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Lucrdrile executate de GENESIS INTERNATIONAL

au asiguratd o garantie de 2 ani,

- comparativ cu perioada de 1 an folositd in mod curent.
Personalul auforizat al firmei va sta intotdeauna la dispozitie
* Dintre angajafi, circa o treime o reprezinta

cadre cu pregitire medie si superioar;

* Specialigtii firmei au stagiu de pregtire Tn strdinitate,

fiind recunoscuti gi atestati pe plan international.

Pentru orice tip de lucrdri de constructii
de drumuri si edilitare, apelati la

S.C. “GENESIS INTERNATIONAL” S.A. reprezinta:
O societate pe actiuni cu capital

integral privat;
Obiectul de activitate:

lucrari de construetii drumuri si edilitare

Aplici cele mai noi tehnologii in domeniu
* Reciclarea la cald a imbricdmintilor
asfaltice degradate;
* Asternerea la rece a slamului bituminos
("Slurry Seal”);
o Tmbraciminti rutiere din pavele de beton
tip VHI si IPRO;
e Ultima noutate - Statie de asfalt ERMONT MAGNU,
220 t/h, la Oltenita

O dotare la nivel international

¢ Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;

* Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
tip BREINING si tip PROTECTA 5;

e |nstalatie de amorsaj BITELLI,

¢ Tiietor de rosturi WACKER,

e Plici vibrante WACKER si INCELSON,

« Freze de asfalt WIRTGEN 2000,

e Autovehicule de mare capacitate etc.

Retineti si contactati:

e Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;

e Fabrica de emulsii bituminoase
{productie Anglia), precum si

e Laboratorul de specialitate autorizat

Toate acestea apartinand

S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

international

CONSTRUCTII DRUMURI $I EDILITARE

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

Tel: 01- 410 0205
01- 410 1738
01- 410 1900
01- 410 2000
Fax: 01- 411 3245
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Ing. Florin DASCALU
- Director General adjunct
al CN.A.D.N.R. -

O sarcind prioritard ce a revenit
CN.A.D.N.R. prin Programul de Gu-
vernare aprobat de Parlamentul
Romdniei este aceea de dezvoltare a
infrastructurii de drumuri nationale si
asigurarea unor conditii din ce in ce
mai bune pentru desfdsurarea trans-
porturilor rutiere.

Compania Nationald de Autostrdzi
si Drumuri Nationale, sub autoritatea
Ministerul Transporturilor Construc-
tiilor si Turismului a stabilit premizele
unei strategii concrete pe termen
mediu si lung, privind atdt moder-
nizarea gi dezvoltarea retelei rutiere
cdt si intdrirea gestiondrii acestui patri-
moniu national.

Reteaua de drumuri nationale din
Roménia are in prezent o lungime de
15.523 km, repartizati pe categorii de
drumuri astfel: Drumuri nationale eu-
ropene (E) - 5.880 km (din care
autostrdzi - 169 km), Drumuri natio-
nale principale - 4.335 km, Drumuri
nationale secundare - 5.308 km.

Lucrdrile de intretinere sunt acelea
care se executd in scopul compensarii
partiale a uzurii §i a mentinerii struc-

2

turii rutiere respective in conditiile
tehnice necesare desfdsurdrii unei cir-
culatii neintrerupte, in sigurantd si
confort, precum §i pentru mentinerea
acesteia in stare permanentd de cu-
rdtenie, ordine i aspect estetic la
cerintele categoriei functionale ale
drumului. Programele privind intre-
tinerea curentd a drumurilor pe timp
de vard si iarnd in vederea asigurdrii in
conditii bune a circulatiei rutiere,
reprezintd sarcini directe ale Sectiilor
de Drumuri Nationale care trebuie sa
se preocupe cu mai multi eficientd,
atdt pentru activitdtile realizate in regie
proprie, cdt si pentru cele realizate
prin contracte cu firme de specialitate
in domeniu.

Scopul acestei activitifi este satis-
facerea desfdsurdrii traficului rutier in
conditii de sigurantd si confort, precum
si conservarea patrimoniului rutier.

Structura activitdtii de intretinere si
reparare a drumurilor cuprinde pe
ldngd lucrdrile propriu-zise de intre-
tinere si reparatii si o serie de servicii,
cum sunt: combaterea inzdpezirii si
lunecusului in perioada de iarnd, mo-
nitorizarea desfdsurdrii transporturilor
de marfa si calatori pentru fncadrarea
privind sarcina transportatd si gabaritul
mijloacelor de transport, in vederea
protejdrii drumurilor si asigurarea sigu-
rantei traficului rutier, estetica dru-
murilor, respectarea regimului de con-
structii in zona acestora etc.

In ceea ce privesc drumurile na-
tionale, toate aceste activititi se des-
fisoard in baza unei strategii cu obiec-
tive concrete, cu programe pe etape §i
care are ca scop final stoparea de-
gradarii imbunatdtirea
stdrii tehnice a acestora §i aducerea
retelei de drumuri nationale europene
(5.880 km) la nivelul standardelor din

drumurilor,

tarile Uniunii Europene, iar restul
retelei (9.643 km) la o stare tehnicd
corespunzatoare traficului rutier in
continud cregtere.

Avédnd in vedere cd in prezent
economia nationald in tranzitia ei par-
curge o perioadd de restrictii bugetare,
a fost necesard o adoptare a strategiei
intretinerii si repardrii drumurilor na-
tionale la aceastd situatie, care se ca-
racterizeazd prin:

- Intretinerea periodicd a dru-
murilor nationale europene si princi-
pale s-a adoptat o strategie in care pre-
dominant se aplicd solutii tehnice de
tip usor (recicldri ,in situ” a im-
brdacamintilor bituminoase uzate, co-
voare bituminoase intr-un singur strat)
si numai pe drumurile unde aceste
solutii de tip usor nu corespund din
punct de vedere tehnic, se aplicd o
strategie de tipul ranforsarilor succe-
sive;

- Tmbundtitirea starii tehnice si a
semnalizarii rutiere pe noile drumuri
clasate in categoria drumurilor na-
tionale, ca urmare a preludrii unor sec-
toare de drum de la consiliile judetene
si locale (conf. HG nr.733/14.05.2004
si HG nr.787 si 788/1 9.05.2004);

- preocuparea mai intensd pe linia
imbundtatirii calitatii lucrdrilor execu-
tate prin terti si in regie, in conformi-
tate cu prerogativele acordate de re-
glementdrile in vigoare;

- preluarea a 17 standarde euro-
pene si revizuirea a 5 standarde ro-
mdne in cadrul Programului de revi-
zuire al standardelor europene;

- implementarea sistemului inteli-
gent de management al traficului cu
aplicatie pe Centura Bucuresti;

- proiect pilot de monitorizare a
stdrii drumului (RWIS - Road Weather
Information System) instalat pe D.N. 1



km 12+000 166+000, sector Bucuregti
- Brasov;

- proiect pilot de supraveghere
video a traficului pe D.N. 1, Bucuresti
- Brasov, INFOTRAFIC;

- proiect info meteo SIMIN -
WIND;

- fmbundatdtirea sistemului infor-
mational privind starea drumurilor in
toata perioada anului, atdt la nivel
national cdt si teritorial, a administra-
torului drumurilor si a utilizatorilor
acestora, in vederea asigurarii unei cir-
culatii rutiere fluente si in siguranta.

In anul 2004 au fost estimate a fi
executate lucrdri de intretinere in val-
oare de 6.162.684.887 mii lei (nu sunt
cuprinse cheltuielile de personal si
tichetele de mas3).

Pe langd intretinerea curentd, pe
sectoarele de drum care nu sunt
cuprinse in programele de reabilitare
primard s-au executat si se executd in
continuare un minim de lucrdri de
intretinere periodicd si  reparatii
curente, astfel:

- covoare asfaltice

D.N. 6 km 335+800 - 343+100;
- reciclare ,in situ”

D.N. 65 km 63+650 - 65+650;

km 67+000 - 70+350;

D.N. 79A km 57+000 - 69+000;

km 102+300 - 107+300; km 112+800 -

107+300; km 120+000 - 124+000;

D.N. 2 km 341+885 - 482+230;

D.N. 2G km 3+891 - 55+400;

Legat de activitatea de Tintretinere
periodicd poduri, in cursul anului
2004 au fost efectuate sau sunt in curs
de efectuare lucrdri de intretinere peri-
odicd la un numdr de 21 poduri,
pasaje si podete cu o valoare totald de
60.497.750 mii lei.

Lucrdrile au fost complexe si au
vizat refacerea hidroizolatiei si a caii
carosabile pe poduri, precum si repa-
ratii sau fnlocuiri de dispozitive de
acoperire a rosturilor de dilatatie, re-
paratii la grinzi etc. 5-au mai executat
lucrdri de consolidare la o serie de
ziduri de sprijin sau copertine pe

Transfdgdrasan.

In luna aprilie in urma unor viituri
puternice s-a produs un accident
tehnic la podul de pe D.N. 61 km
74+016 peste Arges la lonesti. Prin
tasarea si rotirea pilei P6, partea caro-
sabild a cobordt cu cca. 1,5 m, fiind
necesard inchiderea circulatiei pe pod.

In prezent au inceput lucrérile pen-
tru constructia unui pod provizoriu ur-
médnd ca pdnd la finele anului circula-
tia in zond sd fie reluatd, iar din anul
2005 sd demareze lucririle la un pod
nou. In anul 2005 se intentioneazd si
inceapd un numdr mai mare de lucrdri
de intretinere periodica si in acest sens
se solicitd acordarea unor fonduri
sporite fatd de 2004.

Pentru realizarea conditiilor de si-
guranta circulatiei, pe drumurile natio-
nale se realizeazi anual cca. 16.700
km echivalenti de marcaje, se mon-
teazd aproximativ 20.000 buc. table
indicatoare, 80.000 stalpisori de diri-
jare, montare si intretinere separatoare
de sens pe D.N. 1, Bucuresti - Ploiesti,
parapeti elastici.

Urmare a efectelor precipitatiilor
abundente din primdvara anului 2004,
pe D.N. 7 se executd lucrdri de re-
facere si consolidare ale corpului dru-
mului pe urmdtoarele sectoare:

- km 138+900;

- km 161+500 - 161+600;

- km 195+850 - 195+912;

- km 195+892 - 196+058.

Pentru desfisurarea in conditii
optime a lucrdrilor si serviciilor privind
ntretinerea si repararea drumurilor
publice s-au achizitionat urmdtoarele:

- piese de schimb pentru auto-utila-
jele proprii pe baza contractului in-
cheiat cu firma TMS Romdania, in va-
loare totald de 1.302.162,4 Euro;

- echipament pentru mdsurarea
prin metode nedistructive a capacitatii
portante a drumurilor, repartizat spre
exploatare la CESTRIN;

- echipamente de protectia muncii
in valoare totald de 12,7 miliarde lei;

- sase sisteme mobile de céntarire
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preinstalate intr-un autovehicul, repar-
tizate in teritoriu astfel:

* D.R.D.P. Bucuresti - 2 buc.;

® D.R.D.P. Craiova - 1 buc.;

* D.R.D.P. Timisoara - 2 buc.;

* D.R.D.P. Constanta - 1 buc.

In prezent este in curs de derulare
achizitia a inc3 sase sisteme mobile de
céntdrire, de acelasi tip cu cele achi-
zitionate anterior. De asemenea, in
baza unei finantiri PHARE, se vor mai
achizitiona incd 66 de sisteme mobile
de céntdrire, preinstalate TIntr-un
autovehicul, pe baza aplicirii proce-
durilor de licitatie valabile in Uniunea
Europeand.

Pentru inlocuirea contorilor de trafic,
care s-au uzat in perioada scursi de la
punerea in functiune s-au achizitionat
sapte unitdti destinate acestui scop.

Obiectivele si strategiile de viitor
ale C.N.A.D.N.R. vizeazi atdt conti-
nuarea activitdtilor de intretinere, mo-
dernizare gi reabilitare a drumurilor na-
tionale, cdt si cea a proiectdrii si con-
structiei de noi drumuri si autostrizi
(subiect asupra cdruia vom revini Tn
unul din materialele urméitoare).

Toate eforturile manageriale, finan-
ciare si umane au si vor avea drept
scop asigurarea unor conditii la stan-
darde europene de utilizare si ex-
ploatare in conditii de confort gi sigu-
rantd a Intregii infrastructuri rutiere ro-
mdnesti. Pentru aceasta existd elabo-
rate Programe de perspectivd, una din-
tre conditiile esentiale pentru a duce
la indeplinire sarcinile propuse fiind
aceea a asigurdrii unui climat de con-
tinuitate si seriozitate In derularea
proiectelor actuale si de viitor privind
integrarea noastrd in Comunitatea
Europeanad.

Ing. Florin DASCALU
- Director General adjunct
al CN.A.D.N.R. -
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Cosmarul traficului rutier supraaglome-
rat, cu preadesele ambuteiaje, cu mersul
»bard la bard”, in zona de nord a Capitalei,
va lua sfarsit odatd cu infaptuirea unui
amplu si extrem de binevenit proiect de
fluidizare a circulatiei rutiere si de marire

a fluxului zilnic de autovehicule care vor
tranzita sus-numita zond. Obiectivul aces-
tui demers 1l constituie largirea la sase
benzi a D.N. 1, intre Aeroportul Bineasa
(km 8+100) si Aeroportul International
,Henri Coandd” - Otopeni (km 17+100),
considerat DRUMUL NUMARUL UNU AL
TARII si principala arterd de acces si de
iegire din Bucuresti.

Proiectul de modernizare a D.N. 1,
intre cele doud aeroporturi bucurestene
este cofinantat de catre Banca Internatio-
nald pentru Reconstructie si Dezvoltare
(B.I.R.D.) si de cdtre Guvernul Roméniei.
n ansamblul lui, proiectul se compune din
cinci sectiuni. Acum se afld in executie trei
portiuni si anume:

e lirgirea la sase benzi a Pasajului peste
calea ferata de la Otopeni;

e l4rgirea la sase benzi a D.N. 1 in orasul
Otopeni;

e construirea unui pasaj nou in dreptul Ae-
roportului International ,Henri Coanda” -
Otopeni.

D.N. 1 - Un drum in permanentd modernizare

Termenul de finalizare a lucrérilor,
potrivit prevederilor contractuale, a fost sta-
bilit in trimestrul al IV-lea al anului 2005.

Lucrarile de largire la sase benzi a D.N.
1, intre km 124800 si km 16+100 au fost
incredintate, prin licitatie internationald,

Firmei ALPINE MAYREDER BAU GmbH
din Austria. Consultanta este asiguratd de
catre Firma INOCSA Energia SL Spania.
Proiectantii sunt societatile de specialitate
SEARCH CORPORATION, pentru lucririle
la drumuri si infrastructura rutierd si
PROED S.A. pentru relocarea i protectia

o

Metamorfoza modernizarii
D.N. 1, Bucuresti - Ploiesti

utilitatilor (retele de telecomunicatii, ape
pluviale, retele electrice, retele de gaze na-
turale, stalpii de balizaj aeroport).
n prezentul articol vom face referire la
lucrdrile de largire la sase benzi in orasul
Otopeni. Prin bunidvointa domnului ing.
Virgil ICLEANU, director de proiect, am
fost informati, in detaliu, asupra specificului
acestei sectiuni. Este vorba despre executia
intersectiei semaforizate a D.N. 1 cu D.). 100
{Otopeni - Tunari - Stefdnesti - Afumati -
Ganeasa - Cozieni - Pasdrea - Branesti - li-
mita jud. Caldrasi); executia unei noi benzi
de circulatie pe ambele sensuri; separarea
sensurilor de circulatie; construirea a patru
pasarele pietonale precum si extinderea celei
existente; protejarea si mutarea utilitdtilor
in oragul Otopeni.
Santierul, pentru cd acolo este vorba
despre un adevdrat santier, presupune lu-
créri cu rezolvare dificild, cu solutii tehno-
logice de mare complexitate, fiindca largi-
rea la sase benzi Tn localitatea urbani
Otopeni se face in conditiile desfasurarii
traficului auto.
Doui sunt aspectele de rezolvarea cirora
depinde finalizarea in termen a proiectului:
a) conducerea si monitorizarea traficului
rutier pe parcursul desfasurarii lucrarilor
de constructii;

b) devierea, in conditii de deplina sigurants,
a tuturor utilititilor existente care vor fi
afectate pe parcursul executdrii lucrarilor.
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D.N. 1 - An-wenajare .intersecﬁe cuD.J. 100 (s.éc.to;'

Aldturi de Antreprenorul General
ALPINE MAYREDER (Director executiv MBA,
ing. lonel GIUGLEA) participd la ansam-
blul de lucrari din zona orasului Otopeni si
cétiva subantreprenori de specialitate cum
sunt: S.C. TELECONSTRUCTIA S.A., S.C.
ELECTROMONTA] S.A., S.C. ROMS-
TRADE S.R.L. si altele. Ca detaliu manage-
rial se impune constituirea, din partea

(=P o T - —
;/J . }’ i

7T PR
Jidddd e

o o
! ';Er' S

banda al Il'l-..a)

Antreprenorului General, a unei echipe cu
rolul de a transpune n practicd, cu com-
petentd profesionald, cu o organizare ri-
guroasd si eficientd, Proiectul de lirgire la
sase benzi a D.N. 1, deocamdat3, pe cele
trei sectiuni. La locul executiei, in coor-
donarea tuturor actiunilor de constructie,
de organizare si de logisticd, la conlu-
crarea cu ceilalti parteneri, I-am intalnit pe
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inimosul si competentul inginer drumar
Virgil ICLEANU, un nume cu rezonant3 in
procesul de modernizare a infrastructurii
rutiere din tara noastrd. Fiind prezenti
alaturi de dansul, pe parcursul unei zile de
lucru de la sfarsitul lui Brumar, i-am
remarcat binecunoscutul fler de a lucra cu
oamenii din subordine, diplomatia si per-
suasiunea abordarii colaboratorilor si a
factorilor cu putere de decizie Tn domeniu.
La despartire ne-am convins ci procesul
de transformare a D.N. 1 in DRUMUL
NUMARUL UNU AL TARIl se afl§ pe
maini bune, ale specialistilor de toatd na-
dejdea.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

STEFI PRIMEX sz.

IMPORT-EXPORT MATERIALE §1 UTILAJE CONSTRUCTIHI

STEF| PRIMEX SR.L, distribuitor ecxdusiv produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU: AGRU (Austria), v ofer o gomid larg de produse si solutii apte de a rezolva
problemele dumneavoustrii legate de; aparilia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consoliddiri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; mérirea capacitiii portante a terenurior
slabe; impermeabilizirii depozite de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoare; hidroizolafii si rosturi de dilatatie pentru poduri, hidroizolafii ferase.

TEHNOLOGI! $1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTH

o geogrile i geotextile;
° fmma poduri;
o dispozitive de rost;

o geomembrane HOPE;
o salfele INCOMAT.

Geocom pozit
HaTelit ®

© compresoare;
o fiietor de rosturi;

o yibratori beton.

S.C. Stefi PRIMEX S.R.L.

© huldoexcavatoare, incircitoare, cilindri ¢
e maiuri 5i plici vibratoore; .

o grupuri electrogene;

wmE T

UTILAJE DE CONSTRUCTII
Noi 5 SECOND - HAND

ompactori;

£l

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Roménia; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely leader.ro
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Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI
- membru in Comitetul Executiv
A.LP.C.R./P.LARC. -

Tn perioada 28 sept - 1 oct 2004 s-au
desfisurat la Montpellier (Franta) reuniu-
nile de lucru anuale ale Comitetului Exe-
cutiv si Consiliului General ale Asociatiei
Mondiale de Drumuri, respectiv ale Comi-
tetelor Nationale.

Romania a fost reprezentati de cei doi
membri ai Consiliului General, domnii
ing. Mihail BASULESCU, Directorul Ge-
neral al Companiei Nationale de Au-

tostrazi i Drumuri Nationale, prim delegat
la AIPCR/PIARC si prof. dr. ing. Gheorghe
LUCACI de la Universitatea ,Politehnica”
din Timisoara, vicepresedinte al Comite-
tului National Romén.

in ultimii ani, Romania a fost prezents
activ in cadrul AIPCR/PIARC prin reprezen-
tanti in toate Comitetele Tehnice si in special
prin domnul prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI
care, incepand din 1992 a desfisurat o acti-
vitate deosebitd in Comitetul Tehnic de
Terminologie si, dupd 2001, ca reprezentant
al Comitetului National Roman.

In acest context, la initiativa noastrs,
primul delegat al Romaniei a avansat pro-
punerea ca domnul prof. dr. ing. Gh.
LUCACI sa facd parte din Comitetul Exe-
cutiv al AIPCR/PIARC. Am aflat cu deo-
sebitd bucurie si satisfactie cd propunerea
noastrd a fost acceptatd si cu ocazia reuni-
unilor de la Montpellier, unde s-au ales
structurile de lucru ale AIPCR/PIARC pen-
tru perioada 2004 - 2008, domnul prof. dr.
ing. Gheorghe LUCACI a fost ales in Comi-
tetul Executiv. Aprecierea activititii acestu-
ia este confirmatd Tn plus de includerea
domniei sale 1n Comisia de plan strategic a

Comitetului Executiv (poate cea mai
importantd), care are ca sarcini elaborarea
strategiei de actiune a Asociatiei Mondiale
de Drumuri pentru perioada 2008 - 2012,

Dupé ce, in premierd, Romania a par-
ticipat la primul Congres Mondial de Dru-
muri (Paris, 1908), iatd cd tara noastri este
reprezentatd pentru prima dati in Comite-
tul Executiv care va pregiti Cel de-al XXllI-lea
Congres Mondial de Drumuri, congres
centenar care va avea loc la Paris in anul
2007. Apreciem cd prin prezenta Roméniei
in Comitetul Executiv al AIPCR/PIARC (care
numard 108 tdri membre si 30 de Comitete
Nationale) avem sansa integrdrii la cel mai
fnalt nivel n activititile specifice din
domeniul rutier, dar si datoria de a dovedi
profesionalism, initiativd si disponibilitate
totald in toate situatiile.

Ti dorim domnului prof. dr. ing.
Gheorghe LUCACI mult succes in cadrul
activitatii sale si il asiguram de sprijinul
nostru total pentru reprezentarea cu cinste
a Romaniei ™n Comitetul Executiv al
AIPCR/PIARC.

Presedinte A.P.D.P.
Ing. Mihai Radu PRICOP

Congresul de Drumuri din Sud-Estul Europei programat pentru
15 si 16 noiembrie va fi amanat la cererea Pactului de Stabilitate
pentru Sud-Estul Europei. Va fi o conferintd de noutdti in afaceri la
Zagreb si o intalnire ministeriald la Skopie in acelasi timp.

Intalnirea Statutari de Toamn3 a fost programatd pentru 17
noiembrie la Dubrovnik si se va desfisura la Parlamentul European
n Bruxelles la invitatia unui membru al Parlamentului.

Informatiile se pot obtine prin e-mail adresat d-nei Emma
Clarke in Bruxelles, eclarke@irfnet.org.

16-19 noiembrie 2004, Shanghai Pudong, China
Contact: [IMAG

Tel: +49 89 949 2 21 16

Fax: +49 89 9 49 2 23 50

E-mail: info@imag.de

Web: bauma-china.com

6

24-26 noiembrie 2004, Lisabona, Portugalia

Congresul este gdzduit de Federatia drumurilor europene (ERF)
n asociatie cu Centrul drumurilor portugheze (CRP).

Tema conferintei este mobilitatea in Uniunea Europeani
extinsd: responsabilitdtile si provocdrile sectoarelor drumurilor.
Dezbaterile Conferintei se circumscriu obiectivelor si strategiilor pe
care Comunitatea Europeana le are in vedere in scopul dezvoltarii
eficiente si omogene a infrastructurii rutiere din tarile membre.

