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Telul nostru este, cel mai inalt nivel de
calitate si in acelasi timp garantia succesulm
firmei dumneavoastra.

_unica este
ptérile

ca Si cermtele asa
onstruita precus .
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* Arzator multifunctional cu comi

e Rezervoare de bitum si ms ’fi At
un inalt grad de ef:cue

e Buncir de incircare a as u
* Instalatii de reciclare a asfél
e Instalatii de reciclare si f.a
e Tehnica pentru asfalt turna@'~ k&

* Sisteme de comanda computerizata

e Modernizarea statiilor de amestecat
mixturi asfaltice
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EDITORIAL 5_ ,Un stil nou, dinamic si eficient...”
A.P.D.P. B 15 ani de la infiintare
PODURI = Lectia Maracineni sau Istoria se repetd ® Tehnologie de varf in constructia podurilor
STRATEGII T; Strategia de asigurare a calitatii lucrdrilor de drumuri nationale in Romania
SIGURANTA RUTIERA *'“’; Considerente asupra traficului rutier Tn Bucuresti
REABILITARI m Tehnologii noi in domeniul lucradrilor de reabilitare a drumurilor
FIDIC = Rezolutia consultantului in cazul reclamatiilor (II)
VIA VITA 21 Istoria dezvoltarii drumurilor (1I)
CERCETARE }“‘ Studiu parametric aplicat procesului de fabricare a mixturii cu bitum spumat
RESTITUIRI E2] Elie RADU (1853 - 1931) (Il
SIMPOZION ,Infrastructuri eficiente pentru transporturi terestre”
EVENIMENT Lﬁ Reabilitarea sistemului rutier pe Soseaua Grozavesti
INFRASTRUCTURA RUTIERA j Infrastructura rutiera si dezvoltarea durabila
IMBRACAMINTI RUTIERE m Imbracaminti din beton de ciment versus imbracdminti din beton asfaltic -
performanta si costuri
GEOTEHNICA imi ,Unda Verde” catre infrastructura Europeana ® Drumul si mediul Tnhconjurator
PARTICIPATI LA... f Manifestari internationale
MONDORUTIER m Ucraina garanteaza fondurile de autostrada e Proiectul noului pod Mersey
INFORMATII DIVERSE - ,Cupa drumarului” la sah e Posta redactiei ® No comment
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Ing. Serban GHINE
- Directorul D.R.D.P. Bucuresti -

- Ati fost numit de curadnd Direc-
torul D.R.D.P. Bucuresti. Cu ce prio-
ritati afi inceput noua dumneavoas-
trd activitate?

- Una dintre prioritatile pe care
le-am avut in vedere a fost schim-
barea mentalitatii personalului la
toate nivelurile, astfel Tncat sa
rezulte o eficientizare a actului pro-
fesional la fiecare compartiment si la
fiecare loc de munca.

Am transmis colegilor din terito-
riu, celor care indeplinesc ,politica
de drumuri”, faptul ca in domeniile
lor trebuie sa se comporte profesio-
nal, precum un manager, la nivelul
activitatii pe care o desfasoard in
zona de activitate, astfel Tncat modul
de organizare a activitatii specifice
sa genereze rezultate superioare, cu
traducerea clard, in ceea ce priveste,
evident, imbunatatirea starii retelei
de drumuri nationale.

Au fost perioade de timp cand
activitatea s-a desfasurat in program
prelungit de lucru, In zi si In sapta-
mana: s-a actionat cu salariatii dis-
trictelor de la trei sectii pe un sector
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de drum care trebuia adus in regim
de urgenta la un nivel superior de
viabilitate, cu asigurarea dotarilor
tehnico-materiale disponibile 1n
regionala.

In cadrul gradului mérit de liber-
tate pe care am considerat ca trebuie
sa-| aiba sectiile, le-am solicitat sa-si
intocmeasca sdptamanal programe
de lucrari pe zile, drumuri si tipuri
de activitati, dar si programe alterna-
tive, sa le spunem de rezerva, in
cazul unor conditii meteorologice
mai putin favorabile.

Chiar si in aceste conditii, reali-
zarea lucrarilor la un nivel superior
de calitate a fost un deziderat princi-
pal, astfel Tncat personalul tehnic de
specialitate, din central si de la
sectii, a fost implicat prin prezenta la
sectoarele de drum in lucru, alaturi
de sefii de district si de echipele de
muncitori.

Evident, Tn permanenta am avut
in vedere si relatia cu C.N.A.D.N.R.,
prin informarea conducerii privind
activitatea noastrd, prin solicitarea
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sfatului Tn cazul unor conditii spe-
ciale, dar si prin lansarea de apeluri
cu referire la posibilitatea de a fi-
nanta realizarea unor lucrdri urgente
pe trasee importante din cadrul
regionalei.

- D.R.D.P. Bucuresti este, pe
buna dreptate, ,placa turnanta” a
refelei rutiere din Romania. Care
sunt obiectivele in lucru inscrise In
Programul Directiei?

- Stiti foarte bine ca nici un dru-
mar nu o sd fie niciodata multumit
de fondurile financiare alocate, pe
care le va considera totdeauna insu-
ficiente fata de ,nevoile drumului”.
aceste conditii,
D.R.D.P. Bucuresti isi propune ca in
acest an sa execute peste 150 km de
tratamente bituminoase, sa fina-
lizeze lucrarile de la sapte poduri, sa
intervina prin lucrari de consolidari
la un numar important de zone afec-
tate, Tn cadrul programului de
Intretinere.

Chiar si 1n
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De asemenea, si Tn programul de
investitii se regasesc obiective care
urmeaza sa fie executate, dintre care
amintim sapte poduri la programul
de reparatii capitale precum si sase
pozitii pe lista lucrarilor de investitii
dintre care amintim ,Sporire capaci-
tate de circulatie pe D.N. 7, km
11+200 - 30+8007”.

De asemenea, trebuie sa amin-
tesc faptul ca sunt in faza avansatd
lucrarile de dublare a caii pe D.N. 5,
intre localitdtile Adunatii Copdceni
si Giurgiu, precum si Tnceperea
lucrarilor pe D.N. 1, pentru largire la
sase benzi, intre pasajul Otopeni si
Aeroportul ,Henri Coanda”.

Am lasat la sfarsit, din aceasta
enumerare a principalelor lucrari
programate in anul 2005, ,rana vie”
a regionalei noastre, care se numeste
,Refacere pod pe D.N. 2, peste raul
Buzau, la Maracineni”.

Dupa cum stiti, din cauze pe care
specialistii le vor stabili, Tn luna mai
a acestui an a avut loc o catastrofa,
soldata cu avarierea grava a acestei
lucrari de arta si cu efecte negative
uriase, atat din punct de vedere eco-
nomic, cat si social.

In prezent sunt construite trei

D.N. 7 - Reabilitare in zona comunei Tartasesti
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poduri provizorii Tn amonte de podul
avariat, doua pentru trafic pietonal si
se lucreaza Tn ritm alert pentru refa-
cerea podului avariat, astfel incat,
pana la Tnceperea iernii, acesta sa fie
redat circulatiei, pe cea mai impor-
tanta relatie rutiera intre Muntenia i
Moldova.

Parafrazand o zicala a latinilor si
anume , Toate drumurile duc la
Roma"”, trebuie sa recunoastem ca,
la noi, toate drumurile pleaca din
Bucuresti, la propriu si la figurat.

In aceste conditii, Tn prezent se
lucreaza pe Centura Bucuresti la
finalizarea lucrarilor incepute 1n
anul 2004, este in pregatire si
urmeaza sa inceapd, Tn perioada
imediat urmatoare, un program de
lucrari de intretinere a Autostrazii
A1, Bucuresti - Pitesti si, nu in ulti-
mul rand, Tnceperea lucrdrilor de
consolidare a sectoarelor de drum
afectate de pe D.N. 10.

Bineinteles ca facem demersuri la
nivelul conducerii C.N.A.D.N.R.
pentru a Tncerca, pe cat posibil, sa se
asigure finantarea si pentru execufia
unor lucrari si pe alte sectoare de
drum.

B

B
3

2005 |
NR. 24 (93)

i

[

DPRUA UK

rre e

Py —
i

ASOCIATIA

7 | PROFESIONALA
/ DE PRUMURI
/\ s| PODURI
4 DIN ROM ANIA

PODY

- Deocamdata, asa cum am mai
spus, fondurile financiare progra-
mate sa fie alocate in acest an sunt
insuficiente. Dar, Tn conditiile in
care datorita fenomenelor meteoro-
logice din primadvara acestui an, au
aparut foarte multe calamitati, apre-
ciem ca se vor face eforturi impor-
tante pentru asigurarea surselor
financiare necesare pentru inter-
ventii Tn regim de urgenta. Daca
aceste sume vor fi asigurate din
Tmprumuturi sau de la bugetul statu-
lui acest fapt urmeaza sa-l aflam in
cursul anului.

- Facand referire la componenta
umana a D.R.D.P. Bucuresti, pot sa
va spun ca am incercat ca, printr-o
structura compartimentala intocmita
pe afirmatii tehnico-profesionale, sa
rezulte un colectiv dinamic si efi-
cient, prin imbinarea puterii de
munca si dorintei de afirmare a ele-
mentelor tinere cu experienta,
chibzuinta si Tndrumarea ,sfatului
pbatranilor”. Zilnic avem scurte Tntal-
niri de lucru unde analizam activi-
tatea din ziua precedenta si stabilim
programul de actiuni pentru ziua n
curs, adaptat, cand este cazul, la
nevoile momentului.

Nu am idei preconcepute fatd de
o persoana sau alta din directia
regionald, mai ales ca am fost coleg
ani de zile cu majoritatea lor, iar
dupa infiintarea S.C. VIA STAR S.A,,
am avut relatii de colaborare cu unii

dintre actualii mei colegi.
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Aprecierea mea este cd rodul
activitatii lor profesionale mergand
pe ideea ca daca Tmi este mie bine,
iti este bine si tie, deci ne este bine
tuturor.

Se stie ca barbatii sunt orgoliosi
drept pentru care si eu sunt orgolios,
in general si orgolios profesional, in
mod special, drept pentru care
doresc, chiar vreau ca D.R.D.P.
Bucuresti sa fie in vorbele druma-
rilor la nivelul superlativ.

Acest demers si deziderat se con-
stituie Tn continutul politicii mele
privind personalul de la directia
regionald, fie ca este muncitor sau
director adjunct.

- Vreti sa estimati un bilant al
demersului dumneavoasitra?

- Plecand de la un principiu ge-
neral profesional care spune ,ce este
bine este normal iar ce este rau tre-
buie corectat” incerc sa fac o
apreciere a calitatii activitatii
desfasurate la D.R.D.P. Bucuresti in
aceasta scurtd perioada de la venirea
mea in prezenta functie.

Consider ca multi dintre colegii
mei au receptat mesajul transmis la
prima ntalnire si anume acela de a
avea o altd mentalitate, ideea de lu-
cru In echipd, de a-ti ajuta aproa-
pele, de a fi mandru cd lucreaza la
D.R.D.P. Bucuresti. Pot sa va spun
cd am avut surprize deosebit de
placute vizavi de unii colegi, fie de
la central, fie din teritoriu, Tn ceea ce

polyfelt.Geosintetice

Solutii pe care se poate construi lumea!

Polyfelt Romania

B-dul Unirii, bl. C2, ap. 20, Buzau, Romania
Tel. +40 238 712 308, Fax. +40 238 712 308
Mobile +40 724 221 846, info@polyfelt.ro
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- geocompozite antifisura
- geotextile
- geogrile
- geocompozite pentru drenaj
- saltele antierozionale
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priveste activitatea lor, fapt care ma
face sa cred ca acest spirit de lucru
pe care |-am propus este unul corect.

Problematica cu care se con-
frunta D.R.D.P. Bucuresti este una in
permanentd dinamica si transfor-
mare, adaptata atat la conditiile con-
crete de care dispunem, cat si la
proiectele de viitor.

A Tnceput sa se contureze o noua
echipd, cu spirit tandr pe de o parte,
dar si ani multi de experientd, pe de
alta parte, iar rezultatul acestei
imbinari speram sa se faca simtit cat
mai repede si mai bine pe drumurile
nationale pe care le avem in admi-
nistrare, pentru satisfactia utilizato-
rilor arterelor noastre rutiere si
multumirea noastra.

Interviu de lon SINCA
Foto: Emil JIPA

www.polyfelt.com

®

Geosynthetics
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de la infiintare ONEE

15 ani

)

In prima jumatate a lunii iunie, Tn orga-
nizarea A.P.D.P., C.N.A.D.N.R. si A.P.D.P. -
Filiala Dobrogea, s-a desfdsurat la Constanta
Consiliul National al A.P.D.P.

Tematica dezbaterilor a cuprins urma-
toarele subiecte:

o stadiul organizarii delui de-al Xll-lea
Congres National de Drumuri si Poduri,
septembrie 2006, Bucuresti;

o implicarea Comisiei de Invdtdmant a
A.P.D.P. in pregatirea profesionald con-

tinua;
e concluziile rezultate Tn sedinta de Birou
Permanent A.P.D.P. din 6 mai 2005;
o aniversarea a 15 ani de la finfiintarea
A.P.D.P.
Ultimul punct al ordinii de zi, aniversa- jaloanele importante ale activitatii A.P.D.P., au fost evocate personalitdti si momente
rea a 15 ani de la infiintarea A.P.D.P. a cons-  deosebite etc.
tituit un bun prilej de analiza, rememorari si Cu acest prilej, membrii fondatori, cei ai Consiliului National si ai Biroului Permanent
proiecte de viitor. Au fost evidentiate au primit diplome, insigne si plachete aniversare.

Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
CONSTRUCTII DE DRUMURI SIi POD[!R%I

e roads
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Statii si repartizatoare asfalt | B REINING
ITAL IA "FAYAT GROUP
Echipamente reparatii drumuri

GERMANIA

y [ i
A - - - .1 g
1 D e niakee - e

assaloni RlNCHEVAL
Echipamente intretinere rutiera el e
ITALIA Statii de emulsie, modlﬁcatoare de bitum,
raspanditoare de emulsie/bitum
FRANTA

v

ERMONT

ASPHALT-THERMO . UFAYAT GROUP
CONTAINER

GmbH Statii de asfalt continue sau discontinue
FRANTA

H FMARRN ¥

Echipament inspectie poduri
Masini si vopsea de marcaj rutier Platforme de lucru la inaltime
GERMANIA GERMANIA

| TR SEETR 2 1T Str. J.L. Calderon, Nr. 42-2, Bucure]ti SERVICE:
COSIMITRADING | B ¢ RhYTIAlE TR 2] Tel./Fax: 021-312.13.02, Tel.: 021-311.16.60 Str. Aron Pumnu 1A, Sector 5
\ S?; g S8 ‘A Al A A1 14 YIS E-mail: cosim@ebony.ro; www.cosim.ro Tel.: 021-335.60.39
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Ing. Sabin FLOREA
- expert poduri -
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,Dintre toate cate le inalta si le zideste omul in pornirea-i vitala, nimic
nu este mai bun si mai vrednic de ochii mei decat PODURILE. Ele sunt mai impor-
tante decat casele, mai sfinte, fiind mai obstesti, decat templele. Folositoare tutu-
ror deopotriva, sunt durate intotdeauna cu chibzuinta, in locul unde se intretaie
cele mai multe trebuinte ale oamenilor, mai trainice decat alte constructii si fara

Ing. Sabin FLOREA
- expert poduri -

Podurile au viata lor proprie, ele se
nasc, traiesc, se misca, raspund in fapt la
Tncarcarile date de convoaie, de factorii de
mediu etc. Cu timpul ele Tmbadtranesc,
raspunsul lor la solicitari slabeste, iar une-
ori factorii de incdrcare si de mediu dublat
si de nepdsarea societatii conduc la dispa-
ritia lor.

Ca lucrurile stau Tntocmai, ne-o de-
monstreaza ultimele evenimente legate de
comportarea podurilor din reteaua rutiera
a Romaniei, evenimente care pentru spe-

sa slujeasca unor scopuri rele sau ascunse.”

- Scriitor iugoslav, Premiul Nobel pentru literatura, 1968 -

e e e —. — —— o — o —

cialistii din domeniu nu sunt o surpriza ele
fiind oarecum asteptate in baza semnalelor
date de ei privind evolutia fenomenului si
a implicatiilor ce le poate avea asupra ac-
tivitatii umane, semnale care au fost trans-
mise la nivelul autoritadtilor cu mult timp Tn
urma.

Pe principiul Tmpamantenit in terito-
riu... ,lasa ca merge si asa!” autoritdtile se
uitd cu spatele la specialisti, aruncand ana-
tema... ,nu avem atatia bani pentru asta”,
iar evenimentele Tsi

aducandu-ne in situatie de criza, situatie Tn

urmeaza cursul

care te uimeste multimea celor care au
,cunostinte” despre fenomen.

Vom pleca la drum pentru a spune ce
dorim sd spunem de la un eveniment men-
tionat Tn presa pe care 1l reproducem fara a
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Foto 1. Podul de la Miricineni cu p:lele in plin proces de afuiere inainte de prabugrre
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modifica un cuvant din ceea ce men-
tioneaza ziarul.

Podul ,,european” de la Maracineni sta

sd pice in raul Buzau

Podul de la Mdracineni, din municipiul
Buzau, atrage In permanenifa cdteva zeci
de curiosi, care stau pe diguri de o parte si
de alta a raului si se uitd la cei doi piloni
inclinati. Pronosticurile pe care le dau cei
stransi pe marginea podului nu sunt opti-
miste. ,Piciorul ala pica. Nu din cauza vii-
turii, ci pentru cd avea o groapa de vreo 15
metri la baza. Cand eram mic veneam si
ficeam baie aici. Inainte era o statie de
pompare care tragea apa. Dupa 1992,
statia nu a mai functionat, dar nimeni nu a
venit sa Intareasca piciorul podului”, ne-a
spus un localnic.

Cdteva minute, ieri seara, prefectul
judetului si un reprezentant al Ministerului
Transporturilor si Constructiilor s-au oprit
sa evalueze situatia: -au cobordt din ma-
sinile luxoase, au urcat pe dig, si-au bagat
mainile in buzunar si au privit in zare céte-
va minute, s-au urcat In masini si au plecat
mai departe. Cele doua picioare ale podu-
lui care face legdtura intre Muntenia si
Moldova s-au inclinat sambata seara in
urma viiturii. Acum, circulatia pe pod a
fost opritd, iar politistii postati la ambele
capete 1i Indruma pe soferi pe rute ocoll-
toare. Oamenii sunt nevoiti sa se Intoarce
din drum, iar ocolul e mai lung cu o ora s
jumadtate.

Dupa cum declara directorul Adminis
tratiei Nationale ,Apele Romdne”, podu
de la Maracineni trebuia sa reziste la 2.00!
metri cubi de apa, dar nu a facut fata nic
la cei aproape 700 metri cubi cati au fost I



Foto 2. D.N. 2 Buziu - Ramnicu Sirat, km 114+508,

——— l-.llll---l-"" gt =

y
£

Pod peste Buzadu la Maracineni - Momentul prabusirii

noaptea de sambata. Podul se afla pe un
coridor paneuropean de trafic si suporta,
zilnic, 16.000 de autovehicule. Prefectura
a cerut Armatei sa construiasca un pod de
pontoane in zona.

Pentru a intelege fenomenul corect tre-
buie sa pornim de la momentul nasterii
podului, cu alte cuvinte de la istoricul lui.
Evaluarea celor intamplate nu este posibila
in afara istoricului lucrarii. Numai o astfel
de evaluare ne permite sda determindm
exact cauzele care au condus la distrugerea
prematurd a celor doua suprastructuri pen-
tru care societatea a investit, efort fi-
nanciar, energie etc. si a caror pierdere de
capacitate provoacad societdtii pierderi
imense sub toate aspectele: economic,
financiar, consumuri suplimentare de ener-
gie si materiale, cresterea poluarii mediului
inconjurdtor, cresterea numadrului de acci-
dente.

Despre podul mentionat in presa, pod
peste raul Buzau la Maracineni, amplasat
pe D.N. 2, clasificat ca drum European E85
la km 114 + 508 la iesirea din municipiul
Buzau, documentele de arhiva consem-
neaza urmatoarele:

In amplasament au existat doud supras-
tructuri distincte rezemate pe aceeasi infra-
structura:

a. Suprastructura din amonte.

Grinzi metalice cu zabrele cale jos pe

schema statica de grinda simplu rezemata

acoperind 9 deschideri de 50,00 m fiecare,
ajungandu-se la o lungime totalad a podului
de 474,00 m. (inclusiv lungimea zidurilor
Tntoarse). Aceasta suprastructura a fost rea-
lizata Tn anul 1932 acumuland veritabila
varsta de 73 de ani. De mentionat ca
infrastructura podului are aceeasi varsta cu
suprastructura realizata in anul 1932.
b. Suprastructura din aval.

Grinzi metalice cu inima plina in con-
lucrare cu placa de beton armat, cu cale
sus pe schema statica de grinda continua

l'J a ‘.#"‘ = Faela

Foto 3. Pragul de fund submersat executat in solutie cu saltele din gabioane
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acoperind 9 deschideri de 50,00 m fie-
care, ajungandu-se la o lungime totald a
podului de 477,00 m (inclusiv lungimea
zidurilor intoarse). Aceasta suprastructura

a fost realizata Tn anul 1982 acumuland
varsta de 23 ani. Din punctul de vedere al
structurii de rezistenta, datorata rezervei
de capacitate a infrastructurilor noua
suprastructura a fost amplasata pe vechea
infrastructurd executatd in 1932 la care s-
au executat lucrari de adaptare Tn zona de
preluare a rezemarilor, o solutie eficienta
sl economica.

c. Distinctia dintre cele doua suprastruc-

turi.

Pana Tn anul 1996 cele doua supras-
tructuri erau in stare de functionare pentru
convoaie diferite de calcul, astfel: supras-
tructura din amonte era dimensionata pen-
tru convoi de calcul ce corespundea clasei
| de Tncdrcare; suprastructura din aval a
fost dimensionata pentru convoaie cores-

punzatoare Clasei E de Tncarcare.

