, si s-a vorbit numai romaneste.

In timpul liber, de care am dispus, am fécut o plimbare pe
Aleea Clasicilor Literaturii Romane din Gradina Publicd “Stefan cel
Mare”, unul dintre cele mai importante obiective turistice din Chi-
sinau, aldturi de monumentul lui Stefan cel Mare si Sfant, parcul
Catedralei si Portile orasului. Busturile pe socluri din granit rosu ale
unor scriitori romani si moldoveni, o parte importanta a panteonu-
lui literaturii romane, se afla aici: Mihai EMINESCU, Grigore VIERU,
Adrian PAUNESCU, Tudor ARGHEZI, Gheorghe ASACHI, George BA-
COVIA, Lucian BLAGA, Dimitrie CANTEMIR, George C):\LINESCU,
George COSBUC, Ion CREANGA, Alexandru DONICI, Vasile ALEC-
SANDRI, Bogdan PETRICEICU-HASDEU, Nicolae MILESCU SPATARU,
Mircea ELIADE, Octavian GOGA, Nicolae IORGA, Mihail KOGALNI-
CEANU, Alexei MATEEVICI, Costache NEGRUZZI, Alecu RUSSO,
Mihail SADOVEANU, Constantin STAMATI, Nichita STANESCU, Cons-
tantin STERE, Liviu REBREANU. Am pastrat cate un moment de
reculegere la busturile Iui Adrian PAUNESCU, Mihai EMINESCU,
Grigore VIERU si Nichita STANESCU (i-am mentionat in ordinea in
care i-am intalnit pe sensul meu de deplasare). Desi era frig, pe
banci erau asezati tineri cu laptopurile conectate la prizele special
amenajate si la reteaua Wi-Fi, cu acces gratuit.
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O plimbare pe Aleea Clasicilor Literaturii Roméane,
din Gradina Publica “"Stefan cel Mare”

La intoarcere, in aceeasi formatie, am avut parte de o ceata re-
lativ densd, atat in partea Moldovei, cat si in Romaénia. Doar in zona
Prutului, probabil sub influenta acestuia, ceata a disparut ca prin
farmec, parca pentru a ne face in ciuda, sd vedem mai bine ca exis-

Scrisoare deschisa

Domnului,

Primar General al Municipiului
Bucuresti

Profesor Dr. Sorin OPRESCU

Stimate Domnule Profesor,

in randurile de mai jos, ne permitem s3
va propunem spre analiza, constructia unui
pasaj suprateran in zona Piata Unirii, care
ar continuiza Splaiul Unirii si ar fluidiza cir-
culatia rutierd in aceasta zond, de la est la
vest, dinspre Autostrada A2 spre Autostra-
da Al (conform desenului).

Stim cd odata lansata de la indltimea
pozitiei dumneavoastra aceasta tema, vor

EVENIMENT

ta o frontiera intre cele doud state surori. Am avut prilejul sa apre-
ciez, incd odatd, calitatea lucrarilor de reabilitare si largire a dru-
mului european E 581, in judetul Vaslui, cu toate ca a trebuit sa
depdsim cateva carute incdrcate cu lemne. Pe masura apropierii de
Bucuresti, ceata s-a risipit usor astfel incat caldtoria s-a incheiat
cu succes, intr-o atmosfera mai putin vesela decét la plecare, fiind
marcati cu siguranta de rememorarea zilelor frumoase petrecute la
Chigindu.

Pentru redactarea acestui articol am preluat si unele informa-
tii prezentate pe situl oficial al Universitatii Tehnice a Moldovei:
htpp://ww.utm.md/ iar foto au fost furnizate de ing. Sergiu BEJAN.

b3
* *

(P.S. Cu placuta surprindere am aflat ca Revista ,DRUMURI PO-
DURI" este citita si apreciata si la Chisindu. Am folosit relatarea aces-
tui eveniment ca pe un subiect de reportaj, in masura sa deschida
noi punti intre oameni si preocupdrile lor. Felicitdri pentru nivelul
stiintific deosebit al acestei int8iniri care, sperdm, sd devind o perma-
nenta benefica specialistilor rutieri de pe ambele maluri ale Prutului).

curge rauri de cerneald si se vor consuma
mii de cartuse de imprimanta cu pozitii pro
si contra.

in primul rand, vor iesi la rampd arhi-
tectii si vor critica aceasta idee, spunand ca
nu se incadreaza in zond, ca nu se potri-
veste cu arhitectura zonei (dar arhitectura
acestei zone s-a schimbat de cateva ori in
ultimii 20-30 de ani), ca este o monstruozi-
tate, ca acopera nu stiu ce fatade si altele.

in al doilea rand, vor veni ecologistii,
dupd aceea vor veni inginerii care se vor
plange ca nu pot plasa fundatiile sau mai
stiu cu ce talpi vor mai pune, vor continua
cei de la circulatie, politia, pompierii si altii.
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Cu alte cuvinte, stim cd va fi greu de
promovat o asemenea investitie, dar daca
dumneavoastrda, Domnule Profesor, consi-
derati ca este necesara si fluidizarea cir-
culatiei in zona este necesara, va trebui sa
va bateti (la figurat vorbind) cu fel de fel de
organizatii.

Executia prin subteran nu este posibila
din cauza celor doua linii de metrou, a pa-
sajului Unirii si @ Dambovitei, care este si-
fonatd pe sub Pasaj. Singura posibilitate
este pe deasupra.

Pentru realizarea acestei lucrari sunt
o multitudine de solutii pentru care ar tre-

bui facutd o licitatie internationald, atat
pentru proiectare, cat si pentru executie
si suntem convinsgi cd se vor gasi solutii
foarte frumoase care sa placa locuitorilor
Bucurestiului si chiar vizitatorilor si ar putea
fi una din constructile emblematice ale
Capitalei.

Aceasta lucrare ar putea fi un tronson
din Autostrada suspendata propusa de
dumneavoastra. Ce, numai japonezii sa
aiba autostrazi suspendate?...

Ing. Ioan URSU
Ing. Mhai GHEORGHIU
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Reabilitare tunele rutiere pe D.N. 7C

(Transfagarasan)

Drd. ing. Mihai Iulian ZAHARIA,
Arcadis Eurometudes S.A.

Rezumat

rticolul prezinta, la inceput, o scurta descriere a drumului D.N. 7C

(Transfagarasan) si situatia existentd a doua tunele, din apro-
pierea barajului Vidraru, unde s-a constatat nerespectarea gabaritu-
lui in vigoare, fiind propuse pentru reabilitate. Pentru primul tunel,
unde s-au intalnit probleme mai deosebite, a fost analizatd situatia
existenta prin identificarea deficientelor si a defectelor si au fost pro-
puse o serie de lucrari pentru remedierea acestora, dintre care adu-
cerea la gabarit este cea mai importanta. A fost realizatad si o analiza
numerica 2D a noii sectiuni a tunelului, plecand de la situatia exis-
tentd cu gol. In final, au fost trase o serie de concluzii.

Introducere

Drumul D.N. 7C incepe in comuna Bascov, judetul Arges, de langa
orasul Pitesti, trece prin Curtea de Arges si se termina la intersectia
cu D.N. 1, intre Sibiu si Brasov, in apropierea comunei Cartisoara,
avand o lungime de 151 km.

Pe zona care traverseaza muntii Fagaras, traseul este cunoscut
sub denumirea de Transfagdrasan. Transfagardsanul face legatura
intre Muntenia si Transilvania, respectiv intre judetele Sibiu (comuna
Cartisoara) si Arges (comuna Arefu). Acest tronson de drum a fost
construit intre 1970 si 1974 si are circa 91,5 km lungime si doua benzi
de circulatie.

Traseul prezintd o mare atractie pentru turisti datorita peisajelor
fascinante create de relieful glaciar. Aici intalnim: lacurile Vidraru si
Capra, cabane, Complexul Cumpana si telecabina Balea, cascada si
lacul Balea etc.

Zona montanad inalta a Transfagdrasanului este deschisa pentru
circulatia rutierd doar in perioada iulie-octombrie a fiecarui an, in-
trucat drumul este inzapezit pe timp de iarnd. In restul anului, pe
acest drum, accesul rutier este permis pe versantul sudic doar pana
cel mult la cabana Capra (km 104 - Piscu Negru, judetul Arges), iar
pe cel nordic pana la Balea-cascada (km 131). Chiar si in timpul verii,
traseul este unul periculos, cu multe viraje, iar limita de viteza este
impusa la 40 km/h.

in apropierea barajului Vidraru sunt doud tunele rutiere (Fig. 1),
unde s-au constatat probleme legate de gabarit si au fost propuse
pentru reabilitare, de catre C.N.A.D.N.R. Primul tunel (km 60+634 -
km 60+4807) are o lungime de 173 m si cel de-al doilea (km 61+350
- km 614448) are lungimea de 98 m.

Fig. 1. Plan de amplasare in zona

in lucrarea de fatd a fost analizat primul tunel (km 60+634 -
km 60+807), deoarece prezinta probleme mai deosebite.

Descrierea situatiei existente

Tunelul este construit in masivul Vidraru si strabate o coasta a
acestuia, perpendiculara pe valea raului Arges. Din punct de vedere
geologic, masivul strdabatut de tunel contine gnaise oculare de
Cumpdna (subunitate a cristalinului Fagarasului) si gnaise cu aspect
aproape granitic sau gnaise lenticulare. Aceste roci prezinta, pe alo-
curi, fisuri si fracturi, atat la suprafata, cat si in profunzime. Prezenta
apei in masiv se face simtitd, mai frecvent in perioadele ploioase,
actionand asupra structurii tunelelor.

Acest tunel a fost construit intre anii 1962 si 1964, de Intreprin-
derea de Constructii Hidrotehnice Bucuresti, fiind dat in exploatare in
anul 1964.

Lungimea tunelului este de 173 m. Profilul transversal al drumu-
lui, in tunel, este alcatuit din doud trotuare, cu Iatimi variabile (70-
100 cm) si o cale asfaltatd de 6 m. In plan, intrarea in tunel se face
printr-o curba la stanga pe primii 18,00 m, in aliniament pe o lungi-
me de 152 m, urmat de o curba la stanga cu raza de 100 m, pe ulti-
mii 3 m. In lung, are declivitate unica de 5,14%.

In sectiune transversald tunelul are picioare drepte racordate in
maner de cos. Lumina intre picioarele drepte este de 8,0 m, iar gaba-
ritul pe verticald se respecta numai in ax, vehiculele grele fiind ne-
voite sa circule pe mijlocul soselei.

Portalele au o realizare clasica (Fig. 2), iar inelele au fost execu-
tate cu Noua Metoda Austriacd (N.M.A.), cu sprijiniri numai de pro-
tectie.

in timpul executiei tunelului s-au produs fisurdri ale rocii si fe-
nomene de prabusire locale, care au necesitat lucrari de consolidare
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cu ancore, plasd si torcret, precum si sustineri cu cdmasuiala din be-
ton. Au fost consemnate patru tipuri de alcatuire ale sectiunii trans-
versale:

- captuseald din beton armat fara hidroizolatie si radier din beton
simplu, la inelele de capat, portale si la trei inele curente;

- camasuiala de protectie din beton torcretat, armat cu plasa de
sarma si ancore;

- camasuiald de protectie din beton torcretat, fara plasa de sarma;

- fara camasuiala.

Fig. 2. Portal intrare tunel

Fig. 3. Interior tunel

Tunelul prezintd unele deficiente din punct de vedere al siguran-
tei in trafic. Nu respectd gabaritul rutier in vigoare (STAS 2924-1991
[3] si PIARC 2004 [1]) si nu este semnalizat corespunzator. Din acest
motiv vehiculele grele sunt nevoite sa circule pe mijlocul soselei
(Fig. 3), ingreunand circulatia. Versantul de la intrare nu este pre-
vazut cu protectie impotriva caderilor de stanci, existand riscul pro-
ducerii unor accidente.

Principalele degradari constatate in interiorul tunelului au fost:
torcret cojit sau degradat, beton degradat, fisuri din contractie, de-
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teriorarea caii datorita apei care siroieste din boltd, umezeald, sta-
lactite, draperii, depuneri de calciu.

