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...Drumurile de eri nu erau ca
cele de azi. Tnainte de 1930, dupd
cum stim cu totii, toate drumurile
erau foarte bune si bine ingrijite;
aveau marginile drepte,
tamente si zone frumoase, platforma
si santurile aveau scurgere.

Cénd cineva stricd plantatia,
astupd santul, ard sau imprejmuia
zona, ldsa porcii liberi de rdmau
santurile, acostamentele si zonele
soselei etc., organele de intretinerea
drumurilor ii dresa proces si legea,
pe lingd pedeapsa sau amenda ce-i
da locuitorului vinovat, 7l obliga sa
aducd lucrdrile stricate in starea lor
de mai inainte, si omul se indrepta si
pe viitor nu mai ficea stricaciuni
drumurilor si fmpreund cu el, se
indreptau si altii, se temeau de
pedeapsa legei si respectau dru-
murile. De ce respectau drumurile?
Pentru cd atunci toate drumurile
clasate erau la stat cu tot personalul
lor si aveau un singur stdpdn care
lua toate mdsurile de intretinerea si
administrarea drumurilor se respec-
tau legile tarii si personalul putea sa-
si facd datoria, nu era la discretia
omului politic ca astdzi. Nu se
amesteca nimeni in administratia
drumurilor, decat singurd Direc-
tiunea Generald de Poduri si Sosele
cu organele sale.

Dupd 1929 insd, sau schimbat
lucrurile cu totul. Administratia dru-
murilor s'a impdrtit in 3 pdrti: la stat,
judet si comund.

Fiecare administratie are fnsar-
cinarea sa drumurile sale; le intre-
tine cum poate sau de loc; dupd fon-
durile ce are. Drumurile de stat si
parte din cele judetene la unele
judete, se ingrijesc bine, dar la alte

acos-

judete drumurile judetene si comu-
nale, au ajuns fntr'o stare de jale; pe
unele, unde stirue cate o persoand
politica, se mai face cdte ceva, pe
altele dela 1929, pdnd in prezent, nu
s‘a mai lucrat nimic, sunt Tntr'o
adevdratd stare de jale; nu poti sid
mergi pe ele cu carul gol, dar cu
magina, autocamionul sau cu tunul
la un eventual rdzboi?! Ce sd faca
prefecturile si primdriile? Serviciile
judetene de drumuri nu mai au
autoritatea de altidatd sd lucreze
direct, decdt cu avizele adminis-
tratiilor care dau fondurile acolo
unde este mai multa staruintd, nu
unde este absolutdi nevoe de
reparatia drumurilor. Aceasta, pen-
trucd fondurile cuvenite drumurilor,
nu sunt suficiente fatd de cerinte si
pentru a se readuce drumurile in
stare de circulatie sunt 2 metode; sau
sd se majoreze aditionalele la dru-
muri, sau sd se readucd prestatia in
naturd ca inainte de 1929. In tara
noastrd, sunt drumuri multe si
locuitori putini, 60 la Km? si deaceia
fondurile nu se ajunge pentru toate
drumurile. In alte tari cari au drumuri
bune, sunt dela 300 in sus locuitori
la Km? si cu fondurile cuvenite se
pot face fata cerintelor la drumuri. Tn
afard de aceasta cd la noi nu se ajung
fondurile, nu se mai respectd nici
legile.

Pe soselele din comund, podete
peste santuri mai rar, lucuitor care
face, santurile sed pline cu apd de se
scaldd porcii, gdstele si ratele. Porcii
si vitele sed libere pe drumuri si le
stricd; le inpiedicd si circulatia.

Ce administratie sd facd primarul
care este om politic? El, din contrd,
ingddue asemenea fapte ca supdra

pe locuitori si nu-i mai da mdine
votul. lata cine distruge drumurile:
Chiar administratia de care depinde.

Organele judetene ale drumurilor
se uitd cu durere in suflet cdnd vid
in comun porcii locuitorilor réméand
acostamentele soselelor si stricand
potecutele acelea frumoase de
altidatd si n'au ce face, cd daci face
proces locuitorului vinovat, sunt mu-
tati pe cale politica, asa cd politia
drumurilor nu mai are nici un rost si
drumurile se distrug din zi in zi
vdzdnd cu ochii si din reaua vointi a
locuitorilor si din lipsd de materiale
de intretinere.

Personalul de intretinere al dru-
murilor azi se numeste de Prefecturd
cu avizul oamenilor politici, nu ca
altddatd de Directiunea Generald de
Poduri si Sosele si recomandati de
serviciile de poduri si sosele si recru-
tati din oameni meritosi. Aceastd
situatie este foarte tristd, cdci can-
tonierul, n'are nici'o tragere de
inimd la lucru. El stie cd, dacd se
schimba partidul, pleacd si el. Deci
cautd sa treacd timpul sd ia leafd cad
a servit partidul in alegeri.

Noi, care traim In aceste me-
leaguri si cunoagtem trecutul gsi
astdzi vedem aceste rele, in binele si
interesul general al acestei tari, sun-
tem obligati de congtiintd si le ddm
la iveald, pentruca conducdtorii
acestei Jdri sd ia mdsurile cuvenite
pentru a evita rdul fnainte de a
ajunge drumurile la complecta
ruind.

Picher $t. NEDELCU

- Arges -

(Revista Drumurilor, nr. 1,
noiembrie 1937)
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Vineri, 8 aprilie 2005, in frumosul complex ,UNIVERS T* din
municipiul Cluj-Napoca, a avut loc un emotionant eveniment:
Conferinta aniversard a Patronatului Drumarilor din Romania.

n acea dati de 9 martie a anului 1995, reprezentantii firmelor
judetene de drumuri din Alba, Arad, Arges, Buziu, Cluj, Constanta,
Covasna, Carag-Severin, Galati, Gorj, Harghita, Hunedoara, lasi,
Prahova, Olt, Mehedinti, Mures, Neamt, Silaj, Suceava, Sibiu, Satu
Mare, Timis, Valcea si Vrancea, cum se mentioneazi in documen-
tul constitutiv, au devenit membri fondatori ai noii asociatji
patronale.

Intr-un articol gizduit de revista noastrs, presedintele
Patronatului Drumarilor din Romania, dl. ing. Titus IONESCU, direc-
torul general al regiei devene de profil, aprecia ¢3 ,incd de la
infifntarea sa, noua structurd patronald s-a manifestat ca un organism
vivace, activ, cu initiativd si cu personalitate, intervenind cu profe-
sionalism in chestiuni care privesc obiectivele si competentele sale”.

La intrunirea festivd au participat reprezentantii autorititilor
administratiei judetene §i municipale, ai unor institutji si organizatii
centrale, numerosi invitati. Au fost acordate plachete personalizate
membrilor fondatori, diplome de onoare, diplome de excelentd,
insigne.

De asemenea, a fost desemnat un nou Consiliu director. Pre-
sedintele Patronatului Drumarilor din Roménia a fost ales dI. ing.
losif Liviu BOTA, directorul general al societatii de profil din judetul
Cluj.

Este locul sd fie subliniat si importantul dialog, un veritabil
schimb de opinii, cu evidentierea unor nedorite si ostentative opre-
listi puse ,in calea drumarilor locali”, a incompetentelor si inter-
pretarilor, pe langa litera si spiritul legii, cu care se confrunta cons-
tructorii §i reparatorii infrastructurii rutiere de pe raza unor judeie
ale tarii. Esential a fost insd un spirit increzator in mai bine.

lon SINCA

Raport asupra

activitatii
Patronatului

Aparent, de la ultima noastrd
Conferintd, din 25 noiembrie 1999, cand
au avut loc si alegeri, suntem in stare de
fncdlcare a propriului Statut, privind
alegerea la fiecare doi ani a Consiliului
Director, a presedintelui si a Biroului
Executiv. intrucat, insi, am reusit sd ne
intdlnim si-n martie 2001, la Tugnad, in
sedintd comuna cu sindicatele, si-n febru-
arie 2002, la Deva, cu prilejul adoptarii
noului Statut, reuniuni la care nu s-au
fnregistrat cereri privind misuri organiza-
torice si cum Consiliul Director a validat
statutar (art. 20) actuala conducere a aso-
ciatiei noastre, constatim cid aceastd
Conferintd a Reprezentantilor este statu-
tard, atat formal, cat si ca prezenti.

intrucat in mapele reuniunilor noastre
mentionate, cei prezenti atunci au primit
copii ale multelor si diverselor demersuri si
interventii ale Consiliului  Director,
Biroului Executiv si pregsedintelui, acolo
unde s-a considerat necesar si eficient pen-
tru rezolvarea greutdtilor cu care ne tot
confruntdm, si care, din nefericire,
sporesc, se amplifica, in acest Raport si-n

mapele ce le-ati primit vom consemna
doar actiunile noastre din anul 2002 pani
in prezent.

Realitdtile si greutatile cu care ne con-
fruntdm de cativa ani conduc spre con-
cluzia ca unica modalitate de redresare
este privatizarea. in acest sens, dupd cum
afi constatat, ne-am adresat Ministerului
Administratiei Publice - ca for ierarhic
direct implicat si responsabil Tn ceea ce ne
priveste, inca de pe la jumaitatea anului tre-
cut si, pot sd va asigur cd demersul nostru
- Nota de fundamentare si proiectul de act
normativ - a fost bine primit si apreciat,

cum a fost apreciati insdsi preocuparea
noastrd pentru privatizare. Dar, de-atunci,
buna intentie a Patronatului a rimas in
aceeasi fazd de proiect, la care inci n-am
primit nici un rdspuns, nici micar formal.

in anul trecut ne-am confruntat cu o
situatie deosebitd din cauza blocarii
sumelor defalcate din Fondul Special al
Drumurilor, situatie care, cum stiti, a atins
forma unei crize. In fntdmpinarea unei
asemenea stari de lucriri Patronatul a
colectat datele privind incasdrile de la
unitdtile membre si a alcituit o listd pe care
am fnaintat-o Ministerului Administratiei

-4 "ATRONATUL DRUMARILOR
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Publice, Ministerului Lucrdrilor Publice,
Transporturilor si Locuintei si Ministerului
Finantelor. De asemenea, dupa declan-
sarea grevei foamei de citre liderii sindi-
cali din unitatile de drumuri, la sedinta tri-
partitdi Guvern - Patronat - Sindicate, din
26 noiembrie 2002, presedintele Patro-
natului Drumarilor, in calitatea sa de vice-
presedinte al Confederatiei Nationale a
Patronatelor din Roméania a prezentat pre-
mierului aceastd notd fTnaintatd minis-
terelor mentionate, precum si situatia
grevistilor de la sediul Patronatului.

Primul ministru a promis cd Guvernul
va discuta Tn proxima sedintd in mod dis-
tinct situatia drumarilor. Ceea ce s-a i
facut. Din pacate insd masurile concrete
au intarziat birocratic, cum puteti constata
si din rdspunsul Ministerului de Finante,
anexat demersului, pand la Tnrdutdtirea
starii de sanitate a grevistilor. Moment Tn
care, abia dupd interventia, as zice Tn
fortd, a presedintelui Consiliului Judetean
Hunedoara, direct la dl. ministru Miron
Mitrea si la Ministerul Finantelor, la
Patronat au ajuns faxurile care au promis
rezolvarea de urgentd a alocirii sumelor
respective, si, implicit, au permis stingerea
conflictului de munca.

Legat de acest moment, va rog sd-mi
permiteti un mic comentariu. Din motive
care ne scapi, faxul nostru citre lasi n-a
ajuns in timp util la domnul director
Teodorescu, motiv pentru care aceastd
unitate nu s-a regasit n lista centraliza-
toare Tn baza cireia, ulterior, s-au reparti-
zat sumele respective. Si, ca atare, lasul n-
a primit nimic, iar colegul nostru a avut de
suferit. Noi regretdim sincer aceastd si-
tuatie. Dar din ea va trebui sa tragem niste
fnvitaminte. Primul ar fi cd Patronatul fsi
realizeazid obiectivele si menirea numai
prin unitatea de actiune. Or, cum se con-
stat3i, prezenta si rdspunsurile membrilor la
apelurile Biroului Executiv si Consiliului
Director, privind fintreprinderea unor
demersuri de interes comun, sunt partiale,
uneori chiar simbolice. As aminti aici ca si
intentia de a realiza un calendar ilustrat pe
anul 2003, ca si participarea la expozitia

DRUM - CONSTRUCT, nu ne-au mobilizat
pe majoritatea dintre noi. Dar aceste
initiative au darul de a ne face cunoscuti
ca unitate patronald, ca fortd profesionald
si organizatoricd aptd sd-si prezinte si sa-si
sustind realizdrile si problemele. Folosesc
deci acest prilej pentru a face un nou
apel ca acum s3 incercdm sia ne conso-
liddm mai mult, prin entuziasmul si forta
noii generatii de colegi, care conduc
unititile judetene de drumuri.

Revenind la actiunile si preocupdrile
noastre, Biroul Executiv si Consiliul Di-
rector au Tnceput anul 2003 cu noi demer-
suri menite a atrage mdcar atentia asupra
problemelor cu care ne confruntdm. Ati
gisit Tn mape un memoriu cuprinzand i
propuneri concrete adresat direct primului
ministru, dar cu care ne-am adresat si altor
foruri departamentale. Am fncercat si
convingem c3 din moment ce si in 2003
vom lucra tot cu sume la nivelul anului
2002, f4rd a se tine cont mdcar de inflatie
si de cresterea preturilor, situatia noastrd va
fi chiar mai gravd. Din pacate, si la acest
demers Tncd nu avem semnale ci am fost
corect receptati.

De parcd n-ar fi de-ajuns cu starea de
subfinantare a lucrdrilor de drumuri, mai
vine si Codul Muncii cu prevederi care ne
subtiazd potentialul de lucru si de finantare
prin limitarea programului de lucru la 48
de ore si plata orelor suplimentare.

n aceastd privintd ne-am adresat din
nou mai multor factori, dar rdspuns am
primit doar de l[a ARACO, in calitatea sa de
asociat cu Patronatul nostru si care a si
actionat printr-un demers la Ministerul
Muncii, si de unde ne-a parvenit raspuns
ci s-a aprobat ca in constructii programul
de lucru si se organizeze pe durata unei
medii anuale de 48 de ore pe siptdméana.
Aceasti situatie a fost analizatd si Tn recen-
ta intdlnire a Consiliului Director cu repre-
zentantii sindicatelor pentru negocierea
Contractului Colectiv de Muncd pe anul
2003 - 2004, la nivel de grup de unitati.
Legat de viitorul contract, trebuie si va
informez ci grila de salarizare negociatd a
constituit o disputd in termeni civilizati si
cu responsabilitate de ambele parti.

Concluzia ar fi cd salariile negociate se
pot realiza cu singura conditie a con-
tractarii i incasarii lucrrilor in fiecare uni-
tate in parte. Tn mape mai gisiti alte ,sem-
nale” prin care Patronatul a incercat si-si

facd cunoscute problemele. Legat de
aceastd laturd a activitd{ii conducerii
Patronatului, va rog s primiti asigurarea ca
in toate demersurile si actiunile noastre am
procedat statutar si democratic, atat in
cadrul Biroului Executiv, cu consultatii pe
loc si cu acordul celor trei membri - dom-
nii Nicolae Qitd, Mihai Radu Pricop si sub-
semnatul. De asemenea, Consiliul Director
si-a dat acordul, telefonic sau prin fax,
asupra proiectelor de demersuri pe care le-
am fntreprins, si care sunt rodul gandirii
colective.

De asemenea, trebuie s mentionim ci
n calitatea sa de membru al Confederatiei
Nationale a Patronatelor din Roménia, de
membru fondator al Casei Sociale al
Constructorilor, de asociat al ARACO,
Patronatul Drumarilor a raspuns la toate
solicitarile, a avut chiar initiative si s-a
achitat de datoriile fiinanciare ce decurg
din aceste calitdti. De altfel, structura si
faptul cd Patronatul nostru este prezent in
toate judetele tarii ne identificd drept o
organizatie destul de solicitatd. Atat prin
cooptarea unora dintre dumneavoastrd in
structurile descentralizate de la nivelul ju-
detelor, cat si in ansamblu. Chiar n pre-
zent suntem solicitati a ne afilia la UGIR
1903, cét si la Federatia Patronatelor din
Serviciile Publice. Si v3 rog sd va pro-
nuntati asupra acestei solicitari, ii ddm sau
nu curs?

Ing. Titus IONESCU
- Presedintele Patronatului Drumarilor
din Romdnia -

Consiliul Director al Patronatului
Drumarilor din Roménia
1. losif Liviu BOTA (Cluj) - presedinte
2. Titus IONESCU (Hunedoara) - prege-
dinte executiv
3. Sima UNGUREANU (Dambovita) - prim
vicepresedinte
. Liviu DAMBOIU (Timis) - vicepresedinte
. loan PRIP (Hunedoara) - vicepresedinte
. Mihai Radu PRICOP (Suceava) - membru
. Viorel BALCAN (Briila) - membru
. Gheorghe DRAGOMIR (Cilarasi) -
membru
9. Dorin SOLOMONEANU (Harghita) -
membru
10. Otto CREMARENCO (Vilcea) - membru
11. loan GARDA (Silaj) - membru
12. Viorel OGLAN (Vrancea) - membru
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In septembrie 1999, FIDIC (Federatia
Internationald a Inginerilor Consultanti), al
cdrui secretariat se afld la Lausanne,
Elvetia, a revizuit tipurile uzuale de con-
tract in domeniile constructiilor, mecanic
si electric prin publicarea a patru noi tipuri
de contract care si tind cont de dez-
voltarile din ultima perioadd in aceste
domenii:

- Conditii de contract pentru constructii -
pentru lucrdri civile si ingineresti proiec-
tate de cdtre beneficiar (Cartea rosie);

- Conditii de contract pentru instalatii si
~design-build” (proiectare - construire) -
pentru instalatii electrice si mecanice si
pentru constructii si lucrdri ingineresti
proiectate de citre antreprenor (Cartea
galbena);

- Conditii de contract pentru tipuri de
proiecte realizate ,la cheie” (Cartea
argintie);

- Forma scurtd de contract pentru lucriri
de valoare micd (Cartea verde).

Desi noile forme de contract Cartea
rosie si Cartea galbend urmaresc aceleasi
principii si filozofie ca tipurile de contract
anterioare, ele sunt Tn mod substantial
diferite n structurd, forma si continut.

Unul din obiectivele noilor tipuri de
contract a fost sd armonizeze clauzele,
definitiile, continutul, in toate noile tipuri
de contracte si in special in Cartea rosie si
Cartea galben3. Avand in vedere acest
obiectiv, modelele vechi ale Cartii rosii si
galbene au fost restructurate (la fel ca si
Cartea gri) in 20 de clauze principale
avand aceeasi topica, definitii similare sau
chiar identice.

O altd schimbare structural3 o constitu-
ie faptul ca noua Carte rosie si Cartea gal-
bend nu sunt separate strict pentru lucriri
n domeniul constructiilor pe de o parte si
lucrdri in domeniul electric si mecanic pe
de o alta parte ci in lucréri de constructii si
industriale proiectate de beneficiar (Cartea
rosie) si lucrari de constructii si industriale
proiectate de antreprenor (Cartea galbeni).

Atat in cazul Cartii rosii, cat si al Cartii
galbene administrarea contractului si
supervizarea lucrdrilor sunt Tn sarcina

inginerului (consultantului) care este anga-
jatul beneficiarului. Totusi, Tn ceea ce
priveste rezolvarea disputelor, DAB
(Dispute Adjudecation Board - Comitetul
de Mediere a Disputelor) nu mai este o
solutie alternativd la inginer (cum este
indicat in Cartea portocalie publicati Tn
1995), ci a finlocuit inginerul tn cadrul
Conditiilor Generale atat in cazul Carii
rosii, cét si in cazul Cartii galbene.

in spatiul acestui articol nu este posi-
bild detalierea fiecirei forme de contract.

Totusi, cateva dintre noile prevederi
contractuale din Cartea rosie vor fi descrise
pe scurt in doud capitole: Clauze in
favoarea antreprenorului si Clauze in
favoarea beneficiarului. in majoritatea
cazurilor noua Carte galbeni si Carte
argintie contin prevederi similare sau chiar
identice.

1. Beneficiarul este obligat ca in 28 de
zile de la solicitarea antreprenorului si
furnizeze acestuia, dovada suficienti ci au
fost facute si sunt valabile in continuare
aranjamentele financiare, ceea ce va per-
mite beneficiarului sa pliteascd pretul con-
tractului. Dacd beneficiarul intentioneaza
sd schimbe orice element referitor la aran-
jamentele sale financiare, beneficiarul tre-
buie sa anunte antreprenorul cu privire la
aceste schimbari, cu suficiente detalii (Sub-
clauza 2.4). in acest fel antreprenorul
devine protejat T cazul in care beneficia-
rul nu poate onora contractul.

2. n cazul in care beneficiarul se con-
siderd indreptatit la compensatii financiare
in legdturd sau n cadrul contractului,
si/sau la o extindere a perioadei de
garantie, beneficiarul sau consultantul tre-
buie sd notifice aceasta antreprenorului cu
suficiente detalii (Sub-clauza 2.5). Detaliile
trebuie s3 mentioneze clauza contractuali
sau ceea ce std la baza reclamatiei si si
includa detalierea compensatiei financiare
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si/fsau extinderea perioadei de garantie la
care beneficiarul se considerd indreptatit.
Notificarea trebuie datd cit se poate de
repede dupd ce beneficiarul a luat
cunostintd de circumstantele care au dat
nastere reclamatjei.

3. Dreptul antreprenorului de a ajusta
pretul contractului [uand Tn considerare orice
cregtere sau diminuare a costurilor rezul-
tate din schimbdri in legislatia tarii unde
este situat santierul a fost extins incluzéin-
du-se si schimbdrile in interpretarea juridica
sau oficiald a legilor dup# data de bazi (28
de zile inainte de termenul limiti de depu-
nere a ofertelor), care afecteazi obligatiile
antreprenorului (Sub-clauza 13.7).

4. In cazul in care antreprenorul nu
este platit in conditiile contractuale el este
Tndreptatit sa primeascd ,compensatii
financiare indexate lunar pentru suma
neplatitd pe perioada intarziati”. Daci nu
este altfel stipulat In conditiile particulare,
aceste compensatii financiare sunt calcu-
late pe baza dobanzii medii anuale plus
trei procente a bancii centrale din tari si in
moneda tarii in care se face plata in con-
formitate cu sub-clauza 14.8. Cartea rosie
anterioard prevedea faptul ci antre-
prenorul este indreptitit si primeasc3
dobanzi la pliti intarziate, dar nu specifici
modul in care acestea se calculeazi.

5. Antreprenorul este acum Tndreptitit,
dupd ce notifici, si suspende sau si
reducd progresul lucrarilor in cazul in care
consultantul nu certificd o cerere interi-
mard de platd sau beneficiarul nu reuseste
sd prezinte informatii referitoare la aranja-
mentele sale financiare pentru plata
pretului contractului (Sub-clauza 16.1). In
Cartea rosie anterioard (Sub-clauza 69.4)
antreprenorul era ndreptitit si suspende
sau sa reduca progresul lucrdrilor in cazul
n care beneficiarul nu plitea sumele cer-
tificate.

6. In 42 de zile de la primirea unei
reclamatii sau detalii referitoare la o recla-
matie anterioard a antreprenorului, ingine-
rului i se cere in mod expres s3 ,rispundi
cu aprobarea, sau dezaprobarea si comen-
tarii detaliate” (Sub-clauza 20.1).

5
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Tn cadrul Cartii rosii anterioare nu era o
cerintd expresd ca inginerul sd rdspunda
reclamatiilor antreprenorului, exceptie
facand disputele (Clauza 67).

7. Tn cadrul noilor conditii generale
disputele se trimit la DAB pentru luarea
unei decizii. In cazul noilor prevederi din
Cartea rosie si Cartea galbend, DAB-ul se
constituie Tn perioada in care contractul se
semneazd si functioneazéd pe toatd durata
contractului - DAB pe termen lung. Cartea
argintie prevede ca DAB-ul si fie ales
atunci cand apare o disputd (DAB ad-hoc)
si in mod normal functioneazd pana cand
asupra acelei dispute se ia o decizie;
totusi, DAB pe termen lung sau DAB ad-
hoc pot fi alese pentru oricare formd de
contract (Clauza 20). In cazul prevederilor
anterioare ale Cartii rosii si galbene dis-
putele erau rezolvate prin decizii ale
inginerului, Tnaintea apeldrii la arbitraj.
Introducerea DAB in cadrul conditiilor
generale, care si inlocuiascd consultantul
n cazul reclamatiilor, poate fi una din cele
mai favorabile inovatii introduse in noile
prevederi, din punctul de vedere al antre-
prenorului.

