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Adaptarea infrastructurii rutiere
romdnesti la conditiile tehnice si de
relief existente a presupus si pre-
supune un urias efort de inteligenta
si inventivitate. De la vechile pasuri,
trecatori si poteci care au traversat
Carpatii si Subcarpatii Romdaniei si
pdnd la noile artere de circulatie,
drumarii si podarii romani au incer-
cat si au reusit in cele mai multe
situatii sd impund decizii si solutii
tehnice sigure dar, mai ales, spec-
taculoase.

Daca ne gandim doar la cons-
tructia tunelelor rutiere de pe D.N. 7C
(Transfagarasan), la viaductele de pe
D.N. 10 (Buzdu - Siriu), la drumurile
bucovinene sau la cele din Defileul
Jiului, am putea descoperi adevdrate
capodopere ale ingineriei romdnesgti.

Nu vom insista asupra optiunii,
deciziei de a construi intr-un loc
anume un viaduct sau un tunel.
Existd argumente de ordin econo-
mic, tehnic, administrativ asupra ca-
rora nu vom insista. Ceea ce trebuie
remarcat este faptul cd, dacd
investitiile si proiectele in drumuri si
autostrazi constituie o prioritate,

cele legate de tunelele rutiere, in
ultimii 15 ani, cel putin, au constituit
subiecte pentru canalele TV tip
~Discovery”.

Inaugurarea recentd a tunelului
rutier de la Lacu Rosu confirmd fap-
tul cd Romdnia dispune de spe-
cialisti, de posibilititi tehnice, de
proiecte la nivelul cerintelor actuale.

Drumul National 12C,
Gheorghieni - Lacu Rosu - Bicaz,
strabate, de-a lungul a 27 km, unul
dintre cele mai fermecdtoare trasee
din tara noastrd. Este unic si prin
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doud monumente ale naturii, un lac
de baraj natural, pe cursul superior
al rdului Bicaz si prin celebrele Chei
ale Bicazului. La pozitia kilometricd
24+000 si 27+000, la altitudinea de
980 m, se intinde pe o suprafatd de
12,6 ha vestitul Lacu Rosu, produs in
anul 1838 prin surparea unei masive
pdrti din muntele Ghilcos (denumit
si ,Ucigasul®). §i astdzi, dupd 167
ani, trunchiurile brazilor, cu rddacini
la zece metri addncime, strdpung
luciul apei in care se oglindeste
Suhardul Mic (cu stdncile lui de
culoare ruginie, de unde si numele
lacului), starnind admiratie si... fiori,
provocare a mdretiei naturii. Mai jos,
la pozitia kilometricd 29+130 -
32+000, soseaua isi face cu greu loc
printre peretii stincosi, dupd ce a
»executat” o sinuozitate de patru ser-
pentine, spectaculoase prin curbele
strénse, ,codindu-se” parcd si in-
frunte strdnsoarea dintre muntii care
~5€ bat cap in cap’, dupd cum se
spune In nemuritoarele noastre
basme. Pe mai bine de opt kilometri
se desfdsoard Cheile Bicazului, intre
Lacu Rosu si Bicazul Ardelean.



Inainte de acest original fenomen
carstic, soseaua trece printr-un tunel
lung de 68 m, pe sub Pangdratii din
Masivul Hismasul Mare. Construit in
anul 1918, tunelul a asigurat, cu
greu, traficul dintre cele doud mari
provincii romdnesti -Transilvania si
Moldova. Cu o ldtime de 5,70 m si
cu indltimea de 4,10, acesta a ingre-
unat circulatia, pentru cd, in zona
boltii, autovehiculele mari erau
acrogate, cu firestile gatuiri ale fluxu-
lui auto.

Incepand din acest mai al anului
2005, ,colectiei” de monumente de
pe D.N. 12 C i s-a addugat o impre-
sionantd si reprezentativd lucrare de
artd, fauriti de mdna si mintea omu-
lui - TUNELUL LACU ROSU, cons-
truit in amonte de cel vechi. Directia
Regionald de Drumuri si Poduri
Brasov a demarat constructia. Proiec-
tul a fost executat de catre 1.5.P.C.F.
Bucuresti, autor ing. lon ZAMFIR.
Constructia a fost incredintata firmei
brasovene specializate - S.C.
TUNELE S.A. Datorita dificultatilor
din teren si constréngerilor de ordin
financiar, lucrarea a durat ceva timp.
Seful santierului a fost ing.
Constantin  GROSU, iar sef de
lucrare, maistrul lon I0OSUB. La
finalizare, firma executanti (director
general ing. Stefan MANEA, director

general adjunct ing. Sorin Dan
SUHANE) ne-a oferit cdteva date
concludente: lungimea tunelului -
155 m, inclusiv portalele, sectiunea
excavatd 92 m?, sectiune liberd cca
57 m, raza curbei constructiei tune-
lului - 235 m, panta - 8,05 la sutj,
ampriza - 9,80 m ,partea carosabild -
7,80 m, indltimea la cheie 6,80 m,
altitudinea 823 m, la intrarea la linia
rosie. Tunelul Lacu Rogsu a fost cons-
truit la parametrii si cerintele teh-
nologiei moderne si este apt sd rds-
punda normelor existente in Comu-
nitatea Europeand.

O precizare: aceasta foarte reu-
sitd lucrare de artd este perfect inte-
gratd in cadrul natural al Parcului
National Cheile Bicazului - Hasmas.

Gazdele noastre ne-au infitisat
succint, fard dramatizdri, inclestarea
cu vitregia terenului, cu rezistenta si
Lsurprizele” subteranului, cu o ne-
contenita cdutare a solutiilor pentru
ducerea la bun sfdrsit a demersului.

Vineri, 20 mai 2005, a fost inau-
gurat cel mai important tunel con-
struit in tara noastra dupd anul 1990.
Acolo, la capétul dinspre Bicazul
Ardelean, au fost prezenti: prefectii
judetelor Neamt si Harghita, con-
ducerea Companiei Nationale de
Autostrazi si Drumuri Nationale din
Romédnia, prin d-nii ing. Aurel
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BALUT, directorul general, ing. loan
Anton HARKEL si ing. Mircea POP,
directori generali adjuncti, ing. Petru
DUMITRU si ing. Mircea EPURE,
directori in cadrul companiei, loan
MOLDOVAN, directorul D.R.D.P
Brasov, conducerea S.C TUNELE S.A
Brasov, reprezentatd de d-nii ing.
Stefan MANEA, directorul general si
ing. Sorin Dan SUHANE, director
general adjunct, firma care a execu-
tat proiectul, reprezentata de dl. ing.
loan ZAMFIR, sefii Sectiilor de Dru-
muri Nationale din cadrul D.R.D.P
Brasov, sefii districtelor de Drumuri
Nationale din zond. Cei prezenti au
facut cunostintd cu amploarea lu-
crarii, au aflat date interesante
despre volumul de lucrari executate,
au facut apecieri la adresa nivelului
tehnic de executie, a originalititii si
reugitei acestei impresionante reali-
zdri tehnice si constructive. Tunelul
Lacu Rosu vine si imbogateascd pa-
trimoniul infrastructurii rutiere natio-
nale, sa confere conditii mai bune
de trafic, de confort si de siguranta
circulatiei autovehiculelor, care vor
traversa Carpatii Orientali, prin miri-
fica zond a Cheilor Bicazului, a fru-
moasei Statiuni turistice montane -
Lacu Rosu pe intreg Drumul
National 12C.

Suntem convingsi ca aceastd rea-
lizare tehnicd va readuce activitatea
proiectantilor si constructorilor de
tunele pe locul pe care il meritd, mai
ales in contextul Programului de
dezvoltare a retelei de drumuri si
autostrazi care tranziteazd zona
montand a Romdniei.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA
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La data de 28 aprilie 1990 a avut loc
sedinta de constituire a Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri din Romania,
la care au participat 77 de persoane re-
prezentind 64 unitati din tara.

Consemndam data de 4 iunie 1990
cand a fost emisd sentinta judecétoreasci
de infiintare a A.P.D.P.-ului.

Asociatia a pornit la drum cu noua fi-
liale teritoriale: Banat, Brasov, Dobrogea,
Hunedoara, Moldova, Muntenia, Oltenia,
Transilvania si Valcea.

La acestea s-au addugat: Suceava -
Stefan cel Mare, Tn noiembrie 1992;
Baciu, Tn martie 1993; in septembrie 1997
s-a infiintat Filiala Muntenia cu sediul la

Asociatia Profesionald de Drumuri_
si Poduri din Romania -

15 ani de la infiintare
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Grupul de initiativa care a reusit si reuneascd drumarii din tari, meriti toatd consi-
deratia celor ce iubesc meseria de drumar. Acesti membri fondatori sunt:

-[Vladimir ATHANASOVICI];

- Viorel BALCAN;

- Mihai BOICU;

- Dumitru CACUCI;

- Petru CEGUS;

- Voicu COJOCARU;

- Stelian DOROBANTU;

- lon GHEORGHE;

- Titus IONESCU;

- Mihai Radu PRICOP.

Acestor inimosi drumari le aducem omagiul din partea celor 2.168 de membri indivi-
duali si a 294 de societdti membre, persoane juridice, cat reprezintd Asociatia dupi 15 ani
de la infiintare.

Presedintii care au condus A.P.D.P.-ul

La sedinta de constituire a Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania,
din data de 28 aprilie 1990, a fost ales presedinte dl. prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU;
trei vicepresedinti: ing. Petre CEGUS, ing. Sabin FLOREA si ing. Gheorghe OCROTEALA;
secretar general: Vladimir ATHANASOVICI.

La conferinta nationald a Asociatiei din data de 27.03.1991 a fost ales presedinte dr.
ing. Mihai BOICU, prim-vicepresedinte - Vladimir ATHANASOVICI, Petru CEGUS -
vicepregedinte, Laurentiu STELEA - secretar, Elena PETRE - contabil si Gheorghe RAICU -

Targoviste, desprinsa din Filiala Bucuregti. membru.
Evolutia membrilor A.P.D.P.
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Tn anul 1995 a fost ales presedintele Asociatiei ing. Danila BUCSA pani in anul 2001,
urmat de dl. prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI, pand in anul 2003. La Conferinta National3
din anul 2003, a fost ales presedinte ing. Mihai Radu PRICOP drumar si senator in
Parlamentul Romaniei.

Din acest an 2005, luna martie la Craiova, a fost ales ca presedinte al A.P.D.P. dI. ing.
Aurel BALUT, drumar cu multi experients.

in graficul evolutiei membrilor A.P.D.P., se constats ci in anul 1997 au fost inregistrati
cei mai multi membri persoane fizice, Tn numdr de 3.578, iar in anul 2001 s-au inregistrat
306 membri persoane juridice. Se constatd ci in ultimii patru ani s-a ajuns la o stabilitate
mai bund a numdrului de membri ai asociatiei, marea majoritate au rdmas fideli acestei
organizatii.

Activitati tehnice si stiintifice

In fiecare an, la conferintele teritoriale si apoi la conferintele nationale se stabilesc pro-
grame cu tematici tehnice de interes, la nivel teritorial si la nivel national.

Trebuie mentionat faptul c3, Asociatia impreund cu Compania Nationali de Autostrizi
si Drumuri Nationale au organizat trei congrese nationale cu participare internationald n
anii 1994 (Neptun), 1998 (lasi) si 2002 (Timisoara).

La toate manifestirile tehnico-stiintifice participd specialisti de la toate universititile
tehnice de profil din tard, proiectanti, constructori, consultanti tehnici, cercetitori si in cea
mai mare masurd, administratorii drumurilor publice.

in anul 2002, Consiliul National al A.P.D.P. a fost acceptat de citre Asociatia Mondiala
a Drumurilor ca si Comitet National Roman, fiind al 33-lea Comitet National la acea dati.

Cu acest prilej s-au constituit comitetele tehnice AIPCR pe cele patru teme strategice
care functioneaza in perioada 2004 - 2007 cu scopul de pregitire a specialistilor pentru
Congresul Mondial al Drumurilor din anul 2007 care va avea loc la Paris.

O realizare deosebitd care trebuie remarcatd este aceea c3, la propunerea Asociatiei
noastre, a fost ales ca membru in Comitetul Executiv AIPCR pentru o perioad de patru ani,
dl. prof. dr. ing Gheorghe LUCACIL. Este pentru prima datd cand avem un reprezentant al
Romaniei in organul de conducere al Asociatiei Mondiale a Drumurilor.

Organizarea activitatii de atestare tehnica

Pentru cresterea calitatii lucrarilor de drumuri si poduri, Asociatia a organizat comisii
de atestare tehnicd a societatilor de constructii, proiectare, consultanti care lucreazi pen-
tru Compania Nationald de Autostrdzi si Dumuri Nationale din Romania. Mentiondm ci Tn
prezent atestarea tehnica este obligatorie pentru administratorii drumurilor nationale si fa-
cultativd pentru celelalte categorii de drumuri publice. Comisiile de atestare tehnici
functioneazi la Filialele Banat, Transilvania, Moldova si Bucuresti.

Alte activitati desfasurate

in cadrul Asociatiei

Pregatirea profesionald continua a membrilor A.P.D.P. constituie o preocupare perma-
nenti. In acest sens, existd o comisie pe probleme de invatimant, in cadrul Asociatiei.

Filialele din zona centrelor universitare precum Bucuresti, Banat, Cluj, lasi, organizeazi
periodic cursuri de calificare in meseria de laborant pentru drumari, tehnicieni, maistri, cursuri
postuniversitare si cursuri pe o anumitd tematicd ce intereseaza societatile comerciale.

Activitdtile sportive si culturale s-au dezvoltat la unele filiale, iar pe parcursul anilor au
devenit traditionale. Mentiondm concursurile de sah organizate de Filialele Suceava,
Oltenia, Dobrogea.
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Filiala Bucuresti organizeazi tabara de
vard pentru copii la Piscu Negru, Filialele
Vélcea si Oltenia organizeazd excursii si
vizite tehnice, Cluj, Timisoara, Bucuresti,
lagi, organizeaza practica studentilor din
anii terminali Tmpreuni cu C.N.A.D.N.R.

Relatiile internationale au avut o
evolutie normald. Asociatia este membru
cu drepturi depline la AIPCR (Asociatia
Mondiald a Drumurilor) si IRF (Federatia
Internationald Rutierd), de unde se primesc
informatii permanente asupra actiunilor
tehnice care au loc 1n diverse tiri ale
lumii.

Mentinem legéturi si primim publicatii
specifice de la Asociatii similare din
Fran{a, Spania, Anglia, Italia, Finlanda.

Activitatea publicistici a Asociatiei
constd n editarea de carti tehnice,
indrumatoare pentru laboratoare, ,In
memoria drumarilor”, ,Structuri rutiere
simple si semirigide”, ,Structuri de lucrari
de arti rutierd”, rezumatele lucrarilor unor
congrese din tard etc.

Revista ,DRUMURI PODURI” a aparut
odatd cu Asociatia. Din iulie 1991 si pani
fn anul 2003, cu aparitie de sase numere
pe an, a ajuns n prezent si fie tiparitd
lunar. Calitatea revistei este apreciatd de
numerosi cititori.

Premiile anuale A.P.D.P. se acorda
incepand din 1995 in baza unui regula-
ment, acelor membri ai Asociatiei in ve-
derea recunoasgterii si onordrii realizirilor
remarcabile.

Acum la cei 15 ani de existent3, se
cuvine sd apreciem rezultatele obtinute
prin munca membrilor Consiliului Natio-
nal, a Biroului Permanent si a tuturor fi-
lialelor din tara.

Gandurile de viitor se indreaptd spre
dezvoltarea Asociaiei Profesionale de
Drumuri si Poduri, s devind mai atractivi
si apreciata de toti cei care lucreazi tn sec-
torul rutier.

Dr. ing. Laurentiu STELFA
- Secretar general al A.P.D.P. Romania -
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Reteaua rutierd, Tn conceptia actuald,
trebuie sd asigure o circulatie fluentd n
conditii optime de siguranti si confort, cu
reducerea la maximum a riscurilor de pro-
ducere a accidentelor sau a perturbarilor de
trafic cauzate de degradari sau executia
lucrdrilor de reparatii. Se preconizeazi
luarea masurilor necesare pentru a avea
sosele durabile si de calitate a caror execu-
tie si exploatare sa nu afecteze mediul
inconjurator. Atingerea acestor deziderate
necesitd un efort de dezvoltare tehnicd in
domeniul constructiei rutiere, primordiala
fiind conceperea si realizarea unor struc-
turi rutiere performante. Studiile teoretice
preliminare permit o estimare a modului in
care soseaua se va comporta in viitor sub
trafic in conditiile climatice reale, stabilind
in felul acesta un nivel de performant3,
reperul principal de evaluare in prezent.
Proiectarea si executia Tmbrdcdmintilor
rutiere, in special a celor bituminoase, a
atins un nivel superior de dezvoltare prin
introducerea unor materiale si tehnologii
noi care au fost cercetate n laborator cu
ajutorul a diferitelor variante de analiza si
testare. In acest context, s-au studiat si n
Laboratorul D.R.D.P. Cluj unele variante
de testare care se evidentiazd prin simpli-
tate si accesibilitate. Validarea lor s-a ficut
prin confruntarea cu alte teste consacrate
si cu rezultatele de pe teren. S-a obtinut o
variantd de proiectare in laborator a

amestecurilor bituminoase care are ca scop
ameliorarea metodei Marshall care s-a
dovedit neconcludentd in unele cazuri.

Performanta Tn cazul imbracamintilor
rutiere exprimd modul in care acestea pot
sa asigure desfigurarea traficului in conditii
optime. Acestea se referd la: durabilitate,
siguranta si confort al deplasérii si protectia
mediului inconjurdtor. Pentru a realiza
structuri rutiere performante, se stabilesc Tn
prealabil conditiile climatice si de trafic,
studiul caracteristicilor fiind raportat la
acesti parametri. Se adoptd in final o so-
lutie tindnd cont si de aspectul economic,
care este elementul de legdturd dintre
teorie si practicd, de el depinzand in mare
parte reusita finald. Solutiile tehnice noi
pot fi acceptate dupd un studiu preliminar
care, ludnd Tn considerare conditiile si
disponibilitdtile locale, s conduci la ne-
cesitatea adoptarii lor in vederea asigurarii
cerintelor exprimate. n general, aceste so-
lutii au fost elaborate pentru a rezolva
probleme care au apdrut in executie si ex-
ploatare odatd cu intensificarea traficului,
a extinderii lucrérilor de executie si a nece-
sitdtii asigurdrii masurilor de protectie a
mediului Tnconjurétor. Se contureaza astfel
dou3 aspecte care se au n vedere: cel legat
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Fig. 1. Testul de compresiune axiali realizat cu formulele
F40, F50, F10, F21 (D.R.D.P. Cluj)
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de realizarea durabilititii sigurantei si con-
fortului in exploatare, si cel legat de pro-
tectia mediului. Initial, caracteristicile su-
prafetei de rulare si mentinerea acestora in
timp au fost primordiale. In prezent, aspec-
tul protectiei mediului a devenit mai im-
portant, noile solutii tehnice fiind orientate
fn acest sens. Studiile actuale vizeazi in
principal reducerea zgomotului in timpul
circulatiei si a pericolului de acvaplanare
prin intermediul imbrdcdmintilor poroase,
sau reducerea nivelului de poluare in tim-
pul fabricarii asfaltului prin utilizarea unor
aditivi care maresc lucrabilitatea permi-
tand reducerea temperaturilor de lucru. Cer-
cetarea acestor solutii in laborator urma-
reste satisfacerea simultand a tuturor cerin-
telor atat ecologice cat si de calitate si du-
rabilitate. Studierea performantelor mix-
turilor asfaltice in laborator se face prin re-
producerea cit mai fidela a solicitérii din
teren si determinarea efectelor acesteia
asupra mixturii. Se poate anticipa, Tn acest
mod, cu o precizie multumitoare, compor-
tamentul Tn exploatare al mixturii. Studiul
evolutiei Tn timp a unor caracteristici se
realizeazd n laborator prin intermediul
simuldrilor accelerate, Tn momentul de fata
fiind aplicate diferite metode. Acestea
vizeazd in special bitumul care este com-
ponenta cea mai susceptibild la trans-
formdri in timp. Simularea imbatranirii Tn
timp a bitumului se face cu ajutorul unor
teste care reproduc efectele factorilor ex-
terni in diferite faze ale preparirii si execu-
tiei (TFOT, RTFOT) sau exploatarii (PAV).
Cu toate cd bitumul este cel care suferd
modificarile cele mai pronuntate Tn timp,
este necesard si evaluarea comportirii mix-
turii in ansamblu, influenta scheletului
mineral fiind semnificativa. Cele mai avan-
sate studii de laborator ale mixturilor asfal-
tice se bazeazd pe masuratori ale modulu-
lui complex. Acesta este cel care prin com-
ponentele sale, reald si imaginard, cuprin-
de teoretic Tntreg domeniul de comportare
vascoelasticd a mixturii asfaltice. Partea
reald corespunde domeniului elastic-liniar,
iar partea imaginard celui vasco-elastic si
vascos. Prin studierea modulului complex
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se poate obtine cea mai completd imagine
privind caracteristicile unei mixturi. Pe
langd acesta se utilizeazd pe scard larga si
alte teste fundamentale sau empirice cu
ajutorul cérora se pun in evidentd unele
aspecte legate de caracteristici particulare
ale mixturilor. Testele empirice, cum ar fi
Marshall, desi nu madsoard caracteristici
fundamentale, sunt utilizate pe scara largd,
fiind simple, accesibile si operative prin
faptul ca se pot efectua si interpreta rapid.
Interpretarea se bazeazd, in general, pe
experientd.

