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

integral privat;
Obiectul de activitate:

luci & constructii drumuti si edilitare

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

O dotare la nivel international
Lucririle executate de GENESIS INTERNATIONAL e Instalatii de reciclare asfalt tip MARINI;
au asiguratd o garantie de 2 ani, e Instalatii de asternere a slamului Slurry-Seal,
comparativ cu perioada de 1 an folositd in mod curent.  tip BREINING si tip PROTECTA 5;
¢ Instalatie de amorsaj BITELLI,
>rsonalul autorizat al firmei vd std intotdeauna la dispoziiie  + Taietor de rosturi WACKER,
¢ Dintre a‘nga'j'agi, circa o treime o reprezinta ¢ Placi vibrante WACKER si INCELSON,
cadre cu pregdtire medie gi superioard; -« Freze de asfalt WIRTGEN 2000,
» Specialigtii firmei au stagiu de pregatire in straindtate, - Autovehicule de mare capacitate etc.
fiind recunoscuti si atestati pe plan international.
Retineti si contactati:
e Fabrica de produse pavele de beton
tip MULTIMAT HESS;
¢ Fabrica de emulsii bituminoase
{(productie Anglia), precum si
e Laboratorul de specialitate autorizat
Pentru orice tip de lucrdri de constructii Toate acestea apartinind
de drumuri si edilitare, apelati la S.C. GENESIS INTERNATIONAL S.A.

- T e AL - Calea 13 Septembrie nr. 192,
international
= < Tel: 01- 410 0205
01-410 1738
01-410 1900
01- 410 2000

Fax: 01- 411 3245

CONSTRUCTII DRUMURI SI EDILITARE
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Compania  Nationala  de
Autostrdazi si Drumuri Nationale, in
parteneriat cu alte organisme
implicate in cresterea sigurantei
rutiere, a demarat o serie de
proiecte, separat de lucrdrile cla-
sice de intretinere, prin care sa
sporeasca securitatea traficului pe
drumurile nationale si implicit sd
atingd principalul obiectiv, respec-
tiv sd se reducd numadarul acciden-
telor si cel al victimelor rutiere.
Aceste obiective se regdsesc in
Strategia sigurantei rutiere pentru
perioada 2004-2007 .

In acest sens, se urmdreste
realizarea:

e proiectelor pilot de sigurantd
rutierd pentru ,localitdti liniare”
si generalizarea, etapizatd, a
acestora pe intreaga refea de
drumuri nationale;

e constructia, in localitati, de
pasaje subterane si pasarele des-
tinate traversarilor pietonale;

In urmadtorii ani se intentio-
neazd continuarea acestei activi-
tati si realizarea unor pasaje sub-
terane, adaptate necesitatilor per-
soanelor cu handicap locomotor,
pe sectoarele de drum unde trafi-
cul auto este foarte mare;

e parapeti de separare a fluxurilor
de circulatie;

Activitatea de montare a parape-
tului testabil pentru ghidare si dirijare
a traficului si separarea fizicd a sen-
surilor de circulatie, inceputa in anul
2003, a continuat si in anul 2004,
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urménd s acopere intreaga sectiune
a D.N. T intre Bucuresti si Ploiesti.

e variante ocolitoare pentru trafi-
cul in tranzit;

Activitatea este in curs de deru-
lare si se au in vedere Tn principal
localitatile de pe drumurile natio-
nale in reabilitare dupd cum ur-
meaza: ocolire Adjud, Rimnicu
Sdrat, Brasov, Turda, Medias,
Reghin, Craiova. In prezent sunt
demarate lucrdrile pe variantele de
ocolire a municipiilor Pitesti, Sibiu,
Timisoara, Craiova.

e dispozitive de ,calmare” a trafi-
cului si reamenajarea trecerilor
pentru pietoni;

Modalitdtile de calmare a trafi-
cului constau in construirea de
insule imbordurate, in axul drumului,
in mod special in localitdti si reali-
zarea de benzi rezonatoare, trans-
versale pe banda de circulatie, in
afara localitatilor.

® amenajarea corespunzatoare a in-
tersectiilor, cu benzi de accele-
rare/decelerare si de stocare pen-
tru viraj la stinga sau in sistem
giratoriu, s-a dovedit a fi o masura
de eliminare in proportie de 80 -
90% a consecintelor deosebit de
grave ale accidentelor;

e marcaje rutiere - marcajele exe-
cutate anual acoperd in jur de
90% din reteaua de drumuri na-
tionale si insumeaza aproximativ
16.700 km echivalenti anual;

Executia de marcaje pe intreaga
retea de drumuri nationale, cu prio-
ritate pe drumurile deschise trafi-
cului international, precum si pe
drumurile nationale principale, cu
vopsea de foarte bund calitate.

e indicatoare rutiere - se achizi-
tioneazd si monteaza, anual, pe
drumurile nationale aproximativ
20.000 bucdti de indicatoare;

O atentie deosebitd se va da




semnalizdrii curbelor pentru care
se vor utiliza atdt indicatorul ,,curbe
deosebit de periculoase”, comple-
tat cu panouri succesive pentru
curbele deosebit de periculoase sau
numai panouri succesive pentru
restul curbelor;

e stalpi de dirijare: in anul 2004 s-au
achizitionat si montat pe teren
aproximativ 80.000 de bucati, ur-
ménd ca pdnd in anul 2006 sa se
achizitioneze si monteze in total
un numdr de 196.000 bucati;

e butoni retroreflectorizanti;

Extinderea utilizdrii butonilor
retroreflectorizanti, care se incas-
treazd in imbrdcdmintea drumului,
pentru separarea sensurilor si a ben-
zilor de circulatie de pe drumurile
reabilitate, cu precddere pe sectoare
cu risc sporit de accidente.

e audit de sigurantd rutierd, proiectul
este in curs de derulare si are
asiguratd finantare din fonduri
PHARE.

Obiectivele proiectului sunt
urmdatoarele:

- intocmirea unui proiect legislativ

prin care auditul de siguranta ru-
tierd va fi oficializat si va avea un
caracter obligatoriu cu aplicabili-
tate pe intreg teritoriul tarii;
conceperea si redactarea manua-
lelor si procedurilor de audit dupd
care acesta va fi implementat;
instruirea a zece viitori instructori
care vor pregdti viitorii auditori;
intocmirea a zece audituri demons-
trative care vor ajuta la pregdtirea
viitorilor instructori. Metoda este
relativ noud, dar este intens folo-
sitd in Europa si in intreaga lume.

- realizarea unei baze de date

comune privind traficul si ac-
cidentele;

proiectul este in curs de desfasu-
rare si are asiguratd finantare
PHARE.

Obiectivele proiectului sunt:
va folosi ca instrument de lucru
pentru realizarea studiilor de si-
guranta traficului, precum si a au-
diturilor de sigurantd pentru dru-
murile existente;
va fi un ,barometru” al situatiei
sigurantei circulatiei rutiere si va
ajuta la monitorizarea acesteia;
va asigura transparenta necesard
intre societatea civila, ONG-uri si
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autoritdti privind mdasurile ce au
fost adoptate si eficienta acestora;

- asistenta pentru implementarea
noilor aspecte de siguranta ru-
tierd din U.E. in domeniul trans-
portului rutier (sate liniare si
puncte periculoase);

- proiectul este in curs de obtinere
a finantdrii PHARE 2004;

- obiectivul proiectului consta in
implementarea pe teren prin lu-
crdri specifice de siguranta circu-
latiei a mdsurilor si a echipamen-
telor care conduc la scaderea nu-
mdrului de accidente rutiere;

- realizarea Centrului National
de Informare Rutierd, al carui
colectiv sa fie format din re-
prezentanti ai Companiei Na-
tionale de Autostrazi si Dru-
muri Nationale, ai Directiei Po-
litiei Rutiere si mass-media,
pentru colectarea operativa a
datelor privind modul de des-
fasurare a circulatiei si infor-
marea cu promptitudine a par-
ticipantilor la trafic asupra sta-
rii drumului, a mdasurilor dis-
puse, a restrictiilor intervenite
in carosabil etc., atdt in timpul
saptimdnii, dar mai ales in
zilele de sarbdtoare cdnd trafi-
cul creste considerabil.

Toate aceste obiective si strate-
gii au drept scop asigurarea unei
depline securitati a deplasarilor pe
drumurile nationale, reducerea nu-
mdrului de accidente si, in final,
aducerea intregii retele rutiere la
nivelul standardelor europene.

Referat prezentat la Sedinta
sefilor S.D.N. - Sinaia 2004
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Sisteme de inregistrare a datelor
si software pentru monitorizarea

podurilor si a tunelurilor
E N E B E NN NS EEREEEEEREEEEEEDE

in conditiile in care arhitectii propun constructii ce tind si
sfideze legile naturii, inginerii trebuie si giseasci solutii pen-
tru construirea si protejarea acestora de fenomenele impre-
vizibile cum ar fi miscdrile seismice si nu numai. in articolele
din numerele precedente ale revistei am prezentat aceste sis-
teme. Pentru ca sistemele sd devind operante in timp real este

necesar sa se foloseasca sisteme de inregistrare si procesare
automatd a datelor. Prezentul articol isi propune si prezinte
aceste sisteme. Continutul acestui articol, precum si al arti-
colelor care l-au precedat, a fost redactat pe baza documen-
tatiei de provenienti Interfelis, Compania Boart Longyear,
pusa la dispozitie de MTA SRL.

Sistemul

de inregistrare
a datelor

Un sistem tipic de Tnregistrare a datelor
(fig.1) constd dintr-o serie de componente
electronice montate intr-o carcasd imper-
meabild realizatid din PVC sau otel inoxi-
dabil, in functie de clasa de protectie IP
impusa. ,Inima“” acestui sistem este insusi
microcipul (sistemul de Tnregistrare). Cel mai
comun este CR10X (Campbell Scientific)
sau Data Tracker (inregistratorul de date).

Microcipul este responsabil pentru
rezolutia masuratorilor i un numar maxim
de senzori ce pot fi conectati. Module adi-
tionale precum AM416 (Campbell Scientific
Multiplexer), oferd posibilitatea extinderii
numarului de senzori ce pot fi conectati la
o singura unitate de inregistrare. Sursa de
alimentare pentru unitatea de Tnregistrare
si pentru senzori este reprezentatd de o
baterie de 12 V aflata in carcasa imper-
meabil. in functie de amplasarea sistemului
de inregistrare a datelor, bateria de 12 V
poate fi reincadrcata de la sursa principald
sau de citre panouri solare. Tn caz contrar,
bhateria se va nlocui la un interval regulat
de timp. Alte componente de baz3 ale sis-
temului pot include interfatd RS-232 sau
modem, pentru comunicarea cu un calcu-
lator, interfete optice pentru distante mari
intre sistemul de Tnregistrare si calculator si
o interfatd cu fir vibrator pentru conectarea
senzorilor. Citirea datelor inregistrate in
urma mdasurdtorilor poate fi efectuatd manual
sau automat. Valorile masuritorilor sunt sto-
cate Tn memorie, care va pdstra informa-
tiile intacte chiar si pe perioada ciderilor
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de tensiune. Tn functie de frecventa masu-
ratorilor impusd de proiect, datele pot fi
notate manual sau pot fi transmise in mod
continuu unui computer conectat perma-
nent cu sistemul de inregistrare a datelor
(monitorizare continud). Pentru a asigura o
legaturd de calitate intre computer si sis-
temul de Tnregistrare a datelor se utilizeazi
cabluri cu fibra optici. In zonele izolate
poate fi realizatd transmiterea datelor citre
un calculator printr-un sistem fard cabluri
si anume printr-o antend GSM sau un mo-
dem radio. Pentru a putea realiza o citire
corectd a tuturor senzorilor sistemul de Tn-
registrare a datelor trebuie s3 fie programat.
in mod normal sistemul este livrat impreuna
Cu un program necesar pentru realizarea
acestor functii. Datele rezultate In urma
masuratorilor vor fi stocate in fisiere ASCI!
care pot fi procesate de alte programe. La
cerere, sistemul poate fi dotat si cu pro-
grame de procesare a datelor din masuritori.

Serviciile oferite de firmele care comer-
cializeaza aceste produse presupun, alege-
rea componentelor cu cea mai mare com-
patibilitate cu proiectul dumneavoasr, ins-
talarea totala a sistemului si programarea
inregistratorului de date. La cerere sistemul
va fi instalat la locul de lucru si va fi testat
pe o perioada determinati de timp. Diverse
software-uri precum ,Slope Indicator’s
MultiMon” pot fi instalate pe un calculator
pentru a oferi o vedere de ansamblu asupra
locului de lucru si a tuturor senzorilor.
Pentru eventualele nereguli pot fi create la
fata locului sisteme de alarmare.

Softul MultiMon

Acest soft este destinat proiectelor care
necesitd monitorizarea si procesarea con-
tinud a datelor. Printre caracteristicile sale
se numdrd activarea sistemelor de alarmare
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Fig. 2.

si prezentarea concomitentd a locului de
lucru din mai multe perspective, precum si
activarea automatd in cazul aparitiei unei
variante mai bune si mai noi a programului.
De asemenea, poate realiza imprimarea
automatd a datelor fnregistrate si poate
prezenta un istoric al evenimentelor pe o
perioada predefinita.

Performantele necesare calculatorului
(PC) utilizat In acest scop sunt: sistem de
operare: Win95, Win98, Win NT, calcula-
tor clasa Pentium 166 MHz, RAM 32 MB,
spatiul necesar pe hard drive, minimum 40
MB, CD ROM.

Softul MultiMon poate procesa con-
comitent datele primite de la maximum 12
sisteme de inregistrare a datelor, fiecare
avand un numar maxim de 200 de senzori.

MultiMon oferd posibilitatea utiliza-
torului, de a urmari concomitent o afisare a
informatiilor pe moment ce sunt procesate
combinati cu un istoric al datelor si eveni-

mentelor anterioare. Datele sunt afisate n
formate ingineresti, in diverse sectiuni si
planuri ale locului de lucru.

Tn cazul monitorizirii continue, MultiMon
scaneazd automat la fiecare 60 de secunde
fisierele in care se stocheazd noile date
inregistrate. Daca se culeg noi informatii,
acestea sunt trecute automat in baza de
date, convertite in formate ingineresti si
afisate pe ecran. Frecventa finregistrarii
datelor este controlatd de PC208W.

Monitorizarea continua permite utiliza-
torului s vizualizeze afigarea instrumen-
telor curente de citire pe baza imaginilor
definite anterior. Cand sunt selectate toate
imaginile vor apdrea afisate pe ecran
micgorate. Acest aspect permite foarte usor
utilizatorului s3 mareascd imaginea doritd
pentru o vedere mai detaliatd (fig. 2). Daca
o imagine este prea mare pentru a putea fi
afisatd pe ecran atunci va apdrea o bara cu
instrumentele necesare vizualizarii iar uti-
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lizatorul va putea observa orice portiune
din imagine la scara dorita.

Dacd semnalul de alarmd este activat
utilizatorul poate specifica momentul
aparitiei unei erori in sistem. ,Error Log”
este fisierul tip text care nregistreazi toate
semnalele de alarma care sunt necesare
monitorizdrii continui (nesupravegheate) si
afiseaza la cererea utilizatorului orice
nereguld n functionarea oricdrui senzor,
precum si data si ora la care acestea s-au
produs. Afisajul se realizeazd sub forma
unor casete colorate in albastru si verde,
pentru o functionare corespunzdtoare, iar
rosu si galben, pentru functionare incorect.

Datele procesate, vor fi afisate sub
forma unor grafice temporale orientative
pentru fiecare senzor in parte sau pe
grupuri de senzori (fig. 2b). In acest fel uti-
lizatorul poate urmari o serie de parametri,
cum ar fi frecventa grafica precum si in-
ceputul si sfarsitul furnizarii datelor.
Bazele de date formate contin toate valo-
rile calculate pentru senzori utilizdnd
fisiere de configuratie. Cu ajutorul acestor
baze de date MultiMon poate realiza
afisarea diversilor parametri si construi
grafice orientative.

* *

Bibliografie pentru articolele referitoare
la: ,Monitorizarea comportdrii Tn exploa-
tare a podurilor si tunelurilor” (nr. 14/august);
,Echipamente de monitorizare a cons-
tructiilor speciale” (nr. 16/octombrie); ,Sis-
teme de Tnregistrare a datelor si software
pentru monitorizarea podurilor si tune-
lurilor (nr. 17/noiembrie).

1. ZAFIU, Gh. P., DRAGO], C. - Echi-
pamente pentru monitorizarea tensiunilor
interne la constructii, in ,Revista de unelte
si echipamente”, nr. 41/2004, pag. 26-30
si nr. 43/2004, pag. 14-19.

2. * * * Instrumentation, Testing and
Monitoring, INTERFELS Germania, docu-
mentatie BOART LONGYEAR 2002

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU
Ing. Carmen DRAGOI
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Podul Triborough se afld la prima
reconstructie majorad din ultimii 60 de ani.

Deschis in 1936, podul reprezintd o
legaturd vitala in orasul New York conec-
tand Manhattan cu Queens si Bronx.
Constand din trei poduri, un viaduct si
22,5 km cale pe pod, podul Triborough si
Autoritatea de tuneluri (TBTA), parte din
Autoritatea de tranzit metropolitand (MTA)
a Tnceput in 1997 un program de reabi-
litare pe termen de 12 ani, In valoare de
550 milioane USD. Ficand parte dintr-un
program in trei faze, podul ridicator Harlem
si traveea suspendatd East River au primit
noi tabliere din otel cu placd ortotropa.

Prima faza din proiect a reprezentat-o
inlocuirea traveei suspendate East River,
care are opt benzi de circulatie peste 847 m.
Traveea suspendatd, cu aproape 400 de
casete, fiecare cantarind cca 15 tone, avea
nevoie de un nou tablier din otel cu placa
ortotropa.

Antreprenorul general pentru proiectul
de refacere tabliere a fost un joint venture
intre Corporatia Americand de Poduri gi
Koch Skanska-JV. Licitatia pentru contract
a avut loc Tn noiembrie 2000 cu o valoare
initiala de 147 milioane USD si cons-
tructia a Tnceput in 2001. Beneficiarul si
echipa tehnica au ales pentru cei 20.438 m*
de casete existente ale tablierului de pod
din otel cu placd ortotropd un material

denumit T-48 produs de compania
Transpo. Acesta este extrem de rezistent la
degradarea produsi de razele ultraviolete
si suprafata agregatului de slurry este rezis-
tentd la apd si permite ca stratul de rulare
sa fie aplicat intr-un singur strat.

Compania Transpo spune: Bazat pe o
performantd pe termen lung (inci din
1992), la podul Poplar Street din St. Louis,
Missouri, stratul de acoperire continui si
se comporte bine, chiar si cu o medie zil-
nicd a volumului de trafic de 200.000
vehicule (0 mare parte fiind trailere de
mare tonaj).

Noile casete ale tablierului de pod din
otel cu placd ortotropd au fost fabricate si
livrate de Corporatia Hyundai din Coreea
la o companie din New Jersey. Casetele de
otel au fost curdtate cu jet de alice si apoi
s-a aplicat stratul de acoperire cu T-48.
Odatd ce stratul s-a Tntirit, casetele au fost
depozitate afara pentru a fi deplasate la
punctul de lucru.

Podul Triborough constd in opt benzi
de circulatie si specificatiile de proiect au
permis doar ca o singurd bandd si fie
inchisd pe perioada operatiilor de con-
structie. In mai 2002, antreprenorul a
Tnceput inlocuirea pe sectoare a tablierelor
existente de pod pentru instalarea case-
telor, care au fost sudate impreund. Fiecare
casetd avea marginile retezate, permitand

realizarea conexiunilor de suduri fierbinti
fard a distruge noul strat de acoperire.

Dupa ce s-a terminat cu zona sudat3,
marginile retezate au fost curitate si
acoperite cu acelagi material T-48. Aceasta a
rezultat intr-o suprafatd uniformd de 95 mm
grosime peste intregul tablier al podului.

A doua fazd a proiectului a constat n
inlocuirea tablierului existent de pod la
traveea lui Harlem River, o altd parte din
complexul Triborough.

Antreprenorul Yonkers Construction a
folosit acelasi material T-48 pentru ca-
setele tablierului. Proiectul original cerea
ca stratul de T-48 s fie aplicat in grosime
de 95 mm peste 7.135 m’ de tablier, cu un
strat aditional de asfalt aplicat deasupra; s-a
stabilit ca nefiind necesar stratul de asfalt,
reducind astfel tncircitura suplimentars,
ce reprezenta o problemi majord pentru
vechea structura.

Fabricantul pentru casetele tablierului
de pod din otel cu placi ortotropi a fost
Matsuo Bridge Co. Inc., care a utilizat
statia sa din Shanghai, China. Fabricatia a
fnceput in primdvara anului 2003, compa-
nia Transpo trimitdndu-si reprezentantii
tehnici in China pentru instruirea perso-
nalului companiei Matsuo in aplicarea cores-
punzatoare si controlul de calitate pentru
stratul de T-48. Proiectul de tnlocuire a
podului Triborough a inceput din Queens
si a progresat catre Bronx.

Antreprenorul a combinat cu succes
primele doud etape ale proiectului, in timp
ce a pastrat deschise 7 benzi de circulatie
si se doregste o definitivare a programului in
acest an.

in afara de proiectul pentru podul
Triborough, sistemul companiei Transpo
pentru straturi de acoperire cu T-48 a fost
specificat ca material aprobat pentru podul
Bronx Whitestone, de asemenea Tn orasul
New York. Proiectul va consta in 23.420 m*
tablier nou de pod din otel cu plac3 orto-
tropa. Antreprenorul este Perini Construc-
tion si instalarea casetelor tablierului ar trebui
sd Tnceapd Tn anul 2005 (www.transpo.com)

Traducere din Revista World Highways

- Septembrie 2004 -



TRANSBITUM S.A.

Incinta Port Mangalia, jud. Constanta, C.P. 71 o
Tel./Fax: 0241/756.542; 0241/756.601; 0241/756.602 e
e-mail: mangalia@transbitum.ro

PARTENERUL DE INCREDERE AL ANTREPRIZELOR DE CONSTRUCTII
RUTIERE SI AL ADMINISTRATORILOR DE DRUMURI PUBLICE

Oferim, de la terminalul din Mangalia, orice
cantitate de BITUM DIN IMPORT, marca ESSO,
TIP D 80/100 si D 60/70.
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BITUMUL NOSTRU ESTE TESTAT IN
LABORATOARELE EXXON - ESSO,
INCETRANS, CESTRIN SI COLAS, ESTE
AGREMENTAT DE M.L.P.A.T. SI AGREAT

DE A.N.D.
BITUMURILE ESSO se utilizeaza la prepararea b
mixturilor asfaltice si a emulsiilor.
BITUM -
NU AU NEVOIE DE ADITIVI ' —— st
Au cel mai favorabil raport calitate/pret = /u

de pe piata roméneasca . e e

Terminalul nostru de la Mangalia este echipat
cu instalatii automate de incircare - descarcare
a bitumului.

Livrarea se face in mijloacele de transport ale
clientului, in vagoane cisterna sau in containerele
noastre, adaptate pentru transport auto sau CF,

FOLOSITI BITUMUL NOSTRU $I VETI AVEA,NUMAI DE CASTIGAT!
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in scopul asigurarii calititii proiectirii,
consultantei si executiei lucririlor de dru-
muri si poduri, Asociatia Profesionald de
Drumuri si Poduri din Romania acordi
atestare tehnica unititilor de specialitate Tn
acest domeniu, prin comisiile de atestare
tehnica.

S-au constituit urmdtoarele comisii:

1) A.P.D.P. Central Bucuresti - presedinte
dr. ing. Laurentiu STELEA

2) Timigoara (Filiala APDP Banat) - prese-
dinte prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

3) Cluj-Napoca (filiala APDP Transilvania)
- presedinte prof. dr. ing. Mihai ILIESCU

4) lasi (Filiala APDP Moldova) - presedinte
ing. Neculai TAUTU

Repartitia unitdtilor care solicitd ates-
tarea pe comisii va fi urmatoarea:

1) La comisia A.P.D.P. Central, unit3-
tile de pe raza de activitate a D.R.D.P.
Bucuresti, D.R.D.P. Craiova, D.R.D.P.
Constanta si judetele Brasov si Sibiu de pe
raza D.R.D.P. Brasov.

2) La comisia Timigsoara unititile de pe
raza de activitate a D.R.D.P. Timisoara.

3) La comisia Cluj-Napoca, unititile
de pe raza de activitate a D.R.D.P. Cluj si
judetele Covasna, Harghita si Mures de pe
raza D.R.D.P. Brasov.

4) La comisia lasi unitdtile de pe raza
de activitate a D.R.D.P. lasi.

Comisia A.P.D.P. Central are rolul de
coordonator in activitatea de atestare
tehnicd.

Comisiile avand componenta din
anexd vor lucra in prezenta tuturor mem-

8

brilor (in cazuri exceptionale se poate
lucra cu 5 membri, ceilalti depunand un
raport scris).

Cererile solicitantilor vor fi inregistrate
fn ordine cronologici. Acestea vor fi
nsotite de un dosar al societitii, completat
cu toate piesele si anexele necesare si de
dovada pltii taxei de atestare de 500 Euro
(la cursul zilei gi la care se adaugd TVA)
pentru societdtile care soliciti executie
lucrdri de drumuri si poduri sau 250 Euro
(la cursul zilei si la care se adaugd TVA)
pentru societdtile de proiectare si consul-
tantd.

