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Problema drumurilor noastre

Acad. prof. univ. dr. ing. Nicolae PROFIRI,
din Vol. ,,Problema drumurilor noastre"

~Asa cum facem noi soselele, mai bine nu s-ar mai cheltui
parale”

P roblema aceasta, care la noi pare insolubila ca si criza economi-
cd, va putea fi mai lesne elucidatd, cu cat va fi desbatuta decat
mai multi si sub cat mai multe fete. Din discutii felurite, va putea iesi
mai intreg adevarul, asa dupa cum ,lumina alba rezulta din contopirea
culorilor elementare”. Evident cd, pentru noi, inginerii, latura tecnica
a problemei prezinta cel mai mare interes. Fapt este ca la noi se dis-
cuta in asa fel problema drumurilor, cum nu a mai fost si nu este dis-
cutatd nicdieri in lume. La noi, discutiile mai toate se rezuma la ela-
borare de programe pentru refacerea intregii retele rutiere, programe
pe 5 ani, pe 10 ani, pe 20 de ani. De altfel, programele sunt la moda
in multe domenii; azi ,se poarta” programe. De la infiintarea A.G.I.R.-
ului si pana acum, problema drumurilor tine afisul in ,Buletinele tec-
nice”, in presa, in Parlament, la congresele inginerilor. De atunci si
pana astazi, se continua, in definitiv, numai cu elaborarea de progra-
me rutiere. DI. director general al drumurilor a publicat inca din 1921
un program de lucru pentru refacerea retelei si in prezent, a anuntat
din acest loc, expunerea unui program pe 10 ani. Multi gasesc ca in-
sdsi starea precara a drumurilor noastre s-ar datora lipsei unui pro-
gram de lucrari. ,Numai lipsa unui program poate explica cum in 15
ani nu s-a facut mai nimic”, scrie un inginer. Iar dl V. VALCOVICI, pe
cand conducea Ministerul Lucrarilor Publice, gandea astfel: ,Facand o
socoteala aproximativa pentru fixarea sumei necesare unei revizuiri
a drumurilor, ddm de numere astronomice: 40-50 miliarde de lei.
Prima miscare este o totald descurajare fats de astfel de sume. [ti
vine sa crezi ca numai Aviatia (?) va putea rezolva problema soselelor
noastre. Dupéa ce iti trece ameteala cauzata de lovitura, incepi sa in-
trezaresti solutia printr-o aplicare serioasa asupra problemei, cu un
atac programatic al ei, intins pe o durata mai lungéa de timp decét se
acorda in genere unui Ministru, fie el si de Lucrari Publice. Este vorba
de un razboi de 30 de ani®.

Astd toamna, la Congresul A.G.I.R.-ului, s-a expus intr-o comu-
nicare o schitd a unui program de lucréri rutiere. In curdnd vom ajun-
ge la cunoscutele formule in uz in cercurile diplomatice: O schema de
proiect de plan; un proiect de schema de plan sau un plan de schema
de proiect. De ce oare programele rutiere, care se intocmesc, nu sunt
realizabile? De ce motiunile congreselor nu sunt operante?

Normal ar fi, asa cum de altfel se petrec lucrurile pretutindeni, ca
programele de lucrari sa preocupe numai forurile administrative. Tec-
nicienii, a spus nu de mult generalul american Dawes, care dupa cum
se stie a elaborat un aranjament de plati internationale, ,tecnicienii
sunt simpli executanti®, intocmai ca masinistii din fundul unui vapor,
cdrora nu le apartine comanda (adica, conducerea vaporului). Du-
pa ce telegraful, telefonul, avionul, radiodifuziunea ... s-au impus,
printr-o lesnicioasa utilizare la indemana oricui, nimeni din cei pro-
fani nu se mai ocupa de aceste specialitati, care sunt lasate in seama
celor chemati. Publicul stie numai atat cad existd o tecnica serioasa si
complicata, inaccesibila vulgului, atat la telegrafie cat si la aviatie si

radiodifuziune. Daca problema rutiera ar fi capatat si la noi un ince-
put de rezolvare, permiténd o circulatie relativ lesnicioasa pe drumuri
viabile, fara indoiala ca omul de pe strada, ,Monsieur tout le monde”
nu s-ar mai ocupa de probleme rutiere, ci si-ar vedea de grijile curen-
te, iar inginerii nu s-ar mai osteni cu elaborare de programe diverse
si nici comunicarea mea de astazi nu si-ar mai avea nici o justificare.
O asemenea comunicare s-ar fi redus la simple declaratii oficiale, in-
tarite prin date statistice asupra felului si marimii diverselor lucrari
executate, declaratii completate cu concluzia: lucrarile urmeaza calea
cea bund, mai ramanand de executat ... 60-70 la suta din cantitati,
pentru a acoperi toate nevoile imediate, urgente. Asa e cazul tarilor
in care drumurile sunt circulabile. Se adevereste vorba ca fericirile nu
au istorie. Sau, cum se mai zice: Toate fericirile se aseamana, dar
fiecare nenorocire isi are fizionomia ei particulard. O astfel de fizio-
nomie particulara si chiar stranie prezinta la noi problema drumurilor.

Fiecare cetdtean de pe cuprinsul tarii nu se ocupa de tecnica podu-
rilor, a barajelor, a telefoniei, dar isi are parerile fixate asupra drumu-
rilor. Cu atat mai mult, inginerii si personalitdtile proeminente ale tarii.

+“Asa cum facem noi soselele, mai bine nu s-ar mai cheltui parale”
(N. IORGA).

~Drumurile sunt pline cu gropi. Am sa le astup cu inginerii spe-
cialisti” (C. ARGETOIANU).

,Soselele sunt durerea noastrd” (V. VALCOVICI)

~Soseaua roméneasca este imaginea leneviei. Drumuri, parca nu
duc nicdieri. Caile pocaintei” (Arhitect G. CANTACUZINO).

.E 0 greseald sa se faca cateva sosele asfaltate, scumpe si sa se
sleiasca mijloacele financiare in detrimentul imensei majoritati a dru-
murilor” (C.I. BRATIANU).

Un avocat calatorind in anul 1934 prin Franta:

.Strabateam drumuri de tara, asfaltate. Neverosimil pentru mine,
roman, obisnuit cu anumite drumuri”.

Un profesor universitar in caldtorie prin Anglia:

.Sa mergi asa pe Calea Victoriei in toatd Anglia, iti vine somnul la
gene”.

Un doctor londonez se inndmoleste cu automobilul in apropiere
de Iasi. Pe cand se rezema pe parapetul unui podet, a exclamat: ,How
far from Picadilly® (Cat de departe suntem de Picadilly, centrul Lon-
drei) si cu cea mai extraordinara uimire isi intreaba insotitorul: ,De ce
Paraguay are drumuri si dumneavoastra nu aveti?* O intrebare care
- dupa vorba cronicarului - ,sparie gandul”.

Dar si in literatura a inceput sa se faca mentiune de starea dru-
murilor noastre, ceea ce e un semn foarte rdu. Semn ca situatia se
eternizeaza.

+Plugarul si-a cules roada si a dus-o cu greu la gospodaria sa, pe
drumuri, care nu sunt drumuri”.

In poezii:

O biatd, batrana sosea/Banala/Dar, nationala.

Domnilor, nu se poate trece cu usurinta peste parerile in parte in-
dreptatite, ale atator persoane considerabile din viata noastra. Chiar
cand noi inginerii am aprecia ca starea retelei ar fi acceptabild, dar
lumea nu s-ar declara multumita de starea drumurilor, inca nici atunci
noi inginerii nu am avea dreptate. Realitatea este astfel, ca nici un
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inginer, oricat de optimist, nu ar putea gasi satisfacatoare, starea dru-
murilor noastre. In aceasts privint3, nu este loc de interpretare tem-
peramentald, ca in celebrul caz al sticlei pline cu vin pe jumatate:
optimistul ar exclama cu bucurie ,ce bine ca jumatate de sticla e plina
cu vin”, iar pesimistul s-ar plange ,ce pacat ca jumatate de sticla este
goala”. Ramane aici deschisa, inspaimantatoarea intrebare a doc-
torului englez: ,De ce Paraguay are drumuri si Romania, nu?" De ce
Madagascarul, Nigeria, Nyasaland, Rodesia au drumuri si noi, nu?
Reteaua noastra de drumuri, inainte de razboi, era la indltimea ori-
cérei tari civilizate. In Cadrilater, s-au construit imediat caile de co-
municatie necesare. Ne mandream pe atunci cu drumurile noastre!
Unde ne este astazi ambitia? Introducerea Cailor ferate s-a facut la
noi, ca si in Peninsula Balcanicd, foarte tarziu. Cand se asezau si la
noi primele sine de cale ferate, la 1864, linia Bucuresti-Giurgiu, An-
glia avea deja o retea feroviara de 20.000 km. (Romania are astazi
11.250 km de cale feratd). Ceva mai inainte, o cdldare de aburi pen-
tru moara Assan din Bucuresti fusese adusa din Giurgiu pe tavalugi.
Pe acea vreme, Regatul era creat, Principatele nu se bucurau inca de
independenta. Astazi insa, nu poate exista nici o scuza si nici o cir-
cumstanta atenuanta, ca se prelungeste peste orice limita starea de
inferioritate, n care ne este pusa tara lipsita de drumuri viabile.

Iranul, vechiul imperiu al lui Xerxe si Darius, a construit in 6 ani,
17.700 km de sosele noi, traficul devenind de 5-6 ori mai mare. Abi-
sinia s-a ales, dupad razboi, cu 1.000 km de sosele bituminate. La fie-
care 10 zile, in timpul razboiului, erau gata cate 50 km de sosea. Acum
se va incepe executarea unui program de doi ani, cuprinzand o retea
de 2.800 km pentru trafic greu, ca sa nu mai fie necesar a se construi
si 0 retea feroviara. In Manciuria, s-au construit 7.500 km de sosele
noi, numai in intervalul 1933-1935. In Portugalia, dupd 1933, s-au
construit in foarte scurt timp, 1.050 km de sosele asfaltate. In Turcia,
in interval de 12 ani (1923-1935), s-au construit din nou 9.600 km
sosele. Tripolitania avea deja, in 1935, o retea de 5.000 km de so-
sele de primul ordin. Marocul avea, la inceputul anului 1934, o retea
6.700 km sosele, din care 3.050 km de sosele bituminate. De atunci,
se continud constructiile cu o cadenta de 500 km pe an. Traficul de pe
litoral e destul de greu si intens: 3.000-4.000 t/zi.

Nu merita oare tara noastra nici soarta coloniilor?

Din ziarul La Volonté (1930):

»Sunt 20 de ani de cdnd Francezii sunt in Maroc. Ei au gasit o tara
fard buget si fara rezerve economice, numai cu 4 padna la 5 milioane
indigeni. fn comparatie cu aceste slabe mijloace de actiune, Romania,
cu cele 18 milioane de europeni, prezintd surse mult superioare. In
20 de ani s-au facut in Maroc 4.000 km de sosele excelente si este re-
gretabil sd constati ca in Roménia nu sunt inca nici 4 km de sosea,
care sa se poata numi asa cu adevarat”.

in 1928, la un banchet in Paris, dat cu ocazia unei expozitii de au-
tomobile, presedintele Automobil-Clubului din Alger a declarat, ca, in
Algeria, problema drumurilor este rezolvata. La 1925, dl. ESCALIER,
conducatorul finantelor, a introdus taxa pe benzina pentru drumuri.
Agricultorii si industriasii, care intrebuintau benzina nu la automobile,
ci la tractoare si motoare, au protestat contra noului impozit. Pentru
a-i satisface, dl. ESCALIER a decis ca la finele anului se vor restitui de
catre fisc toate taxele incasate de la benzina care se va dovedi ca nu
s-a consumat de automobile. Dupa un an, nu s-a produs nici o singura
cerere de restituire a taxelor pe benzind, deoarece soselele principale
incepusera sa fie asfaltate, spre bucuria generald. Ce se petrecea in
tara noastra la acea vreme? Era doar timpul marilor prefaceri rutiere,
cand toate tarile isi asfaltau drumurile in cea mai mare graba. Era tim-
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pul ,marii conjuncturi”. Era timpul prosperitatii, cand bugetele tarii se
soldau cu mari excedente. in Italia, de exemplu, se modernizase, pan&
in 1928, o lungime de 450 km de sosele si se continua constructia de
autostrdzi. In 1928, se infiinteaz& Casa Autonoma a Drumurilor de
Stat Italiene (A.A.S.S. = Azienda Autonoma Statale della Strada), care
reuseste, in patru ani, s& modernizeze in total 10.000 km de sosele,
din reteaua de 20.000 km de sosele nationale (S.S.).

Teoria dactilografei si descentralizarea

in epoca marilor prefaceri rutiere, 1924-1928, noi biteam recordul
impreuna cu Estonia, ca tari cu drumurile cele mai rele; desi in cea mai
mare parte a tarii noastre era in floare regimul, pe atunci legal, al pres-
tatiei. In 1925, noi am adus din Franta emulsie de bitum (adica: 50%
apa frantuzeascd), spre a face primele incercari de modernizare cu sis-
teme usoare, pe artera cea mai circulatd a tarii, care strabate regiunea
noastra cea mai bogata si cea mai interesanta si care, intamplator, mer-
ge pe 1angé rafinriile de petrol si deci pe 1anga fabricile de bitum! In
1926 se pune in aplicare o noud reforma administrativa, dupa care ser-
viciile noastre tecnice sufera o degradare, prin trecerea lor de la Stat la
administratiile judetene. Faptuitorii acestei reforme satisfaceau cu mare
intarziere niste vechi tendinte. Se facea pe atunci teoria ,dactilografiei”
si teoria descentralizarii administrative, dupa metoda englezeascd. De
ce nu ar scrie o aceeasi dactilografa nu numai hartiile referitoare la dru-
murile judetene, ci si hartiile referitoare la drumurile nationale? Prin ur-
mare nu este nevoie, pe judet, decat de o singura dactilografa si deci e
necesar pe judet numai un singur serviciu tecnic.

Odata ce s-a ajuns la conceptia unui serviciu tecnic unic, pentru
realizarea de economii, fireste, ca serviciul a fost apoi trecut judetu-
lui, ca sa infaptuim si o descentralizare administrativa pe de o parte
si sa stdpanim mai bine, pe de altd parte, realitatea. Am cdutat sa
imitam Tnsa@ pe englezi intr-un timp cu totul nepotrivit, caci tocmai
atunci, Anglia, in materie de drumuri, trecuse la centralizarea admi-
nistratiei drumurilor, ca la caile ferate. La 1900, marele roman I.I.C.
BRATIANU, ca ministru de lucrdri publice, elaborase un proiect de
lege, prin care se contesta utilitatea clasarii de sosele nationale. Pen-
tru ce sa consideram ca sosea unica soseaua dintre Bucuresti si Iasi,
cand nimeni nu o parcurge in intregime si cand de fapt soselele sunt
numai de interes local, caci nu servesc decat ca o completare a cailor
ferate? Observatiile acestea desigur ca, momentan, erau juste.

Ori, fatalitatea facuse ca tocmai in 1900, cand la noi se contesta
utilitatea soselelor de trafic lung, sa apara automobilul. Pe acea vreme
circulau deja in Franta 5.000 de automobile. Dar sa contesti aceasta
utilitate si in 1911, cand Franta avea 60.000 de masini, adicd de doua
ori mai multe decat are in prezent Romania? Daca a fost posibil sa
te ingeli in 1900 si 1911, in nici un caz nu poate fi iertata inselarea din
1926, cand automobilismul se raspandise pe toata planeta! Cu mult
inainte de razboiul mondial, se atrasese deja atentia, in 1908, la pri-
mul Congres international de drumuri, tinut la Paris, asupra uzurii ex-
traordinare si asupra calamitatii prafului de pe sosele!

Hotdrat: fiecare cetdtean al Romaniei Mari isi are solutia gata pen-
tru problema drumurilor. Cetateanul desigur e in dreptul sau a se pro-
nunta asupra cauzelor raului si a propune indreptari. Majoritatea opi-
niei publice, indulgenta si binevoitoare, ascultd si-si insuseste insa
declaratiile oficiale ale inginerilor conducatori si ale forurilor compe-
tente. Asa cd, mai interesant pentru noi ar fi sa examinam ce zic ingi-
nerii nostri despre aceastd problema si ce solutii tecnice ofera ei."

(Am respectat intocmai ortografia si modul de exprimare, asa
cum au fost ele publicate in Buletinul I.B.C.D. din 1937)
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Considerente privind utilizarea mixturilor
asfaltice cu modul ridicat la straturi rutiere

Sef lucr. dr. ing. Adrian BURLACU,

Catedra de Drumuri si Cai Ferate, U.T.C. Bucuresti
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL,

Catedra de Drumuri si Cai Ferate, U.T.C. Bucuresti

Rezumat

M ixturile asfaltice sunt proiectate sa reziste la deformatii perma-
nente, oboseala, fisurare din temperaturi scazute. Aceste degra-
dari reduc durata de viata a structurilor rutiere si cresc costurile de
intretinere. In cadrul unei mixturi asfaltice bitumul leagé agregatele,
furnizand o anumitd stabilitate amestecului si asigurand rezistenta
la eforturi induse din trafic si mediu ambiant, astfel ca, performanta
mixturii asfaltice este functie de bitum, agregate si proprietati volu-
metrice ale amestecului. Bitumul controleaza proprietatile vascoelas-
tice ale amestecului, de la momentul producerii de mixtura in statie si
pe toatd durata de exploatare. Acest articol prezintd rezultatele ob-
tinute in laborator pe o reteta de mixtura asfaltica de modul ridicat
elaborata in Laboratorul de Drumuri din Universitatea Tehnica de Cons-
tructii Bucuresti. Articolul prezinta caracteristicile fizico-mecanice ale
mixturii asfaltice: stabilitate, fluaj Marshall, absorbtie, densitate apa-
renta si modul de rigiditate).

Cuvinte cheie: mixtura asfalticd, modul de rigiditate, frecventa.

Introducere

Structurile rutiere flexibile sunt cele mai raspandite, atat la noi in
tard, cat si pe plan mondial, astfel incat este necesar un studiu com-
plex al acestor structuri ce presupun combinatii de straturi din diferite
materiale, cu proprietati diferite supuse la incarcari provenite din di-
versi factori (trafic, conditii climatice).

Mixturile bituminoase sunt folosite in imbracaminti sau ca strat
de baza intr-o structura rutiera pentru a distribui eforturile din incar-
cari si pentru a proteja straturile granulare inferioare de patrunderea
apei. Pentru a realiza intr-un mod adecvat aceste doua functii, mix-
tura trebuie de asemenea sa reziste efectelor aerului si apei, sd re-
ziste deformatiilor permanente si sa reziste fisurilor cauzate de incar-
cari si de mediu. Dezvoltarea unor proceduri practice si de incredere
in evaluarea abilitatilor mixturilor asfaltice in a atinge cerintele struc-
turale ramane in continuare o provocare.

Trebuie folosita o varietate de metode de evaluare a mixturii, in-
cepand din faza de proiectare a retetei si pana in faza de control a
fabricatiei mixturii, metode care sd contind atat teste simple, orien-
tate pe procese in timpul controlului calitatii in productie, dar si incer-
cari sofisticate pentru determinarea proprietatilor fundamentale care
sa asigure cd mixtura viitoare va atinge acel standard minim de per-
formanta care se ia in calcul la proiectarea structurilor rutiere.

Sistemul de incercari de laborator consta in cateva categorii de

incercari simple de compresiune, incercari pentru determinarea ca-
racteristicilor la deformatii permanente si incercari pentru determi-
narea caracteristicilor fundamentale.

