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S.C. “GENESIS INTERNATIONAL" S.A. reprezinta:
O societate pe actiuni cu capital
integral privat;
Obiectul de activitate:
de constructii drumuri si edilitare

Aplicid cele mai noi tehnologii in domeniu
e Reciclarea la cald a imbracamintilor
asfaltice degradate;
* Asternerea la rece a slamului bituminas
(“Slurry Seal”);
 Tmbracaminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;
¢ Ultima noutate - Statie de asfalt ERMONT - MAGNU/
220 t/h, la Oltenita

O dotare la nivel international )
Lucririle executate de GENESIS INTERNATIONAL e Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;
au asiguratd o garantie de 2 ani, e Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
comparativ cu perioada de 1 an folositd Tn mod curent. tip BREINING si tip PROTECTA 5;
o Instalatie de amorsaj BITELLI,
rrsonalul autorizat al firmei va sta intotdeauna la dispozitie o Tdietor de rosturi WACKER,
e Dintre angajati, circa o treime o reprezintd ¢ Plici vibrante WACKER si INCELSON,
cadre cu pregdtire medie si superioard; e Freze de asfalt WIRTGEN 2000,
* Specialistii firmei au stagiu de pregitire In striindtate, - Autovehicule de mare capacitate etc.
fiind recunoscuti si atestati pe plan international.
Retineti si contactati:
e Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;
e Fabrica de emulsii bituminoase
(productie Anglia), precum si
¢ Laboratorul de specialitate autorizat
Pentru orice tip de lucriri de constructii Toate acestea apar{inind
de drumuri si edilitare, apelati la S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

international

Calea 13 Septembrie nr. 192,
sector 5, Bucuresti - Rominia

Tel: 01- 410 0205
01- 410 1738
01- 410 1900
01- 410 2000

Fax: 01- 411 3245

CONSTRUCTII DRUMURI $I EDILITARE
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Prof. dr. ing. Rodica POPESCU
- Vicepresedinte al U.N.T.R.R. -

In conditiile in care optiunea
pentru transportul rutier inregis-
treazd cresteri considerabile,
detindnd ponderea in raport cu
celelalte categorii de transport,
atributul acestuia de functie
vitald a economiei trebuie sd se
exprime fard convulsii in dome-
niul social si al sigurantei
rutiere.

Obiectivul Romdniei de a
deveni membra a Uniunii Euro-
pene in termen scurt implica
acces la piata comunitard fard
restrictii. Acest obiectiv a impus
adaptarea legislatiei cu privire
la transporturile rutiere la legis-
latia europeand existentd, actiune
ce va continua probabil pana la
crearea unui sistem coerent de
norme in acest domeniu.

2

Regulile impuse in sectorul
transporturilor rutiere de catre
Uniunea Europeana rdspund
sau fncearcd sd rdspundd in
principiu imbundtatirii functio-
ndrii pietei transporturilor prin
armonizarea normelor tehnice,
economice si sociale, imbu-
ndatatirii calitatii transporturilor
si sigurantei acestora, inclusiv
cu rezolvarea problemelor de
mediu si a normelor de pro-
tectie sociala a conducatorilor
auto.

Regulile ce se regdsesc in
normele deja elaborate sau in
cele ce se prefigureaza sunt de
competenta statului romdn si
trebuie sa Tinchida circuitul
obiectivelor si intereselor co-
mune, declarate de cdtre factorii
responsabili, de reducere a nu-
mdrului accidentelor soldate cu
dureroase pierderi de vieti ome-
nesti, grave vatamari corporale,
insemnate pagube materiale sau
distrugeri ale constructiilor din
infrastructura rutiera.

Baza juridicd si principiile
teoretice sunt oglindite in Or-
donanta de urgentd a Guver-
nului 195/2002
privind circulatia pe drumurile
publice, dar relatia dintre uti-
lizatorii drumurilor (transporta-
torii), constructori, administra-
tori si controlori reclama ample
dezbateri pe tema responsa-
bilitatii celor aflati la volan,

Romaniei nr.

precum si a organelor abilitate
sd vegheze la siguranta circu-
latiei.

Nu incercdm sd sugerdm in
cele ce urmeaza o listi de priori-
tati si nici ordinea in care tre-
buie asezate responsabilititile,
intrucdt ne-am substitui Con-
siliului Interministerial pentru
Siguranta Rutierd, ci Tncercam
sd surprindem cdateva aspecte
care transformate in realitate
dau raspuns framdéntdrilor.

Un prim aspect ar fi acela ca
transporturile rutiere de marfuri
generale, periculoase sau de
persoane sd se execute numai
cu vehicule cu caracteristici
constructive si dotari conform
reglementdarilor in vigoare pri-
vind accesul pe infrastructurile
rutiere.

Un al doilea aspect este legat
de findeplinirea de cdtre toate
institutiile guvernamentale sau
neguvernamentale a responsa-
bilitatilor rezultate din dispo-
zitiile prevazute in Ordonanta
de Urgentd nr. 195/2002 pri-
vind circulatia pe drumurile
publice, care au ca scop asigu-
rarea desfasurarii fluente si in
sigurantd a circulatiei rutiere,
apdrarea vietii si integritatii cor-
porale, a sanatatii persoanelor,
proprietdtii publice si private,
protectia mediului inconjurator,
precum si a drepturilor si intere-
selor legitime ale persoanelor in



acest domeniu. Legat de acest
aspect dorim sd scoatem in evi-
denti ca in mod frecvent si
nejustificat, atunci cdnd cei in
drept fac analiza cauzelor care
au generat accidente grave, pun
mai putin accent pe factorii de
insecuritate pe care, din pacate,
ii oferd la tot pasul drumul pu-
blic, care niciodata nu apare ca
drept cauza. Printre acestia se
detaseazd ca reale pericole sau
ca adevdrate capcane pentru
omul de la volan urmatorii:

- capacitatea redusa a cdilor ru-
tiere fata de nevoile reale;

- treceri la nivel cu calea feratd
fird barierd, cu semnalizari
incomplete, lipsite de vizibili-
tate;

- elementele drumului public -
rampe, pante, curbe, corobo-
rate cu semnalizarea rutierd
care frecvent lasd de dorit si cu
starea drumului public;

- existenta uneori pe drumul
public a unor obstacole nesem-
nalizate corespunzator (semna-
lizare incompleta sau inexis-
tentd din motive obiective sau
subiective);

- diversitatea cdilor rutiere - farad
separare clard a drumurilor
pentru autovehicule de cele
pentru vehicule sau de pistele
pentru biciclisti;

- inexistenta unor lucrari de pro-
tectie si sigurantd in zonele pe-
riculoase ale unor drumuri
publice.

Toate actiunile intreprinse de
factorii cu responsabilitdti pe

linia fmbunatdtirii sigurantei

rutiere, diminudrii numdrului si
gravitatii accidentelor de circu-
latie trebuie sd pund in centrul
atentiei domeniul pe care-I re-
prezintd (utilizator de drum, ad-
ministrator, constructor de infra-
structuri rutiere etc.). Prin spe-
cific, Centrul de pregdtire si per-
fectionare din domeniul trans-
porturilor rutiere Promotrans,
departe de a se erija in organ
abilitat sd vegheze la siguranta
circulatiei, pornind de la tema-
tica si reglementdrile stabilite
prin actele normative in vigoare,
pe baza planurilor de pregatire
aprobate de cei in drept, vine in
intdmpinarea celor interesati,
desfisurdnd cursuri de pregatire
si perfectionare, in Bucuresti si

In provincie, pentru:

e conducdtori auto de la trans-
portul de mdrfuri si de per-
soane sau care conduc vehi-
cule avénd mase si/sau dimen-
siuni de gabarit depagite

e persoana desemnatd sa con-
ducd activitatea de transport

e consilierul de sigurantd pen-
tru transportul martfurilor peri-
culoase

e conducatori auto care trans-
portd produse periculoase:

- combustibili si uleiuri mi-
nerale in cisterne

explozive

- gaze

materiale radioactive etc.

e conducdtori de autovehicule de
la transportul in regim de taxi.
In concluzie, apreciem c4

exista reglementari clare si pre-

dar suntem si adeptii

cise,
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aplicdrii urgente a acestora, atat

din partea transportatorilor, cat

si a organelor abilitate sd vegheze
la siguranta rutierd.

Incheiem cu recomandarea,
pentru cei aflati la volan, s nu
nesocoteascd, in conditiile exis-
tentei permanente a factorilor
de risc, elementele de conduitd
preventivd enumerate mai jos:

- asigurarea unei bune vizibilitati;

- adaptarea vitezei de deplasare
la conditiile de carosabil, vizi-
bilitate si de trafic;

- planificarea judicioasd a cala-
toriei;

- respectarea timpului maxim de
lucru si a celui minim de
odihnd;

- asigurarea conditiei fizice si
psihice corespunzatoare;

- evitarea cdldtoriei atunci cand
este cazul;

- anticiparea situatiilor pericu-
loase;

- alegerea judicioasa a traseelor;

- evitarea deplasdrii in orele de
vdrf.

Ne exprimdm dorinta ca in
aparitiile urmatoare sa revenim
cu aspecte concrete legate de
fiecare cauzd generatoare de
evenimente rutiere in parte.

Prof. dr. ing. Rodica POPESCU
- Vicepresedinte al U.N.T.R.R. -
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Constructiile speciale, de mare impor-
tantd strategica, cum ar fi podurile, tunelu-
rile, barajele, turnurile Tnalte etc., necesita
nu numai o atentie deosebitd in procesul
de proiectare si constructie ci si dupd rea-
lizarea lucrdrilor de construire, pe Tntreaga
duratd de folosinti a acestora. Durata mare
de viatd a acestor constructii, precum si
parametrii de functionare ai lor impun o
urmdrire a evolutiei Tn timp, mult mai ri-
guroasd decat in cazul constructiilor
comune. Astfel, ciclul de realizare al unui
proiect de constructii Tn general si pentru
constructiile monumentale si ingineresti in
special trebuie si parcurgd mai multe

Procedee de monitorizare a comportirii

in exploatare a podurilor si tunelurilor

etape (fig. 1), dintre care, Tn legiturd cu
subiectul abordat, se amintesc: investigatii
geologice/geotehnice; testdri ,in situ”;
analizarea si procesarea datelor de la
amplasamentul constructiei; supraveghe-
rea in faza de construire propriu-zisa; moni-
torizarea structurii si a terenului din jurul
constructiei In timpul executdrii lucrarilor
si dupad darea acesteia Tn exploatare pe in-
treaga duratd de viatd. Dintre acestea un
rol important pentru supravegherea si sigu-
ranta constructiei il are monitorizarea struc-
turii si a terenului din jurul constructiei
dupi darea acesteia in exploatare. In acest
scop s-au conceput si s-au realizat o serie

Elaborarea _ﬁ_éhﬁ"filmgiei de

executie si 4 programa rii

Fig. 2. Montaj pentru monitorizarea deplasarilor si a tensiunilor din structura podului

4

de echipamente (dispozitive si aparate)

care sd permitd culegerea in timp util a

informatiilor referitoare la comportarea

obiectului de constructie cum ar fi:

- echipamente pentru monitorizarea tensiu-
nilor la suprastructuri de poduri si viaducte;

- echipamente pentru monitorizarea ten-
siunilor la infrastructuri (pile si culei)
pentru poduri si viaducte;

- echipamente pentru monitorizarea depla-
sdrilor pentru tuneluri in teren stincos
slab sau in teren stancos dur;

Tn acest articol vor fi prezentate pe scurt
metodele si domeniile de utilizare aferente,
precum si informatiile referitoare la echi-
pamentele de masuri si control care intra
in alcituirea sistemelor de monitorizare,
pentru cazurile precizate anterior.

Monitorizarea

tensiunilor la poduri

Podurile sunt structuri care, in ciuda
masivitdtii lor (in special cele din beton ar-
mat sau din beton precomprimat), au o com-
portare supla. Sub acest aspect o categorie
aparte o reprezintd podurile suspendate, cu
suprastructura metalica sau mixti, care im-
plicit, prin Tnsdsi structura lor, sunt consi-
derate suple. Asupra podurilor actioneazi
pe langa fortele generate de trafic si o serie
de alte solicitdri provenite din variatiile de
temperaturd, actiunea vantului, miscari seis-
mice, modificdri in starea statici a terenu-
lui de fundare etc. Monitorizarea deplas3-
rilor si tensiunilor din structura podului
poate fi facutd cu un montaj compus din
componentele prezentate in fig. 2 si anume:
1 - dispozitiv biaxial de misurare a depla-

sarilor verticale si orizontale;

2 - tijd cu lichid pentru masurarea depla-
sdrilor verticale (tip boloboc);

3 - grinda tip lant;

4 - indicator de nivel pentru tensiunea din
structura constructiei;

5 - fir extensometru (dilatometru);

6 - tintd bireflexd cu bolt de convergents;

7 - tijd extensometru.



Fig. 3. Sistem de monitorizare in faza de incercare

Fig. 4. Sistem de monitorizare pentru tuneluri construite in terenuri stincoase slabe
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Monitorizarea

tensiunilor la piloti

Pilotii sunt elemente de legdturd a
fundatiilor indirecte cu straturile portante
aflate in profunzime. De regula solicitarea
pe care se mizeazd in exploatare, excep-
tandu-se pilotii Tnclinati, este orientatd pe
verticald ceea ce implica eforturi de com-
presiune pentru care se si dimensioneazi
pilotii. Tn ciuda acestui fapt existd situatii
care pot genera si unele solicitari pe ori-
zontald care sd conducd la ncovoieri sau
forfecdri ale pilotilor. Acestea pot fi provo-
cate de miscari seismice, alunecdri de te-
ren i variatii ale presiunii hidrostatice sub-
terane care sd conducd la miscari relative
intre straturile de pdméant. Monitorizarea
poate fi ficutd in faza de executare, de ex-
ploatare sau de ncercare. Un astfel de sis-
tem de monitorizare, in faza de incercare,
este prezentat in figura 3 in care s-au ficut
notatiile:

1 - fir vibrator (VW) traductor pentru de-
plasdrile verticale si orizontale;

2 - VW celula (element) de preluare a ten-
siunii din ancoraj;

3 - VW dispozitiv de masurare a tensiunii

n bara de armétur3;

4 - indicator de nivel pentru tensiune VW;

5 - indicator de nivel pentru tensiune VW
sudabil in puncte;

6 - celula (element) de presiune total;

7 - tija extensometru cu traductor pentru
deplasérile verticale si orizontale;

8 - Inclinometru mobil.

Monitorizarea

deplasarilor pentru
tuneluri

Tunelurile sunt structuri de constructii
care intrd in infrastructura cailor de comu-
nicafii (drumuri, cdi ferate si metrouri). Pe
langa solicitarile date de vibratiile generate

5
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de trafic tunelurile sunt intens solicitate de
masivul de pamant in care sunt inglobate
si de presiunea hidrostatica subterana. Pro-
blematica devine i mai importantd in ca-
zul tunelurilor de metrou care pot si sub-
traverseze zone construite, albii de rauri si
de cele mai multe ori bulevarde sau strizi
cu trafic intens. Tn aceste ultime cazuri tra-
ficul suprateran genereaza la randul sdu vi-
bratii care se transmit si se suprapun peste
vibratiile generate de traficul subteran.

Pentru ilustrarea sistemului de echipa-
mente folosite la monitorizarea tunelurilor
se prezintd cazul tunelurilor executate in
doud categorii de terenuri:

- teren stancos slab;
- teren stancos dur.

n cazul tunelurilor construite in tere-
nuri stancoase slabe se foloseste un sistem
de monitorizare (fig. 4) alcatuit din urma-
toarele componente:

1 - inclinometru mobil;

2 - extensometru mobil;

3 - tijd extensometru;

4 - celula pentru tensiunea datoratd apasarii
interioare;

5 - dispozitiv de monitorizare a tensiunii;

6 - sistem Bassett de convertire a masura-
torilor;

7 - tinta bireflexd, cu bolt de convergenta;

8 - celula (element) pentru tensiunea abso-
lutd radiala si tangentiald;

9 - indicator de nivel pentru tensiunea din
structura constructiei.

Dispozitivele pentru monitorizarea de-
plasarilor pentru tunelurile construite Tn te-
renuri stincoase dure pot fi asociate con-
form figurii 5:

1 - ancoraj de masurare;
2 - tija extensometru cu ancore pacher;
3 -tija extensometru cu ancore injectate

(cimentate, legate);

4 - tinta bireflexd cu bolt de convergenta;

5 - celula (element) pentru tensiunea abso-
lutd radiala si tangentials;

6 - indicator de nivel pentru tensiunea din
structura constructiei;

7 - extensometru ruletd cu bolturi de con-
vergenta.

Din cele prezentate anterior se observa

——— e —

6

Tabelul 1
Echipamente de monitorizare Tipul structurii monitorizate
SP P T
Extensometrul multipunct montat in foraje X X
Indicatorul sudabil de nivel pentru detectarea tensiunii X X
Dispozitivul de misurare a deplasérilor verticale si orizontale X

SP - suprastructuri de poduri;
P - pile;
T - tuneluri.

Fig. 5. Sistem de monitorizare pentru tuneluri construite fn terenuri stincoase dure

cd echipamentele de misuri si control uti-
lizate pentru monitorizarea comportdrii Tn
exploatare a podurilor si tunelurilor pot
avea utilizari multiple (tabel 1).

Tntr-un articol viitor vor fi prezentate
aceste aparate. Pentru a avea o pozitie
obiectiva, prin referirile la firmele care pot
livra astfel de echipamente, rugdm pe cei

interesati sd ia legdtura cu redactia si sa ne
furnizeze materialele documentare nece-
sare ilustrarii articolelor, inclusiv pentru
alte tipuri de sisteme care si corespund3
tematicii abordate.

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU
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Programul PHARE a fost lansat in 1989,
dupd colapsul regimurilor comuniste din
Europa Centrald si de Est si urmireste s3
ajute aceste tari si-si reconstruiasci eco-
nomiile. Initial, programul s-a adresat doar
Poloniei si Ungariei, fiind ulterior extins la
13 tari (Albania, Bosnia-Herzegovina,
Bulgaria, Cehia, Estonia, Fosta Republici
Yugoslavd a Macedoniei, Ungaria, Letonia,
Lituania, Polonia, Roménia, Slovacia si
Slovenia).

Compania Nationald de Autostrizi si
Drumuri Nationale din Romania este Agentie
de Implementare pentru Programele PHARE
National 1998 si L.S.I.F. 1998. Memoran-
dumurile de Finantare pentru aceste pro-
grame au fost semnate intre Comisia Euro-
peand si Guvernul Roméniei, la 29 ianuarie
1998, respectiv 24 decembrie 1998, la
Bucuresti, acestea fiind ratificate prin Or-
donanta Guvernamentali nr. 24 din 19 au-
gust 1999, respectiv OG nr. 52/19.08.1999.

Prin Programele mentionate au fost fi-
nantate urmatoarele contracte de lucrdri:
- Contract 403 ,Reabilitare D.N. 1, Vestem

- Miercurea Sibiului, km 2964292 - km
307+730 si km 314+300 - km 343+000";
- Contract 403A ,Reabilitare D.N. 1,
Vestem - Miercurea Sibiului - Lucriri Su-
plimentare”;
- Contract 402 ,Reabilitare D.N. 2,

Ramnicu Sdrat - Mdrésesti, km 152+500 - km
200+6007;

- Contract 402A ,Reabilitare D.N. 2,
Rdmnicu Sarat - Mardgesti, - Lirgire
poduri km 163+900 si km 175+820“;

- Contract 402B , Reabilitare D.N. 2, RAamnicu
Sdrat - Mardsesti, - Largire poduri km
194+400 - km 196+320 - km 198+280".

Compania Nationald de Autostrazi si

Drumuri Nationale din Roméania a benefi-

ciat de fonduri nerambursabile de la Comi-

sia Europeand, Tncepand cu anul 1995, prin

Programul Multi Tari (1993, 1994, 1995,

1997), PHARE National 1994, Programul

de Cooperare Transfrontalierd (1996, 1999)

programe prin care au fost finantate con-

tracte de lucrdri in Punctele de Control si

Trecere a Frontierei din Bors, Nidlac,

Giurgiu, Vdrsand, Petea, Bechet, Cenad.

Pentru Programele PHARE 2000, 2001

- Componenta de Coeziune Economici si

Sociald, CBC (Programul de Cooperare

Transfrontalierd) 2001, 2002, Agentia de

Implementare este Ministerul Integrarii Eu-

ropene, Compania Nationald de Autostrizi

si Drumuri Nationale avand rolul de Be-
neficiar al lucrarilor.
In acest moment, se afli in derulare:

- Supervizarea Reabilitarii D.N.1 si D.N. 2,
si Studiul de Pre Investitie D.N. 55
Craiova - Port Bechet;

- Contractul CBC 2001, Reabilitare D.N. 3
Céldragi - Ostrov (Punct de Trecere a Fron-
tierei intre Caldragi (Romania) si Silistra
(Bulgaria) km 122+000-km 127+600);

- Contractul CES (Coeziune Economici si
Sociald) PHARE 2000, Reconstructia po-
dului peste raul Prut, la Rid3uti Prut -
Lipcani; .

- Contractul CES PHARE 2000, Tmbunits-
tirea traficului pe D.N. 24 (E 581) - Cen-
tura Tecuci.

Sunt si Programe PHARE, pentru care
licitatiile au fost prevazute in anul 2004.

Enumerdm, Tn aceastd ordine de idei,
programele de finantare:

- CES PHARE 2002, Tmbunété;irea accesu-
lui la Coridorul Pan European IV,
Reabilitare D.N. 21, Drajna - Cilirasi,
km 105+439-km 129+602;

- CES PHARE 2002, Reabilitare D.N. 2B (E 87)
Galati - Giurgiulesti, km 1414700 - km
149+966;

- CBC 2002, Reabilitare D.N. 3B (Cilirasi
- Fetesti - Lunca - D.N. 2A) km 0+000 -
km 3+020 - intersectia D.N. 3 - Célarasi.

De asemenea, in cadrul Programului
EBI (External Border Initiative) 2003, la
granifa cu Serbia, se va face reabilitarea
D.N. 59 Voiteg - Moravita, km 36+500 -
km 63+428.

Pentru acest proiect, MIE este Agentia
de Implementare, C.N.A.D.N.R. avand cali-
tatea de beneficiar al proiectului.

De implementarea studiilor acestor
proiecte se ocupd Serviciul Implementare
Proiecte PHARE - DPC (Directia Programe
Comunitare).

Evident, Programele PHARE sunt ur-
mdrite cu maximad importan{d n cadrul
Directiei Programe Comunitare a Compa-
niei Nationale de Autostrzi si Drumuri
Nationale din Romania.