Cercetarea in laborator a noilor solutii
tehnice se face utilizand n special testele
fundamentale si de performantd care re-
produc fenomenul de pe teren, permitand
astfel mdsurarea unor caracteristici funda-
mentale ale mixturii: rezistenta la defor-
matii permanente sau la oboseald, modulul
complex. Testele de simulare la scara reala
pe pistele de Tncercare sunt considerate Tn
prezent modalitatea optima de studiu a im-
bracdmintilor rutiere, a impactului dintre
pneuri si imbrdcdminte, a consecintelor
asupra vehiculelor si a soselelor etc.

Fig. 3. Testul de compresiune diametrala aplicat§ epruvetelor Marshall dupa o perioadi

Fig. 2. Testul de ornieraj cu formulele F40, F50, F10, F21 (LCPC Nantes)

Pe langd aceste teste de laborator, ur-
mdrirea comportdrii sub trafic oferd infor-

matii asupra performantelor reale care se
compard permanent cu cele estimate pre-
liminar, fiind si principalul criteriu de vali-
dare al acestora.

in Laboratorul D.R.D.P. Cluj s-a efectu-
at un studiu teoretic al performantelor mix-
turilor bituminoase iar rezultatele din labo-
rator s-au confruntat cu constatdrile din
teren. S-au cercetat diferite tipuri de mix-
turi urmdrind adaptarea compozitiei la
regimul de expunere. Performantele au fost
apreciate prin intermediul unor teste empi-
rice, care s-au adaugat studiului Marshall.
S-a studiat o metoda de investigare a mix-
turilor asfaltice mai laborioasi in compa-
ratie cu metoda Marshall, cu ajutorul

de imersie in apa (D.R.D.P. Cluj)
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cdreia se poate estima mai aproape de
realitate comportamentul in exploatare al
mixturii asfaltice. Informatiile obtinute cu
ajutorul testelor suplimentare se referd la:
rezistenta la deformatii permanente, sus-
ceptibilitate termic4, rezistenta la fisurare
termica si din oboseald. Testele suplimen-
tare nu se bazeazi pe reproducerea feno-
menului de pe teren, nu misoari caracteris-
tici fundamentale, ele sunt solicitiri simple
aplicate in cele mai defavorabile conditii,
concluzionarea baz&ndu-se pe comparatii
si pe experienta.

Verificarea susceptibilititii la deforma-
tii permanente s-a ficut prin urmdrirea
curbei efort-deformatii a mixturii supuse
unei incdrcdri axiale la temperatura de
20°C (fig.1). Aceste curbe au fost com-
parate cu rezultatele Tncercirii la ornieraj
(fig. 2) efectuat la LCPC Nantes care consti
in mdsurarea deformatiei produse prin tre-
cerea repetatd a unei roti peste o placi rea-
lizatd din mixturd. Rezultatul se exprima
prin curba de variatie a deformatiei in
functie de numarul de treceri.

Studiul comparativ Intre testul de com-
presiune axiald la 200C si ornieraj la 60°C
s-a facut pentru patru variante de amestec:
F40, F50, F10, F21 si a condus la con-
cluzia cd pot fi stabilite unele similitudini
intre cele doud metode de analizi dupi
cum rezultd si din imagini. Se observd c3
formulele cu valori mari ale deformatiilor
in cadrul testului de ornieraj (F40 si F21)
au valorile unghiului cu axa absciselor din
reprezentarea grafici a testului de compre-

Fig. 4. Testul de incovoiere pe prisme
(D.R.D.P. Cluj)
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siune, mai scizute. In concluzie cu cat
acest unghi este mai mare, cu atat mixtura
este mai rezistentd la deformatii perma-
nente. Susceptibilitatea la fisurare termica
s-a studiat cu ajutorul testului de compre-
siune diametralad efectuat la temperatura
de 10°C. Pentru simularea regimului de
expunere climatica s-a recurs la imersia in
apa timp de 10 zile.

Rezistenta la fisurare din oboseald a
fost studiatd prin intermediul testului de
incovoiere pe prisme de dimensiuni 70 x
70 x 280 efectuat in diferite situatii de
solicitare si la diferite temperaturi. S-a con-
statat o bund corelare intre rezultatele
acestui test si comportarea din teren a mix-
turilor asfaltice.

Mixturile studiate au fost amestecuri de
agregate, bitum si filer cu adaos de aditiv
pentru adezivitate atunci cand a fost cazul.

S-au studiat si mixturi de tip SMA. S-a ur-
madrit in special stabilirea dozajelor optime
a componentilor in vederea obtinerii per-
formantei maxime n exploatare. Pentru
aceasta s-au avut in vedere conditiile reale
de expunere si materialele disponibile.

Testele de evaluare a performantelor si
de validare a amestecurilor efectuate in
Laboratorul D.R.D.P. Cluj s-au dovedit
utile n alegerea solutiilor optime n ceea
ce priveste alegerea si dozarea compo-
nentilor. S-a constatat astfel ca utilizarea
bitumului dur este necesard in conditii de
trafic intens, calitatea acestuia influentind
mai ales comportarea Tn timp a mixturii.
Cele mai semnificative rezultate s-au
obtinut din compararea diferitelor variante
de amestec mineral unde a fost observatd o
comportare mai bund in general a ameste-
curilor grosiere care asigurd un schelet
mineral robust. Amestecurile nisipoase,
desi conform analizelor Marshall rezultd

corespunzdtoare, in conditiile unei cresteri
de trafic n perioada caldd, permit for-
fagaselor.  Teoretic, aceste
imbracdminti ar trebui s reziste mai bine
la fisurare termicd si din oboseald. S-a
observat insd, cd Tn cazul imbricimintilor
grosiere executate in zone reci, cu trafic
scazut, nu se produc fisuri mai pronuntate

marea

decat in cazul celor nisipoase. In concluzie
se poate opta pentru mixturi robuste real-
izate cu bitum dur care si reziste crester-
ilor de trafic. Pentru a realiza imbracaminti
rutiere de calitate se au in vedere toti fac-
torii care concurd la realizarea perfor-
mantei Tn exploatare: dozarea core-
spunzdtoare a componentilor, utilizarea
corectd a produsilor de adaos sau modifi-
catori atunci cadnd este necesar,
proiectarea si executia corecta.

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU

- Universitatea Tehnica de Constructii
Cluj-Napoca -

drd. ing. Mariana POP

- D.R.D.P. Cluj -
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Lucrarea de fad isi propune sd informeze specialistii in constructii rutiere in legatura
cu o tehnologie de preparare si asternere a mixturilor asfaltice, care permite scaderea sem-
nificativd a nivelului emisiilor poluante.

Aceastd tehnologie este aplicatd n ultimii ani in special in Germania unde au fost si
sunt in curs de cercetare diverse aspecte legate de nivelul emisiilor in diferite faze ale
operatiilor cu mixturi asfaltice, de corelatia intre temperatura de prelucrare a mixturilor si
nivelul emisiilor poluante si de masurile care pot fi aplicate pentru reducerea nivelului
poludrii.

Lucrdri publicate pe aceastd temd de cdtre specialisti in domeniu din Germania
prezintd avantajele unei tehnologii de prelucrare a mixturilor asfaltice la temperaturi mai
reduse decit tehnologiile clasice.

Adresdm multumiri domnului prof. dr. Stelian DOROBANTU pentru materialul docu-
mentar pus la dispozitie.

Tehnologia respectiva are in vedere reducerea temperaturii de preparare si asternere a
mixturilor asfaltice (asfalt cilindrat si asfalt turnat) cu 10° - 409C, ceea ce are ca efect o
reducere a gradului de poluare a aerului de peste 10 ori fatd de tehnologiile clasice. O
apreciere globali a rezultatelor cercetirilor duce la concluzia cd o scadere cu cca. 10°C a
temperaturii de asternere a straturilor asfaltice are ca efect o reducere a emisiilor poluante
cu cca. 50%.

Tehnologia de prelucrare a mixturilor asfaltice la temperaturi reduse presupune tratarea
bitumului sau a mixturii in timpul prepararii cu diversi aditivi de sinteza care reduc vasco-
zitatea bitumului la temperaturi de peste 100°C Tmbunitdtind lucrabilitatea si reduc pene-
tratia bitumului obtinindu-se astfel un strat cu o duritate sporitd mult mai rezistent la
fenomenul de formare a fagaselor.

Lucrarea de fatd prezinta:

- valorile emisiilor de poluanti in tehnologiile clasice;

- valorile medii ale emisiilor de poluanti Tn tehnologiile clasice comparativ cu tehnologia
de prelucrare la temperaturi reduse;

- aditivi - principii si tipuri;

- asfalt turnat prelucrat la temperaturi reduse;

- concluzii.

Limita maxim admisibild Tn Germania, a nivelului de emisii poluante (fum si aerosoli)
datorate bitumului este de 10 mg/m3. Nivelul emisiilor in cursul diverselor operatii cu
bitum sunt date mai jos (mg/m3):

e Fabricarea bitumului: 2,6;
e Prepararea si transportul mixturilor

- activitatea in centrul de control al statiei: 0,8;

- interiorul statiei de asfalt: 30,5;

- exteriorul statiei: 0,7;

- transportul mixturilor - zona benei: 4,3;

o Asternerea mixturilor - gradul de poluare la care sunt supuse diverse categorii de muncitori

- mecanic pe repartizator: 6,5;

- personal pentru corectia suprafetei in urma repartizatorului: 10,4;

- mecanic pe cilindru compactor: 2,6;
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e Aplicarea straturilor pentru hidroizolatie
- la exterior: 9,9;
- la interior: 18,8;
¢ Lucrul cu asfalt turnat
- in exterior: 15,0;
- in interior: 28,9;
- transport cu roaba (cdrut): 50,9;
- transport cu gileata - interior: 10,9;
- nivelarea suprafetei - exterior: 8,2;
- nivelarea suprafetei - interior: 35,8;
* Agsternerea asfaltului turnat - in exterior
- Tncircitorul in malaxor: 61,4;
- mecanic pe repartizator: 40,6;
- nivelator: 12,3;
- personal care mprastie nisip: 4,0.

Valorile temperaturilor prezentate in
continuare drept valori standard se referd
la tehnologiile aplicate in Germania iar
valorile temperaturilor reduse sunt cele la
care se poate aplica tehnologia de prelu-
crare a asfaltului prin tratarea bitumului cu
aditivi (tabelul 1). Se observi ci, odatd cu
scaderea temperaturii de prelucrare a mix-
turilor asfaltice cu 30 - 50°C in cazul mix-
turilor cilindrate si cu 10 - 20°C n cazul
asfaltului turnat, nivelul emisiilor poluante
poate scidea de peste 10 ori.

Pentru ca lucrabilitatea mixturilor la tem-
peraturi reduse s rdmina similard sau chiar
sd fie Tmbunatatita fatd de tehnologiile cla-
sice, bitumul trebuie tratat cu aditivi or-
ganici care sd aibd urmdtoarele proprietati:
- sd fie usor solubili Tn bitum;

- bitumul aditivat sd aiba caracteristici
bune la temperaturi scizute si adezivitate
buni;

9



2005
NR. 23 (92)

APDP
ASOCIATIA

PROFESIONALA 7 .
DE PRUMURI / |
51 PODURI / 1
DIN ROMANIA |

o Temperaturd standard Tempertaurd redus3
Asternere mixturi cilindrate
160 - 180°C ~130°C
5 L . Mecanic pe repartizator 6,5 0,4 -3,1
- sd vconfe.reu mixturii o stabilitate structu- Personal pentru corectia suprafetei 04 vorh
rila sporita; o n urma repartizatorului ’ =
w4 refilfc'%lAem|5||lueude fum. tsile mi Asternere asfalt turnat 240 - 250°C =230°C
“A(EiltIVII imbunatétesc proprietatile mix- Tncarcitor in malaxor 61,4 13-78
turit gl alnumi.'l' turii in d ul Mecanic pe repartizator 40,6 1,7-111
- creste ucre.lI i |;altela mlxt%ml in f(?mec:inluv Nivelator 12.3 05-15
temperaturilor de lucru gleAoat.e ) rel usa Lucrari la interior cu asfalt turnat =2500C =230°C
Temvp'ejratura CU._ZO. - 40 ”1 t.l.mpu ma- Incircitor in malaxor 28,9 0,5-86
axaril, a§ternfer'1| sl Compactarll, Nivelator 358 0,6-10,8
- se reduce emisia de fum de bitum;
- aditivii cresc duritatea blt.umuIU|.§| caur Caracteristicile diverselor tipuri de parafind Tabelul 3
mare, rigiditatea stratului asfaltic, redu- — —
. . Ceara de parafini Ceara de parafina
candu-se astfel tendinta de formare a fa- Caracteristica . R
| de bitum sinteticd
ga;e Or't'l' 5 doud cl de aditivi Punctul de topire, °C 70 100
e ud clase de aditivi
- WHlizeaza do Penetratie la 25°C, 0,1 mm 120 <1
organici: R ;
T TUVE Viscozitate la 1359C, mm?/s 8 15
- Ceara de parafina sintetic3 tip Fischer - = -
Masa moleculard medie, g/mol 800 1.600
Tropsch (F-T); : —
Cantitatea de parafind, % 14 73

- Component esteric cu masa moleculard
redusa.

Tabelul 2

Efectul asupra nivelului poludrii in cazul aplicirii tehnologiei de lucru
la temperaturi reduse (nivelul emisiilor exprimat in mg/m°3)

doud componente: agregate si bitum. Acesta, practic nu are goluri cu aer. In cazul asfaltu-
lui turnat temperatura la malaxare si agternere trebuie s3 fie atat de mare, incét si fie posi-
bild Tmprastierea liantului in toate golurile dintre agregate. De aceea temperatura de
agternere pentru asfalt turnat (dupd tehnologia germani) este de 240 - 250°C iar pentru
mastic bituminos chiar peste 250°C. Aceste temperaturi ridicate determind aparitia unor

Ceara de parafini sinteticd
Fischer - Tropsch
Normele tehnice germane (si ale altor

tari) limiteaza cantitatea de parafind Tn
bitum la max 2%, cu referire la parafina
asociata in mod obisnuit compozitiei bitu-
mului. Sunt insd diferente substantiale
intre ceara de parafini din bitum si ceara
de parafini sinteticd F-T utilizatd ca aditiv,
conform tabelului 3.

Componenti esterici
Se utilizeazd ceara de cdrbune care
constd Tn principal din esteri de acizi grasi.
Ceara de cidrbune este produsd prin
extractie cu toluen din cdrbune brun.
Masa moleculard medie: 510 g/mol.

Tn timp ce asfaltul cilindrat este un pro-
dus alcdtuit din trei componente: agregate,
bitum si aer, asfaltul turnat preparat dupa
tehnologia germand este un produs cu

10

cantitdti mari de emisii de fum de bitum, aerosoli si CO,.




Pentru acest motiv, s-a ciutat sa se reducd temperatura folosind aditivi, cel mai frecvent
sub formi de ceara sintetics, avand rolul de a Tmbunatdi lucrabilitatea asfaltului prin
reducerea vascozitatii liantului. Aceasta permite reducerea temperaturii de asternere si
implicit, reducerea emisiilor poluante. De reguld, scaderea temperaturii cu 100C are ca
efect o reducere a emisiilor poluante cu cca. 50%.

in cazul aditivarii bitumului cu ceard sinteticd, s-a constatat si o fmbunitatire a rezis-
tentei la ornieraj. Aceste avantaje - reducerea temperaturii si implicit a nivelului de poluare
precum si imbunatatirea rezistentei la ornieraj - recomanda utilizarea de aditivi pe bazi de
parafin3 sintetici pentru prelucrarea mixturilor asfaltice.

Dup3 cum s-a aritat mai sus, pare curios s4 se adauge parafind fn bitum pentru a
schimba vascozitatea, fiind cunoscut faptul ca parafina in bitum dduneaza durabilitatii
asfaltului. Pentru acest motiv continutul de parafind n bitum este limitat.

Efectul parafinei depinde insd de structura chimica. Parafina obisnuitd din bitum,
datorit3 structurii moleculare are un domeniu de topire cuprins intre 20 si 70°C. Aceste
temperaturi sunt intalnite curent in straturile asfaltice pe timp de vard si deci, nu se produce
o intirire a parafinei ceea ce conduce la aparitia deformatiilor suprafetei de rulare. Deci,
prezenta parafinei obignuite Tn bitum influenteaza negativ caracteristicile acestuia la tem-
peraturi relativ scdzute.

Parafina sintetici, datoritd structurii moleculare, are domeniul de topire intre 70 -
120°C si este in stare intaritd la temperaturile de sub 70°C frecvent intalnite n structurile
rutiere. In acest fel contribuie la sporirea rezistentei la deformatii permanente ale structurii
rutiere.

fn Germania parafina sintetica F-T este cunoscuti pe piatd ca Sasobit. O comparatie
ntre un bitum obisnuit 70/100 si un bitum modificat cu 1,5 % Sasobit aratd ca:

- punctul de Tnmuiere creste considerabil, tinzand catre 90 - 950C, acest lucru datorandu-se
temperaturii de topire a parafinei, de cca. 100°0C;

- penetratia scade la nivelul de cca. 40 (1/10 mm);

- punctul de rupere Fraass practic rimane neschimbat si corespunde unui bitum 50/70;

- sub 110°C vascozitatea bitumului aditivat este mai mare decat a bitumului obisnuit;

- peste 130°C vascozitatea scade cu atat mai accentuat cu cét cantitatea de Sasobit creste.

Practica a aritat ¢i la un bitum 70/100 la care se adaugi 3% Sasobit, temperatura de
preparare poate scadea cu cca. 109C iar temperatura de compactare cu cca. 40°C.

n Germania s-a folosit bitum cu Sasobit (bitum 50/70 + 3% Sasobit) atat pentru straturi
de legiturd cét si pentru straturi de uzura.

Din experienta lucrdrilor efectuate a rezultat cd:
- pentru asfalt turnat, parafina poate fi introdus3 direct in malaxorul cu mixturd;
- pentru asfalt cilindrat parafina trebuie amestecati cu bitumul, de reguld intr-un utilaj n
care se prepara bitumurile modificate.

in ce privesc temperaturile de malaxare si de compactare in Germania, mentiondm ca
asfaltul cilindrat se prepara la temperaturi de 170 - 180°C.

Reducand temperatura cu cca. 30°C, rezultd o temperaturd de malaxare de 140 -
1500C. Aceasti temperaturd corespunde pentru asternere, nu si pentru compactare. n
cazul inceperii prea devreme a compactirii sau dacd compactarea se executd excesiv,
volumul de goluri scade si bitumul migreaza spre suprafatd iar rezistenta la derapare a
suprafetei de rulare scade.

Este de dorit ca operatia de compactare sd inceapa la 120 - 130°C si si se incheie cand

temperatura este mai mare de 80°C.
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Sciderea temperaturii  mixturilor
asfaltice cu 10 - 15% poate scidea nivelul
emisiilor poluante cu peste 90%. Mixturile
asfaltice avand bitumul aditivat cu
parafini sintetici se comporta foarte bine
la deformatii permanente. Parafina crista-
lizeaz3 sub 100°C si formeazi cristale fine
cu proprietdti elastice si Tn acelagi timp
avand efect de intdrire a stratului.

Prin aditivarea bitumului cu parafind
sintetici este posibil s3 fie scdzutd tempe-
ratura de malaxare, asternere si com-
pactare atat pentru asfalt turnat cat si pen-
tru asfalt cilindrat.

Cand se lucreaza cu bitum aditivat cu
parafind trebuie respectate anumite reguli
si anume:

- temperatura mixturii la livrare sd nu

depaseascd 150°C;

- compactarea si se termine la min. 90°C;

- compactarea cu cilindri vibratori sd se
fac3 cu atentie pentru a nu diminua volu-
mul de goluri acceptat pentru tipul de
mixtura dorit.

