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I n primavara anului 1990, Ministerul Transporturilor a or-

ganizat cursuri de economie de piata, in serii, cu toti di-
rectorii si cadrele de conducere de la toate nivelurile. Cursurile
erau predate de profesori de la A.S.E., cei care predasera, pana
atunci, economie etatizata, socialista. Va dati seama, acesti
profesori incercau sa se pregatesca pentru noua activitate, de
azi pe maine, predau citind de pe notite. Literatura de speciali-
tate nu era, internet nici atat, se documentau si dansii de unde
puteau. Cursul dura sase zile si in fiecare zi venea alt profesor.
Am suportat sa stau in banca, ca un elev constiincios, luni si
marti. Miercuri, dupa a doua ora, I-am intrerupt pe profesor in
timpul expunerii (citirii) pentru ca nu este bine ce spune, sau ca
nu este tradus bine (pe vremea aceea erau foarte putini care
stiau limbi straine si faceau traduceri corecte). Nu erau lucruri
logice ce spunea profesorul, noi toti veneam din economie. Cu
dansul, (un domn ce se vantura si azi pe la toate televiziunile,
pe la toate partidele si a fost si prin multe guverne), am con-
venit sa facem un curs interactiv. Daca pana atunci ne uitam
permanent la ceas si ni se parea ca timpul trece greu, in acea
zi nici nu am stiut cand s-a facut ora 18.00. Spre sfarsitul
cursului (discutiilor) profesorul m-a intrebat: ,Da’ de ce nu va
privatizati, ca vad ca aveti idei bune, in ceea ce priveste econo-
mia de piata?” I-am raspuns: ,,D-le profesor, pentru aceasta ar
trebui sa am banii necesari sa cumpar cateva utilaje, cateva ca-
mioane, ceva materiale pentru doua, trei saptamani, un sediu
cu magazii, platforma, atelier. Credit de la banca nu pot sa iau,
ca nu am ce pune garantie.”

Dar pe vremea aceea, daca iti deschideai firma, aveai stam-
pila, carnet de comenzi si carnet de delegati. Cu acestea se
putea lua orice fara sa ai acoperire. Acest lucru mi I-a reco-
mandat si profesorul. Au fost foarte multi care au facut asa,
umbland cu comenzi neacoperite si au falimentat mii de intre-

prinderi de stat. Acestia au parvenit si au ajuns mari proprietari
de firme.

Multor oameni capabili, onesti, profesionisti, le-a fost ru-
sine sa umble cu comenzi neacoperite, cu minciuni, pentru ca
aveau onoare dobandita in zeci de ani, care trebuia aparata.
In schimb, de cele mai multe ori, oameni firé caracter, semi-
docti, cu tupeu iesit din comun, neprofesionisti, au aplicat
sfatul profesorului si s-au ajuns, devenind PARVENITI. Nu
cred ca profesorul a avut atunci vreo intentie oculta.

Una din definitiile ,Parvenit”-ului din DEX este urma-
toarea: ,A ajunge, fara merite deosebite, prin mijloace ne-
oneste sau printr-un concurs de imprejurari, la o buna situatie
materiala, politica, sau sociala; a patrunde intr-o patura so-
ciald inalta; a se ajunge”. lar eu as mai adauga: parvenitul isi
cumpara masina scumpa, se tunde zero, se imbraca cu haine
scumpe, isi face casa de cateva sute de metri patrati la curte,
are amanta, cu cel putin 10 ani mai tanara decat sotia. Se in-
soara cu amanta, care ii face un copil si, dupa aceea, isi mai ia
0 amanta. Vedeti, acum, foarte multi dintre acestia sunt oa-
meni cu functii de decizie la inaltele niveluri ale statului, ale
firmelor. Si atunci, vrem ca acesti oameni sa devina dintr-o
data onesti, sa devina creativi din punct de vedere tehnic, sa
fie cinstiti. Nu, acestia nu se vor gandi decat la un castig cat
mai facil pentru ei, eludand legile juridice ale tarii si chiar pe
cele ale fizicii, ale tehnicii. Acestia se sustrag sau ajuta pe altii
sa se sustraga de la plata impozitelor, a T.V.A., se sustrag de
la Controlul Tehnico-Economic al documentatiilor. Acestia pla-
tesc salarii si alte servicii la negru. Tot ei umbla cu sacosele de
bani pe la cei ce i-au ajutat si tot ei fac lucrari de slaba cali-
tate, ca sa nu zic proasta. Ei nu au scrupule, nu au rusine, i
sfideaza pe cei care sunt cinstiti, onesti, profesionisti si cu
frica lui Dumnezeu.

Acesti parveniti sunt pe diverse trepte de conducere din
directii, din agentii, din companii si sunt intretinuti cu sacose
de bani de parvenitii din sectorul privat, proprietari sau ac-
tionari la firme de constructii si nu numai. Pentru acesti par-
veniti nu conteaza un om profesionist, 1i incurca. Ei fiind de
cele mai multe ori semidocti. Omul pentru ei este luat la nu-
mar, nu conteaza ce stie sa faca, este platit cu salariul minim
si eventual 1i mai da ceva in mana, la negru. Pentru parvenit
nu conteaza ce specialitate are Inginerul. Poate sa fie me-
talurgist, textilist, sau piscicol. Este tot una. Inginerul con-
structor CFDP il incurca. Mai nou, la C.V. nu te mai intreaba ce
specialitate ai, ci se impun doar studii superioare. Si atunci, te
poti trezi cu popi, profesori de muzica, sau zootehnisti pe la
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directii, companii si chiar la santierele de constructii, consul-
tanta sau proiectare.

Unii parveniti si-au infiintat, dupa 1995, mari societati
comerciale de constructii in sectorul de drumuri si poduri, ei
au fost ajutati de cei din sectorul de stat sa capuseze companii
viabile, pentru a-si face un C.V. Avand deja vechime un an,
doi, au inceput sa contracteze lucrari mari la prima mana, cu
companii sau directii de drumuri si poduri sau cdi ferate. In
felul acesta au pus méana pe banii de avans si, in loc sa cum-
pere materiale sau sa platesca salarii etc. si-au cumparat uti-
laje in leasing. Pe la sfarsitul anilor ‘90 a fost o explozie de
dotdri cu mijloace de transport si utilaje de ultima generatie,
demna de invidia marilor companii din domeniu din Occident.
Te uitai, te minunai si te intrebai de unde acest belsug? Dupa
2011, au inceput problemele, nu au mai fost lucrari, nu au
mai fost incasari, nu s-au mai platit ratele la leasing si bancile
au pus sechestru pe utilaje, camioane, le-au vandut la licitatie
in tard sau in straindtate, la preturi modice.

Nu am vrut sa mai amintesc cu ce limuzine s-au dotat acesti
parveniti, ce vile de sute de metri patrati si-au construit, in ce
excursii n locuri exotice au mers, ca nici nu au visat vreodata!

EDITORIAL

Si atunci, cum vrem noi sa avem autostrazi, cine sd le pro-
moveze si cine sa le execute corect? Este clar ca acesti parveniti
niciodata nu vor face ceva, fara sa nu se gandeasca cum sa-si
umple cat mai mult buzunarele proprii.

Constructorii si, mai cu seama, inginerii de drumuri si po-
duri cu adevarat profesionisti sunt intr-un fel idealisti si se
bucurd mai mult de marile realizari profesionale pe care le au
si mai putin de realizarile materiale proprii. M@ gandesc acum
la marii nostri Tnaintasi, care au modernizat reteaua de dru-
muri nationale, au construit trei poduri peste Dunare, au con-
struit Autostrada Bucuresti-Pitesti, au construit Canalul Dunare
- Marea Neagra, au executat aeroporturile Otopeni, Kogal-
niceanu etc. si anume: Ion Baicu, Blumenfeld, Boicu, Lup,
Avdadanei, Buzuloiu, Rene Dumitrescu, Boros, Bratu, Nan si
multi, multi altii.

Fac un apel catre toti oamenii cinstiti, onesti, responsabili,
de buna credinta, curati, demni de stimd: daca vrem sa
traim intr-o tara curata, cu oameni zambitori si sa ni se
intoarca cel putin un milion din cei patru milioane de
conationali care muncesc in afara tarii, sa luam atitu-

dine fata de parveniti!

SE MAI INTAMPLA SI LA CASE MAI MARI...

Algeria:
Verdict intr-un caz de coruptie, la
constructia Autostrazii Est-Vest

Un tribunal din Alger a condamnat re-
cent doi barbati la cate 10 ani de inchisoare
pentru rolul lor intr-o schema de spélare de
bani legata de constructia Autostrazii Est-
Vest. Chani Mejdouc, consilier la o compa-
nie chinezad si Mohamed Khelladi, director
al autostrazii, au fost gasiti vinovati de fap-
te de coruptie, spalare de bani si deturna-
re de fonduri guvernamentale.

Un alt om de afaceri, Adou Tadj Eddine,
a primit de asemenea o sentinta de sap-
te ani, tot pentru asemenea fapte. In to-
tal, 14 persoane au fost condamnate, in-
clusiv doi muncitori, dar si cateva ofi-
cialitati importante, fiecare primind céate
sapte ani de inchisoare pentru luare de
mita. De asemenea, sapte firme inter-
nationale - COJAAL, PIZARROTI, CITIC
CRCC CHINE, ISOLUX CORSAN, COBA,
SMI si CARAVENTA - au fost implicate
in acest scandal, fiecare societate fiind
amendata cu céte 55.000 de dolari. Au-
tostrada Est-Vest reprezinta un proiect de
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1.216 km, cu sase benzi, care va lega ora-
sele situate pe coasta mediteraneand, de
la frontiera marocana, in vest, pana la gra-
nita tunisiana, in est. Constructia a inceput
in anul 2006, fiind incredintata unui grup
de mari firme internationale, cea mai mare
parte din drum fiind acum deschisa. Acest
proiect, estimat la peste 13 miliarde de
dolari, a fost marcat, de-a lungul anilor de
constructie, de acuzatii grave de coruptie.

Polonia:
Oferte subdimensionate

Una dintre cele mai mari companii
de constructii de drumuri din Polonia,
BUDIMEX, a reclamat faptul ca doar una
dintre ofertele sale de licitatie dintre cele
15 pe drumurile poloneze a avut cele mai
mic pret. Acest joc corect pe piata licita-
tiilor de constructii rutiere a facut ca efi-
cacitatea atribuirii ofertelor sa aiba un
procent de 1/4 din total.

Reprezentantii BUDIMEX au declarat ca
sunt ingrijorati de faptul ca un adevarat
razboi al preturilor” se reintoarce pe piata
constructiilor din Polonia. Diferentele intre

preturile propuse de ofertanti si preturile
oferite de competitori sunt de cele mai
multe ori nerealiste, prin valorile foarte
mici oferite. Acest fapt a fost remarcat si
de Congresul drumurilor din Polonia, unde
statisticile prezentate au relevat preturile
mult mai mici in 2015 fata de 2014. Potrivit
Directiei Generale pentru Drumuri si Au-
tostrazi din Polonia, prin lege, se stabileste
ca pretul atribuit poate fi de cel mult 30%
mai mic fata de valoarea estimata a proiec-
tului. Un singur exemplu: consortiile TOTO
COSTRUZIONI si VIANINI LABORI au cés-
tigat o licitatie pentru a construi un drum
de 16 km pe Autostrada A2, valoarea ofer-
tei fiind de 131 milioane de euro, in vreme
ce bugetul alocat investitiei era de aprox.
159 milioane de euro.

Din pacate, aceasta metoda, sau acest
razboi al ofertelor” exista si in alte tari, iar
consecintele nu au drept scop un echilibru
intre cerere si oferta, ci cresterea nejus-
tificatda a costurilor prin tot felul de con-
tracte adiacente. Este si cazul multora
dintre licitatiile roménesti, in care benefi-
ciarii au utilizat cu succes acest truc de-
venit universal.
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Traversarea permanenta a Dunarii,

la Braila (II)

| Ing. Gheorghe BUZULOIU |

(continuare din numarul trecut)

Podul peste Dunare

Amplasamentele prezentate pentru realizarea unei traversari per-
manente in zona Municipiului Braila sunt diferentiate in mare masura
datorita: sectorului de navigatie maritim sau fluvial, |atimea si adan-
cimea Dunarii la nivelul etiajului, caracterul podului feroviar, rutier
sau mixt, precum si a posibilitdtilor de racordare cu retelele feroviare
si rutiere existente. In aceste conditii, pentru fiecare varianta de am-
plasament se va cauta sd se prezinte solutiile apreciate ca cele mai
favorabile. Tindnd seama cd la capitolul cu prezentarea traversa-
rii permanente a Dunarii la Galati au fost facute unele aprecieri asu-
pra tehnologiilor de executie la solutiile propuse, pentru traversarea
Dunarii la Bréila se vor face mentiuni numai in cazurile speciale. in
sintezd, se fac urmatoarele propuneri de solutie pentru podul peste
Dundre la Brdila:

A. Varianta de amplasament de la km 166 al Dunarii, aval

de municipiul Braila - zona Centura Nord

Configuratia albiei Dunarii in acest amplasament se apropie foar-
te mult de situatia existenta la traversarea Dunarii la Galati, am-
plasamentul de la Turnul de Televiziune, cu observatia ca terenul pe
cele doua maluri are practic aceleasi cote de nivel. Zona de traversare
este Indiguitad cu o asigurare de 1%, distanta intre diguri este de cca.
2200 m, la cote care asigurd protectia zonelor adiacente. Nu s-au
constatat pana in prezent degradari datorita Dunarii la cele mai ridi-
cate cote. Mentiondm ca nivelul maxim realizat in aprilie 2006 a fost
de 6,99 m, comparabil cu nivelul maxim realizat in 1897, de 6,93 m,
cand Dundrea era neindiguita.

Pe malul stang, pe digul de aparare s-a executat o legatura rutierd
intre municipiile Galati si Braila, lucrari care au sporit gradul de asigu-

rare a zonelor protejate prin largirea si consolidarea digului. Lucrari
de consolidare si a digului de aparare de pe malul drept sunt necesare
in corelare cu debitele si nivelele realizate pe Dundre in anul 2006.

fn conditiile in care albia minoré a Dunrii, in zona de traversare
de la km 166 are elementele caracteristice, latime si adancime la etiaj
apropiate cu elementele caracteristice ale traversarii in zona Turnului
de televiziune Galati, se pot adopta aceleasi solutii pentru pod si via-
ductele de acces cu o dispozitie generald corespunzatoare unei albii
simetrice, cu amplasarea podului peste albia minora corelat cu senalul
navigabil. La solutiile cu grinzi continui cu sectiune variabila, din beton
armat executat in consold sau cu suprastructurd metalica cu placa
din beton in conlucrare (fig. 4), cu deschideri de 170 + 220 + 170 m,
se poate lua in considerare si o varianta cu cinci deschideri de 170 +
3 x 220 + 170 m, cu o grinda independenta in deschiderea centralg,
varianta favorabila la executia lucrdrilor. Sectiunile transversale pen-
tru podul principal pentru varianta cu suprastructura metalica cu placa
din beton armat sunt prezentate in fig. 5 si fig. 6 si pentru varianta
din beton armat executat in consold, in fig. 7 si fig. 8.

Fig. 4 - Dispozitie generala solutia cu grinzi continui cu placa din beton armat in conlucrare si solutia cu cadre continui din
beton armat precomprimat cu executie in consola
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Lungimea viaductelor de acces s-a limitat la o indltime a terasa- 6.000 m, au rezultat poduri de cca. 2.700 m lungime.

mentelor de cca. 10 m si a conditiei, pe malul stang, de a fi asigurata Varianta cu solutia realizatd cu un cadru cu structura combinata

traversarea denivelatd a drumului Galati - Brdila de pe digul de apa-  din beton armat executat in consola si structura metalica cu placa or-

rare. Pentru o panta de 3% si o razd de racordare in plan vertical de  totropa cu deschideri de 160 + 320 + 160 m (fig. 9) asigura conditii
mai bune pentru navigatie si o pozitie a
infrastructurilor principale in zona cu
adancimi mai reduse. Sectiunile tran-
sversale caracteristice pentru structu-
ra din beton si metal sunt prezentate in
fig. 10, fig. 11, fig. 12 si fig. 13.