Activitatea comisiei consta in studierea
unui dosar tehnic, Tntocmit in conformitate
cu anexele 1-4, verificarea pe teren a
lucrérilor, utilajelor si personalului (partial)
si discutd in cadrul sedintei de atestare cu
reprezentantii societatii respective despre
tehnologia lucrdrilor, materiale si echipa-
mente noi. Activitatea comisiei va fi con-
semnata Tn procesul verbal al sedintei, care
va fi semnat de toti membrii comisiei.

Se vor mentiona toate observatiile,
intrebarile si propunerile care se fac.

Pentru fiecare dosar se va preciza cate-
goria de lucrdri si categoria drumului pen-
tru care se acordi atestarea.

In conformitate cu cap. Il art. 6 din
Statutul APDP solicitantii trebuie si fie
membri APDP.

In cazul in care se dovedeste ci datele
nu sunt reale se retrage atestarea.

Se va elibera facturd fiscald si chitanti
simpld pentru sumele incasate ca taxi.

Taxa constituie venit al filialei respec-
tive si va fi sursa pentru efectuarea platii
comisiei. Munca desfisuratd in comisie va
fi platitd in functie de numdirul de ore
prestate; Tn acest scop va exista o evident
a participdrii. Valoarea unei ore va fi cea
acordatd pentru activitatea comisiilor de
licitatii.

Tn baza hotarérii Biroului Permanent,
comisiile analizeazad urmaitoarele categorii
de dosare:

a) comisiile teritoriale: proiectare, con-
sultantd, executie de lucriri pentru
autostrazi, drumurile nationale, locale

(judetene si comunale) si drumuri private
deschise circulatiei publice, cu specifi-
carea categoriei de lucrari pentru care se
acordd atestarea (terasamente, structuri
rutiere, Tmbrdcaminti rutiere, podete,
poduri, lucrdri anexe);

b) comisia A.P.D.P. Bucuresti - toate
categoriile de dosare (inclusiv autostrizi).

in urma analizrii dosarului se pot
intalni doud situatii:

1) Societatea a fost atestatd tehnic si se
va acorda un certificat de atestare tehnici.

2) Societatea n-a fost atestatd, caz in
care i se restituie 50% din taxa de atestare.

Evidenta certificatelor de atestare se va
tine la sediul Central A.P.D.P., inclusiv
copii ale certificatelor emise de comisiile
teritoriale. Certificatele vor fi semnate de
presedintele comisiei teritoriale.

Certificatele de atestare tehnici au o
valabilitate de 2 ani. Dup3 acest termen, la
solicitarea societdtii respective, certificatul
poate fi prelungit cu incd 2 ani, pe baza
analizei unui dosar cu modificirile surve-
nite intre timp si a platii unei taxe, re-
prezentind 50% din taxa curenti.

Vor primi prelungirea valabilitatii
numai societdtile care dovedesc ci si-au
mentinut activitatea si exigentele calitative
si solicitd acest lucru inainte de expirarea
certificatului.

Certificatele Tn original se vor emite in
forma care se foloseste acum (in folie de
plastic) si se vor inmana reprezentantului
autorizat sub semnaturi.

Presedintii raspund de
intreaga activitate de atestare, care se
doreste s conduci la respectarea calititii
lucrdrilor de tot felul in sectorul rutier.

In functie de activitatea depus3 si
disponibilitatea pentru aceastd activitate,
membrii comisiei pot fi schimbati la pro-
punerea presedintelui acesteia.

Semestrial, la 30 iunie si 30 decembrie,
pentru informarea Biroului Permanent
A.P.D.P., presedintii comisiilor vor prezen-
ta un raport de activitate.

comisiilor

Dr. ing. Laurentiu STELEA
- Presedinte comisie A.P.D.P. Bucuresti -



Drumurile sunt o categorie speciald de
constructii care, prin caracterul lor prin
excelentd public, fac parte din viata
fiecdrui membru al societdtii si a ciror ca-
litate contribuie implicit la calitatea vieii
fiecdruia dintre noi.

Din picate, in ciuda eforturilor la care
intreaga societate a contribuit prin susti-
nerea financiard a costisitoarelor programe
de dezvoltare si reabilitare, iar drumarii
prin eforturi considerabile specifice acestei
meserii, starea generald a drumurilor in tara
noastrd continui sa fie nesatisficitoare, ea
fiind doar amelioratd. Implicatiile acestui
fapt sunt multiple si profund negative: dis-
trugerea accelerata a mijloacelor de trans-
port, reducerea considerabild a sigurantei
circulatiei cu aparitia unor importante pa-
gube materiale si pierderi de vieti omenesti
in accidente, pierderi economice directe
prin reducerea vitezei de transport si indi-
recte prin scdderea atractivititii pentru
investitori si pentru activitati de turism.

Cauzele care stau la originea situatiei
existente sunt multiple si de naturi diferite:
naturale, istorice, sociale, tehnice. Poate
cea mai importantd dintre ele ca frecventi
de aparitie si ca efecte este de cele mai

multe ori ignoratd, conducand la perpetuarea
aspectelor negative semnalate. Este vorba
de starea necorespunzitoare a straturilor
inferioare ale sistemului rutier: teren de
fundare, fundatii, straturi de bazi, care
constituie lucrdri de pdmant sau agregate
naturale a caror calitate este datd de o
dimensionare corectd si de realizarea
gradului de compactare prescris.

Cele mai multe dintre defectele de
suprafata: fisuri, gropi, valuriri isi au ade-
sea cauza nu in calitatea proastd a mixturii
asfaltice din stratul de uzuri ci in cedarea
datoratd dimensiondrii necorespunzitoare
sau proastei executii a straturilor rutiere
inferioare, asa numitele ,lucrdri ascunse”.
De aceea eforturile depuse pentru Tmbuni-
tatirea continud a calitdtii mixturilor as-
faltice produse, activitate cu totul liuda-
bild, precum si campaniile succesive de tip
,marea asfaltare” nu au condus de cele
mai multe ori la disparitia defectelor men-
tionate ele reaparand la scurt timp. Acest
mod de a actiona este asemandtor cu far-
darea unui bolnav de icter, la care indife-
rent de calitatea fardului, efectul, paloarea
specifica va reapare pani la tratarea bolii,
adicd pana la disparitia cauzei.

Fig. 1. Deflectometru
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Aspectele negative se perpetueazi si
datoritd unei anume lipse de metode si
mijloace de investigatie a stirii drumului
in momentul intocmirii proiectului de rea-
bilitare. Aceastd afirmatie rimane valabil
chiar dacid n prezent existd Tn dotarea la-
boratoarelor rutiere mari, echipamente de
cel mai inalt nivel mondial. Tns3 numarul
mic al acestora si preturile de achizitie
foarte mari, modul de operare adesea
sofisticat i in consecintd costul ridicat al
determindrilor efectuate fac imposibild
generalizarea utilizarii lor pe intreaga retea
nationald de drumuri. Existd ins3 la fnde-
mana tuturor si echipamente mai simple
care de multe ori au performante apropiate
de cele anterior mentionate. Unele dintre
ele nu sunt suficient cunoscute sau regle-
mentate limitdndu-se astfel utilizarea lor.

In continuare, vom impirti problema
calitatii constructiilor rutiere particula-
rizatd la nivelul lucririlor de terasamente
si a straturilor de bazi realizate din agre-
gate naturale in doud subteme: lucriri exis-
tente si lucrdri in curs de executie.

in cazul lucrarilor existente, asa cum
am mai spus, aceste straturi rutiere sunt
»ascunse” prin asternerea straturilor supe-
rioare realizate din mixturi asfaltice sau
beton de ciment. Ins3, oricine va inspecta
starea drumului si va dori si faci acest
lucru in mod corect, profesional, in pro-
funzime si nu numai superficial, are la
ndeméand un mijloc simplu de investigare
a ,starii de sdndtate” a acestor straturi -
determinarea indirectd a capacititii por-
tante prin mdsurarea deformatiei elastice
cu deflectometrul. Folosindu-I corect si
utilizand un echipament conform cu ul-
timele reglementiri stipulate in CD 31 din
2002 se vor determina usor starea generald
precum si situatiile particulare (punctele
de cedare) ale sistemului rutier. Desi este o
metodd suficient de bine reglementats si
recomandatd de multe din documentele
tehnice de referint aplicabile in domeniul
rutier, prea putini dintre locuitorii obisnuiti
ai localitatilor noastre se pot liuda c3 au
vdzut o determinare deflectometrici efec-
tuata pe strazile pe care le utilizeazi.

9
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Dacid nu existd suficiente informatii
privind structura sistemului rutier existent
si se doresc date cu privire la fiecare dintre
straturile inferioare se poate apela la
solutia executdrii unor carotdri ale stra-
turilor dure de suprafata (beton de ciment
sau mixturd asfalticd) si continuarea inves-
tigrii cu ajutorul penetrometrului dinamic
ugor (PDU). Se vor obtine date exacte cu
privire la grosimea fiecdrui strat precum si
alte informatii privind starea sa (capacitate
portantd, prezenta apei in strat etc.). Pentru
straturile realizate din nisip sau pdmanturi
coezive, norme nationale din tari vest-
europene prevad echivalente intre patrun-
derea conului in stratul investigat, coefi-
cientul de compactare M obtinut prin
determiniri cu placa si gradul de com-
pactare obtinut in urma unor determindri
ale densitatii realizate prin metoda cu con
si nisip sau a inlocuirii cu apd. Pentru exem-
plificare, prezentim tabelul T, preluat din
ultima editie a caietului general de sarcini

cu privire |la terasamente, publicat pe site-ul
oficial al Ministerului Echipamentelor si
Transporturilor din Belgia.

Chiar daci se poate aduce acestei me-
tode observatia ci furnizeazd rezultate im-
portante prin determinari indirecte, deci mai

Tabelul 1
Critere Couches de remblaj Fond ,de coffre .
(metre superieur du rembalj)

Coeficient
de compressibilite 11 MPa (droite OA) 17 MPa (droite OB)
(M1)(T)
e 95% OPN 98% OPN
de compactage

Sols I.3. Sols I.3. Sols I.3. Sols 1.3.
Penetrometre (limons et argiles) (sables) (limons et argiles)|  (sables)
C.R.R. x <20 x <40 x<12 x <24

mm/coup mm/coup mmy/coup mm/coup

putin exacte, considerdm ca, prin faptul ca
ea este cu mult mai rapida si mai putin cos-
tisitoare, decat oricare din metodele cla-
sice de investigare cantitatea rezultatelor -
un numdr mult mai mare de teste efectuate
n acelasi timp pe o aceeagi suprafata - si o
bund metoda de corelare cu masuritorile
directe, pot prezenta un avantaj net fata de
metodele exacte care dau un numdr foarte
mic de valori, aproape neconcludent daca
tinem cont de marea variabilitate Tn spatiu
a parametrilor investigati. in plus se elimina
dezavantajul caracterului integrator al
masuritorilor efectuate cu placa putindu-se
examina fiecare strat rutier Tn parte.
Cunoastem ci preocupdri de utilizare a
acestei metode de investigare la lucrérile
de drumuri au existat si la noi, dar sunt su-
ficient de rare si inedite pentru a fi un bun
subiect pentru comunicari la simpozioane
si congrese. Totodatd este necesar sa se
intreprindd studii care sd permitd extinde-

Fig. 2. Profilometru (Profilograf)

rea utilizdrii metodei in sensul mentionat.

Pentru a avea o descriere completd a
starii drumului si a evalua corect si starea
suprafetei de rulare se poate utiliza un pro-
filometru sau profilograf care va furniza
date cu privire la geometria suprafetei
(pante transversale si longitudinale) si a
deniveldrilor existente. Recomandam uti-
lizarea unor astfel de echipamente si nu a
Ldreptarului de 3 m” sau a ,latei si
polobocului” pentru rapiditate, exactitate,
usurintd in transportarea la locul de ma-
surare si nu Tn ultimu! rand pentru aspectul
exterior, de profesionalism al determinarii.
Este de neinteles de ce Tncd majoritatea
reglementdrilor continud si recomande
exclusiv aceste ultime mijloace de investi-
gare rudimentare si mai greu de utilizat.

Abia dupd colectarea tuturor datelor pe
care le putem obtine prin utilizarea meto-
delor mai sus mentionate, corelate cu ob-
servatiile vizuale si rezultatele analizelor
de laborator efectuate se va putea face un
raport complet privind starea tehnicd a
drumului si se vor putea propune solutii
adecvate privind masurile de Tntretinere
sau de reabilitare necesare.

Faptul cd in prezent de cele mai multe
ori nu se actioneazd n acest mod, are
drept consecinte aplicarea panaceului uni-
versal - asfaltarea - care de cele mai multe
ori nu rezolva problemele decét pe termen
foarte scurt, necesitind interventii mult
prea dese si cu costuri suplimentare nejus-
tificate. in ceea ce priveste lucrarile in curs
de executie, fie c3 este vorba de constructii
noi sau de drumuri existente n curs de rea-
bilitare, mentiondnd c& toate echipa-
mentele anterior prezentate pot fi si trebuie
utilizate si in acest caz, afirmdm cd o cres-
tere substantiala a calitdtii in conditii de efi-
cientd economicd maximé se poate obtine
prin monitorizarea permanenta a caracte-



risticilor tehnice ale materialelor puse in
operd cat si prin controlul parametrilor
tehnologici ai lucririi efectuate, realizat pas
cu pas, continuu si pe cdt posibil concomi-
tent cu executia. Dacd urmdrirea efectiv
Ln situ” a lucrdrilor efectuate, fard a fi
necesar a se apela la metodele de laborator
greoaie si cu duratd mare de executie pre-
vazute de specificatiile tehnice in vigoare,
nu putea fi decit un deziderat al execu-
tantilor preocupati de calitate, printr-o
munca tenace, dublatd de o considerabila
experientd teoreticd si practicd acumulata
in peste 65 de ani de studiu si activitate
profesionald neintreruptd, acest lucru de-
vine posibil. Este vorba aici de activitatea
domnului ing. Vlad GRADIN, sustinutd in
ultimul timp de o echipa de specialisti In
diverse domenii tehnice reuniti in cadrul
firmei APTEST ROUTE, care a realizat si pro-
pune o serie de echipamente destinate
acestui scop.

Prin participarea timp de mai multi ani
la programele de cercetare legate de aceste
echipamente si utilizdrile lor am avut po-
sibilitatea de a cunoaste performantele pe
care le realizeazd, si intrevdd perspec-
tivele pe care le au si s3 ma conving de
rolul pe care il pot avea in eficientizarea si
cresterea calitdtii lucrdrilor de terasamente
si in general a lucrarilor din pamant sau
agregate naturale si toate acestea in pofida
unor vicii constructive mai mult sau mai
putin importante evidentiate la prototipurile
testate. La problemele constructive mentio-
nate, inerente oricarui fnceput s-au gasit
solutii de remediere Tnsd nu toate au putut
fi operate datoritd conditiilor financiare pre-
care in care s-a dezvoltat intregul program.
Am cunoscut Tn acest timp si dezvoltarile
teoretice pe care se bazeazd constructia
echipamentelor sau aplicatiile tehnologice
pe care le permit. De aceea, cu acceptul si
sprijinul celui care le-a dezvoltat sau creat,
voi prezenta pe scurt principalele caracte-
ristici tehnice si scopurile in care au fost
create urmand s prezentiam intr-un articol
privind monitorizarea si controlul calitatii
lucrarilor, comparativ cu metodele actuale,
pentru a fi cunoscute, dezbatute si in spe-
cial utilizate in folosul calitatii lucrarilor si
implicit al nostru, al tuturor.

Umidometru hidrostatic DHD

Parametrii mdsurati: densitate naturald,
densitate Tn stare uscatd, umiditate. Scopul:

determinarea rapidd a densitatilor si a umi-
ditatii pdmanturilor nisipoase si coezive in
scopul reglarii umiditigii optime de com-
pactare. Principiul constructiv: cantirire
hidrostatica. Unitati de mdsura: densititi -
g/cm’, umiditate - procente. Exactitate: den-
sitdti, = 0,05 g/em’, umiditate, + 0,3%.
Durata determindrii: 5 - 10 minute.
Ciocan compactometric
Parametrii mdsurati: grad de compac-
tare. Scopul: determinarea rapida a gradului
de compactare la straturi rutiere realizate
din materiale granulare. Principiul construc-
tiv: mésurarea deceleratiei unui mai cizitor
la impactul cu solul. Exactitate: Poate fi
evaluatid ca foarte buni, dar nu este strict
cuantificatd. Durata determindrii: 1 minut.
Penetrometru Proctor
multifunctional
Parametrii mdsurati: modul de defor-
matie liniard Ed, grad de compactare D,
indice CBR %. Scopul: urmirirea atingerii
gradului de compactare previzut, contro-
lul uniformitatii compactirii. Principiul cons-
tructiv: Corelarea rezistentei pimantului la
penetrare cu alti parametrii similari. Unitati
de misurd: Ed - daN/em?, D - %. Exactitate:
estimatd la 2-3% din valoarea determinata.
Durata determindrii: 1-2 minute.
Nivela compactometrici
Parametrul mdsurat: Tasarea in urma
compactdrii. Scopul: limitarea trecerilor de
compactor la strictul necesar atingerii gra-
dului de compactare prescris sau maxim
realizabil Tn conditiile existente la straturi
rutiere realizate din padmanturi coezive si
granulare si mixturi asfaltice. Principiul
constructiv: Verificarea conditiei de tasare
0 la trecerea compactorului pentru reali-
zarea gradului maxim de compactare (ne-
cesara dar nu si suficientd pentru pidman-
turi coezive). Unitati de mdsurd: 0,01 mm.
Exactitate: = 0,01 mm. Durata determi-
ndrii: 3 minute.
Pantometre pentru straturi
din complexul rutier sau taluzuri
Parametrul mdsurat: panta stratului rea-
lizat, panta taluzului realizat. Scopul: ur-
maérirea realizarii pantei proiectate in tim-
pul executiei. Principiul constructiv: M3su-
rarea inclindrii fatd de orizontald. Unitati
de mdsurd: grade. Exactitate: 1°. Durata de-
termindrii: 1 minut.
In prezent, dupi mai multi ani in care
s-au efectuat programe de testare cu pro-
totipurile realizate, din care au rezultat o
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serie intreagd de perfectiondri si modificiri
constructive necesare, consideram ci echi-
pamentele pot intra in faza de testare in
vederea omologirii lor. Pentru ca acest u-
cru sa fie efectiv posibil este nevoie si de
implicarea financiard a unor institutii sau
firme care sd sprijine prin achizitii fabri-
carea seriei 0 a echipamentelor gi testarea
lor in practica.

Pana acum utilitatea si necesitatea lor
a fost demonstratd si sustinutd cu mijloace
specifice de institute de cercetare ca
C.N.A.D.N.R. - CESTRIN si S.C. INCER-
TRANS S.A., iar mai multe firme private
dintre care mentionim in special CON-
SILIER CONSTRUCT si BOMACO si-au de-
monstrat in practica interesul pentru nou si
lucrdri de calitate achizitionand echipa-
mentele prezentate si sprijinind si prin alte
mijloace dezvoltarea acestora.

La fel cum s-a intdmplat deja de prea
multe ori la noi tn ard un interes mai mare
a fost manifestat de firme si institutii straine
care au dorit sd preia initiativa dezvoltarii
si fabricarii echipamentelor. Faptul c3 dl.
ing. Gradin a dorit ca ele si fie utilizate in
primul rand in interesul calitatii drumurilor
romanesti, pastrand si toate avantajele
care pot decurge din fabricarea lor in Ro-
mania pentru economia nationald a con-
dus la respingerea unor oferte tentante
care ar fi condus de mult si la solutionarea
problemelor tehnice cu care se mai con-
fruntd din motive financiare.

Subliniem incd o dati ca prin simpli-
tatea modului de utilizare, acuratetea deter-
mindrilor efectuate si pretul scizut de li-
vrare respectivele echipamente pot aduce
calitatea la indeméana tuturor. Desi concepute
initial pentru controlul tehnologic al lu-
crarilor de terasamente ele se adreseazi in
fapt tuturor lucrérilor care presupun aster-
nerea si compactarea pamantului si agre-
gatelor naturale si nu numai: fundatii de
constructii civile si industriale, umpluturi
masive (baraje din materiale locale, diguri,
gropi de gunoi ecologice, etc.). Sunt
aproape singurele metode prin care se poate
testa calitatea reparatiilor efectuate dupi
interventia firmelor de utilititi (apa,
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electricitate, gaze, etc.) la sistemul rutier,
cele clasice fiind practic inoperante. De
aceea echipamentele tn sine si posibili-
titile tehnologice noi pe care le deschid
trebuie cunoscute de toti potentialii lor uti-
lizatori care constientizand avantajele eco-
nomice potentiale s le sustind dezvoltarea
si aparitia pe santierele de constructii.

Din cele observate pand acum deflec-
tometrul realizat este fard indoiald cores-
punzitor celor mai severe exigente de per-
formanta si fiabilitate Tn exploatare fapt
care a condus la utilizarea sa ca model la
elaborarea variantei revizuite a normativu-
lui CD 31 care reglementeazd masurdtorile
deflectometrice. Astfel au fost introduse
pentru prima datd niste prevederi minimale
stricte cu privire la acest important echipa-
ment de investigatii rutiere, pand acum
neexistand decat stipulari privind principiul
constructiv. Lipsa unor reglementdri pre-
cise a condus la aparitia si utilizarea in tre-
cut si din pacate si in prezent a unor de-
flectometre necorespunzitoare cerintelor
privind exactitatea masurarilor efectuate cu
implicatii negative in calitatea lucrédrilor
investigate. Profilometrul si pantometrele
constituie de asemenea certitudini ale
cdror avantaje in fata ,latei si polobocului”
ar trebui si le promoveze ca metode ex-
clusive de operare.

Consideram c¢d prin acceptarea dez-
voltirilor teoretice introduse, utilizarea
PDU poate si trebuie sd fie mult intensifi-
catd ca metodd rapidd de investigare si
acceptatd ca metoda alternativa de control
al calitatii lucrérilor.

Tot o reusitd poate fi considerat si cio-
canul compactometric (foarte asemandtor
ciocanului Clegg, care cunoaste o crestere
explozivd a utilizdrii pe plan internatio-
nal). La ultimele testari efectuate a confir-
mat toate asteptdrile privind conditiile
impuse privind repetabilitatea si sensibili-
tatea de masurare tradusa prin capacitatea
de a sesiza diferente mici privind gradul de
compactare. Mai trebuie mentionat si fap-
tul ca Tn perioada de testdri au fost evi-
dentiate posibilitati de dezvoltare a uti-
liz&rii sale. Mai sunt necesare teste care sd
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Fig. 5. Penetrometru Proctor

multifunctional Fig. 7. Pantometre pentru straturi din complexul rutier

Fig. 8. Pantometre pentru taluzuri



confirme buna sa functionare si fiabilitatea
in exploatare si care sd dea o imagine mai

DHD-ul a confirmat de mai multe ori
capacitatea de a determina cu mare pre-
cizie densitatea si umiditatea pamanturilor.
Inconstanta performantelor obtinute se
datoreaza viciilor constructive identificate
dar neremediate incd in totalitate datoritd
dificultdtilor financiare prezentate.

Nivela compactometrica a cunoscut mai
multe perfectiondri si necesitd incd pro-
grame de testare care si valideze buna
functionare a echipamentului in actuala
forma de prezentare, viabilitatea principiu-
lui constructiv si utilitatea sa fiind deja
confirmate.

Penetrometrul multifunctional a cunos-
cut de-a lungul anilor cele mai multe trans-
formari si tot aici s-au Tnregistrat si cele mai
multe dificultdti privind obtinerea rezul-
tatelor asteptate. Suntem Tndreptatiti totusi
de rezultatele obtinute s& credem ca ele vor
fi depasite si prin importantele dezvoltari
teoretice ale utiliz&rii sale, care se doresc a
fi testate in practicd, acest echipament sd
poatd deveni un echipament de bazi al

santierelor noastre.

Urmadrindu-le evolutia tehnici, dez-
voltdrile teoretice si tehnologice aferente
vreme de mai multi ani factorii de raspun-
dere din conducerea C.N.A.D.N.R. au
acceptat includerea lor cu caracter de
recomandare si sub rezerva omologarii
prealabile in lista echipamentelor reco-
mandate pentru controlul tehnologic al
lucrarilor la revizuirea ,Instructiunilor
tehnice privind controlul calititii terasa-
mentelor” lucrare aflatd Tn fazid avansatd de
elaborare la S.C. INCERTRANS S.A. Se
acoperd astfel in parte vidul de regle-
mentare privind verificarea Tn timpul
executiei pdnd acum fiind abordate doar
verificarile finale, de fazi determinanta.

Necesitatea unor astfel de metode de
verificare tehnologicd a ficut fira indoialad
ca si alte persoane sau firme din tard, sa
manifeste preocupadri in acest sens, iar oferta
pe plan international este una impresio-
nantd. Nu am prezentat in acest articol
decét echipamentele pe care le-am putut
cunoaste si testa in mod direct, fard a avea
nicidecum pretentia cd sunt unicele utili-
zabile pentru scopurile mentionate. Faptul

Producatorul numarul unu de echipamente

pentru siguranta traficului, din Romania.

Indicatoare, panouri si produse'reflectorizante

pentru semnalizare rutiera, feroviararlsi lucrari publice!
Lampi pentru semnalizarea lucrarilor peftimp.de
Bornele kilometrice, hectometrice si stalpi de ghida
Stalpi pentru delimitarea accesului pietonal.

Placi reflectorizant-fluorescente

Truse sanitare auto si de prim ajutor.