In anul 1996 se executd lucrari de con-
solidare la suprastructura din amonte fiind
adusa si ea la acelasi nivel din punctul de
vedere al capacitatii portante adica sa ras-
punda Tncarcarilor date de convoiul de
calcul aferent Clasei E de Tncarcare.
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In perioada scursa din momentul nas-
terii primului pod (podul din amonte) si

momentul prdbusirii 15 mai 2005, docu-
mentele de arhiva consemneaza urmdtoarele:
1. Cu privire la regulile de proiectare

Din punct de vedere al calculelor ele-

mentelor structurale acestea aveau la baza
metoda rezistentelor admisibile in anul
1932 si metoda starilor limita Tn anul 1982
si 1996; |

Din punct de vedere al calculului
hidraulic pana in anii 1980 calculul se

efectua pentru un debit corespunzator
unui nivel de asigurare de 1% si se efectua
verificarea pentru un debit corespunzator

unui nivel de asigurare de 0,3%. Printr-o
decizie politica cu justificari false din
punct de vedere al criteriilor economice,
in care specialistii au facut opozitie, se
decide modificarea nivelelor de asigurare
dupd cum urmeaza, debitul de calcul de
1% devine 2% si cel de verificare 0,3%

devine 1% valori care isi pastreaza vala-
bilitatea si Tn normativele de azi. Pe langa

aceasta trebuie sa amintim alte doua reguli
de baza care trebuie avute in vedere la
proiectare si anume:
- Rostul elevatie fundatie era si este impus
conform normelor de proiectare la 0,50 m
fata de cota talvegului la data proiectarii;
- Cota de fundare trebuie sa asigure minim
2,50 m. sub cota afuierilor maxime locale
pentru podurile de marime medie (majori-
tatea podurilor din teritoriul Romaniei).
2. Cu privire la modificari ale regimului de
curgere libera a raurilor din bazinul
Dunarii in intervalul de timp 1932 - 2005

Ca o particularitate cu totul deosebita,
in tot acest interval de timp se constata
pentru Bazinul Dunarii o cadere generala
a talvegurilor cursurilor de apa care vari-
aza intre valori cuprinse intre 3,00 m si
9,00 m in functie de particularitatile fie-
carui amplasament in parte. Cu foarte mici
exceptii se mai gasesc in teritoriu amplasa-
mente de poduri la care cota talvegului sa
creasca;

Aceastd cadere generala a talvegului a
avut ca efect asupra tuturor podurilor din
teritoriu, dezvelirea fundatiilor (afirmam

8

Foto 4. D.J. 207C Horia - lon Creanga, km 6+075, Pod peste Siret la lon Creané'i.
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In prim plan pe dreapta digul de dirijare a apelor la viiturd construit conform avizului
de gospodarire a apelor din 1973 iar pe stanga plantatia care acopera 70 %

din sectiunea de curgere la viiturd si care pune in pericol de prabusire podul existent,

plantatie creata de oameni in intervalul 1975 - 2005

ca 80% din numarul total de poduri din
teritoriu au fundatiile dezvelite);

Efectele acestei caderi a fundului albiei
cu consecinta dezvelirii fundatiilor are in-
fluente directe asupra capacitatii structurii
de a-si pastra conditiile de functionalitate.
Riscul de prabusire creste, fara a exista po-
sibilitatea practica de a stabili cu exactitate
momentul Tn care se poate prabusi podul;

Acest fenomen poate fi controlat Tn
conditiile Tn care se executda la fiecare
lucrare In parte lucrari de protejare si de

amenajare a albiei raurilor (praguri de fund
submersate studii
hidraulice, studii geotehnice si studii de

avancd c©a baza

solutii);

Aparitia acestui fenomen complex a
fost si este generat in primul rand de
actiuni umane care au avut darul de a
schimba regimul natural al cursurilor de
apd si au avut ca efect modificari ale
vitezelor de curgere, modificari in regimul
transportului si depunerilor de solid etc.
Cauzele principale care au generat aceste
modificdri esentiale pot fi enuntate astfel:

constructia marilor baraje; constructia
lacurilor de acumulare; constructia
canalelor de navigatie si irigatii; extinderea

plantatiilor de padure in deschiderile

podurilor care acopera la raurile mari

portiuni din albia majora cu diminuarea
sectiunii de curgere in regim de viiturad si
producerea afuierilor; exploatarile de ba-
last din bazinele cursurilor de apa; defri-
sarea masiva a padurilor din platourile
inalte.

Aparitia acestui fenomen complex este
generatd si de modificarile geomorfologice
proprii intregii planete.

Analizand cu obiectivitate datele care
tin de arhiva, de istorie, atunci putem afir-
ma ca tot ce s-a Intamplat la Mardcineni
era normal sa se intample din urmatoarele
motive:

- cota talvegului raului Buzdau in momentul
prabusirii podului era cu circa 3,00 m
mai jos decat cota rostului elevatie
fundatie la pilele podului;

- afuierea maxima locald a crescut foarte
mult si datorita faptului ca obstruarea
curgerii este facuta de fundatii ale caror
dimensiuni sunt mult mai mari decat ale
elementelor din elevatie. Afuierea maxi-
ma locald crescand la valori care au de-
pasit cota de fundare poate produce de-
plasari ale pilei, deplasari care au carac-
ter aleatoriu. Cu cat valoarea acestor de-
plasari este mai mare cu atat riscul ca
podul sa-si piarda functionalitatea este
mal mare. Din acest motiv se poate spune



ca afirmatia... ,Dupa cum declara direc-

torul Administratiei Nationale «Apele

5

Romane», podul de la Maracineni trebuia
sa reziste la 2.000 metri cubi de apa, dar
nu a facut fata nici la cei aproape 700
metri cubi cati au fost Tn noaptea de
sambata”, este confirmata de calculele

teoretice, motiv pentru care foarte multi
specialisti din domeniu au atras atentia
asupra acestui fenomen cu mult Tnainte
de evenimentele de la podul de la
Maracineni, fara ca acestia sa fie luati in
considerare.

De altfel, Comitetul tehnic de poduri
din cadrul Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri, intr-un act de revenire
din 13.10.2004 inregistrat la C.N.A.D.N.R.
sub nr. 92 - 25.251 din 14.10.2004, sem-
nala, cu disperare, starea tehnica necores-
punzatoare a o multime de poduri din in-
treaga retea rutierd a tarii si atragea atentia
asupra necesitdtii privind, citez ,,...Urmari-
rea permanenta a comportarii in timp a po-
durilor, precum si a evolutiei talvegului,
cunoscand fiind faptul ca pierderea sta-
bilitdtii infrastructurii ca urmare a coborarii
talvegului constituie principala cauza a
iesirii din functiune a podurilor”. Toate

aceste semnale au ramas fara rdspuns din
partea autoritatilor.

Titlul articolului este ,Lectia de la
Maracineni sau Istoria se repetda”. Am dori
sa ne explicdim de ce afirmtia ,Istoria se

repeta”. Pentru ca nepdsarea cu care pri-
veau autoritatile semnalele date de specia-

listi 0 regasim Tn istoria noastrd mai veche
sau mai noud. Sa ne intoarcem Tmpreuna
n documentele istorice care confirma spu-
sele noastre de mai sus.

Istoria mai veche - 1860 (Amintiri
Contimporane de V.A. Urechia, Magazin
Istoric Anul XVIII Nr. 10 (211) oct.1984)

Fratii Peytavin, ingineri francezi luasera
in antrepriza pe vremea lui Vogoride,
constructia podului peste raul Moldova la
Roman. Plata lucrarilor s-a facut in rate
ajungandu-se la plata ultimei rate de 1.000
de galbeni, cand a sosit de la Paris ingi-
nerul Frunza, care la vederea lucrarii face

remarca ca podul este executat asa de rau
ca la prima crestere de ape (prima viitura)

va dispare.
Consulul Francez al acelor timpuri,

Place, interesat Tn afacere de catre inginerii
francezi, care se bucura de simpatia dom-
nitorului Alexandru lon Cuza, protesteaza

cu note violente pentru plata ultimei rate.

V. A. Urechia, ministru interimar al
acelor timpuri primeste Tnsarcinarea de la
Voda Cuza de a plati ultima rata.

Acesta tergiverseaza plata ultimei rate
nutrind dupa discutia cu inginerul Frunza o
,hepriceputa sperantd” ca intre timp se va
intampla ceva.

Acel ceva s-a intamplat. De mai multe
zile ploua torential, iar apele vijelioase ale
raului Moldova au spulberat lucrarea exe-
cutata de antrepriza franceza. Peste noapte
V.A. Urechia primeste telegrama de la
Roman prin care cancelaria este anuntata
de eveniment.

Urmarea, Voda Cuza il felicita pe mi-
nistrul sau interimar pentru inspiratia avuta
de a nu se executa plata iar puternicul con-
sul francez ,... Acest importantissim per-
sonaj, primi o spalatura de la Cuza Voda
pe care desigur n-o va fi uitat mult timp”,

Istorta mail necua - 1982 (Amintiri
Contimporane de V.A. Urechia, Magazin
Istoric Anul XVIII Nr. 10 (211) oct.1984)

Municipiul Roman modern - este ates-
tat de cel mai vechi document intern din
Moldova si pastrat pana in zilele noastre.
Documentul poarta data de 30 martie
1392, este un hrisov de danie catre lonas
Viteazul, emana din cancelaria voievodu-
lui Roman [ (1392 - 1394 Istoria Romaniel
in date, elaborata sub conducerea lui
Constantin Giurescu Tn Editura Enciclope-
dica Romana. Bucuresti 1972 - pagina 82).
Amplasat la confluenta a douda mari rauri
ale tarii, Moldova si Siret, este un puternic
centru industrial care a cunoscut in anii
1960-1980 o dezvoltare deosebita.

Din analiza retelei rutiere din zona
Romanului s-a constatat ca sectorul D.N. 2
existent la acea data, intre km 325+978 si
326+795 Tn zona de traversare a raului

Moldova, amonte de confluenta cu Siretul
colecteaza intregul trafic de tranzit si local.
Podul existent la acea data, facea parte

din clasa podurilor de beton armat cu con-
sole si articulatii, avea o lungime de
241,10 m cu un carosabil de 7,00 m si
doua trotuare de 1,50 m fiecare.

A fost executat in anii 1951 - 1952 de
Intreprinderea de Constructii SOVROM
Constructia nr. 5 pe baza unui proiect
elaborat in anul 1950 de catre grupa de
poduri din fostul IPCS - Institutul de
Proiectari Constructii Speciale. Ca urmare
a unor degradari aparute la ciocurile de
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rezemare din amonte ale grinzilor cu con-
sole si articulatii din deschiderile 7, 9 si 11
in anul 1957 s-a intervenit pentru refa-
cerea acestor ciocuri.

Apare apoi din nou necesitatea inter-
ventiei la ciocurile grinzilor cu console si
articulatii in anul 1968.

Inspectia vizuala efectuatd in anul
1978 a pus 1n evidentda urmdtoarele
aspecte:

- 80% din ciocurile tablierelor indepen-
dente prezentau crapaturi la 45° in drep-

tul rezemarilor;

- tablierul independent din deschiderea 3

prezenta importante degradari ale beto-

nului din ciocuri, rezemarea tablierului
realizandu-se numai prin intermediul ar-
maturii, care la randul ei prezenta redu-

ceri importante de sectiune (15 - 25%
prin coroziune).

- sapa de protectie era complet distrusd,
Intreaga suprastructura prezentand urme
de infiltratii cu decalcifieri ale structurii
betonului;

- reazemele mobile ale grinzilor cu conso-
le-penduli de beton armat erau blocate;

- In raport cu cotele terenului din plansele
de executie din anii 1950 - proiect nr.
493 plansa nr. 5 din 14 noiembrie 1950
si cotele talvegului raului Moldova din

anul 1979 relevate cu ocazia inspectiei
facute la pod, s-a constatat o coborare a
talvegului raului Moldova de circa 4,50
m Tn decurs de 29 de ani, ceea ce punea
in pericol stabilitatea Tntregii lucrari.
Problemele care s-au pus si la care tre-
buia gasit raspuns pot fi rezumate in:

- masuri imediate pentru desfasurarea trafi-
cului pe podul existent Tn deplina sigu-
rantd pana la elaborarea proiectului si
executarea lucrarilor de consolidare;

- asigurarea stabilitatii generale a lucrarii;

- cresterea capacitatii portante a structurii
existente;

- cresterea capacitatii de trafic pe Drumul
National nr. 2 pe sectorul de drum cu-
prins intre km 325+978,50 si km
326+975,81;

- sistematizarea circulatiei in intersectiile
de la km 325+978,50 si km 326+795,81.
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Particularitatile amplasamentului, pro-
blemele propuse spre rezolvare au cerut o
etapizare a lucrarilor concomitent cu o
analiza atentad a variantelor posibile pentru
a gasi rezolvarea optima.

Analiza facuta in cadrul IPTANA din
acel an, 1978, poarta amprenta [PTANA
prin implicarea unor specialisti de mare
valoare din domeniul podurilor: Dr. Ing.
Constantin  MARINESCU - Director
IPTANA; Ing. Gheorghe BUZULOIU - Sef
Sectie Poduri si Lucrari Hidrotehnice din
PTANA; Ing. Vasile JUNCU - Sef Atelier
Poduri [ll; Ing. Niculae LITA - Consilier
tehnic principal; Ing. Sabin FLOREA - Sef
de proiect; Ing. Viorica RACANEL -
Proiectant principal gr. lll; Sing. Gabriel
VASILESCU - Proilectant.

Decizia luata in cadrul CTE al Admi-
nistratiei Nationale a Drumurilor unde
regasim amprenta domnilor Dr. ing. Mihai
BOICU - Director A.N.D., Ing. Neculai
TAUTU - Director D.R.D.P. lasi, s-a dove-
dit a fi cea mai buna alegere, si anume de-
cizia s-a oprit asupra VARIANTEI | care era
definita dupa cum urmeaza:

Etapa T
- Pod nou in amonte de podul existent;

- Largirea sectorului de drum national nr. 2
cuprins intre km 325+978,50 si km
326+795,81 la 4 benzi de circulatie;

- Realizarea intersectiilor de pe ambele
maluri la profil definitiv.

Etapa 2
- Consolidarea podului existent.

Deoarece fundatiile podului vechi desi
erau incastrate Tn marna, stratul de baza,
ele au fost protejate intr-o solutie cu saltele
din gabioane. Lucrarile mentionate s-au
terminat Tn anul 1983.

La semnarea receptiei, seful de proiect
atrage atentia asupra unul aspect mentio-
nat si Tn memoriul proiectului si anume ca
protectia cu gabione nu este In masura sa
confere siguranta in exploatare a podului
vechi decat cel mult 20 de ani si ca in
acest interval de timp trebuie sa se execute
un prag de fund submersat Tn aval. Cu
toate avertismentele specialistilor privind
pericolul eminent de prabusire, nu s-au

gasit resurse financiare pentru a se preveni
fenomenul de afuiere.

11 Mai 2001

Dupa 18 ani, la o viitura puternica a
raului Moldova are loc afuierea pilei nr. 4.
Interventiile prompte au reusit sa stopeze
fenomenul, lucrarea intrand in reabilitare
si consolidare. De data aceasta s-au gasit
bani si pentru pragul de fund mentionand
cu aceasta ocazie insistentele inginerului
Vasile CANUTA care prin expertiza elabo-
ratd a propus realizarea pragului de fund
submersat in solutie de gabioane.

Proiectul de reabilitare (consolidare si
de punere in sigurantd) a fost elaborat de
SEARCH CORPORATION si executat de
catre S.C.C.F. lasi Tn anii 2001 - 2002.

In acest caz, cele doud poduri avand
infrastructuri diferite, podul din amonte nu
a fost afectat de viiturd, circulatia desfasu-
randu-se neintrerupt pe el.

In zona municipiului Roman, raul Siret
In care se varsa Moldova, este traversat de
trei poduri amplasate unul pe drumul na-
tional si doud pe drumuri judetene; pod pe
D.N. 15D la Gadinti, pod pe D.J. 207 A la
Sagna, pod pe D.). 207C la lon Creanga.

La toate podurile s-au semnalat cobo-
rari ale talvegului de circa 5,00 m. Aceasta
a propagat o coborare a talvegului si pe
Moldova incepand de la confluenta catre
amonte.

Toate podurile din zona au pus in evi-
denta riscul de prabusire prin afuieri.

La podul de pe D.N. 15D de la Gadinti
s-a Intervenit cu lucrari de consolidare si
de punere 1n siguranta in anii 1994 - 2000.

La podul de la lon Creanga s-a inter-
venit cu lucrari de consolidare si de punere
in siguranta Tn ceasul al 12-lea, dupa mani-
festarea fenomenului de afuiere la pila nr.
10, salvand podul de la prabusire. De
mentionat ca pericolul se mentine datorita
obstruarii sectiunii de curgere la viitura
prin plantatii de pddure facute pe malul
drept al Siretului de mana omului. Aceste
plantatii reduc sectiunea de curgere la vii-
tura din dreptul podului cu 70%, imaginea
vorbeste singurd. Pericolul este generat nu
numai de reducerea sectiunii de curgere la
viitura ci si de faptul ca Siretul datorat
plantatiei si-a modificat total directia de
atac a apei punand in acest fel in lucru
suprafete de obstruare ale elevatiilor si
fundatiilor mult mai mari in zona albiei

minore.

Executia unui prag de fund elastic cu
utilizarea materialelor locale in solutie de
geotub cu diametru mare a salvat podul de
la prdbusire. Nu trebuie insa sa uitdm ca
debitele inregistrate la viiturile din acest an
nu au atins valorile debitelor de calcul cu
nivel de asigurare de 1% si de verificare de
0,30%.

Mentinerea plantatiilor existente, fara
masuri de protejare si de corectare a albiei
in zona podului, poate din nou sa puna n

pericol stabilitatea podului, ba mai mult
exista pericolul de anulare a unei meandre
din aval prin ruperea malului stang si a
rampei de pe malul stang sa faca existenta

podului total inutila, podul riscand sa
ramana inutil pe uscat.

Podul peste Siret de la Sagna, cu o
structura hobanata, folosind termeni me-

dicali, putem afirma ca este intr-o stare de
metastaza generalizata, riscul de prabusire
fiind iminent. La acest pod ar trebui insti-
tuita starea de urgentd, punerea sub supra-
veghere permanenta si interzicerea circu-
latiei Tn momentul inregistrarii unor depla-
sari limitd. Exploatarea in continuare a po-
dului de la Sagna fara nici o mdsura poate
conduce la accidente care sa se soldeze cu
pierderi de vieti omenesti.

Acest pod cere interventia imediatd
atat datorita degradarilor Tnregistrate la

At

structura de rezistenta cat si datorita

caderii talvegului si a afuierilor locale
foarte mari. Dacd nu se va interveni urgent
vom avea foarte curand un nou pod scos
din functiune.
Astfel de exemple ne pun n situatia de
a trage un semnal de alarma cu mesajele:
Podurile cad nu din motive structurale,

ci datorita neglijentei cu care autoritatile
privesc activitatea de Tntretinere si exploa-
tare a podurilor si a albiilor traversate de
acestea. Cu apa nu este de glumit. Trebuie
sa existe un organ care sa armonizeze

punctele divergente si interesele minore,
contradictorii ale Ministerelor care con-

verg catre acest fenomen, Ministerul Trans-
porturilor Constructiilor si Turismului,
Consiliile Judetene, Primariile, proprietarii
retelei de drumuri nationale, judetene si

5

comunale si ai podurilor aferente, si Minis-
terul Mediului si Gospodaririii Apelor si
Ministerul Agriculturii, proprietarul fondu-

lui forestier.
Atentie, podurile nu trebuie sa fie pri-
vite ca accidente Tn drum nici macar 1n




glumd, ele fac parte din drum, si chiar daca
nu exista o harta a Romaniei cu poduri
cum existda pentru drumuri ele sunt cele
care structural pot fi uneori o carte des-
chisa de prezentare a drumurilor; podurile
pot aduce mari pagube economiei natio-
nale in cazul in care sunt scoase din

functiune.

Masurile de natura ,pompieristica”
care se lau cu ocazia evenimentelor nu
sunt apte sa rezolve problemele reale ale
socletatli.

Ar fi foarte grav sa existe o hartda cu
podurile avariate din teritoriu, iar asta nu
ar face cinste nimanui. Pentru a nu se
ajunge Insa la aceasta harta credem ca tre-

buie urgent luate urmatoarele masuri:

- numarul mare de poduri cu un volum
important de lucrari impune amplificarea
activitatii din domeniul podurilor cel putin
la acelasi nivel ca cel al drumurilor si
crearea in cadrul C.N.A.D.N.R. a Directiel
de poduri cu corespondent in fiecare
Directie Regionala de Drumuri si Poduri,
administrarea

Cu sarcini precise 1n
podurilor;

- adoptarea de urgentd a unui program
de reabilitare a podurilor cu resurse finan-
ciare externe si promovarea lucrarilor pe
baze si criterii pur tehnice. Inexistenta unui
astfel de program poate avea consecinte
foarte grave Tn economia tarii. Atragem
Inca odata atentia asupra faptului ca la ce

putin 80% de poduri din retea fenomenu

de cddere a talvegului este prezent;

- revizuirea urgenta a normativelor de
calcul hidraulic si a tuturor standardelor si
normativelor care au tangentd cu proble-
matica enuntata in cadrul articolului;

- urmarirea permanenta a comportarii
In timp a podurilor intrucat deciziile de
interventii sunt importante si strict legate
de momentul in care se face interventia.
Decizia luata mai devreme sau mai tarziu
conduce la costuri foarte mari si uneori
face ca interventia sd nu mai fie fezabili
pentru societate;

- asigurarea unei intretineri permanente
sI continue a podurilor, singura alternativa
care permite cu cheltuieli minime pentru
societate, mentinerea lor In functiune n
condifii de stabilitate si siguranta;

- podurile, pe langa functiunea pe care
0 au de a asigura continuitatea unui drum,
sunt lucrdri de artd ale cdror valori sunt
mari, in scoaterea lor din circuitul eco-
nomic aduc mari prejudicii societatii.

- pentru eliminarea ,neavenitilor” in
proiectarea si realizarea podurilor introdu-
cerea obligativitdtii de a obtine: Atestarea
din partea Asociatiei de Drumuri si Poduri
indiferent de cine este proprietarul podu-
lui, a tuturor societatilor comerciale fie ca
este vorba de proiectare sau executie; Avi-
zul tehnic, la toate fazele de proiectare din
partea Asociatiel Profesionale de Drumuri
si Poduri pentru orice tip de Lucrare de
Arta indiferent de forma de proprietate
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asupra podului (pe drum national, jude-
tean, comunal sau privat);

- promovarea unor teme de cercetare,
care sa permitda o evolutie continua si per-
manenta a structurilor si dispozitiilor con-
structive in vederea cresterii confortului si
sigurantei in trafic concomitent cu utiliza-
rea noilor materiale si tehnologiilor, inso-
{ite de un act de creatie din care sa nu lip-
seasca aspectele estetice;

- obligativitatea includerii in CTE al
Ministerului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului a doi specialisti numiti de
catre Asociatia Profesionald de Drumuri si
Poduri - Comitetul Tehnic de Poduri, alesi
prin vot nominal si secret;

- urmarirea stdrii cursurilor de apa si
intretinerea lor de catre unitatile Minis-
terului Mediului si Gospodaririi Apelor:

- lucrdrile de exploatare a materialelor
extrase din albiile raurilor sa fie atent ur-

marite, analizate si aprobate de ministerul
de resort numai Tn masura n care acestea
nu produc modificari majore ale albiej
raurilor, cu consecinte nefaste asupra lu-
crarilor de traversare (poduri rutiere, po-
duri feroviare sau traversari de conducte
etc.), de apadrare a albiei si obiectivelor
invecinate albiei.

