Anul Vi1 1997 Nr. 37

sl DRUMIR] PODUR]
, " ESIGURENTGIUIRCUVGIE!

PUBLICATIE PERIODICA
A ASOCIATIEI PROFESIONALE DE DRUMURI S! PODURI
$!1 A ADMINISTRATIEI NATIONALE A DRUMURILOR

Drumul dezvoltarii trece
prin dezvoltarea drumurilor



SUMAR

EDITORIAL: Timpul trece, problemele rdman ..........coievnnons 1
TEHNICA LA ZI: Transmiterea fisurilor

in imbracamintile rutiere..........oureresrrcressrsians PPt vrrer 3
SERIAL: Reabilitarea (X).

Operatiunea “Prima etapd” COIMINUA .........oveeeroriirmrcrniessonssrenss 8
| PUNCTE DE VEDERE: MOSS, mana dreapta

a proiectantului drumar.....
DRUMURI; Mixturi turnate la rece
REPORTAJ: Pe drumuri bacaoane
|MECANORUBRICA: Repartizatoarele-finisoare

de mixturi asfaltice, in tehnica de VAarf...........oreecrinsvrare vereens 20
PE SCURT: Premiile revistei @ Hot#rari ale biroului

SUMMARY

EDITORIAL: Time passes. Problems remaines .................... 1
TODAY’S TECHNICS: Fissures spreading in road coverings 3
SERIAL: The rehabilitation (X). '

Operation “First stage” continues ..........c.cccccoveerceniennrieecnee 8
POINTS OF VIEW: MOSS, the right hand
Of the 10ad deSIGNET ......ccocveceeeeeevrerreeerereesseseseeeeseeesereseeees s p

ROADS: Mixtures moulded at cold..........ocooeveeveviireeee
REPORTAGE: On the roads of Bacau
MECHANIZATION: Asphaltic mixtures

AL PUBLICATIILOR A.P.D.P.

O Pregedinte: dr.ing. MIHAI BOICU O Director redactie: dr.ing.
LAURENTIU STELEA O Redactor sef: ing. TITI GEORGESCU O
Redactor gef adjunct: COSTEL MARIN O Secretar redactie: ADRIAN
MILITARU O Redactia Drumuri: prof.dr.ing. STELIAN DOROBANTU
O Redactia Poduri: ing. SABIN FLOREA O Redactia Siguranta
Circulatiei: ing, MILUCA CARP O Redactia Economico - Sociala: ing.
GHEORGHE RAICU Q Redactia Curierul Rutier: ing. FLORIN
DASCALU, ing. MIRCEA FIERBINTEANU Q Secretar tehnic: ing.
ARTEMIZA GRIGORAS O Redactori: MARINA RIZEA, CLAUDIA
PLOSCU, ing. MIHAI CONSTANTINESCU, ing. DAN CHIRCUS O
Tehnoredactor: ing. ADRIAN GEORGESCU Q Operator P.C.: RALUCA
BADITA Q Difuzor: GEORGETA RACIU

REDACTIA SI ADMINISTRATIA:

Bucuresti, bul. Dinicu Golescu 38, et.8,cam.79
sector 1 tel/fax: 637.43.45

EDITOR: TREFLA SRL tel.638.13.58

TIPARUL: GUTENBERG SA

TARIFE PUBLICITARE
valabile de la | ianuarie 1997
( Tarifele nu contin T.V.A.)

Formatul sl dispunerea 1-2 culorl 3-4 culort
inrevista

1 pag. Interior | 1.050.000 7 1.200.000
1 pag. coperta 3 §i 4 - 1.500.000
1/2 pag. interior 600.000 750.000
1/4 pag. Interior 375.000 450.000

distri -fini i f th ICS v
permanent APDP @ Ziua drumarului ® Finala drumarilor ’Smbme.r ﬁn,'Sh_er i the_Sla[e of the afrt {eguanics 29
sahigti @ Creste profesionalismul revistei M Expo- IN BRIEF: Brief informations about road current events..... 22
Conferinta BET - 97 B Statie moderna de mixturi asfaltice PORTRAIT: Researchers ranks are thinning ......................... 27
B Simpozionul emulsiilor ® Bucuregti- Hargova, drum MEDALLION: The verbs are conjugate
fara cusur 8 Piscul Negru 97 8 Summitul drumurilor judetene ... 22 I , )
PORTRET: Se sub{iaz numArul Cercetatonlor................ 27 | only at .lh'e future ......... e R 28
MEDALION: Verbele se conjuga doar la Viitor ............cc.... .28 | | FILE: Sizing of the flexible and semi-rigid road sistems ...... 32
'DOSAR: Dimensionarea sistemelor rutiere suple i *| ANALISYS: The modernisation of the technologies
§1 SEMINGIAE ..ovvvvrresoiivcrirrnrsciiari e e~ 32 in quarries (1) .........veeoreeeeeeeereereeeeeeeeseeeeeeeereeeseeseeeees s 36
;N(ﬁ:gfg gﬁ;ehnologlzarea fluxurilor de productie 36 LEX: What it is to know about leasing contracts .................. 38
LEX: Ce trebuie sa stim despre contractul de leasing ......... 38 BRIDGES: New technologies and equipments
PODURI: Tehnologii si echipamente noi pentru repararea for repairing and consolidating the bridges ....................... 10
§i consolidarea podurilor......... I L, 40 ENVIRONEMENT: Give nature a Chance ..., 14
AMBIANTE: Sa ddm o sansd natufii............. . ARC . Th dt Il =
FILE DE ARHIVA: Drumul Brasovului (I1) HIVES: The ro?l .o Bra§ov (I} o, 43
INTERSECTII: Posta redactiei B Rebus CROSSROADS: Editorial mail ® Rebus
‘W Publicalii strdine la indemana tuturor ................. tecerenserioenn 48 ® Foreign publications at everybody’s reach.........ccc.......... 48
COMITETUL DE REDACTIE S I

EDITORIAL: La temps passe, les problemes restent .............. ]
ACTUALITE TECHNIQUE: La transmission des fissures

dans les revétements TOULIETS .......c.oocecieeriereriennieeseseeirias 3
FFIMLLETON: La rehabilitation (X).

Lopération "Premiére etape” continue ...........ccccocevrvnverevennnnn, 8
POINTS DFE VUE: MOSS, la maine droite

cdu projeteur des FOULES ........ccoceviriirrricnieec et 12
ROUTES: Mixtures coulées a froid ..., 14
REPORTAGE: Sur les routes de Bacau .........ccccevvvrecinreiniina, 16
MECANO-RUBRIQUE: Les finisseurs d’enrobés,

au sommet de la technique ...........cccooeveviveieiiieeceeece 20

BREF: Courtes informations concernant 'actualité routiére ... 22
PORTRAIT: Les rangs des chercheurs se dégrossissent........ 27
MEDAILLON: Les verbes sont conjuguées

SeUEMENE & FULUT ....vvcvecirereec e 28
DOSSIER: Le dimenssionement des systemes routiers
souples el SEMIMGIALS .......cocvvrrvirerrerereenirenerrrn s 32
' ANALYSES: La modernisations des technologies

dans les carrieres (1) ....coeeeeerieierin v 36
LEX: Qu’est-ce qu'on doit savoir du contrat de leasing ......... 38
PONTS: Nouveaux technologies et equipements

pour la reparation et le renforcement des ponts .................... 40
ENVIRONNEMENT: Donnez une chance a la nature............... 44
ARCHIVES: Le route de Bragov (II) ........cccoovcvrircvnrcnnicnennn. 45
CARREFOURS: ® La poste de la redaction-® Rebus .................... 48

NOTA: - Persoanele care aduc comenzi de reclama primesc un comision de 5§ % din valoarea comenzii
- La minimum 3 aparitii consecutive, tariful se reduce cu 20 %, Incepand de la a treia aparifle.

Coperta noastra: Intersectie,

zona Sebes - Alba. Foto: C. Marin




7N EDITORIAL p)

TIMPUL TRECE,
PROBLEMELE RAMAN

Cu 6 ani in urmd, dl. profesor
Laurentiu Nicoard a acordat un
interviu revistei noastre, in care gi-a
exprimat opiniile cu privire la starea
drumurilor publice din Roménia, la
reforma organizatoricd a administrarii
retelei rutiere gi la necesitatea
schimbdrii atitudinii fatd de muncd a
multora dintre noi. Recitind, de
curédnd, acest interviu, aparut in nr.3
al revistei, am rdmas surpringi sd
constatdm cét de actuale sunt gi
.astdzi, problemele pe care ilustrul
nostru interlocutor le ridica in 1991.
Atat de surpringi am rdmas, incét
ne-am decis sd republicam interviul.

Cititi deci, stimati cititori,
propunerile avansate acum 6 ani, de
un eminent profesor gi un pasionat
jubitor al drumurilor. Cititi-le §i apreciati
logica gi pragmatismul lor. lar apoi,
intrebati-vd (agsa cum facem gi noi,
acum), de ce, vreme de atéfia ani, nu
le-a luat nimeni in seama ?

ESTE OBLIGATORIU
SA VREM

Sltuatia tehnica a drumurllor
publice de la noi din tara este
ramasé in urmé. Ce credeti ca s-ar
putea face pentru aducerea
drumurilor intr-o stare buna ?