Incercarile simple sunt limitate: pentru o anumitd probd, incer-
carile pot fi efectuate doar la o singura conditie de incarcare, tempe-
ratura si nivel de compactare. Astfel, o buna selectie a conditiilor de
incercare si reprezentarea stdrii de eforturi in structura rutierd sunt
critice pentru succesul acestor teste.

Principalele cerinte structurale care se impun unei mixturi asfaltice
de calitate - capacitatea de a distribui eforturi, stabilitatea pentru
rezistenta la deformatii permanente, rezistenta la fisurare, rezistenta
la inghet-dezghet si degradarea la umezeala - sunt influentate de ur-
matorii factori:

- proprietatile liantului;

- proprietatile agregatelor;

- aditivi;

- temperatura;

- umezeala;

- istoria incarcarilor;

- proprietatile de imbatranire;

- starea de eforturi din cadrul structurii rutiere si

- metodele de compactare.

Mixturi asfaltice cu modul ridicat

Pe plan mondial se constata preocupari intense pentru introdu-
cerea pe scard larga, mai ales pentru straturile de uzura ale imbra-
camintilor bituminoase, a liantilor modificati ce au calitati superioare
bitumurilor clasice si permit obtinerea unor mixturi asfaltice cu per-
formante superioare. Pentru asigurarea unei stabilitati superioare a
imbracamintilor bituminoase se proiecteaza mixturi asfaltice cu fibre,
cu bitum modificat, schelet mineral puternic, care prezinta rezistente
mecanice superioare si in special rezistente mari la deformatii plas-
tice. In ultimii ani, un nou concept de proiectare a structurilor rutiere
flexibile si-a facut aparitia, concept denumit ,perpetual pavement”
sau structura rutiera cu duratd de viata extinsa. Acest concept pre-
supune structuri rutiere flexibile cu durata de viatd foarte mare care
nu necesita reabilitdri pentru perioade lungi (minimum 40 - 50 ani)
ci doar o refacere periodica (la intervale de aproximativ 15 - 20 ani)
a stratului de uzurd. Pentru structurile flexibile obisnuite, fisurarea
din oboseald este consideratd principala cauza de deteriorare si se
considera ca fisurile isi au originea in stratul inferior al imbracamintii,
ca rezultat al incarcarilor repetate. Structurile flexibile cu durata mare
de viatd sunt proiectate astfel incat sa previna fisurile din oboseala la
baza straturilor bituminoase. Fisurile provenind de la suprafata im-
bracamintii catre baza straturilor bituminoase se considera cd nu au
0 adancime de patrundere foarte mare. Structura rutiera flexibild se
considera perpetua si doar imbracamintea bituminoasa, care vine in
contact direct cu incarcarile din trafic si variatiile de temperatura, va
fi refacutd dupa anumite perioade de timp (figura 1).
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Figura 1. Conceptul de , perpetual pavement”

Doua exemple de mixturi care se pot utiliza in cadrul unei struc-
turi rutiere perpetue sunt descrise in normele franceze NF P 98 - 140
si NF P 98 - 141: o mixtura asfalticd cu modul ridicat (,enrobes a
module elevé” - EME), mixtura asfalticd care se foloseste ca strat de
baza, precum si un beton asfaltic de modul ridicat (,,beton bitumineux
a module elevé” - BBME) care se foloseste cu succes in straturile de
uzurd si legaturd (figura 2 si figura 3).

Figura 2. Curbele granulometrice pentru EME 10,
EME 14 si EME 20

Figura 3. Comparatie intre curbele granulometrice pentru
EME 14 si BBME 14
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Scopul cercetarii

Scopul prezentului studiu este implementarea (posibild) a unui
concept de succes pe plan mondial (Franta, SUA) folosind materiale
si tehnologii existente la ora actuald in tara noastra.

Materiale folosite

fn cadrul Laboratorului de Drumuri din U.T.C.B. s-au incercat o
serie de probe cilindrice si prismatice realizate din mixtura asfaltica de
modul ridicat pentru strat de uzurd (MAMR16), a cdrei retetd s-a
proiectat in acelasi laborator.

Materialele utilizate au fost cribluri si nisip de concasaj de Revar-
sarea, filer de Holcim si bitum modificat 25/55-65 PMB. Reteta este
prezentatd in tabelul 1.

Tabelul 1. Reteta mixturii asfaltice MAMR16

Probele supuse incercarilor au fost compactate in laborator in
functie de tipul testului (figura 4). Astfel, pentru incercarea de in-
tindere indirectd, IT-CY probele cilindrice cu ¢ = 100 mm si
h = 63 mm au fost compactate la girocompactor corespunzdtor unui
volum de goluri de 3,5%. Probele utilizate pentru incercarea de in-
covoiere in patru puncte, 4PB-PR au fost tdiate la dimensiuni L = 405
mm, | = 50 mm, h = 50 mm din placi compactate in laborator la com-
pactorul cu rulou.

Figura 4. Probe cilindrice si prismatice supuse
incercarii de oboseala

Incercari de laborator

fn urma studiului de retetd pentru proiectarea mixturii de modul
ridicat, s-au efectuat incercarile prevazute in normativul AND 605/
2013, iar rezultatele s-au comparat cu cerintele impuse unei mixturi
asfaltice de tip BAR 16 (tabelul 2). In laborator, rigiditatea mixturii as-
faltice a fost studiata prin intermediul a trei incercari: incercarea prin
aplicarea unei intinderi indirecte pe probe cilindrice - IT-CY, incer-
carea la incovoiere in patru puncte pe probe prismatice - 4PB-PR si in-
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cercarea la incovoiere in doud puncte pe probe trapezoidale - 2PB-TR.  s-au obtinut in laboratorul de Drumuri din U.T.C.B. valori diferite ale
in functie de tipul testului utilizat precum si de conditiile de incercare  modulului de rigiditate al mixturilor asfaltice (figurile 5 si 6).

Tabelul 2. Caracteristici fizico-mecanice

In incercarea de a stabili o legturd intre tipurile de teste dispo- temperatura de 20°C si o frecvent& de 8 Hz iar 2PB-TR trebuie reali-
nibile pentru determinarea modulului de rigiditate al mixturilor as-  zat la o temperatura de 15°C si 10 Hz. Prin urmare, mixturile asfaltice
faltice s-au prezentat in figura 5 valori ale rigiditatii determinate di-  sunt mai mult sau mai putin susceptibile la variatia frecventei de in-
ferit. Rezulta cd pentru a obtine valori apropiate intre teste IT-CY tre-  carcare in functie de tipul de test dar au aceeasi susceptibilitate la
buie realizat la o temperatura de 15°C, 4PB-PR trebuie realizat la o temperatura.

Figura 5. Modulul de rigiditate in functie de tipul de incercare

MAI 2013



ASOCIATIA

ANUL XXII PROFESIONALA
NR. 119 (188) O DR R OMANIS

Figura 6. Variatia rigiditatii cu temperatura pentru cele trei
tipuri de incercari

Datele colectate la diverse temperaturi pot fi translatate pe axa
frecventei, astfel incat, diverse curbe (modulul de rigiditate functie de
frecventd) pot fi aliniate astfel incat sa formeze o singura curbd, de-
numitd ,curba directoare”. Din punct de vedere al definitiei, curba di-
rectoare reprezintd raspunsul unei mixturi asfaltice la o temperatu-
ra de referintd, intr-un interval largit al frecventelor [Christinsenn si
Anderson, 1992, /1/]. Pentru a construi o curba directoare, datele co-
lectate la diferite temperaturi se translateaza pe axa frecventelor
incarcarii, astfel ca toate curbele modul de rigiditate - frecventa se
aliniaza si formeaza o singurd curba directoare. Curba directoare poate
fi construita folosind o temperatura de referinta arbitrard (Tref) la care
toate datele sunt translatate [Williams, M. L., Landel, R. F., and Ferry,
J. D/3/] (figura 7).

Pentru realizarea curbelor directoare temperatura de referintd
a fost aleasa 15°C, iar incercarea de incovoiere in patru puncte s-a
realizat conform SR EN 12697/26, probele prismatice fiind supuse pe
rand unei incdrcari sinusoidale cu frecventa de 30 Hz, 25 Hz, 20 Hz,
15 Hz, 10 Hz, 8Hz, 1 Hz, 0,3 Hz, 0,1 Hz la diferite temperaturi (-5°C,
0°C, 5°C, 10°C, 15°C, 20°C, 25°C, 30°C, 35°C, 40°C, 45°C). Intu-
itiv, tinand cont de faptul cd la temperaturi scdzute si frecvente ridi-
cate mixtura asfaltica devine mai rigida, secventele de incarcare ale
probelor au fost in ordinea cresterii temperaturii, de la -5 °C la 45
°C, iar la aceeasi temperatura incercarea a pornit de la frecventa cea
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mai mare, 30 Hz, citre frecventa cea mai mic&, 0,1 Hz. In figura 8
sunt prezentate curbele directoare (pentru rigiditate cat si pentru de-
fazaj) pentru mixtura MAMR 16 precum si variatia factorilor de
translatie cu temperatura.

Figura 7. Exemplu de curba directoare

Concluzii

Din acest studiu se desprind urmatoarele concluzii:

o Incercarile de laborator au rolul de a evidentia interactiunea
dintre comportamentul mecanic al mixturilor asfaltice si variabilitatea
factorilor care actioneaza asupra unei structuri rutiere, acest cadru
complex fiind determinat de proprietatile mecanice fundamentale care
influenteaza performanta pe termen lung;

e Rezultatele obtinute pe mixtura de modul ridicat MAMR 16 con-
duc la concluzia ca, folosind materiale obisnuite (agregate de cariera
obisnuite si bitum modificat cu polimeri) se pot obtine, prin inter-
mediul unei proiectdri judicioase a retetei mixturii asfaltice, caracte-

Figura 8. Curbe directoare pentru mixtura MAMR 16
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ristici superioare care recomanda folosirea acestei mixturi pe drumuri
cu trafic greu si foarte greu;

» Noile norme europene EN 12967 si EN 13108 fincearca sd ofere
un cadru unic pentru uniformizarea incercarilor pe mixturi asfaltice,
insa faptul ca fiecare tard are conditiile proprii, conditii din punct de
vedere al climei si traficului, este foarte greu sa se impuna conditii
general valabile in tot spatiul Uniunii Europene. Un alt impediment
este si faptul ca fiecare tard are propriile versiuni de aparate, care au
caracteristici diferite, astfel incat conditiile de incdrcare variaza, de
aceea este foarte important de a se preciza in cadrul fiecarui buletin
de incercare conditiile de incercare, conditii de incercare ce au un rol
determinant asupra caracteristicilor mixturilor asfaltice;

e Mixturile asfaltice sunt mai mult sau mai putin susceptibile la
variatia frecventei de incdrcare in functie de tipul de test abordat sau
la alegerea modului de compactare, dar au aceeasi susceptibilitate la
temperatura;

e Din cauza modificarilor climatice din ultimii ani (tendinta de
incdlzire pronuntata mai ales in perioada calduroasa a anului, supra-
pusd peste iernile reci din tara noastra) in calculele de dimensionare
ar trebui sa se tind cont de susceptibilitatea la temperaturd a mixtu-
rilor asfaltice, prin luarea in considerare a valorilor modulilor de rigi-
ditate diferit, in functie de temperaturile intalnite in drum;

e Introducerea curbelor directoare ale mixturilor asfaltice, astfel
incat, sa se foloseascd valori diferite ale modului de rigiditate. Se

flash o
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pot stabili valori standard functie de clasa tehnica a drumului si zona
climaticd, dar sa fie posibild introducerea de materiale noi (ex.: mix-
turile cu bitum modificat cu polimeri care au un comportament
diferit);
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Bucuresti - Conferinta stiintifica internationala:

,Cercetare si administrare rutiera“

in perioada 4-5 iulie 2013, va avea
loc, la Bucuresti, cea de-a VI-a editie a
Conferintei stiintifice internationale cu
tema ,Cercetare si administrare rutiera"“.
Manifestarea va fi organizata de Univer-
sitatea Tehnica de Constructii din Bucu-
resti - C.F.D.P., C.N.A.D.N.R., A.P.D.P.
Bucuresti, Primaria municipiului Bucuresti
si C.0.D.A.T.U.

Subiectele ce vor fi dezbatute se refera
la cercetarea in domeniul infrastructurii de
transport, tehnologii noi utilizate, intreti-
nerea si administrarea lucrarilor de infra-
structura in transporturi, inginerie de trafic
si siguranta circulatiei, proiectarea lucra-
rilor de infrastructura in transporturi si im-
pactul lucrarilor de infrastructura asupra
mediului. Cu acest prilej, va fi organizata

Timisoara - Filiala A.P.D.P. Banat

si 0 expozitie de profil.

Pentru informatii suplimentare,
consultati htpp://cpdp.utcb.ro/car/

Lucrarile mai pot fi inca trimise pe
adresa car@cpdp.utcb.ro

Alte informatii se pot obtine la tel./
fax: +4021 240 11 55.

Partener media al acestui simpozion
este Revista DRUMURI PODURI.

Cursuri postliceale pentru tehnicieni

Dorim sa va aducem la cunostinta ca
Filiala BANAT a A.P.D.P., in colaborare cu
Colegiul Tehnic ,Ion Mincu” din Timisoara
(str. Gheorghe Lazar nr. 20), organizea-
za cursuri postliceale de tehnicieni drumuri
si poduri cu durata de doi ani, in regim bu-
getat.

e Se pot inscrie absolventii de liceu fara
diploma de bacalaureat.

de drumuri si poduri

e Cursantii au posibilitatea de a se caza
la c@minul liceului si de a lua masa la can-
tina liceului.

e Cursurile respective se vor organiza
preponderent dupa-amiaza, dupa pro-
grama anului de invatamant liceal.

e Informatii suplimentare se pot obtine
la secretariatul liceului:

- prin telefon la nr. 0256-200020

- prin e-mail la adresa contact@ion-
mincutimisoara.ro, precum si

- la sediul Filialei BANAT (ada.apdp
@yahoo.com, tel. 0256-201070).

Cursurile vor fi asigurate de specialisti
de prestigiu ai institutiilor de profil.

Rugam doritorii sa isi anunte intentia
de inscriere la cursurile respective pana cel
tarziu la data de 01.08.2013.
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Concurs profesional studentesc, ajuns la editia a Vill-a

HeidelbergCement este unul dintre cei mai mari investi-
tori germani din Roménia. Grupul are activitati in domeniul
productiei de ciment, betoane si agregate, prin compani-
ile CARPATCEMENT Holding, CARPAT BETON, respectiv
CARPAT AGREGATE.

rupul Carpatcement sprijind performanta viitorilor ingineri

constructori prin organizarea anuala a concursului national
~Premiile Profesionale Carpatcement” in sase facultati avand pro-
fil de constructii si arhitectura din Bucuresti (2), Timisoara, Cluj-
Napoca, Brasov si Iasi.

La acest concurs, ajuns la editia a VIII-a, au participat pana
acum peste 1.200 de studenti care si-au testat capacitatea de
acumulare a cunostintelor de specialitate in domeniul cimentului,
betonului si aplicatiilor acestora. Cei mai buni dintre ei au primit
diplome si scrisori de recomandare care reprezinta atuuri impor-
tante la angajare.

Bibliografia a cuprins literatura tehnica, articole, advertoriale si
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prezentari ale grupului Carpatcement puse la dispozitia con-
curentilor pe pagina concursului aflatd pe site-ul www.heidel-
bergcement.ro aldturi de regulamentul de participare.

Departajarea castigatorilor s-a facut in urma analizarii raspun-
surilor date pe teste tip grila de catre o comisie din care au facut
parte reprezentanti ai facultdtii, organizatiei studentesti locale si
ai Carpatcement.

Premiile, ca in fiecare an, s-au ridicat la valoarea netd de 9.000
de EUR. In fiecare facultate premiile sunt alocate astfel: locul III
- 200 EUR, locul II - 500 EUR iar locul I castigd 800 EUR). Ac-
cesand pagina concursului de pe www.heidelbergcement.ro puteti
afla numele si prenumele castigatorilor ultimei editii, in fiecare
facultate si centru universitar. Toti participantii la concurs au casti-
gat materiale promotionale Carpatcement si un set de literatura
tehnicd din domeniul cimentului si betonului care le va fi foarte
util in practica, dupa terminarea facultatii.

Concursul are ca obiectiv general stimularea profesionald in-
dividuald a studentilor din invatamantul superior de constructii si
va continua si in anii viitori, compania investind astfel in pregatirea
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viitorilor ingineri. Proiectul este organizat cu sprijinul unor asoci-
atii studentesti care astfel isi testeazd, si acestea, capacitatea de
organizare si de raspuns la solicitarile exigente ale Carpatcement.

Compania se implica si in alte proiecte, sprijinind in mod deo-
sebit si performanta viitorilor arhitecti prin oferirea de premii si
sustinerea financiara a unor concursuri in care se premiaza cele
mai bune utilizari ale betonului in arhitecturd, in colaborare cu
asociatiile profesionale de profil.

Pentru asigurarea unui transfer direct de know-how in Roma-
nia, Carpatcement Holding a organizat vizite tehnice de informare
cu profesori si factori de decizie locali in cadrul Heidelberg Tech-
nology Center precum si in fabricile sale din Romania, Polonia si
Germania.

Pe plan national, studenti si doctoranzi ai Universitatii Po-
litehnica din Bucuresti precum si ai Universitatii Tehnice de Cons-
tructii Bucuresti au avut ocazia sa urmareasca in mod direct, in
fabrici, statii de betoane si in cariere, fluxul specific de productie
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in cadrul unor vizite tehnice de o zi sau a unor stagii mai extinse
de practica.

In premierd nationald si anticipand aparitia reglementarii na-
tionale CP 012/1:2007, Carpatcement Holding a derulat incepand
cu anul 2006 actiuni ample de informare, cu caracter national,
prin Campania ,Beton la Standarde Europene”. Aceasta campanie
reprezinta contributia companiei la implementarea , betonului eu-
ropean” in Romania, un beton durabil si eficient sub aspectul cos-
turilor inglobate, pentru dezvoltarea durabild a tarii. Toate plian-
tele, brosurile pecum si alte materiale de promovare tehnica pri-
mite de catre studentii care s-au inscris in concurs au purtat sigla
acestei campanii.

Carpatcement multumeste conducerilor facultatilor cu profil de
constructii din centrele universitare care au sprijinit organiza-
rea concursului national ,Premiile Profesionale Carpatcement” si
ureaza, inca de pe acum, mult succes viitorilor concurenti la cea
de a IX-a editie!

HeidelbergCement este lider mondial pe piata de agregate si un important jucator in domeniul cimentului, betonului si altor ac-
tivitati conexe, ceea ce il pozitioneaza printre cei mai mari producatori de materiale de constructii din lume.

Compania are 52.000 de angajati in 2.500 de locatii in peste 40 de tari.

Carpatcement Holding, parte a grupului german HeidelbergCement, este unul din liderii pietei de ciment din Roménia. Din 1998
pana in prezent, Grupul a investit peste 450 milioane Euro pe piata romaneasca, inclusiv costurile de achizitie. Alaturi de Carpatce-
ment Holding, din grupul german mai fac parte Carpat Beton (divizia de betoane) si Carpat Agregate (divizia de agregate).

Prin diviziile sale, Grupul pune la dispozitia clientilor sdi materiale de constructie la un standard de calitate recunoscut la nivel in-
ternational. Grupul acopera intreaga gama de cerinte ale clientilor, de la consultantd in domeniul de aplicare pana la oferirea de

solutii eficiente de finalizare a proiectelor.
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Municipiul lagi imbraca haina europeana

Nicolae POPOVICI,
Consilier juridic D.R.D.P Iasi

Asezat la intersectia a trei drumuri nationale si a opt drumuri ju-

detene, municipiul Iasi reprezintd un veritabil centru de atractie

in partea de nord-est a Moldovei. Cresterea importanta din ultimii ani

a volumului de trafic in aceasta zond, a determinat modernizarea tu-

turor arterelor municipale precum si realizarea unei sosele-centura

de ocolire a municipiului Iasi, care sa devieze din oras traficul greu
provenit din D.N. 24 si D.N. 28.

