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Intr-o lume in care distantele se
comprimd parcd din ce in ce mai
mult, nevoia de informare, de comu-
nicare, devine mai stringenta.

Se poate spune, fard pretentii de
exacerbare, cd oamenii schimbd fata
drumurilor dar si drumurile Ti
schimbd pe oameni.

In acest context, reprezintd o cer-
titudine faptul c&, in ultimii ani, in-
frastructura rutierd romaneascd, cu
toate elementele care o compun, se
afld, in ciuda multor dificultati, intr-
o dezvoltare deosebita.

Autostrada Bucuresti - Constanta,
din care primii 100 km au fost dati fn
exploatare, proiectele autostrazilor
Bucuresti - Brasov §i Brasov - Borsg,
care vor fi puse in aplicare anul
acesta, constituie doar cdteva dintre
exemplele care vin sd sustind afir-
matiile de mai sus.

Dacd din punct de vedere tehnic,
aplicativ si competitiv, ingineria de
drumuri si poduri din Roménia a de-
monstrat cd se poate situa la nivelul
de competentd al marilor exponenti

2

de profil din lume, la nivelul imaginii,
al impactului asupra opiniei publice,
mai sunt incd multe de facut.

Si nu numai in acest domeniu
lucrurile stau, din pdcate, in acest
fel. Drumarul, fie cd e vorba de cel
implicat in cercetare, administrare,
proiectare sau constructie, continua
sd fie privit ca un slujbas onest,
docil, despre care se poate spune
orice, oricat si indiferent de conditii.
Mai mult decat atst, in foarte multe
situatii, in luarea unor decizii care de
cele mai multe ori au ca miza viata
semenilor, nici mdcar nu i se mai
cere un sfat sau o pdrere.

Consecintele sunt uneori impre-
vizibile si greu de cuantificat. Me-
diatizarea excesivi a unor false
probleme, dar si usurinta cu care de
foarte multe ori se trece peste
realizarea unor obiective impor-
tante, reprezintd, din nefericire,
extremele intre care oscileazd viata
si activitatea profesionald a druma-
rilor si a podarilor.

Nu militdm aici pentru infiintarea
unor organisme, comisii §i comitete
care sd mareascd numdrul destul de
mare al avizelor, aprobadrilor si apos-
tilelor existente.

Ministerul Transporturilor, Aso-
ciatia Profesionald de Drumuri gi
Poduri din Romdnia, Compania
Nationald de Autostrdzi si Drumuri
Nationale din Romdnia, Consiliile
Judetene si multe alte institutii dis-
pun de specialisti si oameni compe-
tenti care trebuie consultati si, mai
ales, ascultati.

Nevoia de comunicare, sintagma
de la care am pornit redactarea aces-
tui articol, nu trebuie sd rdmdna, sau
sd devind una doar peiorativa si nici

s& apartind doar unui grup restrans.
implinirea ei trebuie sd se traduca
intr-o informare corectd si onestd,
intr-un dialog constructiv si lamuri-
tor pentru toti cei interesati.

Asociatia Profesionald de Dru-
muri si Poduri din Romdnia, alaturi
de alte organisme gsi institutii, a
dovedit si poate dovedi in conti-
nuare faptul cd se poate constitui in
liantul si motorul uni dialog perma-
nent intre toti factorii implicati in
dezvoltarea si modernizarea infra-
structurii rutiere.

Prezenta si in cadrul acestei
Asociatii a unor specialisti renumiti,
a unor firme cu preocupdri diferite,
de pe intreg cuprinsul tarii, activi-
tatea de Comitet National A.I.P.C.R.,
sedintele Comitetelor tehnice, sim-
pozioanele, manifestdrile si intdlni-
rile organizate constituie doar cateva
dintre argumentele ce trebuie enun-
tate si avute in vedere.

Sperdm ca anul care abia a
inceput si fie unul al dialogului, al
comunicdrii de care aminteam la
fnceput.

Eficienta acestei comunicdri de-
pinde in mare mdasurd, apeldnd la o
parabold, de dezvoltarea céilor de
comunicatii, in special referindu-ne
la cele terestre.

Interesele mdrunte, orgoliile, va-
nitdtile si ambitiile de orice fel tre-
buie eliminate definitiv in relatiile
dintre drumari si institutiile publice,
dintre drumari si cetdteanul obisnuit.

Considerdm cd, dacd in primii 15
ani de dupd 1989 s-au reusit perfor-
mante tehnice si tehnologice demne
de toatd lauda, transformdrile la care
trebuie si ne asteptam acum sunt cele
din planul mentalitdtii. Respectul
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pentru profesie, existenta unui corp
ingineresc si tehnic performant,
cerintele Europei privind dezvoltarea
drumurilor in Romdnia reprezintd
doar cdteva dintre circumstantele
competentei si performantelor spre
care tindem.

Ar mai fi de amintit aici si rolul
deosebit care ne revine in formarea
tinerilor specialisti, o atentie sporitd
ce trebuie acordatd fnvdtdmdéntului
tehnic de drumuri si poduri roms-
nesc.

Nu in ultimul rénd este necesar
ca, incepdnd tot din acest an, si
creascd rolul dezbaterilor publice
referitoare la infrastructura rutierd.

In primévara acestui an va avea
loc o noud Conferintd Nationald a
Asociatiei Profesionale de Drumuri
si Poduri din Romdnia. Conferintele
filialelor din tard si-au stabilit deja
delegatii la Conferinta Nationald si
au fdcut o serie de propuneri extrem
de interesante privind activitatea de
viitor. Prezenta la aceste intdlniri a
unor specialisti sau reprezentanti ai
unor firme din diverse domenii
reprezintd, din pdcate, rarele mo-
mente in care la aceeasi masd stau
cei de la C.N.A.D.N.R. si drumurile

judetene, importatorii de echipa-

mente si utilizatorii lor, patronii
firmelor private si delegati ai consili-
ilor de administratie din sectorul de
stat etc.

Existd cu adevdrat probleme

reale, suspiciuni, rivalitati,
curentd dar existd si colaborare i
increderea intr-un viitor mai bun.

A privi intregul sistem rutier ca un
intreg in care trebuie coagulate toate
energiile si fortele creatoare repre-
zintd, credem, un deziderat fird de
care o dezvoltare autentici nu poate
avea loc.

Drumarii si podarii reprezintd,
pentru cei care nu o stiu inca, singu-
ra categorie profesionald care, dupd
1989, nu a fost implicati in reven-
dicdri sindicale, greve, conflicte
sociale etc. Oamenii si-au vdzut de
treburile lor, uneori in conditii
extrem de dure i dificile, asigurdnd
semenilor posibilitatea de a utiliza in
conditii viabile reteaua rutierd exis-
tenta.

Ne aflam in anul premergitor
desfasurdrii in Romdnia a celui de-al
Xll-lea Congres National de Dru-
muri. Pdna acum si-au anuntat deja
prezenta o serie de reprezentanti ai
unor organisme de specialitate din
strdindtate si au fost depuse mare

con-
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parte din lucrdrile care vor fi prezen-
tate si dezbatute pe sectiuni. Va fi si
acesta un bun prilej de a prezenta
realizarile ingineriei de drumuri si
poduri romdnesti, mai ales in con-
textul integrdrii tdrii noastre fn
Uniunea Europeana.

Proiectele de dezvoltare in care
Romania se afld implicati, demons-
treazd interesul deosebit pe care il
prezintd investitiile in infrastructura
rutierd in aceastd zond a lumii.

Nu avem pretentia de a-i trans-
forma pe toti semenii nogtri in spe-
cialisti in emulsii bituminoase sau in
poduri. Oamenii trebuie sd stie cd
existd, ca in orice alt domeniu, pro-
fesionalism si profesionisti Intr-un
domeniu, din pacate, aparent acce-
sibil oricui. Este foarte usor sd arunci
cu piatra sau sd gasesti fisuri oriunde
si oricum. Desigur, nu totul este per-
fect, s-au facut si nimeni nu spune
cd nu se vor mai face greseli.

Curajul si nevoia de a comunica
sincer si profesionist reprezinti pen-
tru Asociatia Profesionald de Dru-
muri si Poduri din Romdnia doar
doud dintre cerintele de bazi ale
activitatii pe care o desfasurim.

Motiv pentru care si paginile
Revistei DRUMURI PODURI v4 stau
oricind la dispozitie, gata si vd in-
formeze c4t mai obiectiv si pertinent
in oricare dintre problemele rutiere
care va intereseaza.

Ing. Mihai Radu PRICOP
- Presedintele A.P.D.P. Rominia -
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a agregatelor

Normele Europene obliga-
torii dupd 1 iunie 2004:
- NF EN 13139 Agregate pentru

Tn luna iunie 2004 s-au introdus norme
europene obligatorii pentru producerea
agregatelor, impuse de cdtre ,Uniunea

ERFN1334

arca CL., cortorm cive dwm
PZBETLE

producitorilor de agregate - UNPG”. mortare;
Declaratia de conformitate a unui agre- - NF EN 12620 Agregate pentru AT eTI PO RS E 08 B o B
gat, Tnscrierea si conservarea de catre pro- betoane hidraulice; ™ L cas s st

- NF EN 13043 Agregate pentru
mixturi bituminoase si strate
superficiale;

- NF EN 13242 Agregate pentru
balast stabilizat si nestabilizat;

- NF EN 13383-1 Anrocamente;

- NF EN 13450 Agregate pentru
balastare pe calea feratd;

-NF EN 13055/1,2 Agregate
usoare pentru betoane si

012 CPNO458 Soan: 3T o0 Egataha OF

FN 13043

ducétor trebuie sd contina:

- originea agregatelor; fasmBeul chandiandul; euopcan

-numele si adresa producatorului (titlu
juridic);

- locul de productie;

- tipul petrografic al agregatelor;

- tipul agregatelor (concasat , rulat etc.);

- caracteristicile, uzura si normele de
referintd;

- conditiile particulare de utilizare;

- fisele de referintd si informatiile de iden-
tificare CE;

e Dusesnsod ProdL s

. Agrogate pentru amesiocuti bituminoate e ¥
Fomma granuicior Caleyene { e exol Aae ) ifCTag: e 13 pres e da
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Catepenie (e eremplu Ve

Valoare dectaralh BLOpErye cu

t:

o
Catogons ¢ 0o exemply Cagn )
Getegons [ 86 excmais [ Ay )

caaermics's replemeninte

Densdkea gransielorn

Puntsta

Alintats cu laap ttumizog!

Proconta) de graaule

HmMCONCatabE

Rezivteatd ia stickmare sau la
ars

concas
Registenta ta
shefulre{abraziunchuzurd
yuloares rozistenizl in ptofule Catcgana 4 @ eyemphs PSvi )
valooraa coziien]z) 13 Strarne o | Cotegana L& exumphy AMVig)
ogregtin
reionta -aLand e
eRgtrels
ebianune datorath pnow ‘of ¢u | Catcgome  { o exemnplui Ve)

Catepdor {0 cXaTEU Aew )

mortare.
Normative si STAS-uri uti-

campoans
Rezitenid ta yoc rmic Veicare dodlaruts { Via ori ¥eo }
Saditats volumica

Debmeag-area s catutil dicaltie » | Valews dedratd

. . . . S A do tu 2y i Cenfonniinezentom)

- numele si functia persoanei care sem- lizate in Romania: bt ot s de | Valore decctd

- . Jﬂ‘r".‘ricﬂilhtkf . Conlorms Neconformd
neazd declaratia; - SR 662-2002 Agregate natu- an o B TS AT | ot 1 exempas V)
Hpeteontinut vrewrs docasctd Devonee

Walotrd prapuslorn
piatede

rale de balastiers;

- data si semnétura.

Exemplu de declaratie de conformitate:

Societatea ....
Localitatea ...........
Telefon/fax ...........

- SR 667 -2000 Agregate natu-
rale si piatra prelucratd pentru
lucrdri de drumuri;

- STAS 1667 - 1976 Agregate
naturale grele pentru betoane

Emdsil de hidrocurburi
poturonurtice

Emdsii de alto subslanta
pasicuioase

Reratenti s tngho| dezghet

Reratet (e alierate

1a K= ff 0 Ut FITO H

Do cxmmpls Subttania X 024m’ |

| Categone | de exempls WA.Fy s
| Mim

. Colagone « 08 premplu SR,

Rapaterta ta goc terme Valome dedeald { Va 00 Yiz)

Exemplu de informatii ale marcajului CE

i mortare cu liangi minerali; pentru agregatele relevante ale sistemului 4

- STAS 2386 - 1979 Agregate mi-
nerale usoare;
- STAS 8177 - 1968 Agregate din zgura
expandatd pentru betoane usoare.
Informatii asupra produsului si alte ca-
racteristici:
- Forma granulelor;
- Granulometrie;

Noi declarim pe baza certificatului de
productie a agregatelor nr. ........ c3 agre-
gatele din tabelul 1 de mai jos rdspund
conditiilor din normele si STAS-urile
mentionate.

Caracteristicile declarate, identificarea
referintelor de productie de mai sus for-
meazi mpreuni obiectul de etichetare la
prezenta declaratie.

- Rezistenta la polisaj/abraziune/uzuri;

- Valoarea de rezistentd la polisaj;

- Valoarea de rezistentd la abraziune a
agregatelor;

- Rezistenta la uzura MicroDeval;

- Abraziunea cu pneuri cu crampoane;

- Rezistenta la soc termic;

- Stabilitatea volumetrica;

Numele ........ - Densitatea Tn gramada; . metrica; o
Functia ........ - Puritate; - DeZ{ntegrarea SI'|ICIU|L.JI si calciului in aer;
Data ........ - Adezivitatea fatd de lianti bituminosi; ) D.ezmtegr.area fierului;

Semnatura.... - Procentul de granule concasate; - Tipul rocii;

- Rezistenta la inghet-dezghet;

- Rezistenta la alterare;

- Emisii radioactive;

- Emisii de metale grele;

- Emisii de hidrocarburi poliaromatice;
- Rezistenta la soc termic.

- Rezistenta la fragmentare si concasare (LA);

Tabelul 1

Locul de productie / utilizarea
betoane balast
asfaltice stabilizat

Tipul de productie
Nr. | sortul de tipul
crt. | agregate* | petrografic

Conditii particulare
de utilizare

betoane
de ciment

Geolog Stefan ALEXANDRESCU

- C.N.A.D.N.R., Directia de Calitate -
(Spicuiri din revista ,,REVUE GENERALE
DES ROUTES” nr. 829, iunie 2004)




Dr. ing. Dan GEORGESCU
- Directorul Departamentului Structuri
si Inginerie Seismicd - INCERC -

Reabilitarea retelei de drumuri din
Romania constituie una dintre priorititile
nationale, legatd de dezvoltarea econo-
micd si de compatibilitatea cu tirile U.E. Tn
acest context se impune ca ameliorarea
solutiilor, pentru a rispunde cerintelor de
eficientd a investitiilor si de durabilitate a
lucrdrilor (dat fiind domeniul de utilizare a
acestui gen de constructii, pentru care
intemperiile in exploatare trebuie si fie
evitate la maximum), trebuie si poati fi
facutd pe baza unor criterii fundamentale
atdt teoretic cat si experimental.

Solutiile de alcdtuire a cailor de rulare
pentru vehicule pe pneuri, utilizate atit in
tard cat si pe plan mondial, pentru
autostrazi si drumuri, au Tn principal dou#
variante Tn ceea ce priveste stratul de
uzura: cu mixturi asfaltice si cu betoane de
ciment.

Pentru a pune n evidentd criteriile de
analizare a solutiilor pe baza celor dou3
materiale principale, betonul de ciment si
mixturile asfaltice, consideram ca trebuie
avute in vedere urmdatoarele aspecte:

- cerintele si criteriile de performanta
privind cdile de rulare pentru vehicule pe
pneuri;

- costul global privind realizarea si
exploatarea ciilor de rulare.

n aceste conditii, in cadrul Progra-
mului AMTRANS, a Tnceput desfisurarea
proiectului ,Metode si solutii moderne de
proiectare si executare a constructiilor
realizate din beton cu adaosuri din materi-
ale reciclate, in conformitate cu regle-
mentdrile europene. Aplicatii pentru
autostrdzi si drumuri”, care are ca un prin-
cipal obiectiv stabilirea unor criterii, asa
cum s-a ardtat mai finainte, precum si
crearea premizelor pentru Tmbunititirea
conditiilor de utilizare a betoanelor de
ciment.

Statisticile actuale arati o crestere a
ponderii utilizirii pentru cdile de rulare
pentru vehicule pe pneuri, a betonului de
ciment Tn tdrile din UE, pondere care se
situeazd, In medie, pentru autostrizi, intre
20% (Franta) si 50% (Germania, Cehia).
De asemenea, betonul de ciment Tsi
gdseste o utilizare tot mai largd pentru apli-
catii deosebite, cum sunt:

- zonele cu trafic intens (spre exemplu
suplimentarea autostrizilor cu benzi pen-
tru trafic greu - Franta, sau realizarea
cdilor de rulare pentru vehicule pe pneuri
la sensurile giratorii - Franta, Belgia);

- pistele din aeroporturi;

- drumuri locale cu benzi inguste, pentru
fiecare sir de pneuri (benzi gemene).

Cele doua variante de solutii pentru
cdile de rulare pentru vehicule pe pneuri
(mixturi asfaltice si betoane de ciment) au
fiecare avantajele lor. Intre acestea trebuie
sd se tind seama, Tn primul rand, de
aspectele legate de:

-modul Tn care rispund la satisfacerea
cerintelor esentiale;

- durabilitate;

- costul global (care include: costurile
initiale, de realizare a lucrrilor; costurile
pentru intretinere si costurile - indirecte,
dar care ii implici direct pe participantii
la trafic - legate de consumurile si
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intretinerea mijloacelor auto, de intreru-
perile in exploatare a ciilor de rulare
pentru vehicule pe pneuri s.a.).

In tara noastrd ponderea drumurilor
(nationale, judetene, comunale) realizate
cu betoane de ciment este de numai 7,3%
din total. Exploatarea acestor sosele a pus
in eviden{d si o serie de deficiente, care
decurg, in principal, din deficientele la
realizare a lucrdrilor, atat datoriti neres-
pectdrii unor. conditii tehnologice, cat si
unor dotdri tehnologice necorespunzitoare.

Utilizarea solutiilor cu noi produse si
tehnologii de realizare a ciilor de rulare
pentru vehicule pe pneuri, in principal cele
pe baza de betoane de ciment, asigurs, pe
langd avantajele tehnico-economice, o
deschidere mai mare pentru constructorii
de drumuri, contribuind astfel, atat la o
realizare economicd, cat si la un manage-
ment eficient in domeniul resurselor in-
terne. Aceste afirmatii au la bazi urmi-
toarele considerente:

- cimenturile necesare pentru aceste tipuri
de betoane se produc in tarj;

- tehnologiile si baza materiald pentru
prepararea betoanelor sunt larg raspan-
dite in teritoriu, la unititile de executare
a constructiilor, care trebuie s3 se doteze
doar cu utilajele performante de punere
in operd;

- existd, de asemenea, personal calificat
pentru executarea lucrdrilor din beton
armat;

- existd dotdrile necesare pentru verifi-
carea calitdtii produselor puse in opera
(betoane, armituri s.a.).

Pentru utilizarea betoanelor de ciment
la lucrdrile de c3#i de rulare pentru
vehicule pe pneuri, creste numairul de
potentiali utilizatori, care sunt unititile de
executare a lucririlor de constructii,
raspandite Tn teritoriu, bineinteles cu
respectarea conditiilor impuse de regle-
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mentirile legale si de proiectele lucrarilor
respective.

Tn prezent, in tara noastrd nu este sta-
bilita o metodologie de analizare a
solutiilor de realizare a céilor de rulare
pentru vehicule pe pneuri, prin care, pe
baza criteriilor de performantd, sa se poata
compara i alege solutia optima pentru o
anumita investitie in acest domeniu.

De asemenea nu existd incd date rezul-
tate din cercetarea experimentald, care sd
fundamenteze conceptele de alcatuire si
de calcul pentru solutiile de realizare a
cailor de rulare pentru vehicule pe pneuri
cu betoane de ciment in conditiile de
resurse si exploatare din tara noastra.

Proiectul Tsi propune sd abordeze aces-
te doud obiective, atat sub aspectul teore-
tic, conceptual, cat si sub aspect practic,
prin modeldri pentru cercetarea experi-
mentala.

Stabilirea solutiilor noi de realizare a
ciilor de rulare pentru vehicule pe pneuri
se face avand Tn vedere, pe de o parte,
experienta acumulatd (in special pe plan
international, dat fiind volumul relativ
mare de lucriri si durata de asemenea
mare de exploatare a unora dintre ele) si,
pe de altd parte, capacitatea existentd in
tara noastrd (in special sub aspectul
resurselor si al capabilititii tehnice de
realizare a lucrérilor).

Acest proiect se realizeaz3 Tn perioada
2004 - 2006 si este gestionat de INCERC,
cu colaborarea IPTANA si a CIROM.

Principalele etape de realizare a
proiectului sunt aritate in schema
al3turatd.

Dr. ing. Dan GEORGESCU

- Directorul Departamentului Structuri
si Inginerie Seismica -

INCERC Bucuresti -

@Inventar al céilor de rulare pentru vehicule
pe pneuri din beton de ciment (CRVP/BC)
(@ Inventar de solutii pentru CRVP/BC

Investigare la D.R.D.P* si R.A.D.J**
privind:

- starea CRVP/BC

- lucrari de interventie la CRVP/BC

o Directiile regionale de drumun §i podun ale C NADNR.
ekl Regiile aulonome ale drumurilor judefene si ale Consiliilor Judelene

(@) studiu bibliografic privind
CRVP/BC

prisma costului global

Evidentierea cerintelor i a criteriilor de performanta
privind CRVP/BC pentru analizarea tehnica si prin

@Propunere privind programul experimental

|®Observat,ii si completari la® si ® |

prisma costului global
(9) Idem pentru CRVP/BC

Stabilirea cerintelor si criteriilor de performanta
pentru CRVP pentru analizarea tehnica si prin

@Stabilirea programului experimental

I

Metodologie pentru analizarea solutiilor prin prisma
costului global (Life Cycle Cost)

@Efectuarea experimentdrilor si concluzii cu date de
intrare (pentru proiectare/executare/exploatare)

pentru CRVP/BC

Reevaluarea solutiilor existente si/sau solutii noi

(INncerc) (cirom)  (IPTANA)

sifsau D.R.D.P./R.AD.J.

@Program de experimentari in cale, cu C.N.A.D.N.R.

WCLRC) mRIOM) (1 IPTJ—\NM [execlutant)
| l | |

@Experimentéri in cale:

a) tehnologie de executare
b) urméarirea comportarii in exploatare
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Gabioane si produse din plasa 2,
INEE

de gabion tip MACCAFERRI

Bl EE E S EEEEEEEEEENEEEEEERN

in ultimii zece ani constructiile au
devenit un domeniu cu un ritm de dez-
voltare din ce Tn ce mai mare si aceastd
tendintd este Tn cregtere. Cresterea numa-
rului lucrdrilor de constructii a dus la apa-
ritia nevoii de a gdsi materiale sigure, usor
de pus in operd si care necesitd un timp
scurt de instalare. In ceea ce priveste struc-
turile de sprijin sau lucrdrile hidrotehnice,
si nu numai, gabioanele si produsele deri-
vate s-au dovedit a fi cele mai bune solutii
tehnice, rapid si usor de instalat si desigur
mult mai ieftine decat majoritatea solutiilor
clasice. S3 compardm, de exemplu, tn cazul
unui zid de sprijin, solutia cu gabioane fati
de cea clasici cu zid de sprijin de greutate, 251 Lt A =i %
din beton. In cazul gabioanelor, putem Lucrare cu gabioane autohtone

creea orice forma a structurii, chiar zone
curbe cu mare ugurint; indltimea zidului
de sprijin din gabioane poate fi, paradoxal,
mai mare decdt in cazul celui din beton,
deoarece greutatea volumicd a structurii
din gabioane este cu 30% mai mici decat
a betonului.

Gabioanele se pot lega intre ele cu
sarma sau cu inele din sarmd, oferind astfel
continuitate si rezistentd uniformi pe toati
lungimea. Un zid de sprijin din beton per-
mite deplasdri mari in zona rosturilor si fi
este afectatd integritatea prin aparitia

fisurilor in timp. Problema colectirii si dre-
narii infiltratiilor este inexistentd la un zid
de sprijin din gabioane, deoarece gabioanele
sunt ele insele un mediu drenant si perme-

abil. Gabioanele si produsele din pla/sé de.

gabion tip Maccaferri_sunt produse com-
plexe, confectionate sau armate cu plasi
de gabion tip Maccaferri, cu eficientd spo-
ritd pentru aplicatii speciale 1n domeniul
constructiilor si anume: Plasi tip Maccaferri,
din sdrmi dublu risucitd, cu ochiuri hexa-
gonale, fapt ce 1i conferi o rezistent3 trans-
versald mult mai mare si impiedic destrs-
marea plasei in cazul in care ochiurile
sarmei au fost tdiate. Sdrma este acoperiti
cu strat dublu de Zn, cu Galfan (Zn + 5%

Lucrare cu gabioane Maccaferri

Al), sau cu Galfan + PVC. Oricare din
acest tip de protectie asiguri acesteia o
duratd de exploatare de minimum 80 de
ani. Se utilizeazd la acoperirea versantilor
unde existd pericol de cidere a pietrelor si
la ranforsarea straturilor asfaltice; MacMat
R este un geocompozit format dintr-o retea
tridimensionald din polipropilen3, armat3
cu plasa tip Maccaferri. Are aplicatii in
controlul erozional al versantilor cu
inclindri de pani la 90° Gabioane din
plasa tip Maccaferri. Au sectiunide 1 x T m
sau 1 x 0,5 m si lungimi de la 1,5 m pani
la 4,0 m. Cele ce au o lungime = 2,00 m
sunt prevazute la interior cu diafragme
transversale, amplasate din metru n
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metru. Gabioanele au rame din sarma din
otel ¢ 3,4 mm cu o elasticitate foarte mare
rezultand astfel o capacitate mare de
absorbtie a deformatiilor. In acelasi timp
diafragmele creeazi un sistem modular
care conferi o rigiditate bund structurii ast-
fel incat inaltimile zidurilor de gabioane sa
depdseascid chiar si 20,00 m Tniltime;
Terramesh System este un sistem mixt cu
gabion la fatadi si plasd din sarmd pentru
armarea pimantului din spatele gabioa-
nelor. Cele doud elemente alcdtuiesc o
structurd comuni; Green Terramesh este
un sistem care se pune in operd dupa pro-
cedeul intoarcerii la fatadd (wraparound),
confectionat din plasd tip Maccaferri, cu
rol de armare a pdmantului. Gabioane tip
sac, gabioane Jumbo (de mari dimensiuni)
si saltele de gabioane pentru lucrdri
hidrotehnice si de consolidari.

Lucriri receptionate, lucrdri in deru-
lare, proiecte finalizate sau in curs de
realizare din tara noastrd, se bazeaza pe
eficienta produselor din plasa de gabion tip
Maccaferri.