Ing. Aurel LOGHIN

- Seful Serviciului PHARE,
Directia Programe Comunitare,
C.N.A.D.N.R. -



»ANCORAD OLTENIA“ S.A. CRAIOVA

O firma de renume!
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In anul 2004, echipa manageriald a
Societdtii ,ANCORAD OLTENIA” S.A.
CRAIOVA a adoptat o strategie inspirat3, in
tntocmirea portofoliului de comenzi. Evi-
dent si Tn anii precedenti s-au desfisurat
programe de lucrari, Tndeplinite la timp si
in cele mai bune conditii de calitate. Mai
dificila a fost Tncasarea valorilor contrac-
tuale. Povestea cu amanarea plétilor pen-
tru lucrérile executate conform graficelor o
cunosc si constructorii olteni de drumuri,
cu neplidcute consecinte pentru vistieria pro-
prie. Societati si regii cu pretentii de credi-
bilitate au motivat, la momentul scadentei,
ci nu-si prea pot achita obligatiile finan-
ciare. Am fost rugati sd nu-i nominalizdm
pe datornici ca si nu le facem... anti-
reclama.

Asadar, specialistii firmei s-au prezentat
la licitatiile organizate de catre posesorii
de comenzi cu o indubitabild si verificatd
solvabilitate.

Activitatea

de bazd a Societdtii

ANCORAD OLTENIA” S.A. CRAIOVA o
constituie lucrdrile de constructii si reabili-
tdri drumuri si poduri. Societatea, cu capi-
tal integral privat, componentd a Grupului
COLAS, dispune de o tehnologie moderna
si are n dotare magini si utilaje performante.
Are laboratoare echipate cu aparaturd de

e -2 —audal

ultimd ora. Personalul tehnic si de executie
este excelent pregitit, fiind autorizat pen-
tru procesele tehnologice specifice dome-
niului. O bund si competentd informare
asupra localitatilor cu potentiale lucriri de
constructii, modernizdri si reabilitiri in in-
frastructura rutierd, i-a permis firmei si se
prezinte la licitatii si s3 le castige. Paginile
de fatd, infatiseaza experienta si demersul
eficient ale constructorilor de drumuri
craioveni.

Societatea ,ANCORAD OLTENIA” S.A.
CRAIOVA a avut, pand la sfarsitul lunii
august 2004, contracte in valoare de
aproape 116 miliarde de lei la lucriri finan-
tate prin PROGRAMUL SAPARD. Au fost
modernizate, in aceste opt luni de zile ale

anului in curs, sase drumuri comunale din
judetele Vilcea, Gorj si Olt. La Compar-
timentul Tehnic-Productie, apreciat de
cétre dl. ing. Paul POPESCU-HAGEN, di-
rector general, ca fiind nucleul extrem de

Drum comunal la parametrii europeni in comuna Bumbesti-Pitic,
modernizat cu fonduri SAPARD
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eficient si de dinamic al firmei, atat din
punctul de vedere al elaboririi si detalierii
programelor de lucriri, cét si din cel al des-

-
APDP. L
e
(.

fasurdrii si urmdririi executiei in teren, am
primit informatii utile despre santierele
ANCORAD-ului. D-na ing. Constanta PISTOL
ne-a prezentat, cu documente si la fata lo-
cului, lucrarile de modernizare la drumu-
rile comunale cu finantare prin Programul
SAPARD.
Tn judetul Valcea au fost modernizate
drumurile comunale:
- Sldtioara - Coasta Cerbului, in lungime
de 3 km;
- Buleta - Vulpuiesti, comuna Mih3iesti, pe
lungime de 3,4 km;
- Dobriceni - Deleni, localititi apartinitoare
comunei Stoienesti, cu lungimea de 3 km.
In judetul Gorj, ample si complexe
fucrdri de constructie si de modernizare au
fost facute drumului din
Bumbesti-Pitic. Pe o lungime de 5,7 km au

comuna

fost construite terasamente, sistemul rutier
fiind 10 cm balast, 15 cm piatrd sparta,
5 cm binder si un strat de 4 cm de uzur;
apoi acostamentele, marcajele, semnali-
zarea, sdparea §i amenajarea a sase km de
santuri pereate din elemente prefabricate
din beton. in toatd zona au fost construite
podete tubulare, au fost montati 302 m de
parapete metalice elastice de tip semigreu,
a fost Tndltat un zid de sprijin la piciorul
taluzului. Proiectantii (Search Corporation),
constructorii, beneficiarul - Consiliul
comunal Bumbesti-Pitic, au apreciat, in
deplini concordanti cu realitatea, c3 aici
va fi dat in exploatare un drum comunal la
parametrii europeni. Este locul sa fie subli-
niat Tntregul complex de lucrdri rutiere
executate Tn zona: la cele opt intersectii cu
ulitele comunale: agternerea a céte doud
straturi de asfalt pe lungimea de 25 m de la
marginea drumului nou construit. in aceast3
ordine de idei mai trebuie adiugatd si ame-
najarea a trei platforme de Intampinare (de
incrucisare), Tn afara carosabilului, simi-
lare cu obignuitele locuri de parcare, dar,
evident, cu scopuri diferite. Acostamen-
tele, prevazute initial din pimant, au fost
executate de citre constructor din piatrd

9
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spartd, cu efecte benefice pentru siguranta
circulatiei si pentru curdtenia carosabilu-
lui, in conditiile de intemperii si ale veci-
natitii cu ulite din pdmant. Toatd zona
miroase a proaspit, cu binefacerile mo-
dernizarii infrastructurii rutiere din aseza-

rile rurale.

Tot in Gorj au fost modernizati 3,55 km
de drum comunal in Alimpesti, iar in ju-
detul din Sud, Olt, au cunoscut acelasi pro-
ces tehnologic aproape 4 km de drum co-
munal din localitatea Gradinari.

Firma craioveand isi continud colabo-
rarea buni cu C.N.A.D.N.R. Tn acest an,
sunt in derulare contracte a cdror valoare
se ridicd la suma de 566.886.208.848 de
lei. Obiectul acestora il constituie reabili-
tarea primard a unor importante sectoare
de drumuri nationale, in zone de mare
interes economic, social si, mai ales, turis-
tic. De departe, locul de intdietate Tl ocupa
D.N. 7 (E 81), care va fi lucrat de ,ANCO-
RAD OLTENIA” pe o lungime de peste o
sutd de km. Un prim sector este cel cuprins
intre municipiul Ramnicu Valcea si limita

Centura Calimanesti, in curs de reabilitare primari

cu judetul Sibiu, la RAu Vadului, intre
pozitiile kilometrice 159+000 si 239+400,
beneficiarul fiind D.R.D.P. Craiova. Al
doilea tronson, din D.N. 7 (E 81), de la Rau
Vadului (km 239+400) pani la marea in-
tersectie de la Vestem (km 258+230), se
desfigoari pe teritoriul judetului Sibiu, iar
contractul de reabilitare primard a fost
ncheiat cu D.R.D.P. Brasov.

Pe cei o sutd de km, Soseaua Nationald
strabate unul dintre cele mai pitoresti si
spectaculoase trasee din tard, pe Valea
Oltului. Peisajele de basm, cind Tncadreazi
artera rutierd Tntre muntii falnici, cu pereti
stancosi si albia Oltului, cand intre poiene,
adevirate ,guri de rai”. Pe acest traseu se
afld impresionante lucrdri de artd, printre
care i una cu caracter de unicat -

f:'." y

Moderna statie de preparare a mixturii asfaltice de la Raureni
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Viaductul de la Carligul Mic, lung de 636 m.
Fiind in dreapta Oltului, constructorii si
drumarii olteni 1l socotesc ,singurul pod
din tard, dacd nu si din lume, construit...
de-a lungul raului”.

Un contract incheiat tot cu D.R.D.P.
Craiova are ca obiect reabilitarea primari a
Drumului National Centura ocolitoare a fru-
mosului oras-statiune balneara, Ciliminesti,
de fapt ,0 bucld” la D.N. 7. Forta de
muncd competentd, precum si mijloacele
tehnice necesare vor finaliza, in acest an, o
modernd arterd rutierd destinat3 traficului
greu. Inainte de executia stratului de bazs,
binderului de criblurd si a celui de uzurj,
stabilizat cu fibrd celulozicd (MASF 16), au
intrat Tn reparatii zonele cu defectiuni ma-
jore, prin frezare si prin asternerea unui ma-
terial geosintetic pentru intdrzierea trans-
miterii fisurilor.

La iegirea din localitatea Brezoi l-am
intalnit pe inginerul Gustav LAUFER, seful
Punctului de [ucru Centura Ciliminesti.
Era preocupat de organizarea de santier, de
reparatiile Tmbracdmintii existente si de
fazele reabilitdrii propriu-zise. Are la dis-
pozitie un parc de utilaje: repartizor de
mixturd asfalticd, doi cilindrii compactori,
o frezd WIRTGEN 1000 (aflaté in acel mo-
ment la frezarea portiunilor de sosea cu
defecte), un autordspanditor de emulsie bi-
tuminoasa, o perie mecanica s.a.

Prin reabilitarea primar3, imediat dupi
Barajul de la Caliminegti, se vor executa
rigole si santuri pe o lungime de 110 m si,
foarte important, va fi amenajati intersectia
D.N. 7 cu Centura ocolitoare a statiunii



(km 191+000). In zon este previzuti inlo-
cuirea parapetelor metalice elastice, vor fi
ficute marcajele si toate lucrarile de sem-
nalizare pe centurd, conforme cu standar-
dele europene.

Pasiunea Tn meserie a mostenit-o din
familie. Tatdl, tot inginer constructor Tn in-
frastructura transporturilor, a fost directorul
tehnic al unei firme cu un mare volum de
lucrari pe D.N. 7. in prezent, lucreazi tot
ca director tehnic pe santierul Ciii ferate
Valcele - Ramnicu Vilcea.

D.R.D.P. Craiova mai are incd doua
contracte de reabilitare primar3, incheiate
cu ,ANCORAD OLTENIA“. Unul prevede
D.N. 7D, Céiineni - Perisani (km 0+000 -
km 31+360), in judetul Valcea, iar cel de-
al doilea are ca obiect D.N. 56B, Hinova -
Devesel, lung de 15 km, Tn judetul Mehedint;.

Reiese din enumerarea contractelor de
lucrdri ca firma gi-a asigurat, pentru anul in
curs, un program de lucrdri acoperitor pen-
tru potentialul tehnic si profesional.

Firma s-a pregitit In modul cel mai
serios pentru executarea lucrdrilor contrac-
tate si aflate in derulare Tn anul 2004. A
fost achizitionatd si recent montatd pe am-
plasamentul lotului de la Raureni (D.N. 64
- Dragasani - Ramnicu Valcea, la km 109+700),
o moderni staiie mobild de preparare a

. . N

Ing. Paul POPESCU-HAGEN, Directorul General

mixturii asfaltice. Inginerul lon PASLARU,
seful statiei, ne-a furnizat cateva informatii
despre capacitatea si performantele statiei.
Cumpdratd din Franta, marca MAGNIUM
200, produce 200 de tone de mixturd pe org,

Directorul General Paul POPESCU-HAGEN, impreund cu , statul major tehnic”,
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ing. Adriana STOICHECI, Constanta PISTOL, Constantin CHIVIA si Mihaela PATRU

este complet automatizati, cu procesul
tehnologic coordonat prin computer, iar
personalul deservent este compus dintr-un
subinginer automatist si un mecanic.
Rispunde ultimelor cerinte din domeniul
ecologiei. In principal, furnizeazi mixtura
asfaltici pentru lucririle de reabilitare pri-
mard a D.N. 7.

Cantitatile mari de agregate necesitate
de lucririle aflate in executie sunt produse

al ,ANCORAD OLTENIA” S.A. CRAIOVA

prin statiile concasare-sortare montate la
Bumbesti-Pitic si Boisoara (de pe D.N. 7D),
care completeazd productia celor aflate
deja in functionare la Bumbesti Jiu (Gorj) si
Popesti Vélcea (D.N. 65C, km 91+000).
Societatea este CERTIFICATA pentru Sis-
temul integrat Management Calitate Mediu
conform SR EN ISO 9001 - 2001 si SR EN
ISO 14001 - 1997. Calitatea lucrérilor este
verificatd cu rigoare de catre Biroul C.QQ.,
condus de ing. Angela STOICHITESCU.
Portofoliul de comenzi, desfasurarea
lucrdrilor la obiectivele fnscrise Tn contrac-
tele Tncheiate in urma castigarii licitatiilor,
organizarea precisa si riguroasa a proce-
selor tehnologice reprezintd elementele de
bazi ale managementului competent si com-
petitiv practicat de conducerea SOCIETATI
ANCORAD OLTENIA” S.A. CRAIOVA,
de specialistii si lucrdtorii ei. Profesionalis-
mul, buna cunoastere a actului de condu-
cere a firmei, intuitia in derularea afacerilor,
tactul in relatiile cu beneficiarii sunt cali-
tati dovedite, Tn aceastd complicatd perioada
de tranzitie, de domnul director general,
inginer Paul POPESCU-HAGEN, recunoscut
ca o autoritate in domeniul constructiilor,
modernizérilor si reabilitdrilor drumurilor.
Pagini redactate de lon SINCA
Fotografii de Emil JIPA
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in biblioteca domnului prof. dr. ing. Nicolae POPA, de la Catedra Poduri a
U.T.C. Bucuresti se afld un document de deosebiti insemnitate: Memoriul tehnic
~Pod peste Dundre la Cernavodi“, elaborat de citre savantul inginer ANGHEL

SALIGNY.

Ne indeplinim o indatorire de onoare, de a publica in Revista ,,DRUMURI
PODURI*, Ia aniversarea a 150 de ani de la nagsterea celui care s-a inscris ca o
proeminentd personalitate in constructiile infrastructurii transporturilor din
Romdnia, monumentala lucrare despre bijuteria si trainica ,punte” care tra-
verseaza ,,Dunadrea Albastrd” la Cernavodi.

Constructia cdilor ferate Bucuresti -
Cernavods si Faurei-Cernavoda, recunos-
cindu-se necesard pentru stabilirea unei
legaturi directe intre cidile ferate Roméane
cu Marea Neagrd, Ministerul Lucrérilor
Publice, a insarcinat Tn anul 1880 pe DI.
Inspector General Yorceanu cu studiul lor.

Dupa terminarea studiilor se hotari, ca
constructia liniilor sd se facd deocamdata
ntre Faurei - Fetesti si Bucuresti-Fetesti, in
timp ce lucrérile ramurii Fetesti-Cernavoda,
care complecta legdtura, s se execute deo-
datd cu podurile peste Dundre si peste
Borcea.

Cat privea Tn special aceste poduri s-a
dispus ca constructia lor sa se faca in urma
unui concurs de proiecte si conform pla-
nurilor pe care juriul examinator al proiec-
telor le va recomanda pentru executare.

De la aceastd epocd dateaza diferitele
faze prin care au trecut proiectele podu-
rilor peste Dundre si peste Borcea.

Concursul pentru executarea podurilor
peste Dundre si Borcea s-a publicat in anul
1882, Tnsotit de un program, care stabilea
dispozitiile principale de observat la dre-
sarea proiectelor, de un plan hidrografic al
Dundrii ficut de Domnul Inginer Hartley,
si de traseul stabilit intre Fetesti si Cerna-
voda de D-I Inspector General Yorceanu si

revezut de D-| Inspector general D. Frunzi
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cu ocazia constructiei linielor Bucuregti -

Fetesti si Faurei - Fetesti pe care le dirija.

Cuprinsul programului era in rezumat
urmatorul:

* Se cereau proiecte pentru podurile peste
Dundre si Borcea.

e Pentru amplasamentul podurilor, con-
structorii erau liberi si propuni traseul
optim - traseul programului nefiind obli-
gatoriu.

e Lungimea aproximativd a podului peste
Dundre era de 800 m, si a podului peste
Borcea de 260 - 270 m.

Podurile puteau se fie poduri Tnalte cu
travee fixe asezate la o indltime de 30 m
deasupra apelor mari in scopul de a per-
mite trecerea pe sub pod a vaselor mai
mari, sau poduri joase inturnitore cu nil-
time liberd de 11 m.

Pentru constructia suprastructurii se
admiteau toate sistemele de grinzi, afari de

RLEIN SCEMOLL & GARTNER

grinzile suspendate si ca material fierul sau
otelul. Deschiderile podului urmau si se
intocmescd aga ca sd permita un debuseu
cat se poate de mare si in acelasi timp s3
reprezinte un minimum de cheltuieli.

Adancimea fundatiilor nu se didea,
constructorul era obligat si o determine
singur, astfel ca afouilmente se nu fie de
temut si sd justifice cu sondaje ficute la
fata locului, cd terenul de fundatie este
sandtos. Acestea fiind dispozitiile princi-
pale ale programului, rezultd c3, Tn o foarte
justd apreciere a caracterului grandios si
exceptional al lucrdrilor pentru care se
publicase concurs, programul l3sa la lati-
tudinea constructorilor spre a utiliza expe-
rientele acumulate de dansii si a intocmi
proiectele Tn modul care convenea mai
perfect vederilor lor. Din o astfel de intoc-
mire a programului rezulta totodat3 pentru
Guvernul Romin marele avantaj de a cu-
noagte diferitele vederi, care puteau si intre
in combinatie la proiectarea unor lucriri
atat de importante.

La termenul fixat pentru concurs (1 sep-
tembrie 1883) opt case au prezentat pro-
iecte, si anume:

1. Societatea Batignolles (Gouin et Comp.)
din Paris;

2. Klein, Schinoll si Gartner din Viena,
asociati cu Gutehoffnung-hutte din
Oberhausen;

FIVESLILLE

Fig. 1. Proiectele Klein Schmoll & Gartner si Fives-Lille



Tabelul 1. Mdrimea si numarul deschiderilor podurilor

Deschideri Lungime totald de pod
Projectul Eiffel 7 700 m 700 m
” Braine-le-Comte 6 1710 m 660 m
. Klein & Comp. 6 127.40m 767.40 m
128,15 m
. . 135.20 m
" Fives-Lille 5 110.70 m 627 m
p Batignoles 4 165 m 660 m
” Holzmann 4 200 m 800 m
., Cail 4 202 m 804 m
” Rothlisberger 3 206.7 m 620.10 m
Tabelul 2. Adidncimea de fondatie

Projectul Cail prevedea 15m.7

” Batignoles . 18m.0

, Eiffel ” 20m.0

" Holzmann . 18m.0

” Klein " 21m.0

” Fives-Lille ” 22m.0

L, Rothlisberger ” 25m.0

, Braine-le-Comte ” 25m.5

3. Holzmann si Comp. din Frankfurt p. M.
asociati cu uzinele Dortmund si fabrica
de masini Esslingen;

. Compania de Fives-Lille din Paris;

. Rothlisberger et Simons din Berna;

. Eiffel din Paris;

. Stabilimentul Cail din Paris;

. Societatea anonimd Braine-le-Comte
din Belgia.

Proiectele inaintate manifestau o mare
varietate de solutiuni precum era de altfel
prevazut.

Deosebirea principald rezulta din in-
tocmirea suprastructurii si in special din
sistemul de grinzi.

In acesti privintd proiectele se divizau
n trei grupuri distinse.

1) Proiectele Batignolles si Klein prevdzuse
grinzi semiparabolice independente.

2) Proiectele Fives-Lille, Eiffel, Braine-le-
Comte prevedeau grinzi continue drepte
sistem Neville (quadruplu si optuplu).

3) Proiectele Holzmann, Cail si Rothlisberger
erau intocmite cu grinzi n arc (cu trei,
cu doua si fard nici o articulatie).

Madrimea si numérul deschiderilor varia
de asemenea foarte mult (tabelul 1).

Adancimea de fundatie (socotitd de la
nivelul apelor mici) varia intre 15.7 m si
25.5 m (tabelul 2).

NSO

Pilele au fost proiectate de o parte din
concurenti (Batignolles, Braine-le-Comte)
cu totul de zidarie. Alti concurenti preva-
zuserd pile combinate din pile de zidarie si
pile metalice.

Ca material pentru suprastructurd unele
case propuneau fierul, Tn timp ce altele
(Batignolles, Eiffel si Cail) otelul.

Comisia insarcinatd cu examinarea pro-
iectelor compusd din Domnii Collignon,
profesor la scoala de poduri si sosele din
Paris, Dr. E. Winkler profesor la scoala de
poduri si sosele din Berlin, D. Frunzj,
Yorceanu si Oldnescu, Inspectori generali,
a inceput lucrarile prin examinarea separata
a proiectelor din partea fiecarui membru.

Discutiile asupra meritului proiectelor
au succedat numai dupd ce juriul a luat
cunostinia de opiniunile si aprecierile
comunicate de fiecare membru.

Am fi dorit s& expunem aceste comu-
nicari in intregul lor, ne vedem ins3 nevoiti
sd ne marginim a comunica numai apre-
cierile Profesorului Dr. Winkler, deoarece
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numai pe acestea le gisim formulate in
scris fntr-un memoriu.

Tratdnd mai ™ntdi despre fundatii, D-I
Winkler isi exprima opinia, ci o adancime
de fundatie de 25 m sub etiaj i se pare de
ajuns, daca se vor face apardri in contra
affouillementelor. Pledeazi apoi pentru ne-
cesitatea spargheturilor si ajungand la pro-
blema suprastructurii se declard, pentru
cazul de fatd, Tn prima linie partizan al
grinzilor in arc cu articulatii, aritand ci
desi grinzile in arc comparate cu grinzile
drepte nu sunt mai avantajoase din punct
de vedere financiar, au insd marele avantaj
asupra grinzilor drepte de a permite des-
chideri mai mari gi a prezenta, din punct
de vedere estetic, un aspect arhitectonic
neasemdnat mai impozant si mai potrivit
cu importanta lucrdrii.

Fécand abstratie de grinzile in arc, si
asemenand grinzile drepte independente
cu grinzile drepte continue, D-sa ajunge la
concluzia ca pentru cazul de fatd, grinzile
independente sunt de preferat grinzilor
continue, pentru consideratia cd avanta-
jele aratate de teoria ca inerente sistemului
de grinzi continue devin iluzorii din cauzi
cd in practicd, cu greu se pot implini con-
ditiile de care depind acele avantaje.

Astfel d. e. indltimea relativd a supor-
turilor se mentine cu greu in cazul cind
terenul de fundatie este defavorabil.

in privinta deschiderilor, D-I Winkler
aratd cu drept cuvant, ci unele proiecte s-
au intocmit cu deschideri prea mici in ra-
port cu costul fundatiilor si opineazi ci
pentru o lungime totald de pod de 800 m
si adancimi de fundatie de 25 m sub ni-
velul apelor mici, deschiderea cea mai
favorabild pentru grinzi independente este
de 165 m, in timp ce pentru grinzi in arc
de 200 m.

Vazand apoi cd fintre concurenti
existd o mare divergentd de vederi in
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privinta suprafetei care o admiteau ca
actionatd de vant, recomandd aplicarea
dispozitiilor relative admise in Anglia. In
ceea ce priveste materialul suprastructurii
D-I Dr. Winkler nu se pronuntd la aceastd
ocazie in mod decisiv, manifestd Tnsa
preferinta sa pentru fier in consideratia
incertitudinii care afecteaza otelul in
urma manipulatiilor necesare pentru con-
fectionarea diferitelor piese.