A fost pus deja in functiune traseul Soselei de centura Uricani -
Miroslava - Ciurea - intersectia Pasaj Socola, urmand ca ulterior
sa fie realizat si tronsonul prin care s3 se asigure legdtura intre D.N. 24,
din intersectia anterioara pasajului Socola, cu D.N. 28, la intrarea in
Tomesti. De asemenea, pentru descongestionarea traficului de la in-
trarea pe Soseaua de centura se va amenaja, in acest an, un sens gi-
ratoriu, lucrare identica cu cea de la intrarea in complexul Era.

in ciuda modernizérii retelei stradale a municipiului, declansata in
anii 1970 - 1980, aceasta nu poate face fatd cresterii valorilor de trafic
si agresivitatii acestuia. De aceea, din anul 2004, prin contributia fi-
nanciara totalda a Companiei Nationale de Autostrazi si Drumuri Natio-

nale, au inceput primele lucrari de modernizare a strazilor si a
trotuarelor din municipiul Iasi, strazi care coincid cu traseul dru-
murilor nationale care traverseaza urbea, respectiv D.N. 28 si D.N. 24.

Cele mai importante sectoare de strazi care sunt strabatute de
D.N. 24 sunt bulevardul Socola, soseaua si strada Bucium, b-dul T.
Vladimirescu si strada C.A. Roseti, iar D.N. 28, principald artera care
leagd D.E. 85 de Vama Albita, strabate strazile Canta, Strapungerea
Silvestru, Nicolae Iorga si Calea Chisinaului. Principalul obiectiv de pe
traseul celor doud drumuri nationale care traverseaza municipiul Iasi
il constituie pasajul superior Socola, iar inlocuirea imbracamintilor pe
calea rutiera a facut parte dintr-un scenariu tehnologic laborios, im-
pus de necesitatea neintreruperii circulatiei pe timpul executiei. O
notd aparte au constituit-o lucrarile de modernizare a strazii Strapun-
gere Silvestru, prin reciclarea structurii rutiere existente cu lianti hi-
draulici rutieri si bitum spumat.

Lucrarile au cuprins ranforsarea majoritatii strazilor de pe traseul
drumurilor nationale precum si modernizarea trotuarelor prin placa-
rea cu pavaje moderne. Odata cu declansarea, in 2012, a reabilitarii
D.N. 24, Crasna - Iasi, vor fi incheiate toate lucrarile de pe raza mu-
nicipiului, iar participantii la trafic, deopotriva conducatori auto sau
pietoni, vor beneficia, dupa aproape un deceniu de lucrari, de conditii
normale de circulatie.

Foto 1 - str. Silvestru (D.N. 28), modernizata
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Foto 2 - Pasaj peste C.F. pe Soseaua de centura a Iasului

Proiectantul de specialitate al Soselei de centura a Iasului, re-
numita firma S.C. IPTANA S.A., a fost nevoit sa gdseasca solutii noi
in nenumarate situatii complicate, conducand astfel la inregistrarea a
nenumarate noutdti in lucrdrile de drumuri si poduri din zona Mol-
dovei. Principala noutate o constituie lidonitul, material de cons-
tructie provenit din granularea zgurii de furnal de la Galati, care a fost
folosit pe varianta de ocolire a municipiului Iasi, pe sectorul cuprins
intre poz. km 0+000 si km 5+500 pentru: realizarea terasamente-
lor in zona de lunca a Bahluiului, limitarea tasarilor la culeele pasaju-
lui peste calea ferata, realizarea stratului superior de fundatie (km
0+000 ... Km 5+800) si a stratului de forma. Inedite au fost greu-
tatile intdmpinate la deminarea terenului deoarece traseul drumului
traverseaza o zona care a reprezentat un activ teatru de operatiuni in
timpul ultimului rézboi mondial.

De asemenea, lucrarile la pasajul superior de la km 04580 au
necesitat inclusiv lucrari pe timp de noapte, pentru inchiderea com-
pleta a traficului feroviar si scoaterea de sub tensiune a retelei de
contact, pentru anumite faze tehnologice de executie.

Pe sectorul km 4+780 - km 5+190, pe partea stanga, este un
versant cu potential de instabilitate, ceea ce a presupus executia a
trei ziduri de sprijin si drenuri tip ventuza. O atentie deosebitad a fost
acordata tratarii cu maxima atentie a lucrarilor in cadrul zonei unde
se afld padurea Uricani, arie protejatd NATURA 2000 (stejar rosu,
specie protejata).

Aflat intr-o continud dezvoltare, municipiul Iasi a fost nevoit sa
caute si aplice solutii pentru vremurile noi, reusind sa obtina aprobari
pentru mai multe proiecte de investitii. Prin aceste initiative adminis-
tratia ieseana isi propune valorificarea potentialului turistic si cultural

al polului de crestere prin conectarea celor mai importante obiective
turistice din municipiu, refacerea retelei stradale pentru sporirea mo-
bilitatii populatiei si cresterea gradului de siguranta in trafic, elimi-
narea blocajelor rutiere si traversarea mai rapida a municipiului si in
conditii de siguranta, asigurarea conexiunii la reteaua nationala de
drumuri D.N. 24 si D.N. 28, imbunatdtirea gestionarii traficului de
marfa si de calatori, cresterea atractivitatii zonei pentru potentiali in-
vestitori si pentru turisti.

Astfel, in prezent sunt in executie mai multe proiecte de maxim
interes pentru comunitatea ieseand, respectiv: Axa cultural-isto-
rica, Axa Est-Vest, Pasajul Octav Bancila si proiectul de infra-
structura Axa Sud Nicolina — CUG, proiecte care se realizeaza cu
bani europeni: peste 150 de milioane de euro!

Proiectul ,,Dezvoltare retea rutiera in zona cultural-istorica
si turistica a municipiului Iasi" este cel mai avansat in ceea ce
priveste implementarea dintre cele care sunt finantate prin inter-
mediul fondurilor europene, acesta avand deja finalizate o parte din-
tre lucrari, singurul obiectiv ramas de finalizat fiind Pasajul subteran
de la Piata Mihai Eminescu, un spectaculos obiectiv, care cadreaza
foarte bine cu zona si care va revolutiona traficul auto din centru.

Proiectul pentru reabilitarea si modernizarea infrastructurii rutiere
in zona culturald, istorica si turistica in municipiul Iasi are in vedere
refacerea retelei stradale pentru un numar 16 strazi din Iasi din tron-
sonul care leaga dealul Copou de centrul orasului. Astfel, vor fi mo-
dernizate complet aleea M. Sadoveanu, aleea Grigore Ghica Voda, bd.
Carol I, soseaua Sarariei, str. Sarariei, str. M. Costachescu, str. Vasile
Conta, str. Vasile Alecsandri, str. Vasile Pogor, str. Lascar Catargi,
str. Gavril Muzicescu, bd. Stefan cel Mare si Sfant, str. I.C. Bratianu,
str. A. Panu si str. Palat. Proiectul prevede totodatd reabilitarea
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Foto 3 - Soseaua de centura a Iasului

trotuarelor aferente strazilor reabilitate, crearea de piste de biciclisti
pe str. A. Panu, str. Palat si aleea M. Sadoveanu, imbunatatirea siste-
mului de marcaj rutier, amenajarea a aproximativ 20.000 mp spatii
verzi si reabilitarea liniei de tramvai de pe str. G. Muzicescu si aleea
Gr. G. Voda.

Pasajul suprateran din zona Tigarete, lucrare de arta de mult
asteptatd de ieseni, va oferi o legdturd rapida si directa cu centrul
orasului si D.N. 28, respectiv strada Canta. Lucrarile de constructie de
la Pasajul ,Octav Bancila“, asa cum este denumit, au demarat anul
trecut si se aflad in plind desfasurare, fiind considerat, fara indoiala, cel
mai important proiect pentru cartierele Alexandru cel Bun si Dacia.
Lucrarea trebuie sd fie gata pana in toamna anului viitor. Costurile
totale sunt de aproximativ 15 milioane de euro, mare parte din suma
fiind atrasa din fonduri europene nerambursabile.

Pasajul ,Octav Bancila" va avea o lungime de 532 metri, o singurd
banda pe sens, latimea totald a carosabilului fiind de 7,8 metri.
Pasarela va trece deasupra liniilor de cale ferata din zona Tigarete si
a strazii Moara de Foc, pentru a ajunge in Pacurari, in zona intersectiei
strazii Arcu cu strada Octav Béncild. In cadrul aceluiasi proiect vor fi
reabilitate complet mai multe strazi adiacente pasajului, pe unele din
acestea lucrérile fiind deja definitivate. In proiect sunt incluse moder-
nizari complete pe 9 strdzi: Sarmizegetusa, Stramosilor, Tabacului,
Columnei, Vitejilor, Musatini, Pldiegilor, Petru Poni, Toma Cozma. De
asemenea, vor fi reabilitati si modernizati peste 40.000 mp de trotua-
re aferente strazilor.

Proiectul ,Dezvoltare si Reabilitare Artera Functionala Sud
- Municipiul Iasi" este un proiect al municipalitdtii iesene prin in-
termediul cdruia urmeaza a fi refacutd intreaga infrastructura stradala
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din cartierul Nicolina - CUG, fiind prevazute lucrari de refacere a
retelei stradale, reabilitarea trotuarelor, crearea de piste pentru bici-
clisti si amenajarea de spatii verzi, imbunatdtirea sistemului de mar-
caj rutier, reabilitarea pasajului subteran Nicolina, precum si a liniei
de tramvai. Principalii indicatori tehnici ai proiectului:

Refacerea retelei stradale (L = 3503 m; S. carosabil =
66.193,01 mp) strada si soseaua Nicolina;

Refacerea si modernizarea tramei stradale, astfel:

- reabilitarea spatiilor pietonale aferente strazilor reabilitate (tro-
tuare) S=30.103,34 mp;L=9.619 m;

- crearea de piste pentru biciclisti aferente strazilor reabilitate
(Str. Nicolina + Sos Nicolina), lungime pistd=3.963 m;

- imbunatatirea sistemului de marcaj rutier: 19,9 km de marcaje
longitudinale amenajate; 234,68 mp de marcaje transversale ame-
najate; 41 bucati de indicatoare rutiere amenajate;

Reabilitarea unui pasaj suprateran -
Nicolina (L=1.384 m; S=15.562,32 mp);

pasajul suprateran

Reabilitarea liniei de tramvai de pe Str. Nicolina; Sos. Nicolina:
L= 7.926 ml cale simpla (suprafata platforma tramvai 19.522,44 mp)

Implementarea unui sistem de management al traficului este
un proiect finantat prin care se va contribui la fluidizarea acestuia:
reducerea timpului de stationare a autovehiculelor la traversarea in-
tersectiilor, cresterea vitezei de circulatie, reducerea congestiilor prin
echiparea/reechiparea a 90 intersectii si a trecerilor de pietoni cu ins-
talatii de semaforizare configurate sa lucreze in regim de dirijare
adaptiv.
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Foto 4 - Pasajul subteran M. Eminescu in lucru

Foto 5 - Pasajul M. Eminescu la final

Se mai urmdreste si imbunatatirea semnalizarii verticale in mu-
nicipiu, prin montarea a 554 de indicatoare de circulatie noi, si prin in-
locuirea a 1.425 de indicatoare neconforme tehnic. Totodata, din
punct de vedere al traficului, va fi creat un sistem de supraveghere
video al acestuia, CCTV, si vor fi instalate 59 de puncte de suprave-
ghere. Datele inregistrate astfel vor fi transmise catre un centru de
comanda si control al traficului, centru care va fi infiintat tot prin in-
termediul proiectului. Clddirea in care va functiona acesta va fi rea-
bilitata, tinandu-se seama de normele si legislatia in vigoare privind
necesitatile persoanelor cu handicap locomotor.

Proiectele europene sunt completate cu lucrarile de pe Axa Est
- Vest. Demarat in 2012, proiectul presupune reabilitarea si moder-
nizarea a patru artere importante ce traverseaza Iasul: sos. Pacurari,
str. Pacurari, prin noul pasaj ,Mihai Eminescu®, bulevardul Indepen-
dentei si str. Elena Doamna, pana la intersectia cu D.N. 24, din Piata
Bucsinescu.

Anii trec, iar ,curelele de transmisie" ale vechiului térg trebuie in-
noite, indiferent de greutatile cu care se confruntd societatea, mai
ales datorita schimbarilor esentiale determinate de aparitia unor noi
obiective care atrag la Iasi populatia din intreaga regiune a Moldovei.

~Nevoia de modernizare a infrastructurii Iasului, care nu mai
poate fi aménata, precum si insuficienta fondurilor ne-au determinat
sa realizam proiecte si sa le aplicam pentru atragerea fondurilor eu-
ropene, constienti ca este singura modalitate de a continua programul
de investitii necesar dezvoltarii in spirit European a municipiului Iasi.
Prin eforturi sustinute de noi, consilierii municipali, in frunte cu dl.
primar Gh. NICHITA, am reusit s& obtinem finantari de peste 150 de
milioane de euro, transpuse in proiecte care vizeazd mai multe do-
menii de activitate. Lucrarile de modernizare aflate in derulare in mu-
nicipiul Iasi vor aduce o imbunatatire substantiala a conditiilor de
trafic, chiar dacd in prezent incd se mai simte disconfortul creat de lu-
crarile de modernizare a orasului si vom aduce Iasului recunoasterea
binemeritatd de Capitald a Moldovei. Ne dorim s& schimbam in bine
Iasul, deoarece numai asa vom crea conditii de dezvoltare si in final
de crestere a nivelului de trai a intregii comunitati®, ne-a declarat dl.
Marius OSTAFICIUC, presedintele Comisiei de amenajarea teritoriului
si urbanism din cadrul Consiliului local al municipiului Iasi.
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Efectele zgomotelor generate de
echipamentele tehnologice pentru constructii

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU,
Departamentul Masini de Constructii si Metrologie

Aspecte generale

M ultiplele activitati din santierele de constructii sunt importante
surse generatoare de emisii poluante. Dintre acestea, o pondere
deosebitd o au zgomotele si vibratiile, a cdror prezenta afecteaza, de-
opotrivd, oamenii si mediul (fig. 1). Principalele surse de zgomot si vi-
bratii din santiere sunt echipamentele tehnologice pentru constructii.

Figura 1

O componenta importanta a managementului terotehnicii si tero-
tehnologiei este legatd de aspectele ecologice si de protectie a mediu-
lui, de care trebuie sd se tina seama in functionarea echipamentelor
tehnologice. Astfel, in contextul tematicii abordate de acest articol,
dintre multiplele emisii nocive ale echipamentelor de constructii, o
atentie deosebita trebuie acordata zgomotelor. Acestea, implica ex-
punerea lucratorilor nu numai la zgomotul produs de propria lor acti-
vitate dar, in special, si la zgomotul ambiental generat de alte acti-
vitati simultane, desfdsurate in imediata vecinatate.

Expunerea la niveluri de zgomot, care depasesc anumite limite,
poate cauza probleme de sandtate, unele cu afectiuni ireversibile
(surditate), si chiar accidente de munca. Unul dintre cele mai deran-
jante efecte ale zgomotului asupra oamenilor este disconfortul produs
de acesta. Un zgomot poate fi definit ca deranjant, dacad o persoana
sau un grup de persoane vor sa-l reduca, sa-I evite sau pur si simplu
vor sd paraseasca zona in care este zgomotul. Disconfortul este un
lucru distinct fata de tdria (intensitatea) zgomotului, fiind mai degra-
ba un raspuns la actiunea acestuia decat o experienta auditiva. Polu-
area fonica poate avea un efect considerabil asupra gradului de inteli-
gibilitate al cuvintelor. De exemplu, zgomotul care are o frecventa si-
milard cu vorbitul mascheaza sunetele mai inalte, in timp ce zgomo-
tul de frecventd joasa distorsioneaza cuvintele transmise. Un factor
important al efectului zgomotului asupra persoanelor este varsta
acestora. Abilitatea de a intelege sunetele partial mascate incepe
sd scadd peste varsta de 30 de ani. Si mediul are efecte asupra gra-
dului de inteligibilitate a sunetelor. Astfel, daca sunetul este pro-
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dus n spatii care contin materiale cu un inalt grad de reverberatie,
acesta este din ce in ce mai greu de localizat. Daca zgomotul depa-
seste nivelul de 90 dB(A) are loc o crestere accentuata a erorilor si a
greselilor.

Printre efectele non-auditive ale zgomotelor au fost identificate
afectiunile de naturd cardiovasculara si gastrica. Persoanele care stau
intr-o zona mai zgomotoasa au o predispozitie mai accentuatd de a
avea o0 presiune mai mare a sangelui decat persoanele care locuiesc
intr-o zona mai linistita. Zgomotul conduce la vasocontractie, urmata
de cresterea rezistentei la circulatia sangelui si o crestere a presiunii
al caror efect este aparitia hipertensiunii arteriale. Cercetdrile au mai
aratat ca expunerea la un nivel nalt de zgomot poate duce la
cresterea lipidelor din sange, in special la lucratorii tineri. In urma
unor experiente, s-a relevat faptul ca are loc o crestere a coleste-
rolului din sdnge odatd cu cresterea intensitdtii zgomotului peste
85 dB(A). De asemenea, la expunerea unui nivel de zgomot de peste
80 dB(A) muschii stomacali se contracta cu influenta asupra siste-
mului gastrointestinal.

Alte efecte ale zgomotelor sunt afectarea capacitatilor cognitive
ale organismului uman. De exemplu, unele studii au ardtat ca memo-
ria este afectata de zgomotul de fond, dar acest lucru nu a fost pe
deplin demonstrat. S-a constatat, de asemenea, ca persoanele care
lucreaza in locuri foarte zgomotoase au, de reguld, probleme mai mari
in relatiile interumane.

Caracteristicile zgomotelor generate de echipamen-
tele tehnologice

Caracteristicile zgomotelor, exprimate prin nivelul sunetelor, se
determind cu ajutorul sonometrelor.

Masurarea nivelului sunetelor, cu ajutorul sonometrelor, permite
sa se stabileasca:

- daca exista un pericol in legatura cu nivelul sunetului;

- expunerea la zgomot a lucratorilor;

- lucrdtorii care necesita o protectie a urechilor, teste auditive,
privind sensibilitatea sau pregatirea personalului de specialitate etc.

Sonometrele sunt aparate pentru mdsurarea presiunii sonore
sau acustice, masurarea nivelului de zgomot in sectorul civil si in cel
industrial, sanatatea si securitatea muncii, pentru analiza statisti-
ca, pentru verificarea respectarii legislatiei privitoare la poluarea
sonord etc.

Sonometrele asigurd detectarea unei game vaste de frecvente.
Stiind ca urechea umana este structurata astfel incat sa permita eli-
minarea frecventelor mai joase si accentuarea usoara a frecventelor
mai inalte, sonometrul are, de regula, disponibile doua curbe de pre-
siune acustica, notate ,A" si/sau ,C". Curba ,A" este utilizatd in de-
terminadrile standard de presiune acusticd, care corespunde la pre-
siunea acusticd raportatd la urechea umang, altfel spus nivel sonor
compensat (ponderare in frecventd, fig. 2). Exprimarea nivelului ma-
surat al zgomotului se face in decibeli (dB) pe scala ,A", sau dB(A).
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Figura 2

De exemplu, limitele nivelurilor zgomotelor emise de principalele
tipuri de echipamente tehnologice pentru constructii, folosite la lu-
crarile de drumuri si poduri, masurate la postul operatorului, sunt
precizate in tabelul 1, documentare [3].