1. Tn cazul in care contractul mentio-
neazd c3 antreprenorul va proiecta o parte
din lucrdrile permanente (conform defi-

Pentru toti membrii A.P.D.P., dar si pentru cititorii revistei noastre,
v informdm ci, Tn urma unor lucriri de modernizare, noile numere
de telefoane la care poate fi accesatd Asociatia Profesionald de
Drumuri si Poduri din Roménia, sunt urmatoarele: 021 /316.13.24 si

021/316.13.25.

Datoritd tehnologiei cu fibra optica, puteti fi oricand mai aproape
de activititile si noutatile oferite de A.P.D.P.
Ing. Artemiza GRIGORAS - A.P.D.P. Central -

nitiei) atunci aceastd parte trebuie ca la
finalizare sd corespundd scopului lucré-
rilor specificate Tn contract. (Sub-clauza
4.1{(c)).

2. 7n cazul in care antreprenorul face o
reclamatie datoritd ,conditiilor fizice
adverse” pe care le considera ca fiind
imprevizibile, inginerul poate revizui daca
alte conditji fizice, n alte zone de lucru,
au fost mai favorabile decét ar fi putut fi
rezonabil previzute. In acest caz inginerul
poate reduce suma oricdror costuri cerute
de antreprenor pentru conditii fizice
adverse cu suma rezultatd din reducerea
costurilor datorita conditiilor favorabile,
atat timp cat rezultatul nu conduce la o
reduce a pretului de contract (Sub-clauza
4.12).

3. Antreprenorul este obligat sd in-
tocmeasci rapoarte lunare detaliate, inclu-
zéand grafice si detalii referitoare la progre-
sul lucrdrilor (Sub-clauza 4.21). Este nece-
sar ca aceste rapoarte sa fie atasate la ce-
rerea de plati a antreprenorului (Sub-
clauza 14.3), plata fiind conditionatd de
primirea acestor rapoarte.

4. Beneficiarul este indreptdtit sd ex-
tindd perioada de garantie pentru lucrdri
sau parti de lucréri cu pana la doi ani daca
acestea nu au putut fi utilizate pentru sco-
pul pentru care au fost initial concepute
din cauza unor defecte (Sub-clauza 11.3).

5. Beneficiarul are posibilitatea ca
dupd ce notificid antreprenorul sa anuleze
contractul oricAnd doreste cu conditia ca
beneficiarul si nu execute el fnsusi
lucrérile sau sa faca alte aranjamente pen-
tru executia lucrdrilor de citre un alt antre-
prenor. In acest caz antreprenorul este
plitit pentru lucrdrile executate dar nu mai
este Indreptatit sa ceard profitul stipulat in
contract (Sub-clauzele 15.6 si 19.6).

6. Antreprenorul este obligat sa notifice
consultantul pentru orice reclamatie pen-
tru extinderea termenului de finalizare a
lucrdrilor sau compensatii financiare ,nu
mai tirziu de 28 de zile dupd ce antre-
prenorul ia cunostintd sau ar fi trebuit s3 ia
cunostintd de evenimentul sau circums-
tantele” care Ti dau acest motiv. In cazul in
care nu reuseste acest lucru beneficiarul nu
mai are nici o obligatie referitoare la
aceastd reclamatie. In plus antreprenorul
este obligat sd trimita inginerului in 42 de
zile detaliile reclamatiei (exceptie ficand
cazul in care inginerul aprobd o perioadi
mai lungd).

Clauzele descrise mai sus in cele doui
categorii in favoarea partilor trebuie ns3
corelate cu celelalte documente care stau
la baza unui contract. Scopul acestui mate-
rial nu este de a adanci potentiale conflicte
intre parti ci doar o mai bund intelegere a
conditiilor FIDIC 1999, responsabilitdtile
partilor fiind clar descrise in conditiile ge-
nerale.

Tn ultima perioads n tara noastrd, in
special in cadrul lucrarilor de mare anver-
gurd cu finantare internationald, se folo-
sesc Tn mod intens noile conditii FIDIC
1999, a cédror implementare in conditiile
din Romania trebuie atent monitorizata.
Din pécate existd Tnca neconcordante intre
conditiile legislative si aceste conditii con-
tractuale.

Bogdan OPREA

- LOUIS BERGER S.A. -
Alina OPREA

- CN.A.D.N.R. -

Cititorii care nu au reusit s3 se aboneze la Revista ,DRUMURI
PODURI“ in anii 2003 si 2004, Tsi pot procura colectiile (numerele
70 - 87) sunand la numerele de telefon 224.80.56 i 0723 / 661.651
sau prin e-mail la adresa revdp@rdslink.ro.

Puteti intra Tn posesia colectiei pe baza unui talon de

comanda pe care il veti primi la cerere, adresdndu-va redactiei.

De asemenea, incd vd mai puteti abona pe anul 2005, putind

primi astfel si numerele deja apérute Tn acest an.



In lucririle de constructii, liantii hi-
draulici conventionali au limitdri in ceea
ce priveste producerea si utilizarea lor
atunci cdnd este necesard folosirea de noi
tehnologii sau metode de constructie.

Noile tehnologii trebuie si ia in con-
siderare specificatiile tehnice care trebuie
indeplinite de cétre liantul hidraulic,
privind comportarea in amestec, pompa-
bilitatea, lucrabilitatea, penetrarea, stabili-
tatea volumicd, precum si rezistenta la
coroziune si agresivitate sulfatica.

La executia lucrdrilor de constructii,
apar adeseori situatii inedite, greu de rezol-
vat, iar folosirea solutiilor clasice miresc
durata de executie in timp ce costurile
depidsesc bugetul alocat.

O alternativd in rezolvarea acestor
probleme clasice o reprezintd folosirea
Liantilor Hidraulici Rutieri Holcim.

2l N
Fig. 1. imprastie

td peste materialul cu care se re

Liantii Hidraulici Rutieri sunt lianti
hidraulici produsi in fabric, livrati gata de
utilizare, cu proprietiti specifice adaptate
straturilor de bazd si de fundatie pentru
drumuri si c3i ferate, straturilor de formj,
stabilizarii gi tratdrii solului (SR ENV
13282/2002).

Componenti ce pot fi utilizati: clincher
de ciment Portland, zgur granulati de fur-
nal, sisturi calcinate, varuri, puzzolane na-
turale si artificiale, cenusi zburitoare, cal-
car, componente auxiliare minore, maxi-
mum 5% din masa liantului, aditivi max. 1%
din masa liantului etc.

Incepand cu anul 2004 Holcim

. Ml <

alizeazd amestecul
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(Romania) SA a lansat pe piata romaneasci
doud game de lianti hidraulici rutieri pro-
duse sub licentd - GEOROC, Companie a
Grupului Holcim.
Acesti lianti hidraulici speciali au fost
testati de-a lungul anilor Tn tiri din vestul
Europei precum Elvetia, Franta, Germania
si Benelux, ajungénd astizi si fie parte din
gama de produse a unei retele puternic
dezvoltate in intreaga Europa.
Linia de produse DOROSOL® - lianti
hidraulici rutieri produsi de Holcim este
recunoscuta pretutindeni pentru
calitdtile demonstrate la folosirea n
lucrérile de constructii, fiind utilizata pe
scard largd si cu un real succes.
Dorosol® este 0 gami de lianti hidraulici
fabricati dintr-un amestec de compusi
hidraulici, clincher de ciment Portland si
var calcic in conformitate cu standardele
in vigoare (SR EN 197-1/2002, SR ENV
459-1/1997).
Gama de lianti hidraulici Dorosol® cu-
prinde mai multe produse in functie de
continutul de CaO dupi cum urmeazai:
- DOROSOL® C30;
- DOROSOL® C50;
- DOROSOL® C70;
- DOROSOL® F.
Dorosol® se utilizeazd in lucririle
geotehnice speciale, constructii civile si
cdi de comunicatii pentru:
- Tmbunitatirea terenurilor cu rezistente
mecanice reduse (pdmanturi sensibile la
umezire, compresibile, mlistinoase etc.);
- lucrdri de consolidare a terenului de fun-
dare Tn cazul constructiilor civile;
- cregterea capacitdtii portante a straturilor
de formi pentru sistemele rutiere;
- stabilizarea taluzelor si versantilor.
Dorosol® atunci cand este folosit la
Tmbundtdtirea terenurilor de fundare,
creeazd un amestec usor de profilat si
compactat respectand urmatoarele etape:
- Imprdstierea directd peste materialul cu
care se realizeazd amestecul (fig. 1);

- omogenizare amestec cu echipamente
specializate (reciclatoare, freze de ames-
tec etc., fig. 2);

7
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- profilare cu echipamente specializate
(autogreder, buldozer etc., fig. 3);

- compactarea amestecului profilat (fig. 4);

- protejarea stratului de pamant stabilizat
cu emulsie cationicd sau alt material care
poate impiedica evaporarea apei nece-
sare hidratarii liantului (fig. 5).

in functie de natura si umiditatea pa-
mantului ce trebuie Tmbundtatit, se alege
tipul de liant Dorosol® ce va fi folosit dupa
efectuarea testelor preliminare de labora-
tor. Avantajele aplicdrii solutiei de Tm-
bunatatire a paméinturilor coezive cu
Dorosol®:

- punerea n operd se realizeazd relativ
usor;

- se poate utiliza in amestec cu majoritatea
paméanturilor coezive;

- se elimind consumul de agregate naturale
(metodd atractivd in zonele unde agre-
gatele naturale sunt deficitare);

- au o comportare foarte buna in medii cu
agresivitate sulfatici;

- se elimina costurile legate de transport si
depozitare al pamanturilor;

- perioada de executie a lucrarii se reduce
substantial;

- costuri scdzute ale tehnologiei.

Aceste avantaje au fost recunoscute
printre altii si de dl. Viorel LUCA - General
Manager, Antrepriza Luca Timisoara, so-
cietate de constructii care a utilizat
Dorosol® C30 pentru stabilizarea paman-
tului la platformele executate la Centrul
Global Invest - Pipera, in suprafata totald
de 40.000 m-.

DI. Viorel LUCA remarca: ,...am
apelat la aceastd alternativd despre a cdrei
existentd nu stiam, pe fondul unei crize
majore de var pe piatd si pentru faptul ca
rezultatele obtinute cu var nu erau sa-
tisficdtoare. Am executat un sector expe-
rimental si in urma rezultatelor obtinute,
proiectantul ne-a permis utilizarea
Dorosol® C30. Rezultatele au fost peste
asteptdri ceea ce ne-a ficut sa fim foarte
multumiti”. Afirmatiile domnului Viorel
LUCA sunt sustinute si de rezultatele de
laborator obtinute:

- pdmént natural: nisip argilos-nisipos;

Fig. 2. Omogenizare amestec cu echipa-

mente specializate (reciclatoare, freze
de amestec efc.)

Ly!

Fig. 4. Compactarea amestecului profilat

Fig. 3. Profilare cu echipamente specia-
lizate (autogreder, buldozer etc.)

e v L . ALY -
Fig. 5. Protejarea stratului de pimdant
stabilizat cu emulsie cationicd sau alt
material care poate impiedica evapo-
rarea apei necesare hidratarii liantului.

Determindri mecanice - Rezistenta la compresiune

. . Rc(N/mm?)
Denumirea probei - - -
7 zile 14 zile 28 zile
Nisip argilos neimbunatatit 0.28 - - -
Nisip argilos + 4% Dorosol C30 1.02 1.28 1.58

8

- indice de plasticitate [p = 12,6;
- indice de consistentd Ic = 0.83.

Tn concluzie, se poate spune ci rezul-
tatele obtinute la stabilizarea pamanturilor
cu Lianti Hidraulici Rutieri de tip Doroso!®,
fabricati de Holcim (Romania) S.A., pe

langd avantajele tehnice evidente aduc si
un avantaj economic substantial daci la
dimensionarea sistemului rutier se va lua in
considerare capacitatea portantd a stratului
de pdmint stabilizat, ceea ce poate con-
duce la scdderea grosimii straturilor supe-
rioare proiectate.

Gabriel RISTOIU
- Holcim (Roménia) S.A. -

Pentru mai multe informatii, contactati Holcim (Romania) S.A.:

Bdul. Primaverii nr. 57, sector 1, Bucuresti
Tel: 021/231.77.08; Fax: 021/203.91.10

e-mail: gabriel.ristoiu@holcim.com
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23 mai 2005
Moscova, Rusia
15 - 17 mai 2005 e Contact: IRF
Quebec, Canada e web: www.irfnet.org
¢ Contact: Heather Navarra, ITS Canada ¢ e-mail: exhibitions@uitp.com
e Tel.: +1 905 471 2970 * web: www.uitp.com/exhibitions
¢ E-mail: itscanada@itscanada.ca 24 - 27 Mai 2005
* web: www.itscanada.ca/quebec2005 Shanghai, China

¢ Contact: Worldwide Exhibition Services
¢ web: http://www.wes-expo.com.cn

18 - 20 mai 2005 6 - 8 iunie 2005
Istambul, Turcia Las Vegas, Nevada, SUA
¢ Contact: Amsterdam RAI e Contact: IEEE - Consiliul ITS
¢ e-mail: intertraffic@rai.nl 1 - 3 iunie 2005 * Tel.:+ 1732 562 3878
¢ web: www.intertraffic.com Hanovra, Germania e E-mail: conference-services@ieee.org
* Contact: Worldwide Exhibition Services, * web: www.ieee.org/itsc

Valerie Mindlin, ERTICO - ITS Europa
e e-mail: v.mindlin@mail.ertico.com
22 - 25 Mai 2005

Viena, Austria 14 - 17 iunie 2005
¢ Contact: ASECAP 5 - 9 iunie 2005 Bangkok, Thailanda
* e-mail: asecap@asfinag ltalia ¢ Contact: Amsterdam RAI
e web: hitp://asfinag.ay * Contact: UITP E-mail: intertraffic@rai.n!
* Tel.: +32 2 663 6664 web: www.intertraffic.com
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- pregatire documente de licitatie
- studlii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei

- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale ;. ,,,{,,W {MWW w{mm
mdiene.

- studiii de fundatii YadZisgivalomea inginericinomanerdiin
- proiectarea drumurilor si autostrazilor Aomerin, verdictul colegilon mortri feind
- urmarirect in timp a lucrarilor executate Yingurdnecnmnoddlent e cirene-o doriam.

- management in constructii Droicctare Doduri

- coordonare si moniforizare a lucrarilor - expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- studii de teren

- expertize sl verificarl de proiecte - studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- studiii de trasee in proiecte de transporturi - Prolecte pentru lucrar auxiliare de poduri

- elaborare de standarde si - asistenta fehnica pe perioada executiei
specificatii tehnice - Incercati in-siftu

' - supraveghere in exploatare

- programared lucrarilor de intretinere

- amendjari de albii si lucrari de protectie a podurilor

- documentatii pentru fransporturi agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in
constructia podurilor

- andlize economice st cdlitative ale executiei de lucrar
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Retelele stradale trebuie sd ofere par-
ticipantilor la trafic conditiile necesare
desfasurdrii acestuia in sigurantd si confort.
Daci aceste conditii se intalnesc pe majo-
ritatea strdzilor cu Tmbracdminti rutiere
moderne, strizile nemodernizate pot fi
impracticabile Tn unele perioade ale anu-
lui. Ori, din picate, aceste strdzi pot pre-
zenta lungimi totale importante.

Cregterea importantei localitdtii Arad,
ca urmare a dezvoltdrii economico-sociale
din ultimii ani, a impus reabilitarea retelei
stradale nemodernizate. Astfel, reteaua stra-
dali a municipiului Arad cuprinde un
numar Tnsemnat de strdzi fara imbracaminti
rutiere moderne, fiind strizi din pamant sau
cu pietruiri vechi, denivelate sau cu gropi,
care totalizeazd aproximativ 42% din
lungimea total3 a retelei stradale. Pe circa
95% din lungimea totald a strdzilor nemo-
dernizate, retelele edilitare (apd, canalizare,
gaze, iluminat public) sunt deja executate.

La alcdtuirea structurilor rutiere au fost
luate Tn considerare urmitoarele:

e pentru strizi la care exist retelele edili-
tare si deci nu se mai umbl3 la pamantul
de fundare:

- imbriciminte bituminoasd in doud
straturi, conform SR 174-1 [1], cu grosime
totald de 8 cm sau de 9 cm, in functie de
modul de alcituire a stratului de legatura;

- strat de baza din balast amestec opti-
mal Tn grosime variabild intre 10 cm si 18
cm, conform STAS 6400 [2];

- strat de fundatie din balast, conform
STAS 6400 si SR 662 [3], Tn grosime ce va-
riazd Tntre 12 cm si 18 cm pe strazile care
permit suprafniltarea partii carosabile;

- strat de fundatie din padmant stabilizat
mecanic, conform STAS 8840 [4] pe stra-
zile care nu permit suprainaltarea;
 pentru strizi la care sunt necesare inter-

ventii in corpul acestora, au fost propuse
structuri rutiere cu Imbricdminte bitumi-

noasd usoard, conform normativului in-
dicativ CD 16 [5], care permite consoli-
darea succesivd cu straturi bituminoase
si anume:

- macadam penetrat, conform SR 1120
[6] cu grosime de 10 cm, protejat cu trata-
ment bituminos, conform SR 599 [7];

- macadam conform SR 179 (8] cu
grosime de 8 cm, protejat cu tratament bi-
tuminos dublu, conform SR 599;

- strat de fundatie din balast, conform
STAS 6400 si SR 662 cu grosimi ce variaza
ntre 15 cm si 30 cm sau din balast si ba-
last amestec optimal cu grosime totald de
27 cm ... 45 cm, pe strazile care permit
suprainaltarea partii carosabile;

- strat de fundatie din pdmant stabilizat
mecanic in locul stratului de fundatie din ba-
last pe strizile care nu permit suprainaltarea;
e grosimile straturilor rutiere variazd in
functie de clasa de trafic, definitd prin
volumul de trafic de calcul, in milioane
de osii standard de 115 kN (m.o.s), con-
form tabelului 1. Se mentioneaza cd pen-
tru a se evita supradimensionirile, clasa
de trafic mediu a fost Tmpartitad in doud
subclase.
perioada de perspectivi este de 10 ani.
pamantul de fundare este caracterizat
prin valoarea de calcul a modulului de
elasticitate dinamic de 70 MPa, specificd
tipului climateric 1 si regimului hidrolo-
gic 2b pentru tipurile de pamant prepon-
derente P4 si P5, iar materialele din stra-
turile rutiere, prin valorile de calcul ale
modulului de elasticitate dinamic con-

form prevederilor normativului indicativ
PD 177 [9].

Dimensionarea structurilor rutiere a
fost efectuatd prin metoda analiticd, cu ele-
mente empirice, conform prevederilor le-
gale in vigoare [9], care se bazeazd pe
urmétoarele principii:

e limitarea procesului de degradare prin

oboseald a imbracidmintei bituminoase;
e limitarea procesului de deformare per-
manentd a pamantului de fundare.

Limitarea procesului de degradare
prin oboseald a imbracimintei
bituminoase
Aceasta presupune ca deformatia spe-
cifici de intindere la baza imbracdmintei
bituminoase sd nu depdseascd o valoare
admisibild, Tn functie de traficul de calcul,
care se calculeaza cu relatia urmatoare:
€ = 231,75 x Nc®252 (microdef.) (1)

radm.
sau
N" adm. = 24,5 x 108 x €% (m.o.s.) (2)

n care:

) - deformatia specificd de intindere

+ adm,
admisibild, in microdeformatii, la
baza Tmbracdmintei bituminoase;

€, - deformatia specificd radiald de intin-

dere, in microdeformatii, calculatd la baza
imbracamintei bituminoase;

Nc - traficul de calcul, in milioane osii stan-

dard;

Nradm - numirul de solicitiri admisibil, in

milioane osii standard.

Grosimea necesard a straturilor bitumi-
noase este cea pentru care RDO admisibil
este max. 0,90, RDO fiind raportul dintre
traficul de calcul si numarul de solicitari
admisibil (Nc¢/N"adm).

Limitarea procesului de deformare

permanentd a pamantului

de fundare

Aceasta presupune ca deformatia spe-

cificd de compresiune la nivelul pamantului
de fundare si nu depdseascd o valoare
admisibild, Tn funtie de traficul de calcul,
care se calculeaza cu relatia urmatoare:

Tabelul 1
Volum de trafic
Clasa de trafic de calcul
m.o.s.

Foarte ugor sub 0,03
usor 0,03 ..0,10
mediu 0,10 ... 0,20
0,20 ...0,30




2005
NR. 22 (91)

€, im = 600 x Nc028 (microdef.) (3)
sau

NZadm = 2,10 x 107 x £,37% (m.o.5) (4)
in care:

€. .um - deformatia specifica verticald admi-
sibild, in microdeformatii, la nivelul
pamantului de fundare;

g, - deformatia specificd verticald de com-
presiune calculati la nivelul pidmantului
de fundare;

Nc - traficul de calcul, in milioane osii

standard;

NZadm - numarul de solicitiri admisibil, Tn

milioane osii standard.

Calculul componentelor deformatiei
specifice a fost efectuat cu programul de
calcul CALDEROM.

Traficul de calcul este corespunzitor
perioadei de perspectivi de 10 ani. El este
exprimat in osii standard de 115 kN,
echivalente vehiculelor care vor circula pe
stradd si se stabileste conform prevederilor
normativului indicativ AND 584 [10}.

Structuri rutiere pentru strazi
la care existd retelele edilitare

Pentru cele trei clase de trafic luate Tn
considerare, modul de alcituire a structu-
rilor rutiere este dat in figura 1. Se men-
tioneazd ca traficul de calcul luat in con-
siderare pentru fiecare clasd de trafic este
85% din limita superioard a intervalului in
care variaza acesta.

in tabelul 2 este modul cum aceste
structuri rutiere indeplinesc criteriile de
dimensionare.

Din examinarea acestui tabel reiese ci
pentru aceastd alcdtuire a structurii rutiere,
criteriul care determind grosimile stra-
turilor rutiere este cel al deformatiei speci-
fice de compresiune admisibile la nivelul
pamantului de fundare.

Pentru strdzi la care sunt necesare
interventii in corpul acestora
Pentru cele trei clase de trafic luate Tn
considerare, modul de alcituire a struc-
turilor rutiere este dat in figura 2, in doud

variante, Tn functie de alcituirea Tmbrici-
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mintei bituminoase usoare:
¢ varianta 1 - macadam penetrat protejat
cu tratament simplu ;

Tabelul 2
Clasa de Ne Criteriul €, . Criteriul €, .
. £, Nradm RD
trafic m.o.s o © 2 &z aam
microdef. m.o.s microdef. microdef.
foarte _
0,0255 | -367,3 0,161 0.16 1448,0 1676,2
usor
usor 0,085 - 326,8 0,256 0.33 1170,2 1196,5
mediu 0,170 -313,9 0,300 0.57 944,3 985,4
0,255 -302,4 0,348 0.73 844,6 879,7
Tabelul 3
. iteriul
Clasa de trafic Nc m.o.s Criteriul & .y
€, microdef. €. um Microdef.
foarte usor 0,0255 1448,0 1676,2
usor 0,085 1170,2 1196,5
. 0,170 944,3 985,4
mediu
0,255 844,6 879,7
Tabelul 4
. iteriul
Clasa de trafic Nc m.o.s Criteriul €, gy
€, microdef. €. 1am Microdef.
foarte usor 0,0255 1563,9 1676,2
usor 0,085 1182,7 1196,5
mediu 0,170 923,0 985,4
0,255 786,1 879,7
Clasa de tranc Foarte usor Usor Mexhu
N tm.o.s <003 0,03..0,10 0,10, 0,20
] }u:\ II».:;' n 'Nf"l:!'- Tl :1 m :wlnn -I\I.|:(h | :‘ mllu-lun 4~ml|!u [ vl
e 1 om beton asrdt == o Ieeton astalbts 2= | om Detan asaltic *1r o I
| lll‘:l?\l}nl T aniestoc ‘;’?j .il‘:‘hv. o ':r] ‘I.:‘ lu\‘ - FE 2
STRUCTURA Ll ptimal ‘. . ol .] 'v.'l':l‘:\ll.n! AMeeste A | 15 om balast amestin ] N |
RUTIERA h:rr_ | Apmm X o ophmal (B
12 cm batast ! “,f i §:.J
rﬁ 12 em bk ? W 18 cm halast
oy iy
1
Fig. 1.
Clasa de trafic foarte usor ugor i mediu
Nene.s <00} DX IR [3] | 010 ., 0,20 0.20 ... 0 3u
— = —~ tratament simplu ———— tralament simplu | o e tralament simplu - = tratament simplu
.10 em macadam 10 ¢cm macadam * 10 cm macadam 10 cm macadany
penciral penctrat penetrat ’ penctrat
& . o ' 15 cm balast amestec ! ~ | 15 ¢m balast amestee
varisTal 22 cm balast " 30 cn batast [ . ey P!
1 e S | 20 ¢m batast <
'é i o | 25 tm balast
g
3
=
a = & = tratamenl dublu = = = ratament dubly == tratament dublu &= = & tratament dublu
g B em macadam 8 cm macadam | 8 cm macadam , B om macadam
% | -_I 12 cm halast amestec - - | {: 4‘ |}'_ 1
VARLAN 1A | B ot Ipes B & s
< 1% em balast el bS04
‘ 'y.‘f-f o o st ' 20 cm balast J
\:}2‘ 2% cm balast
Fig. 2.
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e varianta 2 - macadam protejat cu trata-
ment dublu.