Ing. Stefan CIOS
- Consilier, SEARCH CORPORATION -
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Costel HORGHIDAN

- Directorul general al S.C. DRUMURI
si PODURI PRAHOVA S.A.-

Judetul Prahova are o retea densi de
artere rutiere de interes local, 75 de dru-
muri judetene, cu o lungime de 1.200 km
si 206 drumuri comunale, lungi de 740 km.
In judet functioneazi o unitate profilats pe
lucrdrile specifice infrastructurii rutiere:
Societatea comerciald DRUMURI si PO-
DURI PRAHOVA S.A. Dupa cum se poate
constata, ar avea un ,cadmp mdinos” de
lucru. Dar ,drumul” ei, in aproape 15 ani
de existentd, nu a fost, nicidecum, lin si as-
cendent. Ba, cercetand evolutia societitii
intdlnim destule sinuozitati, hopuri, greu-
tati si bariere birocratice. Ca si nu ne
Lratacim” in... istorie, vom ilustra cu exem-
ple din anii de inceput ai Mileniului al I

12

lea. Cifra de afaceri a societtii in anii 2000
- 2004 are o... curbd foarte curioasd: in
2001, 112 miliarde de lei; in 2002, 81,5
miliarde de lei; Tn 2003, 75,8 miliarde de
lei, pentru ca in 2004 si-si mai revini
putin, la 82,2 miliarde de lei. Desigur, o
explicatie o oferd managamentul inadecvat
practicat de fosta conducere a firmei. O
alta ar fi criza de fonduri care nu a ocolit
nici gospoddrirea retelei de drumuri locale,
mai ales a celor de interes judetean. Nu se
poate face abstractie nici de o politici... dis-
Cretionard practicatd de citre actionarul
principal - Consiliul Judetean Prahova.
Nici un parinte vitreg nu s-ar fi comportat
astfel cu... odrasla lui. ,Preocupat” de grija
de a nu fi judecat ca pirtinitor in incre-
dintarea unor lucrdri de drumuri propriei
societdfi, cu ostentatie, a dirijat moder-
nizarea, repararea si reabilitarea unor sec-
toare de drumuri unor firme de... aparta-
ment, fard garantia capabilititii si a com-
petentei. Nu stim si nu suntem noi in drept
sd judecam legalitatea unor contracte
incheiate de citre fostul consiliu judetean
cu diverse firme. llustrim, ins3, un exem-
plu cu implicatii penale si semnificativ
pentru seriozitatea desemnirii partenerilor
de... afaceri. A fost ,ales” pentru mo-
dernizarea unui sector de 800 m de drum
comunal in localitatea Berceni, megiesd a
municipiului Plojesti, un ,intreprinzitor”
cu sediul Tntr-un apartament, fir3 utilaje,
fdra mand de lucru, dar cu un... veros

instinct al fraudarii. Evident, primul pas al
preferatului specialistilor de la consiliu a
fost s& dea in antrepriza drumul. Cui altcui-
va? decat S.C. DRUMURI si PODURI PRA-
HOVA S.A. Cand a fost gata drumul, S.C.
Tibio S.R.L. a Tncasat de la ordonatorul de
credite (Consiliul Judetean) suma de
351.561.661 de lei si s-a ficut nevizut,
pentru ca nici astdzi, nimeni nu a dat de
urma... patronului - specialist In tunuri fi-
nanciare. A fost datd si o sentinti civili cu
nr. 1261/2000 a Tribunalului Judetean Pra-
hova, de executare silitd, dar tepuitorul
este total necunoscut, de negisit. lar firma
prahoveand, care a ficut drumul din
Berceni, a rdmas pagubitd. Ar mai putea fi
oferite si alte ,mostre de sprijin“ acordat de
catre actionarul principal, dar ne oprim
aici, lsand organelor abilitate libertatea de
a gdsi solutii pentru lichidarea ,giurii“ din
bilantul 5.C. DRUMURI si PODURI PRA-
HOVA S.A.

Tn acest an, 2005, societatea are o noua
conducere. Au fost ficute demersuri ener-
gice si curajoase pentru a pune activitatea
pe un figas normal. Dupi cum ne-a
declarat domnul Costel HORGHIDAN,
directorul general, ,societatea dispune de
un personal supercalificat in domeniu, dar
cu potentialul nevalorificat suficient, da-
toritd unor inadvertente in dezvoltarea ei.
in prezent societatea este organizati pe
centre de profit, astfel incat fiecare sectie
sd se comporte din punct de vedere eco-
nomic ca o societate de sine stititoare”. Tn
acest mai al anului 2005 se afl3 n curs de
executie 23 de lucrdri. Se Intreprind actiuni
de antamare a unor noi obiective pentru
completarea portofoliului de comenzi.

Asa dupd cum s-a subliniat maij fnainte
firma are un potential de forta de munci
foarte bine pregitits, selectats de-a lungul
anilor, ,cernutd” prin rigorile organizato-
rice cerute de obiectivul firmei, profitul,
conditie sine qua non a existentei in eco-
nomia de piatd, in competitia cu alte firme
capabile si apte de performante.Doui date,
privitoare la numarul de salariati ilustreaza
elocvent acest proces: 281 de salariati n
anul 2001, 229 in anul 2004. Un indicator
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Drumul comunal nr. 21, din localitatea Izvoarele

temeinic luat Tn consideratie, productivi-
tatea muncii, a avut o ascendentd incuraja-
toare: 236 de milioane de lei pe salariat in
2002, 284 de milioane de lei in 2003, 361
de milioane de lei pe salariat in anul trecut,
2004. Structura organizatorica a societatii
este bazatd pe cele trei santiere: cel din
localitatea Bucov, condus de subinginerul
Gheorghe POTOLEA, santierul din munici-
piul Campina, sef subinginer Elena POTOLEA,
santierul Faget, din apropierea municipiu-
lui Vilenii de Munte, la conducerea cdruia
se afld subinginerul Cornel TOMA. Tot in
subordinea lui se afld si o modernd statie
de mixturi asfaltice, cu o capacitate de 45
de tone pe ord. Firma mai are un atelier de
reparat utilajele proprii, condus de sub-
inginerul Gheorghe SCARLAT, cu sediul in
orasul Boldesti-Scdieni, precum si labora-
torul central condus de inginer Cristina
EFTEMIE. In discutia avutd la sediul din
municipiul Ploiesti, ni s-a subliniat preocu-
parea Consiliului Judetean actual fatd de
eficientizarea societitii astfel incat ea sa
devini fintr-un termen scurt element de
referintd al calittii si costurilor in licitatiile
antamate. Se intentioneaz3 ca in perioada
imediat urmétoare firma si fie retehnolo-
gizatd prin achizitionarea unui pachet de
utilaje moderne si performante, in vederea
cresterii rentabilitdtii lucrdrilor executate.
Echipa manageriald si-a fixat ca obiectiv
principal racordarea firmei la normele
europene in calitatea tuturor prestatiilor, in
asigurarea conditiilor de mediu, in obti-
nerea rentabilitdtii prin finantari avanta-
joase cu societdti de leasing si banci efi-
ciente, Tn asa fel incat la 1 ianuarie 2007
societatea si fie capabild sd functioneze
dupi normele Comunitdtii Europene.

Am avut prilejul si vedem fin plind
desfisurare lucrdrile de amenajare a dru-
murilor de acces din Parcul industrial
Crangul lui Bot, toate mdsurdnd 1,1 km.
Executia, dupd toate normele tehnologice
in vigoare, va fi finalizatd intr-o retea ru-
tierda modernd, urmand, apoi, retelele de ap4,
de canalizare, beneficiar fiind S.C.
PLOIEST! INDUSTRIAL PARC S.A. Tntregul
proces de lucru este condus de doamna
subinginer Elena POTOLEA. Ni s-a amintit,
cu aceastd ocazie, cd firma a facut reparatii
capitale si moderniziri la peste 10 la sutd
din reteaua stradald a municipiului
Ploiesti. O amabild gazdd, domnul Inginer
Valentin POPESCU, de la biroul tehnic, ne-
a prezentat la fata locului, o reusitd lucrare:
modernizarea a doud drumuri comunale,
D.C. 20, Homoriciu - Mandstirea Crasna si
aD.C. 21, Crasna - Schiulesti. Ambele dru-
muri, care au necesitat ample lucrdri de

consolidari, pe o lungime de 2 km, am-
plasarea unui parapet metalic, refacerea

Imagine din laboratorul firmei
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soselei rupte de o alunecare de teren, pro-
tectie cu gabioane, construirea unui podet
cu dale, peste o valcea locala. in satul
Homoraciu, apartinitor de [zvoarele, tot
pe D.C. 20, a fost construitd o aparare de
mal din coloane Benoto. Valoarea lucrérii,
din fonduri SAPARD, s-a ridicat la 27 de
miliarde de lei si a fost executatd in anul
trecut. Domnul POPESCU ne-a vorbit si
despre trei reusite lucrari de artd, constru-
ite de societatea ploiesteand: podul din
localitatea Brebu, pe D.). 214, peste paraul
Brebu, podul din localitatea Salcia, pe D.J.
234, peste paraul Salcia, podul din locali-
tatea Mires, pe D.C. 71, peste Cricovul
Sarat, toate trei extrem de utile pentru
comunititile umane din zona, durabile si
reusite prin solutiile tehnice adoptate la
edificarea lor.

Mentionam, la inceputul paginilor de
fa3, eforturile si curajul drumarilor de la
localele prahovene de a supravietui; de a-
si pune profesionalismul, capacitatea teh-
nicd si ambitia in confruntarea cu greu-
titile (unele inerente, altele create deliberat)
in slujba oamenilor. Sunt semne c3 ,dru-
mul bun” a fost gisit si este abordat cu
decizie, cu darzenie, cu speranta in reusita.

Pagini redactate de lon $SINCA
Fotografii de Emil JIPA
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Divizia de betoane, Carpat Beton, a -

grupului HeiledelbergCement a inaugurat i ﬁ

n luna mai cea de-a noua statie de be- N
: . . ‘. » CARPAT BETO

toane din Romaénia. Statia, amplasati in aspsisexc-

comuna ilfoveand Pantelimon, la 13 km
de Bucuresti si la 4 km de Autostrada Soa-
relui, are o capacitate de 80 m3/h si este
construitd cu tehnologie germana, respec-
tand normele europene de protectie a me-
diului. Ea reflectd o investitie totald de 1,5
mil. EUROQ, dispune de instalatie de reci-
clare a reziduurilor si de personal calificat.

Domnul Mihai ROHAN, director gene-
ral al grupului CarpatCement Holding S.A.
a declarat: , Contributia Grupului Heidelberg
Cement In problemele de mediu este,
pand in prezent, in Romdnia, de peste 16

i Pemat

mil. EURO. Investitiile au avut ca scop moderne tehnologii”. zond calamitatd, prin turnarea a 100 de
implementarea celor mai avansate stan- De asemenea, dl. ROHAN a declarat fundatii de case si ridicarea unei scoli.
darde de mediu si instalarea celor mai cd va ajuta zona judetului Timis, declarat Stejarel DECU-JEREP
VA STAM LA DISPOIZITIE DENTRU: De b ianfiisstincs smoasins imm bl
) . ZOOOMVWM{WMWM )
Proiectare Drumuri ch b Temenis aenioni 4 complenti

- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale ;. _,/{4, proiectanii Ae WKWW
- pregatire documente de licitatie .

- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studlii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei

- studii de fundati YradiTiasivaloares ingimerii nomemeili i
- proiectarea drumuritor si autostrazilor Aomerie, verdicud w&yﬁm rothra {M
- urmarirea in timp a lucrarilor executate AIGUN AN OATNL e LoNE 1380 AN Ab1.

- management in constructii Droiectare Doduri

i coo[donore sl moniforizare a lucrarior - expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- studii de teren

- expertize si verificari de prolecte - studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- studii de trasee in proiecte de transporturi - Proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri

- elaborare de standarde si - asistenta fehnica pe perioada executiei
specificatii tehnice - incercar in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- amendjari de albii si lucrari de protectie a podurilor

- documentatii pentru transporturi agabaritice

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

- analize economice si calitative ale executiei de lucrari

VA ASTEDTAM SA NE CUNOASTETI! Sl

DOOTCTARE CONSULIANTE MANAGENT

I -c l Net -

CERTHRICAT

CERTIFICATE

Toé/{m 027 2337320 molbil: 07??/522742

A.PD.R
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in perioada 11 - 15 mai, Complexul
expozitional ROMEXPO din Capitald a
gidzduit cea mai mare manifestare expozitio-
nald din aceastd zoni geograficd a Europei.
La cea de-a Xll-a editie a CONSTRUCT
EXPO au participat peste 1.200 de firme
romanesti si straine.

Cu o cifrd record de peste 4,7 mld.
EURO investitii in anul 2004, piata cons-
tructiilor din Romania se afld intr-o continud
modernizare i dezvoltare. Un segment
important al acestei piete 11 constituie si
proiectele de infrastructurd rutierd aflate Tn
derulare dar si cele care se afld in fazd de
proiect. Amintim aici doar proiectele privind
Autostrada Bors - Brasov, Bucuresti -

Constanta, programele de reabilitare si modernizare etc. Cu acest prilej, sub patronajul Standul a fost cdutat de un impresio-
Ministerului Transportului, Constructiilor si Turismului, Compania Nationald de Autostrizi nant numdr de vizitatori, de specialisti do-
si Drumuri Nationale din Romania a organizat un stand la care specialistii au oferit infor- ritori sa afle informatii cat mai complete.

matii si detalii privind dezvoltarea autostrdzilor si drumurilor in Romania. Costel MARIN

Cele mai noi tehnologii fn domeniu

v/

e Statie de asfalt ERMONT - MAGNUM 220t/h
e Reciclare la cald a imbracamintilor asfaltice
e Asternerea straturilor foarte subtiri la rece .
(atat pentru drumuri cét si pentru trotuare)
e Fabricd de emulsii si masticuri bituminoase
e Mixturi stocabila
e Laborator de specialitate autorizat
¢ Produse fabricate in sistemul calitatii
ISO 9001/2000 certificat de Moody International

Calea 13 Septembrie 192
sector 5, 050722 - Bucuregti, ROMANIA
Tel.: +4 021 410.0205

i +4 021 410.1738
‘\’/ Fax: +4 021 411.3245

web: www.genesisinternational.ro

international S.A. s
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Tn numirul trecut au fost prezentate
aplicatiille si avantajele folosirii Liantilor
Hidraulici de tip DOROQSOL®, |la
fmbunétdtirea si/sau stabilizarea pdman-
turilor coezive. In continuare vom prezen-
ta aplicatiile si avantajele folosirii Liantilor
Hidraulici Rutieri de tip DOROPORT® TB
la lucrarile de drumuri.

DOROPORT® TB este o gami de lianti
hidraulici rutieri constituiti ca o combi-
natie de compusi hidraulici, clincher de
ciment Portland gi alti constituenti minori,
in conformitate cu SR ENV 13282/2002.

Gama de lianti hidraulici rutieri
DOROPORT® TB cuprinde mai multe pro-
duse in functie de clasa de rezistentd (SR
ENV 13282) dupd cum urmeaza:

- DOROPORT® TB 15 (Clasa de rezistentd
12.5);

- DOROPORT® TB 25 (Clasa de rezistenta
22.5E);

- DOROPORT® TB 35 (Clasa de rezistentd
32.5E).

DOROPORT® TB se utilizeazd pentru
stabilizarea materialelor folosite la execu-
tia straturilor rutiere, cu precadere la stra-
turile de fundatie si la straturile de baza ce
intrd in componenta sistemelor rutiere
rigide si nerigide. DOROPORT® TB poate
fi folosit de asemenea pentru executia:

i

Fig. 2. Tféﬁsportul in santier cu autobasculanta si profilarea materialului

Fig. 1. Amestecarea agregatelor naturale si DOROPORT® TB
in instalatii de amestec de tip INS sau centrale de betoane

- platformelor si locurilor de parcare;

- benzilor de Tnhcadrare si acostamentelor;
- la executarea Tmbricamintilor pentru
drumuri locale sau strizi cu trafic redus;
- reciclarea Tmbracamintilor bituminoase

prin tehnologia de reciclare la rece.
in cazul stabilizarii ,in situ” a pimantu-
rilor necoezive DOROPORT® TB va fi
folosit respectdnd aceleasi etape ca la
Tmbunatdtirea pdmanturilor coezive cu
DOROSOL®:

Py

cu utilaje specializate (autogreder, buldozer etc.)

16

1. Imprastierea directa peste materialul cu
care se realizeazd amestecul;

2. Omogenizare amestec cu echipamente
specializate (reciclatoare, freze de
amestec etc.);

3. Profilare cu echipamente specializate
(autogreder, buldozer etc.);

4. Compactarea amestecului profilat cu
cilindrii compactori;

5. Protectia stratului stabilizat cu emulsie
cationicd sau un alt material care poate
Tmpiedica evaporarea apei necesare
hidratarii liantului.
in cazul in care se utilizeazi tehnologia

de stabilizare n statie se vor respecta ur-

matoarele etape:

1. Amestecarea agregatelor naturale si
DOROPORT® TB fin instalatii de
amestec de tip INS sau centrale de be-
toane (fig. 1);

2. Transportul in santier cu autobasculanta
si profilarea materialului cu utilaje spe-
cializate (autogreder, buldozer etc. - fig. 2);

3. Compactarea materialului gata profilat
(fig. 3);

4. Protectia stratului stabilizat cu emulsie
cationica sau un alt material care poate
impiedica evaporarea apei necesare hi-
dratérii liantului.

Conditiile fizico-mecanice ce trebuie
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Tabelul 1

Conditii mecanice conform SR ENV 13282 /2002

Clasa de Rezistenta la compresiune Rezistenta la compresiune
rezistenta la 7 zile (MPa) la 28 zile(MPa)
12,5 - >12,5 <325
225 E >10,0 >225 <42,5
325E >16,0 >32,5 <52,5
Tabelul 2
Conditii fizice conform SR ENV 13282/2002
Fnie Timp il Stabiltate
Reziduu in de priza
. mm
% de masd 90pm min.
<15 >120 <10
Tabelul 3
Determinari fizico-mecanice
Tipul incercirii | UM. | Valori obtinute Conditji

DOROPORT® TB25

SR ENV13282/2002

Timpul de priza

- Tnceput min 180 min.120

- sfarsit min 330 -
Stabilitate mm 2 max. 10
Rezistenta la compresiune

-7 zile N/mm? 18 min. 10

- 28 zile 31.6 22,5 - 42,5

Balast stabilizat cu DOROPORT® TB25

STAS 10473/1 - 86

Rezistenta la compresiune

-7 zile N/mm? 1.8 1.2-1.8

- 28 zile 2.8 1.8-3.0
Stabilitatea la apa

- umflare volumica, U, % 0.09 max. 2

- absorbtie de ap4d, 4, 1.29 max. 5
Pierderea de masa

- saturare-uscare, P, % 5.44 max. 7

- inghet-dezghet, P,, 6.00 max. 7

Fig. 3.
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indeplinite de liantii hidraulici rutieri de
tip DOROPORT® TB in conformitate cu
standardul SR ENV 13282/2002 sunt
prezentate in tabelul 3.
aplicarii solutiei de imbunititire a pAman-
turilor necoezive cu DOROPORT® TB:

- punerea n opera se realizeazi relativ

Avantajele

usor;

- timp de prizd mare - favorizeaza punerea
in operd intr-un timp mult mai mare,
chiar si pana la opt ore;

- dezvoltarea rezistentelor se face mai lent
si controlat eliminand riscul de aparitie a
fisurilor;

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

- se poate utiliza in amestec cu majoritatea
pamanturilor coezive si necoezive;

- se elimind costurile legate de transport si
depozitare a pamanturilor in cazul apli-
carii tehnologiei de stabilizare ,in situ”;

- liantii hidraulici rutieri sunt produse eco-
logice;

- perioada de executie a lucririi se reduce
substantial;

- costuri scdzute ale tehnologiei.

Printre constructorii care au utilizat cu
succes DOROPORT® TB se numird si
compania APOLODOR Comimpex SRL
din Bucuresti, reprezentantul companiei
domnul Dan SIRBU - Director Executiv
declarandu-ne: ,Societatea noastrd a fost si
este preocupatd continuu de imbundatatirea
performantelor tehnice prin folosirea de
tehnologii si materiale noi si tocmai de
aceea am fost de acord si folosim in
proiectele noastre DOROPORT® TB25,
fabricat de Holcim (Romdnia) S.A.

Daca initial am utilizat DOROPORT
TB25 pentru un sector experimental, rezul-
tatele bune obtinute ne-au convins sid
folosim materialul in continuare la patru
proiecte mari anul trecut, rezultatele fiind
peste asteptari”.

Proiectele amintite de domnul director
Dan SIRBU sunt urmitoarele:

- Amenajare Incintd Reprezentanta Skoda -
Pantelimon;

- Centru Comercial Plaza Romania, plat-
forme si parcaje - Bucuresti;

17
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- Centru Comercial Bricostore Castel Orhi-
deea, platforme si parcaje - Bucuresti;

- Ansamblu de imobile pentru birouri
CORA GS, platforme si parcaje -
Bucuresti.

Liantii hidraulici rutieri de tip DORO-
PORT® TB25 au fost folositi, de asemenea,
si la lucrdrile Autostrdzii Bucuresti -
Constanta, Tronson 3, Lehliu - Drajna,
constructor fiind compania franceza
COLAS, sucursala Romania (fig. 4 si fig. 5).
Pentru reteta de balast stabilizat cons-
tructorul a folosit un amestec optimal din
agregate de riu sortate si concasate n
urmdtorea proportie:

- sort 0/8mm concasat - 16%;

- sort 8/25mm concasat - 14%;

- sort 8/25mm neconcasat - 30%;

- sort 0/8mm neconcasat - 40%.