Asa cum s-a precizat, multiplele surse de zgomot din santierele de
constructii (fig. 3) contribuie la nivelul general al sunetului. Aceasta
fnseamna ca expunerea unui lucrator poate fi mai mare decét in cazul
cd ar exista o singurd sursa de zgomot. La evaluarea nivelului de ex-
punere a unei persoane, se are in vedere faptul ca, daca persoana
este supusa unor surse multiple de zgomot, nu recepteaza suma ni-
velurilor individuale ale surselor. De exemplu (fig. 4, documentare
[6]), doud zgomote producand fiecare circa 90 dB(A) constituie o pre-
siune sonora de 93 dB(A), si nu de 180 dB(A).

Figura 3

Figura 4
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Masuri de prevenire a efectelor zgomotelor

in functie de conditiile tehnologice specifice pot fi luate sapte ma-
suri de prevenire a efectelor zgomotelor (fig. 5).

Figura 5

a) Evitarea riscului presupune utilizarea unor metode de lucru
la care expunerea la zgomot nu depdseste 80 dB(A).

b) Evaluarea riscului consta in acordarea unei atentii speciale
elementelor care pot necesita masuri speciale de preventie a zgomo-
tului. Aceste elemente sunt [8]:

- nivelul, tipul si durata de expunere, considerand totalitatea ex-
punerii la zgomot impulsiv;

- nivelurile limitelor expunerii si nivelurile de expunere la care se
declanseaza actiunea de protectie;

- totalitatea incidentei asupra sanatatii si a securitatii lucratorilor
apartinand unor grupuri de riscuri particular sensibile;

- totalitatea incidentei indirecte asupra sanatatii si securitatii
lucratorilor, rezultand din interactiunea dintre zgomot si semnalele
acustice sau alte sunete care sunt menite sa contribuie la reducerea
riscului de accidente;

- informatiile asupra emisiilor sonore, furnizate de fabricantii echi-
pamentelor tehnologice, in conformitate cu directivele Consiliului si
Comunitatii Europene, referitoare la masini;

- existenta echipamentelor cunoscute pentru reducerea emisiilor
sonore;

- prelungirea expunerii la zgomot peste orele de program, numai
sub responsabilitatea angajatorului;

- informare corecta si intelegerea informatiilor publicate referi-
toare la supravegherea sanatatii, in masura posibilitatilor;

- punerea la dispozitie a protectoarelor auditive avand caracte-
risticile adecvate de atenuare.

Evaluarea riscului se face in trei etape progresive [7]:

- observatii asupra persoanelor direct implicate in lucrare;

- analiza mai detaliata, care poate necesita efectuarea unor ma-
suratori;

- 0 expertiza, bazatd pe tehnici de evaluare specifice, in cazuri
particulare sau grave (poate fi indispensabila in anumite situatii).

c) Combaterea riscului, prin inlocuirea echipamentelor pericu-
loase cu altele mai putin periculoase, are in vedere urmatoarele as-
pecte [8]:

- utilizarea altor metode de lucru care sa asigure o expunere mai
mica la zgomot (de exemplu: inlocuirea nituirii cu 0 metoda de sudare
nezgomotoasa);

- alegerea echipamentelor tehnologice cu emisiile de zgomot cele
mai mici posibile; inainte de a comanda sau de a pune in serviciu un
nou echipament, trebuie sa ne asiguram cd acesta este in conformi-
tate cu reglementarile privitoare la masini si se specifica aceste exi-
gente, in materie de limitare a zgomotului emis;
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- intretinerea corespunzatoare a echipamentelor si inlocuirea pie-
selor uzate;

- localizarea zgomotelor intr-un spatiu izolat de restul spatiului
tehnologic (masurd aplicabila in spatii inchise, ateliere);

- evitarea propagarii zgomotului prin montaje antifonice.

d) Prevederea echipamentelor de protectie colective, cons-
tand in izolarea surselor de zgomot prin folosirea unor capote sau
ecrane acustice, fonoabsorbante. O capotd acusticd asigurd o aco-
perire completa sau partiala a unei surse de zgomot, destinata sa re-
duca propagarea zgomotului si sa serveasca, in acelasi timp, drept
ecran de protectie. Peretele interior al capotei prezintd, de regulg,
proprietdti absorbante, evitandu-se, astfel, cresterea nivelului sonor,
cu repercusiunile aferente, in spatiul inchis de capota. in acest scop,
la constructia capotei se folosesc materiale izolante si absorbante.

Diversele componente ale unui ecran acustic au functii determi-
nate [8]:

- peretele izolant: undele sonore nu sunt emise spre exterior;

- materialul absorbant: energia zgomotului este absorbitd, re-
ducandu-se nivelul sonor la iesire;

- panoul perforat: protejeaza materialul absorbant;

- izolatorii: limiteaza transferul vibratiilor spre pardoseala.

Materialele absorbante trebuie sd fie amplasate, totdeauna, spre
partea sursei de zgomot, respectiv partea interioara a capotei, iar
materialul izolant spre partea exterioara.

e) Prevederea echipamentelor de protectie individuale
constituie o0 mdsurd suplimentara si sigura, daca celelalte mijloace nu
permit inldturarea completa a riscurilor de expunere la zgomot. Echi-
pamentele de protectie individuale, potrivite si corect adaptate, sunt
puse la dispozitia lucratorilor si utilizate de catre acestia in urmatoa-
rele conditii [8]:

- daca expunerea la zgomot depdaseste valorile de expunere infe-
rioare declansarii actiunii, 80 dB(A), angajatorul pune la dispozitia lu-
cratorilor protectoare auditive individuale (fig. 6, documentare [6]);

Figura 6

- dacd expunerea la zgomot este egala sau depaseste valorile de
expunere superioare declansarii actiunii, 85 dB(A), lucratorii utilizeaza
protectoare auditive individuale;

- protectoarele auditive sunt alese astfel incat sa elimine riscul
pentru ureche sau sa-I diminueze, cat mai mult posibil.

Pentru protectia urechilor la zgomot se pot folosi [5]:

- antifoane interne si alte dispozitive similare;

- casti antifonice (care acopera tot capul);

- antifoane externe care pot fi montate pe casti de protectie in-
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dustriale;

- antifoane externe cu receptor de joasa frecventd incorporat;

- antifoane cu comunicare audio.

In functie de capacitatea de atenuare a zgomotului, protectiile au-
ditive pot fi impartite in trei clase (A, B si C). Protectiile din clasa A ofe-
ra un grad de atenuare mai mare decat cele din clasele B si C. Criteriile
de recomandare a alegerii protectiilor auditive sunt stabilite avand in
vedere o expunere cotidiand de 8 ore la un anumit nivel sonor, expri-
mat in dB(A). Clasele de protectie recomandate in functie de nivelul
maxim al zgomotului sunt precizate in tabelul 2, documentare [3].

f) Adaptarea lucrului la om, prin planificarea preventiei si limi-
tarea riscului. in acest scop, se pot lua masurile urmétoare [8]:

- indepartarea/izolarea unui numar maxim de persoane de sursa
de zgomot; intensitatea zgomotului scade prin marirea distantei fata
de sursa (fig. 7, documentare [6]);

Figura 7

- gruparea echipamentelor zgomotoase intr-un loc, cu atentie la
vecinatatile urbane;

- limitarea timpului de expunere la zgomot, repartizand lucrarea
mai multor lucratori si prevazand timpi de repaus (tab. 3);

- reducerea propagarii zgomotului, prin instalarea peretilor ab-
sorbanti si evitarea fenomenului de reverberatie, daca lucratorul se
afla intr-o incintd (de exemplu: un atelier).

g) Instruirea si informarea lucratorului, in raport cu riscul
expunerii acestuia la un nivel sonor egal sau superior valorii minime
de declansare a actiunilor de protectie, adicd 80 dB(A). Se au in
vedere urmatoarele aspecte [8]:

- natura acestui tip de risc;

- masurile avute in vedere pentru eliminarea sau diminuarea la
minimum a riscurilor provocate de zgomot, intelegerea circumstan-
telor in care masurile se aplica;

- valorile limitd de expunere si valorile de expunere care impun
actiuni de protectie;

- prezentarea rezultatelor evaludrilor si masuratorilor de zgomot
efectuate, insotite de explicarea relativd a semnificatiei lor si a ris-
curilor potentiale;

- utilizarea corectd a protectoarelor auditive;

- utilitatea si modul de depistare si semnalare a simptomelor de
afectare a urechilor;

- conditiile in care lucratorii au dreptul la o supraveghere a sana-
tatii lor si apelarea la aceasta;

- practicile profesionale sigure, prin reducerea la minimum a ex-
punerii la zgomot.

- zonele cu zgomot excesiv trebuie sa fie semnalizate cu ajutorul
panourilor reglementare.

Efectele zgomotelor pot avea o perioadd lungs de latentd. In urma
unor cercetdri s-a observat cd exista o acomodare la zgomotele de
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fond, relativ constante in frecventd si intensitate, dar acestea slabesc
capacitatea de munca si de concentrare, mai ales daca sunt neastep-
tate si necunoscute de lucrdtor. Este important sa se explice riscurile
si sa se determine sd accepte necesitatea masurilor de preventie de
catre lucrdtori.

Prevederi legislative si normative

Cum era si firesc, zgomotele au intrat in atentia dreptului comu-
nitar. In domeniul prevenirii si combaterii poluarii sonore, Comisia
Europeand a adoptat in noiembrie 1996 o ,Cartd verde" intitulata:
,Strategia viitoare privind zgomotul".

Reglementarile comunitare privind controlul zgomotului, cu refe-
rire la echipamentele tehnologice folosite in constructii, pot fi grupate
in doud categorii principale:

a) Reglementari referitoare la emisiile sonore provenite de la ve-
hiculele cu motor. La nivel european, limitarea nivelurilor sonore pri-
vind zgomotul produs de vehiculele rutiere a fost realizata prin Di-
rectiva nr. 70/157/CEE, care prevede de asemenea, cerinte referitoa-
re la masurarea nivelurilor sonore la evacuare si la amortizoarele de
zgomot. Aceste niveluri au fost in permanenta ajustate, in sensul re-
ducerii lor. O ultima astfel de reducere, este prevazuta de Directiva
nr. 96/20/CEE si stabileste, la opt tipuri de vehicule pentru persoane
si marfd, ca nivelurile sonore sunt cuprinse intre 74 dB(A) si 80 dB(A).

b) Reglementari privind emisiile sonore datorate echipamente-
lor utilizate in domeniul constructiilor. In acest domeniu Directiva
nr.79/113/CEE reglementeaza determinarea emisiilor de zgomot ale
fabricilor si echipamentelor de constructii. Aceasta introduce o meto-
da de testare care se refera la determinarea nivelului de zgomot pro-
dus de aparate, dispozitive, instalatii sau echipamente utilizate la lu-
crarile de pe santierele de constructii. Procedurile de determinare a
nivelurilor de zgomot produs sunt in conformitate cu Directiva 84/532/
CEE, conceputa special pentru examinarea de tip CEE pentru domeniul
constructiilor. De asemenea, toate directivele din domeniu prevad ca
producatorii echipamentelor tehnologice sa eticheteze produsele lor,
sd indice daca exista restrictii la folosirea acestora in zone sensibile,
cum ar fi in apropierea spitalelor, caminelor etc., precum si perioada pe
care este valabil certificatul de examinare CEE. Aceste certificate sunt
valabile pentru o perioada de cinci ani si pot fi reinnoite.

Directivele care stabilesc limitele emisiilor sonore in mediu si ce-
rintele necesare eliberarii certificatelor rezultate din examinarile tip
CEE, pe categorii de echipamente sunt urmatoarele:

- Directiva nr. 84/533/CEE - pentru compresoare;

- Directiva nr. 84/534/CEE - pentru macarale turn;

- Directiva nr. 84/535/CEE - pentru grupuri electrogene de sudura;

- Directiva nr. 84/536/CEE - pentru grupuri electrogene de putere;

- Directiva nr. 84/537/CEE - pentru ciocane demolatoare;

- Directiva nr. 86/662/CEE - pentru excavatoare hidraulice etc.

Totodata, se pot preciza urmatoarele directive, mai relevante, ale
CE [1]:

- Directiva 89/391/CEE a Consiliului din 12 iunie 1989 privind pu-
nerea in aplicare de masuri pentru promovarea imbunatatirii secu-
ritatii lucratorilor la locul de muncg;

- Directiva 2003/10/CE a Parlamentului European si a Consiliului
din 6 februarie 2003 privind nivelul minim al cerintelor de sanatate si
securitate referitoare la expunerea lucratorilor la riscuri generate de
agenti fizici (zgomot);
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- Directiva 89/656/CEE a Consiliului din 30 noiembrie 1989 privind
cerintele minime de securitate si sdnatate pentru utilizarea de catre
lucrdtori a echipamentului individual de protectie.

Conform Directivei 98/37/CE a Consiliului Uniunii Europene, din 22
iunie 1998, ,pentru armonizarea reglementarilor juridice si administra-
tive ale statelor membre cu privire la masini®, printre cerintele de baza
referitoare la sigurantd si sanatate, avute in vedere la proiectarea si
constructia maginilor si a componentelor de sigurantd, o prevedere se
referd la pericolele datorate zgomotelor. Aceasta precizeaza: ,masina
trebuie sa fie proiectata si construita in asa fel incat pericolele datorate
emisiilor fonice (zgomotelor) sa fie pdna la nivelul cel mai redus posibil
in conditiile in care se tine seama de progresul tehnic si de mijloacele
disponibile de diminuare a zgomotului, in special la sursa".

Tabelul 1. Nivelul tip de zgomot, masurat pe un santier
de constructii [3]

Tabelul 2. Clasele recomandate pentru protectia urechii [3]

Tabelul 3. Duratele de expunere in functie de nivelul sonor [3]

In Romania, alinierea la standardele europene a reglementérilor
problematicii zgomotelor in santierele de constructii s-a statuat prin
HOTARAREA nr. 539, din 7 aprilie 2004, privind limitarea nivelului
emisiilor de zgomot in mediu, produs de echipamente destinate uti-
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lizarii in exteriorul cladirilor. Conform acestei hotdrari, echipamentele
tehnologice pentru constructii au fost incadrate in doua categorii:

- echipamente supuse limitarilor de zgomot;

- echipamente supuse numai marcarii nivelului de zgomot.

Din prima categorie fac parte:

- ascensoare de santier pentru materiale, in constructii;

- masini de compactat, doar cu cilindri vibratori si nevibratori,
placi vibratoare si maiuri vibratoare;

- compresoare (< 350 kW);

- spargatoare de beton si picamere (ciocane demolatoare) portabile;

- vinciuri pentru constructii actionate cu motor cu combustie interna;

- buldozere (< 500 kW);

- dumpere (< 500 kW);

- excavatoare, hidraulice sau cu cabluri (< 500 kW);

- incarcatoare - excavatoare (< 500 kW);

- gredere (< 500 kW);

- grupuri de actionare hidraulicd;

- echipamente de tuns gazon, cu exceptia echipamentului agricol
si forestier si a utilajelor multifunctionale, a caror principala compo-
nenta motorizata are o putere instalata mai mare de 20 kWw;

- masini de taiat gazon/masini de taiat margini de gazon;

- incarcatoare (< 500 kW);

- motosape (< 3 kW);

- repartizatoare/finisoare de asfalt, cu exceptia celor echipate cu
o grinda de netezire cu capacitate mare de compactare;

- grupuri electrogene (< 400 kW);

- generatoare de sudura

- macarale mobile;

- automacarale actionate de motor cu combustie internd, cu con-
tragreutate, cu exceptia altor automacarale cu contragreutate definite
in anexa nr. 1 pct. 36 alin. 2, avand o capacitate nominald nu mai ma-
re de 10 t (vezi notd);

- macarale turn.

Din a doua categorie fac parte:

- platforme aeriene de acces, actionate cu motor cu combustie in-
terna;

- masini pentru curatat tufisuri;

- ascensoare de santier pentru materiale, in constructii, actionate
cu motor electric;

- ferastraie cu banda pentru santiere de constructii;

- bancuri cu ferastrau circular, pentru santiere de constructii;

- ferastraie portabile cu lant;

- vehicule combinate pentru spdlare cu inaltd presiune si golire
prin aspirare;

- masini de compactare, doar maiuri cu explozie;

- malaxoare pentru beton sau mortar;

- vinciuri pentru constructii, cu motor electric;

- masini pentru transportarea si aplicarea sub presiune a betonu-
lui si mortarului (torcretare);

- transportoare cu banda;

- utilaje de forat;

- echipamente pentru incdrcarea si descarcarea silozurilor sau a
cisternelor montate pe autocamioane;

- masini pentru taiat iarba/masini pentru taiat margini de peluza;

- masini pentru taiat gard viu;

- automacarale actionate de motor cu combustie internd, cu con-
tragreutate, doar alte ,automacarale cu contragreutate™ definite in
anexa nr. 1 pct. 36 alin. 2, avand o capacitate nominala nu mai mare
de 10 tY (vezi notd);
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- repartizatoare/finisoare de asfalt echipate cu o grinda de nete-
zire cu capacitate mare de compactare;

- masini de taiat rosturi;

- freze rutiere;

- echipamente pentru piloti de fundatii;

- grupuri electrogene (de la 400 kW);

- scarificatoare;

- vehicule pentru spalare cu inaltd presiune;

- masini cu jet de apa cu inaltd presiune;

- ciocane hidraulice;

- masini pentru indepartat frunze prin suflare;

- masini pentru colectat frunze;

- masini pentru tocat/maruntit resturi vegetale;

- masini de deszapezit cu organe rotative, autopropulsate, cu ex-
ceptia accesoriilor;

- sdpatoare de santuri;

- autobetoniere;

- grupuri de pompare a apei care nu se utilizeaza subacvatic (ne-
submersibile).

Se pot aplica, de asemenea, alte prevederi cum ar fi standardele
si reglementarile, de tipul normativelor sau ghidurilor. Existd, in acest
sens, standarde armonizate (de exemplu, pentru “Masurarea emisi-
ilor de sunet SR EN ISO 3744: 1997 si SR EN ISO 3746: 1998").

Intr-un articol viitor vor fi prezentate aspecte referitoare la vi-
bratiile generate de echipamentele tehnologice pentru constructii.
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1) NOTA: Definire, conform anexa nr. 1 pct. 36 alin. 2:

Automacara, actionatda de motor cu combustie internd, cu contragreu-
tate:

O platforma ridicatoare pe pneuri, actionatd de motor cu combustie in-
terna, avand contragreutate si echipament de ridicare (coloana, brat teles-
copic sau brat articulat).

Acestea sunt:

- autosasiu pentru teren accidentat (autosasiu pe pneuri prevazut cu
contragreutate destinat in principal pentru functionare pe terenuri naturale
neamenajate si pe terenuri accidentate, de exemplu in santiere de cons-
tructii);

- alte platforme ridicdtoare cu contragreutate, cu exceptia platformelor ridi-
catoare cu contragreutate special construite pentru manipularea containerelor.
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Reabilitarea drumurilor prin aplicatia software
ADVANCED ROAD DESIGN (ARD)
Ranforsarea sistemelor rutiere existente

Ing Florin BALCU,
Australian Design Company
www.australiandc.ro

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este o aplicatie foarte
cunoscuta inginerilor proiectanti de drumuri si este distribuita in
Roménia de catre firma Australian Design Company si poate fi
testatd/evaluata adresdnd un e-mail la office@australiandc.ro sau
contactandu-I pe Ing. Florin BALCU la tel. 0729.011.852 si 021/
2521226. Cu normativele in vigoare incluse (STAS 863-85, PD 162-
2002, STAS forestiere) si cu o dinamica rapida pentru afisarea gra-
fica a planului de situatie, profilelor transversale curente si profilului
longitudinal, ARD permite inginerului proiectant analiza in timp real
a solutiei tehnice propuse.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltata de
catre firma Civil Survey Solutions din Australia si lucreaza peste
platformele Bricscad, AutoCAD si AutoCAD Civil3D si oferad
functionalitati avansate pentru proiectarea si reabilitarea drumurilor
la standarde romanesti.