Tn tabelul 3 este modul cum structurile
rutiere propuse in varianta 1 indeplinesc
criteriul de dimensionare €, ;..

In tabelul 4 este prezentat modul cum
structurile rutiere propuse Tn varianta 2 in-
deplinesc criteriul de dimensionare €

z adm”

Din examinarea tabelelor 3 si 4 rezultd
ci la nivelul patului drumului deformatia
specificd de compresiune prezintd valori
mai mici decét cele admisibile.

Reabilitarea unei retele stradale pre-
supune asigurarea utilizatorilor a condi-
tiilor de circulatie Tn siguranta si confort pe

IRIDEX

toate strizile. Pentru reabilitarea strdzilor
nemodernizate din municipiul Arad, struc-
turile rutiere propuse iau in considerare
de suprainiltare a partii carosabile.
Propunerile de structuri rutiere, stabilite
pentru clasele de trafic ,foarte usor” la
,mediu” pot fi adoptate si pentru alte
localitati.

Dr. ing. Georgeta FODOR
Drd. ing. Camelia CAPITANU
- SEARCH CORPORATION -
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[11 SR 174 - 1 - 2002 Lucridri de drumuri.
imbrdcdminti bituminoase cilindrate
executate la cald. Conditii tehnice de
calitate;

[2] STAS 6400 - 1984 Lucrdri de drumuri.
Straturi de bazi si de fundatie. Conditii
tehnice generale de calitate;

[31 SR 662 - 1989 Lucrdri de drumuri.
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[4] STAS 8840 - 1983 Lucrdri de drumuri.
Straturi de fundatie din pamdnturi sta-
bilizate mecanic. Conditii tehnice ge-
nerale de calitate;

[51 CD 16 - 2000 Normativ privind con-
ditiile de executie a imbracamintilor
bituminoase ugoare;

[6] SR 1120 - 1995 Lucrdri de drumuri.
Straturi de bazd si imbracaminti bitu-
minoase cilindrate din macadam semi-
penetrat si penetrat. Conditii tehnice de
calitate;

[71 SR 599 - 2003 Lucrdri de drumuri. Tra-
tamente bituminoase. Conditii tehnice
generale de calitate;

[8] SR 179 - 1995 Lucrari de drumuri. Maca-
dam. Conditii tehnice generale de calitate;

[9]1 PD 177 - 2001 Normativ pentru di-
mensionarea structurilor rutiere suple
si semirigide (metoda analiticd);

[10] AND 584 - 2002 Normativ pentru
determinarea traficului de calcul pen-
tru proiectarea drumurilor din punct
de vedere al capacitdtii portante si al
capacitdtii de circulatie.
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pentru o lume instabila

Sistemul GEOWEB® este o structurd
celulard, tip fagure care Tmbunititeste
considerabil caracteristicile materialului de
umplere. Sistemul are multiple utiliziri,
printre care: cregterea capacititii portante
a terenurilor slabe, realizarea structurilor
de sprijin, protectii de taluzuri si control
erozional, protectii si apdrdri de maluri etc.
Pentru a asigura o conlucrare cat mai buni
cu materialul de umplere, materialul este
texturat, iar golurile practicate in pereti
asigurd un drenaj eficient, permitind dupi
caz si dezvoltarea vegetatiei.

GEOWEB® = costuri scizute in
prezent + costuri scazute in viitor
Care este mecanismul? Sistemul de

Parsie toxtural
< portorst

(— Inclegtarea intre
particule in zona

pertforatillor

confinare celulardi GEOWEB® imbuniti- i
8

teste caracteristicile materialului de um- i'ﬁ L. Tranater oo sarcing

R S . . spori oo pertale

plere, adaugand coeziunii materialului o ‘/ stk i Sl

coeziune aparentd. Sistemul controleazi portoenior
10 mm (s‘::‘:ml."
)

eforturile tangentiale si deplasarea lateral3
a materialului de umplere. Rezistenta perife-

Percie taxtursl
perforal

incircare

Penetrarea si
radacmilor

Moment

P 4 @ de incovoiere

Diamatrul
perforatiilor:
10 mm

Seciiunea A
(detafiv)

FFFTF

yyyye:

Solutii pentru cresterea capacititii Rezistenta la incércare
portante e v < T
Problemele ce apar la structurile rutiere
si la platforme in urma cedérii materialului .4 SR 7‘;_‘;
din fundatie sau a instabilitdtii materialului ! E %‘EE = 'E"F‘:” ]
din patul drumului, pot fi eliminate uti- & 3
lizind sistemul de confinare geocelular Momentul de incovoiere

cauzat de incércare

GEOWEB®. Acest sistem asigurd o buni
stabilizare, diminuénd fisurile din stratul
de suprafatd. Sistemul creeazi o structurd

semirigidd, conduce la reducerea semni- \ ,
o - . - o .. [ ~
ficativa a stratului de form3, conferd timp “

200 mm (8.0 in)
GW20 Cell
) i ; [ [ l_,_"l A l J_.I Sectiune GEOWER
de exploatare indelungat si reduce consi- - ~t
derabil costurile de reparatie §i intretinere. \‘\ s '/\Suprafasé

de forfecare
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ricd circulard a celulelor, rezistenta pasivd a
celulelor adiacente si interactiunea dintre
materialul de umplere si peretii texturati ai
celulelor conduc la obtinerea unor rezul-
tate remarcabile in comparatie cu alte solutji.

Avantajele sunt demne de luat in con-
siderare, astfel:

- se obtine o bazi solidd, cu rezistente
mari la incovoiere;

- sistemul actioneazi ca o placd semirigida
prin distribuirea laterald a sarcinilor, redu-
cand presiunea asupra patului drumului;

- reduce amplitudinea deformatiilor verti-

cale;

- controleazi tasdrile diferentiate si totale
chiar si Tn cazul terenurilor slabe;

- permite utilizarea materialelor locale ca
materiale de umplere.

Cercetdrile asupra comportdrii agrega-
telor confinate cu acest sistem fatd de cele
neconfinate aratd o scadere a grosimii si a
greutdtii elementelor structurale cu 50%
sau chiar mai mult, In cazul celor confinate.
De asemenea, rezultatele cercetdrilor aratd
o cregtere de peste 10 ori a numdrului de
incarcari ciclice ce conduc la aparitia
deformirii permanente in cazul materi-
alelor confinate fa{i de cele neconfinate.

Aplicatii: fundatii si structuri rutiere,
drumuri de acces temporare si perma-
nente, platforme, parcari ecologice, struc-
turi de sprijin, radiere, canale.

Stabilizarea structurilor rutiere
Sistemul GEOWEB® este special con-
ceput pentru a crea o structurd rutierd
rezistentd la conditii de trafic greu. Selec-

L. Lungime Sarcina
Straturi i N
taluz !
geocelule h | v YYYY

Ve

ry p
' - .
Celule “Fata
fatadd — ] taluzului
Tnaltimea
zidului
—

tarea materialului de umpluturd pentru
fundatii i pentru structurile rutiere este in
functie de incdrcarile anticipate.

Solutie inovatoare in executarea
structurilor de sprijin
n ultimii ani a apdrut o adevirati ex-
plozie in utilizarea sistemului GEOWEB®
in realizarea structurilor de sprijin, deoa-
rece de cele mai multe ori reabilitarile si
Iargirile de drumuri si autostrdzi necesitad
pante abrupte ce trebuie s3 se incadreze in
conditii de spatiu limitate. De asemenea,
dezvoltarea proprietitilor industriale, rezi-
dentiale si comerciale in imediata vecina-
tate a drumurilor impune luarea unor ma-
suri speciale ce sunt costisitoare. n aceste
situatii sistemul GEOWEB® este solutia cea
mai eficientd putand asigura:
- largirea drumului Tntr-un spatiu delimitat;
- adiugarea unei benzi de trafic sau de parcare;
- executarea spatiilor de acces de urgentd;
- stabilizarea canalelor si cursurilor de apa
din vecinatate;
- executarea unor sisteme de retentie sau
de linistire a apelor pluviale;
- repararea unor structuri deteriorate i
reparatii in cazul alunecarilor de teren;
- executarea barierelor de sigurantd de-a
lungul drumurilor;
- utilizarea ca absorbante de energie si
bariere fonice.

Sistemul GEOWEB® permite obtinerea
unor pante foarte abrupte sau chiar supra-
fete aproape verticale, stabile structural sub
propria greutate si fatd de factorii externi
impusi §i care minimizeaza fenomenul de
eroziune. Eficienta sistemului nu este
numai tehnicd ci si economicd, fatd de
solutiile conventionale. Costurile pot fi mai
mici cu 25% pana la 30 % fatd de vechile
solutii Tn care se utiliza betonul. Bineinte-
les, acest procent diferd in functie de
situatia locald specificd fiecarei lucrari. S3
nu uitdim daunele si pericolele ce apar in
cazurile de vandalism, sistemul GEOWEB®
nefiind afectat in aceste situatii.

Flexibilitate in oferirea solutiilor
de proiectare
Sistemul GEOWEB® este un instrument
deosebit de util proiectantilor ce se con-
fruntd cu o multitudine de cerinte si con-
ditii particulare fiecarui proiect. Sistemul
este extrem de flexibil, adaptabil celor mai
diferite 5i complexe conditii din teren, are
un comportament unic sub sarcin3, ceea
ce Tl face propriu pentru utilizarea intr-o
multitudine de aplicatii. Sistemul inlocuieste
cu succes, cu costuri mai mici, solutiile clasice.

Durabilitatea

Structurile realizate cu GEOWEB® se
remarca prin durabilitate si rezistentd fatd
de factorii fizici si chimici. Acest sistem
elimini orice potential de crapare, exfoliere,
fragmentare, mdacinare care pot apdrea Tn
cazul structurilor realizate cu alte mate-
riale. Sistemul poate fi utilizat la structuri

expuse apei marine, soluri cu pH ridicat,
saruri utilizate pentru dezghet, sau produse
chimice. Materialele de umplere pot fi ex-
trem de variate: nisip, pietrig, balast, beton,
sol vegetal. Acest sistem inovator, GEOWEB®,
este acum la indeména specialigtilor romani.




In cazul strizilor intens circulate a
aparut necesitatea unei proceduri de eva-
luare a traficului de calcul pentru dimen-
sionarea structurilor rutiere sau pentru
reabilitarea celor degradate. Acelasi trafic
ce se deruleazd pe drumurile extravilane
prezintd alte caracteristici de solicitare
cind se deruleazi pe strizi. Diferenta o
constituie timpul de solicitare, unde in
cazul strazilor la viteze sub 60 km/h ve-
hiculele grele incarcd structura rutiera la o
frecventd mai redusd, cu repercusiuni
asupra dezvoltdrii mai agresive a stirii de
tensiune si deformatii. in aceastd situatie,
autobuzele, care au incdrcare egali pe osia
din fatd si din spate si care sunt majoritare
n componenta traficului greu urban, ar
putea fi considerate prin echivalentd
vehiculul de calcul.

La alcdtuirea structurilor rutiere pentru
strdzi se ia Tn considerare traficul de calcul
corespunzdtor perioadei de perspectiva,
exprimat in vehicule grele (V.G.) cu greu-
tatea pe osie mai mare de 50 kN, care vor
circula pe artera stradali.

Autovehiculele cu greutate pe osie maij
mare de 50 kN (V.G.) fac parte din catego-
ria vehiculelor grele, care definesc traficul
greu. Ele sunt reprezentative pentru traficul

urban si considerarea lor in estimarea trafi-
cului de calcul conduce la o Tncadrare in
clasele de trafic putin diferitid de cea sta-
bilitd pentru vehiculul etalon N115 (care
se foloseste pentru drumuri).

Traficul de vehicule grele (V.G.) se uti-
lizeazd si la nivel vest-european; in lu-
crarea de fatd, acesta a fost stabilit prin
corelare cu reglementiri tehnice in vigoare
la drumuri in tara noastri (CD 155 - 2002)
conform tabelului 1.

Categoria strdzii depinde de traficul
viitor suportat pe durata de viagi care
decide tipul de structuri rutiers aferents.

Din tabelul 1 se poate observa proce-
dura de echivalare a traficului de calcul
prin corelare cu vehiculul de calcul N115
utilizat la drumuri extravilane. Tn acest
tablou echivalarea a fost ganditid conform
procedurii uzuale, prin care se obtine la
traficul de calcul aceeasi solicitare ca si la
traficul in vehicule fizice. Deosebirea o
constituie faptul c& la dou3 osii incircate
identic pentru un acelasi tip de vehicul
(autobuz), la numiritoarea osiilor de cal-
cul se ia in consideratie dublul num&rului
de vehicule grele (VG). Prin aceastd proce-
durd se ia Tn consideratie timpul de fncir-
care si frecventa Tncircirilor aferente trafi-
cului urban, la care nivelul de agresivitate
este mai intens.

Metodologia de corelare propusa
reprezintd un mod de evidentiere a speci-
ficitatii traficului urban si n acelasi timp
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garantarea unui reper care este deja nor-
mat ca vehicul de calcul la noi 1n tard (N
115).

in cazul strazilor, ca si in cazul dru-
murilor interurbane, este necesari efectu-
area periodicd a unor studii de trafic, in
cazul fn care nu existd date recenzate din
recensaminte de circulatie.

In vederea stabilirii traficului de calcul
se va lua Tn considerare si posibilul trafic
atras de stradd ca urmare a Tmbunititirii
conditiilor de circulatie.

Aceastd situatie conduce la reconside-
rarea duratei de serviciu a structurii rutiere,
care trebuie sustinutd de o urmirire atent3
a evolutiei starii tehnice prin programe de
intretinere coerente.

Conf. dr. ing. Mihai DICU

Asist. drd. ing. Stefan Marian LAZAR
- Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Facultatea C.F.D.P. -

Bibliografie
[1] Contract nr. 34/30.07.2003, ,,Norma-
tiv privind alcdtuirea structurilor ru-
tiere rigide si suple pentru strizi”; (Be-
neficiar MTCT), Responsabil contract,
Prof. dr. ing. Elena DIACONU.

Tabelul 1
Trafic drumuri osii 115 kN Trafic echivalent in vehicule grele
CD 155 - 2002 (V.G.) la strizi
Volum Volum
trafic N¢ M.Z.A. Clasa M.Z.A. M.Z.A. trafic Nc
Clasd trafic (10 ani) 115 kN trafic 50 kN 115 kN 115 kN
m.o.s. m.o.s.
Exceptional 3,0...10,0 > 330 TO > 660 > 330 > 3,0
Foarte greu 1,0...3,0 110 ... 330 T1 220 ... 660 110 ... 330 1,0 ... 3,0
Greu 0,3..1,0 33...110 T2 110 ... 220 33...110 0,5..1,0
Mediu 0,1..0,3 11...33 T3 70 ... 110 11 ...33 03..0,5
Usor 0,03 ...0,1 3..11 T4 35...70 3. 11 0,15...0,3
Foarte usor < 0,03 <3 T5 <35 <3 < 0,15
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Compania germand Benninghoven a
introdus un nou granulator pentru reci-
clare, cu concasor de rabotare pe care
directorul Bernd Benninghoven il descrie
ca pe ,0 performantd exceptionald si un
unic design sasiu simplu”. Granulatorul
include 2 concasoare la un sasiu si stabilit
la 200 t/h. Un avantaj, conform cu
Benninghoven, este abilitatea lui de a
procesa materialul reciclat fird a distruge
structura originald a pietrei. ,Se produce
astfel mai putin inutilul praf si pietris, iar
materialul recuperat poate fi folosit imedi-
at fird selectare”. Existd de asemenea si
avantaje ale preturilor, pretul granulatoru-
lui este mai mic decit cel al conventio-
nalei mori cu ciocan.

www.benninghoven.com

Grupul Polyfelt si-a extins capacitatea
de productie pentru geogrile de intérire a
solului prin deschiderea unei fabrici (uzine)
in Bezons, Fran{a, pentru a produce o noud
generatie de geogrile polyfelt.Rock cunos-
cute ca polyfelt.Rock GX.

JAsa-numitele geogrile sunt geosinte-
tice folosite la intdrirea pantelor, fun-
datiilor, pilelor de pod, autostrazilor si
multr altor structuri, care sd mdreascd ca-
pacitatea solului si astfel si mbunata-
teascd structura stabilitatii. Folosirea
geogrilelor permite costuri efective de
costructie si de a fi foarte demn de
incredere (soliditate) si aceasta a condus la
o cerere sporitd pentru aceste produse in
ultimii ani” spune Polyfelt. Linia de pro-
ductie de la Bezons recunoaste asta §i
geogrilele cu proprietdti optime sunt pro-
duse folosind o tehnologie Tmbunattitd a
lucrului de mand si noilor produse, denu-
mite polyfelt.Rock GX, adaugate si partial
inlocuieste lantul de produse vechi
polyfelt.Rock G.

Polyfelt.Rock GX este facut din fire
dure de poliester cu un strat de polimer.
Noua grild oferd stabilitate produselor
imbundtatite si rezistenta la tensiune pana
la 400 kN/m fiind potrivitd pentru majori-
tatea aplicatiilor geotehnice.

Structura deschisa si suprafata neprelu-
cratd garanteazad o optima sincronizare cu
solul.

www.polyfelt.com

Banca asiaticd de dezvoltare a aprobat
imprumutul de 200 milioane de dolari
pentru a ajuta imbunitatirea transporturilor
si conectivitatea Tn regiunea autonomd
Guangxi Zhuang din sudul Chinei unde
mai mult de 5,6 milicane de oameni vor
beneficia de proiect. Banca asiatici de
dezvoltare a spus c& in proiectul Il de dez-
voltare a drumurilor va construi 188 km
autostrada de la Nanning, capitala regio-
nald, la Baise City in Guangxi invecinan-
du-se cu Yunnan Province si urca sau con-
struieste 775 km ai drumurilor locale.

www.worldhighways.com/news

Un nou drum va conecta Bulgaria si
vecinii sdi din vest FYR Macedonia.
Solomon Passy ministrul de externe al
Bulgariei si politicienii din FYROM au
lansat in mod conventional (simbolic) con-
structia unui nou drum si punct de control
aproape de Black Rock Province in
regiunea Kyustendil. Proiectul va micsora
cdlatoria din Bulgaria la FYROM cu
aproape 50 km.

www.worldhighways.com/news

Numarul vehiculelor folosind cele mai
importante autostrizii Tn Chile a crescut cu
4,8% fintre ianuarie si septembrie, cand
92,1 milioane de masini au platit taxe.
Traficul a crescut Tn septembrie s-a ridicat
la 5,2%, cand 9,4 milioane de utilizatori
au fost inregistrati la 29 zone principale si
62 zone laterale de plitit taxe.

Pe A5, de exemplu, exclusiv, 5,9 mi-
lioane de vehicule au fost inregistrate,
echivalent cu cresterea de 4,5% in com-
paratie cu aceeasi lund in anul 2003.
Afluenta traficului a fost atribuitd la nivele
superioare de turism si comert, reflectdnd o
imbundtdtire Tn economia totala.

www.worldhighways.com/news

Skanska a asigurat un sistem pentru
constructia autostrazii in Republica Ceh3.
Valoarea sa este de aproximativ 276 mil.
USD, din care participarea lui Skanska este
de 43% care corespunde cu 122 milioane
usD.

www.worldhighways.com/news

Constructorul francez Eiffage este n
procesul construirii unei autostrizi, care va
incepe din Spania la Viseu in sud-estul
Portugaliei. Pretul proiectului este estimat
la 971 mil. USD si sarcina va fi finantata
90% de cdtre banci. Eiffage este respon-
sabild pentru 5% din finantare si posedd
50% din concesiunile Norscut. Eiffage
asteaptd venituri anuale de 166 mil. USD
din proiectul autostrazii.

www.worldhighways.com/news

International Road Dynamics Inc. (IRD)
a premiat un contract pentru Weigh-In-
Motion (WIM) sisteme pentru Departa-
mentul de Transporturi Statele Unite Ad-
ministratia Federald a Drumurilor (AFHW)
Long Term Pavement Performance Project
(LTPP). Proiectul initial anual si prima
optiune a anului au o valoare maxima
totald de aproximativ 5,3 mil. USD pe an,
in timp ce, cele 3 optiuni ale anului
mentinute constd mai ales Tn pastrarea cu o
valoare totala maxima de aproximativ 1,3
mil. USD/an. Valoarea potentiald maxima
a proiectului care acopera toti anii este de
aproape 14,67 mil. USD.
www.worldhighways.com/news

Traducere si adaptare de Alina IAMANDEI



Comuna Merigsani din judetul Arges
este strdbatutd de drumul national D.N. 7C
Pitesti - Curtea de Arges. Traversarea raului
Arges a fost asiguratd de un pod metalic cu
trei tabliere, simplu rezemate, de cite
55,00 m deschidere, sistem grinzi cu zi-
brele cu cale jos cu talpi paralele cu mon-
tanti si diagonale duble si a fost construit in
anul 1908 (fig. 1).

Datoritad [a{imii pdrtii carosabile pe
pod, de numai 5,00 m, precum si datoritd
prezentei contravantuirilor la partea supe-
rioard care permiteau un gabarit de liberd
trecere de numai 4,00 m, inferior reglemen-
tdrilor actuale, podul constituia un obsta-
col in desfasurarea traficului rutier.

Suprastructura podului prezenta o serie
de degraddri importante (lonjeroane si antre-
toaze corodate, bare ale grinzilor cu zi-
brele lovite, deformate, ruginite, parapete
lovite si deformate), iar calea pe pod ca si
elementele metalice de sustinere a ciii (pro-
file Zores) erau puternic degradate.

Infrastructura cu elevatia din beton sim-
plu placat, cu moloane si se prezenta in
stare buna.

Starea de degradare avansati a
elementelor de

suprastructurii, a
sustinere a cdii, neasigurarea gabaritului

de liberd trecere atat in plan orizontal,
cat si in plan vertical au condus la nece-
sitatea proiectarii si executdrii unei struc-
turi noi de pod care si asigure desfi-
surarea traficului rutier in conditii de-
pline de sigurantd si confort.

La intocmirea studiului de fezabilitate
s-a {inut seama de faptul ci paralel cu po-
dul de sosea, avand infrastructuri comune
Cu acesta, este amplasat in aval un pod
cale feratd, pentru un singur fir de circu-
latie (pe linia C.F. Pitesti - Curtea de Arges),
cu suprastructura realizatd tot din grinzi
metalice cu zdbrele cu cale jos.

Studiile geotehnice efectuate, ca si
starea bund a elevatiilor infrastructurilor,
au ardtat ca acestea pot fi folosite, cu adap-
tari corespunzitoare, pentru rezemarea unei
suprastructuri noi pentru podul rutier.

Pentru suprastructurd au fost studiate
de catre S.C. IPTANA S.A., proiectantul
lucrdrii, urmatoarele solutii:

- largirea si consolidarea tablierelor meta-
lice existente;

- grinzi metalice continue cu inima plini si
dala din beton armat in conlucrare;
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- grinzi metalice cu zabrele cu calea jos
simplu rezemate cu contravantuiri numai
la partea inferioars.