IRIDEX Group Constructii prin Depar-
tamentul Geosintetice furnizeazd toata
gama de produse din plasd Maccaferri,
fmpreund cu instalare si asistentd tehnica,

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

Polyfelt Romania

B-dul Unirii, bl. C2, ap. 20, Buzdu, Romania
Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308
Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro

la cererea clientilor. Asistenta tehnicd este
acordati atat la proiectare, cu softuri spe-
cializate, precum si la instalarea produsu-
lui, cu personal specializat.

Ing. Mircea I0SIF

- Director tehnic
Departamentul Geosintetice
- IRIDEX Group -

- geocompozite antifisura
- geotextile

- geogrile
- geocompozite pentru drenaj

- saltele antierozionale

www.polyfelt.com

®

Geosynthetics




Ing. Titus IONESCU
- Presedintele Patronatului Drumarilor

din Romdnia -

S-au implinit, iatd, zece ani de la con-
stituirea Patronatului Drumarilor din
Romaénia. Mai exact, la 9 ianuarie 1995, un
grup de 25 de conducitori ai unor unititi
de drumuri din subordinea Consiliilor Ju-
detene, reuniti la Deva, au semnat actele
oficiale - Statut si Proces verbal - de con-
stituire a ceea ce s-a numit: Patronatul
Regiilor Autonome de Drumuri si Poduri
de Interes Judetean.

Atunci, reprezentantii firmelor judetene
de drumuri din Alba, Arad, Arges, Buziu,
Cluj, Constanta, Covasna, Caras-Severin,
Galati, Gorj, Harghita, Hunedoara, lasi,
Prahova, Olt, Mehedinti, Mureg, Neamt,
Salaj, Suceava, Sibiu, Satu Mare,Timis,
Valcea si Vrancea au devenit membrii
fondatori ai noii asociatii patronale, care
si-a stabilit sediul la Deva, la D.J.D. R.A,,
de unde s-a lansat initiativa acestei organi-
zalii profesionale, infiintatd tn temeiul
Legii 21/1994 si HG 503/1991.

Imediat dupd oficializarea personalitiii
juridice a Patronatului, prin sentinti jude-
catoreascd, ne-am ficut cunoscutd identi-
tatea si ne-am adresat Ministerului Transpor-
turilor - Administratiei Nationale a Drumu-
rilor, Asociatiei Presedintilor Consiliilor
Judetene, unor confederatii patronale si
chiar in anul nfiintdrii am negociat, Tn
doud runde, la Deva si la Suceava, primul
contract colectiv de munci, la nivel de
grup de unitdti, cu Federatia Sindicali
~Drumuri Judetene”, recent constituitd si
aceasta.

La vremea aniversarii unui deceniu de
existentd, ne face plicere s constatam c3,
incd de la infiintarea sa, noua structurd
patronald s-a manifestat ca un organism
vivace, activ, cu initiativd si personalitate,
intervenind cu profesionalism in chestiuni
ce privesc obiectivele si competentele sale
statutare. Asa, de pildd, am avut interventii
la obiect Tn adoptarea O.G. 43/1997 pri-
vind regimul juridic al drumurilor, indeo-
sebi Tn adoptarea clasificirii actuale a dru-
murilor si mentinerea drumurilor judetene
n subordinea Consiliilor Judetene. De ase-
menea, Patronatul a initiat si a prezentat
Guvernului un proiect legislativ care se
regdseste in OUG 30/1997 privind forma si
structura actuald a acestor unititi: societati
comerciale si regii autonome. Dupi care
ne-am adoptat si actualul nume, sub care
functiondm azi, ca membru afiliat la Con-
federatia Nationald a Patronatului Roman,
ca membru fondator al Casei Sociale a
Constructorilor si membru asociat cu
ARACO, cea mai mare asociatie patronali
a antreprenorilor Tn constructii.

Reunind societdti comerciale si regii
autonome judetene de specialitate, care
trebuie sa repare si s3 intretind in stare bun3
o retea de 35.631 de kilometri de drumuri
judetene si 28.292 de kilometri de drumuri
comunale si, [a ora aceasta, doar ceva mai
mult de 10.000 de salariati, Patronatului
Drumarilor 7i revin obligatii foarte serioase,
de maximd responsabilitate civicd, pu-
blicd. Cu atat mai mult, cu cat din totalul
celor doud cifre enuntate doar 39 la sut3
sunt drumuri modernizate - cu asfalt, beton,
pavaje si imbracaminti asfaltice usoare.

Aflandu-ne ins3 in preajma unui eveni-
ment aniversar, sa abandondm o clipa pre-
ocupdrile si problemele existentiale ale
majorita{ii firmelor componente ale Patro-
natului nostru si s3 ne Tntoarcem la partea
frumoasa a lucrurilor. Si si invocam, chiar
nostalgic si fard falsd modestie, inceputu-
rile noastre ca Patronat, legate de entuzias-
mul oamenilor care l-au initiat. Caci, nu-i
aga, oamenii se afld la temelia oricirui edi-
ficiu uman, a oricirei realizéri. Oamenii,
care Tn acesti zece ani, au crezut si In ideea
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necesitdtii unei asemenea asociatii, au
sustinut-o, s-au batut pentru materializarea
ei si au actionat necontenit, cat timp s-au
aflat in activitate, si-n viati, pentru lan-
sarea si functionarea ei cu succes, ca aso-
ciatie profesionald si colegiald, familiald
chiar.

S& le spunem deci: ,MULTUMIM,
domnilor directori!” urmétorilor: ing.
Nicolae OITA - Timisoara, ing. Dumitru
POPESCU - Constanta, ing.Gheorghe
DUMA - Satu Mare, ing. Mihai Radu PRI-
COP si ing. Eugen GIRIGAN - Suceava,
ing. Georgel TUDOSE - Alba, ing. NEMES
Imre - Covasna, ing. Constantin TETULEA
- Carag-Severin, ing. Gheorghea RODEANU
- Gorj, ing. Florea MORLOVA - Olt, ing.
Paul SAMFIROIU - Vilcea, ing. Nicolae
DUMITRA - Sibiu, ing. Nicolae POPOVICI
- Arad, ing. Dorin SOLOMONEANU -
Harghita, ing. Viorel OGLAN - Vrancea,
ing. Aurel MUNTEANU - Neam{ (post-
mortem), ing. Liviu BOTA - Cluj, ing. Sima
UNGUREANU - Dambovita, ing. loan
Garda - Sdlaj, ing. Laurentia ANTON -
Buzdu, ing. Alexandru MOSTEANU -
Vilcea, ing. Gheorghe DRAGOMIR -
Célarasi, ing. loan CHIRILA - Bihor, ing.
Viorel BALCAN si ing. Gheorghe CIU-
DATU - Brdila, ing. Viorel COSTEA -
Bragov, ing. Paul OGARU - Arges, refe-
rindu-ne la cei care au dus greul Patro-
natului.

Si, mai putem s3 spunem, acum,
adreséndu-ne mai noilor nostri colegi din
a doua si a treia generatie de conducitori
din acesti zece ani de existenti a Pa-
tronatului: ,Preluati si duceti mai departe,
dezvoltati si consolidati onoarea, mandria
si dragostea de a fi membri ai Patronatului
Drumarilor din Romania! Veniti la Cluj-
Napoca n martie, la aniversarea Patro-
natului”.

Tuturor drumarilor membri ai Patro-
natului, felicitdri gi la multi ani!

Ing. Titus IONESCU
- Presedintele Patronatului Drumarilor
din Romdnia -
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Lucrarea prezintd tehnologia de stabi-
lizare cu lianti bituminosi si/sau hidraulici
a drumurilor pietruite prin reciclare ,in
situ”, la rece, si experienfa Regiei Auto-
nome a Drumurilor Judetene Cluj T acest
domeniu, utilizand reciclatorul WR-2500.

Experienta

R.A.D.J. Cluj

Consiliul judetean are o preocupare
deosebita pentru reabilitarea si moderniza-
rea retelei de drumuri locale, cresterea sigu-
rantei circulatiei, imbunitatirea confortului
utilizatorilor, sporirea mobilitatii populatiei
si eficientizarea transportului de madrfuri,
concomitent cu alinierea la sistemul euro-
pean de transport. in acest sens, Consiliul
Judetean Cluj a elaborat o strategie pentru
dezvoltarea retelei de drumuri locale -
judetene si comunale - in perioada 2001-
2004 prin care gi-a propus realizarea unui
amplu program de reabilitare a drumurilor
din judet. Cei 1.383 km de drumuri jude-
tene si 918 km de drumuri comunale, pe
care circuli din ce in ce mai multe mijloace
de transport, sunt Intr-o stare tehnica si de
viabilitate care necesitd executarea unui vo-
lum foarte mare de lucrdri in vederea
aducerii acestora la un standard ridicat, cat
mai aproape de nivelul infrastructurii rutiere
din tarile Uniunii Europene. Din pacate, la
31 dec. 2000, reteaua de drumuri judetene
a judetului Cluj cuprindea 591 km de dru-
muri pietruite (42,7%) si 102 km de dru-
muri de pamant (7,3%), iar reteaua de dru-
muri comunale este formatd Tn majoritate
din sectoare de drumuri pietruite si de pa-
mant. In acest context a apirut necesitatea
utilizarii unor solutii si tehnologii moderne
si eficiente pentru ridicarea standardului
calitativ al acestor drumuri. Astfel, din anul
2001, Regia Autonom3 a Drumurilor Jude-
tene Cluj utilizeazi pe scara largd tehnologia
de stabilizare ,in situ”, la rece, a struc-
turilor rutiere pietruite sau asfaltate puter-
nic degradate. Utilizarea tehnologiei este
posibild datoritd dotdrii Regiei la sfarsitul

10

anului 2000 - cu sprijinul substantial al

Consiliului Judetean Cluj - cu un reciclator

WR 2500 produs de uzinele WIRTGEN din

WINDHAGEN, Germania.

Tn perioada 2001-2004 R.A.D.J. Cluj a
stabilizat prin reciclare ,in situ”, la rece, cu
adaos de lianti, peste 286,4 km de drumuri
(judetene, comunale §i strdzi in localitdti
din judetul Cluj si judetele limitrofe), aces-
tea reprezentand peste 1.502.700 m* de su-
prafati stabilizatd. Lucrdrile de reciclare s-au
facut pe drumuri asfaltate puternic degra-
date, dar majoritatea au fost efectuate pe
drumuri pietruite, pe o adancime de 15 -20
cm utilizand mai multe retete pentru adao-
sul de liant, astfel:

- adaos de ciment 6% pe 274,4 km;

- adaos de ciment 2,5% si bitum spumat
2,5% pe 12 km, pe unele sectoare scurte,
unde grosimea stratului pietruit a fost
mica s-a addugat si var in proportie de
(1,5% - 2,0%).

Mentiondm ci procedeul de reciclare
»in situ”, la rece, cu adaos de lianti utilizat
la RA.DJ. Cluj are Agrementul Tehnic
004-07/455-2001 eliberat de Comisia
Agrement Tehnic si Constructii din cadrul
INCERTRANS Bucuregti. De asemenea,
INCERTRANS a eliberat pentru R.A.D.J.
Cluj Agrementul Tehnic nr. 004-07/454-
2001 pentru produsul ,Strat rutier stabilizat
prin reciclare ,in situ”, cu bitum spumat
si/sau alti lianti”, care are Certificatul de
Conformitate nr. 1093/25.07.2001.

Majoritatea sectoarelor reciclate a fost
acoperiti cu covoare asfaltice sau cu trata-
mente bituminoase duble, urmand ca in anul
urmator s fie protejate si celelalte sectoare
de drumuri judetene ramase neacoperite
din toamna anului 2004 (38,934 km).

Tehnologia de lucru

Procedeul de reciclare la rece, realizat
Lin situ”, constd Tn principal in frezarea
structurilor rutiere existente pana la o
adancime stabilitd prin proiect si addugarea
unor lianti pentru legarea materialului
frezat. Utilajul reciclator WR-2500 executd,

Stabilizarea cu lianti bituminosi
si/sau hidraulici a drumurilor pietruite

prin reciclare ,in situ”, la rece
B E B D EEEEEEEENEEEEEEDE

printr-o singurd trecere, pe o ldtime de

bandi de 2,5 m, urméatoarele operatji:

- sdparea structurii rutiere degradatd pe o
adancime maxima de 50 cm;

- concasarea controlatd a straturilor legate
(mixturi asfaltice) sau nelegate (macadam,
fundatie din piatra sparta sau balast);

- adiugarea exactd si malaxarea cu lianti
bituminosi (bitum spumat, emulsie bitu-
minoasd) sifsau lianti hidraulici (ciment,
var) concomitent cu adiugarea unei can-
titdti de apd pentru obtinerea umiditatii
optime de compactare;

- reasternerea in strat uniform a materialului
rezultat.

In figura 1 prezentim schematic aceste
operatil.

Urmeaza corectarea profilului cu auto-
grederul - daci e cazul - si compactarea
stratului obginut utilizind un atelier de com-
pactare adecvat (de ex. un cilindru com-
pactor-vibrator de 15 - 20 t si un cilindru
compactor pe pneuri).

Pentru drumurile pietruite, considerdm
ci este necesard reprofilarea, uneori cu
adaos de material pietros, urmata de o com-
pactare energicd, Tnainte de Tnceperea pro-
cesului de reciclare.

Adiugarea liantilor se poate face prin
mai multe metode, astfel:

- cimentul si varul:

- prin impragstiere in strat uniform Tn fata
masinii, utilizand dozatoare mecanice;
-sub formd de suspensie, direct in ma-
laxorul utilajului de reciclare dintr-o ins-

talatie de malaxare;

- emulsia bituminoasa - direct Tn malaxorul
reciclatorului, dintr-o cisterna;

- bitumul spumat - direct din instalatia de
preparare a acestuia incorporatd Tn reci-
clator; la aceasti instalatie, bitumul fier-
binte este alimentat direct dintr-o cis-
ternd.

Procesul tehnologic de reciclare uti-
lizand diferiti lianti este prezentat schema-
tic Tn figurile 2 si 3.

De mentionat faptul ca utilajul recicla-
tor Impinge prin forte proprii cele doua cis-
terne cu bitum fierbinte (emulsie bitumi-
noasd) si cu apd.
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Fig. 2. Tren de reciclare cu ciment impristiat in fata masinii
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Fig. 3. Tren de reciclare cu bitum spumat

Avantajele

tehnologiei

Avantajele principale rezultate din apli-
carea tehnologiei de reciclare-stabilizare
LN situ” si la rece utilizind reciclatorul
WR-2500 sunt urmatoarele:

- productivitate foarte mare, fiind usor de
realizat cca. 1,0 km de drum reciclat pe
zi, la costuri de materiale, energie, trans-
porturi si manoperd reduse foarte mult
fatd de solutiile clasice;

- se pot trata toate tipurile de structuri rutiere
degradate - pietruiri sau cu lianti bituminosi;

- se elimina faiantarile si transmiterea cri-
paturilor de reflexie - daci adincimea de

lucru este aleasd adecvat;

- se obtine o structurd constant omogeni in
plan longitudinal si transversal;

- cregte capacitatea portantd si rezistenta la
inghet-dezghet a structurii;

- traficul este stdnjenit pe distante scurte,
numai pe un fir de circulatie, sectoarele
reciclate putand fi date imediat in circulatie;

- avantaj ecologic evident datoriti reutili-
zdrii in totalitate a materialelor din struc-
tura rutiera existentd si eliminirii trans-
porturilor de materiale cu mijloace auto
grele, de mare tona;j.

Toate avantajele mai sus mentionate,

impreund, fac din reciclarea la rece, ,in

situ”, cea mai ,atrdgitoare” metodd de
reabilitare a drumurilor in ceea ce priveste
eficienta, mai ales a drumurilor pietruite.
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Recomandari

tehnice

In vederea obtinerii unei structuri care
sa raspundd cerintelor proiectului, la
aplicarea tehnologiei de reciclare-stabi-
lizare ,in situ” si la rece utilizand recicla-
torul WR-2500, trebuie respectate urmi-
toarele reguli, care nu sunt insi limitative:
- alegerea retetei prin Tncerciri preliminare
de laborator este poate cea mai impor-
tanta faza din procesul de reciclare-stabi-
lizare. Tn functie de compozitia structurii
rutiere, care urmeazd sa fie reciclati si de
natura liantului ce se va utiliza, in labo-
rator sunt necesare investigatii i incer-
cari preliminare pentru obtinerea rezul-
tatului dorit;
identificarea unor obstacole potentiale
care trebuie ocolite pentru protejarea ma-
sinii de reciclat (blocuri din beton, guri
de scurgere, capace de canalizare etc.);
latimea benzii de petrecere la imbinarea
dintre dou3 treceri adiacente a trenului
de reciclare trebuie aleasi cu mare
atentie; ldtimea minim3 este tn mod nor-
mal de 10 cm, dar trebuie crescuti la
adancimi de reciclare mai mari de 30 cm
si trebuie tinut cont de tipul liantului si in-
tervalul de timp dintre cele dou# treceri;
sectoarele reciclate utilizand ca liant ci-
mentul trebuie udate zilnic, chiar de mai
multe ori, timp de cel putin 7 zile de la
reciclare;
cantitatea de apa de adaos, pentru atin-
gerea umiditdtii optime de compactare,
trebuie verificati permanent, cu mare
atentie, n care sens recomandim uti-
lizarea unui umidometru pentru deter-
minarea pe loc a umiditdtii materialului
reciclat;
utilizdnd cimentul ca liant, Tmpristiat pe
drum n fata masinii de reciclare, trebuie
verificatd permanent cantitatea de ciment
asternut, fiind singurul material de adaos
care nu se dozeazd absolut stiintific, ce-
lelalte materiale (apa de adaos, bitum,

i
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emulsie bituminoasd) fiind dozate cu
dozatoare de mare precizie, asistate de
calculator;

- compactarea trebuie sd se efectueze ime-
diat dupd asternerea materialului reci-
clat, pentru ca apa de la suprafatd sa nu
se evapore si astfel s3 nu se atingd umi-
ditatea de compactare.

Concluzii

Stratul rutier obtinut Tn urma utilizarii
tehnologiei de reciclare-stabilizare la rece
si ,in situ”, utilizand WR-2500, indiferent
de liantul utilizat, constituie un excelent
strat de baza.

Desigur, in functie de traficul existent
si de perspectivd, de importanta drumului
respectiv i de zona climatica Tn care se

' Unic di‘sﬁ'ibuitor UU.fori'zdf
BOART LONGYEAR WENDT

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

giseste, dupi reciclare, in mod obligatoriu,
este necesard acoperirea stratului reciclat
pentru protectie si impermeabilizare.

Consideram ci, in general, pentru dru-
murile locale - judetene si comunale -
pietruite, reciclarea pe o adancime de 15 -
20 cm, urmatd de aplicarea unui tratament
bituminos dublu constituie cel mai eficient
procedeu de reabilitare si aducere a aces-
tor drumuri la o stare tehnica si de viabili-
tate corespunzdtoare.

Avand in vedere ponderea mare de
drumuri judetene si comunale pietruite si
de pimant din Roménia, consideram cd
utilizarea acestei tehnologii pentru reabi-
litarea acestor categorii de drumuri rds-
punde cerintelor tehnice i mai ales eco-
nomice, pentru aducerea intregii retele de
drumuri publice din Roménia la un nivel
calitativ cat mai apropiat de cel din tarile
Uniunii Europene.

Consideram ci aceastd tehnologie tre-
buie utilizatd la reabilitarea tuturor cate-
goriilor de drumuri din Romania, folosirea
ei in programul de reabilitare a drumurilor
nationale aducind un plus de omogenitate

UTILAJE S$I SGULE PROFESIONALE

Foreze geotehnice pentru lucrari speciale (prelevari 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.

a structurii in profil transversal si, desigur,
un pret de cost mai scazut.

S-ar elimina astfel diferenta dintre mo-
dulul de deformatie la rosturile longitudi-
nale de contact dintre vechea parte caro-
sabild §i casetele laterale pentru ldrgirea
acesteia, eliminindu-se in acest mod
aparitia fisurilor si a crapéaturilor Tn lungul
acestor rosturi de contact.

Ing. losif Liviu BOTA
- Directorul General
al R.A.D.J. Cluj -
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( Avdnd in vedere tendintele vietii politice si economice romdanesti, de\
integrare in structurile europene, unul din domeniile de activitate, care trebuie
aliniat la conditiile de functionare vest-europene cdt mai curind este activitatea
de supraveghere, coordonare i intretinere a traficului rutier.

Aceastd activitate trebuie privitd si din punctul de vedere al reducerii treptate
a nivelului de poluare, din interiorul localitatilor intr-o primi faza, urmdand a se
extinde in faza a doua i in afara acestora. in vederea atingerii acestui deziderat
obligatoriu pentru integrarea europeand, a fost conceput si realizat un sistem de
inteligentd artificiali denumit OPTITRAF, care poate controla automat si poate
optimiza intersectiile unui oras, in functie de volumele de trafic inregistrate, con-
tribuind la reducerea poluarii chimice generate de autovehicule in aceste inter-
sectii. Acest sistem poate stabili cicluri de semaforizare optime pentru pastrarea

unor niveluri de poluare redusa in zonele marilor intersectii dirijate.

)

Sistemul contine doud mari unitdti: o
unitate hardware si o unitate software
inteligentd. Unitatea hardware este alci-
tuitd din suma de circuite si dispozitive
care asigurd functiile fizice din intersectii
si din reteaua de control. Aceastd unitate
este denumitd si ,unitate fizica”.

Unitatea software inteligentd este
alcatuitd din programele necesare asigu-
rdrii controlului, optimizarii si suportului
pentru procesele din sistem. Aceastd uni-
tate este denumitd si ,unitatea logici” care
contine o serie de componente sau mo-
dule software:

- Componenta de calcul si optimizare inte-
ligentd - modulul software principal, care
ruleazd pe calculatorul central. Acesta
executd majoritatea prelucrarilor de date,
realizeaza calculele timpilor de semafori-
zare, optimizarile si comanda componen-
telor SF, ME, CC. In termeni de comuni-
catie, aceastd componentd reprezintd de
obicei ,master-ul” Tn procesul de transfer
al informatiei;

- Componenta de control local inteligent -
modulul software secundar are rol de con-
trol local al senzorilor (SF) si al modulului
de executie (ME). Aceastdi componentd
este instalati pe componenta hardware
amplasatd in intersectie (CLC).

Schematic, sistemul complex denumit
OPTITRAF este un sistem ierarhic, organi-
zarea pe nivele faicdndu-se dupi gradul de
centralizare (down - top). in figura 1, se

poate observa faptul ci existid doud ierar-
hizari: una globald si una locali.

Pe nivelele inferioare se afla unititile
locale, conectate la modulul de comuni-
catie (CC) care este In fapt 0 magistrala de
comunicatie si control. La nivelul superior
se afld modulul central compus din com-
ponenta hardware centrald (MIA) si din
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componenta software de calcul si opti-
mizare inteligenta.

La nivel local existd inc3 o ierarhie de
module, astfel incat pe nivelul inferior se
afla, cu rang de egalitate, modulele de sen-
zori (SF) si modulele de executie (ME).
Aceste module sunt controlate de compo-
nenta locald de control (CLC) care are
atasat un modul software local numit
~componenta de control local inteligent”.

Unitatea software este componenta
care asigura flexibilitatea intregului sistem
si controlul unitdtii hardware. La nivelul
acesta se realizeazd functii inteligente, se
iau decizii si se comandai toate actiunile pe
care componentele harware le executi.
Flexibilitatea unui asemenea sistem este
mare, avand Tn vedere faptul ci au fost
concepute si alocate componente software
atat la nivel central cét si la nivel local.
Orice modificare in legislatia rutierd nece-
sitd doar modificdri sofware si nu hard-
ware, care ar fi mult mai costisitoare si mai
anevoioase. In plus, sistemul poate fi dez-

Software »’

L

Componenta centrala
MIA (IBM-PC)

P

Componenta
de comunicatie

Sottware

Software

y _—

Componenta locala

de control (1)
A

A

Y A7)

SF ME

(mdsurare) (executie)

¥

Componenta locala
de control (n)

‘ P

Y

SF ME

(masurare) (executie)

Fig. 1. Arhitectura sistemului
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voltat foarte usor, pot fi addugate facilitati
noi, cum ar fi prelevarea de imagini din
intersectie, prin simpla adaugare a unor
unitati software dedicate si conectarea
unor echipamente specifice.

Rolul de componentd software centrala
il indeplineste aplicatia OPTITRAF dez-
voltatd sub sistemul de operare Windows™.
Aceastd componentd are la bazd un algo-
ritm de calculare a ciclilor de semaforizare
gandit si realizat pe baza observatiilor,
masurdrilor si a analizelor efectuate asupra
intersectiilor centrale ale municipiului
Cluj-Napoca.

Algoritmul Tsi propune optimizarea
fazelor de semaforizare si a timpilor de
asteptare pentru o intersectie oarecare. Nu
se iau Tn considerare, Tn aceasta fazid a
proiectului, elementele de sincronizare a
intersectiilor. Pentru ca acest algoritm de
semaforizare si fie performant el a trebuit
sd indeplineasci o serie de conditji:

- numirul de faze de semaforizare dintr-un
ciclu trebuie sd fie minim. Aceastd con-
ditie este necesard deoarece odatd cu mic-
sorarea numirului de faze se elimind
timpii morti si scade timpul de asteptare,
crescand totodata si rata de deservire;

- ordinea de tratare trebuie sa fie ierar-
hizatd, traseul cu fluxul maxim trebuie sd
aibd prioritate Tn optimizare;

- fragmentarea fazelor pentru un anume
traseu trebuie sd fie minim4;

- timpii de semaforizare trebuie sd aiba o
stransd corelatie cu ierarhizarea traseelor
pentru a elimina supraaglomerarea;

- pentru o tratare eficientd a intersectiei nu
se recomandd tratarea strdzilor ca
entititi, cu luarea n calcul a caracteristi-
cilor geometrice ale intersectiei sau ale
strdzii. Aceastd recomandare provine
tocmai dintr-un studiu care arata c3 influ-
enta factorilor de aceastd natura este
minord deoarece in zonele aglomerate
de obicei existi un numar suficient de
benzi de circulatie;

- tratarea se face pe trasee, iar parametrii
fundamentali ai optimizarii sunt fluxul
normal si ca parametru limitativ fluxul
maxim. Acesti doi parametri sunt deja
superiori si complecsi deoarece includ si
caracteristicile geometrice si limitdrile
impuse strazilor.

Trebuie fdcutda precizarea ca acest
algoritm nu-gi propune si aiba o valoare
teoreticd ci a fost creat pe principii strict
practice si functionale, urmérindu-se
obtinerea unor rezultate reale, palpabile.
Accesarea acestui algoritm presupune par-
curgerea citorva etape obligatorii.

Prima etapd in optimizare este aceea a
determinirii numarului optim de faze astfel
ca pe un ciclu si existe cit mai putine faze
de semaforizare.

