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clientilor nostri.

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

e Statii de amestecat mixturi asfaltice mobile,
transportabile, stationare si de tip container

= Arzator multifunctional cu combustibil variabil

= Rezervoare de bitum si instalatii de polimeri cu
uniinalt grad de eficienta

s Buncar de incarcare a asfaltului
« Instalatii de reciclare a asfaltului
» Instalatii de reciclare si sfarmare
= Tehnica pentru asfalt turnat
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» Modernizarea statiilor de amestecat B
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Volumul de precipitatii cazute in
anul 2005 pe teritoriul drii noastre nu
a mai fost inregistrat in mai bine de un
secol. Aceasta este aprecierea unani-
mé a meteorologilor si a hidrologilor.
Potopul, in mai multe serii, conjugat
cu nesdbuinta unora dintre semenii
nogtri, a facut prdpdd in aproape toate
judetele Roméaniei. Inundatiile au dis-
trus gospoddriile oamenilor, au inecat
lanurile si ogoarele, au pus la pamdént
livezi si vii, au ldsat in urmd imagini
apocaliptice. Imense pagube a suferit
si infrastructura rutierd, kilometri de
drumuri nationale, judetene si co-
munale, sute de poduri si viaducte,
ziduri de apdrare si de protectie au
fost ndruite. La CN.A.D.N.R. au fost
intocmite situatii statistice cu pozitiile
si obiectivele distruse. Dramatic este
faptul cd inregistrarile zonelor calami-
tate continud, fiindcd dupd fiecare des-
chidere a bdierilor cerului, bilantul zo-
nelor afectate este in crestere. Numai
in luna august, cand tara noastra a fost
bantuitd de cel de-al IV-lea potop, au
fost distruse 260 de poduri si podete,
numdrul acestor tipuri de lucrdri de
artd prabusite sau avariate ridicandu-se
in urma calamitatilor naturale din vara

lon SINCA

anului 2005 la peste 1200. Tot in august au mai fost produse stricdciuni la zece
km de drumuri nationale.

In paralel cu bilantul distrugerilor, la C.N.A.D.N.R. a fost elaborat si programul
reparatiilor si reconstructiilor la poduri si drumuri nationale. Acest program va fi dus
la bun sfdrsit si cu fonduri de la I.F.I. Pe scurt situatia se prezinta astfel:

- 134 de poduri vor fi finalizate cu fonduri obtinute de la Banca Internationald
pentru Reconstructie si Dezvoltare;

- 98 de pozitii de poduri si de drumuri nationale sunt finantate de Banca Euro-
peand de Reconstructie si Dezvoltare;

- 82 de pozitii, drumuri nationale, poduri si podete cu finantare de la Banca de
Dezvoltare a Consiliului Europei;

- 29 de pozitii vor fi finantate prin ISPA.

Totalul pozitiilor care vor fi reconstruite si reparate cu finantare externd insu-
meazd 343 de poduri, podete, sectoare de drum. Acestui numdr i se mai adaugd
incd 97 de pozitii calamitate, care necesitd interventii de maximd urgentd, finantate
de la Bugetul de stat al Romdniei (evident, situafia aceasta nu este definitiva, intrucat
ploile... continud). Pentru ilustrarea si concretizarea pozitiilor supuse lucrdrilor de
reconstructie si reparatii am extras cdteva exemple:

- Podul de la Viisoara, pe D.N. 72, km 20+422, peste rdul Ddmbovita, unde pragul
de fund a scazut cu 1,5 m, ceea ce afecteazd stabilitatea pilelor;

- Podul de la Tigveni, peste rdul Arges, pe D.N. 73C, km 54+364, cu afluieri la
pila Il si la culeea !l, cu degradarea malului drept din amonte;

- Podul de pe D.N. 64, km 79+380, peste Valea Nisipoasa, in vecinitatea
localitdtii Orlesti;

-Pe D.N. 12A, la km 101+335, sector cu distrugeri pe 18 m ale apardrilor de ma-
luri, cu umplutura din spatele culeei distrusa;

- Pe D.N. 2D, km 33+161, la podul de peste rdul Putna, cu aparari de maluri si EPI-
uri distruse. Aici s-au format insule din aluviuni, iar apele curg pe mai multe ramuri;

- Pe D.N. 2, la km 226+326, la Adjud, la podul peste rdul Trotus, sferturi de con

culee afluiate, cu apdrare la malul sting si

culee distruse pe 100 m.

Exemplele ar putea fi mai multe, pentru
cd, asa cum am mentionat mai sus, tabloul
distrugerilor din acest an are dimensiuni mai
mult decdt ingrijordtoare, cu conotatii de ca-
tastrofd. Este locul sd subliniem faptul ¢a dru-
marii nu stau si se lamenteaza. Au constatat
proportiile prapadului, si-au adunat fortele si
lucreazd la REFACEREA infrastructurii ru-
tiere, drumuri, poduri, lucriri de arta.

In numerele viitoare ale revistei vom
reveni cu amdnunte legate de refacerea infra-
structurii rutiere afectate de calamitdti.
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Facem fata situatiilor

neasteptate!

EE NI N R EENREENEERNENEEREEEEEENERN
Ing. Eugen Mihai MANESCU
- Seful S.D.N. Ramnicu Vilcea -

produs o alunecare de teren care a afectat
0 jumatate din calea de rulare, circulatia
fiind dirijata cu semafoare.

Ca urmare a caderilor de stinci peste
calea feratd, n zona Cilimanesti a fost
puternic afectat D.N. 7, la km 238, unde
am fost nevoiti s3 restrictiondm si chiar s3
oprim circulatia rutierd citeva ore pe zi
pentru degajarea carosabilului. Au fost
colmatate complet santuri pe o lungime de
16.000 m, au fost colmatate 18 podete cu
630 m>.

Este locul sa subliniem faptul c3 S.D.N.
Ramnicu Valcea a reusit, cu personalul din
organigramd si cu utilajele din dotare, si
gestioneze bine situatia si si asigure circu-
latia fluentd pe sectoarele de drumuri
nationale din zona noastri. Salariatii nostri
au lucrat cu devotament, iar sefii dis-
trictelor s-au mobilizat exemplar.

Dupad seria de potopuri abdtute peste noi, Sectia de Drumuri Nationale Ramnicu Valcea
s-a confruntat cu probleme deosebite, cum ar fi:

- multe puncte cu viituri, ebulmente, blocuri de stanci prabusite pe arterele rutiere, pe sec-
toare ale D.N. 7 si D.N. 7A;

- viituri care au acoperit carosabilul, au infundat podete, santuri, rigole;

- grave degraddri ale apdrarilor de mal, afluieri ale pilelor si distrugeri sferturi de con,
provocate de torentii formati pe mai aproape toate dealurile;

- multiple degradari ale drumurilor impietruite de pe raza sectiei: D.N. 7A, D.N. 65C, D.N. 7D;

- mari distrugeri ale apararilor de mal de pe D.N. 67, D.N. 7, D.N. 7A.

Exemplificam cu :

D.N. 67 (Limita cu judetul Gorj - Horezu - Ramnicu Valcea - Goranu), unde au fost
afectate podurile si lucrdrile de aparare de la km 1474550, peste paraul Ciupa, la Slatioara;
km 1524394, peste pardul Luncavit, la Horezu; km 172+096 peste raul Govora, la
Stoenesti; km 177+811, peste raul Govora, la Gatejesti; km 179+082, peste acelasi rau
Govora, la Govora sat.

Tot pe D.N.67 au fost distruse aparirile de maluri la: km 1734200 - km 173+330
(Stoienesti), km 180+100 - km 180+230 (Barsesti) si km 182+600 - km 1824800 (Barsesti)
- D.N. 64, au fost produse striciciuni la podurile peste paraul Nisipoasa si peste raul
Oldnesti la Baile Olanesti; Pe aceeasi artera rutierd s-a accentuat alunecarea de teren de la
km 60+490 - km 60+570 (la Firtatesti) de la km 66+100 (Dejoiu) si la km 105+000 - km

105+120 (Maldarasti).

Pe D.N. 7 au fost distruse apdrarile de mal si pragul de fund la podul peste raul
Topolog, din localitatea Milcoiu (km 157+076). La km 224+450, in localitatea Robesti, s-a

Baile Herculane

Sperdm sd facem fati cu profesiona-
lism lucrarilor de refacere, cat si interven-
tiilor care vor mai fi necesare. B

Drumul si mediul inconjuritor

Va informam c3 in 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 inconjuritor”.

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

* evitarea fragmentdrii habitatului datoritd infrastructurii transpor-
turilor;

* relatia vehicul - infrastructuri transporturi - mediu urban;

* legislatie - economie si ecologie rurald, in vederea aderirii
Romaniei la Uniunea Europeana (U.E.), precum si alte aspecte
adiacente.

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

Contributia stiintifica si participarea dumneavoastri ar conduce
la o dezvoltare durabili 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 pani la data de 20 sep-
tembrie 2005.

Cazarea participantilor va fi asigurati la Hotelul Roman unde,
in mod traditional, se vor desfisura si lucririle conferintei.

Tematica si problemele ce vor fi abordate vor avea in vedere
atat problemele globale, ct si cele concrete, punctuale legate de
interdependenta dintre drum si mediu in 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 m

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

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

»Drumul si Mediul inconjurator”
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Ing. Cornel PETRESCU - Sef serviciu STAQM IPTANA
Ing. lon BARONCEA - Consilier IPTANA

Drumul National D.N. 2, parte a dru- Moldova. La iesirea din municipiul Buz3u acest drum traverseazd raul Buzdu pe un pod
mului european E 85, constituie principala construit Tn anul 1932 pentru doul benzi de circulatie, care a fost largit in anul 1982 pen-
legdturd rutierd dintre Muntenia i tru patru benzi de circulatie, podul avind 9 deschideri de 51,00 m lungime fiecare.
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Fig. 1. Plan de situatie
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Lirgirea s-a facut cu refolosirea Tnfrastructurilor existente, care la acea dati erau incastrate
in teren la adancimi variind ntre 6,00 si 9,00 m, prin realizarea unor rigle din beton pre-
comprimat in locul banchetelor. Pe infrastructurile astfel amenajate s-au ripat tablierele
construite Tn 1932, alcatuite din grinzi cu zdbrele cu calea jos, asigurand doui benzi de

ELEVATIE

55 RRPA PROETTAIA L=129.33 l

i . : e e e
[ L 1
) u"péi' E % S % wa::%\—,,;?%-—
x
VEDERE PLANA -
Pg
R P i
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= T
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Fig. 2. Dispozitie generald pod
circulatie pe relatia Rémnicu S&rat - Buziu, si s-au montat tabliere noi alcituite din grinzi parte din materialul aluvionar, fenomen
cu zdbrele cu inima plind conlucrand cu placa din beton armat, care au asigurat doui accentuat in perioada suprapunerii lor cu
benzi de circulatie pe relatia Buzdu - Rdmnicu Sirat. scurgerea precipitatiilor naturale;
Lidtimea partii carosabile este de 6,00 m pe relatia Rdmnicu Sarat - Buziu si de 7,80 m - scoaterea din functiune a prizei de apa
pe relatia Buzdu - Rdmnicu Sarat. Pentru circulatia pietonal3 existd doua trotuare, unul in industriald situatd la cca. 800,00 m aval
amonte, pe tablierele vechi si celilalt in aval, pe tablierele noi. de pod, care asiguri o ridicare a nivelu-
Ca schema staticd tablierele vechi au rdamas simplu rezemate, in timp ce tablierele noi lui apei la pod.
au alcdtuit trei grinzi continue cu céate trei deschideri
fiecare. =
Ca urmare a viiturii de la tnceputul lunii mai 2005 | i g
pilele 7 si 8 au fost afuiate suferind tasari si rotiri impor- §‘ | 2
tante, tablierul vechi (grinda cu zibrele simplu rezemats) 2;& 5.00/2F 600/2 \gpllyo 7802 % 780/2 43
din deschiderea P6 - P7 s-a prabusit, iar celelalte tabliere | % | Jl\., 5 X ﬂ
care rezemau pe pilele avariate au fost torsionate, | i’ E] | W R
deplasate de pe reazem, raménand intr-un echilibru pre- i 1=r=r=r=r=*r=rz‘
car. . . o i o I ‘ BB
In decursul timpului, ca urmare a modificirilor mor- _ ‘ : 2
fologice ale albiei raului Buzdu, a construirii digului de | =
335 | 10.70/2 10.70/2 | 335 }

apdrare de pe malul drept, a avut loc o deplasare a albiej TTE0TD I T7.60/7 {
minore catre malul stdng concomitent cu coborirea ‘
talvegului. Acest lucru a facut ca, desi podu! avea 9
deschideri, scurgerea apelor sa se realizeze numai prin _
cele trei deschideri dinspre Maricineni. in acelasi timp, e — 7
in zona podului, tranzitarea debitului nu se mai ficea
perpendicular pe pod ci la un unghi de cca. 459 situatie | ” I
care a provocat afuieri locale deosebit de mari ce au T (TR T
condus la tasarea si rotirea celor doui pile. (HTEEEORUIIIEER X PORR LA [ '||“.|'I
Coborarea talvegului a fost favorizatd de o serie de IEUEELTRRERTAECEETARTHHRRNRREIARELEEAT (UL
factori cum ar fi: IR TTATY HALTLIAI ! TN |'
; terialului aluvi din albie in balasti |;. (NEEEEERIN T IR
- extragerea materialului aluvionar din albie in balastiere 1117 L R L L -'-HHLI]\
amplasate in aval pe tot parcursul rului; I T _ :
- reducerea cantitatii de aluviuni transportate de api, I N A !
care ar fi putut compensa partial deficitul din albie, ca (TR
urmare a realizdrii barajelor de la Siriu si Candesti; i . L
. “ ol incinta_din_micropiloti 8178mm [=11.00m,
- evacuirile/deversdrile importante ca volum de la acu- injeclola_cu lopte de_ciment
muldrile situate Tn amonte care au transportat si ele o Fig. 3. Sectiune transversali pod
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Intreruperea circulatiei pe pod a ficut
ca traficul rutier s fie deviat pe rute oco-
litoare. Efectul acestei devieri s-a atenuat
prin darea in folosinta, pentru traficul ruti-
er usor si pentru cel pietonal, a unui numar
de trei poduri provizorii, permitdnd fiecare
din ele circulatia pe un fir.

Solutia propusad pentru restabilirea cir-
culatiei pe pod (fig.1) a tinut seama de
importanta drumului, volumul mare de
trafic si de necesitatea realizdrii lucrarilor
in regim de urgenta.

S-a previdzut astfel scurtarea podului,
prin utilizarea celor sase deschideri nea-
fectate de viituri si inlocuirea celor trei
deschideri afectate cu un rambleu, asi-
gurdndu-se in acelasi timp traversarea
racordului rutier fa Mdrdcineni printr-un
pasaj denivelat.

Scurtarea podului cu 150,00 m se va
realiza deviind albia raului prin celelalte
sase deschideri, prin construirea unui dig
de inchidere a vechii albii si protejarea
pilelor prin executia unor incinte din
micopiloti si injectarea terenului din
incintd.

Stabilitatea talvegului va fi asiguratd
prin realizarea unui prag de fund la cca.
80,00 m aval de pod.

Lucririle de deviere si calibrare a
albiei precum si realizarea pragului de
fund vor realiza conditii optime de scur-
gere a apelor, nemaifiind afectate con-
structiile din zona si in primul rand infra-
structurile podului.

Rezultd in final un pod cu sase
deschideri de 51,00 m (fig. 2) care pds-
treazi integral alcatuirea si caracteristicile
podului existent (fig. 3).

Tn ansamblul lucrdrilor, din punct de
vedere tehnologic, operatia prioritara este
protejarea si consolidarea pilelor P1 - P6.
Incinta este realizatd din minipiloti de 18
cm diametru si 11,00 m lungime, executati
secant, incastrati la partea superioard in
radierul de beton armat, a carui conlucrare
cu fundatia existentd se va realiza prin
ancore. In final materialul din incintd,
inclusiv cel de sub fundatia existentd se
injecteaza cu suspensie apd - ciment.
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Fig. 7. Sectiune transversali rampa

Podul fiind in final cu sase deschideri este necesard transformarea pilei P6 in pild-culee
prin mentinerea pilei sase Tn forma actuala (cu fundatia consolidatd) si executia in spatele
ei a unei culei din beton armat tip perete pentru preluarea integrald a impingerii pimantu-
lui. Aceastd culee este fundatd indirect pe piloti forati cu diametrul de 1,08 m.

Pentru demolarea podului pe cele trei deschideri dinspre malul stang si inlocuirea lor
cu rampa de acces este necesard devierea cursului apei din albia minora existentd pe o



noui albie intre pilele P4 si P5. Tn acest scop au fost previzute diguri de dirijare a cursului

care sd facd racordarea la albia naturald din amonte si din aval. In acelasi timp aceste di-

guri au i rolul de a proteja la malul stdng rampa de acces a podului si taluzurile malului

dinspre satul Maracineni, iar la malul drept delimitarea dintre treptele 1 si 2 ale albiei.

Digul de dirijare de pe malul sting este alcituit din gabioane. Pe zona unde se inter-
secteazd cu albia existentd a raului Buziu se realizeazi inchiderea albiei cu geocontainere
(saci) umplute cu material local, protejate cu 0 manta din anrocamente {fig. 4). In zona
malului inchiderea de albie se realizeazi cu un prism din anrocamente de piatrs bruts pro-
tejat spre apd cu o manta din blocuri de piatrd brutd de 300 - 500 kg/buc. (fig. 5). in zona
in care zidul este mai supus actiunii apei s-a previzut o ranforsare in spate cu un prism din
material local pani la cota coronamentului.

Zidul de dirijare de pe malul drept este executat, de asemenea, din gabioane asezate
pe saltea de gabioane.

Tntrucat in prezent terenul din zona podului este foarte frimantat, si pentru a asigura
scurgerea apei Tn bune conditii, s-a previzut calibrarea albiei dupi cum urmeazi:

- albia minora a fost trasati intre pilele P4 si P5, cu latimea la fund de 33,00 m si talazuri
1:3 pe doi metri inéltime. Aceasta albie, in amonte de prag, va servi numai pentru devierea
apelor pentru a permite consolidarea podului i executia primei etape a pragului.

- albia majord treapta 1, cuprinsi intre pilele 2 si 6 va fi calibrati pan3 la albia largd exis-
tentd in amonte.

- albia majord treapta 2 va fi ldsatd Tn starea in care este, pastrand vegetatia pentru conser-
varea mediului natural.

Principala lucrare de amenajare a albiei, care are ca scop stabilizarea talvegului este
pragul de fund care are urmitoarea alcituire:

- prag de fund Tn doui trepte pe o latime de circa 105,00 m;

- prag incorporat pe zonele adiacente pe terasele existente calibrate pe circa 163,00 m la
malul drept §i 12,00 m la malul stang.

Pragul de fund cu deversare (fig.6) care stabilizeaza albia in zona podului la cota
+91.00 m, este alcatuit din:

- pragul deversor treapta 1 cu cdderea de 2,50 m realizat dintr-o grind3 de beton armat
fundatd pe un perete din piloti secanti de 1,08 m diametru, din beton simplu si beton
armat n alternantd;

- bazinul disipator treapta 1 de 12,00 m l4time este alc3tuit din gabioane placate cu beton
$i prevazute cu barbacane pentru descircarea subpresiunii;

- pragul treapta 2 depdseste bazinul disipator treapta 1 cu 50 cm si are o ciidere de 1,50 m
fiind realizat dintr-o grindd de beton armat fundata pe piloti forati de 1,08 m diametru
dispusi la 3,50 m interax;

- bazinul disipator treapta 2 are pe 8,00 m litime aceeasi alcituire ca si bazinul treapta 1
si continud pe 7,00 m cu saltele de gabioane fir3 placare cu beton;

- pragurile laterale marginesc bazinele de disipare si sunt realizate din grinzi de beton
armat fundate pe piloti forai dispusi la 3,50 m interax, continuate cu ziduri de gabioane
pe saltele de gabioane;

- rizberma cu o lungime de circa 18,00 m este ultimul element al pragului, care asigura
racordarea cu albia naturald si este realizatd din anrocamente de 200 - 400 kg/buc.,
mdrginitd la partea din aval de o grindi din gabioane ingropati pan3 la nivelul terenului.