Contact: Secretariat conferinta (ERF)

Tel: +32 2 644 58 77

Fax: +32 2 647 59 34

E-mail: info@europeanroadcongress.com

Web: www.erf.be

Contact : Secretariat gazdd (CRP)

Tel: +351 21 781 60 00

Fax: +351 21 781 60 09

E-mail: crp.geral@crp.pt

Web: www.crp.pt



Str. Gala Galaction nr. 45, O.P. Neptun, C.P. 5

Localitatea Mangalia, Statiunea Jupiter
jud. Constanta; tel./fax: 0241/756.602; tel.: 0241/756.542
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Dintre multiplele domenii specifice de
utilizare, in legdturd cu subiectul acestui ar-
ticol, se mentioneazd monitorizarea pen-
tru deformarea fundatiilor culeilor si ale
pilelor de pod, tasarea si deformarea tere-
nului din jurul peretilor tunelelor. Aceste
dispozitive asigura madsurdtori de mare
precizie chiar si pentru lungimi mari de
instalare si au n alcdtuire urmatoarele ele-
mente componente (fig.1):

a) capace impermeabile realizate din
PVC, cu rolul de protectie a traductorilor

Pan Capac impermeabil

v Cap de referinta

——— Tija de masurare

~—— Ancoraj cu pakere

_~—" Ancoraje penetrante

Fig. 1. Extensiometrul multipunct
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in articolul din numarul 13 (82) al revistei au fost prezentate principalele R
procedee de monitorizare a comportarii in exploatare a podurilor si tunelurilor.
Asa cum am anunfat cu aceastd ocazie in prezentul articol se prezinti cele mai
uzuale echipamente si aparate folosite. Y,

de deplasare, care sunt foarte sensibili, precum si punctele de referintd aflate la marginea
superioard a forajului. Protectia la apd (impermeabilitatea) traductorilor de distanti este
optionala si implicd o modificare a capului de referintd;

b) capul de referintd asigurd legdtura dintre tija de mdsurare si traductorul de depla-
sare. Un extensometru multipunct pentru foraje complete este alcituit dintr-un numir de
capete de referintd egal cu numarul punctelor singulare si o placd de bazi. Plicile de bazi
din otel inoxidabil sunt utilizate pentru pozitionarea si montarea capetelor extensometrelor
n foraje. Ansamblul capului (fig. 2) este universal si poate fi utilizat pentru toate tipurile si
dimensiunile de tije. Optiunile disponibile Tn ceea ce priveste constructia acestui dispozitiv
includ modificari pentru: adancimea de instalare, potentiometrul liniar si traductorul de
deplasare al firului vibrator. Ansamblul capului este disponibil pand la 9 puncte;

¢) tijele de misurare a extensometrelor pot fi realizate din fibrd de sticld sau otel inoxi-
dabil. Extensometrele care sunt dotate cu tije din fibrd de sticld, pot fi preasamblate n fab-
ricd, pliate si trimise la locul de lucru, gata pentru instalare. in general, tijele de fibrs de
sticla sunt usor de instalat in zone greu accesibile (inguste) si sunt preferate in locul tijelor
din otel inoxidabil Tn cazul utilizdrii in medii alcaline. Extensometrele care utilizeazi tije
din otel inoxidabil (in tronsoane de 3 m lungime) trebuiesc asamblate la locul de lucru.
Tijele din otel inoxidabil sunt in general mai rigide decit cele din fibra de sticld, motiv pen-
tru care sunt preferate Tn cazul Tn care acestea sunt supuse compresiunii si nu intinderii,
sau in cazul in care sunt necesare tije de lungimi mari. Mai mult decét atit, tijele din otel
inoxidabil pot fi modificate foarte ugor ca lungime, atunci cAnd nu se cunoagste adancimea
exactd de instalare in momentul comandarii la fabrica.

Pentru plasarea la distante egale a tijelor de masurare, Tntr-un foraj in care se utilizeaza
o instalare cu puncte multiple, sunt utilizate discuri de centrare (distantieri). Recomandate
pentru instaldri rapide.

Tubajul de protectie este instalat odatd cu tijele pentru a Tmpiedica orice contact al
acestora cu noroiul de foraj sau cu terenul Tnconjuritor.

Fig. 2. Ansamblul capuli de referintd



d) Ancorajele cu pakere sunt utilizate in pdmanturi necoezive, cu continut de material
granular si sunt recomandate pentru instaldri rapide. Pentru fixarea in foraj a ancorajului se
utilizeazd pasta de ciment. Ancorajele cu pachere sunt deasemenea inundate cu lapte de
ciment printr-un tub de injectare. In scopul inundirii ancorajului cu pachere sau a
cementdrii acestuia se foloseste 0 pompé pentru suspensie, actionatd manual.

Orificiul central faciliteaza o instalare usoard a extensometrului cu un singur punct sau
a celui multipunct. Elementele de blocare tip baionetd sunt optionale si oferd o legiturd
intre ancorajul cu pachere si tija de masurare. Ancorajele cu pakere sunt disponibile in
urmitoarele variante de dimensiuni: 37 (1...3 puncte) - 60...90 mm; 4” (1...4 puncte) -
80...120 mm; 5” (1...5 puncte) - 100...145 mm; 7” (1...6 puncte) - 130...180 mm.

e) Ancorajele penetrante se utilizeazd in rocd compactd si Tn pamanturi coezive.

Lungimea forajului necesar instaldrii extensometrului, depinde de numarul de puncte
ntre care se doreste masurarea tensiunii: pentru un extensometru cu o tija pentru masu-
rarea ntre 2 puncte este necesar un foraj de 60 mm, pentru un extensometru cu o tiji pen-
tru masurarea intre 4 puncte este necesar un foraj de 76 mm, pentru un extensometru cu o
tijd pentru misurarea ntre 6 puncte este necesar un foraj de 96 mm.

Pentru efectuarea miasuritorilor se pot folosi doua tipuri de sisteme:

- Sistemul de masurare manuald cu micrometrul de adancime, este optiunea preferati
cand este necesard citirea unui numar mic de date, sau cand accesul la capul de referintd
se poate face foarte usor. In acest scop, sunt disponibile dou# tipodimensiuni de micro-
metre si anume: tip | cu domeniul de utilizare cuprins intre 0...30 mm si tip Il cu dome-
niul de utilizare cuprins intre 0...50 mm. in plus, se mai ofer4 o cutie de protectie si un
dispozitiv de calibrare a micrometrelor.

De asemenea, pentru aceastd operatie manuald, poate fi utilizat si un subler digital cu
un domeniu de 0...130 mm care este dotat cu o cutie de protectie si o unitate de calibrare.
- Sistemul de masurare automata cu traductori electrici de deplasare este preferat atunci

cand accesul la capetele de referin{ este dificil sau este necesard monitorizarea continud.
Traductorii de deplasare sunt disponibili intr-o gama de dimensiuni cuprins3 intre 50 si
100 mm, cu potentiometru sau cu fir vibrator.

Citirea informatiilor furnizate de capul extensometrului poate fi ficutd pe trei tipuri de
aparate:

- Indicator VWP (fig. 3, pct. 4). Permite citirea manuald a informatiilor capului exten-
sometrului cu traductori cu fir vibrator.

- Sistemul VS DataMate (fig. 3, pct. 5). Citeste informatiile furnizate de capului exten-
sometrului cu traductori cu fir vibrator si stocheaz3 datele aplicand factori de calibrare
pentru deplasarile milimetrice.

- Sistemul de inregistrare si stocare a datelor (fig. 3, pct. 6). Mai multe extensometre cu
traductori electrici pot fi conectate la sistemul de Tnregistrare a datelor. Sistemul de inre-
gistrare automatd a datelor poate corela datele primite de la 16 pani la 32 de senzori, in
functie de configuratie. Cablurile izolate cu 4...22 indicatoare de nivel cositorite, pentru
tensiunile din terenul nconjurdtor constructiei, sunt alcdtuite din conductori de cupru si
izolate cu mangon poliuretanic. Lungimea acestor cabluri este variabild in functie de ne-
cesitdti si este specificatd la comandare. Optional, pentru conectarea mai multor traduc-
tori de deplasare se pot folosi cabluri multiconductoare din PVC.

Acegti indicatori de nivel, sunt utilizati pentru masurarea tensiunii in betonul armat gi
n betonul masiv (mase mari de beton). Acesti indicatori pot fi de trei tipuri:

- indicator de nivel pentru tensiune cu fir vibrator {fig. 3, pct. 1), utilizat in mod special
pentru monitorizarea pilelor si a peretilor de sustinere;

- indicator de nivel pentru tensiune cu fir vibrator sudabil tip arc (fig. 3, pct. 2), ale carui
capete pot fi sudate pe orice suprafatd de otel si utilizate unde nu pot fi folosite indica-
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toarele de nivel pentru tensiune, cu fir vi-

brator, sudabil in puncte;

- indicator de nivel pentru tensiune cu
fir vibrator sudabil Tn puncte (fig. 3, pct. 3),
utilizat pentru misurarea tensiunii in ele-
mente de otel cum ar fi poduri, ancoraje,
captuseli de tunele, suporti si pile.

Dintre aplicatiile tipice ale acestor echi-
pamente, in legaturd cu subiectul acestui
articol, se retin:

- determinarea de modificiri pentru Tncir-
cdrile ancorajelor forate si a altor sisteme
post-tensionate;

- mdsurarea tensiunii n structurile de po-
duri si in peretii tunelurilor;

- monitorizarea distributiei Tncdrcaturii n
pilotii de Tncercare.

Corpul unui astfel de indicator, este
sub forma unui tub de otel cu flanse la
ambele capete. Tn interiorul acestui tub de
otel, este o banda de otel si 0 bobini mag-
neticd. Banda de otel este prinsd si ten-
sionatd tntre cele doud flanse si bobina
magnetizatd, vibrand cu o frecventi natu-
rald. Vibratia benzii de otel in apropierea
bobinei magnetice, va face ca aceasta si
inducd un semnal de frecventd, transmis la
dispozitivul de citire. Acesta proceseazi
semnalul primit si, afiseazi informatiile ne-
cesare determindrii starii constructiei. Sen-
zorii pentru indicatorii de tensiune emit un
semnal de frecventd citre indicatorul de
nivel unde va fi convertit in unititi de
microtensiune sau in perioade. Senzorul
indicatorului de nivel include si un senzor
de temperaturi.

Pentru utilizare in beton armat sau pre-
tensionat, indicatorul de nivel este de obi-
cei legat de armiturd. Pentru instalarea in
beton armat trebuiesc respectate anumite
reguli. In beton masiv nearmat, indicatorii
de nivel pot fi instalati imediat dupa tur-
narea betonului. Acestia pot fi configurati
sub forma unei rozete sau, amplasati direct
in betonul proaspdt turnat cu ajutorul unui
adaptor tip rozetd. Avantajele utilizirii
acestor echipamente sunt similare celor
prezentate mai sus.

Domeniul de temperaturd pentru care
indicatorul realizeazd o misurare reald a
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tensiunilor este cuprins intre -45°C si 100°C.

Constructia din otel inoxidabil a flan- L
selor sudabile si a tubului de protectie care
contine firul vibrator face ca acestea si fie
foarte rezistente la coroziune. Firul vibra-
tor este realizat deasemenea din otel, astfel
incat si fie compatibil cu caracteristicile
termice ale otelului din care este realizat
corpul indicatorului.

Atunci cand accesul la acesti indicatori
se poate face foarte usor, senzorul indica-
tor de tensiune impreunid cu firul vibrator
poate fi mutat de la un corp de indicator la
altul, micsorand astfel costurile pentru
achizitionarea unui numar de senzori egal
cu numirul de corpuri instalate si cablul
aferent pentru legituri. In alte cazuri, cind
accesul la indicatori este foarte greu sau
chiar imposibil, sunt necesari un numar de
senzori egali cu numdrul de corpuri de
indicatori instalate. Pe suprafetele plate,
senzorul este fixat cu ajutorul unor cleme
sudate. Tn beton armat indicatorul este
fixat cu ajutorul unor cleme direct pe ar-
miturd. Pentru pozitionarea indicatorilor
in directii multiple pot fi utilizate rozete cu
rolul de distantieri. Sistemul automat de
inregistrarea a datelor este similar celui

prezentat anterior.

in cazul tunelurilor intereseazi moni-
torizarea tensiunilor si deformatiilor atat in
ansamblul constructiei cét si in terenul nve-
cinat. Referitor [a ansamblul constructiei
se au in vedere tensiunile si eventualele
deformatii ce pot sa apard Tn structura
acesteia. Pentru mdsurarea tensiunilor se
folosesc indicatori de nivel ai tensiunilor
de tipul celor prezentati anterior. Monito-
rizarea deformatiilor tunelurilor poate fi
ficutd cu doui tipuri de sisteme: Fig. 3.

10
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a) Sistemul convergent Bassett (fig. 4), oferd posi-
bilitatea supravegherii automatizatd coordonati a
unui tunel atunci cand este instalat pe circumferin{a
tunelului. Atunci cand este Tn legdturd cu un soft (pro-
gram) adecvat se poate realiza o prezentare a com-
portarii tunelului la deformatii si se poate realiza o
analiza a acestor deformatii (fig. 5, pct. 3).

b) Extensometru ruletd cu casetd digitali rapidi (fig.
5, pct. 1), mult mai precis decat extensometrul cu
casetd traditionald, este dotat fie cu o casetd de 20 m
fie cu una de 30 de m. Pentru citirile extensometrului
cu casetd sau pentru nivelare si supraveghere cu
theodolitul pot fi folosite tinte si bolturi de conver-
gentd potrivite pentru toate tipurile de activititi (fig. 5,
pct. 2).

Fig. 5.
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Echipamentele pentru monitorizarea
tensiunilor si deformatiilor din terenul
fnvecinat au diferite destinatii si depind de
natura terenului: stincos slab sau stdncos
dur. Bineinteles ci t™n primul caz acestea
sunt mult mai diverse fiind specializate
pentru deformatii subterane.

Principalele tipuri de echipamente fo-
losite Tn acest scop sunt inclinometrul mobil,
extensometrul mobil, extensometrul tij3,
celula pentru tensiunea datorati apisirii
interioare si dispozitivul de monitorizare a
tensiunii.

inclinometrul mobil este un complet
de monitorizare alcituit din urmitoarele
componente {fig. 6):

- sonda inclinometrului digital (1) de
care este atagat un cablu vulcanizat,
monitorizeazd deplasdrile verticale
ale tubajului inclinometrului;

- tamburul cu cablul inclinometrului (2),
prevdzut cu fasii colorate, care mar-
cheazi cablul la fiecare 0,5 m, si cu
un miez de otel care previne Tntinde-
rea cablului peste limita admis3;

- sistemul de citire si afisare a datelor
DataMate (3), este un aparat de afi-
sare a datelor masurate de sonda ncli-
nometrului digital si a senzorilor tip
spiral3, dotat cu schimbitor de ména,
care poate Tnregistra Tn mod automat
datele citite de citre senzori si poate
genera sume ale diverselor date citite;

- soft-ul de management al datelor
DataMate Manager (DMM), pe suport
magnetic (4), configureazi sistemul
de finregistrare si afisare a datelor
DataMate si transfera datele citre si
de la un calculator;

- senzorul EL tip sanie (5), utilizat pentru

11
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Fig. 7.

Extensometrul mobil (fig. 7) este tot un
ansamblu de componente format din:

- sonda extensometrului mobil (1), este
utilizatd pentru misurdtori precise ale tasirii
pamantului si este pozitionatd Tn interiorul
tubajului tnclinometrului;

- inelele de tasare, pozitionate la inter-
vale de 1 metru in interiorul carcasei tubaju-
Fig. 6. lui anterior instaldrii, si tijele de plasare, uti-

lizate impreund cu capul asamblat (2) pentru
pozitionarea sondei in tubaj;

- sistemul extensometrului magnetic, format din magneti in cruce, utilizati Tmpreuni cu
tubajul inclinometrului pentru masurarea tasarii in foraje (magnetii tip placi sunt utilizati
pentru masurarea tasdrii acolo unde este plasat materialul de umpluturd) Tmpreund cu
sonda cu magneti pentru citire si tamburul cu banda tip rulets (3);

- deflectometrul mobil (4), oferd date despre abaterile verticale si orizontale ale fora-
jelor si nu necesitd tubajul inclinometrului.

Celula de presiune totald triaxiald este utilizatd pentru determinarea tensiunilor ,in
situ” la roca slab3 si valori KO pentru pimént precum si la beton.

monitorizarea deplasarilor subterane
cand este instalat in carcasa nclino-
metrului si care include un senzor
ceramic cu 100% impermeabilitate
fatd de apd;

- senzorul tip spirali (6), utilizat pentru
maésurarea torsiunii (rdsucirii) carca-
sei tubajului, in vederea corectérii da-
telor transmise de inclinometru;

- tubaje de diverse tipuri (7, 8, 9, 10),
disponibile in mai multe variante di-
mensionale (85, 70 si 48 mm in dia- e — = ——
metru), dupd necesitate si conditii de

Din cele prezentate anterior rezultd ci aceste tipuri de echipamente prezinti ur-
matoarele avantaje: constructie robusta si economics, precizie ridicatd, instalare rapida si
practica n toate directiile si in toate tipurile de teren si structuri, potrivite pentru monito-
rizarea pe termen scurt sau indelungat, posibilitatea citirii mecanice sau automate a datelor
inregistrate.

instalare;

- troliul asamblat (11), amplasat Tn par-
tea de sus a tubajului inclinometrului
instalat, ajutd operatorul sd contro-
leze exactitatea addncimii de insta-
lare a sondei si previne uzarea cablu-

lui tnclinometrului. Prof. univ. dr. ing. Gheorghe ZAFIU
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In perioada 7 - 8 octombrie 2004, la =
Sinaia, s-a desfasurat intalnirea sefilor de
S.D.N. din cadrul C.N.A.D.N.R.

Tematica abordatd a fost urmatoarea:
intretinerea drumurilor nationale 2004,
pregdtirea campaniei de iarnd 2004 - 2005
si necesarul de resurse financiare pentru
trimestrul IV 2004, strategia C.N.A.D.N.R.
privind siguranta rutierd in perioada 2004 -
2007, reabilitarea primara, etapele | - VI,
realizdri 2001 - 2004, reabilitarea primar3,
etapa a Vll-a, derulare, pregitirea recensa-
mantului general de circulatie din 2005,
propuneri program intretinere 2005.

Au mai fost abordate si alte teme si
discutii legate de activitate 5.D.N., in con-
textul procesului continuu de restructurare
a C.N.A.D.N.R.

Foto si text Emil JIPA

VA STAM 1A DISPOZITIE PENTRU: De L inffintanea mossira i aril
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Institutul National de Cercetare-Dez-
voltare in Constructii si Economia Cons-
tructiilor - INCERC este un simbol al
cercetarii in constructii din Romania. De la
infiintarea sa in 1950, institutul s-a dez-
voltat continuu, fiind bine cunoscut in tard
si strdindtate pentru: cercetari teoretice si
experimentale specifice sectorului cons-
tructii, cea mai mare baza de date si retea
seismicad din Romania pentru miscari seis-
mice puternice: cutremurele din 1977,
1986 si 1990, elaborare de agremente teh-
nice in constructii, Tncercdri si masurdtori
de laborator si ,in-situ” pe cladiri si struc-
turi, prescriptii si reglementari pentru pro-
iectarea constructiilor, consultantd si ex-
pertize pentru constructii.

Domeniile de activitate ale INCERC
sunt: tehnologia betoanelor si mortarelor;
structuri de beton armat si precomprimat;
structuri de zidirie si structuri metalice;
hazard si risc seismic; vulnerabilitatea seis-
micd a clddirilor; protectia seismicd a cla-
dirilor; protectia termica a cladirilor; pro-
tectia contra coroziunii; protectia la foc;
acustica cladirilor; instalatii pentru cons-
tructii etc.

Sub autoritatea Ministerului Transpor-
turilor, Constructiilor si Turismului, INCERC

a cercetarii

A L ]

ini

editeaza si publici ,Buletinul Constructiilor”,
care cuprinde reglementari tehnice pentru
proiectarea, avizarea, executia si utilizarea
constructiilor.

INCERC face parte din urmitoarele or-
ganizatii europene si internationale: Reteaua
Europeand a Institutelor de Cercetare Tn
Constructii - ENBRI, Uniunea Europeana
pentru Agremente Tehnice Tn Constructii -
UEAtc, Federatia Mondiald a Organiza-
tiilor pentru Agremente Tehnice - WFTAO
si este membru observator in Organizatia
Europeand pentru Agremente Tehnice -
EOTA.

Institutul National de Cercetare-Dez-
voltare in Constructii si Economia Construc-
tillor este implicat pe mai multe planuri
majore in dezvoltarea si modernizarea in-
frastructurii rutiere din fara noastra. Céteva
dintre laboratoarele institutului au o con-
tributie stiintifica si aplicativd de prima n-
semnatate Tn extinderea si, mai ales, viabili-
tatea retelei de drumuri nationale. O vizita
de documentare la sediul INCERC, aflat
sub conducerea si coordonarea stiintifica a
domnului prof. dr. ing. Dan LUNGU, ne-a
permis sa facem cunostintd cu activitdti cu
raport decisiv Tn constructii rutiere.

Laboratorul de cercetare si fncercdri

Laboratorul Geotehnica: aparatul pentru incdrcdri de compresiune triaxiald

14

Un exemplu de implementare
frastructura rutiera

privind tehnologia si durabilitatea betoanelor
si mortarelor, betoane speciale are, aga dup#
cum este Tnscris si Tn titulatura lui, activititi
de cercetare in domeniile: materialelor com-
ponente betonului si mortarului (ciment,
agregate, aditivi); compozitiei, tehnologiei,
rezistentei si durabilitatii betoanelor si mor-
tarelor; solutii de reparare si consolidare a
structurilor din beton armat. Enumerarea
principalelor programe nationale de cerce-
tare la care participd laboratorul, demons-
treaza paleta larga a preocupérilor acestuia:
AMTRANS, CALIST, MATNANTECH, MENER.
O subliniere din aceastd ordine de idei:
Programul nucleu al INCERC la care par-
ticipa si laboratorul are ca obiectiv integra-
rea sectorului constructii in sistemul euro-
pean - EUCONS. Trebuie de asemenea su-
bliniat cd acest laborator va elabora in co-
laborare cu IPTANA si CIROM (Patronatul
din industria cimentului si altor produse
minerale pentru constructii din Romaénia -
Carpatcement Holding S.A, Holcim (Ro-
ménia) S.A., Lafarge Romcim S.A.) un vast
studiu in cadrul programului AMTRANS
privind solutiile de realizare a cailor de ru-
lare pentru vehicule cu pneuri. De altfel
programul acestui studiu va fi prezentat pe
larg intr-un numar viitor al revistei noastre.

Pe plan international, laboratorul parti-
cipd la programele ECO-SERVE si LIFETIME
avand ca subiecte aplicatii ale cimenturilor
cu adaosuri in Europa si respectiv dez-
voltarea i utilizarea unor parametri de per-
formantd tehnicd care si asigure cerintele
legate de sigurantd, sandtate si confort, pe
toatd durata de viatd a constructiilor. Este,
de asemenea, demnd de subliniat prezenta
acestui laborator la elaborarea si perfectio-
narea unor reglementdri tehnice de refe-
rintd, coduri de practicd privind metode si
metodologii de determinare experimentald
a caracteristicilor materialelor ,in-situ” si
in laborator, ghiduri privind repararea con-
structiilor din beton etc.

