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Timigsoara 2002 - al XI-lea Congres National

al Drumurilor $i Podurilor:
Un reper autentic

in evolutia infrastructurii rutiere

romanesti

Organizarea si desfasurarea la Timi-
soara, la inceputul acestei toamne, a
celui de-al XlHlea Congres National de
Drumuri si Poduri, reprezintd un moment
esential in urmdarirea §i stabilirea obiec-
tivelor si strategiilor de dezvoltare a infra-
structurii rutiere romanesti pentru racor-
darea acesteia la cea europeand.

Interesul major pentru lucrdrile si dez-
baterile acestui Congres este dat anul
acesta atdt de numdérul mare de lucrar
teoretice si practice ce vor fi prezentate,
cat si de o participare internationald
destul de numeroasd si selectd, In acest
context Administratia Nationald a Dru-
murilor (in special prin D.R.D.P. Timisoara),
precum si Asociatia Profesionald de
Drumuri si Poduri din Romania s-au straduit
vreme de mai bine de 2 ani sa asigure
cele mai bune conditi de organizare si
desfasurare a acestor importante lucrdri.

De aceeaq, prin intermediul paginilor
acestei reviste, In numele meu si al con-
ducerii A.N.D. doresc s& urez incd odatd

succes deplin lucrdarilor Con-
gresului, Tncercénd n cele ce
urmeaza si o scurtd creionare a
activitati - obiectivelor, pro-
gramelor si strategiilor de dez-
voltare a AN.D.

aceastd dezvoltare. Programul de
guvernare aprobat de Parlamentul
Romaniei prin H.G. 39/2000 este cel care
urmdreste Tn mod constant dezvoltarea
acestei infrastructuri prin reabilitareaq,
modernizareq si dezvoltarea retelel de

drumuri de interes national, Tmbu-
Infr GS"UC*UTQ natdtirea confortului cdlatorilor, cres-
=R terea sigurantei circulatiei, eficientizarea

com pehth transporturilor de marfuri etc.

Ministerul Lucrdrilor Publice, Trans-
porturilor si Locuintei si Administratia
Nationald a Drumurilor au frecut la
punerea in practicd a acestor Pro-
grame, definind si rediizand o strategie
clard pe termen mediu p&nd in anul
2012 si pe termen lung dupda acest an,
privind reabilitarea drumurilor
nationale, constructia de autostrdazi,

siguranta rutierd si reabilitarea pri-

mard a unui mare numar de drumuri
nationale.

Reabilitarea dru-
murilor nationale

Pe reteaua de drumuri natio-
nale din Romania se deruleazd n
Bl | prezent aproximativ 65% din trafi-
; | cul rutier 'r?fol si 90% din traficul inter-
@ | national. In cadrul primelor trei
i | etape de reabilitare a retelei de
drumuri nationale, Programe cofi-
nantate de Guvernul Romdaniei si
| "mprumuturi ale institutillor finan-
| ciare intemationale (BERD, BIRD,
: BED. precum si din alte surse ne-
@ | rambursabile (PHARE), au fost
| reabilitati si receptionati peste
| 1600 km.
| Inceperea anul acesta a Iu-
crarilor de reabilitare din cea de a
IV-a etapd, reprezintd o dovadéain
plus a continudrii preocupdariior
A noastre privind modernizarea la
& [standarde cdlitative ridicate a

Din datele statistice existente
rezultd faptul c¢d in ultimii 10 ani,
volumul total al traficului rutier in
Romdnia a crescut cu 47%, prog-
nozele indic@nd n continuare o
posibila crestere anuald de peste
4%. In acest context a trebuit si tre-
buie avut In vedere, nu in ultimul
rand, dezvoltarea nu numai canti-
tativa ci si calitativa a parcului auto,
ceea ce impune In mod logic si
redlizarea unei infrastructuri rutiere
competitive care sa@ tind pasul cu |

Bl 1 |
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infrastructurii rutiere romanesti. Tn
acest context sunt de amintit
inceperea lucrdrilor pe D.N. 6,
Lugoj - Timisoara si variantele de
ocolire a oraselor Craiova si
Timisoara, cofinantate printr-un
credit japonez si de la bugetul de
stat, precum si D.N. 6, Craiova -
Turnu Severin, cu finantare din
programul ISPA si de la bugetul de [
stat. Desigur, nu vom face acumo [
analizd tehnicd punctuald, a |
lucrérilor de reabilitare, lasand |
acecsta In seama multora dintre
raportorii la Congresul amintit.

Ca beneficiar al lucrdrilor, insd,
consider c@ std n puterea multora
dintfre cei implicati in derularea |§
acestor lucrdri, prezenti si la Timi-
soara, sd-si uneascd eforturile n
vec?ere.a‘o asigurc.irii dlrelf performcnlte: structie si asistentd tehnicd pentru
cdlitative supenoc:rei Nu este posibil primele trei tronsoane de autostra-
ca in unele locuri sa cheltuim sume 45 incepute in 2001 (Bucuresti —
mari pentru a realiza lucrdri care Drajna) in lungime de 97 km, lucrdri
dovedesc in doi, trei ani, ca nu rezistd g yntate din credite BEI si din con-
criteriilor pentru care au fost abordate. tributic Guvernului  Romaniei.

Programul cacesbite! primlonson, vzind
de autostrazi

lucr@ri cu o valoare totald de 64
milioane EURO, va fi receptionat
o la sfarsitul acestui an.

pgeamiide ?dercre S r?’om'onlenl IO_ In ceea ce priveste celelaite

Uniur'\e?-o Europeand are ca obiectiv pnncll- doud fronsoane (Drajna - Fetest

pal s lr?fegrorec retelelor de Trcnsporf dn  _ ~emavo d&), in lungime de 54

Romdnia Th refeaua 'rrcnfeuropeono de km, ele sunt finantate prin Pro-

fransport (H.EM—TR)CI‘UHIUDII Eurc_apene (con- gramul ISPA, valoarea fotald a

fc?rm A'cgws o, bupd cium ?ste acestora ridicandu-se la 97 mili-

bine stiut cciesf program se desfosoqro N Sane EURO.

concordanta f:u prevedenlfa Acordului final Programul pe anul 2002 mal

TINA ((_)?T?mbne' 1999) referitor la evaluarea are in veders, de GsermEnsa.

necegfcmlor privind infrastructura statelor urméatoarele lucrdr:

candidate la aderare. N . e inceperea lucrdrilor de largire
Anul acesta este .cel in cqre, po'rnlnd la 4 benzi @ D.N. 5, Bucuresti —

de la aceste premlse: Fal Conh,mf'?f Giurgiu si a variantei de ocolire

Prog[orpul fie consfruc.tle de autostrazi .|n Adunatii Cop&ceni, finantate

Romcnlo: in conf_orr.m’ro're cu s"'rro’r.eglc de Programul ISPA si Guvernul

M.L.P.T.L. in domeniul infrastructurii ru’flere, Romaniei:

aprobat prin O.G. nr. 455/2001 si cu

Programut de Guvernare aprobat prin

Legea nr.1/2002.

¢ inceperea lucrdrilor de ocolire
- N finantare BERD si  Guvernul
Astfel, continu@ lucrdrile de con-

Romaniei;

e Inceperea lucrdrilor de ocolire a
Municipiului Sibiu, cu finantare ISPA si
Guvernul Romaniei.

Tot In continuarea strategiei de dez-
voltare a Programului national de auto-
str@zi, se depun eforturi pentru gdsirea
surselor de finantare, pentru completarea
retelelor de autostrazi pe coridoarele pan-
europene IV si IX, pentru care sunt elabo-
rate sau in curs de elaborare studii de fez-
abilitate, si anume: Nadiac - Deva (196
km), Bucuresti — Brasov (170 km), Brasov —
Sibiu (127 km), centura Bucuresti Nord (46
km), centura Bucuresti Sud (45 km),
Bucuresti — Buzdu - Focsani — Mar&sesti —
Albita (339 km), precum si variantele de
ocolire a oraselor Deva, Sebes si Ordstie.

Reabilitarea
primard

Nomindalizatd pentru prima datd ca
Program de sine statator la inceputul
acestui an, reabilitarea primard cuprinde
un ansamblu de lucrdri de intretinere peri-
odicd a drumurilor nationale care nu au
fost cuprinse In programele de reabilitare
sau sunt prevdzute avénd insd un orizont
de timp mai indepdartat.

a Municipiului Pitesti (15,3 km), cu



Programul pentru acest gen de lucrari
cuprinde executarea de covoare asfal-
tice, ranforsdri ale structurilor rutiere, reci-
clarea imbracamintilor uzate, tratamente
bituminoase etc, lucrdri ce vor fi realizate
pe cca. 7.300 km, Impartite pe 17 etape,
concretizate pe ani si sectoare intregi de
drumuri nationale.

Necesitatea aparitiei unui asemenea
Program a fost datd atat de dorinta de a
mentine T stare de viabilitate o mare
parte a retelei de D.N. necuprinse n cele
4 mari etape de reabilitare, cat si de posi-
bilitatea de a cunoaste si a evalua aceste
drumuri In vederea aborddrii unor lucrdri
mai ample pe viitor.

De mentionat si faptul c@ pentru prima
dotd se are in vedere si eventuala posibili-
tate a finantarii acestor lucrari si printr-un
sistem de parteneriat public - privat
(P.P.P.) sau prin atragerea unor bdnci
autonome sau strdine.

Adminisirarea
si gestionarea
drumurilor

In perioada 1993-2000, Administratia
Nationald a Drumurilor a parcurs un
Program intens de restructurare si moderni-
zare in baza unei strategii etapizate, la
nivel national, avénd drept scop adap-
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tarea administrarii drumurilor na-
fionale din Romdnia la normele
din tarile Uniunii Europene. Anul
frecut s-a aplicat cea de a treia

etapd a acestei strategii prin )
externalizarea unor activitati de moderne sisteme de management

mecanizare si echipamente privind administrarea si exploatarea dru-
nestrategice  din  structura murilor nationale, a celor judetene si
D.R.D.P. Au fost astfel constituite  '0cqle. prin reglementari si  aborddari

sapte societdti comerciale care fehpice unitare. ..
realizeaza pentru AN.D. o parte In acest context ar mai fi de amintit si

din activitatile de intrefinere decalajul existent intre cele trei categorii
curentd, la inceput pe baza de drumuri publice din Romdénia (na-
unor contracte de concesiune,  llonale, judetene si comunale) urméand
in acest fel, in executia C9 in viitorii ani sa fie gdsite solutii viabile
directa a AN.D. (prin unitétile pentru reorganizarea pe noi baze a
infregii infrastructuri rutiere din Romania,

Revenind la cel de al XlHea Congres
National al drumurilor si podurilor de la

Timisoara as vreq s@ remarc faptul cé in
cele expuse pdnd acum nu s-a incercat
decdt o scurtd creionare a activitatii
AN.D. in contextul politicii infrastructurii
rutiere din Romania.,

Meritul deosebit al acestui Congres
este insd cu siguranta acela de a reunl
in cadrul lucrdrilor si dezbaterilor, per-
sonalitati si factori de decizie din cele
mai diverse domenii ale infrastructurii
rutiere, fie cd este vorba de adminis-
trare, gestionare sau din domenii va-

riate profesionale cum ar fi proiec-
tareq, consultanta, executia efc.

Dincolo de aspectul tehnic si fes-

tiv, Congresul va gdzdui si intd@iniri

| mai mult sau mai putin de sufiet

intre drumarii de la drumurile

judetene, primarii, A.N.D. si din alte

locuri,

In numele conducerii AN.D. as
vrea, cu acest prilej, sa-i felicit
deopotriv@ pe organizatori, spon-
sori si participanti, cu speranta cd,
asa cum am spus-o §i in titlu,

-'-"_-' ‘1 aceastd manifestare va reusi sa

< | constituie cu adevarat, din tfoate
punctele de vedere, un reper au-
tentic si valoros in evolutia viitoare
a drumurilor publice din Roméania.

<< mai-lun. 2002
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sale teritoriale) au mai rédmas

doar activitatile de intretinere

curentd cu caracter strategic

(intretinerea pe timp de iang,

intretinerea elementelor de sigu-
ranta circulatiei, monitorizarea
traficului, pregdtirea documen-
tatiilor tehnico-economice si a
organizdrii licitatilor, confirmarea
calitatii §i controlului acesteiq,
coordonarea tehnicd si meto-
dologicd), precum si elaborarea

politicii in sectorul de drumuri la nivel

national.

Referitor la modernizarea meto-
dologiei de gestionare a retelei
rutiere, A.N.D. va avea in continuare
ca obiectiv implementarea celor mai

T~ )
A,

S

Drd. ec. Aurel PETRESCU
Director General al A.N.D.
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SOPUE; Aparate de reazem

- din neopren nearmat

In practica lucrdrilor de poduri  de reazem la poduri.
cu deschideri mici si milocll se Pentru evitarea lunecdrilor, la nivelul .placd metalica-neopren” trebuie asiguratd
folosesc pe scara largd, de peste  aceeasi conditie impusd si la reazemele din neopren armat, respectiv ca presiunea
35 de ani, aparate de reazem minimd pe aparat, din incdrcarea permanentd sé nu fie mai micd de 20 kgf/cm?2,

™ e 75 SOLUTI TEHNICE

[] -

din neopren armat de formd Suprafata betonului pe care se aseazd placile din neopren nearmat trebuie sa fie
dreptunghiulara, datoritd unor pland, netedd, orizontald si curata.
avantaje, ca de exemplu: dmen- Proiectarea reazemelor din neopren nearmat se face pe bazd de norme speci-

siuni si greutdati reduse, costuri mici, fice, ca de exemplu: DIN 53517 (Germania), AASHTO (S.U.A.), BS.1154 (Anglia),
usurintd la montaj, eliminarea in- NGEF9B2, CIPEC, SETRA, SNCF, (Franta) etc. In figura 1 se prezintd alcatuirea de prin-
fretinerii in exploatare, amontiza- cipiu a unui reazem fix din neopren nearmat.

rea solicitarilor dinamice, etc. Placa din neopren, este dreptunghiulard, are grosimea de 10-12 mm, iar

Armarea neoprenului se redli- lungimea trebuie sd corespundd cu Iatimea bulbului grinzii precomprimate. Mon-
zeazd, ingeneral, cutable de otel, tarea pl&cii de neopren se poate face direct pe betonul banchetei sau pe un strat
dar in unele tarl se admit si armari  de chit ori mortar de rasind epoxidica care asigurd si lipirea de suport. Operatia de
cu fibre de sticla sau cu tesaturi de  lipire se aplica si pldcii metalice, dacd presiunea minimd pe aparatul de reazem
bumbac. scade sub 20 kgf/cm?. Fortele orizontale transmise de suprastructurd sunt preluate

Neoprenul este un elastomer (cau-  de buloanele de fixare a placii metalice montatd deasupra neoprenului (in cazul
ciuc sinfetic policloroprenic) cu duri-  reazemelor fixe), de frecdri si de rigiditatea la deformare a neoprenulul. Grosimea
tatea Shore A cuprins@ intre 50 si 70 minimd a placii metalice este de 12 mm. Cand este depdsitd rotirea admisibild a
grade. neoprenului, placa metalica are forma de pand. pentru asigurarea unei rezemari

Pentru confectionarea reazeme- cat mai apropiatd de orizontald.
lor este utilizat neoprenul cu duritate Gdaurile din placa metalica se executd cu un diametru cu 4-6 mm mai mare
de 60 grade, asa cum prevede §i STAS  dacat diametrul buloanelor de ancorqj. La alcdtuirea reazemelor mobile din neo-
10167-83. pren neamnat se elimind buloanele de ancorgj pentru a se asigura deformdtiile lon-

Experienta aratd cd aceste rea- gitudinale ale suprastructurii, iar grosimea neoprenului (T) se sporeste la 30-40 mm.
zeme, n conditile unei proiectdri si Pentru stabilitatea transversald a suprastructurii podului, se prevad opritori anti-
confectionari corecte, au durata de seismici in zona reazemelor mobile. Acesti limitatori de deformatie au, in ge-
viatd de peste 30 ani. neral, forma unor console metalice incastrate in infrastructuri, $i actioneazd

Un alt tip de reazem din elastomer
este reazemul alcgtuit numal din neo- - __

- pren, fara armaturi.

Apdratele de reazem din neopren
nearmat sunt relativ mai simple, au ; Grinda din beten precomprimat
naltime mai micd decat cele armate,
dar sunt mai flexibile si preiau eforturi uni-
tare de compresiune mai reduse, intru-
cat flambajul (umflarea pe contur) este
impiedicat numai de frecare. Placa din otel>iom | Ancore

De aceea, pentru aceeasi incarcare [
verticald, dimensiunile suprafetelor lor I
sunt sporite fatd de reazemele din neo-
pren armat.

Neoprenul nearmat 5l gdseste folo-
sintad in diferite tar cu traditie Tn cons-
tructile de poduri ca: S.U.A., Germania, Banchats /M
Anglia, Franta, etc., atdt pentru rea- 2
zeme fixe, cat si pentru reazeme mobile
cu deformatil longitudinale de 10-30 mm.

In Roménia nu s-a aplicat acest tip Fig. 1. Reazem fix din neopren nearmat (alcatuire de principiu)

Placa din otel >12m

Beopren pearmat 10412um




DOLUTI TEHNICE

asupra talpii grinzilor, prin infermediul unor placi din neopren sau reazeme din
neopren armat, dispuse la 2-3 mm distantd de suprafata betonului. Numarul lor
se determind In functie de alcatuirea tablierelor, de capacitatea de rezistenta
a opritorilor, de conditile de fixare, etc.

La tablierele podurilor pentru 2-3 benzi de circulatie, cu grinzi precompri-
mate care au antretoaze pe reazeme se vor monta cel putin doi opritori anti-
seismici In sectiunea transversald a podului. Pentru tablierele cu grinzi pre-
comprimate, joanfive f&rd antretoaze, se prevad dispozitive de limitare a
deplasdrii fransversale la fiecare grinda. In aceste cazuri, limitatorii de defor-

a<0,2

mail - lun. 2002
.66
i
dirnl
—

[

A @)

si=loE—
AT I=%

{

~

r~

T

a

Pentru deformatia unghiulard (y) sub
actiunea fortei orizontale H se pot scrie

matie pot fi realizati prin alcatuirea banchetei cu praguri in spatile dintre  relatiile:
grinzi, pe linia reazemelor. In cazul suprastructurilor de poduri cu mai multe ¥ =1/G;1gy = U/T; tQ¥aam 0.7;
deschideri continuizate, la nivelul placii carosabile sau pe intreaga sectiune, H=tgyxGxA;A=axb

se pot adopta combinatii de reazeme din neopren, nearmate si armate, dis-
puse astfel incat sa asigure deformatii longitudinale (din variatii de tempe-
raturd, curgere lenta si contractia betonului, etc.) care sunt mai mari, la pilele
marginale si la culei.

In continuare, se prezintd datele principale de calcul si alcatuirea
reazemelor In neopren nearmate, cuprinse in normele germane, americane i
franceze.

Prevederile normelor germane
»-DIN $3517/1972“

La determinarea dimensiunilor unui aparat de reazem din neopren nearmat
se vor respecta urmdatoarele trei conditii:
1. Presiunea medie

N

< 2
b <50 kgffem

g=

2. Factorul de formd@ al neoprenului

axbh

12 S 50 kgf/cm?, unde S are expresiq; §=
qf/ P § 2T(a + b)

(American
Highway and Transportation Officials)

In functie de durata folosirii neoprenu-
lui si de duritatea sa, se produc deformatii
de curgere lentd a materialului in limitele:
0.29xe+050x¢e.

Coeficientul de frecare (u) se conside-
r& egal cu 0,33 penfru rezemarea neo-
prenului pe beton,

Prevederile SUA
+~AASHTO 1996“

Association of State

Efortul unitar de compresiune

_ N
(0"_ axb)

trebuie sa@ satisfacd urmatoarele

conditii:

3. a &7

Aceastd conditie asigura stabilitatea placii de neopren: latimea (a) placii trebuie
sa fie cel putin egal& cu 5 grosimi (T) ale acesteia. In relatile de mai sus, (N) reprezinta
incarcarea verticald maxima pe aparat si (b) este lungimea placii de neopren (b>q).
Tabelul 1 contine Incarcdrile admisibile pentru o gama largd de reazeme cu grosimi
cuprinse intre 5 mm si 30 mm, I&time de 30 mm + 600 mm si lungimi de 30mm < 1000 mm.

Din analiza datelor cuprinse in tabelul 1, se constatd c& valorile factorului de
forma (S) sunt cuprinse intre 9.1 si 1.25 iar presiunile pe aparate sunt variabile, de
la 18 kgf/cm? la 50 kgf/cm?2.

Diagramele eforturilor unitare o si T sub incdrcdrile verticale sunt ardtate in figura 2.

Modulul de elasticitate ideal al elastomerului depinde de dimensiunile n plan
ale placii, de grosimea sa si se determind cu relatia:

E=3 G(%)z xm, ~Unde G este modulul de elasticitate transversal cu valoare de 10 gkf/cm?,

iar coeficientul 1, este variabil, in functie de raportul laturilor pidcii, dupd cum urmeaza:

ba 10 1,5 20 30 40 60 80 10,0 o
M, 0,140 0,196 0,229 0,263 0,281 0,299 0,307 0,313 0,33

Deformatia () a neoprenului sub incdrcare verticald@ se determind cu relatia:

a=% . §i frebuie sa fie de cel mult 15% din grosimea placii.
Unghiul de rotire (o), dintre fata superioard a neoprenului si cea inferioard, va

respecta conditia:

1.0, 56 kgf/cm? (800 psi)

2.0, GxS/B

Coeficientul B are valori cuprin-
se intre 1,8 si 1,0, In functie de gra-
dul de siguranta adoptat pentru a
Impiedica aparitia alunecdrii pe

suprafetele pldcii de neopren.
Latura micd a neoprenului (a)
frebuie sd fie de cel putin 5 ori mal
mare decat grosimea placii: a 5T,
Tabelul 2 contine valorile
modulului de elasticitate transver-
sald (G) pentru neopren de
diferite duritati SHORE A (50, 40 si
70), precum si ale raportului dintre
curgerea lentd a elastomerului
dupd 25 ani de exploatare si
deformatia instantanee (elasticd).
Cand deformatia unghiularad ()
este mica (cazul reazemelor fixe),

efortul T, poate fi sporit cu 10%.
Deformatia instantanee din
compresiune A. a neoprenuiui se
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IR I _
= T = Uu,__H __4,5.undeH =actiune orizontald dinamicda (franare, seism, vant)
o ‘ =y T 2Gxaxb ™"

3 == = of 02T/a;al=a+ 0
e unde a = rotire calculatd
a, = corectie pentru defectiuni de punere in opera:
a) turnare pe loc oy = 3 x 107 radiani
b) elemente prefabricate g = 10 x 10 radiani.
in tabelul 3 sunt date dimensiunile principale pentru placile din neopren folosite ca
reazeme.
Observdlie: Prescriptile AASHTO sunt mai restrictive decdat cele germane si fran-
ceze in ceea ce priveste deformatia unghiulard admisibild si a doua conditie pusa
pentru valoarea efortului unitar maxim de compresiune.

obtine cu relatia A; =& x T unde
£ reprezinta deformatia specifica
determinata cu gjutorul graficului
din fig. 4, valabil pentru reazeme
din neopren armat, avand duri-
tatea SHORE 60 grade. Aplicarea
acestui grafic, In cazul placilor
de neopren fard armdturd, se
face pentru valorile S reduse cu

coeficientul B: (5/PB). Deformatiei xemplu de cclcu' conform
instantanee | se adaugd 35%, re- res Crlpjlll or A ASHTO

prezentand efectul curgerii lente
a elastomerului de duritate Shore
60 grade (tabelul 2). Deformatia
orizontald (As) a neoprenului re-
zulté din insumarea tuturor actiu-
nilor aplicate ulterior asezdrii grinzilor
pe reazeme; sl anume: precompri-
mare din etapa a doua, restul curge-
ril lente si al contractiei betonului, va-
riatia de temperaturd, frénare, seism,
fiexibilitatea pilelor, efc.

in ceea ce priveste rotirea relativa
(0) a fetelor superioare, se prevad
conditiile:

8, <2A /a

8, < 2A./b

unde 8, reprezint@ rotirea n sens
longitudinal podului si 8, rotirea Tn sens
transversal. La determinarea valorii 8, de
exemplu, se iau in calcul: panta longitu-
dinald a podului, rotirle produse de
precomprimare, incarcarea cu sarcini
permanente aplicate ulterior asezdrii pe
reazeme, tasari probabile, etc. Cand se
depdsesc valorile rotirlor  admisibile,
placile metalice se prevad sub forma de
pand, astfel incat suprafata inferioard a
Lplacii pana” sa fie orizontald.

Prevederile
normelor franceze
CIPEC 55A3 / 5-79

O, < 50 kgf / cm?

Reazemele podului din fig. 5 sunt din neopren nearmat. Suprastructura are 4 grinzi
precomprimate in sectiune transversald, Iatimea partii carosabile 7,80 m si trotuare
de cate 1,00 m. Culeele si pilelele sunt de tip masiv, fundate direct. Pentru eliminarea
rostului de dilatatie din dreptul pilei, se realizeazd continuitatea placii carosabile cu
o placa din beton armat dublu articulatd. Date de calcut: reactiune din incarcdr
permanente 50 tf si din sarcini mobile 27 tf; forta seismicd H, = 102 1f; variatia de tem-
peraturd din momentul montdrii grinzilor + 20°C (Al = 10 x 20 x 2700 = + 54 mm);
efectul curgerii lente si contractiei betonului produs dupd montarea grinzilor -4,6
mm); rotirea capetelor grinzilor 3%; panta longitudinald a podului 2,5%; coeficien-
tul se considera egal cu 1,0 pentru reazemul fix si 1,2 pentru reazemele mobile.

Frrrv i

—CoTIsT =< e w

} -

1
:
!

| L
Fig. 2. Eforturi unitare din incarcari verticale
(in ipoteza cd lunecdrile sunt impiedicate de frecari sau prin lipire)

|

? /
| |

i

O, < 2GS tgy:%; A=axb; H=tgyxGxA
G =8 kgf / cm?

e L e L . . - -

20 =4 =5 Fig. 3. Deformatie unghiulara




Aparatul de reazem fix

_ 17.000

Anee = 56x 1,1

= 1262 cm?