Sub auspiciile ICECON S.A. a avut loc recent o interesanta - Podul Krka - Croatia (2003 - 2005):
manifestare tehnico-stiintifica: prezentarea unor produse ale Firmei - Podul Tsing Ma - Hong Kong;
MAGEBA S.A. - Elvetia. - Podul Ting Kau - Hong Kong (1994 - 1998).
Infiintata in anul 1963, in orasul Bulach din Elvetia, cu filiale in Amploarea proiectelor, tehnologiile moderne in constructie,

Germania si Austria, Compania MAGEBA este unul dintre liderii
mondiali in fabricarea aparatelor de reazem si a rosturilor de dila-
tatie pentru poduri. DI. ing. Rene REIMANN, director de proiect, a
sustinut cu o documentata expunere, cu imagini video extrem de
elocvente si cu mostre si machete, realizari ale firmei in diverse

locuri din Europa si Asia.

Proiecte si lucrdri de artd de referinta au fost:

- Podul Run Yang din China (2004);
- Podul Nanjing - China (2004);

- Podul Vasco Da Gama - Portugalia (1998);
- Viaductul Canikal - Slovenia (2004 - 2005);

elvetiana.

solutiile indraznete, detaliile riguros executate au infatisat un loc
de primd importanta detinut actualmente de citre compania

Auditoriul, constituit din specialisti cu renume in domeniul
lucrdrilor de artd, ingineri podari, proiectanti si constructori, a

urmadrit cu deosebit interes competentul expozeu al oaspetelui.

A fost si un instructiv schimb de opinii, demonstratie a culturii

tehnice si a experientei specialistilor romani, a capacititii creative

a ingineriei din infrastructura rutiera din tara noastra.

lon SINCA
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Programul complex de abordare a
retelei de drumuri nationale din Romania
atat prin executia de lucrdri noi de

autostrazi cat si prin reabilitarea dru-

murilor deschise traficului international

simultan cu gestionarea si intretinerea
infrastructurii rutiere nationale, este in
directa corelatie cu asigurarea realizarii
calitative a lucrarilor pentru realizarea
conditiilor de exploatare in deplina sigu-
ranta pentru traficul rutier.

In contextul prevederilor Acordului

Marilor Drumuri Europene, la care
Romania este membra si a cresterii
optiunii pentru transportul rutier in com-
paratie cu celelalte moduri de transport,
este imperativ a proiecta si executa lucrari
la drumurile nationale conform standarde-
lor europene in corelatie cu reglementarile
nationale privind calitatea in constructii.
Avand Tn vedere realitatea actuala ca-
racterizata printr-o disponibilate de trans-
feruri tehnologice direct prin utilaje si
tehnologii, sau indirect prin utilizarea de
materiale performante, in cadrul strategi-

ilor de gestionare si administrare a retelei

de drumuri nationale, un factor de re-
ferinta este strategia de asigurare a calitatii
ucrdrilor prin toti factorii determinanti
pentru realizarea cerintelor esentiale struc-
turale si de comportare in exploatare.

Implementarea unui sistem de ma-

nagement al calitatii lucrarilor, atat la nive-
lul conceptual privind elaborarea docu-
mentatiilor tehnice in cadrul executiei lu-
crarilor precum si In activitatea de ges-
tionare si administrare a retelei nationale
de drumuri si autostrazi implica asigurarea
conditiilor de aplicabilitate a reglementa-
rilor nationale si europene in domeniul

calitatii privind:

- promovarea managementului total al ca-
litatii (TQM) pentru satisfacerea continua a
utilizatorului, prin corelarea evolutiel

12

cerintelor de siguranta si confort cu apli-

carea noilor concepte structurale pentru
lucrari noi de drumuri si autostrazi;
- preluarea cu adaptari punctuale, dupa

caz, a prevederilor directivelor Comunitatii
Europene privind managementul calitatii si
protectia mediului pentru proiectele noi de
dezvoltare a retelei infrastructurii rutiere
prin eliminarea incidentei negative a noilor
trasee de autostrazi asupra habitatului

social-economic existent;

- definirea si realizarea unor nivele de per-
formanta Tn gestionarea retelei de drumuri
nationale printr-o politica de satisfacere
permanenta a cerintelor de utilizare,
cerinte care sunt nivelele de calitate pe
care infrastructura rutiera le confera struc-
tural dar sunt percepute functional pentru
un sistem de parametrii specifici masura-
bili si stabiliti conform reglementarilor

tehnice.

Asigurarea calitatii lucrarilor de dru-
muri si autostrdzi este promovata si reali-
zata prin aplicarea prevederilor legii ca-
litatii Tn constructii Tntr-o corelatie impli-
cita cu obiectivele privind functionarea
retelei de infrastructura nationala pentru

5

asigurarea cerintelor esentiale prin abor-

darea celor trei etape:

a) asigurarea calitatii la nivelul documen-
tatiilor tehnice, care se elaboreaza
avand in vedere:

- rezultatele urmaririi comportarii in ex-
ploatare a sectoarelor de drum care ne-
cesita interventii;

- expertize tehnice;

- studiile de prefezabilitate si fezabilitate

- solutiile proiectelor tehnice;

- detaliile de executie.

b) asigurarea calitatii in timpul executiei
lucrarilor, prin urmadrirea realizarii ur-
matoarelor activitati:

- calitatea materialelor rutiere utilizate

prin incercari de laborator pentru analize

si verificare (agregate, bitumuri, cimen-
turi, aditivi, filer etc.);

- calitatea betoanelor de ciment, mixturi
asfaltice, balast stabilizat etc., la fabri-
catie;

- realizarea parametrilor fizico-mecanici
ai structurilor sistemelor rutiere, la as-
ternere pentru asigurarea nivelelor de
capacitate portanta, stabilitate, com-
pactare, rugozitate, planeitate etc.

c) mentinerea parametrilor calitativi ai lu-

5

crarilor executate Tn perioada de exploa-

tare pentru asigurarea permanentad a ni-

velelor de serviciu prin lucrari de Intreti-

nere curenta si periodica, lucrari stabi-
lite pe baza urmdtoarelor constatari:

- reviziile curente si periodice;

- evaluarile modificarii parametrilor de
stare tehnicd: capacitate portanta, pla-
neitate, rugozitate si indice de degra-

dare, stabilite prin masuratori in cadrul

sistemului Pavement
System (PMS).

Management

Lucrarile de reabilitare a drumurilor
nationale, de executie de drumuri noi pen-
tru variantele ocolitoare, si executia de
autostrazi sunt urmarite la executie prin
consultante de specialitate asigurate de
firme internationale, firme romanesti, inde-
pendente sau in asociere. Firmele de con-
sultantd internationale sunt selectionate
orin licitatie internationala cu respectarea

orevederilor reglementarilor specifice (FIDIC)

agreate de bancile finantatoare si regle-
mentdrile romanesti prin calitatea Tn con-
structii. Executia lucrarilor prin aplicarea
solutiilor stabilite si verificate, avizate, se
realizeaza prin urmadrirea aplicarii prevede-
rilor sistemului calitatii al antreprenorului,
stabilit pe tipul de lucrari, respectiv pre-
vederile PCCIV prin personal tehnic atestat
pentru functiile responsabile la antreprenor
(RTE, CQ, laborator, instalatii tehnologice,
utilaje etc.), precum si urmarirea realizarii
planului calitdtii prin activitatea de consul-
tanta prin inspectorii de materiale, inspec-



torii de santier (terasamente, asfalt, poduri)
inspectori de trafic etc. Programele de lu-
crari pe reteaua de drumuri nationale au fost
si sunt reprezentative sub aspectul utilizarii
de materiale de masa (agregate, pamanturi,
betoane, balast stabilizat, mixturi bitumi-
noase etc.) aspect care a impus in perma-
nentd asigurarea calitatii lucrarilor, atat
prin controlul direct la aprovizionare, fab-
ricatie, asternere, cat si printr-un control
exterior. Astfel Tn cadrul C.N.A.D.N.R. in
conformitate cu HG 766/1996 s-a organi-
zat si integrat in cadrul sistemului de orga-
nizare si functionare la nivel central,
Directia de Calitate si Protectia Mediului,
iar la nivele regionale (zonale) comparti-
mente de asigurare control calitate si labo-
ratoare de analiza si incercari rutiere, com-
partimente cu resurse si mijloace adecvate

pentru verificarea calitatii lucrarilor.

| Concluzii

Obiectivele strategiei de dezvoltare si
gestionare a retelei de drumuri nationale si

autostrdzi au in vedere implicit realizarea
calitativd a lucrarilor atat pentru proiectele
noi cat si pentru Tntretinerea celor exis-
tente, proces la care participa direct pe ori-
zontala si verticald societdti comerciale si
organisme abilitate la realizarea si men-
tinerea parametrilor calitativi structurali si
de exploatare.

Compania Nationala de Autostrazi si
Drumuri Nationale din Romania - S.A., ca
investitor, aplica procedurile proprii de sis-
tem si procedurile tehnice de proces intr-o
corelatie directa cu respectarea prevederi-
lor privind calitatea materialelor la furni-
zorii de materiale rutiere, si a procedurilor
de aplicare conforma a tehnologiilor de
fabricatie si asternere prin utilizarea de
instalatii si utilaje, atestate tehnic pentru
destinatiile respective.

Se pot sublinia Tn mod deosebit
efectele pozitive obtinute in asigurarea ca-
litatii lucrdrilor pentru infrastructura rutier3
printr-o  abordare
C.N.A.D.N.R. - S.A. conform reglemen-
tarilor FIDIC si Legii 10/1995 printr-o
cooperare directa intre Inspectoratul de

permanenta  de
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Stat In Constructii si alte organisme si soci-
etdti abilitate privind calitatea in con-
structii.

Realizarea obiectivelor strategice ale
C.N.A.D.N.R. S.A. privind dezvoltarea si
gestionarea retelei de
autostrazi, in contextul cerintelor de armo-

drumuri s

nizare la criteriile aderarii Romaniei la
Comunitatea Europeana, se va face prin
promovarea de solutii tehnice noi cu
executia conforma a lucrarilor pentru
realizarea cerintelor esentiale pentru trafi-
cul si siguranta circulatiei rutiere.

Ing. Petre DUMITRU
- Directorul Directiei Calitate
si Protectia Mediului - C.N.A.D.N.R.
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- Splaiul Independentei
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Pachet 2 | - Calea 13 Septembrie
- Bd. P.ah.grafl.e;

Pachet 3 - P-ta Charles De Gaulle

- 90s. Berceni

Pachet 4 ) - Bd. Basarabia
- Bd. luliu Maniu

- Str. Constantin Noica
- Str. Matei Voievod

Pachet (5

Pachet 6| - Str. Traian

- Sos. Cotroceni
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Pachet 7 | - Calea Giulesti

Pachet _8__ | - Bd. Camil Ressu

- Bd. Theodor Pallady
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Comisar sef Marian MOTOC
- Seful Brigazii de Politie Rutiera -

In ultimul deceniu, in Municipiul
Bucuresti, s-a Tnregistrat o crestere consi-
derabila a parcului de vehicule si a nu-
marului posesorilor de permise de condu-
cere, in timp ce modificarile retelei stra-
dale au ramas nesemnificative. Astfel, la
sfarsitul anului 2004, erau Tnmatriculate
peste 823.000 de vehicule, iar numdrul
conducatorilor auto era mai mare de

/80.000.
In aceste conditii, s-a constatat redu-

cerea considerabild a fluentei traficului ru-
tier din Capitala, ca urmare a depdsirii
capacitatii maxime de preluare a autove-
hiculelor in miscare de catre majoritatea
strazilor, situatie determinatd atat de cres-
terea valorilor de trafic si de lipsa spatiilor
de parcare, cat si de aparitia unor noi forme
de manifestare a indisciplinei rutiere.
Astfel analiza constatarilor directe ale
lucrarilor Politiei Rutiere care fsi desfa-
soard activitatea Tn teren a evidentiat faptul
ca sunt numeroase cazurile in care con-
ducatorii auto depasesc coloanele de auto-
vehicule oprite la semafor, nu respecta
principiul centrului liber al intersectiei si

opresc sau stationeaza neregulamentar, ceea
ce creeazd imaginea generala de dezor-
dine 1n trafic si genereaza frecvent ambu-
teiaje.

Analiza accidentelor grave de circu-

ca pe primul loc se situeaza cele cauzate
de pietoni, cu 377 (+60) accidente, soldate
cu 63 (+22) morti si 319 (+40) ranifi grav,
care reprezinta 56% din totalul evenimen-
telor rutiere Tnregistrate, urmate de cele
produse din vina conducatorilor auto, cu
298 (-20) de accidente, soldate cu 35 (-12)
de persoane decedate si 301 (-13) ranite
orav, diferentele relevand evolutia fata de
anul 2003.

O evolutie ascendenta s-a inregistrat si
in ceea ce priveste accidentele soldate cu
raniti usor, 2.186 de accidente (+686) sol-
date cu 2.410 (+711) raniti usor.

Ponderea cauzelor accidentelor pro-
duse din culpa conducadtorilor auto a fost

urmatoarea:
- neacordarea prioritatii pietonilor: 8,48%:;
- neacordarea prioritatii vehiculelor: 6,54%;

- nerespectarea semnificatiei culorii rosii a
semaforului: 5,65%.

Urmadrind combaterea indisciplinei n
trafic si Tn special a cauzelor generatoare
de accidente, agentii de Politie Rutiera au
aplicat, in anul 2004, 496.000 sanctiuni
contraventionale dintre care 111.500 pen-
tru depadsirea vitezei legale, 26.300 pentru
traversari neregulamentare, 66.000 pentru
nepurtarea centurii de sigurantd, 13.000 pen-
tru depdsirea coloanei oprite la semafor.

Masurile de impunere a legii au fost
dublate de campanii educative privind pur-
tarea centurii de siguranta, campanii desti-

nate copiilor s.a. Evolutia crescatoare a

numadrului de accidente si a urmarilor
acestora a continuat si in acest an, la data
de 7 iunie 2005 inregistrandu-se urmatoarea
situatie: total accidente grave 328 (+45),
persoane decedate 49 (+10), raniti grav
297 (+28) (cifrele dintre paranteze repre-
zentand diferentele fata de perioada de
referinta a anului 2004).

Cauzele producerii acestor accidente

au fost, in ordinea descrescatoare a pon-
derii lor: traversarea neregulamentara a pie-

L=

tonilor, viteza mai mare decat limita legala

sau neredusa in situatiile prevazute de
ege, nerespectarea semnalului semaforu-

ui, neacordarea prioritdtii pietonilor.

Si in acest an Brigada de Politie Rutiera
si-a propus derularea unor campanii edu-
cative pentru disciplinarea participantilor
la trafic. Sunt Tn derulare campaniile: ,CLICK
Purtati Centurd, Va Protejati Viafa!” si ,Nu
va jucati la volan” materialele realizate
(pliante, postere) fiind distribuite in trafic
sau afisate pe panouri publicitare.

Inca din anul 2004 am constatat cres-
terea accentuatd in circulatie a numarului
de autovehicule pe doua roti, acceasi
tendinta inregistrandu-se si in anul 2005.

Aceasta evolutie rapida a determinat
manifestarea Tn trafic a unui nou tip de
relatie, motociclist-conducator de autotu-
rism, lipsa unei perioade suficiente de aco-
modare, ducand
conflictuale ce au generat accidente de cir-

la aparitia unor situatii

culatie.

latie inregistrate Tn anul 2004, releva faptul Trafic intens pe Bd. luliu Maniu




Din analiza evenimentelor rutiere ale
caror victime au fost conducatorii de vehi-
cule pe doud roti, a rezultat ca cele mai
multe dintre ele s-au produs din cauza
vitezel exceslve sau atunci cand, circuland
cu viteza superioara, au fost acrosati de
autoturisme ai cdror conducatori nu s-au
asigurat la schimbarea directiei de mers.

Pentru prevenirea producerii eveni-

mentelor rutiere, agentii de Politie Rutiera

O componenta importantda a acestei

campanii, demarata la data de 28 aprilie
2005, o reprezinta dialogul reprezentan-
tilor Brigazii de Politie Rutiera cu motoci-
clisti si persoane ce desfasoara activitati
conexe acestui domeniu. Urmarind redu-
cerea numarului de accidente rutiere,
agentii de Politie Rutierd au derulat actiuni
de verificare a modului Tn care sunt respec-
tate prevederile legale si de sanctionare a
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- nerespectarea centrului liber al inter-
sectiei: 2.700.

Au fost retinute 6.610 permise de con-

ducere dintre care 1.520 pentru conducere

au constatat si abateri comise de motoci-
clisti, cele mai multe dintre acestea con-
stand Tn depadsirea vitezei legale maxime

admise.

Acestea sunt o parte dintre motivele
pentru care Brigada de Politie Rutiera si-a
propus realizarea unei campanii educative

care sa determine o atenuare a situatiilor
conflictuale ce pot aparea in trafic.

Aceasta campanie realizata in partene-
rrat cu Asociatia Pentru Promovarea Sigu-
rantei Auto si al cdrei slogan este ,Res-
pectati-va partenerul de trafic”, se adre-
seaza atat conducadtorilor de motociclete si
motoscutere cat si conducadtorilor de auto-
turisme.

 Constructii de drumuri si poduri

- lucrari de reabilitare
/ - modernizare structuri rutiere
/ \ - lucrari de intretinere

* Lucrari de intretinere specifi ice
strazilor modernizate .

/ . - covoare bituminoase
- plombare gropi imbracaminti

asfaltice

- plombare gropi Tmbracaminti
din lianti bituminosi

liNet ;

THE BTEREA TMEI'T‘TMK'-IT-E K

Cantifical Nr. 1316

ISO 8001

=

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
e-mail: office@han-group.ro

» Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor
- montat guri de scurgere noi

- ridicat la cota guri de scurgere
- ridicat la cota camine carosabile
si necarosabile

celor care le incalca.
Au fost folosite Tn acest scop sistemele
de supraveghere video de pe echipaje, aces-

sub influenta baduturilor alcoolice si 400
pentru depdsirea vitezei maxime admise
cu mai mult de 50 km/h.

In strategia Brigazii de Politie Rutiera a
fost asumat ca obiectiv si imbunat3tirea

tea fiind utilizate atat pentru masurarea
vitezel de deplasare, cat si pentru inregis-

trarea altor abateri comise de conducatorii imaginii agentului de Politie Rutiera. Pro-

auto. cesul implicd aspectul, tinuta, pregatirea

In primele cinci luni ale anului 2005, generala si de specialitate.
au fost aplicate un numar de 232.000 de In prezent, suntem fintr-un proces de
sanct{iuni contraventionale dintre care, evaluare psihologica urmarind in primul
pentru: rand capacitatea de relationare a fiecarui

- traversari neregulamentare: 16.600;

agent.

- depasirea vitezei maxime admise: 35.000;
Comisar sef Marian MOTOC
- Seful Brigazii de Politie Rutiera -

- nepurtarea centurii de siguranta: 28.000;
- opriri, stationari neregulamentare: 56.000;
- depasirea coloanei la semafor: 5.900;

¢ Semafor pentru pietoni
cu afisarea electronica
a duratei

 Lucriri de intretinere specifice

strazilor nemodernizate
- reprofilarea partii carosabile

- strat de balast cilindrat

~ * Frezare imbriciminti cu lianti

bituminosi sau hidraulici Red3 imaginea unui

om stand, respectiv in

miscare, in timpul

— |uminii rosii, respectiv verzi.
- Omul in miscare este animat prin
5 imagini diferite. In ultimele 10
=" secunde ale luminii verzi, figura

animata incepe sa alerge. Aceasta

& reprezintd o solutie estetic3,

| economica si compacta pentru

~ intersectiile in care este necesara

“ afisarea simultana a figurinelor si

L e Lucriri de intretinere trotuare @ duratei

- trotuare cu dale dm beton
- trotuare cu dale mozaicate
- trotuare cu mixtura asfaltica




WVECTRA rartencruL

ERVICE » » » IDEAL!

Laborator rutier °s. I Lucrari de constructl | 89

» Constructii drumuri, poduri $i consolidari
» Modernizari si reabilitari

 Reparatii imbracaminti asfaltice

» Drumuri forestiere

 Platforme industriale si parcari

« Rampe ecologice

« Autorizat gr. |l si acreditare RENAR
« Echipamente moderne si performante
» Personal autorizat si calificat

 Finisoare computerizate tip VOGELE

» Instalatii tip AMMANN si WIRTGEN de diferite dimensiuni

e Produce si livreaza toate tipurile « Esalon compactare cilindrii BOMAG
de mixturi asfaltice » Autogudronator si perie mecanica

* Produce si livreaza emulsii bituminoase e Freze de 0,5 m si 1 m tip WIRTGEN
cationice » Personal calificat, asistenta topo, laborator

si tehnica de specialitate

Statii preparare . E§alon asternere
mixturi asfaltice Iri asfaltice

— e



CALITATE Sl SIGURANTA

* Autobasculante de diferite capacitati
» Buldozere si autogredere

» Excavatoare si buldoexcavatoare

* I[ncarcatoare frontale

» Cilindrii compactori

« Utilaje de mica mecanizare

.. B .._.- -:-l-- = 1:_'_'..... e g . rlb._'..‘_..
2 L “.m"_ R "-*:r; -':4* SEE s e e
= % i :'h. R 3 S % 2

» Partia Cocosul si Clabucet - Predeal

» Partia Cazacu si Sorica - Azuga

» Partia Calinderu - Busteni

e Experienta si dotare ce permit abordarea
acestui gen de lucrari in orice locatie

ode b & £ 54

p— 5 ERVICEY » b
TEL./ FAX:
086 - 418 495

* Maturat mecanic si manual

e Spalat si stropit mecanizat cu utilaje specifice

» Operatiuni de vidanjare

» Ridicare, transport si neutralizare a deseurilor
la rampa ecologica

» Operatiuni de deszapezire si combatere
a poleiului

» Operatiuni de degajare si evacuare
a zapezii din diverse locatii

Brasov 500052, str. Carierei nr. 162; tel/fax: 004 0268 416 495; 0268 418 862
e-mail: office@vectra-grup.ro
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Lucrarile de reabilitare a drumurilor au
luat o amploare mare in tara noastra si
reprezintda la aceasta datda principalul
model tehnic si financiar prin care se
imbundtateste infrastructura rutierd a tarii,
in special drumurile nationale si europene.

Lucrarile de reabilitare sunt totodata
promotoare a noilor tehnologii aparute pe
plan european si chiar mondial.

In acest context societatea TIRRENA
SCAVI Spa. ltalia, Sucursala Cluj a aplicat
in premiera in Romania Tn cadrul Progra-
mului Romanesc de Reabilitare a Drumu-
rilor Nationale Etapa 2, Contract 105 &.
106, D.N. 15 (Turda - Tg. Mures) km
5+000 - 69+970, frezarea dalelor din

neton de ciment existente si transformarea

or in straturi noi de fundatie.

Executarea lucrarilor cu aceasta tehno-
ogie a dus la obtinerea unui drum nou,
fara rosturi longitudinale si transversale si
elimind posibilitatea transmiterii fisurilor
din straturile rigide la straturile noi de mix-
tura asfaltica. Prin utilizarea acestei tehno-
logii se scurteazd durata de executie a lu-
crarilor si se obtin lucrari de calitate si fia-
bile. Pentru situatia de mai sus, s-a frezat
stratul de Tmbracaminte din beton de
ciment, avand grosimea de 24 cm, cu o
freza speciala de tip Wirtgen, obtinandu-se
un material granular concasat.