Dupd terminarea comunicdrilor sus
citate, juriul, intrAnd in discutia tuturor ches-
tiunilor decisive pentru aprobarea sau res-
pingerea proiectelor, a ajuns la concluziile
urmatoare:

1. Ca sistem de pod se da preferintd podu-
rilor inalte cu travee fixe din conside-
ratiunile urmatore:

a) podurile inturndtoare formeazd un
izvor permanent de accidente pen-
tru circulatia trenurilor precum se do-
vedeste indeajuns de statistica cailor
ferate americane;

b) creaza dificultdti pentru navigatie,
deoarece conditioneazd mentinerea
unei adancimi pe o anume linie;

¢) creazd cheltuieli mari in cazul cand

i

BATIGHOLLES,

"

BRAINP-LE-COXTR

Fig. 2. Proiectele Batignolles si Braine-le-Comte

aceastd linie s-ar deplasa prin pot-
moliri;

d) functionarea unei piese mobile cere

o ntretinere permanentd costisitore.
2. Intrucét priveste sistemul de grinzi Comi-
siunea recomandid adoptarea grinzilor
drepte independente mai cu seama pen-
tru motivul ca grinzile Tn arc micsoreaza
largimea utild pentru navigatia fluviala;
3. Adancimea fundatiilor se fixeazd la 31
m sub etiaj pentru motivul cd din son-
dajele ficute rezultd, cd numai la
aceastd adincime s-a gsit teren bun de
fundatie (stanca).

Aviand in vedere cd nici unul din
proiectele prezentate la concurs nu implin-
ea intocmai aceste conditii, juriul decide
sd nu se recomande nici unul pentru exe-
cutare.

Fig. 3. Proiectele G. Eiffel si Rothlisberger & Simons
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Cu aceastd ocazie juriul a formulat
totodatd dispozitiile principale pe care le
recomanda spre observare la dresarea
proiectelor definitive. Aceste dispozitii
erau urmdtoarele:

a) Pentru amplasamentul podului si se
adopte traseul propus de casa
Batignolles;

b) Podurile sd se construiascd cu travee
fixe asezate la 30 m deasupra apelor mari
si sd se Tntocmeasca pentru doud cii;

¢) Fundatiile s se coboare pand la adanci-
mea de 31 m sub apele mici;

d) Pilele sa se execute cu totul din zidarie
si sa fie prevdzute cu spargheturi;

e) Presiunea la fata de fundatie si nu in-
treacd 10 kg pe cm’;

f) Deschiderile minimale vor fi de 165 m;

g) Grinzile vor fi independente;

h) Ca material pentru suprastructurd si se
intrebuinteze de preferinta fierul;

i) Presiunea vantului care se va admite in
calcule va fi de 180 kg pe metru pitrat in
cazul cand podul va fi incércat si 270 kg
pe metru pdtrat Tn cazul cand podul va fi
liber.

Ca suprafatd actionatd de vant se va
admite 1 1/2 din suprafata reald vizibild a
unei grinzi.

(va urma)

Ing. Anghel SALIGNY

N.R. A fost respectatd ortografia
din Proiect
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In atentia viitorilor specialisti NEEE

A.P.D.P. Filiala Banat organizeaza in toamna anului 2004, in colaborare cu D.R.D.P.
Timisoara si Colegiul Tehnic ,,lon Mincu” din Timisoara, urmatoarele noi forme de sco-
larizare in domeniu:

- curs de calificare in meseria de LABORANT PENTRU DRUMURI, cu
durati de cinci luni, din care o luni curs intensiv, in noiembrie 2004;

- scoali post liceald de TEHNICIENI DRUMURI $I PODURI, cu duratd
de doi ani;

- scoala de MAISTRI DRUMURI $I PODURI, cu duratd de doi ani,
incepand din 15 septembrie 2004.

Eventualele solicitdri vor fi transmise direct de cdtre cei interesatj,
pani la data de 15 august 2004, la D.R.D.P. Timisoara, serviciul OSP,
telefon 0256/309.626 sau la fax 0256/309.632, unde pot fi obtinute in-
formatii suplimentare.

; > % P
Imagine din laboratorul POLL CHIMIC S.A. - Giurgiu

Viitorul drumurilor romanesti depinde de pregdtirea dumneavoastra!

UuTl &&J E Sl SCULE PR FESION
Foreze geotehnice pentru lucrari speciale (p.re..levari pmb'e-de sol,
minipiloti, drenuri, sisteme de ancoraj).
Freze tambur cu scule din carburi metalloe, montate pe excavatoare,
_pentru lucrari in beton, asfalt, roca si sol.
Magini de carotat/prelevat probe de beton si asfalt.

Masini de taiat rosturi in beton/asfalt, impreuna cu o gama completa
de discuri diamantate (dnametre intre 300-600 mm).

Cuﬁte si accesorii (supor;l placu;e de degajare, etc.) pentru toate
tipurile de masini de frezat asfalt si beton.
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>
ROAD
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‘ Y  Unic di‘s-ﬁih‘uifar autorizat
BOART LONGYEAR WENDT

Bd. Mihail Kogalniceanu 49, Sector 5, 050108 - Bucuresti
Tel.: 13121020; Fax: 3126981; E-mail: mla@mta-grnup ro
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Dezvoltarea infrastructurii rutiere ro-
manesti a facut si face ca din ce in ce mai
multi tineri s& se orienteze cdtre profesiile
legate de drumuri si poduri.

Chiar dacad, atrasi si anul acesta de dis-
cipline precum cele economice sau de drept,
numdrul aspirantilor la C.F.D.P. nu s-a ri-
dicat, totusi, la nivelul preconizat, prezenta
a fost mai mult decit multumitoare. Se va
dovedi in scurt timp ci economia roma-
neascd nu are nevoie numai de avocati, doc-
tori sau manageri, ci si de specialisti cu
nalte competente in domeniul tehnic. Pentru
aceasta, responsabilititile revin deopotriva
atat factorilor decizionali, cadrelor didac-
tice si, nu tn ultimul rand, viitorilor spe-
cialisti. Este nevoie de o selectie riguroasi,
de licee de profil (care, din pacate, au
disparut), de dotiri la nivel international.
Emotiile au trecut, dar, pentru profesori si
viitorii studenti, greul abia acum incepe.

Examen de admitere la C.F.D.P. Bucuresti, pentru anul universitar 2004 - 2005

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

- geocompozite antifisura
- geotextile

- geogrile

- geocompozite pentru drenaj
- saltele antierozionale

www.polyfelt.com
Polyfelt Romanlia ®

B-dul Uniril, bl. C2, ap. 20, Buziu, Roméania
Tel. +40 238 712 309, Fax, +40 238 712 308
Mobile +40 724 221 848, Info@polyfelt.ro Geosynthetics



Cercetari efectuate la nivelul Comuni-
tatii Europene (C.E.) gi nu numai au stabilit
in mod clar c& infrastructura transportului
liniar (drumuri, cii ferate si navigabile)
conduce la fragmentarea habitatului, feno-
men ce poate fi descris ca o divizare a
habitatelor naturale si a ecosistemelor, n
zone izolate si cu dimensiuni mult mai
reduse, fapt ce implicd o diminuare semni-
ficativd a conditiilor corespunzdtoare vietii
animalelor Tn zonele adiacente, inclusiv la
crearea unor bariere In miscarea naturald a
lor, avand ca final o izolare totald sau chiar
disparitia speciilor vulnerabile.

Toate acestea, ca urmare a cresterii
cerintelor pentru infrastructuri de transpor-
turi, generatd de o permanentd crestere a
traficului, ca atare, devine inevitabila apa-
ritia conflictelor intre infrastructuri si mediul
fnconjurator.

Mortalitatea in randul faunei are impli-
catii directe si in siguranta traficului, deci
problema fragmentdrii habitatelor poate fi
rezolvatd doar prin acceptarea ei la nivel
de strategie nationald si chiar regionald,
printr-o obordare interdisciplinard, inclusiv
cu implicarea directd a populatiei, conditie
esentiald pentru stabilirea solutiilor optime
in proiectarea i gestionarea cdilor de co-
municatii terestre.

= =3 l!l |'!!!

Fenomenul fragmentérii a devenit preg-
nant in tirile din centrul Europei, n ultimii
zeci de ani, iar tara noastrd nu-l va putea
evita, tindnd cont de programul indrdznet
de extindere si modernizare a infrastruc-
turilor destinate transportului liniar.

Se impune deci ca infrastructura s fie
proiectatd si gestionatd la scara peisajului,
pe baza unei legislatii nationale si europene
unitare, destinatd mentinerii echilibrului
vietii pe pamant.

Plecand de la aceste cerinte, alaturi de
multe altele din domenii adiacente, Tnca
din 1971, un grup de 19 tiri din actuala
Comunitate Europeand, a luat decizia in
cadrul unei Conferinte Ministeriale, tinutd
la Bruxelles, de a se implementa si finanta
un Program interguvernamental de Cercetare
Tehnico-Stiintifici (COST), la care a aderat
si Romania, in anul 1977, la Conferinta de
la Praga. La finele anului 2003, Programul
COST cuprindea 34 de tari din Europa si
avea relatii de colaborare stiintificd cu
institutii academice din Algeria, Argentina,
Australia, Canada, China, India, Japonia,
SUA s.a., acoperind 15 domenii de cer-
cetare, inclusiv Transporturile si Mediul n-
conjurétor (fig. 1), 1a un buget mediu de 80
milioane Euro, avand ca termen final, anul
2007.

Inginerie civild
urbani

Transporturi \

Tehnologia §i stiinfa
informatiei i teleco-
municatiilor

Stiinte sociale
§i umaniste

Fizic
Diverse Vs

Meteorologie

Medicini si sdndtate f

Agriculturd i biotehnologie

Chimie

Mediu

Dinamica fluidelor

= Stiinta alimentelor

Péduri i produse
din lemn

Materiale

Fig. 1.
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in ultimii cinci ani, s-a derulat un pro-
gram european, ,COST 341 - Habitat Frag-
mentation due to Linear Transportation
Infrastructure” - cu finalizare printr-o largd
conferintd tinutd la Bruxelles, in perioada
13-15 Noiembrie 2003.

in cadrul programului, 16 tari, printre
care si Romania, au colaborat la redac-
tarea si editarea unui MANUAL European,
COST 341 - Wildlife and traffic - pe langa
alte produse, toate fiind prezentate si
supuse dezbaterilor la aceastd conferintg,
la care au participat experti In domeniu,
factori decizionali, ecologisti si alti spe-
cialisti de pe toate continentele lumii.

»Viata salbatica si traficul” este un ma-
nual pentru viitor, avand drept scop iden-
tificarea conflictelor si a solutiilor de
proiectare, este practic un ghid orientat c3-
tre solutii, bazate pe cunostintele acumu-
late de un numar mare de experti din tarile
participante, cu pondere din cele cu expe-
rientd in domeniu (Franta, Elvetia, Suedia,
Portugalia, Anglia, Irlanda, Germania s.a.),
dar si prin numeroase contacte cu institutii
de specialitate din SUA, Japonia, Australia,
ai cdror reprezentanti ne-au oferit o cola-
borare deosebita.

A nu se uita ci problema fragmentarii
si metodele de prevenire, evitare sau dimi-
nuare, se caracterizeaza prin universalitate,
ca atare sunt necesare cercetdri si eforturi
internationale concertate.

Pastrarea continuitétii habitatului tre-
buie s3 constituie o tintd strategicd a tutu-
ror politicilor de mediu din acest vast sec-
tor al transporturilor si nu numai.

Trecerea sau migrarea animalelor se
face dupi legi proprii, iar cunoasterea lor
inca din faza de planificare impune con-
structia unor ,ecoducte” (Wildlife Bridges),
destinate asigurdrii continuitatii vietii florei
si faunei dintr-un areal.

Primele constructii de acest gen au fost
realizate in Franta anilor ‘60, dupa care a
urmat o extindere puternicd, in special pen-
tru autostrdzi, in tari ca: Elvetia, Luxemburg,
Germania, Suedia, s.a. Desi tendinta este
ca s se pund accentul numai pentru in-
frastructurile noi, recomandarea este ca
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principiile de baza ale defragmentirii s3 se
aplice si la infrastructurile existente, atunci
cand se realizeazd lucrdri de reabilitare
sau intretinere.

Comisia Europeand, in finalul acestui
program, face recomandari tuturor tarilor
din cadrul Comunitdtii Europene, nou
aderate sau in curs de aderare, ca la sta-
bilirea strategiilor de dezvoltare pe termen
mediu sau lung a infrastructurilor destinate
transportului liniar terestru, factorii deci-
zionali sd implementeze principiile de bazi
stabilite in acest Manual si detaliate pentru
fiecare caz in parte, cu solutii specifice.

n acest sens, trebuie ca in fiecare tard
sd existe un suport politic si legislativ coe-
rent, ca un corespondent al legislatiei
europene. Cartea Alb3 a C.E., asupra poli-
ticii de transport european pentru 2010,
scoate in evidentd importanta principiilor
dezvoltarii durabile Tn domeniul transpor-
turilor, cu tendinta de integrare mai buni a
transportului in mediul inconjuritor, tinand
cont si de rezultatele Programului COST.

Pe langid acest manual, Tn cadrul Pro-
gramului COST-341, au mai fost prezen-
tate la Conferinta de la Bruxelles, inci patru
produse: o bazd de date on-line, referi-

Drumul expres M7

Compania Vinci a incheiat un angaja-
ment pentru a construi un tronson de 15 km
din drumul expres M7, care va lega
Budapesta de Slovenia. Contractul este eva-
luat la 280 milicane Euro (332 milioane
USD) si va fi realizat de Hidepito, o filiala
ungard a companiei Vinci Construction.
Lucrdrile au nceput in iunie 2004 si se
estimeaza ci vor dura doi ani.

Premiu pentru Troxler

Laboratoarele electronice Troxler, un
lider mondial in echipamentul de control
si masuratori pentru industria de constructii
de autostrdzi, a primit Premiul pentru reali-
zdri la nivel mondial in domeniul drumu-
rilor, categoria Tehnologie, echipament si
fabricatie acordat de Federatia Internatio-
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COST 341

Habitat Fragmentation due to
Transportation Infrastructure

toare la fragmentarea habitatului datoriti
infrastructurii transporturilor, care contine
informatii despre literatura nationali si inter-
nationald existentd, cu referire si la ra-
poartele nationale din tdrile cu experientd
in domeniu; un Raport final, care furni-
zeazd un rezumat al solutiilor posibile;
rapoartele nationale din 13 tiri europene,
privind fragmentarea habitatului, cu pre-
zentare a metodelor de proiectare si a so-
lutiilor de evitare, reducere si compensare a
efectelor ddunitoare asupra mediului in-
conjurdtor, din tara respectivd si un CD-
ROM, care contine versiunea electronici a

nald Rutierd (IRF). Premiile IRF sunt acor-
date Tn opt categorii pentru recunoasterea
realizdrilor deosebite Tn proiectare, finante
inovatoare, consultantd, metodologia con-
structiei, siguranta circulatiei, tehnologie,
echipamente si fabricatie, mediu incon-
jurdtor si cercetare. Este pentru prima oara
cand compania Troxler primeste un ase-
menea premiu.

Pod sud-coreean

Compania de lucrdri  publice
Bouygues, o filiala a companiei de con-
structii Bouygues, a incheiat un angaja-
ment pentru a construi podul Masan Bay in
Coreea de Sud intr-un joint venture de
50/50 cu Corporatia tehnicid Hyundai.
Companiile vor finanta, proiecta si construi
podul si fsi vor asuma responsabilitatea

tuturor produselor COST-341. La incheie-
rea programului , un exemplar din manualul
LSWildlife and Traffic”, redactat in limba
englezd, a fost depus la Compania Natio-
nald de Autostrdzi si Drumuri Nationale,
ca si din celelalte produse, pentru valorifi-
care, dupd obtinerea aprobirilor de la
tipografia din Luxemburg. La ora actuali s-
a primit dreptul de traducere si multipli-
care in limba romani. Cu aprobarea
Domnului Director General, ing. Mihail
BASULESCU, actiunea se desfisoari prin
A.P.D.P. - Comisia de Mediu, care a cola-
borat l[a COST-341, atat in grupele de lucru
céat si in Comitetul Managerial.

in dorinta de a se cunoaste necesarul
de exemplare la nivel de tar, personaliti-
tile interesate, precum si institutiile de spe-
cialitate sunt invitate si comunice pani la
data de 30 octombrie a.c., necesarul de
exemplare din manual, precum si din cele-
lalte produse.

Comenzile se pot transmite prin fax la:
0255/514.538, 512.618, 021/4340.024.
Relatii suplimentare se pot obtine la tel.
0722/379.704 - Comisia de Mediu. Men-
tiondm faptul cd Universititile Tehnice, cu
facultdti de profil, vor primi gratuit cate un
exemplar. intreaga actiune se desfisoard
prin APDP - Filiala Banat, cu termen final
decembrie 2004.

Dr. ing. George BURNEI
- A.P.D.P. - Filiala Banat -

pentru fntretinere si exploatare pe o
perioadd de 30 de ani. Valoarea contractu-
lui este estimatd la cca. 250 milioane Euro
(aproape 300 milioane USD). Lucririle la
pod au inceput de curand si vor fi termi-
nate, conform planurilor, in prima jumai-
tate a anului 2008.

Autostrada Mou

Turcia si Grecia au semnat un memo-
randum de intelegere pentru coridorul eu-
ropean Salonic-Istanbul referitor a autos-
trada dintre Igoumenitsa - Ipsala - Istanbul.
La ceremonia de semnare, Ministrul trans-
porturilor Binali Yildirim a declarat ci
memorandum-ul va contribui la transportul
pe autostradd ntre Igoumenitsa - Ipsala -
Istanbul si va creste tranzitul pasager din
Europa via Turcia cdtre Estul indepértat.



| - . s _ i - ¥ .
Mini incarciator Mini incarcator cu Mllll mcarcator Mini incdrcator
multifunctional freza de asfalt cu foreza cu perie

Buldoexcavator incircitor frontal  Incircitor frontal
gama Utility cu perie

——— Gama completa de echipamente

N pentru constructia de drumuri

= Servicii de finantare si consultanti

Service autorizat si
piese de schimb originale
» fx " "3 .

-inc-ﬁ‘rcﬁ*tur_‘;fmnta’l Motograder

= B

Echlpamente pentru reahzarea de cili

MARCOM

Distribuitor autorizat WWW.IALCOMLI0

utlere,

Generator portabil

Strada Drumul Odaii 14 A, OTOPENI
Tel: 021-236.21.64, 65, 66 office@marcom.ro

Fax: 021-236.21.67

Birouri locale: Arad, Turda, Iasi




2004
NR. 14 (83)

A UR

—
™A
| P

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA 7
DE PRUMURI /
1 POPURI /

PN ROMANIA & N

in limbajul curent, termenul calitate
are adesea un nteles diferit pentru per-
soane diferite. Calitatea este aptitudinea de
a produce un serviciu sau produs capabil
sa satisfacd cerintele si exigentele utilizato-
rilor si colectivitatilor pe intreaga durat3 de
existentd fard o alterare sensibild a carac-
teristicilor care au determinat alegerea.
Aceastd definitie este admisi de toate state-
le industrializate §i constituie principiul de
baza pe care se axeazd demersul calitatii.

in standardele internationale pentru
~Managementul Calitdtii si Asigurarea
Calitatii” 1SO 9000 termenul calitate este
definit ca fiind ansamblul caracteristicilor
unei entitdti, care 1i confirmi acesteia apti-
tudinea de a satisface necesititi exprimate
si implicite.

Demersul calitdtii oferd un raspuns
adecvat modificarilor foarte rapide ale cir-
cumstantelor sociale si economice mondi-
ale din ce In ce mai complexe, oferind
agentilor economici sanse de supravietuire
internationala. Calitatea depinde de gradul
de concordanta ntre nivelul de exigentd
considerat si al celui de performanta si de
pretul propus ca rdspuns. Exigentele pri-
vind calitatea se risfring si asupra instala-
tillor si echipamentelor tehnologice aferente
constructiilor, asupra lucrdrilor de moder-
nizare, modificare, transformare, consoli-
dare si reparatie a acestora. De asemenea,
calitatea unei constructii se referd si la cali-
tatea serviciilor pe care constructia respec-
tivd este capabili s3 le satisfacd, devenind
astfel un concept mai larg ce vizeazi ciclul
complet al realizarii si vietii unei constructii.

Performantele esentiale pe care o con-
structie de calitate trebuie s3 le realizeze si
sd le menting, la un Tnalt nivel de exigentd
pe toata durata de exploatare a constructiei
se referd la:

- rezistenta si stabilitate;

- siguran{d in exploatare;

- siguranta la foc;

- igiena, sdndtatea oamenilor;

- protectia mediului Tnconjurdtor;

- izolare termicd, hidrofugd si economie
de energie;

- protectia Tmpotriva zgomotului.

20

Ansamblul de structuri organizatorice,
responsabilitati, regulamente, proceduri si
mijloace care concurd la realizarea calititii
n constructii Tn toate etapele de proiectare,
realizare, exploatare si post utilizare se
constituie ca ,Sistemul calititii in cons-
tructii”. Existenfa unui sistem al calitétii si
respectarea conditiilor impuse de acesta
oferd garantie privind realizarea si exploa-
tarea unor constructii de calitate corespun-
zdtoare cerintelor umane ale societatii si
ale mediului.

Pentru intelegerea intregii problematici
privind evaluarea conformititii produselor
si serviciilor romanesti pe baza standardelor
europene internationale ISO 9000, trebuie
clarificate urmatoarele notiuni:

Certificare - Tnseamna validarea confor-
mitdtii produselor si serviciilor cu un stan-
dard national, international sau de firma.

Poate fi certificat si sistemul calitatii
unei companii, care reprezinta un control
indirect asupra conformitatii produselor cu
standardele internationale de calitate.

Marca de conformitate conferd dreptul
de liberd circulatie a produselor sau ser-
viciilor Intr-un anumit spatiu si poate fi na-
tionald sau europeand/international3.

Pentru certificarea produselor existi:

- laboratoare de incerciri, la care produci-
torii trimit produsele pentru Tncercare Tn
conformitate cu standarde europene si de
unde obtine un buletin de incerciri (docu-
ment juridic);

- laboratoare metrologice, care verifici res-
pectarea etaloanelor de misurare con-
form standardelor europene si interna-
tionale (calibrare);

- organisme de certificare a produselor,
care certificd faptul ci produsele sunt
conforme cu standardele;

- organisme de inspectie.

Inspectie - activititile cum ar fi
madsurarea, examinarea, incercarea uneia
sau mai multor caracteristici ale unui pro-
dus sau serviciu $i compararea acestora cu
conditiile specificate in vederea confor-
mitdtii lor.

Verificarea - confirmarea prin exami-
nare si prezentarea de probe obiective a

faptului c& cerintele specificate au fost sa-
tisfacute.

Cel mai vechi document cu referire la
calitate este prima carte a Bibliei, Geneza,
care ne relateazd crearea lumii in sase zile.
La sfarsitul fiecdrei zile, de tndati ce
Dumnezeu si-a terminat opera, textul bib-
lic precizeazid ci ,Dumnezeu a vizut ci
aceasta a fost bine ficuti”.