Pentru realizarea acestei conditii a fost
folosit un principiu din informaticd numit:
Metoda Creedy”. Aceasta este una din
cele mai simple metode de optimizare si
presupune ca in spatiul stdrilor posibile si
n spatiul solutiei si se aplice principiul
Lprimul servit primeste cel mai mult”.
Asadar, in operatia de optimizare, care
presupune Tn general gdsirea unui drum
optimal in spatiul stirilor posibile, se
expandeazi mai intdi stirile care mini-
mizeazi distanta estimatd pana la atin-
gerea solutiei, respectiv a criteriului de
optimalitate.

Tn general, metoda Greedy simpld este
folositd ca o metodd de accelerare a
cautdrii Tn spatiul stdrilor care genereaza
solutia. Rezultatul final se obtine prin
extremul rezultatelor intermediare. In algo-
ritm s-a folosit si un nucleu backtracking
pentru a optimiza solutia, datoritd faptului
cd doar metoda Greedy nu garanteaza
atingerea solutiei in orice fel de problemd,
motiv pentru care sunt folosite mecanisme
aditionale.

Un mecanism care garanteaza fntot-
deauna optimalitatea este algoritmul back-
tracking. Acesta presupune ca n con-
structia solutiei, pentru fiecare stare
expandati si se realizeze toate combi-
natiile posibile cu starile din care provine
solutia.

Algoritmul dupi atingerea unei solutjii
sau violarea unei constrangeri se intoarce
progresiv citre starea initiald si reconstru-
ieste solutia, folosind stari Tncd neex-
pandate de pasii anteriori. in final, gener-
area de solutii se termini cénd toate starile

au fost expandate si s-au realizat toate
combinatiile valide din punctul de vedere
al spatiului starilor. Realizarea optimului se
bazeazi pe ,principiul optimalitatii
secventei de decizii”.

Acest principiu std la baza multor algo-
ritme de optimizare printre care se numar3
metoda lui Dijkstra, pentru drumul de cost
minim, metoda ,Branch & Bound” si in
general algoritmele de programare dinam-
ic3.0 formulare succintd a principiului este
urmitoarea: daci drumul in spatiul solutiei,
de la starea A la starea B este optimal si dru-
mul de la starea B la starea C este de ase-
menea optimal, atunci drumul optimal de la
starea A la starea C, trece prin starea B.

(continuare in numdrul viitor)

Dr. ing. Florian DAN
- Ministerul Administratiei si Internelor,
S.E.LP. Cluj -

Lucrare prezentatd la Simpozionul cu
tema ,Tehnologie si sigurantd”, Cluj-
Napoca 4 -5 noiembrie 2004
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Majoritatea podurilor de sosea din
Romania, cu deschideri pani la 40.00 m,
au suprastructura alcatuitd din grinzi pre-
fabricate precomprimate.

Dup3a montarea lor, se executd o placd
din beton armat de legituri intre grinzi, la
nivelul talpii superioare sau deasupra lor.

Tn striinitate, varianta suprabetondrii
este adeseori aplicatd, in situatii In care
grinzile sunt dispuse la distantd intre ele
(Revista ,DRUMURI PODURI” nr. 46 si 48).

Structurile mixte din beton precompri-
mat - beton armat (B.P.-B.A.) sau din otel -
beton armat, denumite ,structuri com-
puse” (composite structures) sunt utilizate
pe scari largl, datoritd eficientei si avanta-
jelor tehnico-economice. Cele doud mate-
riale, cu proprietiti mai putin sau mai mult
diferite, conlucreaza prin aderenta dintre
betoane si prin conectori (Revista ,DRU-
MURI PODURI“ nr. 56) sau opritori, pre-
luand solicitirile date de Tncdrcdri si com-
portandu-se ca o structurd unitara.

Acest articol se referd la grinzile com-
puse B.P. - B.A. Datorita varstei diferite a
betoanelor, in grinzile compuse apar efor-
turi unitare generate de deformatiile pro-
duse de contractie.

Se stie ¢ intdrirea betonului este Tnso-
titd de reducerea volumului elementelor
din cauza contractiei, evidentiindu-se
indeosebi prin scurtarea lungimii lor.

Betonul se contractd prin uscare, indi-
ferent daca este sau nu este supus unei in-
circiri. Numai elementele din beton pés-
trate Tn apa au contractie nuld. Mérimea de-
formatiilor din contractie depinde de mai
multi factori, cei mai importanti fiind: ra-
portul apd/ciment, calitatea si cantitatea ci-
mentului, tipu! de agregate, granulometria
betonului, gradul de compactare, procentul
de armare, grosimea elementelor, condi-
tiile de mediu in care se afla elementele etc.

Grinzile precomprimate se confectio-
neazi din beton de clasa C25/30 - C40/50,
iar pentru betonul din placd se foloseste
C20/25 - C30/40.

Contractia betonului reprezintd o Tncdr-
care temporara de lungd duratd (4 - 5 ani)
si actioneazi Tmpreund cu curgerea lentd,

influentandu-se reciproc. Astfel, contractia tmpreund cu celelalte ncércdri de lungd duratd
si cu Incdrcrile permanente genereazd curgerea lents, iar pe de altd parte, din cauza curgerii
lente, tensiunile produse de contractie scad in timp.

Urmare actiunii contractiei, au loc si pierderi de efort in armaturile pretensionate, care
au valori reduse. Tn unele cazuri, in scopul reducerii efectului contractiei, se iau mdsuri
privind ordinea de betonare a placii, se folosesc rosturi de contractie pentru ca la incheie-
rea lucririi s fie consumati o fractiune din contractie etc.

Spre deosebire de podurile din beton armat, la care contractia se ia in considerare
numai la calculul sistemelor static nedeterminate, Tn cazul podurilor cu grinzi compuse,
contractia constituie incércarea de calcul si cand acestea sunt simplu rezemate.

Este de subliniat Tnsi ci efectul contractiei diferentiate (differential shrinkage) nu este
Tntotdeauna important pentru structurile compuse simplu rezemate.

Cand existd o diferentd mare Tntre varsta si calitatea betonului celor doud parti compo-
nente sau dacd aria plicii monolite are pondere Tnsemnaté in formarea sectiunii compuse,
contractia trebuie avutd in vedere la calculul acestora.

Calculul structurilor compuse B.P - B.A se face la stdri limita, pe baza prevederilor stan-
dardului 10111/2-87. In incheierea acestei introduceri, mentiondm c& lucrarea ,Structuri
compuse otel-beton si beton precomprimat-beton armat” publicatd Tn anul 1975 de profe-
sorii C. AVRAM si V. BOTA reprezintd un tratat de bazd in domeniu, foarte util
proiectantilor, studentilor si inginerilor constructori.

Diferenta AEL, dintre deformatia din contractie a betonului plicii monolite si deformatia

din contractia neconsumata a grinzii prefabricate-precomprimate simplu rezematd are ca
efect curbarea grinzii in plan vertical dupd un arc de cerc (fig. 1).
Se admite c3 prin scurtarea lungimii placii datoritd contractiei, n placd se dezvoltd o

forta de intindere N care actioneazd si asupra grinzii compuse ca o compresiune excen-
tricd cu brat de parghie ,d*, egal cu distanta ax placd-centru de greutate al sectiunii grinzii
compuse.

Momentul incovoietor M = N - d este pozitiv si de valoare constantd, nedepinzand de
lungimea grinzii.

Deformatia finali (total3) €,, din contractie, a unui element din beton armat se deter-
ming conform STAS 10111/2-87 anexa A, in functie de trei coeficienti principali de influ-
entd (K;, K, Kp) si de deformatjia finald normati (€_,), ale ciror valori se obtin din tabelele

Grinda prefabricata precomprimas

Axa centrelor de greutate-

simplu rezemate

(grinda +placa)

Fig. 1. Grinda compusi - deformatie din contractia diferitd a placii
(sectiune longitudinala prin placa)



Coeficientii de evolutie a contractiei (K,) in timp sunt dati in tabelul 43 al anexei A din
STAS 10111/2-87.

Astfel, la 10 zile de la turnarea betonului se consumi circa 17% din contractie
(K,=0.17), 1a 60 zile 39%, la 90 zile 46%, la 120 zile 52%, si la 1.100 zile 100%.

La intocmirea proiectelor de poduri nu se cunoaste cu precizie care va fi varsta grinzilor
prefabricate si nici cand va avea loc betonarea plicii. De aceea, de reguli, la stabilirea
acestor date, proiectantii se bazeaza pe experienta proprie obtinuti la lucrdri similare.

in general, la turnarea plicii, varsta grinzilor se inscrie intr-un interval de 70 + 150 zile
cand sunt tronsonate si 45 + 120 zile pentru grinzile monobloc, dar uneori pot si apari si
depdsiri mari de turnare, care conduc la consumarea aproape integrali a contractiei grinzii,
sporind mult efectul contractiei diferentiate. Asemenea decalaje au loc in special in cazul
intreruperii temporare (1 + 5 ani) a executiei lucrarilor. Considerand varsta grinzilor pre-
fabricate-precomprimate de 90 zile, contractia diferentiats va fi:

AEL'= Ec'.pl— Eagr“ - 0,46)

Daca deformatiile finale ale celor doud elemente sunt egale (E(_'p, = El,_g,_= £ ), se obtine
Agz'= Ez-,pl [1 -(1- Kr) 1= Kl -_(‘.p/

in ipoteza c4 la turnarea plicii, contractia betonului grinzii este consumata integral,
Agt' = EL‘.[ll

Valoarea fortei N se obtine cu relatia: N = Ag, - E,(p * A, unde E,(p este modulul de

elasticitate al betonului placii, influentat de curgerea lentd, denumit modulul deformatiei
totale, iar A, este sectiunea plicii monolite.
Modulul E,(p se obtine din modulul de elasticitate E,, corespunzitor deformatiilor elas-

tice, prin divizare cu coeficientul K = 2, corespunzitor valorii caracteristicii curgerii lente
finale normate (p,,) pentru constructii aflate in aer liber, cu umiditate de 70% (tabel 39,

anexa A din STAS 10111/2-87).
Tinand seama de curgerea lentd, forfa N pentru o grindd compusi de 90 zile varsti (la
betonarea placilor), daci €, = €., are o valoare

_ E _
N=0.46F 1 A =0.23F., F - A

in aceastd situatie, numai 23% din intreaga forta echivalents efectului contractiei
(tindnd seama si de curgerea lentd) actioneazi asupra grinzii.

Tn ceea ce priveste contributia curgerii lente la reducerea contractiei, mentiondm cd n
Normele Britanice de proiectare modulul E,, se reduce prin inmultire cu 0,43.

Calculul deformatiilor si al eforturilor unitare se efectueazi pe sectiunea omogeni,
modificand aria betonului placii (de clasd mai mic3 decit a grinzii) prin multiplicarea
l&timii placii monolite cu raportul modulilor de elasticitate al celor dou# betoane (fig. 2).

bpl =b’ :_‘ pentru incdrcdri de scurtd durata
2

by =b’ s pentru fncdrcdri de lungd duratd

2
~-Grinda B.P
s b/2 = s b'/2 . . -

N - ’ e R
= 55 B »2
L— Placa B.A. | ~— 3

= =
PN B

|
Y A \

Fig. 2. Grinzi compuse B.P - B.A. Sectiuni transversale
a) grinda prefabricati-precomprimatd cu placa din beton armat la nivelul superior
b) grinda prefabricati-precomprimati cu placi de suprabetonare
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In ceea ce priveste mdrimea [&timii
pldcii, aceasta nu trebuie si depiseasci |3-
timea activa, determinati conform anexei
D la STAS 10111/2-87.

Eforturile unitare in sectiunea com-
pusd, se determind cu relatiile:

1) pentru grinda prefabricata:

N M-y,
s =t
Ap g
oo N My,
Ap g
2) pentru placa monoliti:
-N i_{_ M-d
med AI A(p I(p

A(r si I(ﬁ reprezintd aria, respectiv
momentul de inertie al sectiunii compuse
omogene. Coeficientul actiunii pentru con-
tractie este egal cu 1 (STAS 10101/0OB-87).

Standardul 1545-89 ,Actiuni” pre-
cizeazd cd la constructiile din beton armat,
efectul contractiei si curgerii lente se poate
asimila, intr-un calcul simplificat, cu o
scadere de temperaturd At de 15°C

(€. =15-10°)

pentru structuri cu procent mediu de
armare de 1,5%.

Acelagi standard prevede ci atunci
cand se iau masuri speciale pentru redu-
cerea contracfiei prin consumarea unej
parti importante din aceasta, pand la in-
cheierea constructiei, valoarea At se poate
reduce cu 5" + 10°C. Coeficientul de dila-
tatie pentru beton este 1.10".

Conform anexei A, la determinarea
deformatiei finale din contractie pentru
grinzile continui, coeficientii Kp st K, se
considerd egald cu 1 Tn cazul in care nu se
aplicd mdisuri speciale pentru reducerea
mdrimii contractiei.

Pod cu doud deschideri de 24.00 m,
situat in mediu cu grad de umiditate 70%
(in aer liber).

Grinzile tronsonate se precomprima la
90 de zile de la data confectiondrii, iar
placa se betoneazi la 120 zile.
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Date caracteristice pentru grinda com-
pusa (fig. 3):

A, =0,252 m’

A, =0,583 m?
A,=0811m*

l, = 0,2485 m’

E, = 325.000 kgf/cm’
E, = 360.000 kgf/cm’

£_=25-10"

Deformatiile finale din contractie ale
placii si grinzii au valorile:
€.,y=1:06-1-25-10°=15-10"
€,,=1:06-075-25-10"=11,3-10"

Diferenta deformatiilor din contractie a
celor doud elemente este

A§(,= 15-107°-11,3-10 (1 - 0,46) =

= 8.9 10 7 fiind echivalentd cu defor-
matia produsd de o scddere a temperaturii
de 8,9°C. Compresiunea excentrica N, mo-
mentul M si eforturile unitare in grindd si
in placa monolita sunt:

0 325-10*

N=28,9-1 -0,252 = 36,5tf

M =36,5-0.38=13,9 tfm

- n grindi:
o, =+7,4 kegf / cm? compresiune
o, = -1,6 kgf/ cm” intindere

- in placa:

O, = -7.9 kgf/cm’

Observatie: Efortul unitar de compre-
siune este notat cu semnul ,+” si cel de
intindere cu semnul ,,-”.

Comentarii
Tn acest exemplu, A, reprezintd 31% din sectiunea grinzilor compuse. Pe misurd ce
ponderea plicii creste si efectul contractiei sporeste. Pentru a reduce efectul contractiei,
precomprimarea grinzilor ar trebui efectuatd mai devreme (la 56 + 60 zile de la betonarea
grinzii), iar placa s fie betonatd imediat dupd montarea grinzilor (la 70 + 75 zile).
Dup# executia imbricidmintii si a trotuarelor, efortul unitar G, , in placa monolita este

de 7 kgf/cm® compresiune Tn mijlocul deschiderii. Efortul unitar O, de compresiune din

contractie in grinda precomprimatd constituie spor de cca. 8% (7,4/88) fata de incércarea
de exploatare, iar efortul O, de intindere nu creeaza probleme deosebite, fiind destul de

redus. Consideram ci asimilarea efectului contractiei diferentiate cu o scadere de tempe-
raturd, conform prevederilor standardului 1645-89, simplificd modul de calcul si poate fi
aplicat la podurile cu grinzi simple rezemate avand deschideri pana la 40 m.

Prin continuizarea grinzilor independente din exemplul 1, pe reazemul central vor
apare momente Tncovoietoare suplimentare din Tncircdri exterioare, aplicate ulterior con-
tinuizarii, inclusiv din contractia diferitd a plicii. Deformatiile finale din contractie ale
celor doui elemente ale grinzii compuse sunt egale cu:

€p= €=1-1-1-25-10"=25-10, iar diferenta deformatiilor rezulta:
A§c= 25.10°-25.10%1-0,46)=11-10°

Solicitirile N si M pe grinda simplu rezemata (sistem de baza) au valorile:

N=471tsiM=17.9tfm.

Tncarcarea grinzii continue cu momentul M pozitiv, rezultat din contractia diferentiatd,
di nastere unui moment M, negativ, egal cu 1,5 M, astfel cd se obfine diagrama
momentelor din fig. 4. In dreptul pilei se obtin urmétoarele eforturi unitare:

- in grinda:

o,=+4,1 kg/"/ ot
O, =+9,9 kef /cnt

- in placi:
O,,.; = -14,3 kgf/cm®
Tn zonele reazemelor marginale ale grinzii continue, se obtin urmatoarele eforturi
unitare:
- n grinda:
o, =+9,2 kgf/ cm?
o, =-2,3kgf/ cm?

[ placa mononta- N
placa mono / -Grinda precomprimata 270
-7,4 kegf/cnd | /1, 4kgf/cm? compr 70 130 70
Omedin=-7,9/"1 F A Baa0 _TBAT
8,4 0 3 |
3 -
16 |
3 o
=
-1.6kef/cni intindere |55
a) eforturi unitare din ' b) eforturi unitare in grinda din
contractia diferita a incarcari permanente (efectul
betoanelor contractiei placii neinclus)

Fig. 3. Grinda compusi B.P - B.A simplu rezemati L = 24.00 m. Sectiune transversald in campul deschiderii
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Diagrama momentelor
incovoietoare
(efectul contractiei _l_!In=1.5M
pe grinzile A 2 A’
. > by
simplu rezemate ) f 24.00 A 24.00 4
R ; B ) ISR m:M:Nxd
4
Mot OSM
M[& ! L2 M
Diagrama momentelor incovoietoare
(efectul contractiei pe grinda continua)

Fig. 4. Grinda continuizata (din grinzi prefabricate-precomprimate cu placd monolits,
continuitate pe reazemul B)

- in placa:
O,.q = -9.5 kgf/cm’

Comentarii:

Prin prevederea din anexa A la standardul 10111/2-87 se sporesc deformatiile din con-
tractie, la calculul sistemului static nedeterminat (Kp = Kz = 1), pentru a se crea mici re-
zerve necesare sigurantei constructiei, cunoscut fiind faptul ca fenomenul contractiei dife-
rentiate este complex si nu poate fi determinat cu exactitate.

in zonele de pe reazemele intermediare, datoriti momentelor incovoietoare negative
din contractie, din greutatea cdii si din sarcinile mobile, betonul are eforturi unitare de
intindere care trebuie preluate de armituri obignuite sau pretensionate. in campurile celor
doud deschideri, momentele se reduc, iar pe reazemele de capit riman egale cu M, ca si
la grinzile simplu rezemate. Pierderile de tensiune din armaturile pretensionate sunt reduse.
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Continuizarea structurilor asiguri
realizarea unor deschideri mai mari decat
cele simplu rezemate, printr-o distributie
mai rationald a solicitérilor in sectiunile de
calcul.

in varianta suprabetonarii grinzilor pre-
fabricate-precomprimate se obtin avantaje
privind reducerea greutitii lor. Pe de alti
parte suprabetonarea grinzilor dispuse la
distantd intre ele asigurd eliminarea be-
tonului de pantd, prin denivelarea reaze-
melor n sectiune transversali.

Eliminarea rosturilor de dilatatie ra-
madne un avantaj principal al continuizrii.

Ing. Nicolae LITA
Ing. I. BEL]

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L.
DEPARTAMENTUL GEOSINTETICE

Gabioane:
- structuri de sprijin din gabioane tip cutie, cu sau fara diafragma;
- parapete pentru siguranta circulatiei;
- apdrari de maluri gi regularizari de albii de rau
cu saltele de gabioane, gabioane tip sac sau gabioane tip cutie; _-,iﬁ-‘-
- praguri de fund din gabioane . -
VS
Sisteme Terramesh:

- structuri de sprijin gi bariere fonice cu "Terramesh System";
- structuri de sprijin "Green Terramesh” ce permit restabilirea vegetatiei

os. Stefiinesti 6 - 8,

77190 - Voluntari, jud. Ilfov

el./fax: +40 21 240.40.41
+40 21 491.50.62

‘mail: geosintetice@iridexcons.ro

eb: www.iridexcons.ro

* MacMat - R

4¥e ®

1 ° Plasa impotriva caderilor de roci

' - Acoperirea fatadelor versantilor cu ancoraje pe toatd suprafata
versantului, ancorarea la partea inferioari realizandu-se astfel
incat sa poata fi evacuate rocile adunate intre plasa gi versant.

Vi)
" {

- Protejarea taluzurilor gi control erozional. Ajuti la restabilirea
gi mentinerea vegetatiei.
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Comitetul C4 - Drumuri
Interurbane si Transport
Interurban Integrat
S-au inceput dezbaterile cu ideea cd
evolutia, cresterea nevoilor de transport ca
urmare a dezvoltdrii economice continue
are loc intr-un ritm mai alert decét cregte-
rea capacititii retelelor de a prelua traficul
rezultat, lucru cu atit mai grav cu cat el
are loc Tn conditiile unor resurse materiale
limitate pentru investitii in dezvoltarea
ntr-un ritm corespunzator a infrastructurii.

S-au examinat urmitoarele aspecte in

acest context:

-in ce misurd ar putea alte moduri de
transport sd reduca presiunea asupra sec-
torului rutier;

- cum se pot imbunititi transporturile ru-
tiere pentru optimizarea utilizdrii infra-
structurii existente;

- cum se poate Tmbunititi acceptarea de
citre public a noilor lucréri de infrastruc-
turd.

Intermodalitatea

- in general existd posibilitdti limitate de a
influenta alegerea modului de transport
pe piata transporturilor interurbane fara a
se influenta negativ competitia interna-
tionala si cresterea economici;

- orice migratie intermodald presupune o
strategie bine gandita si, adesea, investitii
substantiale Tn favoarea modului alterna-
tiv respectiv;

- transportul de mdrfuri si persoane folo-
seste intr-o mare masurd aceeasi infra-
structurd si de aceea nu se pot trata sepa-
rat. Cea mai mare parte a transporturilor
de marfuri se desfigoard pe distante
scurte ceea ce face ca alternativa schim-
barii modului de transport si fie aproape
inexistentd. Congestiile de circulatie
rutiere se datoreazi n principal traficului
de autoturisme in timp ce degradarea in-
frastructurii se datoreazi vehiculelor de
marfi;

in pofida migririi unei anumite parti din

transporturile rutiere spre alte moduri,

dupi ce in acelea s-au ficut investitiile
respective pentru a le face mai atractive,
investitiile Tn infrastructura transpor-

ra—— )

20

turilor rutiere raman in continuare nece-
sare, pentru Imbundtitirea accesibilitatii,
n special Tn tirile Tn curs de dezvoltare.
Atingerea unui echilibru intre modurile
de transport riméne o problema deschisa
si 0 provocare pentru factorii de decizie.
Optimizarea retelelor de drumuri inter-
urbane existente
- misurile pentru optimizarea retelelor de
drumuri interurbane, care vizeazd in
principal dezvoltarea traseelor existente
pentru a putea prelua volume mai mari
de trafic mai degraba decét constructia
de trasee complet noi, implicd nu numai
investitii bugetare considerabile dar si
timp pentru dezvoltarea infrastructurii ins-
titutionale si formarea personalului necesar.
Acceptarea de citre public a noilor [u-
criri de infrastructurd
- un mod de abordare este acela de a se sta-
tua ca dezbaterile publice s aibd loc pe
toatd durata de viatd a proiectului, fie prin
reglementari legale fie prin bune practici
ce se bazeazi pe principiile fundamentale
ale managementului de calitate;
publicul din multe tiri afirma c& el este
consultat numai atunci cind este deja

i

prea tarziu, cand lucrarea a avansat de
maniera cd este imposibil a se reveni
asupra unor decizii anterioare;

este important ca publicului s i se ofere
posibilitatea de a sti unde se iau deciziile,
de a-i identifica pe oficialii care iau deci-
ziile si de a sti care sunt momentele car-

dinale in timp n viata unui proiect de
drumuri Tn care urmeazi si se ia decizii
importante si la ce nivel, si modul in care
ei pot interveni pentru a participa la
luarea acestor decizii.

Comitetul C10 - Zonele Urbane
si Transportul Urban Integrat
Se estimeazd cid pand n anul 2050
populatia globului va creste la 9,3 miliarde
(de la 6,1 miliarde, cat este acum). Pand in
2035 se preconizeazi ci populatia urband
totald se va dubla ajungand la 5,0 miliarde;
90% din aceste cresteri se previdd a se
nregistra Tn tdrile in curs de dezvoltare.
Aceste cresteri, in paralel cu cresterea

economiilor lumii, vor determina cresteri

ale parcurilor de vehicule, spre exemplu,

de la 580 milioane, in prezent, la 816 mi-

lioane Th 2010. Aceasta crestere va insemna

o solicitare din ce Tn ce mai mare asupra

infrastructurii rutiere din orase, cauzand

congestii si poluare, si implicit reducerea
calitatii vietii.

Patru au fost domeniile asupra cirora
Comitetul C10 si-a concentrat activitatile
de-a lungul ciclului AIPCR 1999-2003:

- conceptul de ,utilizare in comun a strizii
principale” a oragului si modul cum se re-
zolvi disputa asupra capacitdtii strdzilor
principale din zonele urbane;

- amenajarea teritoriului si politicile trans-
porturilor Tn mediul urban;

- interfetele intermodale de transporturi si
dezvoltarea urbani;

- esalonarea efectului masurilor privind Tm-
bunétitirea transporturilor in orase si mo-
dul cum contribuie acestea la Tndepli-
nirea obiectivelor municipalitétilor.

Comitetul C14 - Dezvoltarea
Continud
n Sesiunea sa, acest Comitet a ficut o
trecere in revistd a procesului de luare a
deciziilor in privinta implementarii politi-
cilor transporturilor rutiere. Comitetul a
dezbitut urmatoarele teme:
- legdtura intre politicile in transporturi si
obiectivele majore ale societitii;
- transparenta, responsabilitatea si sinceri-
tatea echipei care coordoneazi proiectul;
- asigurarea unui sistem ecologic de trans-
porturi;
- diminuarea poluérii pe plan local;
- protejarea diversitatii biologice;
- pastrarea valorilor peisagistice naturale si
a mostenirilor culturale;
- elaborarea de reglementari privind parcul
de autovehicule si promovarea unor
vehicule mai putin poluante.

Comitetul C19 - Transportul
de Marfuri
Tn Sesiunea acestui Comitet s-a reiterat
faptul ca transportul cu mijloace auto a
marfurilor continud sa fie predominant in



cele mai multe dintre tdrile dezvoltate, cele

n curs de dezvoltare si cele In tranzitie.

Intrebarea care s-a ridicat in timpul

Sesiunii a fost cum se poate continua

aceastd stare de fapt in timp ce societatea

cere protejarea mediului inconjuritor.

Efectele transporturilor rutiere de marfuri

sunt urmatoarele:

- siguranta circulatiei: cu toate cd numdrul
de accidente in care sunt implicate vehi-
culele de marfd este mult mai mic in com-
paratie cu celelalte tipuri de vehicule,
gravitatea acestora este mult mai mare;

- mediul Tnconjurdtor: vehiculele grele
produc zgomot si poluare n special n
zonele sensibile din punctul de vedere al
mediului;

- accesibilitatea: transportul rutier de mair-
furi contribuie la congestii, reduce acce-
sibilitatea si diminueazi mobilitatea.