Triunghi presemnalizare avarie.
Echipamente ADR.
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ca Tn prezent se incurajeaza utilizarea aces-
tor metode poate conduce la forme anar-
hice de dezvoltare a lor care poate com-
promite rapid aceastd noud abordare si
poate contraveni chiar scopului Tn care au
fost acceptate - cresterea calitatii lucrrilor.
Este necesar un studiu extins la scard na-
tionald pentru selectarea celor mai adec-
vate metode si limitarea numarului celor
similare pentru a nu se ajunge la dificultati
de interpretare a rezultatelor obtinute. De
asemenea echipamentele care se vor uti-
liza trebuie s fie strict mentinute sub con-
trol prin mijloacele puse la dispozitie de le-
gislatia de calitate: omologare, agremen-
tare tehnicd, certificare etc.

Ing. Laurentiu SOALCA
- 5.C. CONSILIER CONSTRUCT S.R.L.,
Departamentul Cercetare -

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
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Prognoza traficului

Conceptul de calibrare a matricilor
de trafic. Etape. Variante

Constructia matricelor de prognozi s-a
facut n trei etape, astfel: etapa de largd
perspectiva (2020), varianta de evolutie
pesimistd a traficului, etapa de largd pers-
pectivd (2020), varianta de evolutie opti-
mistd a traficului si etapa 2010. In fig. 8 se
prezintd atat evolutia matricelor de trafic
in perspectiva, pe categorii de trafic, iar in
fig. 9 evolutia traficului de tranzit in zona
municipiului Timigoara.

Reteaua
stradala/rutiera

de perspectiva

Parametrii retelei stradale actuale,
inclusiv in intersectiile avute
in vedere in perspectiva

Pentru aceastd etapd a studiului a fost
revazut graful care modeleazd reteaua stra-
dali majori actuald si au fost operate mo-
dificari in concordantd cu anumite aspecte
privind:

- imbunititirea parametrilor de functio-
nare a intersectiilor si a principalelor axe
de circulatie, fie prin masuri de sincro-
nizare in sistem ,undi verde”, fie prin reor-
ganizari locale;

- dezvoltiri de capacitate pe diferite sec-
toare rezultate fie din interzicerea stafio-
narii/parcarii in lungul strdzii, fie prin re-
darea n circulatie acolo unde s-au n-
cheiat anumite lucrari de reabilitare.

Variante de retea stradala rutierd
avute in vedere la etapa

de perspectiva apropiatd (2010)

Ftapa |. Dezvoltare minimald de
capacitate a retelei stradale

4

Pentru acest scenariu de perspectivi
apropiata s-a utilizat noul graf al retelei stra-
dale majore actuale la care s-au addugat
sau modificat parametrii anumitor bare {i-
nand seama de:

e imbundtatirea parametrilor de functio-
nare a intersectiilor principale;

e aparitia centurii ocolitoare Nord-Est
(intre D.N. 6 si D.N. 69, fig. 10);

e dezvoltarea capacitatii retelei stradale
prin:

- largirea Pasajului Circumvalatiunii -

Jiul (a se vedea figura 11 - sector .A);

- completarea inelului Il cu sectorul

Studiu de circulatie
pentru municipiul Timisoara (II)

Antenelor - Circumvalatiunii (fig. 11 -
sector [.B);

- completarea inelului IV cu sectorul
Calea Aradului - str. Dundrea (fig. 11
- sector [.C);

- realizarea legaturilor fintre Calea
Bogdanestilor si str. Dundrea (fig. 11 -
sector [.D);

- str. T Decembrie reamenajati th urma
reabilitdrii liniei de tramvai (fig. 11 -
sector |.E);

- introducerea sensurilor unice pe str.
Ulpia Traiana si str. Drobeta (fig. 11 -
sector I.F si sector [.G).
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Fig. 8. Evolutie matrici trafic
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Fig. 9. Evolutia relatiilor de tranzit prin Timisoara/legaturilor intre Timisoara
si zonele exterioare (103 - 129)



DN69
spre Arad

D169

DJ692 spre Lipova

spre Periam’

DNé6
spre Sannicolau Mar€

e =
DN6
spre Lugo]

DNSYA,
spre Jimbolia

DJs91
spre Cernci

spre Buzias

CENTURA SUD-EST

Legenda
mm— Lapa  (2010)
D583 DASY
spre Foieni spre Morasita Etapa a ll-a (2010)
mmmm Etapa a [H-a 2010)
Etapa de perspectiva (20240}
Fig. 10. Centura ocolitoare
LA
LC
B )
[l
1D
P . 10 1.8
1IC
TE
1A
ILE 1.n
I.F] 1.¢
Legenda

s Etapa [(2010) m— apa a ll-a 2010)

Etapa a ll-a (2010) ~==—=Etapa de perspectiva (2020

Fig. 11. Dezvoltarea capacititii retelei stradale

NR. 17 (86)

APDP.
ASOCIATIA

7 | PROFISIONALA
/ DE PRUMURE
/ $1 PODURI
) DIN ROMANIA

Ftapa a ll-a. Dezvoltare intermediard
de capacitate a refelei stradale

Scenariul corespunzdtor acestei etape
de perspectivi utilizeazi graful rezultat Tn
urma dezvoltarilor de capacitate din Etapa |.

Dezvoltare minimald de capacitate a
retelei stradale la care s-au addugat sau
modificat parametrii anumitor bare tinand
seama de dezvoltarea capacitdtii retelei
stradale/rutiere:

- aparitia centurii ocolitoare Vest (intre
D.N. 69 si D.N. 59 fig. 10);

- completarea inelului IV cu sectorul Calea
Aradului - Calea Lugojului - Calea Buzia-
sului {fig. 11 - sector Il.A si sector 11.B);

- amenajarea unui pod peste Bega la str.
Jiul (fig. 11 - sector I1.C);

- legitura str. Sudului, sector L. Rebreanu -
Buziasului - Diaconu Coresi (fig. 11 -
sector I1.D);

- prelungire Aleea Sportivilor n zona Sta-
dion, legitura la Liviu Rebreanu (fig. 11 -
sector I1.E).

Etapa a lll-a. Dezvoltare recomandabil&
de capacitate a retelei stradale

Scenariul corespunzadtor acestei etape
de perspectivd 2010 utilizeaza un graf
rezultat in urma dezvoltirilor de capaci-
tate din Etapa a ll-a. Dezvoltare intermedi-
ard de capacitate a retelei stradale la care
s-au ad3ugat sau modificat parametrii anu-
mitor bare tindnd seama de:

- inchiderea inelului 1V la vest intre calea
Bogdinestilor si str. Dambovifa cu pasaj
superior peste Calea Feratd si pod peste
Bega (fig. 11 - sector lll.A);

-inchiderea inelului 1l la est cu sectorul
Antenelor - Demetriade si prelungirea
strizii Holdelor pana la strada lalomita
(fig. 11 - sector 111.B);

- amenajarea str. Briila cu pod peste Bega
la splaiul Galati (fig. 11 - sector lll.C).

Reteaua stradala rutiera
de perspectiva (2020)

Pentru etapa de largd perspectiva
(2020) a fost dezvoltatd capacitatea retelei

15
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stradale/rutiere considerate in scenariul de

perspectiva apropiatad (2010) - Etapa a Ill-a,

avand n vedere urmitoarele lucriri noi

suplimentare:

- aparitia centurii ocolitoare Sud - Est (le-
gdtura intre calea Sagului - calea Lugo-
jului la sud, D.N. 6 - D.N. 59, fig. 10);

- finalizarea centurii Vest de la calea Chisodei
la calea Sagului (in zona CET), fig. 10;

- amenajarea unui pasaj CF in dreptul str.
Maniu si legdtura la str. Hasdeu - str.

o~
oo b 1

Cetitii (fig. 11 - sector P); 266

- aparitia Autostrdzii Deva - Timisoara - f o
Arad - Nadlac tn zona la nord de muni- : S ;
cipiul Timisoara (fig. 10). g fi% 7

Evolutie fluxuri de trafic pe diferite
variante de retea si la diferite 3
orizonturi de timp

N

Fig. 12. Analiza pentru evidentierea sectoarelor cu probleme (Calea Aradului)

o g |

Pentru etapele de perspectivd s-au
facut o serie de propuneri privind dezvol-
tarea de capacitate de circulatie a retelei

Tabelul 3. Fluxuri pentru Calea Aradului

. l i de lares i i de lares Fluxuri 2010 Fluxuri 2010 i : 201
% uxurl. ? ;(r)gzao uxurl. ? ;(r)gzi) Etapa Ill - Dezvoltare| Etapa lll - Dezvoltare] . UIXUTJ Ol
| =E 2 pe.rspectlv;%( - ) pgrspectlva.( o ) recomandabild de intermediara de .te'lpa u czvo tz%re Fluxuri 2003
- | |g| & [Varianta optimistd de| Varianta pesimistd de . 3 . . | minimal& de capacitate
3| 3|8 = ) ) ) ) . | capacitate a retelei capacitate a retelei ;
Z | Z |5| £ | evolutie a traficului | evolutie a traficului a retelei stradale
S| g stradale stradale
g Flux Raport Flux Raport Flux Raport Flux Raport Flux Raport Flux [Debit recom.| Raport
(vet/h)|debit/capacit. | (vet/h)| debit/capacit. | (vet/h)|debit/capacit.| (veth) |debit/capacit.| (vet/h) debit/capacit. [(vet/h) (QR, vet) | (QR, veyit)
238(260| 2 |2000| 2281 1.14 2114 1.06 1903 0.95 2001 1.00 2218 1.11 1518 1161 1301
260]258( 2 (2000 2129 1.06 2072 1.04 1853 093 1998 100 2259 1.13 1991 1287 1855
258|266 2 |2000( 3127 1.56 3064 1:53 2295 1.15 2716 1.36 2986 1.49 2285 1200 1.90
2661315[2 (2000 3145 1.57 3081 1.54 2310 1115 2732 1.37 3004 1.50 2287 1300 76
315(314(2|2000] 3184 1.59 3127 1.556 2352 1.18 2775 1.39 3053 [F55 2318 1141 2.03
Tabelul 4. Fluxuri pentru Str. Vasile Pdrvan
. Fl  de laras - { de lares Fluxuri 2010 Fluxuri 2010 l -
% uxuni ? ;)gzao uxun. ; ;(r)gzao Etapa Il - Dezvoltare| Etapa Il - Dezvoltare| . ulxurEI) |
|y = pe'rspecnva. ( o ) pe.rspecnv .( . ) recomandabild de intermediara de -te‘apa T ezvo tzfre Fluxuri 2003
- | o |g @ [Varianta optimistd de| Varianta pesimista de . . . . | minimald de capacitate
o |3|¥ ® ) . . : . | capacitate a retelei | capacitate a retelei ;
Z | Z |%| £ | evolutie a traficului | evolutie a traficului a retelei stradale
S| ¢ stradale stradale
L% Flux Raport Flux Raport Flux Raport Flux Raport Flux Raport Flux [Debit recom.| Raport
(vet/h)|debit/capacit. | (vet/h)| debit/capacit. | (vet/h)|debit/capacit.| (vet/h) [debit/capacit.| (veth) debit/capacit. [(vet/h) (QR, vet) [(QR/capacit)
373(410|2 |2000| 3267 1.63 3085 1.54 2457 1123 2368 1.18 2113 1.06 1720 1300 1.32
410]1411]2{2000] 3140 1.57 3019 1.51 2356 1.18 2274 1.14 2078 1.04 1659 2000 0.83
4111440] 2 |2000| 2324 1.16 2301 1.15 1814 0.91 1525 0.76 1615 0.81 1578 1458 1.08
4401447]2 12000| 2376 1.19 2359 1.18 1866 093 1541 0.77 1655 0.83 1540 1300 1.19
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Fig. 13. Analiza pentru evidentierea sectoarelor cu probleme (Str. V. Parvan)

stradale, iar analiza pentru evidentierea sectoarelor cu probleme de capacitate efectuata la
nivelul anului 2003 a fost reluata.

In continuare se prezintd citeva exemple din acestd analizi pentru Calea Aradului
(intre Circumvalatiunii si Calea Mardasti, fig. 12) si Str. V. Parvan (fig. 13).

Calea Aradului constituie una din axele radiale importante ale municipiului. De aceea
cronizare a circulatiei in intersectiile de pe traseu, este necesara revederea organizdrii ge-
nerale in zona axei (tabelul 3).

Pentru Strada Vasile Parvan se impune largirea la 6 benzi de circulatie, reorganizarea
locald a intersectiilor si fluidizarea traficului (tabelul 4).
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Concluzii

Studiul de circulatie a urmarit s3 func-
tionalizeze reteaua stradald a municipiului
Timisoara si sd dea directiile optime de dez-
voltare a acesteia.

Pentru o gestionare practicé si eficientd
a rezultatelor acestui studiu de citre bene-
ficiar, acestea au fost incluse Tn Baza de
Date Tehnice Stradale a municipiului
Timisoara. Aspecte legate de relationarea
datelor de trafic cu baza de date vor fi pre-
zentate in alt referat.

Ing. David SUCIU

- Director Departament

Studii Tehnice Rutiere

Matem. Anca BRANZAREA

- Departament Studii Tehnice Rutiere
- SEARCH CORPORATION -

Ing. Vencel NAGY

Ing. Bojidar TOMICI

- VELTONA Timisoara -

FLASH e FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH

Reabilitare primara - etapa a Vll-a

In cadrul Programului de reabilitare primari etapa a Vll-a s-au preluat de la consiliile
judetene si consiliile locale sectoare de drum judetean si comunal pentru a fi incadrate in ca-
tegoria functionald a drumurilor nationale, totodatd au fost preluate si sectoare de drum
national aflate in traversarea unor municipii.

Trecerea acestor sectoare de drum in administrarea Ministerului Transporturilor, Cons-
tructiilor si Turismului prin Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Ro-
mania S.A. s-a realizat prin urmatoarele acte normative:

- Hotirarea de Guvern nr. 787/19.05.2004 pentru sectoarele de drum judetean;

- Hotiirdrea de Guvern nr. 788/19.05.2004 pentru sectoarele de drum vicinal, comunal si
strdzi in localitati;

- Hotdrarea de Guvern nr. 733/14.05.2004 pentru sectoarele de drum national in traversarea
municipiilor.

Dupi aparitia hotdrérilor de guvern s-au incheiat, intre C.N.A.D.N.R. S.A. si consiliile
judetene si locale, protocoale de predare-primire a sectoarelor de drum Tncadrate ca drum
national.

Prin aceste protocoale au fost preluate sectoare de drum n lungime de 827,946 km, iar
lucririle care se vor realiza pe aceste sectoare de drum pentru modernizarea lor sunt estimate

la aproximativ 2.109 miliarde lei.

in anul 2004, dupa rectificarea buge-
tard, s-a alocat suma de 661 miliarde lei
pentru lucrarile executate la aceste sectoare
de drum.

La nivel D.R.D.P. s-au constituit comisii
pentru analiza documentatiilor tehnice de
executie (primite prin protocolul de pre-
dare-primire de mai sus) pentru lucrarile pre-
vdzute a se realiza in cadrul etapei a Vll-a
de reabilitare primara.

Solutionarea aspectelor de ordin tehnic
si financiar a fost urmata de incheierea unor
contracte de executie de lucrdri care sd
consfinteascd raporturile juridice stabilite
intre C.N.A.D.N.R. S.A. si constructori.
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Prof. dr. ing. lordan PETRESCU
- Prorector al U.T.C. Bucuresti -

Un moment de referintd in viata Scolii
Nationale de Poduri si Sosele din Bucuresti
[-a constituit proiectarea §i executia com-
plexului de poduri de la Fetesti si Cerna-
voda, conceput si executat sub condu-
cerea profesorului de poduri, inginerul
Anghel Saligny, cu largul concurs al unui
grup de ingineri romani, cei mai multi
formati la Scoala romaneasca de inginerie.
Lucrdrile temerarului complex de poduri
metalice au inceput la 9 octombrie 1890,
iar la 14/26 septembrie 1895 a avut loc
inaugurarea acestora. Cu prilejul inau-
gurarii, Gheorghe Duca, devenit director
general al Cailor Ferate Roméane, a rostit o
alocutiune in finalul cdreia spunea: ,Si
dacd ne gdndim ca doud treimi din
inginerii care au luat parte la executarea
lucrdrilor al caror sfdrsit il inauguradm
astizi sunt iesiti din Scoala noastri de
Poduri si Sosele, o legitimd mdndrie tre-
buie sd simtim!*

La 1 ianuarie 1892 a fost numit direc-
tor al Scolii Nationale de Poduri si Sosele
din Bucuresti Constantin Sturza, absolvent
al Scolii de Arte si Manufacturd din Paris,
specialist in constructii feroviare. Cu acest
moment Scoala intrd intr-o etapd distinctd,
ultima Tnainte de a deveni Politehnic3, in
anul 1920. Dupd mai multe incercdri de
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reorganizare a Scolii pe doud sectiuni, spre
anul 1914 s-a pus tot mai insistent problema
politehnizarii invdtamantului ingineresc
romanesc. Mai intdi s-au introdus unele
cursuri facultative si obligatorii fard si se
afecteze structura Scolii. Apoi spre anul
1913 a apdrut un curent de liberalizare a
regulamentului Scolii si adoptarea unor
reguli de disciplind mai apropiate de cele
din mediul Universitatii.

in anul 1914 Ministerul Lucririlor Pu-
blice a numit o comisie care si facad unele
propuneri de reorganizare a Scolii pe prin-
cipii politehnice. Comisia a elaborat un
proiect de regulament care solicita ,0 oare-
care elasticitate in terminarea studiilor” si
in ,organismul scoalei”, inclusiv organiza-
rea Scolii pe doud sectiuni. Din nefericire,
evenimente politice independente de vointa
corpului didactic sau a organismelor
guvernamentale de Tndrumare a Scolii, toate
stradaniile de a reaseza Scoala pe o traiec-
torie moderna au fost sortite esecului.

Este demn de remarcat c3, impotriva vi-
tregiilor timpurilor, Scoala a reusit sd dea,
n toti anii rdzboiului un numar apreciabil
de absolventi. Din documentele vremii re-
zultd cd intre anii 1878 si 1921 vechea
Scoald de Poduri si Sosele, pionierd a
fnvatamantului ingineresc din Romania, a
asigurat tarii 384 de absolventi, cei mai

multi cu statut de ingineri in domeniul
constructiilor.

Crearea Scolii Politehnice
din Bucuresti

in Buletinul Societitii Politehnice Nr.
12 din decembrie 1931, Rectorul Scolii Po-
litehnice si Ministru de Industrie si Comert,
N. Vasilescu-Karpen, remarca un mare
adevdr, si anume ci ,Scoala Politehnica
din Bucuresti urmare a vechii si glorioasei
Scoli de Poduri si Sosele, reorganizatd in
1881 ea insdsi ca urmare directi a altor
scoli de ingineri de caracter mai modest al
caror inceput il putem aseza in anul 1854”.
Din perspectiva anilor, se poate considera ci
anul infiintdrii primei scoli de ingineri din
Romania este 1818 si pe acest temei s-ar putea
concluziona c¢d momentul transformirii
fostei Scoli Nationale de Poduri si Sosele in
Scoala Politehnica din Bucuregti, in anul
1920 se plasa la o sutd de ani si mai bine
de Tnvdtamant ingineresc in limba romanai.

Politehnizarea Tnvatamantului tehnic
superior din Romania a fost reclamatd atat
de natura si dimensiunile economiei roma-
nesti postbelice, ca si de noile deschideri
ale societdtii romanesti spre modernitate.
in aceste imprejurdri, la 10 junie 1920
Regele Ferdinand a semnat un Decret-Lege

Scoala Politehnica din Bucuresti (fatada dinspre Calea Grivitei)



Repere inestimabile ale ingineriei si tehnicii romanesti

pentru ,infiintarea si organizarea scoalelor

politehnice din Romdnia”.

La art. 1 din Capitolul | se aratd ca
LScolile Politehnice sunt institute de inva-
tdmdnt tehnic superior asemdnate ca grad
de culturd universitdtilor. Ele au drept scop
formarea inginerilor”.

La art. 2 se mentioneaza: , Prima scoald
Politehnicd se infiinteaza prin completarea
si transformarea actualei scoli nationale de
poduri si sosele, care va deveni Scoala
Politehnica din Bucuresti”. La inceput ea a
fost structuratd pe cinci Sectiuni: Constructii,
Electrotehnica, Mine si Metalurgie, Indus-
trie si Silvicultura.

Dupa cum rezultd si din ordinea redata
in actul normativ, sectiunea Constructii va
fi cea mai importantd dintre facultatile
Scolii Politehnice din Bucuresti si pentru sim-
plul motiv ci este urmasa directd a Scolii
Nationale de Poduri si Sosele.

Tn rastimpul dintre anul 1920 si anul re-
formei invatamantuiui 1948, pentru Facul-
tatea de Constructii sunt definitorii trei ele-
mente esentiale:

a) Facultatea de Constructii si-a pdstrat
profilul stabilit initial cu mici modificari
n numarul de ore si distribuirea acesto-
ra pe ani de studii;

b) pregitirea si educatia tehnicd a studen-
tilor s-a facut printr-un proces educativ
care a pus accent pe studiul individual
sub indrumarea unor specialisti cu renu-
me n viata stiintifica a tarii i intr-o buna
misurd si dincolo de hotarele ei;

¢) din punct de vedere al specializarilor,
Facultatea de Constructii a asigurat pre-

gatirea studentilor pentru patru mari do-
menii: constructii, cdi de comunicatii,
hidraulic3, cadastru.

Facultatea de Constructii a contribuit la
pregdtirea temeinicd a catorva generatii de
ingineri, cu o culturd tehnicd solidd for-
matd prin Tnsugirea unor cuceriri ale stiintei
si tehnicii europene si nationale si care a
asigurat economiei romanesti un corp de
specialisti Tn domeniul constructiilor com-
parabil cu cei din tari avansate din Europa.
Acest adevar este confirmat si de calitatea
corpului didactic care a functionat la Fa-
cultatea de Constructii in diferite etape ale
perioadei 1920-1948: David Emanuel,
Gheorghe Titeica, Nicolae Ciordnescu,
Traian Lalescu, Dimitrie Pompeiu - pentru
cursuri  de analizi matematicd, A.
loachimescu, Aurel Beles - cursuri de
mecanicd, R.G. Filipescu, C.C. Teodorescu
- cursuri de rezistenta materialelor, Gh. I.
Vidrascu, C. Ordscu - cursuri de topografie
si geodezie, Eugen Stefanescu - cursul de
trasee si terasamente, Gr. Stratilescu - cursul
de cii ferate, Elie Radu - cursul general de
edilitare, Mihai Hanganu - cursul de beton
armat, lon lonescu - cursul de poduri si
constructii metalice, Nicolae Profiri - cursul
general de drumuri, Gr. Mateescu - cursul
de hidraulica si altii.

Personalitatea multora dintre acesti
eminenti dascili este pusd in evidents si de
faptul cd mai tarziu vor deveni membri ai
Academiei Romane, cum au fost: Gh.
Titeica, D. Pompeiu, Aurel Beles, N.
Vasilescu-Karpen, Elie Radu, lon lonescu,
Traian Lalescu, Nicolae Profiri si altii.
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Crearea si organizarea Institutului
de Constructii Bucuresti

Tn preajma infiintdrii Institutului de
Constructii Bucuresti, scoala romaneasca
de ingineri constructori contribuise decisiv
la formarea unui numar mare de cadre teh-
nice din acest domeniu. Documentele
atestd cd din anul 1923 pana in 1948 Fa-
cultatea de Constructii din Scoala Politeh-
nicd din Bucuresti a eliberat 1559 de
diplome de ingineri constructori.

Cu aceastd zestre, incepand din anul
1948 istoria Tnvdtimantului superior de
constructii din Romania intrd efectiv intr-o
noud fazd, o datd cu revenirea la o altid
institutie de Tnvatimant superior de con-
structii de sine stdtdtoare, care va fi con-
cretizatd prin infiintarea Institutului de
Constructii Bucuresti. El se constituie a fi
autenticul continuator al Scolii Nationale
de Poduri si Sosele.

Prin Decretul Nr. 175 din 3 august
1948 al Prezidiului Marii Adunidri Na-
tionale a Republicii Populare Romania, s-a
legiferat o reforma a invatimantului din
Romania. Conform art. 16 din acest Decret,
JInvatamantul superior are doud categorii
de institutii: a) Universitati si Politehnici si
b) Institute de Invdtimdnt superior care au
menirea sd creeze in primul rdnd cadre
superioare de specialitate destinate pro-
ductiei ca: ingineri, agronomi, medici etc.,
precum si protesori pentru invdtdmdntul
mediu. Durata studiilor este de 3-4 ani”.

Prin Decizia Ministerului Tnvatimantu-
lui Public din 26 octombrie 1948, privi-
toare la reorganizarea invitimantului su-
perior se stabilea, in art.1, ci: Tnvégémén-
tul superior cuprinde urmitoarele institutii:
Universitati si Institute superioare de Tn-
vatamant. In noul act normativ nu mai
apare Scoala Politehnic3, ci Institutul Poli-
tehnic din Bucuresti, cu mai multe facultati
ntre care nu mai figureaza si Facultatea de
Constructii. La art. 8, care stabileste Insti-
tutele superioare de nvitimant, este nomi-
nalizat Institutul de Constructii Bucuresti,
avand o facultate cu doui sectii: a) Sectia
Constructii si b) Sectia Hidraulica.
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Important pentru numeroasele metamor-
foze pe care avea si le cunoascd ulterior
acest Institut este cd, din fosta Facultate de
Constructii a Scolii Politehnice s-au des-
prins si alte nuclee care aveau si evolueze
sub aspect organizatoric pe traiectorii
destul de sinuoase. Acestea au fost nomi-
nalizate in Decizia amintita: Institutul de
Arhitectura din Bucuresti, Institutul de
Drumuri si Poduri din Bucuresti, Institutul
de Transporturi si Comunicatii din Bucuresti.
Cu alte cuvinte, fosta Facultate de Cons-
tructii s-a divizat in patru Institute de inva-
tdmant superior care, ulterior, se vor grupa
si regrupa dupa alte criterii decét cele care
au condus la definirea lor.