Acesta a fost debutul actiunii de con-
ducere a calititii.

Cu 2150 de ani Tnaintea erei noastre,
calitatea Tn constructia caselor este
descrisd in ,Codul lui Hammourabi” care
precizeazd ca ,dacad un constructor a con-
struit o casa si aceasta nu este suficient de
solidd, ceea ce face ca aceasta si se
ddrame si s&@ omoare ocupantii ei, respec-
tivul constructor va fi omorat”.

Cel mai vechi tratat de control al
calitatii, reprezentat ca un ghid al calititii,
a fost descoperit Tn Egipt la Teba in mor-
mantul lui Reh-Mi-Re din 1450 f.e.n. El
aratd cum un inspector egiptean verifici
perpendicularitatea unui bloc de piatra cu
ajutorul unei sfori, sub privirea celui care 1l
executase.

Dacd pédna in anii 1960 calitatea era
un domeniu ce apariinea inginerilor si
directorilor, ulterior s-a introdus principi-
ul: calitatea este responsabilitatea tuturor
factorilor din productie, din toate sec-
toarele de activitate si ci defectele se pro-
duc in cea mai mare parte datorit3 erorilor
umane.

incepand din 1975 calitatea a devenit
strategia de redresare a industriei
japoneze; au evoluat teorii privind cos-
turile totale ale calitdtii precum si costurile
lipsei de calitate si s-au luat in considerare
si costurile de mentenanti.

Problema calititii este considerati
,Problema nr. 1“ devenind o metodi de
conducere.

Firmele au drept scop obtinerea unui
profit dintr-o activitate de productie.
Pentru aceasta este necesard indeplinirea
simultand a doud conditii: competitivitatea
si rentabilitatea.

Furnizarea prestatiilor sau produselor



celor mai bine adaptate nevoilor, core-
spunde demersului de calitate.

Costurile lipsei de calitate sunt intot-
deauna subestimate, in mdsura in care
acestea apar doar ca cifre Tn bilanturile
contabile. Costul non-calitdtii este departe
de a se limita numai la supracosturile
tehnice si la defectele survenite Tn cursul
executiei sau dupa terminarea lucrarilor.

In lumea constructiilor non-calitatea
apare in mod esential corelatd cu dezas-
trele declarate.

Tn sectorul constructiilor, calitatea
imbrac un caracter colectiv care i-a dat o
forma cu totul speciali. De fapt, este vorba
de calitatea lucririi realizate. Aceasta nu
depinde deci de un singur participant, ci
este, din contrd, rezultatul modului in care
acesta Tsi exercitd rolul si Tsi indeplinesc
atributiile ceilal{i participanti. Aceasta
comunitate de interese face ca fiecare sa
fie de asemenea penalizat atat pentru pro-
priile sale erori, cat si pentru ale celorlalti.

Formele cele mai aparente in sectorul
constructiilor sunt cele care afecteaza pro-
dusul dupd ce acesta a fost livrat utilizato-
rilor. Dar, deja la momentul livrarii, alte
aspecte ale lipsei de calitate au putut fi
apreciate: depdsirea termenelor prevézute,
defecte de finisare, defecte de planeitate
sau de aspect, neconcordante cu solutia
aleasd sau datelor contractuale etc.

Pe durata santierului, lipsa de calitate
nu se limiteazd doar la defectele de
executie. Existd de asemenea planuri in-
complete, inexacte sau total absente, dis-
functionalitati in transmiterea informatiilor,
fnmultirea excesivd a modificdrilor, adop-
tarea tardivid a unor decizii, repunerea in
rol in ultimul moment, prestatii prost deli-
mitate, conflicte, procedee sau moduri de
operare inadecvate, accidente de munca,
dificultiti de acces subestimate etc.

Pentru constructori non-calitatea va mai
fnsemna in plus: preturi subevaluate, erori
de apreciere a dificultatilor sau a particu-
larititilor unei operatiuni, aproviziondri
tardive sau neconforme, imposibilitatea
aprovizionarii materialelor prevdzute, trans-
porturi suplimentare, erori datorate impro-
vizatiei, risipa de materiale, deficiente de
organizare, penalitdti de intarziere etc.

Aceste cateva exemple aratd foarte clar
ci lipsa de calitate duce la costuri care de-
pasesc cu mult cadrul erorilor tehnice si al
situatiilor de catastrofd, care nu sunt, de

cele mai multe ori, decat consecinte ale

problemelor de organizare, de formare, de

metode sau relatii de lucru.

O misiune de consiliere in domeniul
gestiunii calitdtii Tncepe deseori printr-un
diagnostic. Aceasta verificare, Tnsotitd de o
evaluare a costurilor relative la calitate,
este totodatd o masurd a performantei an-
treprizelor si un factor de luat in considerare
in evaluarea mizelor economice ale unei
politici a calitatii.

Prin aceastd abordare se constatd cd
veniturile suplimentare atasate reducerii
defectelor oferd oportunitdti de dezvoltare
cu mult mai interesante decét unica re-
curgere la cregterea cifrei de afaceri. Dupa
diagnosticarea si selectarea informatiilor,
costurile legate de calitate au fost reparti-
zate in trei mari categorii:

- investitii Tn prevenire;

- investitii pentru evaluare;

- costul deficientelor (sau costul lipsei de
calitate).

Aceastd clasificare este admisd pe
scard largd si suma celor trei categorii con-
stituie ceea ce s-a convenit sd se numeasca
»cost de obtinere a calitdtii”. Necesitatea si
eficienta prevenirii este factorul principal
de reducere a costurilor lipsei de calitate.
Prevenirea trebuie considerata ca o reflec-
tare preparatorie si colectivad Tn vederea evi-
tarii deficientelor si erorilor. Dar nu se poate
preveni totul si nici s3 fie gdsite dintr-o data
masurile eficiente impotriva tuturor erorilor.
Este deci indispensabil de a se aplica mijloa-
cele necesare pentru méasurarea eficientei
prevenirii prin evaluarea rezultatelor.

Scopul controlului rezida in faptul ca el
permite decelarea punctelor slabe din ca-
drul unui proces si furnizeaza de asemenea
informatii indispensabile angajarii de ac-
tiuni corective care vor permite Tmbunata-
tirea eficacitatii prevenirii.

Demersul pentru calitate trebuie si rea-
lieze din start organizarii, prevenirii si con-
trolului, respectiv instructiunilor de lucru
care trebuie sd devini din ce in ce mai pre-
cise. Calitatea este un demers util:

- Beneficiarului - care este asigurat de un
raspuns bun la necesitdtile lui;

- Consultantului - care prin rigoarea orga-
nizdrii evitd improvizatiile oneroase si
stipanegste mai bine costurile si amanarile
asociate realizarilor;

- Constructorului - care obtine aceleasi avan-
taje ca si Beneficiarul - prevenind necazurile
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mai curdnd decét sa le corijeze si putiand
sa faca o puternica dezvoltare comerciala.

Calitatea nu este un lux decét Tnainte
de avea necazuri. Este un proces de ,in-
credere” si de ,responsabilitate”. Tncre-
dere, caci obtinerea calitatii implicd un
anume comportament pentru fiecare par-
ticipant pe care trebuie sa-l convingd mai
degraba decét sd-| constringd. Aceasti in-
credere se sprijind pe transparenta si pre-
cizia comportamentelor.

Responsabilitate, caci este de preferat
autocontrolul constructorului unui control
omniprezent al consultantei. Prin controa-
lele sale continue, Constructorul Tsi exerci-
ta responsabilitatea executiei. Consultantul
participd suscitind organizarea de controale
si veghind la executarea lor si eficacitatea
lor, Calitatea implica o organizare:

Constructorul:

- realizeaza sub impulsul conducerii supe-
rioare o0 organizare generald materializata
printr-un ,Manual al Calitdtii” care des-
crie dispozitiile generale luate de Cons-
tructor pentru obtinerea calitdtii presta-
tiilor sale;

- organizeaza pentru santierul in lucru an-
samblul sarcinilor sale prin actiuni plani-
ficate, sistematice si formalizate ce 1i per-
mit s integreze exigentele calitatii in me-
todele sale de executie si sa verifice apoi
dacd aceastd calitate a fost obtinutd. Aceasta
formalizare se efectueaza printr-un plan
de asigurare a calitdtii care este aplicarea pe
santier a Manualului de Asigurare a Calitatii;

- oferd Consultantului si Beneficiarului asi-
gurarea cd s-au organizat efectiv pentru a
obtine calitatea cerutd si ca se realizeaza
controlul interior.

Planul de asigurare a calitétii (PAC) -
document destinat Beneficiarului, respec-
tiv Consultantului, este formalizarea.

Consultantul:

- va preciza Tn Caietele de Sarcini care este
calitatea cerutd in functie de necesititile
exprimate de Beneficiar;

- pune la punct cu Constructorul elemen-
tele furnizate;

- organizeazd ansamblul propriilor sarcini
si informeazad toti factorii de interventie;
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- organizeaza controlul exterior in functie
de nivelul de asigurare a calitdtii rezultat
din PAC - ul Constructorului;

- coordoneaza PAC pentru diferiti factori
de interventie - dupi caz.

Ansamblul de ,PAC” al diferitilor fac-
tori de interventie si interferentele lor, cat
si modalitatea de organizare a controlului
exterior constituie Schema Directoare a
Calititii.

Fazele principale in interventia de ca-
litate sunt:

- 53 se scrie ceea ce se va face;

- 53 se facd ceea ce s-a scris;

- sd se scrie ceea ce s-a facut;

- s3 se conserve ceea Ce s-a SCris.

Tn vederea asiguririi verificirii reali-
zarii corecte a executiei lucrérilor de cons-
tructie Consultantul stabileste un sistem al
calitatii bazat pe Norma Internationala I1SO
9001 si prevederile FIDIC, ce va fi respec-
tatd pe toatd perioada de executare a lu-
crarilor.

Implementarea planului de asigurare a
calitatii va conduce la:

- corecta verificare a lucrdrilor de cons-
tructie pe tot parcursul;

- actionarea in vederea solutiondrii necon-
formititiilor, a defectelor aparute pe par-
cursul executiei lucrarilor, precum si a
deficientelor proiectelor;

- asigurarea lucrdrilor de constructii la ter-
minarea lucririlor si la expirarea perioadei
de garantie;

- Tntocmirea Cartii Tehnice a constructiei
si predarea acesteia cdtre proprietar.

Implementarea propriului Plan de asi-
gurare a calitatii va asigura de asemenea
executarea diverselor activitdti realizate de
echipa de Consultantd in mod ordonat si
controlat Tn conformitate cu Procedurile
Specifice stabilite prin Sistemul de Calitate.

SOPAQ - Schema Organizatoricd a
Planului de Asigurare a Calitatii - cuprinde
principalele dispozitii ale notei de organizare
generald cét si lista procedurilor de executie.
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SOPAQ este un document contractual
si constituie referinta pentru discutarea
ofertei asupra planului de calitate al
Constructorului fatd de exigentele Consul-
tantei si fatd de capacitatea de realizare a
calitdtii impuse. SOPAQ este parte compo-
nentd a ofertei Constructorului si serveste
ca baza pentru redactarea PAC care va tre-
bui sa-i respecte termenii.

I. Identificarea lucrérilor si a partilor impli-
cate:

- obiectul negocierii;

- benéficiar;

- consultant;

- constructor.

Il. Enuntarea articolelor documentatiei de
negociere ce vizeazi calitatea.
11l. Domeniul de aplicabilitate al PAC:
- definirea domeniului de aplicare;
- lista procedurilor de executie si a do-
cumentelor.
IV. Definirea intreprinderilor implicate:

- conducerea santierului;

- intreprinderi sub-contractante;

- furnizori;

- birouri de studii si control;

- laboratoare.

V. Detalierea mijloacelor de personal si
materiale:

1. Pentru fiecare ,intreprindere” implicat:

- organizarea functionalg;

- efective prevdzute pentru muncitori;

- material de fabricatie;

- material de punere in opera.

2. Pentru fiecare nivel de control si

pentru fiecare laborator:

- personal de referinte;

- dotare de laborator;

- instalatii generale ale santierului.

VI. Planul de control extern.

Stabileste pentru principalele responsa-
bilitati care implica santierul, sub formi de
tabel, incercarile care vor fi efectuate gi
frecventa lor, enuntd limitele sau obiec-
tivele de atins, cat si laboratorul in care se
vor face determinirile.

PAQ - planul de asigurarea calitdtii -
defineste toate elementele de organizare
ce concurd la obtinerea calititii in confor-
mitate cu SOPAQ:

- desemnarea partilor implicate;
- organizarea santierului;

- gestiunea documentelor de executie;

- principii generale de control interior.
Procedurile de executie definesc:

- operatiuni;

- mijloace;

- materiale, furnituri;

- mod de operare;

- legaturi intre proceduri;

- conditii de exercitare a controlului.

Documentele de urmdrire a executiei
permit culegerea si conservarea informa-
tiilor Tn conditiile reale ale executiei si adu-
cerea dovezilor exercitdrii controlului inte-
rior. Sunt constituite din:

- fisa de urmdrire;

- fisa de control;

- fisa de non-conformitate §i actiune corec-
tiva.

in ce priveste tratarea non-conformit-
tilor si actiunile corective, trebuiesc preci-
zate modalitdtile practice:

- deschiderea unei fise de non-conformitate;
- procedura specifici;

- aprobarea Consultantului;

- aducerea lor la conformitate;

- aprobarea rezultatului.

In conformitate cu prevederile legii nr.
10/1995 Consultantul fisi exercitid atribu-
tiile in perioadele de:

- pregétire a lucrarilor;

- executie a lucririlor;

- receptie a lucrarilor;

- dupd receptia la terminare lucrdrilor, pani
la receptia finald.

in toata activitatea sa Consultantul va
urmdri sia protejeze interesele Beneficia-
rului in realizarea constructiei in conformi-
tate cu prevederile contractului, a proiec-
telor, a caietelor de sarcini si a reglementi-
rilor tehnice Tn vigoare.

Verificd existenta ,sistemului calititii”
propriu la executant si implementarea lui
n cele trei componente:

- organizare;
- programul de asigurare a calititii;
- documente si inregistrari.

Actioneaza in vederea solutionarii non-
conformitatilor dupd solutiile date de Pro-
iectant. Cere executantului sistarea lu-
crarilor in curs executate necorespunzitor.
Admite la platd numai lucririle corespun-
zatoare cerintelor de calitate. Activitatea
Consultantului se va desfisura in conformi-
tate cu ,Planul de control al calititii” in care
sunt prevdzute toate verificarile ce trebu-
iesc efectuate in conformitate cu prevederile
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Contractului de Consultantd, FIDIC si Astfel, pentru terasamente Tnaintea fnce- ﬁfﬁ%‘gﬁ&p O
Caiete de Sarcini. Verificarile previzute se perii lucririlor se verifica: /\ arooum 3
fmpart in urmitoarele capitole: - acordul pentru tdierea pomilor;
1. nainte de inceputul lucr&rii: - trasarea lucririi;
- graficul de executie; - inliturarea si depozitarea pamantului ve-
- organizarea de santier; getal;
- lista furnizorilor de materiale; - asanarea terenului; - asigurarea scurgerii apelor;
- sistemul de control al calitatii; - tehnologia de executie a lucrarilor de te- - pantele transversale si suprafata platformei;
- lista laboratoarelor; rasament; - capacitatea portantd.
- lista testelor si frecventelor determi- - diagrama de miscare a pamanturilor; in pericada de pregitire a lucrdrilor
n&rilor; - tabelul de corespondenti a pamanturilor; ~ Consultantul verifica existenta in proiect a
- masurile de protectie a mediului. - gropile de fmprumut; prevederii fazelor determinante si a pro-
2. Aprobdri generale: - depozitele pentru pdmantul vegetal si gramului de control al proiectantului.
- aprobarea Consultantei pentru fnce- surplusul de materiale; Prin ,faza determinantd” se fntelege
perea lucrrilor; - tronsonul experimental. acel stadiu fizic la care o lucrare de con-
- aprobarea furnizorilor; n timpul executiei se verifici: structii odatd ajunsd, nu mai poate conti-
- aprobarea sub-contractorilor; - calitatea pamantului; nua fard acceptul scris al beneficiarului,
- aprobarea politei de asigurare; - executia lucrdrilor de terasament; proiectantului si executantului si care se
- aprobarea Planului de Management - realizarea gradului de compactare pe fie- autorizeazd, dupd caz, de cétre inspectiile
al Traficului; care strat; teritoriale.
- aprobare organizdrii de santier; - capacitatea portanta;
- aprobarea echipamentelor. - acoperirea cu pimant vegetal. (continuare in numdrul viitor)
3. Verificarile pe capitole de lucréri se fac La terminarea lucrdrilor se verifica:
in vederea aprobdrii - nainte, pentru con- - cotele si dimensiunile din proiect; Ing. Marilena BARDAR
trolul executiei - Tn timpul si in vederea - concordanta gradului de compactare cu - CONSILIER CONSTRUCT -
receptiei - dupd terminarea lucrdrilor. caietul de sarcini;
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Calea Bucurestilor nr.1
OTOPRENI, Romania

Tel: +40-21-236.18.40
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Sighisoara
108 km

Stupi
5 km

indicatoare, panouri si produse'reflectorizante

pentru semnalizare rutiera, feroviaralsi lucrarifpublice
Lampi pentru semnalizarea lucrarilor pe tlmp deinoa
Bornele kilometrice, hectometrice si stalpi de ghld e
Stalpi pentru delimitarea accesului pietonal.

Placi reflectorizant-fluorescente

Truse sanitare auto si de prim ajutor. S
Triunghi presemnalizare avarie. \.\
Echipamente ADR.

Societate certificata DQS conform SR EN ISO -9001
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Echipamentele noastre ofera:

Utilizare .

Curitirea zipezii de pe gosele, drumuri, parcari Cele mai lmportante

si de pe alte suprafete; dispersarea sarii, balastului .

si nisipului pe gosele in caz de inghet avantaje?

Manevrare Montarea echipamentelor pe utilaje pe care

Cu ajutorul unor tablouri de comandi moderne le aveti deja in dotare (UNIMOG, camion etc.)

si automatizate precum si faptul ca va stam la dispozitie
in orice moment!

Costuri

Preturi accesibile pentru orice tip de utilizator
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Doriti sa circulati in conditii de siguranta

si confort in orice anotlmp"
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IMPORTANT

‘_,, = R aa | 8§ " i in curand, o moderna fabrica
' (5. : de echipamente RASCO, dotata
la standarde europene,
va functiona in Romaénia

Pluguri de cele mai diverse tipuri, cu fiabilitate,
rezistenta, pret si calitate deosebite

Logistica, montarea si service-ul sunt asigurate
de catre S.C. ASTRA BUS S.A. Arad

Q3CO

Net &/ @ omania
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in Olanda au fost inserate portite prin
fmprejmuire care s3 permitd animalelor s&
treacd. Aceste structuri sunt rare sau chiar
inexistente Tn majoritatea tarilor. In timp ce
imprejmuirile sunt eficiente in reducerea
mortalitdtii si in prevenirea accidentelor ru-
tiere, acestea creeazi o barieri fizicd pen-
tru animale marind astfel fragmentarea ha-
bitatului pentru specii pentru care drumu-
rile si liniile de cale feratd nu reprezinti
altfel o problema. Tn prezent, constientiza-
rea acestor probleme face ca la realizarea
imprejmuirilor, posibilitatea de traversare
a drumurilor s3 fie mentinutd prin alte
mijloace, cum ar fi pasajele pentru animale.

Pentru amfibieni, Tmprejmuirile sunt
deseori realizate din folii de plastic, care
sunt amplasate n timpul sezonului de Tm-
perechere. Broastele sunt prinse in gileti in
pamant la intervale regulate de-a lungul gar-
dului. Tn Elvetia acest sistem este realizat
adesea de voluntari care transportd ani-
malele prinse in cealaltd parte a drumului
de unde acestea fsi continud drumul spre
locurile de inmultire. Aceste imprejmuiri tem-
porare sunt folosite de asemenea n Spania
si Franta de-a lungul drumurilor Tnguste.

impiediciri artificiale

Misurile cele mai raspandite aplicate
in scopul Tmpiedicirii mamiferelor de a
traversa drumul, sunt reflectoarele. Spre
exemplu, aplicarea unor benzi de metal pe
trunchiul copacilor pentru a reflecta lumina
provenita de la farurile masinilor ce trec pe
sosea. Utilizarea reflectoarelor este foarte
frecvent intalnitd fn Europa desi unele
studii si experiente au demonstrat cd nu sunt
eficiente (deMolenaar & Henkens 1998).

Recent au fost dezvoltate sisteme de
odorizare chimica sau naturald aplicate in
straturi de-a lungul drumurilor. Aceste subs-
tante indepirteazd mamiferele de langd
drum. Sistemele de acest gen sunt folosite
in Germania, Elvetia si Norvegia, dar pana
n prezent au fost putin studiate.

Adaptarea habitatului
Vegetatia de pe marginile drumului sau
din rezervatiile centrale poate atrage sau
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ghida animalele departe de infrastructuri.
Prin modificarea vegetatiei, scade pericolul
uciderii animalelor. Plantarea gardurilor vii
sau a altui tip de vegetatie a fost folositd
pentru ghidarea animalelor de-a lungul
infrastructurii, fiind completatd prin uti-
lizarea pasajelor de animale. Pe de altd
parte, zonele defrisate din apropierea dru-
murilor reduc interesul animalelor pentru
acestea ca zone furajere §i Tmbunititesc
vizibilitatea. Ele sunt folosite spre exemplu
n Norvegia. Aici, aceste masuri au ca prin-
cipal scop reducerea numarului de coliziu-
ni potential fatale dintre autovehicule sau
trenuri cu elanii. Defrigdrile au fost efi-
ciente in reducerea numdrului de acci-
dente fiind folosite in locul imprejmuirilor.

Cu ajutorul vegetatiei Tnalte pasarile
pot fi incurajate si traverseze drumurile la
indltime destul de mare pentru a evita auto-
vehiculele (Muselet 1985). Plantarea copa-
cilor a fost propusd tn Franta pentru crea-
rea unui coridor de zbor pentru lilieci. P3-
sarile sunt adesea atrase de marginile dru-
murilor sau de rezervatii din cauza tufisu-
rilor, Tn special in timpul perioadei
de migratie. Evitarea plantdrii aces-
tora in vecindtatea drumului reduce
riscul accidentelor.