Pentru a da posibilitatea executiei pragului in dous etape, deversorul este fractionat in
doud pdrti printr-un element despartitor in care s-a amenajat scara de pesti.

Lateral pragului de fund cu deversare, pentru mentinerea albiei la nivelul teraselor ca-
librate, sunt prevazute praguri ingropate alcituite dintr-o grinda din beton armat fundat3 pe
piloti fora{i de 1,08 m diametru dispusi la 3,50 m interax. Amonte si aval de prag se
pozeazd o saltea de gabioane placati cu torcret.

Dupéa demolarea tablierelor avariate si Indepirtarea din albie a materialelor rezultate
din demolare se va executa rampa de acces mal stang.

in profil, in lung s-a urmrit reducerea diferentei de nivel de 1,24 m care exist pe pod
intre cele doua sensuri de circulatie datoritd tniltimii diferite a tablierelor la 8 - 15 ¢cm in
zona pasajului denivelat.
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Rambleul se va realiza cu material
local necoeziv, extras din albia rului si va
fi executat pe verticald pe zone delimitate
de materiale geotextile care-i conferi o
stabilitate sporitd (fig. 7).

Sistemul rutier este alcituit din 5 cm
beton asfaltic BAR 16, 6 cm binder de
criblurd BAD 25, 17 cm mixturd asfaltics,
30 cm piatrd spartd mare Tmpinati, 30,00
m balast cilindrat.

Pentru mentinerea circulatiei din fata
actualei culei Miricineni se va executa un
pasaj superior de 12,00 m lungime, cu
partea carosabild de 7,80 m litime pentru
fiecare sens, la care se adaugi trotuare de
1,70 m ldtime.

Suprastructura este realizatd din grinzi
prefabricate, precomprimate cu armituri
preintinsd aderentd, tip T intors, de 12,00
m lungime si 0,52 m litime, a ciror con-
lucrare spatial3 este asigurati de placa din
beton armat turnatd monolit.

Actuala culee Miricineni va fi
reparatd si amenajatd pentru a permite
rezemarea suprastructurii pasajului, iar la
celdlalt capidt suprastructura se va rezema
pe o culee noud in formi de U, din beton
armat care este fundatd pe piloti forati cu
diametrul de 1,08 m si 22,00 m lungime.

Sunt prevdzute, de asemenea, lucriri
de reabilitare ale celor sase tabliere ale
podului alcituite din grinzi cu zibrele cu
calea jos care cuprind reparatii ale eleva-
tiilor pilelor si culeelor, refacerea hidroizo-
latiei si ciii pe pod, repararea trotuarelor,
refacerea dispozitivelor de acoperire a ros-
turilor de dilatatie, montarea de parapete
de sigurantd si guri de scurgere noi si
curatirea, sablarea si vopsirea tablierelor
metalice. Lucrrile sunt n curs de executie
si vor asigura, dupd finalizarea lor, spo-
rirea duratei de viat3 a constructiei si, n
acelasi timp, o Tmbunititire a conditiilor
de tranzitare a debitelor in zon3.

N.R. In numdrul viitor vom reveni cu
un fotoreportaj realizat impreund cu fir-
mele constructoare a podului de Ia
Maracineni.
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Tn perioada 14 - 17 iunie 2005 a avut
loc la Bangkok - Thailanda, al 15-lea con-
gres mondial de drumuri, sub egida IRF
(International Road Federation).

Lucririle congresului s-au desfasurat
pe sase sesiuni in plen si 24 de ateliere, cu
teme specifice.

Temele abordate au avut varietatea
unui congres mondial de asemenea anver-
gurd si s-au axat in principal pe politici de
transport, proiectare si executie de dru-
muri si autostrdzi (planning, management,
sisteme rutiere, costuri, protectia mediului
etc), tunele, poduri si multe alte activitati
conexe domeniului rutier. Tn paralel s-a
desfisurat o expozitie de profil si totodatd
o prezentare de postere (sub egida INTER-
TRAFFIC). S-au remarcat standurile
Spaniei, Thailandei, Japoniei si Frantei.
Ziua de 18 iunie a fost dedicata vizitei teh-
nice la diverse obiective aflate in aceastd
capitald exoticd.

Axa principald a congresului si toto-
datd laitmotivul acestuia a fost fard
discutie siguranta traficului rutier, care de-
vine din ce in ce mai pregnant o problema
sociald. Ca date concrete s-au analizat ci-
frele alarmante ale accidentelor soldate cu
pierderi de vieti in lume, aproximativ 1.2
milioane de victime anual, ceea ce denotd
o cifrd de 3.000 de vieti pierdute zilnic.
Numdrul ranitilor este de aproximativ 50

- S.C. IPTANA S.A. -

de milioane anual, ceea
ce reprezintd un procent
intre 1 - 2% din PIB.
Pentru comparatie s-a
adus in discutie ipoteza a
trei avioane ,jumbo-jet”
pierdute zilnic, echivalen-
tul accidentelor rutiere,
care din nefericire implica
o statistica neagrd, insd
reald. Tot pentru com-
paratie s-a spus ca in cazul
unui accident aviatic,
cauzele se analizeazd cu
exactitate, iar autoritatile
fac eforturi imense pentru
identificarea fiecidrui ele-
ment negativ care a condus la un aseme-
nea dezastru. Apelul ficut este ca si pentru
accidentele rutiere si se analizeze mai
atent cauzele si sa se reducd acest numar
alarmant cat mai mult posibil. in conditiile
actuale pand in anul 2020 pierderile vor
creste cu 67%, accidentele rutiere soldate
cu victime ajungand pe locul trei in topul
fatidic al pierderii de vieti omenesti (locul
9 in prezent), dupa cardiopatia ischemica
(locul 5 in prezent) si depresia majord ce
implica sinucideri (locul 4 in prezent).
Pentru tdrile ASEAN (Indonezia,
Vietnam, Cambodgia, Myanmar, Thailanda,
Malaezia, Brunei, Filipine, Singapore)
datele sunt oarecum dife-
rite pentru cd peste 65%
dintre victime sunt motoci-
clisti si pentru ca Tn statisti-
cile oficiale se aratd cifre
de ordinul a 43 mii de
morti si 187 mii de raniti,
nsd statisticile neoficiale
indica cifre de 75 mii de
morti si aproape 5 mili-
oane de raniti. Aceste date
implicd o pierdere de 88
milioane USD anual. S-a
remarcat dezvoltarea extrem

de puternici a infrastructurii de transport in
unele tdri, lider de necontestat pe plan
mondial fiind China, cu un ritm de 4.000
km autostrazi pe an.

Congresul s-a fncheiat prin vizita
tehnica la ,Drumul de centurd industrial”,
ce va descongestiona traficul de pe impre-
sionantul pod ,Rama 9” aflat in exploatare.
Ca dati statisticd putem nota numarul de 3
milioane de automobile ce intrd zilnic n
Bangkok. Drumul de centurd va avea in
alctuire doud poduri suspendate, cel de
sud cu o deschidere de 398 m si alte 4
deschideri de 83 m fiecare si cel de nord
cu deschiderea centrald de 326 m si alte 4
deschideri de 80 m fiecare. Intre ele se va
facilita accesul din zona industriald printr-
un nod rutier aflat la 45 m Tnaltime.
Gabaritul pe deschiderile centrale, naviga-
bile, va fi de 50 m, respectiv 46 m.
Podurile vor avea 4 benzi pe un sens
(inclusiv banda pentru vehicule lente) si 3
benzi pe sensul opus.

Lisand la o parte partea teoreticd a
congresului, solutiile tehnice intilnite la
fiecare pas, uneori futuriste, fac din
Thailanda o tard n continud dezvoltare, cu
investitii majore si implicit cu un viitor
alaturi de tarile dezvoltate ale lumii.
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Efectuatd cu o periodicitate de 5 ani, inregistrarea datelor
privind circulatia rutiera urmdreste sd stabileasci repartitia si
evolutia Tn timp a traficului de marfuri si a celui de calatori
pe reteaua de drumuri publice interurbane, precum si deter-
minarea gradului de solicitare in trafic a acestei retele.

Echipe complexe, formate din specialisti ai
C.N.A.D.N.R,, Politiei Rutiere si a altor factori implicati in
dinamica traficului rutier, au fost prezente in aceastd vari pe
toate drumurile publice romanesti, monitorizind si cuan-
tificAnd desfasurarea traficului.

Importanta unei asemenea activitati este determinat atat
de cunoasterea reald a dezvoltarii traficului in ultimii ani, cat
si de luarea unor mésuri privind fluidizarea si coerenta aces-
tuia. Pe baza concluziilor ce vor rezulta din aceastd actiune
vor fi elaborate o serie de strategii si proiecte privind inves-
titiile viitoare.

De asemenea, recenzarea traficului rutier pe drumurile
publice va avea un impact deosebit si asupra unor alte domenii de importantd majora cum utile si necesare atat factorilor de decizie
ar fi siguranta circulatiei, mediul inconjurétor, confortul si eficienta cilitoriilor etc. cat si participantilor la trafic.

La finalul acestei laborioase actiuni vom reveni cu o serie de noi concluzii si informatii

kel Solurisi Structuri
| il

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

Post de recenzare din cadrul D.R.D.P. Bucuresti, pe DN 1 (Tincabesti)

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

Filiala a Grupului VINCI, numarul 1 mondial in domeniul
constructiilor, Grupul FREYSSINET este prezent pe toate
ontinentele in 48 de tari cu peste 70 de reprezentante.

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

Pod peste Canalul Dunare -
Marea Neagra, la Cernavoda
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Activitatea de transporturi rutiere are
un impact intens si diversificat asupra
mediului Tnconjuritor. Impactul ecologic
se manifestd atit datoritd zgomotelor pro-
duse, poludrii aerului, apelor si solului, cat
si datoritd consumului de energie si resurse
naturale, infrastructura rutiera construin-
du-se prin folosirea unor cantitati mari de
materiale energointensive.

Datoritd multiplicirii efectelor nega-
tive asupra mediului ambiant, efecte ex-
tinse la scard planetard, in prezent au loc
actiuni de protectie a acestuia. Actele nor-
mative adoptate in cadrul Uniunii Euro-
pene vizdnd protectia mediului fixeaza
norme de emisie si de calitate a mediului
in vederea reducerii sau fnlaturdrii
efectelor poludrii. Actele respective subli-
niazi n acelasi timp necesitatea colabo-
ririi guvernelor la planurile, programele si
proiectele de mediu pentru reglementarea
activitatilor si rezultatelor acelor activitati
cu caracter poluant.

O viziune noud, care reconsiderd con-
sumul Tn armonie cu resursele disponibile
si care asigurd mentinerea echilibrului ne-
cesar pentru ecosistemele planetei o

Ec. Mirela PRICEPUTU

reprezintd dezvoltarea durabild (,sustain-
able development”). Dezvoltarea durabild
este un nou model de dezvoltare econo-
micid care asigurd satisfacerea nevoilor
prezentului, fird a compromite capacitatea
de a satisface necesitdtile generatiilor
viitoare.

Sustainable Development se prefi-
gureazd drept preocuparea economicd, de
mediu Tnconjurdtor si in acelasi timp
sociald dominantd a secolului XXI. Prin
acest concept se intelege integrarea intr-o
abordare sistemica a dezvoltarii socio-eco-
nomice, evolutiei tehnologiei, cresterii
populatiei si integritatii perpetue a sis-
temelor naturale ale Terrei.

Obiectivul general al dezvoltarii dura-
bile este de a gasi un optim al interactiunii
dintre sistemele economic, social si am-
biental, Tntr-un proces dinamic si flexibil
de functionare. Nivelul optim corespunde
unei dezvoltdri de lungd duratd, obtinutd
prin participarea tuturor subsistemelor ce
formeazd cele trei dimensiuni, incepand
de la energie, transporturi, agriculturd, in-
dustrie si pand la investitii, asezari umane
si biodiversitate.

1-5 ani

peste 25 ani
3%

20-25 ani :
8%

15-20 ani /
19%

5-10 ani
26%

"10-15 ani
29%

Fig. 1. Vdrsta parcului auto din Romdania
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Influenta traficului rutier
in perturbarea echilibrului ambiental

Unul din domeniile de actiune in ve-
derea realizdrii obiectivelor mentionate il
reprezintd transporturile rutiere. Depasirea
ingrijordtoare a nivelului de poluare din
ultimele doud decenii a condus la situarea
transporturilor in centrul dezbaterilor
legate de protectia mediului. S-a ajuns la
concluzia cd activitatea de transport este
cauza a numeroase efecte negative mani-
festate atat la nivelul global al societétii,
catsi la nivel individual.

Transporturile reprezintd al cincilea
factor major ce contribuie la accelerarea
efectului de Tncilzire a planetei, detinand
un procent de 7% din totalul surselor de
poluare si fiind responsabile pentru circa
35% din totalul emisiilor de bioxid de car-
bon. In particular transporturile rutiere
contribuie cel mai mult la aceastd situatie,
fiind o cauza majord a poludrii atmosferei,
mai ales in centrele aglomerate.

Poluarea atmosferei datoritd transpor-
turilor rutiere variaza in functie de fluxul
rutier, respectiv de numérul de autovehi-
cule care se deplaseazi in momentul res-
pectiv, de viteza de deplasare a acestora,
de varsta vehiculelor rutiere, de proprie-
tdtile drumurilor si zona geograficad in care
acestea se afld, precum si de conditiile
meteorologice.

Tn tabelul 1 sunt cuprinse valorile can-
titdtilor de substante poluante emise ™
atmosferd (NO,, PM10, CO, NMHC, CO,)
de citre un autovehicul de capacitate
medie in functie de viteza cu care acesta se
deplaseaza.

Din datele cuprinse n tabelul 1 se
observd ci cele mai mari cantitdti de subs-
tante poluante sunt emise la viteza minima
de 5 km/ord pentru toate categoriile de
poluanti atmosferici. Cele mai mici can-
titdti sunt emise la vitezele de 60 - 65
km/ora pentru NO,, 65 - 80 km/ora pentru
PM10, 75 - 80 km/ord pentru CO, 90 - 100
km/ord pentru hidrocarburi si 65 - 70
km/ord pentru CO,.

Cresterea vitezei de deplasare a autove-
hiculelor va conduce la cresterea cantitatii
de substante gazoase emise in atmosfera.



Tabelul 1. Cantititile de substante poluante emise in atmosferi
de citre un autovehicul de capacitate medie in functie de viteza sa de deplasare

Viteza (km/ora) NO, PM10 CO NMHC CO,
5 3,06 0,144 7,37 1,00 580,3
10 2,24 0,097 4,12 0,62 384,8
15 1,84 0,076 2,93 0,46 302,8
20 1,62 0,065 2,33 0,37 262,0
25 1,47 0,057 1,96 0,32 237,6
30 1,37 0,051 1,70 0,28 221,1
35 1,29 0,047 1,51 0,25 209,3
40 1,24 0,043 1,37 0,23 2004
45 1,20 0,040 1,25 0,21 193,6
50 1,17 0,038 1,16 0,20 188,5
55 1,15 0,036 1,09 0,18 184,9
60 1,14 0,035 1,03 0,17 182,6
65 1,14 0,034 0,98 0,16 181,6
70 1,15 0,034 0,96 0,16 181,9
75 1,16 0,034 0,94 0,15 183,6
80 1,18 0,034 0,94 0,15 186,5
85 1,21 0,036 0,95 0,15 190,9
90 1,25 0,038 0,97 0,14 196,8
95 1,29 0,040 1,01 0,14 204,2

100 1,34 0,043 1,06 0,14 213,2
105 1,38 0,047 1,12 0,15 220,3
110 1,42 0,050 1,21 0,15 228,6
115 1,46 0,055 1,30 0,15 238,0
120 1,51 0,060 1,41 0,16 248,8
125 1,57 0,066 1,54 0,16 260,9

Tabelul 2. Intervalele de vitezi ale autovehiculelor

in care emisiile de poluanti atmosferici au valori reduse

NO,

PM10 CcO NMHC Co,

Intervale de vitez3 ale autovehiculelor
(km/ord) in care emisiile de poluanti
atmosferici sunt minime

60 - 65

65-80 | 75-80|90-100 |65 -70

Intervale de vitez3 ale autovehiculelor
(km/ora) in care emisiile de poluanti
sunt cu 10% mai mari sau mai mici
decét emisiile minime

40 - 90

55-85|60-95|75-115|45-90

Aceasta cregtere este Tnsd mai mare pentru
anumiti poluanti, cum este PM10, decat
pentru altii, cum este NO,, unde curba
emisiilor in functie de vitezi este relativ
plata. :

Intervalele de vitezd cu care se pot
deplasa autovehiculele astfel Tncat emisiile
de poluanti in atmosferd s3 fie reduse,
avand valori cu 10% mai mari sau mai
mici decat emisiile minime, sunt indicate
n tabelul 2.

Studii recente efectuate tn domeniul
rutier au relevat faptul cd la o vitezi de

deplasare a autovehiculelor foarte mare
sau foarte mica o schimbare minori a aces-
teia va conduce la schimbiri majore ale
emisiilor de poluanti. S-a constatat, de
exemplu, cd prin cresterea vitezei de
deplasare a autovehiculelor de la 0 medie
de 5 km/ora la 10 km/or3, crestere obtinutd
prin reducerea congestiei de trafic si a blo-
cajelor de circulatie, poate rezulta sci-
derea emisiilor de poluanti cu 27% fin
cazul NO, si cu 33% 1in cazul PMI10.
Reducerea vitezei de deplasare de la 110
km/ora la 100 km/org, de exemplu in cazul
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deplasarii pe autostradi, va conduce la
scaderea emisiilor cu 6% pentru NO, si cu
14% pentru PM10.

Functionarea autovehiculelor poate
introduce fn aer sau depune pe sol pulberi,
produsi de ardere incomplets, gaze nocive
etc., care au diferite proprietiti si efecte.
Plumbul este elementul poluant cu efec-
tele cele mai agresive, atat in aer, cat si in
apd si sol. Romania detine cel mai mic
procent de vehicule care utilizeazi ben-
zind fara plumb din Europa, acesta fiind de
numai 5%, contribuind astfel la poluarea
aerului din multe centre urbane.

Nivelul emisiilor de plumb datorate
traficului rutier in Romania este de 300
g/vehicul/an, In comparatie cu media de
numaj 120 g/vehicul/an in tirile Uniunii
Europene, iar emisiile de dioxid de sulf
ating nivelul de 500 g/vehicul/an compa-
rativ cu media de 240 g/vehicul/an din
tarile Uniunii Europene.

La accentuarea problemelor legate de
nivelele de emisii Tn Romania contribuie
atdt starea proastdi a drumurilor, cat si
starea de functionare a autovehiculelor.
Conform reprezentirii grafice din fig. 1,
varsta medie a parcului auto din Romania
este de aproape 12 ani, multe dintre auto-
vehiculele aflate in circulatie fiind intr-o
stare foarte proasta de functionare. B
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Ministerul Transporturilor, Turismului
si Constructiilor a emis si dat publicitatii
ordine care contin normative obligatorii
pentru infrastructura rutiera.

Tn numirul acesta al Revistei DRU-
MURI PODURI prezentdm cateva norma-
tive. Cei interesati de continutul norma-
tivelor si ghidurilor care sunt stipulate in
ordinele M.T.T.C. pot sd se adreseze pen-
tru informatii revistei noastre, la tel./fax:
021 318.66.32 si e-mail: revdp@rdslink.ro,
Cu comenzi precise.

 Normativ privind
proiectarea
infrastructurilor

din beton si beton
armat pentru
poduri”, indicativ
NP 115-04

ORDIN M.T.T.C. 171/2005

Prezentul normativ se referd |la
proiectarea infrastructurilor din beton si
beton armat pentru poduri si podete de
cale feratd normald si Tngustd, de sosea si
combinate. Prevederile prezentului nor-
mativ sunt valabile si in cazul viaductelor
sau pasajelor denivelate.