Cerinte de proiectare:

In exemplul urmétor vom face reabilitarea unui drum judetean
cu parte carosabild de 5,50 m, acostament de 0,5 m. Structura pen-
tru casete va fi 4 cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm balast, 30 cm
piatra spartd, cu casete pana la km 04250 si fard casete de la
km 0+250 pana la sfarsit.

Proiectarea Axului

La definirea axului s-a lucrat cu modulul inclus Horizontal Design
si s-a cautat sa fie cat mai apropiat de cel existent. Cu ajutorul Ho-
rizontal Design determinam caracteristicile curbelor si daca sunt sau
nu conform STAS, urménd sd aplicdm automat supraindltarile si
supraldrgirile in aplicatia ARD.

Definire Profil Tip:
Profilul tip va fi alcatuit din doud benzi de 2,75 m si acostamente
de 0,50 m (fig. 1).

Platforma:

Pentru a ne asigura ca nu vom freza, structura proiectata trebuie
sa fie In orice punct peste existent cu min. 6 cm cu un strat de ega-
lizare (Fig. 2).

Fig. 2 - Planul de Situatie

1. Se tipareste planul de situatie cu profilul tip aplicat corespun-
zator;

2. Din marginea stanga/dreapta existentd se da offset spre inte-
riorul axului cu min. 0,5m pentru a stabili linia de taiere a casetelor.
Din aceste limite vom crea doua aliniamente pe care le vom denumi
margine stg existent, respectiv margine dr existent.

3. Deschidem fereastra VGE cu lungul drumului si mergem la
Compute VC from Existing Data la functia Resheet.

Fig. 3 - Functia ,,Resheet pentru calcul ranforsare minima"

ARD cautd automat intre marginile existente stg/dr acoperirea

minima definita de utilizator si va propune un profil longitudinal fara
racordari verticale fata de care noi trebuie sa fim deasupra lui atunci
Fig. 1 - Definire Profil Tip cand il vom optimiza si vom introduce racordari verticale, asiguran-
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du-ne astfel ca nu vom avea frezare, noile straturi de asfalt fiind puse rst Code = C Se va crea o noud sectiune C.L.-Rcasetd ce
peste structura existenta (Fig. 3). First Code = C.L. va reprezenta existentul cu ranforsarea

adica cele trei straturi definite anterior, 4 cm
Second Code = Rcaseta BA16, 6 cm BAD25 si stratul de egalizare ce
va fi variabil.

First Code = Rcaseta Se va crea sectiunea de casetd in care vom
defini materialele pentru o noud strucutrd,
respectiv 4 cm BA16, 6 cm BAD25, 20 cm

Second Code = REB balast, 30 piatra sparta

Acest cod pe care il introducem cu Set Subgrade nu va
apdrea in sectiunea grafica a profilului tip, ci doar va fi me-
Fig. 4 - Profil Longitudinal Propus morat ca sectiune cu structura.

Intre terenul existent si noul sistem rutier va ramane un spatiu de
minim 6 cm care va trebui umplut cu un strat de egalizare, deja defi-
nit in profilul tip aplicat. Urmatorul pas, mergem in meniul de Design
Data Form la Variations si folosim functia Insert section with Inter-
polated Levels.

Start/End Chainage = sectorul pe care definim caseta
Before/After = codul introdus (Rcasetd) sa fie inainte sau dupa
codul selectat (Reb). (before selected code)
Code = codul de referintd REB
New Code = noul cod introdus va fi Rcasetd, cel definit anterior
in profilul tip caruia i-am pus structurd de caseta (Fig. 8).
Fig. 5 - Profil Longitudinal Optimizat

Fig. 6 - Profil Transversal aplicat

Realizarea Casetelor:

in profilul transversal tip Create/Edit Section Template la Set Sub-
grade introducem un cod intre Ax si Margine dreapta/stanga (intre
C.L. si REB) cu functia SET SUBGRADE si sa ne definim structura pe
existent si structura pentru caseta (Fig. 7).

Fig. 7 - Definirea Casetelor Fig. 8 - Aplicarea Casetelor
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Fig. 11 - Extinderea stratului de egalizare pana la existent

Fig. 9 - Aplicarea initiala a casetelor fara variatia pantelor

si a grosimilor straturilor Structura rutierd pe caseta este alcatuitd din cinci straturi. Stratul

intermediar numarul 3 trebuie extins la partea inferioara pentru a
prelua cota terenului care este variabild. In fereastra de Advanced
Subgrade Options avem functia Thickness from existing ce forteaza
un strat din structurd sa preia cota existentului la interior (INNER)

Extinderea stratului de egalizare pana la existent (Fig. 10):
in fereastra de ad3ugare structurd mergem la Assign Layer Con-
trols pentru partea carosabild, unde avem cele trei straturi ca in fe-

reastra de mai sus, unde am modificat Layer-ul 3 astfel :

Match Depth to Surface = yes - stratul 3 se extinde pana la

existent.

Minimum Layer depth = 0.16 - grosime minima de la care incepe
extinderea la existent a layer-ului 3. Daca intre cota proiectatd si
existent am sub aceasta valoare, stratul nu va mai fi extins.

sau exterior (Fig. 12, 13).

Fig. 12 - Preluarea reprofilarii

Fig. 10 - Extinderea strat de egalizare la existent

Maximum Extra Depth=1.00 - pana la ce adancime maxima stra-

tul s3 mi se duca la teren.

Ucraina:
Investitii de 2,21 mld. dolari

in anul 2013, Ucraina va investi aproxi-
mativ 2,21 mld. dolari in constructia si re-
paratia de drumuri. Din totalul investitiilor,
aprox. 363 mil. dolari vor fi accesate de la
institutiile financiare internationale, restul
fondurilor fiind asigurate de garantii ale
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bugetului de stat.

Cea mai importantd suma, de aprox.
109 mil. dolari, va fi alocata pentru cons-
truirea unui nou pod la Zaporoshye. Prima
etapa a constructiei acestui obiectiv va fi
lansatd in anul 2014.

S.UA:
Se intdmpla si la case mai mari...

Prabusirea unei sectiuni a podului de pe

Fig. 13 - Preluarea reprofilarii si pastrarea grosimii
straturilor casetei

Autostrada Interstatala 5, peste raul
Skagit, a scos incd o data in evidentd mo-
dul in care sunt verificate podurile, chiar si
intr-una din cele mai dezvoltate tari ale lu-
mii. De exemplu, numai in statul Washing-
ton, 78 de poduri nu ating standardele ce-
rute. Dupa incidentul de acum cativa ani,
din Minnesota, prabusirea podului Skagit
demonstreaza ca fenomenul colapsurilor po-
durilor in S.U.A. nu este unul intdamplator.
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Ce reprezinta drumurile rurale?

~Rudele sarace ale autostrazilor!...

Dezvoltarea rapidd a economiei globale in ultimii ani a adancit si
mai mult discrepanta dintre marile proiecte de infrastructura rutiera
si legdturile cu zonele indepértate si subdezvoltate ale lumii. In ciuda
multor controverse stiintifice conceptul de drum rural nu este inca
definit corespunzitor. In mod simplist, drumurile rurale se identific3
ca opusul drumurilor urbane si autostrazilor incluzand, in anumite
tari, si ,drumurile judetene", cele care fac legdtura intre orase si loca-
litatile izolate.

Considerate cenusdresele infrastructurii rutiere, ,rudele sarace ale
autostrazilor" au inceput sa fie privite cu mai multa atentie prin anii
‘60, odata cu demararea programului de eradicare a saraciei initiat de
Banca Mondiala.

Initiativa a fost incredintata Forumului International de Transport
Rural (I.F.R.T.), intr-un concept care nu se mai refera astazi doar la
coordonatele tehnice ci se referd la conceptul de mobilitate a per-
soanelor, acces la servicii, participare si egalitate de sanse, precum la
recunoasterea unor alternative la transportul motorizat. Asa cum su-
bliniaza intr-un Raport d-na Maryvone PLESSIS-FRAISSARD, reputatd
specialista a Bancii Mondiale ,,drumurile rurale nu mai sunt doar o ca-
racteristica a politicii agricole, ci un indicativ principal de monitorizare
a dezvoltarii."

Accesul rural, un indicator al saraciei

Indicele de Acces Rural (RAI) masoard procentul populatiei rurale
cu ,acces" la reteaua de transport. Adoptat de Banca Mondiald in anul
2004, ca indicator principal de dezvoltare, acesta este inclus in son-
daje intr-un numar mare de tari. (Din pacate insd, in Romania nici nu
se pomeneste macar de asa ceva, pentru multi RAI fiind sinonim cu
fericirea suprema sau cu un cunoscut post de televiziune occidental!).

Concluzia este aceea ca astazi peste un miliard de persoane (31%
din populatia rurald a lumii) traieste la mai mult de 2 km de un drum
modernizat. In China de exemplu, numarul de kilometri de drumuri
rurale construiti reprezintd un indicator de baza al dezvoltarii con-
sumului si cresterii economice.

Drumurile rurale continua sa fie in centrul unor adevdrate con-
troverse cu privire la standardele tehnice, costuri si eficientd. Aceasta
si prin faptul ca ele sunt privite de cele mai multe ori ca obiective de
investitii sociale si nu de infrastructura. Exista si motivatii de ordin
politic si administrativ care inca tin sub povara coruptiei asemenea
investitii.

O reevaluare necesara

Criza economicd din ultimii ani a obligat multe tari sa-si revizu-
jasca costurile unor mari proiecte de infrastructura rutiera. Gasirea
unor alternative se bazeaza atat pe gestionarea, conservarea si ma-
nagementul performant al retelei existente, cat si pe reevaluarea unor
solutii alternative presupunand costuri reduse. S.U.A., de exemplu, a
initiat recent un program complex de constructie si reabilitare a dru-
murilor rurale, iar Canada reinventeaza practic tehnologiile perfor-
mante ale constructiei de poduri de lemn. (La noi, de exemplu, nici
macar cursuri nu se mai fac, in facultatile de profil).

Dezvoltarea drumurilor rurale se bazeaza si pe argumente ce tin de
descoperirea unor noi resurse energetice. Accesul spre exploatatiile
eoliene sau cele de minereuri presupun acum un trafic agresiv, dens si
relativ numeros pe perioade scurte de timp. De asemenea, amenintarea
iminenta a unei crize alimentare globale genereaza deja preocupari pen-
tru noi conexiuni rutiere flexibile pe termen scurt. Tendinta insa ar tre-
bui sd@ rdmana armonizarea investitiilor si pastrarea unui raport optim
intre kilometrii de autostrdzi si drumuri nationale si dezvoltarea dru-
murilor rurale. Reevaluarea unei asemenea optiuni nu exclude ci, dim-
potriva, sustine dezvoltarea marilor proiecte si a tehnologiilor de varf.

Fard a avea o viziune fatalista, criza financiara si de resurse a ulti-
milor ani impune o reevaluare serioasa a optiunilor rutiere. Si daca ta-
rile dezvoltate iau foarte in serios acest subiect la noi el este inca
tratat la capitolul ,impietruiri*, realizate de toti neavenitii cu bani din
care in alte zone ale lumii s-ar asfalta si gradinile.

(Va urma)

(N.R. In martie 2005, cu bani de la BIRD, compania Luis Berger
a realizat un studiu despre drumurile rurale pentru Ministerul Admi-
nistratiei si Internelor. Mai stie cineva ceva despre acest subiect?)

Costel MARIN
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CERCETARE

Laboratoarele geotehnice,
promotor al noului la lucrarile de infrastructura

Dr. Ing. Aurel BARARIU, Director S.C. GEOSTUD S.R.L.
Ing. Maria TEODORU, Sef laborator
Geolog Dan CALIN, Adj.Sef laborator

A vand in vedere programele nationale pentru construirea de auto-
strazi si refacere cale ferata pe Coridorul IV TransEuropean, se
constatd cd lucrarile de terasamente, ca parte intrinseca a infra-
structurii, au luat o amploare deosebitd. In aceste conditii este impe-
rios necesar un control riguros al calitatii pamanturilor inainte de
punerea in operd, precum si la punerea in opera. Acest lucru se poate
face numai cu aparaturd modernd, capabila sa testeze intr-un timp
scurt un volum mare de probe - respectiv organizarea si dotarea unui
laborator geotehnic cu cele mai noi aparate conectate la calculator.
in aceastd ordine de idei, S.C. GEOSTUD S.R.L. a actionat cu con-
secventd, beneficiind de un program de finantare nerambursabild -
Programul Operational Sectorial ,Cresterea Competitivitatii
Economice” (POS-CCE) 2007-2013, care a finantat 70 la suta din
valoarea aparatelor, s-au procurat cele mai performante aparate pen-
tru verificarea proprietatilor fizico-mecanice si a caracteristicilor de com-
pactare ale pamanturilor folosite la executia terasamentelor la auto-
strazi si la reabilitarea cadii ferate.
Aceste aparate au fost proiectate si construite cu tehnologii mo-
derne, respectand normele europene in materie de siguranta.
Aparatura are in compunere un calculator cu imprimanta, dotat cu
un software special pentru controlul masinii in timpul incercarii, cat si
structurarea bazei de date si editarea rapoartelor de incercare, con-
form standardelor europene.
Aparatele au intrat in functiune in anul 2012.
Laboratorul de analize si incercari in constructii - profilul geoteh-
nic este dotat cu urmatoarele aparate:
¢ Aparat de compresiune monoaxiala cu soft de calibrare
cu computer si imprimanta - este specializat pentru teste de com-
presiune monoaxiala.

1. Aparat de compresiune monoaxiala cu soft de calibrare,
cu computer si imprimanta
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Genereaza automat raport de testare conform standardelor BS,
ASTM/AASHTO. Genereaza in timp real reprezentarea grafica direct
pe imprimanta si pe calculator (nu numai la finalul testului, ci chiar in
timpul acestuia) inclusiv valorile Mv, Cv, continut de umiditate, ra-
port goluri precum si conditiile initiale ale probei. Soft-ul permite uti-
lizarea mai multor unitati de mdsura: sistem metric,sistem internatio-
nal si sistem britanic. Are capacitatea de a rula atat teste de scurtd
durata cat si de lunga perioada.

e Aparat triaxial complet pentru toate tipurile de deter-
minari si ciclic cu computer si imprimanta - permite efectuarea
testelor de deformare, tasare si cedarea pamanturilor.

2. Aparat triaxial complet pentru toate tipurile
de determinari

Determina relatia dintre sarcina aplicata asupra pamantului si de-
formarea acestuia cu scopul de a stabili rezistenta la forfecare. Per-
mite evaluarea lucrarilor de excavatii, proiectarea podurilor, digurilor
de pamant, lucrari cu fundatii pe piloni, evaluarea capacitatii portante
a fundatiilor de mica adancime.

in versiunea ,Consolidat Drenat", permite determinarea rezis-
tentei la forfecare si unghiul de forfecare, precum si variatia volume-
tricd a probei in timpul incarcarii axiale la pamanturi nisipoase sau
foarte permeabile.

in versiunea ,Consolidat Nedrenat * permite determinarea rezis-
tentei la forfecare si variatia de volum a probei pana la stabilizarea
presiunii de consolidare.

Permite masurarea presiunii interstitiale ca urmare a cresterii sar-
cinii axiale, la pamanturi argiloase.

¢ Aparat pentru determinarea rezistentei la forfecare cu o
caseta cu soft si computer cu imprimanta - specializat pentru
teste de forfecare rapid nedrenat sau drenat.
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3. Aparat pentru determinarea rezistentei la forfecare, cu o
caseta, cu soft si computer cu imprimanta

Soft-ul este capabil sa lege testele individuale pentru a genera di-
agrama ,Coulomb Envelope". Soft-ul permite introducerea si luarea in
calcul a altor date relative la natura probelor cum ar fi: continutul de
umiditate. Genereaza automat raport de testare conform standar-
delor BS, ASTM/AASHTO. Genereaza in timp real reprezentarea gra-
fica direct pe imprimanta si pe calculator (nu numai la finalul testu-
lui ci chiar in timpul acestuia) inclusiv incarcarea, forfecarea in raport
cu deplasarea, inclusiv cea verticald. Soft-ul permite utilizarea mai
multor unitdti de masura: sistem metric, sistem international si sis-
tem britanic.

¢ Aparat pentru determinarea compresibilitatii - edometru
cu caseta, soft si computer cu imprimanta - este specializat pen-
tru teste de consolidare unidimensionala.

4. Aparat pentru determinarea compresibilitatii-edometru cu
casete, soft si computer

Genereaza automat raport de testare conform standardelor BS,
ASTM/AASHTO. Genereaza in timp real reprezentarea grafica direct
pe imprimanta si pe calculator (nu numai la finalul testului ci chiar in
timpul acestuia) inclusiv valorile Mv, Cv, continut de umiditate, ra-
port goluri precum si conditiile initiale ale probei.

Soft-ul permite utilizarea mai multor unitati de masura: sistem
metric, sistem international si sistem britanic. Are capacitatea de a
rula atat teste de scurtd duratd cat si de lunga perioada.

Are meniu de ,HELP" (ajutor ) care sa ghideze utilizatorul.
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Monitorizeaza, in timp real, functionarea traductorilor prin afisarea
continua pe monitor a valorilor instantanee. Are fisier compatibil cu
AGS (Asociatia Geotehnologilor si Specialistilor geo de mediu).

e Aparat pentru determinarea indicelui californian de ca-
pacitate portanta (CBR) cu computer si imprimanta

Referinta:

Metodologie IM/003 - 96

SR EN 13286/47&BS1377:part 4:1990:Clause 7

Determinarea cea mai completd de laborator care verifica capa-
citatea portanta a unui material supus unui lucru mecanic controlat.
Genereazd automat raport de testare conform standardelor BS,
ASTM/AASHTO. Genereaza in timp real reprezentarea grafica direct
pe imprimanta si pe calculator. Metoda de lucru pe material remaniat
in conditii de umiditate optima dar si in conditii de imersare(96 ore)
cu monitorizarea umflarii, face ca aceastd determinare sa fie nelipsita
in strategiile de proiectare si executie a constructiei de drumuri si de
cale ferata.

5. Aparat de compresiune CBR

Avantajele pe care le ofera folosirea acestor aparate sunt mari,
respectiv:

- cresterea numarului de probe care se pot incerca intr-un anu-
mit timp;

- creste acuratetea incercarilor, factorul uman fiind exclus in in-
fluentarea rezultatelor si din acest motiv rezultatele sunt foarte
aproape de realitate;

- 0 editare grafica exceptionald a rapoartelor de incercare, care nu
dau numai rezultatul final, ci si toate etapele incercarii;

- permite urmarirea comportarii pamanturilor in conditiile reale din
teren sub actiunea diferitelor sarcini si astfel se poate cuantifica cum se
modifica starea de umiditate si indesare a pamanturilor cu consecinta
directa asupra proprietatilor mecanice si hidrice ale pamanturilor;

- posibilitatea efectudrii automate a unor prelucrari statistice a tu-
turor caracteristicilor fizico-mecanice a pamanturilor.

ntr-un cuvant, creste calitatea si productivitatea incercérilor.

in prezent, laboratorul este certificat de Inspectia de Stat in Cons-
tructii, AFER, cat si RENAR. Laboratorul este antrenat in realizarea
programului national de autostrazi, reabilitare cdi ferate, cat si in rea-
lizarea parcurilor eoliene si ecologizarea depozitelor de deseuri. Per-
sonalul laboratorului are o Tnalta calificare si experienta in domeniu.
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INVENTICA

Un inventator roman din Braila se prezinta

Conf. dr. ing.
Victor I. CONSTANTINESCU

M a numesc Vic-
tor I. CONS-
TANTINESCU,
cetdtean roman, cu
domiciliul Tn muni-
cipiul Braila, str.
Delfinului, bl. P3,
ap. 16. Sunt confe-
rentiar doctor inginer in Constructii (specia-
litatea constructii feroviare-drumuri-poduri,
cu diploma de inginer constructor din 1963,
de la Facultatea de Cai ferate, Drumuri, Po-
duri, din Bucuresti).