Din analiza celor trei solutii s-a optat
pentru ultima varianta care prezinti avan-
tajul unei fnaltimi mici de constructie com-
parabild cu cea a tablierului de cale ferati
alaturat.

Podul proiectat in aceastd solutie asi-
gurd o ldtime a partii carosabile de 7,80 m
Cu un singur trotuar pentru circulatia pie-
tonald de 1,50 m fniltime amplasat pe
latura opusd a ciii ferate.

Podul, dimensionat la clasa E de
incdrcare, are suprastructura alcituiti din
trei deschideri de cate 55,00 m lungime
fiecare (fig. 2).

Tablierul unei deschideri este alcituit
din 5 tronsoane (2 tronsoane marginale, 2
tronsoane intermediare si un tronson cen-
tral).

Grinzile principale au 9,20 m fntre
axele longitudinale si sunt alcituite din
panouri de cate 5,00 m lungime cu tilpi
paralele, sistem triunghiular cu diagonale,
farda montanti. Otelul folosit pentru
realizarea tablierelor este OL 37 - EP.

Pentru elementele secundare (con-
travantuiri, trotuare si parapete) s-au folosit
OL 37 - 4K, OL 37 - 3K 5i OL 37 - 2n.

Alegerea tipurilor de oteluri s-a facut in
conformitate cu prevederile STAS 8542/79
si SR 1911/1998.

Greutatea totald a unui tablier este de
213 t revenind 3,875 t/ml.

Tolerantele la dimensiuni, formi si
masd ale tablelor sunt conform SR 10029-
95, tolerantele la grosime ale tablelor fiind
cele corespunzitoare clasei ,C.

Elementele de sustinere a ciii sunt
alcituite din antretoaze metalice (fira lon-
jeroane) peste care reazemi o dali din
beton armat monolit fird conlucrare.

Calculul grinzilor principale (grinda cu
zdbrele) s-a efectuat considerand o struc-
turd pland. S-au determinat eforturile in
barele grinzilor cu z3brele, tinind seama
de rigiditatile nodurilor, barele fiind dimen-
sionate atat |a eforturi axiale cat si la mo-
mente Thcovoietoare.

17
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In calculul antretoazelor s-a tinut
seama si de eforturile de Tncovoiere n
plan orizontal ale acestora, datorita fnco-
voierii talpilor inferioare ale grinzilor cu
zibrele, iar prinderile antretoazelor au fost
verificate si la oboseald, considerand con-
voiul luat in calcul 0,7A30.

Antretoazele de capat (casetate) s-au
dimensionat si la eforturile rezultate din
operatiunea de ridicare a tablierului cu
ajutorul preselor hidraulice.

S-a efectuat verificarea la flambaj ge-
neral a talpii comprimate ludndu-se in cal-
cul faptul c& tablierul nu are contravantuiri
la partea superioara si cd la partea infe-
rioara contravantuirile sunt dispuse in sis-
tem K, iar grinzile principale nu au mon-
tanti.

La talpile inferioare ale grinzilor princi-
pale s-au prevdzut contrasigeti egale cu
deplasarile verticale produse de greutatea
proprie si de un sfert din greutatea con-
voaielor mobile, fara coeficient dinamic.

Contrasigetile de la talpile inferioare
s-au transmis si la cele superioare. In ta-
belul 1 sunt date cateva valori de calcul
semnificative.

Dala din beton armat a fost dimensio-
nati ca grinda continud, rezemand pe
antretoazi. Infrastructurile existente au fost
adaptate pentru a se asigura rezemarea
tablierelor.

Astfel, a fost necesard demolarea bhan-
chetelor cuzinetilor existente si inlocuirea

« goge

Tabelul 1
T PR - m
r T|puIA SO.ICIEal’II‘/ Valori maxime obtinute Vallc.)n. Local / bard /
crt.| reactiuni, sageti admisibile reazemul
1 | Compresiune Talpa superioard {158 N/mm? |160 N/mm? 10-12
2 | intindere Talpa inferioard 149 N/mm? |160 N/mm? 9-11
3 | Compresiune Diagonale 147 N/mm? [160 N/mm? 1-2
4 | Reactiuni (KN) 2.730 2.740 reazem fIX.
2.730 2.740 reazem mobil
5 | Sageata elastica (cm) 10,47 13,70 La m”_loa_J_I
deschiderii
6 Cont.rasvageata 8,20 i La mlj.|OCL'I.|
maxima (cm) deschiderii

18

lor cu banchete noi din beton armat.
Lungimea consolelor din amonte a
banchetelor a fost stabilita pentru a asigura
rezemarea grinzilor principale din amonte,
iar Tndltimea lor a fost stabilita din motive
de rezistentd, partea lor inferioard fiind
amplasatd la rostul dintre doud randuri de
moloane orizontale. Pentru asigurarea |3-
timii partii carosabile pe culei s-au proiec-
tat si executat contragreutdti cu console
amonte, din beton armat monolit.
Montarea si asamblarea tablierelor me-
talice s-a realizat in amplasamentul defi-
nitiv, pe cite o deschidere si a cuprins

urmatoarele operatiuni (fig. 3):

- montarea unor suporti metalici de o parte
si de alta a rosturilor de montaj a talpii
inferioare;

- montarea unor dispozitive Tn dreptul viitoa-
relor aparate de reazem, dispozitive ce
permit deplasarea tablierului pe verticald
si pe orizontali pe directia longitudinald
a podului;

- montarea talpilor infericare, a antretoa-
zelor si a contravantuirilor inferioare;

- montarea diagonalelor si a talpilor supe-
rioare;

- asamblarea tablierului prin sudurd con-
form procesului tehnologic;

- montarea aparatelor de reazem si cobo-
rarea tablierului pe aparatele de reazem
definitive.

Montarea aparatelor de reazem meta-
lice mobile s-a realizat in functie de valoa-
rea temperaturii atmosferice, existentd la
acea data.

Calea pe pod este alcatuitd din hidroi-
zolatie, aplicatd peste dala din beton
armat, stratul de protectie al hidroizolatiei
si cele doud straturi din asfalt turnat.

Trotuarul pietonal din amonte este al-
cituit din dulapi metalici din tabla striatj,
care reazemd pe console metalice prin in-
termediul longrinelor de trotuar.

Consolele sunt fixate prin sudurd de
talpa inferioard a grinzii principale.

Parapetul pietonal este alcdtuit din
teava cu sectiune casetatd dreptunghiulara.

Pentru siguranta circulatiei pietonale
pe pod de fetele exterioare ale diagona-
lelor s-a fixat un parapet usor, metalic.

Pentru protejarea grinzilor principale la
izbire si pentru siguranta circulatiei vehi-
culelor s-au montat parapete metalice de
siguranta circulatiei.

Atét hidroizolatia cat si dispozitivele de
acoperire a rosturilor de dilatatie sunt alci-
tuite din materiale performante.

Pe perioada executiilor lucrarilor la
pod, circulatia rutierd s-a desfisurat pe o
variantd de circulatie folosind un pod pro-
vizoriu metalic, cu mai multe deschideri
din profile metalice de inventar tip Il, reze-
mate pe palei din tevi metalice.

Forma adoptatd pentru grinzile princi-
pale, prin lipsa montantilor, constituie o



structurd aerisitd, usor de Tntretinut i cu un
consum redus de material metalic. Aceast
reducere a fost realizatd si prin adoptarea
modului de imbinare prin suduri a elemen-
telor, tablierele fiind astfel in intregime
sudate. Tablierul, prin lipsa contravantui-
rilor de la partea superioard, nu limiteazi
gabaritul de liber3 trecere pe verticali.

TEHNOLOGII $I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

» geogrile si geotextile;
« hidroizolai peduri
o dispozitive de rost;

o geomembrane HDPE;
® saltele INCOMAT.

HaTelit

Fig. 3. Montarea si asamblarea tablierelor metalice

o e

Dala a fost proiectatd in ipoteza necon-
lucrdrii cu tablierul, pentru a nu se spori
eforturile de intindere in dald cu efectul
incovoierii talpilor inferioare.

Racordarea dintre diagonale si tilpile
grinzilor s-a realizat prin gusee a ciror
formd asigurd o racordare continu3, att in
plan cét si in elevatie (c.f. precizirile SR

© compresoare;

\ o vibiratori heton.

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

© huldoexcavatoare,

, inclirciitoare, cilindri compactori;
© maivri $i plici vibratoare; iy

o tiiietor de rosturi;
- ® grupuri elactrogene;
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1911). La acest tablier s-au prevazut con-
trasdgeti atdt la talpa infericard cét si la
partea superioara.

Pentru usurinta transportului tabliere-
lor pe santier, constructorul a optat pentru
solutia transportului bard cu bari si nu in
subansamble, ceea ce a condus la o canti-
tate mai mare de sudurd executati pe
santier, [a imbinarea acestora.

Sudurile efectuate pe santier au fost de
asemenea verificate, ca si cele din uzini.

Avénd n vedere lungimea tablierului,
acesta oferd un aspect estetic deosebit,
datoritd lipsei montantilor si formelor
racordarii guseelor.

Ing. Toma IVANESCU,

ing. Constantin IORDANESCU
ing. lon VOICU

- IPTANA S.A. -

CHEEET T hE =
STEFI PRIMEX sz.
IMPORT-EXPORT MATERIALE $I UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX S, disibufor ecxcuse ol produselorfirmela germane RUESKER SYNTHETI G 51 KEBU:
problemele dumneavoustri legate de: aparifia fisurilor in straturile de mixturi astaltice; consolidiri de terenur,
slabe; impermeubilizirii depozite de deseuri, depozite subterane, canale, vezervoare; hidrotzolalii i rosturi de dil

AGRU (Austria), vii ofert o gamt largli de produse si solufi apte de o rezelva
digur; combaterea eroziunii solului; mirirea capac¥i portante o terenurior
atafie pentru poduri, hidroizolafii terase.

KEBU®

“ ellas

oxcm _

¥
L
2
XmMrm
®

UTILAJE DE CONSTRUCTII

Noi 5i SECOND - HAND

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



2005
NR. 22 (91)

ASOCIATIA N MARCOM

Open House

Tn prima jumitate a lunii aprilie, S.C. o ’-
MARCOM S.R.L. a organizat la sediul sdu 4.0"’ _7. '
din Otopeni o expozitie cu cele mai noi ?

utilaje si echipamente din domeniul con-
structiilor, expozitie urmatd de o serie de
demonstratii practice extrem de intere-
sante.

Aceste demonstratii au cuprins, printre
altele, utilaje precum miniexcavatoare,
buldoexcavatoare, macarale, echipamente
de Tncarcat, motocompresoare, moto-
stivuitoare etc. Cele mai renumite echipa-
mente prezentate au fost cele din gama
KOMATSU, POTAIN, GROVE, SENNEBO-
GEN, GOMACO, INDECO si ATLAS
COPCO.

Manifestarea a prilejuit un util schimb
de experienta intre constructori si distri-
buitorii de echipamente, participarea re-
prezentantilor unor bhdnci de prestigiu
stimuland si posibilitatea perfectarii unor
contracte.

Dacid am afirma c3 test-drive-ul efectuat
nu a fost cu nimic mai prejos ca perfor-
mante de cele realizate in domeniul auto-
mobilistic, nu am gresi cu nimic. Fenome-
nul mecanizdrii si automatizarii lucrarilor
de constructii nu mai poate fi neglijat in
Romania si numai printr-un raport optim
ntre calitate, eficientd si pret se pot atinge
standardele cele mai Tnalte.

Imaginile pe care vi le prezentdim nu
mai au nevoie de nici un fel de alt comen-
tariu...




MARCOM Distribuitor autorizat K°M1-su

Sediu central: OTOPENI Birou local: ARAD Birou local: TURDA
Tel: 021-236.21.65 Tel: 0257-270.880 Tel: 0722.333.822
Fax: 021-236.21.67 Fax: 0257-270.880 Fax: 0264-316.867

Mob: 0722.303.026 Mob: 0721.320.324 Mob: 0722.333.822
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Acesta este mesajul domnului Dr. LEE
Jong-wook directorul general al Organi-
zatiei Mondiale a Sanatatii, transmis lumii
ntregi cu ocazia saptdmanii sigurantei ru-
tiere si Zilei Mondiale a Sdnatatii. Organi-
zatia Mondiald a Sanatatii si Banca Mon-
diald au estimat o crestere alarmanta a de-
ceselor din trafic pani in anul 2020, daci
in prezent nu se vor lua o serie de masuri
aditionale de imbunatdtire a sigurantei ru-
tiere. Astfel se propune ca victimizarea prin
accidente rutiere sa fie consideratd aldturi
de problemele cardio-vasculare, cancer si
atacuri cerebrale ca o problemd de sana-
tate publicd. Problema accidentelor de cir-
culatie a existat chiar Tnaintea aparitiei
autovehiculelor si a cunoscut o intensifi-
care fard precedent dupd aparitia acestora.
Conform inregistrarilor, primul accident de
circulatie a avut loc la New York, pe 30
mai 1896 si a fost soldat cu rdnirea unui
biciclist, iar cateva luni mai tarziu a avut
loc al doilea la Londra, care s-a soldat cu
decesul unui pieton. Un reprezentant al
casei regale declara atunci ci vor fi luate
toate masurile pentru ca astfel de accidente
sd nu se mai repete. In ciuda tuturor masu-
rilor luate incepénd din acea vreme, istoria

22

a luat insa cursul pe care 7l cunoagtem esti-
méandu-se ¢d numadrul persoanelor dece-
date pana in prezent in urma accidentelor
rutiere depaseste 30 milioane. Numai fn
anul 2002 s-au finregistrat 1.200.000 de
decese (3.242 persoane/zi) si circa 50 mi-
lioane persoane ranite.

in U.E. 1.300.000 de accidente rutiere
pe an cauzeazd peste 40.000 de decese si
peste 1.700.000 de raniri. Costurile directe
si indirecte au fost estimate la aproximativ
160 miliarde de EURO, ceea ce reprezintd
circa 2% din PIB. Prin Cartea Alba a Trans-
porturilor, publicatd de Comisia Europeand
la 12 septembrie 2001, Uniunea Euro-
peani si-a propus ca pand in anul 2010 sd
reducd la jumdtate numdrul persoanelor
decedate in urma accidentelor rutiere.
Actuala si viitoarea extindere a U.E., va
crea o provocare aditionald pentru U.E.
prin problemele de sigurantd rutierd ale
noilor state membre. Pentru acest lucru
Comisia Europeana intentioneaza sd mobi-
lizeze toate partile implicate in activitatile
de transport cum ar fi: companiile de trans-
port, companiile producitoare de vehi-
cule, companiile de asigurari, institutiile
responsabile de infrastructura rutierd, auto-
ritdtile locale si regionale, scoli, discoteci

si alti furnizori de servicii prin invitarea
acestora sd subscrie la Capitolul European
de certificare Tn domeniul sigurantei
rutiere.

Prin reconsiderarea sectorului transpor-
turilor rutiere din Romdénia dorim si ne
aldturdm efortului Uniunii Europene de
reducere la jumaitate a numarului persoa-
nelor decedate in urma accidentelor rutie-
re pand in anul 2010. Consiliul Intermi-
nisterial pentru Siguranta Rutierd asigura
conceptia de ansamblu si coordoneazia pe
plan national, conform Programului Natio-
nal de actiuni prioritare activitdtile privind
imbundtatirea fluentei si sigurantei rutiere
si totodata elaboreaza propuneri citre Gu-
vern privind asigurarea si utilizarea mijloa-
celor financiare necesare realizarii Progra-
mului. Masurile luate Tn acest sens de citre
institutiile cu atributiuni in domeniul trans-
porturilor si sigurantei rutiere sunt adresate
principalilor factori ce concuri la siguranta
circulatiei, si anume: uman, infrastructurd,
vehicul, aplicarea legislatiei si intarirea ca-
pacitatii administrative, managementul
traumei precum si evaluarea periodicad a
rezultatelor obtinute.

Probleme mai importante ce influen-
teaza negativ siguranta rutiera:

- cresterea accentuatd a traficului i inmul-
tirea punctelor de conflict din trafic;

- starea infrastructurii rutiere si extinderea ne-
doritd a localitdtilor de-a lungul drumurilor;

- insuficienta masurilor de educatie rutierd
n scoli si a campaniilor mass-media;

- asumarea de catre participantii la trafic a
unor riscurt inutile, cum ar fi agresivitatea
la volan, viteza nelegald si indisciplina
pietonal3;

- organizarea insuficientid pentru gestiona-
rea situatiilor de criza din trafic;

- neaplicarea noilor tehnologii [.T.S. de
monitorizare si influentare a sistemului
de trafic;

- fonduri insuficiente alocate méasurilor de
sigurantd rutierd si de impunere a legii.
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Guvernul si Administratia Publici:

- constituirea problemei de sigurantd ru-
tierd ca o prioritate politic;

- asigurarea unor servicii de transport pu-
blic eficiente, sigure si accesibile;

- implementarea managementului sigu-
rantei rutiere la nivel regional si national.

Politici, Educatie, Masuri
ingineresti si Impunerea Legii:

- obligativitatea folosirii centurii de siguranti
si a dispozitivelor de retinere pentru copii;

- prevenirea conducerii sub influenta alco-
olului si urmérirea respectirii limitelor de
viteza;

- includerea sigurantei rutiere Tn evaluirile
proiectelor de infrastructurd si a politi-
cilor de transport;

- proiectarea drumurilor mai sigure pentru
toti utilizatorii de drum;

- crearea de facilitdfi pentru incurajarea
mersului pe jos si cu bicicleta;

- respectarea standardelor de siguranti sta-
bilite pentru vehicule si construirea de
autovehicule cu partea din fati capabili
sd minimizeze in caz de impact ranirile
pietonilor;

- congtientizarea la nivel individual a im-
portantei comportamentului responsabil
in trafic.

Sdnatatea Publica:

- promovarea sigurantei rutiere prin cam-
paniile mass-media si de sanitate publici;

- includerea componentelor de siguranti
rutierd in donatiile pentru programe de
sdndtate, transport si educationale;

- colectarea datelor legate de caracteristi-
cile si consecintele accidentelor de circu-
latie si transpunerea informatiilor in
politici si practici care si protejeze ocu-
pantii vehiculelor si utilizatorii de drum;

- constituirea competentelor in domeniile
legate de managementul traumei acciden-
telor de circulatie si dezvoltarea abili-
pre-spital si in spitale.

Pe langd necesitatea imbunatatirii sigu-
rantei rutiere trebuie abordate totodati si

Una dintre marile surprize pe care le-am avut la inceputul acestui an a fost aceea
de a realiza un contract important de abonamente cu Administratia de Stat a

Drumurilor din Republica Moldova.

Cu acest prilej, fiecare unitate de drumuri care functioneazi in Moldova de peste
Prut va beneficia de informatii, noutati tehnice, tehnologii publicate de citre spe-

cialisti din Romania.

latd, asadar, cd de la ,Podul de flori* de peste Prut am ajuns in anul 2005 la
semnarea unuia dintre primele contracte oficiale in domeniul noutatilor rutiere, a
schimbului de experientd umana si tehnic Tntre cele doui tiri.

Tnca din anii trecuti, studenti de la Facultatea de Drumuri si Poduri din Chisindu
au efectuat practica de specialitate in Romania, unii dintre ei rimanand s3 lucreze
in continuare la firme de mare prestigiu international.

Bucuria noastrd este cu atat mai mare cu cat, Tn contextul standardelor impuse
de Comunitatea Europeand, putem oferi prietenilor si colegilor nostri moldoveni
date si informatii de ultima ora. Intentiile noastre de viitor sunt acelea de a fi prezenti
prin intermediul reporterilor nostri in unitatile de drumuri din Republica Moldova si,
de asemenea, sd invitim specialisti moldoveni pentru a se documenta in Romania.

Facem apel pe aceastd cale citre cititorii Revistei ,Drumuri Poduri” care au la
dispozitie lucrdri de specialitate, CD-uri sau alte surse de informare ce pot fi utile
colegilor moldoveni sd ne contacteze la redactie.

Multumim domnilor ing. Vasile FILIP si ing. Vitalie PANURCO de la Adminis-
tratia de Stat a Drumurilor din Republica Moldova pentru increderea acordati!
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problemele ridicate de congestiile rutiere
si de poluarea sonicd si chimici a mediu-
lui rezultate in urma cresterii valorilor trafi-
cului rutier. Tndeplinirea obiectivelor pro-
puse mai sus au necesitat si necesiti efor-
turi umane si financiare deosebite. Fonduri
de sute de milioane de EURO vor trebui
prevdzute in bugete de institutiile cu atri-
butii in domeniul sigurantei rutiere, atrase si
cheltuite cu eficientd. Pentru obtinerea
acestor rezultate este necesari o vointi
politicd ferm3, o abordare globald a aces-
tei probleme si intarirea responsabilititii in
toate sectoarele ce pot influenta siguranta
rutierd.

Drd. ing. Ovidiu Alexandru SATALAN
- Directorul Secretariatului C.1.S.R. -

PUBLCALE
FERIODIEA
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Ing. loan COSTINEA
- Director general adjunct tehnic
al ASTALDI SpA ITALIA -

Proiectul beneficiazi de o finantare pe
care Guvernul Romaéniei a obtinut-o de la
Banca Europeand pentru Reconstructie si
Dezvoltare.

Varianta de ocolire a Municipiului
Pitesti este situatd Tn continuarea Autos-
trizii existente Bucuregti-Pitesti si face
parte din Coridorul IV de transport transeu-
ropean (TEM), care traverseazd tara noas-
trd pe directia Nidlac - Sibiu - Pitegti -
Bucuresti - Constanta.

Din punct de vedere al teritoriului
administrativ, Varianta de ocolire a Muni-
cipiului Pitesti se afld amplasatd in judetul
Arges. Traseul Variantei de ocolire a mu-
nicipiului Pitesti incepe la Km 106+500 al
Autostrizii Bucuresti-Pitesti, coboard citre
albia raului Arges si se desfasoara in lungul
acesteia, pe malul lacurilor de acumulare
Golesti si Pitesti, racordandu-se la D.N. 7,
existent in zona lacului de acumulare
Bascov, suprapundndu-se peste traseul
drumului national, pdnd la intersectia cu
D.N. 7C, in zona localititii Bascov.

Lungimea variantei este de 15,2 km si
are doul sectoare distincte:

—_—

Absenta unei centuri ocolitoare a municipiului Pitesti a transformat
aceasta localitate, fird exagerare, intr-un adevdrat infern pentru soferi.
Traversarea acestui important oras spre Curtea de Arges, Ramnicu Vilcea si Sibiu
a insemnat, ani la rdnd, stres, blocaje rutiere, poluare etc. latd de ce necesitatea
unei asemenea investitii a insemnat si inseamnd o adevdratd binefacere pentru
traficul rutier.

~Este bine ca un om, de-a lungul vietii, sa sddeascd un pom, sa construiascd o
casd, sd poatd spune cd a realizat ceva in viatd, cd a rdmas ceva in urma lui.“

A sadit un pom, si-a construit o casd, a reparat si construit multe drumuri si
poduri, dar se va considera pe deplin implinit si din punct de vedere profesional
numai dupd ducerea la bun sfirsit a constructiei Variantei de ocolire a munici-
piului Pitesti, lucrare importantd, frumoasd si complexd. Acestea sunt gindurile
d-lui loan COSTINEA, inginer cu experientd indelungata si bine cunoscut in do-
meniul constructiilor rutiere, actualmente Director general adjunct tehnic la

ASTALDI SpA ITALIA, constructorul acestui proiect.

- de la km 0+000 pana la km 13+600, are
profil si caracteristici de autostradd;

- de la km 13+600 pani la km 15+200 are
caracteristicile unui drum cu patru benzi
de circulatie.

Elementele geometrice ale traseului
pentru sectorul de autostradd sunt cores-
punzitoare unei viteze de proiectare de
120 km/h, iar pe sectorul cu patru benzi de
circulatie corespunde unei viteze de 60
km/h. Profilul transversal tip pentru sec-
torul de autostrada este corespunzitor cla-
sei tehnice | - autostrazi, avand o platformd
de 26,00 m, in care sunt inglobate doud
cai unidirectionale, zona mediana si benzi
stationare de urgentd.

Sectorul de drum cu patru benzi de cir-
culatie are un profil transversal cores-
punzator clasei tehnice Il, respectiv o parte
carosabild de 14,00 m si trotuare de 1,50 m.