Terminologia si simbolurile utilizate
sunt in concordantd cu recomandarile
Societitii Internationale de Mecanica
Pimanturilor si Inginerie Geotehnica
(1.5.5.M.G.E.) si corespund celor utilizate
in prenormele europene legate de
proiectarea geotehnica.

Infrastructura unei constructii in gene-
ral este alcituitd dintr-o substructurd si
fundatii. In cazul infrastructurilor de
poduri, substructura este elevatia pilei sau
culeei. Aceasta este alcdtuitd la randul ei
dintr-o parte intermediard in contact cu

fundatia la nivelul rostului elevatie
—_—
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Reglementari,
normative, ghiduri...

fundatie si respectiv o parte superioard care face legitura cu suprastructura si cu te-
rasamentul in cazul culeelor. Elevatia are rolul de a prelua incércarile de la suprastructurd
si de a le transmite fundatiilor. Proiectarea elevatiei ca substructurd trebuie sa asigure con-
lucrarea cu fundatia.

Fundatiile au rolul de a prelua, transmite si repartiza terenului de fundare Tncarcarile
transmise de la suprastructuri prin intermediul elevatiei infrastructurii. Terenul de fundare
constituie suportul constructiei si respectiv volumul de rocd sau pidmant care suferd defor-
matii induse de incidrcirile transmise si repartizate de citre fundatii.

Fundatiile infrastructurilor podurilor, pot fi directe sau indirecte in functie de modul de
transmitere a Tncarcirilor de la structurd catre terenul de fundare. Ele vor fi proiectate con-
form prezentului normativ ludnd in considerare reglementirile tehnice conexe si docu-
mentele tehnice normative de referintd prezentate in anexele | si ll.

,,Ghid privind proiectarea
si executia minipilotilor forati

(revizuire si completare C 245-93)%,
indicativ GP 113-04

ORDIN M.T.T.C. 172/2005

Acest ghid se referd la minipilotii forati utilizati ca elemente de fundare pentru con-
structii §i ca structuri de sustinere si consolidare (stabilizare) a taluzurilor si versantilor.
Ghidul furnizeazi prevederi generale de proiectare, metode de calcul, alcatuiri construc-
tive si elemente de executie a lucrdrilor cu minipiloti forati. Prezentul ghid inlocuieste
Indrumitorul Tehnic C245 - 93.

,Normativ de proiectare
pentru lucrarile de reparatii

si consolidare ale podurilor rutiere
in exploatare”, indicativ NP 103-04

ORDIN M.T.T.C. 181/2005

Prezentul normativ se referd la proiectarea lucrdrilor de reparatii si consolidare ale
podurilor aflate in exploatare, amplasate pe drumurile deschise circulatiei publice.
Normativul de proiectare pentru lucrdrile de reparatii si consolidare ale podurilor rutiere
contine prescriptiile si recomanddrile cu caracter tehnic specifice pentru rezolvarea
urmatoarelor probleme:

- reparatii ale elementelor c3ii (asfalt, hidroizolatie, trotuare, parapete pietonale, parapete de
siguranti a circulatiei, dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatatie, guri de scurgere);

- inlocuirea aparatelor de reazem;

- reparatii si/sau consolidari ale infrastructurilor din beton si beton armat;

- reparatii si/sau consolidari ale suprastructurilor din beton, beton armat si beton precom-
primat;
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- reparatii sau refaceri ale racordirilor cu terasamentele. / e s

Prevederile normativului nu se aplicd podurilor amplasate in medii de exploatare
puternic agresive la care reparatiile si/sau consolid3rile necesare fac obiectul unor lucriri

speciale.

b. Stridzi din localititi rurale.
NP116-04 nu se aplicd in cazul rea-
bilitdrilor (consolidarilor) de strizi, unde se
va tine seama de starea tehnici a structurii
rutiere existente, de alcituirea structurii
et > rutiere si de capacitatea portantad rezi-
ORDIN M.T.T.C. 196/2005 duald. Are la bazi:

- clasificarea si definirea traficului rutier Tn
Prezentul normativ are ca obiect stabilirea modului de alcituire al structurilor rutiere conformitate cu caracterul specific al
pentru strazi (parte carosabild si trotuare); este prezentat suportul teoretic specific ce st la traficului urban;
baza calculului structurilor rutiere pentru strizi si sunt oferite variante de alcituire pentru - clasificarea si definirea tipurilor de
cele trei tipuri de structuri rutiere (rigide, flexibile si mixte). pamanturi in functie de caracteristicile
Proiectantul poate opta, Tn functie de trafic si de materialele locale, pentru una din vari- fizico-mecanice;
ante sau pentru o combinatie a acestora. - caracteristicile de calcul pentru tipurile
Acest normativ se aplicd urmatoarelor categorii de strizi: de materiale folosite in alcituirea siste-
a. Strazi din localititi urbane: mului rutier, conform Normativ PD 177-
- strdzi magistrale, de categoria |; 2001 (publicat cu ordin MTCT nr.
- strdzi de legdturd, de categoria Il; 60912003 in Monitorul Oficial nr.
- strdzi colectoare, de categoria ill; 782/2003).
- strézi de folosint3 locald, de categoria IV. u
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JCB unul din primii 5 producdtori de
echipamente de constructii a anuntat
achizitia companiei germane Vibromax
Compaction Equipment GmbH. Compania
va fi cunoscutd ca JCB Vibromax si va fi
administrata ca o parte componentd a JCB
Group, pastrandu-se managementul local
din Germania si America de Nord. Pro-
dusele vor purta faimosul logo JCB.
Productia va continua la fabrica deja exis-
tentd in Gatersleben langd Leipzig.
Formalititile de achizitie se vor incheia la
tnceputul lunii septembrie.

John Patterson, Managing Director si
CEO al JCB Group, a comentat astfel achi-
zitia: ,Existd multe puncte comune intre
JCB si Vibromax. Produsele Vibromax
completeazd gama JCB de echipamente
pentru constructii. De aceea suntem foarte
optimisti cu privire la potentialul de
crestere”.

Vibromax este o companie privatd cu o
culturi organizationald similara cu cea a
JCB si o profundd intelegere a valorilor
sale. Vibromax reprezintd un nume de
rezonanti cu o traditie de peste 65 de ani
in designul, productia si distributia n
intreaga lume a unor echipamente de
compactat calitative. Fabrica produce o

Diana PAVLENCO
- TERRA ROMANIA -

gama largd de solutii de compactare cer-
tificate DIN ISO 9001, incluzind com-
pactoare autopropulsate, compactoare
vibratoare tandem, compactoare pentru
santuri si echipamente ugoare precum si
plici compactoare. Anual sunt produse
aproximativ 2.500 masini.

JCB produce echipamente pentru con-
structii de 60 de ani si este cea mai mare
companie privatd din lume producidtoare

de echipamente de constructii. Cu sediul
central in Staffordshire, Marea Britanie,
compania are fabrici in Marea Britanie,
America de Nord si Sud si India si a obtinut
recent aprobarea pentru constructia unei
fabrici in China.

Povestea de succes mondial a JCB a
inceput in Staffordshire, Marea Britanie.
Afacerea s-a infiintat in octombrie 1945,
cind Joseph Cyril Bamford, CBE - cunoscut
ca Mr. JCB - a produs primul sidu echipa-
ment intr-un garaj inchiriat in Uttoxeter,
Staffordshire.

Folosind doar un aparat de sudura de 1
lire sterline si fiare vechi din timpul raz-
boiulului, el a produs o remorci bascula-
bild, pe care a vandut-o pentru 45 lire ster-
line. Apoi a folosit banii sa cumpere mai
multe materiale i aga s-a ndscut o fabrica.

Azi JCB este unul din primii cinci pro-
ducétori de echipament de constructii si
are 14 fabrici pe patru continente: 10 in
Marea Britanie, doud n India si altele in
SUA si Brazilia. JCB si-a facut publice in-
tentiile de a construi prima fabricd in



China, Tn Pudong, la sud de Shanghai.
Existda de asemenea filiale n Franta,
Germania, [talia, Olanda, Belgia, Spania si
Singapore. Sediul central din Staffordshire,
Marea Britanie se intinde pe 175 acri.

Compania are peste 5.000 de angajati,
produce 186 modele diferite Tn 12 game.
Productia globala s-a extins Tn mod
deosebit la inceputul secolului 21. O fab-
ricd de 62 millioane USD a fost deschisa
pe 1.000 acri Tn Savannah, Georgia, unde
sunt produse buldoexcavatoare si miniin-
circitoare frontale multifunctionale. in
2001 o fabricd a fost deschisd in Brazilia
pentru a produce buldoexcavatoare pentru
America de Sud.

In 2003, JCB a anuntat o investitie de
80 mil. lire sterline pentru dezvoltarea si
producerea propriilor motoare diesel. O
noud companie - JCB Power Systems Ltd -
s-a infiintat in Derbyshire, Marea Britanie,
pentru a produce motoare. Anul trecut
compania a sarbatorit producerea utilajului
JCB cu numdrul 500.000. Tn 2005, JCB ani-
verseazd 60 de ani de activitate. Pe primul
loc in Europa la productia de echipament

de constructii, JCB exportd 75% din pro-
ductie din Marea Britanie in 150 tiri.

JCB este in proprietatea familiei
Bamford, iar presedintele, Sir Anthony
Bamford, este fiul cel mare al d-lui JCB. Sir
Anthony a preluat conducerea companiei
in ianuarie 1976 la varsta de 30 de ani.
DI. JCB a murit in martie 2001 la varsta de
84 de ani.

VIBROMAX

Vibromax reprezintd un nume de rezo-
nantd cu o traditie de peste 65 de ani in
designul, productia si distributia Tn intreaga
lume a unor echipamente de compactat
calitative. Marca provine din Dusseldorf,
Germania, unde compania Losenhausen a
inventat primul compactor autopropulsat
n 1934. Acest utilaj a fost primul din seria
de compactoare vibratoare tandem, com-
pactoare pentru santuri si echipamente
usoare, precum si pldci compactoare
cunoscute Tn Tntreaga lume sub numele de
Vibromax, provenit de la ,Maximum

ADMINISTRATIA STRAZI LOR
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Vibration“.  Productia are loc 1
Gatersleben, Germania cu un birou in
Disseldorf responsabil pentru vanzirile la
nivel mondial in afard de America de Nord
si Asia. In America de Nord Vibromax are
o filiald insemnatd Tn SUA si un birou de
vanzari la Singapore responsabil pentru
Asia. Echipamentele din gama grea cum ar
fi compactoarele autopropulsate (in mod
particular noua gami VM) si com-
pactoarele vibratoare tandem detin supre-
matia in vanzdrile firmei. Vibromax este
compania recunoscutd cd oferd pietei

n

intreaga gamd de echipament de com-

pactare. Vibromax are 170 de angajati in
lume si produce aproximativ 2.500 masini
pe an.

n Romania, [CB si Vibromax sunt
reprezentate de TERRA Romania Utilaje de
Constructii. =

Program aerarn)
o goniiliEis sisiam ruilar

Pachet (1 ) = Bd. Preciziei

= Splaiul Independentei
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Traditia n domeniul infrastructurii
transporturilor sustinea ideea potrivit
cireia imbricdmintile rutiere din beton de
ciment puternic degradate trebuie demo-
late si refolosite ca material de umplutura,
eventual reutilizate prin concasare ca
material pentru fundatii rutiere la drumuri
de categorie inferioard (Il - V).

Uneori, chiar in cadrul aceleiagi inves-
titii, betonul de ciment rezultat din demo-
l&ri a fost utilizat pentru consolidarea stratu-
lui de formid a drumului.

in ultimii ani, tehnologii inovatoare au
pitruns in tara noastrd, unde s-au aplicat
proceduri de detensionare a dalelor rutiere
uzate, peste care s-au asternut straturi as-
faltice de ranforsare. Situatia apdrutd pe
Autostrada Bucuresti - Constanta, tronso-
nul Fetesti - Cernavodd, unde Tmbracamin-
tea din beton de ciment a depésit durata de
viatd de 25 ani i unde s-a ales solutia de-
molarii in vederea reconstructiei structurii
rutiere, a condus la necesitatea cercetarii

Intrucat solutia initiald de alcHtuire a
structurii rutiere continea un strat de fun-
datie din balast stabilizat cu ciment ca strat
suport al dalei din imbrac&minte, aplicarea
procedurii de demolare numai a Tmbraca-
mintii a condus si la o deranjare structu-
rali a stratului suport. S-a pus problema
reutilizarii betonului de ciment din imbra-
cidminte prin concasare si sortare ca strat
antifisurd pe vechiul strat suport din balast
stabilizat. Tn aceste conditii, betonul con-
casat gi sortat la nivel de piatra spartd tre-
buie si indeplineascd si conditiile fizico-
mecanice reglementate pentru piatrd
spartd in normativele romanesti.

Nu trebuie minimalizat nici faptul c&
solutiile eficiente, care sunt acceptate la
licitatii, se bazeaza pe reutilizarea materi-
alului existent in zestrea drumului si a ma-
terialelor locale. In cazul studiului aferent
solutiei de structurd rutierd pentru tron-
sonul de Autostradd Fetesti - Cernavoda,
posibilitatea de utilizare a betonului con-

16

Conf. dr. ing. Mihai DICU
Asist. drd. ing. Stefan M. LAZAR
- Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti -

casat ca piatra spartd in limitele normelor Tn vigoare la acest moment in tara noastrd (SR
662/2002, SR 667/2001) a fost analizatd in mai multe etape:
- caracteristici fizico-mecanice pe sorturi de beton concasat in amestec cu 20% piatrd
spartd (de la N. Bilcescu, din zona lucrdrilor).
Aceste etape, Tn faza | a cercetarii, au fost dictate de necesitatea de a identifica calitatea
de piatrd spartd a betonului concasat supus procesului recicldrii si sporul adus de un aport
de piatrd spartd din zona.

Caracteristicile probelor incercate sunt: A. Agregate din beton de ciment concasat

si B. Agregate din beton de ciment concasat Tn amestec cu 20% piatrd spartd (de N. Balcescu).

Rezultatele testelor de laborator specifice agregatelor rutiere sunt prezentate in continuare.
Compozitia granulometrica

SITA Reteta A Reteta B Conditii Norma germand
{(mm) Treceri % SR 662 - 2002
63 100 100 100 90 - 100
40 72.5 78.76 - 62 - 83
31.5 65.8 67.01 - 61 - 81
25 61.2 62.34 50 -90 54-77
16 47.3 51.06 37-82 48 -70
8 32.0 42.54 25-70 33-59
4 20.5 31.87 15-57 24 - 48
1 11.05 18.63 4-38 10-35
0.5 8.09 14.07 - 5-25
0.25 5.71 10.17 3-18 2-20
0.125 4.29 8.06 - 0.5-14
0.063 2.44 4.67 - 0-8
<0.063 - - - -
Noti: Curba granulometricd dupd SR 662 - 2002 corespunde categoriei de straturi din balast pentru
fundatii.
Densitatea in gramada
Caracteristici Material
Beton concasat - Reteta A Amestec 20% - Reteta B
SORT 4/8 8/16 | 16/25 | 40/63 4/8 | 8/16 | 16/25 | 40/63
Pe kg/m? 1.223 | 1.203 | 1.170 955 1.246 | 1.241 | 1.200 | 1.009
Ap,, % 98 97 98 95 - - - -
Densitatea aparentd (STAS 6200/11)
Caracteristici Material
Beton concasat - Reteta A Amestec 20% - Retfeta B
SORT 4/8 | 8/16 |16/25 | 25/40 | 40/63 4/8 | 8/16 | 16/25 | 40/63
Poy g/cm? 2.47512.361|2.389 | 2.325 | 2.343 | 2.448 | 2.448 | 2.467 -
Ap,, % 99 | 96 | 97 - - - . - -




Absorbtia de api si porozitatea (STAS 6200/13)

Material
Caracteristici Beton concasat Amestec 20%
Reteta A Reteta B S0

SORT 4/8 8/16 4/8 8/16
Absorbtie a % 3.5 2.84 2.47 2.11

Aa % X X 71 74

Porozitate Max

aparentd n,% 1.03 0.98 1.01 0.99 8%

Ae % X X 98 100 Clasa rocii ,D“*

*Agregat folosit la fundatii rutiere pentru autostrizi.

Uzura cu masina tip Los Angeles (conf. SR 662-2002 si SR 667-2001)

L Material SR 667
Caracteristici Beton concasat - Reteta A Amestec 20% - Reteta B | Piatri spart3
SORT 4/8 | 8/16 |16/25 | 25/63 | 4/8 | 8/16 [16/25[ 25/63 Tab. 6

Uzura L.A.,, % [ 29.89 |28.64|31.09 | 37.68 |28.6]26.55(29.18] 36.75 Max 30

Uzura cu magina tip Los Angeles
(pe reteta reficuta cu piatri sparti de Niculitel 25/63)

Material (Reteta C)
Caracteristici Beton concasat Piatra sparta SR 667
Reteta A Niculitel Tab. 6
SORT 4/8 8/16 16/25 25/63
Uzura L.A., % 29.89 28.64 31.09 14.72 Max 30
Rezistenta la sfirdmare prin compresiune (R_)
Material
Caracteristici Beton concasat Amestec 20%
Reteta A Reteta B STAS 730 SR 667
SORT 25/40 40/63 25/40 40/63
R, % 45.96 54.97 45.55 53.38 60% Clasa rocii ,D”
Rezistenta la sfiramare prin soc mecanic cu ciocanul Foppl (R.p)
Material
Caracteristici | Beton concasat Amestec 20% Piatrd sparta
Reteta A Reteta B N. Bilcescu STAS 730
SORT 40/63 40/63 25/63  40/63
Ry % 60.96 56.86 60.11  59.43

Tn urma studiului de laborator se pot trasa urmatoarele concluzii:

- Curba granulometrici este etalati si se Tnscrie in zonele granulometrice prevdzute atit la
balast pentru fundatii rutiere cat si la piatrd sparti pentru fundatie;

- Curba granulometricd se Tnscrie §i tn recomandarile din Normele germane;

- Densitatea aparentd are valori peste 2.300 g/cm3;

- Absorbtia de api creste cu cca. 25% la betonul concasat (datoritd naturii agregatului recuperat);

- Porozitatea aparentd este sub 8% la clasa rocii ,D” pentru fundatii de autostradi;

- Uzura L.A. cregte la agregatele de granulatie mare (16/25, 25/63). Comportarea betonu-
lui concasat poate fi incadratd intre comportarea pietrei sparte pentru straturi din fundatie
dupd SR 667/2001, si comportarea balastului pentru fundatii dups SR 662/2002. Astfel
uzura L.A. pentru piatrd spartd clasa rocii ,D” este L.A. = 25%, iar pentru fundatia din
balast este de L.A. = 50%;

- Rezistenta la sfdrdmare prin compresiune este sub 60% aferents clasei rocii ,D” pentru
fundatie (SR 667);

- Rezistenta la sfardmare prin soc mecanic cu ciocanul Foppl nu difers semnificativ intre
betonul concasat si amestecul cu piatrd sparti de la N. Balcescu;

- Rezultatele incercarii la cicluri de inghet-dezghet efectuate de Laboratorul CCCF arati o
crestere a pierderii de masa la 25 de cicluri pentru betonul concasat fatd de piatra sparti
de la N. Bilcescu cu 49% (sort 16-25), iar pentru sortul 25-40 de 57%;
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- Rezultatele apropiate, obtinute intre
comportarea betonului concasat (BCC) si
piatra sparta (PS) de la cariera N. Bilces-
cu (Dobrogea), se datoreazi in principal
naturii calcaroase a pietrei sparte. Aceasta
a fost si principala cauzi care a dus la de-
pdgirea valorilor L.A. normate (L.A. = 30%,
tab. 6, SR 667);

Pentru a corecta acest neajuns, s-a decis
inlocuirea pietrei sparte de naturi cal-
caroasd de la cariera N. Bilcescu cu
piatrd spartd de la cariera Niculitel, care
este o piatrd de naturd vulcanicj;

in situatia pietrei sparte de la Niculitel s-a
obtinut o uzurd L.A. = 14.7%, care cores-
punde clasei de roci A (duri);

In acest caz, cele dous materiale BCC
sort 0/25 si PS de Niculitel 25/63 rispund
cerintelor SR 667 - tab. 6 pentru calitatea
de piatri sparts;

Existd o recomandare tehnologici referi-
toare la piatra spartd care prezinti o
uzurd mic. Intrucét se cilindreazi foarte
greu se recomanda pentru fixarea struc-
turald folosirea de material care are o
uzurd mai mare;

Se va da o atentie deosebiti respectiv
curbei granulometrice etalate conform
recomanddrilor din normele germane si
reglementirilor in vigoare 1n tara noastri
pentru piatra spartd amestec optimal care
reduce riscul atritiei structurale.