Se adoptd o placd din neopren avand laturile de 220 mm, respectiv 600
mm si grosimea de 12 mm.
Astfel A = 1320 cm? i

77.000

%="320

= 58 kgfim*< 56 x 1,1= 61 kgflcm®

__ 22x60  _
S_2x1,2(22+60) &/

GS/g = 67 kgf/cm? > 58 kgf/cm?

Buloanele de ancorgj se prevad din otel OB 37, $30 mm.

Tasarea € (%) se determind cu qjutorul fig.4 si are valoarea de 3.8 %.

Deformatia instantanee rezuitd: A, = 0,038 x 12 0,46 mm, iar deformatia
din curgerea neoprenului reprezintd 35% din 0,46 mm (0,16 mm).

Rotirea admisibild 8,4, = 2 x 0,62/220 = 0,0056, find mult mai micd decdt rotirea
efectiva (B = 0,025 + 0,003 = 0,028), placa metalica va avea forma de pana.

Aparatul de reazem mobil

Se adlege placa de neopren cu dimensiunile:

a=400m,b =600msiT=30mm,

_ 77.000 _ 2o oo 40x60
= 205 60 = 32 kefrem® i S= =4

2x3 (40 + 60)
0. <GxS/PB=10x4/12=33Kgf/ cm? < 56 Kgf/cm?
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%l O

Presiutnea medie produsd de greu-
tatea permanenta este

50.000

e =40x60 - 2! kefrem?

> 20 kgflem?®

Tasarea € rezutd de 5,5%. iar defor-
matia totald (nstantanee plus curgerea
lentd ) are valoarea 2,2 mm.

Rotirea admisibila este 6 = 2 x 2,2/400 =
= 0011 < 0,028, find necesard ,placa
pand®,

Verificarea aparatelor de reazem la
deformatii orizontale (produse de ac-
tiunea seismica, variatii de temperaturd,

curgerea lentd si contractia betonului)
se face pe grinda continuizata, admi-
tand urmdatoarea ipoteza:

s infrastructura podului este infinit rigidd

§i buloanele de ancorgj ale reazemelor

fixe, nu preiau forte orizontale avand

diametrul mai mic cu cativa milimetri

112,00

84.00

70.00

42.05

14.00

EFORTURI UNITARE DE COMPRESIUNE (kgf/cm?)

(€) DEFORMATII DIN COMPRESIUNE (%)
(MEOPREN CU DURITATE SHORE 60)

decdat gdurile din plGcile metalice;

e calculul rigiditatilor reazemelor (R) se
efectueazd considerand modulul de
elasticitate fransversal G = 20 kgf/cm?,
pentru IncArcar de scurta durata.

- reazemele fixe

R, = nxGxaxbh _ Ax20x40x60 -
! T 1,2
= 44.000 kgf
- reazemele mobile
R, = 4x20);40x60 = 64.000 kgf

S R=44+2x64=1721f

Deplasarea 8 din seism a su-
prastructuri continuizate rezulta
din relatia:

__Ha
"SR

102

172 =0,6=6mm

Fig. 4. Deformatii specifice pentru reazeme din neopren armat

sl reprezintd deformatia U a apa-
ratelor de reazem mobile (fig. 3).

27,00m 27,00m

Fiecare culee preia forta

40195

F,= _f=::—4—4—x102=

R
ﬂ: <
=R

rf rf

Cs
p

m

C:2

=+38¢

iar pila se incarca cu forta

F, —:1:144 x102=2264

Fig. 5. Pod cu grinzi precomprimate continuizate la nivelul plécii carosabile
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Tabelul 2. Proprietdtile neoprenului de diferite duritdfi

DURTYATE SHORE A
DATE CARACTERISTICE 50 60 70

Eodul de deformatie
trensversal G (kgf/cl) | 6,8-9,3 |9,3-14,3 | 14,3-21,4

la 25 ani
ormatie tanee 25% 35% 45%

Tabelul 3. Dimensiuni principale. incéarcari in tone forta

b mm
T Upax A
o mm mm
100 150 200 250 300 400 500 >500

100 4 7 10 12,5 15 20 25 50tf/m

10 7 150 11 15 19 22,5 30 37 75tf/m

200 20 25 30 40 50 100tf/m

100 2,5 4,8 8 9,5 12 17 22 45tf/m

150 9 14 19 22,5 30 37 75tf/m

15 10° 200 20 25 30 40 50 100tf/m

250 31 37 50 62 125tf/m

300 45 60 75 150tf/m

100 2 3,6 5 7 9 13 16,5 34tf/m

150 6,7 10 14 18 26 34 72tf/m

20 14 200 16 22 29 40 50 100tf/m

250 31 37 50 62 125tf/m

300 45 60 75 150tf/m

150 5,4 8,2 11 14 21 28 S7tf/m

25 175 200 13 17,5 23 34 46 92tf/m

250 25 33 49 62,5 | 125tf/m

300 43 60 75 150tf/m

150 4,5 6,9 9,4 12 17 23 48tf/m

30 21 200 10,5 14,5 19 28 38 80tf/m

250 20 27 41 55 | 112tf/m

300 36 55 75 150tf/m

Deformatia totald a reazemelor mobile rezulta: 5. In cazul in care presiunea medie
SU=10+6=16mm T/2=15mm din incdrcarea permanenta o,

Deformatia unghiulard (6 mm) a reazemelor fixe din neopren nearmat este pro-  $¢ade sub 20 kgf/cm?, placa din
dusd numai de actiunea seismicd, find egald cu jumdtatea grosimii neoprenului  Neopren trebuie lipitd, pentru elimi-
(deformatia admisibild). Se observa ca in redlitate, reazemele de pe pild sunt semi- NArea posibilitdtilor de alunecare
fixe, deoarece ele se deformeaza n timpul cutremurelor. pe fetele de contact cu placa me-

Buloanele de ancoraj constituie o rezerva pentru capacitatea de rezistenta o  falicd sau cu betonul banchetei
aparatelor de reazem fixe. Considerate ca lucreaza asemenea unor console incas-  d€ rezemare.
frate (I 6 cm) In bancheta pilei, in momentul intrarii in curgere, buloanele preiau ¢ Utilizarea reazemelor din neo-
cca. 34 tf. Intrarea lor in sarcind are loc dupd deformarea neoprenului cu 2 + 3 mm, Pren, armat sau nearmat care

Este de mentionat ca atét prescriptile noastre cat si cele engleze si franceze SuUnt deformabile la solicitari ori-

admit deformatii unghiulare mai mari decat cele americane (0,7 > 0.5). zontale (frGnare, seism), impune
calculul elastic al podului pe n-
Concluzii treaga sa lungime. pentru a

determina atét deformatiile neo-
1. Reazemele din neopren nearmat sunt mai simple si au cost mai redus decat prenului, ale infrastructurilor elas-
reazemele din neopren armat. tice, cat si fortele orizontale ce re-
2. Domeniul de utilizare T constituie podurile simplu rezemate cu deschideri panda la  Vvin pilelor si culeelor.
cca. 36 m, precum §i podurile continue sau confinuizate la nivelul placii carosabile,
avénd lungimi de 65-70m.
3. Reazemele din neopren nearmat pot fi folosite si in combinatii cu reazeme din neo- Ing. Nicolae LITA
pren armat la poduri continue sau continuizate, a caror lungime depdseste 100 m.
4. Aparatele de reazem din necpren neamat fransmit presiuni reduse (0, = 56 kgf/cm?)
suprafetelor de beton pe care reazema.
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(ONSTRUCTORII DE PREZINTA

Constructori ai secolului XX

n acest an, Asociatia Roma-
nd a Antreprenorilor din Cons-
tructli (ARACQO), a oferit, nir-un
cadry deosebit, ,Trofeele de
excelentd” ARACO, societdtilor |
da constructii care au primit de
cel putin trei ori, In ultimii ani,
Jrofeul Calitatii®. Trofeele de
excelentd au fost acordate anul
acesta urmdatoarelior firme: Aedifi-
cia Carpati S.A. Bucuresti; Arcom |
S.A, Bucuresti; Bog'art S.R.L. Bucu-
resti;, C.C.C.F. S.A. Bucuresti;
C.C.C.F. S.A. Sucursala G.S.D.P.
Timisoara; Conar S.A. Arad; Coremi
S.A. Craiova; Hidroconstructia S.A.
Bucuresti; Contransimex S.A. Bucu-
resti; Cominco S.A. Bucuresti; Tiab
S.A. Bucuresti.

De asemeneaq, au fost acordate
pentru prima oard, si diplomele de Bucurest
.Constructor al secolului XX*, unor e Confort S.A. Galati - Sediul
personalitati cu realizdri deosebite In  Inspectoratului in constfructii Galati;
domeniul constructilor. Anul acesta e TC Carpati S.A. Bucuresti -
diplomele au fost primite de remarca- Reparatii capitale si consoliddri
bile personalitati care au creat in ultimii  Minisferul Justitiei;

50 de ani adevarate legende ale in- e Cristian Andronic S.R.L. - Timi-
vatamantului si ingineriei constructilor  soara si TIAB S.A. — Bloc locuinte
romadanesti si europene, si anume: ing. A.N.L, str. Miloia, Timisoara;

Aurel ACHIMESCU; ing. Nicolae ALEXE; e General Construct S.A. Piatra
ing. Grigore ANDREESCU: ing. Gheorghe Neamt - Blocul UNIC, Piata Neamt;
BUZULOIU: ing. Alexandru DIMITRIU; ing. e Conest S.A. lasi — Bloc 10,

Sucursala Caras-Severin;
e Asociere Rotary — C.C.C.F. - Cenfrul
de dirjare a zborurilor Romat S.A.

lurle DRUTA; prof.univ. dr. Honoris Causa  Poitiers, Iasi;
e C.C.C.F S.A. Bucuresti — Pasaj
denivelat la Remetea Mare;

ing. Dan GHIOCEL; ing. Gheorghe GLIGOR;
dr. ing. Eugen IORDANESCU; ing. Nicolae
MANESCU; ing. Dumitru STOENESCU; ing.
Emilian TITARU; ing. Emil TUGUL; dr. arh.
Nicolae VLADESCU; ing. Valeriu CRISTESCU
(post mortem).

Felicitandu-i si noi, la randul nostru, pe
toti deopotrivd, remarcdm cu bucurie
prezenta printre cei premiati a doud nume
de rezonantd in domeniul ingineriei de dru-
muri ¢t poduri din Romdania: ing. Gheorghe
BUZULOIU si ing. Aurel ACHIMESCU.

in ceea ce priveste Trofeul Calitatil
ARACO in ccest an el a fost decernat
urmatoareler firme si lucrdri: .
s Bog'art S.RL. Bucuresti — Bog’arf
Center Bucuresti;

o Conar S.A. Arad - Sediul B.C.R.,

e Contransimex S.A. Bucuresti — Reabilitare
pod pe D.N. 6 (peste raul Olt, la Stoenesti),
e Search Corporation S.A. Bucuresti — Pod
suspendat peste braful Dundrea Micd, la
Ostrovul Mare (proiect in curs de executie);
e Cominco S.A. - Bucuresti si Loial Impex
S.R.L. Suceava - Modernizare hala motoa-
re S.C. Automobile Pitesti;

¢ TMUCB S.A. Bucuresti — Proiect de con-
servare a energiei termice, Olfenita.

Cu promisiunea d-lui ing. Alexandru
DOBRE, presedinte ARACO, cdruia i se da-
toreazd excelenta tinutd a acestei mani-
festa@ri, vom reveni si In numerele urma-
toare cu informatii privind activitatea celei
mai puternice Asociatii a Constructorilor
din Romania, ARACO.

Costel Marin
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Noi modalitati de vizualizare
a bazelor de date rutiere

Schimbdrile majore care au intervenit
in societatea romdaneascad, in ultimii ani,
sunt insotite de o adevaratd explozie infor-
mationald. Aceastd explozie poate fi privi-
ta din doud puncte de vedere:

1. 0 explozie a cererilor de informatii
pentru a satisface nevoi din domenii din
ce in ce mai diversificate ale societatii;

2. o explozie a surselor de informatie,
printre acestea situandu-se, la loc de
frunte, ,Reteaua retelelor”, Internetul.

Privit la modul general, un proces infor-
mational ia nastere o datd cu formularea
unei cereri sau Mai bine zis a unel intero-
gdri. Din acest moment, am putea impdrti
drumul informatiei pana la utilizatorul final,
n trei mari etape:

- culegerea datelor;
- stocarea datelor;
- prezentarea datelor,

Dupd cum este cunoscut, fiecare Di-
rectie Regionald de Drumuri si Poduri din
cadrul Administratiei Nationale a Drumu-
rilor dispune de o banca de date cunos-
cutd sub denumirea BCDTR (Banca Cen-
trald de Date Tehnice Rutiere), in acest fel

- Cartea podului: pe DN 28 km 6+957 - Nelscape
Fie Edit View Go Communicator Help

reteaua de drumuri nationale
find si ea supusd unui proces
informational. De fapt acesta
existad de mai multa vreme, dar
ca oricare lucru din ziua de azi
poate fi Imbundatdtit, avand in
vedere progresul fehnologic din
domeniul informaticii,

Astfel, procesul informational
in care este implicatd reteaua
de drumuri nationale se desfd-
soard la randu-i, parcurgdnd
etapele enumerate la inceput:

1. Culegerea datelor: reprezind o
etapa realizatd cu echipamen-

Aceastd etapd de prezentare a da-
telor poate beneficia din plin de avansul
tehnologic din ultima vreme. in acest sens
putem mentiona aparitia interfetelor gra-
fice care s-au dezvoltat continuu, ajun-
gand astdzi sd fie utilizate interfete cu re-
zolutii ce cu putin timp in urma erau de
neimaginat.

in cadrul D.RD.P. - lasi s-a inceput
realizarea unui set de aplicatii bazate pe

o interfatd de tip web, prin intermediul
cdreia se pot vizualiza si actualiza datele
din BCDTR.
Pentru partea de vizualizare a
datelor s-a optat pentru realizarea unor

te specifice si personal calificat  applet-uri JAVA care in primul rand au

in activitatea de administrare si

intretinere drumuri si poduri.
. Stocarea datelor:

acest moment pe servere de
baze de date Oracle, servere
care se mentin in fruntea tuturor
testelor de performantd a sis-
temelor din aceastd categorie.
3. Prezentarea datelor: se redlizeaza
printr-o interfatd text de tip tabelar.

se face in

avantajul ca ruleazd intr-un browser
Internet (Intemet Explorer sau Netscape
Navigator). Aceasta solutie, a browser-
ului a fost aleasa din doud motive:

- primul, considerat “tehnic”, se
datoreazd dezvoltdrii deosebite luate
de Internet (in special partea de Web)
observandu-se dfinitatea marilor fir-

me producatoare de soft de dezvol-
tare (MicroSoft, SUN, Borland etc.)
pentru aceste tehnologii. Din aceas-
1@ cauza tehnologiile de tip internet

2.
Search

T3y 3 &
Back

i

8

Shan

au un ritm de dezvoltare foarte ac-

Forwas  Reload  Home
Admninistretia Natiorah  Deoersiloc

DRD.P.IASI

celerat, comparativ cu alte teh-
nologii (ce oferd aplicatii Stand -

S.D.N.IAST

DATE GENERALE:
Proiectant: NECUNOSCUT
Constructor: NECUNOSCUT
Anul constructiei: 1958

Sens scurgere apa: --
Materiatul de constructie:

Clasa de incarcare: I

Convoi exceptional: --
Lungime pod: 239.00 m
Latime pod: 920 m
Caracteristicile podului in plan:
+ - Oblicitate: --

+ - Curbura R= --

SCHEMA STATICA: grinda continua
Declivitate longitudinala: 0 %
Tnaltimea libera pe sub pod: 8.00 m

District TIRGU FRUMOS

Alone) care nu mai beneficiazd
de Tmbundatdtiri semnificative n
ultimul timp. In acest sens putem

Restrictii tonaj: NU

YRGS Dovument Dons:

Fig. 1. Cartea podurilor

aminti suportul deosebit de care
se bucura limbajul de progra-
mare JAVA n actuala versiune a
serverului ORACLE 9i,

- cel de-al doilea motiv, “stra-
tegic”, se datoreazd dezvoltdrii
Web-ului, browser-ele incepand
sa devind aplicatii din ce In ce
mai utilizate si mai cunoscute de
majoritatea utilizatorilor de PC-uri,
necesitdnd astfel si un ciclu de in-
vatare foarte mic.

Alegerea prezentdrii datelor cu
ajutorul applet-urilor JAVA s-a facut
tinGnd cont de avantajele care le
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oferd aceasta solutie: ['I'ﬂi i

- folosirea tehnologiei JAVA,
cea care oferd un control al inter-
fetelor grafice la nivel de pixel,
ceea ce da posibilitatea prezen-
tarii vizuale a unor informatii cat |
mai aproape de redlitate;

- crearea unor interfete cu un
grad mare de mobilitate prin [
baza de date si usor de manipulat
de un personal de specialitate '|;"|
drumuri, cu o pregdtire medie sau wﬂ\

chiar redusa in utilizarea cclculo-t?il
toarelor. Astfel, personalul cul

pregdtire tehnicG de drumuri careI

posibilitatea de a depista datele| Tt

necorespunzatoare care pot apare

la un moment dat in BCDIR datorita

complexitatii structurii bancii de
date si a suprafetei mari de pe care
se colecteazd datele;

- usurinta limbagjului  JAVA 1n
portarea aplicatiilor spre alte Sisteme
de Gestiune a Bazelor de Date si de
asemenea posibilitatea utilizdrii lor pe
Web. Astfel, la sediul DRDP aplicatia se
conecteaza la un server Oracle, iar la
Sectile Drumuri Nationale, unde do-
tarea cu sisteme de calcul nu permi’ré
instalarea si rularea unui server Oracle,
conectarea aplicatiei se face la o bazd
de date MicroSoft Access. Deci, aceeasi
aplicatie se poate conecta la doud sau
chiar mai multe sisteme de baze de date,
find necesare modificari foarte sumare
realizate chiar in timpul ruldrii aplicatiei,
pe baza setdrii unui parametru initial;

- un ultim avantaj, dar nu cel din urma,
este gratuitatea achizitiondrii platformei
JAVA si conditile de licentiere, ce ofera
posibilitatea dezvoltarii si distribuirii unor
aplicatii fara nici o obligatie financiard.

S-a incercat reunirea s integrarea
diferitelor module intr-o interfatd unitard,
astfel incét la accesarea fisierului index.html
sa apara pe ecran interfata programuiui.

In partea stdnga a acestuia se va ob-
serva un desen redlizat la scard, pe care
s-a incercat figurarea anumitor elemen-
te, in momentul de fata fiind reprezen-
tate doar orasele si drumurile nationale.

Ty 3 4 = & 3 &8 8
v Fowgd  Rebod  Home  Seach Netcape Pt Seculy  Shop  Sies .

§ Bookmarks J Location: [tg://193.231,6.1/bcdn/DRDF HTH v ] CF Whats Relsied
[15 0'@%’:_' s:mﬁ| Curhepehn-] I‘:
L. reala: 996 ¥

|

| | |
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Fig. 2. Cartea drumuirilor

In partea dreapta este simulatd
functionarea unui meniu din care se
poate selecta rularea unuia dintre
modulele aplicatiei:

Cartea podurilor

Este o aplicatie bazata strict pe

accesarea unor pagini html, care

au fost generate de o alta apli-
catfie ce foloseste tehnologia
Java servlet, implementata intr-un
server Tomcat (care este si el gra-
tuit). Acest modul prezintd, pen-
tru fiecare pod in parte, anumite
date extrase din cele 7 tabele
din BCDTR dedicate podurilor,
structurate astfel incét sa ofere
o imagine generald asupra
podului. Pentru fiecare pod,
fisierul respectiv poate fi acce-
sat dintr-un index redlizat .dru-
muri*. Ca o facilitate, este posi-
bila si scoaterea la imprimanta,
pentru un pod fiind necesare
aproximativ 3 pagini Ad.
Cartea drumurilor
Aceastd aplicatie este reali-
zatd integral intr-un applet Java,
care prezint@ elementele dru-
mului la scard (latime, parte
carosabild, acostamente, san-
turi, parapete, marcagje, indica-
toare rutiere, etc.) pe o lungime

de 150 metri. Exista si posibilitatea de a
“defila” drumul, cu o rat@ de 150 metri,
intr-un sens sau altul, printr-o simpla
apdsare cu mouse-ul a butoanelor cu
sageti.

Printr-un click cu mouse-ul pe diferite
elemente ale drumului putem obtine infor-
matii detaliate despre acele elemente
(sectiune transversald a drumului, intersectii,
podete, podur etc.), tot ceea ce se vede
pe ecran putdnd fi scos la imprimanta.

Structura rutiera

n cartea drumului se pot obtine informatii
punctudle (ntr-o anumitd pozitie kilometricd)
despre structura rutierd. Dar, sectoarele cu
structurd rutierd omogend din cadrul unui
drum se detemind foarte greu, uneori find
practic imposibild determinarea lor. Din
acest motiv s-a redlizat aplicatia .structura
rutierd™ in care se pot vedea foarte usor sec-
toarele omogene i alcatuirea lor.

Datoritd complexitdtii problematicii si a
factorilor care determind activitatea de
ntretinere a drumurilor, acest set de aplicdtii
este pe departe de a se considera o apli-
catie completa. In continuare se are in
vedere atat o extindere a capabilitdtilor
aplicdtiilor existente c&t si crearea altora noi.

Ing. Cristian DORNEANU
Progr. Radu STANCIULESCU
- DRDP lasi -
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Administrarea podurilor ca problema
actuala si informatizarea ca solutie

a acestei probleme

Lucrarea de fata i propune aprecierea
implementdrii unui sistem de gestionare a
podurilor care s-ar potrivi situatiel actuale in
R. Moldova. in cadrl lucrdrii sunt analizate
realizGrle In acest domeniu, obtinute pe
plan mondial, momentele cele mai reusite,
specifice lor, si se discutd avantagjele, care
pot fi obtinute la infomatizarea procesului
de gestionare, in raport cu utilizarea factoru-
lui uman. Precum e incomensurabild impor-
tanta retelei de vase sangvine pentru
organismul uman, astfel e imposibil de apre-
ciat st aportul real la dezvoltarea unei tari de
cdtre reteaua de drumuri. Cu atdt mai mult
creste valoarea unei retele bine structurate,
dacd ea va pemite o circulatie si un trans-
port adecvate necesitdtilor de siguranta si
cdlitate, mai ales intr-o tard cu fransport fero-
viar subdezvoltat si cel naval inexistent din
lipsa fluxurilor de apd navigabile. Un ele-
ment indispensabil al drumurilor 1 reprezinta
lucrdrile de artd, fard de care circulatia ar fi
imposibild. Deci, Intretinerea lucrdrilor de
artd intr-o stare suficientd de functionare
devine o problema de importantd primor-
diala pentru serviciile rutiere.

Dar, pentru a rezolva problema la un
nivel maxim posibil, e necesar de a se apre-
cia corect, cantitativ si calitativ, toate
lucrarile de artd functionale. Dacd aprecie-
rea cantitativa a lor nu e o problema reald,
n schimb aprecierea calitativa ridica unele
greutdti, deoarece aici apare o fluctuatie
permanentd de date, starea podurilor modi-
ficAGndu-se considerabil in timp. Aceasta
lucrare a fost prezentatd anul acesta la
Sesiunea de Comunicdari Stiintifice Studen-
testi de la Cluj-Napoca si urmdreste studie-
rea problemei de gestionare a podurilor §i
rezolvarea acestei probleme in timpuri si spa-
fi diferite, dar si perspectivele ce existd in
acest domeniu pentru viitor.

Starea podurilor

La momentul actual in Republica Mol-
dova problema gestiondrii podurilor este
foarte dificild. Pentru functionarea norma-
I1& a retelei de drumuri din Republica Mol-

dova si pentru asigurarea unui
flux corespunzator de transport
lucrcrile de art@ existente ar fi
suficiente, daca ar fi intretinute
la nivel corespunzdator. Dar pen-
tru aceasta e nevoie de a dis-
pune de informatii privind sta-
rea de functionare a fiecarui
pod, pentru a putea trage con-
cluzii corecte asupra mdasurilor
necesare de aplicat.

Aceasta intrebare a existaf
pand nu demult intr-un con de
umbrd, neexistdnd nici un sistem
de culegere a informatiei si de
prelucrare a ei. Controlul stdrii

modernd in perioada anilor *60 (initial Tn
Marea Britanie, unde a si apdrut notiunea
de Bridge Management System - BMS),
aparitia ei fiind provocatd de necesitatea
de a avea un tablou complet al situatiel,
pentru a putea coordona corect dez-
voltarea ei pe viitor, In perioada anilor ‘60
apare si saltul cantitativ extraordinar de
constructie a lucrdrilor de ana.

Dar ca sa vorbim despre BMS, e nece-
sar de a defini initial aceastd notatie.
BMS - Bridge Management System -
reprezintd un Sistemn de Administrare a
Podurilor, si ca orice sistemn de adminis-
trare, indiferent de forma pe care o ia si
tehnice a podurilor se efectua locul In care e aplicat, redlizeaza in
aleatoriu, accidental chiar. Astfel general aceleasi functii, Tn primul rand
c@ majoritatea lucrdrilor de artd cele de culegere de date despre sub-
din Republica Moldova au qjuns sistemele din compunere (numarul si
intr-o stare deplorabila, fiind starea lor, reactia la factori endo- si
aproape inexploatabile si avand eterogeni) si apoi, pe baza acestor
nevoie de reparatii capitale sau  date, ajungandu-se la iuarea de
chiar de reconstructie. decizii despre modul si gradul de

Acest lucru se daforeazd atdt interventie asupra acestor subsis-

faptului ca podurile de-a lungul exis-  teme (fig. 1). Pentru poduri aceasta
tentei lor nu au fost intretinute corect,  jnseamna inventarierea lor, o

cat si faptului ca in uttimul deceniu @ jngpectare  periodicd, studierea
crescut considerabil traficul greu. Ca  yqficului si a interactiunii Iui cu

rezulfat, este nevole, pe Ic‘:ngg MIatu-  hodul, din datele obtinute rezul-
rarea defectelor existente si gjustarea tand concluzii asupra infretinerii si
capacitatii portante a podurilor la reparatiei podului, asupra orga-
cerintele crescute ale traficului. Toate nizarii traficului s asupra costul
aceste lucrdri necesitd ns@ finantare, tuturor e e g

iar finantarea necesitd stabilirea prior-
itatilor, motiv pentru care e nevoie de o
bazd de date centralizata si de un sis-
fem care va opera eficient cu aceastd
baz&. De qici apare nevoia imple-
mentdrii unui sistem de gestionare, cu
atét mai mult cu cat la existenta fi-
nantdrii centralizate, dar insuficiente,
decizile economice la nivelul proiec-
telor unitare nu-si mai au rostul.