Concluziile desprinse din aceastd

Sesiune au fost divergente in sensul ci
transportul de marfuri cu precidere pe dru-
muri este incurajat de cresterea sarcinilor
pe osii si a dimensiunilor camioanelor-trac-
toare si remorcilor. S-a incercat s se justi-
fice aceasta tendintd prin aceea ci majo-
rand sarcina utild a autovehiculelor nu-
marul acestora pe sosele va scidea.
Aceasta nu este intrutotul adevirat intrucat
sarcini pe osii mai mari inseamna transpor-
turi mai ieftine si deci atragerea spre acest
mod de marfuri dinspre alte moduri (cum ar
fi calea feratd), care nu vor putea concura
cu aceastd eficientd economica si deci numi-
rul de camioane va creste in loc sd scadi.

n general, structura modali intre drum
si calea feratd evolueazi intr-o directie
gresitd, de ex. transporturile rutiere cresc iar
cele pe calea ferata fie stagneazi fie scad.

Se constatd, din analiza structurii mo-
dale, o continud crestere a nevoilor de
transport si odatd cu aceasta a problemei
intensificdrii continue a traficului de mair-
furi pe drumuri. O solutie posibild a aces-
tei probleme este Tncurajarea intermoda-
litdtii. Diversele moduri de transport tre-
buie considerate complementare nu com-
petitive. Transporturile rutiere trebuie s3
constituie o verigd functionali in sistemul

global de transporturi, dotat cu interfete
bine puse la punct spre celelalte moduri.

Dezvoltarea transporturilor rutiere de
madrfuri este limitatd de congestii, siguranta
circulatiei si lipsa de armonie in regle-
mentéri. Reducerea numairului de vehicule
de mérfuri pe sosele se poate realiza numai
dacd celelalte moduri preiau o parte mai
mare din nevoile de transport, lucru care
nu este posibil decat dacd acestea vor fi
capabile s3 satisfacd cerintele pietei trans-
porturilor, inclusiv eficienta economic si
financiara.

Cantarirea din mers a vehiculelor de
marfd este necesard pentru cunoasterea
situatiei curente, precum si pentru sigu-
ranta circulatiei si a respectirii legilor afe-
rente. Un factor comun pentru toate tirile
in curs de dezvoltare si pentru alte tiri:
controlul si monitorizarea respectirii sarci-
nilor pe osie si a dimensiunilor legal admi-
sibile, de citre autovehicule, de altminteri
deosebit de important pentru protejarea in-
frastructurii si conservarea caracteristicilor
geometrice si structurale ale acesteia.

Eficienta transporturilor rutiere de marfuri
depinde de armonizarea in materie de mo-
nitorizare si control a sarcinilor si dimensiu-
nilor autovehiculelor, lucru important deo-
potrivd pentru tarile dezvoltate si cele in
curs de dezvoltare.

Tema Strategica ST3: Exploatarea
Retelelor si Transporturile Rutiere
Administratiile de Drumuri la toate ni-
velurile reprezintd o categorie importanta
de factori interesati; ele au, inter alia, obli-
gatia de a satisface pretentiile utilizatorilor
drumurilor.

Comitetul Tehnic C5 - Exploatarea
Tunelelor Rutiere
Un numdr mare de tuneluri rutiere sunt
date in exploatare in fiecare an. Tunelurile
constituie pdrti sensibile ale retelei de dru-
muri si ridicd probleme specifice in ceea
ce priveste geometria, dotdrile, exploatarea,
siguranta si mediul. In plus fati de Sesiu-
nea Speciald privind ,Siguranta in Tunelurile
Rutiere”, acest Comitet Tehnic a organizat
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alte trei Sesiuni dedicate prezentirii activi-
tatilor sale desfasurate in timpul ciclului
1999-2003. Acestea au fost:

Sesiunea Speciald privind Siguranta
in Tuneluri

A fost organizatd in comun de citre
Comitetul AIPCR C5, Comisia Economici
pentru Europa a ONU, Comisia Europeani
- DGTREN, Directia Generald pentru
Energie si Transporturi si DGSTD, Directia
Generald pentru Cercetare si Dezvoltare,
si Asociatia Internationald a Tunelurilor,
ITA. Ca urmare incendiilor catastrofale
Intdmplate Tn tunelurile rutiere din Europa
n ultimii ani (Mont Blanc - 1999, Tauern -
1999, St. Gottard - 2001), activititile ante-
rioare privind siguranta in tuneluri au fost
reluate si un numir de initiative noi au fost
lansate la nivel national, european si inter-
national.

La Tnceputul anului 2000 Comisia
Economica pentru Europa a ONU a cons-
tituit un Grup multidisciplinar de experti,
in scopul de a se incuraja si armoniza
mésurile de sigurantd tn tuneluri rutiere,
care, la sfarsitul anului 2001, a emis un
Raport. S-au mentionat, de citre re-
prezentantii CEE/ONU, concluziile Ra-
portului, fndreptate nu numai asupra
infrastructurii dar i spre utilizatori,
administratori si detinatori ai parcului de
autovehicule.

Uniunea Europeand este in curs de a
promova o directivd privind cerintele mi-
nimale de siguran{3 in tunelurile rutiere de
pe reteaua trans-europeand de drumuri,
TERN, o lege care va fi adoptatd si pusa in
vigoare de cdtre toate tirile membre.

Tn afara Europei, in SUA, in anul 2001,
Asociatia Nationald pentru Protectia con-
tra Incendiilor, NFPA, a emis un standard,
care se reactualizeazd in permanenta.

Sesiunea privind Siguranta
in Caz de Incendii si Ventilatia
in Tunelurile Rutiere
Tn acest context au fost ridicate urma-
toarele chestiuni: controlul ventilatiei in
retele de tuneluri rutiere urbane complexe
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cu multe intrdri si iesiri, eficienta econo-
mici a instalatiilor costisitoare pentru pro-
tectia contra incendiilor in tuneluri, in
comparatie cu reducerea riscurilor la vehi-
culele si functionarea instalatiilor noi si
Tmbunititite n tunelul Mont Blanc, redes-
chis recent intre Franta si ltalia.

Sesiunea privind Exploatarea
Tunelurilor Rutiere si Transportul
de Mirfuri Periculoase.

Aceastd Sesiune suplimentarda a fn-
ceput cu prezentarea rezultatelor proiectu-
lui de cercetare comun OECD/AIPCR,
ERS2, privind Transportul de Marfuri
Periculoase prin Tuneluri Rutiere, inclusiv
Evaluarea Calitativi a Riscurilor (RRA,
Road Risks Evaluation) si Modelul pentru
Sprijinirea Deciziilor (DSM, Decision
Support Model), care au fost demonstrate
utilizandu-se exemple reale.

Sesiunea Principald a Comitetului C5 a
pus in evidentd cele doua Seminarii AIPCR
pe tema tunelurilor rutiere, organizate de
acest Comitet in Chile si China, precum si
alte cateva Seminarii la nivel national.
Sesiunea s-a concentrat asupra urmatoare-
lor probleme tehnice:

- bunele practici din domeniul exploatérii
si intretinerii tunelurilor. S-au subliniat
aici: nevoia de a antrena echipele ce ex-
ploateazi tunelurile cat mai timpuriu po-
sibil, in procesul de pregdtire a unui
proiect de tunel; asigurarea unui buget
suficient pentru Tntretinere, cat si pentru
a stabili si asigura niveluri corespunza-
toare de servicii si sigurantd; gestiunea si-
gurantei in tuneluri si, mai ales, optimi-
zarea programului de lucrdri de

ntretinere, Tn ceea ce priveste mentine-

rea sau redirectionarea totald a traficului;
calitatea aerului Tn zonele de intrare si
iesire din tuneluri;

geometria sectiunilor transversale ale

tunelurilor rutiere;

lectiile tnvitate din recentele dezastre

intamplate Tn tunelurile rutiere.

Urmatoarele aspecte au fost ridicate de
citre auditoriu pentru a fi studiate de cétre
acest Comitet in cursul ciclului urmdtor:
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- elaborarea unei strategii privind perso-
nalul cu handicap pusd n legaturd cu
eventualele incidente in tunelurile ru-
tiere, inclusiv adaptarea infrastructurii la
aceste masuri;

folosirea aspersoarelor sau altor dispozi-
tive similare in lupta contra incendiilor,
atit ca o actiune imediatd cat si ca un
mijloc de a diminua efectele fumului

asupra infrastructurii;

analiza riscurilor;

reducerea timpului necesar pentru presta-
rea serviciilor de salvare;

introducerea celor mai bune practici cu
privire la reabilitarea tunelurilor exis-

i

tente, cu pastrarea scurgerii traficului;

proiectarea tunelurilor in mediul urban
pentru a se putea elimina congestiile de
trafic cauzate de infrastructura necores-

punzitoare in zona iegirilor din tunel sau
chiar in interiorul tunelului (introducerea
de intersectii denivelate subterane), in-
clusiv introducerea sistemului de trans-
porturi inteligente;

riscul pe care 1l constituie supradotdrile
n cazul tunelurilor noi Tn comparatie cu

cele vechi;
- misuri de siguranta in tuneluri, de exem-
plu, antiterorism.

Comitetul C13 - Siguranta
Circulatiei Rutiere
In fiecare an, un milion de persoane
mor si alte 50 de milioane sunt ranite n
accidente rutiere, la un nivel estimat de
cca. 500 miliarde de dolari pagube, adica
1-2% din PNB in fiecare tard. Organizatia
Mondiald a Sanatatii estimeaza cd pand in

2020 accidentele rutiere vor deveni cea de
a treia cauzd a mortii premature. Siguranta
circulatiei Tncd nu este suficient de sus pe
lista de priorititi a multor guverne din
urmatoarele motive:
- chestiunea pare a fi complexd iar acci-
dentele rutiere se considera a fi normale;
- institutiile care investesc Tn siguranta cir-
culatiei nu-si recupereaza investitiile;
- actiunile privind siguranta circulatiei sunt
eficiente numai daci fac parte dintr-o
abordare multidisciplinard.

S-au conturat urmétoarele concluzii:
implementarea a ceea ce s-a numit
Controlul pentru Evaluarea Stérii de Sigu-
rantd a Circulatiei (RSA) trebuie sd con-
tinue, inclusiv Tncurajarea organizdrii
unui al doilea Forum International pentru
Evaluarea Stirii de Siguranta a Circulatiei.
RSA este pusi in legiturd cu lucrérile noi
spre deosebire de RSR (Road Safety
Review), sau revizuirea stirii de sigurantd,
care este specificd drumurilor existente;
normativele de proiectare cu luarea in
considerare a sigurantei circulatiei, tre-
buie in permanentd imbunitatite;
Manualul de Siguranta Circulatiei al
AIPCR a fost considerat o lucrare funda-
mental3 care ar putea fi folositd de cétre
tirile membre ca bazi pentru redactarea
unor manuale similare la nivel national;
Brosura ,Tineti moartea departe de
drum” este cea de a doua publicatie
AIPCR din aceastd serie;

Colaborarea cu Comitetul AIPCR C3 si cu
Parteneriatul Global pentru Siguranta
Circulatiei, GRSP, trebuie sd continue.
Peste 80% din cele un milion de acci-




dente mortale au loc n tirile in curs de
dezvoltare si in tarile in tranzitie. Tn pre-
zent pierderile economice datorate acci-
dentelor de circulatie in tarile in curs de
dezvoltare sunt mai mari dect investitiile
totale din cadrul programului de ajutorare;
- Societatea Civild, cu precidere organi-
zatiile utilizatorilor drumurilor, pot con-
tribui substantial la alertarea autorititilor
competente si a factorilor interesati Tn
general, cu privire la siguranta circulatiei;
- Comitetul C13 recomandi ca pe perioa-
da urmitorului ciclu, AIPCR, in Planul
sdu Strategic sa introduca prevederi potrivit
cdrora siguranta circulatiei si fie reflectatd
in activitatea tuturor Comitetelor AIPCR.
Organizatia Natiunilor Unite a lansat Tn
cadrul Conferintei Internationale a Sanatitii,
care a avut loc la Paris, pe 14 aprilie 2004,
Ziua Internationald a Sigurantei Circulatiei
Rutiere, iar Organizatia Internationald a
Sigurantei Circulatiei Rutiere, PRI, a lansat
conceptul ,Toleranti zero”.

Comitetul C16 - Exploatarea
Retelelor

in scopul de a satisface asteptirile uti-
lizatorilor drumurilor, precum si nevoilor
societatii de a transporta mai mult si Tn mai
mare sigurantd, cei care gestioneazi rete-
lele se strdduiesc si ofere o refea cat mai
viabild, cu o capacitate de circulatie adec-
vatd, la un nivel de sigurantd ridicat, cu un
ritm de informare a utilizatorului Tn timp
real si precis, in mod continuu si Tntr-un
mediu ambiant satisficitor.

Comitetul C18 - Gestiunea
Riscurilor in Sectorul de Drumuri

Programul de Lucru al Comitetului C18
a inclus patru activitati:

- identificarea si clasificarea riscurilor, na-
turale sau industriale;

- planuri privind expunerea la riscuri;

- metode de prevenire a riscurilor;

- gestiunea crizelor.

S-au intreprins urmatoarele actiuni:

- studiul international privind riscurile la
drumuri;

- studiul asupra metodelor de prevenire a
riscurilor si de gestionare a crizelor;

- seminarii pentru schimburi de experiente
si transfer de tehnologii.

Studiile internationale efectuate fin
2000 si 2001 au condus la urmitoarele
concluzii:

- riscurile naturale, Tn special inundatiile si

alunecirile de teren constituie cauza
principald a perturbarilor in exploatarea
retelelor si a transporturilor rutiere;

- perturbdrile datorate transporturilor mir-
furilor periculoase au apirut cel mai frec-
vent In categoria denumitd ,riscuri create
de om”, in toate tirile.

Tn ceea ce priveste actiunile viitoare se
propune:

- sé se identifice instrumentele care s¥ spo-
reascd capacitatea autorititilor rutiere de
a preveni riscurile;

- harti ale zondrii riscurilor, atat a celor na-
turale cat si a celor generate de om tre-
buie elaborate si reactualizate;

- transportul marfurilor periculoase trebuie
privite din punctul de vedere al ges-
tiondrii riscului global pentru drumuri.

Tema Strategica ST4: Administrarea
si Gestionarea Retelelor
de Drumuri

Nevoile de transport rutier, deci
nevoile utilizatorilor, cresc intr-un ritm mai
rapid decat sunt administratiile de drumuri
fn madsurd sa intretind si s3 dezvolte aceste
retele. Prin optimizarea continui a con-
figuratiei retelelor de drumuri dar si prin
ridicarea continu3 a valorii parametrilor de
stare a drumurilor, se asiguri atat preluarea
cresterilor de trafic cét si un nivel de servi-
Ciu constant sau crescitor.

Cresterea traficului adesea depiseste si
limitele admisibile Tn materie de mediu,
capacitafile economice si financiare ale
societdtii. Aceastd Sesiune a examinat
urmitoarele aspecte: ,Cum reactioneazi
administratiile de drumuri la aceste provo-
cari?” si ,Care alternativd va fi mai eficace:
cea a sectorului public sau privat?”.

Au fost, de asemenea, examinate si
definitiile notiunilor de ,transport inte-
grat”, ,transport intermodal”, ,transport
combinat”, precum si rolul pe care 1l vor
avea transporturile rutiere in viitor in sis-
temul global de transporturi intermodale.

Comitetul C6 - Gestiunea Retelelor de
Drumuri, n cadrul c3ruia au functionat 4
subgrupuri: (1) Gestiunea Patrimoniului
Rutier, care si-a propus si dea rispuns la
intrebarile ,Ce este gestiunea patrimoniu-
lui?”, ,Care sunt avantajele gestionarii patri-
moniului?”; (2) Cadrul pentru Managemen-
tul de Performanti, care s-a concentrat
asupra ,nivelurilor de calitate a retelei si
inovatii pentru satisfacerea asteptirilor uti-
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lizatorilor”. Tn acest context s-a consolidat
ideea de a se utiliza actualii indicatori de
performantd, precum si rezultatele prece-
dentelor studii in acest domeniu efectuate
de AIPCR si OECD pentru conceperea de
indicatori ai calititii serviciilor rutiere; (3)
Subgrupul privind rolul modelelor de
predictie economici si socio-economici
n activitatea de gestionare a retelelor de
drumuri a avut urmitoarele sarcini: s3 defi-
neasca obiectivele administratiilor de dru-
muri, si clasifice nevoile si cerintele auto-
ritdtilor rutiere si s4 conceap un cadru pe
baza proiectelor existente, precum si si
redacteze rapoarte si referate pentru baza
de date IRRD (International Road Research
Documentation, Reteaua de Documentare
in Domeniul Cercetdrilor Rutiere); (4)
Subgrupul ,Programarea si Finantarea
Tntre;inerii” a prezentat un raport intitulat
«Planning-ul si asigurarea bugetului pentru
intretinere - Implementarea practici”, din
care au reiegit cateva alternative privind
structura organizatoricd a administratiilor
de drumuri, precum si instructiuni privind
modul de prezentare a bugetelor de
ntretinere cétre factorii de decizie.

Comitetul C9 - Evaluarea Fconomici
si Financiard. Finantarea programelor de
ntrefinere si dezvoltare a retelelor rutiere
reprezintd o problema importantd pentru
toate tdrile, indiferent de statutul lor de
dezvoltare.

Comitetul si-a concentrat eforturile
asupra mijloacelor pentru imbunititirea
calitatii drumurilor i a intretinerii acestora
prin intermediul instrumentelor de evalu-
are economica a lucrarilor, strategii pri-
vind costurile in sectorul de drumuri pre-
cum si finantarea programelor de drumuri
din surse publice si private. Cele trei sub-
grupe de lucru ale acestui Comitet au fost:
economia si patrimoniul rutier, fiscalitatea
rutierd si costurile lucririlor, si finantarea
n Parteneriat Public-Privat (PPP).

(continuare in numdarul viitor)

Dr. ing. loan DRUTA
- IPTANA -
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a bitumului cu metode nucleare - imprastiere

de neutroni si rezonanta magnetica nucleara
E B EEEEEEEEEE BN NN NN EREENEN

- Prezenta lucrare prezinti sinteza nuclear de mare putere la Dubna - ™

Structura bitumului

Bitumul este un sistem amorf ce con-
tine diferite tipuri de compusi moleculari.
Principalele grupari moleculare prezente
in acest material sunt asfaltenele, rdsinile,
aromaticele si hidrocarburile saturate. Din
punct de vedere atomic, carbonul si hidro-
genul sunt principalele constituente ale
acestor grupari.

Tn prezent este unanim acceptat cd
structura bitumului se bazeaza pe modelul
coloidal. Aceasta a fost evidentiatd prima
datd prin experimente de difractie de raze
X" dar avand in vedere complexitatea
structurii bitumului si numdrul foarte mare
de compusi, aproximativ 500, in prezent,
pe plan mondial marile corporatii petro-
liere incearca punerea la punct a unor me-
tode performante si de inalt nivel tehno-
logic pentru studiul structurii asfaltenelor
si a bitumului’®"". De interes deosebit se
bucuri studiul moleculelor de asfaltene,
intrucat acestea creeazi mari probleme in
procesul de extractie, de transport si de
prelucrare a petrolului, dar si pentru ca
structura bitumului este influentatd foarte
mult de acestea, deci si performantele
bitumurilor rutiere. Asfaltenele au o greu-
tate moleculard mai mare si se asociaza
sub forma unor straturi aromatice a caror
impachetare este asigurata de electronii p
ai atomilor ce compun aceste straturi.
Aceste formatiuni, numite micele, pepti-
zate de rasinile aromatice care formeaza
un strat stabilizator in jurul lor, se pot aso-
cia la randul lor prin legdturi de hidrogen
in agregate mai mari (greutatea medie
depdsind 100.000 u.a)™. Tn timp ce
micelele individuale neasociate (sau mai
putin asociate) dau materialului un carac-
ter de SOL, aglomeratele ce se formeaza
prin unirea acestora dau materialului un
caracter de GEL. In practici, majoritatea
bitumurilor au un caracter intermediar (asa
numita structurd SOL-GEL). Un bitum cu
un continut mare de asfaltene sau cu un
grad maj ridicat de asociere a micelelor,
va avea o vascozitate mai mare. Caracterul

unor cercetiri efectuate de CESTRIN in
colaborare cu Institutul de Fizica si
Inginerie Nucleari - Horia Hulubei.
Aceastd cercetare a incercat sd gdseasca
aplicatii ale tehnicilor nucleare de inves-

Federatia Rusa, iar pentru RMN s-a|
folosit o instalatie a IFIN-HH - Mdgurele.
Studiile aduc informatii despre dinamica
moleculari si fazele structurale ale bitu-
mului si completeaza informatiile despre

modelele cunoscute de structurd micros-
copici. Metodele prezentate sunt impor-
tante deoarece coreleazi direct struc-

tigare pentru studiul structurii gi al dina-
micii moleculare a bitumului. Pentru
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mdsurdtorile de imprastiere de neutroni
s-au efectuat mdsurdtori la un reactor

B

tura cu proprietatile reologice. i

de gel se diminueazi cu temperatura si poate sd dispard complet la temperaturi mari. Din
descrierea succinti a acestei structuri ne dim seama c3 pentru a prezice cu precizie cali-
tatea si performantele bitumului ar fi de interes s cunoastem cét mai bine corelatiile din-
tre structura si reologia bitumului si cum aceste transformari de la nivelul molecular vari-
azi cu temperatura. Astfel vom obtine o evaluare foarte fideld a comportdrii bitumului,
incepand de la procesul de executie a mixturii si pana la regimul la care este supus bitu-
mul Tn mixtura aflatd in exploatare.

Imprastiere quasielastica de neutroni lenti

pe bitum

Metoda experimentald si instrumentatie

Bitumul, un material a cirui compozitie este dominatd de hidrocarburi, este pentru neu-
troni un imprastietor incoerent. Masurdtorile de impragtiere inelastica au fost efectuate la reac-
torul nuclear de flux inalt IBR-2 de la [UCN Dubna-Rusia si s-a folosit un spectrometru de neu-
troni tip DIN 2PI (fig. 1a si fig. Th). Energia neutronilor din fascicolul incident a fost E, = 4,43
meV iar rezolutia energetica de 0,25 meV. Spectrele neutronilor impragtiati la 20 de unghiuri,
intre 6" si 1.340 (fig. 2) au fost m3surate si Inregistrate la temperatura camerei (T = 293°K). Acest
interval unghiular corespunde la un interval de transfer de impuls de 0.02A" + 34"

Determinarea coeficientului de difuzie moleculara

Tn prezenta lucrare am folosit ca model matematic formalismul Van Hove in aproxi-
matia gaussiand”, care ne conduce la o forma liniard a functiei

AE =1 (K%, unde AE=2D hx’

Aceastd relatie realizeazd o legaturd directd dintre o marime macroscopicd, D, care
poate fi pusa in legdturd cu mirimile ce caracterizeaza reologic bitumurile (vascozitate,
modul de elasticitate, modul de forfecare) si o mirime de structurd direct masurabild experi-
mental - |4rgimea picului cvasielastic, AE. Transferul de impuls K este legat de energia inci-
denti E, si unghiul de imprastiere 8 prin relatia:

K?= —2.”1'50 -5'1'//2(2)

Vs 2

unde k este constanta lui Plank iar m este masa neutronului. Reprezentarea functiei
AE = f (K°) este datd in fig. 3. Desi erorile experimentale sunt relativ mari, datoritd statis-
ticii slabe, am reusit si estimdm valoarea pantei acestei curbe. in conformitate cu datele
din literaturd ce privesc modelul coloidal al bitumului, putem aprecia ca acest coeficient



de difuzie ar putea avea cel putin doud componente: o componenti asociatd cu miscirile
difuzive ale gruparilor moleculare mai mici, grup&ri care au o razi de giratie de aproxi-
mativ 2A, si o altd componentd ce ar corespunde miscirii difuzive a unor molecule mult
mai mari. Aceste miscari difuzive au loc simultan. Valoarea coeficientului de difuzie ob-
tinut de noi este D = 1,36:107 cm™s” .

Corelatii intre factorul de structura incoerent cvasielastic (IQSF)
si structura micelara
Din studierea ldrgimii peak-ului cvasielastic la transferuri mai mari de impuls (cores-

punzatoare unghiurilor mici de impristiere), am putut estima un coeficient de difuzie
atribuit miscarilor de difuzie rotationald a unor grup#ri moleculare cu o razi de aproxima-
tiv T0A. Aceastd raza de giratie a putut fi estimatd si cu metoda RMN, prin misurarea tim-
pului de relaxare spin-retea functie de temperaturs, pe aceeasi probi. Reprezentand aria
peak-ului cvasielastic ca o functie de transfer de impuls & se obtine un rezultat cu semnifi-
catie fizicd. Astfel, utilizind o marime direct masurabild experimental (aria peak-ului) se
pot obtine informatii privind dimensiunea gruparii moleculare ce executd miscarea de rotatie
si coeficientul de difuzie rotationald al acestor misciri de rotatie-libratie. Datele experi-
mentale au fost interpretate dupd modelul teoretic de Tmpristiere cvasielasticd a neutro-
nilor lenti pe ciclopropan lichid. n cadrul acestui model aria peak-ului cvasielastic (denu-
mit si factorul de structurd elastic incoerent) ca o functie de transferul de impuls este dati
de o convolutie dintre functia de rezolutie a aparatului si lirgimea naturald a lorentienei ce
descrie miscarea de difuzie:

Lok <> ) LK) iﬁ?{) Ji{xd)

unde primul factor este factorul de temperaturd Debye-Waller prezent in orice sectiune
eficace de imprdgtiere, (<u’> fiind raza medie pétratici a norului de vibratie executat de
proton, estimat ca fiind de aproximativ 0,034%), R(w) este functia de rezolutie, w fiind
frecventa asociatd transferului de energie iar D coeficientul de difuzie. Pitratul functiei
Bessel de ordinul zero ce apare in expresia acestei functiuni are un rol hotirator in impri-
marea caracterului oscilator al acesteia. Argumentul acestei functii contine o marime fizici
deosebit de importantd: dimensiunea grupdrii (d) ce executd miscarea de oscilatie
rotationald (vezi fig. 4).

Aplicand un procedeu de fitare a datelor experimentale cu acest model am putut esti-
ma valoarea dimensiunii micelelor ce executd miscarea difuzivi ca fiind in jurul valorii de
9A. Aceastd dimensiune structurald este o valoare ce reflectd o structurd la nivel molecu-
lar a micelelor ce se formeaza prin asocierea lanturilor aromatice si este in concordanti cu
modelul propus de Yen care a determinat structura asfaltenelor prin difractie de raze X pe
pulberi de asfaltene'.