Drumurile publice din tara noastra,
n parte, prezintd intr-adevar o stare
de viabilitate necorespunzatoare. Nu
cred cd nu suntem Tn situatia de a
putea Tntretine Tntr-o stare buna,
marea majoritate a drumurilor publice
cu Tmbracdmin{i moderne. Pentru
acest lucru este necesar sa utilizam
din plin forfa de munca, dotarile gi
utilajele pe care le avem gi mai ales
este absolut obligatoriu sa vrem gi sa
ne organizam cu raspundere in acest
scop. Drumurile nu se intretin prin

vorbe, sedinte si declaratii. Ele au
nevoie de muncd, facuta cu initiativa
si dragoste. Apreciez ca raspunderea
pentru starea tehnicad a drumurilor o
poartd tofi conducatorii unitatilor de
drumuri, de la district la Administratia
Nationald. Consider ca locul discutiilor
fara rezultate, trebuie sa 1l ia reviziile
tehnice, sustinute de masuri imediate,
pentru remedierea gi prevenirea
defectiunilor. Pe ce baza se platesc
salariile, mici sau mari, suficiente sau
insuficiente, dacd cuantumul acestora
nu este legat de starea tehnica a
drumurilor ? Ce stimulent matérial are

districtul sau sectia care urmareste si

mentine drumurile Tn stare buna, fata
de cei care se tin de discutii, spunand
in permanentd “dati-mi, ¢d n-am”, in
loc sé foloseascad dotarile existente si
solutiile posibile de aplicat ?

BANII, DOTARILE
SI PRIORITATILE

Stitl, probabil, c& nu sunt bani si

dotarea tehnica a noastra este veche
sl neproductiva .

Stiu, sunt cateva miliarde de lei pe an,
dar ce se face cu acegti bani, pentru ce
se platesc salariile (gi se platesc, luna de
lund, plus sporuri de toate felurile), daca
principala obligatie de a mentine
drumurile intr-o stare buna, nu este
pretutindeni indeplinitd ? Suntem fin
situatia cand nu mai gtim sa facem
plombari, lucrari de scurgere a apelor, nu
putem sa realizdm tratamente
bituminoase sau ranforsari. Cine- ne
opreste sd executdm lucrari de buna
calitate ? Cine ne impiedica sa facem
receptii in mod constiincios ? Cine a fost
tras la rispundere pentru ceea ce trebuia
facut i nu s-a facut ? Dotarea noastra
este veche, da, e adevarat, dar cine o sa

ne dea peste noapte o alta dotare ? Sa
utilizam ceea ce avem. Din pdcate, ceea
ce avem, nu se foloseste in totalitate, iar
reorganizarea in mod rational a unitatilor
de productie (despre care vorbim de vreo
10...15 ani }), din lipsa de inifiativa si curaj,
nu se face decét in sedinte sau discutji
interminabile.

Eu cred ca situatia s-ar putea
Tndrepta, daca decidentii ar fi hotarati
sd organizeze activitatea rutierd, daca
cei care conduc destinele regionalelor,
sectiilor si districtelor ar fi implicati din
punct de vedere material, 1in
rdspunderea directa pentru starea -
tehnicd a drumurilor publice din tara
noastra.

Care credetl ca ar fi prioritatile
utilizaril fondurllor existente pentru
drumuri ?

Eu apreciez ca fondurile alocate ar
trebui distribuite {inand seama de
urmadtoarele prioritati:

1. Pastrarea, prin lucrdri de
intretinere, intr-o stare buna, a
patrimoniului rutier national {deci
pe primul loc s-ar situa asigurarea
fondurilor pentru intretinerea
drumurilor);

2. Asigurarea desfagurarii circulatiei
rutiere in deplind siguranta;

3. Pietruirea drumuriler publice din
pamant;

4. Ranforsarea sectoarelor de
drumuri cu.trafic intens gi greu,
dupa criterii obiective si nu
conjuncturale;

5. Marirea capacitatii de circulatie a
unor drumuri sau sectoare de
drumuri, conform necesitatilor
impuse de trafic (drumuri expres,
benzi suplimentare pentru traficul
lent s.a.);

6. Pregatirea si constructia retelei de
autostrazi din Romania.

drumuri - podurl - siguranta clrculatlei nr. 37 / 1997
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REFORMA
ORGANIZATORICA

Se discuta mult despre orga-
nizarea sectorului de drumuri din
Romania. Ce parere aveti ?

Cred cd, organizatoric, trebuie
intervenit pe baza unor studii serioase
si a optiunii specialigtilor. Dupa parerea
mea, Administratia Nationald "a
Drumurilor ar trebui si-si bazeze
activitatea la nivel central, pe cateva
unita{i de bazi, ca de exemplu o unitate
solidd, care sd se ocupe cu cercetarea,
proiectarea, etaborarea de politici
rutiere, instructiuni tehnice, sa
efectueze studii de dezvoltare, proiecte
de cooperare, control de calitate, studii

pentru dotiri, (un fel de SETRA la

francezi) gi aga mai departe. O altad
unitate centrald ar trebui sd se ocupe
cu cercetarea rutierd, formarea continua
a personalului, dotarea cu aparaturd de
laborator, colaborarea cu institutele de
invatdmant superior, cu alte institute de
cercetare, coordonarea laboratoarelor
regionale, asigurarea conditiilor de
realizare a unor lucrdri de calitate,
legatura intre laboratoarele regionale,
instruirea personalului, elaborarea de
documentatii, prescriptii §.a.

Pe teritoriu, cred cd cele 7 directii
regionale de drumuri i poduri ar trebui
sd aib3, Tn principal, sarcini de
coordonare tehnica, urméarirea lucrarilor
de investitii, control tehnic gi de calitate,
receptia lucrdrilor, cercetare, Tmpreund
cu institutele de Tnvatadmant superior, cu
laboratoarele gl unitatile particulare,
efectuarea de studii, colaborarea cu
unitdti centrale g¢i cu unitati de pe
teritoriu.

Administrarea drumurilor publice de
pe teritoriu ar trebui facutd de directiile
judetene de drumuri gi poduri, prin sectii,
districte, unitdti de productie.

Coordonarea intregli activitati rutiere
s-ar putea face de cadtre Administratia
Nationald a Drumurilor, care ar urma si
controleze numai cAtiva indicatori
sintetici. Directlile judetene ar trebul s&
poarte toatd rdspunderea pentru
administrarea §i Tntretinerea drumurilor
publice, Tn care scop acestea ar trebui
s aibd o mare autonomie.

Administratia Nationald a Drumurilor
gi Directiile Regionale de Drumuri §i
Poduri ar trebui sd aibd, in principal,
obligatia coordondrii Tntregii activitati
rutiere i in special sarcini directe privind
modernizarea drumurilor, constructia de
drumuri noi, constructia de autostrizi,
poduri etc.

Executia lucrdrilor (incepand cu
tratamentele bituminoase) ar trebui si se
fac3 de unititi specializate (locatii de
gestiune, mixte, particulare) iar alocarea
acestora sa se facd pe bazi de licitatie.

in acest fel, personalul regiilor
autonome s-ar reduce, cel existent
urmand sa formeze unitatile productive
care sd execute lucrdrile pentru
administratie.

O propunere bund pentru Admi-
nistratia Nationald a Drumurilor din
Romania cu privire la reorganizarea
sectorului rutier, s-ar putea obtine in felul
urmator:

Q sd se aleagd din tard 20...30 de
specialigti, dintre cei interesati n
perfectionarea activitdtii rutiere
(acegtia sd nu fie directori sau
conducitori de unitati de drumuri) si
sd li se dea ca temd de studiu,
organizarea sectorului de drumuri
din Romania. Comisia formatad din
specialisti alesi cu grija (cercetatori,
economisti, ingineri, cadre didactice,
proiectanti, Tntreprinzdtori, cunos-
cétori ai administratiilor de drumuri
din alte tdri etc.) urméand ca, intr-un
Interval de timp (2...3 sdptdmani), sa
elaboreze proiectul de organizare;

Q proiectul de organizare elaborat si
fie trimis In tard pentru analizi si
propuneri;

Q propunerile sd fie analizate i
prolectul de organizare si fie
definitivat pe baza acestor pro-
puneri;

Q aprobarea proiectului s& se fac Intr-o
conferin{d nationald a drumurilor.

MUNCA SI NEMUNCA

Spuneti cé acum se lucreazé mult
mal putin decét este necesar. De ce
oare ?

Credeti dvs. c& 1n. perioada cénd
s-au modernizat Tn Romaénia peste

35.000 km de drumuri (1950 - 1975), s-
au executat nenumdrate poduri gi alte
lucradri de o deosebitd complexitate, au
fost mai multe utilaje §i mai competitive,
s-au adus materiale i tehnica din altd
parte, au proiectat altii, au trudit altii ?
Credeti cd daca se stidtea cu mana
intinsa, s-ar fi realizat drumuri i poduri
ce vor dainui peste veacuri ? Vreau sa
spun cd, Tn perioadele grele prin care
trecea tara dupd rdzboi, drumarii §i
podarii, ca un singur om, manati de
dorinta de a reface reteaua de drumuri
distrusa de efectele razboiului, au muncit
zi gi noapte (nu 35-40 ore/saptimani)
§i au reusit sa construiasca, cu ceea ce
aveam, fard nici un import, poduri
distruse , au refdcut si modernizat
drumurile.

Ce ati vrea sa spuneti in incheiere ?