Nucleul de bazi in jurul caruia au avut
loc ulterioarele reorganizari, a fost Insti-
tutul de Constructii Bucuresti. Primul rec-
tor al Institutului a fost profesorul Nicolae
fiind urmat de: Dumitru
Praporgescu, Vasile Nicolau, Radu Priscu,
Dan Ghiocel, Constantin lamandi, Florea
Chiriac, Mircea Soare, Petre Pitrut si din
2004 Dan Stematiu.

A urmat o perioadd de aproape un
deceniu si jumadtate de modificdri ale

Korcinski,

structurilor organizatorice care au condus
la structura actuala a Universitatii Tehnice
de Constructii Bucuresti.

Cu toate c3 prin Decizia ministeriald
din octombrie 1948, Institutul de Cons-
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Noul sediu al Facultitii de Cai Ferate, Drumuri si Poduri din Bucuresti
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tructii urma sd functioneze cu o singurd
facultate si doud sectii, In realitate in anul
universitar 1948-1949 Institutul a functio-
nat cu o facultate si trei sectii: Constructii
Civile si Industriale, Hidraulica si Comu-
nicatii. in anul 1949, Consiliul de Ministri a
emis o hotarare prin care Institutul de Cons-
tructii, cel de Arhitectura si cel de Drumuri
si Poduri se unificd in Institutul de
Arhitecturd si Constructii, cu patru facultiti:
a) Facultatea de Constructii civile si indus-
triale cu sectiile: Constructii Civile si
Industriale si Instalatii
b) Facultatea de Poduri si Constructii Ma-
sive cu sectiile: Poduri si Constructii hi-
drotehnice
c) Facultatea de Drumuri si Lucrdri Edilitare
d) Facultatea de Arhitecturd si Urbanism
Un moment decisiv in profilarea Ins-
titutului l-a constituit un studiu realizat de
Subcomisia pentru facultdtile de constructii,
constituitd in cadrul Ministerului Tnvaga-
mantului Public. Tn prima jumitate a anu-
lui 1951 aceastd subcomisie a intocmit un
memoriu Tn legiturd cu reprofilarea tuturor
facultatilor din Institutul de Constructii
Bucuresti, a celor din lasi, Cluj, Timisoara
si a Facultdtii de Constructii feroviare din
Institutul de Transporturi Bucuresti. In baza
acestui memoriu se propunea urmdatoarea
structurd a Institutului de Constructii
Bucuresti:
a) Facultatea de Constructii civile si indus-
triale;
b) Facultatea de Poduri si Constructii
ingineresti;
¢) Facultatea de Instalatii si Utilaj de con-
structii cu douad sectii;
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d) Facultatea de Drumuri si Lucriri edili-
tare cu doud sectii;

e) Facultatea de Hidrotehnicd cu sectiile
Porturi si Cai de comunicatii pe api si
Constructii Hidroenergetice;

f) Facultatea de Arhitecturd si Urbanism;

g) Facultatea de Economie pentru con-
structii.

Nu se cunosc exact care au fost ur-
marile acestor recomandari. Este Tns3 sigur
cd diferitele etape care au urmat in legitura
cu definirea profilului Institutului de
Constructii au fost inspirate de propunerile
mai sus amintite.

in octombrie 1952 prin o hotirare a
Consiliului de Ministri a luat fiintd Facul-
tatea de Instalatii si Utilaj, prin transfor-
marea Tn facultate a sectiei de Instalatii de
la Facultatea de Constructii civile si indus-
triale.

in anul universitar 1952-1953 prin o
Hotdrdre a Consiliului de Ministri, Facul-
tatea de Poduri a trecut In subordinea
Institutului de cai ferate din Ministerul
Transporturilor, iar sectia de Hidrotehnica
care a apar{inut acestei facultati s-a trans-
format in facultate de sine stitatoare.

Un alt moment important in procesul
de reorganizare a Institutului a avut loc in
anul universitar 1953-1954, cand Institutul
de Gospodarire Comunald a fuzionat cu
Institutul de Constructii. O datd cu aceasta
la Facultatea de Hidrotehnicd s-a creat o
noud sectie: Alimentdri cu apd si canalizari.

In anul universitar 1955-1956 se pro-
duce unul dintre cele mai importante
momente n istoria organizarii Institutului
de Constructii, prin transferul de la
Institutului de imbunititiri Funciare -
Galati a sectiei de Geodezie si atasarea
acesteia la Facultatea de Drumuri si
Poduri. in acest an are loc §i 0 reorganizare
a sectiilor in cadrul Institutului: Facultatea
de Constructii civile si industriale rimane
cu o singurd sectie: Constructii civile si
industriale, Facultatea de Drumuri si
Poduri cu doud sectii: Drumuri-Poduri si
Geodezie, Facultatea de Hidrotehnici cu o
sectie: Constructii hidrotehnice, Facultatea
de Instalatii si Utilaj cu doud sectii:
Instalatii si Utilaj pentru constructii.

Un ultim moment important in defi-
nirea structurii Institutului de Constructii |-a
constituit integrarea la Facultatea de Dru-
muri si Poduri a sectiei de Constructii
Feroviare de la Institutul de C3i Ferate, care
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s-a desfiintat in septembrie 1959. in anii
urmatori au avut loc si alte modificari ale
structurii si organizarii Institutului, dintre
care cel mai important I-a constituit trans-
formarea fostei sectii de Utilaj de la Fa-
cultatea de Instalatii in facultate de sine
stititoare sub denumirea de Facultatea de
Masini si Utilaj.

Se poate spune cd dupd aproximativ
cincisprezece ani de la infiintare, Institutul
de Constructii Bucuresti si-a definitivat
structurile, profilul si organizarea interna
potrivit nevoilor economice, valorificind
experienta acumulatd Tn fintreaga istorie
anterioard. Din anul 1967, Institutul de
Constructii si-a pastrat o structurd organi-
zatorica:

a) Facultatea de Constructii civile si indus-
triale
b) Facultatea de Cai Ferate Drumuri si

Poduri cu sectiile: Cai Ferate, Drumuri si

Poduri si Geodezie si sistematizarea te-

ritoriului;
¢) Facultatea de Hidrotehnici;

d) Facultatea de Instalatii pentru constructii;
e) Facultatea de Utilaj pentru constructii.

Tn anul 1990 se va infiinta Facultatea
de Geodezie si Cadastru prin desprinderea
sectiei corespunzdtoare din Facultatea de
Cii Ferate, Drumuri si Poduri.

Universitatea Tehnica
de Constructii Bucuresti

La 28 februarie 1993 Senatul Insti-
tutului de Constructii Bucuresti a adoptat o
noud denumire a Scolii superioare de in-
ginerie de constructii din Bucuresti: Univer-

sitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti.

Titulatura de Universitate, in directd con-

cordantd cu profilul institutiei, vine sa

pund de acord denumirea cu activitatea
didactica si stiintificd a acesteia.

Universitatea Tehnica de Constructii
Bucuresti asigurd formarea specialistilor cu
pregdtire superioara 1n constructii si n
domenii aferente acestora: instalatii pentru
constructii, masini si utilaje pentru con-
structii, ingineria mediului, geodezie, pre-
cum si in domenii conexe cum ar fi: tra-
ducere si interpretare cu specific tehnic.

n prezent cele sase facultiti si Depar-
tamentul de Inginerie in limbi strdine si
comunicare din Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti oferd o pregdtire uni-
versitard de lungd duratd ce conduce la
obtinerea titlului de inginer.

Colegiul Universitar de Constructii
oferd o pregdtire universitard de scurta
duratd, conducand la obtinerea titlului de
inginer colegiu.

Actuala structurd organizatoricd a
Universitatii, stabilitd prin Carta Univer-
sitard, consacra o Tndelungatd experientd a
scolii superioare de inginerie de constructii
din Bucuresti si prefigureaza liniile esen-
tiale de evolutie in viitor a Universititii.

in anul universitar 2004-2005, activi-
tatile didactice sunt organizate pe facultati,
departamente si specializdri dupd cum
urmeaza:

a) Facultatea de Constructii Civile, Indus-
triale si Agricole cu specializdrile: Cons-
tructii Civile, Industriale si Agricole, In-
ginerie Urbana si Dezvoltare Regionala,
Inginerie Economica Tn Constructii;
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b) Facultatea de Hidrotehnicd cu specia-
lizdrile: Constructii Hidrotehnice, Ingi-
nerie Sanitard si Protectia Mediului, In-
ginerie Matematica;

c) Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Po-
duri cu specializarea: Cii Ferate, Dru-
muri si Poduri;

d) Facultatea de Instalatii cu specializirile:
Instalatii pentru Constructii, Instalatii si
Echipamente pentru Protectia Atmos-
ferei;

e) Facultatea de Utilaj Tehnologic cu spe-
cializarile: Utilaje pentru Constructii,
Ingineria si Managementul Resurselor
Tehnologice in Constructii;

f) Facultatea de Geodezie cu specializi-
rile: Geodezie si Cadastru;

g) Departamentul de Inginerie in Limbi
Strdine si Comunicare cu specializarile:
Inginerie Civilad (in limba englezi), Ingi-
nerie Civili (in limba francezi),
Instalatii pentru Constructii (in limba
franceza), Traducere si Interpretare.

La inceput de an universitar 2004-
2005, cifrele de scolarizare pentru locurile
subventionate de la buget propuse de
Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti se ridica la 1970 pentru nva-
tdmant universitar de lungd durati si 290
pentru cel de scurtd durata.

Trebuie mentionat cd, in prezent, cate-
va mii de absolventi ai Universititii Teh-
nice de Constructii Bucuresti activeazd in
tari ca: SUA, Canada, Franta, Germania,
Italia, Spania etc. Pregétirea solida doban-
ditd in anii de pregitire la diferite facultigi
ale Universitdtii le-a oferit posibilitatea s3
se adapteze si sd se integreze rapid la
conditiile si specificul de munca din alte
tdri. Pretutindeni in lume, inginerii cons-
tructori formati si instruiti la Universitatea
Tehnicd de Constructii Bucuresti sunt
cotati printre cei mai buni profesionisti at
acestei ramuri de activitate inginereasca.

Prof. dr. ing. lordan PETRESCU
- Prorector al U.T.C. Bucuresti -
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Asociatia Mondiald a Drumurilor, AIPCR,
s-a constituit in 1909, la Paris, sub denu-
mirea de Asociatia Internationalda Perma-
nentd pentru Congrese Rutiere. Tot atunci
a avut loc primul Congres Mondial al Dru-
murilor, de constituire a AIPCR. Romania
este unul dintre membrii fondatori ai Aso-
ciatiei. AIPCR este o asociatie non-politicd
si non-profit. Viziunea AIPCR a fost aceea
de a fi un lider mondial in privinta schim-
bului de cunostinte tehnice in domeniul dru-
murilor si transporturilor rutiere. Menirea
AIPCR este de a servi membrii sdi prin a fi
forumul mondial pentru analize si discutii
asupra intregului spectru de problematici
in domeniul transporturilor rutiere, atat de
infrastructurd cét si de transporturi propriu-
zise, a identifica, dezvolta si disemina cele
mai bune practici si a facilita accesul la in-
formatii la nivel international si a considera
pe deplin, in activitatile sale, nevoile tarilor
in curs de dezvoltare si al celor cu econo-
mie Tn tranzitie.

In calitatea sa de forum deschis pentru
schimburi de informatii, AIPCR se afld in
pozitia unicad de a trata Intreaga gamd a pro-
blematicii transporturilor rutiere si a infras-
tructurii acestora. Participantii in activita-
tile AIPCR au fost intotdeauna de pérere ca
au multe de invatat unii de la altii. Avan-
tajele activitdtilor AIPCR se reflectd Tntr-o
eficientd sporitd a administratiilor de dru-
muri, o contributie mai substantiala la dez-
voltarea economicd printr-un sistem mai
bun de transporturi rutiere, cu o sigurantd
mai mare a circulatiei si o cooperare mai
buni intre administratorii infrastructurii,
utilizatorii acestora, factorii privind mediul
fnconjurator §i societate.

Existd mai multe categorii de membri ai
AIPCR: tdri membre, autoritati la nivel re-
gional, membri colectivi si membri indi-

viduali. La data de 1 ianuarie 2004 AIPCR

avea ca membri 108 guverne si alte cate-

gorii de membri din 130 de tari.

Tarile membre sunt reprezentate de
institutii de stat de prim rang din acele tari
care au fost desemnate oficial sa reprezinte
statul Tn cadrul AIPCR, au fost admise ca
membri, pldtesc cotizatia anuald stabilita si
fsi aduc si alte contributii cétre Asociatie.

Autoritatile la nivel regional sunt acei
membri AIPCR care reprezinta Guvernul
central, care poate fi federal sau nu, si care
si-au declarat in mod oficial intentia de a
deveni membri, au fost admisi ca atare si
isi pldtesc cotizatia anuald stabilita si alte
contributii financiare sau in servicii.

Membri colectivi sunt autoritdti sau
institutii politice ale statului, regiunilor,
provinciilor, municipalitatilor, altor subdi-
viziuni politico-administrative sau agentii
executive, precum si asociatii profesionale,
universitdti, companii din sectorul public
sau privat, firme de consultantd, asociatii
ale utilizatorilor infrastructurii, alte entitati
cu responsabilitati n sectorul drumurilor si
al transporturilor rutiere.

Membri individuali sunt persoanele in-
teresate de drumuri si transporturi rutiere.

Drepturile unei tari membre sunt:

- sd desemneze doi sau mai multi delegati
in Consiliu, Tn care este inclus si Primul
Delegat care este reprezentantul tarii
respective in Asociatie;

- sd desemneze membri in Comitetele Tehnice;

- sd primeasca un numar de exemplare din
revista Asociatiei si din celelalte docu-
mente publicate de AIPCR, egal cu nu-
mérul de delegati in Consiliu;

- sa desemneze reprezentantii oficiali la Con-
gresele Mondiale de Drumuri, care sunt
scutiti de a plati taxa de participare.

Drepturile unei autoritdti regionale
membre:

- sd primeasca exemplare din fiecare numar
al revistei Asociatiei, precum si un exem-
plar din toate celelalte documente publi-
cate de catre Asociatie;

- sd desemneze reprezentantii oficiali la
Congresele Mondiale de Drumuri, care
sunt scutiti de taxa de participare.
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Drepturile unui membru colectiv:

- sa primeasca patru exemplare din fiecare
numdr al revistei Asociatiei, un exemplar
din fiecare document (raport) AIPCR nou
publicat, precum si un set din rapoartele
generale si rapoartele Comitetelor Tehnice
publicate cu ocazia fiecarui Congres; in
plus, membri colectivi pot primi la ce-
rere, si un set din rapoartele nationale la
Congrese;
sa desemneze doi reprezentanti la Con-
gresele Mondiale de Drumuri desi nivelul
cotizatiei pe care o plitesc ei permite
participarea cu un reprezentant; acesti
reprezentanti vor beneficia de o reducere
a taxei de participare la Congres.

Drepturile unui membru individual:
s& primeascad un exemplar din fiecare nu-
mdr al revistei Asociatiei si si aiba acces
si la alte publicatii si produse ale aces-
teia, la preturi diminuate;
sd beneficieze de o reducere a taxei de
participare la Congresele Rutiere daci au
o vechime in AIPCR de cel putin patru ani;
sd primeascd un set al rapoartelor ge-
nerale si ale rapoartelor Comitetelor
Tehnice publicate cu ocazia fiecirui
Congres dacd au o vechime in AIPCR de
cel putin patru ani.
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Organele de conducere ale Asociatiei
Mondiale a Drumurilor, AIPCR, sunt: Con-
siliul, Comitetul Executiv si Comisiile de
Specialitate. In structura de lucru a AIPCR
se mai afld si Comitetele Tehnice si Comi-
tetele Nationale. Pentru punerea in aplicare
a hotararilor luate de organele de decizie
ale Asociatiei, precum si pentru coordo-
narea si executia activitdtilor curente, de
rutind, AIPCR are un Secretariat General, cu
sediul la Paris, care desfasoard activitdti in
principal privind editarea si gestiunea pu-
blicatiilor, evidenta membrilor, finscrieri,
coordonarea executiei bugetare, coor-
donarea sistemului HDM-4, traduceri si
interpretdri. Secretariatul General este con-
dus de un Secretar General si un Secretar
General Adjunct. Acestia sunt sprijiniti de
personal suplimentar oferit de diverse {ari
membre precum si de personalul perma-
nent al Secretariatului. Secretariatul
General AIPCR sprijind Consiliul, Comitetul
Executiv si Comisiile de Specialitate, prin
servicii de secretariat si administrative.

Consiliul este organul de decizie su-
prem al AIPCR. El este constituit din mem-
bri desemnati de cétre tarile membre, pre-
cum si din membri ex officio. El se reu-
neste o datd pe an pentru a lua decizii la
nivelul cel mai tnalt asupra chestiunilor
majore ale AIPCR.

Potrivit Statutului fiecare tard membri
are dreptul de a nominaliza cel putin doi
membri in Consiliu. in plus, aceasta poate
desemna un anumit numar de membri
supleanti pe baza cuantumului cotizatiei
pe care o pliteste sau a altor contributii pe
care tara respectivd sau alti membri din
aceasta le aduce. Consiliul are cea mai
Tnaltd responsabilitate privind conducerea
AIPCR. El alege functionarii superiori in
Structura Asociatiei, Secretarul General si
membri Comitetului Executiv.

Comitetul Executiv este organul de
decizie de nivel imediat inferior Consiliu-
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lui. El raspunde de administrarea si ges-
tiunea Asociatiei in conformitate cu strate-
gia aprobatd de Consiliu si este sprijinit Tn
activitatea sa de cdtre Comisiile de specia-
litate (Finante, Comunicare, Plan Strategic)
si de Secretariatul General. Mandatul

Comitetului Executiv cuprinde n principal

urmdtoarele:

- sd identifice chestiunile majore cu care se
confruntd sectorul de drumuri si al trans-
porturilor rutiere si sd elaboreze strategii
pentru gasirea de solutii la acestea;

-sd coordoneze programele Asociatiei si
activitdtile Comitetelor de Specialitate,
pentru a asigura c3 programele de lucru
conduc la indeplinirea obiectivelor AIPCR;

- sd gestioneze executia bugetard a AIPCR
inclusiv politica veniturilor;

- sd coordoneze activititile de comunicare
ale Asociatiei, interne si externe, inclusiv
politica publicatiilor;

- 53 pastreze legitura cu Comitetele de Or-
ganizare ale Congreselor Mondiale de Dru-
muri si sd implementeze forma generala a
Congreselor aprobat3 de Consiliu.

Comisiile de Specialitate. Comitetul
Executiv poate crea, dupd nevoi, Comisii
de Specialitate pentru scopuri specifice in
scopul de a facilita gestiunea activitatilor
Asociatiei. In prezent Comisiile de Spe-
cialitate ale AIPCR sunt:

- Comisia pentru Planul Strategic;

- Comisia de Finante;

- Comisia pentru Comunicare;

- Comisia pentru Schimburi Tehnologice si
Dezvoltare.

Comitetele Tehnice reprezintd compo-
nenta operationald cea mai importantd a
AIPCR, care intreprinde studii pe diverse
teme ce se Tnscriu in sectorul de drumuri si
de transporturi rutiere.

Comitetele Tehnice sunt cele care orga-
nizeazd Seminarii si Reuniuni in mod frec-
vent Tn tarile in curs de dezvoltare si in cele
cu economia in tranzitie, precum si in
tarile dezvoltate, in scopul indeplinirii uneia
dintre menirile principale ale AIPCR: trans-
ferul de tehnologie intre tirile membre.

Comitetele Nationale. Activitdtile Aso-
ciatiei sunt continuate si propagate in con-
tinuare, la nivel national prin intermediul
Comitetelor Nationale.

Rolul si functiunile unui Comitet National
sunt sd se pund n serviciul tarii lor prin:

- canalizarea si dirijarea informatiilor din-
spre AIPCR spre utilizatori la nivel national;

- canalizarea informatiilor privind starea la
nivel national a transporturilor rutiere si a
infrastructurii acestora cdtre un auditoriu
international prin intermediul AIPCR;

- identificarea specialistilor care si par-
ticipe la activititile Comitetelor Tehnice
si propunerea acestora pentru nominali-
zare de cdtre Primii Delegati, precum si
sprijinirea acestora;

- crearea unui Centru la nivel national pen-
tru activitdtile AIPCR;

- asigurarea cd, la nivel national, sarcinile
ce revin membrilor AIPCR sunt indeplinite
pentru AIPCR, care va Tmparti veniturile
realizate din activitdti comune cu Comi-
tetele Nationale.

in prezent existi Comitete Nationale

AIPCR in 30 dintre tdrile membre. Ele

organizeazd activititile locale, cum ar fi

Reuniunile si Conferintele, indeplinind in

acelasi timp unele sarcini administrative ce

decurg din calitatea de membru a tarilor
respective.

Congrese

AIPCR organizeaza un Congres Mon-
dial al Drumurilor la fiecare patru ani; ul-
timul asemenea Congres a avut loc la
Durban, Africa de Sud, pe 15-25 octom-
brie 2003. Urmatorul Congres va avea loc
pe 16-22 septembrie 2007, la Paris, Franta.

Asociatia organizeaza de asemenea, tot
o datd la patru ani, un Congres Interna-
tional pentru Viabilitatea Drumurilor pe
Timp de larng, in intervalul dintre Congre-
sele Mondiale. Urmatorul asemenea Con-
gres va avea loc la Sestriere - Torino, ltalia,
pe 27-30 martie 2006.

Activititile Comitetelor Tehnice

in cadrul Comitetelor Tehnice se deru-
leaza cea mai mare parte a activititilor de
specialitate ale AIPCR. Structura Comite-
telor Tehnice a suferit modificari pe par-
cursul deceniilor de cand AIPCR fiinteazi
si pdnd in prezent. Structura AIPCR, din
punctul de vedere al Comitetelor Tehnice,
pentru ultimele doud cicluri se va prezenta
mai departe in acest material.

Proiecte speciale
In cadrul Asociatiei AIPCR se deruleaza
si ceea ce se numesc proiecte speciale. In



prezent acestea sunt: Sistemul privind
Dezvoltarea si Gestiunea Retelelor de Dru-
muri, sau HDM-4, crearea de Centre de
Transfer de Tehnologie in tdrile in curs de
dezvoltare si Tn tarile cu economie in tran-
zitie, organizarea de Seminarii, Ateliere si
Conferinte de Specialitate si Proiectul
privind Terminologia de Specialitate si
Asistenta in Traducerea Documentelor.

Sistemul HDM-4 - Dezvoltarea si Ges-
tiunea Retelelor de Drumuri. Sistemul
HDM-4 este un sistem software pentru stu-
diul alternativelor privind investitiile in
infrastructura transporturilor rutiere. AIPCR
coordoneazd activitatile de instruire a uti-
lizatorilor Sistemului HDM-4, precum si
cele de cercetare si dezvoltare. Semina-
riile, Atelierele si Conferintele Internatio-
nale de Specialitate ale AIPCR sunt menite
sd dezvolte schimburile cu tarile in curs de
dezvoltare si in tranzitie si sd propage
activitdtile AIPCR catre acele tari. Comisia
pentru Schimburi Tehnologice si Dez-
voltare coordoneazd aceste activitati. Semi-
nariile se organizeazd in comun cu tara
gazdid, Comitetele Tehnice si Secretariatul
General al AIPCR. In perioada 2000-2003,
cu participarea a 15 Comitete Tehnice, au
fost organizate 15 Seminarii in 18 tdri:
Argentina, Benin, Cambogia, Chile, China,
Costa Rica, Cuba, Republica Ceh3, Es-
tonia, India, Mongolia, Nepal, Polonia,
Romania, Senegal, Tanzania, Thailanda,
Ungaria.

Centrele de Transfer de Tehnologie
Angajamentul asumat de Asociatia
Mondiald a Drumurilor, AIPCR, inci de la
crearea ei acum cca. 100 de ani, de a pro-
mova, incuraja si de a realiza efectiv trans-
ferul de tehnologie, constituie laitmotivul
intregii filozofii si e misiunea de bazi a
AIPCR. Aceastd obligatie a evoluat, odati
cu Asociatia, de la simpla diseminare a in-
formatiilor intre tdrile dezvoltate pani la
includerea in acest exercitiu a tarilor n
curs de dezvoltare sau cu economia in
tranzitie.

La Congresul Mondial al Drumurilor
din 1987, la Bruxelles, AIPCR a votat o re-
zolutie prin care se oficializeazd aceastd
indatorire de a efectua transferul de teh-
nologie. In timp acest angajament a con-
dus la mai multd cooperare, mai multe pro-
grame si informatii pentru atingerea acestui
obiectiv.

Un Centru de Transfer de Tehnologie
este un nucleu de contact intr-o tard mem-
brd, creat special pentru a primi informatii
relative la sectorul rutier in domenii pre-
cum tehnologia, practicile existente si ex-
perientele acumulate in lume, si a le dise-
mina pe raza tdrii respective sau n regiune.

Tn prezent existd in lume 8 Centre de
Transfer de Tehnologie in urmitoarele tari:
Bangladesh, Burkina Faso, Ciad, China,
Madagascar, Mongolia, Tanzania, Zimbabwe.

Publicatii

AIPCR elaboreazd o gami larga de pu-
blicatii, precum si produse de tehnologie a
informatiei in  domeniul drumurilor,
lucrarilor de artd si al transporturilor
rutiere, in care se include, inter alia, revista
trimestriald Routes/Roads/Drumuri, rapoarte
ale Comitetelor Tehnice, lucriri ale Con-
greselor AIPCR si dictionare de termeni
tehnici.