Investigarea dinamicii moleculare prin

utilizarea rezonantei magnetice nucleare

Metoda experimentald si instrumentatie

Metoda rezonantei magnetice nucleare, cunoscuti sub denumirea prescurtati RMN,
este 0 metoda fizica de studiu larg utilizatd in studiul proprietitilor materialelor. Proba este
plasatd Tntr-un cdmp magnetic constant astfel Tncat momentele magnetice nucleare executi
miscéri de precesie Larmor n jurul directiei campului exterior. Un cdmp magnetic variabil
de micd intensitate interactioneaza rezonant cu aceste miscari. Studiind forma semnalului
de rdspuns al sistemului, putem trage concluzii privind legiturile si implicit miscirile pe
care le executd nucleul Tn cauzd. Aceastd metodi a fost aplicati cu succes in studiul struc-
turilor moleculare de tip aromatic, naftenic, alifatic sau grupuri functionale (acid carboxilic,
cetone, grupuri fenolice sau anhidridice etc.). In cazul probelor sub formi de solutii, meto-
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da RMN poate da informatii utile privind
concentratia acestor tipuri de grupiri mo-
leculare®.

Masurdtorile RMN au fost ficute la un
spectrometru in pulsuri (AREMI 90), rea-
lizat in IFIN, care opereazi la 25 MHz.
Timpul de relaxare spin-retea (T) al pro-
tonilor (hidrogenului) a fost determinat uti-
lizind metoda standard , inversion recovery”.

Determinarea dinamicii moleculare
functie cu temperatura prin RMN
si corelatia cu experimentul

de impristiere de neutroni

in prima parte a studiului a fost deter-
minat timpul de relaxare spin-retea functie
de temperaturd. Valorile experimentale
obtinute astfel au fost reprezentate functie
de temperaturi (fig. 5).

Determindrile timpului de relaxare T,
au fost efectuate pe o probd de bitum
ESSO pe wun interval de temperaturi
cuprinse fntre -25'C si 125°C. De remarcat:
curba experimentald astfel obtinuti
prezinta cateva inflexiuni evidente tn jurul
valorilor de 5°C si 127°C, aceste inflexiuni
fiind corespunzitoare unor schimbri
structurale majore. Aceastd curbd experi-
mentald poate fi obtinuti prin supra-
punerea a doua curbe teoretice specifice a
doud grupdri functionale majore, asfaltene
si maltene. O schimbare de fazi la tem-
peratura de 5°C tn structura bitumului
poate fi un semnal de alarmi, intrucat este
o temperaturd uzuald pentru exploatare si
nu a fost evidentiatd pana acum. Qare
toate bitumurile prezintd aceastd schim-
bare de faza n jurul acestei temperaturi?
Important este ca am putut utiliza aceastd
metodd pentru a evidentia dinamica
moleculard functie de temperaturd, dar
putem obtine informatii si despre structura
si migcarea interna. Coeficientul de difuzie
D este o superpozitie a contributiilor
provenite din difuzii rotationale si din
difuzia translationald. Determinarea coefi-
cientului de difuzie prezentati anterior,
prin metoda Tmprastierii neutronilor nu
poate face distinctie intre cele dou tipuri
de contributii. Aceastd ambiguitate poate fi
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partial inldturatd prin informatiile supli-

mentare aduse de metoda RMN. De-

pendenta de temperaturd a timpului de
relaxare spin-retea T, pentru bitum de tip

ESSO (vezi fig. 5) prezintd unele caracte-

ristici particulare:

a) Procesul de relaxare nu poate fi explicat
printr-un singur mecanism de relaxare.
Atata timp cét relaxarea spin-retea este
generatd de o singurd migcare molecu-
lard, prin interactia dipolara, ne putem
agtepta ca dependenta de temperaturd a
timpului de relaxare si fie de tip V. in
acest caz avem:

- T, . 4T, m

1+(m0-1:c)2 1+4(0)0"l:‘.)2

e

unde

W, =Y - B, iar T, este timpul de core-
lare al migcarii. n consecint, T, are un
singur minim la temperatura la care

T, W,=0.63

Datele experimentale deviazd semni-
ficativ de la dependenta previzutd de
ecuatia (1). O explicatie mult mai buna se
obtine dacd se presupune existenta unei
suprapuneri a doud curbe de tip V, data de
relatia:

2
1 T
- = 2 C; < +
iz 2
L = 1+(w0-1:q)
b) Aceste doud mecanisme pot fi asoci-
ate cu doud misciri independente de reori-

entare moleculard caracterizate de timpii
de corelare

4'TC

1+4(oo0'-ca)2

£,

1 kT
Te =Ty €

unde i=1,2

Folosind acest mod de interpretare,
printr-un procedeu de fitare s-au gasit

T, =20-10%

To, = 0.44 - 107

la T = 293°K (vezi fig. 5 - curba con-
tinud). Remarcam c3 datele obtinute prin
metoda RMN si impristierea neutronilor se
coreleazi. Tn cazul particular al miscirilor
de reorientare, mentionat mai sus, rezul-
tatele obtinute prin cele doud metode

Fig. 1a. Imagine generala
a spectrometrului DIN-2PI

monior
~

\ :‘-.,f:\l\ " _) =
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ntelor-
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Fig. 1b. Elementele spectrometrului
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Fig. 2. Spectrele de imprastiere obtinute pentru proba de bitum ESSO
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Fig. 3. Regresia liniard prin punctele
experimentale

permit definirea unei elipse dinamice
(,elipsa de difuzie”):

2 2
a a
L+ =2 =60
T Tg,

unde g, si a, sunt razele fragmentelor
moleculare implicate in miscare, iar D este
coeficientul de difuzie total.

In cazul particular al bitumului ESSO
analizat, ecuatia (1) conduce la a, £ 10 A
sia,<1,5A. Aceste limite pot fi folosite la
identificarea fragmentelor care sa prezinte
mobilitatea in structura bitumului.

Fig. 4. Factorul de structurd incoerent
cvasielastic (IQSF) functie de momentul
de transfer

5- .. W experinental
It ro» — sinulated
+ '+ — scparte contribution

20 25 30 35 40 45 50

Fig. 5. Dependenta timpului de relaxare
spin-retea (T,) cu temperatura (T)




Discutia anterioard a presupus c3 pro-
cesul de relaxare a fost generat doar de
citre reorientarea moleculard. Tn principiu,
procesul de relaxare poate avea si alte
surse. Nu poate fi neglijata aprioric con-
tributia la procesul de relaxare a difuziei
de translatie sau a impuritdtilor paramag-
netice. TIn cazul sistemului studiat, con-
tributia generatd de miscarea de translatie
a fost neglijatd deoarece acest tip de
migcare este foarte lent in sistem.
Contributia generatd de impurititile para-
magnetice, in principiu, nu poate fi negli-
jatd, decét in cazul ideal in care proba este
foarte purd. Totugi, existd argumente teo-
retice care aratda cd si in prezenta con-
tributiei impuritdtilor paramagnetice la
timpul de relaxare, aceasta nu schimbi
calitativ modelul descris mai sus.

Concluzii

Studiile prezentate prezinti preocu-
parile CESTRIN privind studiile cu metode
de Tnalta tehnologie, demonstreazi viabili-
tatea acestor metode care pot corela direct
structura bitumului cu proprietitile reolo-
gice pe baza unor modele matematice, eli-
minind astfel multitudinea de metode mai
mult sau mai putin empirice care sunt uti-
lizate uzual la studiul bitumului. Avantajul
metodelor care determina structura mice-
lard a bitumului si a coeficientului de
difuziune constd in faptul ci o datd pusi la
punct o astfel de metod3, se poate studia
dinamica moleculard cu aceeasi medodi
pe un domeniu foarte larg de temperatura.

Astfel, se poate studia reologia bitumului
incepand de la temperaturi negative, sub
punctul de rupere al bitumului, trecind
prin temperaturi la care acesta este supus
in timpul serviciului mixturii si pani la
temperaturile cand acesta curge si pe care
acesta le suportd la prepararea mixturii.
Putem evidentia c3 §i Tn tara noastri
dispunem de pregitirea si conditiile nece-
sare unei activitdti de cercetare de inalt
nivel. Din picate, desi am demarat aceste
cercetdri Tnca din anul 1999, fiind printre
pionierii acestui tip de abordare pe plan
mondial, in prezent studii similare sunt
efectuate de prestigioase universititi si i
titute de cercetare sau companii petroliere
cu ale cdror resurse financiare nu putem
rivaliza.
Ing. fiz. Marian PETICILA
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Executia structurilor rutiere rigide ale strizilor ridici unele probleme specifice circulatiei in prima perioada de
exploatare, pe suprafata stratului din beton de ciment. In consecinti, structura rutierd rigidi pentru strizi, in unele cazuri jus-
tificate tehnic si economic, poate fi executati in doud etape: etapa 1 - in care stratul din beton de ciment constituie gi un strat
de rulare, circulatia vehiculelor desfisurindu-se pe suprafata acestuia si etapa 2 - in care stratul de beton de ciment este
acoperit cu straturi bituminoase. in lucrarea de fati este prezentati metoda de dimensionare a structurilor rutiere rigide, in

aceste conditii specifice de exploatare a retelei stradale.

In ciuda comportirii corespunzitoare
in exploatare, structurile rutiere rigide, la
care stratul din beton de ciment constituie
stratul de rulare, nu sunt adecvate pentru
strazi.

Astfel, Tmbricimintile din beton de
ciment nu prezintd caracteristicile functio-
nale necesare asigurdrii confortului circu-
latiei, ca urmare a prezentei rosturilor,
care determind in general o planeitate ne-
corespunzitoare si, deci, nu pot asigura
conditiile de circulatie optime.

Din aceastd cauzd, o solutie adesea
adoptatd pentru strdzi, in special pentru
cele care se executd n noile cartiere, este
structura rutierd cu fmbricdminte bitumi-
noasd, executati pe strat de baza din
beton de ciment.

Conform prevederilor standardului
6400 [1], betonul de ciment trebuie sa
aibd marca B 200, deci conform Codului
de practicd pentru executarea lucrarilor
din beton, beton armat si beton precom-
primat, indicativ NE 012-99 [2], sa se
incadreze in clasa de rezistentd C16/20.

Practica executiei Tn orase a acestor
tipuri de structuri rutiere evidentiaza faptul
ci, de cele mai multe ori, circulatia vehi-
culelor si in special a celor grele, de
santier, se desfisoard pe stratul din beton
de ciment, executia straturilor bituminoase
efectudndu-se dupad finalizarea tuturor
lucrarilor de constructie a locuintelor.

Comportarea in general necorespun-
zitoare a stratului din beton de ciment,
pani la acoperirea cu straturi bituminoase,
impune analiza faptului dacd acesta, in
conditiile unui beton de ciment cu rezis-
tentd scizutd, poate prelua traficul specific
santierului, deci poate constitui un strat de
rulare.

Dimensionarea structurii rutiere rigide
se bazeazd pe criteriul tensiunii de fntin-
dere admisibile a betonului de ciment din
stratul de bazd. Metoda de dimensionare
constd din stabilirea alcatuirii structurii
rutiere rigide Tn conformitate cu prevede-
rile prescriptiilor tehnice in vigoare si veri-
ficarea stirii de solicitare a acesteia, sub
actiunea traficului de calcul, astfel incat sa
indeplineasca criteriul de dimensionare.

Analiza comportarii sub sarcina
a structurilor rutiere rigide pentru
prima etapa de exploatare
In analiza au fost implicate structuri
rutiere cu urmitoarele alcatuiri ale stra-
turilor de fundatie:

- strat de fundatie din balast, cu grosime de
25 ¢m (structura rutierd 1);

- strat inferior de fundatie alcatuit din ba-
last, cu grosime de 25 cm si strat superior
de fundatie alcdtuit din agregate naturale
stabilizate cu ciment, cu grosime de 20 cm
(structura rutierd 2).

Stratul din beton de ciment are grosimi
care variaza n intervalul 18 cm...34 cm,
iar betonul de ciment se incadreazd in
urmatoarele clase de rezistenta:

- C 16/20 si C 20/25, conform codului de
practica indicativ NE 012 [2];

- BcR 3,5 si BcR 4,0, conform SR 183-1 [3].

Structurile rutiere sunt considerate cd
se executd direct pe pamantul de fundare,
modulul de elasticitate dinamic de calcul
luat in considerare fiind de 70 MPa.
Calculele au fost efectuate conform primei
redactdri a Normativului pentru dimen-
sionarea straturilor de bazi din beton de
ciment ale structurilor rutiere [4].

Pentru structura rutierd 1, alcituita din
strat din beton de ciment pe strat de
fundatie din balast, in figura 1 este repre-
zentatd variatia numarului de solicitari ad-
misibil in functie de grosimea stratului din

32
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Fig. 1. Variatia numdirului de solicitiri admisibil in functie de grosimea stratului
din beton de ciment, cu cele patru clase de rezisten{a ale acestuia
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Fig. 2. Variatia numdrului de solicitiri admisibil in functie de grosimea stratului
din beton de ciment, cu cele patru clase de rezistenti ale acestuia

Tabelul 1
Grosimea Clasa betonului de ciment
. Structura
betonului de| ~ % | C1620 | C20/25 | BcR35 | BcR4,0
ciment [cm] n autocamioane cu 3 si 4 osii adm. / zi
1 0 0 0 0
18
2 0 0 1 3
1 0 0 0 0
20 2 1 1 7 20
1 0 0 1 4
22 2 4 8 37 116
1 0 1 8 33
24 2 17 37 199 638
2% 1 2 4 53 218
2 71 172 998 > 1.000
28 1 9 26 315 > 1.000
2 283 774 > 1.000 > 1.000
30 1 43 137 > 1.000 > 1.000
2 > 1.000 > 1.000 > 1.000 > 1.000
39 1 188 667 > 1.000 > 1.000
2 > 1.000 > 1.000 > 1.000 > 1.000
34 1 777 > 1.000 > 1.000 > 1.000
2 > 1.000 > 1.000 > 1.000 > 1.000
Tabelul 2
. . Structurad rutiera
Clasa de rezistenta ; ’ >
lui i t
a betonului de cimen hBC, om
C 16/20 30 25
C 20/25 29 24
BcR 3,5 26 22
BcR 4,0 25 21

beton de ciment, cu cele patru clase de
rezistentd ale acestuia.

Pentru structura rutierd 2, alcdtuitd din
strat din beton de ciment pe doud straturi
de fundatie, un strat inferior de fundatie
din balast si un strat superior de fundatie
din agregate naturale stabilizate cu ciment,
variatia numarului de solicitdri admisibil in
functie de grosimea stratului din beton de

ciment este data in figura 2. Din exami-
narea acestor figuri rezultd ci prevederea
unui strat superior de fundatie din agregate
naturale stabilizate cu ciment conduce la
cresterea numarului de solicitdri care poate
fi preluat de dala din beton de ciment, cu
atat mai mare cu cét grosimea stratului din
beton de ciment este mai reduss, iar rezis-
tenta acestuia mai redusd. Astfel, pentru
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grosimea minima a stratului din beton de

ciment de 18 cm, cresterea numarului de

solicitdri admisibil este de 205 ori pentru

beton de ciment C 20/25, dar numai de 60

ori pentru un beton de ciment rutier BcR

4,0. Pentru o grosime medie de 26 cm a

stratului din beton de ciment, cresterea

numarului de solicitdri admisibil variazi
de la 15 ori la 40 ori. Numérul admisibil
de autocamioane cu trei sau patru osii
mediu pe zi, care poate fi preluat de stra-
tul din beton de ciment pe perioada
santierului, considerat c3 acesta se des-
fasoard pe o duratd de timp de 3 ani, este
prezentat in tabelul 1. Tn calcule a fost
luatd in considerare valoarea 3,8 a coefi-
cientului mediu de echivalare al acestei

grupe de vehicule [5].

Din examinarea acestui tabel, rezulti
cd pentru a prelua un trafic de santier, care
se apreciazd de 40...50 autocamioane cu
trei si patru osii pentru 10 ore zilnice, stra-
tul din beton de ciment trebuie si aibi o
anumita grosime, Tn functie de clasa de
rezistentd a betonului de ciment, conform
tabelului 2. Din examinarea acestui tabel
reies urmatoarele:

- cazul utilizirii betoanelor de ciment
pentru constructii civile (clasele de rezis-
tentd C16/20 sau C20/25), grosimea
necesard a stratului este de 29 cm ... 30 cm
pentru structura rutierd 1 cu fundatie din
balast si de 24 cm ... 25 cm pentru struc-
tura rutierd 2, cu o fundatie cu capacitate
portantd mai mare;

- Tn cazul utilizirii betoanelor rutiere (BcR
3,5 sau BcR 4,0), grosimea necesard a
stratului este mai micd cu 4 sau 5 cm.

Analiza comportirii sub sarcini

a structurilor rutiere rigide pentru

a doua etapd de exploatare

Pentru a doua etapd de exploatare,

stratul din beton de ciment se acoperd cu
o imbrdcdminte bituminoasi cu grosimea
minima de 12 cm [4]. Deoarece in cazul
adoptirii acestei grosimi existd pericolul
transmiterii la suprafata imbricimintei bi-
tuminoase a rosturilor si a eventualelor
crapdturi transversale din statul din beton

29
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de ciment, se recomandd folosirea unor
solutii antifisurd, conform prevederilor
prescriptiilor tehnice indicativ AND 559
[6] sau indicativ AND 560 [7].

La dimensionarea structurii rutiere se
ia in considerare traficul de calcul cores-
punzitor unei perioade de perspectivd de
30 ani, exprimat in osii standard de 115 kN,
echivalent vehiculelor care vor circula pe
stradd. Traficul de calcul se stabileste Tn
general printr-un studiu de specialitate,
luand Tn considerare si prevederile Norma-
tivului pentru determinarea traficului de
calcul pentru proiectarea drumurilor din
punct de vedere al capacitétii portante si al
capacititii de circulatie, indicativ. AND
584 [5]. Comportarea sub trafic a structurii
rutiere trebuie s3 Tndeplineascd urma-
toarea conditie:

N < Nygms * Nogmz (1)
in care:

N, ; - numarul de solicitdri ale osiei stan-
dard pe care stratul din beton de
ciment il poate prelua Tn perioada
de timp de la executie pand la
acoperire cu straturi bituminoase;

N_m2 - numérul de solicitéri ale osiei stan-

dard pe care stratul din beton de
ciment il poate prelua in perioada
de timp de la acoperirea cu straturi
bituminoase si pand la sfarsitul
perioadei de perspectiva.
Dimensionarea stratului din beton de
ciment pentru prima etapd de exploatare a
presupus ci numdrul de solicitdri admisibil
ale osiei standard este egal cu traficul de
calcul. Astfel, pentru perioada de exploa-
tare de 3 ani, avem:
N =3 ani x 365 zile x (40...50)/ 3,8 =
=0,012...0,014 m.o.s.
Structurile rutiere analizate, al caror
strat din beton de ciment are grosimea ne-

adm.!

cesard preludrii traficului de santier, con-
form tabelului 2, acoperite cu Tmbréca-
minte alcituitd din strat de uzurd de 4 cm
alcatuit din beton asfaltic si strat de lega-
turd de 8 cm alcituit din beton asfaltic
deschis, sunt caracterizate printr-un numar
de solicitari admisibil care variaza intre 160
milioane de osii standard si 360 milioane

Tabelul 3
. . Structura rutierd 1 Structura rutierd 2
Clasa de rezistentd | Ry (Mpa) ™ i0a) TN, , (M0.s) | O, (Mpa) | N, (m.os)
C 16/20 1,80 0,555 164,076 0,556 159,993
C 20/25 2,00 0,600 360,209 0,612 267,642
BcR 3,5 2,50 0,767 257,335 0,778 207,845
BcR 4,0 2,80 0,839 366,674 0,859 257,531

30

de osii standard, asa cum reiese din tabelul 3.
Se mentioneazd cd aceste diferente dintre
capacitatea de preluare a sarcinilor este
determinati atat de rigiditatea diferitd a
betonului de ciment si de capacitatea por-
tantd a straturilor de fundatie, cat si de
rotunjirile ficute la grosimile necesare ale
stratului din beton de ciment. Numarul de
solicitiri admisibil permite circulatia
vehiculelor corespunzitor clasei de trafic
exceptional [8], fatd de care volumul de
trafic corespunzitor primei etape de ex-
ploatare este foarte redus. Chiar daci trafi-
cul de calcul este mult mai redus decét va-
lorile numirului de solicitdri admisibil din
tabelul 3, nu se poate actiona asupra gro-
simii Tmbracdmintei bituminoase, care este
o0 grosime minima necesard pentru a intarzia
procesul de fisurare reflectiva.

Structurile rutiere rigide cu strat de baza
din beton de ciment cu rezistentd redusd
(C 16/20 sau C 20/25) executate pe strazi
din cartiere noi prezintd in general o com-
portare necorespunzitoare, datoritd optiunii
edililor de a se circula in perioada de exe-
cutie a locuintelor, pe suprafata stratului
din beton de ciment. Astfel, sub circulatia
autocamioanelor care transportd materiale
de constructie, stratul din beton de ciment
executat in general pe o fundatie cu capaci-
tate portantd redusd crapd. Dupd executia
imbracamintei bituminoase, in general cu
grosime minima admisd, procesul de
fisurare reflectivd conduce la transmiterea
la suprafatd, dup3 1 ... 2 ani, a crapéturilor
si rosturilor din stratul din beton de ciment.

Din aceste considerente, in metodolo-
gia de dimensionare a straturilor de baza
din beton de ciment [4] s-a prevazut, ca o
problem3 specificA pentru strdzi, cazul
executiei Tn etape a structurii rutiere rigide.
Calitatea betonului de ciment si grosimea
stratului din beton de ciment sunt determi-
nate de solicitdrile acestuia in prima etapd

de exploatare, in care circulatia vehicu-
lelor se efectueaza pe acest strat.
Adoptarea unei fundatii cu o capacitate
portantd mai mare (cu strat superior din
piatrd sparta sau din agregate naturale sta-
bilizate cu ciment) conduce la grosimi mai
reduse ale stratului din beton de ciment
decét cele in cazul unei fundatii din balast.
In calculele economice comparative
intre costul structuri rutiere cu
fundatie din balast si cel al structurii rutiere
cu fundatie din doud straturi, se va lua in
considerare si necesitatea prevederii n

unei

primul caz a unui strat de nisip cu grosime
de 2 cm si a hartiei Kraft [3].

Dr. ing. Georgeta FODOR
Ing. Sorin CIOCA
- SEARCH CORPORATION -
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Joi, 20 ianuarie, Tn zona Pasului Tihuta,
pe D.N. 17 - adicd E 576, a inceput si
ninga vartos, parca intr-o rizbunare pentru
absenta omatului de pe cea mai mare parte
a tarii. intre km 110+000 si 1164000 ai

larna viforoasa
in Pasul Tihuta

arterei rutiere care pleaci din municipiul
Beclean pe Somes, trece prin Sintereag si
prin municipiul resedintd de judet -
Bistrita, apoi prin Josenii Bargiului si
printr-o localitate de o rard frumusete -
Piatra Fantanele si ajunge la
limita cu judetul Suceava, s-a
pornit si un viscol teribil. Stratul
de zdpadi a ajuns repede la 60
- 70 cm. Alertati inci din zilele
anterioare, drumarii Districtului
de Drumuri Nationale Tiha (din
Tiha Bargiului) au intervenit
rapid. 13 salariati cu 13 utilaje
specifice au asigurat, fard nici
un fel de ntrerupere, circulatia
pe aceastd sosea nationald care
leagd Transilvania cu Moldova
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tehn. Vasile CURTEANU, a fost tot timpul
in toiul actiunii de deszipezire. Au fost
folosite 450 de tone de material antidera-
pant. $i de aceast3 dat3 salariatii Sectiei de
Drumuri Nationale Bistrita au fost la post,
au facut proba barbitiei si a profesionalis-
mului lor. Deci, din ziua de 20 ianuarie,
circulatia pe D.N. 17 s-a desfisurat normal,
pe ambele fire. Cei aflati la bordul autove-
hiculelor, indeosebi cele pentru traficul de
marfd, au putut rula fard opreliste pe un
carosabil umed, dar tot timpul curitat de
zadpada. Numai anumiti carcotasi, preocu-
pati sd gdseasca pete in soare, au transmis,
prin ziare si pe la unele posturi de televi-
ziune, stiri cu o tonalitate alarmanti.
Oare au fost ei, micar cinci minute in
bétaia viscolului, la cota dintre km 110+000

de Nord. Seful districtului, si km 11640007 Sigur c3 nu! LS.
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* Asternerea straturilor foarte subtiri la rece
(atdt pentru drumuri cét si pentru trotuare)
¢ Fabrica de emulsii si masticuri bituminoase
e Mixtura stocabila
e Laborator de specialitate autorizat
* Produse fabricate in sistemul calitatii
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Durata de exploatare a drumurilor este
sau ar trebui sa fie principalul indice eco-
nomic si tehnic ce caracterizeaza rezis-
tenta si stabilitatea complexului rutier la
uzuri, deformatie si degradare, sub actiu-
nea solicitdrilor dinamice si statice din tra-
fic, precum si la factorii agresivi climatici
si locali. Tn mod obisnuit se exprima prin
intervalul de timp cuprins intre anul n
care s-a modernizat drumul si anul cand s-
a executat ranforsarea structurii rutiere sau
prin anii dintre doud ranforsari succesive.
Este potrivit s se precizeze de la nceput
faptul ci daci strategia dezvoltdrii dru-
murilor, intr-o anumitd perioada de timp,
ca si mirimea fondurilor necesare pentru
realizarea acesteia se hotdrisc la nivel
guvernamental, multe alte activitdti care
privesc calitatea acestor lucrdri, durata lor
de exploatare depind de inginerii care le
proiecteazi, care pregitesc materialele
necesare pentru executie si, mai ales, de
cei care executd si de cei care, Tn timpul
exploatarii, intretin drumurile.

Pentru durata de exploatare a drumu-
rilor este determinantd unitatea urmd-
torilor factori:

- tipul de structurd rutierd adoptat la pro-
iectare, straturile din care este alcdtuitd;

- nivelul tehnicilor de stabilire a parame-
trilor de proiectare si al metodelor de
proiectare a structurii rutiere;

- nivelul tehnicilor de executie si de urma-

rire a structurii rutiere si a celorlate parti
ale zonei active pentru respectarea op-
tim3 a conditiilor standard stabilite pen-
tru drumuri;

- nivelul tehnicilor de intretinere a imbra-
camintilor (mai ales urmadrirea continud si
colmatarea fisurilor, cripaturilor si ros-
turilor, repararea micilor degradari ale
imbricimintei, executia covoarelor sau
tratamentelor etc.) de drumuri si a celor-
lalte pirti din care sunt realizate (santuri
si rigole pentru scurgerea apelor, taluzuri,
drenuri, aparari de maluri etc.).

Se poate afirma cd prin eforturi
indelungate, care au debutat in anii 60, ale
unor cercetatori, profesori universitari si
ingineri din tara noastrd, fn conditiile
mereu Tmbunititite in sectorul nostru dupd
anul 1989, multe din problemele enume-
rate au fost bine clarificate, intelese, rezol-
vate si mai ales folosite, tinind seama de
progresele nsemnate din domeniul rutier
din ultimii 50 - 60 de ani. Aceste activitati
au fost concretizate in standarde, norma-
tive, instructiuni si alte recomandari utile,
folosite acum la proiectarea si executia
drumurilor, strizilor si autostrazilor. Com-
parativ cu acum 35 - 40 de ani, cand
autorul acestui articol fncerca sid clarifice
elemente care determind durata de
exploatare a drumurilor, saltul realizat este
notabil, salutar si ar trebui inteles si folosit
de toti drumarii.