Doresc sd amintesc fostilor mei
studenti, care actualmente sunt ingineri
cu mari raspunderi Tn sectorul rutier,
ultima frazd din volumul V/1975 al
cursului de drumuri:

“Ca sd fii drumar adevdrat, trebuie sd
iubegti drumurile din adéncul sufletului
tdu, sa-fi faci din ele un ideal in viatd, sd
trdiesti permanent in mijlocul lor, ca s&
le intelegi chemarea, sd lupti cu
infldcdrare gi pasiune pentru dezvoltarea
lor continud, pentru progresul lor".

in prezentarea acestul interviu,
spuneam atuncl, in 1991: “/nterviul
acordat de dl. profesor Nicoaré este
un strigdt de deznddefde al unul tata,
care asistd neputincios la agonia
flului séu lublt; este, in acelagi timp,
apelul de suflet adresat colegiior
drumarl din toats tara, de la viddica
pand la opincd, sd se trezeascd, sd
se migte, séd actloneze... Este o
ménugd, aruncqtd celor care au
urechl de auzit”.

Astézl, dupa 6 ani, constatam cu -
méhnire, cd manuga dlul Nicoara se
afld tot in tarénad. Poate se va gisl
acum, clneva care sé o ridice !

REDACTIA

2)
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~ TRANSMITEREA FISURILOR
IN IMBRACAMINTILE RUTIERE

dring. GEORGETA FODOR, IPTANA-SEARCH

ing. GABRIELA GIUSCA, INCERTRANS

eabilitarea structurilor rutiere

degradate prin executia unor
noi straturi bituminoase este rareori o
solUgie corespunzatoare pentru o pe-
rioada lunga de timp, datorita trans-
miterii la suprafata noului strat de rulare
a fisurilor existente Tn vechiul drum.

Acest fenomen, care constituie una
din cauzele principale ale degradarii
premature a imbracamintii bituminoase
executate pe un suport cu
discontinuitati, poate avea diferite
aspecte, n concordantd cu numarul
mare de factori care guverneaza meca-
nismul de initiere si de propagare a
fisurilor.

Implicatiile economice deosebite ale
manifestarii acestui fenomen, a impus
infiintarea, Tn anul 1993, a Comitetului
Tehnic RILEM 157 - PRC “Sisteme de
prevenire a transmiterii fisurilor Tn
imbrdacamintile rutiere”, care a
organizat, pand in prezent, trei
conferinte internationale pe aceasta
tema.

Dupa doua editii (1989 si 1993), care
au avut loc in Belgia, ultima conferinta
s-a desfasurat la Maastricht, Olanda, Tn
pericada 2 - 4 octombrie 1996, in
organizarea CROW, CRR si $colii
Tehnice Superioare din Deift.

Obiectivul principal al conferintei a
fost strangerea informatiilor necesare
pentru intocmirea unui raport asupra
stadiului problemei, Tn viziunea
inginerilor gi autoritdtilor, privind
constructia si Tntretinerea drumurilor.

Au fost prezentate 58 de comunicari
selectionate, care au contribuit la
intelegerea mai exacta a formarii si
evolutiei fisurilor “reflective” gi au
propus solutii rentabile si permanente,
pentru contracararea acestui fenomen.

Peste 200 persoane din 35 de tari
au participat la aceasta conferinta, care
a fost nsotita gi de o expozitie tehnica.

Programul tehnic a cuprins cinci
sectiuni:

B originea si prevenirea transmiterii la
suprafata a fisurilor;

B rezistenta la fisurare a straturilor
bituminoase;

® metode de fncercare a straturilor
"antifisura”;

B aspectele teoretice gi practice ale
metodologiei de dimensionare;

® comportarea in exploatare a diferitelor
tehnici de prevenire a transmiterii
fisurilor.

Contferinta a fost astfel organizata, incat
fiecare sectiune a cuprins un ansamblu de
comunicari teoretice si practice, fara
subiecte perfect delimitate. Aceasta a

permis un schimb de puncte de vedere intre .

cercetatori si practicieni §i a condus la
dezbateri active, foarte interesante.

Participarea la aceastd manifestare
stiinfificd importanta, a Romaniei, prin
specialigti din IPTANA - SEARCH si
INCERTRANS, aliniaza tara noastra la
preocuparile in domeniu pe plan mondial gi
totodata contribuie la stabilirea solutiilor
optime de reabilitare a retelei de drumuri, cu
luarea in considerare a acestui proces de
degradare.

fn cele ce urmeaza, sunt prezentate
principalele probieme discutate gi
concluziile lucrarilor conferintei.

MECANISMUL
DE DEGRADARE

Procesul de degradare a noilor
straturi bituminoase de suprafata, prin
transmiterea fisurilor din structura rutiera
existentd, este specific urmatoarelor tipuri
de structuri rutiere:

B sisteme rutiere rigide, cu Tmbracaminte
din dale din beton de ciment;

| sisteme rutiere semirigide, cu straturi de
baza si/sau de fundatie din agregate
naturale stabilizate cu liantj hidraulici;

H sisteme rutiere suple, cu Tmbracaminte
rutierd din mixtura asfaltica; fisurata.

Mecanismul de degradare poate fi
schematizat prin doud procese,in general
simultane: fisurare termicéd si fisurare
meganicé, sub actiunea sarcinilor din trafic.

"~ In cele mai multe cazuri, initierea
fisurilor i propagarea acestora sunt
cauzate de tensiunile de Intindere, care
depdsesc rezistenta la intindere a mixturii
asfaltice.

In concordanta cu teoria mecanicii ruperii,
la discontinuitatile introduse prin prezenta
fisurilor existente in vechea imbracaminte, se
produce o concentrare a tensiunilor de
intindere la baza noului strat bituminos.
Aceasta conduce la initierea si propagarea
fisurii deasupra fisurii existente. Acest tip de
fisurd, numit in general fisura refiectats, este
considerat de tip A, conform figurii 1a.

NO T

~_ 90 </

m

(a) fisuratip A

i

(b) fisuratipB

Fig. 1
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in unele cazuri, in funciie de geometria
si proprietatile materialului, fisura poate fi
observati la o anumita distanta de fisura
mifiald. Fisurarea este deci, insofita de o
dezlipire a stratului bituminos de vechea
imbracaminte, acest tip de fisura fiind de fip
B. conform figurii 1b.

Procesul de fisurare termicd este
predominant. El este datorat tensiunilor de
intindere, cu valori maxime in dreptul
discontinuitatilor stratului suport $i anume,
rosturile si fisurile stratului din beton de
ciment. fisurile de contractie hidraulica si
termica ale stratului din agregate stabilizate
cu lianti hidraulici, care au fost transmise

Adoptarea masurilor adecvate de
prevenire sau intarziere a acestui proces
de degradare, impune o buna infelegere a
factorilor de degradare si cuantificarea
eficientei diferitelor solutji de reabilitare. in
acest , au fost dezvoltate procedee de
calcul, bazate, in general, pe metoda
elementelor finite.

PRINCIPIUL INITIERII
S1 PROPAGARI
FISURILOR

in straturile bituminoase aderente de
stratul suport, contractia termica fiind
impiedicata, in cazul

&

mazterial de ranforsare
{geogrila din fibre de sticla)

material de ranforsare
- reducerea staril de tensiune
{geotexti! tesut din polipropilena}

cerinta minima de ranforgare (Kirschner)

unei reduceri a tempe-
raturii At se dezvolta
tensiuni de intindere,
o, in concordata cu
urmatoarea relatie:

o, =EAt (1)
in care a este

coeficientul de dila-
tatie termica, iar E,

P

Rezistenta la intindsre (kiN/m)

{geotextif netesut din polipropitena)

modulul de elasti-

citate al mixturii
material de reducera a stasii de tensiune analtlce' -
Cand aceasta

tensiune de intindere
se apropie de re-

0 10 20 30 40

50 60
. Alungire (%)

zZistenta laintindere, R,
a mixturii asfaltice,
reducerea de tem-
peraturd Atr care

A J

Fig. 2

la suprafata stratului de rulare sau fisurile
straturitor bituminoase existente, din
mixtura asfalticd imbatranita.

Este interesant de mentionat aprecierea
¢4 procesul de initiere a fisurilor nu depinde
de caracteristicile structurii rutiere, ci de
temperatura suprafetei si de proprietatile
mixturii asfaltice din noile straturi
bituminoase.

Solicitarile traficului nu constituie, n
mod obignuit, o cauza de origine a fisurilor,
dar vor accelera procesul de transmitere la
suprafata a acestora. Se considerd astfel,
¢4 migcérile verticale diferentiate la discon-
tinuitatile stratului suport, datorate circulatiei
vehiculelor, constituie o cauza a transmiterii
fisurilor in Tmbracdmintea bituminoasa.

Neuniformitatile capacitatii portante la
nivelul stratului suport al noii imbracaminti
bituminoase, specifice la largirile de drumuri,
la lucrarile de refacere locald a structurii rutiere
sau In zone caracterizate prin pAmanturi de
fundatie contractile sau gelive, pot constitui,
de asemenea, cauze ale accelerarii procesului
de transmitere a fisurilor.

produce ruperea stra-
tului bituminos este

ar=R /E, (2)

Odata fisura initiata, viteza de pro-
pagare a acesteia in stratul bituminos este
data de legea lui Paris:

dc/dN=A-K" (3)

in care:

dc/dN - cregterea lungimii fisurii pe -

un ciclu de Tncarcare;
K - factor de intensitate a tensiunii;
A, n - constante ale materialului.
in principiu, durata de via{i a stratului
bituminos cu grosime h se calculeaza cu
relatia:

N=h/(dc/dN) (4)
Factorul de intensitate a tensiunii, K,

este o functie de tensiunea de intindere,
o, §i de lungimea fisurii, ¢, i anume:

K="fo,Vc) (5)

Calculul tensiunilor de Tntindere impune
cunoagterea modulilor de elasticitate ai
materialelor din structura rutierd.