Premise

Pentru prima oard problema ges-
tionarii podurilor, ca parte indispens-
abild a drumurilor, a apdrut in forma

Realizarea tuturor acestor
functii pe scard nationald nece-
sitd un aparat administrativ vast,
cu o finantare pe mdsurd (ca
efect secundar mai poate apare
si 0 vitezd mai sc@zutd de circu-
latie a informatiei).

O metoda eficientd de dina-
mizare a datelor si de reducere a
aparatului administrativ (i deci a

l finantdrii acestuia), este imple-
mentarea fehnologiilor informatio-
nale moderme, care ar lua forma
unei retele de calculatoare inter-
conectate, cu posibilitate de schimb
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Procese de aplicare:
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de date rapid, de stocare si de
procesare a datelor, cu o bazd de
date centralizatd, la care sa aiba
acces toate unitdtile subordonate.

..... =il i

afe de

Aceasta ar permite dinamiza- D Date din
rea circulatiei datelor, reactuali- legislatie, b .
zarea lor permanenta sl crearea STAS-uri o SeNOT"

unui tablou Tn ansamblu asupra
situatiei la moment, si nu doar a
unor imagini separate, care nu
pot reflecta situatia reala. Un mo-
ment pozitiv este dat si de faptul
cd@ se va permite, cum aminteam,
reducerea aparatului administra-
tiv, deci se va elibera o parte din
finantele alocate, finante, care ar
putea fi utilizate la interventiile
directe asupra podurilor.

DATE

Dar ca sa implementdm aceasta

| Date din
| experimente

T
|

LCUNOSTIN,TE

tehnologie a viitorului, frebule sd stu-
diem trecutul el si reqlizdrile obtinute in
prezent in diferite 1ari ale lumik.

BMS-ul
in diferite tari

Pe teritoriul Uniunii Sovietice sis-
temele de gestionare a podurilor asis-
tate de calculator au fost infroduse
experimental Tn Rusia in anii ‘70, dar
rezultate deosebite nu s-au obtinut,
deoarece perioada revolutiei informatio-
nale mondiale a coincis cu perioada
locald de crizd economicd. Dar unele
realizari specifice de ordin administra-
tional au fost obtinute si meritd sa fie
mentionate in lucrarea de fata.

masind, Tn componenta caruia intrd:
- aparatul de exploatare si dezvol-
tare a sistemului (lucratorii Centrului
de Calcul si al Ghiprodornii);
- aparatul de colectare si reinnoire
al informatiei despre poduri (spe-
cialistii departamenteior rutiere);
- asigurarea tehnicd (calcula-
toarele si perifericele, care asig-
urd functionarea normald a sis-
temului);
- asigurarea informationald (un
complex de programe de orga-
nizare si asigurare a accesului la
volumul mare de date, ©
colectie de programe de cdu-
tare si triere a informatiei si de
prelucrare speciald a indicilor
pentru a oferi raspunsuri com-
prehensibile la cererile utilizato-
rilon).

La baza BMS-ului rus st@ programul IPS
.Most™ (Sistem Informational de C&utare).
acesta find o parte componentd a sis-
temului de administrare a drumurilor
OASU ,Doroga®. El prezintd o bazd de
date automatizatd, contin@nd informatii
despre podurile auto si efectueazd acu-
mularea, pdstrarea, reinnoirea  §i
alegerea informatiei despre poduri, si
deasemenea operatii speciale de
sortare, grupare i prelucrare a datelor.

Din datele colectate de or-
ganizatile rutiere se selecteazd
98 caracterstici pentru fiecare
pod (spre comparatie n 1978
erau 54), caracteristici ce contin
informatie despre amplasarea
podului, obstacolul traversat, re-
gimul de inghet al r@ului, para-

metri geometrici de bazd ai podu-
IPS .Most® este un complex om- |ui, sarcina lui nomatd, anul de

constructie si ultima reparatie, schema
podului si caracteristica deschiderilor, rea-
zemelor, elementelor de reglare etc.

Toate caracteristicile, care descriu un
anumit pod, se impart in tip numeric
(dimensiuni liniare, ani, etc.) si tip caracter
(materialul, tipul constructiei, sarcina nor-
matd, efc.). Indicii numerici se introduc
prin valorile for reale, indicii tip caracter se
introduc prin coduri de cifre. In paralel cu
numerele pozitive pentru indicarea unor
caracteristici se folosesc numerele zero (0)
si minus unu (-1). Zeroul indicd lipsa de
informatie despre caracteristica data, iar
1, cu minus, despre lipsa elementului
caracterizat.

In linii generale toate aceste caracte-
ristici sunt proprii si sistemelor ce vor fi stu-
diate In continuare. Un moment specific
realizat de sistemul rus este controlul infor-
matiei, ce se contine In baza de date. Se
verific@ corectitudinea si complectitudi-
nea informatiei. Corectitudinea informatiei
reprezintd raportul (in procente) a canti-
1&tii de date corecte (care nu contin eron) la
totdlitatea caracteristicilor ce descriu podul:

C
cor 100[% (-l)

fot

D=

Complectitudinea informatiei reprezin-

EV




ta raportul (in procente) a numdrului de
caracteristici cunoscute la numarul total
de caracteristici:

Can 100, % @

fot

P=

Valorile reale D si P ale informatiei ce se
pastreazd in baza de date sunt determi-
nate de un program specializat.

Verificarea corectitudinii datelor intro-
duse se face in doud etape: o datd de
catre programele specializate, care de-
termina greselile logice (de exemplu in-
compatibilifatea a doi indici ai aceluiasi
pod). si o datd de catre specialistii, care
se ocupd de reinnoirea datelor. Este strict
interzis la corectarea caracteristicilor de a
schimba orice valoare (inclusiv -1 cu zero).

Nefiind impus de norme, in Franfa n
acest moment nu existd un sistem unic de
colectare si gestionare a datelor referi-
toare la starea tehnicd a podurilor. Ca
rezultat fiecare departament i elabore-
azd propriul cod de norme, acest aspect
ducand la greutdti mari n aprecierea
starii podurilor in plan national. Dar acest
proces de cautare va permite cu timpul
sintetizarea unui sistem de gestionare unic,
care va cuprinde toate aspectele impor-
tante si va fi eliberat de detali nesemni-
ficative.

O redlizare interesantd a obtinut firma
GETEC, care a elaborat un astfel de sistem
de gestionare a podurilor. In cadrul siste-
mului pentru fiecare element se calcu-
leazd indicile de urgentd, care stabileste
prioritatea interventiei:

U= (18-IF*)+IG’ €)]

IF - este indicele functional, care rapor-
teaza situatia privind conlucrarea starii
podului cu elemente exterioare (impor-
tanta functionald a drumului, starea
exploatdrii rutiere si a circulatiei pietf-
onale, riscurile in cazul deteriordrii pen-
tru elementele, ce nu interactioneazd
cu podul, efc). | se atribuie valoriintre 0
si 20;

IG - reflectd starea de degradare a ele-
mentului si importanta lui pentru intre-
tinerea structurald, avand valoriintre 8
si 360;

18 - este un coeficient de redimensionare
a indicelui functional n raport cu in-
dicele de gravitate.

Pobur

Ca rezultat se poate obtine o
informatie destul de exactad refe-
ritor la prioritatea interventiei teh-
nice asupra elementelor sepa-
rate Tn cadrul unui pod, ce or
permite gestionarea cu randa-
ment maxim a finantelor alo-
cate, obtinGnd un rezuitat real
Cu consum minim.
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distanta de ocolire, de elementele de
siguranta si securitatea fraficului si de
tipul podului.

Valorile obtinute se raporteczd Ad-
ministratiei Federale a Drumuirilor, se cer-
ceteazd si se folosesc la stabilirea priori-
tatitor la inferventii asupra podurilor la
nivel national.

in SUA, deasemeneaq, orga-
nele locale responsabile de
gestionarea podurilor au o rela-
tiva libertate In alegerea
metodologiei de colectare si T
prelucrare a informatiei, dorl ConCqu"
spre deosebire de Franta, ele
sunt obligate sa facda in Congres
un raport anudal, si datele prezen-
tate In acest raport sunt siste-
matizate n conformitate cu un
ghid special, impus tuturor,
indiferent de sistemul de ges-
tionare folosit. Acest raport con-
fine 116 date numerice sau text
referitor la fiecare pod mentionat,
continé@nd informatii de importantd
tehnicd, economica si militard.

Cum putem observa, in plan mondial
existd o variatie suficient de mare de sis-
teme de gestionare a podurilor, fiecare
prezentdnd un aspect inferesant, dar
concomitent avand si negjunsurile Iui si

momentele specifice situatiei locale.
Ca rezultat, nu ar fi recomandabil de
a prelua automat unul din aceste sis-
teme, ci e de dorit redlizarea unei sinteze
adecvate la situdtii specifice, utilizand
tot ce e mai bun in acest domeniu.

Intr-un coz ideal, problemele ce
vor apare la implementarea unui sis-
tem preluat din altd parte si ajus-
tarea i la conditiile locale, inclusiv si
problema financiard, sunt in final,
proportional comparabile cu prob-
lemele ce ar putea apare la
crearea unui sistem nou, avanta-
jele celui din urmd fiind incompara-
bil mai mari. Dar, indiferent de vari-

anta adoptatd (racordarea unui
sistem strdin la situatia locald sau
crearea unui sistem propriu),
avantgjele unui sistem centralizat
de gestionare a podurilor sunt
extraordinare. In primul® rénd.
acesta oferd posibilitatea credrii
unui tablou de ansamblu a staril
podurilor permitadnd inferventil
majore cu resurse financiare min-
ime. Tn plus existand posibilitatea
gestiondrii corecte a finantelor va
fi posibild recuperarea rapida a
cheltuielilor necesare pentru crea-
rea sistemului de gestionare, decl
finantele consumate vor putea fi
nscrise nu la rubrica . pierderi®, cila
Lnvestitii*. Dar, revenind la proble-

Pentru studiul nostru prezintd un
interes special un element prevazut
de ghidul mentionat mai sus, §i
anume calcularea factorului de
adecvare, care descrie posibilitatea
podului de a satisface cerintele inain-
tate catre el, adecvarea mdasurédndu-
se n procente (100% find podul perfect
5i 0 % podul total distrus respectiv). Eim-
portant c@ acest indice se poate cal-
cula chiar si n lipsa sau la incorecta
evaluare a unui sir de date:

S=S]+S2+S3—S4 %))

S, - indice de adecvare structurala si si-
gurantd, are valoarea maxima 55 %
si depinde de starea suprastructurii si
infrastructurii si de capacitatea por-
tantd;

S, - indice de capacitate si uzura func-
tionald, are valoarea maximda 30 % si
depinde de elementele geome-
trice ale podului;

S, - indicele de utilitate pentfru public,
depinde de distanta de ocolire si
MZA, are valori pand la 15 %:

S, - indice special de reducere, are va-
loarea maximd& 15 %, depinde de
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ma mentionatd In titlul hucrdrii,
putem lesne observg cd prelu-
crarea informatiei contine nu
doar probleme modermne de ordin
logic sau matematic, ci oferd si
posibilitatea evitdrii unor erori

Poburi

umane, cu conditia ca datele culese
s& fie redle si corecte. In plus, asa cum
am mentionat mai sus, implementarea
pe scard largd a calculatorului ar per-
mite reducerea sensibild a aparatului
administrativ, si ca rezultat structurarea
mai eficientd a operatiunilor executate,
reducerea momentului birocratic si con-
trolul eficient al circulatiei datelor. Unirea
calculatoarelor in retea ar permite un
acces rapid in termeni minimi la datele

continute In baza de date centralizatq, si
deci si reactualizarea lor la timp.

In final se poate spune c& imple-
mentarea tehnologiei informationale in sis-
temul de gestionare a podurilor va ridica
eficienta lui la un nivel net superior fatd de
utilizarea elementului uman.

Alexandru ROGAI; Oxana APOSTOL
Absolventi 2002 - Universitatea
Tehnica a Moldovei, Chisindu

- Secfia CFDP -
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S-au intamplat in aceasta

Expo Cargo 2002

Sub patrongjul UN.T.RR. si al
MLPTL la Romaero s-a desfasurat
expozitia de logisticd sl fehnologie n
fransporturt Expo Cargo 2002. Viz-
tatori au avut prilejul s& vada pe viu
cele mai noi §i performante mijloace
de transport rutier existente la ora actu-
ald in lume. Dat fiind rolul pe care infra-
structura rutier@ 1 are in dezvoltarea
transportului de marfa st persoane
Europa st in lume, Administratia Nationa-
& a Drumurilor a fost prezentd cu un
stand n care au fost reflectate pre-
ocupdrile privind dezvoltarea unei retele
rutiere compatibild cu progresele exis-
fente In evolutia mijlocului de fransport.

Construct Expo 2002

In organizarea si la Pavilionul Romexpo
s-a desfasurat la inceputul acestei veri
manifestarea expozitionald internatio-
nald Construct Expo 2002. Au participat
un numdr de aproximativ 700 de firme de
profil romanesti si strGine care au expus
tehnologii, echipamente, instalatii, scule,
dispozitive si materiale de constructii de
ultim& generatie. Prezenta A.N.D. la
aceastd Expozitie s-a concretizat intr-un
stand in care au fost prezentate si ilustrate
Programele. obiectivele si strategile de
dezvoltare a retelel rutiere din Romania.

Transporiatoril la parlament

Tot un eveniment deosebit I-a constituit
in aceastd vard Intélnirea minigtrilor trans-
porturilor din Europa, intdinire care a avut
loc la Palatul Parlamentului din Bucuresti,
Lucrdrile au fost deschise si conduse de  prilej, AN.D. a prezentat o serie de materiale
catre dl. Miron MITREA, ministru al MLP.T.L.  legate de activitatea prezenta si de viitor In
In cadrul Expoztiei realizate cu acest  domenidl infrastructurii rutiere. (C.M.)
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Calitatea lucririlor in anul 2002, i

rJ
obiectiv de referinta al A.N.D. =

stabilite prin Legea 10/1995. Lucrarile de
reabilitare a drumurilor nationale, etapa |
finalizatd, respectiv etapa a-ll-a si a-lli-a
care se finalizeazd in acest an au benefi-
ciat de consultantd internationald, care a
promovat proceduri FIDIC In corelatie cu
prevederile legale din Romdénia privind
calitatea lucrdrilor.

Progresul real in ultimii $ ant privind cali-
tatea lucrdrilor executate ¢ fost realizat
datorit@ unor mutatii tehnico - manageri-
adle in activitatea antreprenorilor pentru
respectarea nivelelor de calitate stabilite
in documentatille tehnice, astfel:

- asigurarea functionalitatii sistemului

Motivalii si oportunitdti. Cerinte implicite |

Traficul rutier intern si international pe reteaua de drumuri nationale n
cadrul dezvoltarii normale, are o componentd specificd generatd de
optiunea utilizatorilor pentru drumurile reabilitate care oferd conditii de con-
fort rutier prin elementele geometrice Tmbundatatite si siguranta sporita a cir-
culatiei rutiere. Calitatea progresiva a lucrdrilor care s-au redlizat incepdnd
cu etapa | de reabilitare a drumuirilor, si continuénd cu etapele a-ll-a si a-ll--
a, reprezintd elemente de referintd pentru realizarea unor nivele de calitate
a lucrdrilor in anul 2002, performantd in concordantd integrald cu cerinte
esentiale, structurale si de exploatare ale retelei de drumuri nationale.

Rezultatele obtinute p&nd n prezent motiveazd mobilizarea eforturilor
tehnice si tehnologice in contextul constréngerilor financiare, de a aborda ca
o necesitate calitatea lucrdrilor de drumuri si poduri, constatatd si apreciatd
pozitiv de utilizatori retelei de drumuri nationale, aspect declarat in abordarea
cnlului '2002‘ ca ,An gl calitdtii“. ca obiectiv reprezentativ pe 1&nga celelalte calitatii la anfreprenoril lucrarilor de pe
oblec.'nve din strategia A'N;D' - _ i o reteaua de drumuri nationale prin

Asigurarea permongn’ro a condn‘uloI de desffasurcre a TrOfJCU|Ul rutier pe depdsiea dificultatior partial teoretice
reteaua de drumuri nationale, in deplind siguranta si la capacitati de circulatie

n crestere, impun o strategie de administrare a retelei rutiere prin doud obiec-

tive de referinta:

- cunoasterea starii fehnice reale a retelei de drumuri si poduri, prin evaluarea
parametrilor de exploatare, printr-o activitate de urmarire a comportdrii in
exploatare, prin mdasurdtori nedistructive cu echipamente specifice de mare
randament;

- evaluarea cerintelor tehnice si tfehnologice, care se impun pentru mentinerea
unor parametrii de exploatare sau reconstituirea prin lucrari adecvate a para-

impuse de prevederile legislative si

cresterea permanentd a calitatii reale

a lucrdrilor Intr-un sistem concurential
de piata dezvoltat;

- promovarea unui interes major al
producdtorilor si furnizorilor de materi-
ale rutiere (agregate, lianti, etc.),
pentru redlizarea de produse cu o
conformitate cdlitativd permanenta

metrilor modificati de actiunea traficului rutier sau a fenomenelor climatice.

Nivelele de cdlitate ale lucrdrilor sunt cerinte directe ca efect al solicitarilor asupra
structurii rutiere, a suprafetei stratului de uzurd, etc. Sistemul calitatii implementat in
cadrul ANN.D. asigurat la nivel operational in cadrul celor 7 Directii Regionale de
Drumuri si Poduri si n centralul A.N.D. pentru activitatea de coordonare, analize si verif-
icari specifice pentru promovarea decizilor corective aplicabile dupd caz,
functioneazd pe trei domenii de referinté: asigurarea calitatii, activitatea labora-
toarelor rutiere ale A.N.D. si controlul tehnic al calitdtii la executia lucrdrilor.

Activitatea de urmarire si verificare pentru asigurarea calitdtii pe reteaua de dru-
muri nationale, se realizeaza pe urmdtoarele categorii generale de lucrdri: lucrari de
ntretinere curentd si periodicd, lucrari de investitii, reparatii capitale, lucrdri de reabili-
tare, drumuri si poduri, lucrdri de reabilitare si executie autostrdzi,

Sistemul calitatii a avut o dinamicd in concordantd cu structura organizatoricd a
A.N.D., respectiv de la activitatea complexd la nivelul anului 1996 cand se realizau
activitati de proiectare, executie - receptie, administrare si pdna in prezent, cand
dupd restructurdri si externalizéri de activitati, se realizeazd numai activitati de admin-
istrare si gestionare a retelei de drumuri nationale, evolutie care a condus ca sistemul
calitatii s& se dezvolte si sa se adapteze responsabilitatilor curente, prin asigurarea per-
manentd a suportului tehnic specific cu specialisti atestati si laboratoare autorizate.

Realizari oblinute

Functionarea ntr-un cadru reglementat, incepand cu anul 1996 a sistemului calitatii
prin infintarea Directiei Calitatil Serviciilor si Lucrdrilor, a condus la o abordare st impili-
care directd responsabild a conducerii AN.D. la nivelul central si a conducerilor
D.R.D.P. la nivel teritorial, in contextul prevederilor legale privind calitatea in constructii

n corelatie cu tehnologdile modeme
stabilite Tn documentatiile tehnice;
- cerfificarea sistemelor de asigu-
rare a calitdtii la majoritatea socie-
tatilor de executie, certificate ates-
tate de firme de specialitate
autorizate pe plan national sau
international cu auditare periodi-
ca pentru asigurarea permanen-
14 a sistemului calitatii;
- utilizarea de instalatii de fabricatie
si utiigje de asternere de mixturi
asfaltice, balast stabilizat, betoane
rutiere, etc., autorizate conform
reglementdrilor in vigoare.

Un alt element activ in asigu-
rarea calitdtii lucrdrilor I-a repre-
zentat domeniul reglementarilor
tehnice specifice constructiilor de

' drumuri si poduri, printr-o preocu-

pare curenta pentru utilizarea
‘tehnologiilor performante exis-
tente In domeniul rutier, printr-o
activitate de elaborare — actuall-
zare sub coordonarea organismelor
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specializate din Ministerul Lucrdri-
lor Publice, Transporturilor si Lo-
cuintei cat si prin preluarea nor-
melor europene (EN) In contextul
protocolului stabilit intre Comu-
nitatea Europeand si Romdania.
Asigurarea exigentelor esentiale
ale calitatii lucrarilor, s-a realizat
prinfr-o aplicare predominant
analitica a prevederilor din regle-
mentarile tehnice, standarde,
normative, manuale, ghiduri,
metodologii, etc., care au permis
elaborarea caietelor de sarcini si
a detalilor de executie sa sta-

CALITATE

JObiective curente si de perspectiva

Activitatea curentd a compartimentelor de asigurare si control a calitatii din
A.N.D., prin personalul tehnic atestat si prin verificari, incercari, control calitate n
laboratoarele autorizate ale celor 7 Directii Regionale de Drumuri si Poduri, precum si
activitatii de incercdri, verificar, investigatii tehnice in cadrul CESTRIN, asigur& abor-
darea preventiva sau curativd de evitare sau de eliminare a neconformitatilor prin
actiuni tehnice prestabilite, respectiv confirmarea calitatii lucrdrilor stabilite prin re-
glementdarile tehnice. Activitatea desfasuratd, caracterizatd printr-o abordare
responsabild conform prevederilor legale, prin utilizarea de mijloace tehnice si spe-
cialisti atestati, a condus la o cunoastere permanentd a cerintelor generate de starea
tehnicd a retelei de drumuri si poduri, prin redlizarea interventiilor optime prin lucrdri
de Intretinere curentd, periodicd, lucrdri de reabilitare, etc., cu obtinerea nivelelor de
calitate a lucrdarilor in contextul tehnologiilor, disponibile pe plan international.

Pe suportul unei experiente reprezentative care existd in A.N.D. privind calitatea
lucrdrilor, se poate aprecia cd responsabiiitatea privind calitatea tucrdrilor este asi-
guratd curent si In perspectiva, printr-o abordare tehnicd reprezentativa si printr-un
management al calitatii, pentru impunerea cdlitdtii lucrdrilor, ca o conditie de
referint& pentru realizarea obiectivului general de confort si sigurantd pentru traficul
rutier pe reteaua de drumuri publice.

bileasca nivelele de calitate nece-
sare,

Ing. Petre DUMITRU
- Director D.C.S.L. -
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O noud& promotie
C.F.D.P. Bucuresti

Anul acesta o noud promotie de
studenti ai Universitatii Tehnice
Bucuresti, Facultatea de Cai Fe-
rate, Drumuri si Poduri au primit
diplomele de absolvire. Cu acest

Drumuri
spre Basarabia

in cadrul Universitati Tehnice a
Moldovei, din orasul Chisindu, functio-
neazda si Facultatea de Urbanism si
Arhitectura. una dintre specializari fiind
si aceea de Constructii Feroviare,
Drumuri si Poduri (C.F.D.P.). Pomind de Prilej. In cadrul unei festivitati
la complexitatea lucrdrilor de reabil-
itare, a dotdrii tehnice si informatiilor 1n
domeniul rutier existente la ora actualdin
Romania conducerea firmei S.C. CONSI-
TRANS S.A., prin dl. ing. Eduard HANGANU,
director general, a hotarat ca un grup de
studenti basarabeni, condusi de conf. Dr.
Andrei ABABEI, sa realizeze un stagiu de
practicd in Romania. S.C. CONSITRANS
S.A. doreste de asemenea sa sprijine pe
viitor cu documentatii si literaturd de spe-
cialitate studentii din Chisindu, ei avand,
de altfel, posibilitatea de a lucra la absol-
vire chiar si In aceastd firmd.

De mentionaft si faptul cd, la sosirea in
tard, grupul de studenti a fost primit de
catre dl. Drd. ec. Aurel PETRESCU, direc-
tor general al AN.D. care a promis cd va
acorda tot sprijinul necesar acestei
inifiafive, care sperdm cd va fiincurgjata
si de alte firme de profil. (CM)

organizate de conducerea facultdtii, stu-
dentii din anul V -~ actudlii ingineri — au
Inmanat in mod simbolic Cheia Facultatii
studentilor anului IV. Cheie cu ajutorul
cdreia si ei, la rdndul lor vor deschide
peste un an portile prin care vor patrunde
in tainele profesiei pe care si-au ales-o.
Mentionam si faptul c¢d anul acesta
Facultatea va dispune de un numar de
200 de locuri la specializarea Cai Ferate,
Drumuri si Poduri. Costel Marin
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Poduri si podete

de lemn

imbindari

.... Imbinarea babelor cu piloti, la
culee si palee se face astfel: dacd babele
sunt simple adicd dintr-o singurd bucatd,
imbinarea se face cu cep si buceaq, adicd
se taie extremitatea superioard a pilotului
penfru a da coama unei przme drepte
numitd cep, care se infige intr-o scobiturd
se aceeasi dimensiune facutd in babd
numitd bucea. Cand baba este cuprinsd
din doud grinzi (moaze sau cleste) nu se
mai face buceaq, ci niste crestaturi in cele
doud grinzi astfel ca ele sG apuce cepul
pilotului, apoi cele doud grinzi sunt prinse
intre ele, iar adé@ncimea bucelei si deci
lungimea cepului este de 1/3 din grosimea
babei.