P

Adaptarea infrastructurii

Nu multe tdri recurg la
adaptarea infrastructurii pentru a
reduce mortalitatea. in Olanda,
Franta si Belgia riscul ca animalele
sa se Tnece n cursurile artificiale de
apd a fost redus prin crearea unor
iesiri speciale pentru animale sau
prin reducerea pantei malului. Tn
ultimii ani, bariera de zgomot sau
peretii de-a lungul autostridzii (si
mai putin frecvent pe liniile de cale
feratd) sunt din ce in ce mai des
realizate din panouri transparente.
Numarul de coliziuni cu pésarile
poate fi redus prin marcarea cu
dungi a acestor pereti transparenti
si prin evitarea plantarii tufisurilor
sau copacilor Tn apropierea acestor
bariere de zgomot. In Elvetia exist

Defragmentarea habitatului -
0 noua provocare (IlI)

citeva exemple de marcare a acestor
bariere, dar pana acum in Europa nu s-a
acordat atentie acestei probleme. lluminarea
stradald poate functiona ca si capcani pen-
tru insecte, in special pentru nevertebrate.
Tn Elvetia si Spania se folosesc |ampi de
sodiu si lumind directionatd, iar numarul
accidentelor rezultate in urma ciocnirii cu
panourile a fost redus.

Reducerea impactului cu vehiculele
Reducerea vitezei autovehiculelor este o
metoda eficientd in diminuarea frecventei si
a consecintelor accidentelor, atit pentru ani-
male cat si pentru oameni. Din picate,
reducerea vitezei la un nivel destul de sci-
zut pentru a fi eficientd este dificil de real-
izat. in Olanda este uneori implementati
reducerea vitezei pe drumurile secundare
pentru a mari siguranta n trafic, cu un efect
benefic si in cresterea sigurantei animalelor.
Semnele de circulatie care atrag atentia
asupra animalelor silbatice sunt foarte ris-
pandite, dar din moment ce conducitorii
auto sunt obisnuiti cu ele, acestea nu par



s determine soferii si-si modifice compor-
tamentul. Mai multe sisteme sofisticate au
fost dezvoltate in ultimii ani: senzori cu in-
frarosu care detecteaz mamiferele mari ce
se apropie de drum si determind luminarea
intermitentd a semnelor de limitare de vi-
tezd si de avertizare asupra animalelor sal-
batice. Testele efectuate in Elvetia si Nor-
vegia au aritat ci acest sistem reduce ntr-
adevar numirul de coliziuni cu cdprioarele
si elanii. Pand acum, aceste noi sisteme au
fost instalate numai in anumite zone si este
nevoie de mai multe studii asupra costului
si eficientei acestora.

inchiderea temporard a drumurilor este
uneori folositd cand drumurile secundare
sunt traversate de amfibieni in timpul pe-
rioadei de Tmperechere. Aceastd metoda a
fost folositd in Elvetia unde deseori inter-
dictia este impusd numai noaptea.

Reducerea efectului

de bariera

Misuri luate special pentru viata
silbatica - pasaje de fauna
Cunostintele despre modurile de cons-

tructie si design specifice pentru structurile
de trecere pentru animalele sdlbatice s-au
rispandit in Tntreaga Europd. Majoritatea
tarilor fac distinctii similare intre diferitele
tipuri de pasaje de faund. Unele (Franta,
Olanda si Elvetia) au dezvoltat principii de
design si cerinte minime. Implementarea
masurilor variazd totusi foarte mult Tntre
tiri. Cu exceptia Olandei si Frantei, nu
existi nici o statistica referitoare la numa-
rul pasajelor construite. Din aceastd cauza,
o comparatie intre tiri trebuie ficutd la ni-
velul calitativ mai degrab3d decét la cel
cantitativ.

Tipuri de pasaje de fauna

Pasajele de fauna pot fi grupate in doud
categorii principale: pasaje pe sub drum
sau linie de cale ferati si pasaje deasupra
infrastructurii. Acestea sunt adesea grupate
in continuare in functie de dimensiunile
lor, care se afl in strans# legdturd cu speciile
vizate. De asemenea se face diferentd intre
pasajele folosite exclusiv de animale si cele
folosite In comun de animale si oameni.
Acestea din urmd sunt prevdzute cu o
band3 pentru oameni. Planificarea unui

pasaj de folosintd comuna are consecinte
asupra designului, desi diferentierea nu este
intotdeauna necesard deoarece oamenii
pot folosi fard probleme pasajele de trecere
construite exclusiv pentru animale.
Asa-zisele pasaje umede nu sunt, de
obicei, realizate exclusiv pentru animale,
dar sunt construite In zone in care n care
trebuie traversate apele curgdtoare.

Treceri pe dedesubt pentru animale
mici, tuneluri si tuburi
Trecerile pe dedesubt pentru animale
mici sunt construite din beton, tuburi meta-
lice sau tuneluri rectangulare cu un dia-
metru cuprins Tntre 0,4 - 2 m. Acestea pot
fi construite pentru a permite traversarea mai
multor specii de animale mici, sau construite
anume pentru 0 anumitd specie, cum ar fi
bursucii. In afard de tunelurile pentru bur-
suci, partea de jos a tunelurilor este aco-
peritd cu pamant.

Sub-traversiri pentru mamifere
de mirime medie si mare

Sub-traversdrile mai mari sunt de obi-
cei construite pentru mamifere de marimea
vulpilor sau a iepurilor de camp, pana la
specii mari cum ar fi cdprioara rogie si elanul.
Recomandarile pentru dimensiuni variaza
de la litimea de 5 - 12 m pentru specii mai
mici si 25 m sau mai mult pentru specii
mari. Indltimea de asemenea variazi intre
3 - 5 m potrivit speciei pentru care a fost
construit pasajul. Uneori, specificatii minime
cu privire la latime, Tnaltime si lungime
sunt folosite pentru a indica cerintele minime.
Partea de jos a sub-traversdrilor este aco-
peritd cu pamant. Tn sub-traversirile de di-
mensiuni mari poate apdrea vegetatie, dar
de obicei in acestea nu este suficientd lu-
mind si api. Acceptarea sub-traversarilor
de citre animale este uneori favorizata prin
plasarea de trunchiuri de copaci in pasaj, o
specialitate dezvoltatd in Olanda, sau a altor
elemente folosite la acoperirea constructiei.

Tuneluri pentru amfibieni

Structurile de trecere pentru amfibieni
au fost realizate Tn multe iri cu scopul de
a conduce broastele in siguranta peste drum,
in deplasarea lor inspre zonele de Tmpere-
chere. De obicei ele sunt alcatuite dintr-un
sistem de prindere care mai apoi indreapta
animalul Tnspre structura de trecere. Tubu-
rile duble sau trecerea ntr-un singur sens,
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care Tn Elvetia a fost consideratd mult mai
eficientd pe termen lung, a obligat anima-
lele sd se deplaseze doar intr-o singurd
directie, in timp ce tuburile simple sau tre-
cerile in ambele sensuri permite animale-
lor sd se miste liber, in ambele directii. Desi
sunt construite special pentru amfibieni
aceste tuneluri sunt folosite si de citre alte
animale mici terestre.

Pasaje superioare pentru animalele
silbatice
Pasajele superioare sunt des numite
secoducte”, dupd termenul inventat in
Olanda si, sunt de fapt toate tipurile de
poduri acoperite cu vegetatie naturald. Sunt
mult mai des intdInite la autostrdzi decit la
liniile de cale feratid unde liniile de Tnaltd
tensiune suspendate pot stdnjeni construc-
tia lor. Latimea trecerilor pe deasupra varia-
z3 de la 8 la 80 m. Forma de pélnie a fost
dezvoltatd Tn Franta cu o ldtime Tn punctul
cel mai Tngust de 15 m a fost folosita si in
alte tiri, cum ar fi: Olanda, Luxembourg,
Norvegia si Elvetia. In linii mari, structurile
cel mai des ntdlnite in Germania si Elvetia
nu au numai aceastd formi. Vegetatia de
pe pod este destinata ghidarii animalelor Tn
traversarea drumului sau a liniei de cale fe-
ratd. Animalele vizate sunt adesea speciile
de mamifere mai mari, de aceea gardurile
vii sunt de obicei plantate de-a lungul po-
dului pentru a oferi o linie de ghidare, aco-
perire si protectie contra luminii si a zgo-
motului de pe drum. Sunt de asemenea fo-
losite i panouri de protectie laterale. Acolo
unde apar vertebrate mici si nevertebrate,
vegetatia este plantatd in aga fel Tncat s& fie
asemanitoare cu cea adiacentd pasajului
pentru a crea un coridor potrivit habitatului.
Pasajele superioare pot sau nu fi combinate
cu un drum. Benzile forestiere si de agri-
culturd, cu un acces public limitat, sunt
caracteristici comune multor pasaje su-
perioare.

Pasaje largi sau poduri peisagistice
Pasajele cu o latime de la 100 pénd la
cAteva sute de metri sunt realizate pentru a
restabili cit mai mult posibil vegetatia
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anterioard si structura peisajului. Ele se
aseamana astfel cu tuneluri sipate sub un
deal, cu diferenta ci adancimea solului
care acoperd pasajul este mai micd ceea
ce limiteazad cresterea fn special a copa-
cilor. Diferenta dintre pasajele superioare
si podurile de refacere a peisajului consts
n latimea acestora.

Pasaje cu copaci deasupra

Pasajele pe care se gisesc copaci sunt
un tip de structurd special realizat pentru
animalele catdridtoare, cum ar fi veveritele
rosii. Ele au fost incercate recent doar in
Olanda si Spania gi presupun o structuri
fngustd construitd la Tndltime mare dea-
supra drumului.

Structuri adaptate pentru animalele
sdlbatice: pasaje de faund combinate
Pasajele de faund combinate folosesc
structuri realizate pentru alte scopuri, de
ex. pentru traversarea raurilor sau a vilor.

Viaductele

Viaductele sunt constructii obisnuite Tn
tarile deluroase. Cand un drum sau o linie de
cale feratd traverseazi o vale, la Tniltime
mare deasupra pdmantului, vegetatia de
dedesubt este péastratd. Coridoarele de
miscare ale animalelor urmiresc, de obicei,
cursurile de apd din partea de jos a viii. Ele
pot fi pastrate fara a fi modificate atata timp
cat coridorul nu este obstructionat.
Viaductele sunt totusi o solutie nu doar pen-
tru vaile adanci. Pamanturile inundabile mai
ales sunt adesea la un nivel mai scizut decat
drumul care le traverseazi. in aceste cazuri
constructia unui viaduct conserva habitatul
si asigurd schimbul necesar intre cele doud
parti ale drumului. Aceste solutii sunt favo-
rabile pentru nevertebrate si vertebratele
mici. Uneori, chiar si viaductele la joasi
indltime sunt acceptate de mamifere mai
mari. Modificérile necesare asiguridrii de-
plasarii animalelor constau mai ales in con-
servarea §i restabilirea vegetatiei sub viaduct,
uneori folosindu-se structuri de ghidare
ajutdtoare si mdsuri pentru prevenirea
obstructiondrii de citre structuri artificiale
sau folosirea lor abuziva de citre oameni.

Pasaje subterane si poduri
modificate

Pasajele subterane pot fi
adaptate cu usurinta pentru a
favoriza deplasarea animalelor,
prin addugarea unui strat de pi-
mant si prin curdtarea locului
din apropierea pasajului pe o
razd de cativa metri in apro-
pierea drumului. Un rind de
cioturi sau elemente similare
care acoperd structura pot mari
acceptarea acestora de citre
animale. Similar un pod de
drum poate oferi posibilitate de
trecere pentru animale daca o
portiune ingustd de vegetatie
este addugatd de o parte sau de
ambele pdrti ale podului.
Asemenea structuri sunt folosite
n special in combinatie cu dru-
murile forestiere sau agricole,
fard trafic intens. Ele pot con-
tribui la deplasarea mai ugoara
a nevertebratelor si a micilor
vertebrate. in timp ce anumite
pasaje subterane au fost adap-
tate in acest fel, podurile cu

benzi de vegetatie sunt mai putin folosite.
Dacd portiunea de vegetatie devine mai
largd, aceste pasaje subterane sau supe-
rioare sunt denumite ,pasaje cu mai multe
scopuri”.

Trecerile peste rauri.

Acolo unde un pod este construit dea-
supra unor cursuri de apa, miscarea ani-
malelor terestre este adesea incomodati de
canalizarea raului, care determinid maluri
abrupte. Conservarea albiei naturale a rau-
lui permite animalelor silbatice s3 se miste
libere. Largirea unui pod determini ampla-
sarea pilelor la o distantd mai mare fati de
malurile raului. Malurile acoperite cu sol
pot fi create pentru a oferi posibilitate de
miscare animalelor terestre. Cu céat este
mai mare deschiderea si cu cét lumina poate
ajunge mai bine pe dedesubt, cu atat mai
mult se dezvoltd vegetatia, oferind cori-
doare de miscare naturale mai ales pentru
nevertebrate, care nu vor traversa pe zone
de pamant firi vegetatie. Asemenea mi-
suri au fost [uate mai ales in Olanda, Franta,
Anglia si Elvetia.

Canalele subterane umede

Canalele subterane construite pentru a
conduce micile cursuri sau drenajele de
apd pe dedesubtul drumurilor sau ciilor
ferate pot fi proiectate sau Tmbunititite
pentru a indeplini si functia de coridoare
de miscare pentru animalele mici (acvatice
si terestre). Proiectarea canalelor subterane



care nu permit astfel de modificari trebuie
evitatd. Animalele terestre si semiterestre au
nevoie de un pat uscat pe marginea apei.
Canalele subterane existente au fost Imbu-
natitite prin instalarea unui strat de pamant
mai Tnalt care va riméne uscat chiar si in
cazul cresterii nivelului apei. Aceste asa-
zisele eco-canale modificate sunt foarte ras-
pandite in Olanda. n celelalte tari (Anglia
si Cehia) acestea au fost construite Tn spe-
cial pentru vidre.

Tn tirile aride canalele de drenaj sunt
uscate cea mai mare parte a timpului, mai
ales acolo unde acestea au un diametru
mare pentru a putea capta apa provenitd din
ploile torentiale (Spania, Cipru). Acestea
pot fi folosite ca si pasaje pentru micile
animale terestre fard a le aduce modificari
semnificative.

Alte misuri de reducere a efectului
de bariera.

Acolo unde infrastructura drumului
constituie o barierd fizicd pentru deplasa-
rea animalelor si mortalitatea legatd de
accidentele rutiere nu este cel mai impor-

tant factor, pot fi luate alte masuri pentru a
facilita trecerea animalelor. Sunt doar citeva
astfel de masuri raportate, dar daci ele ar fi
aplicate la o scard mai largd ar avea un
efect semnificativ. Latimea suprafetei de
langd drum reprezintd un factor important
care influenteaza abilitatea de traversare a
nevertebratelor. in Elvetia a fost dezvoltat
un sistem de construire a drumurilor agri-
cole cu doud benzi inguste din beton, sepa-
rate de o portiune de pamant. Acest sistem
s-a dovedit eficient in cresterea gradului de
miscare a nevertebratelor si a efectului be-
nefic asupra plantelor. Tot in Elvetia este
descrisd adaptarea bordurilor pentru a
facilita miscarea micilor vertebrate: Tn
locul unei borduri verticale au fost con-
struite rampe cu scopul de a permite ani-
malelor accesul mai usor. Modificarile
aduse sistemelor de drenaj si rampelor de
evacuare a apei din sistemul de drenaj au
dus la reducerea numarului de amfibieni gi
mici animale terestre moarte prin inec.
Canalele descrise mai sus nu reduc numai
mortalitatea prin inec ci si efectele de bari-
erd ale canalelor pentru animalele terestre.
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Mai este un drum lung de parcurs
fnainte ca metodele ecologice si fie com-
plet dezvoltate si implementate in planifi-
carea si dezvoltarea transporturilor.
Sperdm ca punctele atinse mai sus si
aduca un ajutor in intelegerea problemei si
sd promoveze cea mai buna aplicare prac-
ticd Tn sectorul transporturilor si al ma-
nagementului teritoriului.

Alexandra STAN

- Student anul HIlI, C.F.D.P. -
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Droicctare Drumuri
planuri pentu drumuri nationale, judetene sicomunale ;. ,{o
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studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
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urmatirea In fimp a lucrarilor executate WWMWmeoW

management in constructil
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Proiectare Poduri
- expertize de lucraii existente, de catre experti autorizati
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Tronsonul final al autostrizii A 75 a
fost incheiat prin unirea tablierelor de nord
si de sud ale celui mai Tnalt pod din lume,
viaductul Millau in sud-vestul Frantei.
Autostrada A 75 leagd Clermont-Ferrand
de Beziers si Montpellier, si de asemenea
se uneste cu autostrada cdtre Paris.

Programat a fi dat Tn folosintd la
inceputul anului 2005, podul hobanat
peste valea rdului Tarn, In lungime de
2460 m, a fost proiectat de arhitectul
englez Sir Norman Foster (de la compania
Foster si Partenerii) cu conceptul proiectu-
lui realizat de SETRA, in timp ce ingineria
structurald a fost conceputd de compania
EEG Simecsol si Greisch.

SN

Podul este format din opt sectoare (2 x
204 m si 6 x 342 m) si un total de sapte
piloni din beton armat, care variazad tn
indltime pornind de la 78 m pan&d la 245 m
{(mai Tnalt decat turnul Eiffel din Paris) si
sprijind o suprastructurd de otel de 36.000
tone prin grinzile cheson cu goluri de
form3 trapezoidala. Pilonii ridicd cu inci
90 m peste tablierul drumului dand o
structurd (la cel mai fnalt punct al ei) de o
indltime la peste 330 m.

Un sistem hidraulic avansat, care
include controlul avansat PLC, a fost
proiectat sd impinga tablierul cu o latime
de 27,35 m (cu o capacitate de sase benzi
de circulatie plus acostamente) de pe
ambele parti ale viii raului citre cele sapte
pile de beton ale podului. A fost proiectat
si construit de Centrul de excelentd in con-
structii Enerpac din Madrid, Spania. in tim-
pul procesului de fincepere a lucririi,
tablierul a fost sprijinit de sapte pile meta-

lice temporare, iar centrul Enerpac a
proiectat si construit de asemenea un sis-
tem hidraulic telescopic pentru sase din
aceste pile.

Antreprenorul principal al lucrarii este
compania Eiffage avind ca subantreprenor
compania Eiffel Construction. Compania
germand Peri, producdtoare de echipa-
mente a fost contractatd pentru a asigura
cofrajele, Tn timp ce compania francezi
Freyssinet fabrica cablurile de sustinere.

Pod peste Dundre
Autoritdtile romane si Corporatia de drumuri si poduri din
China sunt n tratative pentru semnarea unui contract de cca. 300
milioane USD pentru constructia unui pod rutier peste Dundre, in
zona Briila - Micin. Partea chinezi a prezentat variantele de con-
structie si a selectat in cele din urma propunerea privind con-
structia unui pod cu o lungime de 980 m cu viaducte de acces de
800 m pe cele doud maluri ale raului.
Sistem de mdsuri aprobat
Parlamentul european a aprobat un nou sistem de masuri pentru
refeaua de transport trans-europeana. Acest sistem prezintd structura
legald si permite Uniunii Europene de a ajuta la finantarea unui
numdar important de proiecte de infrastructurd si stabileste o listd cu
30 de proiecte prioritare de finantare de-a lungul intregii Uniuni
Europene. Totodatd prezintd agremente Tmbunititite de coordonare
si cooperare intre statele membre pentru a sprijini realizarea pro-
iectelor. Costul estimat pentru indeplinirea acestor proiecte se va
situa la cca. 225 miliarde Euro (270 miliarde USD) pana in 2020.
Buget mexican
Francisco Avila, presedintele Comisiei parlamentare de transport

30

a Mexicului, calculeazi ci anual este nevoie de 893 milioane USD
pentru intretinerea retelei federale de drumuri la un nivel acceptabil,
daci spirala descendentd a calititii urmeazi a fi inversatd pand n
anul 2006. in prezent, statul cheltuieste doar 428 milioane USD pe
an, ceea ce fnseamnd ca starea retelei nu se va ntoarce la nivele
acceptabile pand Tn 2012. Avila crede cd o parte din veniturile
aditionale de 652 milioane USD, pe care le va primi Ministerul
Transporturilor in anul 2004, ar putea reprezenta o schimbare real3
pentru infrastructurd, avand Tn vedere ¢ aceasta va aduce bugetul
total al transporturilor la cifra de 1,96 miliarde USD pentru acest an.
Studiu brazilian

Banca de dezvoltare germand KFW urmeazi a finanta studii
pentru un proiect de 260 milioane USD al unui drum de centura din
oragul brazilian Porto Alegre, care este capitala provinciei Rio
Grande do Sul. Asa-numita Anel Rodoviario Metropolitano este
necesard pentru a asigura descdrcarea autostrizii Porto Alegre -
Novo Hamburgo BR 116 Federal, care in prezent asigurd circulatia
pentru 100.000-120.000 vehicule/zi, fiind astfel unul dintre cele
mai aglomerate drumuri din tard. Noua dezvoltare va fi reprezentati
de doud benzi de circulatie de 40 km pe fiecare parte a BR 166.
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Modernizarea terenului de fotbal
din incinta Stadionului , Lia Manoliu*

HE B EEEEENENEN

Agentia Nationald pentru Sport
(AN.S.) si-a propus si modernizeze Sta-
dionul ,Lia Manoliu“, activitatea urmand
sa se desfisoare pe doud grupe de lucrdri:
- lucréri la incinta de joc: terenul de fotbal
si suprafetele aferente probelor atletice;

- lucrari la tribune si la celelalte cladiri
apartinand stadionului: clddirea adminis-
trativi de la tribuna a ll-a si clddirea de la
tribuna | pentru oficialitati.

Documentatiile solicitate de A.N.S. au
fost: elaborarea unui Studiu de Fezabilitate
pentru modernizarea incintei de joc si elabo-
rarea unei expertize pentru tribune si
cladiri.

Studiul de Fezabilitate pentru amena-
jarea incintei de joc a fost elaborat de cétre
SEARCH CORPORATION.

Chiar daca lucririle nu apartin dome-
niului rutier, noi drumarii care ne-am ocu-
pat de ele, le-am considerat deosebit de
interesante, motiv pentru care le prezen-
tim colegilor nostri de ramurd. Ne vom
referi la problemele tehnice si solutiile pro-
puse in cadrul Studiului de Fezabilitate
pentru modernizarea terenului de fotbal.

In prezent se desfisoard procesul de
licitatie pentru executia lucrdrilor, ofertan-
tul urmand sa faci si proiectarea la nivel
de Proiect Tehnic si Detalii de Executie. Se
intentioneazi deschiderea santierului in
luna august 2004.

Scopul elabordrii Studiului de Fezabili-
tate a fost de a se stabili lucrarile necesare
realizarii in cadrul Stadionului ,Lia
Manoliu“ a unui teren care sd corespunda
cerintelor disputdrii competitiilor interne si
internationale, conform normelor tehnice
acceptate pe plan european.

Disciplinele sportive pentru care se
amenajeazi incinta din cadrul stadionului
sunt: fotbal, rugbi si atletism.

Sltuatlan ext:

Anterior Tnceperii Studiului de Fezabi-
litate s-a efectuat o expertiza a situatiei ac-
tuale stabilindu-se cauzele care determina
conditii improprii pentru desfagurarea

|
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competitiilor sportive, n special in perioa-
dele cu intemperii abundente.