Pentru aceleasi elemente caracteris-
tice, panta, raza de racordare in plan
vertical si aceeasi inaltime de construc-
tie si in aceasta solutie lungimea podu-
lui este de cca. 2700 m. Reducerea nu-
marului de infrastructuri, cu reducerea
corespunzatoare a volumului de lucrari
in albia minord a Dunarii, se poate rea-
liza si in acest amplasament, prin adap-
tarea unei solutii cu pod hobanat cu
deschideri de 252+604+252 m (fig.14),
cu platelaj mixt din metal si beton ar-
mat fig. 15a si fig. 15b, cu indltimea de
constructie de 3,15 m. in aceastd so-
lutie, pentru aceleasi caracteristici: pan-
td, razd de racordare si o indltime de
constructie, rezulta un pod cu lungime
de 2.600 m. Pentru acest amplasament,
se propune pod rutier cu patru benzi de
circulatie, cu parte carosabild de 14,8 m
sau doua cai cu latime de 7,00 m si ban-
da separatoare de 0,80 m. Propunerile

Fig. 5 - Pod principal peste albia minora cu privire la alc3tuirea constructivé si la

Fig. 6 - Viaducte de acces
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Fig. 8 - Viaducte de acces

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXIV
DE DRUMURI SI PODURI NR. 143 (212)
DIN ROMANIA

tehnologia de executie sunt cele facute la traversarea Dunarii in zona
municipiului Galati. in varianta executrii traversarii permanente a
Dunarii in acest amplasament poate fi preferata solutia cu pod hoba-
nat, datoritd reducerii volumului de lucrari in albia minora.

B. Varianta de amplasament de la km 168+500 (Ghecet -

Smardanul Nou)

Traversarea se poate realiza aval de confleunta cu bratul Macin,
normal pe albia Dunarii, pe malul stang, intre debarcaderul amena-
jat pentru traversarea Dunarii cu bacul si cheul comercial aval si pe
malul stang, la limita de la Nord a localit&tii Smardanul Nou. In
aceastd zond, Dundrea are o latime la etiaj de 450 m si o adancime
de cca. 25 m, cu gabarite pentru navigatia maritima. Au fost analizate
solutii pentru podul principal pentru cale ferata si rutier, cu cdile jux-
tapuse cu trei deschideri de 170 + 220 + 170 m si cu cdi suprapuse
cu o deschidere de 400 m (fig. 19). Solutia cu trei deschideri impune
executarea a doud pile in albia minord a Dunarii, cu adancimea tal-
vegului fatd de zero etiaj de cca. 20 m, intr-o zona apropiata de con-
fluenta cu bratul Macin si in zona de exploatare a cheului comercial
din aval de pe malul stang. Executia pilelor din albia Dunarii se poate
realiza in tehnologia adoptata la podul peste Dundre la Giurgeni pen-
tru pilele centrale, cu dificultate sporita datoritd dimensiunilor mai
mari a radierelor, a numarului mai mare de coloane si a adancimii tal-
vegului de 20 m sub zero etiaj local fig. 19b si fig. 21. De asemenea,
infrastructurile din albia Dunarii pot crea dificultate in traficul naval,
cu perspectiva unor accidente.

fn aceste conditii, este mai sigurd si favorabild solutia cu o singur
deschidere (fig. 19a), arce cu calea la mijloc, cu deschidere de 400 m
si cu platelajul pentru cdi suprapuse, calea ferata la partea inferioara
si cdile rutiere la partea superioara (fig. 20). Pe malul stéang, viaduc-
tul de acces se racordeaza la nivelul platoului pe care se desfasoara
cartierul Brailita, cu nivelul la cca. +20 si pe malul drept in zona indi-
guitd la cota D.N. 22. La viaductele de acces se pot adopta solutii cu
suprastructura din beton armat precomprimat pentru partea rutiera
si solutii cu suprastructura metalica pentru calea ferata.

Pentru varianta cu pod mixt de cale feratd si rutier, pentru o panta
de 1,5% rezulta o lungime de pod de cca. 3.730 m si pentru varianta

Fig. 9 - Cadru cu suprastructura mixta din beton armat precomprimat si metal
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cu pod rutier pentru pantd de 3%, un
pod cu lungime de cca. 2.500 m. Toate
infrastructurile se pot realiza pe coloane
prefabricate din beton armat, cu diame-
trul mare de 2 - 3 m, introduse prin vi-
brare si radiere executate in incinte de
palplanse metalice cu rostul elevatie -
fundatie la nivelul terenului. Pentru vari-
anta cu o deschidere de 400 m, in con-
ditiile unor terenuri mai favorabile, se
poate analiza si adoptarea solutiei de
fundare directd in incinta de palplanse
metalice sau incinte circulare cu pereti
mulati. Montajul podului peste albia mi-
nord se poate realiza partial in consola
si partial in tronsoane mari aduse prin
plutire si ridicate la cotele finale cu
benzi metalice si vinciuri hidraulice.
Orientativ, pentru solutia cu o des-
chidere de 400 m, se va putea analiza si
o varianta de montaj in doud etape, cu
etapa I montarea in consola a arcelor si
platelajului pana la zona de intéalnire
cca. 50 m si in etapa II montarea zonei
centrale de cca. 300 m lungime, asam-
blata pe platforma de montaj de pe ma-
lul stang, ca structura arce cu grinda de
rigidizare transferatd de pe platforma de
montaj pe reazeme plutitoare, adusa in
amplasament prin navigatie si ridicata
cu benzi si vinciuri hidraulice la cota fi-
nald. Dupa ridicarea zonei centrale, se
va realiza legdtura arcelor si a grinzii de
rigidizare cu sectoarele montate in con-
sola. Tehnologia de ridicare si asambla-
re a fost adoptata cu succes la executia
podului peste Dunare la Giurgeni, la
montajul tronsonului central de 102 m
pentru incarcari si indltime de ridicare
mai reduse. Realizarea unei structuri in

Fig. 10 - Sectiuni transversale suprastructuri metalice

Fig. 11 - Solutia cadru cu suprastructura mixta

Fig. 12 - Pod albia minora. Cadru din beton armat precomprimat cu deschideri de 100 m
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Fig. 13 - Cadre cu suprastructura mixta; viaducte de acces

Fig. 14 - Pod hobanat cu platelaj din metal cu placa din beton armat

Fig. 15 - Pod hobanat. Platelaj metalic cu placa din beton armat

aceasta solutie poate constitui o varianta de
referinta pe plan mondial pentru constructia
podurilor.

C. Amplasamentul portului comercial -
km 170

Zona de traversare, la cca. 150 m amonte
de bazinul portului comercial Brdila, este o zo-
na de operare navalad ce necesita spatii libere
pentru manevre si acostare, situatie ce impu-
ne eliminarea infrastructurilor din albia mi-
nord a Dundrii (fig. 17). In aceastd varian-
ta de amplasament, se propune realizarea
unui pod pentru circulatia rutiera cu patru
benzi de circulatie, cu latimea partii carosabi-
le de 14,80 m, in solutia pod hobanat cu des-
chiderea centrald de 350 m si deschiderea
adiacenta de 142 m (fig. 22). Solutia in an-
samblu si alcdtuirea sectiunii transversale a
platelajului se propun de tipul prezentat in
varianta pod hobanat la traversarea Dunarii
la Galati (fig. 15, fig. 16), cu aceleasi men-
tiuni pentru executia lucrarilor. Viaductul de
acces de pe malul stang, in lungime de cca.
500 m, se racordeazad la B-dul Independentei,
in conditiile asigurdrii unei traversari denive-
late peste soseaua de cornise care poate face
legdtura dintre Vadul Rizierei si drumul Braila
- Galati, de pe digul Dunarii in zona B-dului
Dorobant;.
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Viaductul de acces de pe malul drept, cu o lungime de 900 m, se
racordeaza la digul de protectie si cu D.J. 212 A, de pe Insula Mare a
Brailei. La viaductele de acces se pot adopta solutii similare cu cele
propuse la celelalte variante, cu grinzi prefabricate precomprimate
din beton armat cu deschideri de 50 m sau grinzi continui metalice cu
placa din beton in conlucrare. Pentru acest amplasament, pentru po-
dul principal se poate adopta si solutia cu structura din beton armat
executat in consold si metalica, care permite realizarea si a unei des-
chideri de 350 m (fig. 9). Lungimea totala a podului, in aceasta vari-
antd de amplasament, este de cca. 2.000 m.

D. Amplasamentul Santier Naval Braila

Traversarea Dunarii, in aceastd varianta, este propusa la limita
aval a molului de armare si protectie a bazinului de la Santierul Naval
Bréila (fig. 17). In acest amplasament, cuprins in sectorul de naviga-
tie maritimad, Iatimea Dunarii la etiaj are cca. 350 m si o adéncime a
talvegului de 18 - 20 m. Adancimea talvegului si zona adiacentd a
Santierului Naval impun analiza unor solutii cu o singurd deschidere,
prezenta unor infrastructuri in albia minord a Dunarii intrd in contra-
dictie cu operatiile de acostare si manevra de la santierul naval. Posi-
bilitdtile de racordare la reteaua feroviara si rutiera favorizeaza ana-
liza posibilitatilor de a realiza o traversare a Dunarii in doua variante,
cu pod pe cale ferata si rutier sau numai rutier.

Pentru a favoriza realizarea unui pod cu o deschidere mare peste
albia minora a Dunarii, s-a propus amplasarea pilei mal stang in con-
tinuarea molului de la Santierul Naval si a pilei mal drept la limita eti-
ajului (fig. 23). In aceste conditii, se poate simplifica tehnologia de
executie a pilelor si in special a radierelor care pot fi amplasate dea-
supra etiajului.

in varianta cu pod mixt de cale ferat3 si rutier, s-a analizat o vari-
anta cu solutia de grinda continua cu zabrele sistem triunghiular, cu
deschideri de 150 + 300 + 150 m, cu caile juxtapuse la partea infe-
rioara a suprastructurii pe o placa ortotropa generald. Pentru echili-
brarea solicitarilor in deschiderea centrald, s-au prevazut arce de
descdrcare de forma parabolica cu indltime la centru de 48 m si tiranti
la intervale de 12,5 m (fig. 23, fig. 24).

Un pod cu suprastructura intr-o solutie apropiatd s-a realizat in
Germania, peste Rin, la Disseldorf, in perioada 1983 - 1988, cu doua
deschideri de 135,5 si 250 m, cu arc de rigidizare la deschiderea de
250 m pentru patru cai ferate, cu placa ortotropd generala si calea pe
traverse si cuva de agregate. Pentru varianta de pod rutier cu patru
benzi de circulatie, cale de 14,80 m se poate adopta o solutie de pod
hobanat (fig. 22), cu deschiderea centrald de 350 m si deschiderile
adiacente de 142 m, in aceeasi solutie constructiva cu solutia pro-
pusa pentru traversarea de la km 170 - Port comercial Braila si o vari-
anta cu structura mixtd cadru din beton armat, executat in consola si
sectoare metalice cu deschidere de 350 m (fig. 9), varianta propusa
la Traversarea Dunarii la Galati. Pozitia infrastructurilor este apropiata
de propunerile facute pentru podul de cale ferata si sosea.

Racordarea podului cu reteaua stradala a municipiului Braila pre-
supune realizarea pe malul stdng a unui viaduct de acces care sa asi-
gure conexiuni rutiere cu D.N. 21 Calea Caldrasi, soseaua Buzaului si
cu Piata Dorobanti, in limitele spatiului disponibil.

Tindnd seama cd zona de traversare este sistematizatd, cu con-
structii noi si amenajari social-culturale si de agrement, Parcul Mo-
nument si Stadionul municipal, viaductul de acces cu traseul la limita
parcului trebuie sa fie prelungit pana in zona caii ferate Braila - Faurei,
pentru a separa circulatia in tranzit de activitatea si circulatia urbana.
Fig. 17 - Plan general de amplasament Municipiul Braila Viaductele de acces se trateaza in solutii similare cu varianta Ghecet,

Fig. 16 - Pod hobanat. Piloni
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Fig. 19

Fig. 20

cu pod mixt sau varianta Port pentru pod rutier.

Traseul rutier trebuie sa fie prelungit in lungul cdii ferate, Cartierul
Radu Negru pana la pasajul de pe D.N. 2B, de la km 104+100, care
trebuie sa fie completat cu un nod rutier. In conditiile realiz&rii unei
traversari permanente in zona municipiului Braila, Varianta de ocoli-
re D.N. 2B trebuie sa fie dezvoltatd la patru benzi de circulatie, cu
noduri rutiere la intersectia cu D.N. 22 si D.N. 23. Calea ferata se

Fig. 21

poate conexa la statia Braila pe vechiul traseu al liniei industriale,
desfiintata in prezent, pe viaductele corelate cu viaductele de pe ac-
cesul rutier. A rezultat o lungime de cca. 3.950 m pentru podul mixt
de cale feratd si rutier si de cca. 3.000 m pentru varianta pod rutier.

E. Amplasamentul centura amonte - km 175
In aceasts variant3 de amplasament, traversarea Dunérii este si-
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Fig. 22 - Dispozitie generala pod peste Dunare la km 170, Port comercial

Fig. 23 - Pod peste Dunare, la Santierul Naval Braila. Dispozitie generala

tuatd in prelungirea Variantei de ocolire a municipiului Braila, D.N.
2B, pe sectorul de navigatie fluviald a Dundrii. Traversarea Dunarii
corespunde cu zona de confluenta pe stanga cu bratul Arapu si pe
dreapta cu bratul Cravia (Dunarea Veche). Latimea totald a Dunarii
la nivelul etiajului este de cca. 1.400 m, din care cca. 200 m bratul
Arapu, 500 m Dundrea navigabild, cca. 230 m bratul Cravia si o |dtime
de cca. 470 m pe insula Fundul Mare, ostrovul Dranovita intre Dunare
si Cravia (fig. 17). Distanta intre digurile de aparare este de cca.
1.900 m. Adancimea la etiaj, dupad harta de navigatie a Dunarii din
1965, este de 3 - 4 m pe bratul Arapu, 10,40 m pe Dundre si 5,00 m
pe bratul Cravia. Aval de amplasament, albia Dunarii se uneste cu al-
bia bratului Arapu. Pentru traversarea normala a bratului Cravia, in

zona podului peste insula Fundul Mare se poate introduce o curba cu
raza de cca. 2.000 m.

Au fost analizate doua variante, cu suprastructura metalica, grin-
da cu zabrele sistem triunghiulare cu indltime de 14 m si placa orto-
tropd generala la partea inferioard (fig. 26, fig. 27). In prima varianta
se propune traversarea bratelor Arapu si Cravia cu structuri identice,
grinzi continue cu deschideri de 100 + 125 + 100 m, grinda continua
cu trei deschideri de 125 + 162,5 + 125 m peste Dunare, in solutia
grinda cu zabrele sistem triunghiular cu placa ortotropa la partea in-
ferioard (fig. 26), pentru cale feratd dubla si patru benzi pentru cir-
culatie rutiera (fig. 24).

Pe sectorul de traversare a insulei Fundul Mare, se propune rea-

Fig. 24 - Pod peste Dunare la km 173, Santier Naval Braila. Sectiune transversala supradenivelare
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Fig. 25

lizarea unor poduri separate pentru calea feratd, grinda continua me-
talica cu sapte deschideri de 66 m, sectiune constanta, cu placd orto-
tropa la partea superioara, cu calea pe traverse cu cuva piatra sparta
pentru doua cai ferate si poduri separate pentru circulatia rutiera.
Pentru partea rutierd, suprastructura metalica cu sapte deschideri de
66 m grinda continua cu sectiune constanta si platelaj din beton ar-
mat in conlucrare, cu parte carosabild de 7,80 m si cu trotuar exte-
rior de 1,50 m. Solutii de tipul celor adoptate la viaductele de acces
de la podul peste Dundre la Cernavoda.

in varianta a doua (fig. 26a), se propune unificarea suprastruc-
turilor la podul peste bratul Arapu cu podul peste Dundre, cu grinda
continua cu patru deschideri de 150 + 150 + 300 + 150 m, consoli-
datd cu arce in deschiderea de 300 m, in aceeasi solutie constructiva
propusa pentru traversarea Dunarii in amplasamentul Santierul Naval
Braila (fig. 23, fig. 24).

Prin marirea deschiderilor se reduce numarul de infrastructuri si
la traversarea Dunarii pilele centrale sunt amplasate in zona adanci-
milor mai reduse. Pentru traversarea bratului Cravia si a podului peste
insula Fundul Mare se mentin aceleasi solutii cu cale prevazute in vari-
anta 25b, cu observatia ca podul din zona insulei Fundul Mare se re-
duce la cinci deschideri de 74 m.