Lucrari proiectate

Pentru respectarea gabaritului de liberd trecere (pe verticala si pe
orizontala), conform PIARC 2004 [1], cu circulatia bidirectionala pe
doua benzi, au fost necesare o serie de lucrdri. Cele mai importante
sunt prezentate in cele ce urmeaza.

a) Reprofilarea conturului sectiunii

Pentru a asigura un contur care sa respecte gabaritul (Fig. 4), sunt
necesare lucrari de reprofilare, de aproximativ 40-100 cm grosime,
prin indepdrtarea betonului si a torcretului si prin excavatii in roca.

b) Coborarea niveletei

Coborarea niveletei cu aproximativ 1,00 m, s-a realizat prin de-
molarea sistemului rutier existent si excavarea rocii. Acest lucru se
poate realiza pe toatd lungimea tunelului, exceptand zona portalului
intrare, unde exista un pod. S-a optat pentru excavarea rocii in zona
radierului, deoarece pe zona boltii, fiind o roca dura, procesul tehno-
logic este mai dificil.

Procesul tehnologic adoptat pentru coborarea niveletei asigura
mentinerea circulatie pe o singura banda. Pentru aceasta se va lucra
pe jumatate de cale pe tonsoane de 10 m, alternand benzile, stanga
dreapta, cu rampe de trecere intre zona coborata si cea existenta.

c) Realizarea noii sectiuni transversale

Structura adoptata este specificad Noii Metode Austriece (N.M.A.).
Sectiunea transversald a tunelului (Fig. 4) este alcatuita din:

- Sistemul de sprijinire primar (ancore si beton torcretat armat
cu plasa de sarma);

- Hidroizolatie intermediara din folie PVC si semituburi pentru
drenarea infiltratiilor;

- Sistemul de sprijinire final (captuseala interioara din beton ar-
mat);

- Profilul transversal al drumului, format dintr-o cale cu doua
benzi cu ldtimea de 7,00 m si doua trotuare de 75 cm;

- Doua canale de colectare si evacuare a apelor din infiltratii,
pozate sub trotuare.

d) Refacerea partiald a portalului intrare (pe zona boltii) si a por-
talului iesire, in totalitate (Fig. 5).

Fig. 5. Portal iesire
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Fig. 4. Sectiune transversala tunel

Pentru siguranta circulatiei au fost prevazute cateva lucrari auxi-
liare. Aceste lucrdri constau in:

- Realizarea unei nise de addpostire in caz de urgenta pe partea
stanga, in sensul kilometrajului;

- Asigurarea semnalizarii cu indicatoare rutiere si marcaje am-
plasate astfel incat sa fie vizibile in mod clar;

- Realizarea iluminatului permanent si de urgenta.

In exteriorul tunelului sunt necesare lucrari de refacere ale aripi-
lor portalelor si de protectie a versantilor cu plasa de sarma si ancore.

Analiza numerica

Pentru verificarea starii de eforturi si deformatii in masiv, dupa
reprofilare la noul gabarit, s-au realizat calcule numerice cu ajutorul
programului de calcul automat, Plaxis 2D [4].

Modelul adoptat este unul bidimensional (Fig. 6) care tine cont
de forma versantului in exterior, cu un domeniu de 87 m indltime si
50 m Iatime la bazd. Acoperirea luata in calcul este de 61 m.

Avand in vedere perioada scursa (45 ani), de la data executiei si pana
in prezent, se poate considera cd deformatiile in masiv sunt practic con-
sumate, iar starea initiala este cu deplasari zero pe conturul existent.

Terenul a fost modelat cu elemente triunghiulare (Fig. 6) si cap-
tuseala, cu elemente de tip placd (Fig. 7). Caracteristicile terenului
(tabel 1) luate in considerare au fost urmatoarele:

Tabel 1. Caracteristicile terenului

Structura adoptata a fost calculata intr-o ipoteza acoperitoare in
care sprijinirea primara, formata din ancore si torcret este neglijata,
fiind considerata provizorie (nu preia incarcdrile din teren), iar cdp-
tuseala interioard este consideratd cu grosime constanta de 30 cm.

Pentru captuseald de 30 cm din beton armat au fost considerate
urmatoarele caracteristici, conform tabel 2.

Tabel 2. Caracteristicile captuselii din beton

Modelul de comportare al terenului utilizat este cel liniar-elastic
avand in vedere caracteristicile rocii.
Programul de calcul, Plaxis 2D, permite simularea avansarii fron-
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tului, astfel incat, s-au luat in considerare doud faze de executie. In
prima faza s-a realizat excavarea, iar in a doua, betonarea captuselii
interioare si a radierului.

S-a pornit de la faza initiald, unde s-a simulat, atat forma ver-
santului (Fig. 6), cat si conturul tunelului existent (Fig. 7).

Fig. 6. Modelul adoptat

Fig. 7. Conturul existent si discretizarea noii captuseli

Fig. 8. Deplasari totale
(Umax = 0,86 mm)

Fig. 9. Eforturi unitare totale
(Omax = -1610 KN/m?)

Se constata ca reprofilarea conturului excavat, coborarea niveletei
si forma versantului, influenteaza putin deplasarile si eforturile in te-
ren (Fig. 8 si 9). Sectiunea tunelului se deplaseaza in lateral (Fig. 10),
spre versant, unde acoperirea este cea mai mica. Eforturile unitare
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totale sunt mai mici la cheie si in zona radierului si mai mari in zona
picioarelor drepte (Fig. 9).

Fig. 10. Deplasari totale in captuseala (u,,5, = 0,86 mm)

Fortele axiale N (Fig. 11) sunt mai mari pe zona picioarelor drepte
si mai mici la cheie si in zona radierului.

Momentele incovoietoare M (Fig. 12) sunt mai mari la colturi,
unde apar concentrari de eforturi, care totusi au valori foarte mici.

Fig. 11. Forte axiale
N (Npmax = 4,61 KN)

Fig. 12. Momente incovoietoare
M (Mp,ax = 0,14 KNm)

Concluzii

Analiza situatiei existente a tunelului a condus la necesitatea
adoptdrii unui gabarit care sa satisfaca normele existente, in scopul
asigurarii unei circulatii normale pe ambele sensuri.

Sectiunea transversala adoptatd va asigura fluidizarea traficului,
datorita circulatiei bidirectionale pe cele doua benzi.

Solutia adoptatd rezolva si celelalte deficiente ale tunelului exis-
tent, in special infiltratiile.

Analiza numerica efectuatd, pentru verificarea noii sectiuni trans-
versale, dovedeste o bund comportare a rocii si a captuselii adoptate,
astfel incat cdptuseala interioara a fost armata constructiv.
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Deviza drumarilor bihoreni:
Sa pofteasca, Doamna larna!

Ion SINCA
Fotografiile din fototeca S.D.N. Oradea

ectia de Drumuri Nationale

Oradea administreaza 14
artere rutiere din clasa D.N.
care se desfasoara pe lungimea
a 487,95 km. Dintre acestea,
patru sunt Drumuri Europene,
care masoara 281,031 km
(D.N.1-E60,D.N.79 - E671,
D.N.19 - E 671, D.N.76 - E 79).
In aceastd ultim& perioadd a
anului, la nivelul conducerii sec-
tiei este intocmit bilantul activi-
tatilor desfasurate pe parcursul
anului 2012. Prin bunavointa
d-lui ing. Ioan Corneliu PITURCA, sef al sectiei, am intrat in posesia
catorva date, care definesc demersurile drumarilor bihoreni.

La hotarul dintre lunile noiembrie si decembrie au fost in executie
sau in faza de incheiere lucrari de reabilitare pe urmatoarele drumuri
nationale: D.N.76, km 83+000 - km 102+660, intre localitatile Grosi
si Lunca, in curs de executie D.N.76, km 133+660 - km 179+311,
Beius - Oradea, in faza de executie; D.N.19, km 5+853 - km 76+000,
Oradea - Pigcolt, reabilitare finalizata; D.N.1H, km 04000 - km 26+
900, intre orasul Alesd si comuna Sinteu, cu lucrari de reabilitare in
curs de executie.

Ing. Ioan Corneliu PITURCA

Pe parcursul anului care se apropie de incheiere au fost realizate
lucrari de asternere covor asfaltic, intr-un strat, pe D.N.1, intre poz.
km 5764500 - km 586+400.

Programul managerial al S.D.N. Oradea are prevazute si obiec-
tive care vizeaza functionalitatea lucrdrilor de artd aflate in exploatare
pe reteaua drumurilor nationale de pe raza judetului Bihor. Cele 62 de
poduri, cu lungimea totala de 1414,40 m, vor fi reabilitate odata cu
sectoarele de drum pe care sunt amplasate.

Invocand datele calendarului, ,Iarna-i aici, vara-i departe"“, con-
ducerea sectiei a gandit si planul pentru combaterea fenomenelor
specifice anotimpului hibernal, cu o atentie sporita acordatd desza-
pezirii drumurilor publice. Astfel, pentru iarna 2012 - 2013 sunt pre-
vazute 52 de utilaje pentru deszapezire, puse la punct, apte sa intre
in actiune la momentele necesare. Sunt asigurate si materialele nece-
sare: 2.950 tone de nisip, 5.000 de tone de sare. Pentru sectoarele
de drumuri aflate in curs de reabilitare sunt pregatite 17 autoutilaje
pentru deszapezire, precum si 3.015 tone de nisip si 1.110 tone de
sare.

Drumurile Nationale ale Bihorului se desfasoara pe toate zonele de
relief: de munte, pe dealuri si pe campie. Artera rutiera care leaga ju-
detele Bihor si Alba, D.N. 75, strabate Statiunea Vartop, la altitudinea
de 1.200 m. Tot in zona montana trece si D.N. 1, prin Piatra Craiului.
Dar nu numai aceste doua puncte de reper reprezintd sectoarele ca-
rora li se acorda toata atentia. Organigrama sectiei a fost astfel con-
ceputa incat sa acopere corespunzator componentele retelei. Unitdtile
subordonate S.D.N. Oradea sunt urmatoarele districte de drumuri
nationale: Alesd, cu atributii pe D.N.1, D.N.1H; Districtul Oradea, cu

Covor asfaltic pe D.N.1, intre poz. km 576+500 - km 586+400
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Reabilitare pe D.N.19, intre poz. km 5+853 - km 76+000
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competente pe D.N.1; D.N.19 si pe Centura ocolitoare a municipiului
Oradea; Districtul Sanmartin, pentru D.N.1, D.N.76 si Centura ocoli-
toare Oradea; Districtul Sacuieni, cu rol de administrare, intretinere
si reparatii pe D.N.19; D.N.19C, D.N.19D; Districtul Inand, care fsi
exercitd autoritatea pe D.N.79 si pe D.N.79B; Districtul Marghita,
pentru D.N.19B; Districtul Stei in raspunderea cdruia intra D.N.75,
D.N.76 si Centura Stei; Districtul Draganesti, cu atributii pe D.N.76;
Districtul Spinus, cu rol de administrare, intretinere si reparatii pe
D.N.1P si D.N.19E. in administrarea S.D.N. Oradea se afl si Pepi-
niera Homorog, care asigurd plantatia pentru drumurile din compe-
tenta D.R.D.P. Cluj.