Principala cauza a conditiilor dificile in
care se desfisoard competitiile sportive Tn
situatia unor precipitatii abundente este pre-
zenta panzei freatice la un nivel apropiat
{la 10 - 15 cm) de cota suprafetei de joc, Tn
aceasta situatie terenul fiind drenat necores-
punzator.

Existd la marginea terenului o retea de
canalizare si doud statii de pompare care,
prin pompaj permanent, ajutd la mentine-
rea nivelului apei subterane la cca. 50 cm
sub cota suprafetei de joc. Dacd se opresc
pompele, pista de alergdri si culoarul pie-
tonal de la baza gradenelor se inunda partial.

Literatura de specialitate si experienta
firmelor care se ocupd cu amenajarea
terenurilor de fotbal in tari cu traditie in
acest domeniu arati ci pentru ca un teren
sa fie drenat eficient este necesar ca struc-

tura acestuia pani la o adincime de cca. 1,2
m si fie feritd de influenta panzei freatice.

In cadrul Studiului de Fezabilitate au
fost analizate doud variante. Prima a avut
in vedere ridicarea intregii suprafete de joc
cu cca. 1,3 m pentru a scoate structura
terenului de sub influenta panzei freatice,
jiar a doua variantd prevedea mentinerea
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cotei actuale a suprafetei de joc si execu-
tarea unor lucréri care, prin pompaj per-
manent, si coboare nivelul panzei freatice
cucca. 1,3 m.

Analizele tehnico - economice ficute
in Studiul de Fezabilitate au condus la
alegerea primei variante. in urma elaboririi
Studiului de Fezabilitate a rezultat ci se
vor executa urmatoarele lucrari:

a) intreaga platforma din incintd, cuprin-
zand terenul de fotbal si amenajarile pentru
probele atletice, se va indlta cu cca 1,3 m;

b) terenul va fi prevazut cu:

- sistem de drenaj pentru evacuarea
apelor din precipitatii;

- instalatie de Tncilzire;

- instalatie de udare automatd a gazo-

nului;

¢) ridicarea platformei din incinta va con-
duce la eliminarea a 6 - 7 randuri de scaune
de la partea inferioard a gradenelor, aceasta
reprezentind cca. 8 % din capacitatea actu-
ald a tribunelor, ceea ce nu afecteazi
conditiile de omologare a terenului pentru
competitii internationale de prim rang;

d) pe suprafata de joc se va agterne
covor de gazon natural aprovizionat la sul.
Se va proceda astfel deoarece se intentio-
neaza ca Tn martie 2005 si se joace meciul
cu Olanda pe acest teren si se estimeazi cd
pand la acea daté nu va fi posibil si se ter-
mine lucrdrile la teren si sd se planteze
gazon care sa intre Tn vegetatie. Operafia

Fig. 1. Asternerea sulului de gazo;r-natural
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de asternere a covorului de gazon se va
executa cu céteva zile nainte de meci.
(Figura 1 prezintd modul de asternere a
unui covor de gazon natural).

e) structura terenului va fi compusa, pe
o grosime de 45 - 50 cm, din straturi suc-
cesive cu functii diferite. De sus Tn jos,
aceste straturi sunt:

- covor de gazon natural de 3-4 cm
grosime;

- strat suport al gazonului cu grosime
de cca. 12 ¢m, Tn care se dezvolti
radicinile. Stratul este compus din cca 70
% sol vegetal si cca. 30 % nisip;

- strat drenant din pietrig cu grosime de
cca 15 cm la baza cdruia se va amplasa
reteaua conductelor de fincalzire, cu o
lungime de cca. 30 km;

- strat termoizolant din tuf vulcanic cu
grosime de cca. 15 cm.

Sub aceste straturi se executa umplutu-
ra din balast si pdmant pani la cota actu-
ala a terenului.

Tn stratul de umpluturi se vor amplasa
retelele de apd pentru udarea terenului (in
lungime de cca. 0,8 km) si de drenaj (in
lungime de cca. 2 km). Figura 2 prezintd
cele trei retele de sub suprafata terenului:
drenaj, udare si incilzire.

f) infrastructura suprafetelor pentru
atletism va fi compusa din:

- covor sintetic cca. 1,5 cm;
- straturi asfaltice 8 cm;
- strat din beton 15 cm;

- fundatie din balast 15 cm;

- retea de drenuri.

g) culoarul pietonal existent intre ulti-
mul sir de scaune de la partea inferioard a
gradenelor si gardul de incinti se va deza-
fecta si va fi reficut corespunzitor noilor
cote ale terenului si translatat cu cca. 5 m
spre exteriorul incintei;

h) dimensiunile suprafetei care se ame-
najeazd cu gazon natural sunt:

- lungime 111 m;

- latime 73 m.

Pentru probele atletice suprafata total3,
amenajati n afara terenului de fotbal ga-
zonat, va avea cca. 7.000 m’ si va fi aco-
peritd cu covor artificial;

i) pentru a completa lungimea necesara
a terenului de tinta in cazul competitiilor de
rugbi si latimea degajamentului din spatele
portilor in cazul competitiilor de fotbal se
vor prevedea doui fasii din gazon artificial
de céte 4 m ldtime si 73 m lungime, care se
vor atasa laturilor scurte ale terenului in tim-
pul competitiilor respective.

Figura 3 prezintd suprafaia care se va
amenaja ca teren de fotbal cu mentiunea
cd pentru competitii internationale de prin
rang (europene, mondiale), dimensiunea
terenului marcat este de 68 x 105 m.

j) sistemul automat de udare a terenului
va fi cu 24 - 35 aspersoare (solutia se va
stabili in functie de furnizorul sistemului)

g::
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Reteu e cofiducte pentr ud
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Retea de candute pentry iniAlz
~intervale de Z5em
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Fig. 2 - Distributia retelelor de conducte sub suprafata de joc

Gazon artificial
in timpul competitiilor -
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Fig. 3 - Dimensiunile suprafetei acoperite cu gazon natural
si fasiile laterale din gazon artificial



aceasta asigurand uniformitatea distributiei
apei. Figura 4 prezintd pozifia aspersoa-
relor in timpul jocului sau Tn repaus si Tn

timpul stropirii terenului. Ridicarea asper-
soarelor pentru stropire si declansarea
stropirii sunt comandate automat prin

Fig.

6 - Reteaua de distributie a agentului termic
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intermediul unor senzori de umiditate. De
reguld sistemul functioneazd perfect dar s-
a mai intimplat ca datoritd unor defec-
tiuni, Tn timpul competitiei sa apari céte
un aspersor care racoreste jucatorii. Astfel
de incidente au fost foarte rare si suficient
de amuzante pentru ca nimeni si nu se
supere;

k) sursa de api pentru udare va fi alci-
tuitd din trei puturi de captare, aceasta so-
lutie fiind mai convenabild din punct de
vedere al costului pe timp findelungat,
decét alimentarea din retea;

I) centrala termicd aferentd instalatiei
de incilzire va fi in zona taluzului exterior
de la tribuna a ll-a. Centrala va prelua si
functiile de incilzire si furnizare a apei
calde la tribuna a ll-a pe care le are in
prezent centrala termici actual3.

Agentul termic va fi apa + glicol sau alt
lichid omologat in acest scop. Figura 5
prezintd amplasamentul centralei termice
si a principalelor conducte pentru trans-
portul agentului termic la teren.

Dupd cum se observad in fig. 5, pro-
punerea Studiului de Fezabilitate a fost
de a se Tmparti suprafata terenului n 4
sectoare de fincilzire independente,
aceastd solutie avand avantajul unei pro-
tectii mai bune a fintregii instalatii n
cazul unor avarii Tn teren si a flexibilitatii
in utilizarea in timpul antrenamentelor a
anumitor zone de teren. Pe plan inter-
national se practicd sisteme cu 1, 2 sau 4
sectoare, in functie de preferintele
clientilor si de experienta firmelor execu-
tante. Conductele de transport al agentului
termic dintre centrala si teren vor fi trecute
prin tunelul existent de acces la teren.
Figura 6 prezintd o fotografie a unei retele
de incilzire in timpul montajului.

Solutiile tehnice propuse in Studiul de
Fezabilitate au fost discutate si avizate de
federatiile de fotbal, rugbi si atletism, care
si-au dat acordul cu prevederile proiectului.

Ing. Stefan CIOS
Consilier SEARCH CORPORATION
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Cresterea substantiala a intensitatii tra-
ficului si a sarcinii pe osie a impus gasirea
unor noi tehnologii pentru mixturile asfal-
tice utilizate pe reteaua de drumuri publice.
Tn acest sens, s-a urmirit obtinerea unor
Tmbraciminti rutiere performante adaptate
la conditiile specifice de trafic si de clima
care se intilnesc in tara noastrd. Realizarea
unor experimente cu mixturi asflatice sta-
bilizate cu diverse fibre, a impus verificarea
calititii materialelor componente, verificarea
caracteristicilor fizico-mecanice ale mix-
turii proiectate, cat si comportarea fmbra-
camintilor bituminoase in exploatare. Ti-
purile de Tmbracadminti bituminoase proiec-
tate cu fibre au devenit frecvent utilizate
pentru stratul de uzur3 la drumurile cu trafic
greu si conditii deosebite de clima. Struc-
tura acestor tipuri de mixtura este caracteri-
zatd printr-un schelet mineral bogat n
agregate, golurile fiind umplute cu mortar
bogat in liant. Odata cu diversificarea mij-
loacelor de transport se constata o crestere
a solicitarilor |a care este supusa reteaua ru-
tierd, dar si o exigentd a utilizatorilor pri-
vind calitatea stratului de rulare. in acest
sens s-a urmirit realizarea unor Tmbraca-
minti performante, care, in conditiile de so-
licitare existente, sa satisfacd cea mai mare
parte din cerintele de calitate a stratului de
uzurd, cerinte ce sunt reflectate direct
asupra utilizatorului.

Solicitirile specifice, avute in vedere la
stabilirea criteriilor de performanta ale Tm-
bracamintilor bituminoase, se grupeaza in
urmaitoarele categorii principale:

- solicitdri mecanice provenite in principal
din trafic;

- solicitari provenite din variatii bruste si
repetate de temperaturd;

- solicitari provenite din aparitia la nivelul
imbracamintii rutiere a unor temperaturi
extreme pozitive sau negative;

- solicitdri provenite din actiunea apei
asupra fmbracamintii.

Se cunoaste faptul ci solicitarile legate
de temperaturi apar chiar din momentul fa-
bricatiei, transportului si punerii in opera a
mixturii asfaltice, afectdnd Tn special liantul
care este un material vasco-elastic cu o

susceptibilitate termica foarte pronuntata.
Analizele de laborator Tncearcd sd simu-
leze aceste solicitdri cAt mai aproape de rea-
litate, in vederea verificarii si asigurdrii mo-
dului de comportare in exploatare a Tmbra-
cimintii bituminoase proiectate. Cerintele
pe care trebuie si le satisfacd o imbraca-
minte rutierd depind de importanta drumului,
criterii economice, criterii specifice zonei
de executie etc. Tn cadrul unei mbréci-
minti rutiere, cerintele diferd in functie de
tipul stratului si de rolul acestuia Tn cadrul
structurii rutiere. Aceste cerinte se pot
grupa astfel:

- cerinte legate de stabilitate si rezistentd;

- cerinte legate de durabilitatea in timp;

- cerinte legate de caracteristicile suprafetei de
rulare: planeitate, rugozitate, uniformitate;

- cerinte ecologice legate de zgomotul pro-
dus n timpul rulirii;

- cerinte de siguranta circulatiei pe timp
umed legate de modul de indepértare a
apei de pe suprafata carosabila.

Luand in considerare traficul de per-
spectivi, solutiile care s-au studiat si care
s-au implementat pe reteaua drumurilor
publice, in scopul realizirii unei imbraca-
minti performante, s-au axat pe urmatoa-
rele tehnici:

- materiale inerte de tipul fibrelor de celu-
loz3, sticld, PNA etc, addugate in ames-
tecul mineral;
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- ad3ugarea in masa bitumului a unor po-
limeri nereactivi pentru micsorarea sus-
ceptibilitatii termice a acestuia;

- addugarea in masa bitumului a unor pro-
dusi reactivi care au rolul de a modifica
compozitia si implicit comportarea bitu-
mului pe parcursul prepararii, transportu-
lui, punerii Tn operd si exploatarii imbri-
camintii.

Studiile de laborator, pornind de la ve-
rificarea materialelor componente si sfar-
sind cu verificarea produsului finit, au rol
determinant n realizarea unor lucrari co-
respunzatoare. Realizarea imbracamintilor
rutiere bituminoase performante depinde de
selectarea optima a materialelor de baza:
bitumul, agregatele naturale si fibrele.

in ceea ce priveste bitumul, care se ca-
racterizeaza printr-un comportament com-
plex vésco-elastic, cercetdrile intreprinse
in cadrul programului SHRP (Strategic
Highway Research Program) au demons-
trat ci este indicatd pardsirea metodelor
traditionale de caracterizare a acestuia §i
adoptarea metodelor reometrice. Tn cadrul
programului SHRP au fost dezvoltate si

Bt ASWOVE e S
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adoptate metode reometrice de determi-
nare a proprietdtilor bitumurilor la tempe-
raturi ridicate, intermediare (reometru
dinamic cu forfecare) §i temperaturi sci-
zute (reometru cu Tncovoiere).

Principiul de bazd al programului
SHRP in domeniul liantilor bituminosi
constd in corelarea principalelor tipuri de
degradari care apar la nivelul imbracimin-
tilor bituminoase, cu tipurile incercirilor
de laborator efectuate asupra bitumurilor.
Rezultatele obtinute permit luarea unor
decizii privind utilizarea unui anumit tip
de bitum pentru o anumiti solutie de pro-
iectare in functie de zona climatica.

Verificarea agregatelor se face in spe-
cial pentru a corecta, daci este cazul anu-
mite vicii de fabricatie (eliminarea impu-
ritdtilor, asigurarea unor forme adecvate,
coeficient de formd etc.). O mare impor-
tanta o prezintd comportarea agregatelor
la uzurd (Los Angeles si Micro-Deval) si la
inghet-dezghet, cét si conditiile de verifi-
care a rocii, conditii care sunt eliminatorii,
ele neputind fi corectate. O alti verificare
foarte importantd o reprezintd adezivitatea
dintre rocd si bitum, iar atunci cand rezul-
tatele obtinute sunt sub limitele admise se
impune utilizarea unui aditiv pentru Tmbu-
natatirea adezivitatii.

Adaosul de fibre la proiectarea mixturii
asfaltice reduce (impiedicd) patrunderea
umiditétii la interfata liant-agregat fapt ce
conduce la diminuarea efectului de dezan-
robare a peliculei de liant de pe suprafata
granulei. Dintre tipurile de fibre experi-
mentate pe plan national, lucririle efec-
tuate pe reteaua de drumuri publice au im-
plicat utilizarea fibrelor de celulozi, mine-
rale si sticla. Cele mai utilizate sunt fibrele
de celulozd, iar experienta practicd a de-
monstrat influenta lor In mdrirea stabilitatii
mixturii la temperaturi inalte si sporirea
elasticitatii la temperaturi scdzute, men-
tinand rugozitatea suprafetei de rulare. Da-
toritd structurii tridimensionale a fibrei de
celuloz3, bitumul de legiturd din retea
pdstreaza o vascozitate ridicatd, iar pentru
a asigura durabilitatea imbriacimintilor bi-
tuminoase se impune ca acestea sd ateste
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o susceptibilitate redusd la imbdtranire.
Dacd calitatea materialelor componente
este asiguratd, o altd etapd importantd o
reprezintd proiectarea amestecului ce
defineste calitatea mixturii proiectate.

O datd cu preluarea standardelor eu-
ropene, cdt si pentru obtinerea unor mix-
turi performante, se urmareste utilizarea
presei giratorii la confectionarea corpurilor
de probi, aceasti metod3 de compactare
fiind mult mai aproape de conditia reali de
cilindrare realizat pe teren, comparativ cu
metoda Marshall. Proiectarea unei mixturi
performante Tnseamni respectarea condi-
tillor tehnice legate de: stabilitate, fluaj, den-
sitate, absorbtie de ap3, determiniri ce pot
fi efectuate de marea majoritate a labora-
toarelor rutiere. Garantarea proiectarii unei
mixturi performante este demonstratd prin
valorile obtinute la ornieraj, determinarea
volumului de goluri in functie de numirul
de giratii, verificarea modulului de elastici-
tate, conditii impuse si de SR 174-1/2002.

CESTRIN, in calitatea sa de organism
tehnic, si-a concentrat studiile, Tncepand
din 1997, pentru investigatia mai detaliat3
a aparitiei si dezvoltarii Tngrijoritoare a fe-
nomenului de ornieraj pe reteaua de dru-
muri nationale. Tn acest sens a propus si a
abordat o strategie tehnicd bazati pe in-
locuirea mixturilor asfaltice de tipul be-
toanelor asfaltice sarace tn cribluri cu mix-
turi de tipul betoanelor asfaltice bogate n
cribluri cu un continut mai redus de nisip
natural, iar ulterior promovarea unei mix-
turi asfaltice stabilizate cu fibre de tipul
MASF 16 si MASF 8.

Pentru a urmari comportarea in ex-
ploatare a acestui tip de mixturd, cét si
pentru stabilirea conditiilor tehnice speci-
fice, s-a executat sectorul experimental pe
D.N. 7, km 479+200 stg. Comportarea
foarte buni a acestui sector a permis re-
dactarea Normativului tehnic 539 ,Nor-
mativ pentru realizarea mixturilor asfaltice
stabilizate cu fibre de celulozi, destinate
executdrii Tmbracdmintilor bituminoase
rutiere”.

Ulterior, s-au realizat sectoare experi-
mentale pentru mixtura preparati cu fibri

de sticla (D.N. 2), demonstrand in timp o

comportare foarte buni a stratului de ru-

lare si pentru mixtura preparati cu fibra

PNA(D.N. 17, D.N. 6, D.N. 13, D.N. 22C

etc.).

Standardul SR 174-1/2002 prevede uti-
lizarea mixturilor asfaltice tip MASF pe
drumuri de clasi tehnicd I-V si strizi de
categorie |-IV.

in cadrul laboratorului de drumuri CES-
TRIN pe parcursul anului 2002 - 2003 s-au
efectuat incercdri privind comportarea la
ornieraj a mixturii asfaltice tip MASF 16,
iar rezultatele obtinute sunt incluse In
tabelul 1.

Pentru mixturile tip MASF16 prelevate
din locatiile mentionate in tabelul 1, labo-
ratorul nu a avut informatii privind cali-
tatea materialelor componente, dozajele
proiectate, probele fiind transmise sub
formd de carote numai pentru efectuarea
incercdrii de ornieraj. Analizand rezul-
tatele obtinute se constati o neuniformitate
privind grosimea stratului de uzuri aster-
nut, demonstrand o lipsd de planeitate a
stratului suport, valori ale adincimii figa-
sului si ale ratei de ornieraj mari, demons-
trdnd o proiectare necorespunzitoare a
mixturii asfaltice si prezenta porilor cu di-
mensiuni variind de la 1T mm la 6 mm, de-
monstrdnd o compactare insuficientd a
stratului. Pentru acest tip de mixturd asfal-
ticd este foarte importantd respectarea teh-
nologiei de fabricatie (timp de malaxare,
temperaturi), cat si temperatura de com-
pactare a mixturii agternute. La fel de im-
portantd este pregdtirea stratului suport,
tdierea rosturilor longitudinale si a celor de
lucru etc. Rezultatele de laborator obtinute
pe mixturi asfaltice proiectate cu fibri au
dat posibilitatea Tmbunitatirii imbracimin-
tilor bituminoase atit din punct de vedere
al comportarii sub trafic cat si prin sca-
derea costurilor de intretinere.

Aceste tipuri de imbracidminti bitumi-
noase prezintd urmatoarele avantaje:

- fmbunatétirea caracteristicilor de suprafa-
tare prin sporirea rezistentei la alunecare;

- marirea durabilitdtii Tmbracdmintiilor bi-
tuminoase prin cresterea rezistentei la
oboseali si [a Tmbatranire;

- cresterea stabilitdtii la deformatii perma-
nente prin asigurarea unei rezistente ma-
rite la producerea fagaselor;

- reducerea fenomenului de fisurare a im-
brécamintilor bituminoase.



Tabelul 1 - Centralizarea rezultatelor de laborator la ornieraj

‘ Tip ) Nr. de Temp = 60°C Grosime
An executie . Fel probi probe strat (cm)
mixturd R
incercate Hisgas VDO real
. Proba 1 12.6 4.8 4
Carota
2002 MASF16 $200 Proba 2 8.8 4.7 5.1
Proba 3 7.7 5.2 4.0
Proba 1 10.8 5.5 4.1
Proba 2 9 5.3 4.2
2003 MASF16 Carota Proba 3 6.8 4 4
$200 Proba 4 9.9 4.8 4
Proba 5 7.2 4 4
Proba 6 6.9 3.7 4.5
Proba 1 6.9 6 5
Proba 2 8 4 4
Carotd Proba 3 9.3 4 4
2003 MASF16 $200 Proba 4 7.8 4.7 4.5
Proba 5 6.6 2.8 4.1
Proba 6 5.3 4.2 4.5
Proba 1 3.9 2.4 3.1
Proba 2 5.2 2.8 3.2
Caroti Proba 3 4.7 2.8 3
L MASF16 $200 Proba 4 8.9 6.4 2.9
Proba 5 6.4 2.4 3.2
Proba 6 6.9 3.7 3
Proba 1 59 3.1 4
Proba 2 108 8.4 4
Carota Proba 3 9.1 6.1 4
008 MASF16 $200 Proba 4 13.3 7.2 4
Proba 5 13.2 0 4
Proba 6 11.1 8.2 4
Proba 1 7.9 4.8 4
Proba 2 3.7 2.4 4
Caroti Proba 3 6.4 3.2 4
2003 MASFT6 $200 Proba 4 5 2 4
Proba 5 8.3 3.6 4
Proba 6 10.1 4.4 4
Proba 1 5.8 3.6 4.8
Proba 2 4.9 2.8 5
Carotd Proba 3 6.3 2.9 4.8
2003 MASF16 $200 Proba 4 8.9 3.5 5
Proba 5 5.1 2.8 4.7
Proba 6 6.4 4.1 5
Proba 1 8.7 2.8 3.9
Proba 2 6.5 5.3 3.8
Carota Proba 3 7.5 4.1 3.7
2003 MASFT6 $200 Proba 4 10.6 0.7 3.8
Proba 5 6.8 3.8 3.8
Proba 6 10.2 5.2 3.9
Proba 1 5.3 3.1 4.6
Proba 2 9.8 4.8 4.6
Carotd Proba 3 8.5 5.5 4.5
2003 MASF16 $200 Proba 4 10.8 7.2 4.4
Proba 5 8.5 5.2 4.8
Proba 6 8.7 4.8 5
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Proiectarea si realizarea unor dozaje
de mixturi asflatice cu adaosuri de fibre,
pe baza unor studii aprofundate (trafic, cli-
ma, materiale rutiere etc.) conduce la ob-
tinerea unor mixturi asfaltice performante
pentru stratul de rulare.