Alte laturi ale activitdtii laboratorului
sunt: acordarea de asistentd tehnicd, agre-
mentarea si certificarea de conformitate a
produselor. Edificatoare asupra rolului si
locului susnumitului laborator este prezen-
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Laboratorul de betoane: presd de incercari

tarea principalilor beneficiari: Ministerul (in domeniul reglementirilor tehnice), Mi-
Transporturilor, Constructiilor si Turismului nisterul Educatiei si Cercetdrii {(prin pro-
gramele de cercetare: AMTRANS,

CALIST, MATNANTECH,
MENER, (Programul Nucleu),
CIROM, C.N.E CERNAVODA,
ARCOM, ITALSTRADE (asis-
tentd tehnicd), firme din Grecia,
Turcia, Italia, Suedia, S.U.A.,
Elvetia, Slovenia (agremente
tehnice). Laboratorul se afli sub
conducerea d-lui dr. ing. Dan
Paul GEORGESCU, directorul
Departamentului de siguranta
structurilor si protectie antiseis-
micd. Colectivul Laboratorului
de Geotehnic3 si Fundatii este
continuatorul unei traditii de
peste jumdtate de secol in
domeniul mecanicii Pdmantului
si al fundatiilor.
in domeniul constructiilor
de drumuri si poduri, acest la-
borator este implicat in fiecare
etapd de realizare a lucrarii de
artd. Premergdtor proiectdrii
este desfisurati cercetarea tere-
nului de fundare si este elaborat
studiul geotehnic pe baza rezul-
-ﬁ‘ A tatelor incercdrilor de laborator
1'& ’ ‘;*. si de teren care se impun. in
aceastd etapd laboratorul poate
oferi consultantd pentru alege-
Incerciri tub subtraversare rea solutiei de fundare, pentru
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executia solutiilor de imbunititire a
terenurilor slabe, cum ar fi utilizarea
geogrilelor. In faza de proiectare, perso-
nalul laboratorului oferd si acordd consul-
tantd la adoptarea parametrilor de proiec-
tare. in etapa de executie a unei lucriri de
artd, laboratorul poate asigura asistenti la
implementarea solutiei tehnice din pro-
iect. Acesta poate asigura verificarea ca-
litatii lucrdrilor executate, de exemplu la
terenul de fundare al unui drum sau la
construirea unui terasament.

In exploatarea lucririlor de drumuri si
poduri, laboratorul asigurd servicii de ex-
pertizare a fundatiilor si terenului de fun-
dare, consultantd la alegerea solutiei op-
time de consolidare, restaurare si reabili-
tare a infrastructurilor degradate, precum
consultantd la implementarea acestor
solutii. Domeniul preferat al specialistilor
laboratorului 1l constituie consultanta tn
rezolvarea problemelor ingineresti deose-
bite, cum sunt stabilitatea p&manturilor
sub solicitdri statice si dinamice. Solid
ancorat in domeniul siu, Laboratorul de
Geotehnica si Fundatii efectueazi cerce-
tari, incercari si experimentiri, elaboreazi
agremente tehnice, coopereazi fructuos pe
plan intern si international cu institutii de cer-
cetare si proiectare, de invitdmant superior,
cu societdti si organisme din aria de pre-
ocupdri de referintd. Seful acestui labora-
tor este ing. Bogdan SLUJITORU.

Un important volum de colaboriri a
avut si are INCERC la Autostrada Bucuresti -
Constanta, atat in ceea ce privegte verifi-
carea retetelor si a caracteristicilor betonu-
lui rutier proaspat si Tntdrit, cat si la verifi-
carea lucrdrilor executate (extrageri si in-
cercdri de carote, metoda carotajului sonic
etc.). Asadar, infrastructura rutierd are de
castigat prin antrenarea cercetdrii stiinti-
fice, a ingineriei tehnologice si a proiec-
tarii de specialitate in rezolvarea proble-
maticii impuse de modernizarea ei la para-
metrii actualului stadiu §i a actualei etape
in care se afld tara noastra.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA
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In organizarea A.P.D.P., Filiala Transilvania si a Universitatii Tehnice din Cluj- "'"i |
Napoca, Facultatea de Constructii, Sectia Cai Ferate, Drumuri si Poduri, in perioa- % ASOCATIA PROFESIONAA D DRUMURISTPODUY.  UNIVERSITATEA TEHICA DIN LU NAPOC,

da 4 - 5 noiembrie, la Cluj s-a desfdsurat simpozionul cu tema ,Tehnologie si si-
guranta”.

Principalele teme ale simpozionului au fost urméatoarele:

* Tema 1. ,Materiale si tehnologii noi in constructia si intretinerea drumurilor si
podurilor”, moderator prof. dr. ing. Mihai ILIESCU; ‘

e Tema 2. ,Siguranta circulatiei in actualitate”, moderator conf. dr. ing. Carmen
CHIRA;

Tn afara acestor subiecte, au fost abordate si alte tematici legate de dezvoltarea
si modernizarea infrastructurii romanesti, problemele integrarii acesteia in con-
textul european, realizirile dar si dificultdtile cu care se confruntd drumarii si
podarii din Romania, probleme legate de invatamant, cercetare etc.

Simpozionul s-a constituit ca un util schimb de experienta intre specialisti din-
tre cele mai diverse domenii ale activitatilor specifice de drumuri si poduri.

Informatii suplimentare se pot obtine de la secretariatul A.P.D.P., Filiala Tran-
silvania, str. Dorobantilor nr. 74, ap. 26, 400619 - Cluj-Napoca, tel /fax: 0264/448.244,

e FACULTATEA DE CONSTRUCTTE
Fillola TRANSILYANIA Sectia Ci Ferate, Dnumud §i Poduri

TEHNOLOGIE

e-mail: apdpcluj@rdslink.ro si de la Universitatea Tehnicd, tel. 0264/401.976, St SIGURANTA
fax: 0264/592.072, e-mail: carmen.chira@cfdp.utccluj.ro CLUJ-NAPOCA,

(CM.) 4 - 5 NOIEMBRIE 2004

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

- geocompozite antifisura
- geotextile

- geogrile

- geocompozite pentru drenaj
- saltele antierozionale

www.polyfelt.com

Polyfelt Romanla ®
B-dul Unirii, bl. C2, ap. 20, Buziu, Romania
Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308

Geosynthetics

Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro



Imbinarile tubulare sudate se Tntalnesc
frecvent la structurile metalice realizate din
elemente tubulare (tevi), cum ar fi plat-
formele marine metalice, arcele metalice
cu zabrele pentru cupole sau copertine de
mari deschideri, structurile de rezistentd
ale unor poduri si pasarele, piloni metalici
cu zabrele etc. (fig. 1).

Starile de eforturi care se dezvoltd in
zona ale acestor imbinari sunt complexe si
ele depind strict de tipul, geometria si di-
mensiunile fiecdrei imbindri tubulare dar si
de prezenta si pozitia unor defecte locale.
Tn zona imbindrilor tubulare apar in anu-
mite puncte (cunoscute sub denumirea de
puncte ,hot spot”) tensiuni cu valori mult
peste cele ale tensiunilor nominale, capa-
citatea portantd a Tmbinarii depinzand de
acestea. De asemenea, distributia neregu-
lata a tensiunilor si prezenta inevitabild a de-
fectelor datorate sudurii afecteazd compor-
tarea la oboseald a imbinarilor tubulare.

Modul in care se realizeazd imbinarile
tubulare a evoluat in timp avand la baz3 po-

sibilitdti tehnologice si de calcul din ce in
ce mai performante, de la Tmbindrile reali-
zate prin intermediul unui guseu (fig. 2a)
pani la Tmbindrile tubulare mixte (fig. 2b)
si cele sudate direct (fig. 2c).

i

Fig. 1. Exemple de structuri realizate din elemente tubulare

Principalele avantaje ale structurilor
tubulare sunt legate de greutatea redusi a
structurii si de comportarea foarte buni la
solicitari spatiale a barelor componente.
De aceea, aceastd gamd de solutii cons-
tructive este adoptatd pentru structurile
mari dezvoltate spatial.

Tmbinari tubulare cu elemente de mari
dimensiuni si supuse la fenomenul de obo-
seald se intdlnesc la platformele marine me-
talice. Acestea sunt structuri care trebuie s3
faca fata unor conditii foarte grele de ex-
ploatare datorate solicitdrilor ciclice din
valuri si vant dar si mediului coroziv. Existd
cateva tipuri clasice de structuri de plat-
forme marine: tripod, tetrapod, hexapod.

Prezenta lucrare fsi propune o analizi
comparativd a valorilor factorilor de con-
centrare a eforturilor (FCE) pentru o imbi-
nare tubulard in ,T” pe baza rezultatelor
mdsuratorilor experimentale efectuate pe
un model de nod la scard mare, a celor ob-
tinute prin modelarea numerica si a celor
oferite de relatiile KUANG.

Structurile de rezistentd din otel alca-
tuite din elemente tubulare au, n general,
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Fig. 2. Moduri de realizare

a imbindrilor tubulare
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o conformare spatiald si numai rareori im-
binarile sunt realizate intr-un singur plan,
simple, de tip K, Y, X.

Studiul pe modele experimentale si pe
modele numerice al imbinarilor tubulare a
dus la realizarea unor clasificari ale aces-
tora si la seturi de relatii parametrice cu
ajutorul cdrora se pot evalua stdrile de ten-
siuni in zona acestor imbindri.

Aceste relatii parametrice sunt obtinute
pentru Tmbindrile considerate intr-un sin-
gur plan definit de planul barelor se-
cundare.

Clasificarea Tmbinarilor tubulare este
prin urmare necesard pentru a putea stabili
seturi de relatii parametrice valabile pentru
grupe de imbindri ce respectd un anumit
tipar comportamental. in clasificare se tine
cont de urméitoarele aspecte:

a) clasificarea Tmbindrilor tubulare se
aplicd individual pentru fiecare bard se-
cundar3 (BS) in concordantd cu modul de
transmitere a eforturilor axiale pentru fie-
care caz de incircare. Este o clasificare rel-
evantd atat pentru oboseald cét si pentru
probleme de rezistentd;

b) clasificarea unei bare secundare pen-
tru un caz de tncircare dat se poate face
ca un nod K, Y si X dar, dacd elementul
preia parti ale efortului axial ca un nod K
si parti ca un nod Y sau X atunci se poate
face o clasificare bazati pe proportiile din
fiecare tip relevant de nod (ex. 50% X si
50% K);

c) aceste subdiviziuni de noduri K, Y
sau X pentru efortul axial considerd in mod
normal ci toate elementele unui nod sunt
in acelagi plan. Se admit din necesitati
practice o abatere de la acest plan comun
de +15°.

Sunt situatii cnd forta axiald preluata
de un anumit nod poate fi, cu o eroare de
+10%, de un anumit tip bine definit. n
acest caz este permis clasificarea acelui
capit de bard secundari ca fiind in totali-
tate de acel tip §i nu este necesard nici o
interpolare. Totusi, multe noduri au bare
secundare ce nu se incadreaza clar intr-un
anumit tip. Cu alte cuvinte conditiile de
tncarcare sunt complexe Tn sensul c3 forta

1400 1400

50%K, 50%Y
1400 [

1400

1000 500 i
_._.1‘_ > {._._._._._)_ -

50%K, 50%Y
1400 [

'
1
i
'

h)

Fig. 3. Clasificarea imbindrilor tubulare functie de modul de transmitere
a eforturilor axiale intre elemente

axiald dintr-un element trebuie divizata n
portiuni care sunt tratate ca noduri K, T/Y si
X. Pentru ca o bard secundard sa fie con-
siderata cd face parte din categoria barelor
de la o imbinare tip K, componenta fortei
axiale din bard, perpendiculard pe bara
principald, trebuie s3 fie echilibratd intr-o
limitd de 10% de componentele fortelor
axiale perpendiculare pe bare principald
ce apar in celelalte bare secundare aflate in
aceasi parte a nodului.

Pentru un nod tip Y conditia este ca
forta axiald din bara secundara, prin com-
ponenta ei perpendiculard pe bara princi-
pala sd actioneze asupra acesteia ca o fortd
axiald. La un nod de tip X, forta axiald din

bara secundard este transmisi la bara
secundard de pe partea opusd prin inter-
mediul barei principale.

Tn figura 3 sunt date cateva exemple de
noduri clasificate functie de fluxul efor-
turilor axiale prin elemente. Cazul h este
un bun exemplu de flux de forte axiale si
de cum ar trebui abordati problema clasi-
ficarii barelor secundare la noduri. Tnlo-
cuirea fortei axiale din bara secundari cu o
combinatie de forte de intindere si com-
presiune pentru a obtine aceeasi stare de
eforturi nu este permisd. Dacé Tn exemplul
h s-ar Inlocui forta din bara secundari ori-
zontald din stdnga cu un sistem format
dintr-o fortd de compresiune de 1.000 si



una de intindere de 500 s-ar ajunge la o
clasificare incorectd a barei secundare ori-
zontale ca bara tip X si o clasificare tip K
pentru bara secundari diagonala.

O atentie deosebitd trebuie acordata
stabilirii spatiului luat in considerare intre
doua bare secundare dintr-o imbinare daci
o parte din forta axiald este legatd de un
comportament de nod tip K. Cel mai clar
caz de acest tip este cazul a pentru care
spatiul potrivit este cel intre barele secun-
dare adiacente.

Totusi, daca o barid intermediard exista,
ca in cazul d, spatiul potrivit este cel dintre
barele extreme tncircate. In acest caz, cum
spatiul este de multe ori mare, capacitatea
de preluare de tip K se poate transforma in
capacitate de preluare de tip Y. Cazul e
este reprezentativ pentru faptul ci, pentru
bara din mijloc, spatiul de luat un consi-
derare este spatiul 1 in timp ce pentru bara
de sus este spatiul 2. Cu toate cd bara de
jos este tratatd ca lucrdnd 100% ca o bari
tip K este necesard o evaluare pentru
capacitatea portantd a acestei bare de tipul
unei medii ponderate pentru a vedea cét
din forta axiald este balansatd de bara din
mijloc (spatiul 1) si cdt de bara de sus
(spatiul 2). Existd céteva situatii in care
comportarea nodului este mai greu de
definit sau este mai dezavantajoasd decét
se putea prevede prin clasificarea de mai
sus, cum ar fi cazul grinzilor cu zibrele
folosite pentru lansdri. Aceastd schemi de
clasificare nu se adreseaza nodurilor multi-
planare cu toate cd multe structuri, cum ar
fi platformele marine, sunt realizate tridi-
mensional. Mai mult chiar, o astfel de cla-
sificare nu recunoaste faptul cd, intr-un
plan dat, pot fi mai multe bare secundare care
sa contribuie simultan la ovalizarea barei
principale.

Un alt mod de clasificare, mai putin
cunoscut este cel care are la baza factorul
de voalare a. Are marele avantaj cd nu cere
proiectantului s3 ia decizii Tn ceea ce
priveste clasificarea. intr-un sens general
cuprinde clasificarea nodurilor simple, asa
cum a fost prezentatd mai sus, si oferd o
metodologie usor de utilizat pentru nodu-
rile multiplanare. Totusi, aceastd abordare
are dezavantajele ei datorate faptului cd in
anumite situatii nu este aplicabila, para-
metrul a nefiind total compatibil cu o parte
din parametrii luati in considerare in
aceasta clasificare.

Pe baza acestor clasificiri si relatii de
calcul asociate s-au stabilit recomandari de
realizare a detaliilor constructive (fig. 4).
Aceste detalii tin seama se starea de efor-
turi din zona imbindarii si de modul de in-
cdrcare cu eforturi axiale in Tmbinare. Ex-
perimental s-a constatat cd bara principald
are nevoie de o ingrosare a peretelui pe o
anumitd distantd sau de folosirea unor
oteluri cu rezistenta crescuti pentru ci
starea de eforturi este ridicatd pe o zoni
mai mare (maximul dintre 300 mm si un sfert
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de diametru de bara principald) decat im-
binarea propriu-zisi sub influenta geome-
triei Tmbindrii. S-a stabilit c3, pentru o Tm-
binare tubulard, capacitatea portanti creste
odatd cu lungimea mangonului, de aceea
se recomandd alegerea unei lungimi a
acestuia suficient de mare pentru ca zona
de eforturi crescute s3 fie depasitd si astfel
sa nu fie redusd capacitatea portantd a im-
binarii. De asemenea si peretii barelor se-
cundare trebuie Tngrosati pe o zoni in
afara Tmbindrii sau realizati din oteluri cu
rezistentd crescutd. Distanta recomandati
pentru aceastd modificare de sectiune/ ma-
terial este maximul dintre diametrul barei

1

4V
d2 sau 600mm MIN

d2 \1x 7
~

N

~

N

(d2)/4 sau 150mm MIN

1

V.@

D/4 sau 300mm MIN

GOL 50mm MIN

Sudur3 pe contur
tub principal

d1 sau 600mm MIN

Fig. 4. Recomandari constructive pentru imbindri tubulare
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secundare si 600 mm. Racordarea cu
panta de 1:4 ce trebuie realizatd ntre
mangoanele din imbinare si barele cu care
se continud si care au alte sectiuni trebuie
dispusd in afara lungimilor recomandate
pentru mansoane pentru cd altfel com-
portarea la oboseald este defectuoasa, acele
zone fiind initiatoare de fisuri. De aseme-
nea, fiind mai greu accesibile, depistarea
la timp a fisurilor este dificil de realizat.
Spatiul dintre bare trebuie Tn mod nor-
mal sd fie de minim 50 mm. Trebuie luate
mdsuri de prevedere pentru ca sd se evite
suprapunerea marginilor sudurilor. Dacd
suprapunerea se produce totusi, se re-
comanda si se facd pe d/4 (unde d este
diametrul barei secundare care trece) dar
nu pe mai putin de 150 mm, masurat n
lungul axului barei secundare care trece.
De asemenea, acolo unde suprapunerea
este inevitabild sau recomandatd din alte
motive, se recomanda ca bara al cirei pe-
rete este mai gros sa fie cea care trece si sd
fie integral sudata pe bara principald.
Pozitionarea sudurilor longitudinale pe
mangoane trebuie astfel facutd Tncat sa nu
afecteze comportarea Tmbindrii. Sudura
longitudinald pe bara principald trebuie
dispusd la cel putin 300 mm de barele
secundare ce vin la nod. Daca bara princi-
palid are o lungime mare de manson sunt
necesare suduri transversale de tnnidire,
acest lucru trebuind si fie facut in zona
unei bare secundare mai putin solicitate.
Starea de eforturi intr-o Tmbinare tubu-
lard este determinatd, Tn primul rand, de
tipul imbindrii tubulare si in acest sens este
utila clasificarea prezentatd in capitolul
anterior. In cazul unui anumit tip de imbi-
nare tubulard analiza starii de eforturi uni-
tare se face cu ajutorul factorilor de con-
centrare a eforturilor (FCE) prin utilizarea
unor parametri geometrici care caracteri-
zeazd imbinarea.
Acesti parametri sunt calculati pe baza
dimensiunilor elementelor structurale care
alcatuiesc imbinarea (fig. 5).

a=L/D M
B=T/IL (2)
y=RT 3)

d2

'
'
'
1
i

_\b Bara secundara (BS2)

i

———— e L . ] 4

A N
01 \\ 2 I
i f—E— - — - L N — T

4

L

{ l\ BP curentd

Fig. 5 Geometria imbindrilor tubulare

=T (4)
g=a/D 5)
unde:

0, - unghiul facut de bara secundard i cu
bara principalg;

L - lungimea barei principale in zona imbi-
narii;

D - diametrul barei principale;

T - grosimea peretelui barei principale;

t - grosimea peretelui barei secundare;

R - raza barei principale;

a - spatiul dintre barele secundare consi-
derat functie de modul de transmitere a
eforturilor axiale prin imbinare;

Barele secundare trebuie si dezvolte,
la capetele care se prind si formeazad tTmbi-
narea tubulard, capacititi portante care sa
satisfacd necesititile de proiectare dar nu
mai putin de 50% din capacitatea portantd
efectiva a barei Tn afard Tmbindrii.

Capacitatea portantd efectivda este
definitd ca Tncircarea de flambaj pentru
barele comprimate si ca fncdrcare de
rupere pentru barele intinse.

O alcétuire optimd a unei Tmbinari
tubulare presupune satisfacerea urméatoarei
relatii constructive, definitd pe baza para-
metrilor geometrici:

Fop . (y ~1-sin9)
F, (11+1.5/8)

y

<1.0 (6)

unde:
F, - limita de curgere a otelului pentru bara
principald;
F, - limita de curgere a otelului pentru
bara secundari;
B, v, T, 8 - parametrii geometrici ai imbina-
rii Tsi £y corespund sectiunii curente

a barei secundare analizate, nu even-

tualului manson care continuid bara

secundard in zona de prindere.

Dimensiunile care definesc acesti para-
metri care caracterizeazi Tmbinarea pot fi
definitivate si prin utilizarea unor prevederi
constructive obtinute pe baza unor obser-
vatii experimentale. Studiile au ardtat ci o
modalitate de crestere a capacititii por-
tante este folosirea de rigidizari, care ins3
ridicd foarte mult costul executiei.

Pentru a reduce la minim costurile s-a
studiat influenta pe care alegerea valorilor
parametrilor geometrici ai imbinarii le are
asupra capacitdtii portante.

in continuare se recomandi urmitoa-
rele: grosimea peretelui barei principale
trebuie s3 fie mai mare decit a peretelui
barei secundare, adicd T = /T < 1, aceasta
ducand la reducerea grosimii cordonului
de sudurd al barei secundare si, astfel, la
eliminarea partiald a defectelor de sudurj;
unghiul @ trebuie sd aibd valori mai mari
de 30% n acest mod se elimind o serie de
probleme de proiectare dar si de realizare
a sudurilor; se recomanda adoptarea solu-
tiei cu Tmbindri tubulare la care barele
secundare nu se suprapun pentru c3, desi
la imbinarile cu bare suprapuse partial se re-
marca o crestere a capacitdtii portante, cos-
turile crescute de executie nu justifica
adoptarea unei astfel de solutii.

(continuare in numdarul viitor)
stud. ing. lonut Daniel MOISE

Fragmente din ,,Lucrarea de dizertatie”
Indrumitor: Conf. ing. Alexandru DIMA
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incepand din iulie 2003 si pana in
prezent Search Corporation in colabo-
rare cu firma VELTONA din Timisoara a
elaborat lucrarea ,Studiu de circulatie
pentru municipiul Timisoara. Baza de
Date Tehnice Stradale”. Avind in
vedere complexitatea acestui studiu
prezenta lucrare va fi dedicati doar
aspectelor referitoare la studiul de cir-
culatie, baza de date tehnice stradale
constituind tema altui referat.

Studiul de circulatie pentru municipiul
Timisoara a fost elaborat intr-o conceptie
integratd prin abordarea tuturor componen-
telor sale, si anume:

e Analiza circulatiei actuale

- culegerea datelor necesare descrierii re-
telei stradale semnificative si a modului
actual a circulatiei;

- recensdminte Tn sectiunile caracteristice
si anchete de circulatie pe arterele de pe-
netratie In municipiu;

- modelarea matematici a traficului actual
prin simularea fluxurilor de trafic pe re-
teaua actuala.

e Elaborarea propunerilor de imbunititire
a circulatiei pentru etapa actuald

- propuneri de amenajare a patru intersectii;

- analiza intersectiilor semaforizate.

e Elaborarea Planului de Organizare a Cir-
culatiei - P.O.C.

- planuri tematice ale retelei stradale;

- reglementiri ale circulatiei pe ansamblul
retelei stradale.