Imbinarea la podete mici o intarim in
doud scoabe bdatute Iateral, pe cand la
cele mai importante cu plat-bande
bulonate pentru c& astfel apele mari ar
putea ridica in sus tablierul podului si |-ar
desprinde usor de piloti. Cand babele sunt
cuprinse din doud grinzi nu trebuie a
apropia cele doud grinzi, cu totul una de
alta ci este mai bine a Iasa un spatiu de 1-
2 cm, caci dacd se uda pdartile laterale ale
grinzii de ploi cand este un spatiu intre ele
se poate svanta lesne, iar dacd cele doud
grinzi sunt lipite una de alta, umezeala nu
se poate evapora si grinzile sunt expuse a
pufrezi mai repede.

Cand legarea pilotilor unei culee sau

Continuare din numarul 65

palee nu se face cu babe ci  splelor se face cu cep si bucea consola se
prin moaze, atunci nu se Mai  pastreazd ca sa intre contra-fisa in eq.
face cep In piloti ci se taie mar- Crestatura are o fatd perpendiculard

ginile pilotilor si in fiecare din  pe fata inferioard a consolei si o alta incli-
cele doud moaze sise leagd cu  pata.

buloane capul pilotilor si fata
superioard a moazelor alcatui-

Propteaua este cioplitd spre a forma
un cep. Grosimea cepului este de 1/3 din
esc un plan orizontal si pe el se  |atimea consolei. Tot in acest mod se fac

reazema capetele ursllor sau  impingrile unei piese inclinate cu una ver-
consolelor; dupd cum podul are  ticqld sau orizontald.

ursi sau console.

Asezarea babelor pe aripi se
face astfel: Pilotii au fost batuti in
ordinea descrescandd cu inalti-
mea dupd panta prevazutd in
proiect, dupd care se si reteqza
pilotii, servindu-ne de o sfoard
ntinsa.

La podurile de lemn se intrebuinteazd
fiscle de fier enumerate mai la vale.
Intrebuintarea se face la imbindrile
pieselor ce compun un pod si dupd felul
acelor imbindri si anume;
- buloanele se intrebuinteaza la
imbindrile ursilor cu sub-ursilor, contra-
A fisd, cu suruburi si piloti si stélpi de para-
Imbinarea ursilor cu babele se  pet cy apdaratoare etc. Scdrile Ia
face astfel: se taie o crest@turd de legarea a doud piese asezate una
la 1-2 cm. i urs si o alta in babd.  peste alta in lungul lor. Scoabele Ia
Aceste crestaturi se suprapun st CU  imbindri provizorii, echele etc:
modul acesta se Tmpiedica - piroanele pentru batutul podelei
miscarea atat longitudinald cat s in ursi, echerele pentru prins stalpi
fransversald a ursului. Ursii se con-  jntermediari de parapet cu fisa
solideazd prin buloane cé&nd ursul nu superioard;
coczie tocmai deasupra pilotului. - cuiele pentru prins captuseala
Imbinarea babelor i ursilor cu  ge piloti, podeala de uzurd de
grinzile care acopdr capetele pilotilor podeala de rezistenta etc. Benzile
aripilor. Grinda care acoperd capetele pentru prins lemnele cap in cap.
pilofilor aripilor numitd baba aripei sau  Fierdria se cantdreste totdeauna
coronamentul aripel se ImMbinG uneorisi mai nainte de a fi asezata in
Cu baba si cu axul lateral. lucrare si se cerceteaza dacd
Imbinarea contrafiselor sau con- este exactd, in bune conditiuni si
conform proiectului.

Catranirea
podurilor

de lemn

si vopsirea lor
Podurile de lemn de stejar, de

obicei rdmdn cum. sunt si se

catrdnesc sau se .dau cu car-
bonileum, numai incheieturile pie-
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Vom face o schitd in care vom ridi-

ca profilul albiei, ridicGnd doud profile
transversale pe axa pdrdului unul n
dregptasi altul in stdnga soselei, la 10m
sau 0,80. Vom schita apoi modul de
asezare al pieselor (piloti, babe, ursi,
podeaid etc.), distantele dintre piloti
mdasurat din axd ih axd precum si di-
mensiunile pieselor (lungime, latime,
indltime, grosime, diametru).

Cand masurdtoarea este facuta nu
dupd un pod existent, ci dupd planuri,
c@pdtdm denumirea de antemdsu-
ratoare. Cu gjutorul acestora stim cu ce
anume dimensiuni frebuie s& facem
comanda materialelor.

s <

selor ce se imbind si captuselile pe
partea despre terasamente, pen-
tru a rezista mai bine umezelii.

La unele poduri parapetul se
vopseste cu culori de uleiul de in
fiert, dat In doud rénduri dupd ce
s-a dat intadi grundul. Parapetul
inainte de a se vopsi, se curdid
bine, se chituiesc imbindrile si apoi
se vopseste, dupd regulile stabi-
lite. La podurile ce au tablierul de
brad, se catraneste complet,

lemndria si pe fetele de contact si In'h‘ehnerea

pe cele vizibile.

Catranul se da de obicei caid, podu"lor de |emn
spre a intra mai bine in lemn §i se
aplicd in doud randuri: prin catra-
nirea facutd cu catran amestecat
cu smoald, se face bucatd cu

Podurile si podetele de lemn pen-
tru a dura cat mai mult posibil, au
nevoie de intretineri si reparatii.
bucatd, dupd ce s-a facut ciopli- Infretinerea constd in a se observa
turile pentru imbindri, deciinainte de  cat mai des podul, a se curdta
a le aseza in lucrare, iar a doua podedla de murddrile ramase pe
catranire se face dupd asezarea, cu  edq, a se da scurgerea apelor din
catran cald, amestecat cu seu si apli- ploi ce rGman n unele pdrti; a se
cat pe toate fesele vazute. stringe pidlitele buloanelor, a se

- . strdnge penele (cand sunt). A se
quurqrea unUI ingriji ca la capetele podinii sa nu
podef de lemn

se facd gropi s-au lasaturi etc. In

care scop se depoziteazd la

capetele podului cate o gra-

Fie ca avemn de masurat un podetnou  mada de pietris, din care piche-
construit, fie c@ masurarea o facem n
vederea inlocuirii unui podet vechi, printr-
un attul nou, masurdtoarea trebuie sd o

rul acoperd lasaturile de la co-
petele podului.
facem proceddnd cu ordine si acuitate,

Reparatiunea constd in a
scoate si Inlocui imediat o

podea care s-a rupt sau a putrezit, a com-
pleta partea din fierdrie ce a fost foratd
etc. Cand podul este ingust trebuie sd
facem repede inlocuirea podelelor, dacd
este posibil chiar in timpul noptii, materialul
find dinainte pregdtit si la Indemana.
Cand insd podul este mai mare, ca s nu
intrerupem circulatia, este mai bine s&
nlocuim podina numai pe jumdatate din
IGtime, pdastrand circulatia pe cedlaltd
jumdatate si ludnd masuri pentru nla-
turarea accidentelor, dupd care se pro-
cedeazd la fel si la Inlocuirea celeilalte
jumatdti, abatdnd circulatia pe partea
deja nlocuitd. Tns& grija cea mai mare ce
trebuie sG avem este pdzirea podurilor de
ingrédmadirea sloiurilor de gheatd, in epo-
ca dezghetului, abatandu-i spre spar-
gheturi, s-au chiar sfardmandu-i cu cangi
de fier printre palee.

Dacd un spargetar este deteriorat, tre-
buie sd lu@dm imediat mdasuri pentru
reparareq, intdrirea si chiar refacerea Iui,
astfel ca la viitoarea pornire de sloiuri el s&
se gaseascd In fiintd pentru a apdra
podul. Tn asemenea imprejurdr observa-
fiile picherului raportate la timp sunt foarte
de folos. Cand podul din cauza vechimii
sau stricaciunilor, cauzate de ape mari
necesita reparatiuni Insemnate si inlocuiri
de piese, atunci se procedeazd mai int&i
la evaluarea stric@ciunilor si se infocmeste
devizul pentru reparatia lui, care este spe-
cial pentru fiecare caz.®

Articol preluat din
Revista Drumurilor, nr. 10
(sept. - oct. 1938)
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Al 1ll-lea Congres
Euroasphalt - Eurobitume

participat cu 12 comunicari din
253 §i In 2004 vom cduta sd ne
prezent@m cu lucrdri de specia-
litate cat mai interesante.

in perioada 12 - 14 mai 2004 va avea
loc la Viena (Austria) cel de-al lll-lea
Congres ,Euroasphailt - Eurobitume™.

Congresul va avea tema ,Forum
pentru solutii practice ™. In acest sens, toti cei intere-

Continuénd fraditia, la cel de-alll-lea  sati s participe cu lucrari din
Congres - Barcelona 1999 - Romdnia a  domeniul asfaiturilor si btumurilor

[ 20 |

sunt rugati sa trimitd pand la 25 septem-
brie 2002 titlul lucrdrii, autorii, adresa si un
scurt rezumat (10 - 15 r&nduri), domnului
profesor dr. ing. Stelian Dorobantu, pe
adresa Asociatiei Profesionale de Drumuri
si Poduri: B-dul Dinicu Golescu nr. 41, sector
1, Bucuresti, tel./fax: +40-21-224.82.75.
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frebuie sG vada drumul pe o distanta
'mare, de pdnd la 100 m. Tindnd cont ca
indltimea ochilor conducdtorului autove-

|

In aceastd lucrare, prezentatd la Sesiunea de Comunicari Stiinfifice
Studenfesti, Cluj-Napoca, 2002, sunt descrise rezultatele cercetdrilor biblio-
grafice si experimentale efectuate in scopul cunoagterii unui nou tip de befon

. L, . hiculului | 1, G,
asfalfic, pentru strat de imbrécdminte rutierd si anume asfaltul drenant-fonoab- | leulukiliesis o 200 de,o supra ol
Sani |se deduce ca drumul este vdzut sub un

) . .. [l unghi de 1% sau chiar mai putin. Privitd
Capacitatea acestui asfalt de a absorbi zgomotul se datoreazd ftexturii | 9 puf =0

; ; ; , . | un asemenea unghi, suprafata de rulare
poroase spfx:rcife, care se obfine prin folosirea unor agregate cu granulozi- |E| Impormeabild, udd, reflectd  puiemic
fate t.:\":scor::fmf;a. Cerc.:ermfe experimentale se refe'ra la un qsftzlf drenant 0-10 Biumina incidentd, comportandu-se ca o
cu discontinuitate in tnfe'rvafuf 2—é,uc¢{ qdaos 'de fibre de sticls. . oglinda. La circulatia in Hmpul nopti.

Insg, dup& cum se stie, fmbrc“x-‘ammj//e ruf'lere moderne pfez./-nfc.J mai mu/fe’ acest fenomen produce efectul de
neajunsuri, deloc neimportante si anume: diminuarea securitdii si confortului '@'\ orbire asupra conducdtorulul Qutove-
utilizatorilor, mai ales la circulafia cu viteze mari pe timp de ploaie, datorits ' hiculului. Tn cazul unui strat de rulare din
acvaplanajului, cefii de stropi din spatele vehiculelor si reverberafiei luminii |\ ADF este favorizatd o raspandire difuzd

farurilor pe calea de rulare udg, in timpul noptii si efectele negative datorate| | a luminii, fard a se produce efectul de

zgomotului rutier, indeosebi in zona localitdilor. 8 orbire.
Conform unvi studiv, in cadrul U.E., cea mai important sursa de poluare '3;\ Desi ADF are o porozitate mare §i un

fonicd a mediului inconjurdtor este zgomotul din transporturi. Efectele negative
ale poludrii fonice conduc, mai ales in marile aglomerdri urbane, la grave tul- ]\&.} priu bitum modificat, ADF prezintd o
burdri de sandtate (tulburdri cardio-vasculare, tulburéri psihice, efc). | mare rezistentd la deformatii perma-

Cum cea mai importantd sursa de zgomot din circulafia vehiculelor cu vitez& W nente, apreciindu-se cd se comporta
mai mare de 50 km/h este zgomotul pneuricale, se considerd oportund orien-W ca o imbracaminte ,anti-fagas®.

,\dozcj relativ ridicat de liant, obligato-
)

tarea eforturilor in aceasd direcfie, reducerea zgomotului puténdu-se realiza atét

prin acfionarea asupra suprafefei de rulare, céat si asupra pneurilor.

Definitie,
proprietd

Mixturile asfaltice drenante si fonoab-
sorbante (ADF) sunt poroase, permeabile
la apd si la aer. avand o dlcatuire spe-
ciald, conceputd astfel ca volumul de
goluri al mixturii compactate sd fie de cel
putin 20% (chiar pand la 30%), iar golurile
sa fie comunicante in cat mai mare pro-
portie.

Dacd golurile comunicante sunt fili-
forme/inguste si intortocheate, betonul
asfaltic drenant este si fonobsorbant.
Aceastd a doua proprietate se explica
prin rezistenta pe care o intdmpind aerul
antrenat de undele acustice la pdtrun-
derea prin golurile comunicante, filiforme
si inforfocheate.

ADF prezintd o serie de avantgje in

Nivelul zgomotului provenit din

traficul intens pe ADF este in medie,

cu 3 dB(A) mai mic decaf cel
masurat pe o Tmbrdcdminte asfal-

raport cu mixturile asfaltice tradi-

fionale. Aceste avantaje sunt legate

de faptul ¢ ADF prezintd canale de
drengj ce permit apei de pe suprafata
de rulare s& pdatrundd si sa se scurgd
prin stratul Iateral spre acostamente.

Se stie ca pe timp de ploaie autove-
hiculele reduc viteza. Insd practica
aratd cd acest lucru nu este suficient
pentru a reduce riscul producerii acci-
dentelor. Pe un strat de rulare din ADF
reducerea (necesard) a vitezei este mai
micd decdt pe un stat de beton asfaltic
clasic (impermeabil), iar riscul aparitiei
acvaplanajului sau derapajului este
mult diminuat. De asemenea se evitd
producerea cetii de stropi in spatele
autovehiculelor, mai ales a celor grele,
deoarece este Tmpiedicatd statio-
narea apei la nivelul suprafetei de
rulare,

In timpul mersului, automobilistii

ticd obisnuitd si cu 5 - 7 dB(A) mai

mic fatd de cel mdsurat pe o
imbrdcdminte de beton de
ciment. O reducere a nivelului de
zgomot cu 3 dB(A) este echiva-
lenta cu o reducere Ia jumdatate a
intensitatii orare a traficului, con-
form relatiei:

L=72+ 1O-Iog-]c';(130
unde:
L = intensitatea sunetului (dB)
N = numarul de vehicule
ADF poate fi consideratd o
mbrdcaminte ecologicd pentru
cd la ameliorarea caracteristicilor
bitumului, precum si pentru cons-
fructia stratului se foloseste pu-
dret@ de cauciuc provenind din
anvelope auto uzate,
Dupd numeroase si indelungate
cercetdri efectuate in straindtate,
inclusiv asupra straturitor de rulare




maxim 6 % polimeri noi de tip SBS, EVA,
etfc. si eventual cu adaos de 18 - 20 %
polimeri reciclati de tipul pudretei de
cauciuc, chiar dacd are un cost mai
ridicat, acesta se justificd printr-o rezis-
tentd sporitd la imbdatréanire si o vascozi-
tate mare permitdnd o usoard crestere
a dozagjului de liant,

Un alt factor ce permite cresterea
dozajului de bitum pur la 5.2 - 5.8 % este
adaosul de fibre. Acestea pot fi: anor-
ganice (azbest, vata de sticla, vata mine-
rald) sau organice (celulozd). Fibrele de
adaos, mai nou numite microfibre sau
incarcaturd fibroasd, se caracterizeazd
prin urmdatorii parametri:

- dioametru: @ =0,1...40 pm;
- lungime: L =15...1000 um;
- subrofotc’: specifica:
S = 75000...1600 cm?/g;
- densitate (masa specificd):
ps=2.7..09 g/cmd,

Adaosul de fibre are doud efecte

majore:
- datoritd suprafetei specifice mari se
poate spori continutul de bitum fara
pericolul de flugj, cu avantajul supli-
mentar al cresterii rezistentei la
oboseald si la Imbatranire;
- fibrele au rol de armdaturd a mas-
ficului  bituminos din  mixturd,
sporindu-i coeziunea si rezistentele
mecanice.

Exista si dezavantgje ale ADF
comparativ cu anrobatele obis-

nuite: In primul rénd, costul strat-
ului. Desi este dificil de delimitat
clar diferenta de cost, totusi se
admite c& ADF-ul este mai
scump prin faptul c&@ necesitd
agregate foarte rezistente |a
polizare si soc si solicitd o exi-
gentd sporitd la amestecare,
Un allt factor ce influenteaz& cos-
tul este marcajul drumului deoa-
rece este necesard o cantitate
mai mare de vopsea, aceasta
p&trunzand intr-o oarecare ma-
surd si n strat. Pe de alta parte
nsd, durata de viatd a unui ast-
fel de marcaj este practic mai
mare chiar decdat cea a marca-
jelor pe straturi de rulare clasice.
Un alt factor ce influenteazd

in mod negativ costul ADF este
necesitatea realizarii unei

executate, se pare ca alcdatuirea
optima are la bazd un agregat
mineral 0 - 10 mm cu discontinui-
tate in infervalul 2 - 6 mm, cu
foarte putin nisip si cu putin filer.
Fatéd de aceastd alcdatuire, o
granulozitate 0 - 6 mm este defici-
tara din punct de vedere al ca-
pacitatii drenante, iar o granulozi-
tate 0 - 14 mm este deficitar@ din
punct de vedere al zgomotului.

Agregatul mineral, sub forma
de cribluri, poate sd provind din
roci naturale dure, rezistente la
uzura si la slefuire (coeficientul LA
20%) si cu microtexturd rugoasd sau
poate s@ provind din zgurd de fur-
nal cristalizata, concasata.

Fractiunea find, (sub 0.09 mm)
provenind din nisipul de concasaj
sort 0/2 si din adaos sub forma de filer
de calcar, nu trebuie sa prezinte car-
acter argilos (VA < 1,0).

Amestecul mineral se caracter-
izeaza prinfr-un schelet puternic,
alcatuit din sortul 6/10 In proportie de
peste 80%, prin continut redus de nisip
(0,09 - 2 mm) In proportie de cca. 10% si
cca. 5% filer (< 0,09 mm).

Asigurarea durabilitdtii stratului de
rulare din ADF impune sporirea grosimii
peliculei de bitum care anrobeazd par-
ficulele si granulele minerale. Aceastd
sporire InsG poate atrage neomoge-
nizarea mixturii la stocare si transport prin
scurgerea bitumului spre fundul benei
autobasculantei sau o comportare nesatis-
facdatoare la deformatii din fluaj a stratului.
Deci, in ocest sens s-au efectuat
nurmeroase studii, dar care au dus la rezul-
tate divergente st complexe. Totusi, se pot
urmari catevd linit directoare.

Practic, toate tdrile ce utilizeazd ADF
au realizat primele lucréri cu bitum pur, n
general, bitum dur cu penetratia stan-
dard de 60 - 70 n dozaj de 4.2 - 4,7 % din
masa amestecului mineral, in functie de
fipul agregatelor si de dozajul de filer (de
exemplu, agregatele cu rupturd asprd
retin mai muit bitum),

Bitumul modificat, cu adaos de

Cercemare » Experimente s:Rezomame

suprafete  impermeabile (a unei
sape/membrane) sub stratul de ADF, care
s& mpiedice patrunderea apei din pre-
cipitatii n structura rutierd.

Un alt dezavantqj poate fi durata de
viatd mai scurtd a ADF, de numai @ - 12
ani, iar proprietdtile drenante si fonoab-
sorbante se mentin doar sub 50% din acest
timp, datorit& umplerii golurilor cu praf,

n sfarsit, anrobatele drenante sunt mai
flexibile decat majoritatea imbracamintilor
traditionale. Dupd@ unii specialisti, acestea
au un modul de elasticitate ce reprezintd
75% din modulul de elasticitate al anro-
batelor compacte (cu volum de goluri sub
7 - 8%). Intretinerea mai dificild si costul
mai ridicat al acesteia constituie un alt
dezavantqj.

in prezent, ADF apare ca find mai
scump decdf betoanele asfaltice traditio-
nale, fard nsd@ a se putea afima cd
aceasta situatie va fi permanenta.

Aspectul ADF, la vérsta tandrd in special,
se caracterzeazd prin porozitate ridicata
evidentiatd de spatile intergranulare vizibile
la suprafatd. Dupd un timp mai indelungat
pelicula de bitum de pe fata la vedere a
granulelor de criblurd se roade sub actiunea
traficului, iar suprafata ADF devine lisa. De
asemeneq, se relevd o macrotexturd nega-
tiva, In sensul cd la suprafatd apar cavitati si
nu proeminente.

Permeabilitatea ADF se caracterizeazd
prin viteza de percolare a apei prin stratul
drenant, care se determind cu aparatul
denumit drenometru, trebuie sa aiba val-
oarea de peste 0,4 cm/s si sa se menting
cat mai mult timp.

Incercari
de laboratol

in laborator s-a preparat o mixturd
asfalticd poroasd de tip ADF folosind
materialele prezentate In tabelul 1,10 care
alaturi de dozaj sunt prezentate si valorile
maselor volumice reale (obtinute prin
masurdtori), necesare pentru calculul vo-
Jumului de goluri.

TinGdnd seama de continutul de
fractiune sub 0,09 mm n nisipul de con-
casare, partea find (nclusiv fibrele) repre-
zintd pe total 6,68 % din masa amestecului
mineral. Raportat la masa  mixturii
asfaltice, continutul de mastic bituminos al
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Tabelul 1. Materialele componente ale ADF

. ) Dozgj, % din masa Masa volumica, reaiq,
Denumire material
amestecului mineral MVR;., g/cm?®
Ciriblurd sort 6/10 P 82,9 2,582
Nisip concasat sort 0/2P 11.8 2,698
Filer calcar 4.8 2,641
Fibre de sticld 05 2,500
Bitum (P,5 = 63 x 0,1 mm) 5,25 1.02
1007 T TZ
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Fig. 1. Granulozitatea ADF in comparatie cu intervalul BA 16

Tabelul 2. Valorile modulului de elasticitate al ADF
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cu echipamentul tip Nottingham (aflat in
dotarea INCERTRANS Bucuresti) in scopul
determindrii modulului de elasticitate.
Valorile medii ale modulului de elastic-
itate pentru trei temperaturi de incercare,
(2°C, 12°C si 25°C) sunt prezentate tabelul 2.
Pentru stabilirea valorilor modulului de elas-
ticitate corespunzatoare temperaturii
echivalente (O, pe baza valorilor ob-
tinute din masurdtori s-a calculat ecuatia
de regresie pentru dependenta E = f
(log8°C), rezultand o corelatie liniara
invers@ practic functionald (coeficientul
de corelatier -1,0). Dovada sunt si dife-
rentele foarte mici intre valorile obtinute
prin mdsurdtori si valorile calculate. in
fig. 2 este prezentatd dependenta mo-
dulului de elasticitate de temperatura.
Valorile modulului de elasticitate calcu-

late cu gjutorul ecudtiel de regresie

pentru temperaturite echivalente de

199C i respectiv 16°C corespunzatoa-

re zonelor climatice I+l si respectiv i,

sunt mai mici cu cca. 30% decat cele

Modulul de elasticitate Modulul de elasticitate
Temperatura, 60C -
masurat, MPa calculat, MPa
2 8368 8397
12 3765 3666
25 1657 1727
L N\ 1 I . v
% \ E = 10227 ~ 6080 logé
& 8000
g N
g 6000
\
4000 \
\\
2000 Nt
e.a‘= 9°C  E = 2452 < 3800 MPa ™
Becn = 18°C £ = 2906 < 4200 MPa \
oL L LI
1 2 3 4 5 10 25 )

ale mixturilor asfaltice ebisnuite pen-

tru stratul de uzurd. Acest fapt, alaturi
de valoarea suficient de redusa@ a
stabilitatii Marshall (S = 4,3 kN), Impu-
ne necesitatea continudrii studiilor,
n ceea ce priveste dozajul.

Concluzii

Studiile bibliografice si cele
experimentale privind straturile
rutiere de rulare de fip ecologic.

Fig. 2. Corelatia liniara E = f (log8°C)

ADF este de 11,67 %. din care 57,2 % este
parfea minerald. Masa volumicd reald a
amestecului mineral (obtinutd prin calcul),
are valoarea: MVRy = 2,592 g/cm?®. Granulo-
zitatea amestecului mineral este prezen-
tatd in fig. 1. In comparatie cu intervalul
granulometric pentru o mixturd asfalticd de
tip compact, cunoscutd si standardizatd in
tara noastra si anume BA16. Pe baza doza-
jului si a maselor volumice recle ale ames-
tecului mineral si bitumului, s-a calculat masa
volumicd reald a ADF: MVR = 2,407 g/cm?,
Din mixtura preparatd s-au confec-
tionat epruvete Marshall care au avut

urmdatoarele valori medii ale caracteristi-

cilor fizice:

- masa volumicd aparentd (Pqg). calcu-
latd pe baza mdasurdrii cu sublerul a
dimensiunilor epruvetelor, este: MVA =

1,877 g/cm®;

- volumul de goluri (obtinut prin calcul)

este: u=22,02 %.

Valorile caracteristicilor Marshall ale

mixturii de tip ADF sunt:

- stabilitatea Marshall: S = 4,3 kN;
- indicele de curgere: | = 3,3 mm.

O parte dintre epruvetele confec-
tionate au fost supuse la Incercarea

din mixturi asfaltice drenante si

fonoabsorbante, efectuate pana

n prezent, ne indreptatesc speran-

ta de a realiza asifel de mixturi

asfaltice, care sa ajungd la perfor-

mantele celor redlizate si folosite

n strdinGtate. De asemenea, ne
exprimdm speranta de a putea
dispune de echipamentele nece-
sare peniru mdsurarea vitezei de
percolare a apei si a nivelului de
zgomot. Ing. Irina MANEA
ing. Dinu COMAN

Absolventi 2002

- U.T. Gh. Asachi lasi - CFDP -
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ub arsita...