Pentru montajul suprastructurii metalice se poate lua in conside-
rare o variantd cu amenajarea unor platforme de asamblare pe malu-
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rile Dunarii, eventual si insula Fundul Mare, orientate in lungul podu-
lui si montajul prin lansare cu palee ajutatoare in deschiderile mari
peste 100 m. Lansarea suprastructurii se poate face la cote corelate
cu platformele de montaj, cu sectiune cu sau fara console si ridicarea
la cota finala cu vinciuri hidraulice si calaje de beton. Desigur, se mai
pot lua in considerare variante cu montajul partial pe esafodaje si in
continuare in consold sau montaj combinat prin lansare si transport
pe apa, cu ajutorul unor blocuri mari.

In toate variantele de montaj mentionate exists experientd casti-
gatad la executia podurilor peste Dunare la Giurgeni si la Fetesti - Cer-
navoda. Pentru infrastructura podului in toate variantele, se propune
adoptarea solutiei de fundare pe coloane din beton armat cu diame-
trul de 2 - 3 m, introduse in teren prin vibrare si executia radierelor
in incinte de palplanse metalice, cu etansarea incintelor cu beton ar-
mat sub apa si radiere executate in uscat. Adancimile talvegului in
zona infrastructurilor nu depasesc in general 6 - 7 m fata de zero etiaj
local.

Gabaritul de navigatie cu latime libera de 150 m si indltime de
20 m peste nivelul maxim navigabil se propune numai la traversarea
Dunarii. Pentru o panta de 15%o si 0 razd de racordare in plan verti-
cal de 10.000 m, se realizeaza inaltimi libere de traversare a bratelor
Arapu si Cravia peste 9,50 m, ceea ce corespunde si prevederilor Co-
misiei Dunarii. Viaductele de acces sunt limitate ca lungime la 1 - 2
deschideri de 66 m sau 74 m pentru o indltime a terasamentelor de
cca. 10 m. Lungimea podurilor in aceastd variantd de amplasament
rezultd de cca. 1.775 m.

F. Varianta Tichilesti de la km 186

Amonte la km 186, in zona localitatii Tichilesti, Dunarea are albia
unica favorabila pentru realizarea unei traversari permanente. Lati-
mea albiei Dunarii la etiaj este de cca. 800 m, adancime de 10,80 m
si sectorul cu albia unica se mentine pe cca. 500 m lungime. Distanta
intre diguri este de cca. 1.800 m, cota terenului in Insula Mare a
Brailei este in medie +5 m si pe malul stang al Dunarii cca. +10 m.

Amplasamentul traversarii este situat in zona fluviala, pentru care
Comisia Dundrii prevede o latime liberd de 150 m si o indltime libera
de 9,50 m peste nivelul maxim navigabil. Pe sectorul romanesc al
Dunarii, pentru trecerea navelor trebuie prevazutd asigurarea unei
inaltimi libere de 20 m. In acest amplasament se considerd oportund
realizarea numai a unei variante cu pod de cale fertd cu linie simpla
sau dubld, realizarea si a unui pod rutier are caracterul unei traversari
pentru circulatia in tranzit, in conditiile in care municipiul Brdila este
situat in aval la cca. 15 km, nu mai este motivata.

Pentru podul peste albia minora, se propune o solutie cu supra-
structurd metalica cu trei deschideri de 150 + 180 + 150 m, sistem
triunghiular cu placa ortotropa la partea inferioara, cu montarea caii
pe traverse si cuva din balast (fig. 28, fig. 29) si trotuare exterioare
de 1,50 m pentru circulatia pietonald si eventual pentru biciclete. In
conditiile realizarii unei traversari numai pentru cale feratd, viaductele
de acces se pot realiza cu suprastructura metalica pentru una sau
doua cai ferate, casetata cu placa ototropa la partea superioara, cuva

Fig. 26 - Pod peste Dunare, la km 175, varianta cu poduri separate peste Arapu, Dunére si Cravia
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Fig. 27 - Pod peste Dunare, la km 175, varianta cu pod peste Arapu si Dunare si separat peste Cravia

Fig. 28 - Pod peste Dunare, la Tichilesti, km 186

Fig. 29 - Pod peste Dunare, la Tichilesti, km 186

din balast si trotuare pietonale exterioare cu deschideri de 60-70 m.
Legatura feroviara cu Calea Ferata Faurei - Brdila se poate face intre
statiile Traian Sat si Lacul Sarat, folosind partial accesul feroviar la
Termocentrala Braila.

Pentru montajul suprastructurii metalice a podului peste albia mi-
nora se poate adopta varianta cu amenajarea pe malul Dunarii a unor
platforme de asamblare in lungime de cca. 200 m, orientate in lun-
gul traversarii, asamblarea in tronsoane mari de cca. 180 m lungime
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si lansarea lor in deschiderile marginale, cu
o palee ajutatoare sau reazeme plutitoare si
ridicarea lor la cota finald cu vinciuri hidra-
ulice si calaje din beton.

Blocul central, care poate avea o lun-
gime de cca. 120 m, se poate asambla pe
platforma mal stang, transfera la apa pe
reazeme plutitoare, aducerea lui prin na-
vigatie in zona centrald si ridicarea lui cu
benzi metalice si vinciuri hidraulice. Pentru
zona centrala se poate adopta si o varianta
de montaj in consold, dupa ridicarea la cota
finala a deschiderilor marginale.

Pentru infrastructura podului si a via-
ductelor de acces, se poate adopta solutia
de fundare pe coloane din beton armat, in-
troduse prin vibrare, cu diametru de 2 m si
radiere din beton armat executate in incinte
de palplange metalice. Adancimea Dunarii in
zona pilelor este favorabila pentru execu-
tarea radierelor cu etansarea incintelor cu
beton turnat sub apa. La viaductele de acces
se pot adopta si alte solutii de executie a
coloanelor.

Tehnologia de executie a suprastructurii
si a infrastructurilor este cunoscutd de la
executia podurilor peste Dundre de la Giur-
geni si Fetesti - Cernavod&. In aceast3 va-
riantd, pentru o pantd de 15%o rezultd un
pod cu lungime de cca. 2.100 m pentru o
indltime a terasamentelor de cca. 12 m. Se
mentioneaza ca varianta de amplasament pentru realizarea unei
traversari permanente a Dunarii in zona Tichilesti s-a analizat pen-
tru prima data in anul 1975, cu ocazia elaborarii studiului pentru un
port nou la Marea Neagra, pentru varianta de amplasament Sfantu
Gheorghe-Delta.

Din Revista ,Drumuri Poduri” si vol. ,Podurile viitorului pe
Dunérea de Jos”, autor ing. Gheorghe BUZULOIU
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intalnirea anuala cu pensionarii de la

Ing. Laurentiu STELEA

L a D.R.D.P. Timisoara nu au fost uitati pensionarii, care de-a lun-
gul anilor au contribuit, fiecare la locul lui de munca, la dez-
voltarea sectorului rutier administrat de aceastd regionald.

Avem in memorie sfatul intelept al fostului director al regionalei
de drumuri si profesor universitar LAURENTIU NICOARA, care men-
tiona: ,Ca sa fii drumar adevérat, trebuie sa iubesti drumurile din
adancul sufletului tdu, sa-ti faci din ele un ideal in viata, sa traiesti
permanent in mijlocul lor, ca sa le intelegi chemarea, sa lupti cu in-
flacarare si pasiune pentru dezvoltarea lor continua, pentru progre-
sul lor" - cursul de drumuri - L. NICOARA.,

intalnirea anuald cu pensionarii a inceput in anul 2006. La aces-
te ntalniri pensionarii isi prezentau preocuparile lor ca pensionari,
dar si amintiri pldcute din perioada activd de salariat al D.R.D.P.
Timisoara. O primd imagine cu pensionarii, care au fost prezenti la
prima intalnire la sediul D.R.D.P. Timisoara, este relevantd prin nu-
marul mare de participanti.

in data de 10 noiembrie 2014, la sediul D.R.D.P. Timisoara, a avut
loc 0 noua intalnire cu pensionarii acestei regionale.

Directorul acestei regionale. ing. Horatiu SIMION, a deschis intal-
nirea cu pensionarii, spunandu-le: ,Sunt onorat de numarul mare de
participanti si onorat ca am avut sansa de a fi contemporan cu dvs., ca
ati reusit sa ne invatati si sd ne pregatiti pentru activitatea viitoare”.

In continuare, directorul regionalei a prezentat rezultatele acti-
vitatilor specifice regionalei si perspectiva realizarii de lucrarii pe dru-
murile nationale, precum si perspectiva autostrazilor administrate de
regionald. Din discutiile purtate intre pensionarii drumari au rezultat
unele idei despre viata, pe care le sintetizam astfel:

e Pentru a fi fericiti, trebuie sa ne bucuram de ceea ce avem;

e Oamenii fericiti fac ceea ce le place si le place ceea ce fac si nu
fac lucrurile pentru bani sau laude;

D.R.D.P. Timisoara

¢ Oamenii fericiti traiesc pentru prezent si au moduri pozitive de
a gandi. Daca nu puteti fi fericiti astazi, ce va face sa credeti cd maine
va fi diferit?;

e Cu totii traim fericirea in relatiile cu ceilalti oameni. fncercayi sa
pretuiti oamenii care sunt importanti pentru dumneavoastra;

¢ Daca vreti sa fiti mai fericiti, trebuie sd va dezvoltati o persona-
litate sociabild, sa fiti un mare iubitor al iesirilor din casa;

e Din dezbaterile ce au avut loc la intalnirea cu pensionarii a rezul-
tat ca sentimentele si emotiile creaza un disconfort psihic si stres psi-
hologic. Pensionarii trebuie sa elimine toate lucrurile negative si sa
priveasca doar partea frumoasa si pozitiva a lucrurilor. Pensionarii op-
timisti si fericiti apreciaza si realizeaza ca fericirea le va prelungi viata.

In final, trebuie s3 ,rdma&i tandr mereu”. Cum se obtine acest de-
ziderat:

1. Verificati mereu sdndtatea. Ldsati doctorii sa-si faca griji in le-
gatura cu aceasta. De aceea ii platim.

2. Inconjurati-va de prieteni veseli. Cei mohorati v& deprimi;

3. Cititi carti, folositi computerul, gradinaritul, orice... Nu l3sati
creierul sd leneveasca;

4. Savurati lucrurile simple;

5. Radeti des, mult si din toata inima;

6. Mai apar si lacrimi. Indurati, suferiti si treceti mai departe;

7. Inconjurati-va cu dragoste, indiferent c3 inseamna familie, na-
tura, plante, hobi-uri, ce-o fi;

8. Pretuiti-va sandtatea. Daca este bund, pastrati-o. Dacd mai are
»hibe”, reparati-o.

Si nu uitati niciodata: "Viata nu se mdsoara cu numarul de respi-
ratii pe care le aveti, ci in momente care iti taie rasuflarea.”

Am scris aceste randuri pentru a aprecia importanta traditiei Di-
rectiei Regionale de Drumuri si Poduri Timisoara de a demonstra ca
forta si progresul regionalei consta in drumarii care au pus pasiune si
daruire pentru dezvoltarea sectorului rutier.
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INVATAMANT-CERCETARE

Cinci studenti romani au fost premiati in
Turcia, la un concurs de poduri

Nicolae POPOVICI

a jumatatea lunii aprilie a acestui an, timp de o saptamana, clu-

bul de studenti constructori de la Universitatea Bodazigi din
Istanbul-Turcia a organizat concursul ,Design & Construct”, care a
cdpatat de la an la an o importanta din ce in ce mai mare.

Inaintea plecérii in Turcia. Ultimele verificiri si pregatiri

Scopul concursului este acela de a crea pentru studentii de la spe-
cializarea de Poduri, din centre universitare din Europa si Asia, opor-
tunitati de a crea si pune in practica idei novatoare. Practic, student;i
au avut posibilitatea de a proiecta si construi un pod cu care au con-
curat impotriva colegilor din alte tari.

Concursul s-a desfésurat pe doud etape. In prima etap3, echipele
au asamblat podurile in parcul din curtea Universitdtii Bogazigi, pen-
tru ca structurile sa fie evaluate la proba de Esteticd si Unicitate de
catre cadre didactice, specialisti si sponsori. A doua proba din prima
etapad a constat in cantarirea podurilor, fiind punctate podurile cu gre-
utatea cea mai micd. In etapa a doua, echipele au trebuit si asam-
bleze podurile in cel mai scurt timp, cu respectarea regulilor si a su-
prafetei de montaj, urmand ca apoi sa aiba loc proba de rezistenta la
actiuni orizontale si verticale. Competitia ,Design & Construct" a oferit
studentilor posibilitatea de a transpune cunostintele teoretice in prac-
ticd, iar cei peste 100 de studenti, care au compus echipele si orga-
nizatorii, au facut schimb de experienta si socializare pe tot parcursul
concursului.

Studentii CFDP-isti si cadrele didactice de la colectivul de Poduri,
de la Facultatea de Constructii si Instalatii din Iasi, au participat din
2012, an de an, la acest concurs organizat din 2007 si au reusit, de
fiecare data, sa obtind premii. Anul acesta echipa din Romania, supra-
numita ,Iron Bows”, a ocupat locul I la proba de montaj contratimp,
reusind sa asambleze podul in numai 18,06 minute.

Pregatirile pentru concurs au inceput din noiembrie 2014, cu ela-
borarea proiectului, care trebuia sa respecte regulamentul concursu-
lui. Principalele cerinte impuse au fost folosirea ca material otel tip
S235, utilizarea de elemente de tip bard imbinate cu suruburi, ele-
mente cu lungime maxima de 120 cm. Tema proiectului de anul aces-
ta a impus executia unui pod peste un rau cu l3timea de 6,00 m,
trebuind sa asigure un gabarit de trecere pe pod de minim 80 cm
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Iatime si 50 cm inaltime, iar spatiul de sub pod trebuia sa permita
trecerea unei cutii de 2,00 m I&time si 75 cm in&ltime. Indltimea
structurii a fost limitatd la 2,00 m, iar calea trebuia sa fie situatd in
intervalul 90-120 cm fata de nivelul terenului. Ca o noutate, anul
acesta picioarele podului au fost prinse cu suruburi in suprafata de
montaj.

Prima zi de concurs la Universitatea Bogazigi din Istanbul

In luna ianuarie, proiectul elaborat de studenti, cu sprijinul ca-
drelor didactice de la Facultatea de Constructii si Instalatii din Iasi, a
fost acceptat de organizatori, iar in februarie au inceput cdutdrile
sponsorilor pentru cei 3.500 euro necesari pentru materiale, echipa-
mente, taxd de participare, transport si cazare. Dupa primirea mate-
rialelor a inceput executia podului, care a durat doud saptamani si
s-a realizat, in exclusivitate la Statia rutierd din cadrul Facultatii de
Constructii si Instalatii, cu sprijinul a doi sudori si munca studentilor
coordonata de cadrele didactice de la disciplina de Poduri.

Participarea la acest concurs a oferit studentilor si cadrelor didac-
tice din Romania, ocazia sa-si puna in valoare gandirea si priceperea,
prin realizarea unui pod metalic la scara redusd. La aceasta com-
petitie au participat 16 echipe din Turcia, Portugalia, Polonia, Estonia,
Italia, Croatia, Iran si Romania, intrecandu-se in cele patru sectiuni
ale concursului si anume:

o Estetica si unicitate - juriul, format din cadre didactice, spon-
sori si oficialitati, au evaluat toate structurile si le-au notat in functie
de unicitate si design, criterii importante in executia lucrarilor de arta;

o Timp de executie - echipa care a asamblat podul in cel mai
scurt timp, respectand regulile de montaj, a obtinut cel mai mare
punctaj;

« Eficienta sagetii - podul cu cea mai mica deformatie masurata
in urma ncarcarii cu 1.250 kg pe directie verticala si 25 kg pe directie
orizontala a avut cel mai mare punctaj;

¢ Greutatea structurii - cele mai usoare poduri sunt conside-
rate ca fiind cele mai ieftine.