¢ Prognoza si terapia circulatiei

- evaluarea datelor socio-economice de
prognoza;

- analiza prevederilor P.U.G. referitoare la
dezvoltarea retelei stradale ale muni-
cipiului si a zonelor sale de influentd;

- construirea si calibrarea matricelor de tra-
fic de prognozi;

- construirea grafului retelei stradale de pers-
pectivd;

- simuldri ale fluxurilor de prognoza pe re-
teaua de perspectiva Tn diferite variante
de dezvoltare a ei;

- analiza de capacitate a retelei stradale n
raport cu fluxurile de perspectiva.

22

Zonificarea teritoriului
Avind n vedere stransele legituri func-
tionale ale localitdtilor din imediata veci-
ndtate cu municipiul Timisoara, precum si
necesitatea analizei influentelor traficului
periurban si traficului indus de viitoarea
autostradd (Nddlac - Arad - Lugoj - Deva)
asupra retelei stradale a municipiului, pen-
tru studiu de trafic s-a considerat un terito-
riul centrat pe municipiul Timisoara, cu o
razd de cca. 15 km. Acest teritoriu a fost
zonificat dupd cum urmeazi:
e 102 zone interioare;
* (103 - 119) zone obtinute prin agre-

garea zonelor periurbane corespunzitoare
directiilor majore de penetratie pe culoaru!
drumurilor nationale si judetene sau pe
culoarul unor drumuri fir legituri directe
la reteaua nationald sau judeteany;

* 10 zone exterioare (120 - 129) ce
includ localititi din tard deservite, in rela-
tie cu municipiul Timisoara de urméitoarele
drumuri: D.N. 6, spre Lugoj; D.J. 592, spre
Buzias; D.N. 59, spre Moravita; D.J. 593,
spre Foieni; D.. 591, spre Cenei; D.N.
59A, spre Jimbolia; D.N. 6, spre Sanicolau
Mare; D.J. 692, spre Periam; D.N. 69, spre
Arad; D.N. 691, spre Lipova.

* Numai pentru etapa de prognozi:
doua zone exterioare: 130 si, respectiv 131
ce includ localitdti din tard deservite, in re-
latie cu municipiul Timisoara de viitoarea
autostradd Deva - Timigoara - Arad -

Fig. 1. Zonele exterioare municipiului Timisoara
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Fig. 2. Legdtura viitoarei autostrdzi cu refeaua stradald/rutierd a municipiului Timisoara

Nadlac, spre Arad si respectiv spre Deva.
n figura 1 au fost prezentate zonele
exterioare municipiului, iar in figura 2 este
ilustratd legdtura viitoarei autostrdzi cu re-
teaua stradald/rutierd a municipiului.

Parametri socio-economici
Factorii care determind numadrul depla-
sirilor de autovehicule intre doud zone ale
oragului se exprimd cantitativ prin anumiti

parametri socio-economici.

Tinand seama de natura si scopul prin-
cipalelor deplaséri de pe raza orasului au
fost considerati drept semnificativi para-
metri socio-economici:

- populatia totald a zonei;

- numdrul locurilor de munca din zon3;

- coeficienti de atractivitate dati de dife-
rite institutii sociale si de interes general (spi-
tale, scoli, administratie locald sau centralg,

Tabelul 1
2020
Indicatori 2003 | 2010 - e - T
Varianta pesimistd | Varianta optimista
Turisme si vehicule marfd usoard
Gradul de motorizare
.| 300 350 400 400
(vehicule fizice/1.000 locuitori)
Mobilitatea (calatorii/vehicul) 2,23 2,01 1,78 1,66
Vehicule marfa grea
Gradul de motorizare 19.08 | 17.96 17.06 16.02
(vehicule fizice/1.000 locuitori) i ! ’ !
Mobilitatea (c3latorii/vehicul) 1,06 1,37 1,57 1,60
290
2000 S t: — Marti, 8 iulie 2003
] ! Miercuri, 9 iulie 2003
| l B s | e oi, 10 iulie 2003
a'—‘m i 1 'L; 1 == Vineri, 11 iulie 2003
& i B | 7 Medie, 8- 11 iulie 2003
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i1 0
50 1 ' l wl
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Fig. 3. Diagrama de variatie sdptimanald a traficului, Post 37/38:
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politie, notariate etc.), unititi comerciale.

Acesti parametri socio-economici, n
final influenteaza urmdtorii indicatori:

- distributia spatiald a calatoriilor;

- gradul de motorizare;

- mobilitatea populatiei.

Valorile actuale ale acestor indicatori,
dar si cele prognozate pentru Timisoara si
zona periurband sunt prezentate in tabelul 1.

Recensaminte de circulatie
si anchete O-D

Identificarea relatiilor de trafic dintre
diferite puncte de polarizare a traficului si
cunoasterea relatiilor de circulatie ce
existd intre diferitele zone atractoare - gene-
ratoare de trafic din zona municipiului
Timisoara s-a facut cu ajutorul:

e anchetelor de circulatie de tip ori-
gine-destinatie (O-D) n 8 sectiuni, dispuse
pe principalele drumuri de legdturd a mu-
nicipiului cu teritoriu inconjurator;

e recensamintelor de circulatie in sec-
tiune in 135 posturi (care au functionat cite
8h/zi). in cele 8 sectiuni de ancheti tip O-D
au functionat in paralel posturi de recen-
samant (12h/zi).

Aceste anchete si recensdminte au fost
efectuate in luna iulie a anului 2003.

in trei zone caracteristice ale retelei
(centru, pe Podul Michellangelo (fig. 3),
pasaj CF de pe str. Aradului si pe Calea
Dorobantilor - artera de penetratie dinspre
Lugoj) au functionat pe parcursul mai mul-
tor zile cu un program de 12h/ zi trei pos-
turi de recensdmaént care s dea informatii
despre variatia saptimanald a traficului.

Tn ceea ce priveste rezultatele analizei
repartitiei traficului pe intervale orare
acestea sunt prezentate n figura 4, atat
pentru posturile care au functionat in inte-
riorul orasului, cat si pentru cele care au
functionat pe arterele de penetratie.

Fluxuri de trafic simulate

pe reteaua actuala (2003)
Simularea fluxurilor de trafic s-a ficut
pe baza modelului de trafic alcituit din
graful retelei stradale a municipiului
Timisoara (inclusiv arterele de legdturi ale

23
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orasului cu zonele exterioare) si matricele

O/D pentru situatia actuald. Determinarea

matricelor de trafic a fost ficutd separat

pentru urmétoarele categorii de vehicule:
caldtori, marfd ugoard si marfd grea.

in ceea ce priveste configuratia de
ansamblu a retelei stradale aceasta este de
tip radial-inelar bine structurata la nord de
canalul Bega si mai putin conturatd in
partea de sud. Cele doud obstacole majore
- calea ferata si canalul Bega - afecteaza in
mare mdsurd continuitatea retelei stradale
din cauza numdrului insuficient de poduri
si pasaje.

Pentru evidentierea sectoarelor din re-
teaua stradald pe care se Tnregistreazi de-
pasiri ale capacitatii de circulatie, precum
si a intersectiilor al cror mod de amenajare
nu este in concordanta cu traficul deservit
s-a facut o analizd a traficului actual sub
urmdtoarele aspecte:

- structura retelei Tn raport cu liniile de do-
rintd ale traficului;

- comparatia intre fluxuri si capacitatea de
circulatie a strazilor;

- nivelul fluxurilor care acced Tn intersectii
fatd de modul de amenajare si semnali-
zare a acestora.

Consideratii privind configuratia ac-
tuald a retelei stradale. Disfunctionalititi.
¢ Deficiente in structura retelei stradale

Lipsa unui numdr suficient de treceri
peste canalul Bega si calea feratd in afara
zonei centrale, fapt ce nu permite inchi-
derea legaturilor inelare intre zonele de pe
o parte si alta a obstacolelor mentionate.

e Lipsa unor artere colectoare cu 4 benzi
de circulatie

Lipsa unor artere colectoare cu 4 benzi
de circulatie in unele zone din oras (mai
ales la sud de Bega), fapt ce duce la depa-
sirea capacitatii de circulatie pe strazile:

- Calea Sagului - 16 Decembrie 1989;

- Calea Martirilor - Aries - Cluj;

- Eroilor - V. Babes - Porumbescu.

e Capacitatea de circulatie necorespun-
zitoare a intersectiilor

in intersectii se intalnesc fluxurile de
vehicule care circuld pe directii diferite si
unde se pot efectua manevre de viraj pe

24

diferite directii. Din acest motiv vehiculele
care acced fintr-o intersectie au la dis-
pozitie, pentru a o traversa, doar o parte
din timpul total de circulatie din traseul
curent si prin urmare se produce epuizarea
capacitdtii de circulatie a strizilor, prioritar
n intersectii.
o Traficul stationar
Lipsa unui numdr suficient de locuri de
parcare in zonele de interes general (cen-
tru, gard, zone comerciale) si de garare Tn
cartierele de locuit cu densitate mare con-
duce la ocuparea Tn buna parte a pirtii ca-
rosabile cu vehicule stationate si reducerea
drasticd a capacitatii de circulatie a acestor
strdzi, si anume:
- Gh. Lazar intre Cetdtii si Circumvala-
tiunii;
- Circumvalatiunii intre Gh. Lazir si Calea
Aradului;
- Calea Sagului ntre A. Ipitescu si L.
Rebreanu;
- Calea Torontalului intre Cetdtii si Bucovina;
- Calea Martirilor intre Lidia (Maresal C.
Prezan) si L. Rebreanu (Dr. I. Bulbuca);

1100
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- G-ral. Dragalina si Brancoveanu;

- Toate strazile din zona centrala (,Cetate”);

- majoritatea strazilor din interiorul cartie-
relor de blocuri (de exemplu: Teiului, Ste-
lelor, Timis, Amforei, Naturii, Ofcea, Deli-
blata, Stefan Stanca etc.).

Beneficiarul a solicitat elaborarea unor
solutii de amenajare a urmitoarelor 4 in-
tersectii:

- Intersectie str. Tache lonescu - str. Popa
Sapcd - str. Hector;

- Intersectie str. Michellangelo - Bd. Vasile
Péarvan - str. Sportivilor;

- Intersectie str. Aries - str. Martirilor - str.

Negoiu;
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Fig. 4. Repartitia traficului pe intervale orare (vet/ord) - Timisoara - 2003

a) media posturilor interioare de recensimant
b) media posturilor de recensdmdnt pe arterele de penetratii

De pe Pod (Michelangelo) (3041 13699
Pe Aleea Sporinitor (1831 2670
Pe Cluy (107) 9135
Pe V Parvan 1100 623
Pe V Parvan (430, 1271

De pe V. Pirvan (4110) 9848
Pe Alpea Sporuvilor (1831 1300
Pe Cluj 1407) 1808 7
Pe Pod iMichelangelo) (304 : 573
Pe 'V Panan 44 : 6168
De pe Cluy (4071

Pe Aleea Sportivilor (483)
PeV Pdrvan (410; :

Pe Pod (Michelangelo) 1304
Pe V Panan (3400

v

PV e pe v Parvan (4401 : 9261
" Pe Aleea Sportilor (48Y) : 50
Pe Cluy 407 : 2478
Pe V. PArvan 4101 . 6154
Pe Pod iNichelangelo) (304) © 579

De pe Aleea Sportvilor (483) 7100

Pe Cluy (407) 283
! Pe V. Pdrvan (410) : 24
| Pe Pod (Michelangelol (304) - a51
PeV Pirvan 440) : 53

Fig. 5. Traficul simulat in intersectie
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- Intersecfie str. Lipovei - str. ep. V.
Lazdrescu - Bd. Antenei.

in prezent aceste intersectii functio-
neaza Tn regim reglementat cu indicatoare
de prioritate si au probleme din punctul de
vedere al scurgerii traficului, in multe situ-
atii apdrand blocaje de circulatie in spe-
cial in intersectiile:

- str. Michellangelo cu Bd. Vasile Parvan;
- str. Tache lonescu cu str. Popa Sapci.

In continuare se vor prezenta, pentru
exemplificare, solutiile oferite de SEARCH
CORPORATION pentru intersectia str.
Michellangelo - Bd. Vasile Parvan - str.
Sportivilor.

Intersectia str. Michellangelo - Bd.
Vasile Parvan - str. Sportivilor.

Tn figura 5 se prezinta traficul simulat
in intersectie Tnainte de implementarea
sensurilor unice. Totalul sosirilor in inter-
sectie este de cca. 5.200 vet/h. La un astfel
de volum de trafic este evident c3 inter-
secfia nu mai poate functiona doar pe
baza indicatoarelor de prioritate.

De altfel, in momentele de varf, n
intersectie circulatia se desfisoarid doar
dacd actioneazd agentii de circulatie.
Pentru aceastd intersectie s-au propus
doud variante de reamenajare cu sema-
forizare si anume: varianta 1 cu utilizarea
la maxim a amprizelor actuale amenajate
(fig. 6) si varianta 2 cu evazarea accesului
dinspre str. Michellangelo si reconfigurarea
insulei centrale (fig. 7).

(continuare in numdrul viitor)

ing. David SUCIU

- Director departament
Studii tehnice Rutiere -
matem. Anca BRANZAREA
- SEARCH CORPORATION -

ing. VENCEL Nagy
ing. Bojidar TOMICI
- VELTONA Timisoara -
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Articolul prezintd sinteza unui studiu
efectuat de citre CESTRIN aferent agremen-
tirii tehnologiei de reciclare a straturilor
rutiere degradate cu bitum spumat.

Pe scurt, metoda constd in frezarea
straturilor rutiere degradate, malaxarea
materialului Tmpreund cu bitumul spumat
si reasternerea acestui amestec. Bitumul
spumat (spuma de bitum) se obtine in inte-
riorul unei camere de injectie in care se in-
troduce sub presiune bitum fierbinte la o
temperaturd de 165-180°C si apd. Domeniul
de presiune in cameri este de 5 - 11 bar,
valoare care poate varia Tn functie de regi-
mul termic dorit si tipul bitumului. Spuma-
rea bitumului se produce la iegirea din ca-
mera de injectie unde bitumul expandeaza
datoritd vaporizirii rapide a apei disper-
sate fin Tn bitumul din camerd. Astfel, se
obtine o spumd de bitum care ocupd un
volum de aproximativ 15 - 25 ori mai mare
decéit aceeasi cantitate de bitum Tn conditii
normale. Parametrii empirici care carac-
terizeazd acest proces sunt rata de expan-
siune (ERm) si timpul de Tnjumatatire (T, ),
parametrii care sunt folositi pentru selec-
tionarea bitumului si controlul procesului
de spumare. Uzual sunt recomandati para-
metri ERm = 15 + 204 T,, =5 + 10 s.
Spuma de bitum astfel obtinutd este mala-
xati cu agregatele si filerul sau ciment la o
umiditate bine stabilitd. Materialul rezultat
fn urma acestui proces poate fi imediat
asternut si compactat. Deasemenea, mate-
rialul poate fi incadrat si in categoria mix-
turilor stocabile Tntrucat daca este pdstrat
in recipiente etangse nu-si schimbd sem-
nificativ proprietatile.

Avand in vedere particularitdtile aces-
tei tehnologi utilizate la reciclare, intrucat
nu prezinta particularitdti care nu permit o
incadrare clard n categoria de reciclare
,la rece” sau reciclare ,la cald”, s-a con-
siderat utilizarea terminologiei ,reciclare
utilizand bitumul spumat”. Personal, optdm
pentru denumirea ,spuma de bitum” in-
trucat este mai sugestivd dar si pentru a nu
fi confundat bitumul spumat cu bitum spu-
mant - un bitum cu proprietdti de spumare.
n literatura de specialitate anglo-saxoni
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sunt utilizati termenii de ,foamed bitumen” si ,foam mixture” - FOAMIX sau ,foamed
asphalt” iar Tn literatura francofond ,mousse du bitume” si ,grave-mousse”.

Unul din marile avantaje a acestei tehnologi, comparativ cu recicldrile la rece sau la
cald conventionale este gradul redus de poluare. Astfel, comparativ cu reciclarea la cald,
faptul ci in aceasta este utilizat bitum la o temperaturd de maxim 180°C, implicd emisii de
noxe mult diminuate ce rezultd din componentele volatile ale bitumului. Deasemenea,
lucrul cu agregatele la temperatura mediului ambiant, fard Tncélzirea acestora nu implicd
consumul suplimentar de combustibili, ceea ce duce la emisii de noxe mult reduse rezul-
tate din arderea combustibilului. Comparativ cu reciclarea la rece care utilizeazd emulsiile
bituminoase, Th urma acestui proces nu rezulti api rezidualad poluati care se infiltreazi in
sol, ceea ce face posibil diminuarea impactului asupra mediului in cazul drumurilor ce tra-
verseazd ecosisteme sensibile.

Tehnologia de utilizare a bitumului spumat pentru executia straturilor rutiere asfaltice
sau pentru stabilizarea structurilor geotehnice dateazd incd din 1956, fiind elaborat3 in
S.U.A. de citre Ladis Csanyi. in ciuda ,varstei”, tehnologia a fost aplicati pe scard larga
doar in Australia, Africa de Sud si in Finlanda. Aceastd aplicabilitate relativ restransa pe
plan mondial a acestei solutii tehnologice poate fi explicatd si datoritd faptului cd pana
recent a ficut obiectul unei licente Mobil Oil, dar si datoritd unor parametri in procesul de
fabricatie care necesita un control riguros al acestora. in prezent, aceasti solutie tehnici
incepe si fie aplicatd pe scard largd si in Europa, indeosebi datoritd avantajelor certe de
ordin ecologic si economic. in tara noastra solutia a fost folositd pana in prezent fie in
cadru experimental fie aplicatd la lucrdrile pentru drumuri de clasa tehnica inferioard. Dat
fiind acest context, in vederea agrementirii tehnice, pentru a confirma care sunt parametri
cei mai importanti Tn proces pentru a obtine un produs calitativ corespunzétor pentru dru-
murile de clas3 tehnici superioari, CESTRIN a efectuat un studiu aprofundat de laborator
si n teren. Din analiza datelor tehnice prezentate de cétre solicitantul agrementului si a do-
cumentirii din literatura de specialitate, a fost conceput un studiu axat pe determindri de
laborator si urmirirea sectoarelor experimentale. in laborator au fost confectionate epru-
vete pe care s-a analizat ponderea urmitorilor parametri: curba granulometricd, umiditate
optim3 de compactare si adaosu! de bitum spumat. Studiul de teren a cuprins determindri
de capacitate portanti si analiza carotelor extrase.

Studiul de laborator

Pentru prepararea mixturii in laborator a fost utilizat echipamentul WIRTGEN WLB 10
- magind pentru spumarea bitumului cu malaxor tip HOBART. A fost utilizat un bitum
Arpechim 60/80 pentru care s-a obtinut un bitum cu caracteristicile ERm =22 5i T,,, = 8

sec la o temperaturd de 170°C.

in tabelul 1 este prezentatd centralizarea rezultatelor obtinute pe un set de epruvete
confectionate Tn laborator pornind de la un singur tip de material frezat de mixtura
asfaltici. Concluziile studiului s-au bazat pe un numar mult mai mare de incerciri de la-
borator, pornind de la materiale frezate diferite, atit de mixtura bituminoasi cu diferite
grade de Tmbétranire cat §i pentru beton rutier frezat. Avand n vedere cd acest material
reciclat este un produs care se matureazd in timp si sub solicitarile din trafic, pentru ca
epruvetele si fie reprezentative pentru produsul din teren, s-a folosit pentru compactare
presa giratorie (600 KPa si 288 gitatii), intrucat aceasta simuleazd atat compactarea de la
executie cit si compactarea sub influenta traficului. Epruvetele au fost confectionate dupa
24 de ore de la fabricatie, decofrate dupa 24 de ore si analizate dupa sapte zile de matu-
rare la temperatura camerei (20 - 22°C).



De remarcat cd in studiul prezentat, prin modificarea parametrilor continut de bitum si
granulozitate, pentru reciclarea materialului frezat notat ,52“, s-a obtinut o crestere a sta-
bilitdtii de la 4.7 KN la 8.3 KN, fapt ce demonstreaza viabilitatea acestei tehnologii de reci-
clare la aplicarea pe drumuri cu valori ridicate de trafic. La finalul studiului efectuat de
CESTRIN pentru agrementul tehnic, au fost impuse conditii tehnice pentru ca materialul
obfinut in urma acestui tip de reciclare si fie echivalat cu un strat de bazi tip AB2.

Granulozitatea materialului

Analizand documentatia prezentata in literatura de specialitate, se giseste un domeniu
de granulozitate specific tehnologiilor mixturilor obtinute cu spumai de bitum. Acest dome-
niu de granulometrie este prezentat in figura 1 (domeniul FOAMIX). in aceeasi figuri este
reprezentat si domeniul granulometric specific unui AB2 conform SR 7970/2001. Din com-
pararea celor doud domenii granulometrice, pentru a avea un produs care si satisfaci atat
cerintele impuse de AB2 dar si conditia granulometrici specifica tehnologiei cu bitum
spumat, s-a ajuns la domeniul AT prezentat in figura 2 (AT - limita impus3 de agrementul
tehnic). In urma fabricatiilor de laborator (tabelul 1, coloanele 5, 6 si 9, si fig. 2), s-a con-
firmat cd acest domeniu impus in AT conduce la caracteristicile fizico-mecanice impuse
unui strat de bazd. Din analiza granulometriei obtinuts tn urma prelevirii de carote din sec-
toarele experimentale, s-a confirmat c& neincadrarea in aceastd granulozitate nu asigurd
valori pentru stabilitate-fluaj ridicate si similare cu valorile obtinute pe epruvetele con-
fectionate n laborator care au respectat aceastd granulometrie.

Cand se impune corectia curbei granulometrice, aportul de materiale, se face respec-
tand conditiile impuse agregatelor de SR 7970/2001. Avand in vedere c3 aceasti tehnolo-
gie impune o curbd granulometricd mai bogata in parte fin3, precum si utilizarea cimentu-
lui, se recomand3 inlocuirea filerului cu ciment, intr-o cantitate de 1,5 - 2.5%. in cazul in
care corectia de curbd implicd un aport de parte find mai mare de 2.5%, se va adiuga filer
pentru a nu fi depdsit acest procentaj de ciment pentru a nu apare fisurarea. inlocuirea
cimentului cu filer se explica prin faptul c& prezenta cimentului accelereazi procesul de
maturare a materialului prin fixarea apei in sistem. Desi contine ciment, materialul nu pre-
zintd similitudini cu betonul rutier intrucét rolul de liant este format din partea granulo-
metricd find inglobat in bitum, deci cimentul este izolat in acest mod th material. Tn acest
sens, prezentdm 7n tabelul 2 rezultatele obtinute in urma fabricatjilor ficute pornind de la
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betonul frezat. Se remarci c&, aportul de
2% ciment nu a influentat semnificativ
rezistenta in compresiune si s-a constatat ci
folosirea acestuia gribeste maturarea
materialului.