Constanta A a materialului depinde de un
numar mare de factori, iar constanta n, de
rigiditatea mixturii asfaltice si de cea a
bitumului.

Modelarea procesului de fisurare tip B
§i a solicitarii structusii rutiere datorate
traficului, face ca metodologia de calcul a
duratei de viaa a stratului bituminos, ca
urmare a procesului de transmitere la
suprafata a fisurilor, sa fie foarte complexa.

Este interesant de stiut ca inca nu exista
o metodologie de dimensionare a imbraca-
mintii bituminoase, care sa ia in considerare
criteriul duratei de fisurare maxime.

MODELAREAR
- iIN LABORATOR
AR MECANISMULUI
DE FISURARE

Lucrdrile conferintei evidentieaza
eforturile deosebite, efectuate in scopul
modelarii in laborator a mecanismului de
fisurare a materialelor. Astfel, au fost
elaborate o multitudine de incercari, bazate
pe diverse principii si care au fost utilizate
pentru determinarea rezistentei la fisurare a
mixturilor asfaltice si pentru cuantificarea
efectelor sistemelor de prevenire a trans-
miterii fisurilor.

Fata de conferinta precedenta, aparatura
si metodele de incercare au fost imbunatatite.

Numeroase fincercadri vizeazda o
clasificare calitativa a produselor, Tn conditii
de incercare bine definite.

in prezent, Incercirile sunt deseori
utilizate pentru a furniza parametrii necesari
modelarii matematice a fenomenului, prin
metoda elementelor finite.

Pe de alta parte, rezultatele celei mai mari
parti din incercarile de simulare nu sunt
niciodatd sau rareori confruntate cu rezul-
tatele incercarilor la scara naturald pe
aceleasi sisteme. Este de asemenea foarte
rar ca aceste rezultate sa fie confruntate cu
date statistice provenind de la mai multe
santiere.

Dintre Tncercarile prezentate, se
evidentieaza ncercarea de contractie -
incovoiere, elaborata de Laboratorul Regio-
nal de Poduri si Sosele din Autun, Franta,
care permite sd se determine durata de
transmitere a uneifisuri sub efectul solicita-
rilor simultane, prin simularea contractiei
termice si a traficului.

De asemenea, un deosebit interes
prezintd Tncercarea de transmitere a
fisurii, elaboratd de Universitatea din
Nottingham, Anglia si Tncercarea pentru
determinarea aderentei dintre doua
straturi, elaborata de Universitatea
Tehnica din Viena, Austria.
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SISTEME DE PREVENIRE
A TRANSMITERII
FISURILOR

Parerea unanima a participantilor la
conferintd este ca nu exista, la ora actuala,
nici o metoda eficienta, "miracol”, de
prevenire sau de combatere a transmiterii
discontinuitatilor din structurile suport la
suprafata unei noi Tmbracaminti bitu-
minoase. Solutiile studiate au drept scop
incetinirea acestui proces de fisurare.

Aceste solutii pot fi clasificate in trei
categorit. in functie de scop:

B minimizarea contractiei materialelor din
straturile suport ale imbracamintii
bituminoase:

8 reducerea tensiunilor de intindere din
imbracamintea bituminoasa, prin inter-
punerea, intre structura rutierd
discontinud si aceasta, a unui sistem
“antifisura”;

m imbunatatirea rezistentei la fisurare a
mixturii asfaltice dirr ‘mbracamintea
rutiera. -

MINIMIZAREA
CONTRACTIEI
STRATURILOR SUPORT

in vederea minimizarii contractiei
termice a straturilor de baza si de fundatie

.din agregate naturale stabilizate cu lianti

hidraulici, Tn afara solutiei de utilizare a unor
lianti cu priza lentd, o solutie folositd, pe
scard din ce in ce mai larga, este
prefisurarea acestor straturi.

Principiul acestei tehnologii este de a
se produce fisuri transversale, la distante
mai mici decét cele corespunzatoare unei
fisura: naturale. Astfel, aceste fisuri, situate
la distante de 2...3 m, prezinta o deschidere
mica (0,5 mm), ceea ce asigurd o
capacitate maxima de transfer a sarcinii i
limitarea miscdrilor orizontale ale stratului.

Aceasta solutie, destinata constructiei
drumurilor noi si largirii celor existente,
prezintd numeroase avantaje, dintre care
se evidentieaza urmatoarele:

M |imitarea vitezei de transmitere la
suprafatd a fisurilor de contractie
termicd, deci, minimizarea grosimii
necesare a straturilor bituminoase.
Astfel, utilizarea acestei tehnologii
permite adoptarea unor grosimi ale
straturilor bituminoase de 9...10cm, Tn
locul celor uzuale de 12...15 cm;

B evitarea utilizarii, Tn straturile bitumi-
noase, a bitumului modificat, care
scumpeste mult costul mixturii
asfaltice.

Prefisurarea se bazeaza pe principiul
reducerii sectiunii transversale a stratului
stabilizat, pe 1/3...1/5din grosime, cu ajutorul

ARREHNIEAYNTAYZIN ~

unor utilaje specifice, care permit taierea
materialului proaspat asternut si introducerea
n taieturi a unor folii de plastic sau a unei
emulsii bituminoase.

Pentru reducerea contractiei au fost, de
asemenea, descrise, produse noi, mai putin
susceptibile la fisurare, cum ar fi produsul

. Emulscement: o emulsie cu rupere lenta.

in amestec cu ciment.

Eficienta acestui material a fost demonstrata
la scara de laborator. Pe gantier, rezultatele sunt
variate, astfel incat comportarea dorita nu este
intotdeauna atinsa.

In ceea ce priveste straturile din beton de
ciment, s-a evidentiat faptul ca nu este
intotdeauna necesara fractionarea acestora.

Tehnica “fractionarii” trebuie sa induca
fisuri care traverseaza stratul din beton de
ciment, pentru a repartiza dilatatia si
contratctia si a permite transferul de sarcind,
prin angrenarea granulelor in planul fisurilor.
Avantajul pe termen lung al acestei tehnici
a fost probat.

Acest tratament antreneaza plerderi de
portanta. El nu poate fi aplicat decat dupa
un studiu minutios, completat de o
dimensionare structurala a straturilor de
acoperire.

REDUCERER
TENSIUNILOR
DE iNTINDERE
PRIN “ANTIFISURA"

Sistemele “antifisura” sunt constituite Tn
general dintr-un strat intermediar, numit si
“interstrat” gi se bazeaza pe capacitatea

acestuia, fie de a ranforsa straturile bitumi-
noase. prin imbunatatirea rezistentei la
intindere, la partea inferioard a acestora,
fie de a reduce starea de tensiune la baza
acestora, prin cantonarea tensiunilor de
intindere Tn interstrat.

a. Sisteme de ranforsare a stra-
turilor bituminoase

Mixtura asfaltica este caracterizata in
general printr-o rezistentd la‘intindere scazuta.
Kirschner, iume des amintit pe parcursul
lucrarilor conferintei, a observat ci ateasti
rezistentd la Tntindere poate fi depasitd. n
cazurile in care deformatia specifica de
intindere este mai mica de 2...3 %.
Introducerea unui material cu o rezistenta
laintindere mare i adesea, cu alungire redusa,
are drept efect, cantonarea fisurilor (sau a
zonei de fisurare potentiald)in acest material.
Kirschner a identificat de asemenea,
cerintele pentru un material optim de ranfor-
sare a straturilor bituminoase si anume:

B rezistentd la intindere de minim
35 kN/m;

W alungire de maxim 15 %;

B modulul de elasticitate mai mare decéat
cel al mixturii asfaltice.

Aceste materiale actioneaza in sensul
“coaserii Impreund a celor doud parti ale
fisurii" i opresc orice migcare orizontala a

" stratului inferior al Tmbracamintii. bitumi-

noase, cu conditia existentei unei aderente
eficiente a straturilor.

7 ___Lungimea fisurii in stratul de ranforsare (cm) -
0 3A 1A 5 1B 4 -1'0 o
6__ i1C Tip I
6,5¢cm
5__
4 |
3_|
. 3B
2
1_
1
0 2
; ] l 1 l ! I
0 10 15 20 25 30 35 40 45
Timp (ore)
0 ftarainterstrat 2 plasa de ranforsare din otel
1A geotextil netesut 3A geogrila din fibre sintetice
1B geotextil netesut impregnat cu bitum 3B geogrila din fibre de sticla
1C geotextil netesut impregnat cu bitum 4 S.AMIL
modificat cu elastomeri 5 material textii tesut
Fig. 3
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b. Sisteme de reducere a starii de
tensiune de la baza imbracamintii
bituminoase

Interpunerea, Tn acest scop, a unui
interstrat intre Imbrac4mintea bituminoas3 i
suportul discontinuu al acesteia, se bazeaza
pe principiul cantonérii zonei potentiaie de
fisurare 1n acest material, care in general
trebuie sa fie caracterizat prin:

® rezistentd la Intindere de minim 1,2 kN/m;
® alungire de minim 50 %.,

Executia acestui interstrat se face prin
asternerea unei cantitafi mari de bitum,pe
stratul supont §i desfagurarea unui fabricat
special. ‘Solicitarile datorate contractiei
stratului suport sunt transmise lateral in
corpul interstratului i absorbite.