Programul de reabilitare a dru-
murilor nationale din Romania a
continuat si continud si in aceastd |
vard cu succes. Profiténd din plin
de vremea bund proiectantii, |
constructorii si consultantii au ||
facut si fac eforturi deosebite pen- |
tru a se inscrie in graficul de
finalizare a unor lucrdri. Desigur, nu |
este deloc usor s& lucrezi sub |
arsita... reabilitarilor! Trafic de mar-
f& si estival intens, temperaturi ridi-
cate, furturi de semnalizdri rutiere, |
utilcje agricole, precum si nerab-
darea si indisciplina unor soferi sunt |
doar céteva dintre problemele cu
care constructorii, si NU NUMai ei, se |
confruntd in zonele cu lucrdri de |
reabilitare. Dat fiind interesul deosebit |
pe care-f reprezintd darea in circulatie
a unor sectoare de drum reabilitate la |
receptia la o mare parte dintre aces-
tea a fost prezent alaturi de proiectanti
constructori, beneficiari si autoritati
locale si di. Ministru al M.L.P.T.L. Miron
MITREA.

Contractele
205, 206, 207 si 208

Situate pe D.N. 65, Pitesti - Craiova,
cele patru Contracte de reabilitare re-
ceptionate in vara aceasta au fost proiec-
tate de Spea Autostrada (Relax - Sopro-
co), consultanta fiind asiguratd de BCEOM,
iar antrepriza de firma SECOL.

Lucrdrile primului Contract, 205, au
cuprins sectorul Craiova - imita judet Olf (km
3+900 - km 21+200). pe o lungime de 17,300
km, valoarea acestora find de 5,53 mil. USD.

Lucrdrile celui de-al doilea Contract, 206,
au fost realizate intre km 21+200 — km 49+000,
valoarea acestora fiind de 7,91 mil. USD.

Finantarea @ fost asiguratd de BIRD
(5.09 mil. USD) si Guvernul Romdéniei (2,82
mil. USD).

Cel de dl freilea Contract, 207, a cu-
prins lucrdri executate intre km 54+000 ~

km 90+000 (Slatina - limita judet
Arges). proiectarea, consultanta
si antrepriza apartindnd acelorasi
firme. Ultimul contract, 208,
receptionat pe D.N. 65 (km
90+000 + km 115+000) si D.N. 65B
(km 0+000 - km 7+000) a avut o
valoare totald de 9,03 mil. USD,
din care 5,60 mil. USD reprezen-
tand contributia BIRD si 3.43 mil.
USD reprezentdnd contributia
Guvernului Romaniei.

Lucrdrile complexe execu-
tate pe cele patru Contfracte
au urmdrit, In special adopta-
rea unor solutii noi, legate de
ranforsarea structurii  rutiere
existente, largirea platformei dru-
murilor, consolidarea acosta-
mentelor, lucrari de consolidari,
imbundatatirea scurgerii apelor,
lucrdri de refacere a hidroi-

zolatiei la poduri, sporirea sigu-
rantei circulatiei etc.,

Eog = = 3 —wet ey =

Receptia lucrarilor pe DN 65, Craiova - Limita jud. Olt

Pe D.N. 6, la Cenad

In cadrul Programului de Cooperare
Transfrontalierd dintre Roménia si Ungaria
au fost receptionate recent iucrdrile de
reabilitare pe D.N. 6, intre km 629+500 si km
639+500, intre Cenad si granita cu
Ungaria. Lucrdrile au fost finantate de
Comisia Europeand (899.814,79 Euro) si
Consiliul Judetean Timis (234.948,18 Euro).
De asemenea, Comisia Europeand a mai
finantat si servicile de supervizare a
investitiei, cu o suma de 95.260,000 Euro.

Prin redlizarea acestui proiect se asi-
gura fluidizarea traficului din zona de fron-
fierd Cenad in conditii de maxima@ sigu-
rantd si confort In conformitate cu stan-
dardele Europene. Infrastructura de trans-
port astfel realizat&d contribuie la dez-
voltarea retelei franseuropene de drumuri
in concordantd cu cerintele Comisiei
Europene prin realizarea Proiectului pe
Coridorul pan-European IV (Szeged -
Cenad - Timisoara).

Costel Marin
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EvENIMENT <

Sesiune de comunicari

stiintifice studentesti

Universitatea Tehnica din Cluj Napoca,
Facultatea de Drumuri Poduri si Cai Ferate
fmpreund cu Filiala A.P.D.P. Transilvania a
organizat, pentfru prima oard in Romania,
o editie de sesiuni de comunicdri stiintifice
studentesti avand ca temda drumurile,
podurile si cdile ferate. Toti cei prezenti la
acest interesant si inedit simpozion au
remarcat nivelul si calitatea deosebitd a
lucrarilor prezentate si mai ales modul pre-
cis, coerent si convingdtor de sustinere a
acestora. Chiar dacd toatd lumea sa
astepte ca lucrarile s& apartind in mare
parte anilor terminali, n-au lipsit nici sur-
prizele ,boboci” fiind reprezentati cu suc-
ces, In special de timisoreni, prin

Alexandra BOTA si Anca GIDO, ambele
studente in anul |l.

Surpriza deosebitd Ins& a constituit-o
prezenta si participarea la simpozion a

o R

_ 54' H i

vorbind, premiile au fost mai mult decat
modeste castigul 1 reprezintd in primul
rdnd posibilitatea studentilor de a se

FelicitGndu-i s noi la randul nostru pe toti
participantii la aceastd primd Editie a
acestei sesiuni de comunicdri stiintifice
studentesti v& prezentdm n continuare

Premiul |

lleana DUMITRU si Laurentiu DUMITRU,
Cluj Napoca: ,Utilizarea calculatoarelor
i:: | ca suport educational la cursul ,Bazele
=~ Proiectdrii Podurilor”;
unui grup de studenti basarabeni, Premiul II:
de la Universitatea Tehnica a ¢ Alexandra BOTA si Anca GIDO,
Moldovei, respectiv Sectia de Timisoara: ,istoricul podurilor metalice
Drumuri, Poduri si Cai Ferate. din Banat”;
Inainte insa de a prezenta si lista * Ifna MANEA si Dinu COMAN, lasi:
premiatilor ar mai fi de mentionat ~Betoane asfaltice pentru straturi rutie-
eforturile deosebite depuse de re drenante si fonoabsorbante”.
conf. Dr. Carmen CHIRA si prof. Premiul lli:
univ. dr. Mihai ILESCU pentru reusita  * Ramona  MESNITA si Mihaela
acestel manifestari. Pentru anii vitori  COTEANU, Bucuresti: ,Variatia coezi-
nsd consideram c& ar fi necesard o UNii $i unghiului de frecare internd cu
mai mare implicare si sustinere a temperatura si viteza de incercare
acestor pasionati si talentati studenti  Pentru mixturile asfaltice”
de catre institutii si firme din domeniu  ® Alexandru ROGAI si Oxana
si din celelalte centre universitare, APOSTOL, Chisindu: “Administrarec
Devenitd o permanentd, aceastg Podurlor ca problema actuala si
sesiune ar putea demonstra nu numai  informatizarea ca solutie a acestei
nivelul de pregdtire al viitorilor spe- Probleme”.
cialisti, ci si modul lor de optiune si Mentiune i:
angaijare pe viitor. Chiar daca, material ¢ Ovidiu TORJE, Cluj Napoca:
~Consideratii privind stabilitatea
versantilor alunecdrilor”;
e Marius lonel CRACIUN, lasi:
~Mixturi asfaltice preparate cu
agregate de oteldrie (Lidonit)”,

Mentiune Il
e Bogdan ALEXANDRU si Petre
RATIU, Bucuresti: ,Program pentru
retrasarea curbelor de cale ferat&”;
e Laurentiu DUMITRU, Cluj Napo-
ca: ,Implementarea in programui
de analizd structurald PROKON ¢
caracteristicilor produselor finite
din otel prevazute in standardele
romanesti”.

(C.M.)
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: suprafetei de rulare prin incercari
hd -
de laborator pe model 1a scara redusa
Supoﬂu' de simulare a comportdrii la tipuri de  ncdrcdrii pe o amprentd circulard de 70
solicitari pe model la scard redusd. mm. Presiunea de contact este de 0.2
feoreﬁc Asttel, ,metoda amprentdri’ per- N/mm? pe o urma .temperatd” realizata
mite determinarea deformatiilor perma-  de un termostat. Astfel, incarcarea se reali-

a] Cercefqr" nente la cicluri de incdrcare la nivelul  zeazd la o temperaturd impusd.
suprafetei esantionului de Tmbracdamin- Schema disporzitivului este prezentatd

Calitatea suprafetei de rulare te asfaltica. n figura 1.

cuantificata prin planeitatea si  Principiul de funcjionare Cu acest dispozitiv am studiat compa-
rugozitatea suprafetei de rulare Dispozitivul de incdrcare constd rativ. doud retete de mixturd asfaltica,

are drept suport teoretic caracte-  gintr-o

risticile fizico-mecanice ale mixturii

parghie cu actionare ciclica a respectiv BA 8 si BA 16, pentru a determina

asfaltice utilizate pentru executia

imbrécamintii si o bund capacitate
portanta a structurii rutiere. Planei-
fatea este legatd de capacitatea
de rezistentd la deformatii perma-

nente a mixturii asfaltice, iar rugozi-
tatea este o caracteristicd a rezis-
tentel la uzurd. Comportarea unei
mixturi asfaltice la solicitari care con-
duc la deformatii permanente este
influentatd de comportarea reolog-
ica a bitumulul. Aceasta Inseamnd ca
liantul bituminos suportd deformatii
functie de nivelul solicitarii, frecventa si
viteza de incarcare, precum s fempe-
ratura mediului ombiant. Astfel, la tem-
peraturi sezoniere ridicate (vara) mixtura
bituminoasa lucreazd in domeniul defor-
matiilor plastice, materidlizate prin apa-
ritia defectelor de planeitate. Rugozita-

tea influenteaza siguranta circulatiei prin

‘efectul de frecare dintre pneu si suprafa-
ta carosablla. Astfel, textura pneului si cea
a suprafetel carosabile inferactioneazd in
cazul unui vehicul In miscare, In sensul
reducerii distantei de frnare.

Simularea
in laborator

O metoda eficientd de identificare a
performantelor unei retete de mixturd
asfaltica fatd de alta se poate determina
in laborator atét prin incercdri standardi-
zate de stabilire a caracteristicilor fizico-
mecanice. cat si prin ncercari com-
plexe. printre care se enumerd si testul

o
2

beam =
FoswTOS

Aem | fyem | A4c mJ
>

Suprafata 1 2 3
Temperatura  60°C  220C
Test IRI IRI HS

Fig. 1. Schema dispozitivului de incarcare:
1. Parghie incarcatd; 2. Suport parghie: 3. Piston incarcare; 4. Tipar metalic;
5. Fundatie balast nisipos; 6. Placd asfalticd; 7. Termostaf; 8. Furtun racord;
9. Camera termostatare; 10. Greutate aparat; 11. Tij@ incarcare; IRl - indice
planeitate; HS = Indltime pata de nisip

L JUETNET INNEU T

A

—®
222

Fig. 2. Traversoprofilometru:
1. Tipar metalic; 2. Fundatie nisip; 3. Placa asfalticd; 4. Suport traversopro-
filometru; 5. Traversd; 6. Microcomparator cu palpator
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(BA 16) sl am facut citiri lo 5000, 10.000,

15.000 cicluri. Rezultatele le-am reprezen-

tat grafic pentru a putea face interpretari
(fig. 3).

56
103

3¢

Concluzii

Din analiza diagramei din fig. 3 se pot
trage cateva concluzik:

Q) aparitia de deformatii mai mici la BA
16 fata de BA 8. Cauza o consfituie
scheletul mineral mai putemic la BA 16 si
dozqjul de liant mai ridicat la BA 8;

23y Ba, B ( eo‘t) b) la 15.000 de cicluri, la BA 8 deformatia
creste cu 44%, pe cand la BA 16 cu 29%
L atunci cand temperatura creste de la

6 (16%mm 22°Cla 60°C; . ‘B
¢) din andliza .petei de nisip” rezultd o

Fig. 3. texturd mai deschisd la BA 16.

performanta unei retete fatd de cealaltd
in raport cu parametrii de calitate ai
suprafetei Tmbracamintii executate cu
fiecare fip de reteta in parfe.

Dupda ce am efectuatf pe fiecare epru-
veta incercari ciclice la femperaturile de
60°C si 22°C, am facut masuratori de

n concluzie, utiizarea BA 16 la im-
bracaminti asfattice pentru trafic greu
conduce la intarzierea fenomenului de

‘ reducere a indicelui de planeitate IRI.

deformatii permanente cu un tra-
versoprofilometru, conform figurii 2.

Rezultate

Bogdan ZANEA
Am efectuat incercdri ciclice la - absolvent 2002,
60°C si 22°C pe placa A (BA 8) si B UTCB - CFDP Bucuresti -

Fash o Flaen o Flash o Flash o Wlash o Wiagh o Flash o #lash

Investitii 1a poduri

Datd find starea de degradare si
mbatranire a muttor poduri pe drumurile
nationale, una dintre prioritatile AND.,
consté in alocarea unor fonduri impor-
tante pentru construirea de poduri noi.

Numai in aceastd vard au fost deja
receptionate si date in circulatie alte
doud poduri noi, si anume, cel situat pe
D.N. 64 (Dragasani - Ramnicu Vdicea),
la km 99+720, peste raul Bistrita, la

B&beni (foto), si cel situat pe D.N.
66 (Targu Jiu — Petrosani) la km
107+785), poduri cu lungimi cu-
prinse intre 90 de metri (primul) si
108 metti (cel de al doilea). Noile
poduri sunt construite la clase
superioare de incarcare, cu solutii
tehnice si tehnologie moderna,
reusind s& rezolve probleme impor-
tante de trafic, confort si sigu-
ranta circulatiei pe cele doud
drumuri nationale amintite.

De asemened, ar mai fi de
amintit, tof in domeniul podurilor, si
efectuarea receptiei la terminarea
lucrdrilor la obiectivul ,Consolidare
pod pe DN. 12A, km 72+859, la
Straja”. apartindnd DRDP lasi.
Costel Marin

E
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Lucrdrile de reabilitare a DN13
Brasov - Sighisoara km 0+765 - km
36+300 au fdcut obiectul Contrac-
tului 101 din cadrul programului
celei de a doua etape de reo-
bilitare a drumurilor nationale.
Sectorul de drum reabilitat are o
lungime de 35.535 km si strabate
de la sud la nord o zona de deal
pe teriforiul judetului Brasov (km
0+765 —~ 36+300) si trece prin loca-
Iitatile: Stupini, Feldioara, Rotbav si
ocoleste locdlitatea Mdierus.

Lucrarile de reabilitare au fost
execufate cu scopul de a aduce
drumul la standardele europene in
ceea ce priveste elementele geo-
metrice, costurlle de transport, con-

REABILITARI

Reabilitare D.N.13 -

Contract 101, km 0+765 -

km 36+300

cand largiri, reparatii si consolidari, exe-
cufarea unei hidroizolatii de mare per-
formanta si rosturi de dilatatie. Construc-
fia unui pod nou pe varianta Mdierus
(deschidere 21m) peste paraul Mdierus
la km 29+500;

¢ Reabilitarea a 37 de podete existente
i constructia a 11 podete noi.

e Constructia unor acostamente con-
solidate din pdmant cu I&timea de 0.75
m pe fiecare parte a drumului.
e Constructia celei de-a treia benzi
(pentru traficul greu) intre km 17+718
la km 18+094 (stGnga) si intre km
17+349 la km 174742 (dreapta);
o Consolidarea structurii drumului
existent cu straturi de mixtura asfalti-
ca (strat de baza + strat de legdtura)

fortul sl siguranta in trafic si s-a urmarit  si strat de uzura cu fibre de celuloza

in principai: n
1. ranforsarea structurii rutiere pentru e
a corespunde traficului rutier exis-
tent si a celui prognozat pe o perioa-

da de 15 ani;

2. asigurarea unei platforme a drumu-
lui de 10 m conform Q.G. 43/97;

3. aducerea profilului transversal al D.N.
existent la pante corespunzdtoare stan-
dardelor si normativelor in vigoare;

4. asigurarea benzilor de incadrare la 1&-
timea si structura corespunzétoare vi-
tezei de proiectare;

5. rectificarea profilului longitudinal pen-
tru un pas de proiectare corespunzator;

6. elementele geometrice dle traseului con-
form standardelor in vigoare;

7. asigurarea sigurantei circulatiei.

Principalele
lucréri proiectate

o largirea platformei drumului prin con-
struirea unor casete pe fiecare parte a
drumului existent;

e Constructia unei variante ocolitoare la
Mdierus de la km 27+565 la km 29+585
(30+162) si curba Rotbav de la km
224715 la km 23+073;

o Reabilitarea a 7 poduri existente impli-

grosime de 4 cm;
Montarea parapetelor metalice

pentru a Tmbundtdti siguranta n
trafic;

e Imbundatdtirea sistemului de dre-
nare a apelor din corpul drumului

incluzadnd constructia unor drenuri
longitudinale, santuri sau rigole
betonate si santuri de pamant;

e lLucrdri de consolidare a te-
rasamentelor si ziduri de sprijin;

¢ Instalarea de indicatoare de

circulatie, borne kilometrice si hectome-
trice si executarea de lucrdari de marcagj a
drumului.

Resursele
$i organizarea

Antreprenorul -

Eurovia S.A. Romania
Antreprenorul Eurovia Roménia a sta-
bilit birourile la Feldioara ( km 17 + 700).
Statiile de mixturi asfaltice si balast sta-
bilizat cu ciment ale Antreprenorului au
fost amplasate la km 6+500.
Laboratoarele Antreprenorului au fost
amplasate dupd cum urmeaza:

- Laboratorul central (Iangd birourile de pe
santier) pentru testarea pamanturilor si
agregatelor;

- Laboratoarele de pe santier, la propria
sa organizare de santier pentru testarea
mixturilor asfaltice;

Subantreprenorii propusi de antrepre-
nor si aprobati de A.N.D. au fost:

- GSDP Brasov pentru poduri - km 5+716,
km 17+271, km 194070, km 25+710;

- FREYROM Bucuresti si TUNELE Brasov pen-
fru poduri - km 9+732, km 16+943;

- ENERGO Brasov pentru varianta Mdierus
si noul pod la km 29+500.
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‘Controlul
calitatii
Conform Clauzei 1.13 din volumul Il A,
caietul de sarcini pentru articole gene-

rale, antreprenorul a prezentat un sistem
de conducere si asigurare a calitatii simi-

Consultantul -

Louis Berger S.A. Roménia

Serviciile Consultantului au fost asigu-
rate de cdatre Louis Berger S.A ROMANIA in
conformitate cu acordul A.N.D pentru ser-
viciile de consultantd.

Birourile consultantului din santier si la-
borator au fost amplasate in Feldioara,
I&Gnga birourile antreprenorului.

Personalul consultantului desemnat
pentru acest contract a fost compus din:
1 - coordonator regional, 1 - inginer rezi-
dent roman, 1 - expert pentru asigurarea
calitdtii, 11 - tehnicieni romani si personal
administrativ in subcontractare de la firma
CONSITRANS S.R.L.

Proiectantul -
S.C. Consitrans S.R.L.

Acesta a executat in exclusivitate pro-
iectul, folosind in acest scop tehnologii de
inaltd performantd: calculatoare - Pen-
tium, programe de proiectare asistatd pe
calculator Moss si Micropiste, avand la
baza normele n vigoare, Legea 10/1995 si
in conformitate cu normele europene.

In conformitate cu Contractul pentru
urmdarirea lucrdrii in vederea respectdrii
prevederilor proiectului, Proiectantul a
organizat o permanentd in santier pe tot
parcursul executiei care a avut urmdatoa-
rele atributii:

Q) participarea la receptie pe faze de
executie;

b) participarea la receptie pe faze deter-
minante;

©) emiterea de dispoziti de santier pentru
punerea de acord cu prevederile pro-
iectului in problemele neprevazute apd-

Fig. 2. Pod peste Paraul Maierus la km 29+500

lar cu

rute pe parcursul executiel: rerile

d) unde a fost cazul la cererea
[JCLPUAT Brasov, a Beneficio-
rului si @ Consultantei s-au efec-
tuat expertize la faza de Detdiii
de Executie la poduri si sectorul
de drum adiacent Mandastirii
Rotbav.

Folosirea

cel descris in ISO 9000.

Antreprenorul a efectuat teste de
control ale calitdtii in conformitate cu ce-

contractuale. Controlul de calitate

s-a efectuat atat asupra materialelor uti-
lizate la lucrare c@t si prin determinari si
analize pe toatd perioada de executie.

Materiale utilizate
o Balast. Balastul utilizat pentru stratul
fundatie a avut ca sursd Balastiera Stupini,
Balastiera Tidungeni, Mdierus si Oft.

Sursele de balast au fost verificate

din punct de vedere al auiorizarii de

functionare; atestdrii 1.5.C.; al labora-

de tehnologii

forului si implementdrii sistemului de

asigurare al calitatil.

si materiale

Din determindrile de laborator

efectuate pe 438 probe, se constatd

performante

Proiectantul si constructorul s-au
preocupat ca lucrarea sa se inscrie In
termen si la parametrii proiectati lu-
crand in permanentd cu tehnologii si
utilgje de executie de Inaltd performan-
1& cum ar fi:

o Statia de asfalt ,ERMONT-TSM17“ cu o
capacitate de 250t/h;

o Statie pentru fabricarea balastului sta-
bilizat ,SAM 150" cu dozare procentu-
ald si o productivitate de 160t/h;

¢ Raspdnditor lateral de balast si balast
stabilizat tip ,BLAW-KNOX” RW100 cu
productivitate 2000 m?/zi sau 800 mil,

Ritmurile medii ziinice de productie
au fost:

e Balast 1000t /zi
¢ Balast stabilizat 1200t/zi
e Mixturi 1200t/zi

e Covor asfaltic  2800m?%/zi
(cca.2 km/zi)

ca granulozitatea balastului utilizat
se incadreazd intre valorile balastu-

lui optimal, iar gradul de com-
pactare realizat atinge o medie de
101%.
« Balast stabilizat. Pentru productia
de balast stabilizat s-a utilizat ci-
ment I / A - M 32.5 de la fabrica
Lafarge, Hoghiz si balast 0-31 mm,
sursa Stupini,

Deoarece rezistentele la com-
presiune la 7 zile si 28 zile, pe epru-
vetele cilindrice cu 4% ciment
depdseau limitele conform caiet
sarcini (ceea ce ar fi conferit rigid-
itate drumului) s-a comandat si s-
a realizat un ciment de tip Il / B -
M 32.5 , care a raspuns cerintelor,
o Mixturi asfaltice. Pentru stratul de
bazd si stratul de legatura s-au uti-

lizat numai cribluri andezitice de o
Cariera Racos sau Malnas si bitum
sursd Suplacul de Barcdu / Arpechim
Pitesti, aditivat cu ITERLENE 400,
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ceea ce a confribuit la calitatea
superioard a mixturilor asfaltice
bituminoase asternute.

Pentru stratul de uzurd — MASF
16 s-au utilizat agregate de carie-
rd Sursa CHILENI, bitum ESSO
60/70, aditivat cu ITERLENE 400 si
fibre celulozice tip VIATOP care
au conferit calitati superioare
acestel mixturi si anume:

a) Imbunatatirea caracteristi-
cilor de suprafatare prin:
e sporirea rezistentei la frecare:
e reducerea zgomotului n timpul

e

sunt in conformitate cu cerintele caie-
telor de sarcini din contract, cu stan-
dardele si normativele romanesti.
Proiectantul a asigurat asistenta teh-
nicd permanent in santier In vederea

rulcril; . . . .
o Imbunatatirea vizibilitatii pe timp respectdarii prevede:nl.or 9r91ectulw. )
: Ca recomanddri privind Tmbund-
de plodie;

tatirea calitatii proiectdrii si executiei
la Contractele viitoare se retfin urma-
toarele:
o Testul CBR. Este necesara intro-
ducerea obligatorie a testului CBR,
test pentru determinarea capaci-
e cresterea rezistentei la oboseala si i portante a terasamentelor i
imbatranire; stratului de fundatie din casetd,
e imbunatdatirea caracteristicilor de deoarece testul cu deflectometrul
stabilitate; Benkelman nu poate fi efectuat
c) Sporirea stabilitdtii la deformatii  [Gtimea casetei (1.1 - 2.4) nu per-
permanente prin, asigurarea unei reziss mite accesul camionului. Mai
tente sporite la producerea fagaselor: mult, normele europene si inter-
d) Reducerea costurilor de intrefine- nationale prevad ca mdsurarea
re doritd: executarea unor starturi de capacitdtii portante sa se veri-
grosimi mai reduse care implicd opera-  fice prin testul CBR.
tivitate si eficientd. o Balast stabilizat cu ciment. Este
Verificarea compoitiel mixturilor prin  Preferabil sa nu se mentioneze
defermindri de laborator, a ardtat ca gra-  Procentul de_ <':ir.nen’r “ ‘67") in "5'.
nulometriile au respectat retetele initiale, T€le de cantitti. Procentajul va f

iar gradul de compactarein 122 puncte o SR dupa ce rezultatele
Stins 6imedie de 101%. testelor de laborator vor indeplini

criterile din Caietele de sarcini.
Concluzii

o Rosturi de dilatafie (Caietele
de sarcini pentru lucrérile de
Lucrarea .Contract 101 Reabilitare poduri). Este necesar sa se infro-
DN, 1 km 0+765 - km 36+300 Brasov — ducd specificatii tehnice deta-
Dealul Bogata” s-a redlizat cu respec- liate avand in vedere mulfitu-
tarea tuturor prevederilor proiectului, caie- dinea de dispozifive de aco-
telor de sarcini, standardelor si norma- perire a rosturilor de dilatatie ce
tivelor in vigoare sl este de bund calitate.  se folosesc pe poduri.
Antreprenorul @ efectuat teste de con- ¢ Zonele urbane. Santurile sa fie
trol ale calitati in conformitate cu cererle  executate din beton in loc de
contractuale. Consultantul a examinat si  PAMAant.
masurat lucrarle pentru a se asigura cd&
toate materialele s calitatea lucrdrilor

e evacuarea mai rapidd a apelor si
diminuarea fenomenului de acva-
planare,

b) Sporirea durabilitatii Imbraca-
mintilor bituminoase prin:

cutdrii acostamentelor din p&-

Fig. 3. Executarea de lucrari de marcaj a drumului

. To:Mures
L Sighisoara * E

mant si inlocuirea lor cu balast stabilizat.
o Utilitai. Conflictele legate de utilitati ar
trebui mutate/protejate pe baza unor studii
de fezabilitate reactualizate (anexe la
ofertd) facute inaintea inceperii lucrdrilor
de drum pentru a se evita orice perturbare
a contractului sau aparitia unor costuri
suplimentare. Costurile mutdrilor pot fi infro-
duse ca sume provizorii in listele de cantitati
si pot fi rambursate de catre anireprenor.
Dacd anumite conflicte legate de utilitdti
nu pot fi rezolvate indintea inceperii lucrarilor
(sunt descoperite pe parcursul executiei
lucrdrilor) beneficiarul poafte desemna un
expert in mutarea utilitdtilor pentru a contro-
la proiectul si costurile estimative.
o Stabilirea grosimii straturilor asfaitice.
Deoarece grosimea straturilor asfaltice
este stabilitd prin contfract, proiectantul,
consultantul recomandd o abordare mai
flexibild a acestui subiect, prin care gro-
simea s fie determinatd in santier tin@nd
cont si de rezistenta imbracamintii asfalti-
ce existente, determinatd prin mdasuri de-
flectometrice si/sau pe baza altor para-
metri (conditiile si starea drumului existent,
franzitia dintre debleu si rambleu, etc.)
mdadsurati pe parcursul contractului. O inter-
pretare a specificatiilor poate fi dezvol-
tatd pe baza unor valori ale masurdtorilor
deflectometrice efectuate dupd reabili-
tare. Nu este logic s& se stipuleze grosimi
fixe atata timp cét anumite sectiuni de
drum, pe baza criteriilor masurdtorilor de-
flectometrice, cer o grosime mai mare sau
mai micd de asfalt.