Dupa terminarea facultatii am lucrat, ca
majoritatea colegilor mei, in frumoasa noas-
tra meserie de inginer de Drumuri si Poduri,
prima data la Directia Regionald de Drumuri-
Poduri Brasov, pana in 1966, apoi la Institu-
tul de Proiectéri din Galati, pand in 1968. in
final, am revenit la Braila, unde am infiintat
Directia Judeteana de Drumuri si Poduri, in
anul 1968. Am lucrat la D.J.D.P. Brdila pana
in 1987 si apoi am infiintat Sectia Drumurilor
Nationale Brdila (din Directia Regionald de
Drumuri si Poduri Constanta). Aici, am cons-
truit baza tehnico-materiala pentru activi-
tatea acestei noi sectii si am lucrat ca sef al
S.D.N. Brdila in anii 1987-1998.

Dupa aceasta perioada de activitate in
domeniul Constructiilor de Drumuri si Poduri,
din cadrul M.T.T.C., fiindcd aveam titlul stiin-
tific de Doctor Inginer, precum si o bogata
activitate in domeniul inventicii in construc-
tii, am optat pentru Invatamantul Superior,
la Facultatea de Inginerie Braila, din cadrul
Universitatii Dunarea de Jos din municipiul
Galati. In aceast institutie de inv&tdmant su-
perior am obtinut gradul stiintific universitar
de Conferentiar.

La aceasta facultate, am initiat si am pre-
dat urmatoarele discipline tehnice: ,Cai de
Comunicatii terestre", ,Alcatuirea structurald
si functionala a Constructiilor®, ,Echipamente
moderne pentru Constructii rutiere®, ,Geo-
tehnica si Fundatii®.

Ca activitate stiintificd-aplicativa in do-
meniul Inventicii in constructii, deosebit de
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importante tehnic, economic si social, doresc
sa mentionez doud obiective mai importante
si anume:

A) Inventia ,Structuri rutiere TRI-
STRAT", brevetata in Romania in anul 1973
si brevetatd in perioada 1978-1981 in Fede-
ratia Rusd,in Franta, Canada, Brazilia (vezi
inventia 4 din Fig.1).

Aceasta inventie a fost mult mediatizata in
revista ,,Flacara" si in Revista de specialitate
~DRUMURI PODURI". Creatie tehnico-stiin-
tifica deosebit de importanta pentru construc-
tiile de drumuri si autostrazi, in loc sa fie apli-
catd, cu prioritate, in Romania, inventia se
aplicd mai mult in straindtate, fara acordul
meu sau al Statului Roman.

Mentionez ca Structurile rutiere ,TRI-
STRAT" au fost testate si verificate in Statia
Pilot de incercari rutiere a Institutului Poli-
tehnic Iasi, in perioada 1976-1980. Ele au
fost fundamentate stiintific in teza mea de
doctorat, din 1981 si in lucrarea ,Structuri
Rutiere TRISTRAT", editia 2002.

B) Noi tipuri de constructii flexibile si re-
zistente la actiunea sarcinilor dinamice (cu-
tremure, inundatii, uragane, sarcini dinamice
din trafic). Aceste constructii sunt intitulate
~Constructii tenace si flexibile ANTI-
SHOCK" si sunt reprezentate, conform Fig.1,
prin patru inventii (inv. 1, 2, 3 si 4), din trei
domenii diferite de constructii si anume:

- Inventia 1 este aplicabila domeniului
constructiilor de locuinte si sociale de tip
<Anti-Shock>.

Aceste  constructii
sunt antiseismice,
antiinundatii, antiu-

ragan;
- Inventia 2 are
aplicatii in dome-

niul constructiilor de
ambarcatiuni  Anti-
Shock, pentru viteze
medii si mari;

- Inventiile 3 si 4
sunt aplicabile in
domeniul
tiillor de drumuri te-
nace si flexibile pen-
tru trafic usor, trafic
mediu si trafic greu.

Ca o caracteris-

construc-

tica generald comuna, aceste constructii sunt
alcdtuite din componente rigide, care sunt
asamblate intre ele elastic si care formeaza,
fmpreund, o structura de rezistenta tenace
si flexibila de tip anti-shock.

Noile constructii anti-shock sunt execu-
tate din elemente prefabricate uzinale, care
se monteaza rapid si precis pe santiere. Din
aceasta cauza, noile tipuri de constructii re-
zista si se comporta bine la actiunea sarci-
nilor dinamice cu actiune repetata, fenomene
care sunt foarte periculoase pentru cons-
tructii. Pe masura ce actiunea de incalzire
globald se va accentua, constructiile anti-
shock vor putea salva multe vieti omenesti in
caz de cataclisme naturale si de accidente.
De asemenea, tenacitatea, economicitatea si
productivitatea acestor noi tipuri de cons-
tructii Anti-Shock, vor contribui mult la ex-
tinderea si la generalizarea acestui nou tip de
constructii.

Este important pentru noi, inginerii cons-
tructori din diferite domenii de activitate, sa
cunoastem principiile de alcatuire si de func-
tionare ale acestor noi tipuri de constructii
Anti-Shock. In acest scop, in septembrie
2012, impreunad cu prietenul si colegul meu,
dr. inginer Ioan DRUTA, am ficut o vizitd de
lucru in Federatia Rusa, pentru a promova
acest gen de constructii, iar actiunea noastra
va continua.

Fig. 1 Prezentare schematica originala a <Constructiilor
Anti-Shock> si a inventiilor reprezentative 1, 2, 3 si 4
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Clauza 12: Masurarea si Evaluarea Lucrarilor

Mara-Gabriela MARINESCU
Secretar ARIC

12.1
Masurarea Lucrarilor Subcontractate

Lucrarile Subcontractate vor fi mdsurate
in conformitate cu prevederile Clauzelor 12.1
[Masurarea Lucrarilor] si 12.2 [Metoda de
Masurare].

Antreprenorul va permite Subantrepre-
norului sa participe si sd asiste Inginerul si
Antreprenorul in efectuarea masuratorilor in
legatura cu Lucrdrile Subcontractate. Sub-
antreprenorul va furniza Antreprenorului toa-
te detaliile solicitate de Antreprenor si/sau
Inginer. Dacd Subantreprenorului i s-a trans-
mis o notificare rezonabild de a participa la
masurare si nu participa, mdsuratorile efec-
tuate de catre Inginer (sau in numele sdu)
vor fi considerate exacte si vor fi acceptate
de Subantreprenor.

in cazul in care Lucrérile Subcontracta-
te vor fi masurate prin inregistrari, Antre-
prenorul va permite Subantreprenorului sa
participe cu Antreprenorul la verificarea si
convenirea de cdtre Antreprenor cu Ingine-
rul cu privire la inregistrari. Daca Suban-
treprenorului i s-a transmis o notificare re-
zonabild de a participa la verificare si nu par-
ticipa, inregistrarile, asa cum au fost con-
venite intre Antreprenor si Inginer, sau ac-
ceptate prin neparticiparea Antreprenoru-
lui In conformitate cu prevederile Clauzei
12.1 [M&surarea Lucréarilor] a Contractului
Principal, vor fi considerate ca exacte si vor
fi acceptate de Subantreprenor. Dacd Sub-
antreprenorul examineaza si nu este de acord
cu inregistrarile, acesta va transmite o no-
tificare Antreprenorului in termen de 7 zile
de la data examinarii referitoare la aspec-
tele In care inregistrarile sunt considera-
te ca inexacte, referiri care vor fi notifica-
te Inginerului de catre Antreprenor. Daca
Subantreprenorul nu transmite notificare
in termen de 7 zile, inregistrarile vor fi con-
siderate exacte si vor fi acceptate de Sub-

antreprenor. Antreprenorul il va notifica
imediat pe Subantreprenor cu privire la ori-
ce stabilire a modului de solutionare facu-
ta de Inginer in privinta inregistrarilor nea-

greate.

Fard a lua in considerare practica locala,
masuratorile vor fi efectuate pe cantitatea
netd reald a fiecarui articol al Lucrdrilor Sub-
contractate, iar metoda de masurare va fi cea
care se aplicd conform prevederilor Contrac-
tului Principal.

Daca Antreprenorul nu transmite notifi-
carea Subantreprenorului in conformitate cu
prevederile acestei Sub-Clauze si/sau noti-
ficarea este transmisa dar nu este rezonabi-
|a avand in vedere instiintarea transmisa de
Inginer conform prevederilor Clauzei 12.1
[Masurarea Lucrarilor] a Contractului Prin-
cipal si cu toate circumstantele relevante,
Antreprenorul se va consulta cu Subantre-
prenorul in incercarea de a ajunge la un
acord in privinta masurarii Lucrarilor Subcon-
tractate. Daca nu se ajunge la un acord, An-
treprenorul va decide, cu corectitudine, asu-
pra masuratorilor adecvate si acceptabile,
luand in considerare parerile Subantrepre-
norului si toate circumstantele relevante. An-
treprenorul va transmite Subantreprenorului
o instiintare despre decizia sa insotita de mo-
tivatia corespunzdtoare.

12.2
Cantitati Estimate si Cantitati Execu-
tate

Orice cantitdti stabilite in Lista de Can-
titati a Subcontractului sau in alte liste de ta-
rife si preturi din Subcontract sunt cantitati
estimate pentru Lucrarile Subcontractate
si nu trebuie considerate ca fiind cantitdti
corecte si reale ale Lucrdrilor Subcontrac-
tate pe care Subantreprenorul trebuie sa le
execute.

Nici o Instructiune a Antreprenorului nu
va fi necesara pentru cresterea sau sca-
derea cantitatii vreunei lucrari, daca cres-

terea sau scaderea nu este rezultatul unei
instructiuni date conform prevederilor Sub-
Clauzei 13.1 [Modificarea Lucrarilor Sub-
contractate], ci rezultatul unei cantitati ca-
re excede sau este mai micd decat cea sta-
bilita in Lista de Cantitati a Subcontractu-
lui sau in alte liste de tarife si preturi din
Subcontract.

12.3
Evaluarea conform prevederilor Sub-
contractului

Antreprenorul se va consulta cu Sub-
antreprenorul in incercarea de a se ajunge la
un acord privind Pretul Subcontractului prin
evaluarea fiecarui articol al Lucrarilor Sub-
contractate la stabilirea acestuia luand in
considerare:

(a) masuratorile convenite sau determi-
nate in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 12.1 [M&surarea Lucréa-
rilor Subcontractate]; si

(b) prevederile celui de al doilea si al trei-
lea paragraf al Clauzei 12.3 [Evalu-
area) a Contractului Principal.

Dacad nu se ajunge la un acord, Antrepre-
norul va face o evaluare corecta luand in con-
siderare parerile Subantreprenorului si toa-
te circumstantele relevante si il va notifica
cu promptitudine pe Subantreprenor despre
evaluarea sa prezentand motivatia corespun-
zatoare.

Fiecare Parte va pune in aplicare toate
acordurile la care s-a ajuns sau evaluarea
facuta conform prevederilor acestei Sub-
Clauze pana cand si dacd nu este revizuitd
conform prevederilor Clauzei 20 [Revendicari
si Dispute].

Ori de cate ori omisiunea unei parti a Lu-
crarilor Subcontractate formeaza in parte
(sau in totalitate) o Modificare a Subcontrac-
tului, a cdrei valoare nu a fost convenita, se
vor aplica prevederile Clauzei 12.4 [Omisiuni]
a Contractului Principal.
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Tehnologiile Wirtgen folosite cu succes in lucrarile de pe Autostrada Interstate 81

Proiectul de constructie castiga Premiul S.U.A. 2012,

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

.Folosirea metodei de reciclare la rece are potentialul de a revo-
lutiona modul in care reabilitam drumurile invechite, atat in Virginia
cét si la nivel national*, a afirmat Guvernatorul Statului Virginia,
Robert F. McDONNELL, exprimandu-si incantarea fata de rezultatele
lucrarilor de reabilitare a Autostrazii Interstate 81. Privind spre viitor,
acesta a spus: ,Considerdm ca vom continua folosirea acestor pro-
cese, unde este posibil, pentru a economisi bani si materiale la re-
construirea drumurilor mai vechi din interiorul statului.*

Revista ,Roads & Bridges” (Drumuri si Poduri) si Asociatia de Re-
ciclare si Recuperare a Asfaltului (ARRA) impartdsesc parerea Gu-
vernatorului. Acestia au acordat proiectului de constructie si autorita-
tii responsabile - Departamentul de Transport al Statului Virginia
(VDOT) - Premiul Reciclare 2012 la categoria ,Asfaltare rece la locul
de montaj". Premiile recunosc proiectele de renume in reciclarea
structurilor asfaltice rutiere din America de Nord. Castigatorii sunt se-
lectionati in baza cantitatii de material de pavaj reciclat utilizat,
economiilor realizate la costuri si provocarilor proiectului.

pentru Reciclarea la Rece

Reciclarea la rece - tehnologie de varf in reabilitarea struc-
turilor rutiere

Una dintre rutele principale nord-sud aflata in partea de est a Sta-
telor Unite ale Americii traverseaza statul Virginia, avand doua benzi
pe fiecare directie de deplasare - este vorba de Autostrada Interstate
I-81. Volumele de trafic in continua crestere si sarcinile traficului de
mare tonaj au provocat acoperirea suprafetei cu fisuri tip piele de
crocodil, santuri cauzate de roti si zone peticite unde s-au efectuat
reparatii minore. In anii anteriori, VDOT a putut mentine in bun re-
guld desfdsurarea traficului prin realizarea de lucrdri de reparatii de
mare anvergurd. In prim&vara anului 2011, ins3, un tronson de drum
in lungime de 6 km aflat in apropiere de orasul Staunton, pe banda
din dreapta pentru camioane, a necesitat reabilitare completa din
cauza avarierii structurii acesteia si capacitatii portante inadecvate.
Banda din stédnga pentru autovehiculele cu pasageri, avand incarcari
mai reduse, a fost planificatd a fi reabilitata prin reciclare la rece,
pana la o adancime de 12 cm. Acest proiect de constructie extrem de
dificil a implicat folosirea a nu mai putin de trei metode diferite de re-
ciclare - reprezentand unicitatea proiectului de reabilitare a unei au-
tostrdzi inter-statale din SUA. Acesta a reprezentat un motiv cu atat
mai bun pentru VDOT de a opta pentru utilajele de frezare la rece cu

B_Wirtgen_06423_PR
Utilajul de reciclare la rece Wirtgen WR 2400 a stabilizat materialul existent al fundatiei drumului
si a pre-dispersat substanta liant la o adancime de 30 cm.
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performante superioare, utilajele de reciclare la rece si instalatia mo-
bila de malaxare pentru reciclarea la rece ale Grupului Wirtgen pre-
cum si pentru o intreaga flotd de cilindri Hamm.

Reabilitarea:

pionierat, eficienta economica, economie de resurse

in timpul reabilitérii benzii pentru camioane, dimensiunile com-
pacte ale maginilor furnizate de Grupul Wirtgen au redus la minimum
perturbarea traficului: vehiculele erau ghidate sa depaseasca pozitia
lucrarii de reabilitare pe banda adiacenta, din stanga, pastrand astfel
fluiditatea traficului. Frezele de mari dimensiuni W 210 si W 2100 au
indepadrtat intregul material asfaltic pana la o adancime de 25 cm din-
tr-o singura trecere. Sistemul de nivelare LEVEL PRO proiectat special
de Wirtgen pentru a fi utilizat la maginile de frezat la rece a facut din
aceasta sarcina dificild o lucrare usoara, mentinand cu precizie adanci-
mile de frezare selectate. Camioanele au transportat fara intrerupere
materialul granulat recuperat catre instalatia mobild de malaxare KMA
220 pentru reciclare. Un utilaj de reciclare la rece Wirtgen WR 2400 cu
o Iatime de lucru de 2,40 m era pregdtit pentru a realiza operatiunea
de stabilizare a solului, care ar fi readus fundatia drumului la capaci-
tatea portantd necesard. In acelasi timp, instalatia de malaxare pen-
tru reciclarea la rece era implicata in recuperarea materialului asfaltic
printr-un proces ,in interiorul instalatiei* pentru reutilizarea completa
a acestuia. Constructia sa mobila de amestec a permis instalatiei de
malaxare sa fie asezatd in imediata vecinatate a santierului, fapt ce nu
doar a redus distanta care trebuia acoperitd de camioanele de trans-
port, consumurile de combustibil si emisiile de CO,, dar a rezultat si in
micsorarea semnificativa a costurilor totale de executie. Utilajele de
asfaltat au amplasat materialul pe fundatia stabilizatd a drumului sub
forma unui strat in grosime de 20 cm care a fost apoi compactat in
mod eficient cu ajutorul cilindrilor in tandem furnizati de Hamm. In
final, deasupra a fost asezat un strat asfaltic de 5 cm grosime.

Reabilitarea benzii din partea stanga a fost apoi demarata fard in-
tarziere. Deoarece in trecut fusese utilizata in special de autoturisme
de persoane, a necesitat activitati de reabilitare mai putin extinse. In
prima etapd, masina W 2100 a frezat cei 5 cm grosime din suprafata
la o inclinatie de 2%. Dupa pre-dispersia de ciment pur in procent de
1%, utilajul de reciclare la rece Wirtgen 3800 CR echipat cu o grinda
de nivelare de pavaj integrata, in latime de 3,8 m, a preluat rolul cen-
tral pentru prelucrarea ,la fata locului™ a benzii de trafic. Un avantaj
major al acestui proces este reprezentat de faptul ca nici materialul-
sursa, nici amestecul de material reciclat folosit la constructie nu au
necesitat transport. Dintr-o singura trecere utilajul de reciclare la rece
a frezat si granulat stratul asfaltic deteriorat pana la o adancime de
12 cm - in timp ce rotorul de macinare si malaxare amesteca spuma
de bitum, ciment si apa. Apoi masina 3800 CR a pavat si pre-com-
pactat amestecul reciclat cu ajutorul grindei de nivelare Vogele inte-
grate. Compactarea finala s-a realizat cu ajutorul cilindrilor in tandem
Hamm prevazuti cu roti din cauciuc. Lucrarea de reabilitare a fost fi-
nalizatd prin pavarea unui strat asfaltic deasupra bazei reciclate.