Drumurile prezintd particularitatea c3,
in timp ce majoritatea constructiilor se
concep si se realizeaza pentru durate de
exploatare mai mari de 100 de ani, princi-
palul lor element constructiv, pe care se
circuld nemijlocit, imbracdmintea rutiera,
poate asigura durate de serviciu de trei la
zece ori mai reduse. De obicei, asa cum se
considerd de 50 de ani, mbracdmintile
bituminoase necesita acoperirea cu 0 nouad
imbricaminte (o ranforsare) dupi 8 - 15 ani,
iar cele din beton de ciment, dupa 25 - 30
de ani. Dacd, ins3, regulile de proiectare si
de calitate, la executie si la Tntretinere nu
sunt respectate, ranforsarile trebuie execu-
tate dupd numai 1, 2, 3 ani. Chiar atunci
cand imbricdmintea este corect executats,
viabilitatea drumului poate suferi datorita
imperfectiunilor de alcatuire si realizare a
infrastructurii. Foarte nocivd este conceptia
potrivit cireia o structura rutierd trebuie s3
fie cAt mai rezistentd, chiar supradimen-
sionatd, pentru a asigura o duratd cat mai
mare de exploatare, chiar dacd aceasta
este executatd pe un terasament slab,
umed, nedrenat. Aceastd conceptie gresitd
a cauzat, la noi si in alte tari, degradarea
prematurd a multor sectoare de drumuri,
mai ales cind fundatia, patul drumului si
straturile superioare ale terasamentului nu
au avut un drenaj corespunzator.

Principala caracteristica fizicd de care
depinde realizarea terasamentelor de dru-
muri, durabile si stabile, este umiditatea
pamantului in timpul executiei si a com-
pactirii acestuia. Dacd umiditatea in tim-
pul compactirii este mult diferita de umi-
ditatea optima de compactare tasarea
terasamentului poate continua cativa ani.
Conducand judicios lucrdrile de terasa-
mente, se poate asigura executia tehnicd a
compactirii, prin organizarea lucrului,
prin folosirea unor adaosuri de var, zgura,
cenusd industriald, substante chimice sau a
geotextilelor pentru drenare si pentru pro-
tectia taluzurilor, potrivit prevederilor stan-
dardelor gi normativelor. Metodologia de
proiectare, de executie mecanizatd si de
control, bazatd pe criteriul intensitatii de
compactare, Tmbind optim conditiile de



1"};1 y

E=

calitate ce trebuie respectate in fiecare fazi
de constructie a terasamentelor de dru-
muri. La proiectare, cea mai mare influentd
asupra rezistentei si grosimii imbraca-
mintei si a fundatiei structurii rutiere o are
starea de umiditate a zonei active a dru-
mului care, pe sectoarele cu regim hidro-
logic mediocru sau nefavorabil, poate fi
mai Tnsemnatd decat actiunea traficului.
Mai ales in aceste cazuri zona activi tre-
buie sa se prevada din pdmant putin sensi-
bil la cresterea umiditdtii sau s fie bine
drenatd, feritd de apa si sd prevada stratul
de separatie geotextil. Starea de umiditate
poate fi stabilitd si exprimatd prin marimi
numerice interpretabile (de exemplu prin
umiditatea relativa). Se poate afirma, fird a
ne indepdrta de realitate, cd, dupd anul
1990, prin folosirea mijloacelor moderne,
aduse din occident, care permit efectuarea
si prelucrarea pe calculator a unui numar
mare de mdsurdtori a caracteristicilor de
rezistentd globale, care includ si starea de
umiditate, cum sunt, de exemplu, deflexiu-
nile, concomitent cu evaluarea stirii de
degradare si stabilirea indirecta gi continud
a grosimii straturilor, proiectarea struc-
turilor rutiere a devenit o activitate tehnic3,
mai sigurd. Aceste mdsurdtori au putut
inlocui, Tn mare masurd, metoda traditio-
nald si greoaie a sondajelor directe. Este
necesar ca aceste moduri de dimensionare
a structurilor rutiere si fie folosite la toate
proiectele de drumuri. Tn proiectele de dru-
muri care se consolideazi, trebuie preva-
zutd drenarea laterald si impiedicarea acce-
sului apei dinspre acostamente sub struc-
tura rutierd, prin dispozitive drenante care,
totodata, sd impermeabilizeze marginile.

Asemenea solutii tehnice, care sunt folosite
n SUA de peste 30 de ani si in Europa de
20, se pot pune avantajos in practici cu
geotextile si prefabricate drenante. La noi
drenarea drumurilor este Tnci rudimentars,
nu se executd corect desi, in lumea civi-
lizatd este cunoscutd si pusid corect in
practica. Balastul de rdu, pAnd acum mate-
rialul cel mai folosit la executarea funda-
titlor rutiere, spre a putea fi consolidat prin
compactare, trebuie adus la o granulozi-
tate cat mai apropiatd de intervalul optim
recomandat sau trebuie amestecat cu
pietris concasat. Cercetdri efectuate tn tara
noastrd au ardtat ca fundatiile de balast
care, dupd un timp de la realizare, se con-
solideaza sub circulatie, se deformeazi in
continuare cu o vitezd de deformatie cons-
tantd, adicd sunt exploatate in starea de
echilibru limits, cand rezistenta la forfe-
care a materialelor este egalati de efor-
turile unitare tangentiale, ce se produc sub
actiunea solicitdrilor exterioare, defor-
matiile sunt neuniforme, iar presiunea
efectivd (eforturile unitare normale) ega-
leazd presiunea limitd de cedare plastici.
Este evident cd atunci cand astfel de solici-
tdri se repetd pe grosimea fundatiei, cum se
intampla la trecerea autovehiculelor grele,
deformatiile remanente se acumuleazj,
oboseala structurii rutiere este accelerats,
iar aceasta se distruge prematur. Prin
prevederea stratului de bazi, asa cum sta-
bilesc normative actuale de dimensionare,
eforturile si deformatiile fundatiei sunt
aduse sub valorile critice numite. Atunci
cand continutul de particule fine, argiloase
si prafoase (cu dimensiuni sub 0,05 mm),
din fundatie, este mai mare de 7 - 8%,
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umezirea acesteia determind reducerea
bruscd a rezistentei si degradarea stra-
turilor de deasupra. O astfel de fundatie,
prin umezire, se comportd ca un pamant
plastic. Evitarea intririi particulelor fine de
pamant in fundatie se face cu stratul de
separatie geotextil. Daci, asa cum se mai
intampla in unele cariere si balastiere,
agregatele naturale granulare (criblurile,
pietrisul, nisipul natural si nisipul de con-
casare) se depoziteazi uneori perioade Tn-
delungate, alteori in silozuri fara pereti
despartitori, se murddresc cu parte leviga-
bild, chiar daci au fost spilate. Partea levi-
gabild este hidrofild iar apa, odatd ajunsi
langd granulele de piatr3, Tnvelite partial
cu levigabil, dezagregi stratul de anrobare
bituminos de 3 - 30 microni, ducand, trep-
tat, la distrugerea imbricimintei bituminoase.

Standardele actuale pentru betoane de
ciment si betoane asfaltice rutiere sunt exi-
gente in ceea ce priveste continutul de
parte levigabild, care trebuie si fie mai mic
de 0,5 sau 1,0%, in functie de tipul de
beton si sunt exigente, Th general, cu
continutul de parte fin3 al agregatelor na-
turale. Autorul acestui articol a aritat clar,
pe bazd de cercetdri de laborator si teren
publicate in Revista ,DRUMURI PODURI#
cd, In tara noastrd, prin levigare, cel putin
in balastierele din Oltenia, Muntenia si
Moldova, partea find continuti Tn nisipul
natural se pierde Tn procesul de levigare si
a propus o tehnologie de levigare omolo-
gatd pentru recuperarea nisipului fin.
Nisipul fin continut in balastul natural este
in procent de 10 - 20%. in afari de eco-
nomiile importante, care se pot obtine prin
recuperarea nisipului fin, trebuie avuti in
vedere, in primul rind, imbunititirea
calitdtii betoanelor si mortarelor. Cand
aceastd fractiune lipseste din retete densi-
tatea betoanelor si mortarelor scade sub
valorile prescrise, fapt ce diminueaz3 re-
zistenta si durata de exploatare a Tmbracs-
mintei drumului. Totodats, betoanele si
mortarele ca si straturile stabilizate cu
ciment sau cu alti lianti, fard nisip fin sau
cu parte find insuficientd se fisureazi in
una la cateva saptdmani de la executie.
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Aceastd solutie tehnicd poate fi pusd in
practici. Depozitarea filerului trebuie
ficutd astfel Tncit acesta sd nu se ume-
zeascd, pentru a nu se aglomera. Finetea
filerului asigurd ca masa mixturii sd
respecte principiul betonului, densitatea
necesard a acestuia §i absorbirea asfal-
tenelor din bitum, pe care le elibereazd pe
misurd ce acesta Tmbatraneste. La fabri-
carea mixturilor asfaltice, dar si in etapele
urmitoare (asternere, compactare), trebuie
respectate temperaturile prescrise potrivit
Sandardului Romén care a fost Tmbunatétit
continuu. Daci agregatele granulare se
incilzesc la temperaturi mai mari, pelicula
de bitum de 3 - 30 microni este Tmba-
tranitd dintr-o datd. O imbrdcdminte exe-
cutatd cu o astfel de mixturd se va degrada
in cateva luni. Trebuie, de asemenea,
acordatd multd atentie calitdtii bitumului si
formei granulelor de criblurd sau pietris.
Forma poliedricd a granulelor se obtine
prin dubl3 concasare, in granulatoare si in
nici un caz prin sortare din alicdrie.
Imbunititirea adezivititii bitumului la
produsele de balastiera acide, incarcate pe
suprafata lor cu sarcini electrice pozitive,
se obtine cu adaosuri de aditivare de tipul
amidoaminelor si poliamidelor, acizi grasi,
polimeri de tipul elastomerilor termoplasti-
ci liniari, uleiuri care trebuie sd respecte
conditiile tehnice si de depozitare din SR
numit. In privinta controlului de laborator
al fabricirii betoanelor asfaltice sau de
beton de ciment se subliniazd cd veri-
ficarile controlulului posterior care, bine
manuit, asigurd multe dintre conditiile de
calitate, nu inlaturd complet deficientele.
Numai instalatiile automatizate, care per-
mit programarea de la inceput a procesu-
lui tehnologic de fabricatie, satisfac toate
exigentele. Tn prezent lucrim cu astfel de
instalatii fapt care este remarcabil.

Nu de putine ori constatdm supdrati cd
se toarnd, pe unele strizi sau drumuri,
mixturd asfalticd pe suprafete necuratate,
ude, amorsate deficitar, la temperaturi mai
mici de 10°C. Aceste portiuni de imbra-
ciminte rutierd se vor degrada in céteva
saptimani sau cateva luni. Autorul acestui
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articol, de mai multi ani, a insistat, Tn arti-
cole publicate, la conferinte de drumuri,
ca amorsarea sd se facd generos, pe toatd
suprafata stratului care se acoperd cu
imbricdminte bituminoasd. Pentru acest
scop a propus si se completeze articolul
de deviz DCO7 pentru ,Amorsarea su-
prafetelor straturilor in vederea aplicrii
unui strat de mixturd asfaltica...”. Rar, unii
constructori exigenti fac o amorsare cu
bitum corectd care asigurd lipirea stra-
turilor aldturate. Pentru a obtine o mare
durati de exploatare a noilor straturi aces-
tea trebuie lipite intim atat de suport cit si
intre ele. Pentru cresterea rezistentei, sta-
bilitatii si durabilitatii imbracamintilor si
structurilor rutiere si intarzierea transmi-
terii fisurilor, crapaturilor, a altor degradari
si a rosturilor, in straturile de ranforsare
bituminoase, de cétiva ani se folosesc, ca
armiturd si ca straturi antifisurd, geocom-
pozite si geogrile armate cu fire de sticld
sau cu retele din alte materiale rezistente.
Deformatiile admise ale structurilor
rutiere sunt mici. Se cunoaste cd acesta
este principiul fundamental al metodelor
de dimensionare a structurilor rutiere: tre-
buie proiectate spre a se comporta, la pre-
luarea eforturilor, intr-un stadiu de soli-
citare apropiat de comportarea elasticd.
Geotextilele si geogrilele, folosite Tnca
la executarea straturilor antifisurd, sunt fa-
bricate din mase plastice a cdror com-
portare depinde de temperaturd si de méa-
rimea solicitirilor, motive pentru care
suferd deformatii mari pe toatd durata de
exploatare a lucrdrii, pand la rupere.
Geogrilele importate, nearmate, sunt, in
permanentd, solicitate in stadiul plastic.
Adicd, potrivit legilor rezistentei materia-
lelor sunt improprii pentru a fi folosite in

straturile imbracamintilor rutiere, care tre-
buie solicitate ntr-un stadiu cit mai
apropiat de cel elastic. Utilizarea geocom-
pozitului bitumat, material cu comportare
elasticd, da posibilitatea sd se evite neajun-
surile rezultate din folosirea geotextilelor si

geogrilelor la executarea straturilor anti-
fisurd pentru drumuri si poate face fata difi-
cultdtilor de executie a ranforsarilor si rea-
bilitarilor din tara noastra pentru drumuri,
autostrizi si strizi. imbracimintile bitumi-
noase au, in planul lor, rezistente mai mici
de 10 daN/cm* solicitare la care deformatia
lor, daci se tine seama si de un coeficient
de sigurantd, ramane mai micd de 1,5%,
iar fisurarea nu se produce. Aceasta a fost
una din concluziile principale ale con-
ferintelor internationale, de acum 5 - 10
ani de la Maastricht, privind fisurarea si
degradarea imbracamintilor rutiere. Aceasta
este conditia de bazd indiferent de solutia
tehnica (straturi antifisurd de mortar as-
faltic, betoane asfaltice mai groase, des-
chise etc) dacd se produc alungiri mai mari
de 1,5%, nu se asigurd preluarea eforturilor
de intindere, iar straturile se vor fisura in 1
- 3 ani. Din examinarea diagramelor
caracteristice ale geocompozitului armat
romanesc, Bistex 50, avand rezistenta la
intindere in lung i transversald de 50
kN/m cu ale unor geogrile cu rezistenta la
intindere Tn lung si transversald de 40/40,
35/35 si respectiv 20/20 kN/m, importate si
cele mai folosite la drumuri si strazi, s-a
constatat ca la deformatia specifici de 1,5%
geogrilele au rezistente de numai 3,5 kN/m
- 10 kN/m fatd de 31 kN/m cat are
geocompozitul, adicd mai mari de circa 3
- 20 ori, mai mica comparativ cu geogrilele
respective, perimate si mai scumpe, pe
care nu le recomandam. Firele de sticld au



modulul de elasticitate si rezistenta la
intindere mari, iar aceste elemente se
imbind cu avantajele intertesutului: defor-
mabilitate Tn plan vertical si absorbtie de
bitum, care determind cregterea rezistentei
la oboseald a structurii rutiere si rezistenta
la temperaturi de pani aproape de 190°C.
Au masa de 200 - 500 g/m*, alungirea spe-
cifica la rupere de 2 - 4%, care asigurd com-
portarea lor elasticd iar pentru instalare se
foloseste o cantitate de 1,10 - 1,20 I/m® bi-
tum sau de numai 0,70 - 0,80 |/m’ T cazul
variantei de geocompozit imbunititite.

in timp ce geogrilele se folosesc la noi
cu insistentd, chiar si Tn tdrile unde au fost
concepute s-a renuntat la utilizarea lor. Se
intrebuinteazd geocompozite si geogrile
armate cum s-a ardtat. Autorul acestui arti-
col si colaboratorii sdi argumenteazi, de 4
- 5 ani, ca trebuie sd se foloseascd geo-
compozitele realizate la noi, cirora in
prezent li s-au adus Tmbunititiri. La sim-
pozionul organizat de Facultatea de Dru-
muri si A.P.D.P. Transilvania, in luna
noiembrie 2004, s-a acreditat ideea ,aco-
peritoare” cd, cel putin fisurarea termici a
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imbracamintilor rutiere, pentru intarzierea
cdreia se folosesc de buni ani geogrile cu
comportare plastici, are loc ,inevitabil“ la
intervale scurte, de 2 - 3 ani. Autorul si co-
laboratorii sdi au argumentat, cu rezultate
experimentale continuate 5 - 7 ani, ci ran-
forsdrile cu geocompozite sau geogrile
armate se comporta ca o placd de beton
armat, iar fenomenul de fisurare, inclusiv
termicd, are loc cu intensitate si amploare
de cel putin 4 - 5 ori mai mici. Pentru
proiectarea si executia imbricdmintilor
armate cu geocompozite sau geogrile
armate, Tmpreund cu colaboratorii, autorul
acestui articol au fntocmit, la Tnceputul
anului 2004, ,Instructiunea tehnic# privind
proiectarea si executia stratului de armare
si antifisurd pentru ranforsarea, reabilitarea
si constructia drumurilor cu geocompozite
armate si bitumate”. Prin activitatea lor, la-
boratoarele de drumuri, acum bine dotate,
asigurd premise pentru realizarea de struc-
turi rutiere stabile si rezistente la factorii
agresivi locali si climatici. Intreaga activi-
tate desfasuratd de laboratoare trebuie si
fie operativd si eficace, vizand in perma-
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nentd respectarea indicatorilor calitativi
prescrigi, ameliorarea lor, sesizand si tnl3-
turéind, in timp util, deficientele ce apar.
Este necesar ca personalul de ingineri,
tehnicieni si laboranti, care urmireste cali-
tatea executiei diverselor straturi rutiere s3
fie prezent in permanenti la locul unde se
lucreazd, avand tot timpul o atitudine
activa pentru respectarea prevederilor sta-
bilite. Stdpanind elementele de proiectare,
executie si de Tntretinere de care depinde
calitatea si durabilitatea drumurilor, se pot
micsora sensibil cheltuielile de constructie
si de ntretinere ale acestor lucriri si toto-
datd, se pot asigura conditii pentru confor-
tul si siguranta circulatiei rutiere.

Dr. ing. Vasile STRUNGA

Expert tehnic in drumuri
- 5.C. CONSILIER CONSTRUCT-

s a IR-; 1.

STEFI' PRIMEX S.R L., distribuitor ecxclusiv ol produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH i KEBU; AGRU (Austria), vii ofert o gamii lrgti de produse si solufii apte de o rezolva

problemele dumneavoustrt legate de: apargio fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidzri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; mirireq capdcitifii portante u terenurior
slube; impermeabilizairii depozite de deseuri, depozite subterane, cancle, rezervoare; hidroizolalii s rosturi de dilatatie pentru poduri, hidrozolati terase.
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* geogrile si geotextile;

o hidrozolafii poduri l v
o dipozitive de rost; LR
o geomembrang HDPE: (9]
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‘Geocompozit o
HaTelit ® \
S.C. Stefi PRIMEX S.R.L.

Str. Fabrici nr. 46, sector 6, Bucuresti - Roménia; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely leader.ro
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Ing. George LICA
- fost subdirector

la Directia Intretinerii Drumurilor -

- Da, este adevarat ca Tn urma cu peste
40 ani, adicd Tncepind cu decembrie
1962, o perioada de cinci ani, am lucrat in
sectorul drumurilor nationale, unde am
indeplinit functia de subdirector la
Directia intretinerii Drumurilor - D.LD -
din M.T.Tc. si apoi, dupd finfiintarea
M.T.A.N.A. la 1 ianuarie 1966, pe cea de
director tehnic in Directia Generald a
Drumurilor si de director regional la
Directia Regionald de Drumuri si Poduri
Bucuresti.
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- Inainte de toate as dori si amintesc
cateva date privind starea tehnicd de atunci
a drumurilor nationale. Erau circa 12.000
km categorisite ca drumuri nationale, iar
din acestia numai cca. 2.000 km erau dru-
muri modernizate, desi si pe unele portiuni
mai existau poduri si podete din lemn,
declivititi si curbe periculoase, fara vizibi-
litate, multe intersectii la acelasi nivel cu
calea ferati si alte inconveniente, drumuri
pe care circulatia se desfagura Tn conditii
cu totul improprii. Marcajul orizontal, indi-
catoarele reflectorizante si altele erau un
vis frumos pentru toti drumarii. Cine Tsi
mai aminteste acum, de exemplu, de bari-
erele C.F.R. de la Otopeni si Ghighiu, de
cele de la intrarea si iegirea din Breaza, de
serpentinele periculoase de pe Dealu
Negru, de faptul c&, in acea perioadd, nu
exista o legdturd rutierd Tntre Dobrogea cu
restul tarii? Cine 1si mai aminteste acum ca
utilajele din dotare erau niste vechituri, cd
majoritatea acestora erau preluate dintre
cele casate de alte ministere si cd pentru
transmiterea operativa a dispozitiilor, mai
ales in cazul unor calamitdti naturale
(inzipeziri, cideri de stanci etc.), singurul
mijloc de comunicare era telefonul fix sau
curierul? Desigur cd, in prezent, inconve-
nientele ardtate mai sus au fost rezolvate.
Le-am amintit totusi pentru a ardta cd si
drumarii de atunci au pus o cdrdmida la
ceea ce este azi i cd, mai ales, au con-
tribuit la mentinerea administratiei dru-
murilor Tn cadrul Ministerului Transpor-
turilor, chiar Tn conditiile in care, cu
ocazia diferitelor organizdri si reorganizari,
se discutau si alte variante.

- Directia Intretinerii Drumurilor era
Directia centrald a M.T.Tc., care adminis-
tra drumurile nationale, prin aceasta
intelegindu-se toate activitdfile generate

de elaborarea programelor si executiei,
prin unititile proprii, a lucrarilor de repa-
ratii (covoare asfaltice) si a celor de intre-
tinere, precum si activitatile care decurg
din calitatea de beneficiar al lucrarilor de
investitii (obtinerea avizelor si acordurilor
previzute de lege, prezentarea, la aprobare,
conform competentelor de la acea dati,
contractarea i urmdrirea executiei etc.).

In profil teritorial, existau Directii
Regionale de Drumuri si Poduri - D.R.D.P.
- la Bucuresti, Craiova, Timisoara, Cluj-
Napoca, Brasov, lasi si o sectie de drumuri
la Constanta. Conducerea era formata
dintr-un director si doi subdirectori. Cei doi
subdirectori coordonau: unul, activitatea
de investitii, respectiv serviciile tehnic si
constructii (inclusiv dirigintii de santier) si
al doilea, adic3 eu, coordonam activitatea
de ntretinere, respectiv serviciile de ntre-
tinere, aprovizionare si utilaj-transport.
Celelalte servicii (planificare, personal etc.)
erau in coordonarea directorului.

- Tn primul rand vreau s3 ardt ci expe-
rienta de opt ani pe care o aveam Tn activi-
tatea de Intretinere a liniilor de cale feratd
mi-a fost de un real folos. Si atunci, dar mai
ales acum, sunt convins ci pentru a fi un
bun intretinerist de drumuri sau de céi fe-
rate nu sunt suficiente cunostintele teore-
tice dobandite Tn anii de facultate si ca
acestea trebuie completate permanent cu
noi cunostinte rezultate din experienta pro-
prie dobénditd pe parcursul a mai multor
ani, precum si din experienta inaintasilor.

Aceasta pentru cd inginerul de intre-
tinere de drumuri sau de cdi ferate, cunos-
cand comportarea in timp a sectorului aflat
Tn administrarea sa, adici a zonelor pe
care se produc defectiuni in mod repetat, a
zonelor inundabile sau nzapezibile, cu
scurgerea apelor neasiguratd, cu vizibili-
tatea indicatoarelor de circulatie necores-
punzitoare si altele, este cel mai compe-
tent atat in stabilirea cauzelor care le pro-
duc cét si, mai ales, in stabilirea lucrarilor
de intretinere necesare. Prin activitatea lui,
inginerul de intretinere contribuie direct la



reducerea costurilor necesare mentinerii
viabilitatii drumului respectiv precum si a
costului transportului rutier. Viata a de-
monstrat cd cei mai valorogi ingineri de
drumuri din cercetare, proiectare sau exe-
cutie s-au format, Tn marea lor majoritate,
din randul acelor ingineri care au activat,
cel putin cétiva ani, Tn activitatea de intre-
tinere.

- $i atunci, ca si acum, fondurile de
investitii alocate anual nu acopereau nece-
sitatile. Se realizau doar lucririle de mo-
dernizare care reprezentau prioritatea prio-
ritdtilor, ca de exemplu: Rectificare traseu
D.N. 7 Pitesti - Rm. Valcea pe Dealu
Negru pentru imbunitatirea celor 12 ser-
pentine, rectificare traseu Campina -
Comarnic pentru evitarea a doud pasaje de
nivel cu calea feratd si a serpentinelor de la
Breaza, Podul peste Dundre la Giurgeni -
Vadul Oii si altele.

In aceste conditii, pentru Directia
Intretinerii Drumurilor, activitatea de
intretinere si de mentinere a viabilitatii dru-
murilor nemodernizate (impietruite) cons-
tituia principala ei preocupare.

- Amintesc aici doar una: impreund cu
specialistii din Institutul de Cercetari al
M.T.Tc. s-a pus la punct o tehnologie pen-
tru executarea unor lucrari ieftine, dar efi-
ciente, de combatere a prafului. Este vorba
de lucrérile de stabilizare complexi cu var
si bituming, lucrdri experimentate initial pe
D.R.D.P. Timisoara (D.N. 6A Lugoj - Figet)
si apoi generalizate pe intreaga tar3, printre
care si pe D.R.D.P. Bucuresti (D.N. 1D
Albesti - Urziceni).

- Au fost adoptate mai multe masuri dar
ma tem cd, amintindu-le, unii dintre citi-
torii dvs. vor zdmbi considerandu-le mi-
nore. In acea perioadd Tnsd acestea aveau
un caracter de noutate si erau de maximi
importantd pentru fluidizarea si siguranta
traficului. Amintesc doar cateva: amena-
jarea platformelor pentru statiile de auto-
buz si a unor parciri in afara partii caro-
sabile, masura care pe D.N. 1 Bucuresti -
Ploiesti s-a dovedit a fi foarte eficients;
amenajarea intersectiilor prin crearea unor
insule de separare a traficului; plantarea
unor stalpisori cu plicute reflectorizante
pentru delimitarea partii carosabile; con-
fectionarea indicatoarelor cu folie reflec-
torizantd; Tnceperea executiei marcajului
orizontal cu masini de marcat; organizarea
bazelor de deszipezire, asigurarea lor cu
utilaje si a conditiilor minime pentru me-
canici.

n plus, ag mai aminti initiativa perso-
nald de a redacta, Tmpreuni cu alti doi -
trei ingineri din serviciul de intretinere, a
primelor instructii de serviciu pentru can-
tonier, picher si altele.