Procentul de liant de tip DOROPORT®
TB25 folosit a fost 4%.

In continuare sunt prezentate atét
rezultatele obtinute in laborator la in-
cercidri pe liantul de tip DOROPORT®
TB25 precum si rezultatele obtinute pe ba-
lastul stabilizat cu DOROPORT® TB25:

e e 3
J -

Fig. 4. Lucrdrile la Autostrada Bu

curesti - Constanta, Tronson 3,

Lehliu - Drajna, constructor fiind compania francezd COLAS, sucursala Romdania

Rezultatele bune obtinute la acest
proiect au incurajat constructorul COLAS sa
promoveze si pentru alte lucréri aceasti so-
lutie de stabilizare a balastului cu lianti hi-
draulici rutieri de tip DOROPORT® TB25.

Printre constructorii care au fost con-
vingi de avantajele folosirii liantilor hi-

Fig. 5. Lucrdrile la Autostrada Bucuresti - Constanfa, Tronson 3,
Lehliu - Drajna, constructor fiind compania francezd COLAS, sucursala Romania
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draulici rutieri de tip DOROPORT® TB se
numdrd companii importante romanesti
sau strdine ce au lucrari Tn Romania cum ar
fi: ASTALDI Spa Italia - Sucursala Romania,
ROMSTRADE SRL, Max Bogl Germania -
Sucursala Roménia, TELDRUM Alexandria,
R.A.D.J. Cluj.

n concluzie se poate spune ci Liantii
Hidraulici Rutieri Holcim de tip DORO-
PORT® TB, datoritd proprietitilor lor,
reprezintd o solutie ce meritd a fi luati in
considerare inca din faza de proiectare a
lucrdrilor de constructii, avantajele tehni-
co-economice evidente fiacand diferenta
atunci cind decizia de aplicare a unei
solutii tehnice se impune.

Ing. Gabriel RISTOIU
- Holcim (Romdania) S.A. -

Pentru mai multe informatii contactati
Holcim (Roménia) S.A.:
e Bd. Primdverii nr. 57, sector 1, Bucuresti
¢ Tel: 021/2317708
¢ Fax: 021/2039110
* e-mail: gabriel.ristoiu@holcim.com
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Asociatia Profesionald de Drumuri si
Poduri din Romania - Filiala Transilvania
impreund cu Universitatea Tehnicd din
Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii si
Instalatii, Sectia C.F.D.P. au organizat Sim-
pozionul cu tema ,Materiale si tehnologii
noi in constructia si Tntretinerea drumurilor
si podurilor”.

Dintre temele prezentate, amintim: Jn-
vatdmantul in transporturi Tn noul mileniu”
(Prof. dr. Radu ANDRE! - Univ. Gh.
Asachi, lasi), ,Posibilitatea reciclarii imbra-
camintilor rutiere din beton de ciment
(Prof. univ. Mihai DICU, Stefan M. LAZAR
- Univ. Tehn. de Constr., Bucuresti)”,
,Poduri dalate cu profile laminate inglo-
bate” (prof. univ. Adrian BOTA - Univ.
Politehnica, Timisoara), ,Contributii la
realizarea unor mixturi performate” (prof.
univ. dr. ing. Mihai ILIESCU, drd. Mariana

s Constructii de drumuri si poduri
- lucrari de reabilitare

- modernizare structuri rutiere
\ - lucrari de inirelinere

® Lucriri de intretinere specif
strézilor modermizate
- covoare bituminoase
- plombare gropi imbracaminii
asfaltice
- plombare gropi imbracaminti
din lianti bituminosi

~ ¥ E

Calea Serban Voda nr. 26,

sector 4, Bucuresti

Tel.: +40 21 335.11.75
+40 21 336.77.91

Fax: +40 21 336.77.90

web: www.han-group.ro

* Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor
- montat guri de scurgere noi
- ridicat la cotd guri de scurgere
- ridicat la cota camine carosabile
si necarosabile

APDP.
ASOCIATIA

7 | profisionALA
/\i DE DRUMURI
/ | SI PODURI
N piNRoMANIA

L

MATERIALE $1 TEHNOLOGII NOI iN
$! INTRETINEREA DRUMURILOR Sl |

CLUI-NAPOCA - 12-13 MAL 2005

POP - U.T.C-N., D.R.D.P. Cluj), ,Geotextile
netesute” (ing. Mariana CENTEA - NETEX,
Bistrita) etc.

Organizatorii au editat si un CD cu CM.

toate lucrdrile prezentate, o parte dintre
acestea urmand a fi publicate in paginile
revistei noastre.

* Semafor pentru pietoni
cu afisarea electronics
a duratei

N

® Lucrdri de intretinere specific
izilor nemodernizate

- reprofilarea partii carosabile

- strat de balast cilindrat

¢ Frezare mbracdminti cu lianti
hitwminosi saw hidraulici

Reda imaginea unui

om stand, respectiv in

myiscare, in timpul

luntinii rosii, respectiv verzi.
Omul in miscare esie animat prin
5 imagini diferite. in ultimele 10
secunde ale luminii verzi, figura
=  animata incepe sa alerge. Aceasla
= reprezinta o soluie estetica,
economica si compacta pentru

- intersectiile in care este necesard
S aiisarea simultang a figurinelor si
a duratei,

- trotuare cu dale din beton
- trotuare cu dale mozaicate
- trotuare cu mixtura asfaltica
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Un rol principal in respectarea pre-
scriptiilor proiectantilor si regésirea lor in
calitatea constructiilor il are Sistemul teh-
nologic ST aplicat. Acesta trebuie sa
creeze echilibrul intre resursele alocate si
performantele constructiei realizate, care
sunt exprimate prin componentele de apre-
ciere a rezultatelor desfdsurarii procesului
de productie din constructii PPC (fig. 1):
calitatea lucrarilor si implicit a constructiei
realizate, cheltuielile de productie, terme-
nele de executare a lucrdrilor, impactul
asupra mediului, modul de indeplinire a
normelor de securitate, protectie si sa-
natate in munca.

ST este determinat prin relatiile de in-
terdependentd dintre factorii implicati sis-
temic 7n fiecare componentd a PPC (fig.2):
echipamentele tehnologice si metrologice,
materialele si resursele energetice, factorul
uman, procedeele tehnologice aplicate,
factorii de mediu.

Daci ne referim la calitatea construc-
tiei putem face aprecierea cd aceasta n-
globeaz3, gratie ST aplicat, calitatea fie-
cdrui factor. Asa cum rezultd din diagrama
de tipul cauzi-efect (fig. 3), denumitd si
diagrama ISHIKAWA sau diagrama os de
peste, neglijarea Tntr-o oarecare masurd a
calitdtii oriciruia dintre acesti factori se
regiseste Tn deficitul calitativ al construc-
tiei realizate.

in continuare vom analiza pe scurt, in
acest context, influenta echipamentelor
tehnologice asupra calitatii constructiilor.
Prin termenul generic de ,echipament teh-
nologic” se face referire la totalitatea dota-
rilor tehnice folosite pentru executarea
constructiilor, reprezentate in special prin
utilajele tehnologice.

Nici un domeniu de activitate din con-
structii nu se mai poate concepe n afara
activititii echipamentelor tehnologice,
existand unele categorii de lucrdri in care
desfasurarea procesului tehnologic si re-
zultatul acestuia depinde in integralitatea
sa, de capabilitatea utilajelor folosite asa
cum este cazul lucrdrilor de drumuri si po-
duri. Tn acest context, problematica echi-
pamentelor tehnologice pentru constructii

devine deosebit de complex3, fiind indiso-

lubil legatad de procedeele aplicate si avand

o paletd largd de preocupari specifice.

in acest sens, se au in vedere exigentele
fatd de nivelurile de performant3 asigurate
de echipamentele tehnologice in doud di-
rectii principale:

- fidelitatea asigurdrii performantelor teh-
nologice si de calitate a procesarii mate-
rialelor prelucrate sau puse in lucrare,
respectiv capabilitatea acestora de a exe-
cuta lucrdrile specifice domeniului lor de
utilizare, la nivelul de calitate prescris de
reglementdrile tehnice din constructii;

- fiabilitatea si mentenabilitatea, siguranta
n functionare, calititile ergonomice si de
protectie a mediului ambiant.

Fiecare din aspectele de mai sus se re-
gaseste direct sau indirect Tn calitatea cons-
tructiei rezultate.

Se Tntelege de la sine c fidelitatea asi-
gurdrii performantelor tehnologice si de
calitate a procesarii materialelor prelucrate
sau puse Tn lucrare se regdseste direct in ca-
litatea constructiei realizate. Aceasta cu atét
mai mult cu cét este cunoscut faptul ca echi-
pamentele tehnologice sunt implicate ne-
mijlocit in cele doud componente ale pro-
cesului de productie din constructii (fig. 2):
procesarea materialelor si componentelor
de constructii Tn unitati, cu specific indus-
trial, specializate pentru productie si res-
pectiv, punerea n lucrare a acestora pe san-
tier pentru realizarea obiectului de construit.

Fiabilitatea si mentenabilitatea scizute
influenteazad calitatea constructiei ca ur-
mare a intreruperii desfasurdrii normale a
procesului tehnologic, ceea ce poate con-
duce la imposibilitatea mentinerii sub con-
trol a parametrilor calitativi ai lucrdrii reali-
zate sau la deprecierea in timp a acestora.

Lipsa sigurantei Tn functionare poate
conduce la avarii ce afecteazd nu numai
desfasurarea procesului tehnologic prin Tn-
trerupere temporard, cu efecte negative
asupra calitétii, ci chiar la degradari par-
tiale ale constructiei executate, ceea ce nece-
sitd remedieri deseori de calitate indoielnica.

Aceasta presupune ca echipamentele
tehnologice si fie Tntretinute, reparate si
modernizate permanent pentru a face fatd
cerintelor si a garanta siguranta in functio-
nare la parametrii nominali.

Performantele ergonomice si de pro-
tectie ale mediului actioneazi indirect, prin
factorul uman, supus la solicitdri stresante
cu efect nociv asupra calititii desfasurarii
procesului tehnologic si implicit asupra
calitatii constructiei.

Implementarea in practicd a acestor
cerinte se realizeaza printr-o serie de ac-
tiuni care constau n elaborarea unor docu-
mentatii tehnice si reglementiri specifice:
- instructiunile de punere in functiune a

echipamentelor, tindndu-se cont de com-
plexitatea acestora, regimul de lucru,
natura lucrdrilor efectuate si alti factori
specifici;

RESURSE: ll

« Informatice

* Energetice
¢ Manageriale

+ Creative SISTEMUL » Durata de executare a

+ Financiare TEHNOLOGIC lucarilor

: Eﬂ::;e INTEGRAT » Impactul asupra omului
Ly i si a mediului

EFECTE:

« Calitatea lucrarilor gi a
constructiei realizate
* Cheltuielile de productie

« Modul de indeplinire a

normelor de securitate,
protectie si sdnatate in
munca

Fig. 1
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- instructiunile de protectie, rodaj si exploa-
tare prcum si de reglare in parametrii nor-
mali;

- schemele de ungere si instructiunile de n-
tretinere si reparare a echipamentelor
tehnologice.

Sunt in continuare necesare reglemen-
tari specifice, care sd vizeze calitatea in
constructii prin prisma echipamentelor
tehnologice, atat sub aspectul implicarii
acestora in procesul de lucru cat mai ales
referitoare la asigurarea conditiilor nor-
male de functionare si de exploatare a lor
pe santier. Specialistii din domeniul
echipamentelor tehnologice de constructii
sunt unanim de acord ca atestarea tehnica
a acestora reprezintd activitatea prin care
se confirmi capabilitatea tehnicad a echipa-

mentelor de a efectua lucriri de calitate
precum si indeplinirea cerintelor de securi-
tate, astfel Tncat si se poatd realiza, in
conditii de strictd siguranti, procesele
tehnologice la nivelul de calitate prescris.
Neindoelnic, conceptul de performant3 si
calitate nu poate exista fird cerintele
esentiale din domeniul reglementat privind
securitatea, sandtatea si protectia muncii
pentru om, precum si de protectie a me-
diului, in procesele de lucru din cons-
tructii, unde echipamentele tehnologice au
un rol determinant.

In acest context, se sustine necesitatea
de a dezvolta In continuare unele orga-
nisme acreditate, care s efectueze activi-
tatea denumitd generic de ,atestare
tehnicd”.
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Activitatea de verificare in vederea
atestdrii tehnice a echipamentelor tehno-
logice de constructii se desfisoard in con-
formitate cu prevederile reglementate in
domeniul calitdtii constructiilor, pe cele
trei directii importante care vizeazi buna
functionare a acestora:

- verificarea securititii si protectiei utiliza-
torilor;

- verificarea securitdtii si protectiei mediului;

- verificarea capabilititii de a efectua lu-
créri de calitate.

Confirmarea capabilititii tehnologice a
echipamentelor de constructii se efectueaz3
prin:

- certificarea de conformitate pentru echi-
pamentele noi, care nu au marcaj CE;

- inspectia tehnicd pentru echipamentele
mentinute Tn exploatare, dupd depisirea
duratei de viat3d normal3, sau pentru cele
comercializate la mina a doua.

Perfectiondrile conceptuale actuale ale
structurii echipamentelor tehnologice au
condus la obtinerea unor solutii construc-
tive ce au permis folosirea computerelor
de bord si a sistemelor de reglare automati
a parametrilor functionali cum ar fi:

- implementarea senzorilor, care si furni-
zeze informatii despre mediu si starea
echipamentului;

- folosirea mijloacelor de prelucrare si in-
terpretare a informatiilor;

- introducerea inteligentei artificiale in sis-
temele de conducere a echipamentelor.

Acest lucru a fost favorizat binefnteles
de generalizarea actiondrii hidrostatice si
s-a materializat prin:

- reglarea automata a parametrilor de lucru
ai pompelor hidrostatice in functie de
rezistentele intdmpinate de echipamentul
de lucru, in scopul mentinerii constante a
momentului motor;

- comanda automatd, prin computerul de
bord, a parametrilor tehnologici de lucru
indiferent de pozitia masinii;

- asocierea unor aparate de masura si con-
trol (AMC) cu utilajele de constructii, att
pentru reglarea continud a unor para-
metri de lucru, cét si pentru controlul
automat al calitatii lucririlor;
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- asigurarea mentenantei preventive prin
sisteme integrate, operationale, care sd
evalueze In mod continuu starea tehnicd
a masinii.

Tn aceste conditii, trei factori sunt im-
portanti pentru asigurarea conditiilor
tehnologice de folosire a echipamentelor:
- calitatea factorului uman - cu cét echipa-

mentele sunt mai performante cu atat
acestea necesitd mecanici cu nivel mai
ridicat de calificare atat pentru condu-
cere ct si pentru mentenants;

- calitatea materialelor procesate - compa-
tibilizarea tehnologica dintre echipament
si proprietitile materialelor procesate;

- conditiile de desfasurare a lucrdrilor - res-
pectarea unor conditii minimale de desfa-
surare a proceselor conform prevederilor
din instructiunile tehnice de folosire a
echipamentului.

Toate acestea se rezolva prin Proiectul
Tehnologic PTH, care are ca obiect in-
tocmirea unei documentatii tehnico-eco-
nomice si tehnologice de executare a con-
structiilor prin care se rezolvé, in principal,
urmatoarele probleme:

- analizarea procesului tehnologic si sta-
bilirea de variante de mecanizare;

- selectarea variantei de executare meca-
nizatd a lucrarilor de constructii pe baza
indicatorilor tehnico-economici si indi-
carea variantelor de rezerva;

- alegerea/proiectarea dispozitivelor auxi-
liare folosite;

- elaborarea planurilor tehnologice de me-
canizare a lucrdrilor si a figelor tehnologice
pe activitati simple si pe procese complexe;

- programarea executdrii mecanizate a lu-
crérilor de constructii sub aspectul nece-
sarului de resurse si a esalondrii tehno-
logice a acestora, precum si optimizarea
programului Tn vederea Tncadrdrii in indi-
catorii tehnico-economici a lucrarilor;

- elaborarea prevederilor referitoare la si-
guranta lucrdrilor, protectia muncii si a
mediului.

PTH va fi astfel alcatuit incét sd se asi-
gure informatiile tehnologice necesare coor-
donarii generale a lucrérilor de constructii
prin managementul de proiect, managemen-
tul calitatii si managementul sigurantei, pro-
tectiei muncii si a mediului. PTH constituie
principala sursd de documentare pentru
elaborarea procedurilor din cadrul manua-
lelor de calitate, precum si pentru elabo-
rarea altor documente necesare implemen-
tarii sistemului calitdtii n constructii. Prin
PTH se poate organiza urmdrirea com-
portérii  obiectivului, precum si a con-
structiilor invecinate, pe perioada de exe-
cutare a lucrdrilor. PTH trebuie si preia
toate prevederile PT si DDE, referitoare la

controlul calitatii executarii lucrarilor si
dacd se considerda necesar si le extindi
prin introducerea unor verificiri suplimen-
tare. Pentru a asigura realizarea unei cons-
tructii sigure si de calitate, prin PTH trebuie
previzute activitdti referitoare la suprave-
gherea desfasurdrii lucrdrilor si efectuarea
verificirilor tehnice de calitate, pe tot par-
cursul executdrii acestora.

Prin PTH se stabilesc prevederile care
trebuie respectate la executarea lucrarii
avand in vedere urmatoarele exigente:

- siguranta personalului;

- siguranta amplasamentului;

- siguranfa procedurilor de executare;

- siguranta de functionare a echipamen-
telor tehnologice.

Prin PTH se vor adopta solutii tehno-
logice si se vor face recomanddri astfel
incat pe durata lucrdrilor de constructii sa
fie reduse la minimum degradarile mediu-
lui ambiant provocate de:

- zgomot;

- vibratiile terenului;

- poluarea terenului;

- poluarea apelor de suprafatd;
- poluarea apelor subterane;

- poluarea aerului.

Pentru supravegherea procesului de cons-
truire si a calitatii executdrii se vor stabili:
- validitatea ipotezelor de proiectare;

- identificarea diferentelor dintre conditiile
reale din teren si cele considerate la
proiectare;

Materiate gi Echipamente Factor
prefabricate tehnologice uman
= Caracteristici = Capabilitate tehnologica

Compozitii "
Compoztil,
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— bi
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- planificarea n detaliu a actiunilor, prin
care s3 se constate dacd executarea lucra-
rilor de constructii se realizeazd in con-
cordantd cu PTH si cu reglementdrile teh-
nice din domeniu.

Nivelul si calitatea supravegherii si a
monitorizdrii trebuie s fie cel putin egale
cu cele presupuse prin proiect si in con-
cordantd cu parametrii de calcul si cu coe-
ficientii de sigurantd. Se vor identifica acele
elemente care au stat la baza elabordrii
proiectului si care au fost influentate de
activitatile de supraveghere a executdrii si
monitorizarii.

Programele de inspectie, control si
incercdrile de teren si de laborator cerute
de supravegherea proceselor tehnologice
si de monitorizarea comportdrii construc-
tiei pe timpul lucririlor trebuie stabilite odata
cu elaborarea PTH, care cuprinde un ,Pro-
gram de asigurare a calitatii executdrii”.

La elaborarea PTH se vor avea in vedere
aspectele cuprinse in atestatele tehnice,
eliberate de unele organisme de atestare
existente, acordate anumitor echipamente
tehnologice, materiale si procedee, care se

incadreaza in conditiile de supunere pro-
cedurilor de atestare.

PTH se intocmeste de catre constructor
in functie de dotarea tehnica a acestuia si
forfa de muncd necesard. Se au in vedere
urmitoarele aspecte: facilitatea executarii
lucrarii, Tncadrarea in costurile programate;
respectarea termenului de executare pro-
gramat, respectarea normelor AQ impuse.
Personalul tehnic de specialitate, care par-
ticipa la elaborarea PTH, trebuie s fie atestat
in acest sens de citre asociatiile profesio-
nale de profil. Garantarea respectarii docu-
mentatiei tehnice si tehnologice de execu-
tare trebuie s3 fie exprimata explicit prin PTH.

Prof. univ. dr. ing.
Gheorghe Petre ZAFIU
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Utilizarea spectrofotometriei in IR
la caracterizarea imbatranirii simulate

APDP.
proresionats s
a bitumului prin diverse metodologii
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in timpul preparirii mixturilor asfaltice
la cald si in perioada de ,service” a im-
bracamintii bituminoase, bitumul suferd
unele procese de imbatranire, care conduc
la schimbarea proprietitilor reologice si a
compozitiei chimice a acestuia.

Lucrarea de fatd prezintd un studiu
comparativ al schimbdrilor caracteristi-
cilor reologice ale bitumului supus imba-
trénirii in laborator (RTFOT si PAV) si core-
larea acestora cu variatia compozitiei chi-
mice. De asemenea, este descrisa posibili-
tatea identificarii acestei Tmbdatraniri prin
spectrofotometrie in IR.