Inainte de Tnceperea propriu-zisi a lu-
crarilor de punere in opera a materialelor
rezultate din frezarea dalelor din beton de
ciment existent s-au executat urmatoarele

activitati de:

- verificare si reglare a utilajelor de raspan-
dire pentru realizarea grosimii din pro-
lect, a echipamentelor si dispozitivelor
necesare punerii in opera a materialelor
rezultate din frezarea dalelor din beton

de ciment existent degradat;

- drenarea apelor din fundatii prin: drenuri
transversale de acostament: drenuri lon-
gitudinale sub acostament sau sub rigole
Sl santuri;

- racordarea stratului de fundatie la aces-
tea;

- executarea altor lucrari prevazute in acest
SCop 1n proiect;

- experimentarea punerii in opera a mate-
rialelor rezultate din frezarea dalelor de
ciment pe un tronson de proba de mi-
nimum 30 ml;

- compactarea de probad pe tronsonul ex-
perimental pentru a stabili: grosimea

Tehnologii noi in domeniul lucrarilor
de reabilitare a drumurilor

maxima a stratului de beton de ciment

frezat pus Tn opera; eficacitatea utilajelor
de compactare;

- modificarea grosimii stratului sau a utila-
jului de compactare utilizat In cazul ne-
realizdrii gradului de compactare pre-
vazut;

- alegerea sectorului de referinta pentru
restul lucrdrilor din tronsonul experimen-
tal ca fiind partea cu cele mai bune rezul-

tate in Tndeplinirea parametrilor com-
pactarii de proba.

Pentru a putea gasi varianta optima de
sistem rutier din punct de vedere tehnico-
economic s-au executat trei platforme de
proba A, B, si C cu urmatoarea alcatuire:

Platforma de proba A - km 42+465 -
42+730 - compusa din urmatorul sistem
rutier:

- strat existent de fundatie din balast;

Tabelul 1.

Granulometria materialului frezat obtinut din frezarea macadamului cimentat, betonului vibrat si betonului rutier

Dimensiuni site si ciururi (mm), treceri %

0,02 0,063 | 0.09 0,2 1.0 3.0 7.1 16.0 | 20.0| 31.0 |40.0] 63.0 71.0 100
Beton
Jibrat 0.5 0.9 1.4 4,8 9.5 | 20.1| 31.2 53.8 | 61.2 | 77.2 183.8]| 904 95.7 100
Macadam
_ 0.2 0.8 1.9 4 123 | 21.68] %1.7 409 | 51.6 | 66.8 | 65.2| 81.7 93.5 100
cimentat :

Treceri %

Beton
oty 0.5 0.9 1.3 5.8 14.8 24 34 .4 62.2 | 71.1 83.7 | 88.5| 94.9 97.8 100
-mite 3 4-10 30 - 45 i
S dmisibile max. - - 60 ~ 75 min. 90
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Fig. 1. Prezentarea graficd a curbelor granulometrice din tabelul 1.
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Fig. 2. Verificarea capacitatii portante la nivelul stratului de fundare
din material frezat - ,amestec optimal”

- strat existent de fundatie din balast;
- 18 strat de fundatie din material frezat;

- 18 strat de fundatie din material frezat;
- 15 strat de fundatie din agregate naturale
stabilizate cu ciment;

- 10 strat de baza;
- 4 strat de binder;
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- 18 strat de fundatie din material frezat cu
adaos de ciment 4 - 6%;

- 8 strat de baza;

- 4 strat de binder;

- 4 strat de uzurad cu fibre.

Materialele, s-au mai bine spus agre-
gatele obtinute din frezarea stratului de
beton rutier, au o curba granulometrica,
care se incadreazd la amestecuri optimale,
conform tabelului 1 si figurii 1.

Caracteristicile fizico-mecanice ale
amestecului optimal sunt corespunzatoare

pentru a fi utilizate la executia unui strat
de fundatie. Materialul obtinut din frezare
se raspandeste |la cota proiectatd pe intrea-
oa suprafatd a platformei drumului. Astfel,
prin compactare se obtine un nou strat de
fundatie. In cazul in care curba granulo-
metricd a materialului frezat nu este core-
spunzatoare, aceasta se poate Tmbundtat
prin addugarea sorturilor lipsd, iar prin

amestecare la fata locului se poate obtine
un material corespunzator. De asemenea,
in conditiile in care este necesara reprofi-
larea in lung si in profil transversal a dru-
mului se poate adauga balast sort O - 71
sau piatra sparta amestec optimal, dupa
care se face asternerea la cota proiectata a
stratului de fundatie. Materialul asternut

pe platforma drumului este compactat
conform caracteristicilor de compactare
stabilite prin Tncercari de laborator.

Dupd finalizarea compactarii se fac
Tncercarile de capacitate portanta, la fel cu
cele facute pentru straturile de fundatie din

balast. In practicd, s-a observat o unifor-
mizare a capacitafii portante n toate sec-
tiunile, lucru absolut favorabil noii struc-

turi rutiere. Este recomandabil ca dupa
aducerea la profil si compactarea stratului
de fundatie, acesta sa fie lasat o perioadd
de cateva zile sub circulatie. In functie de
intensitatea traficului durata poate fi mal
lunga sau mai scurta. Degradadrile apdrute

- 8 strat de baza;

_ 4 strat de binder;
- 4 strat de uzura cu fibre. Platforma de proba C - km 43+350 -

Platforma de proba B - km 424730 - 43+800 - compusa din urmadtorul sistem

424910 - compusa din urmatorul sistem rutier:
rutier: - strat existent de fundatie din balast;

din cauza traficului se vor repara cu balast
- 4 strat de uzura cu fibre.

sort O - 71. Preluarea denivelarilor se va

face din urmatorul strat de fundatie.

Grosimea noului strat de fundatie se sta-
bileste de cdtre proiectant si poate fi de
aceeasi grosime cu a stratului initial frezat,

19
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sau de grosime mai mare. Totul se sta-
bileste prin calcul si depinde de caracteris-
ticile straturilor de fundatie inferioare,
existente. Peste stratul de fundatie executat
se va executa un strat de fundatie din agre-
gate naturale stabilizate cu ciment 4 - 6%.
Grosimea acestui strat rezulta din calcul,
in cazul nostru s-a executat la o grosime
variabila intre 15 si 20 cm. Peste stratul de
fundatie din agregate naturale stabilizate
cu ciment s-a executat un strat de baza din
mixtura asfaltica AB1, de 8 cm grosime, un
strat de legdtura din beton asfaltic deschis
BAD25, in grosime de 4 c¢cm si stratul de
uzura din mixtura asfaltica stabilizata cu
fibra de celuloza MASF16, Tn grosime de 4
CIYT:

Prin utilizarea acestei tehnologii s-a
obtinut practic un drum nou, cu costuri
rezonabile, folosind o mare parte din

zestrea sistemului rutier existent. S-au eli-

minat rosturile dintre sistemul rutier vechi
si noile largiri de fundatie, renuntandu-se
la acoperirea acestora cu element antifi-
sura. Prin aplicarea acestei tehnologii se
elimina complet cauza transmiterii fisurilor
si crapaturilor Tn straturile superioare,
reprezentatd de straturile de macadam
cimentat si beton de ciment. Toate acestea
ne oferd garantia unei lucrdri bine execu-

tate cu o duratd de viata mai mare, In
conditiile unor costuri reduse. De aseme-
nea aplicarea acestei tehnologii se poate
face sub trafic, fara ca circulatia rutiera sa
fie foarte afectata.

Ing. Ivo PROCACCI - Director General -
Ing. Bogdan MEZEI - Director Tehnic -
TIRRENA SCAVI Spa. Italia,

Sucursala Cluj

S:RiL.

IMPORT-EXPORT MATERIALE SI UTILAJE CONSTRUCTII

SIEFI I’RIHE! . ILL dislriluior ecxdusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), v oferd o gami largi de produse si solufi apte de a rezolva

problemele dumneavousird legate de:

® geogrile i geofextile;
e hidrozolafii poduri
e dispozitive de rost:

e geomembrane HDPE;
o saitele INCOMAT.

‘Geocompozit
HaTelit ®

® compresoare;

o tiietor de rosturi;
oy ® grupuri elecrogen;
s e vibratori beton.

S(.SIeﬁI’RII\EXSRL

® maiuri i phici vi:rumme

ill fisurilor in slrulllrie de mixturi osfalfice; consolidiri tle terenuri, diguri; combaterea eroziuni ii solulvi; mérirea capacitifii portante a terenurilor
slde impermeabiliziirii depozite de deseuri, depozite subterane, candle, rezervoare; hnhlzoluln si rosfuri de ditn‘ulle pentru poduri, htlmlzolum ferase.

TEHNOLOGII $1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

T LT

UTILAJE DE CONSTRUC[II
Noi si SECOND - HAND

® buldoexcavatoare, incrcitoare, clindri mmumrr

.

-.‘-I :--ill

Str. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresti - Romdnia; Tel./Fax: 411.72.13: 411.70.83; 094.60.88.13; e-mull sleﬁ@ely leader.ro



In cadrul contractelor de tip FIDIC con-
sultantul are raspunderea si autoritatea de
a determina validitatea reclamatiilor si jus-
tificarea sumelor compensatorii. Totusi, con-
ditiille de contract trebuie citite cu atentie

pentru identificarea eventualelor limitari

ale consultantului. Tipurile anterioare de
contracte FIDIC contineau prevederi
numai pentru analiza reclamatiilor ridicate
de catre antreprenor, Tnsa noile prevederi
FIDIC (FIDIC 1999) contin prevederi atat
pentru analiza reclamatiilor antreprenoru-

lui, cat si ale beneficiarului.

In cadrul analizirii si solutiondrii recla-
matiilor o etapa importantd este rezolutia
data de consultant.

Obtinerea rezolutiei consultantului.
Contracte anterioare FIDIC 1999
Consultantul, dupa consultari cu bene-
ficiarul si antreprenorul, va determina
durata extensiilor de timp si/sau sumele la
care antreprenorul este indreptatit. Aceasta
rezolutie va fi transmisa antreprenorului si
datd in copie beneficiarului. Este important
de subliniat cd in acest caz scopul con-
sultdrilor nu este obtinerea unei ntelegeri

intre antreprenor si beneficiar.
Consultantul poate, in cadrul acestor
tipuri de contract mai vechi, sa utilizeze
consultarea antreprenorului si beneficiaru-
lui in scopul obtinerii de informatii si argu-
mente care sa il ajute in emiterea rezolutiei
sale. Chiar si in cazul in care antreprenorul
nu respecta perioadele specificate in con-
tract pentru notificarea si/sau argumentarea
unei reclamatii, acesta va fi indreptatit sd
primeasca sumele pe care le va hotdrf con-
sultantul In urma verificarii reclamatiei. In
cadrul acestor tipuri de contracte mai vechi
consultantul nu poate respinge o recla-
matie pentru faptul ca antreprenorul nu a
respectat perioadele de timp specificate in
contract. In cadrul contractelor anterioare
FIDIC 1999 nu este prevazuta o limitare de
timp pentru perioada dintre argumentarea
unei reclamatii si obtinerea unei rezolutii
din partea consultantului.
este indreptatit sa in-

Antreprenoru
cluda Tn orice certificat interimar de plata

suma aferenta reclamatiilor stabilita de
consultant Tn urma consultarii antrepreno-
rului si beneficiarului. Tn cazul in care re-
clamatia nu este argumentata in intregime,
antreprenorul este indreptatit [a plata unui
cuantum pe care l-a argumentat conform
cerintelor consultantului.

Obtinerea rezolutiei consultantului.
Contracte dupa FIDIC 1999
Consultantul se va consulta cu benefi-

ciarul si cu antreprenorul in scopul ob-
tinerii unei intelegeri in rezolvarea recla-
matiilor. In cazul in care nu se ajunge la o
intelegere, consultantul va emite o rezo-
lutie impartiala in conformitate cu con-
ditiile contractuale. Consultantul va notifi-

ca beneficiarul si antreprenorul asupra
oricarei Tntelegeri sau rezolutii.

In ceea ce priveste reclamatiile antre-
orenorului, reclamatiile care nu respecta

herioadele de timp prevazute in contract
nu sunt acceptate. In cazul in care antre-
prenorul depune o reclamatie si o argu-
menteazd conform prevederilor contrac-
tuale, consultantul, Tn 42 de zile sau intr-o
altd perioada convenita de comun acord

cu antreprenorul, va da o rezolutie recla-

matiei. In conditiile generale de contract
nu este stabilitd o perioada de timp in care
beneficiarul poate notifica o reclamatie in
scopul obtinerii rezolutiei consultantului.

5

In cadrul unui certificat interimar de
plata se vor include sumele aferente recla-
matiilor, Tn mdsura Tn care acestea au fost
argumentate. Fiecare din par{i (antreprenor
si beneficiar) se va conforma rezolutiei
consultantului exceptie facand cazul in
care partile sau partea nemultumita de

rezolutie vor (va) notifica comisia de
mediere a disputelor (DAB - Dispute
Adjudication Board). In general péarerea
antreprenorilor este ca noile contracte
FIDIC 1999 limiteaza mult dreptul de a-si
notifica reclamatiile prin introducerea unei
perioade stricte de notificare. In cazul n

~

care antreprenorul nu reuseste sa notifice

un eveniment Tn perioada contractuala
dreptul lui de a reclama acel eveniment
este pierdut, el nu mai este Tndreptatit la
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nici o extindere de timp si nici la costuri

suplimentare.

In cadrul contractelor de reabilitare a
drumurilor nationale si de investitii - con-
struire de autostrazi sau centuri rutiere ale
localitatilor s-au introdus clauze prin care
dreptul consultantului de a acorda o
extensie de timp sau orice alte costuri
suplimentare trebuie facuta cu acordul

scris al beneficiarului. In aceste cazuri
orice determinare a consultantului nu
poate fi pusa n aplicare fara aprobarea
beneficiarului. Tn plus, conform FIDIC
1999, consultantul face parte din perso-
nalul beneficiarului, ceea ce face destul de
dificila pozitia antreprenorilor in obtinerea
unei rezolutii.

Bogdan OPREA - LOUIS BERGER S.A. -
ec. Alina OPREA - C.N.A.D.N.R. -

Cititorii care nu au reusit sa se aboneze
la Revista ,DRUMURI PODURI* 1n anii
2003 si 2004, isi pot procura colectiile (nu-
merele 70 - 87) adresandu-se la sediul
redactiei, Bd. Dinicu Golescu nr. 3T,
parter, ap. 2, sector 1, 010866 - Bucuresti,

sunand la numerele de telefon 318.66.32
si 0723 /661.651 sau prin e-mail la adresa
revdp@rdslink.ro.

Puteti intra Tn posesia colectiei pe baza
unui talon de comanda pe care il veti primi
la cerere, adresandu-va redactiei. De
asemenea, inca va mai puteti abona pe

anul 2005, putand primi astfel si numerele
deja apdrute Tn acest an.

Va reamintim cd, Thcepand din luna

mai, noul numar de telefon si fax al
redactiei Revistei ,DRUMURI PODURI”
este 021 / 318.66.32.
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Drumurile comerciale au luat nastere

la Tnceputul epocii de bronz, atunci cand

a aparut schimbul de marfuri strict nece-
sare intre comunitati. Inainte acest schimb
exista doar in interiorul tribului, apoi intre
triburile vecine capatand o ampla dez-
voltare transformandu-se in negot. In
primele faze de dezvoltare a negotului
existau multiple schimbari intermediare a

marfurilor, dar aceste schimbari intermedi-
are au fost excluse fapt ce a dus la o
crestere a distantei de transport. Drumurile
comerciale erau asezate preferential prin
locuri usor accesibile, uscate, fara obsta-
cole si care prezentau siguranta.
Dezvoltarea comertului cuprinde tot
mai multe marfuri si mai multi oameni.
Marfurile in general erau strict necesare si
scumpe: sare, metale (cupru, plumb si
bronz), podoabe. Drumurile comerciale
de obicei purtau numele martii majoritare
care se transporta pe acest drum, cum ar fi
drumul: ,Matasii”, ,Chihlimbarului”,
Fierului” etc. Folosirea multiseculara a
drumurilor comerciale nu au adus o con-
tributie considerabila Tn dezvoltarea con-
structiei drumurilor, fiindca nu au avut nici

5

un element din infrastructura sau supras-
tructura de drum. Distantele mari de trans-
port, cantitatea mica de marfuri, pamanturi
nestapanite si hrana animalelor pe care o
odseau la picioarele lor, duceau cara-
vanele pe un traseu foarte larg deschis,

f"ﬂ‘me Lriepe
lEs,f*ar:hum N
(Cams tantinople)

liber si variabil ce depindeau de marimea
caravanel, componenta el, siguranta, Vi-
teza si optiunile proprietarului. Asemenea
drumuri erau nemarcate si greu de recu-
noscut, singurele elemente de orientare

fiind fantanile, trecatorile peste rauri,

localitati si caravanseraiuri (hanuri).

Drumul comercial liber mai avea un
avantaj fata de un drum stabil si fix, acela
ca nu era foarte usor supus unui atac al
nomazilor sau talharilor. Transportul prin
pustiu era cel mai dificil, deoarece nu se
gasea apd si hrana pentru animale si atunci
se mergea pe drumul cel mai scurt intre
fantani.

In Egiptul Antic caravanele, pentru tra-
versarea pustiului, foloseau, dupa posibili-
tate, albia raurilor secate cu suprafata mult
mai tare decat cea a nisipului. Expeditiile
arheologice au stabilit dupa hieroglifele

scrise pe o stanca, care se refereau la 1584
- 1071 1.H., date despre locurile stabile
pentru innoptare amplasate aproximativ la
25 - 30 km in locuri cum ar fi pesteri sau
stanci abrupte pentru a fi mai bine prote-

jati. Pe stema regelui Ramses Il (1290 -
1224 1.H.) au fost descoperite inscriptii
despre drumul greu fara apa spre minele
de aur din Nubia la capatul caruia
ajungeau doar jumadtate din oameni si ani-
male, de aici si dorinta regilor de a sapa o
fantdna pe acest traseu, dar n-a reusit
nimeni.
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Traseul principal

s Traseul Eurasia de stepa

Trasee principale de legalura

Fig. 1. ,Drumul matasii” | 2]

In muzeul antichitatii din orasul
Torino, Italia, se pastreazd ramasitele unui
papirus din 1300 1.H. unde sunt reprezen-

tate drumurile comerciale spre minele de

aur a muntilor Nubieni. Pe acest plan sunt
trasate cateva drumuri, iar doua din aces-
tea duc spre Marea Rosie. Cu culoarea
verde sunt notate fantanile iar drumurile
care duceau spre mare, erau de culoarea

fondului papirusului, restul drumurilor

fiind notate cu o culoare roz deschis. Dupa

ultimele date, este posibil ca acest papirus
sa fie unul dintre primele planuri de
reprezentare a drumurilor comerciale. O
alta imagine cartografica mai veche (se
referd la 1500 1.H.) care reprezinta drumur;i
a fost descoperita de arheologii irakieni.
Imaginea cartografica de fapt este o tablita
din argila pe care este reprezentat planul
unei asezdri rurale in apropierea orasului
Nippur cu detalii de terenuri, canale si
drumuri [3, pag. 15].

Cel mai cunoscut drum comercial este
,Drumul Matasii” (fig. 1), care lega Orien-
tul Apropiat, pe de o parte cu India si
China, pe de alta parte cu tarile din bazinul
rasaritean al Mediteranei. ,Drumul Ma-
tasii“ a functionat incepand cu secolul Il
1.H., desi inregistrarea schimburilor de
bunuri (nefrit, bronz si matase) in afara
Asiei Centrale dateaza din 1000 1.H.) si
pana in secolul XV d.H. odata cu descope-
rirea cdii maritime catre China si India [2].
Perioada de inflorire a comertului cu China

a fost in timpul dinastiei Han (anii 206 7.H.
- 220 d.H.).

,Drumul Matasii”, cu o lungime de
circa 6.400 km, era de fapt o retea ramifi-
catda de trasee care uneau orase si asezari,
unde puteau Tnnopta, odihni sau face
tocmeala negustorii caravanelor. Alegerea
drumului de catre negustori in mare
masura depindea de situatia politica, eco-
nomica, si siguranta transportului a tiecarui
stat aparte prin care urma sa treaca cara-
vana. Traseul principal incepea din partea
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Fig. 2. Morminte de lut pe traseul , Drumului matasii”

de est a Mediteranei cu orasul Antioch,
dupa care urmau Bagdad si Merv. Aici se
separau mai multe trasee prin sud si prin
nord de muntii Tian Shan care la sfarsitul
Marelui Zid Chinezesc se uneau din nou.
Pe o lungime aproape de 1000 km drumul
traversa pustiul Gobi. Defileul din muntii
Pamir la o altitudine mai mare de 4.000m
si lantul de munti Karakoram putea fi tra-
versat numai in perioada calduroasi. In

perioada existentei imperiului lui Genghis
Khan aproximativ 300 de ani ,,Drumul
Matasii” nu s-a folosit. Atunci cand vorbim
de comertul din antichitate trebuie men-
tionat ca se negociau lucruri scumpe si de
prima necesitate, volumul de transport nu
era chiar mare, caravanele destul de rare,
durata si riscul considerabil. Transportul pe
SDrumul Matasii” se efectua in baloturi cu
camile sau/si magari, nu sau folosit carele,

deoarece nu era amenajat si consolidat
drumul, iar trecerea cursurilor de apa se
facea prin vaduri sau finot. ,Drumul
Matasii“ avea mai multe rute si putini ne-
gustori ajungeau la finalul drumului, marfa
intermediari

trecand prin mainile multor
inainte de a ajunge la destinatie. Datorita
matasii chinezesti s-au dezvoltat relatii co-
merciale intre popoarele situate pe acest
drum. Impreunid cu mirodenii si portela-
nuri, matasea era schimbata pentru aur,
argint si perle. Chinezii au inventat hartia,
tiparul, praful de pusca si busola, tehno-
logii preluate si perfectionate in Occident.
Odata cu deschiderea ,Drumului Matasii”,
produse din Vest au patruns in China, ca
vita-de-vie, nucile sau patrunjelul, precum
si leii, strutii. Chiar si budismul a intrat n
China pe ,Drumul Matasii”.

In lungul drumului modern intre
Pakistan si China se pastreaza pana astazi
morminte de lut (fig. 2) din timpul func-
tionarii ,Drumului Matasii” care trecea
prin aceasta zona [Z2]. Comercianti, mes-
tesugari, reprezentanti diplomatici, misio-
nari si inclusiv Marco Polo au calatorit pe
acest drum spre China. Marco Polo nascut
(1254 - 1324) intr-o familie de comercianti
din Venetia, centrul comertului medieval
european, calator si autor al descrierii

calatoriei Tn China, oferd o viziune euro-

peana a pdmanturilor asiatice si stimulator
a dezvoltarii comertului asiatic. Dupa des-
crierile lui Marco Polo a aparut un manuscris
ilustrat medieval (fig. 3) [2] datat de la 1375.