Consideratii privind tipul
si dozajul de bitum

Bitumul utilizat se alege conform SR
7970/2001, D60/80 pentru zona climatici
caldd si D80/100 pentru zona climatica
rece. La aceastd conditie se adaugi si satis-
facerea conditiilor de spumare optime. In
general, bitumurile naftenice au bune pro-
prietati de spumare, Tndeosebi bitumurile
obtinute prin oxidare. Cum bitumurile roma-
nesti se incadreazd in aceasti categorie,
este recomandatd folosirea acestora, lucru
confirmat si prin studii efectuate la LCPC -
Franta. O altd particularitate interesanti a
tehnologiei este datd de specificul c3, coe-
ziunea agregatelor nu se obtine prin anro-
barea initial3 a acestora cu bitum, ceea ce
implicd anumite avantaje, inliturand Tn mare
mdsurd problemele impuse de tehnologia
mixturilor bituminoase la cald sau cu

Tabelul 1: Rezultatele incercirilor pe fabricatiile si epruvetele de laborator (valori medii pentru céte un set de trei epruvete)

Curba I —
Densitéti Masa de Umiditate de i grar'wL.I ort\etrlca - . - Rezistenta in

Nr. epruvete bitum compactare modificatd Stabilitate Fluaj Stabilitate compresiune

. . inclus 2% cim. N j
crt (kg/m*) injectat (%) (%) (inc u:ig /;)cum (KN) (mm) /Fluaj (N/mm?)
1 2 3 4 5 6 7 8 9

52.1 2.126 3.5 5.5 Nemodificatd 4.1 3.35 1.2 3.8

52.2 2.110 3.5 7.5 Nemodificata 4.4 3.25 1.4 3.9

52.3 2.258 3.5 5.5 +8/16 4.5 3.55 1.3 3.2

52.4 2.238 3.9 5.5 +8/16 5.1 4.35 1.2 4.6

52.5 1.9 5.5 +8/16 6.2

52.6 2.254 3.9 5.5 +8/16+3/8+N.C. 5.2 4.9 1.1 4.5

52.7 2.270 1.9 55 +8/16+3/8+N.C. 8.3 3.2 2.6 6.4

Tabelul 2: Diferite fabricatii, pornind de la acelasi material frezat, pentru a evalua influenta adaosului de ciment
Fabricare

adaos pentru materialul frezat numai ciment ciment + spuma

Caracteristici: | 1 11 I\

numai spuma ciment + spuma

Umiditatea PROCTOR 11.2% 11.2% 11.2% 11.2%
umiditate optimd de compactare 9.75% 9.75% 9.75% 9.75%
continut de bitum 4.8% 0.0% 1.8% 4.6%
continut de ciment 0.0% 2.0% 2.0% 2.0%
densitate aparentd (kg/m*) 2.097 2.212 2.100 2.140

rezistenta in compresiune (N/mm?) 7.0 1.9 6.1 7.2
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emulsii. Astfel, conditiile de adezivitate
impuse pentru adezivitatea bitumului nu
sunt necesare si sunt inldturate problemele
legate de pH-ul agregatelor ca Tn cazul
tehnologiei bazate pe emulsii.

Pentru a determina optimul dozajului
de bitum putem analiza valorile pentru sta-
bilitate si rezistentd Tn compresiune com-
parate cu continutul de bitum (coloana 3
din tabelul 1) din care rezultd ca exista un
continut optim de bitum. Stabilirea corectd
a acestei valori conduce la o calitate cores-
punzitoare a materialului. De subliniat efi-
cienta economicd a procedeului din acest
punct de vedere, intrucét permite un dozaj
minim de bitum corespunzdtor unei granu-
lozititi date. O directie de studiu in cazul
recicldrii mixturii asfaltice poate fi utili-
zarea agentilor de regenerare ai bitumului
existent Tn mixtura degradatd si frezatd,
studii de acest gen putind duce la dimi-
nuarea aportului de bitum spumat.

Stabilirea umiditatii optime
de compactare

Apa utilizat3d in procesul de fabricare
(4 - 12%) este evacuatd din sistem, in mare
parte, prin evaporare sau poate fi fixatd in
material de citre compusii calciului din
ciment. Pierderea apei determind matu-
rarea amestecului si obtinerea caracteristi-
cilor dorite. Acest parametru este foarte im-
portant si trebuie bine stabilit in faza de pro-
iectare a retetei i este denumit umiditate
optimi de compactare. Din studii efectuate
la LCPC - Centrul de la Nantes, am ajuns la
concluzia ci din punct de vedere fenome-
nologic, calitatea mixturii este datd de un
bilant termodinamic al procesului de fabri-
catie si maturare al amestecului. Tn acest
caz este explicatd importanta umiditatii,
ntrucét unul din procesele ce implicd un
transfer important de caldura intr-un astfel
de model este vaporizarea apei. Un exem-
plu privind procesul de maturare datorita
pierderii de ap3, pentru una din fabricatiile
efectuate la CESTRIN este ilustrat in figura
3. Tn practici, umiditatea optim3 de com-
pactare se stabileste cu ajutorul incercérii
Proctor modificat, valoarea de interes fiind
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Fig. 1. Comparatie intre domeniul granulometric al mixturii cu spuma si AB2
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Fig. 2. Granulozitatea materialului folosit la fabricarea epruvetelor
(notatii conform coloanei 5 din tabelul 1)

umiditatea optimd de compactare din domeniul umed (W, ,P). Cu aceastd valoare se cal-

opt
culeazi umiditatea optim3 de compactare pentru materialul reciclat. Avand in vedere ca
metoda se referd la caracteristicile de compactare pentru straturi geotehnice, in cazul de
fata, folosind incercarea pentru o mixturd frezatd, este posibil ca in domeniul umed s3
apard o suprasaturatie in ap3, si nu existd intotdeauna punctul de inflexiune al curbei
Proctor care si indice maximul.

in acest caz, valoarea de referints folositd Tn calcul este ultima valoare a umiditatii,
cand se observi evacuarea de apd din cilindru. Analizénd documentatia prezentatd de
Wirtgen, producitor consacrat pentru utilaje de reciclare bazate pe tehnologia bitumului

P-0,6, unde W__P.

spumat, se recomandi utilizarea formulei de calcul Wopl =0,7 xW opt

opt
In urma studiilor de laborator efectuate, considerdm justd aceasta relatie in cazul mixturiilor
bituminoase reciclate, dar Tn cazul recicldrii betonului rutier este necesard o valoare mai

mare decit cea dati de formuld, o valoare apropiatd de W__P. n literatura tehnici dedi-

opt
catd acestui subiect, existi mai multe formule de calcul. Astfel, unele relatii tin seama si de
continutul in parte find al granulometriei, spre exemplu, pornind de la relatia Ruckel, K.M.
Multen propune formula:

Wope =892 + 1.48 x W__P + 0,4 x PF - 0.39 x B, unde

opt

PF = continutul de parte find si B = continutul de bitum
Tn cazul de fati, cand s-a dorit agrementarea procedeului pentru realizarea unui strat
de bazi, umiditatea optim3 de compactare reprezintd o conditie suplimentard fatd de

cerintele impuse in SR 7970/2001. Trebuie remarcat cd WP reprezintd umiditatea optima

opt
obtinuta cu incercarea Proctor modificatd pe materialul granular rezultat fn urma frezérii,

cu eventual adaos de material granular si cimentffiler.
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Fig. 4. Influenta densitatii asupra stabilitatii

Selectarea metodei de incercare pentru determinarea rezistentei mecanice

Analizdnd comparativ testele pentru evaluarea rezistentei mecanice, incercarea Marshall
si rezistenta in compresiune, recomanddm caracterizarea materialului prin prima metod3.
Aceastd metod3 permite incadrarea rapidi in conditiile impuse de SR 7970/2001. In plus,
analizand corelatia dintre densitatea aparentd a epruvetelor si valorile pentru stabilitate si
rezistentd Tn compresiune, pentru aceleasi fabricatii, valorile obtinute se pot corela statis-
tic cu un coeficient R2 de 30% (figura 4). Aceasta implici indirect ci determinarea sta-
corectd a umiditd{ii optime de compactare. Subliniem c3 atingerea unei densititi maxime
se realizeazd numai Tn cazul evaludrii corecte a umidititii optime de compactare, densi-
tatea fiind un parametru secundar in proiectarea retetei.

Determinari de capacitate portanta

Pe sectoarele experimentale au fost efectuate misuritori de capacitate portantd cu
deflectometrul cu sarcind dinamica. Calculul modulilor de elasticitate pentru sistemul rutier
a fost realizat cu programul RoSy Design. Rezultatele misuritorilor efectuate pe unul din
sectoarele experimentale sunt prezentate Tn tabelul 3. Alcituirea structurii sectorului a fost
urmatoarea: BAD25 - 40 mm, strat reciclat de mixturd cu bitum spumat - 150 mm, balast
stabilizat 200 mm si balast - 200 mm. Tinand cont de aceast alcatuire a structurii rutiere,
considerdnd necunoscut modulul stratului reciclat cu spumd, au fost evaluati modulii de
elasticitate conform incadrérii zonei climatice si clasei de trafic. Astfel a fost obfinutd o va-
loare medie de 4.630 MPa, ceea ce confirmi justa incadrare a acestuia ca strat de baz3.
De remarcat cd aceste valori corespunzétoare pentru capacitatea portanti au fost obtinute

Tabelul 3: Determinari de capacitate portanti pe sectorul experimental D.N. 5

l =

Pozifi Deflexiune Dc | Clasa cgr::a deztét)f:ie Limite deflex. Calificativ
un

Ozl 5 (0.01 mm)| (mm) | tehnica S (IE)D T39.200) | ©01 mm)

poz. 1 20.26 27.36 1 Exceptional 35 F. Bund

poz. 2 24.54 40.84| 1 Exceptional 35-45 Buna
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in ciuda caracteristicilor fizico-mecanice
situate la limita inferioard impuse de SR
7970/2001 determinate pentru carotele
extrase la sase luni de la executia sectoru-
lui. Comparand valorile obtinute pe
carotele extrase din teren cu studiul de la-
borator efectuat pe epruvete confectionate
in laborator, putem considera ci au fost
atinse valori scdzute datorate neftncadrarii
in curba granulometrici specifici. Cu
toate acestea, sectorul s-a comportat bine
pe perioada monitoriz&rii si determinarile
de capacitate portantd au demonstrat via-
bilitatea procedeului.

in prezent, pe plan european creste
interesul pentru utilizarea tehnologiilor ba-
zate pe bitumul spumat intrucat este o me-
todd cu un impact asupra mediului mult
diminuat. In tara noastrs, tehnologia de re-
ciclare utilizand bitumului spumat oferea
reale perspective de dezvoltare indeosebi
pentru reciclarea straturilor rutiere degra-
date, Tndeosebi pentru drumurile aflate Tn
stare avansatd de degradare cu trafic sci-
zut si pentru care resursele financiare des-
tinate reabilitarii sunt mici. Astfel, tara
noastrd devine chiar o tinti atractivi pen-
tru producitorii de echipamente ce folosesc
tehnologii noi Tntrucat gisesc un loc deo-
sebit de vast pentru testarea si verificarea
solutiilor tehnice si n conditii de teren si
climatice foarte diverse. Tehnologia bitu-
mului spumat a Tnceput s fie folositd cu
succes Tn tara noastrd pe reteaua drumu-
rilor nationale pentru reciclarea dalelor de
beton rutier degradate pentru executia
straturilor de fundatie si pentru reciclarea
mixturii bituminoase la executia straturilor
de fundatie si a straturilor de baza, tehno-
logia fiind agrementat3. Cu toate acestea,
avand in vedere experienta relativ redusi
n utilizarea acestei solutii, pentru lucriri
la drumurile de clasi tehnici superioars
este foarte important un studiu de retetd
bine elaborat care si tind cont de para-
metrii specifici acestei tehnologii insistand
pe cei prezentati n lucrarea de fati.

Ing. fiz. Marian PETICILA
- CESTRIN -
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Putine la numir, nefnsemnate prin
marimea deschiderilor (cu exceptia podu-
lui peste Kentucky, construit in America),
podurile Tntocmite cu grinzi console care
s-au executat (si terminat) pand la anul
1883 nu puteau sd puna in evidentd avan-
tajele grinzilor console, indeosebi la
deschideri mari si nici si motiveze aban-
donarea in favorul lor a celorlalte sisteme
de grinzi sanctionate de o practicd mai
indelungata.

Diferiti constructori proiectaserd pand
la aceastd epocd poduri cu grinzi console
pentru foarte mari deschideri, Tnsd ezitarea
autorititilor competente fata de un sistem
relativ necunoscut a fost mai puternicd
decit toate argumentele constructorilor, iar
proiectele au rdmas doar proiecte. A tre-
buit ca sistemul de grinzi cu console s3 fie
adoptat pentru un pod gigantic, pentru
podul Forth, pentru ca ezitdrile - am putea
spune frica - s3 dispard si ca opinia ingine-
rilor constructori sd aibid o evolutie neas-
teptatd si victorioasd n favoarea acestor
grinzi. Podul peste Firth of Forth (Anglia).
Tntocmirea acestui pod proiectat de citre
inginerii J. Fowler si B. Baker, fiind destul
de cunoscutd, ne marginim a ardta ca, su-
prastructura se compune din trei grinzi cu
cate doud console si doud grinzi centrale
cu sprijine suspendate.

Proiectul initial difer intru-cétva de cel
definitiv in ceea ce priveste intocmirea punc-
telor de reazem pentru grinzile console ex-
terioare si a zdbrelelor.

Podul peste rdul Fraser (Canada), ter-
minat in decembrie 1883 deservegte calea
feratd canadiand pacificd. Suprastructura
se compune din doud grinzi cu cate doud
console si o grinda centrala.

Podul peste Niagara (America), com-
pletat in decembrie 1883 este Tntocmit la
fel ca podul Fraser.

Podul peste raul St. John (Canada), ter-
minat Tn anul 1885 are o deschidere maxima
de 145,4 m. Structura se compune din
doui grinzi console si o grinda centrala.

Podul peste riul Hooghly, completat
in anul 1886, are cinci deschideri.
Suprastructura se compune din doud grinzi

cu semele poligonale de 128 m deschidere
si dintr-o grinda consold de 119,8 m.

Pod peste Ind la Sukkur. Numarul
deschiderilor este de trei. Suprastructura se
compune din doud grinzi console si o
grinda centrala.

Pod peste raul Hudsen (la Poughkeepsie).
Numarul deschiderilor este de sapte.
Suprastructura se compune din patru grinzi
console si trei grinzi centrale.

Podul peste Neckar la Mannheim va
deservi o sosea. Proiectul prevede pentru
suprastructurd doud grinzi console §i o
grindd centrald. Pentru constructia acestui
pod s-a tinut un concurs. Este demn de men-
tionat cd dintre cele sapte proiecte pre-
zentate au obtinut premiul | si Il cele in-
tocmite cu grinzi console.

Pod peste Ohio la Loiusville (America),
executat Tn anul 1886. Suprastructura for-
matd din grinzi console se compune din
trei grinzi console si doud grinzi centrale.
Deschiderea maximi este de 147,21 m.

Podul peste rdul Severn (Anglia),
proiectat la anul 1864 de cétre inginerii J.
Fowler si B. Baker, are o deschidere ma-
xima de 305 m, redusa in proiectele defin-
itive la 183 m. Podul nu a fost executat din
motive de naturd financiara.

Pod peste riul Tees (Anglia), proiectat
de inginerii J. Fowler si B. Baker in anul
1873 pentru o sosea Tn apropiere de
Middlesborough. Deschiderea maxima
prevazutd era de 198 m.

Pod peste East-River (New York). Cu
ocazia concursului de proiecte din anul
1876, pentru executarea acestui pod au
fost prezentate si doud proiecte intocmite
cu grinzi console. Intre cele trei proiecte
premiate, figurau si aceste doud proiecte.
deschiderile maxime previzute erau de
224 m si de 188 m.

Pod peste Douro. La concurenta de
proiecte pentru acest pod au fost prezen-
tate si doud proiecte Tntocmite cu grinzi
console. Tn acest caz, grinzile in arc au fost
preferate grinzilor console.

Pod peste Tamisa (Londra). intre nu-
meroasele proiecte care s-au dresat pana
acum pentru podul care urmeazd si fie

executat in Londra in dreptul castelului
Tower, figureazd si un proiect cu grinzi
console.

Pod peste St. Lawrence (Quebeck,
Canada), proiectat de catre inginerii ).
Brunlees, L. Light si Claxton Fidler, cu o
deschidere centrald de 437 m.

Viaductul Viaur. Suntem informati ci
Batignoles Co. din Paris a dresat pentru
Viaductul Viaur un proiect cu grinzi console.

Adoptand pentru proiectul de fatd sis-
temul de grinzi cu console, am intocmit
suprastructura in modul urmitor.

Accesul podului peste Dundre se ob-
tine pe malul sting al raului prin interme-
diul unui viaduct metalic de 1.900 m lun-
gime.

Constructia acestui viaduct este moti-
vatd in parte din consideratiuni financiare,
doarece, pentru Tndltimea de 30 m dea-
supra terenului la care se afld calea, in
apropierea podului construirea unui via-
duct este mai avantajoasd decét executarea
unui rambleu, iar apoi, faciliteazd scur-
gerea apelor mari care se revarsi pe o
intindere de aproape 13 km.

in astfel de conditii, lungimea podului
proprizu-zis este independentd de chestiu-
nea debuseului si este determinatd de con-
sideratiuni de altd natura.

Pentru fixarea acestei lungimi am stabi-
lit, in principiu, ca podul si imbritiseze
toatd lungimea rdului Tn timpul apelor nor-
male si am admis in consecintd 704 m ca
lungime necesard pentru pod.

in proiect am prevazut insd o lungime
de 774 m (cu 70 m mai mult), constatand
cd aceastd solutie este mai avantajoasd
decét cea anterioard. Am ajuns la aceastd
concluzie in modul urmitor:

Am admis mai intdi 704 m ca lungime
suficientd si in acelasi timp necesard. Am
intocmit apoi podul pentru aceastd lungime
si am determinat numérul cel mai favorabil
de deschideri.

La sfarsit, am stabilit ca solutie favora-
bild, costul suprastructurii adunat la costul
infrastructurii sd fie un minimum si am cal-
culat astfel: greutatea suprastructurii se va
determina cu ajutorul formulei stabilite de



profesorul dr. E. Winkler:
g=1(0,91 +0,3014181 I)/ (I - 0,00298 |)
fn care ,|” reprezintd deschiderea in
metri, cu deosebirea cd vom micsora acest
»8" cu 14% deoarece aceastd formuli este
valabild pentru suprastructura de fier, pe
cand suprastructura previzuti de noi este
de otel.

Scaderea de 14 % s-a stabilit calculan-
du-se greutatea suprastructurii proiectului
de fatd, mai intdi in mod direct si apoi apro-
ximativ cu ajutorul formulei ,g” si ficAnd
diferenta intre rezultatele obtinute.

Pretul unei tone de otel lucrat si agezat
gata n suprastructurd va fi de 520 lei. Cos-
tul unei pile intermediare va fi de 900.000 lei.
Observdm ci n aceastd sumi nu se cu-
prind cheltuielile de instalatie si altele de
asemenea naturd. Costul constant al podu-
lui, independent de numirul deschiderilor
il vom insemna cu ,A”.

In astfel de conditii vom avea:

* Pentru trei deschideri:

- marimea deschiderii (I) = 234,67 m;

- greutatea suprastructurii pe m (g) =

=12,12t

- greutatea totala (G) = 8.532 t

- numarul pilelor intermediare (n) = 2

- costul total al podului:

P =(8.532 x 520 + 2 x 900.000) + A =

=6.236.640 + A
* Pentru patru deschideri:

=176 m;g=6,17t;C=4343t;n=3

P = (4343 x 520 + 3 x 900.000) + A =

=4.958.360 + A
* Pentru cinci deschideri:

1=1408m;g=431t,G=3.034t;n=4

P = (3.034 x 520 + 4 x 900.000) + A =

=5.177.680 + A.

Aceste calcule ne arati ca solutia cu
patru deschideri va fi cea mai avantajoass,
cd urmeazd apoi solutia cu cinci deschi-
deri si ca solutia cu trei deschideri este cea
mai dezavantajoasa. In acelasi timp vedem
ca diferenta de cost Tntre solutia cu patru si
cea cu cinci este de 5.177.680 + A -
- 4.958.360 - A = 219.320 lei. ins3, trebuie
sd observam ci acest rezultat nu este exact,
deoarece pentru calculul infrastructurii am
admis - in interesul unei expuneri mai clare
- pentru toate solutiile un cost constant de
900.000 lei (de pild), 1dsidnd a se intelege
ca volumul pilelor va rimine acelasi pen-
tru toate solutiile si prin urmare independent
de mirimea deschiderilor, ceea ce in reali-
tate nu se Tntdmpld deoarece volumul zidi-

riilor cregte proportional cu deschiderea.

Ca sd indreptdm aceastd greseald vo-
luntard observdm ci cei 900.000 lei au fost
determinati si sunt valabili numai pentru
varianta cu cinci deschideri si ca pentru
celdlalte solutii, costul unitar al unei pile
va trebui sd fie, conform celor aritate mai
sus, mai mare.

Asadar, putem afirma c3 pentru egali-
zarea, din punct de vedere financiar, a so-
lutiilor cu patru si cu cinci deschideri, ur-
meazd ca sporul total in costul pilelor si fie
de 219.320 lei, sau costul unei pile inter-
mediare si fie pentru solutia cu patru des-
chideri cu 219.320 / 4 = 54.830 lei mai
mare decét pentru cea cu cinci deschideri.

in privinta numdrului (4), cu care am
divizat valoarea 219.320, se observd ci am
divizat pilele-culeie ca o singuri pil3 inter-
mediard, deoarece prin calcule am con-
statat ca surplusul de cost al acestor pile
este echivalent cu surplusul de cost pentru
o pild intermediari, imprejurare care se ex-
plica prin faptul ci pilele-culee si indeose-
bi pila culee pe malul drept, fundati pe
stdnca la o adancime de aproximativ 5 m,
au ndltimi mai mici decét pilele interme-
diare. Pentru a decide in mod definitiv in
privinta diferentei de cost sus discutati am
facut noi calcule comparative. Aceste cal-
cule ne-au dovedit ci o pild intermediary,
pentru solutia cu patru deschideri, cost3 cu
aproximativ 50.000 lei mai mult decét cea
cu cinci deschideri. Acest fapt, ne-a indrep-
tdtit sd privim ambele solutii ca fiind egale
din punct de vedere financiar. In aceste
conditii am acordat prioritate solutiei cu
cinci deschideri fiindcd pentru grinzile cu
console solutiile cu un numir par de des-
chideri conduc la dispozitiuni nerationale
si desavantajoase.

Aga cum am ardtat, nu ne-am oprit aici.
Am sporit lungimea de la 704 m la 774 m.
Am adiugat pe malul sting o lungime de
20 m pentru a putea s3 executim zidiriile
pilei-culee pe uscat si fird esafodaje, apoi
am Incorporat in podul propriu-zis traveea
de racordare de 50 m pe malul drept, pis-
trand, Tn acelagi timp, numirul deschide-
rilor. Am preferat aceastd solutie celei an-
terioare, din urmatoarele motive:

e Este mai avantajoasa din punct de vedere
financiar, aceasta rezultind din calculul
urmdtor: raportdnd ambele solutii la
lungimea de 774 m, vom avea:

a) Suprastructura.
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- Pentru solutia cu 704 m:

Pentru podul propriu-zis - 3.034 t

Pentru 70 m travee racordare a 1,9 t- 133 t

Total - 3.167 t

- Pentru solutia cu 774 m:
l=154,8m;g=4,95tG = 3.831t

Rezultd, pentru solutia cu 774 m, un plus de
(3.831 - 3.167) x 520 = 345.280 lei.

b) Zidarie.

Pentru solutia cu 774 m Tn minus pila-
culee a malului stang = 360.000 lei

Prin urmare solutia cu 774 m este cu
360.000 - 345.280 = 14.720 lei mai favo-
rabild decat cea cu 704 m lungime.

Pe langd aceasta, solutia cu 774 m
lungime mai are inci un avantaj financiar
in urma dispunerii pilei-culee pe malul
stang al raului.