Prin aceastd proceduri de investigare
n laborator s-a putut da o utilitate conve-
nabild betonului de ciment reciclat. Studiul
a condus la gisirea solutiei eficiente din
punct de vedere tehnico-economic.

Bibliografie
[1] SR 667/2001 - ,Agregate naturale si
piatrd prelucratd pentru lucriri de drumuri.
Conditii tehnice de calitate.”
[2] SR 662/2002 - ,Lucriri de drumuri.
Agregate naturale de balastiers. Conditii
tehnice de calitate.”
[3] Contract cercetare A2/05 - ,Autostrada
Bucuregti-Constanta - Tronson 5 Fetesti-
Cernavodi.”, beneficiar MAX BOGL-
ASTALDI CCCF Jv
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F.ILD.I.C. - Federatia Internationald a
Inginerilor Consultanti (acronimul vine din
denumirea Tn limba franceza - Federation
Internationale des Ingenieurs Conseils) a
fost infiintatd in anul 1913 de reprezen-
tanti ai unor Asociatii nationale a Ingi-
nerilor Consultanti din Franta, Belgia,
Danemarca, Germania, Olanda, SUA si
Elvetia.

Initiativa a apartinut reprezentantilor
din Franta si Belgia care au profitat de
desfisurarea Expozitiei Universale de la
Gent-Belgia, pentru a organiza Congresul
de fondare a Federatiei.

Ideea a apirut pe fondul dezvoltarii
accentuate a tehnicii si industriei incepand
cu a doua jumdtate a secolului al XIX-lea
si o datd cu organizarea anuald a Expo-
zitiilor Universale si a altor expozitii spe-
cializate. Tn cadrul acestora se ofereau di-
plome expozantilor de cdtre jurii care s-au
format din experti in diverse domenii -
ingineri consultanti.

Scopurile

Federatiei

Tn propunerea de Statut formulati in
anul 1913 au fost conturate scopurile Fe-
deratiei: stabilirea legdturilor intre inginerii
consultanti din diverse tari, gruparea aso-
ciatiilor nationale de ingineri consultanti
existente deja si promovarea fnfiintarii
unei asemenea asociatii in tdrile unde nu
existd fncd; promovarea serviciilor de con-
sultantd inginereascd in toate tarile si asis-
tentd in exercitarea profesiei; aplicarea si
supravegherea respectdrii unui cod de
conduitd profesionala.

La primul Congres s-a fncercat si o de-
finitie a inginerului consultant: ,/nginerul
Consultant este tehnicianul priceput si
experimentat calificat sa intreprindd intr-o
manierd impartiald, in numele clientului
sdu, sarcini privind studiile, selectarea, su-
pravegherea si testarea echipamentelor,

18

luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

materialelor, lucrdrilor si instalatiilor. El este
independent si este remunerat doar de
clientul sdu.”

Organizarea

interna

Organizarea internd initiald a Federa-
tiei a inclus Comisia Permanenta si Biroul
Comisiei Permanente, Comitetului
Director si cinci Comitete pe Specialitati.

In timpul primului razboi mondial
activitatea Federatiei a Tncetat, iar imediat
dupi rizboi, in ciuda unor eforturi ale fon-
datorilor nu s-a ajuns la reconstituirea Fe-
deratiei, aceasta avand in 1924 doar patru
membri: Franta, Belgia, Elvetia si Polonia.

intre anii 1924 - 1933 tot mai multe
Asociatii Nationale ale Inginerilor Consul-
tanti au devenit membrii ai Federatiei
Internationale a Inginerilor Consultanti:
Olanda, Austria, Cehoslovacia, Suedia,
Norvegia, Danemarca.

Dupi al doilea rizboi mondial, dele-
gatii membrilor F.I.D.I.C. s-au reunit in
1947 la Amsterdam pentru a discuta
viitorul Federatiei in contextul transfor-
marilor de naturd politicd si economica
aduse de conflagratia mondiala.

Unii dintre fogtii membrii ai Federatiei
pur si simplu si-au incetat existenta - este
cazul Asociatiilor nationale din Ungaria si
Polonia.

in urma reuniunii de la Amsterdam,
increderea Tn F.I.D.I1.C. renagste si patru noi
asociatii nationale devin membre, printre
care si Asociatia din Marea Britanie care
adera pentru prima oard la Federatie.

Admiterea

de noi membri

In anii ‘50 Federatia se dezvolta atét
prin admisia de noi membrii, cat si prin

Scurt istoric al F.I.D.1.C.

activitatea mai largd pe care o desfasoara.

De asemenea, modificarile din Statut
aprobate in 1955 se referd la 0 mai buni
organizare internd a Federatiei. Organele
de conducere ale acesteia sunt acum: Adu-
narea Generald, Presedintele, Viceprese-
dintele, Comitetul Executiv si auditorii.

Federatia Internationald a Inginerilor
Consultanti (F.1.D.I.C.) devine cu adevirat
o Federatie Internationald in anul 1959
prin admiterea ca membrii a Asociatiilor
nationale din Australia, Africa de Sud, USA
si Canada.

fn acestd perioaddi de inceput,
F.I.D.I.C. face pasi importanti in definirea
practicii de afaceri a inginerilor consultanti
si incepe si publice Conditiile Internatio-
nale de Contractare cunoscute sub denu-
mirea de ,Cartea Rosie”.

in anii ‘60, activitatea Federatiei ia
amploare prin organizarea Secretariatului
F.I.D.1.C. si angajarea unor persoane com-
petente Tn functiile de Secretar General,
Secretar Executiv si Director. Secretariatul
s-a stabilit pentru prima oard la Haga -
Olanda, iar in anul 1982 s-a mutat la
Lausanne - Elvetia. In anul 1969 cunoscu-
tul logo ,FIDIC” a fost utilizat pentru prima
oard.

Dezvoltarea

F.I.D.L.C.

n anii ‘70 si ‘80, F.I.D.I.C. cunoaste o
dezvoltare sustinutd. Numidrul membrilor
creste in aceastd perioadd, de la 20 la 50
de Asociatii Nationale din tdri din Asia,
Africa si America Latind, aderdnd la Fe-
deratie.

Incepand cu anul 2004 si Asociatia
Roméana a Inginerilor Consultanti (A.R.1.C.)
a fost admis3 ca membru al F.1.D.I.C.

Prin cresterea numarului de membri,
prestigiul F.1.D.I.C. sporeste pe plan inter-
national si prin urmare si posibilitatea de a
actiona ca for reprezentativ al profesiei de



inginer consultant. De asemenea, in
aceastd perioadd, activitatea Federatiei ia
amploare prin cresterea bugetului prove-
nitd atat din subscriptiile membrilor, cat si
din alte surse de venit (seminarii,
publicatii).

incepand cu anul 1964, anual, cu oca-
zia Adundrii Generale a Membrilor Asociatj,
F.I.D.I.C. organizeazd Forumuri cu teme
de interes pentru profesia de inginer con-
sultant. F.L.D.I.C. Tsi dezvoltd relatiile cu
alte organisme internationale: O.N.U.,
Institutiile Financiare Internationale si ulte-
rior cu Uniunea Europeand.

in scopul asigurarii unei bune struc-
turdri a practicii de afaceri Conditiile de
Contractare au fost diversificate si au fost
editate Conditii de Contractare pentru
Echipamente si Instalatii - Cartea Galbend,
Conditii de Contractare pentru lucriri
proiectate de Constructor si proiecte la
cheie - Cartea Portocalie, Conditii de Con-
tractare pentru activitatea de Consultanti -
Cartea Alb3, precum si modele de contract
pentru asociere, subcontractare si subcon-
sultanta.

TANA

S A

PROIECTARE _
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

Evolutia conditiilor

de contractare

Treptat Conditiile de Contractare
F.I.LD.I.C. sunt aplicate tot mai frecvent, in
special la contractele mari si complexe.

Este de mentionat cd prin evolutia
relatiilor Client-Prestator, Conditiile de
Contractare F.I.D.I.C. au suferit modificari,
publicandu-se editii succesive care au
reflectat evolutia acestor relatii. In anul
1999 au fost publicate noile Conditii de
Contractare F.I.D.I.C. care includ o noui
filozofie a relatiilor Client-Prestator

(subiect al unei expuneri ulterioare).

Obiective

si perspective

Printre obiectivele pricipale ale Fede-
ratiei Internationale a Inginerilor Consul-
tanti inscrise Tn Statut astfel cum acesta a

IPTANA SA

Bd. Dinicu Golescu 38,
sector 1, Bucuresti
Romania
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fost modificat de-a lungul anilor, se nu-

mdra:

- reprezentarea industriei de consultanti
inginereascd la nivel mondial;

- dezvoltarea imaginii inginerului consultant;

- promovarea dezvoltirii unei industrii de
consultantd globale si viabile;

- promovarea calitatii si
mediului;

- promovarea respectdrii unui Cod Etic si
a integritdtii profesionale.

Filosofia F.I.D.I.C. se bazeazi pe trei
principii fundamentale: calitate, integritate
si dezvoltare sustinuti.

in contextul actual al globalizirii,
necesitatea existentei F.I.D.I.C. este recu-
noscutd unanim, industria de consultanti
contribuind Th mod semnificativ la dez-

voltarea societitii.
|

protectiei

Tel: 021-224.93.00

Fax: 021-312.14.16
E-mail: officeiptana.ro
www.iptana.ro
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Reteaua rutierd urband este un dome-
niu complex si in acelasi timp un element
esential Tn viata sociald si economicd a
unui orag iar modul de administrare a
acesteia nu este un [ucru tocmai usor.

Realizarea unui sistem computerizat
de gestionare a retelei rutiere urbane ar
contribui considerabil la mentinerea struc-
turii rutiere in conditii de functionare
optime, asigurand astfel confortul si sigu-
ranta participantilor la trafic. Avand astfel
la dispozitie instrumentele necesare, fac-
torii de decizie pot stabili la timp solutiile
optime de interventie.

Pentru a putea lua o anumitd decizie
administratorul retelei trebuie si detina
urmitoarele date:

- cunoagterea stdrii tehnice a strdzii, care
cuprinde: inventarierea retelei urbane,
inspectia vizuald si stabilirea stdrii teh-
nice precum si precizarea necesitatilor
de interventie;

- stabilirea strategiei de interventie, care
are in vedere atdt strategia tehnicd cat si
strategia globald a administratorului;

- stabilirea prioritatilor;

- fondurile disponibile;

- tehnologii de executie care pot fi aplicate.

Pe baza acestor aspecte se pot stabili,
de citre factorii interesati, solutiile optime
de interventie.

Pentru crearea bazei de date se folo-
sesc bazele de date relationale. O astfel de
bazi de date complex3, dar totusi usor de
abordat, este baza de date MySQL.

S-au ales ca mod de lucru bazele de
date relationale deoarece prezintd avanta-
jul interogdrii inregistrarilor din baza de
date numerici (tabele) cét si a efectudrii de
calcule statistice. Cum informatiile la acest

nivel nu sunt spatiale, programe specia-

Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU
Drd. ing. Sanda NAS
- Universitatea Tehnicad Cluj-Napoca -

lizate utilizate concomitent cu bazele de
date numerice vor crea cadrul pentru re-
prezentarea grafica si realizarea conectarii
entitatilor grafice la Tnregistrarile tabelare.

La implementarea unui astfel de sistem
se iau Tn considerare urmatorii factori:

- cerintele particulare ale fiecarui utilizator;

- complexitatea si acuratetea sistemului;

- nivelele de acces ale utilizatorilor;

- sursele de date si acuratetea acestora;

- strategia de dezvoltare a sistemului;

- mdrimea si complexitatea retelei urbane;

- nivelul de echipare hardware si software
a utilizatorilor.

Pentru ca baza de date si fie eficientd a
fost structuratd astfel incét sa cuprindi toate
elementele care definesc reteaua rutierd
urbana.

Baza de date rutierd a fost conceputi
pe sapte sectiuni (fig.1) care cuprind marea
gamd a parametrilor ce definesc reteaua
rutierd urban3, si anume:

- caracteristici generale;

- caracteristici geometrice;
- caracteristici auxiliare;

- structurad rutiera;

- trafic;

- stare tehnic3;

- tehnici de remediere.

Pentru realizarea bazei de date este
necesard o evaluare a situatiei existente,
activitate care se va realiza printr-o ins-
pectie vizuald ,in situ”. Inventarierea
datelor pe teren se face pentru fiecare
stradd in parte, aceasta fiind Tmpartita in
sectoare omogene. Colectarea datelor este
facutd de cdtre persoane specializate in
domeniu, dotate cu aparatura tehnici ne-
cesard. Elementele geometrice ale strizii
vor putea fi vizualizate si in forma grafici
(profile transversale tip). Datele colectate
vor fi introduse Tn baza de date. Prelu-
crarea acestor date are ca rezultat cu-
noasterea stdrii tehnice a retelei, dar si
elaborarea de rapoarte cu privire la carac-
teristicile acesteia. De asemenea, aceastd
bazi de date va fi in legdturd cu baza de
date a tehnicilor de remediere si cu baza
de date a costurilor remedierilor.

Studiu de caz
Componenta grafici a bazei de date
cuprinde harta cu reteaua rutierd a oragului

Caracteristici

Caracteristici

generale geometrice Caracteristici
auxiliare
a—
Baza de date
Structura a re telei
rutierd rutiere Trafic
urbane

Stare tehnica
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Fig. 1. Structura bazei de date
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Fig. 2. Componenta grafici a bazei de date
Scurgera apelor Rigola carosabila v
Tabelul 1. Raport caracteristici generale ale strizilor Hr parcan I
. . Lungime | Tip structur3 . . . E « da
Nume strada Zond/cartier 8 P o Tip strad3 Tip trafic Spatu vera o
(m) rutierd
- - e Mr stat |
Prof. Ciortea Grigorescu 500 semirigid locale foarte usor
| Tebei Grigorescu 450 semirigid locale foarte usor Semanitzare rutera :"mal;
. —— onzontala
Hateg Grigorescu 350 semirigid locale foarte usor N mtersecty l-w
— - T ontersec
Alexandru Vlahutd | Grigorescu 890 semirigid colectoare mediu _— —
Fantinele Grigorescu 370 semirigid colectoare usor v stelps de umunat
E. Grigorescu Grigorescu 650 semirigid legiturd usor Trotuar laune |
Octavian Goga Grigorescu 500 semirigid colectoare mediu structura rubera Suplu 7]
1 Decembrie 1918 | Grigorescu | 1.050 semirigid locale greu Accepta }
Donath Grigorescu 850 semirigid colectoare greu - =
lon Ghica Grigorescu 200 semirigid locale foarte usor Fig. 3. Formularul de introducere a datelor
Tabelul 2. Degradiri de structurd
— . rad de severi
Indicativ Tip de degradare UM. = se. itate —
Redus Mediu Ridicat
0 1 2 3 4 5
1 Degradari datorate oboselii structurii rutiere mp 0 0 0
2 Faiantdri mp 3 0 0
3 Fisuri si crapdturi longitudinale -
3a Fisuri si crdpaturi pe urma rotii. Lungime colmatat3 m 0 15 0
3b Fisuri si crépdturi Tn afara rotii. Lungime colmatat3 m 0 0 12
4 Plombari mp 0 0 0
5 Fagase conform formular 2 (vezi tabelul 3)
6 Fenomene de pompaj m 0 0 0
7 Gropi care afecteaza structura rutieri mp 5 0 0
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Tabelul 3. Degradari de suprafatd

Indicativ Tip de degradare U.M. Grad de severitate
Redus Mediu Ridicat

0 1 2 3 4 5
8 Degradiri de margine m 0 0 0

Fisuri transmise la rosturile de lucru -

Numdr de fisuri transversale nr. 8 0 0
g Fisuri transversale

Lungime colmatatd m 10 0 0

Fisuri longitudinale

Lungime colmatata m 0 12 0

Fisuri si crapaturi transversale -
10 Numar de fisuri nr 0 2 0

Lungime necolmatata

Lungime colmatatd m 0 5 0
11 Gropi care afecteazd stratul de suprafatd mp 0 0 0
12 Viluriri mp 0 0 0
13 Suprafatd exudatd mp 4 0 0
14 Suprafata slefuitd mp 0 2 0
15 Suprafatd cu ciupituri mp 0 0 6

Tabelul 4. Rezultat

IEST 85.5

IESU 83.7

IG 84.59521263050291
1D 27.047619047619047
Calificativ stradd: | rea

si cu zonificarea acesteia din care se va
localiza strada doritd. Pentru exemplificare
este prezentatd in fig. 2 o astfel de zona
din municipiul Cluj-Napoca.

Programul cuprinde:
- Introducerea datelor,
- Modificarea datelor;
- Vizualizarea datelor;
- Calculul starii tehnice.

Introducerea datelor
Introducerea datelor se realizeaza prin
intermediul formularelor create cu ajutorul
sistemului MySQL. Datele astfel introduse
constituie suportul sistemului de interogare

22

a bazei de date care in functie de cerintele
utilizatorului poate furniza date cu privire
la stradd. Vizualizarea si printarea acestor
date se realizeaza prin accesarea butonului
de vizualizare. Ele sunt prezentate sub
formi de rapoarte.

Pentru exemplificare s-a elaborat un
raport cu datele referitoare la caracteristici-
le generale care definesc strada (tabelul 1).

Calculul degradirilor

Pentru calculul stirii de degradare s-a
fntocmit un program de calcul care are la
bazi: Normativul pentru evaluarea starii
de degradare a imbracdmintii pentru struc-
turi rutiere suple si semirigide AND 540-98
si Instructiuni tehnice privind determinarea
starii tehnice a drumurilor moderne CD
155-2001. Tn urma rulirii acestui program
de calcul, se obtin datele referitoare la
starea tehnicd a strazii.

Programul conceput permite intocmi-
rea de rapoarte cu privire la datele carac-
teristice ale strdzii, dar si cunoasterea starii
tehnice a acesteia. De asemenea, progra-
mul std la baza Tntocmirii unor strategii de
intretinere a retelei rutiere urbane, actual-
mente in faza de studiu.

Bibliografie

1. AND 540-98 ,Normativ pentru evaluarea
starii de degradare a imbracdmintii pen-
tru structuri rutiere suple si semirigide”;

2. CD 155-2001 ,Instructiuni tehnice pri-
vind determinarea stirii tehnice a dru-
murilor moderne”;

3. C. Chira, M. lliescu, ,Drumuri urbane si
piste aeroportuare”, Ed. Mediamira 2000;

4, Nastase, P., ,Baze de date ACCESS
2000, Ed. Teora 2003.




Societatea MARCOM, fn calitate de
distribuitor unic Tn Romania al firmelor
KOMATSU (echipamente de constructii si
stivuitoare), POTAIN (macarale turn si
autoridicatoare), GROVE (automacarale),
SENNEBOGEN (magini pentru manipulat
deseuri metalice si busteni, macarale seni-
late cu brat zibrelit, macarale portuare si
macarale cu brat telescopic), MANTO-
VANIBENNE (echipamente pentru demo-
1&ri), INDECO (picoane hidraulice) si dis-
tribuitor al firmei ATLAS COPCO (moto-
compresoare elicoidale si generatoare) are
plicerea si vi invite la evenimentul ,OPEN
HOUSE MARCOM?* (PORTI DESCHISE) in
perioada 13 - 15 septembrie 2005, la sediul
nostru din Strada Drumul Oda&ii nr. 14A,
Otopeni, Jud. lifov.