Rapoartele Comitetelor Tehnice
AIPCR

Obiectivele Rapoartelor Tehnice AIPCR
sunt:

- sd evalueze stadiul tehnologic la care s-a
ajuns Tn domeniul respectiv si sa formuleze
recomandari privind teme specifice;

- sd stimuleze schimbul de informatii intre
tarile lumii indiferent de nivelul de dez-
voltare al acestora.

Rapoartele Tehnice trateazd deopotrivi
elemente tehnice precum si de politica si
strategii privind gestionarea si adminis-
trarea retelelor. Unele documente, special
concepute pentru a sprijini pe oficialii cu
putere de decizie, sunt publicate ca
Rapoarte Speciale AIPCR, la propunerea
Comitetului Executiv.

Domeniile principale in care se inscriu
publicatiile AIPCR sunt: politica in sectorul
rutier, economia si finantarea sectorului,
siguranta circulatiei, mediul, traficul,
zonele urbane, drumurile interurbane,
materialele si incercarea acestora, terasa-
mente si sisteme rutiere, poduri si alte
lucrdri de artd, intretinerea, exploatarea,
administrarea, gestiunea, transferul de
tehnologie, tehnologia.

Lucrarile Congreselor AIPCR
Cele doud manifestari de mare am-
ploare ale AIPCR, Congresul Mondial al
Drumurilor si Congresul International al Via-
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bilitatii pe Timp de larnd genereazi multe

documente care se publici in volume spe-

ciale:

-n Rapoartele Nationale, tirile membre
dau raspuns la chestiuni privind Temele
Strategice din Planul Strategic al AIPCR;

- Comitetele Tehnice AIPCR raporteazi
asupra activitatilor lor Tn Rapoartele de
Activitate, elaborand si un Raport Intro-
ductiv pentru Sesiunea lor din cadrul
Congresului. In acelasi timp, ele emit
multe alte Rapoarte Tehnice care reflectd
programul lor de lucru din ultimii patru
ani;

- Referate Individuale ca rezultat al Invi-
tatiei pentru Referate lansatd fnainte de
Congres;

- Raportul General al Congresului;

- Concluziile Congresului.

Compact-Discul AIPCR
In plus fati de Rapoartele Tehnice ale

AIPCR publicate in perioada 1997-2000,

CD-ROM-ul AIPCR mai contine:

- informatii generale despre Asociatia
Mondiald a Drumurilor, AIPCR;

- tezaurul de cuvinte cheie al OECD-IRRD,
in limbile francezd, englezd, germani si
spaniold, listate functie de domeniile de
interes in ordine alfabetici;

- textul complet al peste 300 de documente
(in englezad si franceza), cu ilustratii;

- circa 750 de referinte bibliografice ale
altor publicatii AIPCR (Rapoarte Natio-
nale si Referate Individuale la cel de al
XIX-lea si al XX-lea Congres Mondial,
adicd un total de 1.050 de rapoarte in
extenso sau referinte bibliografice.

Bugetul AIPCR

La capitolul venituri bugetul AIPCR
este constituit Tn principal din: cotizatiile
de la guvernele membre, cotizatiile de la
alti membri, vanzarea de publicatii, abo-
namente la periodicele AIPCR, vanzarea
CD-ROM-urilor cu documentatia Congre-
selor AIPCR, a CD-ROM-ului cu termi-
nologia de specialitate, comercializarea
sistemului HDM-4 pentru optimizarea
programului de lucrdri, venituri rimase
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de la Congresele Rutiere, venituri rezul-
tate din schimburile de valute legate de
Congrese.

La capitolul cheltuieli, principalele
linii de buget sunt urmatoarele: cheltuieli
privind functionarea Secretariatului Ge-
neral (biroticd, chirii, inchirieri de echipa-
mente, editare documente, taxe, control
financiar extern, interpret, traduceri, pu-
blicare revista Routes/Roads/Drumuri,
postd, expedieri diverse, telefoane, fax, e-
mail, deplasari, personal Secretariat, ser-
vicii bancare, salarii, etc.), proiecte spe-
ciale, WIN, Centre pentru Transfer de
Tehnologie, Seminarii, Fondul Special,
pagina internet AIPCR.

Structura de lucru a AIPCR

Structura organizatoricd a AIPCR pe
perioada ciclului 1999-2003 nu a fost subs-
tantial diferitd de structura generald a Aso-
ciatiei Tn celelalte cicluri. Exista Tnsa cate-
va particularititi ale acesteia, pentru
aceastd perioadd, care se cuvine a se
mentiona aici Tntrucit acesta a fost ultimul
ciclu de patru ani in care AIPCR si-a
pastrat structura organizatorici generald
adoptatd Tn primii ani de existentd a ei, Tn
special in privinta Comitetelor Tehnice.

Tn aceastd perioadd un numir de 13
tari au devenit noi membri ai AIPCR, nu-
marul total al acestora atingand 107.
Tnainte de acest ciclu, in 1995, AIPCR si-a
adoptat pentru prima datd un Plan Strate-
gic pentru a veni in intdmpinarea provoca-
rilor generate de puternica sa dezvoltare
internationala si a refnnoirii contextului
general. Acest Plan a fost folosit ca o baza
pentru redefinirea rolului AIPCR, inclusiv
al misiunii, valorii, viziunii si obiectivelor.
in cadrul acestei evolutii, AIPCR si-a schim-
bat denumirea. Pe 2 septembrie 1995 a
devenit Asociatia Mondiald a Drumurilor,
pistrandu-se Tnsd initialele originale.

Cel de-al doilea Plan Strategic al AIPCR,
pentru perioada 1999-2003 care a fost in-
tocmit pe baza concluziilor Sesiunilor Con-
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gresului de la Kuala Lumpur si a unei
anchete in randul Primilor Delegati din
tirile membre, AIPCR a fdcut cateva mo-
dificari in activititile sale care au fost orga-
nizate pe cinci teme: (1) Tehnologia Ru-
tierd, (2) Transporturile Rutiere, Calitatea
Vietii si Dezvoltarea Continua, (3) Exploa-
tarea Retelelor si Transporturile Rutiere, (4)
Gestiunea si Administrarea Retelelor de
Drumuri si (5) Moduri Corespunzitoare de
Dezvoltare a Retelelor si a Transporturilor
Rutiere.

Aceasta structurd a Programului Tehnic
al AIPCR a fost menitd sa raspundd, inter
alia, la urmatoarele doud cerinte noi:
starea retelelor si nevoilor tarilor in curs de
dezvoltare si a celor in tranzitie si pro-
blemele exploatarii retelelor, transpor-
turilor rutiere si a intermodalititii. in acest
ciclu Comisiile de Specialitate au fost:
Comisia de Finante, Comisia de Comuni-
care si Comisia pentru Planul Strategic.

Tn iunie 2003 AIPCR avea 107 Guverne
membre si 1.755 de alti membri, inclusiv
1.108 membri individuali.

Cele 13 tiri care au devenit membre
AIPCR in aceastd perioadd sunt: 1999 -
Benin, Uganda; 2000 - Cape Verde,
Gabon, Mali; 2001 - Namibia; 2002 -
Bhutan, Cambogia, Ghana, Nepal, Papua
Noua Guinee, Swaziland; 2003 - Islanda.

Comitetele Tehnice. Tn cadrul celor 5
Teme Strategice s-au format 20 de Co-
mitete Tehnice pentru a trata chestiunile
adoptate prin Planul Strategic. Circa 650
de experti si oameni de decizie din
aproape 50 de tari si alte organizatii inter-
nationale au participat la lucrdrile Comi-
tetelor. Comitetele Tehnice au fost struc-
turate pe teme, astfel: Tema 71 - Tehnologia
Rutierd (Comitetul Tehnic C1 - Caracte-
ristici de Suprafatd, Comitetul Tehnic C7/8
- Sisteme Rutiere, Comitetul Tehnic C12 -
Terasamente, Drenuri, Strat de Forma),
Tema 2 - Transporturile Rutiere, Calitatea
Vietii si Dezvoltarea Continud (Comitetul
Tehnic C4 - Drumuri Interurbane si Trans-
port Interurban Integrat, Comitetul Tehnic
C10 - Drumuri Urbane si Transporturi Ur-
bane Integrate, Comitetul Tehnic C14 -
Transporturile si Dezvoltarea Continug,
Comitetul Tehnic C19 - Transporturi de
Marfuri), Tema 3 - Exploatarea Retelelor si
Transporturile Rutiere (Comitetul Tehnic
C5 - Exploatarea Tunelelor Rutiere, Comi-
tetul Tehnic C13 - Siguranta Circulatiei Ru-

tiere, Comitetul Tehnic C16 - Exploatarea
Retelelor, Comitetul Tehnic C17 - intre-
tinerea pe Timp de larnd (1998-2002),
Comitetul Tehnic C18 - Gestionarea Riscu-
rilor Tn Sectorul Rutier), Tema 4 - Adminis-
trarea si Gestionarea Retelelor Rutiere (Co-
mitetul Tehnic C6 - Gestionarea Retelelor,
Comitetul Tehnic C9 - Evaluarea Economici
si Financiard, Comitetul Tehnic C11 - Po-
duri Rutiere si alte Structuri, Comitetul
Tehnic C15 - Performantele Administratiilor
de Drumuri), Tema 5 - Niveluri Corespun-
zitoare de Dezvoltare a Retelelor si a Trans-
porturilor Rutiere (Comitetul Tehnic C2 -
Consultarea Publicului, Comitetul Tehnic
C3 - Schimburi Tehnologice si Dezvoltare,
Comitetul Tehnic C20 - Dezvoltare Adecvats,
Comitetul T de Terminologie).

Reteaua Mondialid de Schimburi
Tehnologice (WIN)

Reteaua WIN a fost creatd in 1994 pen-
tru a pune profesionistii din sectorul rutier
care au probleme specifice, in contact cu
cei care detin si le pot oferi solutii la nivel
national, regional si global. In anul 2000,
aceasta a devenit o activitate AIPCR 1in
responsabilitatea Comitetului C3.

Si Tn acest ciclu AIPCR a péstrat acelasi
mod, devenit traditional, de luare a decizi-
ilor si de desfasurare a activitdtilor:
Consiliul Asociatiei Mondiale a Dru-
murilor, Comitetul Executiv, Comisiile de
Specialitate, Secretariatul General, Temele
Strategice, Comitetele Tehnice, Seminariile
si Conferintele Internationale, Congresele
Rutiere, Proiecte Speciale etc.

Cooperarea Internationald: unul dintre
obiectivele Planului Strategic AIPCR este
de a promova cooperarea internationald cu
organizatii si institutii internationale cu
profil similar. Cooperarea presupune
schimburi de informatii, coordonarea pro-
gramelor de lucru pentru a se evita du-
blarea efortului si consumarea resurselor in
vederea efectudrii in comun a unor studii,
experimente si manifestari internationale.
Principalele organizatii internationale cu
care AIPCR colaboreazd sunt: Banca Mon-
diald, Eurobitume, Organizatia Natiunilor
Unite, ASTM (American Society for Testing
and Materials, sau Societatea Americana



pentru Incerciri si Materiale), IRF
(Federatia Internationald a Drumurilor),
Institutul Inginerilor de Transporturi (ITE),
OECD (Organizatia pentru Cooperare
Economicd si Dezvoltare), REAAA (Aso-
ciatia Profesionald de Drumuri din Asia §i
Australasia, Asociatia Rutierd din Regiunea
Magreb, Asociatia Rutiera Nordica, WERD
(West European Road Directors), AGEPAR
(Association des  Gestionnaires et
Partenaires Africains des Routes), ADAK si
altele.

Principalele realizari ale AIPCR in
ciclul 1999-2003 sunt ducerea la inde-
plinire a obiectivelor si activitétilor pre-
vizute in Planul Strategic aferent acestui
ciclu, si anume:

- desfasurarea si finalizarea in bune con-
ditii a activitdtii celor 20 de Comitete
Tehnice si a Comisiei de Terminologie,
inclusiv producerea rapoartelor acestora
pentru Congresul de la Durban;

- organizarea a 21 de Seminarii i Con-
ferinte Internationale de Specialitate pre-
vizute Tn Planul Strategic;

organizarea celui de al XXllI-lea Congres
Mondial al Drumurilor de la Durban,
Africa de Sud;

primirea a 13 noi {dri in Asociatie si atin-
gerea unui numdr total de 107 guverne

membre;

organizarea celui de al Xl-lea Congres
Mondial pentru Viabilitate pe Timp de
larnd, ianuarie 2000, Sapporo, Japonia,

cu motto-ul ,Noi provocdri privind
intretinerea drumurilor pe timp de iarnd”;
crearea a 10 centre de transfer de teh-
nologie Tn {ari in curs de dezvoltare;

reconsiderarea temeinici a statutului
Retelei Mondiale pentru Transfer de Teh-
nologie, WIN, si trecerea ei sub egida
AIPCR,
internet a acesteia;

definitivarea versiunii 2.0 a pachetului de
programe HDM-4 pentru gestionarea
tehnico-economicd si dezvoltarea rete-
lelor de drumuri;

inclusiv definitivarea paginii

- dezvoltarea si implementarea progra-
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melor de cooperare internationald si re-
gionala;

- implementarea programului de elaborare
a publicatiilor specifice AIPCR si de pu-
blicare a acestora;

- elaborarea si punerea in circulatie a CD-
ROM-urilor contindnd documentatie
specifica AIPCR;

-crearea a 5 noi Comitete Nationale
AIPCR, numirul total ridicAndu-se la 30;

- restructurarea din temelii a paginii inter-
net a Asociatiei, www.piarc.org.

Planul Strategic al AIPCR pentru ciclul
1999-2003 a fost finalizat si implementat
jar versiunea definitivd se afld pe pagina
internet a Asociatiei, www.piarc.org.
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Profesorul Dr. Winkler arati ca, pentru
grinzile console cu semele paralele si greu-
tate uniform repartizatd, acest minimum se
va obtine cand vom face L = 1,15 [ i
c = 0,22 L. In plus, afirmi c& aceste pro-
portii nu sunt riguroase si se pot modifica
in limite destul de largi, fard si rezulte un
spor simtitor de material.

Pentru lungimea de 774 m, vom obtine
n supozitiile de maij sus:

31+2x1,511+0,1x1,55[=774m

[=139,46 m; L=150,40m; C=33,20m;
A=172,86 m.

Deschiderile prevazute in proiect sunt:
| =137 m;L=152m; A=196 m.

Formele intrebuintate pentru deter-
minarea dimensiunilor de mai sus nu sunt
insd valabile pentru cazul de fati, deoa-
rece greutatea grinzilor nu este constanta,
asa cum presupune formula, c¢i variazi de
la 3tla 10 t. Pentru a obtine dimensiuni
exacte, ar trebui sa tinem cont de aceasti
variatie. Tn acest scop, am ficut calcule
comparative admitand o greutate uniforma
deosebitd pentru grinzile cu reazem sus-
pendate si pentru grinzile cu console si
anume 3 t pentru cele dintdi si 6 t pentru cele
din urma. Astfel, am constatat cd n aceste
conditii minimum de material se obtine
cand vom face C=40 m pentru L = 152 m.

Este de observat cd nici acest calcul nu
va da rezultate exacte deoarece greutatea
grinzilor cu console variaza intre 4,5 - 10

t, iar in plus, pentru a fi exacti, ar fi trebuit
sa introducem n calcule aceste greutdti in
locul celei uniforme admise de 6 t.

Nu am ficut asa ceva pentru a evita
complicatii de calcul. Pentru a tine insi
cont si de acest factor, care contribuie la
sporul lungimii consolelor, am ales
lungimea mijlocie a acestora de 45,5 m
sau 91 m, ca lungime totala a consolelor
unei grinzi ,L".

Lungimile partiale ale consolelor nu
sunt egale in proiectul de fati.Pentru con-
sideratii de naturd estetici, am divizat
lungimea de 91 m in doud parti: de 40 m si
51 m. Astfel, am ficut consolele din
deschiderea centrald de 51 m, iar cele din

deschiderile laterale de 40 m.

Grinzile, ca total, se compun din doud
grinzi console ,a” si trei grinzi ,b” cu
reazeme suspendate. Lungimile grinzilor
sunt urmdtoarele: 96 m pentru grinzile cu
reazeme suspendate; 243 m pentru grinzile
cu console. Ca formid exterioard, grinzile
apartin sistemului de grinzi cu semele poli-
gonale. Semela inferioara este dreapts, se-
mela superioard este curbatd in formi de
parabola la grinzile cu reazeme suspendate
si in forma de elipse intoarse la grinzile cu
console. Iniltimea grinzilor este, in general,
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proportionald momentelor si in special:

- grinzilor cu console (31 m si 24 m in
dreptul pilelor; 11 m la mijloc);

- grinzilor cu reazeme suspendate (11 m la
mijloc; 7 m la capete).

Sistemul de zdbrele este triunghiular
dublu, intocmit cu panouri de lirgime va-
riabild Tn scopul de a obtine cit se poate de
mult paralelismul zabrelelor, necesar din
punct de vedere estetic.

Grinzile au in plan vertical o inclinare
de 1/10. Aceastd inclinare a fost adoptats,
pe de o parte pentru a da o stabilitate mai
mare suprastructurii, iar, pe de altd parte,
pentru a micsora volumul contravanturilor.

Conform deciziilor ulterioare luate de
Ministerul Lucririlor Publice, podul va de-
servi numai o cale. Distanta intre grinzi
prevdzutd in proiecte, suficientd pentru a le
asigura contra rasturndrii, este Tnsd mai
mare, fixandu-se t{inand cont de alte con-
sideratii si anume reducerea la minimum a
cantitatii materialelor. Tn aceastd privinta
este de observat cd, cu cét distanta intre
grinzi va fi mai mare, cu atat se vor
micsora eforturile produse n semele de
actiunea vantului. Odaté cu micsorarea efor-
turilor se va diminua si cantitatea semele-
lor, se va spori Tnsd volumul contravantui-
rilor i a antretoazelor.

Sporul in volumul contravantuirilor
este mic din punct de vedere al proportiei
fatd de sporul in volumul antretoazelor,
astfel cd acesta din urm3 va riméane in
prima linie de considerat.

Din calculele comparative efectuate Tn
scopul de a determina distanta cea mai
favorabild, am constatat ci vom obtine mi-
nimumul de material cand distanta grin-
zilor cu console va fi de 9 m si a grinzilor
cu reazeme suspendate de 6m. Tn special a
rezultat din aceste calcule ci pentru pa-
nourile de 11 m ldrgime (ale grinzilor con-
sole), distantele ntre grinzile principale



Tabelul 1
8 m 9m 10 m.
Greutatea antretozelor si longrinelor pe metru liniar 535 kg 575 kg 625 kg
Greutatea contravanturilor 280 269 300
Total 815 844 925

vor fi asa cum se arata in tabelul 1. Este de
observat cd economia de material obtinuta
prin distantarea grinzilor este cu mult mai
mare decét sporul in volumul antretoa-
zelor, contravanturilor si longrinelor astfel
cd desi minimul acestora din urmd se
obtine pentru 8 m, economia totald va fi
mai mare la distanta de 9 m.

Racordarea distantelor de 9 m si 6 m se
face pe lungimile consolelor. Din aceastd
cauzi, grinzile formeazi, pe lungimea
consolelor, doui trasee convergente de la
pile inspre capetele consolelor.

Expunerea calculului suprastructurii va
forma obiectul unui calcul separat. in
memoriul de fatd ne vom margini sd dis-
cutdm factorii care influenteazd in mod
general calculele si anume: presiunea van-
tului si travaliul.

Presiunea vantului

La poduri cu deschideri mari, pre-
siunea vantului are o presiune foarte mare
pentru determinarea sectiunii semelelor,
deoarece sporeste eforturile relative in mod
considerabil.

Spre exemplu, pentru podul peste Firth
of Forth, eforturile maxime produse in
semele sunt urmdtoarele: presiunea vantu-
lui - 2.967 t; greautatea moartd - 2.319 ;
greutatea mobila - 1.038 t.

Aceastd sporire a eforturilor provine
din adaos de eforturi suplimentare produse
prin indoirea in sens orizontal a grinzii
actionate direct de vant si din eforturi
suplimentare verticale, care se nasc in grin-
da actionatd indirect de vant in urma
tendintei vaniului de a rasturna grinzile.

Considerand importanta la care pot
ajunge aceste eforturi este negresit o
chestiune de mare interes, ca inginerul
constructor si acorde mare atentie fixarii
modului de calcul datorat influentei vantu-
lui deoarece se gdseste in dilema cea mai

periculoasd pentru un constructor: ori peri-
cliteaza siguranta constructiei prin admi-
terea unor premize de calcul prea favora-
bile, ori anihileazid avantajele obtinute pe
alte cidi, prin premize prea nefavorabile.

Dificultatea intdmpinatd la fixarea
modului de calcul, datoritd influentei van-
tului, provine in urma faptului ca presiunea
vantului pe suprafata unitard si suprafata
actionatd de vant are, mai mult sau mai
putin, un caracter arbitrar.

Tntr—adevér, constatdm cu oarecare sur-
prindere, care mahneste si Tnjoseste in
acelasi timp stiinta ingineriei, cd In cutare
tard inginerii constructori au adoptat ca
presiune de vant 120 kg/mp, altundeva
180 kg/mp, in alte parti 270 kg/mp si, ca sd
nu lipseascd nici ridicolul, cateodatd si O
kg/mp.

Nu a fost suficient. Cand urma ca
aceastd presiune sd se aplice asupra
suprafetei presupusd ca fiind actionata de
vant, unii introduceau in calcule numai
suprafata unei grinzi, altii propuneau ca la
determinarea suprafetei actionate de vant
sa se tind cont de forma ei si in fine, ca pre-
siunea vantului si depindd de mdrimea
relativd a partilor goale din peretii grin-
zilor. Apoi, s-a crezut necesar sd se mai
facd o distinctie.

Admitem - s-a zis - presiunea maxima
LX“ asupra cidreia am cdzut de acord, Tn
cazul in care podul va fi liber, Tnsd

nrM‘h\ﬁt\Ul%’l‘ | -l.( '
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intreagd, ci numai de X - Y cand podul va
fi incdrcat cu trenuri, ca si cand bietul vant
nu ar avea altceva de facut decét sd se
ingrijeascd dacd sunt sau nu trenuri pe
pod.

Pentru justificarea dispozitiei din urma,
s-a invocat ca argument cd vagoanele nu
pot circula cand presiunea vantului trece
peste 150 - 180 kg, si prin urmare cd exis-
tenta unui astfel de vant ar implica dis-
paritia unui tren surprins pe pod. Aceastad
supozitie nu este insd exactd deoarece,
admitand cd un tren va fi rasturnat pe pod,
se poate foarte bine intdmpla ca astfel, sa
ramand rdsturnat pe pod si sa formeze
pentru actiunea vantului o suprafatd care
nu poate fi desconsiderata.

Nimic nu a ilustrat mai bine parerile
arbitrare, descrise pana acum, si nimic nu
i-a desteptat pe constructori din pasivitatea
manifestatd fati de aceastd importantd
chestiune decét discutiile, certurile si
propunerile care au succedat accidentului
intdmplat Tn anul 1879 podului peste Tay,
asupra cdruia revenim mai jos.

In timp ce podurile aveau deschideri
mici si mijlocii, presiunea vantului nu juca
nici un rol important, iar abordarea modu-
lui de calcul arbitrar, cu toate ca era
regretabild din punct de vedre stiintific era
tolerabila fard mari inconveniente.

Pentru deschideri mari am vazut cd
influenta vantului poate sa intreacd chiar
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influenta greutatii moarte, si sd participe in
prima linie la determinarea costului total al
lucrarilor.

In astfel de cazuri, precautiile indicate
mai sus sunt absolut necesare. Ar urma sa
se determine, prin observatii multiple, pre-
siunea maximd a véantului si s se sta-
bileasca apoi influenta suprafetei actionate
de vant si, n acelasi timp, marimea ei.

Daca prima parte este mai dificil de
tratat prin Tnsdsi natura ei, cea de a doua
parte, pe langd cd nu oferd dificultdti insur-
montabile, se preteazi foarte bine pentru
spiritul cercetdtor al ingineriei moderne si
s-ar realiza un succes enorm dacd s-ar
rezolva mai intdi o chestiune mult discu-
tatd: in ce raport se afld presiunea consta-
tatd pe o suprafatd de mica Tntindere, fata
de presiunea actionatd simultan pe o su-
prafatd cu mult mai mare.

Nu poate intra in cadrul acestui me-
moriu expunerea consideratiunilor ce in-
tervin la trangarea unor astfel de chestiuni,
cu toate acestea am crezut cd este necesar
sd ardtam punctul nostru de vedere in
aceastd privintd spre a se putea aprecia mo-
dul de calcul admis pentru proiectul de fata.

Cu toate ca suntem convingi cd modul
de calcul relativ folosit pAna acum la pre-
siunea vantului este arbitrar si nepotrivit cu
progresul modern al ingineriei, nu am dorit
sd indroducem noi cei dintii modificari si
fmbunatatiri in acest mod de calcul. Am

preferat sa asteptdm initiativa tarilor
imbatranite in practica ingineriei si, in ve-
derea importantei ce ne incumbd, ne-am
asociat opiniilor majoritatii inginerilor cons-
tructori.

Astfel am admis ca presiune, 180
kg/mp pentru cazul cind podul este
incdrcat si 270 kg/mp cand podul este liber
(fiind de acord cu recomandarile profe-
sorului Dr. Winkler, adaptate practicii
obisnuite Tn Europa, aproape exclusiv pana
in anul 1878 si In mare majoritate chiar
pdnd azi). Ca suprafatd actionatd de vant
am admis suprafata dubld, vizibild si
expusa direct vantului a unei grinzi.