Asa cum am ardtat mai sus, aceasti
pild va fi executatd la podul de 774 m
lungime pe uscat fird esafodaje. Deoarece
aceastd conditie favorabild nu se obtine
pentru podul de 704 m lungime, Tntocmit
in modul aritat mai sus, vom opta pentru
solutia cu 774 m lungime pe langd suma
de 14.720 lei si costul esafodajelor si insta-
latiilor eliminate din lucrare.

Solutia cu 774 m lungime este prefe-
rabild si din consideratia ci permite in
conditii egale deschideri mai mari fati de
solutia cu 704 m lungime.

Rezumand cele expuse pani acum,
putem sa afirmdm ca:

- lungimea de 774 m este preferabili celei
de 704 m;

- pentru ambele cazuri solutia cu cinci
deschideri este cea mai avantajoasi.

Teoria demonstreazd ci la grinzile
console cantitatea materialului depinde de
marimea relativd a deschiderilor si de ra-
portul intre lungimea consolelor ,c” si
partea mijlocie ,L” a grinzii la care
apartin. In aceste conditii existd, negresit,
un raport limitd pentru care cantitatea
materialului devine minimala.

(continuare in numdrul viitor)

Ing. Anghel SALIGNY
N.R. A fost respectatd ortografia timpului
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In urma Hotararii nr. 138/30 septem-
brie 2004 a Consiliului General al Munici-
piului Bucuresti, avand in vedere expu-
nerea de motive a Primarului General al
Municipiului Bucuresti si Raportul de spe-
cialitate al Biroului de resurse umane, con-
form art. 1 din prezenta Hotarére, dl. ing.
Florin RADU se elibereazi din functia de
director al Administratiei Strazilor.

Conform art. 3, cu aceeasi datd, d-na
ing. Elena GHINERARU, sef serviciu dru-
muri in cadrul Administratiei Strazilor se de-
leaga in functia de director al Administratiei

contrare prezentei hotirdri, se abrogi.
Aceastd hotirare a fost adoptatd Tn sedinta
extraordinard a Consiliului General al Mu-
nicipiului Bucuresti din data de 30.09.2004.

Prin Hotdrarea nr. 165 din 30.09.2004,
Consiliul General al Municipiului Bucuresti
a hotirat Infiintarea Administratiei Sema-
foare, Marcaje Rutiere Bucuresti - serviciul
public ce functioneazid cu personalitate
juridici tn subordinea C.G.M.B. - prin pre-
luarea activitatii, patrimoniului si persona-
lului urmi3toarelor compartimente din
cadrul Administratiei Strazilor:

- Serviciul reglementdri circulatie,

- Sectia Tntretinere semafoare;

- Sectia marcaje rutiere, marcaj;

- Sectia utilaj transport.

Obiectul de activitate a Administratiei
Semafoare, Marcaje rutiere Bucuresti 1l
constituie Tntretinerea si modernizarea
mijloacelor de semnalizare rutierd (sema-
foare, marcaje rutiere si indicatoare rutiere)
pe raza Municipiului Bucuresti.

Pentru anul 2004 bugetul Adminis-
tratiei Semafoare, Marcaje rutiere Bucuregti
se stabileste prin redistribuirea din bugetul
Administratiei Strazilor a cheltuielilor afe-
rente ce trec Tn sarcina acestei unitati.

Sperim ca noua forma de organizare,
organigrama si bugetele aferente sa asigure
pe viitor un nou tip de abordare a activi-
tatilor de dezvoltare a infrastructurii rutiere
pe raza Municipiului Bucuresti, in concor-
dant3 cu principiile si cerintele existente la
nivel european.

Sediul celor doud institutii se afla pe

Strazilor pe o pericadi de 60 de zile. tehnic;

Conform art. 5, orice alte dispozitii

Compania Nynas Bitumen, Tarmac si John Moores de la
Universitatea din Liverpool si-au extins cercetdrile in domeniul uti-
lizarii cauciucurilor reciclate pentru a realiza materiale necesare
drumurilor.

Ei au produs o mixturd asfalticd contindnd particule de cau-
ciucuri si binder bituminos pentru diverse suprafete. Studiile au fost
realizate cu ajutorul celor de la Programul de cercetare din cadrul
Departamentului de Comert si Industrie (care au numit-o Parteneri
in Inventii - PIl).

Cercetitorii au constatat viabilitatea folosirii diferitelor plastice
si cauciucuri uzate ca o alternativd combinatd.

Proiectele pentru utilizarea acestor materiale lipsesc pe termen
scurt, desi existi cantitdfi suficiente de materiale din cauciuc gi
plastic care, procesate, ar putea fi utilizate cu succes in cercetarea
si in laboratoarele de drumuri. Folosirea bucitilor reciclate de
cauciuc in beton prezinti si unele probleme tehnice deoarece cau-
ciucul are tendinta de a reduce puterea compresivitatii betonului
iar experientele anterioare in care asfalturile contineau cauciuc
s-au dovedit a fi fird succes. Aceasta s-a datorat cauciucului care a
fost introdus in material, cauzand imbdtranirea prematurd a mixturii

- Sectia indicatoare, lucréri speciale;

str. Domnita Ancuta nr. 1, sector 1.
(CM.)

asfaltice, dar testele de laborator au rezolvat aceastd problema.
Existd un punct de plecare bun de la experienta anterioard ca
asfalturile s contind cauciuc. A fost deja stabilit ca principalele
probleme tehnice si invingd reducerea durabilitdtii asfaltului,
imbatranirea prematurd si intdrirea binderului. Acestea sunt
cauzate mai ales de absorbtia uleiului si solvatarea cauciucului mai
ales in timpul procesului de incélzire a mixturii. Pentru a preveni
imbatranirea prematurs, chiar gi temperatura poate fi diminuatd cu
adoptarea unui proces de mixturd rece, sau poate fi folosit binder
modificat. Conform afirmatiilor cercetdtorilor, dezvoltarea initiald a
mixturii a progresat in ambele directii. Au fost realizate teste la cald
a amestecului de cauciuc tn asfalturi cu bitum polimer modificat
(PMB), binder si mixturd rece contindnd emulsie bituminoasd,
amandoud cu si fira particule de cauciuc. Cercetdrile demons-
treazi ci utilizarea unor astfel de materiale poate fi beneficd atat

din punct de vedere economic, financiar si, mai ales, ecologic.
Interesant este faptul ci si in Romania au existat asemenea
cercetdri care ar trebui reluate in contextul numarului tot mai mare de
cauciucuri care pot fi astfel reciclate si reutilizate si sub acceste forme.
Traducere din ,,World Highways”



Anul acesta a avut loc la Toronto -
CANADA cea de-a ll-a fintilnire a
Comitetului Tehnic ,Interactiunea vehicul
- cale” - AIPCR C4.2. Prin A.P.D.P.
Romania, tara noastrd corespondeaza cu
Asociatia Mondiald a Drumarilor prin
reprezentanti la Comitetele Tehnice AIPCR
- PIARC.

Programul de lucru al
Comitetului C4.2 a constat n reorgani-
zarea activitatilor pe grupe de lucru care s
conducd la rezolvarea problemelor speci-
fice interactiunii vehicul - cale.

Astfel, membrii Comitetului C4.2 au
stabilit urm3toarea organigrama:

Grupul de lucru A

Se ocupd de ,Tendinta efectelor circu-
latiei vehiculelor asupra drumului pentru
conceptie si gestiune” coordonat de Prof.
Francesca La Torre de la Universitatea
Firenze ltalia. Grupul A este structurat pe
doud subgrupe de lucru:

A1: Subgrup responsabil cu Tntocmirea
unui inventar al tehnicilor existente in
lume pentru masurarea efectelor ve-
hiculelor asupra drumurilor (vitezi,
incdrcédri dinamice, comportare din
circulatie etc.);

A2: Subgrup responsabil cu analiza banci-
lor de date actuale si de viitor a evolu-
tiei traficului rutier, pentru a identifica
modul in care intervine la dimensio-

intalnirii

narea si gestionarea drumurilor.
Grupul de lucru B
Se ocupad cu ,Zgomotul circulatiei ru-
tiere”, este coordonat de dl. Manfred

Haider din Austria, si este impdrtit in dou3

subgrupe de lucru:

B1: Subgrup de lucru responsabil cu iden-
tificarea diferitelor surse de zgomot, cu
inventarul tehnicilor de reducere a
zgomotului si de a identifica necesarul
cercetarii in acest domeniu;

B2: Subgrup de lucru responsabil cu eva-
luarea metodelor de masurare si echi-
pamentele aferente zgomotului din cir-
culatia auto.

Grupul de lucru C
Se ocupa cu , Testarea, aderenta si uni-
formitatea cdii”, este coordonat de dl.

Ramesh Sinhal si este subdivizat in trei

subgrupe de lucru:

C1: Subgrup de lucru responsabil cu stabi-
lirea caracteristicilor pneului de refe-
rintd AIPCR, referitor la compozitie,
utilizare si conditii de intrebuintare;

C2: Subgrup de lucru responsabil cu sta-
bilirea unui ghid de calibrare a echipa-
mentelor si de interpretare si utilizare a
mdsurii aderentei pneu-carosabil;

C3: Subgrup de lucru destinat inventarierii
echipamentelor de misurd a uniformi-
tdtii longitudinale gi transversale a caii
rutiere, precum si pentru elaborarea
unei metodologii de clasificare a echi-
pamentelor in vederea asiguririi cali-
tatii si indicelui de utilizare si gestio-
nare a drumului.

Grupul de lucru D

Se ocupd de ,Mdsurarea automatizat
a fisurdrii si echipamente de mdsurd a
conditiilor  impuse  drumurilor  fird
imbracdminti cu lianti”, se afl4 sub respon-
sabilitatea dlui. Michel Boulet (Franta) si
este subdivizat in trei subgrupe de lucru:
D1: Subgrup de lucru responsabil cu ela-

borarea unei metode de misurd deta-
liatd a fisurarii structurilor rutiere, de
comparatie a datelor;

D2: Subgrup de lucru Tnsircinat cu elabo-
rarea unei metode armonizate pentru
evaluarea fiabilititii echipamentelor
de misuri a fisursrii;

D3: Subgrup de lucru destinat inventarierii
echipamentelor de m3sura a stirii teh-
nice a drumurilor pietruite.

Grupul de lucru E

Se ocupa cu ,Metode si criterii de ac-
ceptare a imbracdmintilor noi” sub respon-
sabilitatea Dlui. John Emery (Canada) in
vederea emiterii recomandirilor legate de
momentul Tn care conditiile de suprafatare
a partii carosabile necesitd efectuarea de
lucréri de remediere pe termen scurt sau
lung.

In cadrul intrunirii de la Toronto -
Canada, responsabilii fiecirui grup de
lucru au prezentat si perspectivele progra-
mului de lucru al Comitetului Tehnic C4.2.
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Astfel, pentru grupul A, responsabilul
dna. Francesca La Torre a propus elabo-
rarea unor teme cu termenele aferente:

s Tema 1A: ,inventarul tehnicilor de ur-
mdrire a incdrcarilor, vitezelor, a sarcinilor
in miscare si a volumului de trafic”; ter-
men - primavara 2005.

e Tema 2A: ,Stadiul actual de utilizare a
béncilor de date de urmdarire, pentru con-
ceptia i gestionarea drumurilor”; termen -
primdvara 2005 n Revista Routes / Roads.

Pentru grupul B, dI. UIf Sanberg (care I-a
nlocuit pe dI. Manfred Haider) a prezentat
tematicile aferente ,zgomotului circulatiei
rutiere” dupd cum urmeazi:

* Tema 1B: , Tehnologii de reducere a zgo-
motului: perspective viitoare, recomandari,
dezvoltari, eforturi, necesar de cercetare”;
termen - iunie 2006 prin articol In Revista
Routes / Roads.

e Tema 2B: ,Metode de mdsurd: stare
actuald, tendinte de armonizare, recoman-
dari pentru ameliorare si pentru necesitati
de cercetare”; termen - februarie 2007 -
Contributii la Congresul AIPCR.

DI. Ramesh Sinhal a prezentat in nu-
mele grupului C, care se ocupd de ,In-
fluenta lucrarilor asupra texturii, aderentei
si uniformitatii”, planul de activitate in
viitor:

e Tema 1C: ,Intocmirea unor specificatii
formative”; termen - decembrie 2004 -
Raport Tehnic.

* Tema 2C: ,Stabilirea unui grup de uti-
lizatori pentru pneuri tip AIPCR”; termen -
decembrie 2004.

* Tema 3C: ,Elaborarea unui ghid de uti-
lizare gi intrebuintare a pneurilor”; termen
- martie 2005 - Articol sau Raport de Con-
ferinta.

¢ Tema 4C: ,Stabilirea unei strategii pen-
tru productia pe termen lung”; termen -
decembrie 2005 - Articol sau Raport de
Specialitate.

* Tema 5C: ,Evaluarea la zi a inventarului de
echipamente pentru testarea aderentei”,
termen - iulie 2005 - Raport.

* Tema 6C: ,Prezentarea lucrarilor in curs
a Conferintei din Noua Zeeland3i”; termen
- mai 2005.
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e Tema 7C: Articol Tn Revista Routes /
Roads; termen - septembrie 2006.

e Tema 8C: Raport final la Congresul
Mondial; termen - octombrie 2007.

¢ Tema 9C: ,Clasificarea echipamentelor
de mdsurare a uniformitdtii in profil longi-
tudinal”; termen - decembrie 2005 - Arti-
col in Revista Routes / Roads.

e Tema 10C: ,Utilizarea indicelui de uni-
formitate”; termen - decembrie 2005 - Arti-
col Tn Revista Routes / Roads.

e Tema 11C: ,Recomandari asupra capa-
citdtii, caracteristicilor si planului de asigu-
rare a calitifii”; termen - octombrie 2007 -
Prezentare la Congresul Mondial.

In cuvantul siu, dl. Mathieu Grondin
(care |-a nlocuit temporar pe dl. Michel
Boulet - Franta) a prezentat n numele
Grupului D planul de activitate la tematicad
Jnregistriri automate ale fisurdrii dru-
murilor si echipamente de Tnregistrare a
degradarilor drumurilor pietruite” dupd
cum urmeaza:

e Tema 1D: ,Documente si propuneri pre-
liminare ale Grupului de Lucru D”; termen
- ianuarie 2005.

e Tema 2D: ,Comentarii ale membrilor
Comitetului”; termen - ianuarie-august
2006.

e Tema 3D: ,Raport Tehnic preliminar si
comentarii din afara Comitetului Tehnic”;
termen - ianuarie-august 2006.

4-6 noiembrie 2004, Katowice-Ustron, Polonia.

Contact: Renata Skowronska

Tel: +48 32 603 4356

E-mail: secretariat@tst-conference.org
Web: www.tst-conference.org

11-14 noiembrie 2004, Rimini, Italia.
Aceastd manifestare internationald vine sd aducd in actuali-

e Tema 4D: ,Raport Tehnic final”; termen
- mai 2007.

e Tema 5D: ,Documentare si propunerile
grupului de lucru privind echipamentele
de inregistrare pentru drumurile pietruite”;
termen - ianuarie 2005.

e Tema 6D: ,Ancheta in tirile in curs de
dezvoltare si altele”; termen - august 2005
- ianuarie 2006. '

e Tema 7D: ,Raport Tehnic preliminar
privind investigarea drumurilor pietruite”;
termen - ianuarie 2006 - august 2006.

e Tema 8D: ,Raport Tehnic final”; termen
- august 2006.

Tn numele Grupului de Lucru E ,Me-
tode si criterii de acceptare a imbracamin-
tilor rutiere noi”, dl. John Emery a prezentat
organigrama de activitate in perioada
urmatoare:

e Tema 1E: ,Revizuirea practicilor curente
- Sondaj complet”; termen - noiembrie
2004.

e Tema 2E: ,Sinteza criteriilor de accep-
tare a lucrdrilor sau termenii conditiilor de
suprafatare” - Raport final; termen - august
2005.

e Tema 3E: ,Dezvoltarea unui ghid de in-
terpretare gi utilizare a criteriilor de accepta-
bilitate”; termen - prezentare la Congresul
Mondial de la Paris 2007;

¢ Tema 4E: ,,fntocmirea si prezentarea
unui ghid cu imbrdcdminti rutiere noi”; ter-
men - prezentare la Congresul Mondial de
la Paris 2007.

Grupul de lucru F prezidat de Guy
Descornet a prezentat perspectivele orga-
niz&rii de seminarii in tdri in curs de dez-

voltare, printre care este enumerati si
Romania.

n urma discutiilor avute in cadrul aces-
tui grup de lucru au rezultat urmitoarele
directii principale:

- se urmdregte organizarea a doud semi-
narii de specialitate, in doud regiuni dis-
tincte (America de sud si Europa de est).

- pentru organizarea celor doud seminarii
se urmdreste cooptarea de reprezentanti
din tdrile ce vor organiza simpozioanele in
grupul de lucru F;

- se propune ca seminariile sd fie organi-
zate Tn cursul anului 2006, cu teme direc-
tionate spre probleme considerate de inte-
res pentru tarile Tn curs de dezvoltare: con-
tracte financiare, calitate, tehnologii, ab-
senta competitiei.

Membrii comitetului de lucru F au pla-
nificat o publicatie electronicd de docu-
mentatii tehnice.

Prezentul articol se doreste a fi o ini-
tiativd de actiune in directia organizarii
unor grupuri de lucru similare si in tara
noastrd. Specialistii Tn domeniul infrastruc-
turii rutiere, care au preocupari tn sectorul
interactiunii vehicul - cale si doresc sa spri-
jine aceastd initiativa si sa participe activ la
problematicile enuntate in lucrarea de fat3,
pot contacta autorul ei, care a fost numit
de Biroul Executiv A.P.D.P. ca reprezen-
tant al Romaniei la Comitetul C4, la adresa
de e-mail: mdicu@cfdp.utcb.ro.

Dr. ing. Mihai DICU
- Universitatea Tehnica
de Constructii Bucuresti -

extrem de interesanti si anume aceea a interdependentei proble-
maticilor legate de siguranta drumurilor, siguranta circulatiei si alte

teme conexe.

Contact: Maria Cristina Moschera

Tel: +39 6372 5998; e-mail: mcmoschera@sissonline.it
Web: www.sissonline.it

21-24 noiembrie 2004, Wellington, Noua Zeeelandi.
Contact: Lynette Walsh
Tel: +64 6759 7054; e-mail: lynette@nziht.co.nz

tate pentru specialistii implicati dezbateri deosebite si o tematica
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Web: www.nzhit.co.nz
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Ing. Dan Ilie CRISTESCU
- Directorul general al
EUROVIA CONSTRUCT
INTERNATIONAL S.A. -

intr-o discutie amical profesionald, un
drumar cu solide state de serviciu in spate
se intreba retoric: ,De ce nu sunt afisate la
vedere panouri pe care si scrie «Sectorul
acesta de drum national (judetean) a fost
construit (reabilitat, modernizat) de catre
Firma ...»"?¢

Usagerii ar avea astfel ocazia s3 aducd
multumiri, felicitdri, critici drumarilor
implicati in asigurarea rulajului pe caro-
sabil. ldeea ne-a fost reamintitd fintr-o
vizitdi de documentare la sediul Firmei
EUROVIA CONSTRUCT INTERNATIONAL
S.A. din Bucuresti.

Amfitrionul, domnul ing. Dan llie
CRISTESCU, Directorul general al firmei, a
prezentat unele lucriri de referintd, deru-
late si finalizate de cétre specialistii si
lucratorii din organigrama proprie, care ar
merita mentiunea de mai sus.

Pentru cititorii revistei noastre enu-
merdm céateva dintre reusitele din anii
2003 si 2004.

o Bulevardul Drumul Taberei, de la un ca-
pit la celilalt, a fost reabilitat anul trecut
n Tntregime: carosabilul pe ambele sen-
suri, bordurile si intersectiile. Nu se exa-
gereazd cu nimic cind se spune cd
aceastd artera rutierd, care stribate unul

36

dintre cele mai frumoase si moderne car-
tiere noi, intruneste o apreciere favora-
bild unanimi a celor care o utilizeaz3,
fie ca automobilisti, fie ca pietoni.

Bucuregtii Noi, de la Podul Constanta
pani la Laromet, a fost abordat tot in
anul trecut, dar din p&cate nu a fost ter-
minat din cauza utilitatilor. Practica unor
regii ale capitalei, exceland Tn aceastd
ordine de idei Distrigaz si Electrica, de a
astepta ca si fie agternutd ultima lopata
de asfalt ca s vini ele cu perforatoarele

si cu utilajele moderne de tdiat caro-
sabilul sd-si execute lucririle pentru care
au fost finantate de Consiliul general a
devenit aproape o permanenta.

Pe 4 octombrie, EUROVIA CONS-
TRUCT INTERNATIONAL S.A. avea promi-
siunea ca executantii utilititilor sd-si adune
ustensilele si sd lase locul de muncd in
ordine. La concurentd, privind calitatea lu-
crarilor din 2003, intrd si strada Natatiei,
din Cartierul Diamdroaia, arterd care leagd
bulevardele Jiului si Gloria.

Anul 2004 s-a situat pe o treaptd supe-
rioard Tn ceea ce priveste nivelul calitativ al
lucririlor. Un autentic etalon poate fi con-
siderat ansamblul reabilitdrilor executate
pe Soseaua Bucuresti - Ploiesti, intre Piata

Presei Libere si Aeroportul Baneasa, inclu-
siv zona de intoarcere a autobuzelor.

Complexul de lucrdri specifice a
cuprins reabilitarea carosabilului, constru-
irea trotuarelor conform parametrilor ceruti
de actualele prevederi in domeniu, bor-
durile executate dupi normele europene,
cu vopsire in doud culori contrastante, Tn
galben si negru.

Artera moderni n lungime de ... km a
fost finalizatd tn luna august. Executia,
fdcuta sub trafic, a avut un termen scurt, de
urgentd. Au lucrat acolo toate cele trei ate-
liere ale firmei, ziua, dar mai ales noaptea,
fiindcd Tn zond au avut acces masinile si
utilajele grele.

Noaptea s-a putut lucra fluent si intens,
constructorii beneficiind si de avantajul ca
artera rutierd modernd este iluminatid tn
conditii optime.

Daca existd vreo autoritate care sd dea
ca exemplu de lucrare executatd dupi
ultimele exigente tehnologice ale domeni-
ului are ca sustinere indubitabild Soseaua
Bucuregti - Ploiesti, dintre Piata Presei
Libere si Aeroportul Bineasa.

Dar tot atdt de important este si faptul
cd, prin ansamblul lucridrilor executate,
moderna arterd rutierd conferd un confort




optim automobilistilor, persoanelor aflate
in traficul auto. $i mai este de adiugat sub-
linjerea ca sunt create si indeplinite toate
conditiile pentru deplina siguranti a circu-
latiei.

Eliminarea factorilor obiectivi de stres,
carosabilul perfect, garantia ci nu existi
nici un risc sau motiv favorizant pentru
accidente (evident, din cauza drumului)
conferd segmentului modernizat de citre
EUROVIA CONSTRUCT INTERNATIONAL
un prim loc n randul celor mai sigure
sosele nationale.

In luna octombrie se afla in deplind
desfasurare reabilitarea completd a uneia
dintre cele mai importante artere rutiere
ale capitalei - Splaiul Unirii, sectorul cu-
prins Tntre Podul Vitan - Barzesti si Centura
rutierd Bucuresti.

Complexitatea procesului tehnologic
de profil este datd si de configuratia ciii de
circulatie: pe malul sting al raului
Dambovita se afld foarte multe ntre-
prinderi, cu penetriri Tn carosabil.