Se mentioneaza ca aceste interstraturi
au o functie secundara (dar importants) de
impermeabilizare a straturilor superioare ale
structurii rutiere,

La intrebarea: “care din cele doud tipuri
de sisteme da cele mai bune rezultate in
procesul de intdrziere a transmiteril fisurilor 7",
opiniile specialigtilor sunt Impariite.

Materialele de ranforsare - reducere a
stérii de tensiune combina avantajele celor
doud tipuri de sisteme. Caracteristicile
materialelor “combinate” se situeaza in zona
de mijloc. intre cele de ranforsare, cu
rezistenia la intindere mare §i alungirea mica
§i cele de reducere a stérii de tensiune, cu
rezistentd la intindere mic4 gi alungirea mare,
aga cum reiese din figura 2.

Lucrarile ' conferiniei evidentieaza
utilizarea urméatoarelor materiale la executia
interstraturilor:

B geotextile {esute sau netesute, refele
metalice, din fibre de sticid sau sintetice,
din polipropilend, utilizate in general Tn
sistemele de reducere a starii de
tensiune (Anglla, Bielorusia, -Polonia,
Rusia. Scofia, Ucraina);

8 geogrile metalice, din fibre de sticl& sau
sintetice, din pollpropilena, utilizate 1n
general 1n sistemele de ranforsare a
Tmbracamintii bituminoase (Belgia,
Bielorusia, Finlanda, Franta, Olanda,
Suedia). Utilizarea acestora permite
reducerea grosimli necesare a
Tmbracamintil bituminoase cu 22 - 25 %;

B materiale compozite, alcatuite dintr-o
geogrild din fibre de stlcld montata pe
un geotextll nefesut din pclipropilend -

Glasphalt (Elvetia) sau dintr-o grild
rigida din polipropilend montata pe un
geotextil (Anglia).

Tehnica de fixare a interstratului prezint4
influenta asupra eficientei soluiei. O tehnic3
de fixare care prezintid avantaje este
inglobarea materialului Tn slurry-seal.

Alte tehnologii, care au dat rezultate in
unele condifii, constau dintr-un tratament de
suprafatd, armat cu fibre, alcatuit prin interpu-
nerea unor fibre de sticl3 téiate in situ, intre
doua straturi de liant, aplicat sub forma de
emulsie, de preferinid un bitum elastomer
(Franta).

Avantajele acestui tratament de suprafata
constau din eficienta la transmiterea fisurilor,
simplitatea §i rapiditatea exectsjei i in conse-
cin{d, o cregtere redusa a costului, in raport cu
cel al unui tratament de suprafa clasic.

In prezent se utilizeaza doua tehnici:

B.S.AM. (Stress Absorbing Membran), in
care tratamentul armat constituie un
strat de rulare porvizoriu sau definitiv;

B S.A.M.I. (Stress Absorbing Membran
Interlayer), interpus’intre stratul de
rulare §i suportul acestuia.

Interstratul de reducere a starii de
tensiune poate fi alcatuit si dintr-o mixtur
asfaltica (Franta). Astfel, se considers ca
mortarul asfaltic cu fibre este un material
eficient, adaosul de fibre Tmbun&tafind
rezistenia la fluaj a mortarului asfaltic si
avand o influentd pozitivd asupra rezistentei
Ja fisurare (Bicompoflex).

Se evidentieaza faptul ca lucrarile
conferintei nu au condus la evidentierea unui
material. optim 1n alcdtuirea interstratului.
Eficienfa geotextilelor netesute este confir-
matd doar pentru o perioada de 2...3 ani.

Eficienta sistemelor de Intarziere a fisurilor

depinde de rezistenta la fisurare a materialului.

Reprezentarea 1n figura 3 a rezultatelor
incercdrilor de fisurare termici (la o
temperatura de -10 °C §i tn cazul unei grosimi
de 6,3 cm a’mbrzcAmintii bituminoase) permite
compararea calitatii diferitelor materiale.

Posibilitdtile tehnice ale diferitelor
sisteme de a Tncetini transmiterea la
suprafaid a fisurilor sunt date n tabelut 1,
Tn functie de tipul fisurii.

Tn tabelul 2 sunt prezentate posibiltagjle
tehnice ale diferitelor sisteme de a remedia
diversele tipurl de degradari dinimbricamintea
bituminoasa existenta.

elul 1

Posibilltétile tehnice de a incetinl transmiterea la suprafata a fl;rglr)lllor
‘ ' Interstrat Straturi

fTipu'li Geotextlle Geogrile SAMI ' Mixlturi din
isuri v material material asfaltice | mixturd
metalice plastic metalice plastic cufibre | asfaltica

A ++ ++ ++ 4 +4 -+ +

B ++ + ++ - + 2

- +
++ Solutle bund; + Solufle posibll; - Nu reprezintd o solutle

SOLUTII
DE iMBUNATATIRE
A REZISTENTEI
LA FISURARE

Partea cea mai importanta a solutiei de
prevenire a transmiterii fisurilor, 0 constituie
stratul bituminos insugi. Grosimea lui si
performantele mecanice ale mixturii asfaltice
influenteaza durata de viata finald a drumului
reabilitat, chiar dac noul strat bituminos este
executat pe un interstrat corespunzitor.

Este posibil 53 se ajung la o rezistents la
fisurare mai mare, modificAnd compozitia sau
constituentii mixturii asfaltice. Utilizarea fibrelor
si a liangilor modificati cu polimeri a fost
calificata eficace, de numerogi autori. Mortarul
asfaitic poate fi considerat, de asemenea, un
material bun antifisurd, daca este imbunatatit
cu fibre sau cu bitum - polimer.

Lucrarile conferintei mentioneaza de
asemenea, aplicarea experimentald a unor
mixturi asfaltice cu diferite adaosuri gi
anume: cauciuc (California - SUA, China),
copolimeri polistiren - polibutadien -
polistiren (Franta, Olanda), fibre (Franta,
Spania).

PUNEREA iN OPERA

Importanta producerii de punere in opera
a fost adesea invocata in cadrul lucrArilor
conferinfei. Trebuie subliniat cd se poate
intdmpla ca o solutie foarte buna din toate-
punctele de vedere (comportarea materiaielor,
modelare, incercdri de laborator si chiar
aplicafii reusite la scari larga), sa se
transforme intr-o catastrofd, daca unele reguli
elementare nu sunt scrupulos respectate, inca
de la punerea n opera pe gantler. La produsele
pentru interstraturi, aceste reguli trebuie bine
definite si validate de producatori.

Orice solutie de Tntarziere a transmiterii
fisurilor presupune, de asemenea, repararea
suprafetei drumului existent.

PROBLEME DESCHISE

Lucrérile conferintei au evidentiat eforturile
deosebite efectuate pand in prezent pentru
stabilirea mecanismului de degradare a
imbrac&mintil bituminoase, prin transmiterea
la suprafa(i a discontinuitatilor stratului suport.

Cu toate studllle teoretice si experi-
mentale aprofundate efectuate, lucrarile
conferintei nu au permis stabilirea unei
metodologii de dimensionare a imbrac&minii
bituminoase, pe criteriul rezistentei la fisurare.

Unele probleme importante, care merit4
o atentie deosebitd, nu au fost practic
abordate si vor putea face obiectul unei
viitoare reuniuni gl anume:
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cum se pot recupera §i recicla Posibilitatile tehnice de a remedia diferitele tipuri de degradari __ Tabelul 2
straturile bituminoase de [ Interstrat = ¥ | Straturi
acoperire si interfetele Tipul Geotextile ] Geogrile | Mixturi | din
bituminoase pe baza de lianti degradarii metalice materjal metalice ) mat’e’r.ial' SAMI asfa.lltice mixu.!rsi;
modificati ? plastic plastic cu fibre | asfaltica
cum se comporta produsele [ Crapaturi longitudinale: - . -
de interfatd pe termen lung | - oboseald ++ ++ ++ ++ + ++ +
stin ce masura pot fi supuse | - Tntre stucturd i banda
unor reactit chimice ? de largire ++ ++ ++ ++ . - .
Crapaturi transversale ++ ++ | 4+ ++ + + +
CONCLUzII Dezlipirea imbracamintii ++ + ++ + - - ‘ -

O concluzie generald este | Fagase:

ecesitatea de a se dispune de | - Primare it * T 4 i - ++

ai multe informatii asupra | - Secundare + - ki } SRR i

omportérii pe termen lung a | Ondulari + = + . 5 5 ¢ +

istemelor de prevenire a ++ Solutie bund; + Solutie posibild; - Nu reprezinta o solutie

ransmiterii fisurilor. Tnainte de a se emite ;5510165 procesului de aparitie la asupra solutiilor optime de utilizat.

ecizii ferme asupra eficientei acestora. suprafata a fisurilor, poate fi redusa, prin Decizia privind executia unui interstrat

lucrarile conterintei au aratat ca adoptarea unor sisteme de prevenire a trebuie sd se bazeze pe un studiu tehnico -

grosimea minima de 14...15 cm a transmiterii fisurilor. Nu se pot trage insd, economic, In corelatie cu starea de degra-
straturilor bituminoase, care conduce la  concluzii definitive gi general valabile, dare si cu caracteristicile traficului.