Intre secolele 2 i.H. si 2 d.H., acest
drum a reusit sd lege cele patru imperii -
Imperiul Roman din Europa, Imperiul

oy 1y E /A anie
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Parthia (o tara sclavagista de pe actualul

teritoriu al Iranului) din Asia de Vest,

mperiul Kushan (care domina Asia Cen-

trald si partea nordicd a Indiei) si dinastia

chineza Han. ,Drumul matdsii” a jucat un
rol important de-a lungul istoriei pentru

civilizatia umana.

la fel de
Important si stravechi care a functionat in
Europa Centrala si de Est a fost ,Drumul
Chihlimbarului”. Drumul facea legatura cu

Una alt drum comercial

tarmurile Marilor Baltice si Nordice unde
se gdseau cantitati mari de chihlimbar.
Chihlimbarul (sau ambra - denumirea in
araba veche) este o rdsina fosila divers co-
loratd (mai ales Tn nuante de galben),
provenitda din mai multe specii de pini.
Varsta sa este estimata la 50 - 60 milioane
de ani. In structura sa se gisesc adesea fo-
sile animale sau vegetale. In medicina
antica si medievala chihlimbarul se
folosea ca ingredient, de asemenea se uti-

iza pentru bijuterii, la ritualuri religioase si
in sculptura. Ca orice drum comercial

f
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In cadrul programului de reabilitare a |

drumurilor nationale, se impune de multe
ori inlocuirea podetelor existente cu lumi-
nd mica sau a celor care au degradadri ma-
jore ale infrastructurii si a suprastructurii.

Timpul alocat demolarii podetului si a refa-
cerii lui in sistemul clasic este destul de

insemnat, tindnd cont de o serie de factori
defavorizanti: executia pe o jumatate de
platformd, timpul de priza al betonului,

extraexcavatii, riscul lucrului sub circula-

tie, sprijiniri, cofraje, epuismente etc.

Daca inaltimea elevatiei culeelor este
de max 2,0 - 2,5 m, aceste inconveniente
sunt relativ usor de depasit, dar daca
iniltimea elevatiilor este mare (ajungand |

de multe ori la 5,0 - 7,0 m) executia devine

greoaie, tindnd cont ca peretii sapaturii tre-
buiesc sprijiniti sau se impune realizarea
unor extraexcavatii. In cazul unor podete
existente cu lumina mai micad de 2,0 m ce
trebuiesc inlocuite, pe lingd demolarea
elevatiilor trebuie demolata si fundatia, lu-
crare ce mobilizeaza suplimentar utilaje de

demolat, incarcat si transport. Pentru inla-

turarea acestor inconveniente am proiectat |
podete avand urmatoarea alcatuire: funda-
tie si elevatie executata dintr-o perdea de
“coloane forate cu diametru mic din beton
armat; cuzinet din beton armat la partea
superioard a coloanelor pentru rezemarea
dalelor; dale din beton armat prefabricat;
racordarea podetului cu terasamentul se |
face cu aripi din beton armat prefabricat sau |

" 7id intors realizat tot din coloane forate.

Coloanele se pot realiza toate odata pe

intreaga platforma a drumului in circa
doud zile nefiind conditionate de alte

lucrdri conexe. Fata vazutd a coloanelor
(elevatia) va fi tencuitd cu mortare speciale
sau torcretatd cu beton. La adapostul per- |
delei de coloane forate excavatiile se pot

realiza usor. Celelalte lucrari (pereu, sa/—~§
tele din piatrd naturala etc.) sunt comune

~oricdrui tip de podet.
lng Mihai CHIROIU, Ing. Bogdan DUCU
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Fig. 4. ,Drumul Chihlimbarului” intre cele trei mari:
Marea Baltica - Marea Adriatica - Marea Neagra

_Drumul Chihlimbarului“ avea mai multe
rute si se desfasurau, Tn general, Tn lungul
cursurilor de apa.

Ruta de baza a ,Drumului Chihlim-
parului” era dezvoltata pe directia Marea
Baltica - Marea Adriatica. Aceasta ruta se
desfasura de la Marea Baltica in lungul vaii
Oderului pana la
izvoarele lor, apoi se trecea prin Moravia,
spre campia Dunarii Mijlocii, dupa care pe
teritoriul Sloveniei de astazi se ajungea la
Marea Adriatica (fig. 4). Populatia basti-
teritoriul Romaniei de astazi a

raurilor Vistula si

nasa de pe
intretinut relatii comerciale n special cu

nord-estul Italiei tot pe ,Drumul Chihlim-
barului”, desfasurat Tn lungul vaii Mure-
sului pana la Dunare spre Marea Adriatica
pe valea raului Sava. Aparitia si dezvol-
tarea cailor de comunicatie terestre pe teri-
toriul Daciei precede cu mult perioada cu-
ceririlor romane [4, pag. 3]. O alta ruta de
dezvoltare a ,Drumului Chihlimbarului”
era pe directia Marea Baltica - Marea
Neagrd. Aceasta ruta a drumului comercial

continental, care venea de la Marea Baltica
pe valea raului Vistula, trecea prin Ukraina
de vest, apoi pe valea raului Prut si se

indrepta spre Marea Neagra (la cetatile
grecesti de la Pontus Euxinus) [8, pag. 19].

In acest fel ,Drumului Chihlimbarului”
care face legatura
Marea Baltica, Marea

creeazd un triunghi,
intre cele trei mari:
Ardiatica si Marea Neagrd. Functionarea
a dus
crestere a schimburilor de marfuri, cultu-

Drumului Chihlimbarului” la o

rale si informatii in aceasta zona a Europei.

(Va urma)

Ing. Veaceslav SUSAN
- §.C. CONSITRANS Bucuresti -
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Articolul prezinta cateva observatii si
concluzii  rezultate dintr-un studiu
desfasurat la LCPC Nantes - Divizia TGCE,
comandat de catre Shell Global Solutions
si Fayat Groupe, privind tehnologia mix-
turii cu bitum spumat. Proiectul a fost
impartit Tn doua faze: studiul bitumului si

a procesul de spumare si studiul procesu-
lui de fabricatie al mixturii. Dintre meto-
dele dezvoltate si utilizate pentru acest
studiu putem enumera: determinarea cu
telemetru laser a evolutiei spumei, deter-
minarea structurii mixturii prin cernere sub

jet de apa si extractii ale bitumului pe
fiecare clasda, microscopie si analiza de
imagini pentru urmele imprimate pe hartie
pentru determinarea omogenitatii. Sur-
orinzator, concluzia globala Tn urma efec-
tudrii acestui studiu este ca factorii decisivi

o’

a obtinerea unei mixturi cu rezistenta

mecanica corespunzatoare sunt cel de
ordin termodinamic si nu cei dati de cali-
tatea spumei determinata cu parametrii rata
de expansiune si timp de Tnjumatatire.

Pentru acest studiu au fost folosite echi-
pamente dedicate unui studiu de laborator

de mare acuratete.

Echipamentele principale au fost:
masina pentru producerea controlata a
spumei de bitum si un malaxor. S-a utilizat
masina pentru producerea spumei utilizata
tip SAE Foam Lab (fig. 2). Fiind un echipa-
ment dedicat studiului de laborator, pre-
zintd o constructie modulara a camerei de

injectie ce permite diverse configurari ale
acesteia, Tndeosebi prin schimbarea dia-
metrului orificiilor duzelor de intrare si de
iesire ale camerei (fig. 1). Exista facilitati
pentru controlul debitului de bitum prin

variatia turatiei pompei cu precizie de T
rot/min, controlul temperaturii cu precizie
de 0.1 °C, temporizarea precisad a timpului
de injectie, control separat pentru cir-
cuitele de bitum, apa si aer si indicarea
presiunii si a temperaturii din camera de
Injectle.

Malaxorul utilizat Tn faza finala a
proiectului a fost unul de tip Wibau, model
SAE 20902 (fig. 4), reproducere la o scara
mai micd a malaxorului ce echipeaza statia
mobila de producere a mixturii cu bitum
spumat SAE ROADLINER 150 (fig. 3). Pe
langa reproducerea cat mai fideld a con-
ditiilor reale de fabricatie, malaxorul per-
mite controlul turatiei arborilor si variatii
ale unghiului de asezare a palelor pe ar-
bore. Proiectul desfasurat la LCPC a inclus
si 0 faza privind punerea la punct a acestui

apa rece (+aer) =

camera de expansiune

bitum fierbinte

..............

1 1

---------

llllllllllllll

LA RO 9

2cm

duza de iesire

spuma de bitum -

somees | DY v

malaxor Tn vederea adaptarii la studiul de
laborator.
Principalele materiale utilizate au fost:

agregatele si nisipul de Noubleau si bitum
Shell naftenic 70/100. In cazul aditivarii
bitumului pentru Tmbunatétirea caracteris-

5

ticilor de spumare s-a folosit aditivul TEGO
Addibit FS 700. Inainte de inceperea fazei
privind studiul parametric pentru produ-
cerea mixturii au fost stabilite experimental
punctele de plecare: granulozitatea ames-
tecului, umiditatea optima si regimul de
malaxare.

Subliniem ca analiza parametrica pre-
zentata in continuare este valabila numai
in jurul acestor puncte de referinta Tn aces-
te conditii de malaxare. Din analiza com-
parativa a folosirii a doud tipuri de ma-
laxoare (malaxorul Wilbau si d’Angers) a
rezultat cd, configuratia de malaxare joaca
un rol determinant la calitatea mixturii,
fiind critica conditia unui regim turbulent
al malaxarii.

In tabelul 1 este prezentati sinteza da-
telor experimentale pentru studiul parame-
tric vizat pentru parametrii: timp de ma-
laxare, viteza de rotatie a arborilor mala-

xorului, temperatura agregatelor si influ-

enta utilizarii aditivului. In plus, sunt
inclusi parametrii ce indica caracteristicile
de spumare (debitul apei si utilizarea adi-
tivulul) si caracteristicile mixturii rezultate:
continut de apa si de bitum (metoda Rouen
- XP T 66-041) pentru fiecare fabricatie si
densitatea aparenta si rezistenta la compre-

siune pentru epruvetele confectionate.
Pentru fiecare fabricatie au fost confectio-
nate cdte cinci epruvete prin metoda Duriez
(NF P 98-251-4 ) si maturate timp de sapte
zile Tn camera climaticd. Rezistenta la

compresiune a fost determinata prin meto-
da Duriez. Valorile prezentate in tabel sunt
medii ale determinarilor pe aceste cinci
epruvete. Dat fiind ca prelucrarea statistica
viza corelatia parametrilor cu rezistenta
mecanicd, in tabel este dat si ecart-tipul

calculat pentru cele fiecare cinci deter-

minari ale rezistentei la compresiune.
Configuratia initiala a camerei de

injectie a fost fixata la inceputul studiului
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obtinut doua spumdri diferite: aproximativ
ERm = 32 in ambele cazuri s1 T,, = 55,

o e S, L, i

respectiv T,, = 10s la utilizarea aditivului.

O alta caracteristicd a spumei determi-
nata a fost temperatura acesteia. Dat fiind
cd vaporizarea apei in momentul produ-

cerii spumei este un proces puternic en-
doterm, temperatura spumei depinde de
dinamica procesului. Astfel, cu cat pre-
siunea din camera de injectie este mai

mare cu atat temperatura spumei rezultate
este mai mica. In configuratiile noastre,
pentru cele doud spume obtinute au fost

g a = 4 1 - - "
L . i
R, - . - B = .m-r'rﬂ- J " e
= o

inregistrate temperaturi de 80°C pentru

TRy o ST e ey o s O R Ty e . T e Bt

| ng..HZ. Ma;fﬂa de Sp;rﬁ SAE FOHmLHb §}maiﬂ;¥0ru1 SAE 20902 DFGSiUﬂe de 11 Barr FESDE‘CtiV T OOOC pen-

tru 8 Bar, pentru aceeasi cantitate de apa

parametric astfel incat sd asigure o presiune spumei. Majorarea orificiului duzei de

de aproximativ 11 Bar. Utilizarea aditi-

injectata in bitum si la aceeasi temperatura

iesire a diminuat presiunea in jurul valorii a bitumului de 170°C. Tinem sa subliniem

vului Tn aceastd configurare nu a condus la de 6 Bar in camera de injectie, ceea ce a

cd spuma nu se produce in camera de

majorari semnificative ale caracteristicilor permis utilizarea aditivului. Astfel s-au

injectie datorita presiunii mari din camera

Date experimentale - parametrii de proces si caracteristicile fizico-mecanice pentru epruvete Tabelul T
debit apa | timp de |viteza arborilor|  temp. temp. | continut de | continut test DURIEZ densitate
nr. | aditiv injectie | malaxaj| malaxorului |agregatelor| mixturil bitum - de apa rez. la | ecart aparenta (met.
crt. | TEGO | (ml/min) (s) (rot./min) (M) (°C) | test Rouen (%) comp. tip hidrostatica)
(%) (MPa) (g/cm?)
1 NU 600 60 130 20 27,0 4.5 4,57 4,34 0,25 2,33
2 NU 620 60 150 20 27,1 3.0 4,50 3,92 0,09 2535
3 NL 600 20 130 20 27 5 3,65 4,67 3,772 0,24 2,34
4 N U 610 60 130 20 27,2 3,3 4,50 Mo 0,18 2,28
5 N U 605 60 80 20 20,5 4,1 4,60 3,90 0,31 2|
6 NU 580 20 30 20 28,0 4.8 5,10 3,40 0,21 2,34
7 N U 600 60 130 5 19,6 4,0 4,80 3,53 0,26 2,29
8 NU 640 20 130 5 AN 4,7 5,00 3,03 0,25 2,29
Y NUL 630 60 130 2() 25,0 3,0 4,10 4,27 .20 2,3
10 NU 500 60 80 5 1 Z:7 2,3 5,50 225 0,33 2,28
11 NU aal 20 30 B 21,2 3,8 5,40 2,85 0,22 2,289
T2 N U 650 60 130 5 20,0 3,4 4,95 2,97 0,13 2,36
13 | NU 700 60 80 5 19,7 3,6 5,00 3,21 0,19 233
14 | 0,03% 650 20 130 20 31,9 3,5 4,98 4,45 0,25 2,33
15| 0,03% 650 60 30 20 32,1 i) 4,808 4,53 0,22 2.3
16 | 0,03% 620 20 80 20 32,2 2.9 4,53 3,09 0,32 2,27
17 | 0,03% 400 60 130 5 27,6 3,6 4,54 3,7 0,14 2,30
18 | 0,03% 640 20 130 5 29.5 3,5 4,50 3,85 D37 2,5
19 | 0,03% 400 60 80 5 27,6 3,5 4,85 3,04 0,17 2,30
20 | 0,03% 510 20 80 5 25.6 2,9 4,48 3,46 0,12 2,29
2 BS 300 60 130 20 26,1 3,06 5,00 1,86 0,09 2,34
22 NU 0O 60 130 20 Mie Mo b 4,20 4,17 0,19 2;35
23 NU O 60 130 20 30,8 4,0 4,23 4,61 0,16 2,30
ref. - - 60 130 20 27,2 Fud okl 3,90 - -
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care impiedica vaporizarea apei. Procesul
de formare a spumei la iesirea amestecului
bitum-particule de apa din camerd este
deosebit de rapid, astfel calculul optimului
de apa pentru spumare cu termodinamica
proceselor cvasistatice prin considerarea
capacitatilor calorice ale apei si bitumului
nu poate fi decat orientativ.

La demararea campaniei experimen-
tale au fost efectuate fabricatii de mixtura
si confectionare de epruvete pentru a sta-
bili o procedura si parametrii de referinta
pentru fabricatia mixturii, confectionarea
epruvetelor, maturarea acestora si Tncer-
carea la compresiune. Subliniem ca mode-
lele dezvoltate sunt numai pentru variatia
parametrilor in jurul acestor ,referinte”.

Valorile pe care se bazeaza analizele
ce sunt prezentate in continuare sunt date
in tabelul 1. Subliniem ca formulele ce
dau rezistenta la compresiune, R, sunt
modele statistice si nu fenomenologice.

Studiul pentru fabricatia mixturii impus
initial n proiect a fost axat pe parametrii:
regim de malaxaj, temperatura agregatelor
si utilizarea aditivului pentru spumare.

R — L e W L e gy R Ry e — T e —— — =,

— . i e g | i nigl " L
- o e - - " T e =
o e = —— - =

N e ST
- a

Bt il e el o el

Analiza efectuata pentru acesti parametri,
utilizand un model liniar este data de for-
mula 1, pentru punctul de referintd t = 60 s
(timp de malaxare), v =130 rot./min (viteza

arborilor), T'=20°C (temperatura agregate),
a = 0 (fara aditiv pentru spumare a = 0, cu
aditiva =1)si b=0,035 (continut de bitum
3,5%). Coeficientii k sunt coeficientii mul-
tiplicatori ai respectivilor parametrii.
Influenta relativa pentru variatii in juru
punctului de referinta este datd in tabelu

nr. 2 precum si analiza statistica ce da acu-
ratetea modelului. Modelul aratd ca pon-
derea Tn obtinerea unei rezistente meca-
nice mari este data Tn proportie de 30% de
continutul de bitum, temperatura agrega-

R|MPa) =k, -t[s|+k, -v|rot | s|+k; ~T[GC}+ka -a+ky-b

k, =0,01 MPa/s
k,=0,29 MPa-s/ rot

k- =0,05 MPa/ C
k., =3000 MPa
k, =47 MPa

Formula 1 - Modelul liniar ,t, v, T, a, b*”

Ja—_

o -
e
A e g, ey e R e e ey B

* Fig. 3. Malaxorul statiei SAE ROADLINER 150

Analiza influentei parametrilor in modelul dat in formula 1 Tabelul 2
t V T a b
- 0,01 (,29 0,05 3000 47
variatie maxima 40 s 0,83 rot./s 159C 0,03% 2.2%
coef. de influenta relativa 13% 7% 23% 27% 30%
T - test| variante egale 58% 34% 0,8% 4,0%
variante diferite 57% 37% 0,9% 2,5%

telor si utilizarea aditivului. Desi Tn acest
model parametrii de malaxare nu au decat

o pondere de 10%, incercarile preliminare
au demonstrat ca este deosebit de impor-
tantd configuratia malaxorului, regimul de
malaxare Tn domeniul turbulent si existenta
unui timp critic de malaxare. Altfel spus,
este criticda malaxarea din timpul injectiei
si imediat dupd, In caz contrar nu pot fi
obtinute performantele impuse. Utilizand
modelul determinat, pornind de punctul de
referintd ales este util sda remarcam ca
marirea timpului de malaxare sau o viteza
marita nu contribuie semnificativ la cali-
tatea mixturii.

Din punct de vedere al cerintelor
proiectului, ajunsi la acest model, se putea
spune cd s-au indeplinit obiectivele pro-
puse. Acest model confirma intuitia ca uti-
lizarea unei spume ,mai bune”, duce la o
mixtura mai buna, dar ...

Pe parcursul campaniei experimentale
au fost cateva abateri Tn procesul de fabri-
catie, Impuse sau inerente procesului, n
urma cdrora s-a observat ca predictiile
modelului nu se respectd in totalitate.

Astfel, pentru obtinerea unei spume de
bitum aproape ideale s-a folosit un bitum
care nu are aplicatie curenta ca bitum rutier
- bitumul suflat. Astfel, s-au obtinut T, , de
ordinul a 1 - 2 minute si ERm in jur de 35.
Pentru a ne deplasa la cealalta extremitate
a modelului, s-a utilizat ca injectia de
bitum fdrd apd, Tn aceiasi configuratie a
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(c-T+b-Tp)
TF:
(c+b)

Formula 2 - model pentru evaluarea

temperaturii mixturii

camerei de injectie ca si In cazul cu
spuma. Rezultatele sunt date in ultimile
linii ale tabelului 1 (BS - bitum suflat si
debit 0). Contrar asteptarilor, pentru mixtu-
ra cu spumd de bitum suflat s-a obtinut o

rezistenta la compresiune foarte mica iar

- — e pentru mixtura cu ,bitum pulverizat” rezis-
Fig. 4. Arborii malaxorului SAE 20902 tenta comparabila cu utilizarea bitumului

- EmmE & g — -

- iy — spumat. O alta observatie: desi era intro-
| 5 ———I dusa aceiasi cantitate de apa, 5,0%, umi-
K= 29w ditatea masurata imediat dupa fabricatie, a

R*=0.7693 variat pe o plaja destul de mare. Figurand
grafic umiditatea versus rezistenta la com-

4.5

| presiune, surprinde corelatia dintre aces-
+ I tea. Avand in vedere ca, coeficientul de

33

corelatie R este de 77%, pentru o variatie
a umiditatii de nici 1,5%, nu poate fi in-
tampldtoare aceasta dependenta. Si aceasta
observatie ridicd unele Tntrebari. In majori-

tatea cazurilor umiditatea mixturii este mai

‘w-apa[%] micd decat cea a amestecului inainte de

malaxare, deci, cum se pierde aceasta

LS e e .
apd¢ Raspunsul poate fi dat de evaporarea

4.00 4.20 4.40 4.60 4,80 5,00 5,21 5,40 5,60

apei. In plus, vaporizarea apei poate fi
Fig. 5. Corelatia dintre rezistenta la compresiune si umiditatea amestecului corelatd cu temperaturile din sistem: tem-

"~ | peratura spumei, temperatura agregatelor.