De sase ani si doua luni de zile, la conducerea Sectiei de Drumuri
Nationale Oradea se afl3 dl. ing. Ioan Corneliu PITURCA. Are o bio-
grafie interesanta: tatal, oltean, mama moldoveanca, iar el este arde-
lean. A absolvit Liceul de constructii din Oradea. De la terminarea
studiilor liceale a lucrat la drumurile nationale, mai intai ca muncitor,
apoi ca tehnician la S.D.N. Oradea, ca sef de formatie betoane la
Sacuieni. Timp de 14 ani a indeplinit functia de diriginte de santier,
din partea D.R.D.P. Cluj, pentru S.D.N. Oradea. Este absolventul Fa-
cultatii de Constructii a Universitatii Tehnice de Constructii din Cluj-
Napoca, promotia 1987. in octombrie 2006 a fost numit seful S.D.N.
Oradea. Ii face plécere s& afirme c3 descinde dintr-o dinastie de DRU-
MARI. Tatdl dansului, Aurel, maistru specialist in constructiile de dru-
muri, a fost sef de santier la Satu Mare, a participat la infiintarea uni-
tatii de drumuri la Oradea. Mama dansului, Virginia, a fost tehnician
la S.D.N. Oradea. Deci, ambii parinti au fost drumari. Este fireasca
optiunea dansului pentru imbratisarea unei frumoase si nobile profe-
sii, aceea de DRUMAR! Tainele meseriei, deprinse initial din familie,
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au fost adancite, completate si dezvoltate prin studiile universitare,
prin cunostintele dobandite din experienta activitdtii practice, prin
cercetarea literaturii de specilitate, a numeroaselor articole din litera-
tura de profil. Considera ca fiecare lucrare de constructii, de reabili-
tare, chiar de reparatii incorporeaza multe elemente de noutate, de
experientd ineditd, care merita si este absolut necesar sd fie anali-
zate, cercetate cu atentie.

in convorbirea pe care am avut-o, au fost facute referiri la activi-
tatea de consultantd. ,/n realitate, consultantii sunt reprezentantii
nostri in teritoriu. Au o responsabilitate majora fata de calitatea Iu-
crarilor. Profesionalismul lor, probitatea manifestata, dovedita in in-
deplinirea obligatiilor lor de serviciu isi au materializarea in calitatea
fiecarei lucrari, atat in ansamblul ei, cat si in fiecare detaliu. Pentru
ca lucrarea trebuie sa fie durabild, nu numai in cei 20 de ani de ga-
rantie cat este stipulat in contractul de executie". Si mai are ,un of*
domnul inginer Ioan Corneliu PITURCA: ,Proiectantul s§ expertizeze
terenul inainte de finalizarea proiectului. Pana in prezent, de cand
sunt eu la post la S.D.N. Oradea, nu am vazut, nu am intalnit nici un
proiectant prin zona pentru care am responsabilitate. De aici, intre-
barea, cu tentd retoricd: cum se confruntd cu realitatea, din teren,
proiectele elaborate in cadrul unor firme sau institute de specialitate?
Rédspunsul nu este greu de dat. Desele refaceri de proiect, adaugirile
si anexele de completare sunt demne de analizat".

Sfarsitul de noiembrie inregistreaza o impulsionare a activitatii la
S.D.N. Oradea. Se apropie sfarsitul de an, se apropie si iarna. Dru-
marii bihoreni doresc sd fie pe deplin pregatiti! Asa cum le sta bine
oamenilor harnici si chibzuiti!
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O viata dedicata

stiintei si tehnicii drumurilor

Ion SINCA
Foto Emil JIPA

M -am nascut la 1 martie langa , Trivalea Pitestiului”, in localitatea
Smeura, iar dupa primele sapte clase am sustinut examenul de
admitere la liceul Bratianu din Pitesti, dupa care prin reorganizare, in
1960, am terminat cursurile liceale la Alexandru Odobescu, facand
parte din prima promotie care a absolvit liceul cu 11 clase.

Avand traditie in familie de drumarit, in acelasi an am sustinut
examenul de admitere la Institutul de Constructii Bucuresti, unde am
intrat la Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Poduri, cu dorinta de a
ma face Drumar. Din fericire pentru mine si pentru toti colegii mei
din generatia anilor ‘60, pe tot parcursul anilor de studii am avut parte
numai de profesori eminenti care, prin daruire si exigentd profesio-
nald, au reusit sd ne imprime si sa ne deschida apetitul pentru perma-
nente cdutari in profesia aleasa si in viata, fapt pentru care am fost
si le voi ramane totdeauna recunoscator.

La terminarea studiilor, decanul Facultatii, Prof. Iosif KRAUS
ne-a spus: ,Sunteti generatia Portilor de Fier si va asteapta sarcini
grele”, dupa care, fiecare si-a urmat repartitia primitd. Dupd o pe-
rioada scurtd la IPTANA Bucuresti, Prof. Stelian DOROBANTU, ale
carui sfaturi s-au imprimat in intreaga mea activitate, atat in produc-
tie cat si in cautarea stiintificd, mi-a recomandat sa merg in Banat
pentru a acumula experienta in executie si unde este nevoie de in-
gineri constructori.

Pentru o perioada de 11 ani am activat la Trustul de Constructii
Forestiere Brasov - Grupul de Santiere Caransebes, unde, avand
functia de Sef Santier, timp zece ani am lucrat in domeniul construc-
tiilor civile si industriale, dar si al constructiei de drumuri si poduri
forestiere.

Perioada anilor ‘70 s-a caracterizat printr-o revolutie in constructia
de drumuri si nu numai, santierele fiind dotate cu utilaje specifice de
mare capacitate fabricate in Romania sau din import, fapt ce a con-
dus la cresterea gradului de mecanizare si a vitezei de lucru.

Pentru executarea unor lucrdri cu un grad mare de complexitate,
am implementat cu succes metoda drumului critic, organizand astfel
la Caransebes un santier model care mi-a oferit multe satisfactii.

Anul 1977 a fost un an de cotitura pentru intreaga mea activitate
ce a urmat. Simteam nevoia unor schimbadri si in urma unui concurs
de imprejurdri I-a cunoscut pe Prof. dr. ing. Laurentiu NICOARA, pe
atunci Directorul Directiei de Drumuri si Poduri Timisoara, iar in data
de trei ianuarie 1977 ma instala ca Sef de Sectie la Drumuri Nationale
Caransebes, o unitate nou infiintata in judetul Caras-Severin si unde
am activat pana in anul 2004, anul cand m-am retras la pensionare.

Judetul dispunea de o zestre a drumurilor nationale nu in totali-
tate modernizata si a fost necesar un efort deosebit pentru dotarea
Sectiei cu instalatii pentru prepararea betoanelor asfaltice cat si de in-
vestitii pentru modernizarea integrala a retelei existente.

S-a ajuns astfel, ca prin forte proprii, sa se puna in functiune o
instalatie tip LPX pentru betoane asfaltice la Caransebes si sd se mo-
dernizeze inca una la Ezerig, fapt ce a permis o incercare de salvare
a zestrei existente la intreaga retea de 300 km din administrare care

Dr. ing. George BURNEI

prezenta un indice de degradare foarte avansat si care trebuia sa faca
fatd in conditii de fiabilitate corespunzatoare unui trafic greu in con-
tinua crestere, datoritd maririi sarcinii pe osie, fenomen specific in-
tregului trafic intern si international.

Paralel cu aceastd actiune, prin investitii ale D.R.D.P. Timisoa-
ra, s-a reusit modernizarea intregii retele, cu terminarea sectoarelor
D.N. 58 Resita - Anina si D.N. 58A Ezeris - Lugoj (60,0 km).

Cu ocazia unei vizite la Caransebes, in anul 1977, a domnului dr.
ing. Mihai BOICU, pe atunci Director General al Administratiei Natio-
nale a Drumurilor Bucuresti, referindu-se la starea de degradare a
sectorului D.N. 58 Caransebes - Resita preciza: ,Georgica, la anul vii-
tor, despre drumul acesta se va vorbi ca de un fost drum national”.

A avut dreptate, pentru ca in Romania si in special in sectorul de
drumuri se anunta o criza profunda datorita imprumuturilor externe
care trebuiau achitate, urmare a unor cheltuieli uriase la investitii de in-
teres national precum: Canalul Dunare-Marea Neagrd, Drumul Trans-
fagarasan, s.a., astfel ca la nivelul unei Sectii de Drumuri Nationale, co-
tele lunare pentru bitum si combustibili tindeau asimptotic catre zero.

Practic, in fata lucratorilor de drumuri se impunea o regandire pri-
vind constructia si mentenanta lor, atat in sensul gasirii unor solutii
si tehnologii noi de economisire a materialelor energofage cat si de
utilizare a materialelor locale.

Astfel, la nivel national au nceput noi cdutari in domeniul cerce-
tarii aplicative, imbindndu-se de multe ori cu succes, rezultatele unor
cercetdri din laborator cu sectoarele experimentale, existand o co-
laborare fructuoasa intre catedrele de specialitate din invatamantul
superior cu specialistii din executie, iar in cazul D.R.D.P. Timisoara se
poate afirma, fara a gresi, cd a existat o colaborare exemplarad cu
Catedra de Drumuri, iar rezultatele au fost deosebite si cu beneficii
impresionante pentru drumuri, in special pentru drumurile nationale
administrate.
proces de ,,dezghetare” a gandirii politice la nivelul conducerii Roma-
niei, dupa anii 1968-1970, s-a putut beneficia de unele schimburi de
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experientd cu specialistii din sectorul de drumuri din tarile vecine, in-
clusiv prin valorificarea unor burse de specialitate la unele Institute de
cercetdri din tarile puternic dezvoltate din Europa si nu numai, para-
lel cu participarea la conferinte si congrese internationale, fapt ce a
permis ca multi dintre specialistii de atunci din sectorul de drumuri sa
fie informati despre metodele si tehnologiile noi aplicate in cons-
tructia si intretinerea drumurilor, puténd astfel sa incerce o adaptare
a lor la conditiile din Romania.

in perioada anilor ‘80, criza economica din Romania s-a accen-
tuat, ajungandu-se practic la situatia ca instalatiile de tip LPX, com-
plet modernizate si automatizate in vederea prepararii betoanelor
asfaltice, sd intre intr-un somaj mascat datorita lipsei de bitum si a
combustibililor lichizi destinati fabricarii, transportului si asternerii
mixturilor asfaltice pe anumite sectoare de drum, care efectiv nu mai
puteau fi intretinute prin simple reparatii cu mixtura sau alte meto-
de improvizate. Indicele de degradare a suprafetei de rulare pentru
majoritatea drumurilor nationale era in continud crestere, paralel cu
cerintele tot mai mari ale traficului rutier si in special ale traficului
greu, care din ce in ce mai mult, isi facea simtitd prezenta prin cres-
terea sarcinii pe osie si prin efectele distructive asupra drumurilor
existente, nepregatite din punct de vedere al capacitatii portante pen-
tru preluarea in conditii de viabilitate corespunzatoare a noilor sarcini
din trafic, iar insatisfactiile utilizatorilor de drumuri cresteau de la un
an la altul, in special primdvara cand efectele sezonului rece din pe-
rioada de iarnd isi etalau din plin prezenta prin toatd gama degra-
darilor ce se pot intalni intr-un manual de intretinere a drumurilor.

Banatul a fost si este intr-un contact direct cu civilizatia apuseana
mai ales in sectorul drumurilor nationale, ca atare si presiunea morald
a drumarilor din Banat era in continud crestere, ca atare sub indru-
marea distinsului om al drumurilor, Prof. Dr. ing. Laurentiu NICOARA,
am procedat in colaborare directd cu distinsii mei colegi de la dru-
muri dar si cu specialisti din diferite laboratoare de cercetare de la
unele Institute de cercetdri din tara, la initierea unor studii si cercetdri
aplicative, care sa conduca la gasirea unor solutii ce pot contribui la
imbunatatirea starii de viabilitate a drumurilor, dar si la valorificarea
materialelor mai usor accesibile sub aspect energetic, aspect caruia i
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se acorda o importanta deosebita la nivel mondial.

Pana in anul 1980, datorita crizei profunde a bitumului, cautarile
mele, alaturi de multi alti specialisti in domeniu si nu numai, au fost
orientate spre studiul superplastifiantilor, in scopul gdsirii unui copo-
limer capabil sd imbunatdteasca unele caracteristici ale bitumului cu
influente directe asupra calitdtii si durabilitatii betoanelor asfaltice.
Dupa doi ani, in colaborare cu Laboratorul de cercetari al Combinatu-
lui Petrochimic Pitesti si cu aprobarea Consiliului National de Tehnolo-
gie, s-a reusit definitivarea formulei si a procesului de fabricatie a
produsului pe care I-am denumit ARGENTENA AV cu efecte uriase
asupra adezivitatii bitumului si impermeabilitatii betoanelor asfaltice.

Din pacate, datorita costurilor prea ridicate a unor modificari la
instalatia de preparare, nu s-a aprobat fabricarea in cantitdti mari, ca
atare totul a rdmas in expectativa. Dupa anul 1990, pe Autostrada
Bucuresti-Pitesti se puteau vedea reclamele pentru ARGENTENA AV,
dar in drumuri totul se schimba atat in gandire cat si in directii de ac-
tionare.

Privind economisirea de energie in procesul de preparare a mix-
turilor asfaltice am aplicat cu succes, pentru prima data, preincalzirea
bitumului cu baterii solare, in urma unei colaborari deosebite cu emi-
nenta colaboratoare a drumarilor, Doamna Prof. Nicoleta DESABATA
de la Universitatea din Timisoara, o fiziciana si o cercetatoare de ex-
ceptie.