/SLOTENIS

STR. DECEBAL NR. 18 BL. C2 SC. A AP. 14 |1ASI 6600 ROMANIA TEL. 032-231446 TEL/FAX 032-220338

O FIRMA CARE VINE IN INTAMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTR |

Este 0 adres care nu trebuie sa lipseasca din agenda dvs.La aceastd adresd gasiti un partener corect si serios

i

Incepand cu data de 1ian. 1996, a intrat in vigoare noul normativ de dotare a salariailor din A.N. D., cu echipament de protectie gratuit,
conform prevederilor ordinului 221 din 21 iulie 1995 al MMPS, aprobat in sedinta Consiliului de Admlmstraye al A.N.D. din 20.12.1995.
in ultimii trei ani ne-am consultat cu Compartimentul Protectiei Muncii din A.N.D. si am primit numeroase propuneri din partea gefilor de
seclii de drumuri, pentru petfectionarea confectiondrii echiparmnentului de protectie executat de firma noastrs, care a fost prezentat la ultima
sedin{s a gefilor de sectii drumuri nationale de la Ramnicu.Valcea.
V4 inform#m c3 v4 putem livra urmatoarele sortimente de echipament de protectie previzute in noul normativ i avand aprobarea MMPS

nr.43/275 pentru aceasta.

A. Echipament de vara B. Echlpamente de iarna
Nr. Denumire echipament ~ Material Culoare | Nr.  Denurnire echipament Material Culoare
1. Salopetd-combinezon rezistent uzura-praf |  doc-bbc100% portocaliu 1. Subdscurtd fag impermeabil Pg‘“gg:
uzurd-praf cu dungi florescents si sigla bieumarin PR 5 Tmpereabil w»-————“
[2” Salopeta-combinezon rezistent doc-bbc100% portocaliu ' cuul;é sc;‘;]tuomso‘,m@ sisigli sy ﬁ,‘;’f,?ncgﬁ‘,‘,
|___cudungi fluorescente si sigld blsumatin 3 Pﬁﬁ%;om' VATl Tig impermeabil porfocaliu
3. Salopeta(bluz&+pantalon cu pieptar) doc-bbe100% portocaliu bleumarin
bleumarin 4. Scurld impermeablia cu glugd fA5 impermaabil portocaliu
., N a I pi Ii bleumarin
- RaKCpIphas pertalon cu ploptar) gl ] potocalu 5. ScuriE impermeabil oy Giuga Tog impermeabl portocaliu
= T b'e”ma:.'” cu glugd cu dungi fluorescente i sigis bleumarin
5. Boneta(sepcutd) sau basma £ ° g::;?:?::r:ﬁ 5 Mﬁgl slam]asﬁe [ T&5 impermeabil portocaliu
: bleumarin
[6. Costum vani doc-bbe100% portocaliu 7. CiclulE cuclapete-matlasaty ~Tag impermeabll portocaliu
bleumarin bleumarin
lg g:];t brgm d|~feme| . ;:root difﬁrite : Transportul se asigurd gratuit, livrarea fiind in
urd cu diagonald pentru avertizare ros portocaliu
o Slegulsie averizare T iah termen de 25 zlle de la primirea comenzil
10. Cazarmameni-cearceafuri-feje pernd doc-bbe100% diferite Setii de sectii au apreciat calitalea produselor noastre. catsieficien [
11, Unguent avand dungifluorescente galbene eliminafolosireavestelor deav
siglei AND elimina posibilitateade instrainare. cat'sifolosirte s acestorain afara punctelor, de
\ |ucru. Gama de marimi: 48; 50:52; 54;56. marimi ce'acoperataliiintra 1.40-1,90 m.
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Dincolo de orice comentarii, reabilitarea drumurilor nationale
adevenit o certitudine. incepand din vara anului trecut, lucrarile
dn etapa | au prins sa capete contur, iar recepliile, pe contracte
integrale sau pe tronsoane, se {in lan{. Din totalul celor 15
contracte, Tnsumand 1060 km, pand la 15 iulie 1997 au fost
complet executate si receptionate lucrérile din 4 contracte (total
196 km) si s-au receptionat 100,1 km din alte 3 contracte. Situatia

ANUL REABILITARII NORSTRE

Za O

)

intotal, la jumatatea lunii iulie. au fost pusi in functiune 296,1
km de drum reabilitat, ceea ce reprezinta aproape 30% din totaiul
etapei |. Restul de 763,9 km sunt in stadii avansate de executie
(65 - 90%) si urmeaza a fi finalizati si receptionati pana la sfarsitul
anului.

Se poate afirma, deci, fard teama de a gresi, cd 1997
reprezintd anul primei reabilitari a drumurilor noastre nationale.

la15.07.1997 a receptiei lucrdrilor din etapa | de reabilitare este

\ redatéa in tabelul nr.1.

La finele anului, utilizatorii drumurilor nationale vor putea

circula pe primii 1060 km adusi la standardele europene. /

7 - __TABELnr1
Con- | DN Sector : Lunglme km Data re- | Antreprenor ¥
tract total ~ recept. ceptiei general
] ; y f J.V.‘Bouygﬁés/ 7
-Giu 1 -06.
.4b 2A Slobozia-Giurgeni 5 0 | 7‘751 ,9 e ?0 06 96 SCREG (Franta) - SCCF lasi -
12 39 Constanta-Eforie | Ty
| a8 Agigea-Negru Vodz 74?',0” | 44,Q 31.08.96 SECOL (ltalia)
1 Pt (= . JVBouygues/
4a 2A Urziceni Slqbozla 61,0 61,0 . 153.10.96 SCREG (Franta) - SCCF lasi
e 12,0 22.11.96
Il 2 Buqurestl-Urzlcen.n 40,0 28.0 19.06.97 SCT Bucuresti
) o J.V.EDI.CT:
Vi 7 Lipova-Néadlac 100,0 39,4 18.11.96 EDISTRA (ltalia) -
‘ . - : _SCT Bucuresti
9 7 Sebes-Deva 58,0 14,7 10.07.97 ___CCCF Bucuresti )
v 7 _Deva-Lipova 100,0 46,0 _11.07.97 _CONTRANSIMEX Buc._
TOTAL 454,0 296,1

castigatoare a licitatiei internationale,
organizata de AND pentru executia acestei
investitii.

Lucrarile au demarat la data de 7
septembrie 1994, odatd cu semnarea

DE LA SEBES SPRE DEVA

Recent, mai exact la 10 - 11 iulie 1997,
a avut loc receptia unui sector de 14,7 km
de pe DN 7 (km.331+000 - 345+700), situat
intre Sebes si Sibot, pe raza DRDP Clu;j -

contractului dintre beneficiar si
antreprenorul general. Derulat in baza
conditiilor generale de contractare ale
normelor internationale FIDIC, contractul
a fost supervizat, din punct de vedere al

SDN Alba lulia. Sectorul receptionat face
parte din contractul 9 de reabilitare a DN 7
Sebes - Deva, Tn lungime de 58 km, finantat
de Banca Europeana de Investitii si
Guvernul Romaniei, contract care a fost
incheiat cu antreprenorul general,
societatea CCCF SA Bucuresti,
TABEL nr.2
Denumirea lucrari U.M. Cantit.
Lungime sector m 14.700
Sapaturi m?  33.200
Strat de balast m?3 12.900
Balast stabilizat m?® 7.190
Strat de binder t 14.800
Strat de egalizare t 11.500
Strat de uzurd cu SBS  t 11.400
Parapeti metalici m 2.600
Ziduri de sprijin m 142
Poduri reabilitate buc. 4
Podete noi buc. 5
Podete refacute buc. 5
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PE MURES SI PE CAMPIE

Ukt cwrmol! fimfericy aif Minvegudui, wm

alt trasew & cirui reabilitare a fost
resepiomats pevial, tot in zilele de 10 - 11
il e, esie cel situat pe DN 7, Intre Deva
¢ Lipowa. Dimotaiul de 100 km, cupringi Tn
comractul 9, au fost pugi Tn funcliune 46
ki, fmire Deva (km.394) gi Sdvargin
(km.440), pe raza DRDP Timigoara - SDN
Deva. Lucraie s-au executat de socielatea
CONTRANSIMEX SA, ca antreprenor

ToEEL 3

Denumires lucrdni WML Camtitt.
Lusrgjnes traseiy m TO0.Co0
Terasaments m® 143.300
Fundatii el astt m* 92239
Balast stalvilizat! e 62.183
bt egalizare t 135.894
Siratt uzurd f 48.676
Panapmeti m 25246
Podiig bue. 179
Fodiui bue. 34
mlfﬁ@ L 0900
Consaiidgni i 4.200

general, pe baza proiectelor elabarate de
IPTANA SA si a normelor FIDIC,
consultanta fiind asiguratd de firma
internationald de specialitate Louis Berger.

Executia a fnceput la data de 15
(ekombrie 1993 i s-a desfasurat 1 bune
acszmditji calitative, pe parcursul a aproape 4
ami, timp in care s-a realizat cca 7:5% din
wolumele totale ale principalelor lucrZiri, care
sunt cuprinse in tabeluf nr.3.

La data receptiei, imbrdcimintea. rutierd
ercacomplet realizati pe 65 km, pe alti 15,4
kam e asternuse binderul, iar alfi 5,9 km
avapau stratul de egalizare executat,
camstructorii lucrénd intens la finisarea
trawsoanelor neterminate, insumand 54 km,
adiarer punere in functiune este prevazuta
i@ '30 noiembrie crt.