Generalitati

Performantele Tmbrdcimintilor bitumi-
noase depind de caracteristicile reologice
ale bitumurilor, care sunt influentate de
stadiul de Tmbadtranire a acestuia. Sub
influenta factorilor externi ca lumina, tem-
peratura ridicatd sau prezenta O,, proprie-
titile bitumului se schimbd in timp, ca
urmare a procesului de imbétranire. Prin-
cipalele procese ce contribuie la imbatra-
nirea bitumului si produc durificarea aces-
tuia sunt evaporarea si oxidarea. Evapora-
rea, care conduce la o pierdere a compu-
silor volatili din bitum, joacd un rol predo-
minant Tn cazul Tmbatranirii pe termen
scurt, respectiv Tn timpul prepararii, stoca-
rii, transportului si asternerii mixturilor
asfaltice calde. Oxidarea constd in reactia
componentelor polare din bitum (asfal-
tene, rdsini) cu moleculele de O, si are ca
rezultat producerea cetonelor si sulfoxi-
zilor. Oxidarea are loc indeosebi in timpul
imbatranirii pe termen lung, respectiv in
perioada de exploatare (5 - 10 ani) a im-
bricdmintii bituminoase. Evaporarea si
oxidarea bitumului Tn timpul procesului de
imbatranire produc schimbari in propri-
etdtile fizice si compozitia chimici a bitu-
mului ce au ca rezultat formarea unor
grupari chimice polare care contin O,.
Detectarea schimbdrilor oxidative si iden-
tificarea grupérilor functionale prezente in
bitum se realizeaza cu ajutorul unor tehnici
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speciale de analiz3, dintre care spectrofotometria in IR (FT-IR) si cromatofgrafia in strat
subtire cu detector de ionizare in flacird (CSS-FID) sunt cele mai utilizate.

Parte experimentala

Probe de bitum de penetratie D 60/80, D 80/100 si D 100/120, s-au supus unor nivele
de imbdtrénire, urmarindu-se variatia caracteristicilor fizico-mecanice si a compozitiei
chimice. imbétranirea bitumului s-a realizat in laborator, prin metodele RTFOT (Nrm. AND
537/1997 - temperaturd 163°C; timp imbdtranire 85 min.; debit aer 4.000ml/min.) si PAV
(AASHTO PP1/1997- temperatura 100°C; timp Tmbitranire 20 ore; presiune aer 2,0 - 2,2
Mpa). Se mentioneaza cd metoda RTFOT reproduce imbatranirea pe termen scurt iar PAV
reproduce n laborator imbatranirea pe termen lung. Caracteristicile fizico mecanice si reo-
logice ale bitumurilor inainte si dupd imb&tranire sunt prezentate in tabelele 1 si 2.

Din rezultatele prezentate se observa, dupa imbitranire, o scidere a penetratiei Tnsotita
de o crestere a punctului de inmuiere, in concordanti cu acceptul unanim recunoscut c
imbétranirea are loc prin durificare oxidativi. Aceastd durificare a bitumului este confir-
matd, de asemenea, de cresterea modulului de forfecare (G*) a bitumului dup3 imbitranire.
Unghiul de defazare (8) scade dupd imbdtranire, ceea ce indicd o crestere in comportarea
elasticd a bitumului. Se poate spune ci Tmbtranirea conduce la o durificare a bitumului
fnsotitd de cresterea rigiditdtii si a comportirii elastice.

Schimbarile survenite in compozitia chimica a bitumului dupa Tmbétranire confirmi de
asemenea imbdtranirea prin durificare oxidative a bitumului. Tn tabelul nr. 3 se prezints
compozitia chimicd a bitumurilor originale si imb&tranite RTFOT si PAV, determinati cu
aparatul IATROSCAN. Din rezultatele prezentate in tabelul 3 se observd o scidere a
continutului de aromatice ca urmare a reactiilor de dehidrogenare ce au loc in timpul
oxidarii. In consecintd, creste continutul de risini si asfaltene ceea ce va conduce la o
crestere a rezistentei bitumului la curgere pe miasura cresterii nivelului de imbétranire.

Analiza bitumurilor imbatranite

cu spectrofotometrul in IR

Spectrofotometria in IR s-a utilizat la detectarea si analiza benzilor de oxidare chimici
a bitumurilor, mai precis ale acelor compusi din bitum ce contin grupéri carbonil si

Tabelul 1. Caracteristici fizico-mecanice pe bitum original si imbatranit
60/80 80/100 100/120
Original | RTFOT | PAV | Original [RTFOT| PAV |Original | RTFOT | PAV

Tip bitum

Penetratie,
1/10 mm
Punct

67,5 44 22,3] 95,2 51,6 |27,7] 113,8 60,7 | 28,5

44,5 47,5 | 53,6 42 48,3 |52,5| 42,8 47 54,5

nmuiere,’C

Tabelul 2. Caracteristici reologice pe bitum original si imbatranit, misurate la 58°C

Tip bitum 60/80 80/100 100/120
Original RTFOT Original RTFOT Original RTFOT
G*/sind, Kpa 2,29 4,21 1,00 1,91 0,47 1,65
G*, Kpa 2,06 3,64 0,99 1,89 0,46 1,62
0, grade 86,5 84,8 83,7 83 79,7 79,1




Tabelul 3. Compozitia chimica a bitumurilor

Tip bitum Saturate,% | Aromatice,% | R3sini,% | Asfaltene,% I
original 3,88 48,30 35,19 12,63 0,20
60/80 RTFOT 3,94 45,42 37,46 13,16 0,21
PAV 3,16 44,82 34,99 17,03 0,25
original 11,44 40,83 30,58 17,03 0,4
80/100 |RTFOT 10,03 38,04 33,34 17,15 0,4
PAV 10,76 31,96 40,85 18,59 0,37
original 14,66 39,18 29,99 16,17 0,44
100/120 | RTFOT 11,20 34,86 35,93 18,01 0,41
PAV 7,46 17,12 54,36 21,06 0,40

sulfoxid. Spectrele s-au fnregistrat cu spec-
trofotometrul FTIR ,Spectrum 1000, Perkin-
Elmer, la temperatura camerei, pe cristal de
ZnSe, la lungimi de undd A cuprinse intre
650 - 4.000 mm, cu o rezolutie de 4 cm™.
Datoritd faptului ca procesul de Tmba-
trAnire conduce la cresterea absorbantei

Tabelul 4. Factor carbonil
(Aria 1700/Aria 1700 + Aria 1600)

Tip bitum | Original | RTFOT PAV
60/80 - 0,025 0,159
80/100 0,019 0,079 0,227
100/120 0.022 0,136 0,406

grupérilor sus mentionate, s-au Tnregistrat (fig.1) si studiat doua regiuni din spectrul bitu-

mului si anume:

Regiunea 1650 - 1750 cm’?, specifica grupirii C=O
Se observa cd picul care apare n spectrul bitumului original este mai mare in spectrul
bitumului imbitranit; oxidarea in PAV conduce la o mérire semnificativd a acestui pic,
ceea ce arati ci aceastd grupare, in urma oxidarii, a suferit o serie de schimbari;
Regiunea 950 - 1050 cm, specificd grupdrii S=0
Picul din aceasti regiune este mai mare pentru bitumul imbétranit decat pentru bitumul
original, iar pentru PAV mai mare decit pentru RTFOT, ceea ce confirmd oxidarea mai
severi la care este supus bitumul Tn timpu! imbdtranirii PAV.

A
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Fig.1. Specrul IR al bitumului original, imbdtranit RTFOT gi PAV;
regiunea 950-1725 cm’ (A - regiunea 1500-1725 cm’'; B- Regiunea 900-1100 cm)
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Utilizand aria picurilor din regiunea
1650 - 1750 cm si 1560 - 1625 cm'!
(C=0 sau C=0Q), s-a calculat factorul car-
bonil, ale cérui valori sunt prezentate in
tabelul 4.

Cu ajutorul FTIR se poate, de aseme-
nea, identifica ramificarea compusilor ali-
fatici din bitum si gradul de substitutie al
aromaticelor (680 - 910 cm™) de care
depinde sensibilitatea bitumului la oxidare
si care influenteaz3 rigiditatea bitumului,
deci implicit rezistenta acestuia la defor-
matii permanente.

Concluzii

Din rezultatele obtinute Tn urma
imbdtranirii bitumului in laborator prin
metoda RTFOT si PAV se pot desprinde
urmétoarele concluzii:

- imbatrénirea bitumului este un proces de
oxidare; in Tmbdtranirea pe termen lung,
bitumul din stratul superficial al m-
bracdmintii bituminoase este supus unui
proces de oxidare mai sever, accelerat de
actiunea razelor UV;

- pentru ambele metode de Tmbatranire,
urmare a procesului de oxidare, in com-
pozitia chimicid a bitumului au loc
schimbari semnificative ce conduc la
scaderea continutului de aromatice si
cresterea continutului de rdgini i asfal-
tene; acest fapt este in concordantd cu
schimbarea proprietitilor reologice ale
bitumului;

procesul de imbatranire conduce la o

durificare a bitumului (rezistent3 la defor-

matii permanente), odatd cu cresterea
rigiditdtii si a comportarii elastice;

bitumurile mai dure sunt mai putin sus-
ceptibile la imbitranire decét bitumurile

1

moi;

FTIR constituie una din tehnicile princi-
pale si printre cele mai sensibile utilizate
pentru detectarea schimbdrilor ce au loc
in bitum, datorate oxidarii.

Chim. Vasilica BEICA
- CESTRIN -
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Una dintre cele mai vechi activitati ale
omenirii este constructia drumurilor.
Aceastd meserie a cunoscut o permanenta
dezvoltare indiferent de perioada istorici
sau oranduire sociald. Cunoasterea istoriei
dezvoltédrii drumurilor ne ajutd si nte-
legem importanta si ponderea acestei me-
serii de drumar in intreaga dezvoltare a
omenirii. In diferite etape de dezvoltare a
omenirii, Tntotdeauna, reteaua cdilor de
comunicatie terestrd a sustinut direct sau
indirect celelalte ramuri de dezvoltare a
economiei. in prezent unul dintre indicii
de dezvoltare a oricarei tari se considerd
lungimea totald a ciilor de comunicatie
terestre. Cred cd cunoasterea istoriei
meseriei pe care ai imbrétisat-o te face
constient de faptul cd poti contribui si tu la
dezvoltarea constructiilor de drumuri care
are o vechime mai mare de cinci milenii.

in aceastd lucrare au fost cuprinse
toate perioadele istorice de dezvoltare a
omenirii, iar datele si materialele sunt
colectate din diferite surse care se regésesc
n bibliografie.

Tnceputul constructiei de drumuri n
istoria dezvoltdrii omenirii trebuie consi-
derat Tn executia congtientd a lucrarilor de
amenajare a cdilor pentru o folosire
repetatd. Existd o opinie precum c3 ,dru-

murile sunt mai vechi decat omenirea” [3].
Ideea se explica prin folosirea de citre
primii oameni a cdrdrilor animalelor care
duceau la locuri de addpare, mancare sau
locuri de migrare sezonierd. Trebuie si
facem o distinctie clard intre folosirea
cdilor existente si o trasare constientd a lor
pe o directie necesard. Pentru prima datd
drumurile apar ca simple carari la sfarsitul
perioadei comunei primitive, cand apar
primele agezdri omenesti permanente (fig.
1) unde fincepe dezvoltarea agriculturii
primitive si cresterea animalelor domes-
tice. Oamenii primitivi mergeau la vanat
sau la pescuit in grup. Ei alegeau un traseu
convenabil pentru deplasare, de reguli se
trecea pe cumpdna apelor deoarece
locurile joase erau ml3stinoase si greu de
trecut, se evitau obstacole (stinci, répe,
chei etc.) si declivititile mari. In urma
folosirii repetate a unui si aceluiagi traseu
apdrea cdrarea n primul rand la iesirea din
asezare si apoi la vaduri sau copaci
doboréati de furtund peste cursuri de apa.

Adaptarea acestor cirdri (cuvantul
cdrare provine din latinescul ,carraria” [7],
aici apare legdtura intre cdrare si a cira) la
conditii mai bune pentru ciratul sau de
cele mai multe ori taratul vanatului si pes-
cuitului se facea prin Tnliturarea pietrelor,
tufisului, crengilor, arbustilor etc. Caile pe
care se duceau vitele la pdscut ocoleau
terenurile agricole tnsamantate.

Acestea sunt primele amenajari cons-
tiente ale cararilor de cidtre oameni. Carac-
teristica acestor carari este ci ele se

Fig. 1. Asezare permanentd din epoca bronzului
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pierdeau in imediata apropiere a asezirilor

si nu ficea legdtura intre acestea.

Dupd cérarile primitive a urmat con-
structia primelor caldardmuri (pavaj de
piatrd sau, Tn trecut, cu bucdti de lemn
asezate pe un pat de nisip, din turca
Jkaldirim" [7]), apdrute in locuri Tmp3du-
rite si mldstinoase la intrare sau In apro-
pierea agezdrii. Un exemplu evident de
constructie inginereascd din perioada neo-
liticd este caldardmul de aproape 2 km
peste mlastina ,,Somerset levels” (fig. 2, a, b)
cu vechime de peste 5.800 de ani.
Constructia reprezintd a cate doi tirusi
mari batuti adanc la interval de 2 - 3 m in
asa fel incat si formeze litera ,X“ peste
care se fixeazd o jumdtate de tulpini de
stejar. Odatd cu aparitia acestor tipuri de
lucrari putem vorbi despre inceputul dez-
voltarii cdilor de comunicatie.

Prin sdpdturi arheologice de multe ori
s-au gasit sub un strat de 1 - 1,5m din
turbd, ramdsite ale caldardmurilor din
epoca de bronz. In diferite parti ale lumii
aceste constructii erau gandite si executate
diferit. Tn figura 3 este prezentat un cal-
daram din nuiele, bete, crengi etc., aran-
jate in lung pe o ldtime de 1,2 - 1,5 m. De
obicei asemenea lucriri se ficeau peste
cursuri mici de apd, care serveau ca tre-
cere, cdt si pentru loc de pescuit amenajat.
Au fost descoperite si alte tipuri de ame-
najdri cum ar fi caldardmuri incastrate (fig. 4)
executate din barne de grosime medie de
lungimi de 2 - 4 m aranjate ordonat in lung
si ncastrate la margine cu tirusi mari pen-
tru a nu se deplasa in transversal.

in timp aceste amenajiri au fost
imbunatdtite cu noi elemente constructive.
La (British Museum, Londra) gdsim expus o
parte din caldardmul ,Abbot”s Way* (fig. 5)
avand o vechime de peste 4.000 de ani
care are doud elemente constructive:

- barne longitudinale groase aranjate para-
lel si fixate cu t3rusi lungi;

- barne transversale cu lungimi 2,3 -3,5m
bine prelucrate (pentru timpul respectiv),
aranjate peste barnele longitudinale cu
grija.

Comunitdtile se dezvoltau in diferite
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Fig. 2. O reconstruc;‘ie- din rioada neolitica de peste 5.800 de ani

pe mlastina Somerset levels

zone geografico-climaterice independent
si neuniform din cauza lipsei de comuni-
catii. Primele state sclavagiste erau Tncon-
jurate pe suprafete foarte mari populate de
triburi care erau la inceputul comunei
primitive, iar schimbul de informatii si
marfuri era foarte slab sau chiar nu exista
fntre comunititi. Multe inventii, din cauza
comunititilor izolate, erau redescoperite
de fiecare dati din nou, cu specificul
fiecdrei comunititi si zone geografico-cli-
materice, uneori cu decalaje in timp de
cateva secole.

Inventiile, care au stat la baza dez-
voltdrii cdilor de comunicatie terestre
tncepand cu perioada preistoricd si pand in
prezent, se prezintd schematic in (fig. 6)
pentru Europa, bazinul Marii Mediterane si
Orientul Apropiat.

Tn acest timp, omenirea traverseazi
toate perioadele de dezvoltare si ajunge de
la uneltele de piatrd pand le cele electro-
nice. Multe evenimente istorice din con-
structia drumurilor, mentionate in aceastd
schem3, au fost cunoscute dupd cercetérile
arheologice si in descrierile autorilor an-
tici. Aceste date ne permit s avem o ima-
gine comparativd, cum a influentat tot ceea
ce este legat de drumuri intregul progres al
omenirii.

Una dintre cele mai importante des-
coperiri, care a influentat direct domeniul
transportului si constructiei drumurilor, a
fost inventarea rotii. Pand la aparitia caru-

lui greutdtile erau transportate in baloturi
sau cu ajutorul barelor din lemn cu un
capat fiind legat de un animal domestic de
tractiune cum ar fi miagarul, catarul, boul,
calul, camila, lama, elefantul, si caini, iar
celdlalt capat tarat pe pamant. Roata a fost
inventatd independent in diferite zone
geografice si decalat in timp.

Fig. 3. Caldaram peste cursuri mici de apa
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Se poate presupune cd la baza creatiei
rotii a stat metoda deplasérii incarcaturilor
pe barne, fiindcd prin rostogolire se
inlocuia forta de frecare care se opunea la
deplasarea greutdtii (foarte des se folosea
la lansarea barcilor pe ap3), aceasta avand
mai multe etape (fig. 7). Constructia rotii a
avut o Tntreagd evolutie in timp. La inceput
erau niste discuri masive cu diametrul 30 -
45 cm din intreaga tulpind a copacilor
grosi, unde osia si roata erau integrale.
Apoi osia §i roata au fost separate si a
apdrut roata cu butuc lungit. Discurile
masive au fost fnlocuite cu rotile usoare
alcdtuite din elemente de lemn mai sim-
ple, care erau mai lesne de obtinut, dupi
care s-a ajuns la roata contemporani cu
spite.

Analizele stiintifice ale rotilor desco-
perite in timpul sapaturilor arheologice au
ardtat cd, in Mesopotamia, roata a apéarut
aproximativ Tn anul 3500 i.H., in Europa
(Slovenia) dateazd cu 3100 - 3350 i.H.,
(fig. 8) dupa ultimele cercetdri din martie

Fig. 4. Caldardm incastrat
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Fig. 8. Roatd descoperitd in Slovenia
3100 - 3350 i.H.

L .

Fig. 5 Caldaramul ,Abbot’s Way” de acum 4.000 de ani
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Fig. 6. Schema dezvoltarii i inventiilor omenirii

in domeniul cdilor de comunicatie terestrd
" ASHMOLEAN MUSEUM

Fig. 10. Roata descoperiti in Egipt
Fig. 7. Ftape de dezvoltare a rotii 1500 i.H.
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2003 [5] si aproximativ 2700 1.H., dupa
cercetdri mai vechi (fig. 9), in Egiptul antic
cercetdrile indicd aparitia rotii cu mult
inainte de 1500 1.H., deoarece partile rotii
descoperite erau deja dezvoltate, bazati
pe spite si usoara (fig. 10).

Constructia carului are si ea cateva
etape de dezvoltare de la carul de luptd
simplu cu doua roti pand la carul greu cu
patru roti si osia din fati rotativd. La
inceput carul era tras de boi sau magari,
care au fost domesticiti Tnaintea cailor.
Carul de luptd cu douad rofi pe spite si tras
de cai a apdrut in mileniul Il .H., Tn India
si Mesopotamia. Pentru prima data carul
cu patru roti apare fn descrierile lui
Herodot despre triburile nomade ale
scitilor.

Aparitia si dezvoltarea statelor sclava-
giste aveau la bazd doud directii princi-
pale:

- cucerirea a noi teritorii Tn majoritatea
cazurilor prin lupte si razboaie;

- exploatarea teritoriilor ocupate si
inabugirea rascoalelor.

Ambele obiective puteau fi atinse daci

existau drumuri care s ducd la granitele

statului.

In aceste conditii dezvoltarea dru-
murilor cdpdta un sens mai mult militar
decét economico-administrativ.

Putem defini urmatoarele clasificiri de
drumuri in statele sclavagiste:

- drumuri comerciale, care de obicei nu
aveau un traseu bine definit;

- drumuri militare, construite Tn timpul
rdzboiului pentru trecerea armatei;

- drumuri administrative, pentru trimiterea
curierilor, trecerea armatei si pentru a
transporta prada de rizboi;

- drumuri de acces scurte, pentru trans-
portarea incarcaturilor grele la obiective
de constructie si cariere;

- strézi in orage si in locuri de ceremonii si
ritualuri religioase.

Acestea sunt primele retele de drumuri
si clasificarea dup3 importantd a lor.

Ing. Veaceslav SUSAN
- S.C. CONSITRANS Bucuresti -

(Va urma)
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Numarul 1 mondial al geniului civil specializat, Grupul
FREYSSINET are ca obiect de activitate realizarea, ameliora-
rea si perenizarea structurilor si solurilor.

Soluri si Structuri

Lider mondial al precomprimarii si al podurilor hobanate,
Grupul este de asemenea specialist recunoscut in realizarea
solurilor armate prin activitatea Terre Armee si define o
experienta notabila in domeniul ameliordrii solurilor, gratie
procedeelor exclusive elaborate de catre MENARD
SOLTRAITMENT.