- Da. M3 tem cid unii dintre cititorii
revistei dvs. vor lua in deridere exemplele
de mai sus, acestea fiind acum de mult
timp rezolvate. Acestora vreau si le spun
cd toate au avut un inceput, cid perioada la
care ma refer a fost o perioada de pionierat
in multe domenii, cu succese dar si cu
esecuri. Folia reflectorizanti era o noutate
absolutd, magini de marcat nu existau, iar
autofreze pentru curitat zapada erau doar
cate una de regionald. Era deci o stare de
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Tnapoiere greu de Tnteles astizi, stare care
se datora si politicii de atunci care, pentru
dezvoltare, acorda prioritate celorlalte
moduri de transport.

Un reviriment remarcabil, dar nu spec-
taculos, s-a produs incepand cu anul
1966, cand s-a infiintat M.T.ANN.A. si in
cadrul acestuia a Directiei Generale
Drumurilor.

- Da, Tmi amintesc cu multd plicere si
consideratie de toti colaboratorii indiferent
de functia pe care o aveau, mai ales de cei
cu care am participat la actiunile de
redeschidere a circulatiei pe drumurile
inchise temporar din cauza unor calamititi
naturale (Tnzdpeziri, cideri de stanci etc.),
actiuni care, in conditiile de atunci, cons-
tituiau adevdrate acte de eroism, de cele
mai multe ori, rimase necunoscute opiniei
publice. Afirm cele de mai sus, deoarece
constat cd, atunci, ca si acum, activitatea
acestor ingineri este foarte putin populari-
zatd. S-au acordat spatii foarte mari
informérii opiniei publice despre proiec-
tele mari de autostrizi, variantelor ocoli-
toare a diferitelor orase, rezultatelor unor
cercetdri etc. si mai putin rezultatelor
activitatii de Tntretinere si camenilor ei.

In ceea ce priveste colaboratorii de
care Tmi amintesc este imposibil s3-i nom-
inalizez pe toti acestia dar cel putin de o
parte dintre ei si anume de inginerii Vasile
MUNTEANU, lonescu Dan SOITARIU,
Alexandru PASNICU, loan FOTESCU, losif
CIOACA, Manole SERBULEA si muli altii
de care imi amintesc cu multd plicere.

in mod deosebit insa imi amintesc de
inginerul Laurentiu NICOARA, pe atunci
inginer sef la D.R.D.P. Timisoara, un om
deosebit, cu alese calititi profesionale si
de caracter, care m-a onorat cu prietenia
lui si cu ajutorul ciruia am rezolvat multe
dintre problemele care m3 depiseau.

- Este timpul ca activitatea de intreti-
nere a drumurilor s3 devini prioritari!
lon SINCA
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Sud-estul Europei doreste sa intre Tntr-o
erd a consoliddrii, dupd un efort lung de 5
ani de reconstructie avand Pactul de stabi-
litate ca suport major pentru guverne si
comunitdti internationale pentru coor-
donarea activitaii lor. Oricum in sectorul
transporturilor, cu drumurile ca mod domi-
nant al sdu, sunt incd multe de facut pen-
tru a asigura regiunii baza necesard a infra-
structurii pentru dezvoltarea economicad si
sociald. Aceasta este o problema deosebita
de care este interesatd Federatia Internatio-
nali a Drumurilor (IRF). Vor fi explorate
cai practice de finantare, implementare si
intretinere a proiectelor necesare pentru
infrastructura drumurilor, utilizdnd de
asemenea Parteneriatul Public Privat. De
aceea, IRF si societatea de drumuri ,Via-
Vita” din Croatia sunt incéntafi sa va invite
la cel de-al 4-lea Congres IRF pentru Sud-
estul Europei in perioada 7-9 martie la
Dubrovnik, care va fi gizduit de guvernul
Republicii Croatia. Pactul de stabilitate din
Sud-estul Europei si-a exprimat interesul de
a fi un sponsor oficial al acestui eveniment,
fapt ce ar putea fi confirmat in curand. In
ceea ce priveste alte congrese si activitai
de drumuri ce au avut loc in Sud-estul
Europei, cdutdm sd avem o cooperare

apropiatd cu toate guvernele nationale si
organizatii internationale majore, din care
Pactul de stabilitate, Banca Mondial3,
Comisia Europeand, EIB si ECMT si-au
exprimat deja interesul. V3 rog sa luafi
notd ci acest Congres este mai mult decat
un eveniment singular, propunand crearea
unei platforme regionale pentru dez-
voltarea drumurilor urmand obiectivele IRF
care merg dincolo de un ajutor de urgentd
si focalizindu-se pe crearea si imple-
mentarea unui plan regional coerent pe ter-
men lung si TImbunétdtirea cooperdrii inter-
guvernamentale. Acum mai mult ca nicio-
datd, este esential s3 fie luate in conside-
ratie pirerile tuturor autorittilor nationale
care iau deciziile si sunt interesate in ten-
dintele prezente si viitoare pentru dez-
voltarea infrastructurii drumurilor in regiunea
de Sud-est a Europei. Se vor implica in
aceasta directie cei care iau deciziile in gu-
verne, organizatii si experti internationali
sau conducitori din sectorul public si privat,
membri IRF. Dacd sunteti interesat in par-
ticiparea la acest Congres, va rugdm sd ne
trimiteti formularul de inregistrare prelimi-
nari, urmand sa va trimitem brosura
Congresului contindnd toate informatiile
importante.

Informatii folositoare din trecut:
Congresele IRF pentru Sud-estul

Europei (Primul gi al 3-lea la Sofia ince-

pand cu anul 2000, in 2001 la Bucuresti i

in 2002 la Belgrad).

Obiectivele celui de-al 4-lea Congres

IRF pentru Sud-estul Europei sunt:

- evaluarea tendintelor prezente si viitoare Tn
infrastructura de drumuri si transport a tari-
lor din Sud-estul Europei - sunt proiectate
retelele de drumuri in conformitate cu fluxul
de trafic si nevoile macro-economice;

- informare despre noi proiecte si ofertanti
importanti;

- stabilirea de contacte intre cei care iau
deciziile, investitori si experti;

- explorarea structurilor de finantare dura-
bile si inovatoare;

- imbunititirea capacitdtji institutionale si
cooperirii intre autoritatile de drumuri;

- asigurarea intretinerii drumurilor;

- identificarea oportunitdtilor de afaceri
pentru membri IRF din sectorul privat.

Persoane de contact:

Ansgar Kauf - Director of Programmes

Maria Galewska - Research Analyst

IRF - Geneva / Brussels IRF - Brussels

akauf@irfnet.org; mgalewska@irfnet.org

Tel.: +41 22 306 0260, +32 2 234 6630

FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH

Thailanda - 2005

Doritl st fii ot mai bine informali?...

Al XV-lea Congres International
al Federatiei Rutiere de Drumuri

Tn pericada 16 - 20 iunie 2005 va avea loc la Bangkok,
Thailanda cel de-al XV-lea Congres International al Federatiei
Rutiere de Drumuri (I.R.F.). Lucrdrile care vor fi prezentate vor fi
trimise pani la data de 31 mai 2005 la adresa:

IRF 2005 Bangkok Secretariat

RAI Exhibitions (Thailand) Co., Ltd.

226/36-37 Bind Street Riviera Tower 1

Muang Thong Thani, Cheangwhattana

Bangpood, Pakkred, Nonthaburi 11120

Thailand

Fax: +66 2 9600140; irf2005@bangkokrai.com

www.irf2005.com
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inci mai aveli timp sa va abonati la Revista ,DRUMUR!
PODURI“. Si in acest an va vom oferi:
o informatii diverse
* noutati tehnice
¢ mapamond rutier
® reportaje
» date privind desfigurarea gi tematica manifestarilor interne si
internationale
e noutiti privind programele de dezvoltare a drumurilor na-
tionale, strazilor, a autostrazilor etc.
Pretul unui abonament pe anul 2005 este de 2.355.000 lei
(12 numere - 48 pagini color in conditji grafice deosebite).
De asemenea, va stam la dispozitie cu spatiu de reclama si pu-
blicitate. Pentru informatii suplimentare, va rugadm sa ne contactati
la tel flax: +4 021 2248.056, e-mail: revdp@rdslink.ro
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Conform Statutului Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri din Romania, in
anul 2005 au loc alegeri in cadrul Filialelor
si se stabilesc delegatii pentru Conferinta
Nationald. Prin actul nr. 5/10.01.2005 s-au
solicitat propuneri de la Filiale cu datele
privind organizarea Conferintelor 1in
perioada 20 ianuarie - 20 februarie. in
urma analizelor efectuate s-a stabilit urm-
torul numdr de delegati care si participe la
Conferinta Nationali:

e Filiala Baciu - 5;

e Filiala Banat - 20;

e Filiala Bragov - 13;

e Filiala Bucuresti - 26;

Filiala Dobrogea - 7;
e Filiala Hunedoara - 8;
e Filiala Moldova - 15;
e Filiala Muntenia - 5;

e Filiala Oltenia - 9;
¢ Filiala Suceava - 6;
e Filiala Transilvania - 28;
e Filiala Vélcea - 8.
Conferintele Filialelor teritoriale au
avut ca ordine de zi urmitoarele teme:
- raportul consiliului Filialei privind activi-
tatea desfdsuratd pe anul 2004;
- raportul activitatii economice pe anul 2004;
- raportul comisiei de cenzori;
- prezentarea programului de activitate pe
anul 2005;
- prezentarea bugetului de venituri si chel-
tuieli;
- propuneri pentru premiile A.P.D.P.;
- propuneri pentru ,Ziua drumarului”;
- aprobarea materialelor prezentate n
Conferintele Drumarilor;
- alegeri in consiliile Filialelor;

Producatorul numarul unu de echipamente
pentru siguranta traficului din Romania.
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Desfésurarea acestor conferinte la
nivel teritorial a constituit un bun prilej
pentru o temeinicd analizd a activitatilor
derulate Tn anul trecut, discutiile si dezba-
terile atrdgand atentia asupra implicirii
mult mai active a A.P.D.P. in activitatea
profesionald a drumarilor si podarilor,
exemplul altor asociatii de profil fiind
invocat cu preciddere. Atat la nivel teritori-
al ct si la nivel central, A.P.D.P. trebuie si
devind o asociatie pragmatici, incisiva si
care sd nu aibd doar un simplu rol consul-
tativ si decorativ. Rolul acestor dezbateri
este cu atdt mai important, cu cat anul
viitor va avea loc cel de-al XlI-lea Congres
National din Romania. Conferinata Natio-
nald a A.P.D.P. va avea loc pe 10 martie
2005 tn organizarea A.P.D.P.
Oltenia.

Filiala

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
hitp//: www.vesta.ro

Bucuresti
Alba-lulia
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Drumul National 7C (Bascov - Curtea
de Arges - Balea Lac - Bilea Cascada -
Cartisoara), supranumit si ,Transfaga-
rasanul”, traverseazi, la km 11+195, raul
Arges. Podul de la Merisani, cum este el
cunoscut de citre participantii la trafic,
este o lucrare de artd impresionantd, cu o
,Vvarstd“, de asemenea impresionantd:
peste trei ani implineste un secol de exis-
tentd. Caracteristicile tehnice si construc-
tive sunt demne de retinut: lungime - 165
m; latimea carosabilului (in prezent) - 7,8
m; are trei deschideri a cdte 55 m;
inaltimea tablierului - 6 m; are tablierul
metalic tip grinzi cu zabrele.

Dupi o asemenea duratd de exploatare
s-a impus repararea capitald a podului.
Licitatia organizatd de catre D.R.D.P.
Bucuresti a fost cigtigati de o firmad de
renume in domeniu - S.C. DELTA A.C.M.
‘93 S.R.L. din Bucuresti.

Specialistii firmei condusi de catre direc-
torul lor general, ing. Florea DIACONU,
au organizat §i executat intregul proces
tehnologic de profil, iar podul a fost gata la
sfargitul lui ianuarie 2005.

Asadar, |itimea initiala de 5 m a fost
maritd la 7,8 m. A mai fost construit un tro-

tuar tip consold, in amonte, lat de 1,5 m,
ceea ce face ca litimea actuald a podului

i
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Punerea in operd a ultimului strat de asfalt
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sa fie de 11,3 m. Mai sunt previzute doud
spatii de siguranti fiecare avand latimea de
o jumitate de metru.

Calea pe pod are o structurd moderni-
zati, formata din pldci de beton cu grosimi
cuprinse Tntre 22 si 30 cm, peste care a fost
montatd o membrand bituminoasd cu rol
de hidroizolatie, capabild si suporte asfal-
tul turnat ca strat superior. Asfaltul turnat a
fost pus in operd Tn doud straturi a cate
patru cm fiecare, primul avand si rolul de
protectie a membranei bituminoase, iar al
doilea este stratul de uzurd. Peste acesta a
fost asternut un strat de criblurd bituminata
cu scopul imbunititirii aderentei pneurilor
la calea de rulare.

Ne-au fost oferite detalii competente
despre tehnologia asfaltului turnat, produs
de catre S.C. DELTA A.CM. ‘93 SR.L,,
care are la bazi normele germane in
vigoare la aceastd datd, asimilatd de citre
firma bucuresteand, cu asistenta tehnica si
organizatoricd a Firmei MOGAT-WERK -
H. Boving GmbH din Brebach. in aceastd
cooperare, societatea germand a fost
reprezentatd de citre directorul ei, domnul
dr. Heiko STEIDL si seful de lucréri domnul
Johann SCHMIDTBAUER.

Pentru determinarea calitdtii materiilor
prime romanesti, au fost trimise probe de

cribluri si bitumuri pentru analize la un
laborator specializat din Germania, intoc-
mindu-se o retetd de asfalt turnat bazati pe
materialele care se gdsesc Tn tara noastra.

Asfaltul turnat este produs de so-
cietatea din Bucuresti intr-o instalatie
noud, special construitd pentru fabricarea
acestui material. Instalatia a fost realizatd
de citre Firma BENNINCHOVEN GmbH
din Mullheim, Germania, fiind capabili s
produci 70 de tone/ora asfalt turnat.

Temperatura de producere a materialu-
lui este de 230 °C.

Transportul acestuia la locul de punere
in operi se face cu transportoare speciale,
care asigurd controlul cu strictete al tem-
peraturii.

Punerea in operd se poate face meca-
nizat pentru suprafete mari sau manual,
asa cum s-a procedat pentru suprafata re-
lativ redusd a cdii de rulare de la podul
Merisani.

Temperatura de asternere este de 230 -
235 °C. Conditiile de agternere nu sunt pre-
tentioase din punct de vedere al conditiilor
meteo, singura conditie este sd nu existe
ap3 Tn exces pe suprafata pe care se toarnd
asfaltul.

Nu sunt folosite materiale de amorsare.
Punerea manuali in operd s-a executat cu
o serie de scule specifice, pe care, ntr-o
primd etapi, societatea din Bucuresti le-a
achizitionat din Germania.

Reteta asfaltului turnat folosit la
realizarea c3ii pe podul de la Merisani a
avut la bazi criblurile de granit din zona
Dobrogei, care au o granulometrie
cuprinsd intre 0 si 11 mm si respectd o
anumitd curba granulometrica.

Bitumul utilizat este un bitum dur B45,
care, in functie de retetd, poate varia intre
6,5 - 8,5%. S-a folosit, Tn functie de
situatie, si bitum modificat, atunci cand
asfaltul a fost turnat in pante sau rampe sau
bitum natural de Trinidad.

Filerul folosit in retetd a fost un filer
normal de calcar pand la 0,09 mm.

De cate ori s-a pus n operd asfalt tur-
nat, la marginea suprafetelor au fost ldsate
rosturi de dilatare, datoritd coeficientilor
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de dilatare diferiti ai asfaltului si betonului.
Aceste rosturi au fost colmatate cu mastic.

Motivul pentru care in toate tdrile occi-
dentale se foloseste asfaltul turnat pentru
realizarea cailor pe pod il constituie faptul
ca acest material este perfect etans (nu per-
mite pdtrunderea apei si a oxigenului -
vinovate de imbatranirea asfaltului), foarte
dur, iar durata de viati a acestuia este, in
general, de 15 - 20 de ani si depinde de
conditiile de exploatare.

Domeniile de utilizare a asfaltului tur-
nat sunt multiple, cel mai frecvent tntalnin-
du-se pe calea de rulare a podurilor, dru-
murilor, trotuarelor si a tunelelor. El se
foloseste cu rezultate foarte bune si pentru
realizarea parcarilor subterane si suprate-
rane, cu precadere la parcirile etajate.

Frecvent este utilizat Tn interiorul
locuintelor, fiind un material cald si foarte
bun izolator termic.

Se foloseste, de asemenea, in locuinte
si datoritd faptului cd scurteazi timpul de
executie a pardoselilor, deoarece nu are
timp de uscare si se poate trece la
montarea placajelor imediat dup3 turnare.

Este folosit si ca fatd vizuti, slefuit sau
neslefuit, in spatii industriale, show-room-
uri sau birouri. Poate fi colorat, fira a-i fi
afectate calitdtile, fie prin utilizarea unor
pietre colorate, fie prin inlocuirea unei
parti din filer cu pigmenti colorati.

Executarea unui asemenea proces
tehnologic complex si modern, de ultima
ord Tn constructiile infrastructurilor rutiere,

Se toarnd stratul de uzurd

. =

a probat competenta tehnic3 si profesio-
nald a corpului tehnic si de executie al
Firmei ,DELTA” ACM ‘93 S.R.L. din
Bucuresti. Este necesar si fie subliniat fap-
tul cd in urma reparatiilor capitale si a
modernizdrii, podul de la Merisani a fost
nscris Tn Clasa E, deci corespunde intruto-
tul normelor si prevederilor Comunitatii
Europene.

Lucrdrile de reparatii capitale si mo-
dernizarea podului aproape centenar au
fnsemnat organizarea de citre firma bucu-
resteand a Santierului Merisani. Conduce-
rea acestuia a fost incredintat inginerului

i
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George POPESCU. Pe parcursul a 24 de
luni de zile au lucrat la pod 20 de mese-
riasi: dulgheri, fierari betonisti, zidari,
sudori autorizati, ldcatusi montatori si,
desigur, asfaltatori. In luna februarie 2005
a avut loc receptia finali.

Beneficiarii, adicid specialistii si ca-
drele de conducere din D.R.D.P.
Bucuresti, au fost prezenti pe fintreaga
desfdgurare a lucrdrilor, colaborarea si
schimbul de opinii tehnice cu executantii
romani si cu consultantii germani repre-
zentdnd un cégtig benefic pentru toti cei
antrenati Tn ,reintinerirea” si modernizarea
podului de la Merisani.

Asadar, usagerii Drumului National
7C, ai acestei mult cantate artere rutiere -
JTransfigdrdsanul”,  traverseazi, la
Merisani, raul Arges pe una dintre cele mai
moderne lucréri de art3, podul executat, in
urma reparatiilor capitale, de citre firma
DELTA A.C.M. '93 S.R.L. din Bucuresti.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Transportatorul special de asfalt
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Comitetu! tehnic TC 3.4 al A.lLP.C.R.
(fostul comitet C17) a luat fiintd dupd
Congresul Mondial de Viabilitate a dru-
murilor pe timpul iernii, desfisurat la
Sapporo, Japonia, la sfarsitul lunii ianuarie
2002. Principalul obiect de activitate al
Comitetului il reprezintd pregdtirea urma-
torului Congres mondial, prevdzut a avea
loc in perioada 27 - 30 martie 2006 n
Italia, la Torino-Sestriere. Tn acest scop, au
fost programate un numar de intélniri pre-
gatitoare.

Reuniunea 1. Torino, Italia -
aprilie 2003
Aceastd primi reuniune a avut drept

scop prezentarea membrilor noului co-
mitet, inspectarea infrastructurilor preva-
zute a fi utilizate pentru desfdsurarea
congresului. In acelasi timp, in urma
dezbaterilor, au fost puse la punct
temele de interes ale comitetului, ca si
structura grupelor de lucru. A fost singu-
ra reuniune, pani la cea de la Bucuresti,
la care a luat parte si reprezentantul
Romaniei Tn cadrul comitetului trehnic
TC 3.4.

Reuniunea 2. Durban,
Africa de Sud
Reuniunea comitetului s-a desfagurat
in perioada Congresului Mondial al Dru-
murilor, Tn luna octombrie 2003. Repre-
zentantul Roméiniei nu a participat la
aceastd reuniune.

Reuniunea 3. Quebec, Canada -
aprilie 2004
Reprezentantul Romaniei nu a partici-
pat la aceastd reuniune.

Reuniunea programatd la Bucuresti a
fost prima actiune a comitetului de viabili-
tate a drumurilor pe timpul iernii care s-a
desfisurat Tn Romania.
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Reuniunea de la Bucuresti s-a bucurat
de o participare deosebitd, fiind prezenti
un numir de 29 delegati din 19 tari, mai
multi decét la oricare dintre Tntrunirile
anterioare. Nu au lipsit presedinta comite-
tului, d-na Gudrun OBERG si cei doi se-
cretari, d-nii Paul DELANNQOY (pentru
limba englezd) si Didier GILOPPE (pentru
limba francezd). O prezentd deosebitd a
reprezentat-o dl. Andrea ZAVITTERI, din
partea Comitetului italian de organizare a
congresului de la Torino.

S-a inregistrat si o premiera in ceea ce
priveste participarea la lucrdrile comite-
tului tehnic, fiind pentru prima oard cand
Iranul gi-a trimis un reprezentant, in per-
soana domnului Mashallah HADJIALL. Fapt
aproape firesc la acest gen de intalniri, cele
mai numeroase delegatii au fost cele din
Japonia si Belgia (céte trei reprezentanti).
Notiam si faptul ci toti cei 28 de invitati de
peste hotare s-au aflat la prima lor vizitd in
Romania si sperdim cd zilele petrecute la
Bucuresti i-au convins ca trebuie sa revina
cat mai curand.

Lucririle propriu-zise ale Comitetului
tehnic TC 3.4 al A.lLP.C.R. au avut loc in
zilele de 1 si 2 decembrie 2004, desfa-
surdndu-se un numdr de doud sesiuni in
fiecare zi.

’ .

Prezentarea referatelor

A fost organizatd o sesiune de pre-
zentdri de referate si lucrdri la care au par-
ticipat, pe ldngd membrii comitetului
tehnic TC 3.4 al A.I.LP.C.R., d-nii Florin
DASCALU, director general adjunct al
C.N.A.D.N.R., Mihai BOICU, prim-vice-
presedinte al A.P.D.P., precum si respon-
sabilii cu Tntretinerea drumurilor pe timpul
iernii din partea celor 7 directii regionale
de drumuri si poduri din Romania.

in deschiderea lucririlor, domnul dr.
ing. Mihai BOICU a wurat un bun venit
calduros tuturor participantilor, expriméan-
du-si speranfa cd reusita reuniunii de la
Bucuresti va reprezenta o noud confirmare
a prezentei active si permanente pe care
tara noastrd o are in cadrul Asociatiei
Mondiale a Drumurilor. Tn continuare, dl.
ing. Florin DASCALU a prezentat referatul
»Viabilitatea pe timp de iarnd”, cu referiri
concrete la situatia existentd in Romania la
ora actual3 Tn acest domeniu. A fost amintit
Ordinul Ministrului Transporturilor, Construc-
tillor si Turismului nr. 1676/21.09.2004,
prin care s-a aprobat infiintarea si func-
tionarea Comandamentului Central de
iarnd, pentru desfisurarea normald a acti-
vititii de transport in scopul de a interveni
operativ in cazurile de blocare a circulatiei

2 i

Foto 1. Domnii ing. Florin DASCALU si dr. ing. Mihai BOICU, alituri de reprezentantii
Comitetului Italian de organizare a Congresului de la Torino-Sestriere



si de a asigura o informare corectd asupra
starii cdilor de comunicatii pe timp de
iarna.

Referatul urmitor a fost prezentat de dr.
ing. Eugen FLORESCU, reprezentantul
Romaniei in cadrul Comitetului Tehnic 3.4.

Referatul urmator, cu titlul , Viabilitatea
pe timp de iarnd pe reteaua de drumuri din
administrarea D.R.D.P. Brasov” a fost
prezentat de dl.ing. Mircea OLARIU, direc-
torul tehnic al acestei Directii Regionale.

A fost amintitd importanta deosebit3,
din punct de vedere geografic, pe care o
detine D.R.D.P. Brasov, care adminis-
treazd, prin cele 5 sectii, 1.556 km de pe
27 drumuri nationale, 407 poduri, 3.074
podete si 83,722 km ziduri de sprijin. Au
fost trecute in vedere dotirile specifice
necesare pentru intretinerea drumurilor pe
timpul iernii, atdt pentru combaterea
poleiului, cat si pentru actiunile de
deszipezire.

Prezentdrile Tn limba romand au fost
incheiate de dI. ing. Sorin PAUN - GENESIS
INTERNATIONAL (unul dintre sponsorii
manifestarii), lucrarea sa expunand un nou
produs care poate fi folosit pentru comba-
terea poleiului pe drumurile publice.
Produsul respectiv prezinta caracter de
noutate nu doar pentru tara noastrd, ci si
pe plan mondial, studii recente (1 - 2 ani)
fiind lansat in Statele Unite si in Marea
Britanie. Lucrarea a suscitat un interes
deosebit in randul membrilor comitetului,
care au adresat numeroase intrebiri vor-
bitorului. Tindnd cont de interesul manife-
stat pentru lucrare, reprezentantul
Romaniei in TC 3.4 a propus ca lucrarea sa
fie admisd pentru prezentare in cadrul con-
gresului de la Torino, desi termenul limitd
pentru trimiterea rezumatelor fusese
depasit.

Dupa pauza au urmat prezentirile invi-
tatilor din strdinitate.

DI. Yukihiro TSUKADA (Japonia) a pre-
zentat o serie de aspecte legate de cutre-
murul care a avut loc in Japonia in luna oc-
tombrie a anului 2004. Cutremurul, cu o
magnitudine de 6,9 grade Richter, a afectat
partea nordicd a arhipelagului nipon, pro-
ducénd pagube materiale, pierderi de vieti
omenesti si numeroase avarii infrastructurii
rutiere si feroviare.

DIl. Paul PISANO (Statele Unite ale
Americii) a prezentat programul CLARUS,
un sistem informatic care permite realizarea

si actualizarea permanenti a unei baze de
date referitoare la fenomenele meteorolo-
gice si starea drumurilor si autostrizilor.

DI. Didier GILLOPE (Franta, secretar al
TC 3.4) a prezentat noul site Internet al
Asociatiei Mondiale a Drumurilor, un site
care este conceput Tn doui scopuri:

- de a permite o informare permanent3
asupra activitatii A.lLP.C.R., asupra ulti-
melor noutdti in domeniu si asupra actiu-
nilor pe care organizatia mondiali le
patroneaza (congrese, conferinte, semi-
narii), aceastd parte a site-ului fiind des-
chisa tuturor utilizatorilor;

- de a facilita activitatea diverselor co-
mitete tehnice, prin crearea unor zone in-
ternet cu acces limitat (deschisi numai
membrilor comitetelor tehnice).