Ne-am permite aici, o constatare; am
Tmélnit pe gantier, mulli, foarte mulfj tineri,
a@epringi s& méanuiascd modernele utilaje cu
care este inzestratd antrepriza. Cu alte
cuvinte, 0 noud generatie de constructori
dle drumuri care, aldturi de noua generatie
dis administratori ai drumurilor, vine cu o
mou# mentalitate gi cu un suflu proaspétin
aptivitatea rutierd, ‘

MULTUMIRE GENERALA

Pilotul de prob al noilor tronsoane
recepiionate pe DN 7 a fost Tnsusi ministrul
Transporturilor, di. Tralan Bésescu care,
la votanul unei superbe limuzine, a parcurs
traseele reabilitate, de la cap la cap, in mare
viteza. La sosire, domnia sa a sustinut o
conferintd de presa ad-hoc, in cadrul careia
a declarat:

(10 )
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“Am putut circula cu peste 160 km/h gi
~unt mulfumit cd masina s-a comportat
normal. La traficul de astazi, nu ne putem
juca cu vietile oamenilor, oferindu-le
drumuri proaste, iar cele doud societdti de
constructii, CCCF i CONTRANSIMEX, au
dovedit cd pot face lucruri bune. Aici, la
Deva, ele si-au spaélat o parte din pacatele
de pe DN 1 Comarnic - Bragov. Rdméane
de vazut acum, cét de bine se va mentine,
pe timp de iarnd, acest traseu gi cum va fi
el intrefinut.

in conditiile in care Romdania nu-gi poate
permite, deocamdatd, sa construiasca, pe
banii sdi, autostrazi, reabilitarea a ceea ce
existd reprezintd singura alternativa.
Desigur, mai sunt incd multe de facut in
privinta reabilitarilor de drumuri. latd, o
problemd care trebuie luatd serios in

_discutie, este aceea a centurilor de ocolire
a oraselor. Aici, la Deva, spre exemplu, vii

“cu 160 pe ord, pe DN 7 si pierzi apoi, tot
timpul castigat, traversédnd oragul. Acelasi
lucru se intdmpld si la Sibiu, la Pitegti i in
foarte multe orage.

Revenind la tronsoanele recep-
tionate astdzi, vreau s& raspund
Ziarigtilor care au propus astuparea
santurilor mult prea adénci, cd aceste
santuri au rostul lor si respectd
normativele tehnice, dar pentru
securitatea traficului, vom folosi, in
cele mai multe locuri, parapeti de
protectie.

Celor care m-au intrebat de ce n-am
fost prezent astdzi, la primirea

7\ SERILL gy

pregedintelui Clinton, le rdspund
simplu, ¢& aici sunt mult mai util.
Ceremonia de la Bucuregti nu implica
strict prezenta mea, in timp ce aici, la
Deva, trdiesc un moment semnificativ
fn viata drumurilor roméanegti”.

Am mai consemnat, de asemenea,
si opinia dlui ing. Danila Bucsa,
director general al AND: “in general
sunt multumit de calitatea lucrarilor,
degi cate ceva ar mai fi de facut. Pot
spune cd am urmarit cu mare atentie,
lucrdrile, pe toatd durata executiei, iar
ceea ce pot sa afirm, este cd putinii
bani pe care ii avem, nu ne permit s

|

lucrdm prost. Cu atat mai mult, cu cét
cej care ne judecd sunt, in ultimd
instan{a, utilizatorii drumurilor, adica
cei care platesc’.

Multumiti se declara gi directorii
celor doua Regionale care au luat
in primire sectoarele receptionate,
dnii Mircea Pop si Liviu Damboiu.
Multumirea lor este ins&, cu
oarecari rezerve, deoarece, ca
orice beneficiar care se respecta si
care a trait, zi de zi, executia
lucrarilor, alaturi de constructori,
dansii cunosc o serie de lucruri
care ar fi putut iegi mai bine. Desi-
gur Tnsd, nu totul poate fi perfect,
iar unele mici defecte de executie
mai pot fi, Tncd remediate. Mai greu
e insé, cu cele de conceptie...

Dar, cei mai multumiti s-au arétat
a fi reprezentantii antreprizelor
generale, dnii Nicusor Constan-
tinescu, director general al CCCF si
Liviu Vastliu, director general adjunct
al CONTRANSIMEX, care gi-au vazut
Tncununate de succes, eforturile
depuse Tn atatia ani, pentru executia
celor doua tronsoane de drum
reabilitat.

La sentimentul de mul{umire gene-
rala care a plutit in ambianta receptiei,
am subscris i noi, gazetarii prezenti,
satisfacuti ca, de acum fnainte, la
zestrea drumurilor moderne ale {érii
noastre, s-au mai adaugat incé
aproape 61 km.
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moss
MANA DREAPTA

A PROIECTANTULUI DRUMAR

Are dreptul inginerul proiectant de
drumuri, de a beneficia de puterea i
fiabilitatea unui program de calcul
electronic 1n activitatea sa de
conceptie ?

Referindu-ne la meseria noastréa,
a drumarilor, putem spune cd
tehnologia de varf a inceput, treptat,
sd ne ofere programe de calcul §i
proiectare tridimensionald a céilor de
comunicatie. Deoarece pe plan
mondial, varietatea acestor SOFT-uri
este vastad, méa voi referi doar la
programul de proiectare MOSS.

MOSS (Modelling Surface Sys-
tem), sistem de modelare tridi-
mensionald a suprafetelor repre-
zintd un pachet unitar de proiectare
asistatd de calculator, conceput n
Marea Britanie, care, de-a lungul
anilor de studii, cercetari si
Tmbunétatiri, a ajuns s cuprindad mai
multe module de lucru, destinate unor
sectoare specifice ale proiectérit
ingineresti. Aplicabilitatea MOSS-ului
este extinsd si cuprinde urmatoarele:

Q Prelucrérl ale datetor din ridicarl
topo

O Prolectarea de nol drumuri,
autostrazl, aeroporturl, incinte

‘0 Reabllitarl de drumurl

Q Calculul tuturor elementelor

geometrice gl de traseu
prolectate

Q Calcule de volume de lucrérl dé
terasamente \

ing. BOGDAN SCHITEANU
- VIACONS S.A. Bucuresti -

Q Parceldrl gl
terenurilor

0 Optimizarea solutlel prolectate

0O Vederea in perspectivé a lucraril
concepute

Am Tnceput s folosim MOSS-ul in
cadrul firmei VIACONS 'S.A., la
inceputul anului 1995, dupd pre-
zentarea sustinuta la Universitatea
Tehnicd de Constructii din Bucuresti,
Facultatea C.F.D.P., de citre
responsabilul cu vanzarile al firmei
MOSS. Scurta expunere asupra
programului, ne-a convins ci exista
o sansd de aplicabilitate a MOSS-ului
in Romania, mai ales acum, cand
cerintele Tn sectorul rutier sunt de
amploare, iar volumul de lucru are
nevoie de un suport puternic, eficient
si care sd asigure calitatea si
exactitatea muncii depuse. in acest
fel, am devenit prima firma de
proiectare care folosegte MOSS-ul in

impértirea

Romania §i Tncearcé sa-l introduca in
atmosfera standardelor romanesti.
Astédzi, lucram in continuare cu
MOSS.

Pasii de abordare a unui proiect
in MOSS incep, dupd cum este si
firesc, cu modelul terenului existent,
baza §i punctul de plecare al
proiectantului nostru. Colectarea
datelor topo din teren se face, la ora
actuald, pe doua cai: cea clasica, cu
teodolitul mecanic si carnetelul de
masuratori i, mai nou, cu aparatura
electronica, respectiv un carnet
electronic de stocare a datelor de
teren ridicate, un fel de memorie
magneticd sau mini hard-disk,
permitand apoi, transferul infor-
matiilor colectate, in memoria
computerului, unde este instalat
MOSS-ul. Figierele de date sunt, in’
principiu, de tip X, Y, Z, Cod punct,
format ce este recunoscut direct de
MOSS, avand avantajul ca pot fi

7 =120g30c00¢c |.
78 R=300m
| QU=26525m
N H-EYAN
RN =14 4896
Y ¢=280,44m
" A $285.00m
=3
B y=80 «xm/h
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imediat rulate in program, obti-
nandu-se astfel. imaginea grafica a
terenului existent.

Conventia de adnotare si
codificare a punctelor este dictata de
MOSS. pentru a putea reconstitui
exact elementele analizate in teren.
Fiecarui punct Ti corespunde un cod
alfanumeric de patru caractere,
diferentierea fiind facutd de primul
caracter, care conferd punctului
respectiv un atribut de punct solitar,
individual (de exemplu, un pom, o
fantana) sau atribut de grup, entitate
formatd din mai multe puncte (de
exemplu, un gard, o bordura, axul unui
drum, conturul unei case etc.).

Toate aceste informatii concura la
obtinerea imaginii grafice a terenului,
cu informatiile specifice fiecarui tip de
punct ridicat (de exemplu,
coordonatele punctelor, X, Y, Z,
numarul punct gi codul acestuia).
Entitatile formate din mai muite puncte
sunt denumite STRING-uri. O
multitudine de STRING-uri formeaza
un MODEL de lucru, care poate fi
denumit, raportat la ceea ce
reprezintd punctele i STRING-urile
care 1l alcdtuiesc (de exemplu,
modelul terenului existent, modelul
variantei 1 de proiectare, modelul
profilului longitudinal sau cel al
sectiunilor transversale etc.).