Desi activitatea din domeniul rutier
este bine reglementatd prin specificatiile
tehnice existente, suntem obligati si pre-
ludm Normele Europene, in principal pen-
tru metodele de incercare a materialelor si
de verificare a lucrarilor de drumuri cu
scopul de a exista o metodologie unici cu
rezultate comparabile. Prin preluarea nor-
melor europene se impune achizitionarea
unor echipamente simple de laborator cu
care laboratoarele rutiere nu sunt echipate.

Tn spatiul rezervat statiilor de autobuz,
a benzilor de accelerare si decelerare, a
intersectiilor este necesard proiectarea
unor Tmbracaminti bituminoase rezistente
traficului greu. Datoritd pornirilor si opri-
rilor brugte ale vehiculelor, se pot produce
degradiri sub forma valuririlor, refularilor
laterale ale Tmbracdmintilor bituminoase,
fdgaselor longitudinale etc. Deplasarea
participantilor la trafic in conditii de con-
fort Tnseamna si o planeitate foarte buni a
fmbracdmintii bituminoase.

Pentru astfel de situatii particulare se
impune proiectarea unor mixturi asfaltice
care sd asigure planeitate si durabilitate
fmbrdcdmintilor bituminoase.

SR 174-1/2002 prevede caracteristicile
fizico-mecanice pe epruvete cilindrice tip
Marshall, a mixturii asfaltice proiectatd
pentru stratul de uzurd si legiturd functie
de clasa tehnicd a drumului si categoria
tehnic3 a strazii. In acest sens este obliga-
torie cunoasterea traficului ce se deruleazi
in 24 h, calculat pentru un trafic de pers-
pectivd, inclusiv componenta valorii de
trafic greu (transport marfa si autobuze).

Dr. ing. Laurentiu STELEA
Ing. Marina VASILESCU
- CESTRIN -
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Sectorul

Predeal - Brasov

Intre Predeal si Brasov traseul autos-
trdzii paraseste culoarul D.N. 1 si se
inscrie pe valea Réagnoavei, pe culoarul
D.N. 73A pinid la Réasnov, de unde
legdtura cu municipiul Bragsov se poate
face sau pe directia D.N. 73 Raghov -
Cristian - Bragsov sau a D.N. 73B Cristian -
Ghimbav si D.N. T Ghimbav - Brasov.

Reteaua rutierd proiectatd este com-
pusd din doud sectoare de autostrada si
anume: Sectorul 4 (Predeal - Cristian) si
Sectorul 5 (Cristian - Codlea).

Aceste sectoare se diferentiazd atat
prin relieful strabdtut (primul sector tra-
verseazd zona de munte si deal Predeal -
Ragnov iar al doilea o zona de ses) cét si

functional (primul sector permite legdtura
Autostrazii Bucuresti - Brasov cu munici-
piul Brasov iar al doilea sector asigurd con-
tinuitatea Autostrazii Bucuresti - Brasov cu
Autostrada Brasov - Targu Mures).

Au fost proiectate si doud artere de le-
gaturd la reteaua rutierd existentd, acestea
fiind denumite ,Sectoru!l 6” si anume:

-o legaturd la D.N. 73 B Cristian -
Ghimbav si D.N. 73 Brasov - Campulung;

- 0 legdturd la D.N. 1 Bragov - Ghimbav -
Codlea prin intermediul D.N. 73 B.

Figura 1 prezintd un plan de ansamblu
al teritoriului din zona municipiului Brasov
cu reteaua rutierd actuald si cea de pers-
pectivd incluzand, pe langa traseul auto-
strazii, viitoarele artere de legaturd la D.N.
73, D.N. 73B si la D.N. 1.

Scopul arterelor de legdturd este de a
facilita relatia autostrazii cu municipiul
Bragov pe traseul cat mai scurt precum si

PAST SECTORY

de a constitui o variantd ocolitoare pentru
localitatile Rasnov si Cristian.

Sectorul 5 de autostradd (Cristian -
Ghimbav) si nodul rutier de la intersectia
acestuia cu D.N. 1 se vor realiza Tmpreun3
cu viitoarea Autostradd Brasov - Targu Mures.

Conditii de circulatie actuale

Legédtura rutierd Tntre Predeal si Bragov
se face in prezent pe doud rute si anume:

- pe D.N. 1 in lungul V&ii Timisului pe
traseul Predeal - Timisul de Sus - Timisul
de Jos - Sécele - Brasov;

- pe D.N. 73 A Predeal - Rasnov si D.N.
73 Résnov - Cristian - Bragov.

Pe sectorul din D.N. 1 Predeal - Bragov
capacitatea de circulatie este depdsits.

Pe cealaltd rutd, traseul D.N. 73 A intre
Predeal si Ragnov este dificil, cu serpentine
numeroase si declivititi mari (8-10%),
iarna fiind deseori blocat de zipadi.

LEGENDA - LEGEND

Autostrada Bucuresti - Bragov
Bucuresti - Bragov Motorway
sector / section 4

Autostrada Bucuresti - Bragsov
Bucuresti - Bragov Motorway
sector / section 5

Sector / section 6

Racord autostradi la reteaua
de drumuri existente
Motorway connection

to existing road network

Centura Brasov - Proiect
Bragov by pass - Project

Pasaj peste calea ferata
Railway overpass

Pod
Bridge

Nod rutier
Interchange

Parcare de scurti duratd
Short term parking

Spafiu service tip 3
Service area S3 type

Spatiu service tip S1
Service area ST type




Traseul autostrizii
Pe sectorul Predeal - Cristian traseul
strabate doud zone distincte: de munte si apoi

platou. Pe zona de munte este proiectatd o

succesiune de viaducte lungi (fiecare lucrare

avand de reguld, peste 100 m) si debleuri
adanci, cu declivitati mari in profil longitudi-

nal, care necesitd introducerea benzii a 3-a

pentru vehicule lente. Traseul sectorului de

autostrad3 Predeal - Cristian (sectorul 4) incepe
dupd nodul Predeal si se desfasoard in
culoarul D.N. 73A, trecind la vest de

Statiunea Pardul Rece. Aproape de capétul

sectorului, In zona Rasnov, autostrada tra-

verseazd denivelat D.N. 73A si CF Bragov -

Zarnesti. Sectorul Predeal - Cristian se sfargeste

la intersectia cu DJ 112B (Cristian - Vulcan)

Lungimea sectorului este de 21,8 km.

Traseul sectorului de autostradd Cristian

- Codlea (sectorul 5) incepe dupd inter-

sectia cu D) 112 B si se termind la inter-

sectia cu D.N. 1 intre Bragov si Codlea.

Lungimea sectorului este de 4,7 km.

Racordarea autostrizii la reteaua de
drumuri existente (sectorul 6) constd in:

-0 bretea de legiturd - drum nou profil
7/12 care ocoleste localitatea Cristian si
intersecteaz3 la nivel DJ 112 B, D.N.73B
(Cristian - Codlea) si D.N.73 (Pitesti -
Brasov). Lungimea bretelei de legdturd
este de 3,7 km.

- reabilitarea D.N.73B la profil 7/12 de la
intersectia bretelei cu acesta pana la in-
tersectia cu D.N.1. Lungimea pe care se
va reabilita D.N.73 B este de 3,6 km.

Profilul longitudinal

Declivitatea maximd n zona cu relief
muntos dintre Predeal si Rasnov este de
5% iar n restul traseului precum si pe bre-
telele de legaturd la reteaua rutierd exis-
tentd, declivitatea este sub 1 %. Pe cca.
11,5 km, in zona cu relief accidentat, unde
declivitatile depdsesc 2% si unde din cauza
rampei vehiculele grele fsi reduc viteza, s-a
prevazut bandi suplimentard de 3,50 m
litime pentru circulatia vehiculelor lente.
Aceasta se realizeazd prin transformarea
benzii de stationare in banda de circulatie.

Profilul transversal tip
Pe sectorul Predeal - Cristian - Codlea con-
formatia sectiunii transversale tip este diversifi-
catd in functie de relieful traversat si anume:
-in zona de munte pe sectorul Predeal -
Rasnov autostrada va avea platforma de
23,50 m cu exceptia sectoarelor unde
este necesard o banda suplimentara pen-
tru vehicule lente pe sensul de urcare si
unde litimea platformei va fi de 25, 25 m

-n zona de ses pe sectorul Rasnov -
Cristian - Codlea autostrada va avea plat-
forma cu latime de 26,00 m.

Figura 2 prezinta sectiunea transversala
tip pentru zonele cu banda speciald pentru
vehicule lente, in ipoteza realizarii eta-
pizate a sectiunii transversale a autostrazii.

Cu exceptia sectoarelor avand banda
speciald pentru vehicule lente conform
celor ardtate mai sus, sectiunea tip a auto-
strazii va fi realizatd astfel:

Etapa finald / Final stage
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e profilul transversal tip cu ldtimea plat-
formei de 23.50 m se aplici ntre
Predeal si Rasnov. Se adaugd 2 fasii la-
terale de cite 0,75 m pentru parapete.

Sectiunea este compusd din: parte
carosabild - 2 x 7.00 m; benzi de ghidare -

4 x 0.25 m; benzi de stationare de urgenta

- 2 x 2.50 m; acostamente - 2 x 0.50 m;

zona mediand - 2.50 m (impermeabi-

lizatd); spatii pentru parapete - 2 x 0.75 m.

Considerente economice si de efi-
cientd a impun constructia

etapizatd Tn sectiune transversald a

autostrazii, realizandu-se Tn prima etapi o

cale pe care se va circula in dublu sens.

Latimea platformei drumului primei etape

va fi de 13,50 m (plus spatiul pentru para-

pete), din care: parte carosabild - 2 x 3.50

m; benzi de ghidare - 2 x 0.25 m; benzi de

stationare de urgent3 - 2 x 2.50 m; acosta-

mente - 2 x 0.50 m; spatii pentru parapete

-2x0.75 m.

e profilul transversal tip cu latimea platfor-
mei de 26,00 m se aplicd pe sectorul
Ragnov - Cristian - Codlea. Se adauga
doua fasii laterale de céte 0,75 m pentru
parapete.

Sectiunea este compusd din: parte
carosabili - 2 x 7.50 m; benzi de ghidare -

lucrarii

25.25' .
1350 min.2. min 23 1 10.50 z; Z,F!_) 3-? 2.50 78 _min.t
2.30 2.50 73 130 S0
coml e W“—'E§ PR é mx URGOITA
o
ETAPA |/STAGE | I g; E
1 18.25 1
1.50 min2.50 min2.23 1.50 10.50 2.50 75_ rosi
Loy e PARTE CARCISABILA aA
DOURANTA
2 % ST
G 2 \ 4 |
+ 25
4 - L

Topsed strip

!
i
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Fig. 2. Sectiune transversald tip in zone cu benzi suplimentare pentru vehicule lente
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4 x 0.50 m; benzi de stationare de urgent3 -
2 x 2.50 m; acostamente - 2 x 0.50 m;
zona mediand - 3,00 m (impermeabi-
lizatd); spatii pentru parapete - 2 x 0.75 m.
Si pe acest sector, considerente eco-
nomice si de eficientd a lucrdrii impun
constructia etapizata a autostrazii realizan-
du-se in prima etapd numai o platformi cu
ldtimea de 14,50 m (plus spatii pentru
parapete), din care: parte carosabild - 2 x
3.75 m; benzi de ghidare - 2 x 0.50 m;
benzi de stationare de urgentd - 2 x 2.50
m; acostamente - 2 x 0.50 m; spatii pentru
parapete - 2 x 0.75 m. Pe breteaua de lega-
turd la reteaua rutierd existentd si pe sec-
torul din D.N. 73 B care urmeazi si fie rea-
bilitat, se va adopta un profil corespunzitor
unui drum de clasa tehnica 11l destinat cir-
culatiei internationale si anume o sectiune
transversald de tip 7/12 avand urmitoarea
componentd: parte carosabild - 2 x 3,50 m;
acostamente consolidate - 2 x 2,50 m.

Noduri rutiere

intre Predeal si capatul autostrizii la
intersectia cu D.N. 1 Tn zona Codlea se vor
realiza doud noduri rutiere si anume:
nodul Rasnov, la intersectia cu D.N. 73
Pitesti - Brasov si nodul Codlea, la inter-
sectia cu D.N. 1 Bragov - Fégdras. Figura 3
prezintd planul amenajirii nodului rutier
Résnov. Pe breteaua de legituri la reteaua
rutierd existentd si pe zona din D.N. 73B
care urmeazd si fie reabilitatd, nu sunt
prevézute noduri rutiere ci trei intersectii la
nivel pentru care s-a propus in Studiul de
Fezabilitate, amenajarea sub formi de sens
giratoriu. Intersectiile care se vor amenaja
sunt: cu D.J. 112 B (Cristian - Vulcan), cu
D.N. 73 B (Cristian - Ghimbav), cu D.N.
73 (Pitesti - Brasov).

Poduri, pasaje, viaducte

Lungimea traseului Predeal - Cristian -
Codlea este de 26,50 km din care aproxi-
mativ 6,9 km autostrada este amplasati pe
poduri, viaducte sau pasaje, aceast3
lungime reprezentand cca. 26 % din total.

Va fi executat un numir de 19 lucriri
de artd, majoritatea avand lungimi de sute
de metri. Media lungimilor este de peste
350 m, lucrarea cea mai lungi fiind un via-

duct de cca. 1.650 m in zona cu relief mun-
tos dintre Predeal si Rasnov. Pentru resta-
bilirea continuitatii traseelor retelei rutiere
locale sunt previzute 4 pasaje peste auto-
stradd a caror lungime totalizeazi 480 m.

Dimensiunile Tn sectiune transversal3
pe poduri si pasaje si gabaritele pe iniltime
sunt aceleasi pe intreaga autostrad3 si au
fost precizate in prezentdrile anterioare
pentru sectoarele pani la Predeal.

Structura rutierd si lucriri
de consolidare
In urma analizarii mai multor tipuri de
structuri a fost propusa o structurd mixt3 a
cdrei portantd va fi sporitd in viitor prin
adaosuri de straturi asfaltice in functie de
evolutia traficului. Alcituirea structurii a
fost descrisd Tn episoadele anterioare.
Tipurile de lucriri de consolidare propuse
pe sectorul Predeal - Cristian - Codlea sunt
similare cu cele enumerate n textul anteri-
or referitor la sectorul Comarnic - Predeal.

Dotirile autostrazii
intre Predeal si Codlea se vor realiza:
e parcéri de scurtd duratd (PS) distribuite
simetric pe ambele parti ale autostrizii, Tn
doud amplasamente:

primul in zona Statiunii
Pardul Rece,
ambient deosebit de
placut peisagistic si cel
de al doilea ampla-
sament in zona de ges,
aproape de nodul rutier
Codlea.

In incinta unei PS
utilizatorii autostrazii vor
beneficia de parcaje
auto, spatii de odihni si
WC public.

e un spatiu de servicii

Tntr-un

tip S3 langd Rasnov,
unde vor fi la dispozitia
utilizatorilor: parcaje,
locuri de odihni, spatii
comerciale, statie pen-
tru alimentare cu carbu-
ranti, autoservice cu opt
posturi, motel cu 20
locuri, restaurant si WC
public

e un centru de intre-
tinere si coordonare (CIC)

Fig. 3. Nodul rutier R3snov
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care se va ocupa cu operarea autostrdzii;
acesta va fi amplasat pe terenul aferent
nodului rutier Rasnov.

Parcarile de scurtd duratd, spatiul de
servicii si centrul de fintretinere si coor-
donare vor fi dotate cu instalatiile necesare
bunei functiondri : api, canalizare, energie
electric3, incidlzire etc.

Celelalte dotdri ale autostrazii din
domeniul telecomunicatiilor si sistemului
informational au fost descrise Tn numerele
anterioare.

Protectia mediului

Traseul Autostrdzii Bucuresti - Brasov
nu va afecta monumente istorice. Pentru
identificarea situ-rilor arheologice s-au efec-
tuat studii de catre Muzeul de Istorie si Ar-
heologie Brasov. Documentatiile intocmite
de cdtre muzeu evidentiazd pozitiile n
care sunt posibile amplasamente ale siturilor
istorice. De asemenea, documentatiile res-
pective precizeazd valoarea lucrarilor ce
vor urma atat pentru intocmirea unor studii
aprofundate de identificare a siturilor
istorice cat si pentru descdrcarea de

sarcina arheologici a suprafetelor afectate
de ampriza autostrizii si pentru asigurarea
asistentei arheologice pe santier in timpul
executiei lucrdrilor de terasamente.

Pentru evidentierea implicatiilor asupra
mediului Tnconjuritor, a fost elaborat un
studiu de impact pentru Tntreaga Autostra-
dad Bucuresti - Bragov. Din studiul de
impact si ca urmare a consultirii
autoritdtilor din domeniu, a rezultat ci intre
Predeal si Bragov nu existi monumente
istorice care ar putea fi afectate; desi vor
trebui defrisate suprafete importante
impddurite, nu vor fi afectate specii rare
de copaci; nu sunt afectate trasee de
migrare a animalelor care si fie identificate
ca atare de citre ocoalele silvice din zonj;
autostrada va avea un efect benefic asupra
nivelului de zgomot Tn sensul ci va per-
mite scdderea nivelului sonor in statiunea
Predeal, prin preluarea celei mai mari
pérti din traficul de tranzit care in prezent
strabate centrul localitdtii. Lucrarile speci-
fice pentru protectia mediului care se vor
realiza Tntre Predeal si Brasov vor fi simi-
lare cu cele previzute pe sectoarele
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descrise anterior si de aceea nu le vom
detalia aici.

* *

Desigur, Tn cadrul Proiectului Tehnic
se vor aprofunda studiile de teren si se vor
detalia solutiile tehnice, astfel incat si se
ajungd la solutia optimi din punct de ve-
dere tehnico-economic si accesibil3 viito-
rului partener privat care, conform infor-
matiilor pe care le detinem in prezent, va
fi antrenat in lucrare sub forma unui Parte-
neriat Public-Privat.

Ing. Stefan CIOS
- Consilier, SEARCH CORPORATION -

7 STEFI PRIMEXsn.

B IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

gt el e fad

5TEﬁﬁlﬁEfSi.L, distribuitor ecxdusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH 5i KEBU; AGRU (Austria), v oferd o gam lorgd de produse si solufi apte de a rezolva
problemele dvmneavoasirt legate de: aparilia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidiiri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului: mirirea capacitifi portante a terenurior
slabe; impermeabiliz&irii depozite de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoore; hidroizolatii i rosturi de diatafie pentru poduri, hidrozolafii terase.

TEHNOLOGII $1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII
o geagrile i geotextie;
S o
-gzgr;?mﬁu:sfunbf;
o saltele [NCOMAT.

‘Geocompozit
HaTelit ®

o compresoare;
© fdietor de rosturi;
- © grupuri electrogene;
) : o yihratori beton,
S.C. Stefi PRIMEX S.R.L.

© buldoexcavatoare, incirciitoare, cilindri compador;

 muiuri 5i phici vibratoare;

L

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Roménia; Tel./Fux: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely leader.ro
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Evolutia stdrii de fisurare presupune
mdsurarea $i urmarirea comportdrii in timp
a formei, pozitiei, deschiderii si densitatii
fisurilor ce apar sub actiunea diverselor so-
licitdri la elementele componente ale po-
durilor din beton, beton armat si beton
precomprimat. Aparitia fisurilor in beton
este determinatd de epuizarea capacitatii
de alungire a acestuia. Alungirea limitd a
betonului depinde de varstd si de viteza de
dezvoltare a deformatiilor.

Fisurile care rezulta sub actiunea solici-
tarilor in sectiune din momente incovoie-
toare, forte tdietoare, forte axiale etc. adica
din incarcirile exterioare sunt cele mai
frecvent analizate atdt sub aspect teoretic,
cat si in proiectare.

Factorii care afecteaza fisurarea si
efectul acestora sunt urmatorii:
e La proiectare

- efecte majore: incastrarea (deformatii
impiedicate);

- efecte moderate: deschidere continud/
simplu rezemat3, grosimea tablierului,
tipul grinzii, dimensiunile grinzii, po-
zitionarea armdturilor de la partea su-
perioari si inferioard;

- efecte minore: tipul cofrajului, acope-
rirea de beton, distanta dintre grinzi,
procentul de armare, diametrele arma-
turilor, deformatjile din incarcéri moarte in
timpul turndrii, distanta dintre rezemari,
lungimea deschiderii, tipul armaturii
protejate cu rdsind epoxidicd, asimetrie,
frecventa vibratiilor induse de trafic;

- efecte nule: volumul de trafic.

¢ Datoriti caracteristicilor materialelor

- efecte majore: modulul de elasticitate,
fluaj, cildura de hidratare, tipul agre-
gatelor, tipul si continutul de ciment;

- efecte moderate: coeficientul de dila-
tatie termicd, contractia volumetricd
liberd, raportul apd/ciment, cimentul
de compensare a contractiei;

- efecte minore: rezistenta la compre-
siune initiald, acceleratorii de priza
din amestec, intarzietorii de prizd din
amestec, dimensiunile agregatelor,
penetratia, coeficientul lui Poisson;

- efecte nule: continutul de cenusi de
termocentrald, continutul de aer oclus,
tasarea betonului proaspit, continutul
de apa.

* La constructie

- efecte majore: conditiile atmosferice,
timpul de turnare;

- efecte moderate: metoda si perioada
de intédrire, procedeele de finisare;

- efecte minore: vibrarea betonului proas-
pit, succesiunea si lungimea stratu-
rilor de turnare;

- efecte nule: etrierii de armare, incar-
carile de constructie, vibratii induse
de trafic, miscarile de rotatie din auto-
betoniere.