Aceste cautdri de imbunatatire a calitatii drumarilor, in acea pe-
rioada grea pentru Romania, au fost specifice la majoritatea Sectiilor
de Drumuri Nationale din tara si a Directiilor de Drumuri, dar cu efecte
insuficiente fata de cerintele mari ale drumurilor.

Dupa anul 1980, din initiativa Domnului Director, Dr. ing. Mihai
BOICU, s-a lansat ideea trecerii la utilizarea betoanelor de ciment ru-
tiere in procesul de ranforsare a structurilor rutiere elastice, tinand
cont de faptul ca Romania dispunea de mai multe fabrici de ciment si
trdiam cu speranta ca vom putea beneficia de cantitati mai mari.
Ideea m-a incantat de la inceput, tinand seama de faptul cd nu eram
strain de ea din activitatea mea anterioara, dar pentru drumurile na-
tionale a constituit un nou inceput, cu anumite beneficii de ambele
parti. A nu se uita ca dupa 1945 s-a recurs numai sporadic la aceasta

solutie, in special la drumurile
nationale.

Actiunea de pregatire s-a
desfasurat cu o anumita frene-
zie in doud directii: instruirea
oamenilor si dotarea cu toate
instalatiile si echipamentele ne-
cesare, inclusiv laboratoare de
specialitate. Pentru muncitori,
maistrii i ingineri s-a amenajat
0 sala n care, timp de sase luni,
le-am prezentat tehnologia de
executie si minimul necesar
pentru partea teoretica. Spre
satisfactia mea rezultatele nu
au intérziat. Cu un efort deose-
bit, in anul 1982 s-a reusit la
santierul din Caransebes pu-
nerea in functiune a primei
statii tip CEDOMAL (C-51) pen-
tru prepararea betoanelor de ci-
ment, iar in data de 20 aprilie
1983, cu emotiile de rigoare,
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s-a procedat la asternerea pe D.N. 68, in Caransebes, a primilor metri
liniari de Tmbrdacdminte rigida pe un drum cu imbrdcaminte bitumi-
noasa existentd, dar cu durata de exploatare cu mult depasita. Din
fericire, dar cu greseli inerente ale inceputului, in primul an s-a reusit
punerea sub circulatie a primilor 5,5 km, fapt ce a constituit o rea-
lizare deosebitd. A fost un an greu, cu multe nereguli ce se impuneau
a fi rezolvate cu operativitate, dar si cu dorinta de a face totul foarte
bine, mai ales ca anumite sectoare de drum erau salvate din starea
generald a degradarii, fapt ce inducea o energie pozitiva tuturor.
Primii ani cu betoane de ciment au fost rodnici, dar si cu multe pro-
bleme sensibile pentru acest organism care este betonul, atat sub as-
pectul tratari rosturilor, al imbunatatirilor calitatilor specifice com-
portarii in exploatare, prin utilizarea aditivilor, a modului de tratare a
suprafetei de rulare prin striere si impermeabilizare, a tratarii sau
eliminarii microfisurilor si multe alte aspecte de finete.

Betoanele asfaltice au rdmas pe locul doi datoritd lipsei bitumului,
iar in 1985 s-a montat a doua statie de betoane la Slatina Timis, pen-
tru a salva D.N. 6, care fiind supus traficului international, se prezenta
sub orice critica.

Astfel, am reusit sa reabilitam circa 90 km, dintre care ponderea
a fost pe D.N. 6. Efectiv, am fost indragostit de acest tip de imbra-
caminte rigidd pentru drumuri, care mi-a oferit si multe satisfactii
intr-o perioada cand drumurile au avut mult de suferit. La Caranse-
bes s-a format practic o ,Scoala de beton”, unde au avut loc multe
schimburi de experienta, s-au facut multe sectoare experimentale in
colaborare cu specialisti de renume din cadrul INCERTRANS Bucuresti,
pentru utilizarea unor materiale locale, in special calcar, cu un con-
tinut ridicat de carbonat de calciu, zgura granulata s.a.

Am organizat in anul 1985, in colaborare cu Catedra de beton de
la Politehnica Timisoara, un Simpozion ,Betoane Rutiere” in premiera
pentru Romania postbelicd. Domnul Prof. Stelian DOROBANTU, a vi-
zitat sectoarele experimentale cu agregate calcaroase si a ramas
incantat de ce s-a facut, inclusiv de sectorul executat cu echipamen-
tul de cofraje glisante, realizat tot in premiera la D.R.D.P. Timisoara.

in anul 1988, santierul de la Caransebes si-a adus o contributie
deosebita la finalizarea pistei de beton de ciment de la Otopeni, iar la
0 prezentare pe care am facut-o la Institutul de Cercetdri in Trans-
porturi (WTI) din Suedia, unde in anul 1984, am efectuat un stagiu de
specializare prin bursa, la Sectiunea ,Tehnologii noi in tehnica ru-
tiera”, dupa discutiile purtate, pentru participantii din mai multe tari,
problema ,reinvierii” betoanelor de ciment rutiere destinate reabili-
tarii drumurilor a prezentat un interes deosebit, generand multe in-
trebari si aprecieri pozitive.

Sa nu uitam ca n toata Europa si nu numai, folosirea betoanelor
asfaltice in sectorul drumurilor era in plind dezvoltare, paralel cu studii
intense pentru diversificare si de utilizare a superplastifiantilor.

Personal, in acea perioada aveam convingerea ca tehnologia be-
toanelor rutiere se va dezvolta in Romania pentru beneficiul drumu-
rilor si al utilizatorilor, fapt ce m-a determinat sa-i dedic multe studii
si experimentari, inclusiv in domeniul reducerii zgomotului din trafic
datorita striurilor pe suprafata de rulare, reusind in final sa le prezint
intr-o teza de doctorat.

La aniversarea a zece ani de la infiintarea Sectiei Drumuri Natio-
nale Caransebes, Prof. Laurentiu NICOARA, seful Catedrei de Drumuri
de la Timisoara, intr-un omagiu adus drumarilor, spunea: ,Viata a
demonstrat in mod elocvent cé infiintarea acestei unitati are o influ-
entd hotaratoare asupra intretinerii si dezvoltarii retelei de Drumuri
Nationale din Judetul Caras Severin”.

Schimbarile social-politice din Romania din anul 1989 au condus
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incet dar sigur la stabilirea aleatorie a unor noi directii de organizare,
multe fard o fundamentare tehnico-stiintificd, fapt care nu permite
romanilor si mai ales tineretului sa se bucure de niste perspective in-
crezatoare. Deocamdata.

n anul 1990, din initiativa unor personalititi din domeniu, s-a
infiintat Asociatia Profesionala de Drumuri si Poduri din Romania
(A.P.D.P.), o realizare deosebitd pentru drumari, tinand seama de o
dorinta fireasca a tuturor de a se actiona ca un tot unitar, fapt care
in mare parte s-a reusit. Si in aceasta directie, am incercat, prin mo-
desta mea contributie, sa initiez o provocare a specialistilor din sec-
torul drumurilor si nu numai, intr-un domeniu relativ nou, dar de o
importanta deosebitd pentru drumuri si pentru noi toti: Drumul si
Mediul Inconjurétor.

Am acceptat, in anul 1993, functia de Presedinte al Comisiei de
Mediu din cadrul A.P.D.P. tinand seama cd ma pasiona Estetica rutiera
si am ramas incantat de tot ce am studiat in Suedia privind relatia
Drum-Mediul Inconjurdtor si de grija Administratorului de drumuri
privind flora, fauna si populatia din zonele adiacente drumurilor.

in discutiile purtate cu Domnul Dr. ing. Mihai BOICU, pe atunci
Presedintele Asociatiei si cu aprobarea conducerii D.R.D.P. Timisoara,
am luat decizia ca, la nivel national, sd organizam la Caransebes, mai
precis la Bdile Herculane, odata la doi ani, o serie de conferinte numai
Ccu aceastd tematicd: Drumul si Mediul Inconjurétor, astfel c3 ince-
pand cu anul 1995, timp de 18 ani, cu o regularitate matematica si
cu o participare de elitd, am organizat aceste conferinte, multe din-
tre ele cu participare internationald, iar temele discutate au trezit per-
manent un interes deosebit pentru specialistii din Romania, tinand
seama ca era un domeniu nou, atat pentru proiectare cat si pentru
executie sau mentenanta in domeniul drumurilor, inclusiv sub aspect
legislativ.

fn cadrul Comitetului de Mediu pe care I-am coordonat 18 ani,
m-am bucurat de o colaborare stiintifica exemplara si de un ajutor
deosebit din partea unor distinsi profesori din principalele centre uni-
versitare ale tarii, dintre care, in mod deosebit mentionez Iasi, Ti-
misoara, Cluj-Napoca, Bucuresti, drept pentru care si cu aceastd oca-
zie le aduc prinosul meu de recunostintd pentru intreaga colaborare
pe parcursul celor 18 ani, de care a beneficiat intregul corp de spe-
cialisti din Romania, cu deosebire cei tineri.

A.P.D.P. din Romania, a avut si in mod deosebit are, in cadrul
Asociatiei Mondiale a Drumurilor (AIPCR) o activitate intensa si cu
rezultate remarcabile, atat la nivelul Comitetelor Tehnice de speciali-
tate, cat si la nivel de conducere, inclusiv in cadrul Congreselor Mon-
diale de Drumuri.

in perioada 1998-2003, am participat din partea Romaniei la
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Bruxelles, in cadrul programului COST 341: Habitat Fragmentation
due to Transportation Infrastructure, program initiat de Infra Eco Net-
work Europe (IENE) si European Centre for Nature Conservation
(ECNC), la care, prin membrii Comisiei noastre de Mediu, Roménia
si-a adus o contributie deosebitad, inclusiv la redactarea unui manual
destinat identificarii conflictelor si stabilirea solutiilor in relatia Dru-
mul-Mediul fnconjurétor: WILDLIFE AND TRAFFIC.

Manualul a fost destinat tuturor tarilor fara experientd in acest
domeniu, iar in tara I-am prezentat la toate catedrele de drumuri din
Romania, pentru a fi predat studentilor din anii superiori.

Asa cum a fost recomandarea, manualul a fost sustinut in fata
specialistilor cu ocazia conferintelor de mediu din Romania, cat si la
congrese internationale, el suscitand un interes deosebit prin reco-
mandarile facute in domeniul drumurilor.

Conform unui plan strategic definitivat de AIPCR, in perioada
2008-2011, am participat la Paris, in cadrul Comitetului Tehnic A1 -
Mediul Inconjurdtor Durabil, aldturi de alti specialisti din Comitetul de
Mediu din Romania, la definitivarea unor studii de interes general pri-
vind impactul drumurilor asupra mediului inconjurator. in final, la ter-
minarea mandatului acestui Comitet Tehnic, s-a procedat la intoc-
mirea raportului final intitulat MONITORING OF ENVIRONMENTAL IM-
PACTS OF ROADS, raport care a fost pus la dispozitia tuturor tarilor
interesate.

Am o satisfactie deosebitd cd am reusit, cu aprobarea conducerii
AIPCR, a conducerii A.P.D.P. si cu un sprijin deosebit din partea
D.R.D.P. Timisoara, sa organizam in septembrie 2009, la Timisoara,
o sedinta a Comitetului Tehnic A1, la care am colaborat si a Comite-
tului B4 (Transportul de Marfuri si Intermodalitatea), dupd care a
urmat Seminarul International ,Mediul fnconjurdtor si Transportul
Durabil”, cu o participare de elitd din 24 de tari ale lumii.

Dupa anul 2011, datorita unor probleme deosebite de ordin perso-
nal, m-am retras la cerere din activitatea Comitetului Tehnic din
cadrul AIPCR, problemele fiind preluate de tineri colaboratori care
sper sa mentind, in continuare, activitatea cel putin la nivel similar.
Le doresc mult succes!

Toate aceste actiuni le-am initiat cu daruire si dragoste pentru
drumuri si pentru drumari, in paralel cu activitatea mea cotidiana in
cadrul Sectiei de Drumuri Nationale din Caransebes, pana la retra-
gerea pentru pensionare in 2004.