Programul poate genera, pe baza
datelor de teren existente, 0
TRIANGULATIE a intregului model
sau a unei portiuni a acestuia, ca apoi,
sd se obtina un modei al CURBELOR
DE NIVEL, aplicandu-se bineinteles,
tolerantele i coeficientii de
aproximare de rigoare, conform
specificatiilor tehnice impuse.
Adnotarea elementelor obtinute este
automata, vizualizarea acestor date
fiind la latitudinea proiectantului,
pentru o acuratete sau o simplificare
a cadrului de lucru folosit.

Traseul sau conturul proiectat poate
avea, ca punct de plecare, coordonate
bine stabilite prin proiect sau un plan
existent, bidimensional, executat in
AUTOCAD sau at program de grafica,
transferat apoi fn MOSS, prin

P A JRUNGREIDENEDERE,

intermediul modulului de recunoagtere
DXF. Se obtine astfel, baza de lucru si
liniile directoare ale proiectului nou, ce
urmeaza a fi executat. O data axul
drumului realizat, putem trece la
calculul elementelor geometrice ale
traseului, amenajarea in plan si in
spatiu a traseului si mobilarea acestuia,
cu platforma, lucrari de terasamente,
sanfuri si rigole, amenajiari de
intersectii, pasaje sau intersectii
denivelate, parcelari si delimitari de
terenuri etc. Fiecare dintre aceste etape
au propria lor ruting, care, la fel ca orice
comanda MOSS, se poate rula direct

Ad/oAv- 21 m
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oncws g voramy s | 5

e
3¢
130 Jwew |

et reras e | 3%

din meniurile de pe ecran sau prin
editarea unor figiere de introducere, IN-
PUT FILES, care contin codificarea si
executabilul fiecdrei comenzi MOSS.
Majoritatea- utilizatorilor MOSS preferd
acest ultim mod de rulare a programului,
liniar (dupd cum este denumit de
elaboratorii programului, LINEMODE),
adica prin linii de text succesive, ce pot
acoperi uneori, chiar mai multe rutine
de lucru.

Analiza spatiald permite ca, la
fiecare pas, sd se poatid controla
pozitia si caracteristicile fiecarui
punct, raportat la anumite obstacole,
restrictii de gabarit, pantd sau
racordare. Aspectul final al planurilor
se poate ugor adapta standardelor de
lucru din Romania, contindnd un lot
cuprinzdtor de informatii despre
terenul existent si variantele de

proiectare. Date referitoare la
optimizarea solutiei proiectate, prin
calcularea diferentelor de volum de
lucréri de terasamente, se face prin
triangularea comunéa a celor doua
modele (existent si proiectat) gi
crearea unor elemente de tipul
curbelor de nivel, ce delimiteazi
zonele de umpluturd si cele de
sdpaturd, printr-o curba de nivel
ZERO. Se pot astfel controla zonele
de minim si maxim de lucrari de
teren. Acestea sunt ISOPACHITELE.

Un element apreciat Tn tarile
occidentale, este prezentarea artistica a
solutiilor proiectate, prin realizarea unor
imagini de perspectiva, statice sau ani-
mate a proiectelor. MOSS-ul ne oferd
aceasta facilitate de VIZUALIZARE a
solutiei proiectate, conferindu-se astfel, un
plus de profesionalism calitativ gi tehnic,
al muncii depuse.

Recent, fapt ce nu poate decéat sa
ne bucure, a aparut un modul de lucru
al MOSS-ului, special conceput pentru
suprafatdri gi reabilitiri de drumuri,
PAVEMOSS, care permite opti-
mizarea volumelor si cantitdtilor de
materiale folosite la o lucrare de
reabilitare. Are la baza conceptul cotei
minime, de optimizare a straturilor de
Tmbrécaminte rutierd si profile
transversale tip, aplicabile pe diferite
portiuni ale traseului, ce sunt apelate
automat de program, pe sectorul tip
respectiv. Se obtin astfel, volume si
cantitati pe fiecare sectiune, cumulativ
si total, pentru tot traseul.
PAVEMOSS-ul are de asemenea,
interfatd DXF, pentru transfer in
AUTOCAD al figierelor.

Calitatea interfetei grafice obtinute
din MOSS rivalizeaza cu acuratetea
de lucru a AUTOCAD-ului.

Consider ca posibilitatile oferite de
MOSS nu trebuie neglijate, diversi-
ficarea proiectelor realizate cu acest
program fiind o dovadd in plus de
aliniere a spiritului ingineresc ro-
méanesc la pagii tehnologiei moderne,
caré ni se permite acum gi noua.

Un pas mic pentru MOSS, un pas
mare pentru drumarli din Roménia.
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MIXTURI TURNATE
LA RECE

INTRODUCERE

Covoarele bituminoase subtiri au
aparut in Franta, in anii 60, derivand din
slamul bituminos, procedeu dezvoltat Tn
acea epoca in SUA.

Aplicate in granulometria 0/2 la 0/4,
cu emulsii, mai Tntai anionice, apoi
cationice, pentru o mai bun stapénire a
ruperii, ele au avut, ca inconvenient
major, defecte de alunecare, ceea ce a
facut sa nu se mai vorbeascd de aceasta
tehnica, pana la finele anilor 70.

Atunci au apdrut mixturile turnate la
rece, folosind agregate din roci dure, Tn
intregime concasate, cu mdrimea
granulei pana la 10 mm, iar punerea fin
operd a fost posibild, grafie unor magini
adaptate la aceste granule mari.

n mod paralel, se dezvoltd emulsiile
cu bitum modificat, pentru ameliorarea
proprietdtilor mecanice ale mixturilor
turnate la rece, dupa intéarire.

Agregatele cu dimensiuni mai mici (0/4)
n-au fost abandonate, ‘ele pastrandu-gi
interesul Tn unele cazuri, cand se
utilizeaza un nou produs, pe bazad de
fibre minerale.

COMPONENTII

Agregatele

Sunt Tn principal cele care rezultd din
concasarea rocilor masive, caracteristicile lor
intrinseci (duritatea, rezistenta la uzura gi la
polisaj) fiind cele cerute pentru straturile de
rulare supuse unui trafic intens.

Ele pot proveni din naturd petrografica
diversa (diorite, cuartite, tuf riolitic etc.),
dar nu se retin toate carierele, ¢i numai
cele care au posibilitatea de a realiza un
material omogen, cu o curbd granulo-
metricd, un continut Tn apa gi o curdtenie
a partilor fine, bine stdpanite.

Dr.ing. MIHAI BOICU

Emulsia

Emulsia este cationica cu 65 % bitum
pur de penetratie 70...100, selectionat gi cel
mai ades modificat, prin incorporarea unui
latex sintetic compatibil (latex de SB, Stiren-
Butadien); aceasta este emulsia bifaza.

Aceasta modificare poate fi realizata, de
asemenea, plecand de la un bitum pur,
selectionat, aditivat Tn uzind cu un polimer
de tip SBS (Stiren-Butadien-Stiren), apoi
pus in emulsie.

Se cunoagste bine astazi, ca aceasta
modificare permite ameliorarea, intr-o
masurd importantd, a proprietatilor
liantului:

m susceptibilitate termica redusa, cu un
punct de inmuiere inel gi bild mai
ridicat i o rezisten{d mai buna la frig;

W coeziune mai puternica, pe o plaja de
temperaturi largita;

m elasticitate crescutd, chiar la
temperaturi joase;

o rezistentd mai ridicata la imbatrénire.

Aditivi

@ Cimentul adaugat Tn cantitate mica
accelereaza ruperea §i creste
coeziunea la varsta frageda;

® Un tensioactiv diluat in apa, a carui
naturd chimicd depinde de cuplul
agregate-emulsie si de conditiile
climatice previzibile, este incorporat in
agregate, Tnainte de introducerea
emulsiei. Dozajul poate varia in cursul
punerii in opera. Rolul sdu este capital:
el permite stdpénirea vitezei de rupere
si evitd astfel ca ruperea sa se produca
fn malaxor sau in sania de lucru;

® Apa este necesara desigur, pentru
ajustarea fluiditatii mixturii;

® Pigmentii pot fi addugati agregatelor,
n cazul mixturilor colorate;

@ Existd echipamente pentru aditivarea
.anrobatelor cu fibre minerale, n
scopul de a pune in operd, mai ales
formule grauntoase (cu proportie mare
de pietrig), cu o remarcabild omo-
genitate.

Dupa alegerea granulometriei §i a
tipului de emulsie (bitum pur sau
modificat) efectuatd in functie de
valoarea cea mai mare sau cea mai mica
a macrorugozitatii cercetate, a locului (in
exterior sau Tn zona urbana) si a traficului
(intensitate gi viteza), obiectivul esential
este de a furniza echipei de asternere,
un produs a carui reactivitate sa fie
stdpanitd cu usurintd, in functie de
variatiile posibite ale caracteristicilor
agregatelor (granulometrie, continut in
apd) si de conditiile atmosferice din
timpul executiei lucrérilor.

Pentru a face aceasta, o Tncercare
consta in a amesteca manual agregatele
aprovizionate i emulsia, cu diferiti
aditivi, pentru a determina dozajul lor,
pentru ca:

M produsul sd fie fluid, dar gras
(consistenta suficienta pentru a evita
scurgerile la punerea Tn opera), timp
de 40 s cel putin;

B inceperea prizei s nu intervind
fnainte de 1 min.;

W aparitia apei limpede (exsudate) sa
se facad intr-un termen de 10 la 15
min. dupa agternere;

B coeziunea superficiala sa fie
suficientd la Tnceputul timpului
corespunzator termenul