Caietul de sarcini prescria ca pentru
calculele datorate influentei vantului si se
observe Tntocmai prescriptiile englezesti.

in general, noi am derogat de la
aceastd reguld pentru consideratiile expuse
mai sus si Tn special pentru urmdtoarele
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motive: prescriptiile englezesti previd o
presiune de 270 kg/mp, cu adaosul c§,
aceastd presiune sd fie admisa fard dis-
tinctie, daca trenul se afld sau nu se afld pe
pod. Aceastd dispozitie este dupd parerea
noastrd prea severd, prea defavorabild pen-
tru calcule si poate fi asemdnati cu dis-
pozitiunile anterioare (180 kg/mp pentru
podul incdrcat si 270 kg/mp pentru pod
liber), cu un spor de presiune de 90 kg/mp.

Este logic negresit dacd admitem ci o
presiune de vant de o intensitate oarecare
actioneazd de fapt asupra podului, si o
aplicdm atat pentru podul liber cét si pen-
tru podul incdrcat si recunoastem ci in
aceastd privintd, dispozitiile englezesti pot
fi privite ca fiind un pas spre progres si se
deosebesc avantajos de cele folosite pani
acum, care admiteau fard nici un motiv
plauzibil presiuni diferite pentru acelasi
caz. De asemenea, este foarte adevirat ca
si dispozitiile anterioare prevedeau presiu-
ni de 270 kg/mp si cu mare dreptate s-ar
putea afirma c3 dispozitiile englezesti au
amendat intrebuintarea gresitd si irationald
a acestei presiuni.

Este de observat ins3, ci la punerea in
practicd a dispozitiilor continentale, pre-
siunea de 270 kg/mp devine iluzorie,
deoarece calculele cu 180 kg/mp pentru
un pod fncdrcat erau mai nefavorabile
decét acelea care prevedeau o presiune de
270 kg/mp pentru un pod liber si fiindci in
acest caz, se admiteau rezultatele cele mai
nefavorabile.

Tn astfel de conditii, era echivalent cu
acela care s-ar fi facut cu o presiune uni-
forma de 180 kg/mp, conform prescriptiilor



englezesti. Cu alte cuvinte, dispozitiile
englezesti, asemadnitoare cu cele continen-
tale, se puteau interpreta foarte corect in
sensul cd sporeau presiunea vantului cu 90
kg/mp. Fa{i de acest spor, ne intrebdm,
care sunt motivele si baza care le justifica?
Si pentru ce sd adoptdm noi un atare spor
daca este nejustificat?

Faptul ci un pod calculat cu o presiune
de vant de 270 kg/mp confera o mai mare
sigurantd decét unul calculat cu 180
kg/mp, nu poate fi contestat, insd, dacd am
rationa astfel, cu drept cuvant am putea
intreba, unde mai rimane logica con-
structiei, unde va fi limita la care ne vom
opri. Presiunea de 270 kg/mp nu a fost sta-
bilitd in baza unor observatii noi care sa
justifice sporul presiunii, ci tot in baza
rezultatelor de mult cunoscute, care au
servit drept caliuzad si la stabilirea dis-
pozitiilor  continentale.  Dispozitiile
englezesti au fost stipulate Th mod pripit i
arbitrar, in urma accidentului intdamplat
podului Tay in anul 1879, intr-un moment
de depresie morald si intimidare profana
care, pentru salvarea orgoliului national,
atribuiau accidentul podului Tay, unei pre-
siuni de vant extraordinar de mare.

In urma acestui accident, guvernul
englez a insdrcinat o comisie de ingineri sd
cerceteze ce influentd are presiunea vantu-
lui asupra constructiilor. Recomandarile
acestei comisii - cunoscute sub numele de
dispozitiile englezesti, despre care am vor-
bit anterior - au starnit o furtund de discutii
in cercurile inginerilor care, Tn majoritate
le-au catalogat ca fiind arbitrare.

Asa cum am mai spus, noi ne declardm
partizani ai acestor opinii. Repetdm ca4,
dupd pirerea noastrd, presiunea de 270
kg/mp, in modul previzut de dispozitiile
englezesti, este prea mare.

Motivele pe care intemeiem aceastd
asertiune sunt urmatoarele:

a) Este adevirat cd anemometrele au
Tnregistrat presiuni de 270 kg/mp si chiar
mai mari. Nu trebuie Tnsa sa se treacd cu
vederea ca aceste presiuni au fost actionate
pe o suprafatd foarte mica in raport cu
suprafata unui punct si cd numeroase
experimente ne aratd cd, intensitatea pre-
siunii consideratd a fi uniform repartizatd
este cu mult mai mare atunci cand vantul
actioneaza pe o suprafatd micd decat in
cazul cand actioneazd pe o suprafatd
mare. Diferenta de intensitate va fi cu atat
mai mare, cu cat va fi mai mare diferenfa
dintre suprafata care a servit pentru con-
statarea presiunii si cea pentru care
aplicim aceastd presiune.

Acest fenomen se explicd prin fnsusi
natura vantului ca fortd dinamicd si anume
cd, in timpul furtunilor, directia vantului
este Tntr-o continud oscilatie care variaza
intre 0° - 40°, iar in plus, prin faptul cd
actiunea vantului este de naturd intermi-
tenta.

b) Daca am admite cd véantul actio-
neazi si asupra unor suprafete atat de mari
ca acelea pe care le introducem n calcule
pentru poduri, ar urma sd inregistram o
multime de accidente pe cdi ferate, prove-
nite din risturnarea vagoanelor, deoarece
majoritatea inginerilor constructori admit -
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chiar si comisia engleza - ca o presiune de
150 - 180 kg/mp este suficientd pentru a
provoca rdsturnarea vagoanelor goale.
Faptul cid astfel de accidente sunt foarte
rare, cu toate ci anemometrele au Tnregis-
trat deseori presiuni mai mari de 180
kg/mp, dovedeste indeajuns cd presiunea
constatatd pe mici suprafete nu poate fi
admisd ca presiune uniform repartizata
nici pentru suprafata unui vagon. Cum
putem atunci si o admitem pentru
suprafete de poduri insutit mai mari?

¢) O multime de poduri americane
sunt construite cu presiuni cu mult mai
mici decat cele cerute de dispozitiile
englezesti, in regiuni cu furtuni mult mai
severe decit cele din Europa, cu toate cd
aparatele din apropierea lor au nregistrat
presiuni mult mai mari decét cele admise
pentru calculul acestor poduri.

Chiar in Europa, marea majoritate a
constructiilor civile, precum podurile,
cosurile, hambarele, cladirile provizorii
etc., nu ar putea exista daca am admite ca
sunt actionate de presiuni de vant de 270
kg/mp. Daca ar fi altfel, ar trebui ca Tnainte
de a construi poduri noi, sd ne ingrijim de
ranforsarea celor existente pentru a le feri
de catastrofa podului Tay.

Modul nostru de vedere este Tmpartasit
si de majoritatea constructorilor. Nici chiar
inginerii englezi nu respectd prescriptiile
englezesti, cu atdt mai putin inginerii
americani si continentali.

In fine, adiugim c3 profesorul Dr.
Winkler, din a cdrui initiativa au fost ad-
mise prescriptiunile englezesti, le-a reco-
mandat numai in cazul suprafetelor actio-
nate de vant, nicidecum fn ceea ce privea
intensitatea presiunii.

(va urma)

Ing. Anghel SALIGNY

N.R. Textul respectd ortografia timpului
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EE Prevenirea este mai buna

decat tratarea

Se spune cd slurry seal-ul si micro-
suprafatarea ar oferi metode ieftine pentru
intretinerea drumurilor.

Banii cheltuiti pentru intretinerea pre-
ventivd a drumurilor vor salva de trei -
patru ori, sau chiar mai mult din costul
reabilitarii mai tarziu.

Astfel de cifre au fost date de un numar
de companii implicate in etansarea cu
slam bituminos (slurry seal) si microsu-
prafatare, doar doud metode sugerate atat
pentru ntretinerea preventivd cat si cea
corectiva a imbracamintilor.

Tntr-adevir, companii ca Akzo Nobel,
Nynas, Fayat Group, Valley Slurry Seal si
Koch - Solutii pentru fmbracaminti, care
au o experientd veche n slurry seal si
microsuprafatare, sunt de acord ca exista
multe beneficii oferite de aceste solutii
pentru intretinerea imbracamintilor.

Compania Akzo Nobel declara ca slurry
seal-ul reprezintd o metoda de aplicare a
unei etangdri subtiri monolitice de
suprafatd aplicatd imbracamintei existente
cu o mixturd formatd din agregate cu o
granulozitate find si emulsie de bitum cu
granulozitate mixtad. Se aseaza in mod nor-
mal intr-un strat care sd nu fie mai gros de
1,5 ori din dimensiunea cea mai mare a
agregatelor.

Slurry-seal: avantaje

Slurry seal-ul impermeabilizeazd si
etanseazd suprafata mpotriva patrunderii
apei si deteriorarii. Asigurd de asemenea o
suprafati rezistentd la derapare si usor de
circulat pe ea fira desprindere de criblura.
Slurry seal-ul este similard microasfaltului,
dar se bazeaza pe un agregat mai mic, se
rupe mai lent pentru a permite un timp de
lucrabilitate mai mare si in mod normal nu
contine bitum modificat sau latex.

Compania spune ca slurry seal-ul
poate fi amestecat si aplicat utilizand o
statie mobild proiectatd pentru carosabile
sau manual pentru zone mici cum ar fi tre-
cerile de pietoni.

Jnainte de aplicare, suprafata ce
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urmeazd a se etansa trebuie curdtata pen-
tru indepdrtarea oricaror urme de praf si
diverse alte materiale si toate crapaturile
importante trebuie umplute cu materialul
potrivit. Se aplicd citeodatda un strat de
legaturd sau apd pentru a se asigura ci
noul strat aderd la suprafata existenta.”

,Dupd aplicare trebuie avut grijd ca
slurry seal-ul si fie protejat de trafic pana
este obtinuta rezistenta adecvata. Este posi-
bil de asemenea addugarea de polimeri la
emulsie sau fibre Tn mixturd pentru a
imbunatdti performanta finald a produsu-
lui, dar aceasta este mai putin raspandita
ca fn microsuprafatare.”

Alegerea emulsiilor

Compania Akzo Nobel spune: ,Slurry
seal-ul solicitd utilizarea unei emulsii
cationice cu rupere lenta cu un continut de
bitum de 60 la 65%. Emulsiile sunt facute
pentru un amestec stabil cu un agregat fin
si Tn mod normal sunt clasificate cu rupere
lentd, medie sau rapida si se raporteaza la
viteza la care se rupe produsul aflat in
amestec si drumul poate fi deschis circu-
latiei.

De exemplu, oferd un numar de emul-
sii potrivite pentru slurry seal incluzand
Redicote C-450, Redicote E-11, Redicote
E-4868, Redicote E-250 (in America) si
Redicote EM 26, Redicote E-11, Redicote
E-4875, Redicote 611 (pentru restul lumii).

Tntre timp, si compania ,Koch - Solutii
pentru Tmbracaminti’ confirmd cd slurry
seal-ul reprezintd o cale economicd si
usoard de etangare a crdpdturilor de
suprafatd de mici dimensiuni, intarzie
deteriorarea Tmbracdmintei rutiere si
imbundtdteste macro-textura suprafetei.

Slurry seal-ul consta intr-o combinatie
de emulsie asfalticd cu rupere lentd sau
rapida, agregat cu granulozitate find, adaos
mineral sau aditiv de rupere de control si
apa.

Componentele sunt toate amestecate la
punctul de lucru pentru a produce o con-
sistentd a slamului bituminos si utilajul

folosit la producerea slurry seal-ului este
un aparat autonom cu debit continuu de
amestecare si are atasat un raspanditor.
Slamul bituminos curge din aparatul de
amestecare in raspanditor, care apoi
asterne slurry seal-ul pe suprafati, pe
mdasurd ce aparatele se deplaseazi.

Pentru a reusi o aplicare cu succes a
slurry seal-ului, Tmbricimintea existentd
trebuie sd fie intactd din punct de vedere
structural, fard crapaturi de dimensiuni
mari si figase excesive.

La pregdtirea suprafetei pentru slurry
seal, trebuie ca aceasta sa fie plombats,
crapdturile acoperite, astfel incat si i se
permitd intdrirea Tnainte de aplicarea slur-
ry seal-ului.

Slurry seal-ul este foarte subtire si de
aceea etangarea crapaturilor trebuie s3 fie
facutd la acelasi nivel sau chiar dedesubt
cu suprafata imbracamintei. Suprafata dru-
mului trebuie apoi curdtatd imediat Thainte
de executia slurry seal-ului.

Controlul traficului

Deoarece noua suprafatd cu slurry seal
trebuie sd aiba un timp pentru intdrire
fnainte de a da drumul la circulatie, trebuie
avut in vedere controlul traficului.

Pe vreme calduroasa slurry seal-ul
poate solicita de la una la patru ore pentru
ntarire, dar pe vreme rece poate solicita
de la sase la 12 ore timp de intarire. Timpul
de fintdrire va varia in functie de clasa
emulsiei sau agregatului utilizat la slamul
bituminos.

Viata pentru slurry seal este aproxima-
tiv de la trei la cinci ani pentru drumurile
cu trafic moderat pand la greu (5000 vehi-
cule/bandd). Performanta slurry seal-ului
poate fi afectati de incircarea de trafic,
conditii de mediu, conditia imbricamintei
existente, calitatea materialului si calitatea
proiectdrii si constructiei.

www.asphalt-akzonobel.com

www.kochpavementsolutions.com

Traducere din Revista World Highways
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Starnind controverse si discutii incd de
la darea in exploatare, Autostrada Bucu-
resti - Pitegti va intra, incepand cu anul
viitor, intr-un amplu proces de moderni-
zare. Acesta se referd nu doar la su-
prafetele si detaliile tehnice indelung co-
mentate, ci si la reproiectarea dupd solutii
noi a unor portiuni afectate in acest mo-
ment de panza freaticd. Decizia - Juatd
recent de Ministerul Transporturilor, Cons-
tructiilor si Turismului - are ca scop rezol-
varea in final a tuturor problemelor teh-
nice, constructive si de proiectare ale aces-
tei principale artere de circulatie.

Vor fi reproiectate, acolo unde este
cazul, noi sisteme de drenaj, terasamente,
vor fi realizate ranforsdri etc. Toate aces-

tea, Tn scopul integrérii acestei autostrdzi in
sistemul de norme de sigurantd, fiabilitate
si transport al Comunitdtii Europene.

. De Lo infiintonea mosstrb i daud
\é:o i?ﬁrbg ]ISz:urngiéDOZITIE DFNTRU: 2000, 4 WMZfz - % %“Mm;:
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale MWZ?”% Ae m{m

- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei

- studii de fundati Beditiasinaloanesimgmerienombneitiin
- prolectarea drumurilor si qutostrazilor Aomenine, vrdictul colegilon mostri {Mw(
-urmarired in timp a lucrarilor executate me{wmwodo
-management in cons’[rucﬁi Droieclare Doduri

- coordonare sl monitorizare a lucrarilor - expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati

: Sétrsgrﬁg;seir\?griﬁcori de proiecte - studii de prefezabilitate, fezabiiitate si proiecte tehnice

. studii de frasee in proiecte de transporturi - Prolecte peniiu lucrari auxiliare de poduri
- elaborare de standarde si - asistenta tehnica pe perioada executiei
specificatii tehnice - incetcari in-situ
% ' - supraveghere in exploatare
- programarea lucrarilor de infretinere
- amenajari de albii si lucrari de protectie a podurilor
- documentatii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in
constructia podurilor
- anadlize economice si calitative ale executiei de lucrar
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Din punct de vedere al modului in care
sistemele rutiere cu imbracdminte din be-
ton de ciment si cu Tmbracdminte asfalticd
reactioneaza la incarcdrile din trafic si la
solicitdrile climatice. Acestea au fost defi-
nite clasic si simplificat: sisteme rutiere ri-
gide si sisteme rutiere flexibile.

in general, un sistem rutier flexibil este
constituit dintr-o Tmbrdcdminte din mixturi
asfaltice asezatd deasupra unui strat de
baza. intre stratul de bazi si terenul de
fundare fiind interpus un strat numit sub-
bazd. Stratul de bazi, si de subbazd sunt
realizate de obicei din agregate naturale
din piatrd sau agregate din piatrd con-
casatd. In contrast, sistemele rutiere rigide
sunt realizate dintr-o imbracdminte din
beton de ciment (ciment Portland) si au
numai un strat interpus intre imbracaminte
si terenul de fundare numit strat de baza.
Aceste sisteme rutiere reazema pe un teren
de fundare compactat si drenat cores-
punzitor (fig. 1).

Diferenta esentiald intre cele doud
tipuri de sisteme rutiere este modul Tn care
ele distribuie incircarea pe terenul de fun-
dare asa cum este ilustrat in (fig. 2).

Sistemul rutier rigid datorita rezistentei
si rigiditdtii dalei din beton de ciment tinde
si distribuie sarcina pe o suprafatd relativ
intinsd la nivelul terenului de fundare.
Dalele din beton de ciment preiau singure
o mare parte din capacitatea portantd a sis-
temului rutier rigid.

Sistemul rutier flexibil in mod inerent
este realizat din materiale mai slabe deci
mai putin rezistente, ca urmare acestea nu
distribuie sarcinile tot asa de bine ca sis-
temul rutier rigid care are Tmbracimintea
din beton de ciment. De aceea sistemele
rutiere rigide necesitd mai putine straturi si
0 grosime mai mica pentru o transmitere
optim& a sarcinii la terenul de fundare, Tn
timp ce sistemele rutiere flexibile cu
imbrdcaminti asfaltice necesitd uzual mai
multe straturi si o grosime mai mare.

Sistemul rutier rigid are o duratd de
viatd de doud ori mai lungd decéit sistemul
rutier flexibil cu Tmbracdminte asfaltica.

Unul din cele mai cunoscute avantaje
ale sistemului rutier rigid este durabilitatea
si durata lungd de viata datorate n princi-
pal caracteristicilor fizico-mecanice ale
imbrdcdmintii din beton de ciment.

Aspectul durabilitdtii se transpune in
mai putine interventii in exploatare dato-
rate executiei si mentenantei.

Raportul privind costul ciclului de viatd
elaborat de firma ERES Consultants Inc.
pentru Ministerul Transporturilor Ontario -
Canada in 1998 aratd cd durata de viatd a
sistemelor rutiere flexibile cu imbraca-

minte asfaltica este de 17 ani in comparatie
cu durata de viata de 34 ani a sistemelor
rutiere rigide. De asemenea raportul arati
cd autostrdzile realizate cu sisteme rutiere
flexibile cu Tmbracaminti asfaltice necesiti
activitdti de mentenanti la fiecare 3 - 5 ani
si reabilitdrile majore devin si mai frec-
vente dupd primii 17 ani de la realizarea
imbracamintii asfaltice.

in comparatie, sistemele rutiere rigide
necesitd primele activititi minore de
mentenantd dupd 12 ani de la executie si
reabilitarea suprafetei imbracimintii din
beton de ciment Tn al 18-lea an de ex-
ploatare.

De aceea sistemele rutiere rigide inde-
plinesc mai bine scopul destinatiei sale decat
sistemele rutiere flexibile cu imbriciminte
asfaltica.

Strat de bazi

imbricaminte asfaltica

Strat de baza

Teren de fundare/
Patul sistemului rutier

Strat subb

Teren de fundare/
Patul sistemului rutier

Structura sistemului rutier rigid

Structura sistemului rutier flexibil

Fig. 1. Stratele tipice ale sistemelor rutiere rigide si flexibile

3000 kg

3000 kg

Presiunea < 0,2 MPa

Presiunea = 2,0 MPa

Sistem rutier rigid

Sistem rutier flexibil
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Fig. 2. Distributia tipicd a sarcinii pentru stratele sistemelor rutiere rigide si flexibile
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Fig. 3. Cedarea sistemelor rutiere flexibile cu imbracaminti asfaltice

a) in raport cu sistemele rutiere rigide

b) cu imbrdcdminte din beton de ciment

Sistemele rutiere rigide elimin restric-
tiile de sarcind impuse Tn unele state Tn
sezonul de primavara.

fn Canada de exemplu, in sezonul de
primavard dupd dezghet in provincia
Quebec se impun restrictii de sarcind de
citre Ministerul Transporturilor din aceasta
provincie pentru toate sistemele de autos-
trizi incluzand si Autostrada Trans Canada
n majoritate fiind realizate cu sisteme ru-

tiere flexibile cu imbricaminte asfaltica. in
ultimul timp durabilitatea sistemelor rutiere
rigide a fost testatd in Canada fintre anii
1995-1999 cu scopul de a se mdri reteaua
de drumuri cu sisteme rutiere rigide. Rezul-
tatul a fost evident Tn favoarea sistemului
rutier rigid. A rezultat ca betonul de ciment
nu este afectat de slabirea rezistentei te-
renului de fundare in timpul dezghefului
din sezonul de primdvard in masura in care

Tabelul 1. Comparatie intre imbrdcimintea din beton de ciment

si imbricimintea asfaltici pe Autostrada 104 Nova Scotia*

Structura flexibila**

Structurd rigid3***

Defecte ale suprafetei

1995 11996 [1997]1998 [19991995 [ 1996 | 1997 | 1998 [1999
Indicele de confort 42 | 72 |1120133 016241 |48 |71 | 61 |68
in profil
Indicele de confort 79 | 69 (72|66 |69|75 |64 |78/ 7374
la rulare
Indice de frecare
» 68 | 56 | 53 | 65 | 48 |84 | 71 | 70 | 68 | 60
(British Pendulum Test)
i t
Nivelul de zgomo 89 | 87 | 88 |93 |87 |93 |89 | 90 | 96 | 89

(dB la acostament)

* Autostrada 104 Nova Scotia este o portiune din autostrada Trans Canada.
** Figage minore, valuri minore cu putine zone vilurite, usoare, pana la moderate umflaturi, fisuri si

crapituri prin imbriciminte in principal citre acostamente, tasdri ale imbrdcamintii asfaltice in ge-
neral datoriti erodirii bazei, tasiri ale umpluturii in zona de acces pe poduri.
*** Deterioriri minore la margine datorate circulaliei pe acostament a uneia dintre roti, la cateva dale,

portiuni mici de dal3 portiuni mici de dal rupte sporadic, in unele zone agregate expulzate, tasari la
doui rigole, crapaturi in diagonald a dou3 dale de deasupra rigolei, lipsuri minore a umpluturii din

rosturi, tasari ale acostamentelor din piatrd sparta.
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sunt afectate sistemele rutiere flexibile cu
imbrédcaminte asfaltica.

in acest sens, un studiu efectuat in
cadrul AASHO-ROAD TEST a aritat c3
61% din drumurile cu sisteme rutiere flexi-
bile cu imbriciminte asfaltica au cedat in
conditiile din sezonul de primdvard n
timp ce sistemele rutiere rigide au cedat in
procent de numai 5,5% asa cum se aratad
in fig. 3.

Datoritd faptului ci sistemele rutiere
rigide distribuie sarcinile vehiculelor la te-
renul de fundare pe o suprafatd mai mare
decét sistemele rutiere flexibile cu Tmbra-
cdminte asfalticd, acestea sunt mai putin
vulnerabile primavara dupd dezghet.

Ca urmare, autoritdtile din Winnipeg -
Canada au mentinut restrictiile de sarcina
numai pentru sistemele rutiere flexibile cu
imbricdminte asfaltica. Sistemele rutiere
rigide nu inregistreazd fagase, suprafete
polizate sau dislocdri.

Sarcinile grele pot crea fagasuri Tn Tm-
bricamintea asfaltica datorita reflectarii la
suprafatd a figaselor formate la nivelul te-
renului de fundare sau tn timpul demara-
jelor sau frandrilor pot rezulta suprafete
polizate. Tn timpul ntoarcerilor in inter-
sectii, Tmbracdmintea asfalticd datorita
rezistentei mai mici decét a imbracamintii
din beton de ciment, poate fnregistra
deplasdri din pozitia initiald (dislocari).
Datoritd rezistentelor mecanice si a rezis-
tentei la uzuri mai mari ale imbracamintii
din beton de ciment Tn comparatie cu cele
ale Tmbracimintii asfaltice la sistemele
rutiere rigide nu se inregistreaza astfel de
defecte (tabel 1).

Alte cauze distincte si importante care
pot duce la formarea fagaselor la sistemele
rutiere flexibile cu Tmbricaminti asfaltice
sunt rezistenta scazutd a terenului de fun-
dare combinatd cu factori care amplifica
fagasele (umiditate crescutd, sensibilitate la
inmuiere, expansivitate ridicatd, sensibili-
tate crescuta la inghet-dezghet) si compor-
tarea shakedown a straturilor granulare, ca-
racteristicd acestora la actiunea ciclica a
sarcinilor (shakedown - iegirea din echili-
bru a granulelor straturilor de agregate nele-
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gate sub actiunea sarcinilor ciclice, rearan-
jarea acestora si realizarea unui nou echili-
bru, fenomenul avand un caracter repetitiv
odatd cu cregterea sarcinilor).

Daca prima cauza se intdlnegte la am-
bele sisteme rutiere, cea de-a doua cauzi
este caracteristicd sistemelor rutiere flexi-
bile cu Tmbracaminte asfalticd si aceasta
poate produce in imbracamintea asfaltic
fagase sau sa le amplifice. Este de remarcat
cd fenomenul shakedown poate produce
fagage Tn imbracimintea asfaltica odati cu
cresterea sarcinii ciclice chiar daci terenul
de fundare este ferm. La sistemele rutiere
rigide, fenomenul shakedown este mult
diminuat. Imbricamintea din beton de ci-
ment a sistemelor rutiere rigide asigurd o
distantd mai scurtd de franare decat imbra-
cdmintea asfaltica.