Pe malul drept este mai usor de lucru,

neexistand strdzi cu acces in splai. Pe o
lungime de 7.800 m va fi reabilitat caro-
sabilul, vor fi reconstruite trotuarele si am-
plasate bordurile, totul conform prevede-
rilor contractului Tncheiat cu Administatia
strazilor a Municipiului Bucuresti.

Firma are un program de lucru acope-
ritor pentru capacitatea tehnici si umana
de executie. Echipa manageriald consti-
tuitd din specialisti competenti, cu o te-
meinica stapanire a stiintei conducerii are,
la ora actual3 urmitoarea formuli:

- ing. Dan llie CRISTESCU, director general;

-ing. Valerian RADULESCU, directorul
Departamentului productie;

- ec. Claudiu FLOREA, directorul economic;

- ing. Aurel BOJINESCU, director marketing.

Personalul de executie este format din
trei formatii de lucru, denumite ateliere de
asternere. Acestea sunt conduse de ingi-
nerii: Nicolae GHEORGHE, Mircea DAMIAN
si Lucian BUCALA.

Fiecare formatie are un nucleu consti-
tuit din cite 14 muncitori, mecanici,
operatori de utilaje. Gazdele noastre au

Producatorul numarul unu de echipamente

pentru sigu;an;?traficulili, din Romania.
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subliniat c3 atunci cand volumul de lucriri
angajate depdgeste capacitatea tehnici si
de fortd de munci a firmei se apeleazi la
alte firme de specialitate in regim de sub-
contractare.

Discutia de la sediul firmei, deplasarea
la zonele aflate in lucru, lectura unor si-
tuatii si dari de seam3 despre programul de
lucrari executate si aflate in derulare ne-au
dat posibilitatea si ne formdm o imagine
optimistd despre locul si rolul EUROVIA
CONSTRUCT INTERNATIONAL S.A. in
actualul program de modernizare a retelei
rutiere din cadrul Municipiului Bucuresti,

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

VESTA

INVESTMENT

VESTA INVESTMENT

Calea Bucurestilor nr.1
OTOPENI, Romania

Tel: +40-21-236.18.40
Fax: +40-21-236.12.03

e-mail:

market@vesta.ro

http//: www.vesta.ro

O Indicatoare, panouri si produse'reflectorizante
pentru semnalizare rutiera, feroviaralsijlucrari publice
<0 Lampi pentru semnalizarea lucrarilor pe' t|mp de/noapte!

O Placi reflectorizant-fluorescente

0 Truse sanitare auto si de prim ajutor.

O Bornele kilometrice, hectometrice si stalpi de gh:dare(
O Stalpi pentru delimitarea accesului pietonal. : ‘ )
e
(

-0 Triunghi presemnalizare avarie.
o0 Echipamente ADR.
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Printre fenomenele specifice afirmdrii lumii moderne in spafiul romanesc, invitimantul a ocupat un important loc.
Fenomenul a parcurs doud mari perioade: perioada Academiilor domnesti, cu limba de predare greaci (initial si latind) care traverseazd
intreg secolul al XVlll-lea pini in 1814, si a doua, dupa 1814, cdnd atit in Moldova cit si in Muntenia se pun bazele invafamantului
superior in limba romdnd.

Despre un invitimant superior in Tara Romdneasci se poate vorbi odatd cu reorganizarea de citre $erban Vodi Cantacuzino
(1678-1688) a Scolii slavonesti de la biserica Sfantu Gheorghe Vechi, infiinfatd in anul 1576. A fost singura scoald slavond din Balcani
a cirei menire era de a tine treazd constiinta ortodoxiei de rit grec in fafa ofensivei catolicismului, a protestantismului si a calvinis-
mului, in care se preda deopotrivd slavona si limba romana.

in anul 1694, Constantin Brincoveanu organizeazi o noud institutie de Invitimant superior in chiliile mandstirii Sfintu Sava. Ca
centru de invititurd superioard ortodoxd, noua scoald va fi cunoscuti sub denumirea de ,Academia domneascid“, un puternic centru
spiritual romdnesc si balcanic, sprijinit si de o tipografie domneascd, unde, din 1690 au fost editate primele cirti ortodoxe raspandite
in lumea crestini risiriteand si orientali. Academia a functionat pdna in anul 1821, adicd mai bine de un secol, timp in care ea a con-
tribuit la formarea si afirmarea multor personalititi, savanti de notorietate, pastratori ai traditiilor spirituale ale crestinismului ortodox,

intr-o lume care a traversat poate cea mai grea incercare - pericolul deznationalizirii de citre lumea musulmana.

Prof. dr. ing. lordan PETRESCU
- Prorector al Universititii Tehnice
de Constructii Bucuresti -

Prima gcoald de inginerie civila
in limba romana
in ianuarie 1814, adici la ceva mai
mult de un an gi jumitate de la Pacea de la
Bucuresti din 1812, la lasi Gheorghe
Asachi inaugura, Tn cadrul Academiei
domnesti, o clasd speciald de inginerie
civila. Peste patru ani, in 1818 - absolvea
prima promotie de ingineri hotarnici
scolarizati in limba romana intr-o institutie
nationald de Tnvatdmant. In acelasi timp
istoric 1818, incepe marea epopee a fnvd-
tamantului superior de constructii de la
Bucuresti. Ea a fost legatd de numele unui
alt mare cirturar roman transilvinean,

Gheorghe Laz#r din Avrig. Ideea unei scoli

superioare paralele cu Academia domneascd, in care sd se formeze ingineri, predandu-se
materiile in limba roman, s-a bucurat de aprobarea multor familii de boieri si cercuri ale
burgheziei in formare.

La 10 decembrie 1817, boierii Constantin Biliceanu, Grigore Ghica si Gheorghe Colescu,
in calitate de ,efori” ai scolilor, au inaintat domnitorului lon Caragea o anafora prin care
propuneau ,s3 se instituie 0 gcoald de invdtimant roménesc in mandastirea Sf. Gheorghe.
Scoala preconizati se voia a fi de acelasi rang cu Academia domneasca. Planurile de inte-
meiere a unei astfel de scoli s-au izbit de reactiile unuia dintre profesorii de la Academie,
grec de origine - Veniamin din Lesbos -, care afirma chiar in fata Domnitorului cd stiintele
si filozofia nu se predi si Intelege in limba roméana si cd, deci, ,lui Gh. Lazér nu trebuie sa
i se dea crezare in sustinerile sale privitoare la o scoald in limba roméand”. $coala a inceput
in august 1818 in localul Manistirii Sfantu Sava. In programul de Tnvitdmant au figurat:
aritmetica - cu toate pirtile ei, geometria teoretica, trigonometria, algebra, geografia, geo-
dezia sau ingineria cAmpului, economia, arhitectura. in anul 1825 sub directoratul lui
Eufrosin Poteca ,Scoala” este ridicatd la rangul de ,Colegiu”, functionand tot la méndstirea
Sf. Sava. Scoala nationald si apoi Colegiul de la Sfintu Sava - structuri de Tnvatamant de
rang mediu, raportat la zilele noastre - au functionat normal pana tn anul 1829, cand s-au
ntrerupt cursurile din cauza unei epidemii de ciuma care a bantuit §i Bucuregtiul.

inceputurile invitimantului superior tehnic

Se poate admite ideea ci dupd 1831, cind s-a adoptat prima Constitutie a Tarilor
Romane - Regulamentul Organic - invitdmantul, inclusiv cel tehnic, a intrat intr-o noua
fazi, calitativ superioari celei anterioare. Se fac primii pagsi spre un Tnvdtdmant superior
inclusiv tn sfera constructiilor. Aceastd realitate este atestatd de insusi textul Regulamen-
tului, care impértea invatimantul national in patru trepte: a) scoli incepétoare, b) scoli umanioare,
c) invatituri complementare si d) cursuri speciale, ceea ce ar corespunde cu Tnvatamantul
primar, gimnazial, liceal si superior.

in anul 1831 s-a redeschis Colegiul Sf. Sava. Reintors in tard dupi zece ani de studii
ficute in strdindtate, Petrache Poienaru, unul dintre elevii strdluciti ai lui Gh. Lazdr, este
numit in anul 1832 director al Colegiului Sfantu Sava. A fost numit apoi director general al
Scolilor din Muntenia. Tn urmétorul an, 1833, Petrache Poienaru a organizat la Colegiul
Sfantul Sava doua clase de ,cunostinte aplicate” pentru studiul matematicilor si al cunog-
tintelor de hotirnicie. Prin reorganizarea Colegiului Sfantu Sava s-au pus bazele unor cur-
suri regulate de ,invitarea matematicii teoretice si practice pe ct trebuiegte a se face buni
ingineri topografi”. Pentru a da consistentd studiului matematicilor, Petrache Poienaru a



tradus din limba francez4, in anul 1837, una dintre cele mai renumite geometrii de atunci,
purtdnd titlul Elemente de geometrie dupi Legendre. in afara acestui manual au mai fost
traduse si tipdrite si alte tratate de referin{d, incat se poate constata ci Tnvdtdmantul
ingineresc pentru hotarnicie intrase in linie dreapti. Desigur, este vorba doar despre o
ramurd a ingineriei, cea cultivati in T#rile Romane urmare a unei necesitati economice si
sociale concrete. Daci la noi profesia de inginer se identifica cu cea de hotarnic, in Europa,
intratd deja in epoca revolutiei industriale, conceptul - respectiv profesia de inginer - era
mult mai cuprinzator. La aceasti realitate se addugau si altele, izvorate din nevoile soci-
etafii romanesti: cregterea cerintelor pentru dezvoltarea si modernizarea retelei de drumuri,
poduri, constructii civile si de productie, pentru cresterea gradului de urbanizare a oragelor
si targurilor etc. Numai cd, urmare a zguduirilor provocate de Revolutia de la 1848-1 849,
dupd peste trei decenii de invatimant in limba roman3, toati stridania pentru dezvoltarea
acestui invdtdmant, sustinuta cu atéta entuziasm de Gheorghe Asachi in Moldova si de ele-
vii lui Gheorghe Lazir n Muntenia, a fost paralizati dintr-o dati, de frica evenimentelor
din apusul Europei. Aceasta explicd in parte, de ce forma si rezultatele Tnvdtdmantului de
inginerie din Romania erau departe de a rispunde necesititilor curente.

Scoala nationald de inginerie si arhitecturi.

Peste trei ani, in 1850, domnitorul Barbu Stirbei instituie o comisie formati din Petrache
Poienaru, Constantin Brdiloiu si Simion Marcovici, care s3 elaboreze un nou plan de orga-
nizare a Tnvdtdmantului ingineresc, printre care si o Scoala de inginerie pentru poduri si
sosele, o scoala complexd de inginerie, hotirnicie si arhitecturd, care s3 dea ,elevilor cele
mai temeinice principiuri de topografie, constructia podurilor si soselelor si de arhitecturs,
prin invatarea stiintelor matematice aplicate la desen, la misuritoare, la calcul, la cunog-
tinta materialelor de constructii, la mecanicj si prin invitarea deosebitelor ordine de arhi-
tecturd”. $coala era preconizatd a dura patru ani si era organizatd pe trei sectiuni:
topografie, poduri si sosele, arhitecturd. $coala de Poduri si Sosele s-a deschis in ianuarie
1851. De data aceasta, scolii i s-a conferit gradul de Facultate, fiind complet separati de
invatdmantul gimnazial, desi functiona cu acesta Tn incinta Colegiului Sf. Sava. Luand in
calcul programul de invétdmant si Legea din 17 octombrie 1850, promulgati de domni-
torul Barbu Stirbei, in care la categoria scolilor speciale este previzuti Facultatea de stiinte
exacte cu trei sectii, aceastd institutie de invatdmant tehnic in sfera constructiilor poate fi
evaluatd, din punctul de vedere al continutului, ca fiind de nivel superior.

Din punctul de vedere al denumirii care, creeazi anumite nedumeriri, se impune
observatia cd Legea nu stabileste cum anume se va numi aceasts Facultate si in consecinta,
forul ei tutelar de specialitate, Departamentul Treburilor din Liuntru, a stabilit c3 scoala va
purta numele de $coala de conductori de poduri si sosele, fird a face vreo precizare cu
privire la calificarea pe care absolventii o vor dobandi: ingineri sau conductori.
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Odatd cu Unirea din 1859, se incheie
prima parte din istoria Tnvitimantului su-
perior de constructii din Roménia. Aceasta
nu a Tnsemnat abolirea sistemului de pre-
gatire a cadrelor superioare de construc-
tori. Acest sistem va fi Tnsd perfectionat in
raport de noua fazi istorici pe care avea
sd o parcurgd poporul roman dup3 Unirea
Principatelor din ianuarie 1859, si respec-
tiv constituirea Statului roman modern.

invitimantul tehnic de constructii
dupi Unire

In ianuarie 1861, la Bucuresti, a fost
instituitd o comisie alcituitd din pictorii
Aman, Tétdrescu si P. Alexandrescu, care
sd studieze si si intocmeascd proiectul
pentru Tnfiintarea unei scoli de ,tehnicieni
si arhitecti” necesari cerintelor sporite ale
societdii romanesti de dup3 Unire. Se pare
cd acest proiect a stat la baza unor acte
normative emise in anii imediat urmitori.

Astfel, la 4 august 1862 a fost dat pub-
licitatii Decretul domnesc care stabilea un
nou ,Regulament pentru organizarea Cor-
pului de ingineri civili“. El se referea la
constructia si intretinerea ciilor de comu-
nicatii, navigatia pe apele interioare, ame-
najarea teritoriului Tmpotriva inundatiilor,
sistematizarea oragelor si alimentarea lor
cu apd. Totodatd a fost ierarhizat si corpul
inginerilor in relatie cu absolvirea unor
forme de invitimant corespunzitoare.
Intr-adevir, prin Decretul domnesc nr. 1129
din 1 octombrie 1864 s-a hotirat ca
«3coala de ponti si sosele, mine si arhitec-
tura sd-si Tnceapd cursurile la 1 octombrie
1864“. Prin reorganizare, Scoala de ponti
si sosele a fost inchisi in iulie 1866 printr-
un jurnal al Consiliului de ministri, dand si
singura promotie de absolventi cu califi-
care de conductorii clasa a Ill-a.

Regulamentul lui Panait Donici
Urmdrind traseul sinuos pe care l-a
parcurs Tnvaidamantul superior de cons-
tructii de la primele forme de existents si
péna Tn preajma anului 1867, se poate ad-
mite cd acest an rimane un punct de refe-
rintd Tn traiectoria generala a acestui in-
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vatamant. Tn octombrie 1867, Dumitru
Britianu, ministru-secretar de stat la
Ministerul Lucrarilor Publice, a ficut un
raport citre domnitorul Carol | pentru
reinfiintarea Scolii de Poduri si Sosele. La
30 octombrie 1867, domnitorul Carol | a
emis un Decret potrivit cdruia: Art.1: ,5e
aprobi reinfiintarea Scolii de Poduri si
Sosele si Mine si statornicirea programei gi
a regulamentului de administratie, astfel
precum s-a alc#tuit de Ministerul Lucrérilor
Publice”. Potrivit Regulamentului, ,Aceasta
scoald este destinatd a da ingineri de po-
duri, sosele si mine”. La cererea Ministeru-
lui Agriculturii, Comertului si Lucrdrilor
Publice, inginerii V. Frunzi si Spiridon
Yorceanu au elaborat un Regulament de
functionare a Scolii de Poduri si Sosele de-
venit Regulamentul Panait Donici {care la
acea datd era ministrul de resort). La 2
martie 1868, Ministerul a inaintat $colii
acest Regulament instituit prin Ordin al mi-
nistrului, devenit act normativ fundamen-
tal pentru atestarea Tnvatimantului tehnic
superior din Romania. In iulie 1875, la ce-
rerea Ministrului Lucririlor Publice Theodor
Rosetti, s-a elaborat un nou program de
tnvitimant cu o durati de scolarizare de
patru ani, care reflecta un evident pas fnainte
spre o institufie de Tnvdtdmant superior
menitd a pregéti ingineri, si nu doar con-
ductori de lucriri publice. In noul program
erau incluse subiecte ca: geometrie des-
criptiva, algebrd superioard si geometrie
analiticd, mecanica elementard si cinema-
tica, topografie, tehnologie si elemente de
constructii de cladiri, fizicd si chimie ge-
nerald, constructii de sosele si poduri, mine-
ralogie, lucriri grafice i ridicari de pla-
nuri, notiuni de calcul diferential, integral si
mecanica analiticd, arhitecturd, constructii
civile si industriale, notiuni de drept admi-
nistrativ, economia politicd si industrialg,
rezistenta materialelor, hidraulica, cons-
tructia si exploatarea cdilor ferate.

Pani in acest moment istoric, deceniul
al nouilea al secolului al XIX-lea, Scoala ro-
maneascd de constructii parcursese o pe-
rioadi de cristalizari, ciutiri a celor mai
bune structuri si a continutului spre scopul
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fundamental - a pregiti cadre de nivel superior pentru domeniul constructiilor. Fiecare din-
tre aceste etape au constituit experiente utile Tn efortul de a da invatdmantului superior din
domeniul constructiilor forma si continutul solicitate de necesitatile societatii roméanesti.

Crearea si dezvoltarea
Scolii Nationale de Poduri si Sosele
din Bucuresti

Anul 1881 reprezintd un moment de referintd Tn istoria tehnicii romanesti, cu urmdri
decisive pentru dezvoltarea ultericard a invitimantului tehnic din Romania. Un astfel de
eveniment a fost executarea lucrdrilor de cale feratd si de utilitate publicd pe linia Buzdu -
Miridsesti de citre ingineri romani, lucrdri care au constituit un examen de maturitate
tehnica si in acelasi timp un rdspuns elocvent la unele experiente costisitoare datorate
lucririlor executate de concesionari striini, antreprenori ai lucrarilor publice din tara noastra.

Istoria Tnvitimantului tehnic rominesc de constructii se raporteaza decisiv la acest
eveniment si an 1881. El desparte evolutia invatimantului ingineresc de constructii in doua
etape distincte: perioada c3utirilor, a experimentdrilor, pentru a instrui cadre ingineresti si
a forma o scoald nationald de profil (1818 - 1880) si perioada maturizdrii si dezvoltdrii
invitimantului superior ingineresc, national romanesc, capabil sd isi asume misiunea de
promotor al progresului tirii pe traiectoria civilizatiei moderne, industriale. Dupa aprilie
1881, va interveni un proces de armonizare a raportului dintre scoala europeand si cea
nationald de pregitire a cadrelor in domeniul ingineriei constructiilor, in favoarea scolii
romanesti, reprezentati de Scoala Nationald de Poduri si Sosele din Bucuresti. Ea va fi
reorganizati pe baze moderne o datd cu numirea in functia de director al $colii a ingineru-
lui Gheorghe Duca.

Dup# preluarea conducerii Scolii, Gh. Duca a realizat o temeinicd reevaluare a
invigimantului ingineresc de constructii, pornind de la raportul dintre necesitatea de a
pregiti ingineri de poduri, sosele, cii ferate, constructii industriale si civile pe de o parte,
si posibilititile reale de a forma astfel de cadre ingineresti precum si cerintele concrete ale
societitii, pe de alti parte. Masurile Tntreprinse de Gh. Duca privind reorganizarea pla-
nurilor de invatimant, a activititilor practice, a conditiilor de admitere si de evaluare finala
si nu tn ultimul rand a corpului cadrelor didactice, au condus la un salt calitativ notabil in
dezvoltarea Scolii Nationale de Poduri si Sosele. Superioritatea Scolii create de Gh. Duca
fatd de cea creatd Tn anul 1867, rezultd elocvent din compararea planurilor de fnva{amant
ale celor doui Scoli. Deosebirile dintre cele doud planuri, cu exceptia numdrului de cur-
suri (24 la 26) sunt de natur3 structurald, planul initiat de Gh. Duca fiind mult mai apropi-
at de necesititile practice de pregitire a inginerilor. Subiectele implicate nemijlocit Tn
pregitirea inginerului constructor sunt predominante fatd de cele cu caracter general sau
pur teoretic. Dintre acesta, unele materii, cum ar fi: constructiile civile, statica grafica,
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rezistenta materialelor, cdile ferate, hidraulica etc. erau esalonate pe cate doi ani de studiu. //" E’S'?,::E“E'sﬁ?‘
O datd stabilit profilul Scolii si planul de invitimant, Gh. Duca a acordat o atentie hﬂ,ﬁiﬁ“ﬁkw
deosebitd disciplinei in activitatea generald a studentilor si completarea corpului didactic
cu personalititi de primd mdrime ale stiintei si tehnicii romanesti. In cativa ani, Scoala
Nationald de Poduri si Sosele va dispune de un corp didactic de eliti: Gheorghe Duca,
Anghel Saligny, Mihail Caputineanu, Constantin Minescu, Constantin Botea, Grigore
Cerchez, George Chirilov, Constantin Sinescu, Spiru Haret, David Emanuel, Alexandru clasa a Ill-a. Trebuie mentionat ci acesta a
Duperrex, Constantin Istrati, Constantin Coand3 etc. fost primul Decret Regal Tn care s-a utilizat

De numele lui Gh. Duca este legatd si marea problem3 a edificirii unui local destinat titulatura de $coala Nationald de Poduri si
Scolii Nationale de Poduri si Sosele. La insistentele acestuia, lon C. Britianu reuseste s Sosele, desi n alte documente si in vor-
treaca prin Camerd aprobarea unui credit de 800.000 lei pentru construirea unui local pro- birea curentd aceasts titulaturd s-a utilizat
priu pentru Scoald. Dupd ce a cumprat terenul din strada Polizu cu o suprafati de 1,2 ha frecvent dupa anul 1881.

si dupd intocmirea proiectului de citre arhitectul francez Cassian Bernard, Gh. Duca a exe-

cutat lucrarea n regie proprie, economisind astfel sume importante de bani. Noul local a

fost inaugurat la 2 octombrie 1886 in prezenta regelui Carol I. (continuare in numarul viitor)
Notorietatea Europeand a Scolii romanesti de inginerie in constructii avea s3 fie afir-

matd explicit de continuatorul operei lui Gheorghe Duca, Scarlat Varnav numit ca director

al Scolii la inceputul lui aprilie 1888. Una din preocupirile noului director a fost lichidarea

inegalitatii dintre $coala Nationala de Poduri si Sosele din Bucuresti si institutii similare din Prof. dr. ing. lordan PETRESCU
strdindtate. Pentru Scarlat Varnav era limpede c intre $coala romaneasci de inginerie si

cele din strdindtate nu exista o deosebire esentiald si ci scoala romaneasc3 intrunea exi- - Prorector al Universititii Tehnice
gentele promovate de $coala francezd, germani sau austriaci si in consecintd nu era justi- de Constructii Bucuresti -

ficatd discriminarea dintre absolventii Scolii romanesti si cei ai scolilor din striinitate.
Urmare a demersurilor ficute de Scarlat Varnav, prin Decretul Nr. 3124 din 15 noiembrie
1890, s-a recunoscut absolventilor cu diploma ai Scolii Nationale de Poduri si Sosele din
Bucuresti dreptul de a fi admisi in corpul tehnic al statului cu gradul de ingineri ordinari
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Principalii factori care conditioneaza
comportamentul pe durata de viatd in ex-
ploatare a imbricimintilor din beton de ci-
ment sunt urmatorii: pdméntul de fundatie,
conceptia, executia, traficul, intretinerea si
reparatiile.

Degradarile care apar datoritd drenaju-
lui, fundatiei sau grosimii imbracamintilor
din beton de ciment, sunt mai greu de re-
mediat, existand toate sansele ca acestea
dupi reparatii s3 apard din nou. Solutia Tn
acest caz nu poate fi decét radicald: ori
demolarea betonului si refacerea integrald
a structurii sectorului respectiv, ori consi-
derarea acestuia drept strat de bazi peste
care si se execute o noud imbracdminte
din beton de ciment. Aceste aspecte vor
face, Tns3, obiectul altei comunicari.