R calculat (MPa) Pentru a obfine temperatura mixturii dupa

45 - A
A UL mecanicd, formuland aceste ipoteze, mod-

malaxare si a o corela cu rezistenta

¢ - elul teoretic poate fi dezvoltat pornind de

{ | la formula 2, unde: ¢ - coeficient functie de
| granularitate si conductivitatile termice,

3*5 : - P T ! | . .
é‘ﬁ/‘ - ¢ fara aditiv - b - continutul de bitum.
é | Deoarece aceste observatii au apdrut

3 = cu aditiv

XN

pe finalul proiectului nu a mai fost posibila

| A bitum suflat demararea unei campanii experimentale si
evaludri ale coeficientului ¢ pentru studiul

A fara spuma acestui model.

b3

| Un prim model liniar, pentru validarea
R masurat (MPa) ipotezelor, care sd considere observatiile

1.5 : - = . , f legate de influenta temperaturii si umi-
1.5 2 2.5 3 3.5 4 4.5 5

ditatii, pornind de la masurdtorile existente

. . : : . : | fata de parametrii initiali am |
Fig. 6. Corelatia dintre rezistenta la compresiune determinati experimental ! 1a] pald g introdus

: y , . g ; e arametrul 7. - temperatura mixturii dupi
si cea calculata cu primul model liniar, fara considerarea caracteristicilor de spumare & F P P
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malaxare. Pentru a include parametrii ter-
modinamici care pot fi corelati cu vapo-
rizarea apei, au fost considerate ca vari-
abile in model temperatura agregatelor si
diferenta dintre temperatura mixturii si a
agregatelor. Introducand acest parametru
avem informatii despre apa vaporizata s
permite eliminarea parametrului ce con-
sidera utilizarea aditivului. Utilizarea adi-

tivului a permis scaderea presiunii in ca-
mera de injectie ceea ce a condus la tem-
peraturi mai ridicate ale spumei reflectate
in temperatura finala a mixturii. Modelul
rezultat este dat de formula 3. Pentru a
prezenta mai sugestiv acuratetea modelu-
lui, s-a trasat graficul rezistenta in compre-
siune determinatd experimental si rezis-
tenta calculatd cu acest model matematic
(fig. 6). Cu cat punctele graficului sunt mai
apropiate de diagonala ce trece prin ori-
sine, cu atat modelul matematic este mai
exact. Sunt reprezentate toate determina-
rile, inclusiv determinarile cu bitum suflat
si pulverizare de bitum. In aceasta repre-
zentare devine clara justetea modelului
pentru toate fabricatiile, exceptie fabricatia
cu bitum suflat. Tncd din aceastd faza se
hot estima influentele relative ale fiecadror
harametri (tabelul 3). Din comparatia mo-
delului prezentat anterior si acesta, unde s-
a substituit cu parametrul ,aditiv’ cu ,tem-
peraturd mixtura”, se observd cd influen-
tele sunt comparabile. Avand aceasta

prima confirmare a modelului propus, s-a
trecut mai departe la a aplica modelele
iniare de nivel 2. In tabelul nr. 4 este
prezentat comparativ calculul statistic
pentru aceste modele. Se poate observa ca
modelele prezentate anterior prezinta fac-
torii de corelatii cu valorile cele mai mari

si sunt foarte apropiati. Valorile ecart-tip
pentru valorile experimentale si cele pre-
zise de model par a fi in favoarea primulut
model, dar acesta nu include si valorile
pentru fabricatiile atipice care sunt incluse
in modelele ce considera ca parametru

temperatura mixturii. Deci, din comparatia

a modelelor analizate, modelul ,t,v, TF, b”
(formula 4) este un model viabil si con-
firma ca propietatile fizico-mecanice ale

R[MPa) = ky, -1[s]-v[rot | s]+ kg -T| *C|+ kyp ~(TF[0C]-—T[UCD+kb b+kg

k., =0,001 MPa-rot
kr =0,121 MPa/ °C

kTF :0,
k, =0.3
ko — —1,

121 MPa/ °C
16 MPa
116 MPa

Formula 3 - Modelul liniar ,txv, T, (T-TF), b”

Contributia separata a fiecarui parametru la rezistenta la compresiune  Tabelul 3
parametri de malaxaj | temp. | temp. | continut rez. la
vxt agregatelmixturd | de bitum | compresiune
timp (s) x viteza de rot. T TF b R
arbori (rot./min.) (°C) (YC) (%) (MPa)
coef. K 0.0001 121 | 0,126 0,316 -1,1716
variatia
parametrilor 40 50 10 10 1
de intrare
AR/R, 4% 31% | 33% 8 %
R
parametrit | cq 130 20 | 27 3,5 300 [k
de referinta BEOTZ

Analiza comparativa cu modelul liniar de nivel 2 a modelelor dezvolate Tabelul 4

parametrii modelului R? ecart-tip [MPa]
t[s] v [rot./s’ b [Y%] T [YC 0,842 0,170
t[s) v [rot./s] b [%] T, [°C 0,842 0,834
t [s] v [rot./s’ I [P 0,834 0,804
t[s] b [%] T, [°C 0,804 0,806
v [rot./s] b [%] T, [°C; 0,806 0,747
f+ v [rot.] b [%)] T, [°C: 0,747 0,826
b [%] T, [°C: 0,826 0,701
v [rot./s] T, [°C] 0,701 0,724
t [s] T [°C 0,724 0,736
t-v[rot.] T [P 0,736 0,788
T, [°C 0,788 0,649

R[MPa)] =k, -[s]+k, V[rot [ s]+ky -T| O C|+k, -a+k, b

k, = 0,00086 MPa/ s
k, =0,255 MPa s/ rot
krr =0,088 MPa/ ’C
k, =17,4 MPa

Formula 4 - Modelul liniar ,t, v, TF, b”
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Fig. 7. Fotografie la microscop a unei
granule de agregat

mastic parte fina/bitum

oelicula de apa

bitum

Fig. 8. Fotografie la microscop a unei
particule de mastic - bitum cu parte fina

actiunea de

agreg a compactare

Fig. 9. Reprezentarea schematica a mecanismului de formare a mixturii cu bitum

spumat in procesul de compactare

mixturii depind Tn bunda masura de bilantul

termodinamic implicat Tn procesul de fab-
ricatie. Ca o parantezd, concluzia poate fi
corelata si cu observatia ca tehnologia sta-
bilizarii sau reciclarii cu bitum spumat s-a
impus n tarile cu factori climatici relativ
stabili pe perioada de executie a lucrarilor:
Australia, Africa de Sud si Finlanda.
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Pornind de la interpretarea statistica pre-
zentatd pe scurt mai sus, corelat cu masu-
ratorile temperaturilor ce intervin in proce-
sul de fabricatie, cu analiza pe clase dimen-

sionale a componentei mixturii rezultate si
observatiile efectuate la microscop, putem
concepe un model fenomenologic privind

structura si maturarea acestui amestec,
identificand factorii ce influenteaza rezis-
tenta mecanica a acestui tip de mixtura.

Acest model este prezentat schematic
in figura 9.

In figura 7 este prezentatd imaginea
unuei granule (agregat) obtinuta cu un
microscop optic in care se observa ca par-
ticulele fine de bitum rezultate din proce-
sul de spumare-malaxare adera la aspe-
ritatile suprafetei. In figura 8 este prezen-
tata imaginea la microscop a unei particule
de ,bitum liber”, dar care inglobeaza parte
find, particula pe care am numit-o particu-

a de mastic. Ca urmare a analizei unor
seturi de astfel de imagini pe particule pre-
levate din mai multe esantione, precum si
a rezultatelor obtinute Tn urma unor deter-
mindri de granulozitate efectuate in apa si
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a determindri foarte exacte a continutului

de bitum pe fiecare clasd dimensionalj,
putem concluziona cd mixtura rezultat3
este formata din trei clase de particule:
particule curate - de reguld agregatele
grosiere, agregate cu particule de bitum
pur ce a aderat in asperitatile suprafetei si
particule de mastic bitum ce au partea fina
inglobata.

Cu un astfel de model al compozitiei
mixturii putem intelege ca un prim factor
determinant pentru a asigura calitatea mix-
turii este dat de o repartitie corespunza-
toare si omogena a agregatelor grosiere cat
si a particulelor de mastic de bitum.
Aceasta este in concordantd si cu faptul ca

granulozitatea amestecului este o caracte-
ristica distincta tehnologiilor cu bitum
spumat. Mergand mai departe, in procesul
de compactare, in prima faza coeziunea
amestecului este data intr-o bund masura
de particulele microscopice de bitum ce
au aderat Tncd din faza de malaxare in
asperitdtile agregatelor. Continudnd 1n

dezvoltarea modelului fenomenologic, in
procesul de maturare a mixturi dupa com-
pactare, coeziunea amestecului creste pe
masura ce pelicula de apa este eliminata
din sistem. In completarea rationamentului
vine si o analizd comparativa a rezis-

tentelor la compresiune pentru epruvetele

care au fost maturate Tn camera climatica
lar celelalte maturat fortat in etuva (la o
temperatura inferioara cu 10°C fata de
punctul de inmuiere a bitumului respectiv)
sl s-a constatat ca cele maturate fortat au

avut rezistenta mecanicd semnificativ

L

superioara. Concluzia globalda a articolu-

lui, fiind prezentatd o cercetare pentru o
tehnologie consacratd, arata cd necunos-
cutele pot apdrea intotdeauna, iar daca
sunt clarificate cauzele si influenta lor

poate fi valorificata cercetarea in vederea
imbunatatirii sau dezvoltarii tehnologiei.

Ing. fiz. Marian PETICILA

- C.N.A.D.N.R. - DCPM -
dr. ing. Bogdan CAZACLIU
- LCPC Franta -
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In perioada in care s-a executat calea
ferata Targu Ocna - Palanca (1890 - 1899),
s-au construit alte doua importante cai fer-
ate Galati - Beresti - Barlad cu o lungime
de 110 km si Pitesti - Curtea de Arges cu o
lungime de 39 km. Calea ferata Galati -
Barlad, s-a executat in doua etape. Pand in
anul 1899 s-au executat 78 km galati -
Beresti iar in perioada 1906 - 1912
urmatorii 32 km cand s-a construit si cel
mai mare tunel din tara, la Beresti, cu o
lungime de 3.328 m. Calea ferata Pitesti -
Curtea de Arges s-a construit pe valea rau-
ui Arges, executandu-se cu aceasta ocazie

ucrari importante de regularizare, deviere
si consolidare a malurilor raulur Arges, cu
scopul protectiei cdii ferate si localitatilor
inclusiv a orasului Pitesti. Alte cai ferate
construite sub conducerea lui Elie RADU
sunt Cucuteni - Dorohoi (139 km), Focsani
- Odobesti (11 km), Targoviste - Pucioasa
(22 km), Podul lloaiei - Harlau (41 km),
Pucioasa - Pietrosita (14 km). Serviciul de
Studii si Constructiuni sub directoratul lui
Flie RADU a realizat studiile si proiectele
pentru cdi ferate cu o lungime de 650 km
din care 475 km le-a si executat. Lucrarile
terasamente,

definitive  cuprindeau
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balastiere, poza caii, lucrari de arta (poduri
din zidarie, beton simplu si beton armat,
tabliere metalice, tunele, consolidari,
aparari de maluri), statii de cale feratda cu
toate constructiile si inzestrarile lor (cladiri,
alimentari cu apd, semnalizari, remize,

placi turnante etc.). Toate lucrdrile execu-

tate sunt caracterizate de alegerea judi-
cioasa a traseelor si solutiilor tehnice, de
considerarea posibilitatilor dezvoltarii n
viitor, de costuri reduse pentru exploatare
si intretinere. Se poate spune ca Elie RADU,
Anghel SALIGNY si Mihail RAMNICEANU
au creat bazele retelei de cdi ferate din

Romania, dovedind capacitatea inginerilor

romani in conceptie, organizare si executie.

Lucrari de drumuri

Constructia de drumuri s-a dezvoltat in
special dupd unirea principatelor, dupa de
in anul 1862 a avut loc unificarea minis-
terelor din cele doud principate. In anu
1868 sub ministeriatul ing. Panait DONIC
a aparut prima lege pentru drumuri, care a

fost Tn vigoare pana n anul 1906, reprezen-
tdnd un progres in constructia, exploatarea

Elie RADU (1853 - 1931) (lI)

si intretinerea drumurilor. Daca in anul
1863 existau 775 km de drumuri amena-

jate, Tn anul 1905, lungimea acestora era
de 34 ori mai mare (26.426 km). Prin legea
drumurilor din 1868 serviciile tehnice pen-
tru acest domeniu erau clasificate Tn doua
categorii. Pe de o parte serviciile tehnice
ale statului pentru drumurile nationale care
reprezentau aproximativ 12% din lungimea
totala a drumurilor si serviciile tehnice ale
judetelor pentru celelalte categorii de dru-
muri (judetene, comunale etc.). Intre cele
doua categorii de servicii tehnice, nu exista

o legatura fireascd cum ar fi fost normal,

cele judetene, in majoritatea cazurilor, nu
aveau personal tehnic pregatit pentru con-
structia si ntretinerea drumurilor, fiind
totodata supuse influentelor si intereselor
politice ale conducerii judetelor de care
depindeau.

Elie RADU in calitatea de subdirector
(1887) si apoi director (1891) al Serviciului
de Studii si Constructiuni din Ministerul
Lucrarilor Publice a considerat prioritara
crearea unei retele de drumuri care sa faca
fata nevoilor transportului rutier in plina
dezvoltare si transformare la inceputul se-
colului XX. Importanta economica, strate-
gica si turistica a drumurilor a fost subli-
niata pentru prima data in tara de Elie
RADU. Aparitia si evolutia rapida a auto-
mobilului a determinat Tn Tntreaga Europa

constructii de drumuri fara precedent, ten-
dinta pe care o constatam si in tara noastra.
Primul razboi mondial a aratat, o data in

plus, importanta drumurilor. O buna parte
din teritoriul tarii fiind ocupat de inamic,
transporturilr pe drumuri sufereau datorita
operatiunilor militare efectuate si degrada-
rilor produse, iar alimentarea armatei si a
populatiei a devenit foarte dificila. Reteaua
de drumuri era insuficienta si intr-o stare
de degradare avansata. Pornind de la si-
tuatia reald a soselelor din tara Elie RADU
a elaborat si publicat in Buletinul Societatii
Politehnice Nr. 2/1913 un studiu intitulat
,Starea soselelor si mijloacele de indrep-
tare”, din care rezulta atat cauzele care au
condus la degradarea existenta cat si ma-

surile care se impuneau pentru redresarea



situatiel. Principalele cauze evidentiate in
studiu sunt: insuficienta grosimii platformei
impietruite; lipsa podurilor peste obsta-
colele mari; folosirea de poduri plutitoare;
existenta a numeroase poduri din lemn cu
caracter provizoriu, degradate si proiectate
pentru incdrcari mai mici decat cele deter-
minate de vehiculele reale: insuficientele

aparari impotriva viiturilor; existenta mul-
tor curbe cu raze mici si numeroase zone
cu declivitdati mari; expunerea la inundatii
a platformelor joase. Mdasurile pe care le
considera Elie RADU necesare in vederea
imbunatatirii starii drumurilor erau: acor-

darea resurselor materiale necesare: inlo-
cuirea prestatiei in naturd printr-o dare echi-
valenta Tn bani; descarcarea personalului
tehnic de Tnsarcinarile strdine drumurilor;
asigurarea stabilitdtii si disciplinei person-
alului drumurilor; pregatirea personalului
si reglementarea recrutarii acestuia. Evo-
lutia rapida a autovehiculelor, ca greutate,
vitezd si frecventd, impunea si Tmbunata-
tirea sistemului rutier care nu se mai putea
limita la Tmbracamintea obisnuita (maca-
dam) din piatra locald. Era necesar, cel
putin pe drumurile principale, sa se exe-
cute sisteme rutiere mai rezistente, cu
uzurd redusd, fara asperitati, praf, noroi si
intretinere la costuri reduse. Astfel vedea
Elie RADU imbunatatirea starii drumurilor,
avand in vedere, evident, posibilitatile din
acea vreme. Pentru inceput a studiat si
aplicat pe sectoare ale drumurilor cu trafic

iImportant Tmpietruirea cu piatra rezistenta
la uzura (cuartitul). Tn acest scop a analizat
rocile dure din Dobrogea si posibilitatile
de exploatare si transport, utilizandu-le cu

succes pentru stratul de uzurd sub forma de

cuartit concasat, bine cilindrat si folosind
savura din acelasi material. Mai mult, la
iesirile din centrele populate si in zonele
cu trafic intens s-a nlocuit impietruirea
obisnuitd cu pavaj din granit, Tnceputul
fiind realizat Tn Bucuresti, Roman, Vaslui,
Campulung. Nici sistemele rutiere mai

......

Podul rutier de pe D.N. Lotru -
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moderne care au fost aplicate in tarile mai
dezvoltate si care asigurau o suprafata
carosabild existentd, elasticd si cu uzuri

redusd, nu au fost ignorate. Astfel, Minis-
terul Lucrarilor Publice, in anul 1915, prin
Directia Generalda de Drumuri si Poduri,
care facea parte din Serviciul de Studii si
Constructiuni condus de Elie RADU, ex-
perimenteaza pe soseaua nationalda Bucu-
resti - Ploiesti, la iesirea din Bucuresti intre
km 8 si km 10, asa numitul sistem
,macadam Aeberli” dupd numele celui
care |-a gandit si aplicat prima dati. Acest

sistem rutier consta dintr-un amestec de 2C
- 25 kg gudron la un metru cub de pietris
si platrd de calcar spartd marunt, uscat n
prealabil intr-un malaxor Tncalzit. Ames-

tecul astfel pregdtit era depozitat in gra-
mezi protejate cu un strat subtire de nisip
impotriva intemperiilor, cateva sdptdmani
pana sa fie asternut in amplasament. Din
acest experiment nu s-au putut trage con-
cluzii concludente asupra calitatii si dura-
bilitatii acestui sistem deoarece suprafata
carosabild, supusa traficului din timpul
razboiului si lipsita de intretinerea nece-
sara a devenit, Tn scurt timp, impractica-
bila. Numai dupa primul rizboi mondial

0

Caineni

33
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s-au obtinut progrese semnificative in

modernizarea drumurilor atat in ceea ce

priveste Tmbunatatirea elementelor geo-
metrice si profilului Tn lung cat si prin uti-
lizarea sistemelor rutiere elastice capabile
sa suporte vehicule grele si de mare viteza.

Cateva dintre drumurile studiate, pro-
iectate si executate de Serviciul de Studii si

Constructiuni sub directoratul lui Elie

RADU sunt:

- Soseaua Nationala Moroeni - Sinaia, cu o
lungime de 23 km, care asigura legdtura
dintre Valea lalomitei si Valea Prahovei,
construitd Tn perioada 1898 - 1899;

- Soseaua Nationala Lotru - Caineni pe Olt,
cu o lungime de 21 km, construitd pe
Valea Oltului Tn perioada 1898 - 1899;

- Soseaua Nationala Carligu Caprei -
Frontiera pe Jiu, in defileul vaii Jiului, cu

o lungime de 5,5 km.

Pentru drumurile mai importante con-
structia podurilor definitive peste mari
obstacole a fost o prioritate a Serviciului
de Studii si Constructiuni condus de Elie
RADU. Pana in anul 1900, marea majoritate
a podurilor definitive cu deschideri mici si
medii se executau cu bolti de zidarie de
piatrd sau din beton simplu folosindu-se,
cat mai mult posibil, materiale locale.
Dupa anul 1900, Elie RADU a introdus cu
mult curaj podurile din beton armat cu
bolti, arce, grinzi independente sau grinzi
cu console. Cateva exemple sunt edifica-

PR N—— L=
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toare pentru conceptia si calitatile estetice

ale acestor tipuri de structuri:

- podurile din beton armat cu arce incas-
trate si calea jos peste raul Jiu, la Lainici
si peste raul Bahna;

- podul cu bolti, din beton armat, peste

Motru;

- poduri din beton armat peste raul Siret, cu
bolti si deschideri de 24,5 m sau 37,0 m;

5

rau

- podul din beton armat peste raul Barlad,
cu o boltd avand deschiderea de 60 m,
dat Tn exploatare Tn anul 1912;

- poduri din beton armat
Moldova, cu grinzi cu console avand
deschiderea de 20,80 m.

In amplasamente unde se impuneau

peste raul

deschideri mari sau Tnaltimi de constructie
mici sau greutdti de suprastructuri mai
reduse sau toate simultan s-au proiectat si
executat poduri cu suprastructuri metalice
si infrastructuri din zidarie sau metalice.
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Lucrari edilitare

despre Tnsemnatatea lucrarilor edilitare
pentru progresul oricarei natiuni Elie
RADU s-a convins Tnca din perioada studi-

ilor
avand ocazia sa vada si sa analizeze mari
lucrari de acest fel in importante orase ale
Belgiei, una din tarile Europei cu cele mai

a Scoala Politehnica din Bruxelles,

importante realizari Tn acest domeniu. La

intoarcerea 1n tara a constatat starea
fnapoiata Tn care ne gaseam si In aceasta
privinta ceea ce l-a determinat sa gan-
deasca si sa propund caile si mijloacele
de remediere a acestei stari de lucruri. Nu
intamplator, Elie RADU a devenit in scurt

timp, consilierul primarilor Bucurestiului si

al multor autoritdti locale din orasele tarii

care doreau sa realizeze astfel de lucrari.
Primele studii si lucrari pentru ali-

mentarea cu apa a orasului Bucuresti s-au

realizat Tn deceniu noua a

secolului al
XIX-lea de inginerii straini. Desi instalatiile
cu filtre de la Arcuda, realizate de acestia,
au reprezentat un progres in alimentarea
cu apa a capitalei, au aparut, inca de la
inceput, numeroase neajunsuri. Ca o con-
secinta, in anul 1891, Primaria orasului
Bucuresti apeleaza la Elie RADU, solicitan-
du-i sa studieze deficientele sistemului
existent de alimentare cu apa si sa sta-
bileasca masurile de remediere.

(continuare in numarul viitor)

Prof. dr. ing. Nicolae POPA

L

- Univ. Tehn. de Constructii Bucuresti -



Editia a IX-a a manifestarii stiintifice de
traditie ,Zilele Academice Timisene”, des-
fasurata la Timisoara in zilele de 26 - 27 mai
2005, a cuprins intreg mediul academic
timisorean, a carui implicare s-a concretizat
in organizarea a 73 de simpozioane, 11
mese rotunde si 3 workshop-uri, in dome-
niile tehnic, umanist, medical, agricol etc.

In acest cadru deosebit s-a desfasurat si
Simpozionul ,Infrastructuri eficiente pen-
tru transporturi terestre” care, urmarind
tendinta ascendentd din punct de vedere al
continutului si calitatii acestuia, ce a ca-
racterizat ultimele editii s-a bucurat si n
acest an de un succes deosebit. Astfel, Tn
convolutul simpozionului pus la dispozitia
participantilor au fost publicate 62 lucrari
stiintifice elaborate de 87 autori in dome-
niul drumurilor (29 lucrari), podurilor (13

lucrari), cailor ferate (8 lucrari) si ingineriei

geotehnice (12 lucrari). In ceea ce priveste
tematicile abordate se pot mentiona cele
care au tratat optimizarea activitatilor de ges-
tiune si dezvoltare durabila a sistemelor de

transport, materiale si tehnologii moderne
pentru constructia si intretinerea drumu-
rilor si podurilor, solutii moderne si efi-
ciente pentru realizarea lucrarilor de infra-
structuri pentru transporturi. La lucradrile
simpozionului au participat peste 100 spe-
cialisti din invatamantul superior, unitati de
cercetare si proiectare, administratii de dru-
muri, respectiv societati de executie din do-
meniul infrastructurilor pentru transporturi.
Se remarca prezenta unor cadre didactice,
cercetatori si specialisti din strdindtate, si
anume: lItalia (Universitatea din Cagliari,
Universitatea din Milano, Societatea de In-
ginerie SIT Infrastructure), Austria (Universi-
tatea Tehnica din Graz), Ungaria (Directia

Producatorul numarul unu de echipamente
pentru siguranta traficului din Romania.
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de Drumuri din Szeged), Japonia (C.P.C). Cu
ocazia simpozionului, o serie de societati
si-au prezentat oferta de produse si servicii
(materiale si tehnologii performante pentru
executia lucrdrilor, tehnici moderne si efi-
ciente de proiectare etc.). La dezbateri a
participat un numar important de specia-
isti, Tn final organizatorii (Academia Romang,

“iliala Timisoara, prin Comisia Infrastructuri
pentru Transporturi si Asociatia Profesionala
de Drumuri si Poduri, Filila Banat) avand

posibilitatea sa formuleze o serie de con-
cluzii si propuneri pentru Tmbunatatirea
activitatii din domeniu, care vor fi Tnain-
tate factorilor de decizie. Ne propunem sa
revenim si Tn cadrul revistei cu un articol

detaliat referitor la principalele as-
pecte pe care le considerdm interesante

pentru sectorul rutier din Romania.
Prof. dr. ing. Gheorghe LUCACI

VESTA

INVESTMENT

VESTA INVESTMENT

Calea Bucurestilor nr.1

OTOPENI, Romania
Tel: +40-21-236.18.40

Fax: +40-21-236.12.03
e-mail: market@vesta.ro
http//: www.vesta.ro
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In ziua de 30 mai 2005 a avut loc inau-
gurarea Soselei Grozavesti, eveniment la
care au participat, alaturi de domnul
Cristian POTERAS - primaru
si Primarul General al Capitalei, domnul
Adrian VIDEANU.