Andreea TUDORESCU
- MARCOM -

Evenimentul cuprinde:

- lansarea oficiald in Roméania a noului
model de Buldoexcavator KOMATSU
(modelul anterior a fost cel mai vandut
echipament din Romania);

- lansarea oficiald in Romaénia a noii game
de Motostivuitoare KOMATSU (Diesel si
GPL);

- prezentarea unei game largi de echipa-
mente (utilaje pentru constructii, maca-
rale, automacarale, cilindri compactori,
stivuitoare);

- demonstratii efectuate de inginerii de
demonstratii de la fabrica KOMATSU.

La acest eveniment vor fi prezente si
firme de leasing cu oferte extrem de avan-
tajoase, special pentru acest eveniment.

Pentru a primi mai multe detalii legate

PROIECTARE
e CONSULTANTA
MANAGEMENT IN DOMENIUL

CONSTRUCTIILOR
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de acest eveniment si de program vi
rugam sd ne contactati.
Persoana de contact:
Andreea TUDORESCU
Telefon:
021-236.21.64
021-236.21.65
021-236.21.66
Fax:
021-236.21.67
Mobil:
0722.30.30.26
0723.22.56.03
Email:
office@marcom.ro
marketing@marcom.ro
Asteptdm cu interes vizita Dumnea-
voastra.
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Noul Tncarcator pe pneuri KOMATSU
WAB80-5 este proiectat pentru a asigura
combinatia ideali Intre putere, versatilitate
si tehnologie ntr-un Tncidrcitor de 5,5
tone. Este un incarcitor robust si agil care
lucreaza comfortabil si productiv in zone
Tnchise cum ar fi santiere cu spatiu restrans
si Tn zone industriale.

Noul model KOMATSU WAB0-5 oferd
cele mai nalte standarde pentru produc-
tivitate. Manipularea materialelor paletate
se face foarte usor, incarcatorul KOMATSU
reusind sd ridice cu ajutorul furcii sarcini
de 2.200 kg cu usurinti. In plus incir-
catorul este proiectat pentru a oferi opera-
torului o vedere foarte buni asupra furcilor
si a incarcdturii. Echipat cu cupéd standard
ocupd prima pozitie Tn clasa sa ca sarcini
ridicatd: 1.860 kg. Caracteristic pentru cupa
Komatsu este combinatia optima dintre forta
de rupere la nivelul cupei si capacitatea de
umplere a acesteia.

Designul este unul special, avand partea
din spate Tngustd si scurtd si geamurile
foarte mari, acest model fiind proiectat
pentru a oferi operatorului o vizibilitate
maxima Tn conditii de sigurantd. Acest nou
incdrcitor KOMATSU asigurd clientilor
versatilitatea de care au nevoie pentru a
duce la bun sfarsit o gamd largd de
operatii. Viteza maximd de 30 km/h per-
mite deplasarea utilajului intre doud
puncte de lucru fird a avea nevoie de un
trailer. Firmele de constructii apreciazi

oscilatia axului spate care ofers conditii ex-
celente de incércare si asigura Tn general
cea mai buni stabilitate. Clientii din zona
industriald apreciazi n general efortul
redus la care este supus operatorul, uzura
mai redusd a pneurilor pe suprafete din
beton i viteza de lucru excelenti.
Operatorul va aprecia cabina spafioasi
a utilajului. Aceasta oferi o vizibilitate
foarte bund asupra componentelor masinii.
Cabina oferd spatii de depozitare ce fac
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viata operatorului mai ugoar3. Ca si cele-
lalte modele de incircitoare, noul model
KOMATSU WAB80-5 are o tinutd de drum
excelentd si confortabild datoritd sasiului
foarte lung.

Aceastd noud masind este foarte usor
de operat. De exemplu: Joystick-ul PPC
multifunctional, usurinta cu care se ajunge
la comutatoare, mentinerea paralelismului
in timpul aplicatiilor ce necesiti furci de
stivuitoare si vizibilitatea excelentd din
cabind. Cu noul WAB80-5 lucrul este termi-
nat fntr-un timp mai scurt. Efectiv toate
componentele masinii sunt accesibile pen-
tru reparatii Tn cateva minute prin simpla
inclinare a cabinii. Reparatiile zilnice sunt
si mai usor de realizat decit erau Tnainte si
datoritda motorului montat longitudinal
care asigurd acces la toate partile blocului
motor pentru mentenanta facila.

Caracteristici tehnice fincircitor pe
pneuri WA80-5:

- putere (kw/CP): 45/61;
- greutate operationald (kg): 5.600;
- capacitatea cupei (m3): 0.9 -1.25;

- ndl{imea de descircare (mm): 2.520;
- sarcina utild (kg): 2.200.
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Un bun prieten
in traficul auto
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Ing. Radu SPIREA
- Directorul general
al VESTA INVESTMENT -

Tn anul 1994, a fost infiinfatd VESTA
INVESTMENT, societate cu capital integral
romanesc, specializatd Tn productia de ele-
mente de siguranta rutierd. De acum, piata
romaneascd dispune de produse fabricate
la cele mai inalte standarde, in mod deo-
sebit, cerintelor DIE EN 1SO 9001, pentru
care noua firma a obtinut certificarea in
luna iulie a anului 2003.

Incd de la inceput, cu producerea a
sase repere, managementul Firmei VESTA
INVESTMENT si-a propus o integrare pe
verticald a produselor oferite, dezvoltind
capacititi de productie conexe, menite si
asigure o autonomie crescuta fati de terti,
cu costuri cdt mai competitive ale pro-
duselor finite.

In cei aproape 11 ani de existents,
firma a inregistrat o evolutie ascendents,
avand o cifrd de afaceri de 6 mil. de EURO,
raportatd la sfarsitul anului 2004. Acest re-
zultat a fost posibil datoritd cresterii calita-
tii produselor, termenelor scurte si com-
petitive de executie, profesionalismului an-
gajatilor, managementului eficient.

Firesc, o bund parte din profit a fost
reinvestit in mijloace moderne de pro-
ductie, la parametrii tehnologici compara-
bili cu nivelul atins pe piata internationala.
De pe o astfel de platforma de conceptie si
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de executie, specialistii firmei sunt preocu-
pati continuu de ldrgirea gamei de pro-
duse, de pdtrunderea pe piati cu produse
noi. Este de subliniat faptul cd multe dintre
elementele destinate asigurdrii sigurantei
circulatiei rutiere apartin firmei, fiind sin-
gurul producitor roman, la un nivel calita-
tiv similar produselor reprezentative de pe
piata mondial.

Prin bundvointa factorilor cu compe-
tente tehnice si de marketing, am obtinut o
descriere a gamei de produse oferite, la ora
actuali, de c3tre VESTA INVESTMENT.
intr-o enumerare succints, acestea sunt:
¢ elemente de semnalizare pentru infra-

structura rutierd, feroviard gi navalj;

e echipamente de securitate pasivd desti-
nate vehiculelor rutiere;

¢ produse din mase plastice executate prin
injectie, suflare sau extrudere;

* produse media.

in marea grupd a elementelor pentru
siguranta traficului se Tnscriu:

e elemente pentru semnalizarea lucririlor
(conuri fluorescent-reflectorizante; bandi
pentru marcarea zonelor de lucriri; lan-
turi din plastic; palete de semnalizare;
lampa de semnalizare);

e echipamente de semnalizare, in trans-
portul marfurilor periculoase (ADR) cum
sunt: trusa  ADR, panoul de identificare
pericol, panoul ADR neutru, etichete
ADR de pericol;

triunghiul de presemnalizare; suportul
pentru numdrul de Tnmatriculare;

placi pentru identificare auto: identifi-
care vehicul lung, identificare vehicul
scurt, identificare vehicul lent, placi
clasificare autocar, placi TIR;

e trusa sanitara auto;

¢ dispozitive de limitare a vitezei, dispozi-
tive pentru delimitarea benzilor si a sen-
surilor de circulatie, toate fiabile, vizi-
bile, rezistente la impactul cu rotile
autovehiculelor;

elemente de semnalizare verticald. indi-
catoare rutiere, indicatoare pentru sem-
nalizarea lucrarilor, indicatoare fero-
viare, indicatoare stradale, borne si stalpi
de ghidare.

In discutia de la sediul firmei (Calea
Bucuregtilor nr. 1, in vecinitatea Pasajului
de la Otopeni de pe D.N.1), ne-au fost
prezentate céteva produse de referinti,
pentru fabricarea cirora Firma VESTA
INVESTMENT poate fi apreciat, fird nici o

Hala de productie confectii metalice
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exagerare, ca un prieten de nidejde al par-
ticipantilor la traficul auto. Tnscriem la
capitolul produse noi si de maxima efi-
cientd: modulele reflectorizante pentru de-
limitarea benzilor de circulatie, stalpii
ornamentali pentru delimitarea accesului
pietonal (care, Tn mod practic, au rolul
educdrii si al pazei pietonului); balizele din
material plastic, pentru marcarea zonelor
de lucru (fiind flexibile, nu devin obsta-
cole).

Managementul tehnic si al calitdtii se
preocupd de adaptarea productiei si a ofer-
tei la sistemul practicat in cadrul Comu-
nitafii Europene, sd fie cu un ceas mai
Tnaintea altor fabricanti din tard. O reali-
tate, confirmatd de specialistii din dome-
niu, este aceea cd indicatoarele rutiere fa-
bricate la VESTA INVESTMENT sunt Tn
deplind concordantd cu practica euro-
peand. Asa stdnd lucrurile, apare, cel
putin, curioasd ,politica” unor factori de
decizie din fostul minister al transporturilor
de a ignora prezenta firmei care si-a
dovedit competenta in domeniu. Ni s-a
semnalat cazul ofertelor pentru echiparea

cu balize antiorbire a Autostrizii Bucuresti
- Fundulea. Pretul cu care a intrat VESTA
INVESTMENT 1n competitie, Tnregistrat
oficial in documente verificabile, a fost de
4 EURO pe bucatid. Din ratiuni care ne
scapd au fost fdcute achizitii din import la
pretul de 19 EURO pe bucati. Un alt caz:
in anul 2002, la licitatia pentru stilpisorii
de ghidare, pentru 250.000 de buciti,
firma a avut pretul de 23 de miliarde de lei.
Din aceleasi ratiuni, cu un pret total de 52
de miliarde de lei, a fost acceptatd tot o
firma din import.

Echipa manageriald constituitd din:
ing. Radu SPIREA, directorul general al
firmei; ing. Letitia SPIREA, director eco-
nomic; ing. Dorian CLIPCEA, director
comercial si ing. Vasile MOLDOVAN,
directorul de productie, bazati pe rezul-
tatele de pana acum, pe studierea atenti a
pietei de profil, are speranta ci firma se va
dovedi si mai activd, mai penetrantd, in
fabricarea elementelor de siguranta circu-
latiei rutiere, domeniu unde si-a demon-
strat capacitatea si intdietatea de productie.

Tn incheierea vizitei noastre de docu-

Producatorul numarul unu de echipamente

pentru siguranta traficului’ din Romania.
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mentare, domnisoara Dana CHESAUR, de
la departamentul de marketing, a tinut s3
ne informeze despre o fructuoasi colabo-
rare cu Bulgaria, vecina noastrd de la sud.
n anul 2003, a fost infiintata, la Sofia, so-
cietatea VESTA INTERTRAFIC, care se afl3,
dupa aprecierile gazdelor noastre, in plind
expansiune. In Bulgaria sunt comercia-
lizate: limitatoarele de vitez3, suportii de
numdr auto, stingatoarele de incendii pen-
tru dotarea autovehiculelor, stalpii pie-
tonali, semnele de circulatie, semafoare
(inclusiv partea de comandy), limpile de
semnalizare. Evident se va continua
maérirea gamei de produse oferite pietei de
profil din tara vecina.

Tnscriem si aceasta observatie in cadrul
»semnalelor” de acces pe drumul spre un
evident succes al Firmei VESTA INVEST-
MENT din Bucuresti. m

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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Chiar daci prezentarea acestui mate-
rial nu este intrutotul in concordanti cu
datele inscrise in calendar, ghidindu-ne
dupa proverbul ,,Adevaratul gospodar isi
face vara sanie gi iarna car’, considerim
cd informatiile pot fi de bun augur pentru
specialistii interesati.

Troy Gilbertson a lucrat timp de 15 ani
la Departamentul de Transporturi al statului
Dakota de Nord din Statele Unite, iar in
prezent este coordonator la serviciul de
ntretinere autostrazi din cinci districte aflate
n sud-estul statului. Acesta si echipa sa au
n intretinere 2.800 km de drum, inclusiv
doui portiuni din drumurile interstatale de
mare importantd si anume [-29 si 1-94.

In aceasti parte a tarii, in perioada
toamnei tarzii si a iernii timpurii existd un
pericol ridicat de a se produce fenomene
ca: polei, inzipezire etc., de aici rezultind
interesul de a spori siguranta calatorilor si
de a reduce numirul accidentelor.

Potrivit domnului Gilbertson, aceste
fenomene apar toamna cand temperaturile
Tncep sd scadi, iar departamentul specific

Ing. Bogdan ZANFA

- Serviciul Siguranta Circulatiei - C.N.A.D.N.R S.A.

de intretinere a reactionat prompt la fiecare
eveniment meteorologic.

Avand Tn vedere faptul ci tehnologia
actuald de combatere a poleiului mai ales
in zona podurilor nu se constituie ca fiind
0 masurd proactivd, a aparut tehnologia de
prognozare a evenimentelor negative ce
foloseste senzori in imbricdmintea rutierd
si un echipament automat de pulverizare,
tehnologie care ne permite o prevenire a
fenomenelor (aparitia poleiului, Tnzipe-
zirea drumului) si o reactie pe misurd in
combaterea acestora, reducand astfel nu-
mdrul accidentelor rutiere.

Tn urmi cu doi ani, printr-o alocatie
federald a fost posibil ca Tn cadrul departa-
mentului dl. Gilbertson si se instaleze sis-
temul de pulverizare in zona podurilor, din
care face parte si sub-sistemul de informare
al stérii drumului din punct de vedere cli-
materic RWIS (Road Weather Information
System). Acesta Ti permite s3 cunoascd n
timp util momentul cand fenomenul de
polei isi face aparitia, urméand a se actiona
proactiv cu agentii de combatere a acestui
fenomen. Sistemul de combatere a poleiu-
lui ,FREEZEFREE” - ,,RWIS” este o tehnolo-
gie furnizatd de citre Energy Absortion
Systems Inc., o subunitate a Quixote
Transportation Safety Inc. Acest sistem este
amplasat pe drumul interstatal 1-29 fintre
localititile Fargo si Grand Forks - Dakota
de Nord, in amplasamentul a dou3 poduri
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(pe structura acestora) in lungime de 91,44
m fiecare, selectate datoriti accidentelor
grave produse Tn acele zone. Participantii
la trafic care folosesc aceste porgiuni de
drum interstatal, strabat mai multe succe-
siuni de curbe aflate printre dealuri pana la
intrarea pe pod, unde suprafata de rulare
devine alunecoasd atunci cind conditiile
meteorologice devin nefavorabile. In aces-
te locuri, anul trecut de la 24 decembrie
pana la mijlocul lunii aprilie s-au inregis-
trat mai mult de 190 de accidente.

Sistemul RWIS/FREEZEFREE, tn Dakota
de Nord mai ales in zona podurilor, are ca
parte componentd un senzor activ tn
suprafata de rulare care colecteazi o
mostrd chimicd sau lichid3 aflati pe drum.
Acest senzor activ foloseste o celul3 Peltier
atat la rece cét si la cald pentru deter-
minarea umiditétii pe suprafata de rulare si
a punctului de Tnghet. Folosind datele de la
senzorul activ sistemul va pulveriza auto-
mat materiale chimice anti-Tnghet Tnainte
ca poleiul s3 Tsi faci aparitia. Pulverizarea
se face prin intermediul a 10 duze am-
plasate pe tablierele podurilor si 2 aflate pe
rampele de acces din fiecare directie. Ma-
terialele chimice folosite sunt produse de-
rivate pe baz3 de acetat de potasiu (CF - 7).

Cantitdtile de materiale chimice sunt
depozitate n afara acestor locuri, iar trans-
portul la locul respectiv este asigurat n
rezervoare speciale.

Materialele chimice sunt folositoare nu
numai pentru combaterea poleiului, aces-
tea fiind mult mai putin corozive pentru
structura podului dect este sarea, ci sunt si
un prieten al mediului inconjuritor.

Senzorii sunt conectati la o unitate de
procesare izolatd (RPU) localizata intr-un
addpost adiacent drumului, care in conti-
nuare transmite informatia unui server lo-
calizat la sediul central (comandament) in
Bismarck, unde dI. Gilbertson vizualizeazi
informatia pe un calculator, la aproximativ
80 km fatd de locul respectiv, folosind
reteaua de internet (softul SCAN WEB de la
Surface Systems). Folosind reteaua de in-
ternet se poate vizualiza informatia si din



alte locuri independente din afara sediului
central. in adipostul de la marginea dru-
mului se mai gdseste si un rezervor de
material chimic anti-inghet de 1.890 litri, o
pomp3, sistemul de control etc.

Senzorii RWIS inglobati Tn suprafata de
rulare masoard temperatura, umiditatea,
formele acesteia (zipada, gheatd) si indica
prezenta materialelor chimice pentru com-
baterea poleiului. Senzorii atmosferici de-
termind temperatura aerului, umiditatea re-
lativa a aerului, viteza si directia aerului,
precipitétiile si vizibilitatea.

DI. Gilbertson mentioneaza cd in ciuda
complexitdtii sistemului, acesta prezinti o
mare flexibilitate. Putem programa porni-
rea sistemului pentru temperaturi mai mari
sau mai mici, astfel incat acesta s nu por-
neasci la altd temperaturd decit cea setata.
De asemenea putem seta sistemul in func-
tie de viteza vantului pentru a nu pulveriza
materialele Tn zilele respective si a determina
Tmpréstierea ineficientd a materialelor.

Sistemul este programat si nu por-
neascd la viteze ale vantului mai mari de
32 km/h, si de asemenea poate fi pornit

STEFI P

automat in orice moment n baza setirilor
initiale. Sistemul mai poate fi oprit si prin
comandd manuali atat de la calculatorul
din birou cét si de la cel de acasa. Aditio-
nal se poate controla cantitatea de sub-
stantd Tmprastiata per total cat si de fiecare
duzd in parte tot automat. Sistemul este de
asemenea echipat cu o camera video care
transmite imagini ale podului la fiecare 15
minute, astfel incit operatiunea s3 poati fi
monitorizatd pe calculator. Atunci cand
sistemul prezintad defectiuni este programat
sd apeleze telefonic dispeceratul care in
continuare anuntd echipa de intretinere
pentru remedierea problemelor apirute.

Reteaua permite vizualizarea sectiu-
nilor izolate din intretinere si a conditiilor
din partea carosabil3 atat de la birou cat si
de acasd, fiind un real beneficiu, pre-
cizeazd dl. Gilberson, deoarece poate fi
soare si uscat in regiunea dispeceratului iar
n zona podurilor poate ninge.

»Suntem foarte incdntati de tehnologia
bazatd pe noul sistem de care dispunem si
este greu de precizat cdte accidente a pre-
venit datoritd multitudini de cauze care pot
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produce un accident (vremea, starea
suprafetei de rulare), dar stim c& acestea s-
au redus semnificativ. De asemenea sun-
tem increzdtori in aceasta noud tehnologie
si credem cd in viitor se va aplica la o
scard mult mai mare.”