INVATAMANT-CERCETARE

Dupa terminarea probei de executie contratimp a podului

Prezenta in competitie a stimulat pe toti membrii echipei, care au
reusit sa se ridice la nivelul asteptarilor colectivului din Universitatea
Tehnica ,Gheorghe Asachi” din Iasi. La intoarcerea acasa, am des-
coperit la membrii echipei bucuria pentru succesul obtinut, dar si gan-
durile pentru viitorul profesional aflat foarte aproape. In primul rand,
trebuie spus ca in spatele succesului studentilor din Iasi stau zeci de
ore de calcule, desene si munca din partea studentilor si cadrelor di-
dactice de la disciplina Poduri. , Podul a fost realizat de noi, fiind
confectionat din otel S235. Am mizat pentru o structura care
sa castige puncte la estetica si sa fie usor de executat, dar sa
reziste la incarcarea supusa din cadrul competitiei”, ne-a spus
studentul Andrei BEILIC, iar studenta Elena CRACIUN este convinss
ca a fost nevoie de eforturi foarte mari: ,,Lucram noaptea ca sa
putem ajunge si la cursuri, sa ne facem temele si proiectele.
Am fiacut multe repetitii inainte de plecarea in Turcia, am
ajuns si la 16 minute, cel mai bun timp de montaj al podului,
la antrenamente.”

Podul gata asamblat, pregatit pentru proba

Experienta dobandita de participanti va contribui semnificativ la
consolidarea personalitatii individuale, usurand absorbtia acestora pe
piata muncii, convingerea studentului Viorel-Cosmin CENUSA fiind c&
a fost o experienta extraordinara prin care, noi, studentii, am
avut ocazia sa ne aratam cunostintele dobéandite in cei patru
ani de studiu.” De asemenea, studentul Gheorghe OSTAFICIUC
crede ca ,acest concurs ne-a oferit oportunitatea de a ne dez-
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volta competentele ingineresti, atat in partea teoretica, cat si
cea practica, prin implicarea in faza de proiectare si cea de
executie”.

Dupé ultima proba, podul romanilor a rezistat incarcarii cu o
deformatie de 9,8mm

Desigur, participarea studentilor la acest concurs a beneficiat de
un sprijin substantial din partea cadrelor didactice de la disciplinele
de Poduri, din cadrul Facultatii de Constructii si Instalatii din Iasi,
respectiv prof. univ. dr. ing. Cristian-Claudiu COMISU, asist. dr. ing.
Gheorghitd BOACA si asist. dr. ing. Cristian BLEJERU.

»Prin participarea la acest concurs, studentii au posibilitatea sa
proiecteze, sa construiasca si sa participe intr-un concurs de o inalta
calitate, inalta tinuta tehnica la nivel international. Prin echipa noas-
trd, care a reprezentat Roménia, scoala de Poduri din Iasi este cunos-
cuta din Iran, p4na in Portugalia, aprecierile privind nivelul nostru de
pregaétire fiind unanime" a spus prof. univ. Cristian-Claudiu COMISU.

De asemenea, echipa a fost ajutata sa-si insuseasca deprinderi
manageriale, deprinderi care vor fi folosite si in viitor. ,Doresc sa
subliniez ca, prin acest proiect, studentii participanti au reugit sa-si
insuseascd toate etapele realizarii unui pod, pornind de la tema de
proiectare, proiectare propriu-zisa, obtinerea fondurilor necesare,
executie si promovarea lucrarii” a spus asist. dr. ing. Cristian BLE-
JERU, iar asist. dr. ing. Gheorghitd BOACA spune c& ,incd din 2012,
odatad cu prima participare, am observat o foarte mare dorinta a stu-
dentilor de a se implica in acest proiect, iar pentru a permite parti-
ciparea mai multor studenti am stabilit ca in fiecare an sa participe
studentii din anul 1V, in colaborare cu studentii de la master, care au
participat anul anterior. Ne incénta faptul ca toti cei care au parti-
cipat pdna acum la concurs lucreaza la firme de constructii impor-
tante din tara si chiar din straindtate”.

Echipa, dupa finalul concursului, inainte de intoarcerea acasa
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Evolutia podurilor boltite sau pe arce,
construite din boltari de piatra sau beton

Dr. ing. Gelu ONU

Preliminarii

Podurile de acest tip au o existenta certificata de mai multe sute
de ani. In acest articol se au in vedere poduri rutiere, feroviare sau
apeducte, cu deschideri maxime mai mari de 50 m, construite dupa
anul 1800. Conform terminologiei uzuale din domeniul podurilor
construite din piatra sau blocuri de beton, uzam de definitia: boltar
= fiecare dintre elementele de piatra sau de beton din care este al-
catuita structura arcului sau a boltii.

¢ Union Arch Bridge sau Cabin John Creek Bridge, in lun-
gime totala de 140 m, cu 6,1 m latime si 17,45 m indltime la cheie,
a fost dat in exploatare in anul 1864 cand, cu unica sa deschidere de
67 m, a devenit cel mai lung pod-apeduct din lume, cunoscut si ca
Washington Aqueduct. Bolta podului, de fapt singura deschidere
a structurii, a fost realizatd cu boltari de granit din Massachusetts,
boltari cu o mare rezistentd la solicitdari de compresiune si forfecare.
Celelalte elemente ale podului, mai putin supuse eforturilor, au fost
realizate cu blocuri de gresie sau piatrd de nisip. In figura 1 este ex-
pusd o imagine relativ recenta a acestui pod boltit care, pe langa o
banda de circulatie rutierd, este incarcat cu patru conducte de apa
potabild, fiind unul dintre principalii furnizori de apa ai districtului fe-
deral Washington DC. Banda de circulatie rutiera, in lungime de 19
km, este afiliatd bulevardului MacArthur, din capitala Statelor Unite.

Fig. 1 Union Arch Bridge

Union Arch Bridge a fost proiectat de cétre inginerul Alfred L.
Rives, ndscut in anul 1830. Podul-apeduct a fost construit, in perioada
1857-1863, de catre corpul de specialisti in constructii ai armatei
americane, sub conducerea capitanului Montgomery G. Meigs. Figura
1b, o imagine din perspectiva oblica a podului-apeduct, scoate in evi-
denta reparatii si completari ulterioare ridicarii initiale a structurii, fa-
cute mai ales la partea superioara a arcului precum si la timpanele
originale construite din blocuri de gresie.

Fig. 1a Schita de proiect pentru constructia esafodajului podului-apeduct Cabin John Bridge
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Fig. 1b Timpanele de gresie mascheaza cele noua arce interioare

ale structurii

Figura 1a reprezintd o schita de proiect in care sunt prezentate date
esentiale necesare constructiei structurii, care survoleaza afluentul
Potomacului, numit Cabin John Creek. Lungimea acestuia are ceva mai
putin de 17,5 km. Dupa cum se vede, era preconizata si constructia
unei structuri de sustinere a tablierului incarcat pe toata lungimea sa
cu greutatea conductelor pline cu apa, plus eventualele sarcini mobile
care treceau pe pod. In final, structura a fost completatd cu noud arce
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din boltari, cu deschideri de cca. 10 m, arce mascate de
peretii exteriori construiti din blocuri de gresie.

In prezent, podul care trece peste albia emisaru-
lui Cabin John Creek continua sa sustind Washington
Aqueduct si o banda rutiera de pe MacArthur Boule-
vard. Traficul autovehiculelor este dirijat de la extre-
mitatile structurii cu semnale de control pentru am-
bele sensuri de mers. In 1972, The Union Arch Bridge
a fost desemnat drept ,Historic National Civil Engi-
neering Landmark” de catre American Society of Civil
Engineering, iar in 1973 a fost introdus in Registrul
national al locatiilor istorice din Statele Unite. In pri-
mul an al mileniului urmator, ,The US Army Corps of
Engineers” a incheiat lucrarile de reconditionare a
intregii structurii.

¢ Wiesener Viaduct (1906-1909) - Viaduct
de cale feratda simpld, cu sapte deschideri boltite
construite din boltari de calcar pe linia de cale ferata
Filsur-Davos, din Elvetia. Suprastructura nesimetrica
are o lungime totald de 204 m si o indltime maxima
de 88 m. Deschiderea centrald de 55 m survoleaza
raul Albula, in lungime de 36 km, care, in cantonul
Graubunden, se varsa in Rinul inferior. Viaductul a fost proiectat
de inginerul F. Henning si executat sub conducerea inginerului H.
Studer. In figura 2, intr-un mirific peisaj de iarn&, este prezentat
viaductul Wiesener sustindnd o garniturad feroviara cu numai patru
vagoane, din care trei vagoane de cdlatori si unul de postd, care tra-
verseaza valea raului Albula, din bazinul alpin al Rinului. Pasul Albula
se afla la o altitudine de 2.312 m.

Fig.2 Viaductul Wiesener, construit peste depresiunea raului Albula
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Fig.2a Viaductul Wiesener sau, datorita subarcelor, un
alter ego al acestuia, in asteptarea sezonului de toamna-iarna

¢ Arcul Salcano sau Solkan Bridge, de 219,7 m lungime, tra-
verseaza raul Solca in vestul Sloveniei, sustinand calea ferata dintre
Lubliana si granita cu Italia. Cand, in 1906, a fost deschisa in mod ofi-
cial circulatia, era cel mai lung pod de cale ferata construit din boltari
de piatra. Podul a fost proiectat de arhitectul R. Jaussner si de in-
ginerul Leopold Orley. Structura initiald avea un arc central de 80 m
deschidere si cate cinci subarce pe treimile laterale ale arcului princi-
pal. A fost construit de compania B. Reddich & Berger, intre 1904 si
1905. In anul 1904, constructorul a modificat solutia initiald din cauza
conditiilor de fundare si a lungit arcul central la 85 m. Podul a fost
construit din 4.533 boltari de piatra. Pe ilustrata reprodusa in figura
3 este prezentatd imaginea podului inainte de a se demonta schele-
tul metalic de sustinere a structurii de piatra, pe timpul constructiei
acesteia. Ilustrata transmite salutari din Salcano, in slovena, italiana
si germand mentionand ca este ilustrata imaginea celui mai mare arc
de piatra existent in lume. La 19 august 1906, pe calea ferata dintre
Jesenice si Gorizia, la trecerea peste podul Salcano, la capatul vestic
al acestuia, a avut loc ceremonia oficiald de inaugurare a podului si
de deschidere a circulatiei pe intregul traseu.

Fig. 3 Salcano, cel mai mare arc de piatra din lume,
in preajma Primului Razboi Mondial

Podul Salcano a fost dinamitat de austrieci la inceputul Primului
Razboi Mondial si reconstruit la sfarsitul acestuia. Comparéand imagi-
nile din figurile 3 si 3a, se vede ca arcul principal al noului pod, ilus-
trat de figura 3a are numai opt subarce in comparatie cu cele 10 ale
structurii initiale.
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Fig. 3a Salcano, podul boltit din piatra, a fost reconstruit
dupa Primul Razboi Mondial

.» Adolphe Bridge (1900-1903), pod boltit construit din boltari
de piatrd, peste Petrusse river, in Luxemburg. A fost realizat dupa
modelul podului Walnut Lane din Philadelfia, din Statele Unite. In anul
1903, podul a fost deschis circulatiei. Dupa un secol de existenta,
podul este cunoscut in continuare si ca The New Bridge, The Old
Bridge fiind o pasareld inca in serviciu, construita intre anii 1849 si
1851.

Cu latimea sa de 17,2 m, The New Bridge are doud benzi pie-
tonale si patru benzi de circulatie auto, dintre acestea una fiind re-
zervata pentru circulatia autobuzelor. Podul Adolphe, proiectat de
inginerul francez Paul Sejourne, in colaborare cu inginerul luxen-
burghez Paul Radnage, are o lungime totala de 153 m, o deschidere
centrala maxima de 84,60 m si o inaltime libera sub pod de 42 m.
Deschiderea centrala este alcatuitd din doud arce paralele, dispuse
simetric fata de planul vertical de simetrie al structurii. Acestea, Im-
preuna cu subarcele aferente si cu cele doud structuri boltite con-
struite din boltari la extremitati, sustin platelajul carosabil al podului.
in figura 4 se vede din lateral elevatia podului dupd ultima recon-
ditionare a acestuia, in timp ce figura 4a ilustreaza imaginea elevatiei
din perioada premergatoare ultimei restaurari a structurii.

Fig. 4 The New Bridge, principalul si cel mai circulat pod
din capitala Luxemburgului
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Fig. 4a Podul Adolphe sub circulatie, cu cele opt subarce de
fatada si cele doua bolti de capat, in compania unei vegetatii
luxuriante, la scurt timp dupa inaugurare

o Syratalviadukt (Friedrich-August-Brucke). Podul din figura 5
a fost inaugurat si deschis circulatiei autovehiculelor la 11 martie 1905,
in Plauen. In urma reformei districtuale din iulie 2008, fostul oras
Plauen isi pierde statutul de district urban, fiind inclus in Vogtlandkreis,
un district asociat orasului Dresda din Saxonia, estul Germaniei. Via-
ductul rutier Syratal, din Plauen, are 133 m lungime, 18 m Iatime, fiind
dimensionat pentru cinci benzi rutiere, tinand seama si de aglomera-
tia urband de pe Friedensstrase, principala artera a orasului. Structu-
ra nesimetricd de 90 m deschidere este sustinuta de un arc din beton
fara armatura. Arcul, placat cu blocuri de piatra cioplitd, proiectat de
Caesar Liebold, constituie principalul element de rezistentd a podului.
Fotografia reprodusa in figura 5 prezinta imaginea podului in arc la circa
100 de ani dupa darea lui in exploatare, timp in care a suferit doua
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refaceri radicale si cateva reparatii de mai micd amploare. Pe de altd
parte, in unele publicatii din Hexagon, aceasta structura este conside-
ratd a fi o grindd cu console avand sectiune variabild. Din punctul de
vedere al unui admirator impartial al acestei structuri, podul din figura
5 trebuie judecat dupa capacitatea fundatiilor acestuia de a prelua
impingeri, impiedicand deplasarea pe orizontala a reazemelor. Pe de
altd parte, viaductul Syratal este o structura foarte reusita. Imaginea
din figura 5 sustine cat se poate de bine cuvintele profesorului Gh.
CALIN, conducitorul proiectulului de diplom3 al autorului, care spunea
ca podurile trebuie gandite si construite ca adevarate opere de arta.

Fig. 5a Podul Plauen, la scurt timp dupa punerea lui in
circulatie, la inceputul secolului trecut

Dupa cum se vede foarte bine in figura 5a, dar si in figura 5, cu-
leea din partea dreapta a structurii a fost proiectatd cu un pasaj de
trecere a pietonilor si bicicligtilor intre cele doua zone laterale de agre-
ment, care incadreaza in prezent Podul Plauen. Mai ales in figura 5,
se constatd o imbunatatire evidenta a aspectului orasului, modernizat
prin eliminarea unor constructii care faceau parte din ambientul lo-
calitatii, la inceputul secolului XX.

Fig. 5 Fredrich-August-Bridge, intre doua anotimpuri

(continuare in numarul viitor)
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Turkmenistan:
PP, autostrazi si turism

Printr-un program Parteneriat Public Pri-
vat, Turkmenistanul va incepe constructia

MAI 2015

unei autostrazi de 544 km, care va lega
Ashgabat de Turkmembashi. Punctul termi-
nus il reprezintda Turkmembashi, un oras cu
peste 90.000 de locuitori, important port pe
coasta de est a Marii Caspice. Planurile nu
se opresc aici, finalizarea autostrazii insem-

nand si un proiect de peste 1 miliard de
dolari, care va face din Turkmembashi unul
dintre cele mai mari si importante centre
turistice si de agrement de la Marea Cas-
pica. Turkmembashi este legat acum de
Baku (Azerbaijan) printr-o linie de feribot.
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Degradari si solutii de consolidare privind
rambleurile de la Autostrada Nadlac - Arad

Prof. univ. dr. ing. Marin MARIN,

Conf. dr. ing. Petre PANTEA,

Sef lucrari dr. ing. Monica MIREA,

Asist. dr. ing. Clara - Beatrice VILCEANU,

Universitatea Politehnica Timisoara, Facultatea de Constructii

Rezumat

N
I n contextul intreruperii lucrarilor de constructie, se impune de-
terminarea conditiilor in care lucrdrile executate pe sectorul de
Autostradd Nadlac - Arad se prezinta din punct de vedere al starii teh-
nice. Aceasta implica inventarierea degradarilor, cu mentionarea ti-
pului si extinderii defectiunilor aparute si cu stabilirea masurilor teh-
nice care se impun pentru conservarea lucrarilor pana la redeschi-
derea santierului pentru finalizarea proiectului.
in acest sens, lucrarea de fatd trateazd rambleurile de la auto-
strada mentionatd, prin prisma determinarii masurilor necesare pen-
tru protectia antierozionald a taluzurilor si a sistemului de drenaj a
apelor meteorice, bazate pe investigatiile geotehnice si masuratorile
topografice realizate.