Filiala a Grupului VINCI, numdrul 1 mondial in domeniul
constructiilor, Grupul FREYSSINET este prezent pe toate
continentele in 48 de tiri cu peste 70 de reprezentante.

Freyrom
Str. Chitila Triaj nr. 49, sector 1
Bucuresti - ROMANIA
Tel.: (40) 21 220 2828
-ax: (40) 21 220 4541
e-mail: office@freyrom.ro

TGS L BT i iy A
;

o < i

[lg |72y v “wppViA
| . ' e ..'__

Pod peste Canalul Dunare -
Marea Neagra, la Cernavoda




2005
NR. 23 (92)

ASOCIATIA

PROFESIONALA a
PE BRUMURI B
s1 PODURI / ]

pIN nomania N

Pentru construirea cdilor de rulare a
drumurilor modernizate se pot folosi, in
diverse alcatuiri ale structurilor rutiere, atat
mixturi asfaltice cét si betoane de ciment.
Istoria utilizdrii acestor doud categorii de
materiale este comparabila, deosebirea
fiind aceea cd mixturile asfaltice au avut si
au o utilizare mult mai extinsd, determi-
nat3, in principal, de o facilitate mai mare
a punerii in operd, care nu este conditio-
natd de mediul ambiant si nici de perioade
de timp obligatorii tehnologic.

Drumuri cu betoane de ciment au fost
construite si in Romania, iar aceastd solu-
tie poate avea un rol important in reali-
zarea Programului national de reabilitare a
infrastructurii pentru transportul rutier.

n cadrul primei faze a proiectului ,Me-
tode si solutii moderne de proiectare si
executare a constructiilor realizate din be-
ton cu adaosuri din materiale reciclate, in
conformitate cu reglementdrile europene.
Aplicatii pentru autostrdzi si drumuri®,
s-au stabilit cerintele si criteriile de perfor-
mantd asociate acestora, pentru aceastd
categorie de contructii, astfel ca aceste cri-
terii pot fi utilizate pentru alegerea obiec-
tivd, n cunostintd de cauza:

- a unei structuri rutiere corespunzdtoare
conditiilor in care trebuie proiectat si ex-
ploatat un anumit drum;

- a solutiei celei mai eficiente, pe baza unei
analiziri prin prisma costului global (life
cycle cost).

Punerea in clar, sistematizati, a cerin-
telor si criteriilor de performantd privind
cdile de rulare a vehiculelor pe pneuri are
urmitoarele scopuri:

a) Sa reuneascd aceste cerinte si criterii de
performantd, pentru a avea un tablou
unitar al acestora. in prezent nu exists o
reglementare tehnicd avand acest obiect
si diversele criterii de performantd sunt
avute in vedere acolo unde ele fac
obiectul unor prevederi ale reglemen-
tarilor tehnice (in special cele privind
proiectarea).

b) S& facd racordul, pentru aceastd cate-
gorie de constructii, cu cerintele esen-
tiale previzute in Directiva europeana

32

privind produsele pentru constructii (89/106/CEE) si reglementarile legale romanesti
privind aceste cerinte esentiale (Legea nr.10/1995 si HG 622/2004).

c) Sa ofere o baza logicd, unica, pentru compararea diverselor solutii privind ciile de rulare
a vehiculelor pe pneuri, indiferent de materialele din care sunt alcituite aceste cii de
rulare.

d) Sd inlesneasca activitatea de proiectare, prin existenta unui tablou complet al criteriilor
de performantd, din care rezultd conditiile de proiectare si implicatiile in executarea si
exploatarea acestor cdi de rulare.

Dovada in sensul celor ardtate, privind necesitatea existentei unei structurdri a ce-
rintelor si criteriilor de performanta asociate este, spre exemplu, utilizarea unor criterii pen-
tru alegerea Tmbracdmintilor rutiere (straturi de uzur3) alese disparat si, ceea ce e mai impor-
tant, nu acopera Tntreaga problematica privind asigurarea realizérii performantelor privind
cerintele pentru acest domeniu de constructii.

in acest studiu vor fi avute in vedere numai criteriile de performanti privind calea de
rulare, fard a lua in considerare dotdrile care trebuie s fie realizate, in special pe sosele si
autostrazi (marcaje, panouri de semnalizare, echipamente, statii de benzini, parciri s.a.).

Cerintele privind ciile de rulare pentru vehicule pe pneuri sunt de urmitoarele cate-
gorii:

a) Cerinte esentiale, definite ca atare prin reglementdrile UE si preluate in legislatia noas-
trd. Cerintele esentiale au ca scop asigurarea oamenilor, ca persoane individuale si
comunitdti, precum si mediul natural inconjurator, impotriva unor actiuni agresive sau
de disconfort, ca urmare a existentei sau utilizirii produselor realizate de oameni,
indiferent de natura acestora. Intre aceste produse, un rol insemnat il au constructiile
care constituie, practic, mediul de viatd al oamenilor: acass, in deplasiri si in marea
majoritate a locurilor de munca. Drumurile, soselele, autostrizile constituie, acum, un
domeniu important al constructiilor, cu un numdr foarte mare de utilizatori si cu o
raspandire foarte mare in teritoriu, avand, deci, un mare impact atit asupra societitii
omenesti cat si asupra mediului natural.

Aceste cerinte esentiale se referd atit la produse - constructii in cazul nostru - n sine,
cat si la utilizarea acestora, agsa cum va rezulta din criteriile de performant asociate aces-
tor cerinte.

b) Cerinte functionale, specifice acestui domeniu de constructii, legate de utilizarea lor. Se
remarca faptul cd si in acest domeniu, o parte din criteriile de performantd privind
cerintele functionale sunt aceleasi ca cele pentru unele cerinte esentiale (privind, in spe-
cial siguranta in exploatare, dar si economia de energie s.a.).

c) Cerinte tehnologice, de asemenea specifice acestui domeniu de constructii, cerinte care
privesc realizarea si exploatarea lor, inclusiv lucririle de interventie pentru remedieri.

Totodata, trebuie remarcat faptul cd, desi nu este evidentiatd ca o cerintd esentiald
expresd, Tn documentele care statueazi aceste cerinte esentiale este previzuti durabili-
tatea, ca o conditie implicitd pentru mentinerea performantelor care asigurd indeplinirea
acestor cerine esentiale pe intreaga duratd de exploatare a constructiilor respective.
Durabilitatea trebuie sa fie asiguratd avand in vedere conditiile de exploatare Tn medii na-
turale sau artificiale, precum si sub actiuni deosebite (inghet-dezghet, atmosfere corozive
marine sau industriale, incarcari care produc oboseald, umiditate, atac biologic s.a.).
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- rezistentd mecanica si stabilitate;

- siguranta la foc;

- igiend, sandtate si mediu Tnconjurdtor;

- securitate Tn exploatare;

tot ce este implicat Tn realizarea cHilor de
rulare pentru vehicule pe pneuri si anume:

- protectie Tmpotriva zgomotului;
- economie de energie si izolare termica.

b) Cerinte functionale: - caracteristicile produselor utilizate;
- conditii bune (confort) in circulatie; - tehnologiile si modul de punere in operi
- utilizarea in conditii economice; a acestor produse;
¢) Cerinte tehnologice: - solutiile de proiect (alcituirea si calculul);
- adaptarea solutiilor la nivelul tehnologic disponibil; - capabilitatea (calificarea) intreprinderilor
- eficienta economica a lucririlor; care executd lucririle;
- reducerea timpului de executare a lucrarilor; - conditiile de mediu ambiant la exe-
- simplitatea lucrérilor de intretinere; cutarea lucrarilor;
- simplitatea lucrarilor de interventie; - lucrdrile de intretinere;
- reducerea timpului de perturbare/intrerupere a circulatiei pentru lucriri de interventie. - urmarirea comportérii in exploatare;
Criteriile de performantd asociate cerintelor privind cdile de rulare pentru vehicule pe - solutiile si conditiile pentru lucririle de
pneuri sunt date in lucrarea ,Studii si analize privind solutiile de realizare a cdilor de rulare interventie.
pentru vehicule pe pneuri (CRVP) aplicate pe plan national si international si modul de
comportare a acestora Tn exploatare” elaborata de INCERC Bucuresti in cadrul proiectului Ing. Mihail PACHITAC
AMTRANS mentionat. ing. Anna-Maria SCHIAU
Avand n vedere complexitatea acestui domeniu de constructii, complexitate dati de - INCERC Bucuresti, Laborator BAP,
intinderea mare Tn teritoriu, de conditiile variate de teren si mediu ambiant si de conditiile Departamentul Structuri
variate de exploatare, criteriile de performantd asociate cerintelor sunt legate de, practic, si Inginerie Seismica -
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Sub auspiciile D.R.D.P. Brasov si ale
filialei locale a A.P.D.P., a avut loc In zona
oragului Predeal un interesant experiment
cu materiale utilizate la Tmbundtd{irea
capacititii portante a arterelor rutiere.
Oficiul de gazde l-au facut domnii ing.
Mircea OLARIU, directorul tehnic al
D.R.D.P., ing. Liliana HORGA, presedinta
filialei, ing. Neculai TAUTU, seful
Districtului de Drumuri Nationale Predeal,
pe raza caruia s-a desfisurat actiunea. n
randul potentialilor beneficiari s-au aflat
sefii Sectiilor de Drumuri Nationale
Brasov, Sfantu Gheorghe, Sibiu, specialisti
cu atributii tehnice in cadrul directiei
regionale. Asadar, marti 17 mai, in ,Sala
Regald” a Hotelului Rozmarin din Predeal,
a fost sustinutd ,partea teoretica” a experi-
mentului.

Dl. ing. Gabriel RISCANU, manager cu
probleme de véanzdri al Firmei Polyfelt
G.m.bH, a prezentat coordonatele proce-
sului tehnologic al ,Intretinerii imbrica-
mintilor rutiere cu membrand antifisurd”.
Expozeul, sistematic, ordonat si profesionist,
a fost ilustrat cu imagini, scheme si calcule
de eficienti economici, cu sprijinul calcu-
latorului.

Locul central al demonstratiei [-a ocu-
pat ,polyfelt PGM-G 50/50”, un geocom-
pozit realizat din polipropilend stabilizata

la UV, legat mecanic, cu filament continuu
netesut, armat cu fibra de sticld. Acest geo-
compozit antifisurd are ca domenii de uti-
lizare: ldrgirea carosabilului - element
antifisurd la rost, membrand antivalurire si
antifigase, autostrdzi, drumuri nationale,
aeroporturi, parcaje pentru vehicule grele,
drumuri cu fundatii slabe, drumuri cu cir-
culatie intensd, strizi, intersectii cu trafic
intens, drumuri din zonele montane, cu
diferente mari de temperaturd, la rosturile
betonului de ciment. Tn completarea aces-
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tei idei, au fost enumerate: drumurile cu
trafic mediu si mic, tratamentele bitumi-
noase, reparatiile locale, sigilarea Tmbra-
camintii asfaltice.

La avantajele utilizarii acestei tehno-
logii au fost subliniate: prelungirea duratei
de viatd a imbracamintii asfaltice de doui
- trei ori, reducerea transmiterii fisurilor de
la stratul suport la stratul superior de asfalt
si preluarea tensiunilor existente intre stra-
turi; reducerea infiltratiilor de apd prin
imbracdmintea asfalticd gi mairirea rezis-
tentei la trafic; cresterea capacititii por-
tante, a stabilititii sub trafic si a dura-
bilitatii constructiei; cresterea aderentei la
stratul suport. Costurile reduse ale geo-
compozitului ,polyfelt PGM*, gata instalat
(geocompozit plus amorsd), sunt compara-
bile cu costul a 1 - 1,5 cm de beton
asfaltic. Datoritd cresterii duratei de viati a
imbracdmintii asfaltice de cel putin 2,5 ori,
rezultd economii importante pe parcursul
duratei de intretinere a drumului, care,
dupd estimirile specialistilor, nu va mai
avea nevoie de reparatii cel putin 8 - 10
ani. §i tot la capitolul avantaje sunt de
addugat: reciclarea (suprafetele asfaltice
ranforsate cu ,polyfelt PGM* pot fi frezate
si reciclate 100%. Materialul rezultat in
urma frezarii poate fi reciclat si utilizat in
mixturi bituminoase.), instalarea usoar,

35
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facilitdtile livrarii in suluri, usor de mani-
pulat si instalat.

Auditoriul, constituit din specialisti n
constructiile infrastructurii rutiere, a luat
cunostintd si despre functiile geocompozi-
tului ,polyfel PGM”: functia de sigilare
(produsul a fost creat ca o membrani inter-
mediard intre straturile de asfalt cu rol de
sigilare, TmpiedicAnd apa si oxigenul s
patrundd in structura rutierd); functia de
armare (PGM Tndeplineste rolul de geo-
compozit antifisurd, montat intre straturile
de asfalt). Firma s-a prezentat la experime-
tul de la Predeal si cu un bogat material
documentar cu detalierea proceselor
tehnologice specifice, cu desene, planse,
tabele statistice si sinoptice. Studiile de
caz infitisate in detaliu au convins asupra
performantelor si a facilitatilor produsului
pus la dispozitia drumarilor si a construc-
torilor din domeniu.

Apoi, pe D.N. 73A, Predeal - Paraul
Rece - Ragnov - Sercaia, la km 4+000, a
urmat aplicatia in practicd. O firma cu
renume, ,VECTRA Service”, din municipi-
ul Brasov, a facut o demonstratie a modu-
lui in care se lucreaza cu compozitul
Jpolyfelt PGM”. DI. ing. Laszlo NAGY,
directorul tehnic al acesteia, impreund cu
o echipd de profesionisti, a executat
reparatiile la covorul asfaltic, pe un sector

experimental, cu armare cu geocompozitul
antifisurd. Seful de santier, ing. Adrian
PETCULESCU, cu esalonul de asternere
condus de ing. Liviu ANDRE, avand la dis-
pozitie echipamentele si utilajele tehno-
logice de profil, au ficut o reusitd demon-
stratie practicd a procedeului. Locul, ales
in mod deliberat, a intrunit toate conditiile:
sector de drum de munte, dificultiti cli-
matice, cu multd umiditate, cu regim de
inghet-dezghet frecvent, care favorizeaza
aparitia fisurilor. Or, acest material are toc-
mai rolul de prevenire a producerii
fisurilor. La fata locului, participantii la
demonstratia practicd au mai aflat si un
element interesant al experimentului: geo-
compozitul a fost agternut pe o jumatate a

drumului, adica pe firul al ll-lea. Cealalti
jumatate este, in continuare, cu asfalt, pen-
tru a permite specialistilor, ca pe parcursul
unui an de zile, s3 compare modul de
comportare a suprafetei carosabilului.
Aceastd desfasurare de cadre tehnice
de specialitate este necesar si fie comple-
tata cu participarea Firmei ,EUROSALUB”
S.R.L. din municipiul Brasov, distribuitorul
autorizat al  produselor , Polyfelt
Geosyntetics”. DI. ing. lon SORICI, admi-
nistratorul societdtii, ne-a informat c3 geo-
compozitul PGM-G 50/50 a fost pus la dis-
pozitia executantului - ,VECTRA Service”
gratis. Fiind interesat sa distribuie produse-
le ,polyfelt”, dl. SORICI a avut ideea de a
sugera conducerii D.R.D.P. Brasov si
incerce geocompozitul - membrana antifi-
surd. Conducerea directiei judetene, pre-
ocupatd tn cel mai Tnalt grad de asigurarea
starii de functionalitate a infrastructurii
rutiere pe care o administreazi, a receptat
pozitiv sugestia furnizorului. Astfel a fost
incredintatd Firmei ,VECTRA Service”
lucrarea de pe D.N. 73A. De prisos si mai
amintim si faptul c3 aceasti sosea
nationald strabate si unul din cele mai
pitoresti trasee din tard. Participantii la sus-
descrisul experiment tehnologic si practic
au apreciat actiunea si nutresc speranta ca
solutia prezentatd va deveni un proces
tehnologic desfasurat curent, pentru Tmbu-
ndtafirea si modernizarea suprafetelor de
rulare ale retelei de drumuri.
Ion SINCA
Foto: Emil JIPA



Targul pentru cariere Hillhead
21 - 23 iunie 2005
Buxton, Marea Britanie

e Organizator: Hillhead

e Email: penny.lewin@qmj.co.uk

A 7-a Conferenta internationala
privind capacitatea portant3
la drumuri, cdi ferate si aeroporturi
27 - 29 iunie 2005
NTNU, Trondheim, Norvegia

e Organizator: NTNU

e web: www.bcra05.no

Expozitia Internationald
Drumuri & Trafic 2005
7 - 10 iulie 2005

Korea si Asia de Nord-est. Drumuri &
Trafic 2005 va fi tinut in Centrul interna-
tional expozitional de clasi mondiald
(KINTEX).

Numdrul estimat de participanti este de
450 expozanti si 20.000 vizitatori nu
numai din Korea, ci si din multe alte tari.
Sunt asteptate diverse companii influente
din industrie si participe la aceastd
actiune.

intalnirea anuali a Institutului
de inginerie in transporturi ITE 2005
si expozitie
7 - 10 august 2005
Melbourne, Australia
e Contact: ITE

2005
NR. 23 (92)

APDP. =
ASOCIATIA I

<7 | pRoFESIONALA f
/ DE DRUMURI L
/ | 51 PODURI f
#7 1 piN ROMANIA

Targul de materiale de constructie
STEINEXPO 2005

7 - 10 septembrie 2005
Frankfurt/Main, Germania

* Organizator: Geoplan GmbH
e Telefon: +49 7229 60630

* Fax: +49 7229 60639

¢ web: geoplanGmbH.de

e Email: info@geoplanGmbH.de

Simpozionul vehicule inteligente
ITSC 2005
13 - 16 septembrie 2005
Viena, Austria
* Contact: IEEE - Consiliul ITS
e Tel.:+ 1732562 3878
¢ E-mail: conference-services@ieee.org
e web: www.ieee.org/itsc

Centrul international de expozitii Korea * web: www.ite.org
e Organizator: KINTEX, Korea Road &
Traffic Association
* Telefon: +850 25533909
* Fax: +850 25533908
¢ web: www.road-traffic.com
e Email: yunie@kintex.com
Expozitia Internationald Drumuri &
Trafic 2005 este deosebit de importanta in

Al 7-lea Forum Asia Pacific
9 - 11 august 2005
New Delhi, India
e Contact: AITS India
e Tel.: + 92 11 2464 5861
e E-mail: ap2005@itsindia.org
e web: www.itsindia.org

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, Romania

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

Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308
eosynthetics
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Elie RADU la vdrsta de 50 de ani

Este o datorie de onoare sd ne amintim
cu respect si consideratie de cei care au
adus mari servicii tirii situdndu-se in mod
firesc, prin roadele muncii lor, pe piscurile
celebritatii Tn ingineria civild din Romania,
Elie RADU a rdmas, prin impundtoarea
operd tehnicd pe care a creat-o, un maes-
tru al inginerilor romani. Drumurile, caile
ferate, podurile, cladirile publice, alimen-
tarile cu apa ale oragelor realizate, cu addnca
pricepere si nobild pasiune la sfarsitul se-
colului al XIX-lea si inceputul secolului
XX, reprezintd marturii certe ale virtutilor
inginerului Elie RADU.

Albumul Serviciului de Studii si Cons-
tructiuni din Ministerul Lucrarilor Publice,
publicat in anul 1903, care reproduce o
buni parte din opera lui tehnicd, este o
oglinda a trdiniciei lucrdrilor pe care le-a
studiat, conceput si construit si a dragostei
lui pentru frumos. Pentru inginerii de astdzi
n general, si in special pentru cei ce detin
functii publice importante, viata exem-
plard a lui Elie RADU si constructiile pe
care le-a l3sat mostenire poporului roman
sunt fird indoiala pilduitoare si ar trebui sa
reprezinte un ghid de etica profesionald.

Generatia de astidzi si cele ce vor urma
au datoria sd cunoascd si sd pretuiasca
oamenii de seamd care au influentat, prin
viata si munca lor, progresul tarii. Nimic
nu se poate crea si construi trainic fara
tezaurul de cunostinte si valori morale
lasate de Tnaintasi.

38

DI. Prof. dr. ing. Nicolae POPA, de la Universitatea Tehnicd de
Constructii Bucuresti, este un pasionat si perseverent cercetitor al
operei teoretice si practice a fnaintagilor cu renume in istoria dezvoltirii
infrastructurii rutiere din tara noastrd. Articolul pe care-l incepem in
acest numdr al Revistei DRUMURI PODURI este consacrat activitatii

prestigioase a unui erudit savant si inginer, Elie RADU.

Elie RADU s-a ndscut in anul 1853 in
Botosani, orag infloritor Tn acele vremuri
cand moldovenii erau puternici n agricul-
turd, negot si cdrdusie, aveau minti agere
pentru treburile {arii si pregdtirea marii
generatii a Unirii. Tatdl sdu loan RADU a
fost Efor al orasului, staroste al negusto-
rilor, om harnic, insurat cu Profira din nea-
mul Mironegtilor.

Proprietar de pamant, cu titlurile de
boierie castigate prin harnicie si vrednicie,
loan RADU reprezenta moldoveanul iute
la manie, bun la inim3, cu virtuti familiale,
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care singure reprezintd madretia unui
popor.