DI. Gilbertson spune ci agentia sa are
in plan n vara lui 2005, impreuni cu
Minnesotta DOT, s3 pund in aplicare un
sistem similar automat de combaterea
poleiului la doud poduri de 396 m fiecare
care traverseazd raul Red unde autostrada
1-94 trece din Dakota de Nord in
Minnesota. Pentru informatii suplimentare
sistemul poate fi vizualizat la adresa
www.state.nd.us/dot

Articol tradus din revista
ITS INTERNATIONAL - QUIXOTE NEWS,
mai - iunie 2005.

RIMEX
IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

Fl PRIMEX S.R. L, distributtor ecxclusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH i KEBU; AGRU (Austria), v oferi o gamii largd de produse si solufi apte de a rezolva

problemele dumneavoasiri legate de: aparifia fisurilor in straturile de mixturi asfalfice; consolidari de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; miriea capacifi porfante a terenurior
slabe; impermeahilizirii depozite de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoare; hidroizolufii i rosturi de diatatie pentru poduri, hidroizolafii ferase.

TEHNOLOGH $I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

® geogrile i geotextile;
© hidroizolafii poduri;
o dispozitive de rost;

o geomembrane HOPE;
o saltele INCOMAT.

1

© huldoexcavatoare, incircitoare, cilindri compacori;
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UTILAJE DE CONSTRUCTII
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| i ﬁ A ; = __‘;_'!5?‘ © maiuri i pliici vibrotoare; e _ :
- _ .5:;-:%::; P SN . © (ompresoare; S
T R R  tdietor de rosturi;
S : — - © grupuri elecrogene;
Geocompozit ¥ o yibratori beton.
HaTelit © \
S.C. Stefi PRIMEX S.R.L. :

Str. Fabrici nr. 46, sector 6, Bucuregti - Romdnic; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: stefi@ely leader ro
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Cresterea continud a volumului de tra-
fic rutier, incluzand traficul vehiculelor de
mare tonaj, cit si presiunile din ce in ce
mai ridicate ale rotilor duc la addugarea de
incarcari sporite asupra straturilor de uzurd
ale drumurilor, acest fapt manifestandu-se
in primul rand prin formarea fagaselor.

Cercetirile ficute de-a lungul timpului
pentru a gisi solutia realizarii unui strat de
uzura rezistent au condus la aparitia mix-
turilor bituminoase stabilizate cu fibre.

Imbricimintile bituminoase cilindrate,
executate la cald, realizate din mixturi
asfaltice stabilizate cu fibre de celuloza
sunt desemnate in Romaénia prin simbolul
MASF si sunt utilizate ca strat de uzura la
drumuri. Aceste tipuri de imbracaminti bi-
tuminoase au fost dezvoltate la jumatatea
anilor ‘60 in Germania purtind denumirea
de SMA (Stone Mastic Asphalt sau Stone
Matrix Asphalt, cum sunt cunoscute Tn
SUA), scopul lor fiind acela de a asigura
un strat de uzuri rezistent la traficul intens.
Datoritd caracteristicilor deosebite, mix-
turile SMA, la care ne vom referi Tn conti-
nuare sub denumirea romaneasca (MASF),
au fost folosite cu succes in toatd lumea,
indiferent de conditiile climaterice.

Mixturile asfaltice stabilizate cu fibre
de celulozi sunt realizate prin procedeul
la cald, fiind caracterizate printr-un

30

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

continut ridicat de cribluri (min. 72% din

masa amestecului total), un continut de

nisip de concasaj de min. 15% din masa
amestecului si 9 - 10% filer de calcar.

Fibrele de celulozi, avand rol de stabi-
lizator, sunt addugate in mixturd, urma-
rindu-se realizarea unui amestec omogen
de agregate, filer si fibre prin malaxare
uscatd. Dozajul de bitum se stabileste prin
studii preliminare de laborator, recoman-
dandu-se valori intre 6 si 7% fatd de masa
mixturii.

imbricamintile bituminoase de tip

MASF, adaptate la conditiile specifice tarii

noastre, au ca scop:

- Imbunétatirea caracteristicilor de suprafa-
tare prin sporirea rezistentei la lunecare,
reducerea zgomotului n timpul rularii,
imbunatitirea vizibilititii pe timp de ploaie
datoritd reducerii efectului de orbire prin
reflexie, evacuarea mai rapidd a apelor si
diminuarea efectului de aquaplanare;

- sporirea durabilitdtii imbracamintilor bi-
tuminoase prin cresterea rezistentei la
oboseald si Tmbétranire, precum si Tm-
bunititirea caracteristicilor de stabilitate;

- sporirea stabilitdtii la deformatii perma-
nente prin asigurarea unei rezisten{e
sporite la producerea fagaselor.

fmbricamintile bituminoase de tipul

MASF se aplic3 n straturi mai subtiri decat

mixturile conventionale, astfel punerea in
opera fiind atat rapida cét si eficienta.

Datorita folosirii unei cantitati mai mari
de bitum, a unor agregate superioare cit si
a fibrelor de celuloz, costurile initiale sunt
mai mari Tn cazul folosirii MASF, ins3 prin
rezistentele sporite astfel obtinute se
asigurd o duratd de viatd mai mare.

Reducerea costurilor de Tntretinere
datoritd scdderii duratei de fintrerupere
temporare a circulatiei pentru efectuarea
reparatiilor, executdrii unor straturi de
grosimi mai reduse, dezvoltarea de rezis-
tente sporite si extinderea duratei de viatd
recomandd atdt tehnic cat §i economic
folosirea mixturilor asfaltice de tipul MASF.

S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC, prin
intermediul Departamentului FOSROC,
comercializeaza fibrele celulozice INNO-
CELL produse de cdtre RUTHMANN
GmbH. Datoritd structurii tridimensionale,
fibrele din celulozd INNOCELL mentin o
vascozitate ridicatd a liantului bituminos,
prevenind scurgerea acestuia §i segregarea
in mixturile asfaltice depozitate, trans-
portate si puse in operd la temperaturi ridi-
cate. De asemenea, fibrele de celulozi
asigurd formarea unei acoperiri mai bune a
agregatelor, prevenind oxidarea, pene-
trarea si ridicarea umezelii sau fisurarea
agregatelor.




Fibrele INNOCELL sunt produse cu
noua tehnologie cu turbini, care pistreazi
structura originard a fibrei mult mai bine
decat alte tehnologii conventionale. Prin-
cipalul avantaj al noului proces tehnologic
constd in reducerea continutului de praf,
precum si un nivel ridicat de uniformitate a
fibrelor.

Fibrele INNOCELL se gisesc si sub
formd de microgranule. Forma microgra-
nulard oferd avantajul unei distribuiri mai
rapide in amestec in timpul malaxrii

uscate. Microgranulele se desfac in fibre de
celuloza sigur si usor, asigurand astfel o
eficientd ridicatd, precum si o calitate
imbunitititd a productiei. Microgranulele
INNOCELL, fiind mai usor de transportat si
de introdus in amestec, sunt perfect adap-
tate dozajului automat in statiile de mixturi
asfaltice. INNOCELL fibre sau microgra-
nule se mixeaz3 uscat impreund cu agre-
gatele minerale timp de aproximativ 5 - 15
secunde, pand cind fibrele sunt complet
dispersate in amestec. Este recomandati
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efectuarea de teste ale amestecului uscat la

intervale regulate pentru a optimiza atat

timpul de amestecare, cat si calitatea mix-

turii asfaltice. Beneficiile folosirii fibrelor

celulozice INNOCELL se pot traduce prin

urmatoarele:

- 0 cantitate sporitd de fibre datoratd con-
tinutului redus de praf;

- siguranta si eficientd sporite datoriti dis-
tributiei optimizate a fibrelor;

- forma microgranulari accelereazi distribu-
tia si dispersia fibrelor Tn mixtura asfaltic;
- datoritd prezentidrii sub doui forme,

fibrele INNOCELL pot fi dozate cu suc-
ces atdt manual cét si in mod automat.
S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC v sti la
dispozitie prin intermediul Departamen-
tului FOSROC, oferindu-v4 consultanti si
0 gama largd de materiale speciale de
constructii.

S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L.
DEPARTAMENTUL ADITIVI FOSROC

N

incepand cu anul 2000, IRIDEX GROUP PLASTIC, prin Departamentul Materiale Speciale
de Constructii - Fosroc, este reprezentantul in Romania al firmei Fosroc Ltd U

WS FLTE
P

Furnizeaza materiale speciale pentru constructii:
* Mortare de reparatii
- mortare pe baza de ciment: Integra, Paveroc, Patchroc gi gama Renderoc;
- mortare preambalate pe baz& de rasini epoxidice: gama Nitomortar.
* Protectii pentru beton, zidarie, armaturi si conducte de api potabild
- pelicule de protectie pentru betoane si zidarie: gama Dekguard, Nitocote Nitoflor FC.
» Mortare speciale
- materiale fluide pentru subturndri si ancorari: gamete Conbextra si Lokfix.
* Hidroizolatii
- gama de membrane hidroizolante: membrane Proofex.
 Etangari de rosturi
- materiale de etangare a rosturilor: gama Nitoseal, Thioflex 600, Colpor 200 PF;
- fileri de rosturi: Expandafoam, Fosroc, Fibreboard, Hydrocell XL.
* Hidroizolatii pentru rosturi in betoane turnate in situ
- materiale apa-stop din PVC: gama Supercast Hydrofoil;
- materiale hidrofile apa-stop: Supercast SW, Supercast SWX.
* Produse si tehnologii speciale
- sisteme pentru suprafete de pardoseli: gama Cemtop, Nitocote, Nitoflor;
- reabilitare conducte in situ: Nitoline WP;
- tehnici speciale pentru hidroizolatii: Nitocote CM 210, Integra, Supercast SW.
* Fibre polimerice pentru betoane
*» Fibre celulozice pentru mixturi asfaltice

fgz\ Sos. Stefanesti 6 - 8, 077190 - Voluntari, jud. Ilfov
nets  Tel./fax: +4 021 491.55.02
w e-mail: fosroc@iridexcons.ro, web: www.iridexcons.ro




2005
NR. 26 (95)

'

APDP,
ASOCIATIA
PROFESIONALA o |

DE DRUMURI
1 PODURI /
DIN ROMANIA #7 N

ODUA]

)

Prof. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU

- Universitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti, Facultatea de Utilaj Tehnologic -

Autoutilitara SCAM destinata protectiei
civile este caracterizati de o serie de par-
ticularititi deosebite impuse de specificul
activitdtilor pentru care este conceputa.

Astfel, agilitatea, mobilitatea si rapidi-
tatea sunt cele trei conditii importante pen-
tru interventia eficientd in domeniul pro-
tectiei teritoriului. La aceste trei compo-
nente esentiale se asociazi fird indoiald
capacitatea de transport a uneltelor, con-
fortul si siguranta pentru operatorii trans-
portati. Cu atagamentele adecvate autouti-
litara SCAM poate fi folositd si ca echipa-
ment tehnologic la interventii pentru
lucriri de intretinere si reparatii de dru-
muri sau alte tipuri de lucrdri conservan-
du-se, in acest caz, toate atributele impli-
cate de destinatia initiala.

Cabina asigurd confortul si protectia
necesara in conditiile grele de exploatare.
n functie de numdrul de operatori (3 sau 7,
inclusiv soferul), care sunt necesari pentru
echipa de interventie, cabina poate fi
simpl3 (fig. 12) sau dubli (fig. 13).

Motorul Turbo Diesel de 2.800 cmc,
care poate dezvolta o putere de 146 HP in
conditiile Tncadrdrii n normele Euro 3,
referitoare la emisiile de noxe, este pre-
vizut cu doui prize de putere:

- clasica prizd directd la transmisia autove-
hiculului;

- 0 prizd suplimentard de putere, pentru
atasamentele frontale (1).

Transmisia are urmdtoarele compo-
nente (fig. 14):

- ambreiajul monodisc comandat hidraulic;
- cutia de viteze cu 6 trepte + mers Tnapoi,
care poate fi prevdzutd si cu o prizd de
putere auxiliard pentru echipamentele

atagate la beni (2);

- arborele cardanic principal;

- reductorul repartitor previzut cu diferential blocabil Inglobat si doud iegiri, citre puntea
fatd si puntea spate, si optional cu o prizd de putere pentru uneltele portabile (3);

- arborii cardanici finali cétre cele doud punti, ambele motoare;

- puntile (fatd si spate) previzute cu blocuri diferentiale hidraulice.

Reductorul repartitor asigurd tractiune integrald permanentd prin intermediul a trei
diferentiale de serie blocabile pentru o bund distributie a suplimentului de miscare la toate
cele patru roti. Reductorul asigurd 24 de rapoarte (fig. 15):

- 12 pentru regim normal, folosite pe arterele rutiere;
- 12 pentru regim extrastradal, folosite in afara arterelor rutiere.

Noua motorizare ,Common Rail Unijet” de 146 HP reprezinta garantia unor perfor-
mante tehnologice certe Tn cazul dotdrii autovehicolului cu echipamentele pentru trei ca-
tegorii de activitati:

- pentru lucrdri de Tntretinere sezonierd a drumurilor;
- pentru lucrdri de reparatii si interventii rapide n spatii reduse;
- pentru prestatii tehnologice specializate pe diferite operatii.

Echipamentele pentru lucrérile de intretinere sezonierd a drumurilor se ataseazd in
partea frontald a autosasiului prin intermediul elementelor de cuplare, de asemenea
atasabile. Priza de putere este preluatd direct de la motor printr-o pompa hidraulica si insta-
latia aferenti. Priza de putere este independentd de migcarea autovehicolului ceea ce asi-
gurd continuitatea operativi a echipamentelor atagate.

=" (I Rt — 5 h N

[ — -
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COMANDA MECANICK PRIN CARLT
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Fig. 16.
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Fig. 17.

Dintre echipamentele atasabile frontal (fig. 16) se pot aminti:

- echipament pentru tdierea buruienilor;

- turbind de zdpadi;

- lama pentru indepértarea si deplasarea laterald a zipezii;
- plug pentru indepértarea si deplasarea bilaterali a zipezii.

Echipamentele hidraulice pentru lucréri de reparatii si interventii rapide se cupleazi la
priza de putere a reductorului repartitor. Aceste echipamente sunt independente fiind pur-
tate pe timpul transportului Tn bena autovehiculului, care poate fi previzuti cu o prelatd
demontabild. Dintre acestea se amintesc (fig. 17):

- unealta portabild cu disc diamantat pentru tdierea materialelor dure;
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- ciocane demolatoare percutante sau
rotopercutante;

- pompe de api;

- masina de Tnsurubat;

- cric hidraulic;

Cuplate la priza de putere a cutiei de
viteze, prin atagarea la autogasiu, se pot
folosi si unele echipamente auxiliare pre-
cum:

- troliu cabestan actionat electric;
- retroexcavator.

Alte tipuri de echipamente, speciali-
zate pentru diferite operatii, pot fi purtate
pe caroseria autovehiculului (fig. 18):

- bena basculanti folositd la transportul
materialelor granulare;

minimacara cu brat inclinabil;

macara cu brat pliabil rotitor pentru in-
cdrcarea, transportul si descidrcarea di-
verselor materiale in unititi de fncir-
caturg;

naceld montatd pe brat telescopic pentru
interventii la Tnaltime;

raspanditor de materiale antiderapante
sau de criblurg;

cisternd pentru diverse lichide (ap3, lianti
sau motorind) etc.

Acest tip de excavator (fig.19) poate fi
incadrat in categoria echipamentelor uni-
versale ca urmare a diversititii atat de
organe active cu care poate fi dotat (fig.
20a), cat si de domenii, respectiv activitigi
specifice de utilizare. Astfel, excavatorul
poate fi folosit in cele mai diferite domenii
de activitate: industrie, constructii, agricul-
turd, administratiile de lucriri pentru cii
de comunicatii (drumuri, c3i ferate,
tuneluri) etc. Echipamentul de lucru se
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compune, aparent, din doud brate: bratul

principal (de baza) articulat la platforma

rotitoare si bratul cupei, compus la randul
sau, din doud sau trei tronsoane telescopa-
bile.

in afara cupei de excavator echipa-
mentul de lucru mai poate fi dotat si cu
alte tipuri de organe active cum ar fi:

- cupd trapezoidald pentru sapat santuri;

- cupd de nivelare si incdrcare, echipa-
ment pentru mdruntit pamantul in ve-
derea acoperirii conductelor;

- cupe graifer pentru manipulat blocuri de
piatrd si/sau de tip universal;

- foarfecd hidraulicd pentru beton;

- ciocan hidraulic demolator;

- echipament pentru tdiat arbusti;

- echipament pentru tdierea brazilor si
curatarea de crengi a acestora;

- echipament pentru tdierea vegetatiei si a
arbustilor;

- echipament pentru maruntirea crengilor etc.

Tn plus masina poate fi dotatd cu un
troliu de tragere de tip cabestan (fig. 20b).

Organele active pot fi atasate direct
sau indirect la tronsonul de varf. Prinderea
indirectd poate fi facutd prin mecanisme
realizate Tn diferite variante constructive Tn
functie de tipul de organ activ si anume:

- mecanism rotitor integrat pentru cupele
graifer (fig. 27a);

- mecanism de cuplare rapida a cupelor,
comandat hidrostatic (fig. 21b);

- prelungitor special pentru prinderea
echipamentelor de tdiat arbori si arbusti
(fig. 22a);

- prelungitor pentru prinderea echipa-
mentelor de tiiat vegetatia si de maruntit
crengi (fig. 22b).

Particularititile constructive, ale sasiu-
lui si sistemului de deplasare, fac acest tip
de excavator deosebit de util pentru lucrari
desfisurate in terenuri accidentate, pe ver-
santi, in albiile raurilor de munte etc. La
sasiul compact, deosebit de robust, sunt
articulate patru brate pe care sunt montate
rotile pe pneuri (fig.23a). Brafele sunt
prinse la sasiu cu articulatii duble, care le
da posibilitatea de rotire, atat in plan verti-
cal, ct si Tn plan orizontal, sub actiunea
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unor cilindrii hidrostatici. Pe dous dintre
brate, de dimensiune fix, sunt montate la
capat, printr-o articulatie, cite o roati
motoare (fig. 23b). Celelate doud brate
sunt alcatuite, din doui tronsoane, in doui
variante constructive: articulate sau tele-
scopice, actionate de asemenea hidrosta-
tic. Pe tronsonul de la bazd este fixat la-
teral o roatd motoare (sistemul 4x4) sau
liberd, dupa caz (fig. 24a si fig. 24b).

La capatul tronsonului final al bratului
se fixeazd talpa speciald de rezemare. In
conditiile deplasérii pe terenuri foarte
denivelate, prin comandi automat3, inde-
pendentd pentru cele patru brate, a
pozitiilor in spatiu ale acestora, se poate
mentine orizontald platforma sasiului, n
conditiile pastrarii contactului permanent
dintre cele patru roti si teren. Echipamen-
tare pentru deplasare mixtd, pe sosele si
pe cale feratd. Tot ca urmare a mobilititii
foarte mari a celor patru brate se asiguri
ridicarea platformei sasiului pentru lucrdri
desfdsurate Tn albiile raurilor (fig. 25a) sau
o stabilitate deplind a masinii in conditiile
lucrului pe versanti, chiar pe teren instabil
de tipul grohotisului (fig. 25b).

Transportul asamblat, al intregului uti-
laj, se poate face cu un autocamion, m-
barcarea si debarcarea ficindu-se prin
mijloacele proprii, folosind sistemul de
deplasare si echipamentul de lucru, fird si
necesite macara (fig. 26). in tabelul 1 sunt
prezentate principalele caracteristici
tehnice ale unor excavatoare de acest tip.