Situatia proiectata pentru lucrarile de terasamente

Pentru asigurarea capacitatii portante a terenului de fundare de
sub autostradd si a drumurilor de legatura, a rezistentei si stabilitatii
terasamentului, precum si pentru protectia contra eroziunii taluzurilor,
pe traseul autostrazii au fost proiectate o serie de mdsuri la care se
va face referire in cele ce urmeaza.

Profiluri transversale caracteristice

Conform proiectului, profilul transversal al rambleurilor are diferite
forme, in functie de conditiile de teren, de indltimea necesara, de pan-
ta etc. O structurd reprezentativa pentru obiectul expertizei (taluzuri
afectate de eroziune) este prezentata in figura 1, Profil 11, de la km
294890 - 29+949. Structura prezentata este simetrica cu panta talu-
zurilor de 1:1,5 (2:3). Indltimea fiind peste 6,00 m, rambleul este
ranforsat la baza.

fn general, panta taluzurilor autostrizii si a drumurilor de legétura
este de 2:3, exceptie fac zonele cu taluzuri inalte (ex. racordarile la
poduri), unde panta este de 1:1, aceasta din considerentul de a nu se
depdsi limita de proprietate. in aceste zone, asa cum s-a aratat, ta-
luzul este armat cu geogrile pe intreaga inaltime, iar paramentul este
ranforsat cu plasa sudata.

Baza rambleului este ranforsatd prin doua sau trei geogrile cu re-
zistenta de 39 kN/m, asezate suprapus, la 50 cm distanta (fig. 1). Pe
zona pamantului armat cu geogrile, ca si in celelalte cazuri, umplu-
tura se realizeaza cu material granular.

Fata taluzului in zona geogrilelor este amenajata in trepte retrase,
cu structura din pamant armat cu geogrile, cu fata exterioard susti-
nutd cu plasa sudatd de otel beton, retrasa dupa panta taluzului
(1:1).

Peste pamantul armat de la bazd, se realizeaza terasamentul cu
umplutura din material local. In functie de inltimea taluzului, con-
form caietului de sarcini si STAS 2914-84, materialul local utilizat se
alege conform prescriptiilor din tabelul 1.

Figura 1 - Profil transversal tip,
printr-o zona afectata de eroziune
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Tabelul 1

La terasamente s-au cerut conditii de compactare si de capacita-
te portantd conform normelor in vigoare la executarea lucrarilor de
terasamente si de proiectare a lucrarilor de drumuri.

Structura rutiera

Asa cum se poate observa din figura 2, structura rutiera are ur-
matoarea alcatuire:

e 15 cm - strat de forma din pamant stabilizat;

e 30 cm - strat de fundare din balast;

e 28 cm - strat de agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici;

e 10 cm mixtura asfalticd AB2;

e 6 cm binder de criblurd BAD25m;

¢ 5 cm beton asfaltic MASF 16.

La taluzurile cu indltime de peste 2,00 m, la marginea carosabi-
lului, sunt prevazute rigole de acostament (pentru colectarea ape-
lor meteorice de pe carosabil) care descarca in casiurile de pe taluz
(fig. 2).

Protectia taluzurilor contra eroziunii apelor provenite din

precipitatii

Pentru a proteja taluzurile de eroziunea apelor provenite din pre-
cipitatii, prin proiect s-a prevazut ca pe toata lungimea lor, inclusiv a
taluzurilor de la drumurile de legdtura, acestea sa fie acoperite cu un

Figura 2 - Structura rutiera rambleu
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strat vegetal de 20 cm grosime,
care se va inierba. Conform caie-
tului de sarcini, rambleurile din
materiale nisipoase se realizeaza
concomitent cu imbracarea talu-
zurilor cu sol vegetal, in scopul
de a le proteja de eroziune.

Drenarea apelor

Pentru drenarea apelor pluviale cdzute pe structura rutiera sunt
prevazute rigole de acostament, casiuri, drenuri si santuri de scurgere.

Rigolele de acostament sunt prevazute, pentru zonele cu taluzuri,
cu indltimea H>2,00 m. Apa din rigole deverseaza in casiuri ampla-
sate, conform proiectului, la distanta de 40 m intre ele.

Dupa caz, in functie de profilul caii de rulare, exista si rigole cen-
trale triunghiulare (fig. 3), prevazute cu tuburi de drenaj inferior si ca-
mine de receptie, care descarca lateral in santul de margine de la
baza taluzului.

Figura 3 - Rigola in zona cen-
trala

Investigatii geotehnice
suplimentare

Pentru a evidentia calitatea
terasamentelor sub aspectul in-
desarii, al capacitatii portante si
de apreciere pe baza acestor da-
te a stabilitatii taluzurilor, au fost
facute investigatii geotehnice su-
plimentare. Investigatiile au fost
realizate pe sectorul cel mai afec-
tat de eroziune, cel din zona po-
durilor 4 si 5, km 29+850...29+
980. in acest sens s-au realizat:

- patru penetrari dinamice
grele PDG1...PDG4, pana la adan-
cimea de 3,50 m;

- trei sondaje geotehnice P1,
P2 si P3, in aceeasi zona a pene-
trarilor, cu scopul prelevarii pro-
belor pentru analizele de labo-
rator.
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Investigatiile geotehnice au fost limitate ca adancime de straturile
de balast stabilizat realizate de antreprenor in terasament si care, la
adancimea de 3,5 m, nu au putut fi stradpunse cu penetrometrul dina-
mic greu (nici la Ny > 200lov/20 cm). Din investigatiile geotehnice
intreprinse rezulta urmatoarele concluzii:

1) Terasamentul rambleului, pand la 3,50 m adancime, este alca-
tuit din nisip cu pietris sau pietrig nisipos indesat, material granular
foarte bun pentru astfel de lucrari, cu frecare internd mare, @>35°;

2) Fractiunile granulare fine sunt practic nesemnificative, sub 1%
din masa procentuald. Acest lucru este favorabil stabilitatii si capaci-
tatii portante, materialul granular folosit la umpluturd este foarte per-
meabil, nu retine apa, nu este sensibil la apa si nu este geliv;

3) Prin folosirea acestui material la terasamente, practic nu exista
posibilitatea de pierdere a stabilitatii taluzurilor prin alunecare, aceas-
ta deoarece panta de 2:3 a taluzului are unghiul () mai mic decat
unghiul de frecare interna al materialului de umplutura (@), unghi la
care, dupa cum se stie, masivul de pamant nu mai aluneca.

B = arctg(2/3)=33,7° <@=35°

Realitatea de pe teren confirmd aceasta concluzie, pe intreaga
lungime a terasamentului nu au fost sesizate fenomene de instabili-
tate locald sau generala a taluzurilor.

4) Stabilitatea si capacitatea portanta a rambleului este sporitd si
de prezenta unor straturi intermediare de balast stabilizat cu DORO-
PORT, straturi care, asa cum s-a aratat, au impiedicat posibilitatea
penetrarii terasamentului pe adancime mai mare.

5) Fractiunile granulare mari din materialul granular de umplutu-
ra este greu antrenabil hidrodinamic. Viteza mare a apelor de siroire,
care se scurg pe taluz in zona interioara a curbelor, la debite mari,
face ca, la eroziunea de suprafata, balastul sa fie sensibil, la inceput
sunt antrenate particulele fine de nisip, iar ulterior si cele de pietris.
Lipsa coeziunii dintre particule faciliteaza acest fenomen. Aceasta ex-
plicd ravenele si cavernele produse de apele meteorice scurse mai
ales pe taluzurile interioare ale curbelor. Rezistenta la penetrare pe cei
3,50 m investigati este mare, N,g > 40lov/20 cm, cu exceptia primu-
lui metru la PDG3 unde se constata o indesare mica, valoare care de-
sigur va creste odata cu realizarea structurii rutiere.

6) Modulul de deformatie liniara E > 63 MPa, cu valori care ating
85 MPa la 2,0..3,5 m, ceea ce arata o indesare buna si o capacitate
portanta mare a corpului terasamentului. in tabelul 2 sunt prezen-
tate in extras o parte din rezultatele obtinute.
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Investigatiile geotehnice suplimentare confirma faptul ca taluzu-
rile rambleului sunt stabile, au capacitatea portanta necesara, dar
sunt vulnerabile la eroziunea apelor de siroire, de aceea trebuie luate
masuri de protectie contra eroziunii de suprafatad a apelor meteorice
si de conservare a acestora pana la reluarea lucrdrilor.

Degradari constatate

Zonele de autostrada la care rambleurile, sferturile de con sau
umpluturile la culee au fost afectate semnificativ de eroziunea apelor
pluviale, in perioada de constructie, sunt urmatoarele:

- km 28+340...284580, cu taluzuri neprofilate, fara structura ru-
tierd;

Figura 4 - Eroziunea taluzului rambleului

- km 29+740...294920, cu taluzuri neprofilate, fara structura ru-
tiera;

- km 29+970...30+100, cu taluzuri neprofilate, fara structura ru-
tiera;

- zona km 37+960, cu taluzuri profilate, neprotejate si structura
rutierd turnata, fara rigole de acostament;

- km 38+900...39+080, cu taluzuri profilate, neprotejate si struc-
turd rutiera turnata fara rigole de acostament;

- bretea 1 si bretea 3, la pod 3, km 284500, peste D.N. 7 si canal,
afectate taluzurile celor doud bretele, cu taluzuri neprofilate, fara
structura rutierd;

Tabelul 2
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Figura 5 - Eroziunea taluzului la rampa de acces pe pod 3

- pod 8, km 37+555 peste Muresul Mort, cu taluzuri profilate, ne-
protejate si structura rutiera turnata fara rigole de acostament;

- pod 9, km 38+490 peste D.]. 472F, cu taluzuri profilate, nepro-
tejate si structurd rutierd turnata fara rigole de acostament.

Principalele degradari constatate in cadrul expertizei sunt cele ale
taluzurilor terasamentului in diferitele zone ale acestuia, ale sferturilor
de con din zonele de trecere de la panta taluzului de 1:1 (pamant ar-
mat) la cea cu panta 2:3 (terasament din material local, nearmat sau
armat partial la bazd). De asemenea, au fost afectate terasamentul
si sferturile de con de la podul 8, peste Muresul Mort si cel de la podul
9, peste D.J. 672F.

Cauzele degradarilor

Din analiza proiectului, investigatiile geotehnice suplimentare si
observatiile la fata locului se poate stabili ca degradarile in analiza au
avut urmatoarele cauze:

- toate degradarile rezultate la taluzuri au fost cauzate de apele
meteorice acumulate la suprafata rambleului si scurse pe taluzuri;

- precipitatiile abundente cdazute, mai ales in primdvara, cand
terasamentul era executat sau in lucru, au grabit procesul de ero-
ziune;

- grav afectate sunt taluzurile situate la interiorul curbelor auto-
strazii, acolo unde terasamentul, la suprafata, are inclinarea spre in-
terior a intregii platforme a autostrazii si unde rigola centrala nu func-
tioneaza. Cantitatea de apa acumulatd, de pe intreaga suprafata a
structurii rutiere, in acest caz, s-a scurs intr-o singurd parte, spre
taluzul dinspre interiorul curbei, la care a produs eroziunea;

- in zona rampelor de racordare la poduri, cu taluzuri din pamant
armat, apa din lungul rampei s-a scurs la baza acesteia, spre interi-
orul curbei (acolo unde existd), s-a cumulat cu apa de pe terasamen-
tul plan, marind astfel debitul de siroire si puterea de eroziune a
acesteia. Astfel se explica ravenele adanci din zona sferturilor de con
din balast de la schimbarea pantei taluzurilor, de la 1:1 la 2:3;

- taluzurile afectate nu au avut asternut stratul de protectie din
pamant vegetal. Conform caietului de sarcini, rambleurile din mate-
riale nisipoase se realizeaza concomitent cu imbracarea taluzurilor cu
sol vegetal, in scopul de a le proteja de eroziune;

- structura rutierd, acolo unde aceasta este deja turnatd, nu are
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realizat sistemul de drenare a apelor, mai ales in zona podurilor, de
unde si degradarile aparute la podul 8 si podul 9;

- rigolele de acostament, rigolele centrale, drenurile si casiurile,
nici in cdmp si nici in zona podurilor nu sunt realizate sau sunt col-
matate, nu functioneaza, chiar daca in unele zone structura rutiera
este deja executata si taluzul profilat;

- stratul de balast stabilizat de la suprafata, acolo unde imbra-
camintea nu este turnata, a impiedicat infiltrarea apei din precipitatii
in terasament (lucru favorabil de altfel), dar a dus la cresterea debi-
tului deversat pe taluzurile neprotejate si fara casiuri, avand drept
rezultat ravenarea grava a acestora.

Principii de inchidere a ravenelor si de conservare
a taluzurilor

La stabilirea masurilor de inchidere a ravenelor si de conservare
a taluzurilor afectate se au in vedere urmatoarele aspecte:

e starea avansatd de degradare a taluzurilor rambleurilor, mai ales
a celor cu indltimea de peste 6,00 m, taluzuri aflate la interiorul
curbelor;

e cauzele care au dus la aceste degradari - apele de siroire scurse
de pe platforma drumului;

e structura terasamentului din zona afectata: omogend, compusa,
pamant armat etc.;

e materialul de executie al rambleurilor in zona taluzurilor ero-
date - agregate naturale de balastierd (balast);

e daca taluzurile sunt sau nu sunt profilate;

e daca exista sau nu exista imbracaminte rutierd;

e indltimea taluzului si pozitia la interiorul sau exteriorul curbelor
terasamentului;

e costul lucrarilor de conservare, care se doreste a fi cat mai mic,
cat mai usor de executat si in timpul cel mai scurt;

e masurile de conservare propuse sunt masuri provizorii, nu de-
finitive si deci valabile pe o perioada determinata, pana la reluarea lu-
crarilor, care se recomanda sa fie cat mai apropiata.

Tinand seama de toate aceste aspecte, solutiile propuse privind
remedierea situatiei se vor diferentia in functie de indltimea taluzu-
lui, de prezenta sau lipsa structurii rutiere, de starea de erodare a te-
rasamentului etc.

Masuri de inchidere a cavernelor din zona podurilor
si sferturilor de con afectate

Din observatiile facute pe teren reiese ca zona cea mai afectata de
eroziune a apei meteorice, sub forma de caverne in structura rutiera,
este cea de la podul 8, km 37+500.

Prezenta structurii din beton armat a podului, a structurii rutiere
cu asfalt si balast stabilizat ca strat de baza si a lipsei casiului, au
permis antrenarea la vale a materialului rambleului, pe langa sfertul
de con, crearea de caverne intre structura rutiera si pod, precum si
antrenarea materialului de sub sfertul de con (Figura 6a, Figura 6b si
Figura 6¢). Apreciem ca aici, pentru a nu se agrava starea structurii
rutiere, sunt necesare masuri definitive. Pentru remedierea situatiei
se propun urmatoarele doua variante:
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a) b)
c)
Figura 6 - Zona afectata de
eroziunea apei meteorice, sub
forma de caverne in structura

rutiera, de la podul 8

Varianta A
Varianta A de consolidare consta
in inchiderea cavernelor intre
pod si structura rutiera si a celor de sub sferturile de con prin torcre-
tare cu mortar de ciment. Torcretarea se va face in mai multe etape,
eventual cu folosirea unei armaturi metalice sub forma de plasa.
Dupa inchiderea cavernelor se va proceda la refacerea terasa-
mentului si inchiderea ravenelor din zond, dupa unul din procedeele
recomandate anterior.
Urmeaza realizarea casiurilor si a rigolelor de acostament afe-
rente zonei podului.
Protejarea taluzului cu saltea de protectie si pamant vegetal

ASOCIATIA

PROFESIONALA ANUL XXIV
DE DRUMURI SI PODURI NR. 143 (212)
DIN ROMANIA

Varianta B

Varianta B de consolidare consta in dezafectarea structurii rutiere
si a sferturilor de con in zona cavernelor.