Ing. Eduard HANGANU
Ing. Andrei CUDELCA
Ing. Elena GARAFIL

- Consitrans Bucuresti -

Ing. Victor Anton DEE - Louis Berger S.A. -
Ing. Dan BOICU - Eurovia Romania -

e Acostamente. Evitarea exe-



PUNCTE DE VEDERE

Comisia C11 1a Valcea:

Podurile
pe drumurile judetene

<! mai - iun. 2002
‘2\‘ Nr. 66

investitii in cadrul fiecarei sectii, s-au
infiintat puncte de lucru si loturi, pentru
executia lucrdrilor.

Din anul 1992 pdanad in prezent unitatea
noastrd functioneczd ca unitate economi-
cd sub denumirea de Regie Autonomad
Judeteand Drumuri si Poduri Véicea, cu
cinci sectii de productie si un atelier de
reparatii (auto si utilaje).

De la infiintarea unitatii de drumuri si
panadin prezent pe raza judetului Valcea
s-au redlizat un numar de 350 poduri cu
lungimea de 9060 m din care executate
de R.AJ.D.P. Valcea 267 podur cu
lungimea de 5418 m.

Mai reprezentative din punct de
vedere constructiv (infrastructurd, tip
de fundatii, lungime, numar ds
deschideri), ar fi:

- pod b.qa. pe DJ 677F, km. 1+620 cu
lungimea de 110 m (3 deschideri x 30

Anul acesta am consemnat faptul ¢&, pentru prima oarg, lucrérile
Comisiei Tehnice C11 ,Poduri de sosea” au fost organizate la Cacivlata de
cétre o Regie Judeteand de drumuri, R.A.J.D.P. Vélcea, impreund cu Filiala
A.P.D.P. din acelasi judef.

Dintre materialele prezentate, amintim:

1. Poduri vélcene - trecut, prezent si viitor (ing. Alexandru MOSTEANU -
Director General al RAJDP Rémnicu-Vélcea, ing. Nicolae VALIMAREANU);

2. Tehnologii de reabilitare a podurilor {prof. dr. ing. Radu Petre IONEL,
prof. dr. ing. Florin BURTESCU);

3. Sistem de proftectie anticoroziv la poduri (Mr. Reimar UNGERECHTS -
Northstar, E. Wodolto).

Date fiind problemele deosebite cu care se confruntd in domeniul
podurilor drumurile judetene (poduri si podefe de lemn, poduri de beton sau
mixte cu grade inimaginabile de uzuré efc.] am considerat util s& prezentém
cititorilor nostri céteva date despre podurile de pe drumurile judefene vélcene,
date puse la dispozitie cu amabilitate de cétre dI. Ing. Alexandru MOSTEANU,
manager general al R.A.J.D.P. Vélcea.

- poduri din lemn

Predomind
podurile din lemn

Regia Autonoma Judeteand Drumuri si
Poduri Vélcea functioneazd in baza
Deciziei nr. 107/1992, completatd prin De-
cizia nr. 115/1994 a Consiliului Judetean
Vélcea si Hotdrarea nr. 137/1998.

Din anul 1969, cand s-a infiintat aceastd
unitate, si pdnd in anul 1992 a functionat
sub denumirea de Directia Judeteand de
Drumuri si Poduri, fiind subordonatd la vre-
mea respectiva Consiliului Popular Vélceq,
profilul de activitate al unitdtii, pe perioada
amintitd referindu-se la intretinerea, repa-
rarea si modernizarea retelei rutiere de dru-
muri judetene. In anul n care s-a infintat,
unitatea avea n administrare o retea de
1142 km de drumuri, din care drumuri
judetene 480 km, drumuri comunale 662
km si un numa@r de 387 poduri cu lungimea
de 101349 m, din care:

- poduri din beton, mixte
32buc.culL=9170m

- poduri din metal
2buc.culL=3900m

353 buc. cu L=88279 m

Construirea de poduri noi, n solutii
definitive, poduri din beton simplu si
armat, cu suprastructuri monolite sau
prefabricate (fasii cu goluri, grinzi tron-
sonate) au fost atribuite unor unitati de
constructii consacrate la vremea
respectiva (ICF Valcea, GSDP Brasov,
ACF Vdéicea etc.).

Odata cu deschiderea unor investitii
in judetul nostru - amenajari hidroener-
getice si descoperirea zacdmintelor de
carbune In partea de est a judetului
(bazine carbonifere Amaradia-Tardia si
TarGia-Cernisoara) a apdrut necesitatea
construirii de drumuri st poduri noi, diver-
sific@ndu-se 1n acest fel profilul de activ-
itate a Directiei Judetene de Drumuri si
Poduri Véicea, In anul 1981 infiintandu-
se santierul de Constructii-Montqj
Horezu.

Majoritatea obiectivelor de drumuri
si poduri au fost redlizate de acest
santier in regie proprie pand in anul
1992,

Ca urmare a cresterii volumului de

m) la Popesti;

pod b.a. pe DJ 677F, km. 34+800 cu

lungimea de 96 m (3 deschideri x 33
m) la Sirineasa;
- pod b.a. pe DJ 645, km. 8+325 cu

lungimea de 44 m (1 deschidere x 30
m) la Scundu;
- pod b.a. pe DJ 703F, km. 4+150
cu lungimea de 80 m (arce si
firanti) ia D&esti;
- pod b.a. pe DJ 703F, km. 5+007
Ccu lungimea de 87 m (arce si
tiranti) la Daesti;
- pod b.a. pe DJ 646, km. 9+430
Ccu lungimea de 100 m (3 des-
chideri x 33 m) la Fréncesti:
- pod b.a. pe DJ 676, km. 12+085
cu lungimea de 76 m (2
deschideri x 33 m) la Stroiesti;
- pod b.a. pe DJ 676, km. 19+031
cu lungimea de 76 m (2 deschideri
x 33 m) la Stroiesti;
- pod b.a. pe DJ 676, km. 72+550
cu lungimea de 76 m (2 deschideri
x 33 m) la Balcesti;
- pod b.a. pe DJ 677A, km, 21+450
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cu lungimea de 40 m (1 deschi-
dere x 33 m) la Pesceana;

- pod b.a. pe DJ 6468, km. 3+100
cu lungimea de 80 m (4 deschi-
deri x 18 m) la FrGncesti.

Lucrdrile de podur realizate
pand h prezent sunt in perma-
nentd supraveghere privind com-
portarea in timp a acestora, dar
cu foate acestea au apdrut o
serie de defecte ale elementelor
infrastructurii si suprastructurii po-
durilor.

Implicatii
asupra stabilitatii
podurilor

Neinlgturarea la timp a de-
fectelor constatate in urma veri-
ficdrilor efectuate este determinatd

—

podurilor in amonte si aval.
In aceasta situatie
podurile:
- pod b.a. pe DJ 658, km. 2+500 si
8+270 la Muereasca;
- pod b.a. pe DJ 646A, km.2+150 la

se afla

pe de o parte de lipsa fondurilor — Barbatesti;

necesare realizarii la timp a lucrdrilor - pod b.a. pe DJ 703M, km.7+692 la

de nfretinere curentd si periodice, iar ~ Racovita;

pe de dlid parte, necuprinderea in - pPod b.a. pe DJ 6768, km. 3+800
la Glavile;

proiectele unor obiective de poduri, a

lucrarilor de amenajare a albiei si a
malurilor, in zona podului, care au con-
dus la afuierea infrastructurii cu implicatii

-pod b.a. pe DJ 703N, km.
39+993 la Perisani;
- pod b.a. pe DJ 676, km. 10+808

asupra stabilitatii podurilor respective. la Slatioara;
S-au distrus astfel elementele de -podb.a.pe DJ 676, km. 12+085
racordare cu terasamentele (aripi din  la Stroesti;

-pod b.a. pe DJ 605A, km.
72+474 la Berbesti;

-pod b.a. pe DJ 605A, km.
63+132 la Sinesti;

-pod b.a. pe DJ 678, km.
42+030 la Budesti;

-pod b.a. pe DC 54, km.11
+308 la Lungesti.

Sunt situatii In care degra-
dari ale malurilor si modificdrile
n plan ale fraseului cursului apei
au condus la blocarea unor
deschideri ale podurilor prin
depunerea de material solid, iar
pe celelalte deschideri s-a pro-

dus fenomenul de afuiere prin
addancirea talvegului In zona

beton, sferturi de con), in unele cazuri
chiar culeile din beton suferind degraddri
majore,

Avand n vedere zona geograficd a
judetului nostru, caracterul torential al
paraurilor de deal si munte, la care se
adaugd, in multe cazuri inexistenta
lucrdrilor de amencgjare si protectie a
albiei In zona poduriior, un numar im-
portant de lucrdri de artd prezintd mari
probleme.

O altd cauzd deloc de neglijat care a
afectat ntr-o mdasurd mai mare sau mai
micd stabilitatea infrastructurilor
podurilor din beton, o reprezintd
exploatarea masivd, irationald ¢ pro-
duselor de balastierd din alblile

podului. Tn aceastd categorie de defecte

se regdsesc urmdatoarele poduri:

- pod b.a pe DJ 676, km, 17+080 la

Stroiesti;

- pod b.a. pe DJ676, km.19+039 la Stroiesti;

- pod b.a. pe DJ 605C, km.0+535 la

Berbesti;

- pod b.a. pe DJ 605C, km.8+180 la Alunu;

- pod b.a. pe DJ 605C, km. 9+350 la Alunu.
Lipsa sau degradarea parapetului de

sigurantd sau a unor panouri din paro-

petul podului creazd nesigurantd in fraver-

sarea poduriior conducé@nd uneori la pro-

ducerea de accidente rutiere:

- pod b.a. pe DJ 643, km. 56+450 la

F&uresti;

- pod b.a. pe DJ 644A, km. 18+650 la

Lalosu;

- pod b.a. pe DJ 678C, km. 3+227 la Orlesti;

- pod b.a. pe DJ 646, km. 34+850 la

Costesti;

- pod b.a. pe DC 34, km, 1+300 ia

N.Bdlcescu.

Degradarea
cdii pe pod

Degradarea cdii pe pod (suprafatd cu
ciupituri, poroas@) sau deniveldri ale cdii
(praguri si refulari) sunt defecte care duc
la distrugerea hidroizoldtiel, infiltratile de
apd put&nd gjunge la structura de rezis-
tentd.




La apartia unor defecte ale cdii si
suprastructurii a contribuit si calitatea
necorespunzatoare a materialelor folosite
la vremea respectivd pentru executia
hidroizolatiei si a rosturilor de dilatatie.

In aceastad situatie se prezintd o serie
de poduri din beton simplu si armat, situ-
ate pe drumuri judetene sau comunale:

- pod b.a. pe DJ 643, km. 63+341 Ia
Balcesti;
-pod b.a pe DJ 676, km.72+665 la
Balcesti;
-pod b.a. pe DJ 676, km. 42+382 la Rosiile;

-pod b.a. pe DJ 646, km. 9+430 la
Francesti;

-pod b.a. pe DJ 658, km. 2+500 Ia
Muereasca;

-pod b.a. pe DJ 658, km. 8+270 Ila
Muereasca.

-pod b.a. pe DC 179, km. 14500 la
Mihaesti;

- pod b.a. pe DC 24, kn2+200 si 3+300 la
Golesti.

O alta categorie de probleme intainita
la cateva poduri o reprezintd dlinierea
necorespunzdtoare in plan dintre rampa si
pod, sau latimea ingustd a rambleului
facéand accesul dificil pe pod.

Pe reteaua de drumuri judetene avem
cateva poduri, in aceastd situatie:

-pod b.a. pe DJ 658, km. 8+270 la
Muereasca, amplasat n curbd si con-
tracurba@ foarte strénsd de 90°, accesul

pe pod fiind dificil;
-pod b.a. pe DJ 703H, km. 58+140 Ila
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Ciineni, amplasat in curbd
foarte stransa de 90°;

- pod b.a. pe DJ 678, km. 41+600
la Budesti, de asemenea este
amplasat in curbd strénsd de
80°.

Verificarile efectuate de per-
sonalul de specidlitate din ca-
drul Regiei Autonome Judetene
de Drumuri si Poduri Valcea
impreund cu specialisti din ca-
drul Consiliului Judetean Vdicea,
s-au materidlizat In pregatirea
unor programe de lucrari pentru
reabilitarea podurilor afiate pe
drumurile judetene.

Aceastd actiune s-a con-
cretizat In derularea unor pro-
grame de reabilitare a podurilor
incepdnd cu anul 2001. Pentru
acest an avem in executie o serie
de poduri, programul de reabili-
tare continudndu-se si Tn anii
urmatori.

Pentru anul 2002 sunt cuprinse
in acest program de lucrdri ur-
mdatoarele poduri:

-pod metalic pe DJ
km. 2+400 la Tatarani;

- pod b.a. pe DJ 703G, km. 9+950 la

- pod metalic pe DJ 703H, km. £1+06] Ia
Ciineni.
Din lucrdrile prezentate, un coz aparte
1l constituie podul metdlic peste raul Olf pe
DJ 678A., km. 2+400 la Tatdrani (prezentat
n cele doud imagini). Podul este executat
n perioada 1890-1895, suprastructura fiind
redlizata din doud grinzi continue una de 3
deschideri de 50 m fiecare si cealaltd de 2
deschideri de 50 m fiecare alcatuite din
grinzi cu zdbrele cu calea jos.
Infrastructura este alcatuita din pile si
culei masive din beton, aparate de
reazem metalice, racordurile cu terasa-
mentele facandu-se cu sferturi de con
placate cu dale din beton armat.
Avand in vedere vechimea de peste
100 de ani de exploatare a podului,
starea tehnicd necorespunzdtoare
cauzatd de actiunea de degradare a
factorilor naturali cét si suprasolicitarea
din incarcdri cu autovehicule grele.
loviri, deformdari si ruperi de bare ale
grinzilor principale, a fost necesard
expertizarea tehnica in 1989 de catre
IPTANA. In urma rezultatelor acestor

678A.,

Berislavesti;

-pod b.a. pe DJ 658, km. 2+500 la expertize s-a dispus inchiderea circu-
Muereasca; latiei pe pod.

-pod b.a. pe DJ 646, km. 33+200 la Documentatia de executie o
Bistrita; fost intocmitd de INCERTRANS Bu-

curesti, constructorul, Regia Auto-
noma Judeteand Drumuri si Poduri
Vdélcea, incepand lucrarile de rea-
| bilitare in anul 2001. In functie de
| nivelul fondurilor alocate pentru
| acest obiectiv, se preconizeazd
c& punerea in functiune se va
realiza in anul 2003.

*

- -

hotarate, efecte economice si

sociale deosebit de grave, greu

de cuantificat pe viitor, la nivel

| national.

Ing. Alexandru MOSTEANU
- R.A.J.D.P. Vaicea -
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Consolidare amplasament
pe D.N. 1H
cu ranforti ancorati

Conditii

Ca urmare a unor alunecéri de teren, mai multe sectoare ale drumului nafional
1 H au necesitat executarea unor consoliddri in vederea refacerii traseulvi. lucrarea

960|oglce prezintd atat solufia aleasd de proiectant (contraforfi ancorafi care susfin dulapi
: : prefabricafi] cét si aportul autorului la calcul iterativ al tensiunilor din ancorajele
$I geOtehnlce fensionafe.
Condifii Drumul nafional 1 H face legdtura intre localitdtile Alesd (jud. Bihor), Nusfaléu
. si Rastoci (jud. Sdlaj]. Alunecérile de teren care au avut loc pe mai multe sectoare
geomorfologice cuprinse intre Alesd si Nugfaléu au cauvzat distrugerea platformei drumului, circu-
si geologice lafia desfsurandu-se, in condiii lipsite de siguranfd, pe o singurd bandé dispusa

Amplasamentul se gdseste pe
versantul sudic al Muntelui Ses
(Plopis) si este format in exclusivitate
din roci metamorfice, foarte vechi,
apartinnd seriei cristaline Somes.
Aceastd serie cuprinde sisturi mezo-
zonale, fiind reprezentate prin mica-
sisturi cu granati si cu biotit. Rocile
prezintd o sistuozitate pronuntatd.
Local, micasisturile prezintd un grad
avansat de fisuratie, deseori de ordinul
metrilor, a cd&ror dispozitie este pe

spre versant.

Pe sectorul cuprins intre km 36 + 700 si km 37 + 150, acolo unde alunecérile
nu au antrenat volume mari de pamant, sprijinirea s-a fécut prin intermediul pilofilor
executafi pe loc prin forare cu burghiu (80 cm) sau cu instalafia Benotto (@108 cm).

Solufia prezentatd in continuare a fost adoptatd pe sectoarele cuprinse in
vecindatea km 7 + 990, km 8 + 910, km 9 + 500 si km 9 + 830. Pe aceste sec-
toare avariile au avut loc prin fisurarea longitudinalé a platformei drumului si
alunecarea spre vale a tronsoanelor. Din cauza similitudinii condifiilor si solufiilor
adoptate, se va face referire in cele ce urmeazd la primul sector (km 7 + 990).

terii solicitarii hidrodinamice a ta-
luzului din precipitatii, combinata
uneori cu hidrotransportul partii
afectate de alunecare.

Nu existd elemente care sG
confirme alunecdri de proportii
ale rocii de bazd (micasist),
aceasta comporténdu-se bine,
dar fiind supusd unei degradari

directia NE — SV.

Investigatile geotehnice, constand
din foraje geotehnice si teste penetro-
metrice usoare, au fost executate de
S.C. CONSAS S.R.L. - filiala Cluj-Napoca si
au fost urmate de analize si determindri
de laborator.

Tronsoanele se gasesc h conditii mor-
fologice severe, deoarece exista la dis-

progresive impusd de fenomenul de in-
ghet - dezghet si de alterare.

Stratificatia terenului

Pe baza penetrometriilor dinamice s-
auintocmit profile transversale in care s-au
trasat limitele caracteristice ale formatiu-
nilor (fig. 1). Se remarca faptul ca grosi-
meaq zonei de roci de dezagregare ce aco-
perd micasistul variazd intre 0,50 si 5,00 m.

pozitie spatii foarte reduse, pe care prac-

300,00

tic nu se pot indulci pantele taluzelor. Ca
factor agravant, baza taluzelor este pu-
temic erodatd de apele paraului, cu pan-
te de curgere mari.

Antecedentele terenului

si comportarea constructiilor
din zona

in conditile de stabilitate dificile pro-

prii traseului, pe traseu sunt frecvente | |
alunecari a partii in rambleu a drumului, | |

k___.l.____l____l____l____ S

£3300

290,00

28500

! 280,00

grohotisul de pantd find afectat de .00 5.0 10,00

15.00

25.00 30.00 3500

alunecdri de prizme de 1 - 3 metri latime,
pe lungimi variabile, ca urmare a cres-

[ 24 |

Fig. 1. Interpretarea rezuitatelor penetrometriilor dinamice usoare
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cale pe contrafort din greutatea proprie
a contrafortului;

¢) verificarea la rasturnare a con-
trafortilor in varianta neancorata -~ neveri-
ficarea acestei conditii demonstreaza
necesitatea utilizarii ancorgjelor;

d) determinarea tensiunilor in ancora-
je. pentru asigurarea unui coeficient de
sigurantd la rastumare K, = 1,5;

e) verificarea tensiunilor din ancorgje,

pentru asigurarea unui coeficient de sigu-

‘ |
e

i ¢

rantd la alunecare K, = 1,3;

N calculul presiunii pe talpa fundatiei.

Fig. 2. Elementele constitutive ale solujiei adoptate

Exceptand pamdantul vegetal, care se
gdseste aproape de suprafatd, toate
celelalte formatiuni intdinite se Incadreaza
in categoria terenurilor foarte bune de
fundare (cf. STAS 3300-2/85).

Solutia constructiva

La adlegerea solutiei constructive un rol
determinant l-a avut grija proiectantului
de a nu crea dlterdri majore ale rocii de
baz@, care are rezistente mecanice ridi-
cate. Pentru aceasta s-a urmdarit o usoard
corectare a taluzului cu pante de 5:1 si o
bermda de 1,00 m.

Din cauza spatiilor disponibile inguste,
solutile care s-au avut In vedere au fost

Utilizarea
programelor
de cailcul

Problema de calcul care apare la
ranfortii ancorati este legata de deter-
minarea valorilor tensiunilor din anco-
raje. Aceste valori trebuie astfel alese
incat sa asigure stabilitatea la alune-
care (deci am fi tentati sG alegem
valori cat mai mari) si in acelasi timp
trebuie s genereze ia nivelul talpilor

fundatiilor presiuni cat mai apropi-
ate de valorile maxim admise.
Gdasirea acestor valori se face
iterativ, necesitnd un numadr in
general neprecizat de reludri ale
calculelor, functie de marja de

cele cu elemente de sustinere
ancorate. In urma calculelor teh-
nico-economice a fost aleasa so-
lutia cu grinzi ranfort verticale din
beton armat monolit, ancorate la
capete, care sustin dulapi prefabri-
cati. Elementele constitutive ale so-
lutiei alese sunt prezentate n fig. 2.

Calculul structurii s-a efectuat in
doud etape: A. calculul static; B. di-
mensionarea elementelor

Calcul static a urmarit:

a) determinarea incdarcarilor din
impingerea pamantului pe:

- dulapii prefabricati;

- grinzile prefabricate;

b) determinarea incarcdrilor verti-

acuratete dorit@ pentru rezuttate.,

Pentru a rezolva acest impas,

autorul a utilizat o secventa de
caleul utilizdnd programul MATH-
CAD 2000. Aceastd secventd
este specificG geometriei solutiei
adoptate, permitand calculul po-
o rametric al valorilor avand ca

variabild indltimea sprijinirii.

1,01

299

Dan Laurentiu DUMITRIU
Student anul v,

Universitatea Tehnica
Cluj-Napoca, C.F.D.P.

Fig. 3. Dispunerea eforturilor
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Starea tehnica

si drumurile urbane

Investigarea
starii tehnice

Catedra de drumuri a
Universitafii Tehnice Bucuresti, n
colaborare cu Filiala A.P.D.P.
Bucuresti au organizat in luna iulie
simpozionul stiintific cu tema
JInvestigarea starii tehnice si pro-
cedee de remediere utilizate la
drumuri”., Au fost abordate teme
legate de procedeele moderne de
investigare in teren a degraddarilor
carosabilului, metode de evaluare
si interpretare a starii tehnice a cail,
functie de nivelul degraddrii, solutii
de remediere si tehnici de lucru,
teste de laborator, strategii de
infretinere si politici bugetare etc.

Simpozionul, prin calitatea materialelor
si discutiilor purtate, s-a bucurat de un real
succes, onorat find de prezenta a
numerosi invitati si specialisti implicati n
domeniul rutier.

Drumurile urbane

La inceputul acestei veri, a avut loc
cea de a lilka Conferintd Nationald de
Drumuri Urbane, gazdd fiind S.C. Drumuri
Ordasenesti S.A. Oradea. Cele doud mari
teme importante abordate s-au referit la
tehnologiile eficiente pentru construirea si
intretinerea drumurilor urbane, precum si la
gestiunea si sistematizarea fransporturilor si
dezvoltarile rutiere urbane.

Costel Marin

De la primii pasi spre bdncile scolii
sau spre amfiteatre si pdnd la pdrul
incdruntit sau albit definitiv viata
fiecaruia dintre noi inseamnd un drum,
cu suisuri si coborasurd, cu Tmpliniri sau
nereusite, cu fot cu ceea ce nseamnd
omenesc. Am avut prilejul, recent, sG
asist infr-unul din amfiteatrele U.T.C.B., la
aniversarea a 45 de ani de la absolvire a
uneia dintre cele mai importante ge-
neratii de constructii de cdi ferate si mai
apoi de drumuri si poduri din Romania. 45
de ani de la absolvire, 50 de ani de la
inceperea facultati. O generatie care,
practic se confundd cu aproape tot ce s-
a realizat mai important in ultimii 50 de ani
in domeniul constructiei, proiectarii si
administrarii N domeniul feroviar si rutier.
M-am asteptat, oarecum cu emotie si
teamd, sa descopdr in amfiteatru un grup
de pensionari resemnati si ingrijorati de
pretul medicamentelor sau de cosul zilnic.