Din pdcate, morfologia schimbarilor in gandire si strategie la ni-
velul administratiei drumurilor din Romania, inclusiv etalarea unor in-
terese divergente care nu intotdeauna au fost in beneficiul drumurilor
dupa anul 1990, mi-a creat o stare de disconfort profesional, dar am
ramas totusi cu satisfactia aparitiei pe harta tarii a unei retele de au-
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tostrazi, care poate se va dezvolta in viitor pentru generatiile urma-
toare, intr-o Romanie cu atatea ,frumuseti” dar mai putine impliniri.

In ultimii 15 ani mi-a oferit o stare de satisfactie si liniste acest
proces de intinerire a drumurilor, in special a celei nationale, tinand
seama de faptul c3 toatd tineretea mea a fost legata de drumuri si de
oamenii lor.

Voltaire, la implinirea unei varste respectabile, spunea: ,S3 ne
géndim ca, asa cum suspinam acum dupa tineretea infloritoare, care
nu mai este si nu se va mai intoarce niciodata, va urma gérbovirea,
care ne va face sa regretam varsta maturitatii, in care ne mai aflam
si pe care n-o pretuim indeajuns”. Din fericire, drumurile au trecut,
consider eu, de aceasta varsta a garbovirii, in care au stat o perioada
indelungata, aparand la orizont o noua tinerete, care pentru mine este
mult mai importanta.

Drumurile au trait si vor trai prin generatii, iar pentru noi este
foarte importanta calitatea amprentei pe care o ldasam asupra lor, am-
prentd la care trebuie sa tina toti drumarii si de care trebuie sd se
mandreasca. Acesta este crezamantul meu, care nu concep ca va fi
schimbat vreodatd si pentru care am luptat, sa-I transmit cu credinta
si intelepciune tuturor acelora care m-au urmat.

Experienta si gandirea celor varstnici trebuie sa se constituie ca o
rampa de lansare a celor tineri, pentru a se putea crea o simbioza
fericitd cu repercusiuni pozitive asupra intregii colectivitati.

Am apreciat noua gandire lansata la ultimul Congres Mondial de
Drumuri din Mexic: ,DRUMURILE PENTRU O VIA]’A MAI BUNA”, iar
pentru Romania trebuie sd se imprime in gandire ideea ca ,Daca fa-
cem un lucru, sa-1 facem bine de la inceput”!

Ra@man cu sentimentul ca aceasta viziune se va imprima in consti-
inta fiecaruia dintre noi, iar faptul ca intreaga mea activitate s-a des-
fasurat la confluenta a doua ,milenii”, intr-o Romanie cu societati
complet diferite, nu mi-a schimbat cu nimic gandirea creativa, accep-
tand rolul esential al managementului si anume acela de a ,face fata
cu inteligenta schimbarii”!

Tuturor celor interesati, le-am transmis si le transmit, in conti-
nuare, ca:

Iubind drumurile,
Iubesti omul.
Iubind OMUL,
Iubesti viata.
Iubind viata,

II iubesti pe DUMNEZEU.

N.A. In editia de fat§ a revistei noastre am experimentat o schim-
bare a stilului de prezentare a eroilor rubricii,, CONTEMPORANUL NOS-
TRU”. Dr. ing. George BURNEI, o personalitate deosebita in randul
specialistilor din domeniul infrastructurii rutiere, pe parcursul mai
multor intalniri si discutii, ne-a infatisat episoade interesante din cari-
era de DRUMAR, din activitatea de sef al Sectiei de Drumuri Nationale
Caransebes, din prodigioasa implicare in actiuni cu caracter stiintific,
indeosebi in extrem de actuala preocupare - Protectia Mediului. Am
avut, astfel, prilejul de a cunoaste un bun manager al administrarii,
constructiei, intretinerii, reabilitarii si reparatiilor drumurilor nationale
de pe raza de competente a SDN Caransebes, un pasionat si compe-
tent cercetator si investigator al importantului domeniu - infrastruc-
tura rutierd, sistemul comunicatiilor terestre. Astfel de argumente
ne-au determinat sa-i consacram paginile de fata ale Revistei ,,DRU-
MURI PODURI”

Ion SINCA
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20 de kilometri de autostrada in 10 luni

Record in finalizarea executiei lucrarilor

De ani buni, visul roméanilor de a ajunge cat mai repede din centrul, sudul si vestul Roméaniei la Marea cea Mare s-a lovit, de fiecare data,
de obstacole si dificultati greu de povestit. Vechile trasee care legau Bucurestiul de Constanta erau pur si simplu sufocate de aglomeratia
generata de transportul comercial si cel turistic, aproape indiferent de anotimp. Riscurile, pericolul si orele de asteptare erau insa repede
date uitarii la intalnirea cu tarmul marii.

Au existat diverse proiecte, sperante ca, intr-o buna zi, drumul cu masina de la Bucuresti la Constanta va putea fi strabatut nu in cinci
sau sase ore, ci doar in mai putin de doua ore si jumatate de condus. Au trebuit aproape 20 de ani pentru a avea o autostrada care sa lege
capitala de Marea Neagra. Ca un fel de dulce si meritata razbunare a celor doua decenii de tergiversari si intarzieri, ultimul sector de drum,
Autostrada Cernavoda - Medgidia, in lungime de 20,491 km, a fost terminat in doar zece luni, ceea ce constituie un record in derularea aces-
tui proiect. Constructorii - firma italiana ASTALDI Spa si MAX BOEGL, proiectant Asocierea SEARCH CORPORATION / S.C. TECNIC
CONSULTING, precum si firmele BENNINGHOVEN si WIRTGEN (ne cerem scuze ca nu le-am putut enumera pe toate) - au demonstrat
ca se poate, fara a face nici un rabat de la competenta si calitate. Multumim si pe aceasta cale d-lui director de proiect ing. Adrian ADLER.
d-lui ing. Victor CORBAN, director tehnic MAX BOEGL, d-lui ing. Luca CANINO, director ASTALDI Roménia si d-lui Fabrizio DEL
MISTRO (ASTALDI), cei care ne-au sprijinit in realizarea acestui material.

La marea cea mare - asigurarea conexiunii dintre Constanta si granita cu Ungaria si
cresterea capacitatii traficului rutier de-a lungul Axei Prioritare Eu-
ropene TEN-T 7;
utostrada Cernavodd - Medgidia, in lungime de 20,491 km, a - asigurarea unei cai de comunicatie moderne intre cele 2 orage
fost finalizat3 in 10 luni, fapt f&r3 precedent in constructia de au-  (Cernavoda si Constanta) si cresterea capacitatii de trafic, in princi-
tostrézi din Romania, datorit eforturilor conjugate ale tuturor celor ~ Pal prin devierea traficului de tranzit catre autostrada;

implicati in acest proiect. E de subliniat ci incd din luna iulie 2012 - imbunatatirea sigurantei traficului si reducerea numarului de
s-a circulat pe o cale in dublu sens, in regim de Drum National. accidente rutiere pe aceastd rutd precum si imbundtatirea conditiilor

Prin implementarea acestui proiect de infrastructurd rutierd s-a  de mediu, in special prin reducerea poludrii in localitdtile care sunt in
urm3arit: prezent traversate de infrastructura rutiera existenta.

DECEMBRIE 2012



ASOCIATIA

ANUL XXI PROFESIONALA
NR. 114 (183) O DR R OMANIS

Ing. Adrian ADLER, director de proiect
si ing. Victor CORBAN, director adjunct,
doi dintre artizanii acestui record

Traseul

Traseul incepe la sud de orasul Cernavoda la km 1514300, in zona
nodului rutier existent si se termina in zona intersectiei cu D.J. 222
(Medgidia-Pestera), desfasurandu-se la sud de Canalul Dunare - Marea
Neagra. Spre sud, pe circa 2 km, merge in paralel cu C.F. Bucuresti -
Constanta, cu traversarea vailor de la km 151+480 si km 153+300 si
merge in paralel cu D.J. 223 pe aproximativ 1 km, la o distanta de circa
350 m de acesta (zona km 155). Intre km 155 si 157 traseul autostrazii
se inscrie pe Dealul Lupilor, desfasurandu-se in lungul podgoriilor, tra-
versand Valea Alexe si Dealul Aleca. Pana la km 159, traverseazd un
teren denivelat, unde intersecteaza Valu lui Traian. Autostrada se des-
fasoara apoi pe la nord de localitatea Ivrinezu Mare, intersecteaza
Valea Gura Ghermelor, Dealul lui Simedrea si Valea lui Simedrea pana
in zona km 162, dupa care traseul continua spre est, intersectand nu-
meroase drumuri agricole, iar in zona km 163 se apropie de un canal
de irigatii pe care il traverseazd la km 167. in zona km 1644500 este
intersectata LEA 400kv si LEA 750kv, sunt traversate dealuri si vai
pana in zona km 166 (Valea lui Nica Popa), de unde terenul devine mai
putin accidentat pan3 la sfarsitul sectorului. In zona km 167 este in-
tersectat un drum de exploatare care face legdtura cu D.]. 222 si
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canalul Dundre - Marea Neagra pe Valea Alivantu. Sfarsitul sectorului
de autostrada este la km 171+791, unde se face racordarea cu sectorul
de autostrada Medgidia - Constanta. Lungimea totala a tronsonului de
autostrada este de 20,491 km din care 0,20 km o reprezintd zona de
racordare la autostrada existenta.

La standarde europene

S-a adoptat o viteza de proiectare de 140 km/h; pe zonele unde
geometria traseului nu permite aceasta vitezd s-a adoptat viteza de
120 km/h. Elementele traseului in plan sunt stabilite in functie de
viteza de proiectare adoptatd pentru sectorul respectiv si conform
prevederilor Normativului privind proiectarea autostrazilor urbane in-
dicativ PD 162-2002, rezultand raze cuprinse intre 1.155 si 7.000 m.
Lungimea aliniamentului este de 5.855,90 m, ceea ce reprezinta cca.
28,5 % din lungimea autostrazii, valoare apropiatad de recomandarea
normativului. Tinand cont de faptul ca pe tot traseul autostrada stra-
bate un teritoriu deluros, profilul longitudinal a fost proiectat dupa ur-
matoarele criterii:

e utilizarea la maximum a posibilitdtilor de extragere de material
pentru umplutura;

e asigurarea gabaritelor pe inaltime (5 m) la traversarea denive-
latd a unor cai de comunicatii (drumuri locale);

e razele de racordare sa fie superioare celor minime, dar cu res-
pectarea razelor recomandate de confortul optic la racordérile in plan
vertical acolo unde este posibil;

e declivitatea maxima admisa de 4,5 % pe lungimi scurte;

e asigurarea unei pante longitudinale de minim 0,3%.

Sectiunea profilurilor transversale tip ale autostrazii s-a facut
avand in vedere necesitatea satisfacerii unor debite si viteze de cir-
culatie foarte ridicate in conditii de siguranta si confort. Elementele
geometrice ale acestora sunt in conformitate cu prevederile Caietului
de sarcini si Capitolului 2 din cadrul Normativului PD 162-2002, avand
Iatimea totald a platformei de 30 m astfel:

e parte carosabild 2 x 7,5 m

e benzi de ghidare 4 x 0,5 m;

¢ benzi de stationare de urgentd 2 x 2,5 m

e acostamente 2 x 0,5 m;

e zona mediana 3 m;

e spatii pentru parapete 2 x 2 m.

Pe zonele cu pante mai mari de 3% pe calea unidirectionala care
urca, se prevad benzi suplimentare de 3,50 m, avand aceeasi struc-
tura rutierd cu a cailor de circulatie si care inlocuiesc benzile de sta-
tionare accidentald. Structura rutiera semirigida este alcatuita din:

e 5 cm strat de uzurd din mixtura asfalticd stabilizatd cu fibre de
tip SMA 16 sau de tip MASF 16;

e 6 cm strat de legaturd din BAD 25 m;

¢ 10 cm strat de baza din mixtura asfalticd tip AB 2;

¢ 20 cm strat superior de fundatie amestec din agregate naturale
rotunde sau concasate legate hidraulic cu lianti;

e 25 cm strat inferior de fundatie din materiale nelegate hidraulic
din agregate naturale sau artificiale, rotunde sau concasate, de clasa
de granulatie 0 - 40 mm sau 0 - 63 mm;

¢ 20 cm strat de forma din pamant tratat cu lianti hidraulici.