Referitor la performantele tehnice si
tehnologice (vezi tabel) ale acestui tip de
excavator, raportate la realizarile tehnicii
mondiale de varf, se pot aminti ur-
matoarele:

- motorul turbodiesel cu emisii de noxe
care se incadreazi n normele europene,
cu turbosuflantd pentru supraalimentare
si pentru sistemul de ricire cu api;

- controlul automat, comandat electronic,
al functionarii motorului, prin unitatea de
control a sistemului de injectie a
combustibilului (Engine control Unit,
ECU), care permite asigurarea unei viteze
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variabile a acestuia Tn conditiile com-
pensdrii energetice;

rezervor combustibil integrat in structura
sasiului de mare capacitate (200 de litri);
actionare hidrostatica Tn circuit inchis cu
pompe cu pistoane axiale cu doud cir-
cuite independente pe bratul echipamen-
tului de lucru;

cilindrii hidrostatici prevdzuti cu supape
de sigurantd in caz de avarie cu dubli
actiune deosebit de sensibile;
configurarea echipamentului de lucru
astfel Tncat si se poatd utiliza o gama
largd de atasamente;

comenzi realizate prin doud sisteme de

1

operare;
Multi-Joystik (fig. 27) cu 19 functiuni in
serie pentru controlul bratului, sasiului,
directiei si conectdrii atasamentelor;
patru pedale pentru controlul telescoparii
bratului cupei, conectarii atasamentelor,
troliului si deplasarii;

aparaturd de bord (fig. 27), cu display
pentru indicarea celor mai importanti
parametri de functionare: turatia motoru-
lui, consumul de combustibil, tempera-
tura uleiului hidraulic, temperatura apei,
conditiile de tncdrcare a bateriei, pre-
siunea uleiului Tn motor, presiunea in fil-
trul de retur, indicator de service, indica-
tor de infundare a filtrului de aer etc;
rotirea cu 360° a platformei superioare,
cu ambreiaj multidisc automat pe pozitia
franat, controlatd electronic, actionatd cu
motor cu pistonage axiale;

cabind cu scaun confortabil, cu dis-

punerea ergonomicd a comenzilor si cu
posibilitatea de adaptare a acestora dupd
talia conducitorului, protejatdi ROPS si
FOPS, izolatd de vibratii si de zgomot,
optional cu aer conditionat etc.
in concluzie, utilizarea eficientd a pu-
terii, mobilitatea, multifunctionalitatea si
nivelul ridicat al performantelor inclusiv
prin asigurarea unor comenzi automatizate
si un post de conducere ergonomic sunt
atributele tehnologice moderne pe care le
intruneste excavatorul supermobil multi-
functional.
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Caracteristicile UM KAISER MENZI MUCK
S1 S2 A91
. kw 58 97 104
Puterea motorului Bibliografie
(CP) (78) (132) (142) 1. Zafiu Gh. P. - Autoutilitara multifunctio-
Masa kg 6.500 9.400 - 9.950 9.600 - 10.500 nald pentru interventie rapids, in ,Revista
. - de unelte si echipamente”, nr. 53 /2005,
Capacitatea de ridicare t 3,8;2,6;1,6 55;2,8;1,6 -
pag. 8-15
Raza de lucru m 3,4,5 3;5,7 - 2, Zafiu Gh. P. - Excavatorul multifunc-
Raza maximi de sipare mm 6.770 8.120 8.075 - 8.274 tional supermobil, in ,Revista de unelte i
echipamente”, nr. 58 /2005, pag. 12 - 16
Raza minima de sipare mm 2.060 2.590 2.864 - 2.943 3. * * * _ Prospecte SCAM S.R.L. puse la
Anci im3 dispozitie de COSIM TRADING S.R.L.
Adancimea maxima mm 4.570 5.360 - 6.010 | 4.843-5.097 Lo
e 4. * * * _ Schreit-Mobil-Bagger mit
e Allradlenkung, documentatie KAISER
Tniltimea maxim3 de sdpare | mm 8.030 8.820-10.110 9.085 - 9.122 Fahrzeugtechnik GmbH
Dimensiuni de gabarit pentru transport 5. % ** - Suction Power by MTS, CD cu
] prezentarea ,excavatorului aspirator” DINO
Lungimea st 5.610 6.460 6.340 produs de firma germand MTS Mobile
Litimea mm 2.210 2.060 2.010 - 2.486 Tiefbau Saugsysteme GmbH
Xk K _ -’ P ¢
Insltimea mm 2440 2 540 2620 6. The king’s class f)fmob/le walking
excavators, documentatie MENZI MUCK
Cabina ROPS/FOPS ROPS ROPS/FOPS AB Maschinenfabrik

Cele mai noi tehnologii tn domeniu

e Statie de asfalt ERMONT - MAGNUM 220t/h
 Reciclare la cald a imbracamintilor asfaltice
» Asternerea straturilor foarte subtiri la rece
(atdt pentru drumuri cit si pentru trotuare)
* Fabricd de emulsii gi masticuri bituminoase
* Mixturd stocabild
* Laborator de specialitate autorizat
® Produse fabricate in sistemul calitatii
ISO 9001/2000 certificat de Moody International

Calea 13 Septembrie 192

sector 5, 050722 - Bucuresti, ROMANIA
Tel.: +4 021 410.0205

+4 021 410.1738

Fax: +4 021 411.3245

web: www.genesisinternational.ro
e-mail: office@genesisinternational.ro

international S.A. st




2005
NR. 26 (95)

APDP.

A\

ASOCIATIA
PROFESIONALA
DE DRUMURI
$1 POPURI

DIN ROMANIA

Misiunea pentru Dezvoltarea
Afacerilor IRF in Argentina si Chile
15 - 21 septembrie 2005
contact: IRF
web: www.irfnet.org

Reuniunea anuala a Asociatiei
Internationale de Drumuri cu
plata, Tuneluri si Poduri
17 - 21 septembrie 2005
Cleveland, Ohio, S.U.A.
contact: IBTTA
tel.: +1 202 659 4620
e-mail: meetings@ibtta.org
web: www.ibtta.org

Targ International pentru materiale
si tehnologie de constructii
20 - 22 Septembrie 2005
Singapore Expo, Singapore
web: www.bauconasia.com
Organizator: Mrs Marilyn Au

e tel.: +65 6236 0988; fax: +65 6236 1966

e-mail: mmi_mmiasia.com.sg

Reuniunea regionald IRF
in America de Sud
22 - 23 septembrie 2005
Buenos Aires, Argentina
contact: IRF
web: www.irfnet.org

Al 3-lea Congres international SIIV
despre populatie, terenuri,
mediu fnconjuritor
si infrastructura de transport
22 - 24 septembrie 2005
Bari, ltalia
contact: SIIV
tel.: + 39 080 5963 413
e-mail: oc@siiv2005.com
web: www.siiv.2005.com

Intertraffic Nord American
27 - 29 septembrie 2005
Baltimore, Maryland, SUA
contact: Amsterdam RAI
e-mail: intertraffic@rai.nl
web: www.intertraffic.com

38

Manifestari internationale

A 9-a Expozitie internationald de echipamente pentru Trafic si Siguranta circulatiei
4 - 7 Octombrie 2005
Madrid, Spania
web: www trafic.ifema.es
organizator: [FEMA
telefon: +34 91 7223000
fax: +34 91 722 5790
e-mail: trafic@ifema.es

Infrastructura 2005, al 3-lea Targ International de Comert Combinat
5 - 7 octombrie 2005
Varsovia, Polonia
fax: +48 22 622 57 89
e-mail: info@mtpolska.com.pl
web: www.mtpolska.com.pl

A 43-a Conferintd anuald a Asociatiei pentru sisteme de informare regionale
si urbane
9 - 12 octombrie 2005
Kansas, Missouri, SUA
contact: URISA
tel.: + 1 847 824 6300
e-mail: info@urisa.org
web: www.urisa.org

A 4-a Conferinti internationala privind viitorul in proiectarea podurilor,
constructie si intretinere
10 - 11 Octombrie 2005
Kuala Lumpur, Malaysia
web: www.icebridgeengineering2005.com
contact: ICE Conferences
e-mail: sue.frye@ice.org.uk

A 4-a Conferintd Internationald privind noile dimensiuni
la poduri, pasaje superioare si structuri elevate
24 - 26 Octombrie 2005
Fuzhou, China
web: www.cipremier.com
contact: Cl-Premier
fax: +65 62353530
e-mail: cipremier@singnet.com.sg

Al 14-lea Congres argentinian de drumuri si trafic
24 - 28 octombrie 2005
Buenos Aires, Argentina
contact: Institutul de inginerie in transporturi
tel.: + 1 202 289 0222
e-mail: ite_staff@ite.org
web: www.ite.org
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24 - 26 octombrie 2005
Paris, Franta
® contactati: CIMBETON
e fax.: + 33 1 55230110
¢ web: www.tremti.org Prima Conferintd International3
asupra evaludrii, monitorizarii
Al 12-lea Congres mondial pentru Sisteme de transport inteligent - ITS si imbunatatirii conditiilor
6 - 10 noiembrie 2005 structurale
San Francisco, SUA 12 - 14 decembrie 2005
e contact: Valerie Mindlin, ERTICO Perth, Australia de vest
e tel.: + 32 2 400 0700 * web: www.cipremier.com
e e-mail: v.mindlin@mail.ertico.com e contact: Cl-Premier

e telefon: +65 67332922
fax: +65 62353530

A 6-a Conferinta Internationala privind socul si impactul incircirilor

asupra structurilor * e-mail: cipremier@singnet.com.sg
7 - 9 decembrie 2005
Perth, Australia de vest Traficul in Golf 2005
* web: www.cipremier.com 12 - 14 Decembrie 2005
e contact: Cl-Premier Dubai, Emiratele Arabe Unite
e telefon: +65 67332922 * web: www.gulftraffic.com
e fax: +65 62353530 ¢ contact: [IR Middle East

telefon: +971 - 4 - 3365161
fax: +971 - 4 - 3364006
e-mail: hilda.haghighi@iirme.com m

* e-mail: cipremier@singnet.com.sg
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La sediul si in organizarea Centrului de
Afaceri SPHERA, la sfarsitul lunii august a
avut loc manifestarea cu tema ,Construc-
tiille in perspectiva viitoarelor modificari
climatice”.

Date fiind evenimentele nefericite care
au avut loc anul acesta in tard - inundatii,
ploi, alunecdri de teren, distrugeri de dru-
muri, poduri si constructii etc. - dezbate-
rile au fost deosebit de interesante, abor-
dand subiecte legate de preventie, legis-
lagie, situatii de risc, refacerea de dupa
calamitati, investitii si strategii.

D-na ing. Lucretia BREZEANU, initia-
torul si conferentiarul de bazd a acestei
reuniuni, a subliniat necesitatea adaptérii
la noile conditii a noi materiale si solutii
tehnice de constructie in contextul actua-
lelor si viitoarelor schimbdri si modificari
climatice din tara noastra.

La aceastd manifestare, la care au fost
prezenti si redactorii revistei noastre, si-au
expus punctele de vedere numerosi construc-
tori, arhitecti si specialisti in alte diverse
domenii. Creedem c3 pentru constructorii

si administratorii de drumuri din Romania
abordarea unei asemenea tematici si in
cadrul comisiilor de specialitate ale
A.P.D.P. reprezintd o necesitate.
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Proicctare Doduri

VA STAM IA DISPOZITIE PENTRU:

Proiectare Drumuri
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale
- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
- studii de fundatii
- proiectarea drumurilor si autostrazilor
- urrnarirea in timp a lucrarilor executate
- management in constructii

- coordonare sl monitorizare a lucrarilor A . . o
: - ertize de lucrari existente, »
irildsioen exp e lucra e, de catre experti autorizati

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

- studii de trasee in proiecte de fransporturi - Proiecte pentru lucrart auxiliare de poduri

- elaborare de standarde si - asistenta tehnica pe perioada executiel
specificatii tehnice - incercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- amenaijari de albii si lucran de protectie a podurilor

- documentatii pentru fransporturi agabaritice

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

- analize economice si calitative ale executiei de lucrari

VA ASTEDTAM SA NE CUNOASTEIT!

-~

CERTIFICATE
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Radu GAVRILESCU
Marian PIRVU

2005
NR. 26 (95)

APDP.
ASOCIATIA
PROFESIONALA

y DE DRUMURI
/ | 51 PODURI
# N o romania

- Carpatcement Holding - HeidelbergCement Group -

Cimenturile cu diferite compozitii si parametri (rezistenta la compresiune fiind doar
unul din ei) transmit betonului sau mortarului in care sunt incorporate proprietiti si perfor-
mante diferite. Aparitia pe piata roméaneasca a noi tipuri de cimenturi fabricate in confor-
mitate cu standarde europene impune o perioadd de adaptare si informare, de intelegere a
rolului si importantei prezentei adaosurilor in ciment in corelatie cu rezistenta acestuia la
compresiune. De cele mai multe ori utilizatorul unui ciment este extrem de interesat doar
de rezistenta la compresiune a unui ciment vdzut¥ ca fiind o garantie ci betonu! produs va
fi ,un beton de calitate”, in dauna altor performante ale diferitelor tipuri de cimenturi exis-
tente pe piatd. Acesta este un mod cel putin neeconomic, din punctul de vedere al utiliza-
torului, de a privi lucrurile.

Standardul SR EN 197-1:2002 in baza cdruia se produce marea majoritate a ci-
menturilor comercializate in Romania defineste si prezintd specificatii pentru 27 produse
(cimenturi) diferite precum si pentru componentele lor. Acest standard include toate cimen-
turile ,uzuale” (obisnuite, fard proprietéti speciale sau suplimentare) pe care organismele
nationale de standardizare din Comitetul European de Standardizare (CEN) le considerd ca
fiind ,traditionale” si ,bine verificate”, fard ca pentru acesti doi termenj s3 existe definite
criterii de apreciere. La acest standard existd un amendament referitor la definirea cimen-
turilor uzuale cu cdldura de hidratare redusa. Alaturi de SR EN 197-1 sunt in vigoare o serie
de alte standarde europene sau nationale (nearmonizate), pentru cimenturi cu proprietiti
speciale/suplimentare, unele avind domenii de utilizare prezentate chiar in textele stan-
dardelor respective.

Conform standardului de produs, cele 27 de tipuri de cimenturi se pot gisi in 6 clase
de rezisten{d conform tabelului 1. Aldturi de exigentele privind rezistenta la compresiune
la diferite termene sunt impuse o serie de conditii fizice, chimice si de durabilitate asupra
cdrora nu insistdm. Cimenturile uzuale sunt destinate elementelor/structurilor monolite,
armate, armate dispers si prefabricate, in general cu grosimi reduse, in conformitate cu

Tabelul 1
Rezistenta
la compresiune [MPa]
Clasa de - -
ctents Rezistenta Rezistenta
rezistenta initiald standard
2 zile 7 zile 28 zile
- >
32.5 N 2 16,0 > 32,5 <525
R >10,0 -
> -
42.5 N =100 > 42,5 <62,5
R > 20,0 -
> -
52.5 N 2200 >52,5
R >30,0 -

prevederile standardelor si normativelor
aplicabile. Functie de clasa de rezistent3,
acestea pot oferi intreaga gami de clase de
rezistentd a betoanelor definitd in SR EN
206-1, de la C8/10 si pani la C100/115.

Cimenturile de clas3 de rezistentd 32.5
sunt recomandate si pentru tratarea
solurilor si executarea straturilor de balast
stabilizat si beton slab.

Domeniile de utilizare a cimenturilor
uzuale au o mare variabilitate, functie de
tipul cimentului, natura, proprietitile si
dozajul de adaos(uri), efectele prezentei a
mai multor adaosuri (din ciment) asupra
produsului final (betonul) si nu in ultimul
rand de experienta locali. Singurele docu-
mente nationale de aplicare a EN 206-1
care oferd informatii extinse privind posi-
bilitatea utiliz&rii cimenturilor definite n
EN 197-1 sunt cele din Germania (DIN
1045-2) si Polonia (PN-B-6265).

Cimenturi cu cildura de hidratare
redusi, fabricate conform
A1/2004 LA SR EN 197-1:2002

Acest amendament defineste cimen-
turile uzuale cu cildura de hidratare re-
dusi ca fiind acele cimenturi produse con-
form SR EN 197-1:2002 dar a ciror cil-
dura de hidratare nu trebuie s3 depiseasca
valoarea caracteristici de 270 J/g, determi-
natd in conformitate cu SR EN 196-8 la 7
zile sau in conformitate cu SR EN 196-9 la
41 ore.

Nu sunt modificari fatd de exigentele
standardului SR EN 197-1:2002 in ceea ce
priveste rezistenta la compresiune a
cimenturilor. Practic, obtinerea acestei

41
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cilduri reduse de hidratare se poate face
prin sporirea continutului de adaos(uri),
limitarea finetii de méicinare si/sau impu-
nerea de conditii anumitor constituienti
mineralogici ai clincherului.

Limitarea cildurii de hidratare permite
utilizarea acestor cimenturi in constructii
masive (cu raport suprafatd/volum mic),
acolo unde aparitia fisurilor de contractie
termicd Tn masa betonului trebuie evitats,
in conformitate cu prevederile standarde-
lor si normativelor aplicabile.

Cimenturi cu caldura de hidratare
foarte redusa, fabricate
conform SR EN 14216:2004

La aceste cimenturi cu continut ridicat
de adaosuri (zgurd, silice, puzzoland sau
cenusd), cildura de hidratare nu trebuie s&
depigeasci valoarea caracteristica de 220 J/g,
determinati fie in conformitate cu SR EN
196-8 la 7 zile fie in conformitate cu SR
EN 196-9 la 41 ore. Indiferent de com-
pozitie, aceste cimenturi se fabricd intr-o
singurad clasd de rezistentd (22.5), impu-
nandu-se o conditie doar asupra rezistentei
la compresiune la 28 de zile (care trebuie
si fie Tntre 22.5 si 42.5 MPa).

Sunt destinate construirii de baraje si
altor constructii masive, unde dimensiunile
structurii au un raport suprafatd/volum
mic; pot fi folosite la tratarea solurilor,
executarea straturilor rutiere etc., in con-
formitate cu prevederile standardelor si
normativelor aplicabile.

Cimenturi de furnal cu rezistenta
initiald scizutd, fabricate
conform SR EN 197-4:2004
Standardul precizeazd conditiile de
compozitie, stabileste criteriile de confor-
mitate si regulile de aplicare pentru cimen-
turi de furnal cu rezistenta initiald micd si
cimenturi de furnal cu rezistenta initiala
mici si céldura de hidratare redusa.
Cimentul de furnal cu rezistente ini-
tiale scizute are reactii si procese de hi-
dratare identice cu cele ale cimenturilor
uzuale dar datoritd compozitiei (zgurd de
furnal intre 36% si 95% din masp), finetii
si reactivititii constituentilor, procesul

Tabelul 2 Tabelul 3
Rezistenta Rezistenta
Clasa de la compresiune [MPa] Clasa de la compresiune [MPa]
rezistents Rezistenta Rezistenta rezistents Rezistenta Rezistenta
initiald standard initiala standard
2 zile | 7 zile 28 zile 7 zile 28 zile
325L - 212,00 >232,5[<52,5 5 - 25 <15
42,5 L - >16,00 242,5[<62,5 12,5 - >12,5|1<32,5
52,5L >10,0 - >52,5 22,5 - >225|<42,5
Tabelul 4  |225E®| 210 >22,5 <425
Rezistenta 32,5 - >32,5[<52,5
Tio s la compresiune [MPa] 325E(| =216  [2325[<525
clasa de Rezistenta Rezistenta (*) ,E” semnifici un continut de minim 20%
rezistents | initiala standard clincher Portland
7 zile 28 zile Tabelul 5
MC 5 - >5 <15 Rezistenta
MC 12,5 >7 >12,5]<32,5 Clasa de la compresiune [MPa]
MC 12,5X rezistent Rezistenta Rezistenta
MC 22,5X =210 2225(<425 initiald standard
Tabelul 6 2 zile | 7 zile 28 zile
Denumirea | Rezistenta minimi [MPa] 2 - 2lb ||_SSesissas
fncercarii 2 zile | 7 zile | 28 zile 42.5 =16 - = I b
Intindere 525 220 - 252.5
o - 235|250 265
din incovoiere
Compresiune | 215 226 240
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initial de hidratare este (normal) mai lent. Conditiile impuse rezistentelor la compresiune
sunt prezentate Tn tabelul 2.