Surpriza ins@ a fost aceea de a des-
copeti n banci ..o prea vesela si zgomo-
toasa adundre”, vorba cronicarului, adu-
cé@ndu-si cu nostalgie si bucurie aminte B9
de sotiile tineretilor, dar si de necazurile si
privatiunile impuse de vremuri de care

cu greu ne mai amintim, un Costel
STANESCU, jovial si plin de energie
— fost rugbist de tdlie internationa-
I&, un Dragdnescu la fel de ardtos
si emotionant, fost fotbalist la
.Progresul™, un Mihai Boicu diplo-
mat si prins ca infotdeauna de
elanul de a organiza impecabil
ceva si lista ar mai putea, desi-
gur, continua. Fard sa i uitdm
Tns@ si pe cei care mai devreme
sau mai tarziu au plecat pentru

La aniversare

totdeauna din ,grupa™ acestor adevarati
ctitori de inginerie si tfehnicd roméneascd
modernd. $i in vreme ce ,t@ndra™ genera-
tie de absolventi a anului 1957 se indreapta,
cum le-a stat bine toatd viata unor ingineri
adevdarati, spre a degusta, la umbra aminti-
rilor, aroma rece a unui sprit de Cotnari, o
altd generatie, cea din 1972, se pregdtea
sa pdseascd pragul amfiteatrului. De data
aceasta intre aniversarea a nu mai putin de
30 de ani de la absolvirea C.F.D.P. La Multi
Anil si sanatate tuturorl... (C.M)

m
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Siguranta rutiera
si importanta
semnalizarii verticale

Siguranta rutierd reprezinta un dezide- Dar, chiar pe un drum foar- european transportul rutier a crescut cu
rat si in acelasi timp un complex de politi- te bine amenajat se produc nu- 19.4% iar, cel de cale feratd a inregistrat
ci, strategii, masuri si actiuni privind partic- meroase accidente, datorate un regres de 43,5%. In aceste conditii,
iparea constientd la trafic a celor de la  fie defectiunii autovehiculului, congestile urbane si blocgjele din traficul
volan sau a pietonilor. Notiunea de sigu- fie conduitei conducdtorului. rutier au dus la scurtcircuitarea legaturilor
rantd intervine pe toate etapele realizGrii Statisticile indicd pentru anul  si pierderi, 1n termenii productivitatii, de
unui drum de la proiectarea caracteristi- 2000 faptul cd, In Romania, nu- 0,5% din produsul intern brut, La nivelul
cilor geometrice ale drumului pand ia ur-  marul accidentelor grave a atins  Comunitatii Europene costurile datorate
marirea realizarii caracteristicilor de pla- cote ingrijoratoare, asa cum accidentelor de circulatie sunt de aprox-
neitate si rugozitate ale partii carosabile. rezultd si din tabelul 1. La nivel imativ 1% din PIB.

Concluzile referitoare la cauzele si

l//\< mal;\llrt.lr;.‘m ﬁ

Tabelul 1. Dinamica accidentelor grave de circulatie in perioada 1990-2000

conditile de producere a accidentelor

Anul Conducdtori auto Morti Raniti grav

1990 9708 3782 6137 sunt in general multtiple :

1991 8948 3078 7789 - exces de vitezq;

1992 8181 2816 6960 - greseli ale conducdtorilor auto;

1993 8791 2826 8302 - greseli ale pietonilor;

1994 9381 2877 8198 - starea tehnic@ precard a autovehicu-
1995 2119 2863 7698 lelor;

1996 8931 2845 7504 - particularitétile drumului;

1997 8801 2863 7451 - imbracamintea rutierd umeda, cu
:g 3:22 ;;;g Z;gl polei sau denivelari mari;

5000 o 2473 5316 - conditii atmosferice defavorabile:

- conditi de iluminare defavorabile

( 30% din accidente).

in acest context, una din cele
mai ieftine si eficiente metode de
crestere a gradului de sigurant@ a
drumului este semnalizarea efi-
cientd si modernd. De aceeaq,
acest domeniu este tratat cu mul-
tG seriozitate de cdaire Adminis-
tratia National@ a Drumurilor, care
a elaborat o strategie de Tmbu-
natdtire a semnalizarli pe intreaga

retea a drumurilor nationale.
Dezvoltarea circulatiei de ma-
re vitezd impune inginerului de dru-
muri realizarea unel semnalizari
impecabile, care s produca re-
flexe instantanee ale conducato-
rilor de autovehicule. Aceastd sem-
nalizare trebuie sa fie omogenad,
vizibila si inteligibild rapid, sufi-
cientd ins@, nu abundenta. Ea tre-
buie stabilitd cu aceeasl seriozitate
§i minutiozitate ca si semnalizarea
feroviard. In acest scop, este abso-

Fig. 1. Dinamica accidentelor grave de circulatie 1990-2000 lut necesar s@ se lupte Tmpotriva
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tendintelor daundtoare, si anume:

- inmultirea semnalelor si super-|
semnalelor, prea adeseori ceru- |
1@ de organele locale, care nu
inteleg ¢@ supraabundenta dis-
fruge eficienta;

- publicitatea de orice naturd inf
zona drumuiui squ in zonele Fig. 2. Date privind procesul de percepfie
interzise;

- instalarea unor panouri particu-
lare care pot fi confundate cu
semnalizarea oficiala:;

- semnalizarea deficitard datoritd lip-
sel de fondur, a furturlor, a negli-
jentei administratorului drumului efc,

Semnaliz&rile se Impart in trei co-
tegorii de indicatoare:

- Indicatoare de pericol;

- Indicatoare comportédnd o pres-
criptie absoluta;

- Indicatoare de directie, localizare,
orientare.

in functie de functia pe care o in-
deplineste, locul in care e amplasat, la
amplasarea unui indicator rutier frebuie
luati in considerare mai multi factori. ben = atentie sporitd, verde = liber;  puncte mai putin critice din punct de ve-
Cerinje pentru perceplie - plasati semnalele de avertizare  dere al traficului (parcdri, statii de benzing,
Proiectarea semnalelor vizuale are ir-un interval optim fata de linia  puncte de informare).

la bazd experiente de laborator, simuldri centrald orizontald; Fiecare tip de drum are anumite ca-

si cercetdri pe teren. Semnalele de aver- - contrastul tuturor semnalelor de  racteristici iar semnalizarea rutierd trebuie

tizare pentru accidente au fost codate avertizare trebuie sa fie de mini- sa fie In concordantd cu aceste cerinte.
in functie de culoare. Factorii umani, de  Mum 2:1. De exemplu, autostrazile caracterizate
care trebuie s3 se tind seama sunt: Experimentele aratd ca soferii  prin viteze mari, Iatimi mari ale benzilor de

- semnele trebuie sa fie simple, intuitive, si acordd cea mai mare afentie circulatie, putine intretdieri, vor avea o
sa fie vizibile sl in conditii de reducere a semnelor de pe acostament semnalizare vertficald, de dimensiuni mari
perceptiei. Formele simple geometrice dreapta (in proportie de 100%) i destul de rard. Dar, altele sunt cerintele

Ijeasupra l---1:30%

Stanga =50%

[ ] A

130_ ool
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Fig. 3. Perspectiva unui drum cu doud benzi vazut de un sofer.

sunt mai usor de recunoscut; si N mai micd ma@surd celor de  la care trebuie sa raspundd semnalizarea
- trebuie folosite semne standard, care sa Pe partea stangd si portalurilor.  de pe o stradd aglomeratd, de exemplu.
se bazeze pe sterectipuri deja existente;  Cerinfe pentfru Aici trebuie luati in considerare alti factorii
-mé inozi - . - distragerea atentiei conducdatorului auto
marimea, luminozifatea, culoarea si ¢gmnalizarea rutierd g t

de cdatre pietoni, cladin, intensitatea varia-
bild a luminii, a traficului etc.;

- spatiul mic, lipsa de vizibilitate;

- numdarul mare de manevre pe care un
conducator auto este nevoit s le facd;

forma trebuie s@ faca ca semnul sa fie
inteligibll dintr-o singurd privire. Semna-
lele de avertizare trebuie sa se afle la un
unghi de cel putin o jumdtate de grad

Semnalizarea rutierd trebuie
corelatd cu categoria drumului
pe care este amplasata si ca-
racteristicile peisgjului din zona

gigiae och. respectivd. Domeniile impor-
In consecint& se vor respecta urma- torte de u.'rilizore o semnalizaril lipsa panourilor preavertizoare.
toarele conditii: De aceeaq, semnalizarea trebuie s iasd

. A A verticale sunt: autostrdzi; drumuri ~ . o = .
- culorile trebuie folosite astfel incat cat mai tare in evidentd. Se pot folosi semnale

Anctlonole, Judetclane, comu?gle; luminoase (galben intermitent), sau se pot
n oros?, semnalizareq lucrarilor; combina mai multe metode de semndlizare
amenajarea punctelor negre; verticald si orizontald, parapeti directionali,

populatia sa le identifice cu un anumit
mesaj. De exemplu: rosu = pericol, gal-




panouri electronice de dfisgj etc.

Din cele aratate, rezultd cd prin ame-
najarea generald se poate obtine o spo-
rire considerabild a sigurantei circulatiei.
Totusi, In cadrul acestei amenajari foarte
costisitoare, trebuie stabilitd o ordine de
urgentd, in anumite puncte, stafisticile ard-
tdnd o acumulare anormald a acciden-
telor. Acestea reprezentand de fapt .punc-
tele negre”, care este necesar sd fie de-
pistate si rezolvate sistematic.

Puncte negre

Administratia Nationald a Drumurilor
considerd un ,punct negru” o sectiune de
drum avand o lungime de o mie de metri
pe care s-au inregistrat in decursul a cinci
ani minimum zece accidente grave avand
drept consecint@ minimum zece victime.

Existd mai multe etape de remediere a
unui punct negru: identificarea pe cale
statisticd; identificarea cauzelor producerii
accidentelor; identificarea solutiilor de
remediere; analiza economicd a solutiilor.

Una din cele mai eficiente si ieftine
metode de sesizare a ,punctelor negre"
este semnalizarea corespunzdtoare o
acestora. Metodele moderne de sem-
nalizare oferd multiple posibilitdti: ampla-
sarea unor simple semnale de atentie si
reducere a vitezei, montarea unor sicane
pentru reducerea vitezei, instalarea unor
panouri electronice de afisaj care sa
anunte o zond periculoasd, instalarea
unor emitatori care s@ interactioneze cu
un sistem electronic al masinii si s@ pro-
ducd reducereaq vitezei.

Circuldatia pe timp de noapte

Circulatia pe timp de noapte are, n
ultima vreme, o importantd din ce in ce
mai mare. Dacd circulatia intre orele 22 si
6 nu reprezenta mai mult de circa 10% din
fraficul zilmic, In ultimii ani, traficul de
noapte a ajuns s@ reprezinte aproximativ
25% din total. In anumite zone foarte
aglomerate, circulatia autocamioanelor
este la fel de intensd in timpul noptii ca si
n timpul zilei.

Pe de altd parte, se constatd (asa cum
arata statistici din Franta n perioada 1990~
1995) ca peste 30% din accidente se produc
in fimpul noptii, riscurile de accidente find
deci, mai mari in timpul nopfii.

Pentru a face circulatia mai comoda si
mai sigurd, trebuie sG se permitd con-
ducdtorului auto sa distingd cu usurintd
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drumul pe care frebuie sa-l
urmeze si sa observe de la o dis-

tantd suficientd obstacole care

se pot int@Ini pe drum.

Ochiul se adapteazd in mod
obisnuit, dupd un anumit inter-
val de timp, unor conditii de ilu-
minare foarte slabe, cu conditia
ca acestea sa fie relativ uni-
forme in spatiu si constante in
timp. Lumina emisa fie de faruri
fie de o instalatie de iluminare
fixd, desi produce o iluminare
mult mai siabd (de 103 pand la
106 ori) dec@t cea de zi, permite
totusi sa se circule Tn conditii de
fotald sigurontd, cu conditia de
a nu se manifesta, in mod infermi-
tent si concomitent, luminozitati
parazitare, mult superioare celei
normale, care produc fenomenul
de orbire, Impiedicandu-l in con-
secintd, de a percepe toate cele-
lalte obiecte.

In cazul in care drumul nu este
prev@zut cu o instalatie fixd de ilu-
minare, autovehiculele Tsi folosesc
farurile, orbirea fiind produsd n
acest caz de farurile unui vehicul
care circuld Tn sens invers. Pentru a
evita aceastd orbire periculoasd tre-

tuire a restrictilor In zona drumului public.
Dar, asa cum a fost de alifel subliniat si la
~Conferinta nationald de sigurant& ruti-
erd” de la Bucuresti, din octombrie 2001,
standardele si normele romanesti frebuie
modificate astfel incat sd fie iIn conformi-
tate cu normele europene. De aseme-
neqa, trebuie incurqjatd folosirea noilor
produse aparute pe piatd care, prin car-
acteristicile lor, sporesc gradul de sigu-
rantd rutierd.

Statisticile aratd ca in Romdania din
85.000 de indicatoare aproximativ 25.000
sunt reflectorizante. Administratia Natio-
nald a Drumurilor are n plan in urmdatorii
ani nlocuirea semndalizdrii verticale cu

una reflectorizantd, la stondarde eu-
ropene,

Asigurarea maximului de siguranta
pentru utilizatorii drumurilor este, deci o
sarcind imperioasd pentru autoritdtile
publice. Amenaijdrile de infrastructurd
nu constituie, desigur, singurele mij-

loace de a reduce riscurile de acci-
dente. Printre celelalte, vom aminti;

educarea publicului sl in special a

buie luate diferite precautii: evitarea copulor: 'coloborcrect = orgalnelg
aliniamentelor de lungime mare, ilu- de politie, reglementarea obtineril

minarea drumului in zonele de conflict PeMisului de conducere etc

(intersectii, puncte de modificare In Roménia s-a infiintat deja Par-
bruscd a traseului), folosirea luminii  Teneriatul Global pentru Siguranta
polarizate pentru farur, jalonarea Rufierd. care reprezinta un par-

traseului, folosirea foliei reflectorizante
pentru semndlizarea rutierd verticald si ori-
zontald ete.

Din punct de vedere economic sem-
nalizarea modemnad. conformd cu nor-
mele europene, are un cost destul de
ridicat dar, la calcularea eficientei ei
economice, frebuie luate In considerare
si pagubele datorate accidentelor ru-
fiere si intarzierilor din cauza ambu-
teiajelor sau inchiderii circulatiel pe anu-
mite zone.

Concluzii

Semnalizarea rutierd este reglemen-
tatd in Romania de diferite standarde
de stat (1848/1-71, 1848/5-71, 1848/2-41)
si Norme Metodologice privind condi-
tiile de inchidere a circulatiei si de insti-

teneriat informal intre organizatii
guvernamentale, neguvernamen-
tale, organizatii internationale cu
scopul Tmbunditdtirii  sigurantel
rutiere, reducerii numdarului de ac-
cidente precum si reducerea cos-
turilor socio-economice provo-
cate de accidentele rutiere in
tarile In tranzitie.

Pia BABOS

Student anul 1V,

- Universitatea Tehnica
din Cluj-Napoca, CFDP -
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OTRUCTURI RUTIERE

Influenta conlucrarii intre
straturile rutiere asupra ratei
de degradare 1a oboseala (R.D.O.)

Necesitatea
abordarii temei

Dupd& cum se stie, o structurd
rutierd este alcatuitd dintr-o suc-
cesiune de straturi rutiere, din
materiale cu rigiditati diferite, care
au ca principal scop preluarea
starii de efort si deformatii rezultate
din solicitarea ftraficului si frans-
miterea acestuia la suportul cdii.

interfete din alcatuirea structurii rutiere:
1. La interfata straturilor asfaltice cu stra-
turile de fundatie (z = h,). unde se pune
conditia ca alungirea specifica la fibra
inferioard a straturilor asfaltice sd nu
depdseascd valoarea admisibild;
2. Lainterfata intre fundatia din balast si
pdmantul din patul cdii z = hy + hy,
unde se pune conditia ca deformatia
specifica verticald sd nu depdseascd
valoarea admisibild ce caracterizeazd
capacitatea portantd a pamdantului.

Metodele andlitice de dimen-
sionare ale structurii rutiere, au pus
in evidentd comportarea diferita la
transferul starii de efort si deformatii
intre straturile rutiere, functie de con-
lucrarea la interfata dintre ele.

Rezultatele experimentale au de-
monstrat evolutia diferit@ in timp a
.conlucrdrii la interfata dintre straturile
rutiere, datoritd unei multitudini de
factori:

- evolutia si componenta fraficului;

- influenta factorilor de variatie a tem-

in cazul structurilor rutiere semi-

rigide, In componenta cdrora intrd un

strat stabilizat cu ciment sau lianti
puzzolanici, schema de calcul se
prezintd In doud faze, cain fig. 3.
Conform Normativ AND 550-99,
calculele se efectueazd la urma-
toarele interfete din alcatuirea struc-
turii rutiere:
1. La interfata straturilor asfaltice cu
stratul din balast stabilizat (grosime
z = h;;), unde se pune conditia ca
alungirea specificd la baza stra-

peraturii mediutui precum si a umidi-
tatii;

- calitatea materialelor rutiere folosite;

- conditiite de lucru la executia structurii
rutiere;

- alti factori de influenta.

Evidentierea parametrului de conlu-
crare prin metode de calcul andlitice
este laborioasd si de aceea calea cea
mai comodd o reprezintd identificarea
calitativa prin metode experimentale.

turilor asfaltice s& nu depdseasca
valoarea admisibild;
2. La interfata stratului din balast
stabilizat cu stratul de fundatie
din agregate naturale (z = hy; +
+ h,y), unde se ia in consideratie
tensiunea specifica la fibra infe-
rioard a stratului din balast sta-
bilizat.
3. La interfata intre fundatia din

balast si pdmantul din patul cdii (z = hy, +
hy2 + hy), unde se ia in consideratie defor-
matia specificd vertical@, care nu trebuie
sG depdseasca valoarea admisibil@ core-
spunzatoare capacitdtfi portante a
terenului de fundatie.

Propunerea de completare la conti-
nutul Normativului 550-99, facutd prin
acest articol, este aceea de aintroduce si
efectul de aderenta la interfatd printr-un
coeficient de conlucrare, determinat prin
ncercdri de laborator, functie de tipul de
interfaté@ dictat de natura materialelor
rutiere ce intrd In contact direct.

Pentru a avea o imagine generald a
aportului coeficientului de conlucrare la
interfat@, care exprimd aderenta intre
doud straturi rutiere succesive la trans-
miterea eforturilor si deformatiilor in struc-
tura rutierd sub incarcarea osiei de calcul,
s-a luat pentru exemplificare o valoare
C. = 0.5. Cu aceasta valoare, s-a interve-
nit prin cresterea alungirii specifice la baza
straturilor asfaltice. La interfata stratului de
balast stabilizat cu stratul din agregate
naturale se pune conditia ca efortul de
ntindere la fibra inferioard sd nu depd-
seascd valoarea admisibild, fard a pune in
evidentd conlucrarea care are valoarea
C. = 0 (aderenta la inferfatd aq = 0%).

Etapele de calcul conform Normati-
vului AND 550-99 sunt legate de evaluarea
ratei de degradare la oboseadla, unde
traficul este exprimat in milioane osii stan-
dard (m.o.s.)

Dacd analizédm starea de tensiune din
structura rutierd, rezulta eforturi la interfe-

~ [II iilp//—\

X

tele dintre straturile rutiere, care influen- S —d 7 -
teazd& conlucrarea dinfre acestea (fig. 1). A f?n‘ 5. O \6" % N

In cazul structurilor rutiere flexibile si se- 02 %0_37 i 55 %czA .
mirigide, metoda de bazd ce se utilizeazd ‘m\ /o E
ja dimensionarea structurii rutiere este M " 04
metoda multistrat elastic. - E

Schema de calcul pentru o structura
rutierd flexibild poate fi prezentatd ca in e PAT LDRUM

fig. 2.
Conform Normativ AND 550-99, cal-
culele se efectueazd la urmatoarele

Fig. 1. Schema de calcul a starii de tensiune la interfafa dintre straturi
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STRUCTURI RUTIERI
CONDITI INTERFATA ADERENTA
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Fig. 2. Schema de calcul structura rutiera flexibila
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Fig. 3. Schema de calcul pentru structura rutierd semirigida

Parametrul
degraddrii R.D.O.

Parametrul degraddrii exprimat sub
forma Ratel de Degradare la Oboseald
(RD.O.), se determind la nivelul fiecdrei
interfete, intre straturile rutiere prezentate
n schema de calcul, folosind relatia:

R.D.O. = No/Ngam

unde: - N, este traficul de calcul in mili-
oane osii standard de 115 kN (mOS);

- Ngam €ste numarul de solicitari
admisibil la nivelul fiecdrei interfete.

Cu qjutorul metodei multistrat elastic
se pot determina eforturile si deforma-
tile la interfetele straturilor din structura
rutierd, conform celor prevazute in
paragraful 1. Astfel se poate determina
§i alungirea specificd g, la nivelul inter-

din stratul rutier la interfata la care
se efectueazd calculul.

In cazul propunerii lucrarii de
fatd, modificarea expresiei mate-
matice care exprimd Nadm este:

Nogm =a €. er.b

fetei asfalt-fundatie. Aceasta din urma relatie pune
Numdrul de solicitari admisibile la ™ evidenta atat legea de obo-

nivelul fiecarei interfete se determina, S€QlG a materialului din stratul ruti-

conform Normativ A.N.D. 550, pe baza ©f €t si conlucrarea la interfatd
unor legi de oboseald de tipul: cu stratul suport, prin coeficientul
Nggrm = Q £ de conlucrare subunitar C...
aam T

unde a si b sunt parametrii de
oboseald corespunzatori materialului

Conf. dr. ing. Mihai DICU

m
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Istoricul

pod peste acel fluviu si s-a dus la
muntele Oslea s& ucidd un balaur cu
noud ochi, care scufunda stancile cu
greutatea lui si care fGcea mult rdu.
lorgovan reuseste sd-i scoatd opt ochi,
dar balaurul scapd si se ascunde intr-o
vizuind de pe malul Dundrii, de unde ies
astdzi mustele veninoase care musca
animalele”.

Acest pod relativ putin cunoscut,
este dupd cunostintele noastre singu-
rul pod natural din Europa afiat sub cir-
culatie pe un drum public.

Podurile
lui Maderspach
din Banat

Constructia podurilor metalice
cunoaste din punct de vedere al
materialului trei perioade distincte:
perioada fontei, a otelului pudiat
si perioada otelului moale. Primul
pod metdlic (fontd) din lume a

fost redlizat in Anglia, in locali-
tatea Coalbrookdale in anul

1779, reprezentdnd un arc cu o

deschidere de 31 m fiind si la ora

actuald in exploatare (pasareld
de pietoni).

Podul
lui lorgovan

Putine constructii reusesc sa
imbine atét de bine tehnica si es-
tetica, ca si podurite: . Dintre foate
cdte le inalta si le zideste omul
nimic nu e mai vrednic decdt po-
durile” (lvo ANDRIC - scriitor iu-
goslav laureat al premiului Nobel).

Natura a fost cea care a creat
primele poduri. In acest context,
este celebra atat imaginea podului
natural din statul Utah (cu o des-
chidere de 88 m), dar trebuie amintit
si podul natural din comuna Ponoa-
rele, numit si ,Podul lui Dumnezeu”,
considerat a fi unul din cele mai vechi
din lume (fig. 1). Acesta, lung de 30 m
si nalt de 13 m, se afld n judetut
Mehedinti pe drumul de la Baia de
Arama la Isvermea si a fost descris de
mai multi istorici §i cercetatori. Cunos-
cut incd din antichitate, peste acest
pod trecea un drum public, comercial si
militar, ce lega cele mai importante
pdrti ale Daciei de centrele mari politice
si mestesugdresti (ex. de Sarmisegetuza).

In folclorul roman drumul poartd
numele de ..Drumuit lui lorgovan™ sau al lui
Hercule, iar faurirea podului i este atribui-
ta tot Iui Hercule, Din scrierile iui Densu-
sianu reiese faptul ca podul ar fi fost facut
de oameni, care au gdurit o stancd ce
bara apele, sec@ndu-se astfel un lac ce
impiedica contfinuarea drumului impor-
tant. Partea superioard a stancii a servit ca
pod pentru sustinerea drumului.

Avem de a face cu un pod natural din
piatrd de calcar, unul din rarele exem-
plare din lume. Podul deserveste o sosea
pe deasupra unei vdi, este In curba si in
pantd, iar sosegua are un punct de
inflexiune chiar pe pod.

Una din legendele despre podul de
la Zaton spune c¢d lorgovan, un om pu-
ternic venit de peste Dundre, ,a facut

m

podurilor
din Banat

La sfarsitul secoluiui al XVll-leq,
inceputul secolului al XIX au fost construite
numeroase poduri din fontd in Tntreaga
Europd. Fonta, cu rezistente bune la com-
presiuni slabe la intindere, se preta la
realizarea unor structuri pe arce la care
elementele de rezistentd sunt solicitate
preponderent la compresiune. In acest
context au fost readlizate ia inceputul se-
colului XIX, in Banat, trei poduri din fontd
remarcabile, realizate de inginerul K.
Maderspach.

K. Maderspach s-a nascut in anul 1791
la Rusca Montand. Devine inginerin 1811 si
infiinteazd impreund cu fratii Hoffman
(rude prin dliantd) .Uzinele de Minerit si
Metalice de la Rusca Montand Fratii
Hoffman si K. Maderspach”. Uzinele au
cunoscut o dezvoltare spectaculoasd pro-
ducdand o serie de obiecte metdlice, alice
pentru vandtoare, rangi, bare speciale
pentru lucrdrile de drumuri din Clisura
Dundrii (Drumul Szechenyi). Calitatea
bund a produselor a determinat pe edilii
bucuresteni s achizitioneze de la uzinele
fratilor Hoffman si a lui K. Maderspach
toate tevile pentru instalatia de apd& a
Bucurestilor.