Pentru benzile de stationare de urgentd, care se dimensioneza
pentru a permite stationarea vehiculelor grele si foarte grele si circu-
latia temporara si accidentala pe autostrada (lucrari de reparatii, blo-
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caje de circulatie, etc.) se adopta structura rutierd de pe partea ca-
rosabila. Zona mediana se amenajeaza cu strat de materiale nele-
gate hidraulic din agregate naturale sau artificiale, concasate, de clasa
de granulatie 0 - 40 sau 0 - 63 mm de min. 12 cm grosime si se im-
permeabilizeaza cu un strat din beton asfaltic. Structura rutiera pro-
pusa se verifica la actiunea fenomenului de inghet - dezghet.

Munitie si... situri arheologice!

Odatd depasitd etapa de proiectare, s-a demarcat zona expropia-
ta si s-a pichetat in detaliu traseul autostrazii. Intreaga zond in care
urmau sa se desfasoare lucrarile a fost asanata pentru a fi identificate
si indepartate eventuale munitii neexplodate, inainte de a se permite
accesul pe santier. A urmat executarea drumurilor tehnologice pen-
tru accesul utilajelor pe santier. Pe traseul acestei autostrazi au fost
identificate Situri arheologice care au trebuit delimitate si predate
pentru inceperea investigatiilor arheologice.

Pe tronsonul de Autostrada Cernavodad - Medgidia au fost loca-
lizate patru Situri arheologice: o asezare Getica, Valul de Piatra, o
asezare romana si medievala si Valul Mare de Pamant. Lucrarile de
terasamente pe aceste sectoare au inceput abia dupa ce Muzeele de
Arheologie Bucuresti si Constanta au incheiat lucrarile de cercetare
arheologica si au permis accesul. Perioada de finalizare a cercetarilor
arheologice s-a situat intre 11.05.2012 si 08.06.2012.

Lucrarile de terasamente

o Lucrari de excavatii in debleu respectiv excavatiile in zonele de-

luroase

S-au demarat concomitent in mai multe sectoare ale autostrazii.
Odata cu excavatia s-a efectuat si taluzarea malurilor rezultate in con-
formitate cu proiectul. Lucrarea de excavatie in debleu se considera
terminata in momentul in care s-a ajuns la cota stratului de forma. O
parte din pamantul excavat din deblee si rezultat din sapaturile pen-
tru pregdtirea compactarilor dinamice in ramblee s-a transportat in
depozite intermediare si a fost folosit apoi la umplutura in zonele de
rambleu (vai).

o Lucrari de umplutura in rambleu (este vorba de umplutura in

vai pentru a se ajunge la cota proiectata)
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Umplutura de pamant s-a facut in straturi succesive compactate
pana la atingerea cotei stratului de forma. Odata cu lucrarile de um-
pluturd s-au montat si tuburile metalice pentru podete si pasaje. In
majoritatea zonelor de rambleu, din cauza terenului slab de fundare,
au fost necesare lucrari de imbunatatire a capacitatii portante a aces-
tuia. S-au folosit doua metode de consolidare:

1. Imbun&tétirea de adancime a terenului de fundare prin com-
pactare dinamica cu maiul de 15 t si perna din material local stabilizat
cu lianti hidraulici, sau

2. Imbunitatirea de suprafatd a terenului de fundare sub ampri-
za autostrazii cu perna din material local stabilizat cu lianti hidraulici.

e Executarea stratului de forma

Stratul de formad s-a executat atat in deblee cat si in ramblee dupa
ce s-au terminat lucrarile de excavatii respectiv umplutura. Stratul
de forma are 20 cm grosime si s-a executat din pamant imbunatatit
cu lianti hidraulici.

Dupa executia lucrarilor de terasamente in care au fost inglobate
infrastructurile necesare sistemului ITS si iluminatului parcarilor si
celor doua viaducte, precum si subtraversarile conductei de motorina
si retelelor de alimentare cu apa a instalatiilor de imbunatatiri funcia-
re, au fost demarate lucrarile de structura rutiera.

e Peste stratul de forma s-a executat primul strat din fundatia
drumului numit strat inferior (25 cm materiale nelegate hidraulic din
agregate naturale sau artificiale, rotunde sau concasate de clasa de
granulatie 0-40 mm sau 0-63 mm). Peste stratul inferior s-a execu-
tat stratul superior de 20 cm grosime din balast stabilizat (strat din
agregate naturale rotunde sau concasate legate hidraulic cu lianti).

o A urmat asternerea materialului asfaltic in trei straturi dupa cum
urmeaza:

10 cm - stratul de baza din anrobat bituminos tip AB2;

6 cm - stratul de binder BAD 25;
5 cm - stratul de uzura tip MASF16.

in continuare, au fost executate lucrdrile de impermeabilizare a
acostamentelor autostrazii, bordurile din beton, parapetele de sigu-
rantd pe partile laterale si intre cele doua cai de circulatie, marcajele
si semnalizarile verticale, santurile si rigolele pentru scurgerea apelor
in lungul autostrazii, parcarile de scurtd durata (cate una pe fiecare
cale), drumurile de intretinere si gardul de protectie.

in privinta terasamentelor traseul autostrazii este constituit din-
tr-o succesiune de rambleu-debleu, volumul de sapatura fiind in ex-
ces, in acest fel asigurandu-se materialul necesar pentru umpluturi in
corpul autostrazii, spatii de servicii, restabiliri drumuri locale etc. Pen-
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tru proiectarea taluzelor de debleu si rambleu au fost luati in conside-
rare coeficientii de sigurantd static (1,5) si dinamic (1,1). Proiectarea
taluzelor pentru diverse sectiuni s-a facut luand in considerare carac-
teristicile pamantului rezultate din investigatiile geotehnice.

Scurgerea apelor

Problema scurgerii apelor a fost rezolvata in functie de conditiile
pe care le oferea terenul natural tinand cont de masurile care trebu-
iau luate pentru asigurarea unei preepurdri a apei inaintea deversarii
in emisari sau in bazinele de stocaj.

Lucrarile au constat in principal din:

e rigole sau santuri pereate in lungul autostrazii;

Foto 1. A2 Cernavoda - Constanta: statie de mixturi asfaltice de
tip BENNINGHOVEN ECO 4000, pe santierul de la Cernavoda

Foto 2. A2 Cernavoda - Constanta: statii de mixturi asfaltice
de tip TBA200 si MBA2500, pe santierul de la Murfatlar
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¢ rigola de acostament sau bordura de dirijare pe intreaga lungi-
me a autostrazii (la marginea covorului asfaltic);

e casiuri de descarcare pana la santul de la piciorul taluzului pen-
tru a impiedica scurgerea directd a apelor pluviale pe taluz;

e santuri de garda la partea superioara a debleului pentru prelua-
rea apelor pluviale de pe terenul inconjurator in zonele de debleu;

¢ podete.

Lucrarile prevazute, in functie de situatie, la punctele de descar-
care a santurilor sau rigolelor au fost:

e bazine decantoare;

¢ decantoare separatoare de grasimi;

¢ bazine de stocaj.

Traseul autostrdzii a intersectat o retea destul de densa de dru-
muri vicinale de pamant (agricole si de exploatare) care asigurau ac-
cesul la terenurile agricole si proprietdti particulare. Platforma drumu-
rilor existente avea latimea cuprinsa intre 3 - 5 m fiind in cea mai
mare parte destinatd circulatiei locale sau celei specifice drumurilor
agricole sau de exploatare. Au fost adoptate solutii optime de con-
tinuizare, cu valorificarea maxima a retelei existente. Proiectul a fost
intocmit in conformitate cu standardele si normativele romanesti si
europene si cu prevederile caietului de sarcini.

Viaducte

Viaduct Km 151+860: s-a realizat, pe ambele cai, cu trei des-
chideri identice. Fiecare viaduct este alcatuit din doua poduri gemene
cu latime de 13,4 m fiecare si amplasate la o distanta de 1,6 m intre
ele. Partea carosabila are 12 m pe fiecare sens, prefabricatele suport
pentru parapete avand 0,7 m.

Viaduct Km 152+300: s-a realizat, pe ambele cai, cu patru de-
schideri identice. Fiecare viaduct este alcatuit din doua poduri gemene
cu latime de 13,4 m fiecare si amplasate la o distanta de 1,6 m intre
ele. Partea carosabila are 12 m pe fiecare sens, prefabricatele suport
pentru parapete avand 0,7 m.

Solutia adoptatd pentru podete si pasaje a fost aceea de a sub-
traversa autostrada cu :

- 20 de podete pentru dirijarea apelor colectate de pe versanti;

- 9 pasaje pentru a asigura continuizarea drumurilor agricole.

Atat podetele cat si pasajele s-au executat din placi metalice zin-
cate de diferite grosimi imbinate la fata locului sub forma unor tuburi
de diferite marimi conform proiectelor de executie. Produsele din ta-
bla zincata ondulata fac parte din clasa CO (practic neinflamabile) con-
form normei tehnice de proiectare si realizare a constructiilor privind
protectia la actiunea focului.

Tehnologii performante

e BENNINGHOVEN

Toate aceste performante nu ar fi fost posibile fara o excelenta or-
ganizare a activitdtii, fara eforturile unor profesionisti desavarsiti si,
nu in ultimul rand, fara o dotare tehnica pe masura. Pentru statiile de
asfalt BENNINGHOVEN, construirea acestui sector de autostrada a in-
semnat un adevdrat examen trecut cu brio. Functionand fara defec-
tiuni si probleme la intreaga capacitate, acestea au furnizat cons-
tructorilor materialele de baza necesare construirii unui drum cu un
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asfalt impecabil, in conditiile unui grafic cu adevarat nemtesc atat la
propriu, cat si la figurat. Este vorba despre o statie de preparat mix-
turi asfaltice de tip TBA 200, amplasatd pe santierul de la Murfatlar,
cu o capacitate de 200 tone/ord, la o umiditate de 5% a agregatelor
procesate si dotatd cu un malaxor de 3.000 kg ce poate pastra ca-
pacitatea de productie, chiar si pentru cele mai pretentioase retete.

Tot pe santierul de la Murfatlar a produs fara intrerupere o alta
statie de preparat mixturi asfaltice de tip MBA 2500, cu o capacitate
de 200 tone/ord. Aceasta este o statie complet mobild, montata pe un
sasiu cu roti i dotata cu cele mai noi sisteme de comanda si control.
Un echipament care isi meritd cu desdvarsire investitia, datoritd unor
costuri de exploatare si productie reduse considerabil.

Cea de-a treia statie de preparat mixturi asfaltice de tip ECO
4.000 a fost amplasatd, de data aceasta, pe santierul de la Cerna-
voda. Este o statie containerizata, fabricata in anul 2011, semimo-
bila, cu o capacitate de productie de 300 tone/ora si un malaxor de
4.000 kg a permis atingerea unei productivitati, in conditii de ex-
ploatare maxima de aproape 320 tone/ord. Si cum asfaltul este pri-
mul si cel mai comentat element al unei autostrazi, realizarea lui la un
nivel tehnic si calitativ performant se datoreaza si calitatii si fiabilita-
tii deosebite ale acestor utilaje si echipamente, dar si oamenilor care
le-au intretinut, exploatat si supravegheat.

¢ WIRTGEN

Se dovedeste astfel ca rigoarea si tehnica germana isi merita pe
deplin respectul si increderea constructorilor si utilizatorilor de dru-
muri. Si cum mixtura asfaltica trebuia produsa si pusa in opera la fel
de repede si bine, s@ mentionam performantele stabilite de utilajele
si echipamentele livrate de firma WIRTGEN, dintre care amintim freza
rutierd pe roti cu latime de frezare de 1 m de tip W100, freza rutierd
performantd pe senile cu latimea de frezare de 1,20 m de tip W1200
F si distribuitorul de liant SW16TC, utilizat in lucrari de stabilizare sol
si reciclare la rece.

e SHUTTLE BUGGY

Noutatea tehnica deosebitd care a contribuit la succesul lucrarilor
pe sectorul de autostrada Cernavoda - Constanta o constituie SHUT-
TLE BUGGY, care reprezinta un utilaj pentru transferul si mixarea as-
faltului produs de ROADTEC/ASTEC, producdtorul nr. 1 de utilaje de
drumuri din S.U.A. Achizitionat in Romania in luna aprilie 2012, acesta
reprezinta primul utilaj de acest gen vandut in Europa, la est de gra-
nita cu Germania. Utilajul este construit special pentru stocarea, ma-
laxarea si transferarea mixturii asfaltice din camioanele de transport
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in finisor, pentru a asigura continuitatea procesului de asfaltare, elimi-
narea timpilor morti prin schimbarea camioanelor cu asfalt, datoritd
nu numai transferului, ci si stocdrii si malaxdrii. Cel mai important
avantaj este acela ca SHUTTLE BUGGY previne segregarile fizice si
termice in asfaltul asternut de finisor, prin uniformizarea continua si
mentinerea constanta a temperaturii mixturii asfaltice livrata fini-
sorului (fara atingerea acestuia).