Pe timp ploios fiagasele imbracamintii
asfaltice colecteazd apa de ploaie cres-
cand potentialul de hidroplanare. Mai de-
parte la temperaturi scizute aceasta in-
gheatd marind potentialul de alunecare.

Un studiu al Universitdtii din 1llinois
intitulat ,Siguranta circulatiei in prezenta
fagaselor si a zonelor de polizare pe supra-
fata imbracamintii asfaltice” a demonstrat
cd distantele de franare pentru suprafetele
imbracamintilor din beton de ciment sunt
mai scurte decét pentru imbracdmintile as-
faltice in special atunci cand acestea sunt
umede si prezintd fagase (fig. 4).

Tmbricimintea din beton de ciment a
sistemelor rutiere rigide asigura economii
de combustibili pentru vehiculele grele.

Vehiculele grele produc deflexiuni mai
mari sistemelor rutiere flexibile cu
imbricdminte asfalticd decét in sistemele
rutiere rigide. Producerea unei deflexiuni
mai mari duce la absorbtia de citre sis-
temul rutier flexibil a unei parti din energia
vehiculului care altfel ar fi folositd la Thain-
tarea vehiculului, aceasta provocind un
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Fig. 4. Distante de frinare mdsurate pentru diferite vehicule pentru imbricaminti
din beton de ciment si imbracaminti asfaltice
Nota: Distantele de frdnare au fost masurate la viteza de 100 km/h si in conditii diferite ale
supratefei de rulare: uscat/neted; umed/neted; umed/figdsuit. Valorile de mai sus nu

tin cont de hidroplanare.

Tabelul 2. Economii de combustibil realizate in cazul
imbracamintii din beton de ciment fati de imbracimintea asfaltici

Sursd Tip vehicul Economie combustibil
Program special Manager 2.1 .

o autocamion 8-17,5%
Detroit Diesel
Dr. Zaniewski autocamion 20%
NRC Canada autocamion n medie 11% *
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* Studiu comparativ realizat de Consiliul National de Cercetare-Canada, august 2000.

Intervalul de temperaturd +18 - +40°C

consum sporit de combustibil. Diferenta de
combustibil consumat a fost identificatd
prima data de Dr. John P. ZANIEWSKI. Dr.
ZANIEWSKI a facut parte in 1982 dintr-un
colectiv independent si a elaborat un
studiu pentru Administratia Federald a
Autostrazilor - SUA privind costurile de
operare ale vehiculelor. Din acest studiu a
rezultat ca diferenta de consum de com-
bustibil pentru vehiculele grele intre cele
douad sisteme rutiere este cu 20% mai mica
pentru sistemul rutier rigid.

Firma Detroit Diesel a folosit pentru
determinarea tipului de imbricaminte care
asigurd un consum eficient de combustibil
programul SpecManager 2.1. Programul
prevede un factor al suprafetei tipului de Tm-
braciminte de 1,0 pentru Tmbricimintea
din beton de ciment; 1,2 pentru imbrica-
mintea asfalticd rece (sezon rece) si 1,5

pentru Tmbracdmintea asfaltici calda (se-
zon cald). Rezultatele ruldrii programului
pentru o configuratie tipicd a autoca-
mionului cu toate variabilele constante ex-
ceptand tipul suprafetei Tmbricimintii
pentru viteza de 100 km/h au fost: un con-
sum cu 8% mai mic pentru imbricdmintea
din beton fatd de imbricdmintea asfalticd
rece si 17,5% mai mic fatd de imbrica-
mintea asfalticd calda.

in Canada, pentru a se confirma po-
tentialul de economisire a combustibilului
specific climatului sju a fost realizat un
studiu pe parcursul unui an de citre Con-
siliul National de Cercetare, beneficiar fiind
Asociatia Cimentului din Canada. Studiul a
concluzionat o medie de 11% economie
de combustibil pentru autocamioanele care
circuld pe imbracaminti din beton de ciment.

Tn tabelul 2 sunt prezentate economiile



de combustibil dupa diverse studii privind
eficienta imbracamintii din beton de ci-
ment. Sectiunile testate au apartinut Autos-
trizii 440 Quebec - imbracdminte beton de
ciment si Autostrdzii 417 Ontario - imbra-
cadminte asfaltica. Sistemele rutiere rigide
cu Tmbricdminte din beton de ciment
fmbunititesc vizibilitatea pe timpul noptii.

Datorita reflectivitatii foarte bune a im-
bracamintii din beton de ciment in raport
cu Imbracamintea asfalticd (betonul reflec-
tand cu 33%-50% mai multd lumini decét
asfaltul), imbricdmintea din beton de ci-
ment necesitd o iluminare mult mai micd
pe kilometru decit imbracamintea asfal-
ticd, fapt constatat in studiul realizat de
Consiliul National de Cercetare - Canada,
comparandu-se autostrdzile 407 Ontario si
440 Quebec, ambele cu Tmbracdminte din
beton de ciment cu Autostrada 417
Ontario.

Sistemele rutiere rigide cu Tmbrici-
minte din beton de ciment asigura un coe-
ficient de confort si o calitate sporita fata

de sistemele flexibile cu imbracaminte as-
falticd. Un studiu realizat de Departamen-
tul de Transporturi si Lucriri Publice din
provincia Nova Scotie - Canada pe o du-
ratd de 5 ani (1994 - 1999) pentru Tmbra-
caminti din beton de ciment si imbraca-
minti asfaltice realizate in 1994 pe traseul
Autostrdzii 104 - Nova Scotia, portiune a
autostrazii Trans Canada a concluzionat ca
imbracimintea din beton de ciment se com-
portd mai bine decat imbracimintea asfal-
ticd n ce priveste calitatea ruldrii (indicele
de confort, calitatea suprafetei de rulare).

Daci la inceputul duratei de viatd calita-
tea rularii este mai buni pentru fmbri-
cdmintea asfalticd, dupa o scurtd duratad de
2,5 ani aceasta scade in mod evident fata
de imbracimintea din beton de ciment
(tabelul 1 si fig. 5).

Folosindu-se profilograful californian s-a
masurat indicele de confort in profil, care
masoard uzura celor doud imbracaminti si
s-a constatat dupd 5 ani ca pentru Tmbra-
cdmintea din beton de ciment uzura a fost
de 6,8 mm (100 m iar pentru imbraca-
mintea asfalticd 16,2 mm/100 m, tabelul 1
si fig. 6).

==@== |mbricdminte asfaltici
T T

5 T T

3 4 5
Anul

Fig. 5. Comparatia indicilor de confort la rulare (Riding Comfort Index - RCI)
(Valorile mari ale RCI corespund unui confort la rulare mai mare)

PRI

ONPONODONBRO®

Fig. 6. Comparatia intre indicii de confort in profil (Profile Ride Index - PRI)
(Valorile mici ale PRI corespund ruldrii pe o suprafata neteda si fara defecte)
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Sistemele rutiere rigide cu Tmbra-
cdminte din beton de ciment asiguri o cir-
culatie cu un nivel acceptat de zgomot.
Studiul realizat de Departamentul de
Transporturi si Lucrdri Publice din provin-
cia Nova Scotia - Canada a stabilit ci
nivelul de zgomot fnregistrat pe o Tm-
bracaminte din beton de ciment a fost cu
2-4 dB mai mare decét cel inregistrat pen-
tru o imbracaminte din asfalt (tabelul 1).

Asa aratd un raport al EPA intitulat
JInformatii privind nivelele de zgomot”
ecologice necesare pentru protectia si-
ndtdtii publice si prosperitatii.

Limite de securitate adecvate diferen-
telor mai mici de 5 dB sunt considerate ne-
semnificative.

Un raport al Departamentului de
Transporturi SUA, Administratia Federali a
Autostrazilor din 1996 a concluzionat ci
imbrdcdmintea din beton de ciment reali-
zatd Tn mod specific ca si PCC (Portland
Cement Concrete) intrece in performantd
fmbrdcadmintea asfaltici densid in ce
priveste factorii de siguranti si de zgomot.

Un raport al Departamentului de
Transporturi din statul Wisconsin a con-
cluzionat c& este posibil (foarte simplu si
fard cheltuieli prea mari) sa se realizeze o
imbracdminte din beton de ciment in mod
specific ca si PCC (Portland Cement
Concrete) care nu face prea mult zgomot si
are un factor dorit de aderenta.

in conditiile respectirii tehnologiilor
de executie consacrate pe plan interna-
tional pentru ambele sisteme rutiere, sis-
temul rutier rigid cu imbricaminte din
beton este mai fezabil decat sistemul rutier
flexibil cu Tmbriacdminte asfatica fiind un
bun companion, este sigur, asigurand con-
fortul Tn circulatie si este durabil.
Ing. Vasile CORNEA
-S.C. L.S.P.E. S.A. -
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Tratamentul superficial este o tehnici
foarte bine stabilitd, ale cirui origini
dateaza din anii 1870, cand a fost introdus
gudronul pentru a tine praful la un nivel
scazut pe drumurile urbane.

Mai tarziu s-a addugat piatra granulats,
care a oferit o aderentd mai buni, pe
mdsurd ce tratamentul superficial a evolu-
at Tntr-o metoda de intretinere a drumurilor
similard cu cea utilizatd astdzi, declard
compania Nynas Bitumen.

Odatd cu cresterea constantd a traficu-
lui motorizat de-a lungul Europei, tratarea
drumurilor cu criblurd de piatrd raspandita
peste un strat de gudron a devenit o
metoda larg utilizatd pentru constructia si
reparatia autostrdzilor. Bitumul este acum
materialul preferat pentru a lega criblura
de drum, iar tratamentul superficial a de-
venit foarte sofisticat. Tehnologia s-a dez-
voltat si tratamentele superficiale moderne
sunt adesea utilizate la drumurile cu trafic
greu pentru restaurarea caracteristicilor de
aderentd Tn timpul acoperirii crapaturilor
pentru a preveni curgerea apelor fin
fundatie si straturile inferioare. Reprezinta
de asemenea o metoda rapidd si mai putin
costisitoare de refnnoire a suprafetei dru-
mului, comparativ cu alte metode, spune
Nynas.

Drumul poate fi deschis circulatiei
imediat ce materialul este asternut si

38

distante relativ lungi de carosabil benefi-
ciazad de tratamente superficiale pentru un
cost corespunzator, toate acestea ficind
tehnica foarte folositoare pentru autorita-
tile din domeniu.

Un tratament superficial este realizat
prin raspandirea liantului pe drum fnainte
ca criblura sa fie asezata peste bitum. Apoi
drumul este redeschis circulatiei si prin tra-
versarea noii suprafete, criblura este im-
pinsd in liant.

Existd doud tipuri principale de liant
pentru tratamente superficiale: emulsia de
bitum si bitumul diluat, unde bitumul obis-
nuit este diluat cu un solvent, cum ar fi
kerosenul, pentru a-i permite bitumului s
fie folosit la o temperaturd relativ scdzuta.
Criblura raspanditd este impinsd in mod
ferm n suprafata drumului imediat ce
liantul se raceste gi se intareste.

Optiunea cea mai des utilizatd, bitu-
mul emulsionat Tn apd, nu are nevoie de
un solvent si poate fi utilizat la o tempe-
raturd relativ scdzuti. Emulsia se rupe
atunci cand este aplicatd, permitdnd apei
sa se evaporeze si dand posibilitatea bitu-
mului s3 lege criblura. Exemple de Tnalta
performantd de tratamente superficiale se
asteaptd sa dureze chiar si zece ani.

Emulsiile de bitum au devenit liantii
preferati, in mod normal modificate cu
addugarea de polimeri pentru o rezistenta

si durabilitate mai bune si un domeniu mai
larg de temperaturi la care liantul se poate
comporta corespunzator.

Bitumul modificat cu polimeri repre-
zintd un stadiu avansat al tehnicii, deoa-
rece acum furnizorii pot realiza tratamente
superficiale pentru locurile specifice unde
vor fi utilizate. Bitumul ce urmeaz3i a fi fo-
losit in tdrile cu climd calda poate fi modi-
ficat astfel Tncét sa se asigure cd nu se va
fnmuia la temperaturi inalte, in timp ce un
climat rece solicitd bitum modificat care
nu va deveni fragil atunci cind este rece,
spune Nynas.

Existd de asemenea si alti aditivi chimici
speciali utilizati acum pentru a controla
procesul critic de rupere. Acestia sunt ames-
tecati cu emulsia de bitum printr-un pro-
cedeu controlat de computer, care a fost
realizat pentru a da o acuratete si un con-
trol mai mare tratamentului superficial. Can-
titatile de material utilizate si proportiile de
asternere sunt acum controlate cu atentie
pentru a oferi tratamente superficiale de
fnaltd performanta. Clasa bitumului ce ur-
meaz3 a fi folosit este aleasi astfel incat sa
fie corespunzitoare volumului si categoriei
de trafic ce se va desfasura si tipului tensi-
unilor transmise de vehicule.

Volumul traficului influenteazd de
asemenea proportia de bitum raspandits,
asa cum o fac si factorii legati de tempera-
turd si umiditate.

Cateodatd, pentru un tratament superfi-
cial de mai lungd durati care poate crea un
zgomot al drumului mai redus, tehnica se
poate aplica de doud ori pentru a oferi un
strat dublu de liant si cribluri. Sau se poate
utiliza dublarea cantitétii de bitum intr-un
singur strat pentru acelasi efect. Existd de
asemenea §i alternativa de asezare ,in raf-
turi”. Aceasta utilizeazd o criblurd din
pietre mari rdspanditd peste bitum tnaintea
ca criblura din pietre mici si fie agezati
deasupra, de asemenea pentru o reducere
a zgomotului si a contactului dintre anve-
lope si bitum. (www.nynas.com)

Traducere din Revista World Highways
- Septembrie 2004
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* Conferinta ,Asphaltica Urbania 2004“
1 - 3 decembrie 2004, Padova,
ltalia
Contact: PadovaFiere
Fax: +39 049 840570
Internet: www.padovafiere.it

e Conferinta Anuald POLIS 2004
4 - 5 decembrie 2004, Kdln,
Germania
Contact: POLIS
Tel: +32 2282 8463
E-mail: polis@polis-online.org
Internet: www .polis-online.org

e Traficul Saudit

5 - 7 decembrie 2004, Arabia Sauditi.

Contact: lIR
Tel: +971 4 335 2437
E-mail: info@iirme.com

BOART LONGYEAR WENDT

Bd. Mihail Kogalniceanu 49, Sector 5, 050108 - Bucureati
Tel.: 3121020; Fax: 3126981; E-mail: mta@mta-group.ro

e COST C12 Conferinta Finalid

20 - 22 ianuarie 2005, Innsbruck,

Austria

Tema conferintei este ,,fmbuna“té;irea

calitativd a structurii constructiilor cu

ajutorul tehnologiilor noi”

Subiecte propuse: tehnologia construc-
tiillor mixte, integritatea si robustetea struc-
turilor in urma actiunilor exceptionale,
design-ul urbanistic.

Contact: secretariat - Christian SCHAUR

Tel: +43 664 41 12 414

Fax: +43 512 20 62 65 20

e-mail: office@c12-innsbruck.com

www.c12-innsbruck.com

* Conferinta 1ABSE asupra Rolului
Inginerilor in vederea Reducerii Sariciei
19 - 22 februarie 2005, New Delhi,
India
Temele generale referitoare la infra-
structurd cum ar fi habitatul si constructiile,
infrastructuri rutiere si feroviare etc. se vor
concentra pe subiecte cu largd arie de ris-

pandire cum sunt adaptarea caracteristicilor
locale la mediul Tnconjurdtor, necesitatea

Foreze geotehmce pentru lucrari speciale (prelevéri probe de sol
minipiloti, drenuri, sisteme de ancoraj).

Freze tambur cu scule din carburi metalice, montate pe excavatoare,
pentru lucrari in beton, asfalt, roca si sol.

Masini de carotat/prelevat probe de beton si asfalt.

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

Cutite si accesorii (suporti, placute de degajare, etc.) pentru toate
tipurile de masini de frezat asfalt si beton.

e
tﬂb G %

Sojytio®

introducerii tehnologiilor inovatoare cores-
punzdtoare si a materialelor de constructie.

Aceste teme dezbat si ideile referitoare

la constructia de drumuri rapide, la gestio-
narea i prevenirea catastrofelor naturale.

Principalele subiecte sunt: influenta in-

gineriei infrastructurilor asupra societitii -
impactul zonelor de constructie asupra so-
cietatii si eforturile depuse in vederea elimi-
ndrii sardciei; materiale si tehnologii inova-
toare - utilizarea si aplicarea tehnologiilor
si materialelor noi in vederea reducerii sa-
raciei; solutii rentabile - modalit3ti de re-
ducere a costurilor de constructie si intre-
tinere a infrastructurilor.

Contact: New Delhi Secretariat - IABSE
Conference 2005 - India Na-
tional Group of the IABSE -
IDA building, Jamnagar House
Shahjahan Road New Delhi -
110 011 INDIA

Tel: +91 (0) 11 23386724

Fax: +91 (0) 11 23399132

e-mail: ingiabse@nde.vsnl.net.in

web: www.iabse.org
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la imbindrile tubulare tip T (1I)
..-.-.l..l..-ll..l.lll..

la nodurile cu geometrie complexi. Pro-
grame de element finit de uz general sunt
disponibile permitind realizarea unor

Evaluarea varfurilor de tensiuni

Posibilititi de evaluare analize complexe.

Distributia tensiunilor in zona imbinarii este complexd datorits, in special, geometriei La marginea sudurii este prezenti o
specifice pe care o au aceste Tmbindri. Se remarci o variatie puternici din punct de vedere stare de singularitate a tensiunilor adici
calitativ si cantitativ a modului cum sunt distribuite tensiunile pe sectiunea barelor in afara tensiunile tind citre infinit. De asemenea,
imbindrii si in zona acesteia (fig. 6). este imposibil in timpul testirii s3 se

Concentrdrile de tensiuni in zonele Tmbindrilor tubulare ale structurilor solicitate la misoare efortul direct la marginea sudurii
actiuni ciclice, Tn apropierea cordoanelor de sudurd, conduc la o alterare a comportirii la pentru ci mircile tensiometrice nu pot fi
oboseald. Numeroase experimente efectuate au demonstrat ci initierea fisurilor la oboseald agezate direct pe marginea sudurii din
se produce in sau 14ngd cordonul de suduri in puncte in care concentrarile de tensiuni sunt cauza prezentei acesteia. De aceea, tensi-
maxime. Aparitia si dezvoltarea fisurilor mai sunt influentate si de eterogenitatea cordo- unea de la crestitura unde se intalneste
nului de sudurd, de prezenta unor defecte interne in cordon sau in materialul de bazi starea de singularitate nu are nici o sem-
(incluziuni, pori, microfisuri etc.), de fragilizarea materialului n zona influentata termic si nificatie reald ca tensiune pentru ci nu
de mdrimea tensiunilor reziduale. Tensiunile maxime din punctele ,hot spot” sunt utilizate poate fi misuratd si pentru ci tinde spre
atat in metodele de analiza la oboseald cat si in cazul verificarilor de rezistentd la stripun- infinit. Pentru a preveni aceasti problema
gere ale imbindrii respective. Evaluarea tensiunilor maxime se poate face teoretic, prin si a avea un singur efort de referinti pentru
metode analitice, prin metoda elementelor finite, prin metoda factorilor de concentrare a un anumit detaliu sunt folosite asa
eforturilor si pe cale experimental3. numitele ,hot spot” ca referintd pentru cal-

Tncercirile mai vechi de obtinere pe cale analitici a distributiei tensiunilor prin culele de oboseals. Prin urmare punctele
rezolvarea ecuatiilor diferentiale de echilibru cu ajutorul unor serii dublu Fourier {cu care +hot spot” sunt puncte imaginare de tensi-
se exprimd campul deplasdrilor) au ramas ,simple tentative” datoriti ipotezelor simplifica- une de referintd. Pentru imbiniri tubulare
toare introduse care satisfac numai cateva situaii particulare de incircare aplicate tensiunile ,hot spot” sunt gisite prin extra-
nodurilor de tip T, noduri care nu sunt, prin frecventa aparitiei lor, caracteristice pentru polare aga cum se poate vedea in fig.7.
imbindrile tubulare. Cand se foloseste metoda elementului

Metoda elementelor finite reprezintd o cale de rezolvare numerici a cAmpului de ten- finit pentru determinarea eforturilor ,hot
siuni si deformatii, calitatea rezultatelor depinzand de finetea si acuratetea modulului dis- spot”, metoda extrapolrii tensiunilor, aga
cretizat. Metoda elementului finit este foarte buni pentru estimarea concentririi de eforturi cum a fost prezentati mai sus, nu mai este

necesard, eforturile unitare in punctele
Distributia efortului in lungul suprafetei normale pe sudura »hot spot” rezultdnd automat.
Pentru realizarea unui model complet

cu elemente finite care si respecte alci-

R tuirea Tn 3D reald, inclusiv profilul sudurii,
\ Eloensit gamenice tensiunile in ,hot spot” pot fi obtinute
“~——______Efortur nominale direct folosind extrapolarea eforturilor

—-> semnificative. Aceste eforturi semnificative

se iau la 0.5t si 1.5t de marginea sudurii,
unde t este grosimea barei pe care se
mdsoard tensiunile. Pentru modele sim-
plificate, cum ar fi cele cu elemente de

Bl

Disiributia efo REINEIC e S NG 5 placd subtire fard modelarea sudurii, sunt
Zona de eforturt la crestatura | Zona de eforturl geometrice | Zona de eforturl nominale céteva modificari ale modului de extrapo-
lare a tensiunilor care trebuie ficute.
=7 = Definirea locului punctelor ,hot spot”
? ¥ % relationat cu extrapolarea tensiunilor pen-
/é = tru diferite modele/abordiri de comple-
Sectunea A-A Sectunea B8 sectiunea C-C xitdti diferite este dati in fig. 8.
Aplicarea metodei elementelor finite
Fig. 6. Distributii de tensiuni intr-o imbinare tubulard pentru verificarea Tmbinirilor curente
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ridicd o serie de probleme legate de alca-
tuirea corectd a modelului si de prelucra-
rea volumului foarte mare de rezultate.

in vecinatatea cordonului de sudurd,
se inregistreazd in anumite puncte varfuri
de tensiuni ce pot atinge un nivel de pana
la 20 de ori mai mare decét nivelul mediu
al tensiunii din bara secundard. Pozitia
acestor puncte (denumite ,hot spot”) de-
pinde de parametrii geometrici ai nodului,
de tipul si combinatia eforturilor ce solicita
nodul. Punctele ,hot spot” se pot situa pe
bara principald sau pe cea secundard, in
apropierea cordonului de sudurd, plaja de
variatie a pozitiei lor fiind largd. Pentru
solicitdrile simple cu N (forta axiald), MP
(moment n planul format de bara princi-
pald si bara secundard pe care se aplica
solicitarea), MNP (moment perpendicular
pe planul format de bara principald si bara
secundard pe care se aplica eforturi apli-
cate separat unor imbinari tubulare, pozi-
tia punctelor ,hot spot” poate fi localizatd
in functie de specificul fiecdrei solicitdri
(fig. 9).

Tensiunile in ,hot spot” pot fi calculate
ca sumi de tensiuni nominale date de
aceste componente ale incarcarilor, fie-
care multiplicat cu valori corespunzatoare
ale factorilor de concentrare a eforturilor.

Tn cazu! actiunii simultane a doua sau
trei dintre eforturile sectionale N, MP si
MNP, pozitia punctelor ,hot spot” se
schimbi functie de tipul nodului dar si de
ponderea fiecdrui efort in cadrul actiunii
lor combinate.

Metoda factorilor de concentrare a efor-
turilor permite calculul rapid al varfurilor
de tensiuni din punctele ,hot spot” prin
utilizarea unor factori de concentrare a efor-
turilor (FCE) (fig. 10), definiti pe baza para-
metrilor geometrici ai nodului (factori de
concentrare geometrici FCE,) sau in functie

de amplasamentul, forma si dimensiunile
unui defect local (factori de concentrare
locali FCE) separat pentru fiecare tip de

efort sectional de la capetele barei secun-

dare si multiplicarea lor cu tensiunile nomi-

nale aferente: O}, O’ sau G™, produse de

Extrapolarea

sacundara (BS)
paralala
cu axul barel

Zonarea geomotrica
a ¢lorturitor:
N Zona BS

8 Zona bara
principala

Bara principala(BP}
Ry = raza barei principale
T = grosime porete 8P

Bara sacundara
afortului in bara ‘::

Ettupollma puncteior de efort in bara secundara

rezs HS
qresime perete BS

0.03R, T,

A
\‘Z\ /
N
FCE T 7 Teton
..]

Efory

Extrapolarea
etortului in bara
dara (BP)

AR 1)

0.2JR, T,

perpendicular [

y'!
E |

pe sudura

Fig. 7. Extrapolarea tensiunilor in zona cordonului de sudura.

tlemante de solid cu modelarea ' Elemente de solid fara modelarea

profilului suduni
Extrapolare la:

profilului sudurii

Extrapolare la:

Elemante de placa
(tara modelarea suduril)

Extrapolare la:

Cordonul de sudura

Intersectie de suprafete

Intresectie plan median

“OK”  “Nu"

i‘- LA Ja i ¢
1 S L

Element de solid modelat
cu profilul de sudura

Element de solid modelat
fara profilul de sudura

a3

tmf-=m e ——

Model cu elemente de placa
(fara modelarea sudurii)

Fig. 8. Tipuri de modeliri ale imbindrii si extrapolarea tensiunilor

(FCEss)* 0

T BSHs)=

s

resterea de tensiuni din couzo geometriei
udurii (eforturi la marginea cordonului)

lo fato sudurii

xtrapolareo lensiunilor geometrice

Zona de linearitate a tensiunilor
(tensiuni geometrice)

Tensiuni nominale(Tn}
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Fig. 10. Definirea tensiunilor in punctele ,hot spot“pe bara secundara
Tensiunea in , hot spot” = (Tensiunea nominald) x (FCEg)




aceste eforturi in bara secundard analizata. Deoarece concentrarea tensiunilor se produce
atat la nivelul barelor secundare cat si al barei principale factorii FCE sunt diferentiati dupa
cele doud categorii de bare: FCE, si FCEg.