Criteriile pentru controlul fisurdrii pre-
cizate de Codul CEB-FIP sunt urmitoarele:
- definirea st3rilor limitd de fisurare, starea

limitd de decompresie, starea limitd de for-
mare a fisurilor si starea limita de deschidere
a fisurilor. Ultima se referd la elementele de
beton armat si se divide in trei substari
limitd, care corespund la trei valori pentru
deschiderea caracteristici a fisurilor pe faa
elementului (0,17 mm, 0,2 mm si 0,4 mm);

- definirea conditiilor de ambianta (severe,
moderat severe si lipsite de severitate) Tn
vederea aprecierii rezistentei armdturii la
coroziune;

- definirea sensibilitétii armaturii la corozi-
une (armituri foarte sensibila si putin sen-

sibild) are Tn vedere calitatea otelului,
modul de prelucrare, efortul unitar din
armaturd si diametrul acesteia;

- definirea conditiilor de incércare, constand
fn precizarea combinatiilor la ncarciri
(rare, frecvente si cvasipermanente) la care
se face verificarea starilor limit3 de fisurare,
precum si a coeficientilor incarcirilor pen-
tru fiecare din aceste combinatii;

- definirea interactiunii dintre exigentele de
durabilitate corespunzitoare conditiilor de
expunere, conditiilor de Tncarcare si sen-
sibilitdtii armaturii la coroziune.

in cazul betonului simplu aspectul fisu-

rdrii indicd de cele mai multe ori calitatea
acestuia. Un beton bun se rupe casant, ex-
ploziv, fisura intersectand deopotrivd morta-
rul cat si agregatele. Smulgerea agregatelor
din mortar denota o calitate redusa a beto-
nului. La elementele de beton armat, cu-
noagterea starii de fisurare este foarte utila.
Fisurile datorate solicitarilor mecanice sunt
orientate perpendicular pe traiectoriile
eforturilor unitare principale de intindere.
La grinda din fig. 1. fisurile (a) ce sunt ori-
entate perpendicular pe latura inferioar3,
tradeazad prezenta unor eforturi unitare de
ntindere a cdror valoare a depisit rezis-
tenta la intindere a betonului. Deschiderea
acestor fisuri, in cazul n care armtura este
suficientd, este redusd si in general nu
prezintd un pericol pentru rezistenta si ex-
ploatarea constructiei in conditii normale.
Densitatea fisurilor, adicad numarul de fisuri
pe unitatea de lungime a grinzii, permite
aprecierea formei superficiale a barelor sau
in general a suprafetei de contact dintre
acestea si beton. In cazul in care suprafata
de contact este mai mare (la bare cu dia-
metru redus sau la cele cu profil periodic)
densitatea fisurilor este mai mare.
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Fig. 1. Grind4 de beton armat si tipurile de fisuri ce pot aparea
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Fig. 2. Fisuri pasive si active

Fisurile (b) inclinate la 45° pe axa
grinzii se datoreaza eforturilor unitare prin-
cipale de intindere din fortd taietoare. Des-
chiderea exageratd a acestor fisuri este un
indiciu asupra insuficientei armadturilor
transversale (etrieri, armaturi inclinate) si
reprezintd un pericol pentru siguranta con-
structiei. Fisura inclinatd (b) situatd n
apropierea extremitatii grinzii, pe reazem,
poate fi datoratd insuficientei ancorajului,
armaturii In beton, sau a unei rezemdri de-
fectuoase (in general prea reduse).

Fisurile (c) din zona comprimata a grinzii,
orientate paralel cu fibrele longitudinale ale
acesteia si Tnsotite de umflaturi locale se
datoreaza strivirii betonului. Prezenta lor este
foarte periculoasd Tntrucat indicd o rupere
casantd a sectiunii de beton armat.

in afara de solicitirile mecanice, fisurile
mai pot fi produse datoritd contractiei sau
variatiilor de temperatura. Aceste fisuri tra-
verseaza complet grosimea elementului de
beton sau beton armat. In cazul plicilor,
fisurile se localizeaza in vecindtatea reaze-
melor, iar la grinzi, spre reazeme sau la
schimbarea sectiunilor.

Fisurile rezultate din deformatiile impuse
sunt provocate de urmatoarele cauze: tem-
peratura, contractia si tasarea inegald a
fundatiilor. Caracteristica comuna a defor-
matiilor impuse este aceea cd eforturile
unitare, si in consecinta fisurile, pot apdrea
atunci cand deformatiile sunt Tmpiedicate
n intreaga structurd, in element sau ntr-o
parte a sectiunii. Cu cat deformatiile sunt
mai mult impiedicate, cu atét eforturile sunt
mai mari, iar fisurile sunt mai puternic
deschise. Fisurile produse din contractia
plasticd si din tasarea betonului proaspit se
produc la citeva ore dupd turnarea beto-
nului, timp Tn care el se gdseste ncd Tn

stare plastica. Cele doud tipuri de fisuri pot fi
asociate cu umezirea suprafetei betonului.

Marimea deschiderii fisurilor i mai
ales evolutia lor in timp, permite stabilirea
originilor mecanice, termice sau de con-
tractie. Tipurile si severitatea fisurilor din
beton sunt diverse si includ fisurile active si
pasive. Fisurile pasive sunt cauzate de con-
tractia betonului In timpul turndrii si nu
constituie un motiv de ingrijorare pentru
structurd decit din punct de vedere al
posibilitatii infiltrdrii ulterioare a apei.
Fisurile active sunt mult mai importante
deoarece indicd probleme importante ale
structurii. Fisurile active evolueaza in timp,
marindu-si deschiderea si sunt corelate cu
supraincarcari ale structurii, tasiri ale
fundatiilor etc. Fisurile pot fi active tempo-
rar sau permanent. De aceea, ele necesitd
monitorizare si in masura Tn care este posi-
bil, actiuni corective. Active sau pasive,
fisurile necesitd observarea si luarea de
masuri corective pentru a preveni patrun-
derea apei. Aparitia fisurilor pe suprafete
aleatoare poate indica prezenta reactiilor
adverse ntre alcali si agregate si necesita
lucrdri de reparatii.

Betonul armat mai poate fisura datoritd
coroziunii armiturilor, fenomen care este
insotit de o dublare a volumului partii oxi-
date. Fenomenul de expansiune da nagstere
la eforturi de intindere si la fisuri. Aceste
fisuri, datorita umflarii betonului urmdresc
de obicei traseul armaturilor corodate. La
incercarea constructiilor de beton, beton
armat sau beton precomprimat este adeseori
necesara cunoagterea momentului formarii
fisurilor si evolutia lor in continuare.

Starea de fisurare reald a podurilor din
beton precomprimat este guvernatd de
doud tipuri de conditii: in primul rand de
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legatura dintre beton si armaturd si n al
doilea rind de conditii geometrice cum ar
fi dimensiunile elementului structural si dis-
tributia eforturilor unitare principale de in-
tindere sau compresiune in sectiunile be-
tonului (induse de precomprimare si luand
n calcul etapele de constructie).

Pentru a defini cu exactitate comporta-
mentul betonului este necesar a face dis-
tinctia intre betonul omogen, nefisurat, con-
siderat ca un material linear elastic si be-
tonul fisurat (localizat in jurul fisurilor) con-
siderat in general plastic. Pentru betonul
fisurat, pe baza experimentelor de labora-
tor pot fi propuse functii atat pentru diverse
stadii de incdrcare cét si pentru stadiul
nefncdrcat. Aparitia fisurilor poate fi pusa
n evidentd cu ajutorui aparatelor optice ce
se utilizeaza si pentru masurarea deschi-
derii acestora. Aparitia fisurilor se consider
in mod conventional corespunzitoare mo-
mentului in care marimea deschiderii fisu-
rilor ajunge la 0,02 mm. Un procedeu efi-
cient de a urmari evolutia deschiderii fisu-
rilor constd in fotografierea lor la diferite
trepte de Tncarcare sau intervale de timp.
Dimensiunile fisurii (deschidere, lungime)
se masoard apoi pe cliseul obtinut (trebuie
sd se asigure Tnliturarea oriciror factori care
ar face incomparabile imaginile obtinute).
Tn mod obisnuit imaginile fotografice se
folosesc nu atit pentru Tnregistrarea
deschiderii fisurilor cat pentru stabilirea
densitdtii acestora. Distanta dintre fisuri se
médsoard cu o ruletd divizatd in milimetri.

Un procedeu pentru stabilirea impor-
tantei (adancimii) fisurii este procedeul uti-
lizarii ultrasunetelor.

in cadrul CESTRIN se utilizeaza incer-
carile nedistructive la structurile de poduri
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pentru detectarea fisurilor si mdisurarea
adancimii lor, aparatura utilizati fiind
betonoscopul CCT - 4.

in multe cazuri fisurarea betonului
poate indica starea de supraincircare sau
de ,sldbiciune” aparuta datoritd mai mul-
tor motive. in cazul cand constructia este
vizibild doar de pe fata unde apar fisurile,
situarea fisurilor si deschiderea lor pe su-
prafata de beton pot fi determinate cu aju-
torul metodelor optice simple. Oricum, in-
vestigarea mdrimii si orientdrii fisurilor in
interiorul betonului necesita utilizarea me-
todelor de penetrare. In aceasti situatie uti-
lizarea metodei ultrasonice este posibila.

Morfologia unei fisuri este caracteri-
zatd prin neregularitatea configuratiei sale
n interiorul betonului, linearitate variabild
a deschiderii si 0 zona de ,disparitie” fara
o linie clara de sfarsit. Fisura umpluti cu aer
creeazd un ecran care reflectd undele ul-
trasonice. Determinarea adancimii de fisu-
rare in grinda de beton se realizeaza cu aju-
torul betonoscopului. Betonoscopul misoara
timpul de trecere al unui impuls ultrasonor
printr-un corp de beton si cunoscand lun-
gimea drumului parcurs se determind vi-
teza de propagare. in cazul existentei unei
fisuri drumul parcurs este mai lung deoarece
impulsul ultrasonor ocoleste fisura.

La determinare s-a utilizat tehnica de
suprafatd, iar punctele alese pentru apli-
carea palpatorilor au fost dispuse optim in
caroiajul armiturilor, distanta dintre pal-
patorul emititor si palpatorul receptor
fiind de 20 cm. Minimul adancimii de fi-
surare masurate de la suprafata betonului a
fost de 7,67 cm, iar maximul de 11,98 cm.

Conform ,Normativului pentru ncer-
carea betonului prin metode nedistruc-
tive”, indicativ C 26-85, adancimea fisurii
se determind cu formula:

2
hf=/ (_tl_) _1 . unde:

h;- adancimea fisurii (cm);
! - distanta dintre cei doi palpatori (cm);
t, - timpul citit la aparat pentru sectiunea

din dreptul fisurii (us);

t, - timpul mediu al citirilor la aparat intre

punctele situate la aceeasi distanti pentru

sectiunile fara fisuri ale elementului (us).

Calculul marimii deschiderii fisurilor si
a distantei dintre fisuri pentru elementele
structurilor de poduri din beton armat exis-
tente Tn exploatare se poate face cu aju-
torul relatiilor din STAS 10111-2-87 si cu
relatiile din EUROCOD 2. Mérimea des-
chiderii fisurilor trebuie limitatd, pentru a
nu prejudicia comportarea podurilor din

beton, beton armat si beton precomprimat
aflate Tn serviciu si pentru a nu afecta as-
pectul exterior prin dezvoltarea exagerati
a fisurilor. Tn scopul asigurdrii unei dura-
bilitati ridicate trebuie avut in vedere ci
protectia armdturii fa{d de actiunile corozive
este influentatd nu numai de grosimea stra-
tului de acoperire cu beton si de calitatea
acesteia, ci mai ales, de modul in care se res-
pectd conditia de limitare a deschiderii fisurii.

Determinarea cauzelor ce stau la baza

Saprafata betenulni
0.00 —NZ
—
E -2.00
<
= 400
E
2 6.00
L= 767
g -0 V\
-= 1
‘.-_’--mm#fm//' i
- X
-] 1158 \f
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Fig. 3. Diagrama de variatie a adancimii fisurii
Tabelul 1. Determinarea addncimii fisurii la pasajul de pe D.N. 1, km 140 + 640*
c =
) . 2 |8
Sl 2.g8 |8
c < L - v 8_ co|@ 2
3 n| e = 2 2 =
& | = | 82|88 EISE|EEl ¢ t t &) (20| & E
O [} G| 3.c|c O a a i By I | Vi i 3
A E 8% 25|osle | ¢ t t 0 2 =
G E S| E z|lo®E|d 0 0 0
a |F E|FE € |g
£ o gle |
= a E |5
- —
1-1 1868 | 875]| 87.2 20 [1.4587 [ 2.1279 | 1.1279| 1.062 |10 | 10.62
2-2" 1815 ]| 81.8] 81.5 20 |1.3637 | 1.8597 | 0.8597] 0.927 {10 | 9.27
3-3 1753 | 756} 753 20 |1.2604 ) 1.5885 | 0.5885| 0.767 |10 | 7.67
4-4 1933 ] 93.6| 93.2 20 |1.5604 | 2.4350 | 1.4350| 1.198 |10 | 11.98
5-5 | 864 | 86.7| 86.4 20 [1.4454 | 2.0892 | 1.0892| 1.044 (10 | 10.44
6-6" 1913 ] 91.6| 91.2 20 [1.5271]2.3320 | 1.3320| 1.154 [10 | 11.54
17-1"148.3 | 48.6 | 48.4|59.7
2'-2"151.8 | 52.1 | 51.9
3'-3"1758 ] 76.1| 75.8
4'-4"163.6 | 639 63.6
5 -5"1595] 59.8| 59.6
6'-6"]59.1 | 59.4| 59.2

4.4,

* Conditii de incercare
- temperatura mediului ambiant: 4°C;

- citire de etalonare fat3 de bara etalon de 31.1 us - 30,4 us;

- corectia de temperaturd: -0.4%
- corectia de etalonare: +0.7



aparitiei fisurilor in structurile de beton,
beton armat si beton precomprimat nece-
sitd o expertizd efectuatd de ingineri cu
experientd. Aceste deteriordri structurale
pot avea implicatii asupra duratei de viata
si a sigurantei constructiei pe perioada cét
aceasta este aflati in exploatare. in afari de
inspectii si expertize sunt necesare teste si
analize pe materialele componente. Meto-
dele de testare si inspectie necesitd analize
Lin situ”, documentare, reanalizarea planu-
rilor initiale de proiectare, teste, urmarirea
comportdrii In timp si analize de [aborator.

Fisurile pot fi remediate cu ajutorul
diferitelor metode, alegerea depinzand de
marimea si severitatea acestora. Fisurile cu
deschideri mai mici de 0,2 mm pot fi re-
parate cu un mortar alcdtuit din ciment si
apd sau pot fi acoperite cu o tencuiala.
Pentru fisurile cu deschideri mai mari de
0,2 mm poate fi folosit un mortar pe baza
de nisip fin, ciment si apa. In cazul fisurilor
cu deschideri mai mari de T mm reparatiile
sunt mai complexe, fiind necesard intro-
ducerea unor dibluri sau injectarea fisurilor
cu risini epoxidice. Desi betonul este con-
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Fig. 4. Injectarea fisurilor
cu rdgini epoxidice

siderat a fi unul dintre materialele durabile
de constructie, el este supus deteriorarilor
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incd din faza de turnare sau datoritd
efectelor pe care le poate avea mediul
inconjurator asupra sa.

Cuantificarea extinderii fenomenului
de fisurare prin diferite metode de testare
si analize de laborator vor conduce la
cunoagterea mai bund a mecanismelor de
aparitie a diferitelor tipuri de fisuri, deoa-
rece modelele de deteriorare se vor face
cu ajutorul datelor empirice ce vor corecta
ipotezele inifiale. De asemenea, in urma
acestor analize se pot determina misurile
exacte ce trebuie luate astfel Tncat ac-
tiunile corective si fie eficiente, Tntrucat
reparabile necorespunzitoare pot cauza
deteriorari suplimentare ale betonului.

Ing. Cristina ROMANESCU
- Sef Birou BMS -
Sectia Poduri Rutiere CESTRIN -
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B/J Sisteme de drenaj si gospodarire
locala a apelor pluviale
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Drenajul ¢

de comunicatii
terestre - sosele
si cai ferate

Conform statisticilor IGP-BPR, acci-
dentele grave datorate fenomenului de
aquaplanare si al rigolelor deschise limi-
trofe cdilor de comunicatie iIn Romania
constituie 40% din numdrul total al acci-
dentelor in 2003. in tiri ca Germania,
Austria sau Elvetia, problema Tndepartarii
rapide a apelor de pe carosabil este rezol-
vatd de peste 40 de ani cu ajutorul rigo-
lelor inchise, ierbate, sub care se afld mon-
tate retele din tuburi de drenaj de preluare
si transport.

Astfel sunt rezolvate concomitent
probleme ca:

- reducerea riscului de accidente datoritd
adancimii mici a rigolelor (30 - 50 cm) la
o deschidere de 80 - 120 cm;

- protectia mediului datoratd pe de o parte
faptului ci rigolele sunt ierbate, iar pe de
alti parte datoritd faptului cd suspensiile
antrenate de apele pluviale sunt retinute

46

la suprafata rigolei, unde se degradeaza
biologic sub actiunea razelor solare.
in lipsa unor norme relevante privind
retelele de drenaj in tara noastrd, luim ca
baza normativele SR EN 1610:2000, SR EN
1401-1:2003 si DIN 4262-1:2001.
Solutiile cele mai favorabile sunt inde-
plinite Tn acest caz de tuburile Tip C2, de
formd tunelard, cu perete compact, care
pot fi calculate atat static cét si hidraulic.
Aici distingem tuburile RAUDRIL | de
drenaj cu o capacitate de absorbtie de circa
150 cm’/m, la DN 160, si tuburile RAU-
DRIL Il de dreaj si transport cu o capacitate
de absorbtie de circa 135 cm?*m la DN 355,
fard efect asupra rigiditatii inelare.

Gospodarirea locald
a apelor pluviale

prin sistemul

Pentru a mpiedica suprasolicitarea re-
telelor de canalizare si a statiilor de epu-
rare in perioadele cu precipitatii, firma
REHAU oferd pe piata mondiali sistemele
complete de gospodarire locald a apelor
pluviale, din panza freatica si
din infiltratii, compuse din
tuburi, fitinguri, cimine, geo-
textile si rezervoare RAUSIKKO
si RAURAIN.

Aceste sisteme rezolva
problema apelor Tn surplus
atat la case si vile familiale,
dar si in zone rezidentiale,
cartiere sau acolo unde sunt
suprafete mari betonate, ca
depozite, supermarketuri,
spatii industriale.

Sistemul RAURAIN sto-
cheazid in timp apa conven-
tional curati, care se poate
refolosi pentru diverse treburi
gospoddresti, ce nu necesitd
apa potabila: udatul spatiilor

verzi, spalatul rufelor, la toaleti. Se pot
obtine astfel economii de pani la 50%.

Sistemul RAUSIKKO se foloseste cu
precddere acolo unde nu existd un emisar
apropiat - lac, rau.

Sistemul se calculeazi astfel incat si
retind Tntr-un timp scurt o cantitate foarte
mare de ap3 de ploaie, pe care o cedeazi
in maxim 24 de ore citre panza freatic3,
reficand astfel circuitul natural al apei in
naturd.

Cele doui sisteme se pot imbina, avand
posibilitatea de a crea, cu eforturi financia-
re reduse, prin captarea apelor pluviale de
pe suprafete ceva mai mari (rezultate de
exemplu din canalizarea pluviald a unui
sector de sosea) a unor iazuri artificiale.

Pentru dimensionarea sistemelor REHAU
va rugam sa contactati Departamentul
Tehnic din cadrul biroului comercial din
zona.

Referintd internd: Gospodirirea locali
a apelor pluviale prin sistem RAUSIKKO,
pentru suprafata de 42.500 m* la Fabrica
de Componente Auto Yazaki, Parcul indus-
trial Ploiesti, DN 72, nivelul maxim al pre-
cipitatiilor Q = 180 I/s ha.

Dipl. ing. Serban POPESCU
- 5.C. REHAU Polymer S.R.L., ATA/ASU -




CALITATE

COPET |

PROFESIONALISM 3

* Editare carti, reviste, pliante, ca
bannere, carti de vizita, diferite al

e Editare audio-video

* Foto-reportaje

manifestari
* Prelucrare infq__l_'
. Consulta-ntjét
 Activitati de secretariat si tra
* Publicitate si reclama
* Creatie publicitara
* Pre-press si alte lucrari de tlpﬁrlre
Bd. Dinicu Golescu 41, et. 1, ap. 37
CP 010868, sector 1
Bucuresti - ROMANIA

tel./fax: +40 21 2248.056
e-mail: revdp@rdslink.ro

JMURILE DUC LA NOI !
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$| DEZVOLTARE TEHNOLOGICA

UNIVERSITATEA TEHNICA A MOLDOVEI

FACULTATEA URBANISM $I ARHITECTURA
ORGANIZEAZA

Conferinta si Expozitia

»Interoute” 2004 CONFERINTI‘& TEHNICO-$TIINTIFIC§
* 29 septembrie - 1 octombrie 2004, ——
Montpelier, Franta. =
¢ Contact: Exposium France
e Tel: +33 149 685 475
¢ E-mail: infos@exposium.fr ————
* Web: www.piarc.org INTERNATIONALA
Al 11-lea Congres Mondial ITS
* 18 - 22 octombrie 2004, Nagoya, Aichi, A l-a CONFER]N]’A
Japonia. TEHNICO-STHNTIFICA INTERNATIONALA

e Contact: ITS Japan

" Tel: +81 3 3519 2182 PROBLEME ACTUALE ALE URBANISMULUI

® Fax: +81 3 3592 0091

* E-mail: 20048@its-jp.net SI AMENAJARII TERITORIULUI

e Web: www.itswc2004.jp

. 30 septembrie - 1 octombrie 2004
A lI-a Intédlnire INTERTRAFFIC

din America Latina B CHISINAU -
e 27 - 29 octombrie 2004, Mexico City,
s ) Relatii suplimentare la Facultatea Urbanism si Arhitectura
e Contact: Amsterdam RAl . e
=1 431 20 48 1212 Bd. Dacia 39, mun. Chisindu, 2060 MD.
o E-mail: intertraffic@rai.nl tel. (372.2)77.38.03; 77.45.18; tel ffax (372.2) 77.44.11
* Web: www.intertraffic.com e-mail: lunguval@moldovacc.md; grozavu@moldovacc.md |

ISAET 2004

e Al 4-lea Simpozion international privind
tehnologia pentru emulsie asfaltica,
organizat de Asociatia producatorilor de
emulsii asfaltice (AEMA)

¢ 28-31 octombrie 2004, Washington DC,
USA

¢ Contactati: AEMA

e Fax: +1 410 2677546

e E-mail: krissof@aema.org

* Web: www.aema.org

PROVIAL CHILE

¢ 9 - 12 noiembrie 2004, Termas de
Quinamavida, Chile.

e Tema congresului este ,Managementul
ntretinerii infrastructurii rutiere”.

¢ Secretariat - Direccion de Vialidad -
Morande 59

e Tel: 456 2 361 31 23

e Fax: +56 2 698 97 94

e e-mail: vialidad@moptt.gov.cl

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

Produce si ofera: ¢ Emulsii bituminoase cationice
* Asternere mixturi asfaltice
* Betoane asfaltice
* Agregate de cariera

Subunitatile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
» Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
e Statia de anrobaj Sacilaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
e Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
e Uzina de emulsie Buzau, telefon: 0238 720 351;
* Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;
e Uzina de emulsie Sdcalaz, telefon: 0256 367 106;
* Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;

e Cariera de agregate Revarsarea-Isaccea, telefon: 0240 540 450;

- 0240 519 150.

Atributele competitivitatii: ¢ Managementul performant
¢ Autoritatea profesionala
» Garantul seriozitatii si calitatii
¢ Lucrdrile de referinta
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Caderea Bastiliei, 65, sector 1
Bucuresti - ROMANIA 71138
Tel.: (+4021) 230 4018

[ (+4021) 230 4021
SEARCH Fax: (+4021) 230 5271

CORPORATION E-mail: office @searchlitd.ro