Traseul Soselei Grozavesti se inscrie
peste cel existent Tnainte de anul 1989,
cand strada a fost inchisa si dezafectata.
Reabilitarea si redeschiderea pentru trafic
face parte din programul de dezvoltare al
Municipalitatii, care Intre altele vizeaza si
intregirea inelului principal de circulatie al

sectorului 6

orasului.

Parametrii de bazd ai strazii sunt

urmatorii:

- lungime: 253 m si face legatura intre So-
seaua Cotroceni (intersectie cu Bd. luliu
Maniu) si Splaiul Independentei (inter-
sectie cu Bd. Vasile Milea);

- latime: 23 m (zona carosabild: 6 m pe
sens, cate doua benzi de circulatie; zona
verde rezervata liniei de tramvai: 6 m;
trotuare: 2,5 m pe fiecare parte).

Sistemul rutier a fost refacut integral pe

o adancime de 84 cm (cu diverse straturi

de balast si mixturi asfaltice), concomitent

cu refacerea sau reabilitarea retelelor de

apd, canalizare, gaze naturale si iluminat

'1,‘ :
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Prezenti la inaugurare: dl. Adrian VIDEANU, primarul general al Capitalei

_____
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si dI. Cristian POTERAS, primarul sectorului 6

public. Pentru a amenaja spatiul verde afe-
rent acestui perimetru de circulatie rutiera
- scuaruri, aliniamente etc. - echipele
Administratiei Domeniului Public Sector 6
au intensificat ritmul de lucru, atat in tim-
pul saptamanii, cat si in zilele de week-
end. Astfel, pentru aliniamentul stradal,

A.D.P. Sector 6 a plantat 260 de arbori
ornamentali - Tn majoritate artari si frasini -
si a efectuat ample lucrari de amenajare si
salubrizare a spatiului verde.

De asemenea, proiectul a avut in
vedere si rezolvarea celor doua intersectii
din capetele Soselei Grozavesti, Bd. luliu
Maniu si Bd. Vasile Milea, care au fost
prevazute si cu locuri de trecere pentru
persoane cu handicap motoriu, precum si
strapungerea Bd. Geniului - Sos. Panduri.

Valoarea proiectului s-a ridicat la suma
de 22 de miliarde de lei proveniti de la
bugetul local, transfer de la bugetul statului

si BEl. ,Principalul scop al redeschiderii
pentru trafic a Soselei Grozavesti este acela
de a veni in sprijinul conducatorilor auto
care tranziteaza zilnic aceasta zona a
Capitalei, prin descongestionarea si flu-
idizarea traficului”, a declarat Primarul
Sectorului 6, domnul Cristian POTERAS.
Lucrdrile au fost executate de catre S.C.
SOROCAM S.A., asupra unor detalii teh-
nice ample urmand sa revenim intr-un

numar viitor.

Serviciul Analiza, Relatii cu mass-media
- Primaria sectorului 6 -



In organizarea C.N.A.D.N.R. si a
A.P.D.P. - Filiala Moldova, s-a desfasurat
la lasi, la jumatatea lunii iunie, Conferinta
Nationala cu tema ,Infrastructura rutiera
din Romania in conceptul dezvoltarii
durabile - cerinte si resurse disponibile”.

Dezbaterile au urmarit aspecte privi-
toare la:

o starea tehnicd a drumurilor publice din

Romania;

o ritmul actual de ridicare a viabilitatii
retelei rutiere;

o cerintele globale pentru reteaua drumu-
rilor publice, in vederea satistacerii ne-
voilor economice, sociale si de protectie
a mediului;

e aspecte cu privire la utilizarea fondurilor

nerambursabile: armonizarea procedu-
rilor de promovare, proiectare, executie,
receptie, intretinere post executie etc.

S/ A

PROIECTARE_
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI
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e reconsiderarea aspectelor privind comercializarea activitatilor din unitdfile de adminis-

trare a drumurilor publice;
e probleme legate de starea actuala de degradare a podurilor din Romania.
Vom reveni cu amanunte Tn numarul viitor al revistei.

IPTANA SA Tel: 021-224.93.00

Bd. Dinicu Golescu 38, Fax: 021-312.14.16
sector 1, Bucuresti E-mail: office@iptana.ro
Romania www.iptana.ro
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Cand se pune problema constructiei
sau reabilitarii unui drum sau al unei strazi
administratorul are nevoie de raspunsuri la
multe intrebari dintre care cele mai impor-
tante sunt:

- ce fel de imbracaminte trebuie adoptata?
- care va fi nivelul calitatii serviciilor oferite?
- care vor fi costurile initiale si de mente-

nantd corespunzator duratei de viata?

Pentru cd un administrator sa poata
avea raspunsuri la aceste intrebari sunt
necesare inregistrari realizate in timp pen-
tru cele doud Tmbracaminti privind:

- durata de viata realizata;

- performanta acestora;

- costurile initiale si cele de mentenanta
realizate.

Pentru a realiza analize de cost obiec-
tive pe intreaga duratda de viata a celor
doua Tmbracaminti sunt necesare:

- studii ample privind performanta Tmbra-
camintilor Tn timpul duratei de viatd a
acestora care folosesc si pentru predictia
duratei de viata reziduale;

- posesia unor retele importante cu asttel
de imbracaminti pentru a se putea urmari
cat mai multe, mai diverse si mai lungi
sectiuni de drum Tn vederea retinerii in
analize a cat mai multi factori si pentru a
fi cat mai obiective.

Este adevarat ca astfel de analize la ast-
fel de dimensiuni nu sunt la Tndemana
oricui. De aceea informatii si referinte
obiective Tn acest sens nu se pot gasi decat
n SUA unde realizarea de studii si analize
privind performanta imbracamintilor re-
prezintd o politica nationald, durata aces-
tora fiind mai mare de 10 ani si mai nou n
Canada unde aceste studii si analize s-au
realizat cu durate de 4 - 5 ani.

Prin astfel de studii si analize s-au

putut trage concluzii privind:

- duratele de serviciu ale Tmbracamintilor;

- performanta imbracamintilor;

- costurile Tmbracamintilor;

- duratele de serviciu ale straturilor turnate
deasupra Tmbracamintilor existente la
reabilitarea acestora.

- costurile de reabilitare;

- costurile ciclului de viata (duratei de viata).
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Imbracamm‘gl din beton de ciment versus
imbracaminti din beton asfaltic -
performani;a si costuri

Durata de serviciu a imbracamintilor

din beton de ciment si beton asfaltic

Din finregistrarile celor mai multi administratori de retele rutiere importante
(imbracaminti din beton de ciment cat si imbracaminti asfaltice) a rezultat ca varsta medie
a imbracamintilor Thainte de reabilitare variazad considerabil insa pentru beton poate fi intre
25 ani si 40 ani. Asa cum se ardtd in tabelul 1, aceasta este aproape de 1,5 - 2 ori mai mare
decat durata de serviciu a imbrdacamintilor asfaltice.

Dac3i se fac analize economice, o durata de serviciu mai lunga cu costuri scazute de
mentenantd va reflecta beneficii de lunga durata ale performantei imbracamintii. In plus, la
o duratd mai lungd de serviciu imbrdcamintile din beton suportd un trafic mult mai mare

de aceea aceste imbricdminti sunt alese in mod obisnuit pentru rutele cu trafic intens i
greu. Un studiu la nivel national elaborat in SUA privind comportarea imbracamintilor la
trafic greu a ardtat cd imbracdmintea din beton suportd Tn medie un trafic zilnic de
camioane de patru ori mai mare decat imbrdcamintea asfaltica [ Darter M.l ;Barenberg E.|.-
“Zero-Maintenance Pavements; Results of Field Studies on The Performance Requirements
and Capabilities of Conventional Pavements Systems” FHWA-RD*76 *105. Interim report.
Federal Highways Administration, April 1976].

Performanta imbracamintilor

In continuare vom prezenta performanta imbracamintilor pe baza Tnregistrdrilor Tn tim-
pul duratei de viatd a acestora facute in SUA cat si curbele de performanta dezvoltate n
unele state de catre Departamentul Transporturi (DOT).

Statul Washington - DOT
In figura 1 se prezintd curbele de performanta elaborate de Washington DOT

(Departamentul de Transporturi al Statului Washington) care arata ca imbracamintile noi
asfaltice descresc Tn ratingul conditiei acestora cu aproximativ 150 pana la 200% mai
repede decat imbracdmintile din beton si cd stratele din imbrdcdminte asfaltica turnate
peste Tmbracdmintea initiald descresc cu aproximativ. 50% mai repede decat
imbracdmintile noi de asfalt [Bednar James - ,Pavement performance curves - Public
Roads, Federal Highway Administration”, Dec.1989]

Durata de serviciu pentru autostrazi cu trafic greu (in ani) Tabelul 1

ol Tipul de Tmbracaminte
Administrator ‘ _
din beton asfaltica
Wisconsin 2)=dh" 12 = 1.4#
Minnesota 35 20(1.2)*
Kentucky 207F I 2"
New York 2 = 25% 10-13
Colorado 27 6-12
FHWA (1985) 13 - 30 6 - 20
FHWA (1971) 25 15

*Tn conditii bune de drenaj durata de serviciu este mai lungd cu 25%.
** Un strat subtire pus peste imbracamintea existenta de 4 cm la 12 ani si un strat mai gros
la 20 de ani.



Statul Oregon - DOT
Toate imbracdmintile din beton de ciment din sistemul statului sunt bine realizate cu
cateva in serviciu de peste 30 ani. Imbricamintile vechi din beton au suportat un trafic de
2 - 6 ori mal mare decat cel proiectat si mentin Tnca indici de serviciu mai mari decat 3,0
(conditii bune) [Lundy James.R.- ,Rigid Pavement Performance Data”,Oregon Department
of Transportation, Nov.,1993].

Statul Kentucky - DOT
Bazat pe urmdriri ale imbracdmintilor construite din 1962, 41% din imbracdmintile din
beton de ciment au fost reabilitate prin turnarea unui strat din beton deasupra celui initial
la varsta medie de 20 ani in timp ce 59% sunt inca expuse si din acestea aproape jumatate
au o vechime de 23 - 31 ani. Din imbracamintile asfaltice 94% au fost acoperite cu mix-
turd asfaltica la o varsta medie de 12 ani [Kentucky Bureau of Highways. Pavement condi-
tions evaluation form sheets dated through 1993].

Statul Illinois - DOT
Imbracamintile din beton de ciment din sistemul interstat au fost realizate mai bine
decat au fost proiectate durand in medie 20 ani, timp in care acestea au suportat de 2,7 -
4,0 ori traficul de camioane proiectat [Hall K.T.,Darter M.I. - ,Performance of Bare and
Resurfaced JRCP and CRCP on the Illinois Interstate Highway System - 1991 update” -
Research Report 532 - 1, Illinois DepartmentTransportation, Oct., 1993].

Statul Louisiana - DOT

Un studiu al Tmbracdmintilor construite intre 1963 si 1967 a aratat cd 14% din
imbracdmintile rutiere au fost reabilitate prin turnarea unui strat peste Tmbracimintea
inifiala la o varsta medie de 18 ani in timp ce 86% au avut o duratd de viatd de 20 ani.
Imbréacamintile asfaltice in proportie de 77% au fost acoperite cu mixtura asfaltica la varsta
de 14 ani [Temple W.H. and Boleware D.A.- ,Life Cycle Cost and Loading Characteristics
of AASHTO Designed Rigid and Flexible Pavements in Louisiana” - TRR 1215
Transportation Research Board 1989].

Duratele de serviciu ale straturilor

de imbracaminti suprapuse

In figura 2, bazat pe informatiile de la Ohio DOT [Ohio Department of Transportation.
Pavement Condition Ratings 1984 - 1992], se aratd ratingul conditiei straturilor de
imbracaminti suprapuse (Pavement Condition Rating) dupd o perioada de sapte ani. Desi
nici un strat suprapus nu a cedat, ratingul conditiei imbracamintii asfaltice suprapuse
descreste cu aproape 350% mai repede decat cel al Tmbracamintilor din beton. Aceasta
descrestere este cam aceeasi ca si la curbele de descrestere din figura 1.

Costurile imbracamintilor

Datoritd multor variabile implicate este dificil s& se compare direct costurile imbra-
camintilor din beton si ale Tmbracamintilor asfaltice. Oricum, avem la dispozitie dou3
exemple notabile comparate din statele Oklahoma si Indiana avand aceleasi conditii
privind lungimea, ld{imea, conditiile de trafic, calitatea solului, conditiile climatice S|
anume: Oklahoma Test Road - Oklahoma Highway Department Report 1979 si Indiana
Test Road - Indiana State Highway Commission, Jan.1971. Desi in aceste exemple sunt
date informatii despre costuri, comparatia intre imbracdmintea din beton si cea asfaltic3
este datd pe o cale relativa. Astfel, pe drumul US 77 din statul Oklahoma imbricimintea
din beton a fost initial mai scumpd decat imbracamintea asfaltica, adica 419.000 USD fat3
de 316.000 USD pentru 4 mile de drum, pana la urma diferenta fiind realizatd de costurile
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de mentenanta (1 mila terestra = 1,61km).
Costurile de mentenanta ale Timbracamintii
asfaltice pentru o perioada de 24 ani a
totalizat 128.000 USD incluzand douad
straturi de acoperire, in timp ce costurile
de mentenantd ale imbracamintii din be-
ton de ciment au fost de 9.545 USD.
Testul din statul Indiana a rezultat la

fel. Aici Tmbracamintea asfaltici a fost
initial cu 3.000 USD pentru o mild mai
leftina decat Tmbracimintea din beton de

ciment dar costurile de mentenanta au
determinat un cost total al Tmbracamintii
asfaltice (inclusiv mentenantd) de 79.835
USD pentru o milda. Costul total al Tm-
bracamintii din beton de ciment (inclusiv
mentenantd) a fost de 71.315 USD pentru
o mila. Costurile din comparatia de mai
sus au fost calculate fara ajustari influen-
tate de inflatie si dobanzi. Altfel spus in
primul exemplu desi initial imbracamintea
din beton a fost mai scumpa cu 32,59% in
final dupa 24 ani (inclusiv costurile de

mentenantd) aceasta a fost mai ieftind de-
cat Tmbracamintea asfaltica cu 4,89%.

In exemplul al doilea, initial imbrica-
mintea din beton de ciment a fost mai
scumpa cu 3,75% iar Tn final dupa aceeasi
perioada de timp 24 ani (inclusiv costurile
de mentenantd) aceasta a fost mai ieftina
decat Tmbracamintea asfaltica cu 10,67%.

Comparatia de mai sus devine intere-
santa dacd examindm figura 3, fiind foarte
importanta durata de timp’ In care ne
situam pe o solutie de costuri totale ieftine
din acest punct de vedere diferenta fiind
foarte mare intre cele doua exemple.

Costurile ciclului

de viata (duratei
de viata)

Cea mai eficienta metoda de compa-
ratie a costurilor tipurilor de Tmbracaminti
este analiza costurilor duratei de viata.
Aceasta considera costurile initiale si
viitoare (mentenanta si straturi de reabilitare

39
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suprapuse) ale fiecarei alternative, luandu-se

in consideratie efectele inflatiei si ratelor
dobanzilor impreuna pentru o perioada de
analiza a Tmbracamintii specificata. Cand
imbracamintile din beton si asfalt sunt
proiectate amandoua pentru aceleasi
conditii betonul va avea in mod uzual dar
nu intotdeauna un cost initial mai mare.

Totusi pe baza costurilor ciclului de
viatd si a duratei de serviciu mai lungi si a
costurilor de mentenanta scazute pentru Tm-
bracamintile din beton, rezulta o valoare a
cheltuielilor si costurilor anuale egala sau
mai micda decat pentru Tmbracamintile
asfaltice. Exemplul din tabelul 2 a fost dez-
voltat de Departamentul Autostrazilor
Statelor de pe coasta de vest [Ofstead E.E.
- ,Applications of life cycle cost analysis -
MNDOQOT Process for pavement surface
type determination” - Symposium on the
economics and engineering of concrete
pavements. University of New Brunswick,
May,1989]. Aceasta agentie nu a inclus
costurile de rutind ale mentenantei care ar
fi facut o diferenta mare intre imbracamintea
din beton si Tmbracamintea din asfalt. Cos-
turile mentenantei (costurile anuale de ru-
tind excluzand reabilitarile majore variaza
considerabil depinzand de facilitdtile Tm-
bracamintii, varsta si conditia Tmbraca-
mintii, politica agentiei, de disponibilitatea
fondurilor si de multi alti factori.

Costurile pot varia de la mai multe sute

la mai multe mii de dolari pentru o mila
depinzand daca este un drum sau o strada
sub jurisdictie locala ori un drum impor-
tant al unui sistem statal sau interstatal.

In ultimul caz, costurile comparative
intre imbracamintea asfaltica si cea din be-
ton de ciment (media anuala a costurilor de
mentenanta pentru durata de serviciu a im-
bracamintii) pot fi aproape de 2 sau 3 la 1.

Pentru clasificari inferioare a drumului
agentiile locale cheltuiesc adesea putin
pentru mentenanta Tmbracamintii din
beton de ciment asa ca raportul costurilor

de mentenantad creste la valori foarte mari

probabil cam la 8 la 1.
Figura 3 arata costurile tipice pentru
strazile din California. Aici virtual nici un
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Fig. 1. Curbele de performanta elaborate de Washington DOT
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Fig. 2. Performanta stratului suprapus dupa Ohio DOT
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Fig. 4. Costuri la strazi.

Nofa: In baza rapoartelor anuale privind strazile si drumurile locale ale Oficiului con-
trolorilor statului California

Analiza costului ciclului de viata Tabelul 2

Tipul Costul Costul Valoarea prezentd a| Costul total al | Costul
Tmbracamintii initial | intermediar | costului intermediar | ciclului de viatd| anual
Imbricaminte din
beton (Rosturi um-|{224.935 6.959 3221 228.156 13.073
plute la 17,5 ani)
Imbraciminte
asfaltica (Strat de
o 212.578 30.789 33.503 245.881 14.087
reabilitare pe
toata adancimea)
Nota: Costurile sunt exprimate in USD/mila (1 mila terestrd = 1,61 km); Rata de discount

a fost 4,5%; Costurile de mentenantad au fost excluse.

Costuri de reabilitare Tabelul 3

Tipul stratului Durata de viata | Cost pentru | Costul pentru 1T mila
de reabilitare n medie T mila* si pentru 1 an
~ b ! ot »

Sirat e Imbreciminte 11,7 ani 62.790 USD 5.367 USD

asfaltica (10 cm)

t 1 acamint
it Irataichnioi 23,2 ani | 101.250 USD 4.364 USD
din beton de ciment (15 cm)

* 1T mila terestra = 1,61 km

ban nu a fost cheltuit pentru mentenanta imbracamintilor din beton de ciment tntr-o lunga
perioada de ani.

Costuri de reabilitare

Tabelul 3 aratd costurile si duratele de serviciu ale straturilor de reabilitare suprapuse
din beton de ciment si din beton asfaltic asa cum s-a raportat in 1989 pe baza urmaririlor
efectuate de agentiile de autostrazi [The cost of H A 11 - Better Roads - Dec. 1989].

Stratul din beton de ciment a costat mai mult initial dar pentru o duratd de serviciu
unga costul pentru un an este mai mic. O situatie similarad exista pentru drumurile din lowa
'Smith, Gordon ,Whitetopping spells rellief in lowa” - Concrete constructions, Nov. 1993].

Straturile de reabilitare suprapuse din beton de ciment de 12,5 - 15 c¢cm pot costa cu

peste 50% mai mult decat un strat de reabilitare suprapus de Tmbracaminte afaltici de 5 -

7,5 cm dar stratul din beton de ciment ar putea dura cel putin de doud ori mai mult.
Bazat pe informatiile publice disponibile [Smith, Gordon , Whitetopping spells rellief in

lowa” - concrete constructions, Nov. 1993] costurile pentru suprabetondrile de pe
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drumurile din lowa in anul 1993 au fost in
medie 47,89 USD pentru 1T m? de beton plus
3,06 USD pentru T mp de Tmbracaminte
din beton de ciment. Aceasta se traduce
prin 115.000 USD pentru o mila si pentru
un strat de reabilitare din beton de ciment
de 15 cm.

Proiectari

echivalente

Costurile initiale, duratele de serviciu
si costurile de reabilitare toate depind de
suficienta structurala (grosimea) Tmbraca-
mintii si a straturilor suprapuse ulterioare.
Evident o imbracaminte proiectata inadec-
vat va avea costuri initiale scazute dar va fi
distrusa mai repede si costul final va fi mai
mare decat cel preconizat. Deci cand sunt
comparate imbracaminti diferite este vital
sa fie folosite proiectari realiste si echi-
tabile.

In S.U.A., pe baza ghidului de
proiectare AASHTO - 1993, analiza com-
parativa a Tmbracamintilor se face echi-
tabil, folosind aceleasi date de proiectare
ca date de intrare impreuna cu softul ,Analiza
imbracamintilor - PAS” [, Pavement analy-
sis software”, American Concrete Pave-
ment Association, MC 016 P, 1993]. Cu
acest soft se calculeaza grosimile Tmbra-
camintilor si se face comparatia pe durata

ciclurilor de viata a imbracamintilor.

Concluzii

In baza celor prezentate cea mai buni
alegere intre tipurile de Tmbracaminti in
proiectarea echivalentd se bazeaza nu nu-
mai pe costul initial al Tmbracamintii ci si
pe costurile intermediare (care sunt tratate
ca subsecvente in cadrul duratei de viata a
imbrdcamintii) cat si pe durata de viatd in
serviciu.

Ing. Vasile CORNEA
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Sir

Este poate surprinzator, dar pe masura
ce tehnologiile avanseaza, solutiile la di-
verse probleme tehnice sunt date de pro-
duse naturale. Scepticismul, inerent la
Tnceput, a cedat Tn fata rezultatelor ob-
tinute. Anii de cercetari laborioase si expe-
rienta specialistilor de la GREENFIX® au
condus la aparitia unui produs eficient si

natural utilizat pe scara larga n tarile

Uniunii Europene si S.U.A. pentru control
erozional.

COVAMAT - PLUS este ultima gene-
ratie de saltele biodegradabile Thsamaéntate
cu fertilizator natural inclus.

Aceasta sectiune demonstreaza expe-
rienta specialistilor de la GREENFIX®

Intre stratul de fibre naturale si hartia
pentru retinerea si protectia semintelor se

Incorporeaza:

- strat protector care mentine umiditatea;
- fertilizator SOF - A - 100;

- amestec de seminte selectionate;

- microorganisme uscate.
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Noul produs a fost dezvoltat in urma
unor ani intregi de experienta practica iar
rezultatele pe care le are Covamat-Plus vor
Tmbunatati proiectul dumneavoastra in anii
urmatori.