Pentru evaluarea factorilor geometrici FCE, se utilizeaza relafii parametrice
exponentiale, care includ parametrii geometrici ai nodului o, 8, v, T, 8, L.

in schimb, parametrii factorilor de concentrare locali (FCE)) se pot evalua in anumite
situatii particulare privind forma si dimensiunile defectului si prezintd interes numai pen-
tru studiul propagdrii fisurii efectuat la scard microscopicid prin metodele Mecanicii
Ruperilor.

Diversitatea solutiilor constructive precum si domeniul larg de variatie a pozitiilor,
formelor si mdrimilor defectelor dovedesc faptul cd evaluarea factorilor locali de concen-
trare este o problemi foarte complexd. Pentru metodele de analizi la oboseal4 care uti-
lizeaza curbele ,S-N” stabilite experimental, prezenta unor defecte influenteaza direct
parameirii acestor curbe, respectiv numdrul de cicluri la rupere (Np). Aceasta face ca

fenomenul de oboseald sa fie descris indirect prin intermediul curbelor ,5-N*“ care exprima
legdtura dintre amplitudinile tensiunilor geometrice si numarul corespunzitor de repetiri
la rupere (influentat de prezenta eventualelor defecte). Din acest motiv, in literatura de spe-
cialitate se utilizeaza factorii de concentrare a eforturilor FCE, si In continuare ei vor fi
notati FCE, fard indicele ,g”.
Tensiunile maxime in punctele ,hot spot” vor fi:
O = FCEgp - O} = FCERY - O™ = FCEgp - OOF (7)

max

O%, = FCE}, - O + FCE{" - O™ + FCEY - O (8)

max
Tensiunea maxima n ,hot spot” utilizatd la calculul amplitudinii
Ac=Ao,, -Ac,,, )
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va fi valoarea cea mai mare dintre va-
lorile G%_ si G¥

max max*

in mod concret, pentru nodul solicitat
simultan de eforturile N, MP si MNP care
produc tensiunile normale 0%, ™" si ™",

vérfurile de tensiuni se vor determina pen-
tru toate punctele 1,2....8 separat pentru
bara principald si separat pentru bara
secundard, tensiunea maximi fiind cea
mai mare valoare dintre cele 8+8 = 16 va-
lori obtinute.

Ing. stud. lonut Daniel MOISE

indrumitor:
Conf. dr. ing. Alexandru DIMA

STEFI PRIMEX sz,

IMPORT-EXPORT MATERIALE SI UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEK SR L, distributor ecxdlusv al produselo firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GrbH 5 KEBU: AGRU (Autra), v ofe  gam g de produse souf apte de a rezoha

problemele dumneavoastrii legate de: apariia fisurilor in straturile de mixturi estaltice; consalidiri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; mirirea capacilii porfante a terenurior
slabe; impermeabilizirii depozite de deseuri, depozite subiterane, canale, rezervoare; hidroizolofii si rosturi de dilatatie pentry poduri, hidroizolafii terase.

TEHNOLOGH 51 BATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

° E’éngrﬂe si geofextile;
< ook o
o dispozitive d rost:

© geomembrane HDPE;
o sqliele INCOMAT.

© compresoare;
© tiietor de rosturi:

o B o yibratori beton.
HaTelit \
S.C. Stefi PRIMEX S.R.L.

» buldoexcavatoare, incircitoare, clindri compactori;
© maiuri si phic vbratoore; g :

i © grupuri electrogene;

E
v
R
0
F
L
E
e X®
UTILAJE DE CONSTRUCTI

Noi 5i SECOND - HAND

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Romanio; Tel./Fux: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely.leader.ro



2004
NR. 17 (86)

APDP.
ASOCIATIA i

PROFESIONALA a

DE DRUMURI |
51 PODURY /

DIN ROM ANIA _—J

Tn anii 1958-1960, pe Drumul
National D.N. 72 Targoviste - Ploiesti, la
iesirea din localitatea |.L.Caragiale, s-a
construit un pod peste rdul Cricovul
Dulce, cu trei deschideri de cate 30,00 m,
avand grinzi prefabricate monobloc pre-
comprimate cu cabluri exterioare.

Potrivit reglementarilor in vigoare la
data proiectirii acestui pod cu doud benzi
de circulatie, 13timea pdrtii carosabile s-a
adoptat de 7,0 m, iar dimensionarea struc-
turii s-a facut pentru clasa | de ncarcare,
corespunzand autovehiculelor A13 si
vehiculului special $60.

Fiecare din cele sase grinzi care
alcituiesc suprastructura unui tablier (sim-
plu rezemat) are sase fascicule pretensio-
nate formate din cite 42 sarme ¢5 mm otel
SBP, dispuse pe sapte randuri cu spatii
ntre sarme, ntinse la 60 tone fortd si blo-
cate la capete cu ancoraje tip Korovkin.

Infrastructura podului este masiva, din
beton simplu, cu fundatii directe. In ceea
ce priveste profilul in lung, se remarca fap-
tul ci podul se afla Tntr-un plan perfect ori-
zontal, apele pluviale scurgdndu-se numai
n sens transversal, citre gurile de scurgere
(aflate Tn vecinitatea grinzilor marginale),
amplasate la aproximativ 8,00 m distanta
de capetele tablierelor.

Reabilitarea podului s-a impus datoritd
degradirilor apdrute pe parcursul a peste
40 de ani de exploatare, precum si nece-
sitatii de ldrgire a caii la 7,80 m si respec-
tiv consoliddrii grinzilor pentru a cores-
punde inc3rcérilor sporite produse de con-
voaiele clasei E (A30-V80), conform stan-
dardelor actuale.

Pe langa degradérile curente care jus-
tificd reparatiile capitale ale podurilor
vechi (rosturi distruse, parapeti loviti, valu-
riri gi gropi in asfalt, infiltraii prin hi-
droizolatie si prin placa partii carosabile,
deteriorari de betoane etc.), in cazul aces-
tui pod, la grinzile marginale, in dreptul
gurilor de scurgere, apa din ploaie si din
topirea zipezii s-a scurs direct pe bulbul
talpii, deteriordnd local betonul de aco-
perire al fasciculelor aflate |a partea supe-
rioard, provocand ruginirea a cca. 14

)
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sdrme si ruperea a sapte bucati. Largirea cdii de la 7,00 m la 7,80 m s-a realizat cu ajutorul
unei placi de suprabetonare, din beton armat, care conlucreaza cu grinzile prin interme-
diul unor conectori din otel-beton, iar pentru asigurarea capacitdtii portante a suprastruc-
turii, in vederea preludrii sporului de incdrcare din greutatea placii de suprabetonare si a
vehiculelor clasei E, a fost necesara si o precomprimare suplimentard a tablierelor cu céte
patru cabluri Freyssinet exterioare, de tip 7 C15 (fig.1 si 2).

Infrastructura podului poate prelua noile incarcari, nefiind necesare mdsuri speciale.
Extradosul placii de suprabetonare si imbracdmintea asfalticd au pante transversale de
2,5%, in vederea Tmbundtatirii scurgerii apei prin gurile de captare a acestora.

Prin reabilitare, reactiunea maxima a grinzilor podului a crescut cu aproximativ 40%,
impunandu-se inlocuirea celor 18 penduli din beton armat, cu reazeme semimobile din
neopren armat tip 6 (300x200x41 mm).

Reazemele fixe existente, formate din pldci metalice, preiau noile reactiuni si s-au
mentinut. Toate lucrdrile s-au executat fara intreruperea circulatiei, care s-a asigurat pe o
singurd bandi, cu restrictie de viteza si semnalizare cu semafoare, conform avizelor Politiei
Rutiere. S-au efectuat reparatii locale de betoane degradate la suprastructurd, s-au inlocuit
trotuarele pe suprastructurd si pe culei, s-au refdcut sferturile de con, iar la culeea Ploiesti
s-au executat lucrdri de protectie pe 37,00 m lungime alcétuite dintr-o saltea de gabioane
de 50 cm grosime si gabioane de 1,00 m x 1,00 m sectiune.

Tn legaturd cu modificarile stirilor de eforturi si de solicitiri care apar la suprastructura
lirgita si consolidatd a podului, se prezintd cdteva date semnificative:

a. Din cauza executiei lucrdrilor pe cite o jumadtate de cale, fard intreruperea
circulatiei, a existat o fazd Tn care din cauza precomprimérii suplimentare asimetrice a
tablierelor, se produc, pentru o perioadd limitat3, eforturi unitare de Tntindere in placa.

Aceastd situatie intervine la fiecare tablier, atunci cand sunt precomprimate primele
doui cabluri amplasate intre grinzile G1 si G2, aflate pe jumatatea supusd reabilitdrii, pe
care circulatia rutierd este intreruptd.

Tncircarea excentrici a tablierului are ca efect aparitia unei intinderi (C,), de ordinul a

18 kgf/cm®, in fibra superioarid a plicii grinzii G6, care Tnsd este micsoratd la cca. 10
kgf/cm’ de compresiunea rezultatd din greutatea antretoazelor si a placilor de solidarizarea
grinzilor.

Desi nu se cunoagte efortul unitar din fibra superioard a grinzilor prefabricate precom-
primate la montarea lor, se stie cd la proiectare, valoarea G, din precomprimare si din greu-

tatea proprie a grinzilor se situa intre zero si 10 + 15 kgf/cm* compresiune, astfel Tncat nu
prop g $ 8 p

SECTIUNE TRANSVERSALA

a) inainte de reabilitare ' b) dupa reabilitare

_1.25 _ 7.00/2 7.80/2 _1.45

i

|
SO 4 ) .
|

; Placa de
“suprabetonare

2 cable Freyssinet
.~ suplimentare
(2x7C15)

Fig. 1. Sectiune transversald prin suprastructura podului
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Placa de suprabetonare
SECTIUNE LONGITUDINALA (Beton £25/30) e
2 "
| Teava PVC cu @ Interlor minim 7 ¥ ; i
1 100mm pentru trocorea cabietor || | |
=~ Y| consolitare antretoamn | ( =
s T NZN B )
—— = : — ———— e ——
~. k3 !
______ SR | Ep—
1 30,942 X L ]

" 2 cable Freyssinet - 7C15-

SECTIUNE B-B

v i { ~ -Grinda de ancoraj
Cable 7C15 Grinda marginala
ol | |
L | ! |
2

Fig. 2. Traseul cablelor suplimentare

exista pericolul fisurdrii betonului. Mentionim ci la executia lucrrilor nu au apadrut fisuri
ale betonului, ca urmare aplicarii precomprimarii aditionale etapizate.

b. Precomprimarea cu cele patru cabluri asigurd o compresiune suplimentard de
6 + 8 Kgf/cm® in fibra inferioard a tilpii grinzilor, la mijlocul deschiderii, sub solicitirile de
calcul din ncdrcarea cu convoaiele clasei E, iar efortul unitar maxim de compresiune din
placa prefabricata se mentine la valori apropiate celor adoptate in proiectul initial al podului.

¢. Momentele incovoietoare maxime pentru podul reabilitat cresc cu cca. 30%, iar coefi-
cientul de siguranta la rupere a grinzilor, dupi reabilitare, rezults cu aproximativ 5% mai mare.

Reparatia zonelor degradate ale bulbului grinzilor marginale, aflate in dreptul gurilor
de scurgere, a constat din indepartarea betonului degradat, curitirea de rugind a armaturii
pretensionate pand la obtinerea luciului metalic, aplicarea unei pelicule anticorozive
(M502), completarea bulbului cu mortar special si apoi protejarea suprafetei cu vopsea
02C, tip Pagel.

Gurile de scurgere au fost prelungite cu tevi PVC, depisind talpa grinzilor cu cca. 15 cm.

Asupra starii de eforturi din sarmele rupte sau ruginite, aflate in dreptul gurilor de scurgere,
se poate face urmatorul comentariu:

Intrucat mortarul care le inglobeazd, din afara zonelor afectate de coroziune nu
prezintd fisuri, desprinderi sau alte deteriordri, se poate afirma ci armaturile respective sunt
scoase integral sau partial din lucru numai pe lungimi limitate la 1,00 m + 1,50 m, iar pe
portiunea centrald a grinzilor marginale, de cca. 14,00 + 15,00 m lungime, unde apar
momentele incovoietoare cele mai mari, efortul de intindere din fascicule rimane nemo-
dificat, datoritd aderentei mortarului. Totusi, pentru a elimina eventuale surprize privind
evolutia in timp a stdrii mortarului de acoperire a sarmelor rupte, la stabilirea precomprimarii
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aditionale s-a tinut seama de reducerea

sectiunii fasciculelor (afectate de rugin).

inlocuirea pendulilor (fig. 3) s-a ficut
in 3 etape, corespunzand celor 3 deschi-

deri, cu folosirea unei singure schele si a

inclus cateva operatii:

- ridicarea tablierului cu cca. 5 mm, in
dreptul pendulilor, cu ajutorul unor prese
hidraulice de 60 tf capacitate minim3,
comandate de la o pompa central;

- demolarea mastilor din beton armat care
au avut rol de apdrare a pendulilor impo-
triva izbirilor unor eventuali plutitori
adusi de apele de viiturd ale raului:

- scoaterea pendulilor si curitirea ban-
chetei;

- completarea banchetei cu beton special
turnat pand la nivelul fetelor de sus a
placilor metalice inferioare;

- montarea unor cuzineti prefabricati din
beton armat (pentru reducerea timpului
necesar inlocuirii pendulilor) pe un strat
de mortar de ciment si inglobarea lor 1n
beton armat monolit, pe litimea banchetei;

- montarea reazemelor din neopren pe un
strat de mortar M150 de maximum 1 ¢cm
grosime.

Lucrdri pregdtitoare pentru precompri-
marea suplimentard, constand din:

- consolidarea prin cimisuire cu beton
armat a antretoazelor nr. 3 (fig. 4) care
preiau solicitdrile de thcovoiere, luneciri
$i torsiune produse de cablurile 7 C15 in
punctele de varf ale trasului lor. Reze-
marea cablurilor aditionale in zonele de
contact cu antretoazele se face prin inter-
mediul unor sei metalice;

- perforarea antretoazelor nr. 2 in dreptul
trecerii cablurilor si montarea mansoa-
nelor PVC de protectie a betonului si
reducere a frecarilor;

- executia blocurilor de ancorare din be-
ton armat pentru fiecare grup de 2 ca-
bluri Freyssinet. Aceste grinzi sunt am-
plasate la partea superioari a antretoa-
zelor de capdt si fac corp comun cu
grinzile (G1-G2), respectiv (G5-G6) si cu
placa de suprabetonare;

- conlucrarea plicii de suprabetonare cu
grinzile tablierelor s-a realizat prin

45
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conectori din otel beton $14 mm anco-
rati in betonul grinzilor prefabricate cu
risind epoxidic, aderenta dintre cele
doud betoane de varstd diferitd nefiind
luatd in calcul;

montarea cablurilor 7 C15 in tevi $90
mm PEHD din polietilend de inaltd den-
sitate. Fiecare cablu este alcituit din cate
7 toroane ¢15,2 mm protejate Tmpotriva

coroziunii n teci din cauciuc sintetic cu
unsoare pe baza de litiu.
Precomprimarea suplimentard a fie-
cirui tablier s-a ficut cu o for{d de 520 tf
(4 x 130 tf). Pe fiecare bloc de ancoraj s-au
montat cate un ancoraj activ si unul pasiv.
Introducerea sub efort a cablurilor s-a efec-
tuat toron cu toron, folosindu-se prese tip
Freyssinet monotoron. Ca schemd staticd
pentru incdrcdrile aplicate ulterior precom-
primarii, se obtine o ,grindd macaz”, la
care insa modificirile de efort in cabluri
sunt mici, datorita rigiditatii grinzilor si
sagetilor reduse ale acestora.
Hidroizolatia si imbricamintea pe pod
are urmatoarea alcétuire:
- hidroizolatie aplicatd  prin lipire
Derbigum;
- doui straturi de asfalt in grosime de cate
3 cm fiecare.

Solutia de lirgire si consolidare a su-
prastructurii podului prin suprabetonare si
precomprimare aditionald sporeste capa-
citatea portantd a structurii cu cca. 30% si
imbunititeste starea de eforturi in noile
conditii de incdrcdri.

Pe durata exploatirii podului, de peste
40 de ani, mortarul care a protejat sarmele
pretensionate ale cablurilor exterioare
grinzilor se prezintd foarte bine, fard fisuri
sau desprinderi, cu exceptia deteriorarilor
locale din dreptul gurilor de scurgere, pro-
vocate de actiunea indelungata a apei de
ploaie. Pentru a se evita asemenea degra-
diri, este obligatorie prelungirea gurilor de
scurgere cu tuburi pand sub intradosul
tablierului la orice pod la care apa colec-

Balancier Stm
,,_G!i_l@ggf_@jm al pendululul infocuit

Al

Fig. 3. inlocuirea pendulilor
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Fig. 4. Pozitia cablurilor in dreptul antretoazei nr.3 consolidate

tati se poate scurge pe suprafata grinzilor. In unele cazuri cresterea incércarilor la podurile
reabilitate, poate impune inlocuirea aparatelor de reazem vechi, care nu mai corespund
claselor de incircare actuale.

Ing. Nicolae LITA
Ing. I. BELI
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LAm scris aceastd cdrticicd modestd, Conducand timp de patru ani detaga-
care, fafd de ce s-a scris pand acum, este o mentul ,Constructii” din sectorul Nord,
picdturd in Oceanul Planetar. V& asigur, autorul a avut prilejul sa treacd prin situatii

insd, cd e plind de continut, e o sintezi inedite, sd infrunte riscuri greu de imaginat
foarte concentratd a tot ce s-a scris despre si, mai ales sd formeze un colectiv de pro- EJ\'[G‘ {
Transtagardsan. fesionisti si oameni Tn adevératul sens al iDAc NUILT
Am scris, deci, ceea ce aveam de spus, cuvantului. Sunt evocate aici fapte, intam- RP‘S*I ] L {I
nu ca sd md aflu in treabd si cred cd asta plari, experiente, multe dintre ele fiind as-
madreste interesul cititorului.” tazi uitate.
Aceste cuvinte apartin autorului acestei Un adevdrat rdzboi cu muntele, stinca
inedite lucrdri, col. (r) Nicolae MAZILU, si intemperiile care a creat adevirate le-
unul dintre oamenii care a coordonat si gende si, de ce nu, chiar si eroi. Explozii,
condus de la inceput si pana la sfarsit cons- piatra caratd cu targa, soferi si buldozeristi
tructia celei mai spectaculoase magistrale »ai iadului” si, mai ales, o vointa si o disci-
rutiere a Romaéniei. plina de fier, care au dus in final la aceastd
,Citind «Enigma Transfagarasanului», grandioasd constructie.
ne spune autorul, veti fntelege ca activi- Cartea - pigmentatd pe alocuri cu ver-
tatea de acolo nu a insemnat numai munci suri si metafore deosebite - se constituie ca

de rob si spaimd, ci si muncd inginereasci un adevarat reper al daruirii si eroismului

5 .,E‘.Iiliu_r TN
autenticd, cu satistactii si clipe de fericire.” poporului roméan. (CM.) e

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

- geocompozite antifisura
- geotextile
e - geogri
=2 - geocompozite pentru drenaj
- saltele antierozionale

www.polyfelt.com
= Polyfelt Romania ®
- B-dul Unirii, bl. C2, ap. 20, Buziu, Romania

Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308

Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro Geosynthetics
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... Ingineria este o mare profesiune. Este
fascinatia de a vedea cum o pldsmuire a
imaginatiei se transformd cu ajutorul
stiinfer intr-un plan pe hdrtie. Ca apoi sd se
materializeze in piatrd, metal sau energie.
Ca apoi sd creeze locuri de muncd si lo-
cuinfe pentru oameni. Ca apoi sd duca la
cresterea standardului de viatd si la spo-
rirea confortului. Acesta este fnaltul privi-
legiu al inginerului.

Marea responsabilitate a inginerului in
comparatie cu cei de altd profesie este ca
operele lui se afla sub vdzul tuturor. Ac-
tiunile sale se concretizeazd, pas cu pas, in
material palpabil. El nu-si poate ingropa
greselile ca medicul. El nu le poate face
nevdzute si da vina pe judecdtor ca avo-
catul. El nu-si poate ascunde erorile cu pomi
si iederd ca arhitectul. El nu poate, ca po-
liticianul, sd-si ascunda lipsurile dénd vina
pe opozitie, sperdnd cd oamenii vor uita.
Inginerul, pur si simplu, nu poate nega cd
el a ficut-o. Dacd lucrarea nu este bund, e
condamnat. Pe de altd parte, spre deose-
bire de medic, viata sa nu se scurge intre
oameni slabi. Spre deosebire de militari,
nu distrugerea e scopul vietii lui. Spre
deosebire de avocat nu-si cdstigd pdinea
din conflicte. Inginerului 7i revine menirea
sd mbrace scheletul stiintei cu viatd, con-
fort si sperante. Desigur, pe misurd ce anii
trec, oamenii uitd care inginer este autorul
lucrdrii, chiar dacd au stiut odatd. Sau un
politician oarecare fsi pune numele pe ea.
Sau oamenii o atribuie unui promotor care
s-a folosit, de fapt, de banii altora... pe cand
singur inginerul priveste inapoi spre binele
nesfdrsit ce se desprinde din succesul sdu
cu o satisfactie pe care o cunosc putine
profesii. lar verdictul colegilor sii este sin-
gura recunoagtere pe care si-o doregste.

Herbert HOOVER
Presedinte S.U.A. 1929-1933
Traducere §i adaptare

Ing. Mohai CHIROIU

- SEARCH CORPORATION -
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Pretextul randurilor de fatd 1l constituie, in mod deosebit, anunturile mediatizate
privind pozitionarea n trafic a aparatelor radar. Tntrebarea care se pune este urmitoarea:
ce se intampla in zonele ,libere de RADAR”? Cei bolnavi de betia vitezei sunt descdtusati
si dau frau liber cailor putere?... Nu vorbim numai de vedetele sau asa-zisele VIP-uri autoh-
tone aflate la bordul unor autoturisme puternice, din ultimul lot al fabricilor producatoare
din Vest. Acestia nici micar nu se sinchisesc de cele mai multe ori de prezenta agentilor
de circulatie. La timidele semnaliziri de oprire sau de inscrierea in limitele vitezei legale,
putinii agenti aflati ,pe teren”, se aleg cu injuraturi sau semne obscene cu unul dintre
degetele singurei maini tinute pe volan fiindcd cea de a doua este ocupatd cu telefonul
mobil. Deci, anuntul cu RADARUL este superfluu, ne intrebdm? Agenti prin puncte de
maxima aglomeratie sunt vizuti din ce in ce mai rar. Patruldrile cu masinile politiei, dotate
n ultima vreme si cu aparaturd video, sunt si ele posibile si vizibile, vorba lui Nenea lancu,
,dupd buget”!

Sa ne ntoarcem la ,efectul preventiv” al comunicarii in media. Informatia este coti-
dian3, reluatd la mai toate buletinele de stiri. DAR, tot atdt de frecvente sunt si accidentele
produse pe sosele, pe strizile urbane, chiar si pe ulitele comunelor. Adresdm invitatia unor
Linspectii incognito” Tn cateva intersectii din Bucuresti, in zona Garii de Nord sau, spre edi-
ficare, intr-o intersectie nu prea complexd, dar plind de cazuri de incélcari ale regulilor de
circulatie: Soseaua Nicolae Titulescu cu straduta Maltopol. Aceasta pand nu se intampld
vreo drami. Fiindci respectiva trecere de pietoni accesata de elevii Scolii generale nr. 3 si
de copiii unei gradinite vecine, este PERMANENT traversatd, cu viteze peste limitele
urbane, de citre o parte din confratii nostri aflati la volan care se napustesc ca niste
bezmetici peste imprudentii care se socotesc in legalitate pe culoarea verde a semaforului.

Si nu ca o ultim3 constatare, am recomanda politistilor care utilizeazd pe masinile de
patrulare aparaturd video s3-i mai inregistreze din cand in cand si pe cei care distrug si
devalizeazi drumurile si nu doar pe cei care apasd mai mult pedala de acceleratie. Mai
ales ci in ultima vreme se pare cd ,Autostrada Soarelui”, pe portiunea pe care este datd in
exploatare, risci si ramani fira tot ce inseamnd garduri de protectie, glisiere, elemente de
semnalizare si chiar si... beton gi asfalt, dac3 toate acestea vor considera unii localnici ca
le pot fi de folos!

lon SINCA




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

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

Subunitatile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
e Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
e Statia de anrobaj Sacalaz, telefon: 0256 367 106;
e Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;

Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;

¢ Uzina de emulsie Buzau, telefon: 0238 720 351;

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

e Uzina de emulsie Sicdlaz, telefon: 0256 367 106;

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

» Cariera de agregate Revirsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;

0240 519 150.

Atributele competitivitatii: * Managementul performant
e Autoritatea profesionala
e Garantul seriozitatii si calitatii
e Lucrarile de referinta
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