Se spune cd loan si Profira RADU erau
asa de frumosi si pretuiti Tncat de
sirbitori, cum este Sfanta inviere, erau
ciutati si ardtati cu multd admiratie de
cetiteni. De la tatdl siu, Elie RADU a
mostenit simtul ordinii si chibzuiala, iar de
la mama sa firea cinstitd si severd, calitati
pe care le-a pastrat intraga viatd si care |-
au ajutat mai tarziu s3 atingd performante
si in inginerie.

Scoala elementard a urmat-o in
Botosani la singurul gimnaziu din oras la
acea vreme. Dupd absolvirea gimnaziului
si-a continuat studiile, de liceu, la vestita
Academie Mihiileand din lasi, unde a fost
coleg de banci cu C.1. Istrati, cel care avea
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Fig. 1. Statia de cale ferati Piatra Neam{
pe calea feratd ingusta Bacau - Piatra Neam{
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Fig. 2. Podul peste riul Prahova (30,072 x 36,0 + 30,0)
de pe linia de cale ferati Cimpina - Doftana (1881 - 1883)

sd devind unul dintre cei mai de seami
chimisti din tar. Intre ei s-a legat o priete-
nie trainicd si entuziastd, fntemeiatd pe
incredere, stimd si idealuri comune. La lasi
mergea cu trdsura pdrinteascd sau cu
trdsura de posta.

Tn anul 1871, ultimul de liceu, a cili-
torit pentru prima datd cu trenul pe calea
feratd Pascani - lasi, fiind impresionat de
clddirea girii din Veresti, de confortul pe
care 1l oferea cidlatoria cu trenul in com-
paratie cu trasura si mai ales de locomoti-
va cu abur. Asa cum a mirturisit de
nenumdrate ori, atunci, la 17 ani, si-a dat
seama ca-si doreste o carierd in ingineria
civila.

Dorinta lui Elie RADU de a studia
ingineria a fost sustinutd de familia sa. Cum
in acea perioadd, in tard, nu existau scoli
tehnice superioare care si ofere diplome
recunoscute de inginer absolventilor,
putinii ingineri romani au fost fird exceptie
absolventi ai scoililor tehnice superioare
din tirile mai dezvoltate ale Europei
(Germania, Franta, Austria).

Pentru studiile superioare de inginerie
Elie RADU a ales Belgia, tard cu una din
cele mai dezvoltate retele de cii ferate, dar
si cu drumuri Tngrijite $i numeroase lucriri
edilitare. In anul 1872 a plecat la Bruxelles
unde, in primul an, si-a Tmbunatatit
pregdtirea Tn matematici, fiind primit apoi la

Scoala Politehnicid de pe langd Univer-
sitatea din Bruxelles, unde, in urmitorii
patru ani, a primit instruirea necesara pen-
tru inginerie, obtindnd diploma de inginer
in anul 1877.

in perioada studiilor a avut sansa si
viziteze Tmpreund cu profesorii s3i cele
mai importante lucrdri edilitare din marile
orage ale Belgiei: Bruxelles, Anvers, Liege.
A fost puternic impresionat de galeriile
pentru captarea si transportul apei din
padurile Cambres si Siognes, lungi de mai
multi kilometri, care asigurau alimentarea
cu apa a oragului Bruxelles si lucririle de
canalizare si de acoperire, in oras a raului
Senne.

Lucradri de cdi ferate

in anul 1877, dupi ce obtine diploma
de inginer a Scolii Politehnice din
Bruxelles, Elie RADU se intoarce in tar.
Rézboilul de Independentd era pe sfarsite
dar efectele lui si nevoile din tard se
vedeau la tot pasul. Drumurile desfundate,
putinele cdi ferate construite si alimentarile
cu apd rudimentare ale oraselor dovedeau
starea de Tnapoiere a Romaniei in com-
paratie cu tdrile din occident pe care le-a
cunoscut in perioada studiilor. Anii de
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studii in Belgia |-au maturizat si i-au dez-
voltat spiritul de rispundere. Daci pe vre-
mea cdnd invita la Academia Mihiileani
din lasi nu-I mulfumea starea de inapoiere
a tdrii, acum, ca tanar inginer, se gandea la
solutiile de indreptare a riului.

n decembrie 1877, Elie RADU intr3 in
serviciul Ministerului Lucrdrilor Publice
unde debuteazd, aldturi de Anghel
SALIGNY, la controlul lucririlor pentru
calea feratd Ploiesti - Sinaia, incredintate
unei firme franceze. Trebuie sd amintim ci
la acea epocd, toate lucririle publice
importante din tara noastri se construiau
prin firme concesionare striine dupi
proiecte elaborate de citre acestea, in
conditii nesatisficitoare din punct de
vedere tehnic si oneroase din punct de
vedere economic. Concesionarii erau spri-
jiniti si de cdtre unii oameni politici intere-
sati, nu fard motiv, de profiturile acestora.

In ciuda neincrederii din partea guver-
nantilor cat si a dispretului manifestat de
strdini s-a obtinut ca lucrdrile pentru con-
structia cdii ferate Ploiesti - Sinaia s3 fie
controlate de ingineri romani din cadru!
Ministerului Lucrarilor Publice. Munca de
control efectuatd la aceastd lucrare de
catre Anghel SALIGNY si Elie RADU a
aratat atat deficientele concesionirii con-
structiilor de cdi ferate cét si capacitatea
inginerilor romani de a proiecta si executa
astfel de lucrdri. Ca o consecint3, calea
feratd Marasesti - Buziu a fost proiectats si
executatd n totalitate de ingineri romani.
Constructia a Tnceput in anul 1879 sub
conducerea inginerului Dimitrie FRUNZA,
costul lucrarilor reprezentand aproximativ
o treime din cel care se plitea, in medie,
firmelor striine. Acest exemplu a determi-
nat guvernul roman si renunte treptat la
concesiondri de lucrari publice impor-
tante, urmand ca acestea s3 fie studiate,
proiectate si executate de ingineri romani
si devenind proprietatea statului.

Cu experienta dobanditi si calititile
dovedite la controlul executiei ciii ferate
Ploiesti - Sinaia, Elie RADU primeste
raspunderea studiilor si constructiei ciilor
ferate Campina - Doftana si Biicoi -
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Slanic. Studiul caii ferate Campina -
Doftana a inceput in toamna anului 1881,
fiind datd in exploatare la inceputul anului
1883. Linia avea doud poduri mari, unul
peste raul Prahova (Fig. 2.) si altul peste
raul Doftana. Proiectele celor doud poduri
au fost intocmite de Elie RADU, cu infra-
structuri din zidadrie de piatrd cioplitd si
suprastructuri metalice, cu grinzi continui,
cu zabrele, calea sus, deschiderile fiind
intre 25,40 m si 36,0 m.

Tn perioada executiei cdii ferate
Campina - Doftana, au Tnceput, in anul
1882, si studiile de teren ale ciii ferate
inguste Bacdu - Piatra Neamt, cu ecarta-
ment de 1,0 m si 60 km lungime. Pe
aceastd linie s-a construit, dupa proiectul
intocmit de Elie RADU, un pod de lemn cu
lungimea de 200 m, peste rdul Bistrita, uti-
lizand sistemul de grinzi cu zabrele Howe.

Calea ferata Ingusti a intrat in exploatare la
inceputul anului 1885 avand cinci statii,
dintre care cea din Piatra Neamt avea cele
mai importane constructii.

Tn anul 1885 s-au realizat studiile pen-
tru constructia ciii ferate Craiova - Calafat
cu o lungime de 108 km, proiectarea ter-
minandu-se in luna mai a anului 1886,
lucridrile ncepand in anul 1890 cu
executia podului peste Jiu. Podul peste Jiu
era combinat, avind cdi suprapuse,
soseaua la partea superioara si calea ferata
la partea inferioard. Pe aceastd linie s-au
executat, pentru prima datd in Romdnia,
poduri cu bolti din beton simplu. Linia
avea noud statii si trei halte, clddirea statiei
din Calafat fiind cea mai impunadtoare.

in anul 1887, Elie RADU este numit
subdirector la Directia Serviciului de Studii
si Constructiuni din Ministerul Lucrérilor
Publice, iar din anul 1891 ocupd pozitia
cea mai Tnaltd de Director al acestei impor-
tante institutii, pe care o conduce pédna in
anul 1918. In perioada 1910 - 1918,
Serviciul de Studii si Constructiuni condus
de Elie RADU cuprinde si Directia de

L] : i , e

Poduri si Sosele. Tn aceasts calitate a avut,
aproape 30 de ani, raspunderea studiilor,
proiectdrii si executiei celor mai impor-
tante cdi ferate, sosele si poduri din tari.

Datoritd traseului accidentat de pe
Valea Trotusului, calea feratd Targu Ocna -
Cominegsti - Palanca, cu o lungime de 56
km, este consideratd una dintre cele mai
importante lucrari publice studiate, proiec-
tate si executate sub conducerea lui Elie
RADU.

Studiile pe teren si proiectele s-au rea-
lizat Tn anul 1890, iar lucrarile s-au execu-
tat Tn perioada 1891 - 1899. Pe aceastd
linie s-au construit sase poduri mari peste
Trotug, alte poduri peste vdi mai mici si
doui tunele, unul cu lungimea de 164 m si
in curbd cu raza de 400 m si cel de-al
doilea cu lungimea de 341,20 m si in
curba cu raza de 500 m.

Prof. dr. ing. Nicolae POPA
- Univ. Tehn. de Constructii Bucuregti -

(continuare in numdrul viitor)
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Primul experiment de realizare a unei
structuri rutiere din beton de ciment in
Europa s-a efectuat in 1865 pe un sector de
50 m lungime n Inverness, Scotia. Prima
fmbracdminte rigidd datd in exploatare in
SUA a fost executatd in 1893 (Ohio). Arti-
colul prezintd o scurtd istorie a Tmbrici-
mintilor rigide in Roménia precum si cte-
va aprecieri asupra prezentului si perspec-
tivei acestei solutii tehnice.

Perioada 1871 - 1931
in Romania, la executarea primelor
drumuri s-a folosit imbracamintea bitumi-
noasd (Antrepriza Calender - lasi, 1871).
Tn urma extinderii activititii companiei
in Bucuresti, aceasta a modernizat strizi
insumand aproximativ 5 km (structura ruti-
erd folositd a fost 5 cm asfalt compactat pe
o fundatie din beton de ciment de 23 cm
grosime).
Dupéa rizboiul din 1916 - 1918,
Romaénia n-a mai putut tine pasul cu tdrile
europene in domeniul ntretinerii drumu-
rilor existente, Tmpietruirile acestora pre-
zentdndu-se Tn cea mai mare parte a lor
puternic degradate. De aceasta perioadi se
leagd o serie de experimente cu Tmbrici-
minti bituminoase din care putem aminti:
- 1915: Soseaua Bucuresti - Ploiesti (intre
km 8 si 10, sub conducerea lui Elie RADU);

- 1924 - 1925: 2 km macadam pe drumul
Constanta - Tuzla; 6 km macadam pene-
trat cu emulsie de import (Franta) pe dru-
mul Bucuresti - Ploiesti; 4 km macadam
penetrat cu emulsie de import (Franta) pe
drumul Constanta - Tuzla.

Incercirile cu emulsia de import (50%
apa si 50% bitum) au fost sortite esecului
intrucat in timpul transportului aceasta ,s-a
tdiat” separdndu-se pe componenti.

Cu privire la aceasta, profesorul
Nicolae PORFIRI spunea cu amdiriciune:
#(...) am adus apa frantuzeasci (...) ce

strabate regiunea noastrd cea mai bogati si
care merge pe langa rafindriile de petrol

(O

Perioada 1931 - 1950

Tn anul 1931 s-a parafat primul contract
cu importantd nationali in domeniul rutier,
asa-numitul ,contract suedez”. Practic in-
cepand cu acest an s-a demarat o actiune
sustinutd de modernizare a drumurilor
existente.

Prin acest contract, societatea ,Svenska
Vagaktiebolaget” (cunoscutd sub numele
de ,Vega”) in calitate de antreprenor ge-
neral si subantreprenorii Strabag si SARM
(Franta) se angajau sd execute in sase ani
nu mai putin de 750 km drumuri moder-
nizate pe urmatoarele trasee:

- Bucuresti - Brasov - Sibiu - Cluj - Oradea;

- Bucuresti - Giurgiu;

- Bucuresti - Oltenita;

- Bucuresti - Alexandria;

- Bucuresti - Pitesti;

- Ploiesti - Buziu;

- Arterele de penetratie in orasele lasi,
Craiova si Timisoara.

Cu ocazia acestui contract s-au execu-
tat pentru prima datd pe reteaua rutierd a
Romaniei Tmbricdminti din beton de ci-
ment; pand Tn 1931 betonul de ciment se
folosise exclusiv ca strat suport pentru mix-
turi bituminoase pentru mici aplicatii (ex:
trotuare) in zone urbane.

Prima utilizare a betonului de ciment
intr-o Tmbrdcdminte rutierd s-a ficut n
1931 la un sector de pe drumul Bucuresti -

2005
NR. 23 (92)

APDDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA
/ PE PRUMURI
/ I PODURI

DIN ROMANIA

Giurgiu. Tn anul 1932 se realizeazi noi
sectoare cu imbracaminti din beton de ci-
ment de 10,3 km lungime (D.N. 1, Cluj-
Napoca - Oradea) la iesirea din Cluj-
Napoca, la traversarea oragului Huedin si
la intrarea in Oradea.

Realizarea unei imbrdciminti rutiere

din beton armat

Incurajati de succesul tehnic al sec-
toarelor construite, in 1932 compania
~Vega” executa un tronson de 500 m pe
drumul Sinaia - Predeal, tronson aflat Tn
exploatare pand n anii 90, adici mai bine
de 60 de ani! Acest tronson a fost realizat
n solutia beton armat ceea ce se constitu-
ie Tntr-o premierd in Roménia si astazi.

La iesirea din Azuga spre Predeal, intr-o
zond cu dese inundatii, conducerea com-
paniei ,Vega” a apreciat cd o Tmbrici-
minte asfalticd ar fi fost compromisa rapid.
Prin urmare, a fost executatd o imbrici-
minte din beton cu ciment furnizat de fa-
brica din Azuga si agregate dure concasate
extrase din carierele din apropiere.

Ingenioasd si eficientd (dupd cum s-a
demonstrat in timp) a fost solutia aleass de
compactare: s-a realizat ,un arcus” dintr-o
curea de transmisie puternic Tntinsi de
cdtre o scandurd curbati cu care lucratorii
executau, din exteriorul cofrajelor, inde-
sarea si finisarea suprafetei betonului.
Proectia betonului dupi turnare s-a ficut
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cu acoperisuri mobile din panza pentru
evitarea fnsoleierii excesive si zvantarii
premature a betonului proaspat. Mai multe
detalii, inclusiv fotografii, puteti gasi
accesand httpy/cfdp.utch.ro la sectiunea
alocatd Catedrei de Chimie si Materiale de

Constructii.

Realizarea de imbracaminti rutiere

din beton simplu

Tn perioada 1932 - 1944 s-au moder-
nizat in total 1.132 km drumuri nationale
din care 225 km (=20%) in solutie beton
de ciment si 907 km (=80%) in solutie be-
ton asfaltic.

Atat companiile strdine cat si cele ro-
manesti preferau betonul asfaltic din con-
siderente de productivitate, comoditate in
executie si datorita usurintei cu care se pu-
teau repara degradirile aparute (prematur).

in cazul Tmbricimintilor rigide,
tehnologia folositd era exclusiv manuala:

- betonul se malaxa la lopatd si se trans-
porta cu roaba;

- turnarea se realiza in dale 10 x 3,0 x 0,20 m
pe o fundatie de balast acoperitd cu har-
tie tip Kraft;

- compactarea betonului se ficea folosin-
du-se un mai de lemn, o sind cu manere
sau o curea de piele intinsa pe pe o scan-
duri de stejar curbatd, ca un ,arcus”;

- suprafata dalelor turnate se finisa cu lata,
drisca, ruloul si peria Piassava.

Calitatea executiei era determinatd di-
rect de constinciozitatea muncitorilor.

Pentru nivelul tehnologic corespunza-
tor perioadei de executie, durabilitatea aces-
tor tronsoane este pur si simplu surprinza-
toare.

Perioada 1950 - 1990. Competitia
beton - asfalt
Tn anii 1950 - 1960, din punct de
vedere tehnologic, executarea lucrdrilor
din beton ramisese la nivelul perioadei
antebelice cu exceptia aparitiei unor be-
toniere cu capacitate redusd si a autobas-
culantelor de patru tone (tip ,Steagul
rosu”). Chiar si asa, dupd 1956, in cadrul
actiunii de modernizare si dezvoltare a re-
telei de drumuri s-a utilizat pe scard largd

—
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betonul de ciment in Tmbracaminti rutiere.
Structura folosita era alcituita din dale de

beton de ciment de grosime =18 cm pe
hartie tip Kraft, 2 ¢cm nisip pilonat si o
fundatie din balast de 20 - 25 cm.

Tn 1959, la prima consfituire a lu-
cratorilor din domeniul drumurilor, s-a luat
decizia folosirii cu preponderentd a mix-
turilor bituminoase in defavoarea betonu-
lui de ciment care se preconiza a fi utilizat
numai unde se justificd din punct de vedere
economic (cimentul era directionat spre
marile investitii in domeniul civil, industrial
si_hidrotehnic). Odatd cu cregterea volu-
mului de trafic si a sarcinii maxime pe osie,
proiectantii adapteaz structurile rutiere cu
imbracdminti bituminoase noilor solicitéri
prin sporirea grosimii fundatiei si introdu-
cerea unui strat semirigid (=15 ¢cm grosime)
alcdtuit din agregate de balastierd stabili-
zate cu ciment. Aceste straturi stabilizate
au fost introduse masiv pe retea incepand
cu anul 1964.

Pand tn 1979, anul in care Consiliul
Drumurilor hotaraste ca betonul de ciment
sa constituie din nou imbracdmintea rutierd
utilizatd prioritar, mixturile bituminoase au
dominat lucrdrile de modernizari si extin-
deri ale retelei rutiere. Cu toate acestea s-
au construit cu solutia beton de ciment,
alituri de pistele aeroportuare Baia Mare,
Cluj-Napoca, lasi, Oradea, Targu Mures,
Suceava 1962 - 1967, urmdtoarele tron-
soane semnificative:

- Campina - Comarnic (patru benzi) 1963-
1965;

- Ovidiu - Constanta (,drumul pietrei”)
1964 - 1966;

- Bdita - Craciunesti 1963 - 1965;

- Sectoarele km 23 - 46 si km 81 - 83 de pe
Autostrada Bucuresti - Pitesti 1968-1969;

- Targu Jiu - Rd&mnicu Valcea 1965 - 1967;

Decizia Consiliului Drumurilor din
1979 a fost de ordin strategic: cresterea ex-
plozivd a pretului petrolului pe plan mon-
dial a impus schimbarea solutiei de reali-
zare a Imbrdcdmintilor rutiere urmare a ne-
cesitdtii restrangerii importurilor.

Pana la impunerea lui ca material de
constructie prioritar (1979), betonul de ci-
ment ca solutie de realizare a Tmbrica-
mintii rutiere a fost cu insistentd evitat ur-
mare a ramanerii in urma a tarii din punct
de vedere tehnologic. De remarcat faptul ca
primele grinzi vibrofinisoare (tip Vogele)
au fost importate doar urmare a necesitatii
satisfacerii exigentelor tehnice specifice
pistelor aeroportuare. Asimilarea in Romania,
in productie curentd, a primelor grinzi vi-
brofinisoare conduce la afirmarea betonu-
lui de ciment ca principal material de cons-
tructie folosit la modernizarea drumurilor
existente.

Cauzele evitarii imbracimintilor
din beton de ciment inainte de 1989
Calitatea compactdrii betonului si rea-
liz&rii unor suprafete corespunzatoare ti-
neau in mare masurd de constiinciozitatea
personalului din executie. Consecintele
negative imediate ale executiei necores-
punzdtoare a infrastructurii, lipsa de teh-
nologie sau de informatie tehnica privind
executia rosturilor dintre dale au condus la
incetdtenirea ideii cd Tmbricidmintea din

beton de ciment este greu de executat.



Din nefericire, aparitia la scurt timp de
la darea n exploatare a efectelor unor ne-
confomititi legate de executie (lucriri ne-
corespunzétoare ce au devenit ascunse)
avand cauza sub imbracdminte (compac-
tare insuficientd, pierderi de capacitate por-
tantd din cauze diverse etc.) a intdrit ideea
de mai sus. Faptul ci nu se putea interveni
in mod eficient pentru indepdartarea necon-
formititilor a condus, in mod logic, la
ideea cad Tmbracadmintea rigida este greu de
fntretinut. Evitarea solutiei din beton de
ciment Tn Tmbrdcdminti rutiere a avut, cel
putin, trei mari cauze:

- lipsa de dotare tehnica a santierelor;

- lipsd de informatie tehnici;

- lipsd de control pe santier a calitatii lu-
crarilor ce devin ascunse;

Nici una din cele trei cauze nu mai este
acum de actualitate, dupa cum se aratd in
continuare:
¢ Lipsa de dotare tehnici a santierelor

Companiile capabile din punct de ve-
dere financiar sd castige licitatii importante
in domeniu sunt bine dotate din punct de
vedere tehnic. Este suficientd vizitarea unei
expozitii anuale gen ,Expoconstruct” pen-
tru a lua contact in mod direct cu companii
de prestigiu interesate in vinzarea (sau
inchirierea) utilajelor specifice.