Structura rutierd este de tip flexibil, cu
imbricdmintea din beton asfaltic care a
fost dimensionatd pentru o sarcind pe osie
de 11,5 t, putind prelua traficul de pers-
pectiva pentru primii 15 ani de exploatare.

Pentru asigurarea legdturii cu reteaua
de drumuri existente au fost previzute
doud noduri rutiere la km 04755, unde se
asigurd legdtura cu D.N. 65B, respectiv la

km 8+750, unde se asigurd legdtura cu
D.N. 7 si D.N. 73. Intersectiile la nivel de
la km 13+600 si km 15+000 au fost sis-
tematizate si sunt de tip giratoriu, putand fi
semaforizate pe masura cresterii traficului.

Pe intreg traseul Variantei de ocolire a
Municipiului Pitesti sunt proiectate 11
poduri si pasaje ce insumeazd o lungime
totald de 2.000 m.

Toate acestea au fost dimensionate la
clasa E de ncércare (convoi A30 si vehicul
special V80) si pentru zona seismica D.

S-a urmdrit sa se asigure uniformitatea
tipurilor de structuri, atdt Tn ceea ce pri-
veste realizarea infrastructurilor, cét si a
suprastructurii. Astfel, pentru fundatii se uti-
lizeazd coloane forate, iar pentru supras-
tructurd, grinzi prefabricate din beton
armat precomprimat si grinzi metalice cu
conlucrare cu tablier din beton armat.

Avand in vedere cd traseul Variantei de
ocolire a Municipiului Pitesti se desfisoara
in imediata apropiere a raului Arges si a
salbei de lacuri de pe acesta, au fost pre-
vizute lucrari hidrotehnice de apirare care
au fost dimensionate pentru nivelul de
asigurare de 2%.

Tn vederea reducerii amprizei lucrarilor
au fost prevdzute lucrdri de sustinere din
pamant armat.

La km 3+600 este previzut a fi realizat
un spatiu de parcare pentru utilizatorii autos-
trdzii, care va permite dezvoltarea si dota-
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rea viitoare cu facilitti precum restaurant,

magazin, statie alimentare carburanti etc.

In vederea asigurdrii sigurantei circu-
latiei au fost previzute parapete de sigu-
rantd, marcaje si semnalizari rutiere, pre-
cum si panouri antiorbire. Totodatd, cele
doud noduri rutiere, pasajul peste calea
ferata si cele doud intersectii la nivel sunt
prevdzute cu lucrdri de iluminare pe timp
de noapte. Tn cadrul proiectului s-au pre-
vdzut lucrdri pentru protectia mediului
uman si natural ce constau din:

- panouri de protectie impotriva zgomotu-
lui in zonele Tn care autostrada se afl3 in
apropierea constructiilor existente;

- imprejmuirea autostrdzii in vederea Tm-
piedicarii accesului atat al oamenilor, cat
si al animalelor;

- restabilirea drumurilor locale intersectate,
in asa fel Incat sa existe posibilitatea ac-
cesului la terenurile limitrofe. Totodat3,
in cadrul lucrdrilor de restabilire este
previzutd reabilitarea D.N. 7 existent,
intre podul peste pardul Bascov si inter-
sectia de la km 13+600;

- colectarea si evacuarea apelor pluviale
prin intermediul unor santuri, bazine
decantoare si separatoare de grdsimi, in
vederea respectdrii normelor cu privire la
protectia mediului Tnconjuritor.

In cadrul lucrarilor au fost previzute
mutarea tuturor retelelor tehnico-edilitare,
precum §i lucrdri necesare la traversarea
cdii ferate.

De asemenea, la traversarea raului
Arges, in aval de lacul Bascov, a fost pre-
vazutd prelungirea canalului de fugi, in
conformitate cu avizul Hidroelectrica, ast-
fel ca, in cazul constructiei unei centrale
noi Tn aval, sd nu fie afectate infrastruc-
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Se lucreazi la viitoarele pasaje rutiere

turile podului.

Suprafata totald de expropriat este de
circa 98 de hectare. Au fost obtinute toate
avizele si acordurile necesare. Valoarea
estimativd a investitiei este de 99,6 mi-
lioane EURO.

Principalele avantaje ale constructiei
Variantei de ocolire a Municipiului Pitesti
sunt inlturarea factorilor poluanti generati
de traficul de tranzit ce se desfisoard in
prezent prin centrul municipiului, precum
si addugarea acestui sector de autostrad3 la
Coridorul IV de transport transeuropean.

1. Lungime totald (15,2 km) din care:
cu profil de autostradd (13,6 km), largire
D.N. 7 existent la 4 benzi (1,2 km), ranfor-

> - - 2 e -
AT - locul de unde va incepe varianta de ocolire
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sare si refacere D.N. 7 existent la 4 benzi
(0,4 km).

2. Parte carosabili platforma:
e profil autostradi (13,6 km):

- ldime platformd (26.00 m), litime
parte carosabild (4 x 3.75 = 15.00 m),
benzi de ghidare (4 x 0.50 = 2.00 m),
benzi de stationare (2 x 2.50 = 5.00 m),
zond mediand (3.00 m), acostamente (2 x
0.50 = 1.00 m), spatiu pentru parapete la
marginea platformei (2 x 0.75 = 1.50 m);
e ldrgire la 4 benzi (1,2 km): parte caro-
sabild (14.00 m), rigole dreptunghiulare
acoperite (2 x 0.90 = 1.80 m), trotuare (2 x
1.50 = 3.00 m);

* ranforsare si refacere drum existent la 4
benzi (0,4 km): parte carosabild (14.00 -
15.00 m), spatii verzi existente, trotuare.

3. Sisteme rutlere adoptate
* Profil autostradi (11,6 km):

- parte carosabild, banda de stationare,
benzi de accelerare/decelerare, bucle si
bretele: 5 ¢cm strat de uzurd MASF 16, 5
cm strat de legiturd BAD 25, 17 cm mix-
turd asfaltici AB 2, 30 cm fundatie de
piatra spartd, 30 cm fundatie de balast, 20
cm strat de forma de balast;

- zond rnediand impermeabilizati: 5
cm strat de uzurd MASF 16, 55 cm
fundatie de piatrd spartd, 30 cm fundatie
de balast, 20 cm strat de formi de balast.
e Ldrgire la 4 benzi (1,2 km):

.

25
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- pe benzile de lirgire: 5 cm strat de
uzurd MASF 16, 5 cm strat de legaturd
BAD 25, 6 cm mixturd asfaltici AB 2, 2.50
cm mortar asfaltic antfisurd, 20 cm
fundatie de beton de ciment 12/15, 30 cm
fundatie de balast, 20 cm strat de forma de
balast;

- pe zona centrald (drum existent): 5
cm strat de uzurd MASF 16, 5 cm strat de
legaturd BAD 25, 6 cm mixiurd asfaltica
AB 2, 2.50 cm mortar asfalfic antifisura,
structurd existenta.

e Ranforsare si refacere drum existent la 4
benzi (0,4 km):

- zona de refacere a sistemului (0,22
km): 5 cm strat de uzurd MASF 16, 5 cm
strat de legdturd BAD 25, 6 cm mixturd
asfaltics AB 2, 2.50 cm mortar asfaltic
antifisurd, 20 cm fundatie de beton de
ciment 12/15, 30 cm fundatie de balast, 20
cm strat de formi de balast;

- zona de ranforsare (0,18 km): 5 cm
strat de uzurd MASF 16, 5 cm strat de
legdturd BAD 25.

4. Restabiliri legaturi rutiere, din care:
e Restabilire D.N. 7 existent (2,1 km), cu
urmdtoarele structuri:

- pe zona cu pavaj (0,4 km): 4 cm strat
de uzurd BA 16, 4 cm strat de legdturd
BAD 25, 8 cm mixturd asfalticd AB 2, 2.50
cm mortar asfaltic antifisurg;
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- pe zona de imbricdminte cu beton de

ciment (1,7 km): 4 cm strat de uzurd BA
16, 4 cm strat de legdturd BAD 25, 15 cm
piatrd sparta.
e Restabiliri drumuri vicinale (7,0 Km), cu
urmatoarea structurd: 15 cm piatra spartd,
20 cm fundatie de balast, 7 cm strat de
nisip.

5. Noduri rutiere: 2 buc.

6. Poduri si pasaje: 11/2000 buc./m

7. Intersectii la nivel: 2 buc.

8. Spatii parcare (stinga+dreapta): 1 buc.

Competentd si seriozitate - atributele unei firme care se respectd
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Tn urma licitatiei internationale si a
analizdrii ofertelor a fost declaratd casti-
gdtoare si s-a incredintat executia acestui
grandios proiect asociatiei ASTALDI SpA -
ITALSTRADE SpA ITALIA, doui dintre cele
mai cunoscute societdti de constructii din
Italia, cu realizdri importante in Romania,
incd din 1993.

Antreprenor general: )V ASTALDI S.p.A. -
ITALSTRADE S.p.A

Descrierea lucrdrilor: Constructia Varian-
tei de ocolire Pitesti

Beneficiar: Compania Nationald de Autos-
trdzi si Drumuri Nationale din Roménia
(C.N.A.D.N.R)

Consultant: Search Corporation & Halcrow
Proiectant: Search Corporation

Date contract:

- datd deschidere ofertd: 28.11.2003

- datd scrisoare de acceptare: 01.04.2004
- semnare contract: 27.04.2004

- notificare Tncepere lucriri: 14.06.2004

- perioada de executie: 36 luni

- termen de executie: 14.06.2007

- perioada de garantie: 24 luni

Conducerea lucrarilor este asiguratd de
cdtre un grup de specialisti si tehnicieni
italieni, condusi cu competentd de domnul



HERMES FRARE, Project Manager, si mai
tandrul, dar cu suficientd experient,
Emanuele LANCELLOTTI, Deputy Project
Manager, la care se aldturd un grup de in-
gineri romani, oameni cu experientd re-
marcabild Tn lucriri de acest gen. Despre
complexitatea proiectului, modul de orga-
nizare, datele tehnice ale acestuia, modul
de organizare a Antreprenorului General,
tehnologiile de realizare a acestor lucrari
complexe si cu caracter de unicat prin am-
ploarea si concentrarea lor pe numai 15 km,
ne vorbeste, in continuare, domnul Director
general adjunct tehnic loan COSTINEA.
Caracterul de unicitate a proiectului constd
in volumul mare de poduri si podete, Tn
volumul lucrérilor aferente executiei aces-
tora:

e Sapaturd de pimant: 530.700 m3;

e Umpluturd de pdmant: 2.188.500 m3;
e Strat de forma din balast: 104.700 m?3;
* Fundatie de balast: 215.130 m3;
 Fundatie de piatra spartd: 134.142 m3;
e Strat de mixturd asfaltici: 154.400 t;

e Strat de legdturd (binder): 57.270 t;

e Strat de uzurd MASF 16: 449.600 m?;
e Strat de uzurda BA 16: 21.800 m?;

e Santuri si rigole pereate: 27.600 m;

e Rigole dreptunghiulare: 11.490 m;

¢ Rigole de acostament: 8.600 m;

® Parapet metalic zincat: 50.300 m;

* Podete din tabld ondulata: 3 buc.;

* Podete din cadre prefabricate: 32 buc.;

* Podete tubulare din beton: 23 buc.;

e Protectie taluz cu georetele spatiale:
50.860 m?;

e Pamant armat cu geogrile: 16.000 m?;

e Strat anticapilar din balast: 107.905 m3;

* Saltea din balast armat cu geogrile:
130.340 m3;

* Drenuri de interceptie: 1.480 m?;

* Protectie taluz: 5.380 m?3;

* Poduri si pasaje: 11/2.000 buc./m;

¢ Coloane cu diametrul ¢ 1.080 m: 19.500 ml;

® Tabliere metalice executate de SC
METABET CF cu tabld LTG de la ISPAT
SIDEX Galati: 6.000 t;

* Grinzi din beton armat precomprimat
prefabricate si pretensionate de lungimi
cuprinse intre 10 si 25 m: 1.100 buc.

Lucrdrile cu caracter de noutate pot fi
considerate urmitoarele:

- iluminarea nodurilor rutiere, a pasajului
peste calea feratd si a intersectiei autos-
trazii cu D.N. 7;

- amenajdrile peisagistice la nodurile rutiere;
- panouri de protectie impotriva zgomotului
n zonele locuite, aproximativ 5.413 m;
- panouri antiorbire, aproximativ 11.900 m.
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O categorie aparte de lucriri o consti-
tuie cele de ,Mutari si protejiri instalatii”.
Este specifica pentru marile aglomeratii ur-
bane existenta unor vaste retele de utilitati
ce deservesc marile orase:

- conducte de alimentare cu ap3 potabil;

- conducte de canalizare;

- conducte pentru ape uzate;

- conducte de evacuare a apelor conven-
tionale de la SC ARPECHIM SA Pitesti;

- conducte de termoficare;

- instalatii telecomunicatii;

- retele electrice aeriene si subterane.

Ponderea acestor lucrari de mutiri si
protejdri instalatii existente in cadrul
proiectului este mare, reprezentand aprox-
imativ 5% din valoarea lucririlor. Difi-
cultatea consti in conditionalitatea impus3
de proprietarii de utilitd{i, de a asigura, in
timpul lucrérilor, functionalitatea lor sau
un timp redus de intrerupere a functio-
nalitatii.

Tn momentul documentirii noastre, am
descoperit o organizare de santier impeca-
bild, un loc In care fiecare muncitor sau
specialist stie exact ceea ce are de ficut.

Dotdri si echipamente performante,
norme de protectia muncii respectate, dis-
ciplind si constinciozitate. Experienta si
profesionalismul tuturor celor implicati in
acest proiect oferd garantia unor lucriri de
cea mai buna calitate.

Pentru conducdtorii auto, dar si pentru
locuitorii municipiului Pitesti, Varianta de
ocolire reprezinti, iati, un deziderat in
plini realizare.

intr-un numir viitor vi vom prezenta
organigrama, santierul, amplasamentul lu-
crdrilor si tehnologii de executie aplicate
de Antreprenorul General.

loan ARGESANU
Foto: Emil JIPA

27



2005
NR. 22 (91)

APDDP.
ASOUATIA

PROFESIONALA a
DE DRUMURI / |
$1 PODURI / ‘

piN RomaNA N

Starea tehnicd a drumurilor se deter-
mind Tn scopul stabilirii lucrarilor de intre-
tinere si respectiv a lucrdrilor de readucere
prin reparatii a starii drumului la nivelul
cerut de evolutia traficului. Parametrii de
stare tehnica se evalueazd individual sau
prin metode complexe.

Evaluarea individuald a fiecdrui para-
metru se face prin determinarea valorii
actuale a parametrului investigat si specifi-
carea limitei de la care starea drumului din
punctul de vedere al acestui parametru
este consideratd necorespunzatoare.

Evaluarea complexa, utilizand unii fac-
tori de ponderare arbitrari, se bazeaz3 pe
investigarea simultand a tuturor para-
metrilor care influenteaza starea drumului
si caracterizarea acesteia nu numai din
punctul de vedere al diferitilor parametri
luati individual, dar si a influentei dintre
acestia.

Functionalitatea reprezintd capacitatea
unei structuri rutiere de a servi traficul,
deci de asigurare a securitatii si confortului
circulatiei.

Conform metodei de dimensionare a
structurilor rutiere AASHTO, functionali-
tatea este exprimatd prin indicele de servi-
ciu PSI sau P si este caracterizatd prin:

- indicele de functionalitate actuald;
- indicele de functionalitate finald (P.).

Indicele de functionalitate actuald poate
lua valori de la ,,0” (drum imposibil de cir-
culat) pana la 5 (drum perfect). Valoarea la
un moment dat a indicelui de functionali-
tate actuald depinde de planeitatea supra-
fetei de rulare si de starea de degradare a
acesteia.

Indicele de functionalitate finald repre-
zintd valoarea cea mai micd a acestuia

care poate fi acceptata fnainte de momentul in care se impune ranforsarea sau refacerea
structurii rutiere.

Indicele de functionalitate finald adoptat este:

- 2,5 pentru autostrdzi si drumuri principale;
- 2,0 pentru drumuri principale cu trafic redus sau drumuri secundare.

Pentru drumuri de importanta relativ micd, la care ratiuni de ordin economic impun
cheltuieli minime de constructie, este necesar ca nivelul minim admisibil al indicelui de
functionalitate finald si fie realizat prin reducerea duratei de serviciu sau a volumului total
de trafic si nu prin adoptarea unor valori mai mici ale indicelui de functionalitate finala (P).

Perioada de timp n care o structurd rutierd ajunge la valoarea functionalititii finale
depinde de volumul sdu de trafic si de functionalitatea initiald (P,). Odata stabilite P, si P,
modificarea totald a indicelui de functionalitate este:

APSI =P, -P, (1

Indicele de serviciu (PSI) este parametrul cel mai cunoscut pentru evaluarea stirii
tehnice:

PSI=C+ (AR, +..) + (B,D, + B,D, + ...) 2)

unde:

C = coeficient (5,03 pentru structuri flexibile si 5,41 pentru structuri rigide)
A, = coeficient { 1,91 pentru structuri flexibile si 1,80 pentru structuri rigide)
R, = functie a profilului denivelarilor - 109 (1 +S,)

S, = variatia medie a profilului transversal

B, = coeficient (1,38 pentru structuri flexibile si 0,00 pentru structuri rigide)
D, = functie de adancimea fagasului (RD)?

B, = coeficient (0,01 pentru structuri flexibile si 0,09 pentru structuri rigide)
D, = functie a degraddrii suprafetei

C + P = suprafatd afectatd de crédpaturi si reparatii

Pentru structuri rutiere flexibile relatia de calcul a indicelui de serviciu este:

PSI=5,03-1,91 log (1 +5,) - 1,38 RD?- 0,01 (C+P) 3)

n conformitate cu American AASHO Test (1}, indicele de serviciu PSI se calculeazi cu
relatia:

log,PSl = 1,73 - 0,053R - 2,67 (RD)? 4

n care:

R - planeitatea n profil longitudinal
RD - adancimea fagaselor

Evaluarea functionalitatii drumurilor poate fi efectuata si cu ajutorul indicelui de planei-
tate IRI, pe baza relatiei existente Tntre acesta si indicele de functionalitate PSI.

IRI = 5,5 log,(5,0 / PSI) (5)

conform (2).

Pe baza relatiei dintre indicele de planeitate si indicele de serviciu au fost determinate
valorile indicelui de serviciu si calificativele de stare aferente, conform tabelului 1.

Valorile indicelui de serviciu (PSI) Tabelul 1

Indicele de serviciu, PSI Indice de planeitate, IRI Calificativ de stare

1 8 Foarte rea
2 5 Rea

2,5 4 Medie
3 2,8 Medie

3,5 2 Buna

1 Buna

5 0 Foarte buna
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Tn general, se face o clasificare mai grosiera a calificativului de stare in functie de
indicele de serviciu, PSI: PSI > 3,0 - BUN, PSI = 2,5 ... 3,0 - SUFICIENT, PSI < 2,5 - INSU-
FICIENT.

Avand Tn vedere faptul cd in analizele economice cu modelele HDM IIl si HDM 4,
parametrul principal este indicele de planeitate, am considerat necesari stabilirea indicelui
de serviciu pe baza acestuia.

Indicele de serviciu a fost calculat in trei ipoteze:

a. indicele de serviciu (IS) in functie de valorile indicelui de planeitate;

b. indicele de serviciu (IS) cu luarea in considerare a influentei planeitatii in profil longitu-
dinal, procentului de suprafatd fisuratd si adancimea figaselor;

c. indicele de serviciu (IS) in functie de planeitate si adancimea fagaselor.

Stabilirea indicelui de serviciu (IS) in ipoteza ,a*

in ipoteza luarii in considerare a influentei planeitdtii, relatia de calcul este:

IS = I3 - IRI/5,5 6)

n care:
IRI - indicele de planeitate Tn profil longitudinal

Pentru stabilirea valorilor indicelui de serviciu, IS am utilizat calificativele planeititii,
diferentiat pe categorii de drumuri, utilizind valorile limitd care definesc calificativele,
conform Instructiunilor CD 155 - 2000 (3).

in tabelul 2 sunt prezentate valorile indicelui de serviciu, calculate pe baza planeitatii
in profil longitudinal.

Valorile indicelui de serviciu in functie de planeitate Tabelul 2
Calificativ Categorie drum
viabilitate drum European Principal  |Secundar judeiean Comunal
Rea <1,80 >1,70 <1,50 > 1,30
Medie 1,81 -2,7 1,71 -2,20 1,51 -1,80 1,31 -1,50
Buna 2,71 - 3,20 2,21 -2,70 1,81 -2,20 1,51-1,80
Foarte bund > 3,20 > 2,70 > 2,20 > 1,80
Valorile indicelui de serviciu in functie de planeitate,
addncime fagase si suprafata degradata Tabelul 3
Calificativ Categorie drum
viabilitate drum European Principal  |Secundar judetean Comunal
Rea <2,90 > 2,80 <2,70 > 2,60
Medie 2,91 - 3,40 2,81 -3,30 2,71 -3,10 2,61 - 3,00
Buna 3,41 - 3,80 3,31 - 3,60 3,11 -3,50 3,01 - 3,30
Foarte buni > 3,80 > 3,60 > 3,50 > 3,30
Valorile indicelui de serviciu in functie de planeitate
si adédncimea fagagelor Tabelul 4
Calificativ Categorie drum
viabilitate drum European Principal  |Secundar judetean Comunal
Rea <= 3,30 <= 3,20 <=3,10 <= 3,00
Medie 3,31 -4,20 3,21 - 4,00 3,11 - 3,80 3,01 - 3,60
Bund 4,21 - 4,80 4,01 - 4,60 3,81 -4,30 3,61-4,10
Foarte buna > 4,80 > 4,60 > 4,30 > 4,10
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Stabilirea indicelui de serviciu (IS)
n ipoteza ,b“

in ipoteza luirii in considerare a influ-
entei planeitatii, procentului de suprafats
fisurata si adancimii figagelor, relatia de
calcul este:
[5=5,03-1,97 log (1 +5,) - 1,38 RD? -
- 0,01 (C+P) (7)
n care:
S,-- planeitatea Tn profil longitudinal
RD - adancimea figaselor
C - suprafat3 fisurat3
P - plombri
Pentru indicele de planeitate am uti-
lizat aceleasi limite, iar pentru adancimea
fagaselor, suprafata fisurati si plombari urm3-
toarele calificative:
- adancimea fagaselor (mm)

Rau > 30
Mediu 20 - 30
Bun 10 - 20

Foarte bun < 10
- suprafata fisuratd si suprafati cu plombari (%)

R&au > 50

Mediu 30-50

Bun 15-30

Foarte bun <15

in tabelul 3 sunt prezentate valorile
indicelui de serviciu calculat cu luarea in
considerare a influentei celor 3 parametri
mai sus mentionati.

Stabilirea indicelui de serviciu (IS)
n ipoteza ,c”

Relatia de calcul este:

IS = @173 - 0,053 R - 2,67 (RD)? @8)

n care:
R - planeitatea in profil longitudinal
RD - addncimea medie a figaselor

In calculul indicelui de serviciu, Tn
ipoteza ,c”, au fost utilizate aceleasi valori
ale adancimii figaselor.

In tabelul 4 sunt date valorile indicelui
de serviciu calculat cu luarea in conside-
rare a planeitatii §i adancimii figaselor.
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Tn urma analizei valorilor indicelui de
serviciu calculat Tn cele 3 ipoteze au fost
adoptate valori ale indicelui de serviciu
pentru definirea viabilitadtii drumurilor din
Romania si au fost stabilite lucrarile de
intretinere aferente, conform tabelului 5.

Din analiza tabelelor 2, 3 si 4, rezultd
cd valorile indicelui de serviciu sunt com-
parabile cu cele utilizate in alte tari, inscri-
indu-se in intervalul O ... 5.