Discutii intre membrii TC 3.4

Dl. Richard CHARPANTIER (Canada -
Quebec) a prezentat o sintezi a discutiilor
purtate pe timpul precedentei reuniuni, din
luna aprilie. Cu aceeasi ocazie, dl.
CHARPANTIER a prezentat candidatura
Comitetului National Canadian pentru
organizarea la Quebec a Congresului
Mondial de Viabilitate pe timp de iarna din
anul 2010. Aceastd candidaturd urmeazi a
fi discutatd la nivelul secretariatului gene-
ral al A.LP.C.R., o decizie in acest sens
urmand a fi luatd in luna septembrie a anu-
lui 2005, cu ocazia unei viitoare reunjuni
de lucru a comitetului.

Dl. Roberto GIANETTI (ltalia) a pre-
zentat un raport referitor la stadiul de pre-
gdtire pentru congresul de la Torino-
Sestriere. A fost prezentat3 prima formi a
programului oficial al congresului,
asupra cdruia s-au purtat o serie de
discutii. Forma finald a acestui document
urmeaza a fi disponibild Tn luna mai a
anului 2005.

Discutiile in grupe de lucru au avut
drept scop analiza rezumatelor lucririlor
propuse pentru prezentare Tn cadrul
congresului de la Torino. Incercand si
acopere cat mai complet problematica
complexd a intretinerii drumurilor pe tim-
pul iernii, Comitetul a stabilit un numir de
sase teme principale pentru lucririle
Congresului, sub deviza ,Asigurarea mo-
bilitatii utilizatorilor drumurilor in timpul
iernii”. Cuvintele cheie sunt ,mobilitate” si
Jutilizatori”, termeni care reprezinti, in
fapt, prioritdtile absolute ale actiunilor
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legate de fntretinerea hibernald a dru-

murilor si autostrizilor.

Tema 1 - Strategii, niveluri de serviciu
si instructiuni

- exigente si responsabilititi ale utilizato-
rilor;

- planificare si organizare a activitatii de
ntretinere;

- gestiunea calitdtii si reducerea costurilor;

- normalizarea tn domeniul intretinerii pe
timp de iarn3;

- pregdtirea personalului de exploatare.

Tema 2 - Performanti si finantare

- contracte si sisteme de evaluare a acestora;

- organizarea licitatiilor si analiza perfor-
mantelor;

- finantarea lucrdrilor de fintretinere pe
timp de iarng;

- analizd cost-avantaje a lucririlor de
deszdpezire si de prevenire a aparitiei
poleiului.

Tema 3 - Aspecte sociale ale secu-
ritatii si mobilitatii pe timp de iarnd

- informarea utilizatorilor de infrastructuri
rutiere;

- securitate rutierd si mobilitate;

- gestionarea riscurilor si a situatiilor de crizi;

- masuri adaptate pentru pietoni si pentru
persoanele cu mobilitate redusi;

- pregdtirea conducdtorilor auto si a
pietonilor.

Tema 4 - Mediu inconjuritor

- efectul fondantilor rutieri in diverse
conditii;

- materiale abrazive;

- mésuri de protectie a mediului Thcon-
jurdtor;

- energie reutilizabila;

- alte produse sau metode.

Tema 5 - Sisteme de gestiune a
intretinerii pe timp de iarna

- centralizarea si difuzarea informatiilor
meteorologice, a starii carosabilului si a
conditiilor de exploatare;

- integrarea datelor 1n sisteme de gestiune
a infrastructurilor rutiere;

- mdsurdtori de aderent3;

- utilizarea sistemelor de
automatd a vehiculelor;

- sisteme interactive de decizie.
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Tema 6 - Tehnologii de deszipezire si
de combatere a poleiului
- materiale si utilaje;

- tehnologii de deszipezire si de comba-
tere a poleiului;

- fondanti rutieri;

- noi metode de Tntretinere a trotuarelor;

- prevenirea formirii troienelor de zapada.

Tn urma discutiilor purtate, reprezen-
tantul Romaniei a fost desemnat s3 facd
parte din comisia de analiza si evaluare a
lucririlor de la tema 3, aldturi de dna.
Gudrun OBERG (Suedia), dl. Horst
HANKE (Germania), dl. Manfred SKERLAN
(Austria) si dl. Yusuhiko KAJIYA (Japonia).
Din cele 22 de rezumate trimise la aceastd
tema, au fost acceptate pentru prezentare
orald un numir de 15 lucrdri, care vor
ocupa 3 sesiuni de prezentare in timpul
congresului. Reprezentantul Romaniei Tn
cadrul TC 3.4 a fost desemnat, aldturi de
dl. Horst HANKE, si prezideze doud
sedinte de prezentare, fapt care poate fi
considerat ca extrem de onorant.

Tn cadrul ultimei parti a reuniunii au
fost stabilite o serie de detalii organiza-
torice privind activitatea comitetului.
Astfel, dl. Aldis LACIS (Letonia) a confir-
mat intentia Comitetului letonian de a
organiza la Riga, in luna septembrie a
anului 2005, un seminar international
asupra viabilitatii drumurilor pe timp de

iarn3, prilej cu care va avea loc si o sedinta
de lucru a TC 3.4. Din cauza multitudinii
de probleme pe care acest comitet trebuie
si le rezolve Tn urmitorii doi ani, a existat
propunerea unei reuniuni intermediare, n
perioada 14 - 16 aprilie 2005, intr-o loca-
litate care urmeazi a fi precizatd ulterior
de catre secretariatul A.l.P.C.R..

Cuvantu! de Tnchidere a reuniunii i-a
apartinut d-nei Gudrun OBERG, presedinta
TC 3.4. D-na OBERG a apreciat ca toate
punctele propuse pentru reuniunea de la
Bucuresti au fost atinse in cele doud zile de
dezbateri, remarcand prezenta numeroasa
a membrilor comitetului, ca si interesul
manifestat de citre acestia pentru actiunile
aflate Tn desfdsurare. De asemenea, s-au
facut aprecieri referitoare la stadiul pre-
gatirii congresului de la Torino, apreciin-
du-se ci existd toate conditiile ca, datoritd
activititii conjugate dintre Comitetul
Tehnic 3.4, Comitetul ltalian al A1.P.C.R.
si Comitetul de organizare a congresului,
aceastd manifestare si se desfagoare in cele
mai bune conditii i s constituie un succes
din toate punctele de vedere. De aseme-
nea, d-na Oberg a tinut sd aducé sincere
multumiri Asociatiei Profesionale de Dru-
muri si Poduri din Romania pentru exce-
lenta organizare a reuniunii de la
Bucuresti, considerdand aceastd actiune
drept exemplard. O scrisoare oficiald de
multumire a fost transmisd cdtre A.P.D.P.
de citre secretariatul general al A.L.P.C.R..

Vizita tehnici
Vizita tehnicd a fost programatd a se
desfisura in cadrul D.R.D.P. Brasov.

Foto 2 - Prezentarea d-lui ing. Mircea OLARIU, director tehnic al D.R.D.P. Bragov
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Principalul obiectiv I-a reprezentat Distric-
tul Predeal, aflat pe DN 1 la km 139+905.
Nu a fost o alegere intamplatoare, deoa-
rece acest district se confruntd cu pro-
bleme deosebite legate de viabilitatea pe
timpul iernii. Acoperind o lungime totald
de 42 km de drum national (altitudine ma-
ximd 1.040 m), 10 poduri si 120 podete,
districtul se afla ntr-o zond extrem de
importantd atat din punct de vedere turis-
tic, cét si al transportului de marfuri spre
zona de vest si nord a Romaniei. Con-
fruntati pe timpul iernii cu factori climatici
extrem de severi (ninsori abundente, vis-
col, temperaturi coborand pana la -27°C),
drumarii de aici au la dispozitie un numar
de 13 utilaje de interventie (dintre care 9
fnchiriate) si cantitdti impresionante de
materiale antiderapante si de combatere a
poleiului (4.500 t sare, 10 t clorurd de cal-
ciu, cca. 600 t nisip).

Vizita tehnicd a debutat cu o pre-
zentare generald a Sectiei Brasov, realizatd
de dl. Nicolae BADESCU, sef sectie. in
continuare, dl. ing. Neculai TAUTU, seful
de district, a prezentat modul de organi-
zare si de actiune al celor 25 de oameni
(muncitori si personal deservent) pe care i
are la dispozitie pe timpul iernii pentru
mentinerea conditiilor normale de trafic.
Prioritatea este acordatd drumului national
DN 1 care, in anumite perioade (in special
la sfarsitul de siptamand), suportd un trafic
de pana la 24.000 vehicule fizice in 24
ore, valoare de trafic la care se impune
constructia unei autostrazi. A fost vizitatd
cladirea districtului, cu facilititile perso-
nalului de interventie, instalatia de pre-
parare a solutiei de carbonat de calciu,
depozitele de sare si de materiale antidera-
pante, parcul de utilaje.

Tindnd cont de faptul ca toti membrii
TC 3.4 s-au aflat pentru prima oard in
Romaénia, vizita tehnicid a fost completata
cu vizitarea unor obiective turistice din
Sinaia (Castelul Peles), Brasov (Biserica
Neagrd) si s-a Tncheiat cu o cind roma-
neascd, care a avut loc la Stina Turistic
din Poiana Bragov. Proverbiala ospitalitate
romaneascd, reconfirmatd cu aceasta
ocazie, a fost extrem de apreciatd de citre
oaspetii nostri.

In ceea ce priveste activitatea Ro-
maniei in cadrul Comitetului Tehnic TC
3.4 al A.LLP.C.R., pot fi formulate urma-
toarele concluzii:



-se impune finscrierea tarii noastre in
»Snow and Ice Data Book,, lucrare edi-
tatd de A.l.P.C.R. si care va fi finalizata in
prima jumdtate a anului 2005. Tn acest
scop, reprezentantul Romaniei in TC 3.4
va realiza un material documentar, cu
sprijinul unei persoane competente din
cadrul C.N.A.D.N.R.
acceptarea unei lucrdri roméanegti pentru
prezentare n cadrul congresului de la
Torino-Sestriere este un fapt extrem de
pozitiv, dl. ing. Sorin PAUN urmand a
pregdti o sintezd a rezultatelor obtinute in
timpul studiilor pe care le efectueazi la
fnceputul lunii martie 2005. Forma final3
a lucrérii, in limbile englezi si francezi,
urmeazd a fi trimisd organizatorilor
Congresului pand la 31 mai 2005.
Reprezentantul Romaniei din cadrul TC
3.4 va furniza d-lui ing. Paun tot sprijinul
necesar si va tine legdtura cu persoana de
contact din cadrul comitetului italian de
organizare pentru a se asigura ca lucrarea
respectiva face parte din program;
- se recomandd asigurarea unei continui-
tati a participdrii A.P.D.P. la actiunile or-

La sfarsitul lunii octombrie, Universitatea Tehnici de

ganizate de catre TC 3.4. Avem in vedere
posibila reuniune din luna aprilie 2005
(intr-o localitate care urmeazi a fi pre-
cizatd ulterior), participarea la Seminarul
international de viabilitate a drumurilor
pe timp de iarnd, organizat la Riga in sep-
tembrie 2005 si, in special, participarea
la Congresul de la Torino-Sestriere, in
martie 2005. Aceastd participare este cu
atat mai importantd cu cat reprezentantul
Romaniei in TC 3.4 a fost desemnat si
prezideze doud sedinte de prezentare de
lucrdri in cadrul temei 3 ,Aspecte sociale
ale securitdtii si mobilititi pe timp de
iarnd”. Termenul limitd de Tnscriere pentru
a beneficia de taxa redusi (720 euro pentru
membrii A.LLP.C.R., 850 euro pentru restul
participantilor) va fi 30 octombrie 2005.

in incheiere, doresc s3 adresez sincere

multumiri:

- conducerii Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri din Roménia pentru
aprobarea ca aceastd actiune si aib3 loc
la Bucuresti, ca si pentru tot sprijinul
acordat pentru pregitirea si desfisurarea
actiunii;
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- D.R.D.P. Brasov, pentru excelenta orga-
nizare a vizitei tehnice;

- doamnelor Luminita ANTON si Simona
COLELA (Agentia de turism Magic
Tours), pentru toata asistenta si deosebita
implicare personald n reusita acestei
actiuni.

Concluziile desfasurdrii unor aseme-
nea teme si dezbateri sunt acelea cj via-
bilitatea pe timp de iarni a drumurilor nu
trebuie sa reprezinte, ca obiective si strate-
gii, doar o problemi de sezon ce trebuie
rezolvatd fira o atentd analizi. De viabili-
tatea pe timp de iarnd a drumurilor
depinde, in fond, viabilitatea pe intreaga
durata de exploatare, siguranta si confortul
deplasarilor.

Dr. ing. Eugen C. FLORESCU
- Reprezentantul Romdaniei
in TC 3.4 al A.LLP.C.R. -

Constructii Bucuresti impreund cu firma SARTOROM Impex S.R.L.
a organizat simpozionul cu tema ,Noutdti in testarea materialelor
de constructii”.

Firma SARTOROM Impex S.R.L. este unul din primii furnizori
de aparatura de laborator infiintati dupa 1990, fiind reprezentanta
cunoscutei firme Sartorius AG din Germania. In decursul celor
aproape 10 ani de existentd, SARTOROM s-a remarcat pe piata
romaneascd prin calitatea produselor si serviciilor oferite, prin seriozi-
tate si proptitudine. Firma SARTOROM oferad dotdri complete pentru
laboratoarele de control al calititii din diverse ramuri economice,
institutii guvernamentale, industria farmaceuticd, industria alimen-
tard, agriculturd, industria constructoare de masini si industria materi-
alelor de constructii. In expunerile prezentate, au fost subliniate nece-
sitdtile din ce In ce mai actuale privind dotarea laboratoarelor
romanesti de constructii si a celor de drumuri si poduri in special cu
aparaturd si echipamente de ultimd generatie. Dintre acestea
amintim: membrane de laborator, aparate pentru Tncercarea materi-
alelor de constructii, aparate pentru determinarea durititii (durometre
fixe sau mobile), autoclave de cele mai diverse tipuri, aparate vibra-
toare cu site pentru analize granulometrice, divizoare de probe etc.

Aldturi de reprezentantii romani ai diverselor firme intere-
sate, profesori si studenti ai Universitatii Tehnice de Constructii
Bucuresti, la aceastd manifestare a fost prezent si dl. Werner DOLL

Directorul pt. Roménia al Zwick / Roell. Domnia sa a prezentat un
interesant referat privind istoria, traditia si inovatia in domeniul
echipamentelor de laborator in grupul de firme pe care il
reprezinta.

Dorind sa rdspund3 cererii crescute de aparate de deter-
minare a calitatii produselor din cele mai diverse domenii, firma
SARTOROM activeaza eficient in toati tara, avand sediul central la
Bucuregti si filiale la Timisoara si Cluj Napoca.

Costel MARIN

45



2005

NR. 19 (88)
—_—
["‘ Ve 3
APDP.
ASOCIATIA
PROFESIONALA /\{‘
DE DRUMURI
e N
Utilizarea buldoexcavatoarelor 1n

industria constructiilor a luat o amploare
deosebitd datoritd multiplelor aplicatii ce
pot fi realizate cu ajutorul lor. Cel mai bine
vandut buldoexcavator din Romdnia,
KOMATSU WB 93R-2 va fi prezent si la
editia de anul acesta a Targului Interna-
tional Tehnic de la Bucuresti. Produs al
concernului multinational KOMATSU, al
doilea producitor de echipamente pentru
constructii din lume n fabrica KOMATSU
UTILITY EUROPE, buldoexcavatorul
KOMATSU WB93R-2 a raspuns Tntotdeauna
excelent in conditii dintre cele mai grele
de lucru.

Acest tip de utilaj este destinat
aplicatiilor generale in constructii, avand o
mobilitate si 0 manevrabilitate deosebite.
Buldoexcavatorul KOMATSU WB93R-2 se
remarci prin confort si usurintd in operare,
munca cu acesta fiind simpld si in primul
rand placuta.

Fati de modele din aceeasi clasd de
utilaje ale altor producétori, KOMATSU
WB93R-2 se remarcd printr-o serie de
avantaje incluse n varianta standard:

- motorul turboalimentat cu capacitate
mare, de 4,4 | dezvoltand o putere de 97,8
CP si garantiand o rezervd de cuplu si pu-
tere la o fiabilitate deosebitd.

- transmisia hidromecanicd de tip
POWER SHUTTLE dotatd cu inversor de
sens, permite atingerea cu ugurin{d a

vitezei de 40 km/h. Utilajul are patru viteze
de mers fnainte si patru de mers fnapoi.

- pompa hidraulicd cu debit variabil
alimenteazi sistemul inchis de detectare a
sarcinii cu comutator lucru/putere. Sistemul
asigurd numai puterea strict necesara, pre-
zentand eficientd ridicatd Tn orice conditii
de lucru. In plus, prezenta divizorului de
debit LIFD (divizor de debit pentru incar-
care independentd de tip modular) permite
ca viteza fiecirei migcdri si se realizeze
complet independent de celelalte miscari,
proportionalitatea rimanand nemodificata
chiar si 1n situatia tn care se lucreaza cu in-
circari diferite. Pot fi efectuate trei miscari
independente simultan cu eficientd maxima.
Sistemul hidraulic asigurd atit o perfor-

manta excelentd cét si cicluri mai reduse,
completate de o productivitate ridicata.
Cele douda moduri de lucru ,putere” si
Leconomie” asigurd puterea maxima cand
este nevoie sau putere mai redusi pentru a
economisi combustibil, cand se efectueazi
operatiuni generale.

- cabina are o excelentd vizibilitate
avand o suprafati a geamurilor marita.
Asezarea ergonomicd a comenzilor Tn ca-
bin3 permite operatorului sa aiba acces cu
usurintd la toate comenzile utilajului.

- bratul excavator are o structurd deo-
sebit de rezistentd si un sistem hidraulic
eficient. Geometria functionald asigurd o
excelentd indltime de descdrcare si adan-
cime de sdpare si rupere.

- incdrcadtorul are o geometrie diver-
gentd care asigurd indltimea optima de des-
circare si, cel mai important, vizibilitatea
perfectd. De altfel, miscarea cinematica
specifica asigurd un paralelism excelent.

- intretinerea este facild, verificarile si
operatiile de intretinere preventivd ale bul-
doexcavatoarelor KOMATSU dureazad numai
cateva minute si se efectueazd extrem de
simplu, fard a solicita echipamente speciale.

La fel ca marea majoritate a echipa-
mentelor KOMATSU, interventia periodica
se realizeazi la 500 h spre deosebire de
multe echipamente produse de con-
curentd. Intervalele mari de gresare reduc
costurile de functionare, intervalele de
service, si perioada de amortizare.



»Ordinul Meritul pentru invatamant
cu grad de Mare Ofiter”

DOROBANTU a fost distins cu ,,Ordinul
Meritul pentru invitimant cu grad de
Mare Ofiter”.

Decorarea profesorului vine si se
adauge titlului academic de ,Doctor
Honoris Causa” - singurul inginer de dru-
muri din tard cu aceastd distinctie - care
tine sd sublinieze activitatea desfisurati nu
numai in Tnvdtdmant, ci in tot spectrul de
specialitdti ale drumarilor.

Incununénd o activitate prodigioas3 in
care a participat la realizarea a numeroase
proiecte si lucradri importante, dascil emi-
nent, prin ména cdruia au trecut multe
generatii de studenti, Domnul Profesor
continud sd rdmand plin de vitalitate si
fortd creatoare.

Un model pentru tineri, un exemplu
pentru confrati, prin disciplind, studiu si
tenacitate, continud sd participe si astizi,

”:‘!E:‘_ _
o : D

Prof. univ. dr. Stelian DOROBANTU
- Doctor Honoris Causa al Univ. Tehn.
de Constructii Bucuresti -

Aflim cu deosebitd satisfactie din
Buletinul Oficial nr. 1181 din 13 decem-
brie 2004 cd domnul prof. dr. ing. Stelian

. De Lo infiintanca moaring i il

VA éTAM IA DI&DOZITIE DENTRU: 2 000, o Mm o ot
Droiectare Drumuri parteneri seniodi 4 compelonti

- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale w Ao proseclanii Ae W{W

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

- studii de fundatii Wuvmw nomanetliim
- prolectarea drumurilor si autostrazilor i elants, 4 colegilon poiri fiind

- urmatired in timp a lucrarilor executate
- management in constructit
- coordonare si monitorizare a lucrarilor
- studii de teren
- expertize si verificar de proiecte
- studii de trasee in prolecte de transporturi
- elaborare de standarde si
specificatii tehnice

Proicctare Poduri

- proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri
- asistenta tehnica pe perioada executiei
- incercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- documentatii pentru fransporturi agabaritice

constructia podurilor

~TNet -

CERTIFICAT

ot o e T s

CERTIFICATE

BIUNANLAMOLLNE ot CoNE 110 AOA s,

- expertize de lucrar existente, de catre experti autorizati
- studii de prefezabllitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- amendjarn de albii si lucrari de protectie a podurilor

- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in

wn G, U, ()
%Pmumz 1, 4¢3, perter, 44.5S
. Td/{m 027 2337320 mobil: 0793/522142
WW@%W
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Tn mod direct sau indirect, la consultarea si
luarea unor decizii importante pentru
infrastructura rutierd romaneascs.

Aceastd noud distinctie vine s3i con-
firme recunoagterea si aprecierea deose-
bitd de care se bucuri scoala, cercetarea si
Tnvidtdméntul roméanesc de drumuri si
poduri pe plan intern si international.

Ti dorim domnului prof. dr. ing. Stelian
DOROBANTU multi ani de sinitate si
spor pentru ldrgirea si afirmarea deplini a
scolii roménegti de drumuri si 1l asigurim
de tot sprijinul in activititile pe care le
desfdsoard in cadrul Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri din Roménia, in
tard si n strdindtate.

Ing. Radu Mihai PRICOP
- Presedintele A.P.D.P. Romdania -

- analize economice si calitative ale executiei de lucrar

VA ASTEPTAM SA NE CUNOASTETI!

)_,_-4_“ AT

SRL
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Siguranta circulatiei &
Managementul traficului 2005
e 9 - 10 februarie 2005
e Desfasurare: Intercontinental Hotel,
Cairo, Egipt
e web: http:/www.i-ep.com
e Contact: International Event Partners,
tel: +20 2 754 5550; fax: +20 2 754
6106; e-mail: info@i-ep.com

Conventia anuald a Asociatiei
Nationale pentru imbriciminti
Asfaltice & Celebrarea a 50 de ani

e 13 - 17 februarie 2005

e Desfigurare: The Big Island, Hawaii,

S.U.A.
e web: http//www.hotmix.org
e Contact: NAPA, tel: +1 301 731 4621

Asociatia de demolare a betoanelor

- A 33-a Conventie anualad
si Expozitie tehnica
¢ 14 - 19 februarie 2005
» Desfasurare: San Francisco, USA
e web: httpy//www.csda.org
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Contact: Concrete Sawing and Drilling

Association, tel: + 1 727-577-5004, fax:

+1 727-577-5012,
e-mail: info@csda.org

A 35-a Conventie anuald ATSSA

si expozitie de trafic
27 Februarie 2005 - 1 Martie 2005
Desfisurare: Phoenix, Arizona, S.U.A.
web: http://www.atssa.com/meetevents/
calendar.a
Contact: ATSSA, tel: +1 540 368 1701,
fax: +1 540 368 1717

SMOPYC 2005 - Targul
International pentru utilaje
de constructii, lucriri publice
si miniere
1 - 5 Martie 2005
Desfdsurare: Zaragoza, Spania
web: http://www.feriazaragoza.com
Contact: Feria de Zaragoza, tel: +34
976 53 44 20, fax: +34 976 33 06 49,
e-mail: info@feriazaragoza.com

ConExpo-Con/Agg - Expozitia
pentru industria constructiilor
si materialelor de constructii
15 - 19 Martie 2005
Desfisurare: Las Vegas, Nevada, USA
web: www.conexpoconagg.com
www.ifpe.c
Contact: ConExpo-Con/Agg, tel: +1 847
940 2156, fax: +1 847 940 2386,
e-mail: info@conexpoconagg.com,
info@ifpe.com

Conferinta Australiana
de Drumuri 2005
e 22 - 23 Martie 2005
¢ Desfisurare: Centrul de Conventii din
Brisbane, Australia
¢ web: www.aroadf.com.au
www .acevents.c
o Contact: Australian Road Federation,
tel: +61 2 9922 5844, fax: +61 2 9922
5261, e-mail: admin@acevents.com.au

A 12-a Conferintd Australiand
de Tuneluri
17 - 20 Aprilie 2005
e Desfigurare: Brisbane, Australia
e web: www.tunnelling2005.com
¢ Contact: Tunnelling 2004 Conference
Managers, tel: +61 2 9265 0700, fax:
+61 2 9267 5443, e-mail:
tunnelling2005@tourhosts.com.au

Traffex 2005
* 19 - 21 Aprilie 2005
e Desfisurare: Birmingham, Marea
Britanie
o web: www.traffex.com

Congresul si Expozitia
ITS America

2 - 5 Mai 2005

e Desfdgurare: Arizona, S.U.A.

* web: www.itsa.org
e Contact: ITS America, tel: +1 202 721
4223, e-mail: emartinez@itsa.org
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Str. Blajulul.nr. 4
Telefon/Fax: 0257/251476
E-mail: cons@rdslink.ro

projecrare si consuleanta
cai Ferate

proiectare consolidari
Brasoy proiecrare drumuri
Str. Razboieni, nr. 24
Telefon /Fax: 0268/ 425911 [
E-mail: consilier@brasovia.ro @
Cluj

proiectare poduri
'sl Pasade
seudii de erafic
lucrari ediicare
Str. Gampeni, nr. 38 cercetane

Telefon /Fax: 0264/434078 laboracor

=-mail: consilier@cluj.astral.ro servicii de mediu

genstania asisbempﬁé ctehnica

Str. Cuza Voda, nr. 32 i s
. si consulcanta

Telefon/Fax 0241520 116

LT [l |5 . : inuestigaci ruciere
=-mail: canstruct _tomis@yahoo.com !

Sralava. scudii geo.be'hhi'cie
AleeaArh. DuliuMarcu, Bl. 4, Craiovita cadzst,r‘u Ei lucrar
lelefon / Fax: 0251/432,020 georssies

aslst_,ent.a FPinanciara

=-mail: consilier-construct@oltenia.ro
-idlc:a Sl evaluari

Sibiu —
A\leea Tabereinr. 3 B
lelefon/ Fax: 0269/213 952 /

fimisoara

‘elefon/Fax: 0256/437333

str. Lucian Blaga, nr, 1,ap. 17 H
=mail. druieneanu@web.de ‘

ucuresti
tr. Stupca, nr. 6

slefon/ Fax: 021/434 35 01; i Uyl
021/434 17 05; -'.I ", W |e' |
021/43418 23; |

-mail: consal:ercanstruct@deckneﬁ 'l.f[
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Adresa noastri este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025

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

Subunititile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
* Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
e Statia de anrobaj Sicilaz, telefon: 0256 367 106;
¢ Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
¢ Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
e Uzina de emulsie Buziu, telefon: 0238 720 351;
s Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 176;

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

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

e Cariera de agregate Revirsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;
' 0240 519.150.

a1 i

4

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