Tehnologia Wirtgen face diferenta - VDOT intentioneaza sa

realizeze un alt proiect

Tehnologiile revolutionare de reciclare la rece de la Wirtgen au
reprezentat cheia succesului acestui proiect de anvergura: traficul a
decurs din nou lin si fluidizat pe autostrada I-81, dupa doar o scurta pe-
rioadd de constructie - pe doua benzi de circulatie cu integritate struc-
turala optima pentru o durabilitate excelenta, lucrare executata intr-o
manierd economica, eficienta din punctul de vedere al resurselor si
ecologica, dupad cum a subliniat reprezentantul VDOT, dI. Greg Whirley:
~Economiile realizate la proiectul de reciclare a pavajului pentru au-

MAI 2013

TeHNICILE WIRTGEN GROUP

tostrada I-81 depasesc granitele temporale, aspectele legate de costuri
si materiale. Eforturile de transport reduse pentru materialul vechi si
nou au realizat economii la combustibil. De asemenea, a crescut sigu-
ranta soferilor si lucratorilor din cadrul proiectului, deoarece a fost re-
dusé congestionarea zonei de drum in lucru. In acelasi timp, acest
tronson de pavaj reconstruit va fi mai puternic de la baza spre partea
superioara, prelungind astfel durata de viata si reducdnd necesitatea
unor lucrari de intretinere complexe pe o perioada de mai multi ani."
Rezultatul: ,VDOT intentioneaza ca urmatorul proiect sa fie reabi-
litarea prin reciclare la rece, realizata la fata locului, a unui tronson al
Autostrazii U.S 17 in Comitatul Isle of Wight, Hampton Roads in se-
zonul de pavare din anul 2012", a afirmat Guvernatorul McDONNELL.

B_Group_06876_PR
Utilajul 3800 CR a reciclat fundatia drumului
dintr-o singura trecere, adaugand, in acelasi timp,
spuma de bitum in proces.

B_Wirtgen_06444_PR
Performanta superioara a instalatiei mobile de malaxare
KMA 220 amplasata in vecindtatea pozitiei de constructie a
condus la obtinerea unui amestec la rece de inalta calitate.

B_Group_06873_PR
Cilindrii in tandem Hamm
prevazuti cu roti din cau-
ciuc au compactat rapid si
sigur banda stanga de cir-
culatie realizata anterior
printr-un proces ,in situ".
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Pamant armat - un concept vechi sustinut
de materiale ingenioase

Asist. drd. ing. Luiza ROMAN,

Facultatea de Constructii, Departament CCTFC, Timisoara
Ing. Cristian NICULESCU,

Sales manager TenCate Geosynthetics Roménia S.R.L.

olutionarea unor probleme de cedare a terenului prin intermediul

zidurilor de sprijin de greutate, al gabioanelor sau al zidurilor ar-
mate de beton tip cornier, este o variantd comuna si costisitoare atat
din punct de vedere economic cat si al timpului de executie. Ca alter-
nativa a acestor sisteme s-a apelat incepand cu anii 1960 la concep-
tul de pamant armat. Sistemul a fost regdsit si in parti ale Marelui Zid
Chinezesc, unde au fost intercalate plase impletite de bambus in stra-
turile de pamant.

Evolutia industriei plastice a pus la dispozitia constructorilor un
material care satisface o paleta larga de roluri si functii ideale pentru
conceptul de armare a pamantului si anume geosintetice create spe-
cial pentru a prelua tensiunile din teren, datorate diverselor solicitari.

Conceptul de pamant armat isi regdseste utilizarea inca de la
construirea Marelui Zid Chinezesc. Aceasta constructie este o martu-
rie a eficientei sistemului, realizat in acea perioada cu ajutorul im-
pletiturilor din bambus, intercalate cu straturile de pamant. Arhitectul
Henri Vidal este cel care, in anul 1965, in Franta, a regandit metoda
si a propulsat ideea pamantului armat cu fasii metalice, sub concep-
tul de Terre Armée. Datoritd evolutiei pe piata industriald a materia-
lelor plastice, in anii ‘70 a fost propusa si sustinuta ideea utilizarii
materialelor polimerice pentru fabricarea geosinteticelor, folosite,
pentru inceput, la realizarea structurilor de pamant armat.

Predimensionarea structurilor clasice de sprijinire prevede veri-
ficari de stabilitate interna si externa (verificarea presiunii pe teren,
verificarea stabilitatii la rasturnare, verificarea stabilitatii la alunecare
pe talpd), ce nu difera ca si concept fatd de variantele de ziduri de
sprijin din pamant armat cu geosintetice. Ceea ce apare suplimentar
la predimensionarea unui sistem armat cu geosintetice este integra-
rea in calcul a factorului de siguranta dat de materialul geosintetic si
verificarea acestuia la smulgere si cedare, formule deja integrate in
numeroase programe de calcul concepute pentru aceste situatii.

Abordarea teoreticd a conceptului de pamant armat este datd de
ideea conlucrdrii a doud materiale diferite, care se completeaza reci-

proc si anume pamantul (necoeziv sau coeziv), asociat cu armatura
geosintetica cu rol de preluare a eforturilor de intindere, rezultand un
compus eficient in stabilizarea unui masiv de pamant.

Daca pentru sprijinirea pamantului prin solutii conventionale se
presupune punerea in opera a unor volume mari de materiale pre-
cum beton, otel beton, cofraje sau elemente masive prefabricate, in
cazul zidurilor de sprijin armate cu materiale geosintetice punerea in
opera este mult simplificata.

Constructiile de sustinere, compuse din pamant si material geo-
sintetic, sunt lucrari stabile, eficiente si rezistente in timp, cu conditia
ca materialul de armare sa fie ales corect, in functie de caracteristi-
cile pamantului si de solicitarile asupra intregului sistem. Punerea in
opera a unor astfel de lucrari este, de asemenea, importanta pentru
anduranta si exploatarea in siguranta a constructiei respective.

Geosinteticele au adus cu ele nu doar o ramura tehnologica com-
plet noud, dar si posibilitatea abordarii unor domenii prin solutii ex-
ceptionale, permitand realizarea conceptelor de armare si apoi
confinare, controlul scurgerii apei si, deci, controlul eroziunilor interne
si externe si imbunatatirea, uneori radicald, a unor caracteristici fun-
damentale ale pamantului.

in domeniul geotehnicii una dintre cele mai importante functii
detinute de materialele geosintetice este cea de armare. Rolul lor in
aceasta situatie este de a prelua fortele de tractiune ale masivului de
pamant si de a le distribui uniform pe suprafatd. Rezultatul consta in
reducerea deformatiilor si asigurarea stabilitatii pamantului, adica
sporirea capacitatii portante a terenului. In multe cazuri se cere o
combinare a rolului de armare cu o buna capacitate de filtrare si de
separare. Se pot construi astfel taluzuri cu parament foarte inclinat,
diguri si praguri de retentie, fundatii pe terenuri dificile, ziduri de spri-
jin, interventii la aluneciri de pdmant. In aceste cazuri sunt utilizate
geotextile tesute sau netesute, geocompozite de armare sau geogrile.
Din aceastd categorie de geosintetice fac parte:

- TenCate Geolon PP, care este un geotextil tesut, folosit pen-
tru stabilizare si aplicatiile de armare ale pamantului coeziv. Este al-
catuit din fibre de polipropilena (figura 1) cu modul de elasticitate
crescut, dispuse perpendicular astfel incat sa formeze o retea tesuta
stabila;

Fig.1 TenCate Geolon PP, TenCate Rock PEC, TenCate Miragrid GX
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- TenCate Rock PEC este un geocompozit de armare fabricat
dintr-un geotextil netesut, cu filament continuu, armat cu o retea de
fibre de poliester de inalta rezistenta;

- TenCate Miragrid GX este o geogrila, destinatd stabilizarii
pamantului granular, necoeziv si aplicatiilor de ranforsare. Este reali-
zata din fibre de poliester de inalta rezistenta, acoperite cu o imbra-
caminte polimerica.

Utilizarea materialelor geosintetice ca elemente de armare in lu-
crarile de pamant impune satisfacerea unor conditii speciale de rezis-
tentd si deformabilitate, precum si conservarea performantelor initiale
pe perioade indelungate. Lucrarile de pamant au duratd de exploatare
care poate depdsi 100 de ani. Daca, datoritd proiectdrii sau executarii
incorecte sau schimbarii neprevazute a conditiilor de solicitare, efor-
turile in armaturi se apropie de cele de rupere, ele sunt insotite, in ca-
zul materialelor geosintetice, de alungiri mari, care au ca urmare de-
formarea structurii si redistribuirea eforturilor in interiorul masivului,
fara ca acesta sd cedeze brusc.

Punerea in opera este relativ simpla, materialele fiind usor de as-
ternut, pe lungimi stabilite din predimensionare, cu suprapunerea
fasiilor aldturate pe aproximativ 20 cm. Straturile de pamant se re-
comanda a avea o grosime intre 30 si 60 ¢cm, in functie de natura
acestuia. Umiditatea optima de compactare trebuie respectata pentru
realizarea straturilor de pdmant de umpluturéd conform cerintelor. In
functie de caracteristicile padméantului armat se alege materialul geo-
sintetic cel mai eficient, urmand respectarea pasilor corecti de punere
in opera.

Un avantaj deosebit al structurilor de pamant armat este inte-
grarea lor in orice mediu datoritd variantelor multiple de amenajare
a paramentului si a faptului ca geometria exterioara poate fi adaptata
oricérei situatii. In functie de cerintd, se pot realiza ziduri de sprijin
cu parament verde inierbat (pamantul suport pentru plante trebuie sa
fie fertil iar granulele acestuia sa nu depdseasca 40 mm), gri cu pia-
tra sau blocuri de beton:

inierbat cu parament de piatra  blocuri de beton

Fig. 2 Variante de parament

Firma TenCate propune, in cele ce urmeaza, modul de realizare
a unui zid de sprijin: POLYSLOPE S. Acesta reprezinta o alternativa
economica si neagresiva fata de mediu in comparatie cu structurile de
sprijin conventionale, ca de exemplu zidurile gravitationale de beton.
Permite armarea esteticd a unui taluz, cu un unghi de pana la 70°
si indltime cuprinsd intre 1,5 si 20 m. Pe masurd ce vegetatia creste
pe suprafata pantei, structura se va integra in mediul inconjurator,
intr-o perioada scurta de timp, astfel incat, de cele mai multe ori nu
va parea o constructie facuta de mana omului.

in functie de materialul de umpluturd utilizat sunt disponibile
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doua tipuri diferite de produse. Pentru pamanturile coezive, reco-
mandam folosirea produsului TenCate Polyfelt Rock PEC (Siste-
mul Polyslope SGP), iar pentru pdmanturile necoezive (cu continut de
particule fine < 15%), recomandam TenCate Miragrid GX (Siste-
mul Polyslope S-GG). Ambele produse demonstreazd excelente
proprietati de rezistentd la tractiune. Sunt caracterizate prin stabili-
tate si rezistenta mecanica buna pe termen lung, dezvoltand forte
mari de frecare in pamanturile armate, fiind totodatd usor de ma-
nevrat si instalat.

Drept cofraj de modelare a pantei se foloseste o plasa prefabricatd
din otel, indoita la un unghi stabilit. Acest fapt garanteaza construirea
taluzului, conform proiectului. Natura relativ flexibila a elementelor
de acoperire permite stabilizarea umpluturii, fara a exista riscul de-
formarii suprafetei pantei.

Protectia impotriva coroziunii nu este necesara, astfel incat, la fi-
nalizarea constructiei, dacd apar unele mici deformari ale cofrajelor
metalice, acestea nu afecteaza stabilitatea structurii.

Sistemul devine complet cu geogrila de protectie impotriva eroziu-
nii, TenCate Polyfelt Green 110 B. In timpul constructiei, acest
produs protejeaza suprafata taluzului impotriva eroziunii si faciliteaza
cresterea si mentinerea vegetatiei. Pe termen lung, Green B 110 asi-
gura stabilitatea suprafetei taluzului. Este un produs cu rezistenta
chimica si UV crescutd, greu inflamabil. Pe de o parte, in functie de
dimensiunea ochiurilor geogrilei, scade riscul de eroziune la suprafata,
iar pe de alta parte, sustine cresterea vegetatiei.

Fig.3 Cofraj metalic

Etape de lucru

1. Amenajarea si drenarea taluzului existent. Trebuie evitata for-
marea scurgerilor de apa, cauzate de ploi, peste constructia in deru-
lare a zidului de sprijin.

2. Pregatirea terenului de fundare/terenul suport prin nivelare si
compactare. Terenul suport trebuie sa atinga o capacitate portanta
corelata cu indltimea zidului de sprijin si incdrcarile aduse de acesta.

3.Taierea materialului geosintetic si instalarea acestuia cu supra-
punerea fasiilor alaturate pe 20 cm.

4. Montarea cofrajului: grilajul de otel aplecat la unghiul de in-
clinare al zidului de sprijin armat, se monteaza peste primul strat de
material geosintetic deja instalat. Este important ca si elementul de
cofrare sa se pozitioneze pe suprafata plana pentru a se evita schim-
barea unghiului de inclinare a zidului de sprijin;
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5. Montarea geogrilei de protectie contra eroziunii si rigidizarea
elementelor de cofrare - figura 4;

Fig.4 Elemente metalice si compactarea
umpluturii de padmant

6. Turnarea materialului de umplutura. Grosimea unui strat tur-
nat este dependent de distanta necesara calculata intre doua straturi
de geosintetic si de capacitatea de compactare a utilajului folosit. Se
recomanda sa nu se depdseasca 30 cm de material de umpluturd la
un ciclu de turnare si compactare;

7. Montarea cofrajului pentru urmatorul strat;

8. Drenuri: in cazul existentei apelor subterane este obligatorie

ASOCIATIA
PROFESIONALA ANUL XXII
DE DRUMURI S| PODURI NR. 119 (188)
DIN ROMANIA

instalarea drenurilor adecvate in spatele si respectiv sub zidul de pa-
mant armat. Drenarea in plan se va face in acest caz prin intermediul
materialelor geosintetice rezistente la compresiuni mari (de ex. Ten-
Cate Polyfelt DC). Apa acumulatd se va dirija in spatele zidului de
sprijin si se va devia intr-un colector. Drenul se va construi pe minim
2/3 din indltimea zidului de sprijin;

9. Inierbarea - Suprafata exterioard a zidului de sprijin se inier-
beaza fie prin imprastierea semintelor sau plantarea lastarilor. Rasa-
duri precum rachita se pot planta in humus, inca din faza de cons-
tructie a acestuia, la partea exterioara a zidului de sprijin. De aseme-
nea, se poate planta intregul areal cu plante catardtoare.

Alegerea plantelor potrivite se va face in functie de conditiile cli-
materice, de catre firme de specialitate.

Concluzii

Faptul ca@ geometria intregii constructii este maleabild si flexibila,
putand fi adaptata oricarei pozitii, confera a acestor lucrari un avan-
taj in plus pentru alegerea unei astfel de solutii. Verificarea stabilitatii
interne si externe se realizeazad cu programe speciale de calcul, care
iau in considerare teoriile si pasii de abordare conform normative-
lor. Alegerea materialului geosintetic se face in functie de paman-
tul de umpluturd si caracteristicile necesare de conlucrare geosintetic
- pamant.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile contemporane 1945 - 2010 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri

(Continuare din numarul 115/184)

Viaductul de cale ferata Caracau

eschiderea de calcul de 100 m, cu o sdgeatd de 37 m (f/ L =

1/2,7), cu dimensiuni ale elementelor structurale fericit alese,
conferd lucrarii o siluetd grandioasd, cu un aspect deosebit. Utilul se
intalneste cu expresia frumosului, impreuna cu natura invitandu-ne la
admiratie si la meditatie.

Asa se explica de ce, la darea lui in exploatare, reactia oamenilor
de cultura nu s-a ldsat asteptatd. Zidirea acestei inegalabile lucrari
de artad si poezia lui Labis, unul dintre creatorii apropiati lecturilor
mele, mi-au marcat tineretea, citez:

Nicolae Labis
VIADUCT

Ii zice Rapa Arsa. Pinii strémbi
Deasupra ei se rasuceau spre slava,
Cadavrele de pin zaceau in vai;

Se deschidea priveliste bolnava,

Se-ntuneca la fata calatorul
Trecand prin répa cu luming rea
Aici din ploi se inchegau puhoaie,
Si catre sat se pravaleau urland
De-aici spre sat treceau in ierni de
groaza

Lupi suri, cu cozi tarsite pe pamant

Pietrisul stralucea murdar in soare,
O slatinad de apa-I oglindea

CF 501 - Viaductul Caracau

Aici cresteau flori albe si mai cresc

Dar lacramau sub roud strénse-n cete
Si-aveau un farmec mai duios, mai trist
Decét au cele mai méhnite fete.

Copil fiind, veneam ades aici,
Marturisesc, cu spaima si oroare,
Mé& atrage bolnavul peisaj

Cu flori atat de trist stralucitoare

Imi era mil&. Mila-mi aducea
Mingéietoare lacrimi pe pupila

Si sufletu-mi se bucura-n secret
Fard sa stiu, dea aceasta caldd mild
De cel ce-am fost atunci azi ma
desparte

Ceva ca un troian ori ca un nor
Z8mbesc inveslit gadndind acuma
La farsa ce-mi jucam nestiutor

Nu mai pastrez simturile de-atunci
Imi par imaginare, de poveste,
Pastrez doar amintirea unui loc
Ingrozitor ce astézi nu mai este
Un viaduct cu gratie-si arunca
Deasupra répei arcul alb, de smalt,
Din ripd, tineri se inalta pinii

Si eu cu ei privirile-mi inalt

Trec trenurile lungi ca o ninsoare,
Scénteile-n vazduhul pur se cern,

Fig. 119 - Elevatia amonte a viaductului.
Privesc de pe versantul Sud-Estic al varfului Livezi, spre Livezi Ciuc. (Foto, S. FLOREA, 2012)
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Respira aici o pura prospetime.
Decor stravechi, incins de-un arc modern

Acei pe care i-am luat drept pilda
Au seménat pe r8pa noi paduri.
Au indreptat in albii ape care
Tésnesc cotropitor din crapaturi

De n-ar fi fost de-ajuns atata numai
N-ajunge doar vazduhul cu ozon,
Cénd nu ar fi aceasta innoire
Superbul arc ce trece, de beton

Iar, suflete, nici tie nu-ti ajung
Purificari in aerul de tara

Natura numai, oamenii ei, chiar
N-ajung si nici cdinta ta amara

S& te cuprinzi temeinic de ideea
Acestei vremi,

ce prinde astazi fruct

In tine s& iti zdmbesti cu truds
Imaginea acestui VIADUCT.

Nu iti va fi mai greu decét acela
Ce-aici, in munti, I-au construit sub ploi
Si-au insandatosit pe todeauna
Privelistea bolnava de la noi

Fii codru, daca poti cu zeci de glasuri,
Cu cerbi, cu flori, cu fluturi, cu poteci,
Dar nu uita porunca vremii tale

Fii codru-n acest secol doudzeci.
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Calea Feratd Adjud-Ciceu se inscrie pe un veritabil traseu de
munte, cu un teren deosebit de accidentat, care a condus la un pro-
fil longitudinal dificil, cu multe lucrari de arta.

Fig. 120 - Valea Caracaului, amonte de viaduct,
vazuta de pe viaduct (Foto, S. FLOREA, 2012)

Pentru a asigura circulatia feroviard, traseul urca culmile muntilor,
spre cumpana apelor dintre Valea Oltului ardelenesc si Valea Trotu-
sului moldovenesc.

Traseul Caii Ferate Adjud-Ciceu, (CF-501), pe tronsonul Lunca de
Sus-Ciceu, se desprinde din malul drept al Vaii Trotusului, in dreptul
localitatii Lunca de Sus, traverseaza Valea Ugra si Valea raului Trotus,
inscriindu-se pe malul drept al Vaii Garbea, pe versantul nord-estic al
muntelui Utusoi, dupd care se inscrie pe directia Sud-Sud-Vest prin
tunelul Garbea, de 1.250 m lungime, trecand in Valea Racosul Mare,
afluent al Pardului Caracau, in muntii Ciucului.

Istoricul acestei retele feroviare se dovedeste a fi foarte agitat,
traseul fiind dovada istorica a dorintei Imperiului Austriac si a Rega-
tului Ungar (1867-1918) de a face legatura directa cu porturile duna-
rene Brdila si Galati. Constructia acestui mare complex de lucrari a
fost realizatd, in etape, intre anii 1881-1899.