Refacerea umpluturii de sub structura rutiera si de sub sfertul de
con cu piatrd sparta si balast stabilizat.

Refacerea structurii rutiere si a sferturilor de con afectate la para-
metrii din proiect.

Pasii urmatori sunt cei de la punctul 2, 3 si 4 de la Varianta A.

Alegerea uneia din cele doud variante ramane la latitudinea antre-
prenorului, care va tine seama de costul lucrarii, de timpul de executie
si de calitatea- acesteia.

Oricare dintre cele doua variante include, in mod obligatoriu, re-
alizarea in zona a rigolelor de acostament si a casiurilor, aceasta pen-
tru a nu se repeta fenomenul.

REFERINTE:

1.%%* - Expertiza tehnicd pentru stabilirea masurilor de conser-
vare pentru autostrada Nadlac-Arad lot 2, km 22+218-km 38+882;
Contract cu C.N.A.D.N.R. Bucuresti - D.R.D.P. Timisoara, 2013;

2. Haida V., Marin M., Mirea Monica - Mecanica pamanturilor, Edi-
tura Orizonturi Universitare, Timisoara, 2007;

3. STAS 2914-84 Lucrari de drumuri. Terasamente. Conditii teh-
nice generale de calitate;

4. STAS 2916-87 Lucrari de drumuri si cai ferate. Protejarea talu-
zurilor si santurilor de scurgere a apelor;

5. C182-87 Normativ pentru executarea mecanizata a terasa-

inierbat.

mentelor de drumuri (Buletinul Constructiilor nr. 6/1987).

Atunci cand finantarea lipseste

Minnesota:
Drumuri carpite cu... banda adeziva!

fngrijora;i de starea de degradare a
drumurilor si podurilor, drumarii din statul
american Minnesota au protestat fata de
lipsa unui program de finantare pe termen
lung a intretinerii retelei rutiere. Protes-
tatarii au organizat un tur pe cele mai im-
portante artere ale statului, avand ca piesa
centrala o rola de banda adeziva de dimen-
siuni mari, montata pe platforma unui au-
tocamion. Ideea de la care s-a pornit este
aceea ca banda adeziva poate constitui un
remediu temporar, dar ,nimeni nu va avea
curajul sd mearga la pescuit cu o barca car-
pitd cu banda adeziva.”

,Folosim aceasta rola-gigant de banda
adeziva pentru a ilustra faptul cd nu avem
resursele necesare pentru a avea grija de
drumurile si podurile noastre aflate in sta-
re de degradare”, declara un protestatar.

Problema isi are originea in disputa
nerezolvatd din Senatul american, intre
democrati si republicani, privind o posibi-
& modificare a taxei pe benzind pentru a
sustine cu resurse financiare intreaga in-
frastructura rutierd americana. Legislativul
a aprobat, in cele din urma, un proiect de
lege de transport in acest an, care permite
statului Minnesota sa-si continue doar ac-
tivitatea curentd, nealocdnd bani pentru
proiecte necesare in urmatorii 10 ani.
Acest tur al ,benzii adezive” a reunit re-
prezentanti a peste 200 de intreprinderi
din Minnesota, carora li s-au adaugat or-
ganizatii nonguvernamentale si oficiali lo-
cali, timp de trei zile. Criza infrastructurii
rutiere americane nu mai reprezinta o
noutate, cauzele constituindu-le atét ve-
chimea acesteia, cat si disputele legate de
finantarile pe termen lung.

Turcia:
Protest al constructorilor de drumuri

Constructia drumurilor de legatura pen-
tru al treilea pod peste Bosfor, la Instanbul,
a fost suspendata dupa ce muncitorii care
lucreaza la excavatii au blocat accesul, so-
licitdnd plata salariilor restante. Subcon-
tractantul IDB a recunoscut existenta cre-
antelor si a promis sa plateasca salariile din
incasarile la un alt proiect. Peste 100 de
muncitori au protestat, unii dintre ei nepri-
mindu-si salariile de patru-cinci luni. Munci-
torii s-au plans si de faptul ca subcontrac-
tantul nu are echipamente si utilaje adec-
vate conditiilor de lucru. In aceste conditii,
termenul de finalizare a podului in anul
2015 se pare ca nu va fi atins, cele mai op-
timiste previziuni estimand finalizarea lu-
crarilor in 2016.

Cel de-al treilea pod peste Bosfor va fi
cel mai mare pod suspendat din lume,
avand 60 m latime, opt benzi de autostrada
(patru pe sens) si doua coridoare feroviare
de mare viteza.
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Tehnologiile de la Wirtgen Group iau cu asalt Brazilia
- Autostrada Ayrton Senna, reabilitata prin reciclare la rece

Wirtgen Group

utostrada SP-070 din Brazilia, cunoscuta si ca Autostra-

da Ayrton Senna, este un exemplu convingator la care
au fost demonstrate beneficiile tehnologiei de reciclare la rece
- reducerea timpului de executie, rentabilitate si protectie a
mediului inconjurator.

SP-070 este o legatura importanta de transport intre Sdo Paulo si
Campos do Jorddo, Vale do Paraiba si Rio de Janeiro, fiind principala
cale de acces catre Aeroportul International Guarulhos. Din anul 2009
este operat de firma Ecopistas, care are o concesiune pe o durata de
30 de ani pentru intretinerea Autostrazii Ayrton Senna.

Reparatii structurale au fost realizate pe un sector de 35 km -
tronsonul intre km 11 si 46 - care porneste din S&o Paulo, in directia
est. Motivul consta in faptul ca stratul de baza de 25 cm, legat cu ci-
ment, care se afla sub imbracamintea rutierd, a fost grav deteriorat
din cauza traficului zilnic intens, de 125.000 autovehicule pe zi si
sens, din care 15% reprezinta trafic de autovehicule grele de marfa.

Solutia optima: Reciclarea la rece ,,in-situ”

Atat concesionarul Ecopistas cat si firma Fremix Engenharia e
Comeércio Ltda, compania care a contractat lucrdrile de reabilitare a
fmbracamintii rutiere, au decis sa utilizeze tehnologia care ofera cele
mai bune rezultate in cel mai scurt timp de executie: materialul reci-
clat cu bitum spumat, produs in Wirtgen KMA 220 - statia mobilad de
preparare la rece a mixturii, cu material recuperat din straturile de-
teriorate. La alegerea tehnologiei optime de reabilitare, contractorii
lucrarii trebuie sa indeplineasca o conditie stricta: in zilele lucratoare,
lucrdrile de reabilitare pe acest sector de transport vital au fost limi-
tate la un interval de noapte de 8 ore, de la ora 21 la ora 5 dimineata,
deoarece chiar si cele mai minore inchideri pentru lucrari pot provoca
enorme perturbari ale traficului. Termenul stréns insemna ca solutia
asternerii unui strat de asfalt gros iese din discutie. In timp ce stra-
turile de anrobate mai groase produse la reabilitarea clasicd necesita
o racire timp de circa patru zile - si in cazul betonului chiar un termen
mai mare - tehnologia de reciclare la rece Wirtgen a permis reabilita-
rea imbracamintii rutiere pe tronsoane de drum, inainte de a fi ime-
diat redeschis traficului.

JIn timpul zilei, nici o bandd nu poate fi inchis§ intre S&o Paulo si

Cu o addancime de frezare de 320 mm, freza rutierd Wirtgen W 1900 decapeaza complet imbracamintea rutiera (strat de
uzurd, binder si baza) intr-o singura trecere, cu reducerea timpului de executie si cu asigurarea unei productivitati ridicate
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Concasorul mobil cu falci Kleemann MC 110 Z EVO concaseaza asfaltul recuperat la o dimensiune a granulelor de
max. 20 mm, inainte de a fi reciclat in statia KMA 220

Statie mobila de preparare mixturi asfaltice la rece cu recuperare asfalt Wirtgen KMA 220, cu o capacitate de productie de
220 t/h, la prepararea mixturii la rece cu materiale reciclate
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aeroport, din cauza traficului mare. De aceea, lucrarea a fost reali-
zata pe timp de noapte, in timpul saptaménii sau in weekend"”, explica
Elio Cepollina Junior, Director comercial la Fremix. Alte avantaje ale
tehnologiei aplicate includ finalizarea rapida a lucrarilor, un volum
minim de transport a materialului si reciclarea completa cu recupera-
re integralda a materialului. Toate acestea definesc un proces foarte
rentabil si ecologic.

Frezele rutiere WIRTGEN si

deschid lucrarile

Stratul de uzura de circa 10 cm si stratul de baza stabilizat cu ci-
ment de 25 cm, ambele necesitand sa fie reabilitate, au fost frezate se-
lectiv separat si transferate catre camioane. Pentru aceastd sarcing,
Fremix a utilizat doud masini de frezat mari Wirtgen W 1900 si W 200.

Materialul recuperat a fost transportat pe camion la statiile de pro-
ducere mixturi la rece instalate in imediata apropiere a santierului.
Aici, materialul recuperat a fost sfaramat cu ajutorul concasorului
mobil cu falci, de ultima generatie, Kleemann MC 110 Z EVO, pentru
a asigura o dimensiune a granulelor sub 20 mm, cat si o compozitie
granulometrica optimd a materialului. Concasorul mobil poate fi fo-
losit pentru o gama larga de aplicatii, inclusiv procesarea de piatra
naturald si asfalt, cat si materiale noi extrase din cariera.

concasoarele Kleemann

Statia Wirtgen KMA 220 recicleaza material recuperat de

pe santier

Prin utilizarea a doua statii mobile de producere de mixturi asfal-
tice la rece cu recuperare - Wirtgen KMA 220, materialul recuperat a
fost reciclat cu bitum spumat (BSM) intr-o mixtura de calitate supe-
rioard. KMA 220 este usor de transportat si se instaleaza foarte rapid
pe santier. Ca urmare, cele doua statii au fost instalate rapid langa au-
tostrada, reducand considerabil numarul de transporturi necesare.

Juliano Gewehr, Specialist de Produs la ,Ciber Equipamentos
Rodoviarios”, explica: ,statia mobild de preparare mixturi asfaltice la
rece cu recuperare permite reutilizarea materialului recuperat cu op-
timizare, prin adaugarea de lianti si material reciclat suplimentar pen-
tru asternerea imbracamintii rutiere cu o durata de exploatare foarte
lunga si proprietati optime ale materialelor.”

Cheia succesului: dozarea precisa de lianti

Compania ,Loudon International” si inginerii sai au fost respon-
sabili de elaborarea retetei mixturii si controlul calitatii. in colaboare cu
tehnicienii de la ,JBA Engineering and Consulting Ltda”, au asigurat
serviciile de teste preliminare si executare a proiectului. Pe baza rezul-
tatelor testelor preliminare efectuate pe instalatia de laborator de pro-
ducere a bitumului spumat Wirtgen WLB 10 S, in combinatie cu mala-
xorul de laborator Wirtgen WLM 30 - calitatea bitumului spumat si com-
pozitia optimad a mixturii sunt stabilite cu precizie inainte de inceperea
lucrarilor pe santier. Reteta finala contine 1% var hidratat si 2% bitum.

Bitumul fierbinte este spumat in camera de expansiune a statiei
Wirtgen KMA 220, cu adaos de aer si apa. Bitumul spumat realizeazd un
volum de 20 de ori mai mare decat volumul bitumului fierbinte. Bitumul
spumat este amestecat cu var hidratat si material recuperat obtinan-
du-se o mixtura omogena. Materialul recuperat reciclat a fost asternut
in doua straturi: primul strat de baza de 20 cm grosime a fost compac-
tat cu un cilindru de terasament de 14 tone - Hamm 3414 si un cilin-
dru vibrocompactor tandem de 9 tone Hamm HD 90, iar apoi compac-
tarea celui de-al doilea strat de 13 cm s-a realizat cu cilindrul HD 90.
Repartizatorul-finisor Vogele SUPER 1300-3 a fost utilizat la asternerea
unui strat subtire de uzurd de 2 cm. Un cilindru compactor pe pneuri
Hamm GRW 280 a executat compactarea finald a stratului de uzura.
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Finisorul Voégele SUPER 1300-3i, utilaj compact, cu o capaci-
tate de asternere de max. 350t/h si o latime de asternere de
max. 5 m

Cilindrul compactor pe pneuri Hamm GRW 280 executa com-
pactarea finala a stratului de uzura

Utilajele de la Wirtgen Group pentru un rezultat excelent

de fiecare data

Valmir Bonfim este foarte satisfacut de rezultat. Tehnologia de re-
ciclare la rece se bucurd de o reputatie excelenta la nivel mondial si
acum, directorul tehnic de la Fremix poate vedea motivul. El vede
acum mult mai mult, un potential foarte mare pentru aplicarea tehno-
logiei de reciclare la rece in Brazilia: ,Nu exista indoiala ca acest pro-
iect va crea un precedent pentru lucrari rutiere viitoare in Brazilia.”

Zece masini diferite de la Wirtgen Group au fost implicate in acest
proiect ambitios. Ele au fost selectate intentionat de Valmir Bonfim:
»Pe un santier de constructii de aceasta dimensiune si importanta, in
cazul in care reabilitarea diferitelor tronsoane trebuie sa fie finalizata
in aceeasi zi, nu ne putem asuma orice riscuri, de aceea am decis sa
utilizam masgini fiabile si tehnologii Wirtgen Group de ultima gene-
ratie. Asistenta permanenta asigurata de specialisti si tehnicieni de
service Wirtgen Group ofera o siguranta in plus.”

Alvaro Rodrigo Pinheiro, Manager tehnic la concesionarul ,Ecopis-
tas”, este convins pe deplin de tehnologia de reciclare la rece Wirtgen
si vede ca o solutie excelentd tehnic si ecologica pentru repararea
structurala a retelei de drumuri din Brazilia. Pe baza rezultatelor ob-
tinute, ,Ecopistas” intentioneazad sa faca investitii suplimentare in
aceasta tehnologie, in urmatorii ani.
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Materiale alternative in producerea

mixturilor asfaltice

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU,
Drd. ing. Ciprian TARTA,
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii

Rezumat

aterialele alternative sunt adaosuri (aditivi) in mixturile as-
M faltice si reprezinta solutii la diferitele cereri si probleme intal-
nite in sectorul drumurilor.

Agentii de adezivitate sunt aditivi ce imbunatadtesc legatura din-
tre bitum si agregat si se adauga in bitum inainte de producerea mix-
turii asfaltice.

Regenerantii sunt aditivi addugati in mixturile asfaltice, unde se
foloseste mixtura frezata si difera in functie de procedeul de lucru: la
cald sau la rece.

Aditivii de marire a lucrabilitatii se utilizeaza la mixturile asfaltice
produse pe timp friguros si imbunatatesc compactarea si lucrabili-
tatea mixturii.

Fluxantii sunt uleiuri naturale sau sintetice folosite la producerea
mixturilor asfaltice stocabile la rece.

Colorantii sunt materiale ce se folosesc pentru a colora intreaga
mixturd asfaltica sau pentru a colora suprafata mixturii asfaltice si au
rol estetic.

Liantii transparenti sunt rasini sintetice care inlocuiesc bitumul in
mixtura si cu care se realizeaza covoare asfaltice cu rol estetic. Prin
utilizarea unor pigmenti se realizeazd numeroase mixturi colorate.

Aditivii anti-inghet, gen produsul Winterpav, se utilizeaza la pro-
ducerea mixturilor asfaltice cu rolul de a evita poleiul si a intarzia
inghetul pe suprafata carosabild.

Polimerii sunt materiale folosite pentru a mari rezistenta mixtu-
rilor asfaltice la deformatii si pentru a mari capacitatea portantd a
mixturii.

Fibrele sunt stabilizatori ce au rolul de a preveni scurgerea bitu-
mului din mixtura imbunatatind legatura intre bitum, filer si agregat.

Introducere

In ultimii ani s-au dezvoltat cercetérile in producerea mixturilor
asfaltice cu performante cat mai ridicate, iar astfel au luat nastere di-

ferite materiale alternative, care au condus cu succes la imbunata-
tirea proprietatilor mixturilor. Este stiut ca rezerva mondialad de petrol
este In scadere iar, prin urmare, bitumul, un material esential in con-
structia drumurilor, devine tot mai greu de procurat. Cu trecerea tim-
pului si scaderea rezervei de petrol, bitumul si-a pierdut si isi pierde
in continuare calitatile sale reologice. S-a cautat astfel crearea de pro-
duse care ajutd la imbunatatirea calitatilor bitumului si @ mixturilor
asfaltice.