Incepand cu anul 1830 K. Maderspach
conduce prospectarea zadcamantului de
carbune din Valea Jiului. Nu renunta insd
la vechea pasiune: proiectarea si con-

Fig. 1. Podul lui Dumnezeu
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structia podurilor. Pe baza cunostintelor
ingineresti dobandite la facultate si expe-
rientei sale din activitatea zilnica, incepe
proiectarea unor poduri metalice, intr-o
conceptie originald, folosind elementele
metalice realizate de uzinele de la Rusca
Montand. K. Maderspach s-a inspirat si din
experienta ingeniosilor constructori de
poduri de lemn din Transilvania care au
realizat vestitele structuri cu tiranti (dintre
care cele mal renumite sunt podul de
peste Olt la Fagaras si podul peste Aries la
Turda care avea o deschidere de 50 m). El
a fost unul dintre primii care a recunoscut
avantajele acestui sistem si I-a aplicat la
constructia podurilor din fonta.

Podul de peste Stiuca la Lugoj, a fost
primul pod de font@ construit de Maders-
pach, in anul 1833. Podul avea o deschi-
dere de 18,35 m. Tablierul era sustinut de
doua arce alcdtuite din bare dreptunghi-
ulare cu sectiuni cheson, care au fost
prinse infre ele prin Tnsurubare. Sageata
arcului avea 2,60 m. Capetele arcelor
erau legate de tiranti confectionati din fier
forjat si care convergeau la cheia arcului,
Podul a avut o viata scurtd, prabusindu-se
dupd doisprezece ani de la darea n
folosintd, la frecerea unei cirezi de bivoli.
Analizdnd neaqjunsurile acestui pod la

Fig. 3. Podul peste Cerna la Baile Herculane. Intrarea in bai (cromolitogrfie)
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Fig. 2. uI pee Cerna I aile
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verseazd Timisul la Caransebes”.
Cu cétiva ani mai inainte, respectiv in
anul 1840 DI. W. C. Blumenbach, care
fipdrea la Viena o lucrare despre
.Districtul Regimentului Valaho-Banatic situ-
at in granita militar@”, cunostea numai
podul de la Baile Herculane, si credea céa
acesta este primul realizat in imperiul aus-
friac. latd si acest text tot in traducere
liberd: ,...pentru prima oard in 1837, a fost
construit de catre frati Hoffman si
Maderspach, fabricanti din Rusca Mon-
tand, un pod peste Cema a carui des-
chidere a arcului are 22 Klafteri (40 m) si
este primul pod n arc suspendat din
imperiu...”. DI. Blumenbach anexeazd
printre ilustratile cartii sale o splendidd
cromolitografie reprezenténd podul in

arcului avea 4,30 m. Tablierul @ gnsambiul peisgjului de la infrarea n
fost sustinut de 4 arce (cate douda bai (fig. 3)

pe o parte) formate din elemente

R R TR

rculane

proiectele care au urmat
Maderspach a renuntat la
sectiunea pdatratd a barelor,
adopténd bare din tevi cu
sectiunea rotunda.

Un alt pod remarcabil este
cel peste Cerna Ila Baile
Herculane, redlizat la cererea
Comenduirii Regimentului de
Graniceri de la Caransebes, ter-
minat de K. Maderspach in anul
1844,

Acest pod avea o singurd
deschidere de 40 m. Sageata

| _ ! Podul peste Timis de la Caransebes
d? fonta, cu sectiune rotundd 4 fost cel mai mare si mai renumit pod
(Fig.2). Este interesant de remarcat g i Maderspach. Podul a fost termi-
faptul c@ acest pod este amintit in natin 1844. Deschiderea Iui avea 55 m,
mod elogios n ziarul ,Aligemeine iar sGgeata arcului era de 6.64 m.

Augsburger Zeitung” din 3 septem- Tablierul podului era sustinut de 4
brie 185?5 —h aval de locdlitatea  grce qicatuite din elemente de fon-
balneard (Bdile Herculane) un pod 15, qvand sectiune rotunda. Proicc-
gratios din tevi (metalice) se arcuieste tul podului a fost modificat pe par-
cu o (?es?chidere de 20 de Kiafteri (s e mai muite ori in timpul con-
peste vijelioasa Cerna. Acest pod este structiel, mai ales dupd inundatiile

podul a fost
apreciat foarte bine de beneficiar,
Comandamentul militar de la
Caransebes. Succesul Ui Maders-
pach nu a fost vazut cu ochi buni
de catre foarte multi functionari
de la Ministerul Armatei din Viena,
care au vazut in el un concurent
de temut,

Podul a functionat foarte bine
o timmp de aproape 60 de ani. A fost
inlocuit abia In 1902 cu un pod
metalic din otel.

In aprecierea acestor realizdri
pe langd geniul tehnic al lui Carol
Madrespach nu trebuie neglijata
nici calitatea fierului din tevile pro-
duse la Rusca Montand. Pe teritoriul
Principatelor Romane, primele po-
duri metadlice sunt coniractate la

B 43 |

o constructie cu totul deosebitd, dupa din 1842. La receptie,
cate stiu pdnd acum existd numai
doud astfel de poduri, al doilea tra-
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1865 pe timpul domniei lui
Alexandru loan Cuza cu firma

engleza ,Barkelley si Stainforth”.

Pe langd activitatea tehnicd.
economica si stiintificd K. Maders-
pach a avut si o activitate social-
politicd. A avut un rol deosebit in
timpul revolutiei din 1848-1849,
contribuind la pacificarea zonei.
Din cauza activitatii pro-revolu-
tionare si antinabsburgice, sotia sa
a fost dezbracatd si biciuitd in pu-
blic. lubindu-si foarte mult sotia, nu
a putut suporta gandul cd nu a
putut s@ o protejeze si si-a luat viata
mpuscandu-se cu un mic tun fabri-
cat chiar in propria-i uzind.

In concluzie se poate afirma ca,
podurile din fontd din Banat au adus
renume constructorului si industriei
bdandatene.

Ele sunt citate si astazi printre reali-
zarile de seama ale epocii respective.
Dam ca exemplu lucrarea vastd si
bine documentata a lui J. G. James din
Anglia, care publica schemele
podurilor lui Maderspach de la Lugoj.
Herculane, Caransebes si a podului de
peste Dundre infre Buda si Pesta.

K. Maderspach a fost o persondlitate
respectatd si iubitd de muncitori si de
localnici. Numele sdu merita sd fie cunos-
cut de tofti cei ce se considera a fi drumari
si podari bandateni.

Cromolitografia, realizat@ de Alois
Leykum din Viena si litografiatd de Jos.
Zahradniezek poartd fitlul ,Drumul spre
bdile de la Mehadia cu podul de otel sus-
pendat peste Cemna”. Din ea se vede
podul cu cele 4 ferme arcuite peste apq,
de care este suspendat tablierul, cu aju-
torul unor tiranti metalici verticali,

Podul redlizat la Bdile Herculane a
ramas mult fimp in functiune, In orice caz
este amintit in monografia scrisd de
Alessandru Popoviciu in limba romand la
anut 1871: “...unu pod cu semicercuri de
feru-forte bine lucratu...”.

Podurile
din Timisoara

Canalul Bega, care trece prin Timi-
soara este primul navigabil de la noi
din tard. Dacd astdzi Sistemul Timis-
Bega este constituit intr-o formula rigu-
roasG de gospoddrire si stGpdnire a
apelor, lucrul s-a datorat unei impe-
rioase necesitdti In aceastd zond a
Banatului, cu miastini si © haoticd Tm-
pletire a cursurilor acestor doud rduri.
Combaterea inunddtiilor, redarea
unui sol fertil agriculturii au constituit
preocupdri multiseculare aici, mai
mult sau mai putin organizate. Inca
din sec. XVII, sunt atestate unele

lucrari de hidroamelioratie si cana-

-----

Fig. 4. Proiectul podului de la Caransebes

lizare, Dimitrie Cantemir insusi aminteste n
scrierile sale despre ....candlizarea r@ului
Bega prin mijlocul Timisorii (...) intr-un loc,
unde n toate verile se simte atat de tare
lipsa de apad...”, lucrare redlizata de turci.
Ceva mai tarziu, in sec XVIll Eugen de
Savoya ordona lucr@ri de hidroamelioratie
iar in 1716 contele Francisc Mercy, guver-
nator austriac al Banatului pune sd se
efectueze lucrdri de desecare a miastini-
lor, Int&@ia regularizare a rdului Bega, in
aval de Faget, in vederea navigatiei plu-
telor si tot acum Tncepe sdpatul canalului
pe distanta de 70 km in aval de Timisoara.
Lucrdrile Tncep in 1727 iar in luna noiem-
brie 1732 prima navd parcurge drumul
Timisoara-Pancevo, deschizdnd navigatia
fluviald. Tn 1757 soseste in Banat hidrostati-
cianul olandez Maximilian Fremaut. Anul

Fig. 6. Podul Traian (1917)
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luxoasd. S-a dorit amplasarea pe fiecare
capdt al podului a cate doud statui,
reprezenténd patry mari episcopi aqi
Timisoarei, proiect rdmas insd nerealizat.
Podul, redlizat ca grind@ Gerber din beton
armat, a fost terminat si dat in circulatie in
1913, avand o lungime tfotald de 53,2 m
(fig. 5).
Podul Traian

Proiectantul, ing. L. Karoly jr. a ales
pentru acest pod, numit si podul Huniade

Fig. 6. Sistemul Timis-Bega

urmdtor Tncep o serie de lucrdri insem-
nate: se folosesc punctele unde albia
Timisului este la Indliime mai mare decat a
Begdi si invers, pentru sGparea canalului
de dlimentare de la Costei, care dever-
seazd apa in Bega spre ai suplimenta cur-
sul si canalul de evacuare al eventualului
surplus, pornind de la Topolovatu-Mic,
inapoi, spre Timis. Albiile celor doud rauri
ajung In aceste locuri foarte aproape
unele de altele. Canalul are astfel apd
suficient@, chiar pe vreme secetoasa si dis-
pare orice pericol de inundare a
Timisoarei. Lucrarea era situatda la un nivel
de varf printre rezolvérile hidrotehnice ale
epocii pe plan european.,

Podurile Timisoarei au fost intotdeauna
o punte de legdaturd intre Cetate si exteri-
or, iar mai tarziu, la inceputul secolului nos-
tru au facut posibild dezvoltarea orasului
modern, prin nlesnirea contopirii cartie-
relor Indepartate de Cetate.

La inceputul secolului orasul de pe
Bega a cunoscut o dezvoltare vertigi-
noasd. Urbanizarea accentuatd, dupd un
plan minutios si foarte bine pus la punct
inca la sfarsitul secolului trecut a Tmbogatit
Timisoara cu poduri celebre care pe
I&dngd rolul lor firesc de a asigura o
legaturd intre malurile canalului Bega au
devenit adevarate podoabe ale metro-
polei Banatului.

Inceputul de secol XX este ntdmpinat
de orasul Timisoara cu 71 de podur si
podete, podurile find § metalice, 9 din
Ziddrie de car@mida si 28 din lemn. Putem
considera poduri vechi pasarela dintre

o solutie noud, nefolositd pand atunci
pentru redlizarea articulatilor Gerber.
parcuri (1926), Podul Eroilor Prin aceasta solutie originala a reusit sa
(1936) si Pasarela Gelu (1949). Din  @sigure o grosime aproape egald in
punct de vedere al conceptiei, al zona articulatiei atat pentru capatul
varstei, al integrari in mediul consolei, cat si pentru capdtul riglei.
urban cele mai importante sunt:  Latimea podului este de 17 m podul
Podul Decebal, Podul Episcopal si  fiind terminat la sférsitul lui 1916 (fig. 6).
Podul Traian. =

La ora actuald, in slujoa fimiso-‘ COhClUZII
reanului si numai a sa, se afla 9 po-

duri peste canalul Bega, 5 pasarele Desi istor "° p?durllor. n generalsia
si 4 pasaje superioare. celor metalice in special, este foarte

Solutii tehnice foarte ndraznete putin cunoscutd, varietatea acestora
este foarte mare,

Podurile construite in Banat la
nceputul secolului XIX se inscriu
printfre cele mai remarcabile reali-
zari din epoca respectiva. Este de
datoria actudlilor ingineri sd puna
in evidentd reqlizarile predeceso-

rilor nostri. Motiv pentru care, mo-
nografii mai ample asupra acestui
subiect ar trebui realizate in toate
provinciile istorice si chiar si la nivel
national.

pe de o parte, grija pentru a se in-
cadra In mediul Inconjurdator, fru-
musetea lor pe de altd parte, au
facut ca podurile timisorene sa fie
cunoscute n infreaga lume.

Podul Decebal

Denumirile vechi ale acestui pod au
fost: Podul de pe Aleea Parcului,
Parkgassenbr cke, Liget-ti hid, a fost
proiectat de cdatre ilustrul profesor uni-
versitar budapestan dr. ing. G. Mihailich
§i executat in anul 1908 de cdatre Trustul
de Constructii Budapesta. Podul situaf
pe Aleea Parcului cu o lungime de 60,42
m a fost cel mai lunhg pod pe grinzi de
beton armat la vremea respectiva.

Podul Mitropolit A. Saguna

Pe actualul amplasament al podu-
lui, numit si ,Podul tineretii* exista un
pod de iemn construit Tnainte de 1848.
Acesta a fost de multe ori reparat, in
final, In 1911, conform continudrii pro-
gramului de constructie de poduri noi
a sosit si rdndul inlocuirii vechiului pod
cu un pod modern, cu o arhitecturd

Alexandra BOTA
Anca GIDO

- Studente anul I,
Universitatea ,,Politehnica”
Timisoara,

Sectia Inginerie Civila -
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-. Concluzii dupa cinci ani de
monitorizare si investigare
a sectoarelor RO-LTPP

In lucrare sunt prezentate cateva aspecte referitoare la urmérirea comportérii in
timp a unor sectoare Ro-LTPP din Transilvania, care au fost analizate si comentate
pe larg in cadrul unui contract de cercetare incheiat intre CESTRIN Bucuresti si
Universitatea Tehnica din Cluj-Napoca.

Incepénd din anul 1997, colectivul Disciplinei de Drumuri din cadrul Facultdtii
de Constructii din Cluji-Napoca a avut in urmérire si observafie cinci sectoare de
drumuri nafionale din Transilvania. Au fost urmdrite sectoare diferite, atét ca si
alcdtuire - cu imbrécdminti asfaltice sau din beton de ciment — cét si ca repartizare
teritoriald ~ in judefele Cluj (D.N. 1C si D.N. 16}, Bihor (D.N. 76) si Bistrita-

Néséud (D.N. 17D).

De-a lungul celor cinci ani de urmérire, au fost intocmite in cadrul fiecérei faze
contractuale, o serie de fise cu degradéri, rugozitdfi, indici si au fost determinate
componentd si caracteristicile straturilor care alcdtuiesc structurile rutiere respec-
tive. S-au analizat parametrii de degradare ai imbrécamintilor, pe baza cérora
s-au stabilit calificative de calitate si indici de evaluare ai degradérilor. Au fost
prezentate de asemenea concluzii si recomanddri privind posibilitdile de reme-
diere a degraddrilor existente precum si de imbundtdfire a stérii tehnice, finénd
seama de particularitdile fiec&rui sector.

Urmare acestor studii si cerceldri, in continuare vom prezenta céteva din-
tre concluziile referitoare la utilitatea programului Ro-LTPP in general si la sec-
toarele de drum urmdrite in particular.

De la inceput, mentiondm ca
este utlla existenta acestui pro-
gram. Inca inainte de executarea
unor lucrari de anvergura (in spe-
cial de reabilitare) pe retelele de
drumuri nafionale, acestea tre-
buie s& urmdreascd o serie de ele-
mente necesare unei dimensiondri
corecte deoarece, dacd asupra
unora se poate interveni In timpul
executiei (calitatea materialelor,
calitatea lucrdrilor de executie),
asupra alfora cum sunt: fraficul,
capacitatea portantd, conditile de
exploatare, nu se poate inferveni
decat in faza de proiectare. Din
acest motiv credem cd este bine s&
se urmareasca n timp atat aceste
sectoare studiate pana acum, cat si
altele care necesitd diferite reparati.

Perioada de urmdrire a unui sector
experimental ar trebui sd fie cét mai
mare, cel putin egal@ cu perioada de
perspectiva pentru care acesta a fost
proiectat. Astfel, ar putea fi observate si
lucrdrile de intrefinere sl reparatie care
se sxecufd, precum sl efectul acestora
asupra starii generale a drumului si
modul 1n care acestea influenteazd
evolutia viitoare a degradarilor.

O reprezentare schematica generald
pentru evolutia unui tip de degradare
credem ca poate fi reprezentata printr-un
grafic de evolutie precum cel din figura 1.

Dupd analiza datelor existente pe %
durata celor cincl ani de urmarire pand in
acest moment, nu se pot desprinde con-
cluzii si observatii care sa ilustreze cu acu-
ratete modul de comportare in timp
deoarece din diferite motive, aceste v 2
date nu sunt suficiente. Ele dau o imagine Tntrefinere
generald de ansamblu si reprezintd o
evolutie oarecare a unei degraddri sau a
unui parametru pe o duratd de timp, dar
nu o poate face cu fidelitate astfel incat
aceasta reprezentare s@ poatd fi redatd

Grad de degradare
|
1

Reabillitare

n T2 Tpp Timp

de o relatie matematica.

Fig. 1. Evolufia in timp a unui tip de degradare




Pe unele sectoare se actioneazd in
timp fie prin intretinere curenta fie prin
executarea unor reparatii curente. Acest
lucru s-a intamplat si pe doua dintre sec-
toarele urmarite D.N. 16 si D.N. 76 km 143 si
km 163, unde s-au redlizat fratamente bitu-
minoase. Urmare acestui fapt, datele
culese nu mai sunt reprezentative pentru
evolutia degraddrilor pentru cd nu mai
reflectd cu obiectivitate comportarea
reald a respectivelor sectoare. Pentru o
ilustrare semnificativd este nevoie sa fie
colectate date de pe un numar foarte
mare de sectoare asemandtoare din
punct de vedere al structurii, varstei, inter-
ventiilor ulterioare, conditilor geografice,
climatice, geologice si hidrografice.

Avand in vedere faptul ca elementele
care contribuie cel mai mult la degra-
darea unui drum sunt fraficul (prin compo-
nentd si prin intensitate) si conditiile clima-
terice, considerdm ca trebuie efectuate si

MoniToRrIZARE

eliminate sectoarele care nu sunt
reprezentative si nu se inscriu in
linia de evolutie generald. Astfel,
dupd aceastd operatie se poa-
te trece la stabilirea legilor de
evolutie a degraddarilor cu certi-
tudinea c& aceste legi reprezin-
1@ fenomenul mai aproape de
redlitate.

Un alt lucru pe care 1 con-
sideram util, este numarul si felul
interventiilor de deszdpezire pe
timpul iernii. Este cunoscut fap-
tul ca aceste interventii au un
efect ddundtor asupra structurii
rutiere, motiv pentru care la dru-
murile situate in zonele de munte
unde se actioneazd in mod re-
petat cu diferite mijloace de
deszdperzire, trebuie sd se tind
seama de acest lucru la stabilirea
legilor de degradare st evolutie,

-iun. 2002 ==
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tori importanti §i care au fost urmdriti:
defecte de suprafata, rugozitatea si pro-
filul transversal. :
Generalizarea relatiilor de regresie se
poate face numai in cazul in care pentru
aceiasi parametri invariabili se vor inregis-
tra modificari pentru restul parametrilor.
Datele obtinute ar trebui sa constituie
o completare a bazei de date rutiere
redlizatd pe tip de retea de drumuri
(nationale, judetene). In acest mod, se
vor cumula cantitdti mari de date care
vor putea sta la baza unor interpretari
statistice de tipul modelelor de evolutie,
modele aplicabile apol unor categorii
bine definite de situatii.

Cont. dr. ing. Carmen Chira

Pentru imaginarea unei legi de
evolutie de tipul legilor de regresie
este necesar s@ se ia in conside-
rare un numar muit mai mare de
valori pentru fiecare tip de indica-

studii de trafic pe aceste sectoare si com-
pararea tuturor rezultatelor pe un anumit
sector cu cele obtinute pe alte sectoare,
chiar dacd ele sunt situate in regiuni
diferite. Prin aceste comparatii ar putea fi

Dr. ing. $ef lucrari Gavril Hoda
Ing. $ef lucra@ri Carmen OLTEAN
- Universitatea Tehnica

din Cluj-Napoca -
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il Sah la “Stefan cel Mare”...

e Locul |, a fost obtinut de Filiala
Oltenia, cu 22 puncte;

e Locul I, a fost obtinut de Filiala
Dobrogea, cu 18,5 puncte;

e Locul lll, a fost obtinut de Filiala Banat,
cu 17,5 puncte. .

Organizatorii acestei manifestar, i-au

raspiatit pe castigdtori cu diplome,
cupe, cadouri si bani. Valoarea premiilor
in lei, oferite de organizatorii acestora,
ridicandu-se la suma de 14.000.000 lei.

Judetul Suceava, este o zond
care a fost relevatd de cei mai
straluciti condeieri ai generatiei
de aur din epoca formdrii si con-
solidarii Romaniei moderne, pre-
cum Bdicescu, Kogdlniceanu s.a.
Dumitrie Onciul, intemeietorul isto-
riografiei critice, moderne, scria:
.Nicdieri pe tot cuprinsul roma-

Preocuparea conducerii A.P.D.P. -
Filiala ,Stefan cel Mare” Suceavaq, a fost si
rdmdane aceea de a-i reunin fiecare an la
masa de joc, pe toti cei care iubesc.
aceast@ competitie. Ne dorim si pentru
editiile viitoare, o mai notabild prezentad a
concurentilor de la toate filiclele din tard.
ndeosebi a tinerilor talente.

Ing. Mihai Radu Pricop
Presedintele Filialei APDP
»Stefan cel Mare”

nesc nu se afla, pe un spatiu atat
de mic, atGta bogdtie de istorie
romaneascd, atatea amintiri
scumpe ale trecutului nostru”. Tn
acest judet, considerat de Kogdini-
ceanu a fi ,Cea mai frumoasa par-
fe a Moldovei", intanim cele mai
renumite si mai bogate mandstiri
care reprezintd un fezaur al istoriei
poporului roman.

in aceastd vard, in organizarea
A.P.D.P. - Filiala Oltenia a avut loc un
tuneu de sah pentru fiii membrilor
A.P.D.P. .

Turneul a fost o premierd ce s-a
bucurat de prezenta a 10 participanti
cu varste cuprinse intre 6 si 15 ani,

= acestia sunt: Miruna Daniela LUME-

In acest spatiu plin de istorie, s-a 7eANy - 6 ani, Dana CONSTANTINESCU

desfasurat cea de-a Vil-a editie @ 454 |, Andreea Roxana POPESCU

~Cupei Drumarului® 1a sah, mani- - qjgsq g V-a, Nicoleta RONCEA -
festare devenitd traditionald i clasa a VI-a, Viadimir PRIESCU -

speram, osteptatd cu deosebit interes 1.4  vi-a, Alin Madalin POPESCU
gelpatimilice sah. - clasa a Vil-a, Mihal MORARU - clasa

Concursul a fost organizat §i SPON- 4 y/).q, Gabriel CONSTANTINESCU -
sorizat de Filiala ,Stefan cel Mare” .« g Vi-a, Eduard Catalin
Suceava si RA.D.P. Suceava §i s-0  NOVGORODSCHI - clasa a IX-a

e nisoara. Marian GHINCEA - clasa a IX-a.
Prinfre oaspetii nostri din acest an, s-0U o4 Karticipanti au primit di-

numdrat concurenti de la filialele A.P.D.P.

Banat, Dobrogea. Oltenia, Moldova,

Brasov, Transilvania si .Stefan cel Mare®,

Suceava.

Rezultatele obtinute de concurenti, au
fost urmdatoarele:
La individual:

e Locul |, a fost obtinut de Eleodor CISMARU,

de la Filicla Oltenia, cu 13 puncte;

e Locul I, a fost obtinut de lonel ALBU, de

la Filiala Dobrogea. cu 13 puncte;

e Locul lll, a fost obtinut de Gheorghe

IOVANESCU de la Filiala Banat, cu 10

puncte;

e Mentiune au obtinut:

s Constantin  AOLARITEl, de la Filiala
,Stefan cel Mare” Suceava, cu 9
puncte;

o Daniel DUTESCU, de la Filicla Oltenia,
cu 9 puncte.

Pe echipe:

plome de participare si cadouri.
La manifestare au participat
si sing. Costicd DOBRA, Campio-

NO COMMENT

... Dar siin ,,Cetatea

Baniei“!

nul Filialei la sah din uliimii 3 ani si Eleodor
CISMARU, Campionul national pe APDP
din acest an.

Organizatorii sperd ca aceastd mani-
festare s& capete In anii viitori un caracter
national, cu participarea tuturor copiilor
talentati din toate filialele APDP.

Ing. Marius POPESCU
Presedintele Filialei APDP Oltenia




AND: B-aullRinicu Golescu, nr. 38, sector |, tell/fax: 021/2.]12 6201
APDP: B-cdulRinieu Golescu, ni. 41, seclor |, el /iax 021 /22482918
REDACTIA: B-dul DinicuGolescu, nr 21, scara A, ap. 2, secior |

Bucuresti, fel /faxi021/224 80 56, 0723 /396. 7712



Adresa noastrd este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

Produce si oferd:  Emulsii bituminoase cationice
¢ Asternere mixiuri asfaltice
e Betoane asfaltice
o Agregate de cariera

subunit&tile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;

s Statia de anrobaqj Giurgiu, telefon: 021 321 5857; 0246 215 116;

o Statia de anrobaqj Sacdlaz, telefon: 0256 367 106;

» Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;

¢ Uzina de emuisie Turdaq, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;

» Uzina de emulsie Buzdu, telefon: 0238 720 351;

« Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;

» Uzina de emulsie Sacdlaz, telefon: 0256 367 106;

» Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;

e CGI‘!Q[CI de ogrego’re Revarsarea- lsaccea telefon: 0240 540 45
: { 3 = 10240 5}19 18C

. ,%, & \h*‘n ?t\“

: wa N !‘ N
S “Y ‘ !
- ‘ t“:““'\

¥ 'p“#_tj‘d
21 %,ﬂr
e Yl s

o
Loyl
> ﬂ'
L

s “"f '’

Atributele competitivitéfii: « Managementul performant
e Autoritatea profeslonalﬁ
s Garantul seriozitdfil si calitafii
o Lucrdrile de referinja