Consecintele erorilor de conceptie
care sunt mai mici (ex. timpul de téiere si
modul! de dispunere a rosturilor) sau anu-
mite erori de executie datorate ignorantei
sau neglijentei constructorului, apar de re-
guld imediat sau dupd derularea cétorva
cicluri climatologice.

De aceea constructorul trebuie sd aiba
experienta necesard pentru a avea perma-
nent in vedere, la executie si deplasarile po-
sibile ale betonului datorita gradientilor ter-
mici, concretizate prin dilatatii, contractii,
bombari sau covituiri ale dalelor.

Diagnosticarea degradarilor imbraca-
mintilor din beton de ciment trebuie facuta
in timp util si in corelare cu toate rezul-
tatele investigatiilor efectuate asupra ,isto-
ricului betonului respectiv. Numai n felul
acesta, aga cum rezultd si din prezentarea
schematici de mai jos, se poate stabili o re-
latie corectd intre cauzi si efect, intre degra-
dari si erori astfel incét repararea degrada-
rilor s3 aibd efectul scontat (fig. 1). Pentru
ca reparatiile degradirilor s3 fie eficiente,
este necesar si se stabileasc3 pe baza unei
anchete preliminare cauzele care le-au pro-
dus, luand in consideratie urmatoarele aspecte:

Informatii referitoare la proiect: Caie-
tul Special de Sarcini, tipul pdmantului de
fundatie - structura rutierd (grosimea mbra-
camintei din beton, straturile intermediare,
drenajele) - tipurile de rosturi (contractie,
dilatatie etc.) - caracteristicile traficului;

Informatii referitoare la executie: con-
ditiile atmosferice, utilajele, forta de munca
si materialele utilizate, modul de executie
a rosturilor;

Examinarea vizuali a degradarilor (de
preferintd dimineata, cand rosturile si fisu-
rile sunt mai deschise);

Informatii referitoare la mediul climatic
in care se afld structura rutierd respectiva
{tipul solului, conditii hidraulice, tempe-
ratura mediului etc.);

CAUZA
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Fig. 1

Informatii privind intretinerea: frec-
venta (periodicitatea) lucrarilor de Tntretine-
re, materialele utilizate, lucrdri efectuate;

inregistrarea sistematicd a tuturor lip-
surilor constatate, cu gradul lor de evolutie
si frecventa acestora: configuratia fisurilor
si cripiturilor, a tasarilor diferentiate, a ex-
folierilor si eroziunilor suprafetei etc.

Tn scopul punerii in evident3 a unei evo-
lutii posibile a degradarilor, rezultatele cons-
tatrilor investigatiilor de mai sus, pot fi com-
pletate si cu incercari pe teren.

Experienta a ardtat, cd n general la
aparitia unei degradiri existente Tn betonul
rutier au contribuit nu una, ci mai multe
cauze. De aceea sunt foarte utile si cunoag-
terea ,istoricului” reparatiilor anterioare
executate la Tmbriacdmintea respectiva.

Stratul de forma si fundatia

Contractiile exagerate i rupturile beto-
nului se pot produce daci imbrdcimintea
respectivd este prea subtire, avand Tn ve-
dere calitatea straturilor inferioare sau o
crestere neprevdzuti a sarcinilor datorate
traficului, precum si dacd, caracteristicile
stratului de fundatie nu sunt compatibile
cu acelea specifice pdmantului de fundatie.
Tn acest caz, apare la suprafata Tmbrica-
mintei o fisurd foarte greu de remediat si de
aceea la executie trebuie sd se acorde o
atentie deosebitd realizdrii fundatiei. Fun-
datiile din materiale granulare (nelegate)
trebuie sa fie foarte bine compactate, iar
fundatiile din materiale coezive (legate),
care sunt de preferat din cauza rezistentei
lor mari la eventualul fenomen de ,pom-
paj”, trebuie sa fie judicios dimensionate.

Tasdrile uniforme, mai mult sau mai
putin importante, pot apare Tntotdeauna,
ele nefiind asa de periculoase, intrucét prin
efectul dalei sarcinile sunt uniform reparti-
zate la fundatie.

Tasdrile diferentiate (mult mai pericu-
loase) pot fi datorate unui compactaj insu-
ficient al pdmantului de fundatie, in con-
ditiile existentei unor terenuri eterogene si
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Fig. 3. Pompaj Ia rostul longitudinal

slabe din punct de vedere al rezistentei.
Aparitia tasarilor diferentiate a dalelor poate
fi prevenitd prin stoparea variatiilor de umi-
ditate din subsol in timpul constructiei m-
brécamintii rutiere, precum si pe toatd du-
rata sa de viatid in exploatare, prin com-
pactarea la maximum a stratului de funda-
tie, prin armarea dalelor tn cazul unor tere-
nuri slabe, mentinerea in buni stare a sis-
temului de etanseizare a rosturilor. Injecti-
rile de mortare de ciment sub imbricimintea
de beton, permite refacerea diferentelor de
nivel, dar cu conditia ca interventia si fie
facutd la timp. Remedierea locali cu aju-
torul produselor bituminoase este o solutie
provizorie, atit din cauza deplasérii dalelor
ca si a conditiilor slabe de aderentid cu
betonul; durabilitatea este de asemenea
foarte redus3, astfel Tncat nu se recomandi
decét punctual si in cazuri izolate.

Fenomenele de ,pompaj”, pot apare in
conditiile in care transferul de sarcini la
rosturile transversale lipseste, iar la inter-
fata dald - fundatie existd cantonati ap3,
iar fundatia este granulari si de slab3 cali-
tate. Pompajul apare urmare efectului di-
namic produs de rofi in momentul trecerii
acestora peste rosturile transversale, la fie-
care trecere a rotilor apa si granulele fine de
agregate naturale ce se gisesc sub dald
sunt expulzate prin rostul transversal (fig. 2)
sau longitudinal (fig. 3).

Pompajul constituie una din cauzele
principalelor degradiri ce se manifestd sub
forma de fisuri (crapaturi) apdrute la cca. 1 m
de rost, fragmentiri etc.

Cel mai mult au de suferit de pe urma
~pompajului” imbracimintile vechi din be-
ton de ciment, realizate cu rosturi de dila-
tatie negujonate (situatie specifici Romaniei).

O fintretinere periodici la timp efec-
tuatd asupra rosturilor transversale si longi-
tudinale prin etansarea (colmatarea) aces-
tora, constituie o solutie eficientd de pre-
venire a fenomenului de ,pompaj”. De ase-
menea, Tn situatii extreme, se poate inter-
veni si asupra aducerii la cote si stabilizarii
dalelor afectate de pompaij, prin efectuarea
de injectdri cu mortare de ciment in
fundatia acestora.

Distributia si executia rosturilor

Principalii factori care influenteazi de-
gradarea imbracdmintilor din beton de ci-
ment prin fisurare sunt: lungimea dalelor,
tipul rostului $i modul de intretinere a aces-
tora. Insumarea contractiilor datorate varia-
tiilor de temperaturd, la care se adaugi si
cele datorate traficului, poate provoca apa-
ritia unor fisuri In zona mediani a dalelor
prea lungi.

Riscul de fisurare este mai redus pentru
dalele puse in operd pe timp friguros, din
cauza precontractiilor astfel induse si
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reduc contractiile rezultate in urma
+bombdrii” dalelor pe timp cilduros.
Gradientul de temperaturi actioneazi de
asemenea si Tn sens transversal. Fisurile
longitudinale risci de a se produce in im-
bracdmintile puse in operd printr-o singuri
trecere a utilajului, pe [3timi mai mari de 8 m
in conditiile in care rosturile nu au fost
executate in timp util si la adancime nece-
sard, care trebuie si fie de 1/3 din grosi-
mea stratului de beton. Rosturile de dila-
tatie, In general, nu se mai executi decat
n situatii speciale, in prezenta lucririlor de
artd sau la racorduri cu structuri rutiere suple.
In conditiile in care rosturile de dila-
tatie se executd firi gujoane (bare de le-
gaturd) existd toate sansele ca degradirile
fmbracdamintilor rutiere din beton si in-
ceapa din aceasti zoni. De altfel, reme-
dierea degradirilor specifice rosturilor de
dilatatie reprezint3 peste 90% din valoarea
cheltuielilor de reabilitare a imbricimin-
tilor rutiere din beton de ciment vechi.
Rosturile de dilatatie sunt acum inlo-
cuite cu rosturi de contractie, de cele mai
multe ori echipate cu dispozitive de asigu-
rare a transferului de sarcini (ancore de otel).

Degradari locale
Uneori la imbracdmintile din beton de
ciment, pot sd apard Tn anumite zone, de-
gradari locale, care se pot modifica sub
forma de:

a) Fisuri, datorate unor corpuri striine pre-
zente in masa betonului (Impi de bali-
zaj, guri de canale etc.) generatoare de
concentratii de eforturi. Prevenirea
acestor degraddri constd tn amplasarea
acestor elemente perturbante de eforturi
n beton, in anumite puncte ale dalelor
sau 1n realizarea unor ,amorse” de fisu-
rare suplimentard in zona acestora. Ori
de céte ori este posibil, elementul obsta-
colelor trebuie si fie izolat de restul be-
tonului prin intermediul unui material
compresibil, de reguld scanduri din
lemn de brad, etansat la partea supe-
rioard. De asemenea se poate evita fisu-
rarea si prin prevederea citorva armi-
turi Tn jurul elementelor (fig. 4).
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b) Ridicarea dalelor in zona de racord a
imbracamintilor din beton de ciment cu
o imbricdminte bituminoasd, dacd nu
s-au prevazut rosturi de dilatatie sau
culee de ancoraj.

Calitatea, compactarea si finisarea
betonului
Tn general, calitatea proastd a betonu-
lui este pusd pe valoarea prea ridicatd a
raportului ap3/ciment, care la rdndul sau
este dependentd de granulozitatea necore-
spunzitoare a agregatelor, supradozarea
nisipului sau finetea cimentului.
Cu ocazia punerii in operd a betonului
excesul de api apare la suprafata imbraca-

mintei, a cirei porozitate este atunci mult
mai mare decét cea a restului masei de be-
ton. Consecinfa, este exfolierea suprafetei
care se generalizeazd si se transformd n
eroziune de profunzime a betonului.

Pe de altd parte, un dozaj de apa prea
redus, poate pune probleme la compactare
favorizand aparitia segregarilor (cuiburi de
agregat grosier) in urma utilajului de punere
in operd a betonului. Astfel de situatii pot
apare atunci cand viteza vibrofinisorului
sau a maginii cu cofraje glisante este prea
ridicatd, sau atunci cand vibrarea este n-
ceputa cu Tntarziere.

De asemenea, proasta calitate a beto-
nului se poate datora si continutului mare
de agregate fine, utilizarea unui nisip cu
modul de finete mic, prezenta impurititilor
in agregate, utilizarea de agregate neco-
respunzitoare din punct de vedere al for-
mei (plate), segregarea sau uscarea beto-
nului in timpul transportului.

O atentie deosebiti trebuie sa fie acor-
dati si protectiei betonului proaspat imedi-
at dupa finalizarea operatiei de finisare a

suprafetei Tmbracamintei. Pulverizarea la
timp si in cantitati satisfacatoare a solutiilor
menite sd Tmpiedice evaporarea apei din
beton, este extrem de important Tn scopul
de a evita aparitia fisurilor de contractie si
a microfisurilor datorate vantului.

Pe timp foarte cilduros exista riscul ca
sd apard o rdcire nocturnd importants, si-
tuatie in care betonul proaspdt pus in opera
trebuie sa fie protejat contra variatiilor pu-
ternice de temperaturi cu ajutorul ,saltele-
lor” termoizolante.

Betonul proaspat trebuie sa fie protejat
contra precipitatiilor, in scopul de a fi con-
servatd ,textura superficiald”, in plus, o
ploaie intensd poate provoca si prabusiri
ale marginilor betonului, in cazul executiei
in sistemul cofraje glisante.

Actiunea solutiilor utilizate pentru Tm-
piedicarea inghetului la suprafata imbraca-
mintei din beton de ciment poate provoca
exfolieri si eroziuni ale betonului, mai cu
seami cind acesta este poros la suprafata,
situatie datoratd unei lipse de protectie,
unui exces de apé la prepararea betonului,

z
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Fig. 4. Dispunerea elementelor strdine in beton
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Fig. 5. Degradiri posibile la rosturile imbricimintilor din beton de ciment

unei stropiri a suprafetei betonului proas-
pdt sau operatiilor de utilizare a mortarului
de ciment in exces pentru acoperirea
zonelor cu segregdri si exces de agregat
grosier.

Degradarile rosturilor

Rosturile de dilatatie, prin conceptia lor
stau, Tn general, la baza numeroaselor de-
graddri ce apar la imbracimintile din beton
de ciment, concretizate prin:

a) Ridicarea unei dale ca urmare a unei
inclindri a scandurii din lemn de brad (in
sensul betonarii) din structura sa (fig. 5a)

b) Degradarea prin spargere sau zdro-
bire a betonului din rost datorit3 faptului ca
scandura nu a fost pusi pe toatd lungimea
rostului, sau nu a fost pusd direct pe
fundatia stratului de beton (fig. 5b);

c) Aparitia fisurilor sinusoidale dea-
supra scandurii de brad, daci locasul de
deasupra acesteia nu a fost tdiat si colmatat
corespunzitor (fig. 5¢);

d) Formarea fisurilor in beton la capétul
gujoanelor care nu au fost echipate cu
capison (fig. 5d);

e) Blocajul miscirii dalelor la nivelul
rostului dacd gujoanele nu sunt amplasate
corect;

f) Exfolieri ale muchiilor rostului din
cauza prezentei corpurilor dure n locasul
(fanta) slabei
intretineri (fig. 5e);

g) Spargerea marginilor rostului sau
expulzarea materialului de colmatare,
atunci cand locasul (fanta) acestuia este
subdimensionat (prea Tngust).

acestuia ca urmare a

Rosturile de contractie

Posibilitatea executiei mecanizate si
amplasarea corecti a acestora, a eliminat
practic, posibilitatea degradarii acestora.
Totusi uneori, pot fi intalnite degradari Tn
zona acestor tipuri de rosturi datorate in
principal urmatoarelor cauze:

a) Tdierea cu Tntarziere a rosturilor Tn
betonul intdrit impusi de: duritatea mare
a agregatului grosier din beton, tempe-
ratura atmosferici ridicata, urmati de o
rdcire nocturnd, defectiuni ale masinilor
cu discuri diamantate pentru tiierea
betonului.
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b) Blocajul rostului din cauza utilizirii
necorespunzdtoare a gujoanelor (neprote-
jate, amplasare defectuoasd, echipare
necorespunzadtoare).

Rosturile de constructie

Se realizeaza de reguli la sfarsitul zilei
de lucru. Degradarea muchiilor acestor
tipuri de rosturi are drept cauzi utilizarea
mai mult a mortarului de ciment pentru in-
chiderea tronsonului respectiv si operatiilor
de reluare a betonirii in ziua urmitoare.

Rosturile longitudinale, in general nu
prezintd degradari importante:

- Defectele pot apare la marginea
dalelor, din cauza decofrarii prea timpurii
sau prost executate;

- Uneori deteriordrile provin din
manevre inoportune, de ex. cu ocazia
punerii In operd a benzii aliturate de
beton. Remedierea lor, poate fi relativ
costisitoare, prin tdierea unui nou locag
(fig. 5f).

n cazuri exceptionale se poate Tntdm-
pla ca punerea prea rapidi in exploatare a
imbrécdmintei din beton de ciment, s3 fie
degradata prin fisurare datoritd actiunilor
deplasarii utilajelor pe santierul respectiv.

In concluzie, se poate spune cd anu-
mite deficiente minore la executie, fard
consecinte importante la Tnceput, pot
evolua rapid la un moment dat sub
acfiunea conjugatd a traficului si a
conditiilor climatice citre situatii mai
grave, a cdror remediere necesiti inter-
ventii oneroase, de mare anverguri. De
aceea este foarte important si fie sem-
nalate la timp acele tipuri de degradiri cu
caracter evolutiv.

Ing. Stefan CONSTANTINESCU
Primvicepresedinte

Dr. ing. Viorel PARVU
Director Departament

- SEARCH CORPORATION -
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Companiile Mott MacDonald im-
preund cu Deloitte, Dewey Ballantine si
Dedak&Partners au fost numite de catre
Ministerul de Transporturi, Postei si Tele-
comunicatiilor din Slovacia sd analizeze
proiectul de fezabilitate pentru constructia
acceleratd a autostrazilor din Slovacia fo-
losind finantare privata.

Studiul se va concentra asupra a doud
proiecte de autostradd propuse de guver-
nul din Slovacia: autostrada D1, care tra-
verseazi tara dinspre vest spre est de la
Bratislava pdnd la granita cu Ucraina si
autostrada D3, din nordul Zilinei catre
granita cu Polonia.

Compania Mott MacDonald va realiza
initial o previziune in detaliu asupra
cerintelor de trafic pe cele doud autostrdzi
utilizind datele existente si anchetele de
trafic.

Modelele origine/destinatie vor fi deter-
minate, la fel ca si orice variatie sezonald
de trafic. De aici, se vor face o serie de pre-
viziuni pentru veniturile provenite din
diverse sisteme de taxare si vor fi conduse
anchete cu publicul general pentru a deter-
mina felul in care este privitd plata pentru
utilizarea drumurilor.

in paralel cu previziunile de trafic, con-
sultantii vor proceda si la o analiza tehnica
a proiectelor propuse pentru sectoarele
rimase ale celor doud autostrizi. Analiza
va urmiri standarde alternative de
proiectare, etapele constructiei, impactul
asupra mediului si viabilitatea economica
si financiara.

Apoi vor fi pregdtite estimari pentru
costurile totale, se va realiza o comparatie
cu sectorul public si diferentele privind
optiunile de finantare privata sau publica.

Sursele de finantare si o structurare finan-
ciard posibild vor fi apoi analizate impre-
uni cu riscurile de proiect si se va identi-
fica o structurd optimala de proiect.

Interesante sunt conceptele de cons-
tructie acceleratd a autostrazilor dar si fo-
losirea finantarilor private. Din acest ultim
punct de vedere nu se poate pune la
Tndoiald corectitudinea studiilor financiare
si tehnice de fezabilitate, corelate cu ter-
menele de executie si calitatea lucrérilor.

Desi, ,accelerate”, aceste investitii au
la bazi analize profunde, capabile si
aducd beneficii importante pe termen lung.

Raportul final cu recomandarile pentru
calea ce se va urma va fi incheiat la sfar-
situl anului 2004.
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R O Stadiul organizarii celui de-al Xll-lea Congres
DIN ROMANIA
o e .
National de Drumuri si Poduri
EH EEEEEEEEEREEEEEEEE EEE ERN
P0§ta rEdaCIlel in data de 15 septembrie 2004, la sediul Facultdtii C.F.D.P. Bucuresti a avut loc sedinta de
analizi a stadiului organizirii Congresului National de Drumuri si Poduri din 2006. Va
Subsemnatul lacob Ciprian SEVER, in prezentdm cateva probleme din aceastd analiza:
calitate de angajat al S.C. CONAS S.A. - se respectd calendarul cu activitdtile principale ale Congresului;
Brasov, cu functia de inspector de specia- - Circulara | a fost redactati $i urmeaza distribuirea in tard si peste hotare. Circulara | apare
litate pe probleme de protectia muncii §i de asemenea pe Internet la adresa www.apdp.ro;
PSI, am fuat cunostiintd cu interes de arti- - sponsorii Congresului pot achita diverse servicii {transportul cu autobuzul, cinele festive
colele publicate in Revista DRUMURI din prima, a doua sau a treia zi, vizita tehnic3, cocktail-ul), fiind promovata imaginea spon-
PODURI. Prin prezenta, vé rog frumos sd sorului respectiv (de ex. cocktail-ul de bun venit se va desfasura sub egida sponsorului prin-
studiati posibilitatea colaborarii cu sub- cipal IPTANA S.A)
semnatul in vederea realizarii de articole - baremurile de sponsorizare sunt: valoarea minima - 1.500 Euro (se asigurd inserarea in
cu larg interes in industria constructiilor de cuprinsul documentelor Congresului sigla si emblema firmei asa cum este solicitatd de
drumuri si poduri. sponsor si materialele Congresului, valoare medie - 2.500 EURO (se asigurd articolele de
Cu convingerea unei eventuale cola- la valoarea minima la care se adaug#: un interval de 10 min. pentru o prezentare a firmei
borri va rog s4 agreati, stimate doamne si si un stand pentru prezentarea de materiale publicitare), valoarea maxima - 4.000 Euro (se
stimati domni, expresia celor mai sincere si asigurd toate celelalte articole enumerate mai inainte la care se adaugd: spatiu pentru
calde sentimente de multumire si respect. expozitia de echipamente);
- se va reactualiza componenta Comitetului de organizare cu persoanele care participa la
Insp. sp. lacob Ciprian SEVER sedinti efectiv, pentru o mai bund desfisurare a activitatii si se va verifica ca acestia s fie
Compartiment Protectia Muncii - PSI membri A.P.D.P.;
5.C. CONAS S.A. Bragov - se vor realiza pentru Congres: mape, insigne cu sigla Congresului si a A.P.D.P., pentru
care se va face un concurs ce se va publica in revistd, ecusoane cu numele si institutia,
Ne-au bucurat aprecierile dvs. privi- bloc-notes-uri, pixui, pliante turistice si vederi cu Bucuregtiul,plicuri filatelice, reeditare
toare la activitatea publicisticd a Revistei carte ,in memoria drumarilor” si se propune si realizarea unui numdr special al Revistei
DRUMURI PODURI. V3 asteptdm cu texte ,Drumuri Poduri”;
proprii despre aspectele pe care le consi- - se va transmite Circulara la Prim3ria Capitalei si la Ambasadele din Romania;
derati de larg interes, din domeniul dvs. de - se va contacta o firmi de specialitate pentru asigurarea organizarii Congresului;
activitate si suntem bucurogi sd publicam - se vor face fotografii cu instantanee de la Congres, care vor fi distribuite contra cost, asi-
opinii si puncte de vedere, informatii pe gurate de S.C. Media Drumuri-Poduri;
profilul revistei noastre. - materialele Congresului vor fi distribuite doar pe CD;

- taxa de participare va fi comunicatd Tn

NO Comment Circulara Il, aritdndu-se ce cheltuieli sunt
cuprinse. Pentru soferi se va pliti taxd de per-

soani Tnsotitoare. Se vor acorda reduceri sau

chiar gratuitd{i pentru studenti si pensionari

‘o o e (personalitdti In domeniu). Studentii vor fi din
"~ cei cu merite deosebite si vor veni cu acordul

\ ' Decanatelor. Vor fi cazati la camine si se
- G propune un numir de 15 studenti: cite 3 de
la fiecare centru si 6 de la Bucuresti. Pentru
pensionari {(personalititi) se va face o lista cu
propuneri. Se propune ca studentii s fie
cupringi Tn colectivele care fac lucréri pentru
a fi implicati in activitatea Congresului;
- se asteaptd propuneri de la membrii Consi-
liului National cu invitatii din strdinétate.
ntalnirea viitoare va avea loc in martie
2005, tnaintea Conferintei Nationale A.P.D.P.
Ing. Mihai Radu PRICOP
- Presedinte A.P.D.P. -




Adresa noastra este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
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» Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
¢ 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 Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
e Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;

* Cariera de agregate Revarsarea-Isaccea, telefon: 0240 540 450;
: 0240 519 150.
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