Fig. 121 - Traseul caii ferate (C.F. 501),
tronsonul Livezi Ciuc-Ciceu (Desen, S. FLOREA, 2012)

Imperiul Austriac si Regatul Ungar au realizat tronsoanele:
e Sfantu Gheorghe-Ciceu-Miercurea Ciuc (5 Aprilie 1897);
e Miercurea Ciuc-Ghimes frontiera (18 Octombrie 1897);

Partea Romana a construit in Moldova tronsoanele:
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Fig. 122 - 1. Harta fizica a Imperiului Austriac si a Regatul
Ungariei, in 1914 (Desen, internet); 2. Elevatia aval a
Viaductului Caracau, vazuta de pe versantul S. Estic al

varfului Livezi (Foto, S. FLOREA, 2012)

¢ Adjud-Tg. Ocna (28 Septembrie 1884);

e Tg. Ocna-Comanesti (27 Noiembrie 1898).

Nu pot sd nu fac remarca implicarii in lucrarile construite de par-
tea romana a doua personalitati de marca a inginerilor romani, Anghel
SALIGNY pentru tronsonul Adjud-Tg. Ocna si Elie RADU pentru tron-
sonul Tg. Ocna-Ghimes-frontierd. Cea mai mare lucrare de pe acest
traseu, pentru toate timpurile, este Viaductul Caracdu, lucrare de arta
care are o istorie foarte frimantats. In mai putin de juméatate de secol,
in acest amplasament s-au construit patru lucrari de arta. Primul
viaduct a fost construit in timpul administrarii teritoriului de Regatul
Ungariei si dat in exploatare la data de 16 septembrie 1897.

Fig. 123 - 1. Elevatia aval a viaductului construit in 1897,
dinamitat in 1916 de trupele in retragere ale Regatului
Ungar; 2. Elevatia aval a viaductului Caracau, vazuta de pe
versantul Sud-Estic al varfului Livezi. (Foto, S. FLOREA, 2012)

Cu o lungime totald de 264,80 m, viaductul a fost construit cu trei
deschideri, pe schema statica de grinzi cu zabrele cale sus simplu re-
zemate, cu tabliere metalice in doua variante constructive. Deschi-
derile marginale cu lungimi de 51,39 m au fost construite in solutia de
tabliere metalice dreptunghiulare calea sus cu inaltime constantad.
Deschiderea centrala, in lungime totald 101,76 m, a fost construitd in
solutia de tablier metalic, grindd cu zabrele calea sus cu indltime va-
riabild (talpa inferioara semiparabolicd).

(Continuare in numarul viitor)
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DiN AcTiviTATEA A.P.D.P.

Filiala A.P.D.P. Bucuresti si Filiala A.P.D.P. Muntenia

Comitetul tehnic regional de poduri

ilialele A.P.D.P. Bucuresti si Muntenia au organizat, recent, la

Giurgiu, Sedinta Comitetului Tehnic Regional de Drumuri si Po-
duri.

in prezenta celor mai buni specialisti in domeniu din tard au fost
abordate urmatoarele teme:

1. Estimarea capacitatii portante pe baza defectelor si de-
ficientelor:

- Completarea chestionarului atasat privind estimarea capacitatii
portante pentru sprijinirea reprezentantului national in cadrul grupu-
lui de lucru pentru Tema strategica 3;

- Elaborarea unei metodologii privind estimarea capacitatii por-
tante a podurilor in concordanta cu CD 138/2010 - Normativ privind
criteriile de determinare a starii de viabilitate a podurilor de sosea
din beton, beton armat, beton precomprimat, metal si compozite;

- Stabilirea unui continut cadru pentru intocmirea Expertizelor
tehnice pentru poduri.

2. Materiale noi pentru reparatii si reabilitare:

- Metode de consolidare a suprastructurilor de poduri. Studiu
comparativ privind oportunitatea utilizarii tehnologiei de precompri-
mare exterioara in comparatie cu utilizarea tehnologiei cu lamele din
fibre de carbon. Domenii optime de utilizare.

3. Gestionarea pe baza de risc a stocurilor de poduri ru-
tiere:

- Elaborarea unei metodologii de echivalare a actiunilor din trafic
intre normele vechi si normele actuale. Crearea premizelor decizio-
nale pentru beneficiari (C.N.A.D.N.R.) in sustinerea unor decizii pri-
vind reducerea factorului de corectie, pentru dimensionarea poduri-
lor noi si a consolidarii celor existente;

- Demersuri catre C.N.A.D.N.R. in finalizarea si aplicarea BMS-ui
in utilizarea fondurilor publice;

- Atentionarea C.N.A.D.N.R. in privinta pericolului prezentat de
lipsa sau reducerea nejustificatd a lucrarilor de intretinere a lucrarilor
de arta;

- Atentionarea C.N.A.D.N.R. asupra necesitatii instituirii de pro-

iecte de urmarire speciald (monitorizare) atat in executie cat si in ex-
ploatare a lucrarilor de artd deosebite (cu deschideri mari, solutii
moderne, etc).

4. Implicarea specialistilor din A.P.D.P. in trasarea unor di-
rectii tehnice in privinta procesului de proiectare a podurilor.
Elaborarea unor ghiduri de proiectare pentru aplicarea unitara
a normelor europene de catre specialistii romani:

- Identificarea problemelor cu care se confrunta specialistii romani
in procesul de proiectare si executie in raport cu aplicarea normelor
europene.

5. Demararea unui dialog la nivel de Asociatie cu instituti-
ile universitare avand ca subiect, viitorul domeniului si direc-
tiile programatice ce ar trebui urmarite. Pregatirea continua a
specialistilor si verificarea nivelului pregatirii continue a mem-
brilor A.P.D.P.

6. Crearea unor grupe de lucru in cadrul comitetului.

fn cadrul comitetului au avut loc o serie de dezbateri si discutii
privind starea generala a infrastructurii rutiere si a podurilor, in special.
Un element important I-a constituit distribuirea chestionarului care are
rolul sa cuantifice, prin raspunsurile sale, atat elementele de istoric si
actualitate, cat si pe cele legate de imbunatatirea activitatii viitoare.

Filiala A.P.D.P. Transilvania

Materiale si tehnologii noi in constructia si intretinerea drumurilor

si podurilor « Siguranta circulatiei

in perioada 16-17 mai 2013, a avut loc la Cluj Simpozionul cu
tema ,Materiale si tehnologii noi in constructia si intretinerea dru-
murilor si podurilor * Siguranta circulatiei®. Aflata la cea de-a X-a
editie, manifestarea a fost organizatd de U.T.C. Cluj-Napoca, Facul-
tatea de Constructii, specializarea Cai Ferate, Drumuri si Poduri si
A.P.D.P. Filiala Transilvania.

Dintre temele prezentate, amintim:

Drumuri

* Considerente privind utilizarea mixturilor asfaltice cu modul ridi-

MAI 2013

cat la straturi rutiere U.T.C.B. (Adrian BURLACU, Carmen RACANEL);
e Consideratii asupra utilizarii fibrelor sintetice in cadrul reciclarii la
rece ,in situ" a structurilor rutiere UTC-N (Mihai ILIESCU, Nicolae POP);
e Solutii de reducere a degradarilor din variatiile de temperatura la
drumuri UTC-N (Mihai ILIESCU, Mihai Liviu DRAGOMIR, Ioan RATIU);
e Influenta alcatuirii structurilor rutiere suple asupra starii de ten-
siuni si deformatii U.T.C.B. (Elena DIACONU, Stefan Marian LAZAR);
o Intre structuri rutiere asfaltice si din beton de ciment UTC-N
(Gavril HODA, Karola OZSVATH);
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* Metode nedistructive de investigare a deficientelor de structura
rutiera folosind tehnologiile GEORADAR S.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-
Napoca (Mihai ILIESCU, Stefan HORON);

o Utilizarea tehnologiei RFID in procesul de executie al construc-
tiilor UTC-N (Mihai ILIESCU, Remus CIOCAN);

e Structurd de sprijin din pamant armat cu fata vazuta din ele-
mente prefabricate utilizatd la realizarea rambleelor inalte S.C. PRO-
DIAL S.R.L. (Joan SMINTANCA-STRUGARIU, Georgiana MIHAI);

e Modelarea lucrarilor de consolidare folosind soft-uri performante
de proiectare S.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-Napoca (Stefan HORON, Rares
BOGDAN);

o Consideratii privind utilizarea tehnologiilor neconventionale in
cadrul lucrarilor de infrastructurd UTC-N (Sandald NAS, Sebastian-
Razvan JUCAN);

o Consideratii privind alegerea metodelor topo-geodezice ingi-
neresti la reabilitarea D.J. 763 Sudrigiu-Pietroasa-Cabana Padis UTC-
N (Carmen NUTIU, Florin-Radu LUCACIU);

e Aspecte privind reamenajarea D.J. 162 si a D.C. 21A, in zona
perimetrala lacului din Silivasu de Campie, judetul Bistrita-Nasaud
UTC-N (Carmen NUTIU, Rozalia Melania BOITOR, Paul-Bogdan
IGNAT);

e Aspecte privind starea de degradare a D.N. 29 UT ,Gheorghe
ASACHI” (Andrei BOBOC, Bianca BALAN, Claudiu Petricd FANDACHE).

Poduri

o Contributii ale colectivului de poduri din cadrul departamentului
de infrastructuri la implementarea normelor europene de proiectare
UTC-N (Stefan I. GUTIU, Petru MOGA, Gavril KOLLO, Mihai ILIESCU);

o Solutii eficiente pentru poduri si pasaje cu deschideri medii S.C.
CONSITRANS S.R.L. (Victor POPA);

o Introducere in investigarea sigurantei structurale a podurilor
prin identificare dinamica, utilizand captoare de tip KINEMATRICS de
mici dimensiuni UTC-N (Ludovic KOPENETZ, Alexandru CATARIG);

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXII
DE DRUMURI S| PODURI NR. 119 (188)
DIN ROMANIA

e Solutii performante la reabilitarea podului de pe DJ 141C peste
Tarnava Mare Univ. ,POLITEHNICA” din Timisoara (Adrian BOTA,
Alexandra TECSA, Dorian BOTA);

e Grinzi cu inimd din tabld profilatd UTC-N (Petru MOGA, Stefan
GUTIU, Mircea SUCIU, Catalin MOGA);

o Influenta defectelor si degradarilor elementelor caii si anexelor
acesteia asupra structurii de rezistentd a podurilor S.C. DRUMEX
S.R.L. (Mihai ILIESCU, Carol SZASZ);

e Stabilitatea platelajelor ortrotope comprimate axial UTC-N
(Petru MOGA, Alexandra Denisa DANCIU);

e Metoda alternativa de determinare a nivelurilor apelor in albie si
a pantelor hidraulice la cursurile de apa UTC-N (Mircea Andrei SUCIU);

e Calculul suprastructurilor rigide pentru tramvaie UTC-N (Mada-
lina CIOTLAUS);

e Comportarea benzilor din PVC si fibre de poliester folosite la ran-
forsarea elementelor realizate din lemn fincleiat UTC-N (Viadimir
MARUSCEAC).

Lucrari siguranta circulatiei

e Consideratii privind mobilitatea urbana durabild si sisteme de
monitorizare UTC-N (Mihai ILIESCU, Rodica Dorina CADAR, Nicolae
CIONT);

e Accident, risc si expunere in siguranta circulatiei. Colectarea si
raportarea datelor UTC-N (Cristian TOSA);

¢ Aspecte privind organizarea si coordonarea circulatiei rutiere uti-
lizdnd metode si sisteme avansate UTC-N (Mihai ILIESCU, Dorin
BARBANTA);

o Cresterea sigurantei rutiere a pietonilor in localitatile urbane
UTC-N (Andrei-Florin CLITAN);

e Viteza si siguranta circulatiei
ILIESCU, Filomela SAVOIU);

e Conceptul ,SMART CITY” pentru dezvoltarea durabild a oraselor
din Romania UTC-N (Ilinca Mirela BECA, Rodica Dorina CADAR);

e Incadrarea vehiculelor rutiere in intersectii nesemaforizate
D.R.D.P. Iasi (Stefan DINCO, Constantin ZBARNEA);

e Probleme de acces si vizibilitate in intersectii, generate de par-
carile neregulamentare UTC-N (Vladimir MARUSCEAC, Carmen
OLTEAN, Mihai Liviu DRAGOMIR);

¢ Consideratii privind transportul urban sustenabil si mobilitatea
UTC-N (Melania BOITOR, Dago ANTOV, Mihai ILIESCU);

e Determinarea datelor despre populatie in procesul de planificare
a transportului UTC-N (Melania BOITOR, Jozsef KUSZALIK, Dago
ANTOV, Mihai ILIESCU);

e Prioritizarea tramvaielor intr-un sistem de semaforizare contro-
lat prin bucld inductivéd S.C. DRUMURI BIHOR S.A. Oradea (Bogdan
SANDA);

o Coexistenta a doua standarde in vigoare pentru acelasi produs:
STAS 1948 si SR EN 1317 pentru produsul parapete de siguranta S.C.
BETAK S.A. (Maria-Adriana CORDOS, Georgeta TODICA);

e Studiu comparativ intre parapetele deformabile metalice si para-
petele rigide din beton S.C. BETAK S.A. (Georgeta TODICA, Adriana
CORDOS, Vasile RUS, Vasile REBREAN).

Prezentari firme

e Membrane pentru drumuri si poduri ARMEX BRIDGE si noile
masticuri bituminoase pentru aplicatii rutiere S.C. ARCON S.R.L. Sf.
Gheorghe (Sorin CRISTEA);

e Consolidarea podetelor folosind tuburi metalice Hamco Multiplate
S.C. PECOROR S.R.L. Oradea (Ioana TRIF, Dorin Vasile MOLDOVAN);

e Sisteme ITS la nivelul Coridorului IV Pan-European in Romania
D.R.D.P. Timisoara (George Mih&its CIOABLA, Sorin PAICU).

S.C. DRUMEX S.R.L. (Mihai
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A aparut nr. 3-4 (I) al BTR pe 2013

Acesta cuprinde:
Normativ
privind alcatuirea si calculul structurilor de poduri si podete de
sosea cu suprastructuri monolit si prefabricate-PD 165

Capitolele Normativului:
‘ Generalitati

Elemente generale necesare la proiectarea
podurilor de sosea

ﬁ Proiectarea elementelor de beton armat
si beton precomprimat

“ Poduri si podete dalate

n Poduri si grinzi

(Va continua, in numé&rul urmator, cu capitolele
VI, VII, VIII, IX si X).

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la: S —
C.N.A.D.N.R., Directia Tehnica, tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30
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Un scurt istoric al breslei drumarilor

Drumarii, functionari publici?

eseria de drumar sau podar nu este una
simpla si nici nu poate fi practicatd de
oricine i oricum. Din pacate, in ultima vreme,
cine vrea si cine nu vrea isi arunca anatema
asupra muncii zilnice a acestor oameni, care,
uneori, mai si gresesc. O constatam cu triste-
te: breasla drumarilor a devenit, in ultima vre-
me, o adevarata ,armata muta"“, care doar in-
caseaza, fara sa se apere in nici un fel. Ar fi
bine de stiut ca a fi drumar nu se invata dupa
ureche, nici prin saloane si nici la cragsma din
sat. Exista o traditie construitd pe respect,
pe incredere si devotament, atribute pe care
acum nimeni nu vrea sa le mai ia in seama.
Incepand de la Regulamentul Organic,
prima lege care recunoaste in mod oficial
drumaritul ca activitate distincta, continuand
cu prima Scoald de Mine, Poduri si Sosele,
Romania a pregatit generatii intregi de spe-
cialisti recunoscuti unanim pe plan national si
international. Ca sa nu mai pomenim de Cor-
pul Cantonierilor si Picherilor, cei care au in-
sufletit, la propriu si la figurat, intreaga evo-
lutie economica si sociala a tarii. Cautand re-
cent prin arhive, am descoperit ca Asociatia
Profesionala de Drumuri si Poduri din Roma-
nia are o traditie de aproape opt decenii. Mai
precis, in ziua de 19 aprilie 1935, prin sen-
tinta Tribunalului Ilfov, Sectia I, cu Mo 60,
publicata in Monitorul Oficial nr. 256 din 7

in atentia cititorilor!

e Dintr-o regretabilda eroare,
unii dintre cititorii nostri au primit
inca o data Revista ,,DRUMURI PO-
DURI" nr. 117(186) in locul celei
cu nr. 118(187). Ne cerem scuze
pentru eroarea comisd, cu promi-
siunea de a trimite numarul corect
celor care ni-I solicita.

e Rugam cititorii nostri sa ne tri-
mita spre publicare texte si imagini
de pe drumurile pe care le admi-
nistreaza sau strabat. Imaginea
din dreapta ne-a fost expediata de
un cititor din Sibiu.

noiembrie 1935 s-a acordat Asociatiei Ge-
nerale Profesionale a Personalului Inferior
de Drumuri (picheri si cantonieri n.r.) perso-
nalitatea juridica.

La data de 1 noiembrie 1937 a apdrut si
primul numar din ,Revista Drumurilor” ca or-
gan de propaganda profesionald a persona-
lului tehnic inferior de drumuri din Romania,
dupa ce in martie 1934 aparuse la Cartea Ro-
maneasca primul numar din ,Revista Drumu-
rilor” in coordonarea inginerilor inspectori
generali G. NICOLAU, N. MOISESCU si N.
PROFIRI. Primul Congres al Asociatiei Ge-
nerale Profesionale a Personalului Tehnic de
drumuri a avut loc in data de 3 octombrie
1937. Problemele au fost ani la rand aceleasi:
pregdtirea personalului din domeniul rutier,
probleme de organizare si administrare, coti-
zatii, probleme sociale etc. Cu ocazia primu-
lui Congres al drumarilor insusi MS Regele
Carol al II-lea ,multumeste pentru sentimen-
tele de omagiu exprimate din partea piche-
rilor si cantonierilor de Drumuri din intreaga
tard, cu prilejul Congresului General”.

In luna februarie a anului 1938 Asociatia
numara 42 de filiale judetene in Balti, Caras,
Cahul, Turda, Severin, Tighina, Calioara, Pra-
hova, Suceava, Valcea, Arges, Hotin, Alba s.a.

In anul 1939 Asociatia avea deja 56 de
filiale si peste 2.000 de membri. In perioada

celui de al II-lea razboi mondial Asociatia va
functiona pana la sfarsitul anului 1941, an in
care isi inceteaza aparitia si Revista Drumu-
rilor. Am enumerat aceste cateva chestiuni
lamuritoare si, desigur, incomplete. Ar mai fi
de studiat si Statutul Asociatiei din 1935,
pentru a demonstra ca breasla drumarilor isi
are origini de organizare profesionald vechi,
autentice si pline de continut.

Mult mai interesant este insa faptul cd in
anul 1937 lucratorii de la drumuri aveau sta-
tut de functionari publici, acestia neavand
dreptul de a activa in partidele politice ci doar
in asociatii profesionale pentru ,a pune in va-
loare ideea de breasla, adica de organizare
profesionala recunoscuta prin Articolul 24 din
Legea functionarilor Publici”.

O idee extrem de interesanta si care ar
trebui intr-o forma sau alta, reluata! Statutul
de functionari publici ar insemna, pentru dru-
marii aflati mai ales in zona executiva, un plus
de continuitate, responsabilitate si coerenta,
eliminand astfel, la fiecare campanie electo-
rala, ingerintele politicului in cele mai diverse
paliere de decizie. In acelasi timp, ar creste
si rolul asociatiilor profesionale (A.P.D.P., de
exemplu) ca parteneri credibili si autorizati
profesional in relatia cu celelalte forme de or-
ganizare administrativa si politica.

Costel MARIN

NO COMMENT

MAI 2013
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