* Lipsa de informatie tehnica privind exe-
cutia

Incepand cu 1990, literatura de specia-
litate Tn domeniu s-a imbogétit continuu.
Standardele referitoare la executia imbra-
camintilor rigide precum si normativul de
specialitate oferd suficientd informatie
tehnicd privind domeniul in discutie.

¢ Lipsa de control pe santier a calititii lu-

crdrilor ce devin ascunse

Respectarea exigentelor specifice activi-

tatii de consultantd/supervizare de santier
va exclude ,trecerea cu vederea” a unor
neconformitdti ascunse ce pot genera de-
fecte premature Tn imbricimintea rutierd
rigidd. Cu toate acestea, Tn momentul in
care se vorbeste (si astizi) despre starea
necorespunzdtoare a unui anumit tronson
cu Tmbrécaminte din beton de ciment exe-
cutatd Tnainte de 1990, se omite a se da
radspunsuri la urmatoarele intrebiri:
- Tn ce conditii tehnologice a fost executat?
- care a fost efortul de intretinere alocat in

perioada de exploatare?

In conditiile in care imbricimintea din
beton de ciment a devenit din punct de
vedere tehnic si mai ales economic un
competitor puternic pentru cea bitumi-
noasd, primul pas citre solutia de structurd
rutiera rigidd a fost ficut pe primul tronson
(Bucuresti - Fundulea) al Autostrizii A2,
parte a Coridorului IV de transport. La
deschiderea plicurilor cu oferte, costul
initial al solutiei de structurd rutierd cu
imbrdcdminte din beton de ciment a fost
mai redus decit cel cu beton asfaltic;
aceastd ierarhizare din punct de vedere
economic {,beton mai ieftin decat asfalt”) a
fost comuna atdt celor cinci companii ca-
lificate Tn faza final3 cat si proiectantului.

La executarea infrastructurii parcurilor
industriale, Tn mediul rural (drumuri locale)
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este aleasd Tmbricimintea rutierd care
ofera cheltuielile minime de intretinere pe
durata de exploatare, urmirindu-se dez-
voltarea durabild a investitiei (sau zonei
deservite).

De remarcat aparitia in peisajul urban
al capitalei, Tn statiile mijloacelor de trans-
port in comun sau in zona de parcare a
autovehiculelor la marginea carosabilului,
a Tmbracamintilor rutiere rigide (turnate
monolit sau prefabricate, pavele).

Viitorul apartine, in egald maisurj,
ambelor Tmbracaminti rutiere (asfalt si
beton). La alegerea uneia din aceste solutji
de Tmbracdminte trebuie si se tind seama
in mod real de o serie de factori; apreciem
ca decisiv este factorul economic (cos-
turile initiale precum si esalonarea cos-
turilor de Tntretinere pe durata de viat3). in
cazul Tmbracamintilor asfaltice este nece-
sar sd se {ind seama si de costul ranforsarii
(daca este cazul) la orizontul de timp apre-
ciat de citre proiectant.

Costurile initiale comparabile, durabili-
tatea specificd Tmbrdcamintilor rigide
(doveditd prin trecerea probei timpului)
precum si necesarul redus de volum de
lucrari de intretinere nu sunt chestiuni teo-
retice; reprezintd avantaje tehnico-eco-
nomice ale acestui tip de imbriciminte de
care trebuie s3 se {ind seama.

Ing. Radu GAVRILESCU
- Consilier tehnic - Carpatcement
Holding - Heidelberg Cement Group -

Bibliografie
(1] D. lorddnescu, C. Georgescu - Construc-
fii pentru transporturi in Romdnia, 1986;
[2] Manolescu Grig, Stefanov Gheorghe -
Generalii Drumurilor, Editura APP, 2003;
[3] Adevdrul Economic nr. 30 (538) din
31.07 - 06.08.2002;
[4] Bursa constructiilor - Nr. 1(17)/ 2002.
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Realizarea unei subturndri corecte si
durabile reprezintd o problemd des ntal-
nitd in domeniul constructiilor. in conti-
nuare se va incerca o trecere in revistd, in
cinci pasi, a realizdrii unei subturnari.

Pasul 1

Desi suprafata betonului poate prezen-
ta un nivel ridicat de finisare, din mai multe
motive practice este dificila obtinerea cu
precizie a planeitatii. n aceste cazuri este
necesard executarea unei subturndri de
precizie (fig. 1).

Pasul 2

La punerea in operd, practica standar-
dizatd impune asezarea la cotd a piesei
metalice ce trebuie fixatd independent,
deasupra substratului. In acest sens se
folosesc pene de fixare si bolturi de anco-
rare, piesa metalicd fiind adusd la cota
doritd prin insurubarea bolurilor. in cazul
folosirii mortarelor cimentoase, suprafata
betonului trebuie si fie saturatd cu apa, iar
in cazul folosirii mortarelor epoxidice,
suprafata trebuie sa fie uscatd (fig. 2).

Pasul 3

Se va executa cofrarea Tn jurul piesei
metalice, avand in vedere asigurarea etan-
seitdtii cofrajului. Se recomanda ldsarea
unei distante de 150 mm pe partea pe care
se va face turnarea mortarului si 50 mm pe
partea opusd. Nu se va [dsa nici o des-
chidere de-a lungul celorlalte laturi (fig. 3).

Pasul 4

Dupi realizarea amestecului, mortarul
este pus In operd prin turnare directa.
Pentru realizarea unui debit constant si
continuu de turnare este recomandatd fo-
losirea unei pélnii (fig. 4).

Pasul 5

Dupd decrofrare, o margine verticald
de mortar va ramane expusa perimetral in
jurul piesei metalice. Aceasta poate fi pro-
tejatd cu mortar, asigurandu-se o pantd
(recomandabil la un unghi de 459, fig. 5).

Pentru realizarea operatiilor descrise
mai sus, Departamentul FOSROC din
cadrul S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC ofera
gama de mortare CONBEXTRA, produsa
de cidtre FOSROC Ltd. Produsele CON-
BEXTRA sunt livrate sub formd de pudrd

"susfa
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Fig. 1. Aplicare directi pe beton
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Fig. 2. Bolturi pentru ancorare
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Fig. 4. Turnarea mortarului
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Finished installation
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Fig. 5. Marginea verticali ce rimaine expusi

uscatd gata de folosire, cu adaos de agre-
gate. CONBEXTRA GP este un amestec
predozat de cimenturi Portland, fileri
sortati si aditivi si se foloseste pentru goluri
cu ldtimi intre 10 $i 75 mm. Prepararea este
simpld, fiind ficutd prin adaosul unei can-
titdti recomandate de apa. Mortarul cimen-
tos CONBEXTRA GP este necontractil si
poate fi folosit in consistentd autonivelanti
sau aplicabil prin driscuire, in functie de
cantitatea de apa folositd la preparare, dez-
voltand o rezistentd la compresiune de 18
N/mm? dupd o zi de la aplicare si 64
N/mm? la 28 de zile. in cazul subturnirii

IRIDEX

n spatii mai mari de de 100 mm, mortarul
folosit trebuie sd contind agregate pentru a
reduce generarea cildurii exotermice ge-
nerate, diminudnd astfel riscul aparitiei
fisurilor de contractie. CONBEXTRA TS
este un mortar predozat compus din ci-
menturi Portland, agregate sortate si aditivi,
recomandat pentru umplerea unor inter-
spatii avand fntre 75 si 500 mm grosime.
Cantitatea redusd de apid necesari rea-
lizdrii amestecului conferd mortarelor din
gama CONBEXTRA rezistente ridicate ntr-
un timp scurt de la punerea in opera (pen-
tru CONBEXTRA TS rezistenta la compre-

S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L.
DEPARTAMENTUL ADITIVI FOSROC
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siune la trei zile este de 32 N/mm?2), avand
n acelasi timp o buni lucrabilitate.

LOKFIX este un mortar din risini poli-
esterice, bicomponent, prezentandu-se n
forma preambalati. Disponibil in doui
variante, LOKFIX inlocuieste cu succes cla-
sicele ancore chimice, folosirea lui sci-
zand substantjal costurile realizirii acestora.
Avéand densitdti intre 1880 si 1920 kg/m?2,
mortarele LOKFIX dezvoltd valori ale
rezistentei la compresiune intre 83 si 87
N/mm?2, fiind compatibile cu gama de
mortare CONBEXTRA. S.C. IRIDEX GROUP
PLASTIC, prin intermediul Departamentului
FOSROC, vd st la dispozitie, oferindu-vi
consultantd si o gama largd de materiale
speciale de constructii.

Ing. Bogdan STANESCU
- 8.C. IRIDEX GROUP PLASTIC -

S

Furnizeaza materiale speciale pentru constructii:

* Mortare de reparatii

- mortare pe baza de ciment: Integra, Paveroc, Patchroc si gama Renderoc;
- mortare preambalate pe baza de ragini epoxidice: gama Nitomortar.
* Protectii pentru beton, zidarie, armaturi si conducte de apa potabila

- pelicule de protectie pentru betoane si zidarie: gama Dekguard, Nitocote Nitoflor FC.

* Mortare speciale

- materiale fluide pentru subturnari si ancoréri: gamele Conbextra si Lokfix.

* Hidroizolatii

- gama de membrane hidroizolante: membrane Proofex.

» Etansgari de rosturi

- materiale de etansare a rosturilor: gama Nitoseal, Thioflex 600, Colpor 200 PF;
- fileri de rosturi: Expandafoam, Fosroc, Fibreboard, Hydrocell XL.
» Hidroizolatii pentru rosturi in betoane turnate in situ
- materiale apa-stop din PVC: gama Supercast Hydrofoil;
- materiale hidrofile apa-stop: Supercast SW, Supercast SWX.

' Produse si tehnologii speciale

- sisteme pentru suprafete de pardoseli: gama Cemtop, Nitocote, Nitoflor;

- reabilitare conducte in situ: Nitoline WP;

- tehnici speciale pentru hidroizolatii: Nitocote CM 210, Integra, Supercast SW.

' Fibre polimerice pentru betoane

Fibre celulozice pentru mixturi asfaltice

iSO 9001050

14001

: fm\ Sos. Stefinesti 6 - 8, 077190 - Voluntari, jud. Iffov
AC | £oad  Tel/fax: +4 021 491.55.02
1SO 18001 w e-mail: fosroc@iridexcons.ro, web: www.iridexcons.ro
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Sinaia

CONTEL 2005

=

Ministeru! Transporturilor, Construc-
tiilor si Turismului, impreund cu Ministerul
Educatiei si Cercetdrii, a organizat la
Sinaia, n zilele 18-20 mai 2005, Conferin-

,Laboratoare, tehnologii si echipamente
pentru constructii - CONTEL 2005”. Au
fost abordate subiecte legate de monitori-
zarea calit3tii materialelor, laboratoare de

pamente pentru lucrdri in constructii etc.
Dintre cele mai importante comuni-
cari, amintim: ,Inspectia de Stat Tn Cons-
tructii - factor esential in asigurarea calitatii
in constructii” (prof. univ. dr. ing. Dorina
ISOPESCU - insp. gen. de stat), ,Strategia
de asigurare a calititii lucrdrilor de dru-
muri nationale din Romania” (dr. ing. Petre
DUMITRU - Director, C.N.A.D.N.R.), ,Con-
ceptul actual al managementului calititii
totale Tn constructii” (prof. dr. ing. Poliodor
BRATU - Director, ICECON), ,Impactul
aplicdrii H.G. 622/2004 asupra asigurarii
calitdtii” (ing. C. ALEXANDRU, ing. D.
CUCOS, ing. M. RUSANU, ing. L. NEAGU
- MT.CT.). O interventie deosebit de
interesantd a avut si dl. ing. Florea
DIACONU, directorul general al DELTA
CONS, privind viitorul specialistilor n

ta cu participare internationald incercdri in constructii, tehnologii si echi- domeniul constructiilor.

VESTA

INVESTMENT

VESTA INVESTMEN

Calea Bucurestilor nr.1

OTOPENI, Romania

Tel: +40-21-236.18.40
Fax: +40-21-236.12.0
e-mail: market@vesta.ro
http//: www.vesta.ro

Bucure§ti
Alba-lulia

E8l

£60

_Bragov
Targu Mures

Bucuresti j] j
Tkm
Otopeni

Societate certificata DQS conform SREN/ISO -19001
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in conceptul dezvoltarii durabile

Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Romania,

fmpreund cu Asociatia Profesionald de Drumuri si Poduri din Romania, orga-
nizeazd la lagi in perioada 15 - 16 iunie, Conferinta Nationald cu tema

»Infrastructura rutiera din Romania in conceptul dezvoltirii durabile - cerinte

si resurse disponibile”.

Dezbaterile vor urméri aspecte cu privire la:

nevoilor economice, sociale si de protectie a mediului;

starea tehnicd a drumurilor publice din Romania;
ritmul actual de ridicare a viabilitatii retelei rutiere;
cerintele globale pentru reteaua drumurilor publice in vederea satisfacerii

¢ aspecte cu privire la sistemele actuale de administrare a retelei de drumuri

publice la nivel judetean;

administrare a drumurilor publice.

aspecte cu privire la utilizarea fondurilor nerambursabile; armonizarea procedu-
rilor de promovare, proiectare, executie, receptie, intretinere post executie etc.;
reconsiderarea aspectelor privind comercializarea activititilor din unitatile de

La aceastd Conferintd Nationald vor participa invitati si specialisti din toate
domeniile infrastructurii rutiere (proiectare, consultanti, administrare, gestio-
nare, constructie etc.). De asemenea, vor fi prezenti reprezentanti ai autorititilor
locale si centrale, cercetdtori, cadre universitare, reprezentanti ai unor firme
internationale implicate in derularea unor proiecte n infrastructura rutierd
romaneascd. Conferinta va avea loc la Teatrul ,Luceafdrul” din lasi, confirmarea

participdrii urmand a fi realizatd la D.R.D.P. lasi, tel.

fax 0232 /214.432, 0232 / 267.557.

0232 / 212.080,

X

COMPANIA NATIONALA DE AUTOSTRAZ!
§1 PRUMURI NATIONALE DIN ROMANIA

| N
\/A5OCIATIA PROFESIONALA DE DRUMUR
7 $1 PODURIDIN ROMANIA

Conferinta Nafionals

Infrastructura rutiers din Roménia,
in conceptul dezvoltdrii durabile,
cerinte si resurse disponibile

lagi - 16 iunie - 2005

In memoriam: Ing. Niculae MIHALACHE

A mai cazut o stea din constelatia podarilor romani

Dupd o lungd si nedreaptd suferints, a
plecat dintre noi, la o varstd la care mai
incd mai avea multe de spus, unul dintre
cei mai iubiti si apreciati podari romani.

Dupd absolvirea Facultdtii de Cai
Ferate, Drumuri si Poduri din cadrul Uni-
versitdtii Tehnice de Constructii Bucuresti,
cu specializarea ,Constructii C3i Ferate

Drumuri si Poduri”, si-a fnceput activi-
tatea, Tn anul 1973, ca inginer la .C.P.T.T.
- Laborator Poduri, pentru ca din 1976 si
fie promovat ca cercetitor stiintific.

In cadrul acestui Institut, timp de 18
ani, pand in 1991, a colaborat la mai multe
proiecte, dintre care amintim: ,Teste pen-
tru omologarea tipurilor noi de grinzi de
beton precomprimat pentru poduri” (1974
- 1975); ,Verificarea si testarea in laborator
a elemetelor de beton precomprimat”
(1976);,Teste pentru determinarea capa-
citafii portante pentru structuri de poduri”
(1980 - 1982); ,Lucridri de cercetare cu
privire la comportarea in exploatare a
podurilor” (1983 - 1990).

Din anul 1991 a lucrat ca inginer la
Serviciul Drumuri din cadrul Adminis-
tratiei Nationale a Drumurilor, pentru ca n
anul 1993, sd devind Seful Serviciului

Intretinere Lucriri de Artd al C.N.A.D.N.R.

Lumea de astdzi - in special tinerii - ar
trebui sd stie ci pe acest pAmant romanesc
s-au ndscut si au existat si astfel de
oameni, precum a fost dragul nostru coleg
Niculae MIHALACHE, chiar daci in vre-
mea studentiei sale a trebuit s3 suporte
meschindriile si oportunismul - ca si nu
spunem dusmdnia - unora dintre aceia
care ,roiau” in jurul lui si probabil ci-[ si
invidiau, degi se foloseau de capacitatea
lui nemaiintalnitd. La varsta de 56 de ani,
o boald necrutitoare a epocii in care triim,
i-a mdcinat sandtatea, grabindu-i trecerea
in nefiint3.

La plecarea pe drumul firi intoarcere,
toti colegii vor virsa lacrimi pe mormantul
lui, dar o lacrimi va rdméne in inima noas-
trd si va curge vesnic.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA!
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Carmen Chira

INTRETINEREA
DRUMURILOR

Editura MEDIAMIRA
Cluj-Napoca 2005

Editura ,Mediamira” a publicat recent,
sub semnitura prof. univ. dr. Carmen
CHIRA, de la Facultatea de Cii Ferate,
Drumuri si Poduri din Cluj-Napoca, un
volum extrem de util si de interesant cu
titlul , Intretinerea drumurilor”. Complexi-
tatea abord3rii acestui subiect rezultd atat
din necesititile generate de starea actuala
a infrastructurii rutiere romanesti, ct si din
cele legate de prezentarea unor solutii si
tehnologii noi Tn domeniu.

Din cuprins, amintim printre altele
cateva capitole: ,Caracteristici functionale
ale drumurilor”, ,Tipuri de degradari si
clasificarea acestora”, ,Materiale si tehno-
logii pentru remedierea degraddrilor si de-
fectiunilor”, ,Lucrdri de fintretinere spe-
ciale” etc. La realizarea acestei lucrdri, o
contributie deosebitd si-au adus prof. dr.
ing. Mihai ILIESCU, A.P.D.P. - Filiala Tran-
silvania, firmele POLYFELT i STEF!
PRIMEX.

Pentru informatii suplimentare vd pu-
teti adresa la:
tel ffax: 0264 / 448.244; 0264 / 401.976
e-mail: carmen.chira@cfdp.utcluj.ro

CM.
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Pentru a dovedi faptul c&, si la propriu dar
si la figurat, suntem... unici in peisajul publicis-
ticii autohtone, la aproape 15 ani de la prima
aparitie a Revistei drumarilor si podarilor din
Roménia, Oficiul de Stat pentru Inventii si
Mirci a emis Certificatul de Tnregistrare nr.
61585 pentru marca ,DRUMURI PODURI” .

Acest Certificat oferd publicatiei noastre o
duratd de protectie a marcii de zece ani pentru
urmatoarele clase si servicii:

e clasa 16 - Produse din hértie si carton, impri-
mate; publicatii.

e clasa 35 - Publicitate, tratamentul textilelor
(redactare, editare).

e clasa 41 - Publicare si publicare on-line.

e clasa 42 - Creare si mentinere pagind web si
baze de date.

HOMANIA

K AT R ] ) s

Cerfificat de nregistrare

& mareii
R 61505 :
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Vi informim cd, incepand din luna mai, noul numar de telefon si fax
al redactiei Revistei ,DRUMURI PODURI” este 021 / 318.66.32.

Cititorii care nu au reusit s3 se aboneze la Revista ,DRUMURI
PODURI” tn anii 2003 si 2004, isi pot procura colectiile (numerele 70 - 87)
sunand la acest numir sau prin e-mail la adresa revdp@rdslink.ro.

Puteti intra In posesia colectiei pe baza unui talon de comanda pe care
7l veti primi la cerere, adresandu-va redactiei. De asemenea, incd vd mai
puteti abona pe anul 2005, putdnd primi astfel si numerele deja aparute in

acest an.
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Str. Blajului, nr. 4
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Adresa noastri este: Strada Soveja nr.115, Bucuresti
Tel.: 224 1837; 312 8351; 312 8355; 224 0584; / Fax: 0722/154025
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Produce si oferd:  Emulsii bituminoase cationice
e Asternere mixturi asfaltice
¢ Betoane asfaltice
 Agregate de carierd

Subunititile firmei Sorocam: e Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;
* Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116;
» Statia de anrobaj Sdcalaz, 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 Lizina de emulsie Sacilaz, telefon: 0256 367 106;

¢ Uzina de emulsie Timisegti, telefon: 0722 240 932;

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

0240 519150.

Atributele competitivititii: ®* Managementul performant
* Autoritatea profesionala
e Garantul seriozitatii si calitatii
¢ Lucrdrile de referintd