TANA

S A

PROIECTARE
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

Valori ale indicelui de serviciu pentru conditiile din Romdnia  Tabelul 5

Calificativ Categorie drum e L N .
o Lucrari obligatorii de intretinere]
viabilitate . Secundar . .
European | Principal | Comunal si reparatii
drum judetean
Ranforsarea Reparatii
Rau <2,50 <2,60 <2,40 <2,30 . para
structurii rutiere curente

Mediu | 2,51-3.40 [2,61-3,20 | 2,41-2,90 | 2,31-2,70| COvoare asfaltice,
reciclare

Straturi bituminoase | Intretinere
Bun 3,41-4,00 (3,21-3,60 2,91-3,30| 2,71-3,10| foarte subtiri, trata- | periodica
mente bituminoase

Foarte bun| > 4,00 > 3,60 > 3,30 > 3,10 -

Dr. ing. Florica PADURE
- EXPERT PROIECT 2002 S.R.L. -

Bibliografie
(1) *** - Proceedings of the Seminar on Pavement Management Systems. Transeuropean
North - South Motorway (TEM) Project
(2) Battiato, G. - La planificazione della manutenzione sulle strade urbane
(3) *** _ Instructiuni tehnice pentru determinarea stdrii tehnice a drumurilor moderne,
ind. CD 155 - 2000

IPTANA SA Tel: 021-224.93.00
Bd. Dinicu Golescu 38, Fax: 021-312.14.16
sector 1, Bucuresti E-mail: office@iptana.ro

Romania www.iptana.ro




2005
NR. 22 (91)

Normativ pentru executia rosturilor din asfalt turnat armat app>.

ASOCIATIA
PROFESIONALA

v
/\ DE DRUMURI
l ' 31 PODURI
> DIN ROMANIA

in vederea asigurarii continuizarii cdii la podurile de sosea
din beton armat si beton precomprimat

1. Generalitati

1.1. Prezentele instructiuni se refera la executia rosturilor la podurile de sosea, din
beton armat si beton precomprimat, realizate din asfalt turnat armat cu plase metalice sau
cu plase din geogrile in vederea asigurdrii continuizarii c3ii si a scurgerii apelor. In cuprin-
sul prezentei norme prin rosturi din asfalt turnat armat se Tntelege intreaga alcatuire a dis-
pozitivului de acoperire a rostului realizate din asfalt turnat armat.

1.2. Rosturile din asfalt turnat armat se pot realiza atdt la podurile noi n curs de
execulie cat i la podurile aflate in exploatare, pe drumurile nationale secundare, judetene,
locale, strazi etc.

1.3. Tipurile de rosturi din asfalt turnat pot fi:

[. cu armdtura din plasd metalicd si suport profil de cauciuc, plasi de sarma sau placi me-
talica.
Il. cu armatura din plasd de geogrile si suport din plasi de sarma, profil de cauciuc sau
placd metalica.
IIl. cu armétura din plaséd de geogrile, fard tampon elastic si cu suport din profil de cauciuc
sau placd metalica.

1.4. Utilizarea acestor tipuri de rosturi se recomandi la suprastructurile din beton armat
$i beton precomprimat realizate din grinzi simplu rezemate (fasii cu goluri, grinzi T etc.) cu
deplasarea maximi a rosturilor de 15 mm.

1.5. Rostul de asfalt turnat armat este alcituit din urmitoarele elemente:

1. Rost cu armdtura din plasd metalica:

a) Stratul suport pentru acoperirea rostului, din plasi de sarma, profil de cauciuc sau

placd metalici;

b) Tampon elastic din mortar bituminos turnat la cald;

c) Strat hidroizolant executat din mortar bituminos turnat la cald, peste stratul de panta

sau membrana hidroizolatoare (agrementati tehnic);

d) Zona plutitoare (flotantd) realizata prin agternerea unui strat de hartie rezistenta (Kraft);

e) Armaturd de plasd metalica - primul strat;

f) Asfalt turnat - primul strat;

g) Armaturd de plasd metalici - al doilea strat;

h) Asfalt turnat - al doilea strat.

Il. Rost cu armaturd cu plasa din geogrile:

a) Stratul suport pentru acoperirea rostului, din plasi de sarmai, profil de cauciuc sau

placd metalic;

b) Tampon elastic din mortar bituminos turnat la cald;

c) Strat hidroizolant executat din mortar bituminos turnat la cald, peste betonul de

pantd sau membrana hidroizolatoare (agrementati tehnic);

d) Zona plutitoare (flotantd) realizatd prin asternerea unui strat de hartie rezistentd

(Kraft);

e) Asfalt turnat - primul strat;

f) Armaturd din plasd de geogrile;

g) Asfalt turnat - al doilea strat.

lI. Rost cu armdturd din plasd de geogrile fird tampon elastic:

a) Stratul suport pentru acoperirea rostului, profil de cauciuc sau placi metalici;

b) Strat hidroizolant executat din mortar bituminos executat la cald sau membrani

hidroizolatoare (agrementati tehnic);

c) Zona plutitoare (flotantd) realizatd prin asternerea unui strat de hartie rezistentd

(Kraft);

d) Asfalt turnat - primul strat;
e) Armdtura din plasd de geogrile;
f) Asfalt turnat - al doilea strat.

2. Conditii tehnice

2.1. Materiale
2.1.1. Tamponul elastic si stratul hi-
droizolant se executi din mortar bituminos
turnat la cald. Prepararea, transportul si
punerea Tn operd a acestuia trebuie si co-

respundad STAS 175.

¢ Compozitia mortarului bituminos turnat

la cald va fi urmitoarea:

- bitum tip ,D” 40/50 SR 754: 10% - 12%

- filer STAS 539: 23% - 30%

- nisip natural sort 0 - 4 mm SR 662: 60% - 65%

e Caracteristicile principale (STAS 175) ale
mortarului bituminos turnat la cald (deter-
minate pe cuburi de 7,07 cm) vor fi:

- absorbtie de ap#, % vol.: 0 - 1

- umflarea dupd 28 de zile de pastrare in
apa: max. 1

-rezistenta la compresiune la 22°C,
kN/mm?: min. 2,0

- patrunderea la 40°C sub o fortd de 525 N
aplicata timp de 30 de minute cu ajutorul
unui poanson avand sectiunea de 500 mm?,
mm:1-7

2.1.2. Armitura se realizeazi din plasi
metalicd sudatd sau plasi din geogrile cu
ochiuri patrate cu urmitoarele caracteristici:

a) Plasa metalica:

- ochiuri pitrate cu latura 10 x 10 mm din
sarmd galvanizatd de 1,00 mm diametru

- rezistenta la rupere, daN/cm?: 1.000

- alungirea la rupere, %: 1,5

- greutatea specificd, kg/m?2: 0,300

- litimea de livrare, ml: 1,40

- lungimea de livrare, ml: 100

b) Plasa din geogrile:

- ochiurile pétrate cu laturile de la 14 x 14
mm cu grosimea de 0,8 - 1,2 mm sau 40
x 40 mm cu grosimea de 2,2 mm

- rezistenta la tractiune, kN/ml: > 20

- alungirea la rupere, %: > 3,0

- livrarea se va face in suluri ambalate in
folie de polietilen cu lungimea de min.
100 ml si litimea de min. 1,50 ml
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¢) Sulurile se vor pdstra pe santier in ma-
gazii acoperite, ferite de umezeald si
vant. Se vor desface si se vor tdia la
dimensiunile dorite numai tn ziua exe-
cutdrii rostului.

d) Tiierea plasei se face manual cu foar-
fece de tabla sau cleste de sarma.

e) Plasa pentru armare are aceleasi carac-
teristici de alungire si rezistentd in am-
bele directii de solicitare. in consecinta
se poate aseza peste rost fie in lung fie
transversal sensului de derulare de pe
sul, functie de ldtimea necesard exe-
cutdrii rostului.

2.1.3. Pentru asigurarea unei aderente
cat mai mari in zona de ancorare Tntre stra-
turile de asfalt turnat de deasupra si dede-
subt, Tnainte de asezarea plasei metalice
pentru armare se pulverizeazd pe stratul
inferior o emulsie de mare aderenta.
Emulsia de aderentd va fi o emulsie bitu-
minoas3 cationicd cu rupere rapida si va
corespunde STAS 8877 sau Normativ
AND ind. 551.

2.1.4. Zona plutitoare se realizeaza
dintr-un material rezistent care s asigure
separarea Tmbracamintii asfaltice de su-
prastructurd. Se recomandd a se utiliza
hartie Kraft care si corespundi STAS 6165.
Se mai poate utiliza Tmpaslitura de fibre de
sticld nebitumata.

2.1.5. Asfaltul turnat din straturile
imbracamintii rutiere se va prepara, trans-
porta si pune in operd respectandu-se
STAS 175 sau Normativ AND ind. 546:

- grosimea minima a unui strat: 2,5 cm;

- se va utiliza numai bitum tip D25/40 sau
D40/50 care va corespunde SR 754;

- compozitia mixturii asfaltului turnat se va
stabili prin studii preliminare de laborator
si se va incadra in limitele prescrise de
STAS 175.

2.2, Prescriptii de calcul

2.2.1. Deplasarea suprastructurii la rost
se determind conform STAS 8270.
- Deplasarea totald longitudinald pe ori-
zontald a suprastructurii ,D” este datd de
expresia:

32

D=d0)+ d@) + dt,) + d(c) + d(c)) (mm)
in care:
d(l) - deplasarea datoritd actiunii sarcinilor mobile
d(t,) - deplasarea din cresterea temperaturii
d(1,) - deplasarea din scaderea temperaturii
d(c) - deplasare din contractie
d(c,) - deplasare din curgere lentd
Nota: La podurile din exploatare d(c) si d(c,) nu se iau Tn considerare.

2.2.2. Dimensiunea minima a rostului din punct de vedere constructiv la montaj va fi
de 30 cm.

2.2.3. Deplasarea totald a suprastructurii ,D” determind lungimea zonei plutitoare a
rostului care se calculeazd astfel:

L(f) = D/Delta(l)

n care:
L(f) - lungimea stratului de hartie Kraft (zona plutitoare)
Delta(l) - alungirea specificd admisibila a asfaltului turnat armat este cuprinsa intre 0,5 - 0,8%.
Se recomanda a se lua limita minima Delta(l) = 0,5%.

2.2.4. Zonele de ancorare sl(al) si l(all)t vor avea o lungime minima de 30 ¢cm pentru al
2-lea strat de armare Tn cazul cand se foloseste emulsia pentru cresterea aderentei.

Tn cazurile cind nu se poate folosi acest material adeziv lungimile minime de ancorare
se vor spori cu 50%.

2.2.5. Exemplu de calcul pentru o suprastructurd alcatuitd din grinzi simplu rezemate
de / = 18,0 m deschidere.

Distanta de la axul de rezemare la capatul grinzii d = 0,15 m, ndltimea grinzilor
h = 0,70 m, sageata elasticd Tn camp f= (1/1.000) - I. Temperatura la care se monteazi
suprastructura ¢ = +59C. Variatia temperaturii se considerd intre -15°C si +25°C.

- determinarea deplasarii suprastructurii sub actiunea sarcinilor mobile
d(l) = h “theta
theta - rotirea pe reazem
theta = 1/250 - pentru ecuatia fibrei medii deformate:
y=p-x
d() =700 x 1/250 = 2,8 mm
d(t,) = alfa x Delta(t]) x |
d(t;) = 0,00001 x 20 x 18000 = 3,6 mm
d(t,) = 0,00001 x 20 x 18000 = 3,6 mm
n care:
Delta(t)) = (-15°C) + 5°C = 20°C
Delta(t,) = 25°C - 5°C = 20°C
alfa = coeficientul de dilatare termicad a betonului
D=284+3,6+3,6=10,0mm

- determinarea zonei plutitoare
L(f) = D/Delta(l) = 10/0,5 x 100 = 2.000 mm

- determinarea latimii plasei de armare
e primul strat
L= L)+ 21 (al)
I(a) = latimea zonei de ancorare - /(al) = 30 cm
L) =200 + 2 x 30 =260 cm

¢ al doilea strat
L{Il) = L(p) x 2 x i(all)



l{all) - ldfimea zonei de ancorare I(all) = 60 cm
L) =200+ 2 x 60=320cm

Notd: Pentru rosturile din asfalt turnat armat cu o singura plasi din geogrile (rost tip Il
si tip Il [atimea plasei va fi egald cu L(I) (litimea primului strat).

2.3. Executarea rostului

2.3.1. Rostul se executa pe toata latimea pirtii carosabile

2.3.2. Suprafetele pe care se executd rostul trebuie si fie la acelagi nivel. Stratul suport
se executd din plici metalice sau din materiale elastice (impletiturd de sarma, impaslitura
de sticld nebitumati, profile de cauciuc) trebuie s3 se tind seama de urmitoarele reco-
mandari:
a) cdnd stratul suport se executd din plici metalice:

- plécile de acoperire a rostului se fixeaza pe o laturd prin suduri, pentru a preveni ridi-
carea lor;

- pldcile metalice nu trebuie sa aiba joc pe verticald. Aceasta este de mare importanti
deoarece miscarea pe verticald poate provoca cripituri in imbricimintea asfaltici;

- grosimea minimd a placii metalice este de 10 mm;

- placa este alcituitd din tronsoane mai mici de 120 cm cu rosturi de max. 3 mm intre
ele pentru a preveni pierderea materialului imbricdmintii in timpul asternerii sau
compactarii lui;

- placile metalice trebuie sa aiba latimea suficientd pentru a se asigura in permanenti
0 rezemare corespunzitoare;

- pentru a se asigura placii un efect de lama de cutit care s3 ugureze miscarea sa in cazul
micsordrii rostului, se recomandd ca latura liberd a plicii si aibd forma unei pene.

b) cand stratul suport se executd din materiale elastice:

- ochiurile mpletiturilor sa nu fie mai mari de 3,0 mm pentru a se preveni pierderea
materialului Tmbrdcamintii in timpul asternerii si compactarii;

- stratul suport trebuie sa depdseasca cu min. 230 mm rostul din care 180 mm s3 se afle
sub betonul de egalizare (panta);

- stratul suport se fixeaza Tnainte de turnarea betonului de egalizare;

- fixarea stratului suport de betonul suprastructurii se face prin impuscarea unor bolturi
si cu ajutorul unor saibe si piulite metalice;

- stratul suport va fi bine intins;

- fixarea stratului suport se va face n ziua turndrii betonului de egalizare pentru a se
evita circulatia vehiculelor si oamenilor peste el ceea ce poate provoca deteriorarea
si ruperea lui;

- dacd intervalul de timp dintre fixarea stratului suport si executarea tamponului elastic
este mai mare, aceasta se va proteja prin acoperire cu nisip pana la nivelul betonului
de panta. Inainte de turnarea materialului asfaltic, nisipul se va indepirta si rostul se
va curdti bine cu peria si cu mitura;

- suprafata betonului se va curdti, nivela si matura. Se va avea grija ca aceastd suprafati
sd fie uscatd.

2.3.3. Asternerea mortarului asfaltic turnat din tamponul elastic se va face in straturi

pana la partea superioard a hidroizolatiei.

- Nu se va executa asternerea de mortar asfaltic turnat pe timp de ploaie sau la o tem-
peraturd mai mica de 5°C.

- Temperatura minimd a mortarului asfaltic turnat in momentul asternerii pe rost este de
1500C.

2.3.4. Zona plutitoare (neaderentd) se realizeazd prin asternerea in dreptul rostului a

unui strat de hartie Kraft sau Tmpaslitura din fibre de sticli nebitumati.

- Lungimea hartiei Kraft se va determina conform pct. 2.2.

2.3.5. Peste hartia Kraft asternutd pe rost se intinde primul rand de armituri din plasi

metalica.

- plasa de armare se intinde pe toatd ldtimea partii carosabile, iar lungimea ei rezulta
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din calcule conform pct. 2.2 din
prezentele instructiuni.

- Provizoriu, plasa de armare se poate
fixa cu o cantitate de mixturi asfaltic3
pentru a-si pdstra pozitia.

- Zona de ancorare tratatd cu emulsie
cationicd de mare aderenti 1n
momentul asezdrii plasei metalice
trebuie s fie perfect uscati.

2.3.6. Peste plasa metalicd astfel
agezatd se asterne primul strat de asfalt tur-
nat in grosime de min. 2,5 cm.

- Asternerea asfaltului turnat se va face
manual cu drisca de la mijlocul plasei me-
talice spre margini pentru a se evita
deplasarea si ridicarea acesteia.

- Primul strat de asfalt turnat va depisi
marginile plasei de armare astfel ca si se
asigure suprafata de agezare a celui de al
doilea strat de armare.

- Nu se admit ntreruperi de turnare a
asfaltului peste rost.

2.3.7. Al doilea strat de armare se
ageazd pe asfaltul turnat din primul strat
respectdndu-se toate conditiile enuntate la
pct. 2.3.3.

2.3.8. Tn continuare se asterne al doi-
lea strat de asfalt turnat de 2,5 cm grosime,
in aceleasi conditii ca si primul strat.

2.3.9. Pentru rosturile din asfalt turnat
armat cu o singurd plasd din geogrile,
aceasta se va agseza dupd executarea
primului strat de asfalt. Tn continuare se va
executa al doilea strat in aceleasi conditii
ca si primul strat.

2.3.10. Peste suprafata proaspat intinsa
de asfalt turnat se presard nisip griuntos
(2 - 3 kg/m?) de 1 - 3 mm care se cilin-
dreazd cu un rulou.

2.3.11. Pentru trotuare se va asigura
continuizarea utilizdnd elemente conform
prezentului normativ peste care se aplic,
in functie de disponibilitatea fiecirui tip de
trotuar, un strat de asfalt adiacent pe un
metru fa{d de rost.

(Revizuire Instructiuni Tehnice

ind. CD 118-79), ind. CD 118-2003”
din 11/05/2004, Publicat in Monitorul
Oficial, Partea | nr. 659bis

din 22/07/2004
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Modelele de proiectare a structurilor
rutiere pot fi clasificate n trei categorii de
bazad: empirice, analitice si mecanice. Me-
todele de proiectare folosite Tn mod curent
sunt fie empirice sau analitice fie un ames-
tec al celor doud. Recent au fost dezvoltate
mai multe modele mecanice. Modelul reo-
logic prezentat in continuare, utilizat pen-
tru predictia deformatiilor permanente, este
bazat pe teoria vasco-elasticitdtii liniare.
Deformatiile permanente (ornierajul) 1
imbracamintile bituminoase sunt tratate ca
un fenomen de curgere visco-elastica.

Pentru calibrarea modelului, teoria tre-
buie verificatd prin compararea rezultatelor
cu date experimentale de la masuratori ale
adancimii de fagasuire (Teste Wheel
Tracking).

Raspunsul z@ al unui sistem liniar la
functia ,input” dependenta de variabila timp
{1 este dat de integrala de convolutie [1]:

- f_*:h(t ~7)f(z)dr (1)

unde:

z(1) este raspunsul la timpul ¢

ftt) este forta ,input” la timpul ¢

h(t) este raspunsul la timpul ¢ la o unitate
impuls de timp = 0

Presupunand ca f{1) este variabila in timp, incepand cu momentul ¢, atunci ea poate fi
definita astfel:

0 t<0
flt)={F(r) O0st=T, 2)
0 T, <t

Substituind func;iaf(t) n ecuatia (1)
f h(t - T)F(z)dt 3)

se obtine:

Daca raspunsul impulsului are un ,offset” permanent h(¢)= h_ pentru perioade mari de

tlmp, t> T,, dupa cum se poate vedea in figura 1, ecuatia (3) poate fi rescrisd astfel:

S 2 @

Prin urmare, deformatia rezidual3 a sistemului este proportionala cu efectul impulsului
aplicat (integrala fortei ,input” functie de timp) si cu valoarea finali a raspunsului impul-
sului, A_.

Constanta h,, poate fi evaluatd printr-o metoda generald liniar vasco-elasticd consi-
derand ecuatia diferen'gialé generald liniara:

N l djf

Sedi-§aster

Daca f{t) este definitd ca variabild in timp prin ecuatia (2), si z() este In pozitia nede-
ranjatd, z= 0 pentru ¢t < 0, atunci y in ecuatia (5) trebuie sd fie zero. Daci exista deformatie
reziduald & tn sistem pentru ¢ >> T, atunci

limz=96,si llmd—.—O (6a)
1= = df'
inlocuind (6a) in ecuatia (5) se obtine: a,=0 (6b)

Tnlocuind aceasti valoare in ecuatia (5), rearanjand-o si integrand-o pe intregul interval
de timp ¢ se obtine:
N d(f‘l)7 +00 M d(.l l)

&; dt(i_l) _o0 = & i dt(l l)
Conditiile initiale si conditiile ecuatiei (6a) implici faptul ci singurul termen nenul se

gdseste Tn suma din partea stAngd a egalitdii pentru i = 1 i are valoarea «,8. Asadar, pen-
tru ¢ >> Tf, ecuatia (7 devme

+00

f BoF( 7

f=

h(t) A

_b
8= P ﬁ) F(t)at (8)

Comparand ecuatiile (4) si (8), este clar
cd ,offset”-ul permanent al rispunsului
impulsului este dat de relatia:

h h Lo )
al

Dacaé toti termenii derivabili din ecuatia
(7) sunt zero, atunci sistemul va fi indepen-

dent de viteza (de exemplu: sistemul liniar
elastic). Deplasarea staticd ,output” z a sis-

|
1
[
|
s
]
I
1
1

R > temului datorata unei forte statice ,input” f
timp| trebui atunci sa fie data de relatia:

Ty

Fig. 1. Raspunsul impulsului prezentind un , offset” permanent la t > T,
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In final, presupunem ci ecuatia (10) este reformulats in termenii vitezei de deformatie z,
a derivatei lui z functie de timp. Reamintindu-ne cd o, = 0 (relatia (6b)), atunci ecuatia (5)
devine:

ai=fof. deci§=hx=% (1)
1

Pentru un material vasco-elastic liniar izotrop ecuatiile constitutive pot fi separate in
componente deviatorice si volumetrice. Daca se admite ci un model general Burgers (fig. 2)
simuleazd comportarea deviatorica si volumetricd la fluaj a materialului, se poate arita ci
pentru o tensiune-input variabild Tn timp, rdspunsul deviatoric si volumetric al vitezei de
deformatie la momentul de timp t tinzand la infinit este dat de:

At .
& ) g o ault) (12)

n X

unde:
é; este tensorul deviatoric al vitezei de deformatie la ¢t = oo,
é; este tensorul volumetric al vitezei de deformatie la t 3 o,
5,() este tensorul deviatoric al tensiunii la momentul ¢,
0, (1) este tensorul volumetric al tensiunii la momentul ¢,
1 este vascozitatea de forfecare (analog modulului de forfecare al unui solid elastic),
¥, este vascozitatea de volum (analog modulului de volum al unui solid elastic).

Prin urmare, se pot calcula vitezele de deplasare, de deformatie si tensiunii, daci para-
metrii elastici ai materialului sunt inlocuiti de echivalentii lor vascosi Tn sistemul de ecuatii
liniar elastice. Viteza deplasdrii suprafetei pe unitatea de fort este valoarea 4 ciutatd din
ecuatia (9).

S-a ardtat [2,3] ca raspunsul unui drum la o singuri fortd in miscare dinamica poate fi
dat de catre integrala de convolutie:

)= [ h(x=vee-7)f(x)dr =f:h(v8,0 +t—%\f($—8)d0 (13)

X
unde: == _¢
v

z(x, t) este rdspunsul la pozitia x si timpul ¢

v este viteza vehiculului,

h(x, t) este rdspunsul la pozitia x si timpul ¢ la un impuls unitar in origine si la momentul ¢
=0,

(1) este valoarea instantanee a fortei exercitate de pneu la timpul t.

Presupunand cd rdspunsul impulsului este neglijabil pentru distante mai mari decat x,
din punctul de aplicare a impulsului (ex. A(x, £) = 0 pentru ||> x,), ecuatia (13) poate fi
rescrisd astfel:

)= (ve,e - %)f(%— e)de (14)

Indicand ,offset”-ul starii constante a functiei rdspunsului impulsului prin:

h(x, t) = h_(x), atunci cand ¢ » o

se pare ca deformatia permanenta la pozitia longitudinald x pentru o osie devine:

N
h
/v
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X /v :
()= [ . (v6) f(%-e)de (15)

Acest rezultat poate fi usor generalizat
folosind principiul suprapunerii liniare
pentru adaptarea la osii multiple. #_(x) este
o functie de influentd care di viteza
(,rate”) deplasarilor verticale permanente
la o distantd x de la punctul aplicirii
incarcarii. Poate fi usor generat folosind
orice model elastic liniar al unei structuri
rutiere prin Tnlocuirea constantelor elastice
cu echivalentele lor vascoase. Daci forta
J{Y) este constantd n timp, ecuatia (15)
poate fi redusi in continuare la:

F Yo
o)== h(y)dy (16)

Integrala din ecuatia (16) este acum
simpla fiind egald cu aria de sub functia de
influentd h_(v). Deformatia permanenti
calculatd din ecuatia (16) va fi propor-
tionald cu Tncdrcarea statici (F), si invers
proportionala cu viteza vehicolului (v).