Avantajele acestei tehnologii, pentru prima oard in Romania, pe
A2 sectorul Cernavoda - Constanta, sunt, printre altele, urmatoarele:

- vitezd mai mare de turnare;

- combaterea efectului de segregare a asfaltului si aparitie a
fisurilor;

- cresterea duratei de viatd a asfaltului asternut;

- reducerea costurilor de intretinere.

Aceste trei exemple demonstreaza ca, in sfarsit, si in Romania se
lucreaza cu cele mai bune si avansate tehnologii rutiere, fapt ce va
conduce, cu sigurantd, atat la costuri mai reduse pe km de au-
tostrada, dar mai important, la o calitate deosebitd a drumurilor ce
vor fi construite in viitor.

Concluzii

Guvernul Romaniei, prin Ministerul Transporturilor - Compania
Nationala de Autostrazi si Drumuri Nationale S.A., a promovat, in pro-
gramul de dezvoltare a infrastructurii rutiere, proiectul Constructie Au-
tostrada Cernavoda - Constanta. Autostrada Cernavoda - Medgidia
este parte a Coridorului Pan European nr. IV (Budapesta - Sofia -
Thessaloniki), care se desfasoard pe teritoriul tarii noastre de la
Nadlac pana la Constanta. Contractul Proiectarea si Constructia Au-
tostrazii Cernavoda - Medgidia a fost semnat la data de 21 septembrie
2011. Desi data inceperii contractului a fost sapte octombrie 2011, cu
o perioada de 90 de zile necesara proiectarii, executia lucrarilor
pregatitoare a demarat in paralel cu proiectarea, imediat dupd data de
incepere. Data de finalizare, prevazutd in contract, era 4 ianuarie
2013. Proiectul a fost realizat prin Programul Operational Sectorial
Transport si cofinantat de Uniunea Europeanad prin Fondul de Coezi-
une. Lungimea tronsonului este de 20,491 Km. Valoarea totala a con-
tractului de proiectare si executie lucrdri este de 498.799.999,87 lei
(fara TVA). Contributia Uniunii Europene este de 63.597.000,00 lei
(féra TVA) - 12,75%.

Prof. Costel MARIN
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Bacteria care repara fisurile betonului

Radu GAVRILESCU

P roiectarea genetica a unei bacterii, denumita ,BacillaFilla“, care
poate umple fisurile aparute intr-o structura din beton prin pro-
ducerea unui ,lipici® special, reprezintd un proiect de succes dezvoltat
de o echipa de studenti de la Universitatea Newcastle din Marea Bri-
tanie.

Echipa de noua studenti (foto) proveniti din domenii de activitate
diferite - informatica, inginerie civild, bioinformaticd, microbiologie si
biochimie - a luat parte la Concursul International iGEM (International
Genetically Engineered Machine), la care a castigat medalia de aur.
Concursul are loc anual la Institutul de Tehnologie din Massachusetts
(MIT), Cambridge - SUA, iar pagina oficiald poate fi accesata aici:
www.igem.org.

Coordonatorul proiectului ,BacillaFilla" dr. Jennifer HALLINAN a de-
clarat: ,.fn jur de 5% din emisiile de dioxid de carbon produse de om
provin din productia de beton, facdndu-I astfel un contribuitor semni-
ficativ la incalzirea globala. Gasirea unei cai de prelungire a duratei de
viata a structurilor existente inseamnd sa putem reduce acest impact
asupra mediului inconjurator si sa actionam in vederea gasirii unor so-
lutii mai sustenabile. Aceste solutii pot fi in mod particular folositoare
in zonele unde sute de cladiri trebuie demolate intrucat, in mod curent,
nu exista o modalitate usoara sa fie reparate fisurile si cladirile sa fie
refacute corespunzéator din punct de vedere structural.”

Bacteria care repara fisurile betonului reprezinta o modificare ge-
netica a unei bacterii numite ,Bacillus subtilis" (bacteria fanului sau a
ierbii), frecvent intalnite in natura.

Bacteria a fost proiectatd genetic sa se deplaseze autonom in
partea inferioara a fisurilor si, odatad ajunsa acolo, sd inceapa sa pro-
ducad un amestec de celule.

»BacillaFilla® patrunde adanc in fisurile betonului producand, in-
cepand din partea inferioara catre exterior, un amestec care contine
carbonat de calciu care colmateaza fisura, realizand o anumita inchi-
dere la nivelul peretilor acesteia.

Odata activata prin ,quorum sensing(*)" diviziunea celulara, in
mediul alcalin dat de beton, se produc urmatoarele (vezi schema):

- celule producatoare de cristale de carbonat de calciu care pre-
cipitd;

- celule filamentoase, care au o rezistenta similard cu cea a fi-
brelor sintetice si produc o armare dispers3;

- un produs denumit lipici ,Levans" care actioneaza ca un liant si
umple golul.

Activitatea sporilor bacteriei ,BacillaFilla® incepe numai atunci
cand germinativ acestia intra in contact cu betonul, fiind declansata
de pH-ul specific, ridicat, al betonului.

Produsele obtinute prin diviziune celulara prezinta o rezistenta la
compresiune similard cu a betonului din jur si, prin faptul ca se gene-
reaza carbonat de calciu (care are un pH ridicat), se diminueaza vi-
teza de patrundere a frontului de carbonatare in prelungirea fisurii,
protejand astfel armaturile inglobate de coroziune. Este cunoscut fap-
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tul ca, prin hidratarea-hidroliza clincherului Portland se obtine tot car-
bonat de calciu.

Bacteria are incorporata si o ,gena de autodistrugere", fiind pro-
gramatad sa nu supravietuiasca in mediul inconjurator obignuit, de-
parte de beton, fiind imposibild proliferarea.

Ca parte a proiectului de cercetare, studentii au luat in considera-
re atat avantajele aduse de proiectul lor, cat si riscurile potentiale
pentru mediul inconjurator.

Bacteria poate fi depozitata si transportatd cu succes fara masuri
speciale de precautie.

Bacteria ,BacillaFilla" a fost proiectata genetic pentru repararea
fisurilor care pot provoca catastrofe structurale, putand fi aplicata prin
pulverizare pe suprafata elementelor structurale. Proiectul a fost dez-
voltat pentru a prelungi in mod ecologic si economic durata de servi-
ciu a structurilor din beton.

Surse:

BacillaFilla: Fixing Cracks in Concrete - http://2010.igem.org/
Team:Newcastle;

»Cracks in your concrete? You need ‘BacillaFilla’ - http://www.
ncl.ac.uk/press.office/press.release/item/cracks-in-your-concrete-
you-need-bacillafilla

(*) - ,quorum sensing" (,senzorul de cvorum™) este un sistem de
stimuli si raspunsuri la stimuli corelati cu densitatea de populatie.
Multe specii de bacterii fo-
losesc senzorul de cvorum
pentru a genera o anumita
activitate in corelatie cu den-
sitatea populatiei de pe o
anumitd zond. In mod simi-
lar, anumite insecte sociale
folosesc senzorul de cvorum
pentru a decide locul unde
sd isi intemeieze colonia.
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(continuare din numarul trecut)

3. Consolidari de bare la tablierele existente ce s-au men-
tinut in lucrare

e Deschiderile centrale 2, 3, 4, talpa superioara a grinzilor cu za-
brele;

o Deschiderile centrale 2, 3, 4 diagonale si montanti;

e Deschiderile centrale 2, 3, 4 talpa inferioara.

4. Montarea elementelor suplimentare ale caii, refacerea
antretoazelor si a contravantuirilor din planul talpilor supe-
rioare ale grinzilor cu zabrele

e Deschiderea 4;

e Deschiderea 3;

¢ Deschiderea 2.

5. Lansari

e Scoaterea din cale a tablierului marginal existent din otel pudlat
din deschiderea 5 (Slatina) mal stang;

e Scoaterea din cale a tablierului marginal existent din otel pudlat
deschiderea 1 (Craiova) mal drept.

Fig. 098 - Esafodajul si calea de lansare din deschiderea 1.
Fotografie din colectia ing. Ion IONESCU

Fig. 097 - Tablierul din deschiderea centrala, deschiderea 4, cu barele consolidate si grinzile cadii asamblate cu conectorii
montati este gata sa primeasca cofragul si armarea placii monolite de conlucrare. Fotografie din colectia ing. Ion IONESCU
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Sa continuam prezentarea principalelor momente ale executiei
acestei lucrdri, momente care ne ofera prilejul de a aminti pe cei care
au trudit din greu cu dragoste si pasiune pentru ca noi cei de astazi
si de maine sa ne bucuram de binefacerile ei.

Fig. 099 - Dezmembrarea vechilor tabliere din otel pudlat din
deschiderile 1 si 5 (Foto Ion IONESCU)

Operatia de dezmembrare a vechilor tabliere din deschiderea 1,
sau cap Craiova cum obisnuiau constructorii s& o numeasca si des-
chiderea 5, cap Slatina nu a fost deloc o operatie usoard ea cerand pe
de o parte, meseriasi de elitd sudori, montatori, macaragii iar pe de
alta parte, oameni cu un simt al echilibrului deosebit, ei fiind obligati
sa escaladeze structura existentd la indltimi suficient de ametitoare.

Fig. 100 - Echilibristica la iniltime. In imagine Alexandru
CHIPER, sudor si Ilie GHELMEG, montator (Foto Ion IONESCU)

Imaginile culese din timpul executiei dovedesc daruirea cu care
s-au implicat muncitori ca Bebe BUZATU, macaragiu, Alexandru
CHIPER, sudor, Ilie CHELMEG, montator care, practic, putem spune
ca au trebuit sa faca alpinism.

Dezmembrarea vechilor tabliere a apelat la urmatoarele operatii
principale:

e Demolarea placii de beton armat;

e Ridicarea tablierelor si asezarea lor pe dispozitivele de ripare
lansare;

e Lansarea tablierelor (scoaterea din deschidere) si amplasarea
lor pe rampe in locurile special amenajate pentru dezmembrarea
elementelor structurale;

e Tdierea elementelor structurale cu aparatul de sudura oxiace-
tilenica, sortarea si depozitarea lor.
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Concomitent cu ope-
ratile de dezmembra-
re ale vechilor tabliere,
pe amplasamentele tu-
turor infrastructurilor,
s-au executat operatiile
de supraindltare a ele-
vatiilor infrastructurilor,
pile si culee.

Fig. 101 - Armarea
zonei de suprainal-
tare a culeei C05, cu-
leea Slatina. Maistrul
Ion C. STAN suprave-
gheaza operatia de
betonare. (Foto Ion
IONESCU)

Operatiunile in ordinea lor succesiva au constat din:

e Prelucrarea suprafetelor de contact de beton existent prin bu-
ciardare-sablare;

e Montarea conectorilor;

e Armarea sectiunilor aferente suprainaltarii inclusiv a blocurilor
de cuzinet;

e Cofrarea elevatiei pe indltimea de suprainaltare;

» Betonarea cu supravegherea atenta a functionarii mijloacelor de
compactare.

Betonistii Nicolae DUMITRU, Ion ENE, electricianul Nicolae RIO-
SEANU strecurandu-se in spatii foarte inguste au reusit sa execute
lucrarea la un nivel calitativ superior.

Tehologia de executie a suprainaltarii infrastructurilor nu a im-
piedicat executarea pe rampele de acces a montajului noilor tablie-
re. Acestea pun in evidentd amprenta lasata de montatori si de nitu-
itori.

Fig. 102 - Operatia de nituire la noul tablier cap Slatina.
Echipa condusa de Marin CHELMEG.
La forji, Marin MILITARU cu ajutorul lui Florea PATRASCU.
(Foto Ion Ionescu)
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Prezenta permanentd a beneficiarului pe santier a facut ca toate
operatiile sd se execute in conformitate cu cerintele caietelor de sar-
cini, a standardelor si normativelor de executie in vigoare.