Aceste produse sunt materialele alternative, cunoscute sub de-
numirea de aditivi. Dupa cum le spune si numele, aditivii, reprezinta
un material component care, adaugat in cantitati mici in mixtura as-
faltica, modificd unele proprietdti sau confera proprietati alternative.

Exista aditivi care pot fi adaugati direct in bitum si aditivi care pot
fi introdusi in mixtura asfaltica in momente cheie din procesul de pro-
ductie al mixturii asfaltice. Liantii transparenti inlocuiesc in totalitate
bitumul din mixtura asfaltica si se realizeaza astfel covoare asfaltice
folosite cu scop decorativ.

Aditivii se utilizeaza de cele mai multe ori in imbunatatirea per-
formantelor mixturilor asfaltice, dar existd si aditivi utilizati din con-
siderente economice, estetice sau ecologice.

Materialele alternative cel mai des utilizate sunt agentii de adezi-
vitate, aditivii de marire a lucrabilitatii, regenerantii la cald si la rece,
pudreta de cauciuc, fluxantii, colorantii, fibrele si polimerii.

Agenti de adezivitate

Agentii de adezivitate sunt substante chimice active ce imbuna-
tatesc adezivitatea intre bitum si agregatele de piatra. Acestia se in-
troduc in bitum, conferindu-i proprietati diferite in ceea ce priveste
afinitatea la granulele de agregate. In practici, se folosesc dous
grupe de agenti de adezivitate, care difera din punct de vedere chi-
mic, dar care au acelasi scop, de a favoriza legatura dintre bitum si
agregat. Exista agenti de adezivitate pe baza aminica si agenti de
adezivitate pe baza polifosforica. Alegerea tipului de aditiv se face in
functie de natura agregatului si de bitum.

Utilizarea aditivilor in mixturile asfaltice impiedicd actiunea apei
de a rupe legatura dintre agregat si bitum, nemodificand proprietdtile
fizico-mecanice ale mixturii. Pentru a evidentia acest lucru se fac di-
verse teste de adezivitate (fig. 1, fig. 2).

Tabelul 1 - Rezultatele testelor de adezivitate utilizand aditivii aminici Iterlene IN 400
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Tabelul 2 - Rezultatele testelor de adezivitate utilizand aditivul polifosforic Iterlene PE-31 F

Aditivi de marire a lucrabilitatii

Aditivii de marire a lucrabilitdtii au luat nastere din considerente
economice si ecologice. Se realizeaza astfel o economie de carburant
si 0 reducere a nivelului de noxe eliberate in atmosfera. Astfel se
poate prepara si utiliza mixtura asfaltica la temperaturi mai reduse
decat cele normale. La temperaturi exterioare mai mici de 10°C, mix-
tura asfaltica o data asternuta se rdceste foarte repede, compactarea
se face cu dificultate iar mixtura nu-si mai atinge performantele ma-
xime. Pentru a favoriza compactarea se utilizeaza acesti tipi de adi-
tivi. Un astfel de aditiv pentru marirea lucrabilitatii este produsul
Iterlow T, care se prezinta in stare lichido-vascoasa si se introduce
direct in bitum. Produsul Iterlow T s-a utilizat cu succes pe scara
largad si s-a reusit atingerea performantelor mixturilor asfaltice, chiar
dacd mixtura asfaltica s-a asternut la temperaturi reduse, de pana la
0°C. In S.U.A., acesti tip de aditivi se utilizeaz& si cand temperaturile
exterioare sunt normale pentru realizarea mixturilor asfaltice de tipul
Warm-Mix. Aceastd mixtura se produce la temperaturi joase (130°C),
astfel se realizeaza economii de carburant si energie, iar emisiile no-
cive se reduc considerabil.

Tabelul 3- Rezultatele testelor de adezivitate la agregate
calcaroase utilizand aditivul polifosforic Iterlene PE-31F

Produsele din gama Iterlene acopera intreaga gama de cerinte.
Este indicat un studiu comparativ si adecvat fiecarui tip de agregat.

Regeneranti

Regenerantii sunt aditivi care se prezinta sub forma lichido-vas-
coasa si se folosesc pentru lucrdri de reciclare.

Acestia amelioreaza structura chimica si fizica a bitumului imba-
tranit prezent in mixturile frezate si reduce rigiditatea noului strat re-
alizat. Exista regeneranti la cald si regeneranti la rece.

Regenerantii la cald se folosesc la mixturile asfaltice preparate la
cald, in care se utilizeaza un procent de mixtura frezatd. Acestia im-
bunatatesc adezivitatea intre agregate si bitum, scad vascozitatea si
redau bitumului imbatranit fractiunile aromatice pierdute in timp.

Regenerantii la rece se folosesc in tehnologia de reciclare ,in situ”.
Acestia imbunatatesc adezivitatea dintre agregat si bitum si maresc
lucrabilitatea mixturii realizate.

Figura 1-Adezivitate redusa

Fluxanti

Fluxantii sunt materiale pe baza de uleiuri cu rol plastifiant pen-
tru mixtura si sunt destinati producerii mixturilor asfaltice stocabile la
rece. Acestia se prezinta sub forma lichido-vascoasa si se adauga di-
rect in mixtura asfaltica. Exista fluxanti alcatuiti din uleiuri de natura
vegetald si fluxanti sintetici din substante special create cu rol plas-
tifiant. S-a observat ca fluxantii sintetici dau performante mai bune in
Figura 2- Adezivitate buna realizarea mixturilor stocabile.
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Acesti aditivi modifica structura fizica a bitumului, scazand vas-
cozitatea si permitand utilizarea mixturilor si dupa trecerea timpului.

Mixturile asfaltice stocabile la rece se folosesc pentru reparatii pe
timp friguros. De obicei, mixtura stocabild se depoziteaza in saci.

in procesul de producere a mixturii stocabile cu ajutorul fluxan-
tilor trebuie acordata o atentie deosebitd la controlul temperaturilor.

Coloranti

Obtinerea covoarelor asfaltice colorate se poate realiza prin colo-
rarea intregii mixturi asfaltice sau colorarea suprafetei mixturilor. Figura 5 - Covor asfaltic realizat cu produsul

Oxizii de fier sintetici se folosesc pentru colorarea bitumului si ast-
fel se obtin mixturi asfaltice colorate in rosu.

Aceste produse se intdlnesc sub forma de praf sau sub forma de
granule si se adauga direct in malaxorul statiei de asfalt in timpul pro-
cesului de productie.

Produsul Iteroxid este un oxid de fier sintetic, cu ajutorul caruia
s-au realizat mixturi asfaltice colorate in zone pietonale, trotuare,
piste pentru biciclisti. S-a utilizat in tunele, pentru imbunatatirea vizi-
bilitatii si in zone periculoase pentru asigurarea sigurantei traficului.

Pentru colorarea suprafetei covoarelor asfaltice se folosesc dife-
riti coloranti anorganici, cum este produsul Malta Itercolor. Acest pro-
dus este fabricat in mai multe culori, cele mai uzuale fiind verde si
rosu, iar asternerea lui se face intr-un strat de 1-2 mm grosime.

Figura 6 - Gama produselor Malta Iteroxid

Lianti transparenti

Liantii transparenti sunt alcatuiti dintr-un amestec de rdsini sin-
tetice, care prezintd un comportament vasco-elastic asemanator cu
cel al bitumului. Acestia sunt utilizati pentru realizarea mixturilor as-
faltice neutre sau colorate si substituie in totalitate bitumul.

Produsul Resina LT este un liant transparent utilizat in construc-
tia de covoare asfaltice incolore. Addugand un pigment in mixtura al-
cdtuitd din Resina LT, rezultd mixturi asfaltice colorate (galben,
verde, rosu, albastru), care se folosesc pentru infrumusetarea zone-
lor. Mixturile alcatuite cu rasini tip Resina LT au caracteristicile simi-
lare cu cele obtinute cu bitum normal.

Figura 3 - Produsul Iteroxid in granule

Figura 4 -Produsul Iteroxid sub forma de praf Figura 7 - Resina LT cu diferiti pigmenti
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Figura 8 - Covor asfaltic realizat cu Resina LT

Aditivi anti-inghet

Produsul Winterpav este un aditiv special alcatuit pentru a preveni
sau a intarzia formarea ghetii sau de polei pe suprafata drumurilor.
Produsul este o pulbere care se adauga in mixtura asfaltica in timpul
procesului de fabricatie. Efectul aditivului Winterpav este de reducere
a temperaturii de inghetare a apei de pe suprafata drumului si a com-
baterii formarii ghetii, marind nivelul de siguranta rutiera. Daca gheata
se formeaza, aceasta nu adera la suprafata imbracamintii asfaltice si se
poate indeparta cu usurintd. Acest aditiv nu influenteaza caracteristi-
cile mixturii asfaltice, nu contine cloruri si are efect constant in timp.
Procedeul consta in faptul cd, pana la -6°C, gheata nu adera pe supra-
fata covorului asfaltic si devine sfaramicioasa.

Produsul Winterpav se utilizeaza la straturile de uzurd, aditivul
inlocuind partial filerul din mixtura asfaltica.

Figura 9 - Aditiv anti-inghet Winterpav

Figura 10 - Utilizarea Winterpav in stratul de uzura
(loc. Verghereto, Italia)
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Aditivi pentru inlaturarea mirosului

Itersorb este un produs lichid, realizat din hidrocarburi, alcoli si
uleiuri esentiale, care elimina mirosul produs prin incdlzirea bitumu-
lui in timpul productiei mixturilor asfaltice. Aditivul se adauga in bitum
inaintea producerii mixturii, iar dozajul este de circa 1/7000. Utili-
zarea lui nu modifica proprietatile bitumului.

Produsul Itersorb este indicat la statiile de asfalt care sunt am-
plasate in apropierea zonelor locuite sau in cazul lucrarilor de as-
ternere efectuate in orase sau galerii.

Polimeri

Doua tipuri de polimeri sunt folositi in general pentru modificarea
bitumului sau a mixturii in constructia de drumuri: plastomerii si elas-
tomerii.

Plastomerii se adauga in mixtura asfaltica in timpul procesului de
fabricatie si maresc vascozitatea si rigiditatea mixturii, iar elastomerii
se introduc in bitum si imbunatdtesc caracterul elastic al bitumului.

Acesti polimeri se utilizeaza in mixturile ce necesita performante
ridicate. Polimerii SBS sunt cel mai des intalniti elastomeri. Plasto-
merii sunt utilizati de requla alcatuiti din polimeri EVA.

Pentru a mari performantele mixturii s-au creat produse alcatuite
din combinarea controlatd a mai multor plastomeri, rezultand astfel
produse de sintezd. Un astfel de produs este si produsul Superplast
comercializat de Iterchimica. Acesta se adaugd direct in malaxorul
statie de preparare a mixturii asfaltice, nu necesita echipamente si
tehnologii speciale si nu modifica timpul de producere a mixturii.

Utilizarea polimerilor Superplast sau SBS a condus la performante
ridicate ale mixturilor asfaltice si o duratd de viatd mai mare.

in functie de tipul scheletului mineral polimerii se pot utiliza la re-
alizarea straturilor de baza, binder si uzura.

Prin utilizarea polimerilor, se imbunatateste rezistenta la ornieraj,
la oboseal3, la fisuri si dezintegrari de agregate.

in scopul aditiv&rii mixturilor se foloseste si cauciucul reciclat sub
forma de granule sau pudreta. Exista doua moduri de utilizare a cau-
ciucului reciclat: prin introducerea direct in bitum si prin introducerea
direct in malaxorul statiei de preparare a mixturilor asfaltice. Utili-
zarea pudretei de cauciuc necesita un procent mai mare de bitum in
mixturd, deoarece adaugarea cauciucului produce o crestere puter-
nicd a vascozitatii.

Figura 11- Granule de elastomer
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Fibrele negranulate au dezavantaje ecologice, cele granulate cu
diversi produsi scad puterea de absorbtie, iar fibrele granulate prin
presare sunt avantajoase deoarece cresc puterea de absorbtie.

Iterfibra C/Plus este o fibra granulata din celuloza pura cu pu-
tere mare de absorbtie si se foloseste pentru straturile de uzura tip
MAS (MASF). Aceasta se introduce impreuna cu agregatele direct in
malaxorul statiei de preparare a mixturilor asfaltice, prin intermediul
dozatoarelor.

Un test important privind calitatea mixturilor stabilizate cu fibra il
ocupd Testul Schellemberg, prin care se determind scurgerea bitu-
mului din mixtura.

Figura 12- Granule de plastomer Superplast

Figura 14- Granule din fibre de celuloza

Iterfibra C/Plus
Figura 13- Granule de cauciuc

Fibre

Fibrele sunt stabilizatori pentru mixturile asfaltice cu continut ridi-
cat de bitum si au fost concepute pentru a preveni scurgerea liantu-
lui din mixtura. Acestea se prezinta sub formad de granule, sunt de
diferite tipuri, iar cel mai des utilizate sunt fibrele de celuloza. Exista
si fibre alcatuite prin combinarea de celuloza cu lianti si polimeri.
Principala functie a fibrei este de a tine legat in mixturd masticul
format din bitum si filer, care acopera agregatele. Acest lucru poate
creste cantitatea de energie la deformatie, care poate fi absorbita in
timpul procesului de oboseala si degradare a mixturii.
Caracteristicile fibrei pot varia in functie de materia prima, pro-
cesul de productie, gradul de compresare, dimensiuni, rezistenta la Figura 15- MASF realizat cu fibre de celuloza
temperatura, umiditate etc. Iterfibra C/Plus

Tabelul 4- Rezultate privind imbuné&tatirea mixturilor asfaltice utilizdnd polimerul Superplast
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Tabelul 5- Rezultate privind efectul fibrelor
in stratul de uzurd MAS16

Concluzii

Materialele alternative prezentate se dovedesc eficiente in secto-
rul drumurilor si al producerii mixturilor asfaltice.

Avantajele utilizarii materialelor alternative sunt: marirea perfor-
mantelor si a duratei de viata a mixturilor asfaltice, utilizarea unor
metode utile si economice pentru reparatii in perioadele reci, infru-
musetarea zonelor, obtinerea de mixturi modificate cu tehnologie mi-
nimd, imbunatatirea sigurantei circulatiei, reutilizarea covoarelor as-
faltice deteriorate.

Dezavantajele utilizarii acestor materiale alternative sunt: costuri
in plus la fabricarea mixturilor asfaltice, personal specializat, controlul
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Americanii resping cresterea taxei pe benzina

Michigan:

La inceputul lunii mai, locuitorii statu-
lui Michigan au fost chemati sa voteze un
amendament constitutional prin care sa fie
marit impozitul pe vanzarile de combus-
tibil de catre stat si cresterea pretului la
pompa pentru utilizatorii de transport. Cu o
participare de doar 20%, 351.000 de locu-
itori au votat pentru cresterea taxelor, in
vreme ce 14 milioane au votat impotriva
acestei masuri.

Prima propunere, cea prin care creste
impozitul vanzarii de combustibil de catre
stat la 7%, ar fi adus un plus de 1,8 miliar-
de de dolari pentru repararea si intretine-
rea drumurilor, podurilor si autostrazilor din
Michigan. O a doua propunere se referea la
eliminarea acestui impozit in favoarea cres-
terii taxelor pentru vanzarea benzinei si
motorinei la pompa. Aceasta ultima marire
(ultima a avut loc in anul 1997) era propusa
la 7-9 centi/galon, ceea ce ar fi insemnat
peste 12,5 miliarde dolari pentru imbu-

natatirea starii drumurilor, iar daca ar fi
existat un surplus, sumele ar fi urmat sa fie
redirectionate catre transportul public, edu-
catie etc.

Cu toate acestea, dacd alegatorii ar fi
trecut propunerile, ar fi existat, in opinia lor,
doua temeri: prima se refera la utilizarea
sumelor colectate pentru achitarea dato-
riilor din trecut, iar cea de a doua suspiciune
se referea la probabilitatea ca o mare parte
din bani sa fie cheltuiti in alte scopuri decat
cele legate de infrastructura rutierd (ultima
variantd nefiind deloc straind conationalilor
nostri de pe malurile Dambovitei).
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Avem nevoie de un ,,TRIP”?