Aceastd abordare a ornierajului struc-
turilor rutiere are mai multe caracteristici
benefice:

e Distributia deformatiilor permanente
prin straturile sistemului rutier este calcu-
latd cu exactitate, presupunand ci toate
straturile se comportd ca materiale vasco-
elastice liniare.

* Efectele vitezei vehiculelor (timpul de
incdrcare) si incircirile dinamice, sunt
calculate cu exactitate in faza de integrare
$i necesitd numai o functie de influenti
h.(x) pentru fiecare tip.

o Efectul temperaturii sistemului rutier
asupra producerii ornierajului poate fi
inclus in analizd utilizand susceptibilitatea
termicad vascoasd, in mod special pentru
straturile de la suprafati, unde tempera-
turile pot fi ridicate.
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Modelul reologic vasco-elastic liniar Burgers cu trei elemente constd dintr-un element Maxwell si doud elemente Kelvin conectate in

serie (vezi fig. 2).

Raspunsul-deformatie specificd uniaxiald al modelului Burgers cu trei elemente supus la un pas de aplicare a tensiunii la timpul =0

si la un pas de inlaturare a tensiunii la r = ¢, este dat de relatiile (fig. 3):

unde: £, &, E; si A, sunt constantele materialului elastice si vascoase,
T, = £,/ A, este timpul de intérziere pentru elementul Kelvin (i - /).

Element Kelvin

EZ E3
AN

Element Maxwell

E, A

1
() «——MWWWA—T — -

T §

Ay As

Fig. 2. Schema unui material vdsco-elastic - Modelul general Burgers

A = Elasticitate instantanee

B = Elasticitate intirziata

C = Curgere vascoasa sub tensiune constanta
D = revenire instantanee

E = Revenire Tntarziata

F = Deformare permanenta incrementald

>
1 Timp, t

e = ——

Fig. 3. Raspunsul in deformatii specifice al modelului Burgers supus la o etapid
de aplicare a tensiunii la momentul t = 0 si la o etapa de inliturare
a tensiunii la momentul t = t,

Prof. dr. ing. Constantin ROMANESCU
Asist. drd. ing. Stefan Marian LAZAR
- Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti -
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in perioada 15 - 16 aprilie 2005, firma S.C. TERRA
Romania Utilaje de Constructii S.R.L. a organizat o
prezentare si o demonstratie de utilaje si echipamente sub
genericul ,Heavy Drive Test”. Au fost prezentate si urmarite
la lucru 20 de utilaje noi din gamele JCB, CROWN, NIS-
SAN, VIBROMAX,

Manifestarea desfasuratd la sediul din Bucuresti -
Bdneasa, Sos. Bucuresti - Ploiesti nr. 65 a reprezentat o
adevaratd demonstratie de acrobatie, virtuozitate si
indemanare cu ,vedetele Terrei”.

Au fost prezenti numerosi specialisti din domeniul con-
structiilor civile si industriale, instalatiilor, imbunatatirilor
funciare, constructiilor de drumuri si poduri etc.

De la dl. director general ing. Petre BADICEANU am
aflat urmatoarele: ,Existd la ora actuald o concurentd reald
in Romdnia pe piata producerii si desfacerii de echipamente

si utilaje de constructii. Aceastd concurentd pleacd de la premisa ci nu ne mai putem per-

mite sd cumpdram magini nefiabile la prefuri mici.”

Ne-am convins si noi, asistand la demonstratii, de calitatea utilajelor prezentate, miies-
tria celor care le-au utilizat dovedind performante si tehnici greu de imaginat cu cativa ani
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Lucrdri executate in 2004:
» B-dul Libertitii

» Piata Constitutiei
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in urmd pe piata romineasci. Asteptim
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Programul pentru anul 2005:
¢ Reabilitare sistem rutier

* Lucriri de intretinere strizi

* Reabilitiri poduri si pasaje

* Moderniziri intersectii
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incepand cu acest numir, Revista
»DRUMURI PODURI” va publica
reproduceri din ,REVISTA DRU-
MURILOR” editia din anul 1934 si
din editiile tipdrite in anii 1937 -
1941. incepem demersul nostru pu-
blicistic cu materialul care a vazut
lumina tiparului in nr. 1 din 1 noiem-
brie 1937.

o

Istoria se repetd. Mai bine zis: istoria se
continua.

Se di azi, la noi, o cranceni luptd intre
vechile sisteme rutiere si Tntre sistemele
rnoderne, care au fost reclamate de
conditiile noui ale vietei din zilele noastre.
Si-au ficut aparitia materiale noui de con-
structie, care au tulburat linistea unora si
au amenintat interesele altora. Tn alte parti,
incetdtenirea metodelor noui rutiere, fara
de care nu se poate concepe civilizafia
epocii, s'a putut face relativ lesne, desi
n'au lipsit nici in acest domeniu piedicile
si rezistentele inerente prefacerilor si
inovatiilor. Cum era de asteptat, tecnica si
laboratorul au fost acolo arbitrii calificati,
care au decis incetdtenirea nouilor materi-
ale rutiere si a metodelor aferente.

La noi Tnsd, se d& lupta din rasputeri, in
contra introducerii nouilor materiale si me-
tode rutiere, desi ele sunt deja consacrate
de stiintd. Mai mult: la noi, aceasta luptd
este 1n toiu si se da in forme specifice. Nu
conteazd nici rezultatele tecnicei si ale
experientii; nu conteazd nici rezolutiile
congreselor internationale de drumuri; nu
conteazd nici contributiile riguros stiinti-
fice ale savantilor recunoscuti; nu con-
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feazd nici faptul ca tara noastra dispune de
bitumuri naturale si petroluri asfaltice si ca
in Europa si Africa, bitumul romanesc se
intrebuinteazd cu succes in asfaltdri. Dar
dupd cum pe alte meridiane, tecnica mo-
dernd a esit biruitoare din luptd, fara nici o
indoiald ca si la noi deznoddamantul luptei
va trebui s3 fie acelagi: la raison finira par
avoir raison. Dreptatea va ajunge in curand
la lumind; cidci dreptatea e obligatorie si
indispensabild ca aerul. Va trebui ca si noi
sd esim odatd din noaptea prea lungd n
care am nesocotit tecnica noud, fard de
care viata modernd nu este posibila.

in aceasts lupti ce se di acum la noi, e
foarte curioasd pozitia unor ingineri, care
au raspundere in administratiile drumu-
rilor. Tn fapt, acesti ingineri nu depun cel
mai mic efort, nici ca si cunoascd noua
tecnicd si nici s3 promoveze starea retelei
noastre de drumuri. Parafrazdnd vorba
celor vechi, am putea spune cd acesti in-
gineri nefacand absolut nimic ,male agere
discunt” (invatd sa se facd raul). Acesti
ingineri nu vor sd recunoascd originalitatea
noilor imprejurdri. Se tem de creatii si
inovatii. Gandirea lor sovaitoare nu vrea s
se elibereze de simplul automatism, cu

care s'au obisnuit si cer insistent sd rima-
nem la ,vechile sisteme rutiere, cunoscute
si incetdtenite”. Si desi se agatd de trecut,
ei totusi pretind cd ,merg mereu Tnainte”,
cand n realitate ei fac pasi mari inapoi.
Mai mult: ei mai pretind cd duc lupta in
numele Stiintei celei adevdrate, cand de
fapt ei practicd numai nestiinta. Ori, numai
pustnicii veritabili propavéaduiau: feriti-va
de noutdti si nu v3 angajati pe cdi care n'au
mai fost incercate!

Socotim interesant sd amintim Tn cele
ce urmeazd, cd pe la 1880, s'a pus pentru
tecnicienii roméani o problema analoaga cu
problema introducerii asfaltajului modern
in tara noastrd. Pe atunci a fost vorba de
problema admiterii otelului, ca material de
constructie, pentru podul peste Dunire, la
Cernavoda. Dar fintrucdt tara noastrd nu
putea fi pe atunci teatrul ciocnirilor dintre
industriile interesate, strdine, problema
otelului a capatat o rezolvare elegantd. Dar
termenii principali ai celor doud probleme
ce vrem a apropia, sunt riguros aceiasi.
Spre a invedera acest lucru, ne vom servi
de celebrul memoriu al lui Anghel Saligny
referitor la proiectul podului dela Cernavoda.
Cele mai multe obiectiuni ce s'au formulat
azi in contra admiterii asfaltajului modern,
au fost formulate acum 50 ani in contra
admiterii otelului. lar combaterea acestor
obiectiuni s'a facut atunci, tot asa cum se
face astdzi, aproape cu identitate de argu-
mente si expresii.

Dece la noi s'a revoltat lumea, cand a
auzit de amiezitd si asfolit? La aceastd in-
trebare, noi am raspuns: Din necunoagtere!

Citdm din memoriul mentionat:

JPentru care motive nu au sistemul
grinzilor console?” Raspunsul ce-l dam
este la aparentd aproape neserios si de
necrezut. ,Este cu toate acestea prea ade-
vdrat, cdnd afirmdm c4, la epoca primului
concurs grinzile console erau aproape
necunoscute!”

latd si o reflexiune care meritd si fie
amintitd: ,Si nu este oare pe terenul stiintei
si al artelor imitatiunea proba cea mai ecla-
tantd de valoarea operei imitate?”

Noi am aratat in ,Sisteme moderne de



asfaltaj” cd incd din 1929 teoria si practica
au rasturnat concluziile congresului inter-
national din Milan, 1926, prin care asfal-
turile erau puse sub rezervi. lar la
Washington, in 1930, Congresul a procla-
mat admiterea definitivd a asfalturilor, ca
sisteme rutiere.

latd ce gdsim Tn memoriul mentionat,
asupra admiterii otelului: ,Juriul examina-
tor al proiectelor s'a pronuntat in contra
intrebuintarii otelului, pentru motivul c4
practica nu sanctionase pdna atunci intre-
buintarea otelului pentru lucrdri atdt de
importante ca podul peste Dundre”,

Juriul international din 1883 se pro-
nuntase contra otelului ,cu toate ci mi-
noritatea invoca motive desul de plauzibile
si puternice n contra unei atari deciziuni”,
(Tot asa la Congresul din Milan, 1926, de-
legatia americana recomandase fireste, in
mod hotirat, asfalturile).

~Nu putem contesta scrie marele
Saligny, cd juriul din anul 1883 a avut
mare dreptate sd recomande fierul in locul
otelului. Precautiunea era atunci justificatd
si la locul ei. La aceastd epocd juriul si
majoritatea inginerilor constructori, intere-
sati in lucrari metalice se aflau sub impre-
siunea rezultatelor nefavorabile, care se
obtinuse la incercarile ficute...”.

Explicatii identice am dat si noi asupra
parerilor dominante in intervalul 1926 - 29,
asupra asfaltajului modern. (Paginile 229 -
233, din ,Sisteme moderne de asfaltaj”).

Citam din memoriu:

~Cum s'a confectionat acest material?
Ce precautiuni s'au luat la fabricatiunea si

confectionarea pieselor? latd intrebdri ca-
pitale, la care trebue sd rdspundem ldmurit
si neindoios, inainte de a generaliza incer-
cdri, care pot provoca o revolutiune intreagd
in vederile inginerilor”.

Exact aceleasi lucruri am spus si noi cu
ocazia egecului suferit de primele aplica-
tiuni ale amiezitei pe soseaua Bucuresti -
Ploesti. Continudm cu citatiile:

~Fatd de acest progres senzational, ne
intrebdm, poate sd mai fie opiniunea juriu-
lui din anul 1883, valabili acum in anul
18887 Raspundem categoric: - nu!”

Vom continua sd spicuim pasaje carac-
teristice din memoriu, Tn legituri cu discu-
tiile ce se duc azi asupra asfaltajului mo-
dern, dispensindu-ne de a mai face vreun
comentar. Avem convingerea ci fiecare
cetitor care cunoaste lupta ce se duce
actualmente la noi intre pavaje de piatri si
asfalturi, va prinde imediat analogia ce
vrem a pune in evidentd prin citatiile ce
vom reda.

~Inginerii si constructorii protivnici
otelului 7i imputau cd este capricios,
fiindcd manitesteazd rupturi spontane nemo-
tivate, cd nu este omogen, cd nu se po-
triveste pentru climate unde frigurile sunt
prea mari (1), si in fine, ca receptiunea lui
este dificild si nesigurd” (Toti adversarii
romani ai asfalturilor sustin ci asfaltul nu
poate rezista climatului nostru; iar direc-
torul general al drumurilor din Romania se
plange cd receptia asfaltului e dificil si
nesigura).

~Epoca de copildrie a otelului...

Asa fiind, ofelul a fost condamnat pe
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nedreptate. Rezulti insd din cele expuse,
cd ori §i cdt de bun va fi materialul, trebue
sd ludm anume precautiuni la confectiona-
rea pieselor.

In anii din urma s'au ficut mari pro-
grese in fabricatiunea acestor oteluri. Con-
tinud insd o luptd apriga intre otel si fier.
Afirmdm cd otelul va esi victorios.

Intrebuintarea otelului a ajuns la
proportiuni care sperie pe protivnicii lui...

Confectionarea acestui material este
susceptibild incd de imbundtiiri, care vor
spori negresit calitatea materialului con-
fectionat si ¢4 in aceastd privinta s'au ficut
in anii din urmd mari gi repezi progrese.

Rdmdne sd mai facem unele observa-
tiuni n privinta pretului acestui material.
Vom vorbi cu plicere gsi satisfactiune,
fiindcd tot ce putem spune este favorabil
pentru ofel. Nu trebue s ne imbrdcdm in
haine de profet, pentru ca sd afirmim, ci
timpul nu e departe cdnd constructorii se
vor mira cd s'a scris atdt de mult, ca sd se
arate cd pentru poduri mari otelul este
preferabil fierului. S& judecdm fird pdrti-
nire cele intdmplate in cei zece ani din
urmd cu raport la intrebuintarea otelului;
sd avem in vedere lupta pe care a luptat-o
otelul, cu prejudecitile care opun o rezis-
tentd cerbicoasd tuturor inovatiilor, cu
opozitiunea giganticd si sistematicd a fa-
bricantilor interesati fn confectionare si lu-
crdri de fier, i cu pretul urcat, care con-
suma o parte din avantajele financiare,
care militau in favorul lui; s& ne dim soco-
teald de marsul forjat, care l-a ficut cu
toate aceste obstacole, pe toate campurile
unde lucreazd geniul ingineriei; si considerim
in fine, ca constructorii interesati in lucrdri
rnetalice, nu s'au convertit in partizani ai
otelului, condusi fiind de aprecieri senti-
mentale; si vom ramdnea uimiti de pro-
portiunile ce a luat intrebuintarea otelului
si Incantati anticipdnd admiratiunea pentru
avdntul ce-I va lua in deceniile viitoare”,

(continuare in numdarul viitor)
Ing. insp. gen. G. NICOLAU
Ing. insp. gen. N. HOSESCU
Ing. insp. gen. N. PROFIRI
N.R. Textul respecta ortografia timpului

ad
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RROFEOHAA \; Al 26-lea Targ de echipamente
e N pentru constructii SAMOTER
4 - 8 mai 2005
Verona, ltalia
¢ Contact: Veronafiere International
e Tel.: +39 045 829 8290
e Fax: +39 045 829 8113

* Web: www.samoter.com

Expozitie internationald
de inginerie de trafic, siguranta
circulatiei, parcare si autostrazi
1 - 4 mai 2005
Christchurch, Noua Zeelanda
» Contact: Transit New Zealand si WDM UK Ltd
e Tel.: +64 4 496 6675
e Fax: +64 4 496 6608
e E-mail:douceline.vanarts@transit.govt.nz

A 3-a Conferintd internationald
si expozitie ,Solutii inteligente
pentru transport”

10 - 13 mai 2005

Cape Town, Africa de Sud

* Web: www.surfacefriction.org.nz o Tel.: +27 11 442 7191
* E-mail: info@sastis.com

Congresul anual si expozitie o Web: www sastis.com

de Sisteme de transport inteligent

ITS America Autostrada - POLSKA
2 - 5 mai 2005 11 - 13 mai 2005
Arizona, SUA Kielce, Polonia

e Contact: ITS America

o Tel.: +1 202 7214217

¢ E-mail: RAyona@itsa.org
* Web: www.itsa.org

e Contact: KIELCE TRADE FAIRS

e Tel.: +48 /41/3651210

o Fax: +48 /41/3651313

¢ e-mail: grzechowska.b@targikielce.pl

Cele mai noi tehnologii in domeniu
e Statie de asfalt ERMONT - MAGNUM 220t/h
¢ Reciclare la cald a imbracimintilor asfaltice
» Asternerea straturilor foarte subtiri la rece
(atdt pentru drumuri cét si pentru trotuare)
e Fabrici de emulsii si masticuri bituminoase
* Mixturi stocabild
e Laborator de specialitate autorizat
¢ Produse fabricate in sistemul calitatii
ISO 9001/2000 certificat de Moody International

e Contact: Societatea Sud-Africana pentru ITS

N\
ol

Targul international
pentru industria constructiei
de drumuri - MASZBUD
11 - 13 Mai 2005
Kielce, Polonia
¢ Contact: KIELCE TRADE FAIRS
* Tel.: +48 /41/3651210
e Fax: +48 /41/3651313
¢ e-mail: maszbu@targikielce.pl

Targul international de prezentare
a echipamentelor de constructii
11 - 13 Mai 2005
Kielce, Polonia
e Contact: KIELCE TRADE FAIRS
o Tel.: +48 41365 1212
® Fax: +48 41 345 6261
e e-mail: traffic@targikielce.pl
e web: targikielce.pl

Primul Atelier European privind
imbracimintile Aeroportuare
11 - 12 mai 2005
Amsterdam, Olanda
e Contact: Adrian J. van Leest
¢ e-mail: vanleest@crow.nl

Calea 13 Septembrie 19

sector 5, 050722 - Bucuresti, ROMANI,
Tel.: +4 021 410.020

+4 021 410.173

Fax: +4 021 411.324

web: www.genesisinternational.r
e-mail: office@genesisinternational.r
genesis@mb.roknet.r
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La data de 16 decembrie 2004 a fost deschis circulatiei
Viaductul Millau. Amplasat pe Autostrada A 75, Clermont Ferrand
- Beziers, viaductul traverseazi la o Tniliime de 270 m Valea Tarn.

Viaductul, proiectat de arhitectul Lord Norman Forest are o
structurd de pod hobanat, cu opt deschideri, cu dou culee si cu
sapte piloni suplii. Inaltimea maxima a unui pilon este de 343 m,
din care 73 m deasupra tablierului. Suprastructura viaductului, cu
doud cai unidirectionale, constd dintr-un tablier foarte usor, rea-
lizat din elemente metalice. Greutatea totald a tablierului este de
36.000 t, adicd de cinci ori greutatea Turnului Eiffel.

Lucrdrile de executie a viaductului au durat trei ani si jumitate
$i au costat 310 milioane de EURO, finantate ca un acord de con-
cesiune (similar cu proiectul BOOT - Constructie, Proprietate,
Exploatare si Transfer).

La aceastd lucrare, la data de 1 octombrie 2004, domnii Oliver
Michaud si Colin Jordan sgi-au strdns mana cu ocazia
predarii/primirii presedentiei PIARC.

Ing. Toma IVANESCU
Adaptare dupi textele din revista
Routes-Roads vol. 325/2005

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

—

- geocompozite antifisura

- geotextile

- geogrile

- geocompozite pentru drenaj
- saltele antierozionale

www.polyfelt.com
Polyfelt Romania ®

B-dul Unirii, bl. C2, ap. 20, Buziu, Roméania
Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308
Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro Geosynthetics
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Este cunoscut ¢3 paméintul, in general,
este un mediu dispers n alcdtuirea caruia
intrd trei componente (fig. Ta si 1b, con-
form /4/), denumite impropriu faze:

- componenta (faza) solid3 reprezentata de
scheletul mineral;

- componenta (faza) lichidd reprezentatd
de apa din pori si sdrurile dizolvate in ea;

- componenta (faza) gazoasa reprezentatd
de aerul sau alte gaze din porii liberi.

Cele trei componente formeazd Tmpre-
und complexul solid - lichid - gaz din care
este constituit pamantul, care poate fi
intalnit In lucrdrile de constructii sub doua
ipostaze:

- ca material, procesat in lucrdrile de tera-
samente, Tn contextul acestui articol;

- ca mediu de sustinere a constructiilor sau
de interactiune si contact cu acestea, in
contextul geotehnic.

In mod exceptional se pot intalni pi-
manturi bifazice si acestea presupun ocu-
parea tuturor porilor cu aer (cazul pdman-
tului absolut uscat) sau cu apa (cazul pa-
mantului saturat). Avand n vedere struc-
tura pdmantului, se defineste densitatea
acestuia, p. Aceastd caracteristicd /1/, de-
numitd si masa volumica sau masa speci-
ficd, este definitd ca raportul dintre masa
pamantului in stare naturald m si volumul
ocupat de acesta ¥:

p= % tkg/m3; /m3]

Densitatea pamantului p depinde, in
general, de natura pdmantului N,, de ma-

rimea umiditdtii lui w si de starea fizicd s,

Joj =f(Np,w,sf)

Tn functie de aceste considerente se mai deosebesc:

- densitatea scheletului p , definita ca raportul dintre particulele solide si volumul propriu
al acestor particule (fard goluri);

- densitatea pamantului in stare uscatd p,, este definitd ca raportul dintre masa pdmantu-
lui in stare uscatd si volumul acestuia (cu goluri); p, este frecvent utilizatd ca 0 mdsurd a
gradului de compactare;

- densitatea pdmintului in stare saturata p,,, definitd ca raportul dintre masa pdmantului
saturat si volumul acestuia (cu goluri).

Se mai foloseste notiunea de greutate volumicd a pdmantului y, denumita si greutatea
specifici aparentd. Aceastd caracteristici reprezintd greutatea pe unitatea de volum si este
definitd ca raportul dintre greutatea pdmantului umed, n stare naturald G si volumul
aparent ¥, inclusiv golurile /1/:

4 =% [kN/m3]

Tn mod similar se folosesc notiunile:

- greutatea volumicd a scheletului mineral y,, definitd ca raportul dintre greutatea parti-
culelor solide si volumul propriu al acestor particule (fard goluri);

- greutatea volumicd a pdmantului n stare uscatd y,, definitd ca raportul dintre greutatea
pamantului in stare uscata gi volumul acestuia (cu goluri);

- greutatea volumicd a pdmantului in stare saturatd vy, definitd ca raportul dintre greutatea
pamantului saturat si volumul aparent al acestuia.

Apa aflatd in stare naturald, in straturile de pimant, interactiuneaza cu scheletul mineral

al acestuia si Tn functie de aceastd interactiune se pot identifica urmatoarele situatii /4/:

- apd retinutd, care aderd de particulele de pdmant fara sa participe la ciclul hidrologic;

- api liber3, care se deplaseaza liber prin masivul de pdmant, sub influenta gravitatiei.

Apa retinuti se poate afla in urmatoarele stdri (fig. 2, conform /4/):

- apd de infiltratie, retinutd mecanic Tn stratul superior al terenului si avand proprietatile fi-
zice care nu sunt preponderent diferite de cele ale apei obisnuite, Tn aceleasi conditii de
temperaturd si presiune;

- apd peliculard (adsorbitd), retinutd prin forte fizico-chimice, formeazid o peliculd care
fnconjoari particula; cantitatea variaza proportional cu suprafata specificd a particulelor
de la 40 - 45 % pentru argild la 1 - 2 % pentru nisip;

- apd higroscopici (absorbitd), penetratd Tn microporii particulelor solide; cantitatea va-
riazi proportional cu suprafata specifica a particulelor de la 15 - 18 % pentru argild la 0,2
- 0,5 % pentru nisip;

- api capilard, supusi influen-

= N7 ‘T w | tei actiunii capilare;
Gazu % 2 v GAZ Apa liberd poate genera
- N ; ' — g antrenarea hidrodinamici, res-
: #J F::l;'g:ulele ¥y N pectiv miscarea particulelor de
| ‘ pdmant, produsi sub efectul

fortei curentului.

Umiditatea w a unui pa-
mant reprezinta raportul dintre
masa apei M,,, respectiv greu-
tatea apei G,, din golurile unui
volum de pamant si masa M,,

- respectiv.  greutatea G, ale
Fig. 1b )
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scheletului mineral, adica ale
materialului solid dupa uscare,
continute in acel volum. Umidi-
tatea se exprima astfel:

Apa de infiltratie

Apa capilara

M.
w=100"% [%]
M.
Apa peliculara respectiv

(adsorbita) G

w=100—=2 (%]
G.