Fig. 103 - Inginerul Serban CONSTANTIN, sef Sectie Drumuri
Nationale Slatina si inginerul Ion MARINESCU,
seful punctului de lucru (Foto Ion IONESCU)

Lucrarile de consolidare si aducerea geometriei podului peste raul
Olt la Slatina la cerintele dictate de traficul modern, lucrari de foarte
mare complexitate a facut ca o echipa de personalitdti sa se intal-
neasca, sa se grupeze cu competenta si seriozitate intr-o simbioza
perfectd de experientd si ambitie.

Fig. 104 - Elita inginereasca din infrastructura transporturilor
rutiere. De la stanga la dreapta: ing. Nicolae DUMITRESCU -
IPTANA S.A., ing. Mihalache DUMITRESCU - serv. Investitii
A.N.D., ing. Mihai BOICU - Director General A.N.D., ing. Marin
TOPOLOGEANU - adjunct Sef serviciu Investitii A.N.D., ing.
Mihai MILITARU - inginer sef Antrepriza de poduri Bucuresti,
ing. Emil BANICA - Director D.R.D.P. Craiova, maistrul Ion
STAN - Antrepriza de poduri Bucuresti, ing. Nicolae DU-
MITRESCU - sef serviciu Drumuri din D.R.D.P. Craiova, ing.
Rodica STOICA - sef proiect IPTANA S.A., ing. Serban CONS-
TANTIN - sef Sectie Drumuri Nationale Slatina si ing. Ion
IONESCU - seful santierului. (Foto Ion IONESCU)
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Nu poti sa nu faci remarca autoritatii cu care au stapanit lucrarea,
au selectat si mobilizat personalul de executie cel mai bun, cel mai ca-
pabil, cel mai experimentat, organizand derularea tuturor operatiu-
nilor pe santier la nivel performant.

La aceasta lucrare s-au intalnit intr-o colaborare de exceptie, exe-
cutia, proiectarea, consultanta, beneficiarul, inspectia de stat. O mar-
turie a acestei afirmatii este fotografia facutd in una din zilele obis-
nuite de pe santier.

De la executie nu poti sd nu remarci aportul deosebit adus la
aceasta lucrare de catre: ing. Petre NICOLAE, ing. Mihai MILITARU,
ing. Eugen PETCULESCU, ing. Ion IONESCU, ing. Marin IONESCU,
maistrul Ion STAN. Beneficiarul s-a implicat la aceastd lucrare la co-
tele cele mai inalte, manifestand un interes deosebit, mobilizand pen-
tru urmarirea executiei si a gasirii raspunsurilor pentru problemele
neprevazute ce apar inerent in perioada executiei pe cei mai compe-
tenti si experimentati ingineri, ing. Emil BANICA, ing. Nicolae DU-
MITRESCU, ing. Serban CONSTANTIN.

Fig. 105 - Marturie peste ani (Foto S. FLOREA, 2011)

Proiectarea a pus in evidenta profesionalismul, competenta prin
personalitatea sefului de proiect ing. Rodica STOICA si a colabora-
torului apropiat ing. Constantin IORDANESCU.

Lucrarea in exploatare din anul 1891, consolidata si reabilitata in
1985-1986, continua dupa mai bine de 121 de ani, sa-si etaleze func-
tionalitatea, stabilitatea si maretia deasupra luciului de ape din acu-
mularea Slatina a raului Olt.

fncarcitura emotionald, istoria locului pusé in evidentd de prezen-
ta acestei adevarate lucrdri de arta ne aminteste de inaintasii nostri, in-
ginerul Alexandru DAVIDESCU primul sef de proiect, inginerul Elie RADU
care a supervizat proiectarea si executia, s-a ocupat indeaproape de
aspectul arhitectural ale portalelor de intrare si iesire de pe pod, care au
investit dragoste si pasiune ce se regdseste in personalitdtile si masa
celor multi care au lucrat si vor lucra in meseria de podar.

Citez pe Alexandru VLAHUTA (5 septembrie 1858, Plesesti, azi
Alexandru VLAHUTA - 19 noiembrie 1919, Bucuresti):

»... In bataia lunii, in linistea noptii sub cerul instelat, frumusetea
si maretia acestei puternice intrupari a geniului roménesc, ne dau im-
presia ca suntem intr-o lume de vrdji... Picioarele de sprijin (zidite din
piatrd) sunt asa de departe unele de altele si atat de inalte, incat toata
uriasa impletiturd de fier, pe care alearga zguduitoarele trenuri parca
pluteste in aer, usoara ca o dantelad."

Imi place s& numesc lucrarea de artd despre care Alexandru
VLAHUTA a gé&sit cuvinte atdt de inspirate in Romania Pitoreascs,
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PODUL MILENIULUI ROMANESC - PODUL CAROL I - PODUL
ANGHEL SALIGNY.

De fiecare datd cand ne ducem cdtre Marea Neagra fie in interes
de serviciu, fie in binemeritatele vacante, de fiecare data ne uimeste
maiestuoasa constructie care, ca o dantela imensa din anul 1895, isi
odihneste si astdzi umbra in luciul de apa al celor doud brate ale
Dunarii - Borcea si Dunarea propriu-zisa - intre Fetesti si Cernavoda.

Fig. 106 - Umbra Podului Dunarea se odihneste
pe luciul de apa al fluviului Dunarea
(Foto 1. Emilian, 1965, Colectia S. FLOREA)
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Expresia de forta si elegantd a podului Dunarea, podul Anghel
SALIGNY cum este cunoscut acum sau podul Regele Carol I cum era
denumit la inaugurare, nu cred sa poata fi intrecut de o altd lucrare.

Fig. 107 - Ceremonia inceperii lucrarilor la Podul Dundarea in
prezenta Regelui Carol I - 14/26 noiembrie 1890
(imagine publicata in L'ILLUSTRATION, 15 noiembrie 1890,
nr. 2490-pag. 419)

Serviciul special organizat in cadrul Administratiei Cailor Ferate
de inginerul roman Anghel SALIGNY a intocmit sub conducerea aces-
tuia incepand cu sfarsitul anului 1887 proiectul de executie pentru un
intreg complex feroviar - 21,0 km. Inceperea lucrdrilor de executie a
avut loc la 26 noiembrie 1890 in prezenta Regelui Carol 1.

(continuare in numarul viitor)
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Aparitii edit

.Dispozitive moderne pentru ~Drumul si mediul inconjurator® »Tehnologii pentru
acoperirea rosturilor de intretinerea drumurilor*
dilatatie la podurile din beton®

~Repararea si consolidarea ,In memoriam: Neculai TAUTU" JIndrumétor pentru
podurilor de beton" proiectarea podurilor*
JIndrumé&tor pentru ,Proiectarea drumurilor - Lucrdri de arta -
lucréri de laborator de drumuri* teorie si practica" curs general de poduri®
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Draga D-le Victor POPA,

Va multumesc mult pentru volumul cartii pe care mi-ati trimis-o.

Mi-a placut ca ati descris si ascensiunea dvs. de la un mediu rural
modest la elita inginerimii internationale. Nu stiu céti tineri din noua
generatie, care au o altd mentalitate si alte scopuri decat noi, vor citi
cartea. Cert este, ca cei ce o vor citi, vor intelege cu ce eforturi si cu
cata daruire poti ajunge pe culmile tehnicii constructiilor.

Fiecare dintre oameni isi croieste drumul in viata potrivit dorin-
telor, calitatilor si fortelor sale, dar si conditiilor sociale si istorice in
care traieste. Toti cei care omagiaza marile personalitati gadndesc prin
prisma aceasta.

Important este rezultatul obtinut si cat reprezinta acesta pentru
individ si societate. Ar fi multe de analizat si de apreciat. Dar ma
opresc aici.

Va trimit aldturat, ca o recompensa a volumului ce mi I-ati oferit,
ultimul roman al meu "Romanov Saga". Regret ca |-am scris in limba
germanda, asa cum de altfel am scris si celelalte publicatii din ultimii
30 de ani de pribegie. Asta nu inseamna ca mi-am uitat patria si com-
patriotii. Ceea ce incerc sa uit, nu pot uita, din pdcate. Ma straduiesc
sa retin doar amintirile placute.

Va urez in continuare o sanatate robusta, pentru a va continua
activitatea spre atingerea scopurilor propuse.

Cu cele mai bune urari,

Joan BUCA - Karlsruhe, Germania - 8 septembrie 2012

«~<«Podul, creatie, traire si cunoastere» este mai mult decét o carte,
este o adevarata lucrare enciclopedica despre aceste lucrari de arta -
podurile.® - Ing. Alexandru DOBRE, Presedinte de onoare ARACO.

.Referitor la cartea «Podul - creatie, traire si cunoastere», consi-
der ca este o lectie de istorie ce ar trebui introdusa in cursurile stu-
dentilor." - Ing. Eduard IONESCU, Cluj-Napoca.

LJAceasta carte o consider una speciala, diferita de tot ce s-a pu-
blicat pana acum despre poduri in Romania." - Prof. univ. dr. ing.
Nicolae POPA, C.F.D.P. Bucuresti.

i felicit pe autori. Sunt bucuros ci bibliografia meseriei noas-
ARA\Y

tre, s-a imbogatit cu o superba lucrare, unica si inconfundabila." -
Ing. Ion (Giovani) DUMITRESCU.

.Cartea prezintd o evolutie in timp a realizarilor in cercetare,
proiectare si executie in domeniul podurilor, in pas cu greutatile si
cerintele istorice odata cu dezvoltarea rutiera si a traficului in ul-
timul secol in tard." - Ing. Dumitru RAVEICA, Bacau.

.Oare ce Cuvant ar fi mai potrivit, pentru a descrie Cartea, inti-
tulata sugestiv: «Podul - Creatie, Traire si Cunostere», aparuta cu
sprijinul A.P.D.P. - Roménia, la Ed. Media - Drumuri Poduri, decat
unul similar cu acela rostit, inca din vechime, de catre Sfantul Ioan
Gura de Aur?" - Prof. univ. dr. ing. Radu ANDREI, Iasi.
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Stimate d-le Victor POPA,

Fara pretentia de exemplu
de staruintd, vointa de a sti si
a face mai bine si mai mult si
in special pentru semeni, lec-
tura cartii dvs. releva un ele-
ment hotarét sa infrunte viata,
cu toate asperitatile ei. Putini,
foarte putini ar fi urmat calea
vietii dvs., intretdiatd de sufi-
cient de multe circumstante
defavorabile, in favoarea unei
renuntari - mai mult sau mai
putin onorabile. Mai cred - de
asemenea, din lectura cartii -
ca realizarile deosebite obtinu-
te pe plan profesional stau pe un urias volum de munca de docu-
mentare, conceptie si energie de pus in practicd - acea munca de
consultare si indrumare directa de atelier si apoi direct pe santier,
care constituie in esenta secretul realizarilor de exceptie.

Cartea mi-a confirmat imaginea omului si a inginerului Victor
Popa, justificAndu-mi pe deplin satisfactia si mandria de a fi coleg si
prieten cu dumneavoastra.

Te imbratisez cu caldurad, dr. ing. Octavian COSOVLIU, Galati

JAutorii imbind in lucrarea
lor «Podul - Creatie, trdire si
cunoastere» formula rece din
fizica, cifra seaca a matemati-
cii cu forma, cu imaginea, cu
menirea omului pe Paméant."
Ing. Vlad PELIN.

.Cartea mi se pare o incu-
nunare apoteotica a unei ca-
riere de o viata, in care pasiu-
nea si sufletul au primat, du-
blate de un profesionalism
autentic." - Procuror Cons-
tantin CONDREA.

LJAutorii au har de la Dumnezeu in descrierea podurilor din
Roménia..." - Ing. Gheorghe TOMOIALA.

,...Volumul este o adevarata fresca istoriografica a podurilor din
tara noastra, pornind de la origini." - dr. ing. Victor POPA.

~DOMNUL INGINER FLOREA SABIN ARE PATIMA, ESTE UN
«IMPATIMIT». NUMAI UN «IMPATIMIT», UN «SUFLETIST»
AL PODURILOR PUTEA SA REALIZEZE ACEASTA LUCRARE." -
Ing. Constantin IORDANESCU.
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