Fibrele noului produs GREENFIX-F3
Covamat Plus sunt rezistente la foc con-
form DIN 4102-1

Beneficiile Fertilizatorului
SOF - A - 100:

- Activeaza organismele din sol;
- Regenereaza solul;

GREENFIX

- Stimuleaza dezvoltarea radacinilor;

- Contribuie la formarea humusului;

- Mareste vitalitatea solului;

- Confera rezistenta la inghet si lixiviat;

- Beneficiile sunt pe termen ndelungat;

- Contine fertilizator necombustibil;

- Este un material organic natural si biode-

gradabil.

Fertilizatorul GREENFIX SOF-A-100
este un aditiv cu actiune lenta care contri-
buie la Tmbunatatirea solului. SOF-A-100
este fabricat din micelii de ciu-
perca de pdmant Penicilium
chrysogenum. Odata ce GREEN-
FIX Covamat a fost intins si irigat,
materialul granular deshidratat
serveste ca sursa nutritiva naturala
cu actiune lenta. Datorita naturii
sale biologice
compusa a unei ciuperci de pa-
Fertilizatorul GREENFIX
SOF-A-100 reprezinta o combina-
tie echilibratd de nutrienti si de
aceea este foarte bine adaptat

(biomasa des-

mant)

Gama de saltele COVAMAT-PLUS

Tip 1 Tip 2 Tip 3 Tip F3
100 % fibre de paie 50 % fibre de paie 100 % fibre de cocos 100 % GREENFIX F3
50 % fibre de cocos
Longevitatea fibrelor Longevitatea fibrelor: Longevitatea fibrelor: Longevitatea fibrelor:
pana la 12 luni 18 - 24 luni 24 - 36 luni 36 - 60 luni
Recomandari pentru Recomandari pentru Recomandari pentru Recomandari pentru
faluz: 321 ~ 211 taluz: 2:1 - 1:1 taluz: 1:1 sau > taluz: 1:1 sau >
Tip 1 Tip 2 Tip 3 Tip F3 - 1
plase standard din PP plase standard din PP plase standard din PP | plase standard din PP
Tip 1B Tip 2B Tip 3B Tip F3 - 1B
plasa iuta plasa iutd plasa iutd plasa iutd
ambele parti ambele parti ambele parti ambele parti
Tip TH Tip 2H p 3H TipF3-1H
plase PP ranforsate plase PP ranforsate plase PP ranforsate plase PP ranforsate
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1. Sectiune cu iarba deja dezvoltata

2. Matricea insamantata in timpul produ-
cerii saltelei

3. Hartie pentru retinerea si protectia
semintelor

4. Strat de fibre naturale

5. Retea de PP sau de juta in sistem sandwich

6. Sol degradabil

7. Sol protejat

Covamat Plus sunt rezistente la foc,
conform DIN 4102-1

procesului de descompunere microbiana
din sol.
Fertilizatorul GREENFIX SOF A-100
contine o cantitate mare de microelemente
si vitamine naturale. Addugarea de mine-

rale argiloase mareste capacitatea de sto-

care a nutrientilor. Continutul fertilizant al

nutrientilor:

- Substante organice - 80%;

- Azot - 8% N;

- Pentaoxid de fosfor - 2% P,O;
- Oxid de potasiu - 2% K,O;

- Oxid de magneziu - 1% MgO;
- Valoarea pH-ului - 5,3.
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Efectul fertilizatorului
GREENFIX SOF-A-100
Microorganismele si nevertebratele

mici sunt esentiale pentru formarea humu-
sului. Dupa aplicarea Fertilizatorului
GREENFIX SOF-A-100, apare descom-
punerea substantelor organice si este
indeplinitd cerinta de revitalizare a solului.
De aici rezultd stabilitatea biologica a
solului cu un echilibru mai bun al aerului,

al umiditatii si nutrientilor.
Utilizarile curente includ:
- Amenajari de taluzuri cu sol proaspat;
- Amenajarea de taluzuri nou excavate;
- Amenajarea cursurilor de apa;
- Executarea de depozite de deseuri si ex-
ploatari miniere in cariera;

- Insdmantarea unor zone plantate cu flori

de camp;
- Amenajarea fatadelor structurilor de pd-

Instalarea tipului 5D de ROCKMAT

pe un taluz abrupt de 65°. Taluzul a fost
insdmdntat inainte de instalarea

GREENFIX ROCKMAT

mant armat;
- Protectia rambleelor naturale;
- Estetizarea malurilor lacurilor;

- Realizarea rigolelor la drum;
- Obtinerea vegetatiei pe pistele de schi;
- Echilibrarea lacurilor si helesteielor.

Produsul patentat GREENFIX® ROCK-
MAT este ranforsat cu plasa de otel si con-
fera protectie pe termen in-
delungat taluzurilor puternic
degradabile.

Aplicatiile ROCKMAT:

- Pante calcaroase sau stan-
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- Excavatii temporare;
- Zone cu risc mare de ero-
dare;
- Zone expuse la vant;
- Protectia coastelor si a di-

gurilor.

Noutati: _

Noul GREEN-F? ROCKMAT este fabri-
cat din gama unica de fibre de iarba euro-
peand, ce asigurd in plus rezistenta la foc
conform DIN 4102-2.

ROCKMAT F? (Fire Free Fibres - fibre
neinflamabile) a fost special CONCEPUT
pentru a fi utilizat in lucrari in care focul ar
putea constitui un factor de risc, eliminand
pericolul de incendii creat de tigdri, chibri-
turi sau alte surse de foc. Este benefica uti-
lizarea noului GREENFIX F3 ROCKMAT la
autostrazi, cai ferate, benzindrii si zone
publice vulnerabile.

Ing. Adriana ENE
- Departament Geosintetice
IRIDEX GROUP CONSTRUCTII -



Baile Herculane

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L.
Departament Geosintetice
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Va informdm ca Tn perioada 6 - 8 octombrie 2005 va avea loc
la Baile Herculane, jud. Caras-Severin, in organizarea Asociatiei
Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania - Filiala Banat, cea
de a Vl-a Conferinta Nationald ,Drumul si mediul inconjurator”.

Cu aceasta ocazie, dorim sd supunem spre dezbatere si publi-
care diferite studii, cercetari si observatii in acest domeniu, cu ori-
entdri asupra unor probleme privind:

e evitarea fragmentarii habitatului datoritd infrastructurii transpor-
turilor;

e relatia vehicul - infrastructuri transporturi - mediu urban:

e legislatie - economie si ecologie rurali, in vederea aderirii
Romaniei la Uniunea Europeand (U.E.), precum si alte aspecte
adiacente.

Abordarea subiectelor este recomandabil si fie facuti atat sub
aspectul proiectarii, constructiei, cat si sub aspectul mentenantei in-
tregului sistem vehicul - infrastrucutra transporturi - mediu natural.

Contributia stiintificd si participarea dumneavoastra ar conduce
la o dezvoltare durabila a transporturilor terestre intr-un mediu na-

tural cat mai putin poluat si cu o fragmentare a habitatului cat mai
redusa. |
Confirmarea de participare precum si referatele sau comu-
nicdrile ce vor fi prezentate vor fi transmise pana la data de 20 sep-
tembrie 2005.
Cazarea participantilor va fi asigurata la Hotelul Roman unde,
in mod traditional, se vor desfasura si lucrarile conferintei.
Tematica si problemele ce vor fi abordate vor avea in vedere
atat problemele globale, cat si cele concrete, punctuale legate de
interdependenta dintre drum si mediu Tn Romania ultimilor ani.
Relatii suplimentare:
e tel: 0255/ 516,369, 0722 / 379.704, 0723 / 800.814:
e fax: 0255 / 514.538; e-mail: burnei.g.drumuri@go.ro

ing. Aurel BALUT - Presedinte A.P.D.P. Romania

Prof. dr. ing. Florin BELC - Presedinte A.P.D.P. - Filiala Banat
Dr. ing. George BURNEI - Presedinte Comisiei

,Drumul si Mediul Inconjuritor”

Sos. Stefanesti 6 - 8, 077190 - Voluntari, jud. lifov; tel./fax: +40 21 240.40.43; +40 21 491.50.62; e-mail: geosintetice@iridexcons.ro; web: www.iridexcons.ro
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e APDP,
PROIEHORALA /\/ Misiunea pentru Dezvoltarea
DIN ROMANIA Afacerilor IRF in Argentina si Chile Reuniunea regionala IRF
| 15 - 21 septembrie 2005 in America de Sud
H o Contact: IRF 22 - 23 septembrie 2005
| e web: www.irfnet.org Buenos Aires, Argentina
o Contact: IRF
A 6-a Conferinta pentru Tehnici A 73-a Reuniune anuald o web: www.irfnet.org
de imbunatatire a terenurilor a Asociatiei Internationale
18 - 19 iulie 2005 dF Drumuri cu plata, Tunelur! Al 3-lea Congres international SIIV
Coimbra, Portugalia si Poduri (IBTTA) si Expozitie despre populatie, terenuri, mediu
e e-mail: cipremier@singnet.com.sg 17 - 21 septembrie 2005 inconjurator si infrastructura
o web: www.cipremier.com Cleveland, Ohio, 5.U.A. de transport
e Contact: IBTTA 22 - 24 septembrie 2005
A 30-a Conferinti Mondiala e Tel: +1 202 659 4620 Bari, Italia
pentru beton si structuri e e-mail: meetings@ibtta.org e Contactati: SIIV
23 - 24 august 2005 o web: www.ibtta.org e Tel.: + 39 080 5963 413
Singapore e e-mail: oc@siiv2005.com
e e-mail: cipremier@singnet.com.sg Al 8-lea Targ Internafional e web: www.siiv.2005.com
e web; www.cipremier.com pentru Materiale si tehnologie
de constructii & Servicii st utilaje Intertratfic Nord American
Expozitia Cariera STEINEXPO S Losmnngy 27 - 29 septembrie 2005

20 - 22 Septembrie 2005

_ _ Baltimore, Maryland, SUA
Singapore Expo, Singapore

7 - 10 septembrie 2005,

Niederofleiden, Germania ol o s S S e Contactati: Amsterdam RAI
. :
e Contact: Geoplan Gmbh Fe a +65 — 10966 e e-mail: intertraffic@rai.nl
. :
o Fax: +49 722960639 - + | o www.intertraffic.com

—- e e-mail:mmi mmiasia.com.s
e e-mail: info@geoplanGmbH.de 5 _ 5
e web: www.bauconasia.com
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Proicctare Drumurt L AR oA ah compElnTi
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale W., 4;{0 WW Ae ”’“{”“‘W

- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte fehnice ,
- studii de fluenta a fraficului si siguranta circulatfiel - W "”"."’mf'z’” . .
- studiii de fundatii W"”"W’e"ww nomébmeshar, BEERR o IS
- proiectarea drumurilor si autostrazilor Aomenis, 4 ”&9&”’ mosra frind M s AT
- urmarirea in timp a lucrarilor executate INUNANLMNOAAUNE L CONEANE~0 Aonim. R T
- management in consfructil Droiectare Doduri

: coo[donore sl monitorizare a lucrariior - expertize de lucrari existente, de catre experti autorizafi
- studii de teren

- expertize si verificari de proiecte - s’ruc'flii de prefezabilito’[e, fe:z'c:lbili’rcfe S prc::iecfe tehnice
_ studiii de trasee in proiecte de transporturi - Proiecte pentru lucrari auxiliare de podur
- elaborare de standarde si - asistenta tehnica pe perioada executiel
specificatii fehnice - incercar in-situ
| | - supraveghere in exploatare
- programarea lucrarilor de infrefinere

- amenaijari de albii si lucrari de protectie a podurilor
- documentatii pentru transporturi agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in

constructia podurilor
- analize economice si calitative ale executiei de lucrar

VA ASTEDTAM &A NE CUNOASTETI!

DDOIECTADE CONSULTANTA MANAGEMENT
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Ucraina garanteaza
fondurile de autostrada

BERD urmeaza sa ajute fondurile de
reabilitare a unui traseu de 824 km al
Autostrazii M06, Kiev - Chop, care face
legdtura Tntre capitala tarii si tarile Europei
de vest.

Este primul acord de la alegerea unui
nou guvern si se bazeaza pe dialogul de
succes al politicii rutiere.

Imprumutul cel mai mare, ce urmeazi
a se acorda administratorului de drumuri
din Ucraina - Ukravtodor, va finanta mai

departe reabilitarea si lucrarile de con-
structie la tronsoanele MO06 din zona
orasului Lviv in Ucraina de vest precum si
pregatirea unei administratii a sectorului

rutier si planului de Tmbunatatire a ma-
nagementului.

Proiectul se realizeaza prin cooperarea
dintre BERD si Ukravtodor, care a inceput

Proiectul noului pod Mersey

in anul 2000 cu Tmprumutul BERD de 75
de milioane EURO (97 milioane USD) pen-
tru reabilitarea tronsonului M06 intre Chop
si Stryi si care a condus la Tmbunatatiri
semnificative Tn finantarea sectorului rutier.
Autostrada MO6 face parte din Coridoarele
paneuropene Il si V care leaga Ucraina
centrala de statele UE si dezvoltarea aces-
teia este o prioritate a guvernului
ucrainean.

~Acest proiect demonstreaza angaja-
mentul nostru clar de a sprijini Ucraina si
reformele Tn special Tn sectorul transpor-
turi” a spus Olivier Deschamps, directorul
Grupului de afaceri BERD (EBRD Bussiness

Group) pentru Ucraina si Europa de sud-

est. ,Speram sa construim acest exemplu
pozitiv de cooperare cu noul guvern si s
punem Tn aplicare alte proiecte similare de
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infrastructura in viitorul apropiat”.
Proiectul va ajuta sustinerea reformelor
ce urmeaza sa fie asumate de guvernul
Dezvoltarea sectorului de
transport este de asemenea unul din ele-

ucrainean.

mentele cheie ale noii strategii a BERD
pentru Ucraina, care este discutata cu
guvernul si care va fi adoptatd la sfarsitul
primei jumatati a lui 2005.

Investitiile cumulate ale BERD si
Ucrainei se ridicd la 1,5 miliarde EURO
(1,9 miliarde USD) prin 64 de proiecte,
incluzand 257 milioane EURO (334 mi-
lioane USD) pentru 10 proiecte de infra-
structura si 387 milioane EURO (500 mili-
oane USD) pentru 15 proiecte de banking
si intreprinderi mici si mijlocii.

O decizie a guvernului este asteptata in curdnd asupra proiec-
tului unui al doilea pod peste cursul de apa Mersey in Liverpool,
Anglia, care ar costa intre 250 si 350 de milioane de lire sterline
(470 - 660 milioane USD).

Proiectul Mersey Gateway peste fluviu in Borough Of Halton
urmeaza sd edifice foarte probabil unul dintre cele mai lungi
poduri construite Tn Anglia din ultimii ani. Realizarea lui ar inl&tura
olocajul de trafic din vecindtatea podului Silver Jubilee intre
Runcoru si Widness care preia peste 90.000 de vehicule pe zi.

Se estimeaza ca aproape 80% din traficul ce utilizeazd podul

existent este trafic de tranzit care ar putea fi mai bine servit de un
nou pod cu legaturi mai bune la reteaua regionald de drumuri.
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Propuneri detaliate au fost Thaintate guvernului in decembrie
2004 si Consiliul orasului Halton raméane sa prezinte si pe mai
departe propunerile in asteptarea unui rezultat pozitiv pentru oras.

Consiliul deja a primit indicatia fara echivoc ¢ noul pod ar tre-
bui sa fie construit din initiativa privatad si in pofida sustinerii pre-

tutindeni ca preferd utilizarea podului fira taxe, consiliul deja a
recunoscut ca poate ar trebui sa ia Tn considerare perceperea unei
taxe pentru noul pod.

Totusi consiliul recomanda ca va fi aplicata o reducere subs-
tantiala pentru autoturismele si vehiculele usoare locale precum si
o reducere pentru utilizarea frecventa de catre vehiculele grele.

De asemenea, este necesara perceperea unei taxe de utilizare a
podului Silver Jubilee pentru a preveni folosirea excesiva a acestuia.
Traficul local cu autobuze va fi gratuit si sistemul de patru benzi,
reduse la doud, va permite pietonilor si ciclistilor s3 traverseze
podul mai sigur.

Studii de mediu au aratat cd daca numai trei din pilele podului
ar fi in apd, impactul structurii peste fluviul Mersey ar fi neglijabil.

Folosirea tehnologiei GPS a sugerat ca noul pod nu ar produce
modificdri semnificative ale fluxurilor de trafic ale retelei rutiere
existente si deci nu ar exercita presiuni asupra intersectiilor
autostrazii care duce spre pod.

Pagina realizata de Mariana BRADLER
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Stimate domnule Redactor sef,

Subsemnatul Nicolae [. OLTEANU,
domiciliat in str. Radu Popescu, bl. 33B,
sc. A, ap. 3, Tdrgoviste, inginer colegiu
absolvent al Facultatii de Drumuri si
Poduri in anul 1984 in Bucuresti, am
lucrat ca Proiectant la CEPROCIM SA
Bucuresti timp de 10 ani apoi ca inginer
colegiu la SC Muntenia Constructii SA
Tdrgoviste. Am participat la lucrdri de
terasamente la Fabrica de Caramizi din
comuna Gura Ocnitei, asfaltarea dru-
murilor interioare de acces la PECO
Voinesti, statie de apa la Bucsani, drumuri
comunale la Uleiesti, judetul Arges, dru-
muri comunale si satesti la Potolosi,
judetul Ddmbovita, drumuri comunale la
Mogosani, judetul Dambovita, turnat co-
voare asfaltice in orasul Targoviste, ame-
najarea strazilor din Targoviste cu borduri,
reparatii prin plombari, am executat san-
turi si podete la drumuri comunale. In pre-
zent am fost disponibilizat din lipsa de
lucrdri si sunt somer indemnizat. Am
intentia de a ma angaja la o societate de
constructii rutiere care are lucrdri in tara
dar nu cunosc adresa unde ma pot adresa.
V3 rog sd binevoiti sa fiu indrumat unde sa
md adresez. In cazul in care ma puteti
ajuta va rog sa mi se comunice ce pPosi-
bilitati pot avea.

VA sunt recunoscator si va multumesc
pentru o eventuala indrumare.

Cu respect deosebit,

Nicolae OLTEANU, 20 mai 2005

Intreaga raspundere privind
corectitudinea informatiilor revine
semnatarilor articolelor si firmelor

care isi fac publicitate.

Este interzisa reproducerea,

integrala sau partiala, |
a materialelor

al redactiei.
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Drumarii iubitori de sah, membri ai filialelor din tard, au participat la cea de-a X-a
editie a ,Cupei Drumarului” la sah, editie jubiliara, organizata de Filiala ,Stefan cel Mare”
Suceava si Regia Autonoma de Drumuri si Poduri Suceava.

Concursul s-a desfasurat in perioada 25 - 27 mai, in Muntii Stanisoarei, munti aflati sub
Magura Tarcaului, de unde a pornit Vitoria Lipan, eroina romanului ,Baltagul” al lui Mihail

Sadoveanu, Tn temerara ei actiune justitiara.

Frumusetile acestor munti, existenta lor tdcuta si demna, farmecul si maretia lor, au fost
descrise de mari scriitori romani si admirate cu acest prilej de concurenti.

Organizatorii manifestarii, oameni cu caracter darz, prietenosi si ospitalieri, insusiri ca-
racteristice localnicilor acestor meleaguri, au asigurat toate conditiile pentru buna des-
fasurare a concursului.

Astfel, beneficiind de un cadru natural si de o ambianta cu totul deosebita, fiind Tncon-
jurati de culmile Tmpadurite ale Muntilor Stanisoarei, concurentii de la Filialele Banat,
Dobrogea, Moldova, Oltenia, Suceava si Valcea si-au disputat cele mai frumoase partide
de sah.

Rezultatele obtinute de concurenti au fost:

o [a individual

- locul | - Gheorghe IOVANESCU, Filiala Banat - 10,5 pct.;

- locul I - Eugen IOV, Filiala ,Stefan cel Mare” Suceava - 10 pct.;

- locul 1l - Eleodor CISMARU, Filiala Oltenia - 10 pct.;

- mentiune - Gheorghe ABALASEI, Filiala Moldova - 8 pct.

e Pe echipe

- locul | - Echipa | a Filialei ,Stefan cel Mare” Suceava (Constantin AOLARITEI, Eugen IOV)
- 18 pct.;

- locul Il - Echipa Filialei Banat (Gheorghe IOVANESCU, Constantin PANTAZI) - 18 pct.;

- locul 11l - Echipa Filialei Oltenia (Eleodor CISMARU, Mihai COTEA) - 15 pct.;

_ mentiune - Echipa Filialei Moldova (Gheorghhe ABALASEI, llie TIMISESCU) - 15 pct.

Si de aceastd data organizatorii le-au oferit castigatorilor acestei editii aniversare

diplome, cupe, premii in bani si alte cadouri.
Ing. Mihai Radu PRICOP

- Presedintele Filialei A.P.D.P. ,Stefan cel Mare” Suceava
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Str. Blajului, nr. 4

-~ Telefon/Fax: 0257/251476
E-mail: cons@rdslink.ro

~ Brasov

- Str. Razboieni, nr. 24
Telefon/Fax: 0268 /425 911

E-mail: consilier@brasoviaro & & a4

Cluj

Str. Campeni, nr. 3B

 Telefon /Fax: 0264/ 434078

- E-mail: consilier@cluj.astral.ro
Constanta .

~ Str. Cuza Voda, nr. 32
Telefon /Fax 0241§/ 520116

E-mail: construct_tomis@yahoo.com

" Craiova

~ AleeaArh. DuliuMarcu, BI. 4, Craiovita

 Telefon/Fax: 0251/432 020

E-mail: consilier-construct@oltenia.ro

Sibiu
Aleea Tabereinr. 3
- Telefon/Fax: 0269/213 952

- Timisoara

Str. Lucian Blaga, nr. 1,ap. 17
Telefon/Fax: 0256/437333
E-mail: druieneanu@web.de

’ Buc'i'.lresti
Str. Stupca, nr. 6

Telefon/ Fax:021/434 35 01;
021/434 17 05;
021/434 18 23;

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

Produce si ofera:

Subunitatile firmei Sorocam:

Atributele competitivitatii:

Emulsii bituminoase cationice
Asternere mixturi asfaltice
Betoane asfaltice

Agregate de cariera

Statia de anrobaj Otopeni, telefon: 021 204 1941;

Statia de anrobaj Giurgiu, telefon: 021 312 5857; 0246 215 116
Statia de anrobaj Sacdlaz, telefon: 0256 367 106;

Uzina de emulsie Bucuresti, telefon: 021 760 7190;

Jzina de emulsie Turda, telefon: 0264 312 371; 0264 311 574,
Jzina de emulsie Buzau, telefon: 0238 720 351;

Uzina de emulsie Podari, telefon: 0251 264 1706;

Uzina de emulsie Sacalaz, telefon: 0256 367 106;

Uzina de emulsie Timisesti, telefon: 0722 240 932;

Cariera de agregate Revarsarea-lsaccea, telefon: 0240 540 450;
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Managementul performant
Autoritatea profesionala
Garantul seriozitatii si calitati
Lucrdrile de referinta