Apa higroscopica

(absorbita) Gradul de umiditate S, numit

si grad de saturatie, reprezinti ra-
portul dintre volumul apei conti-
nutd in porii pdmantului ¥, si vo-
lumul total al porilor Y, in STAS
3950-81 s-au facut notatiile:
e e - volumul apei continuti in
porii pdmantului;
e ¢ - volumul total al porilor din
acel pamant.

Astfel, gradul de umiditate

| Apa freatica
(libera)

Faza solida E

60 e este definit prin relatiile:
Fazagazoasa [ ] Va
11 Sr=v
P

Faza lichida .

&~
(&}
1

Ponderea fazelor in unitatea de volum
[
Y

X s
P4
/M

B O alta relatie de definire a gra-
dului de saturatie este dat, con-

10

respectiv
i T
- Porozna;ea Sr =,

2 3 4 5 : 6 9 1o form STAS 1243-88, sub forma:
Numéarul de treceri
Fig. 3 S oYW

" 100-ey,

in aceasta relatie s-au ficut notatiile urmatoare:
¥, - greutatea volumicd a scheletului mineral, determinati conform STAS 1913/2-76, in kN/m3;
w - umiditatea naturald, in %, determinatd conform STAS 1913/1-82;

Y, - 8reutatea specificd a apei, kN/m3;
e - indicele porilor.

Conform STAS 1243-88, dupa gradul de umiditate, paméanturile pot fi:

- uscate (S, < 0,4);

- umede (0,4 < 5, <0,8);

- foarte umede (0,8 < S, < 0,9);
- saturate (S, > 0,9).

Indicele porilor e este definit ca raportul dintre volumul porilor V, si volumul parti-
culelor solide ¥
Yo
Vs

V, reprezintd volumul golurilor, ocupat de aer si ap3.

Compactarea pdmanturilor este procesul prin care se obtine o crestere a procentului
componentei solide in unitatea de volum a materialului (fig. 3). Acest lucru se realizeazi
prin expulzarea partiald a aerului si a apei in paralel cu reagezarea particulelor solide si
reducerea volumului golurilor. Efectul tehnologic al compactarii consta in crestera den-
sitdtii si portantei in paralel cu reducerea permeabilititii si compresibilititii. Umiditatea are
un rol deosebit de important in procesul de compactare a pamanturilor.

S-a constatat experimental ca pentru realizarea compactirii, cu un consum minim de
energie, este necesar ca stratul sa aiba o anumitd umiditate. In figura 4 este prezentati
curba de variatie a densititii uscate a pamantului, obtinutd dupi compactare py In
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conditiile aceluiasi consum de energie,
pentru umiditdti diferite /2/. Umiditatea
pentru care densitatea uscatid obtinut3 are
valoarea maxima este consideratd umidi-
tatea optimd de compactare w,. Umidi-
tatea optimd de compactare se determini
experimental, in laborator, conform STAS
1913/13 - 83 prin metoda PROCTOR sau
PROCTOR modificat (fig. 5, conform /2/).
Umiditétii optime, obtinutd prin metoda
PROCTOR wp,, 1i corespunde densitatea
uscata maxima pp,.

Raportul dintre densitatea uscati a
pamantului, obtinutd dupd compactare p,
si densitatea uscata maxima p,,, obtinuti
prin incercarea PROCTOR reprezinti gra-
dul de compactare D.

D=1002<L o,

Ppr

Gradul de compactare mai poate fi
definit si ca raportul dintre greutatea volu-
micd medie in stare uscati y’(‘,‘e“ si greu-
tatea volumicd maximi in stare uscati
Y7, obtinutd in incercarea de compactare

in laborator, exprimat in procente.
med

Pd o
D = 100 r;lax ; /()
[¢

Umiditatea optima de compactare nu
este o mdrime constantd, aceasta variaza
in functie de tipul de pimant (fig. 6, con-
form /2/).

De reguld, in desfisurarea procesului
de lucru, umiditatea naturalid a pdmantu-
rilor este diferita de umiditatea optima de
compactare. De la caz la caz, in astfel de
situatii, se iau masuri menite si apropie
umiditatea stratului de cea optima.

In cazul cand umiditatea stratului este
mai micd decat cea optimad (w, < w),
situatii frecvent intdlnite, este necesar s3 se
efectueze udarea mecanici a acestuia, fo-
losind autocisterne cu dispozitiv de stro-
pire. Udarea se face cu cateva ore inainte
de compactare, astfel incét s se asigure
timpul necesar pentru uniformizarea umi-
ditatii Tn cadrul stratului. Numairul de ore
de avans al uddrii se stabileste prin in-
cercdri pe teren si este corelat cu conditiile
meteo-climatice.

43



2005
NR. 22 (91)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA a
DE DRUMURI j
s PODURI / |
DIN ROMANA # Y

Cantitatea de apd necesard se deter-
mind cu relatia:

QA = %(Wo - Wy )ke

in care:

0, - cantitatea de apd necesard pentru
udare, Tn m3;

V.- volumul de umpluturd ce se va rea-
liza, in m3;

k, - coeficient de pierderi prin evaporare
(k, = 1,3 - 1,6 in functie de tempe-
raturd si starea vremii);

w, - umiditatea optima de compactare, Tn %;

w, - umiditatea naturald, tn %.

Tn cazul cand nu se cunosc w, si w,, se
poate lua Tn consideratie, pentru studii, un
consum de api de 0,10 m? de api pentru
1 m3 de umplutura.

Dacid umiditatea stratului este mai
mare decit cea optima (w, > w ), mai ales
pentru valori mari de crestere, se poate
ajunge la situatia ca procesul de compac-
tare sd nu aiba nici un efect asupra modifi-
carii densitatii stratului, indiferent de nu-
mirul de treceri. Acest fenomen este cu
atat mai pronuntat cu cat creste coeziunea
materialului supus compactirii din cauza
presiunii apei din pori.

Tn aceste cazuri se impun misuri supli-
mentare de inliturare a efectului umidita-
tii, care pot consta din:

- tratamente de stabilizare efectuate cu

var, zgura sau stabilizatori chimici, care

-1 Densltatea uscata
| _Densitatea maxima

Densitatea uscatd (t/m’)

1IN

S i
20 74"73‘"\‘\
19

WEIDEEN
e i \
0 ~ 3

LT ININ

[ 5 10 15 g 2%
Umiditatea w (%)

1 Pietrig nisipos 4 Mal nisipos
2 Pietrig cu nisip & Argila grea
# Nisip uniform

Fig. 6
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«Frecare interna mare « Compactare buna *Praslune inalta a apel din pori
*Densitate scazutd + Densltate maxima « Densitate scazuta
Fig. 4
PROCTOR PROCTOR
STANDARD MODIFICAT
® Nlasa - ® DNlasa
matului \ maiului
25ke | 4S5ke
e TInaltimea e TInaltunea

B de cadere de cadere

a mamlui amamlu
| 3 300 mm 450 mmn
e ‘ ® Numarul ® Numarul
de lovitm1 _ de lovitur1
: peprobi peproba
.. 5 === N S
Fig. 5

se pot aplica in cazul cand umiditatea este mult mai mare ca w, (primavara dupa topirea
zipezilor, in timpul ploilor abundente si in cazuri cand nivelul hidrostatic este situat la
adancimi mai mici de 2 m fatd de cota de teren natural);

- Tmpristierea stratului cu 2 - 3 zile nainte de compactare si dacd este cazul scarificarea la
jumaitatea perioadei, atunci cdnd umiditatea este mai mare cu 2 - 3% fatd de w,, iar
nivelul hidrostatic este situat la adancimi de 2 - 4 m, sau Tn cazul precipitatiilor sub forma
de averse.

Compactibilitatea pamanturilor mai poate fi caracterizata prin alte caracteristici: gradul
de indesare, capacitatea de Tndesare si compresibilitatea.
Gradul de indesare I, se calculeaza cu relatia :

In= _Pmax ~€
P €nax ~ €min
n care:
e - indicele porilor pdmantului ce se studiazi;
€, - indicele porilor unui pdmant necoeziv in starea cea mai afénat;

- indicele porilor in starea cea mai indesatd.
Dupi valorile lui 1, se poate aprecia starea de indesare a pdmanturilor necoezive
(nisipuri), astfel:
- afanat (/, = 0,00...0,33);
- cu Indesare medie (I, = 0,34...0,66);
- indesat (7, = 0,67...1,00).
Gradul de tndesare al unui pimant defineste posibilitatea de a mai putea fi indesat prin
aplicarea unor Tncarcari.

e

min



Capacitatea de fndesare C; exprima
proprietatea pdmanturilor necoezive de a-
si reduce volumul porilor printr-o redis-
tribuire a particulelor solide sub actiunea
unor forte exterioare. Capacitatea de Tnde-
sare se calculeazi astfel:

Ci _ €max_~ €min

€min

La nisipuri, capacitatea de indesare are
valori cuprinse intre 0,35... 0,70.

Cu cét capacitatea de indesare este mai
mare, cu atat pdmantul considerat poate
avea variatii mai mari de volum.

Compresibilitatea reprezintd proprie-
tatea pamantului de a se deforma, adici de
a-si reduce volumul prin reducerea volu-
mului porilor, sub actiunea unor solicitdri
exterioare de compresiune /1/.

Caracteristicile de compresibilitate se
determind in doud moduri: in laborator
(STAS 8942/1-89) si pe teren (STAS
8942/3-90).

Tn laborator, compresibilitatea piman-
tului se determind cu aparatul numit endo-
metru, care masoard deformatia, respectiv

tasarea specificd a probei de pamant sub
actiunea unei anumite presiuni /1/:

€ =% [cm/m; %]

unde:

Ah - deformatia totald a probei;
h - Tndltimea initiali a probei.

Raportul dintre variatia indicelui po-
rilor Ae si variatia corespunzitoare a efor-
tului de compresiune Ap se numeste coefi-
cient de compresibilitate a,:

Ae
,=— [T1/kP
“= [1/kPa}

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe P. ZAFIU
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n perioada 18 - 25 mai, la Sinaia, in
cadrul Complexului Mara, va avea loc
simpozionul cu tema ,Laboratoare, teh-
nologii si echipamente pentru constructii®.

Conceptul calitatii in constructii va
constitui unul din subiectele de dezbatere
cu concursul factorilor de specialitate in
ceea ce priveste certificarea de conformi-
tate, agrementarea tehnicd si inspectia teh-
nicd prin prisma cerintelor documentelor
in vigoare: Legea nr. 608/2001, HG
622/2004, SR EN 45001, SR EN 45004.

De asemenea, un loc important il
ocupa problematica laboratoarelor de tn-
cercdri in misiunea de monitorizare a cali-
tatii si de certificare a rezultatelor in supra-
vegherea pietii constructiilor. Vor fi discu-
tate toate aspectele specifice laboratoarelor
din constructii atit pentru cele autorizate
de catre ISC cét si pentru cele acreditate de
cdtre RENAR.

Conferinta va avea participare inter-
nationald si va cuprinde urmdtoarele sec-
tiuni:

e Sectiunea I. Laboratoare de incercdri in
constructii. Monitorizarea calitatii materi-
alelor, produselor, proceselor tehnologice
prin mdsurdri si determindri de laborator;

¢ Sectiunea 1l. Managementul calitdtii
materialelor, tehnologiilor si echipamen-
telor pentru constructii;

e Sectiunea Ill. Managementul exploatarii
echipamentelor tehnologice pentru con-
structii;

e Sectiunea IV. Tehnologii si echipamente
pentru lucrdri de constructii.

De asemenea, vor avea loc si o serie de
comunicari in plen, dupd cum urmeaz:

1. Inspectia de Stat in Constructii, fac-
tor esential Tn asigurarea calitatii Tn con-
structii - Prof. dr. ing. Dorina ISOPESCU -
Inspector general de stat;

2. Strategia de asigurare a calititii
lucrdrilor de drumuri nationale in Romania
- Ing. Petre DUMITRU -
C.N.A.D.N.R.;

3. Impactul aplicirii HG 622/2004
asupra asigurdrii calitatii produselor pentru
constructii - M.T.C.T;

4. Noua abordare a managementului
calitatii totale in constructii - I.C.E.C.O.N.

Manifestarea isi propune si dezbati
problematicile cu care se confruntd cons-
tructorii in domeniul calitatii materialelor,
a noilor tehnologii si a capabilitétii echipa-
mentelor si dotdrilor de a face fatd criteri-
ilor de performanta. Criterii care, odati cu
dezvoltarea infrastructurii rutiere romanesti,
trebuie sd se situeze la nivelul de compe-
tentd, profesionalism si calitate cerute cu
insistentd de normele Comunitatii Europene.

director

Stejarel DECU-JEREP

VESTA

INVESTMENT

VESTA INVESTMEN

Calea Bucurestilor nr.

OTOPRENI, Romanis
Tel: +40-21-236.18.4

Fax: +40-21-236.12.0
e-mail: market@vesta.rd

Bucuresti

1km
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Bucure§t1 |
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Tarnacopul cu... computer

Ah! Semaforizarea!

in Babilon nu s-au petrecut accidente
de circulatie. Nu au existat automobile,
intersectii semaforizate si... nici politie ru-
tierd. De aceea nu au fost cunoscute am-
buteiaje, nu au fost intdlnite ciocniri fron-
tale, acrosaje, iar povestea cu descarcers-
rile constituie o ,inventie” a timpurilor
moderne. In schimb, in Babilonia (cu ,B”
de la Bucuresti), le ntilnim pe toate.
Virtutile si servitutile secolului ,atomic”!

Sa o ludm metodic! Si documentat, si
nu fim acuzati de... critici tendentioass.
Asadar, in Babilonia suntem ficuti fericiti
cu semaforizarea. Adic3, la incrucisirile de
strdzi au fost ,plantate” niste instalatii cu
lumini n trei culori, care, la origine, tre-
buiau sd dirijeze traficul, accesul pie-
tonilor, intr-un cuvant si faciliteze bene-
ficierea civilizatd de... infrastructura stra-
dald. Asa a fost la inceput.

Acum, lucrurile s-au complicat teribil.
lar ceea ce ar trebui sd se numeasci acce-
sul liber, sigur si civilizat al cetdteanului pe
arterele rutiere ale urbei, s-a transformat n
inversul notiunii, adicd in... calvar. Acum,
in primul Deceniu al Secolului intai al
Mileniului  al treilea, semaforizarea
Babiloniei a devenit ,competenta” unei
administratii de sine stititoare, condusi,
musai, de un director general. Nu prea stim
Cu ce se ocupa sus-numita organizare ma-
nageriald municipald, pentru ci... realitatea
de pe teren fsi meritd epitetul de... babi-
lonie. Cateva cazuri: pleacd autobuzul de
pe linia 282 din statia din fata Primiriei
Sectorului 1, iar dupd 20 m se opreste la
semaforul din intersectia cu Soseaua
Nicolae Titulescu. Std timpul reglementar
si apoi se pune in miscare. Dupa alti 20 m
alt semafor, la intersectia cu Strada
Comana.

Cand apare culoarea verde mijlocul
reatebist porneste, dar numai pani la
intretdierea cu Bulevardul loan Alexandru
Cuza. Urmeazd semaforul de la Calea
Grivitei. Nu avem ce face si iardsi stim...
timpul reglementar. Pe noua arterd, ne mai
apare in cale semaforul din Piata G&rii de
Nord. Trecem si de acesta, desigur dupi
asteptarea... normatd si conducatorul

autovehiculului trebuie si acorde prioritate
pietonilor care s-au angajat pe ,zebra”
(nesemaforizatd) din dreptul ,ceasului”. Cu
chiu cu vai, ajungem in statia de la
»Coloane”. Cand si-si continue traseul, pe
Dinicu Golescu, fi iese in cale alt semafor,
desigur, tot cu culoarea rosie.

Deci, de la Primarie si pani la Gara
Basarab, i-au fost seminate in cale sase
semafoare, toate asteptindu-l cu ,opti-
mista” culoare rosie, plus doud treceri de
pietoni cdrora trebuie si li se acorde prior-
itate. Acestea se petrec Tn centru, intre
Primaria Sectorului 1 si Gara de Nord.

Al doilea exemplu, pe un traseu tot
scurt si tot... central. Ludm tramvaiul din
Statia Calea Dorobantilor, spre Gara de
Nord. Dupi ce primegste cale liberd de la
semaforul din marea intersectie, merge cu
»viteza de croazierd” pani la semaforul de
la ,Roma”. Trece, dupd schimbarea
culorii, intrd n statie, inchide usile si
demareazd pini la semaforul de la
»Londra”. Care, sigur, 1l intdmpina tot cu...
rosu. Alte semafoare, tot pe... stop, la
JTitulescu”, la ,Maltopol”, la ,Comana”, la
intrarea Tn Bulevardul loan Alexandru
Cuza, la intrarea Tn Bulevardul Duca si,
evident, la Calea Grivitei.

Intentionat s fi fost ,elaborat” acest
parcurs si nu ar fi iesit atit de bramburit, cu
,B” de la Bucuresti.

fn alte targuri mari, cu rang de
municipii sunt elaborate studii si proiecte
(supuse si dezbaterilor publice) despre flu-
idizarea circulatiei urbane. in Babilonia
asemenea ganduri nu au nici micar statu-
tul de... prognozi utopici. S3 se manifeste
altii in teorii si practici moderne! Aici, Tn
,B”-ul nostru s3 fim... calmi!

Mentindndu-ne in acest domeniu al
fluentei traficului, ne amintim ci in bitrana
noastrd urbe a fost, cindva, practicatd
»unda verde”. Acum s-a pierdut. A disp&rut
din... peisajul circulatiei cu mijloacele
reatebiste. La fel ca si... politia rutier3.

Ca sd fim drepti, nu a disparut chiar
complet. Meteoric, Tsi face prezenta prin
zonele strabitute cu viteze proprii marilor
autostrazi de coloanele formate din cate
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sapte-opt JEEP-uri cu cate un ,VIP“. Tn alte
ocazii, poti sd dai cu tunul dupd un...
agent de [a circulatie!

Cu cétiva ani buni Tn urmi, circula o
anecdotd: in Radmnicu Valcea, pe vremea
cand nu exista ,centura ocolitoare”,
functiona o barierd la calea ferati. Aceasta

x4

era ,pusd” cea mai mare parte a zilei.

Se zice cd un sofer a iesit la pensie, dar
la calcularea vechimii in serviciu nu fi
apdreau cinci ani. Ti pierduse la... bariers.
Tot aga si in... Babilonia! Cine sti sa cal-
culeze cét timp se pierde cu statul la
semafoarele care funciioneazi complet
anapoda?

Propunem sa fie instituit un premiu
destinat celor care ,administrazi”
semaforizarea, pentru perfecta... brambu-
reald din circulatia in... Babilonia, pentru
contributia la cresterea consumului de car-
buranti, pentru supraenervarea usagerilor
cailor rutiere urbane. Eventual s
raspandim experienta autohtoni si in C.E.,
cd tot este, acum, la mod3, raportarea
fiecdrui gest la... europenism!

lon SINCA

47
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Am primit recent la redactie cel de-al
doilea volum al lucrdrii , Tehnologii si uti-
laje pentru executarea, intretinerea si
reabilitarea suprastructurilor de drumuri”,
avand ca tematica ,Tehnologii si utilaje
pentru repararea i reabilitarea drumurilor”.
Volumul este coordonat de Prof. univ. dr.
ing. Stefan MIHAILESCU, Doctor Honoris
Causa al Univ. Tehn. de Const. Bucuresti si
Prof. univ. dr. ing. Polidor BRATU, membru
al Acad. de Stiinte Tehnice, Doctor Honoris
Causa al Univ. Tehn. din Chisindu. Au mai
contribuit la editarea volumului Prof. univ.
dr. ing. Gheorghe ZAFIU, Prof. dr. ing.
Alexandru VLADEANU, Conf. dr. ing.
Alexandru GAIDOS, ing. Sorin MIHAILESCU.

Din cuprins, amintim:

e Tehnologii de lucru ale frezelor rutiere;

* Tehnologii si utilaje pentru reparatii
curente si intretinere a Tmbracdmintilor
de drumuri;

 Tehnologii si utilaje pentru reabilitarea
tmbracimintilor asfaltice de drumuri;

e Tehnologii si utilaje pentru reabilitarea
drumurilor de beton.

Cei interesati de procurarea volumului
pot suna la 021 / 255.31.49 (Ed. Impuls},
persoand de contact ing. Nicolae CLATICI
si ing. Gabriel IONESCU. (CM.)
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Se confer

8 aprilie 2005

Revistei DRUMURI PODURI,

pentru participare, contributii colective 5i/sau personale, colaborare, partencriat i
cooperare - la afirmarea §i consolidarea Patronatului, cu prilejul aniversarii o 10 ani
de lo infiinfarea asociatier.

In numele Comsiliului Director,
ing. lifus IONESCL, prejedinte

Aniversarea a unui deceniu de existenfd a Patronatului Drumarilor din Romdnia
a prilejuit in mod festiv si acordarea a o serie de diplome pentru activitatea deosebitd depusa
in slujba Patronatului. Printre cei premiati s-a numdrat si Revista ,DRUMURI PODURI”, Ne
onoreazd in mod deosebit distinctia primitd si ne propunem ca si in continuare sd fim alaturi
de tot ceea ce inseamnd activitatea drumarilor si podarilor din Romdnia.

In pericada 26 - 27 mai 2005, la
Timisoara se va desfisura sub patronajul
JZilelor Academice Timisene” cea de-a IX-a
editie a simpozionului cu tema ,Infras-
tructuri eficiente in transporturi”.

Vor fi prezenti invitati si specialisti de
marcd in domeniu din tard si din strai-
ndtate.

Tn data de 27 mai 2005 va avea loc la
lasi Simpozionul ,Computational Civil
Engineering 2005 1in organizarea
Societdtii Academice ,Matei-Teiu Botez”
si a Facultdtii de inginerie Civila - lasi.
Informatii la e-mail fideliu@ce.tuiasi.ro
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pr‘oaes: care s consuleanca
constructii civile

Arad

Str. Blajului,nr. 4

Telefon / Fax; 0257/ 251 476
E-mail: cons@rdslink.ro

pr—olecr_,ar—e si consultanta
cal Ferate

proiecrare consolidari
Brasov pr‘c‘:‘liecl-_;ar‘e drumuri
Str. Razboieni, nr. 24

Telefon/ Fax: 0268 /425911
E-mail: consilier@brasovia.ro. &

proieceare poduri
'si pas__ade.
studii de erafic
lucrari edilicare

Cluj :

Str. Campeni, nr. 3B * . ; cercetare
Telefon /Fax: 0264/434078 laborat.or
E-mail: consilier@cluj.astral.ro servicii de mediu
Constanta

asistenta tehnica
Str. Cuza Voda, nr. 32 Sl conslleant =
Telefon /Fax0241/520 116 ' :
E-mail: construct_tomis@yahoo.com
Craiova

AleeaArh. Duliu Marcu, Bl. 4, Craiovita
Telefon / Fax:0251/432020

E-mail: consilier-construci@oltenia.ro
Sibiu

Aleea Tabereinr. 3

Telefon/ Fax: 0269/213952

iNvestigatii rutiere
studii geot.ehnice
cadastru si lucrari
geode=ice
asistenta Financiara
Juridica si evaluari
RIS, b 9 o4 =

Timigoara

Str. Lucian Blaga, nr. 1,ap. 17 ‘ |

Telefon/Fax: 0256/437333 [ "‘ |
i i\

E-mail: druieneanu@web.de I‘I

3ucuresti
3tr. Stupca, nr. 6

‘elefon/ Fax: 021/434 3501;
021/434 17.05;
021/434 18 23;

“mail: consaliercanstruct@decknet'f.;: | |
11l Z.




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
o Asternere mixturi asfaltice
e Betoane asfaltice
e Agregate de cariera

Subunititile firmei Sorocam: ¢ 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;
e Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;
e Uzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574;
e Uzina de emulsie Buziu, telefon: 0238 720 351;
e 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;
o Cariera de agregate Revirsarea-Jsaccea, telefon: 0240 540 450;
- 0240 519 150.

Atributele competitivititii: ® Managementul performant
e Autoritatea profesionala
e Garantul seriozitatii si calitatii
e Lucririle de referinta