MonDO RUTIER

Drumuri rurale americane in suferinta

Prof. Costel MARIN

U n Raport al ,TRIP”, publicat recent in Revista americana

~Better Roads” (20 mai 2015) releva incad o data starea precara

in care se afld drumurile rurale. Ingrijorator este faptul cd Raportul

acestei organizatii analizeaza starea drumurilor rurale in una dintre

cele mai dezvoltate tari ale lumii, S.U.A. Potrivit acestui Raport, 15%

din drumurile rurale din S.U.A. sunt in stare proasta si unul din zece
poduri este depasit structural si functional.

Potrivit lui Bob Stallman, presedinte al Federatiei Americane
.Farm Bureau”, reteaua americana de transport rural joacd un rol
cheie in succesul si calitatea vietii agricultorilor si fermierilor din
S.U.A. In acelasi timp, declard acesta, are de suferit intreaga natiune,
deoarece produsele agricole ajung din ce in ce mai greu pe pietele
americane si strdine. Completand aceasta opinie, Janet Kavinoky, di-
rector executiv al Departamentului Transportului si Infrastructurii
Camerei de Comert a S.U.A., declara ca ,produsele si serviciile dis-
tribuite din zonele rurale sunt vitale pentru economia nationald in
ansamblu. Ani la rénd de finantare inadecvata au ldsat o retea de
transport rural deficitara, care nu mai satisface cerintele actuale.
Imbunétstirea sistemului de transport rural poate crea noi locuri de
munca, dar si lasa o mostenire de durata pentru generatiile viitoare.”

Potrivit Raportului ,TRIP”, 30% din drumurile rurale principale
sunt in stare mediocra si 11% din poduri au deficiente structurale ma-
jore. Un alt indicator relevant il reprezintd rata accidentelor fatale in
zonele rurale de 2,20% decese la 100 de milioane de mile parcurse
de vehicule, fata de o rata de 0,75% pentru toate celelalte drumuri.
»TRIP” realizeaza si un top al drumurilor si podurilor deficitare care se
prezinta astfel:
Drumuri rurale:

. Michigan - 37%;

. Rhode Island - 32%;
. Hawaii - 31%;

. Idaho - 31%;

. Kansas - 30%;

. West Virginia - 29%:;
. Oklahoma - 27%;

. Maine - 26%;

. Alaska - 25%; . Maine - 15%;

10. New Mexico - 25%. 10. Missouri - 15%.

Accidente fatale pe drumuri rurale:

(la 100 de milioane de mile parcurse de vehicule)

1. Connecticut - 3,57%; 2. South Carolina - 3,40%; 3. Florida -
3,20%; 4. Montana - 3,09%; 5. Arizona - 3,01%; 6. California -
2,83%; 7. West Virginia - 2,61%; 8. Arkansas - 2,58%; 9. Georgia
- 2,55%; 10. Oklahoma - 2,52%.

Situatia in care se afld drumurile rurale americane este generata
si de faptul ca legea privind finantarea transportului de suprafata
expira la data de 31 mai 2015, Senatul prelungind deocamdatd acest
termen cu inca o lund de zile, pana la votarea unei noi legi. Contro-
versele sunt legate de cele doua opinii sustinute de politicieni si anume
cea referitoare la majorarea taxei pe benzina sau cresterea celorlalte

Poduri rurale structural deficitare:
. Pennsylvania - 25%;

. Rhode Island - 23%;

. Iowa - 22%;

. South Dakota - 21%);

. Oklahoma - 19%);

. Nebraska - 18%;

. North Dakota - 17%;

. Louisiana - 10%;
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taxe adiacente. Ambele masuri au un impact major de nepopularitate,
cresterea taxei pe benzind implicand reducerea traficului, iar marirea
altor costuri generand probleme serioase firmelor si cetdtenilor care
abia incep sa uite de spectrul recesiunii. Si totusi, nu e de neglijat fap-
tul ca peste 61 de milioane de americani trdiesc in zonele rurale, asi-
gurand practic resursele alimentare si energetice ale tarii.

Apar insa si propuneri de moment, care nu fac altceva decat sa
amane luarea unor decizii radicale privind finantarea pe termen lung.
Una dintre ele ar fi limitarea baremurilor de greutate a autovehicu-
lelor la trecerea peste podurile rurale, precum si restrictii si limitari
de viteza, masuri care nu ar face altceva decat sa creasca cheltuielile
de transport pe seama fermierilor. In ceea ce priveste siguranta,
Connecticut detine un trist record american cu numarul de decese pe
drumurile rurale, de exemplu, in anul 2013, acumuland 111 decese in
accidente de circulatie, dintre care cele mai grave se refera la moartea
a opt adolescenti in lunile de vara. In plus, o altd cauzi a deteriorarii
rapide a retelei rutiere rurale o constituie utilizarea acesteia de catre
autovehicule grele, transportand materiale si resurse catre noi campuri
petrolifere, in curs de exploatare. Potrivit Raportului , TRIP”, cresteri-
le cele mai semnificative in procente ale numarului de autovehicule
care acceseaza drumurile americane sunt cele de pe drumurile rurale,
in vreme ce, cele de pe autostrazi se mentin in limite relativ constante.

Ce se intampla pe la noi?...

Va veti intreba, desigur, ce inseamna , TRIP” (,a national transpor-
tation research group”)? Aceasta organizatie nonguvernamentald si
nonprofit isi are sediul la Washington D.C. si se ocupa, in mod indepen-
dent, de politicile de transport de suprafata din S.U.A. Cercetarile si ra-
poartele realizate au un impact deosebit atat asupra societatii civile, cat
mai ales asupra autoritatilor decidente. Acest barometru profesionist
ofera o imagine clara si obiectiva asupra transportului rutier, in special,
fard a fi conditionata de influente administrative sau politice.

Orice incercare de mistificare sau denaturare a politicilor de tran-
sport poate fi astfel contorizata si monitorizatd, cu influente reale
asupra politicilor in domeniu. Ce se intdmpld in haosul de la noi? E
greu de presupus ca intr-un judet, de exemplu, cineva poate prezenta
o situatie clara asupra dezastrului abatut peste drumurile rurale. Chiar
dacd nu putem sa facem mare lucru, tehnic vorbind, nu ne-ar strica
sd avem si noi un top , TRIP” pe fiecare judet cu starea drumurilor, po-
durilor si @ oamenilor nevinovati care pier pe aceste trasee neglijate
de atata timp. Mdacar atat, daca mai mult nu se poate...
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Functii noi pentru proiectarea drumurilor
in ARD (Advanced Road Design) (ll)

Ing. Nicoleta SCARLAT,

Australian Design Company alizarea liniei de minima ranforsare. Astfel, prin simpla apelare a unei
functii din fereastra de editare a profilului longitudinal, va rezulta o
linie de referintd pentru definitivarea cotelor liniei rosii care va asigura
acoperirea minima necesara pentru toata latimea drumului existent,
Functii specifice proiectelor in fiecare profil transversal curent.

de reabilitare a

drumurilor existente

(continuare din numarul trecut)

in cazul introducerii liniei de casetd, aplica-
tia ARD pune la dispozitie o serie intreaga de
functii care permit calculul liniei de minima
ranforsare, legarea automatd a casetei de limi-
ta drumului existent si eliminarea casetei in
cazul in care aceasta are o latime mai mica
decét valoarea stabilitd de proiectant.

Calculul liniei de minima acoperire
(ranforsare) pentru proiectarea liniei

rosii
Pentru un mai bun control asupra profilului
liniei rosii nou proiectate, se poate aplica o Figura 15 - Proiectare linie rosie in functie de linia de minima ranforsare

functie care permite calculul automat si vizu-

Inserarea codului de caseta

Inserarea acestui cod este facutd automat, prin legarea acestuia
de limita drumului existent. Astfel, se va asigura o |atime variabild a
casetei in fiecare profil transversal curent, in functie de situatia exis-
tenta in teren. Aceasta nu necesitd definirea mai multor transversale
tip aplicate, ci doar utilizarea unei functii existente in categoria de
variere a profilului transversal tip deja aplicat. De asemenea, prin fo-
losirea acestei functii, nu va fi afectata automatizarea aplicarii supra-
indltarilor necesare pentru proiectarea conform standardului roma-
nesc a racordarilor in plan. Ultimul strat al zonei de covor asfaltic va
fi mulat pe terenul existent, iar stratul corespunzator de pe zona case-

Figura 14 - Functie de calcul ranforsare minima tei va continua automat aceasta grosime variabild rezultata.

Figura 13 - Profil tip caseta aplicat
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Figura 16 - Inserarea codului de caseta si mularea ultimului strat pe existent

Stergerea automata a casetei pe zonele pe
care latimea acesteia este mica

Procesul de executare a casetelor nu permite
o latime a acesteia mai mica de 0,5 m. Astfel, a
fost necesara dezvoltarea unei functii care sa faca
n mod automatizat eliminarea casetei in situatiile
n care proiectantul doreste restrictionarea acestei
Iatimi minime.

Dinamismul mediului de proiectare si variabili-
tatea situatiilor intalnite in teren de catre execu-
tanti va necesita o continud dezvoltare a softurilor
specializate pentru proiectare. Advanced Road

Figura 17 - Declararea latimii minime de caseta Design este o aplicatie dinamics, ce va tine in per-

care va fi verificata manenta cont de cerintele utilizatorilor.

Figura 18 - Eliminarea automata a casetei pe partea dreapta

MAI 2015
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Aparitii editoriale

C osmin TUTUNARU este un tanar dru-
mar cu acte in reguld. Contrazicand
opinia conform careia drumarii sunt doar
niste indivizi imbrdcati in salopete, treba-
luind cu anii pe santiere, autorul celor doua
volume intitulate ,Dictionar de nestiinta”
este un pasionat al bibliotecilor, filosofiei,
culturii in genere. ,Fiecare pagina a acestor
carti”, subliniaza autorul, ,fiecare aliniat nu
este dec8t inceputul lecturii dvs. din cartea
la care se refera aliniatul.” Iata cateva dintre
titlurile cugetdrilor adunate aparent fara o
logica apriori in paginile celor doud volume:
.De la indoiala la certitudine”, ,Bunul simt al
ratiunii umane”, ,Papa Ioan Paul al II-lea”,
.Criza, a cincea putere in stat”, ,Iulius
Caesar”, ,Revolutia de la 1848", ,Jurnal poli-
tic 1940”, ,Sfat pentru un intelectual” etc.

Buletin Tehnic Rutier

ASOCIATIA
PROFESIONALA

DIN ROMANIA’

DE DRUMURI $I PODURI

ANUL XXIV
NR. 143 (212)

O logica elementara

U n studiu publicat cu ani in urma de ca-
tre un renumit sociolog incerca sa de-
limiteze, in termeni generali, conceptele de
criza si impas. Cu alte cuvinte, nu orice crizd
poate fi un impas si nu orice impas poate fi o
crizd. Incercénd s& operdm cu aceste con-
cepte, nu stim inca cu certitudine daca infra-
structura rutierd romaneasca se afla intr-o
crizd profunda sau intr-un impas generat de
circumstante aleatorii. Cert este ca, si intr-un
caz si in altul, masurile care se impun ar tre-
bui s& aiba o logica, o desfasurare si o pros-
pectie coerentd. Ni se spune de ceva vreme
ca cea mai mare parte a licitatiilor adjudecate
pentru lucréarile de drumuri sunt, iertati-ne
expresia, contestate inca inainte de a exista.
Cine si de ce le contesta e o alta poveste. Unii
o fac din nestiinta, altii din ,stiinta” iar altii
doar ca sa se afle in treabd. Cert este ca si-
tuatia se aseamana cu acea contestatie fa-
cuta la o incalcare a unei reguli de circulatie,
cénd, fara sa faci nimic, vinovat fiind, poti
rdméne sofer padnda la calendele grecesti.

A doua chestiune strigatoare la cer este
aceea ca anumiti respondenti decizionali
refuzd s& semneze documente vitale pentru
aproape orice fel de proiect. Si aici ar fi de
ficut un comentariu. In afara celor care nu
semneaza de frica sau din oportunism, cea
mai mare parte nu-si pun amprenta pe un
document pentru ca pur si simplu nu se pri-

cep. Atadta vreme cat multi dintre cei care
decid sunt fosti aplaudaci din campaniile elec-
torale, cum poate sa semneze un document
despre o autostrada un laborant de la o fa-
brica de sireturi, un cantaret de strana sau un
sofer de basculantd, deveniti peste noapte
mari directori prin ministerele patriei? Veti
spune ca regula nu e noud si impostorii au
populat si incd mai populeaza de 25 de ani
functiile de decizie. Numai cd pdnd acum
semnau pentru ca partidul 7i ocrotea si Ti
maéangaéia parinteste pe crestet pentru orice
trasnaie, care nu numai cd nu avea nimic
de-a face cu ingineria, dar nu avea de-a face
nici macar cu bunul simt. Este si motivul pen-
tru care adevaratii ingineri de drumuri si po-
duri sunt realmente scarbiti atunci cand ci-
tesc bazaconiile unora dintre mai marii lor
~manageri” politici. Si atunci, incepe dezas-
trul. Nu semnam de fricosi ce suntem, dar nici
nu argumentam logic, in afard de acest de-
venit trist slogan, motivul care ne impiedica
sa aducem documentele pe calea cea buna.
Pentru impostori, stindardul fluturat de
justitie reprezintd astazi o adevaratd mana
cereasca pentru a-si ascunde incompetenta.
Nu mai vorbim de sacrificiul personal pus in
slujba unei idei marete, sacrificiu care merita
facut daca prin suferinta ta vei convinge si
vei invinge, ldsdnd in urma ta ceva pentru
generatiile viitoare. C.M.

A aparut nr. 8-9 al BTR pe 2014

Acesta cuprinde:

Norme metodologice privind conditiile de inchidere a

circulatiei si de instituire a restrictiilor de circulatie

in vederea executarii de lucrari in zona drumului

public si/sau pentru protejarea drumului.

Pentru informatii suplimentare, adresati-va la:

C.N.A.D.N.R., Directia Tehnica,

tel.: 021.264.34.21; fax: 021.264.33.30
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Michigan:
Drone

pentru drumuri

Departamentul  de

Transport din Michi-

gan (MDOT) - S.U.A.

are in vedere utiliza-

rea de drone pentru a
urmari conditiile de drum, in scopul de a imbunatati siguranta trafi-
cului, dar si de a monitoriza starea tehnicd a retelei rutiere. MDOT a
finalizat deja un studiu de 18 luni, utilizand aceste vehicule aeriene
fara pilot. Unul dintre marile beneficii il reprezintd colectarea mai
rapida a datelor, atat in folosul administratorilor drumului, cat si al
soferilor. Doud sunt problemele care preocupa acum MDOT si anume
autonomia de zbor a acestor aparate, dar si ce e mai important, per-
ceptia publicd privind utilizarea lor.

Olanda:
Drum solar

O pista de bicicle-
te din Olanda, mai
scurta decat un teren
de fotbal (69,5 m),
ar putea fi precurso-
rul viitoarelor drumuri
solare. Pe aceasta pis-
ta, in decurs de sase luni, energia acumulatd a depasit 3.000 kWh.
Panourile solare ar putea avea o durata de viatd de 20-25 de ani, iar
amortizarea investitiei se poate face in 15 ani. Panourile sunt relativ
ieftine si realizate din cauciuc siliconic si straturi de beton si sticld. in
faza experimentald, ele genereaza chiar si 70 kwh/mp.

Malaezia:
Solutii pentru
drumuri rurale

.Lafarge” Malaezia a

anuntat recent o no-

ua solutie pentru dru-

murile rurale din be-

ton, care ar putea re-
duce costurile cu pana la 55%, pe parcursul unui ciclu de viatd de 20
de ani. Solutia va fi testata prin constructia unor drumuri noi, in co-
laborare cu Ministerul malaezian al Lucrarilor Publice. Drumurile
rurale din beton sunt mai durabile mai ales in zonele inundabile si se
pot construi folosind si resurse locale.

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU - UTC Cluj-Napoca;
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI - UP Timisoara;
Prof. dr. ing. Radu ANDREI - UTC lasi;

Prof. dr. ing. Florin BELC - UP Timisoara;

Prof. dr. ing. Elena DIACONU - UTC Bucuresti;
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL - UTC Bucuresti;
Ing. Toma IVANESCU - IPTANA, Bucuresti.
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