Caldura de hidratare a cimenturilor de furnal cu rezistenta initiald mica si cu cildura
de hidratare redusd nu trebuie si dep3seasca valoarea caracteristici de 270 J/g, determinata
fie conform EN 196-8 la 7 zile, fie conform EN 196-9 la 41 ore. Aceste cimenturi pot fi uti-
lizate Tn constructii masive (inclusiv fundatii obignuite) unde dimensiunile structurii au un
raport suprafatd/ volum mic, iar cele de clasa de rezistentd 32,5L la tratarea solurilor, exe-
cutarea infrastructurilor rutiere etc., in conformitate cu prevederile standardelor si normati-
velor aplicabile.

Lianti hidraulici rutieri fabricati conform SR ENV 13282:2002

Evolutia domeniului infrastructurii céilor de transport pe plan international este th mod
evident orientatd spre utilizarea de cimenturi (lianti hidraulici) speciale, cu continut mare
de adaosuri de fabricatie (zgurd, puzzolan3, cenusi, sist calcinat si calcar) si cu rezistente
reduse la compresiune.

Tn acest sens, noul standard SR EN 13282:2002 prevede utilizarea liantilor hidraulici
rutieri la executia si reabilitarea drumurilor, autostrizilor, parcirilor, platformelor industri-
ale in straturi de formd, de fundatie si de bazi. Aceste cimenturi sunt utilizabile si in cadrul
stabilizarii straturilor de forma din infrastructura caii ferate, pamanturilor din zonele adia-
cente cailor de comunicatie, lucrdrilor de artd etc. Standardul detaliazi conditiile fizice,
mecanice, chimice aplicabile la sase tipuri de cimenturi rutiere, clasificate in patru clase
de rezistentd la compresiune (5; 12.5; 22.5; 32.5), conform tabelului 3.

Cimenturi de zidarie fabricate conform SR EN 413-1:2004
Standardul specificd definitia si compozitia cimenturilor folosite la producerea de
mortare pentru ziddrie, tencuiald si finisare, realizate manual sau mecanizat. Sunt definite
patru tipuri de cimenturi (functie de rezistenta la compresiune, conform tabelului 4) care
fnsd nu se utilizeaza la prepararea betoanelor, la executarea de lucrdri in medii agresive



din punct de vedere chimic sau la sape expuse abraziunii mecanice. In compozitia aces-
tor cimenturi se pot folosi pe post de adaosuri materiale minerale naturale sau derivate din
procesul tehnologic de producere a clincherului, var, pigmenti.

Standardul impune o serie de conditii fizice si chimice atat pentru cimentul propriu-zis
cat si pe mortarul proaspit (continut de aer, reinere de apd). Continutul de clincher
Portland este de minim 25% pentru cimentul MC5 si de minim 40% pentru restul cimen-
turilor de zidarie.

Cimenturi cu cilduri de hidratare limitati si cu rezistenta la agresivitatea apelor
cu continut de sulfati fabricate conform SR 3011:1996
Standardul defineste o serie de conditii fizice, chimice si mecanice pentru patru tipuri
de cimenturi cu cilduri de hidratare limitati (si rezistentd moderati la agresivitatea apelor
cu sulfati) functie de continutul de zgurd si cinci tipuri de cimenturi cu rezistentd la agre-
sivitatea apelor cu continut de sulfati functie de continutul in zgura (si puzzoland intr-unul
din cazuri). Ambele tipuri de cimenturi pot fi fabricate in trei clase de rezistentd, conform
tabelului 5. Pentru toate tipurile de cimenturi cildura de hidratare nu trebuie sa depdseascd
valoarea de 280 )/g, determinatd in conformitate cu SR 227-5. Aceste tipuri de cimenturi se
fabrici dintr-un clincher special in care continutul de aluminat tricalcic este limitat superior;
pentru cimentul fird adaosuri (HI) cu c3ldurd de hidratare limitata se limiteazd inferior si
continutul n silicat tricalcic. Aceste cimenturi sunt destinate constructiilor masive, cu
grosimi mai mari de 1,5 m, executate in afara perioadei de timp friguros. Pot fi utilizate cu
succes la constructii si elemente de constructii exploatate in conditii de agresivitate chi-
mic, iar cel de clasa de rezistentd 32.5 la tratarea solurilor si stabilizarea straturilor rutiere.

Cimentul specializat pentru drumuri, autostrazi si aeroporturi CD 40,
fabricat conform STAS 10092:1978

Acest ciment, fabricat intr-o singurd clasi de rezistentd (40), este destinat Tmbrd-
camintilor rutiere expuse riscurilor specifice (atac cu sare, abraziuni mecanice, inghet-
dezghet etc.). Prin STAS 10473/1-87 aldturi de CEM 1 42.5(R) este recomandat la stabilizarea
straturilor rutiere de bazi si de fundatie; utilizarea cimenturilor f4ra adaosuri de fabricatie i
cu rezistente ridicate la termene scurte trebuie privita cu retinere. Caracteristicile mecanice
ale cimentului sunt aritate in tabelul 6. Pentru realizarea unor betoane cu tendintd redusd
de fisurare din contractie s-au impus limitiri asupra a doi componenti mineralogici ai
clincherului pecum si asupra limitelor in care poate varia finetea de mécinare.

Alte cimenturi specializate, cum sunt cimentul pentru sonde tip ST (SR 1544:2003),
cimentul pentru sonde tip S2-RS (SR 9253:1990), cimentul Portland alb (SR 7055:1996) sau
cele fabricate in baza unor prescriptii deosebite (cimenturi de clasa 62.5, 72.5 etc.) nu fac
obiectul prezentului articol.

Rezistenta unui ciment este doar unul din parametrii care influenteazd comportarea
betonului proaspit si intirit. Alituri de aceasta, cdldura de hidratare, limitdrile impuse con-
stituientilor mineralogici ai clincherului, tipul cimentului, natura, proprietatile si dozajul de
adaosuri, efectele prezentei in compozitia cimentului a mai multor adaosuri, proiectarea
compozitiei betonului etc., igi pun decisiv amprenta asupra produsului final: BETONUL.

- cimenturile fari adaosuri de fabricatie (CEM I, CD 40, H I, SR |) reprezintd cimenturi cu
aplicabilitate restransa Tn Romania (=12% din piata anului 2002);
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- limitarile impuse caracteristicilor mine-
ralogice ale clincherelor presupun apli-
catii speciale (betoane rutiere, betoane
hidrotehnice, betoane expuse agresiu-
nilor chimice etc.);

un ciment cu adaosuri mari de fabricatie
nu este un ciment ,mai slab calitativ”.
Utilizarea unui  ciment cu adaosuri
aduce dupi sine evidente avantaje teh-
nice si economice utilizatorului;

la lansarea in fabricatie a unui nou tip de
ciment Carpatcement® avem in vedere
experienta internationald in ceea ce pri-
veste produsul final: BETONUL. Urma-
rim ca oricare ciment CEM II/B
Carpatcement®, fabricat conform SR EN
197-1, de clasi de rezistentd 32.5R, sd se
dovedeasci suficient (din punct de
vedere tehnic) si eficient (din punct de
vedere economic) pentru acoperirea
necesititilor curente ale unei statii
obisnuite de betoane, in conformitate cu

experienta europeand;

utilizarea unui ciment cu cildura de hi-
dratare limitatd este obligatorie la exe-
cutarea constructiilor masive, unde di-
mensiunile structurii au un raport su-
prafatd/volum mic;

utilizarea unui ciment cu rezistente ini-
tiale reduse fabricat conform SR EN 197-
4:2004 (si dozaj mare de adaosuri) este
recomandatd din punct de vedere tehni-
co-economic la realizarea betoanelor
slabe, mortarelor de zidarie si tencuiala,
anumitor sape precum si straturilor stabi-
lizate;

utilizarea unui ciment cu timpi mari de
prizd (si dozaj ridicat de adaosuri) este
avantajoasid pe timp calduros. Evolutia
rezistentei la compresiune a unui ciment
cu adaosuri hidraulic active si/sau puz-
zolanice este favorabild in timp fatd de
cea a unui ciment fird adaosuri, pentru
aceeasi finete de macinare.

Punerea corectd in operd si tratarea
corespunzatoare a betonului dupd turnare
sunt esentiale Tn ceea ce priveste durabili-
tatea elementului executat (inclusiv pro-
tectia anticorozivd a armdturilor Tnglo-
bate).

A3
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Oboseala mixturilor asfaltice sub tnco-
voiere repetatd reprezintd un factor impor-
tant Tn proiectarea structurilor rutiere. Din
cauza sporirii continue a numirului de
vehicule precum si a incdrcirii pe roatd,
drumurile cu structuri rutiere flexibile si
mixte se degradeazd iar una din princi-
palele degradari o constituie oboseala stra-
turilor asfaltice care necesitd pentru reme-
diere costuri Tnsemnate.

Prin urmare, este de preferat realizarea
unei proiectdri judicioase a structurii
rutiere, pe baza unor valori reale ale ca-
racteristicilor straturilor rutiere.

Se stie cd oboseala apare si creste din
cauza deformatiilor de intindere repetate
provenite din incarcirile date de trafic care
determind eforturile de intindere din stratul
rutier. Valoarea maximi a acestor defor-
matii de intindere se giseste la partea infe-
rioard a stratului asfaltic.

Cand stratul asfaltic este subtire (sub
50 mm), pentru studiul caracteristicilor
mixturii asfaltice se foloseste in laborator
incercarea sub deformatie constantd care
permite determinarea modulului dinamic
si a deformatiei specifice ce conduce la
ruperea prin oboseald n anumite conditii
de incercare (frecventd, temperaturd) pen-
tru 106 cicluri de incircare.

Aceastd Tncercare este de incovoiere n
doui puncte pe probe trapezoidale ce au
dimensiunile urmatoare: Tndltime = 250
mm, grosime = 29 mm, baza mici = 29
mm, baza mare = 65 mm si sunt tiiate din
placi confectionate in laborator.

Proba se incastreazi iar capitul liber
se solicitdi la deformatie sinusoidald
impusd, inregistrdndu-se continuu rispun-
sul sinusoidal in forta.

Desi criteriul de rupere este arbitrar
(incercarea se considerd terminatd cind
forta atinge jumdtate din valoarea sa ini-
tiald) viteza de propagare a fisurii este mai
reprezentativd in ceea ce priveste con-
ditiile ,in situ” comparativ cu cazul incer-
cérii sub efort controlat.

Prof. univ. dr. ing. Constantin ROMANESCU
Conf. dr. ing. Carmen RACANEL

- Universitatea Tehnicad de Constructii Bucuresti -

4.4

Tn Franta, rezultatul acestei incerciri sti la baza dimensionrii structurilor rutiere flexi-
bile. Tn contextul integririi europene si a preludrii standardelor europene, este de primi
importantd dezvoltarea si utilizarea sustinut3 si la noi in tard a acestei metode de incercare
la oboseald.

Prezentul studiu s-a realizat in cadrul Laboratorului de Drumuri al Facultitii de C3i
Ferate, Drumuri si Poduri, pe trei tipuri de mixturi asfaltice: o mixtura asfaltici clasici tip
BA16, o mixturd asfalticd antifagas tip BAA16 si o mixturd asfalticd cu fibre tip MASF16.

Agregatele au fost de la Isaccea-Revidrsarea iar Filerul de Basarabi. S-au utilizat dou3
tipuri de bitum de import: Motor Oil Grecia D 50/70 (notat C) si ESSO D 70/100 (notat D).
Fibra din mixtura MASF16 a fost Viatop 80 plus. Retetele mixturilor asfaltice sunt prezen-
tate in tabelul 1.

Incercirile de laborator realizate la o temperatura de 23°C, au urmirit studiul influentei
tipului de mixturd, a tipului de bitum si a frecventei incarcirii aplicate asupra comportirii
mixturii asfaltice. In timpul Tncercirii s-a nregistrat, prin sistemul de achizitie a datelor,
defazajul ce apare intre aplicarea solicitdrii si rdspunsul materialului. Utilizand relatiile

urmatoare:
E, =y(1—ozﬂicos<p+‘l‘0'£ml)lo* (MPa) (1)
E, =y[12::° sinqo)-lo d (MPa) (2)
|E*|=E:+E} (MPa) (3)

unde:

E, este modulul elastic

E, - modulul vascos

|E* - norma modulului complex (modulul dinamic)

F, - amplitudinea fortei aplicate (daN)

z, - amplitudinea deformatiei (m)

¢ - defazajul (grade)

M - masa probei (kg)

o - pulsatia (rad/s) = 2pf

1 - factor de masa (0.140)

Y - coeficient ce depinde de dimensiunile probei (13.84 mm-1). Se determini pentru
fiecare tip de mixturd si caz de Incircare, valorile modulului elastic, vascos si dinamic.



Tabelul 1. Retetele mixturilor asfaltice utilizate

Mixturs % Criblura sort % Filer % Fibra % Bitum
e 8/16 4/8 0/4 ° la mixturd | la mixturd
BA16 20 16 53 11 ] 5.83
BAA16 33 20 38 9 - 57
MASF16 | 42 24 24 10 0.7 6.5
Tabelul 2. Valorile defazajului, a modulului elastic, vascos si dinamic
. .| Numar de cicluri Defazai Modulul elastic|Modulul vascos |Modulu! dinamic
Mixtura (aproximativ) |~€2%3)|  E  MPa E;, MPa |E*, MPa
15 27.38 3417 1770 3848
100 28.05 3288 1754 3727
BA16-C 500 28.82 3122 1718 3563
la 10 Hz 1000 29.43 3010 1698 3456
117589 38.26 1239 977 1578
15 21.09 4601 1775 4932
100 21.03 4695 1805 5030
BAT6-C 500 21.09 2913 1896 5266
la 25 Hz 7000 21.22 4889 1898 5244
172167 32.85 18.64 1204 2219
15 20.57 2063 774 2203
100 21.04 2042 785 2188
BAAT6-C 500 21.06 2004 771 2147
la 10 Hz 1000 21.15 1968 761 2110
211563 26.00 895 436 995
15 29.9 3152 1816 3638
100 30.09 3114 18.05 3599
BAAT6-D 500 30.66 3013 1786 3502
la 10 Hz 1000 30.92 2957 1771 3447
277755 34.75 1403 973 1708
15 32.1 1896 1189 2238
100 32.78 1861 1198 2213
MASF16-C 500 33.17 1840 1203 2199
la 10 Hz 1000 33.22 1837 1203 2196
1347305 37.03 756 570 946
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¢ Ba16-C,f=10 Hz

= BA16-C,f=25Hz
- BAA16-D, f=10 Hz x MASF16-C,f=10Hz

© BAA16-C,f=10 Hz

Fig. 1. Variatia defazajului cu numirul de cicluri, temperatura: 23°C
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Fig. 2. Diagrama Cole-Cole - influenta frecventei de incdrcare,

mixtura: BA16 cu bitum C, temperatura: 23°C
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Tn cazul mixturii asfaltice antifigas,
probele au fost confectionate cu cele doui
tipuri de bitum prezentate la punctul 2.
Comportarea mixturii asfaltice BA16 a fost
urmiritd la doud frecvente de incircare:
10 Hz si 25 Hz.

Studiul influentei tipului de mixturi, a
tipului de bitum si a frecventei de
fncdrcare s-a realizat prin reprezentarea
defazajului in functie de numirul de
cicluri, a modulului vascos in functie de
modulul elastic - diagrama Cole-Cole - si a
defazajului in functie de modulul dinamic
- diagrama Black (figurile 1 - 7). Avantajul
reprezentdrilor enuntate mai sus este acela
ca rezumd proprietdtile reologice ale ames-
tecului si ajutd la realizarea comparatiilor
ntre mixturi.

in tabelul 2 sunt prezentate valorile
defazajului, a modulului elastic, a modu-
lului vascos si a modulului dinamic pentru
zona de inceput a determindrii si pentru
durata de viati (numirul de cicluri ce co-
respund criteriului de rupere).

Metoda de determinare a modulului
dinamic, elastic si vscos pe probe trape-
zoidale Tncastrate la baza si solicitate la
capul liber, in conditii de frecventd, tem-
peraturd si amplitudine fixate, conduce la
urmitoarele concluzii:

- modulul mixturii este o caracteristicd me-
canica foarte importantd ce permite sta-
bilirea legaturii intre eforturi si deformatii;

- modulul complex contine aproape toate
informatiile necesare atingerii perfor-
mantelor in situ ale structurii;

- defazajul este o mdrime fundamentala
care permite aprecierea comportamentului
reologic al materialului;

- metoda de incercare la oboseal3 sub de-
formatie constantd conduce la determi-
narea valorilor modulului dinamic ce

45
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sunt apoi utilizate Tn calculele de dimen- 'é 400 f
sionare a structurilor rutiere. In acelasi 208 f
timp, metoda este utild pentru optimi- 0 500 1000 1500 2000 2500 3000 3500
zarea retetei mixturii asfaltice; modulul elastic E,, MPa ° bitumC - bitumD
Fig. 3. Diagrama Cole-Cole - influenta tipului de bitum,

- se poate stabili durata de viatd la obo- mixtura: BAA16, frecventa: 10Hz, temperatura: 23°C

seala a mixturilor asfaltice; 2000 E—— :
o 1800 f

- prin eliminarea variabilelor timp si tem- E}g% K
peraturd intre doud mdrimi reologice se 8 1200
poate demonstra existenfa echivalentei 8 1%
timp-temperaturd; astfel o valoare a mo- 2 600 |
dulului complex poate fi obtinutd pentru é 400 |
diferite combinatii de temperaturd si 208 L S
frecventd (reprezentarea Cole-Cole si 0 500 1000 1500 2000 2500 300()‘ 35;04000
Blacky); modulul elastic E;, MPa ¢ BA16 © BAA16 X MASF16

Fig. 4. Diagrama Cole-Cole - influenta tipului de mixturs,

-in cazul diagramei Black, daci se Bitum C, frecventa: 10 Hz, temperatura: 23°C
extrapoleazad valorile modulului pentru 45 ——
¢ = 0 se poate obtine modulul vitros; ;g

L :

- defazajul mare indicd un caracter mai oes i
vascos al materialului. Pentru aceeasi frec- ﬁ 20 ‘
ventd, cele mai mari valori ale defaza- 3 |
jului s-au obtinut pentru mixtura cu fibre. 5 ;
Pentru aceeasi mixturd, defazajul maxim ° 000 ' Jog/EY, MPa ©f=10Hz « f.—.gs’}.};_"""“‘{édaég
s-a obtinut in cazul bitumului moale; Fig. 5. Diagrama Black - influenta frecventei de incircare,

mixtura BA16 cu bitum C, temperatura: 23°C

-se constatd ca pentru acelasi bitum si T - —
aceeasi frecventd, mixtura cu fibre pre- 25 !
zint3 o durat3 de viati la oboseald supe- 30 -*\
rioard celorlalte mixturi, desi modulul 25 \
dinamic este mai mic decat cel al mix- gfg
turii clasice. 10
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Tehnologica Radion

Strazi pentru o adevarata

metropola
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Costel MARIN

Tn ciuda dificultitilor cu care se confruntid multe dintre strizile Bucurestiului, ne-am
obisnuit in ultima vreme sd vedem efectiv la lucru firme cu echipamente si utilaje moderne,
care pot executa moderniziri gi reabilitdri la nivelul cerintelor de confort si performantd ale
unei adevirate metropole. Una dintre aceste firme este si Tehnologica Radion S.R.L.

Dintre multele lucrdri executate in ultima vreme, doud ne-au atras atentia si anume,
reabilitarea sistemului rutier pe Bd. luliu Maniu (tronsonul din zona intersectiei cu Valea
Cascadelor) si reabilitarea sistemului rutier pe Bd. Basarabia (Cuprins fintre P-fa
Hurmuzachi si Str. Industriilor).

Cateva date despre aceste doud lucriri ne-au fost oferite de cédtre dl. ing. Theodor
BERNA, director general al S.C. Tehnologica Radion S.R.L.

Reabilitare sistem rutier pe Bd. luliu Maniu

Tronsonul cuprins intre intersectia cu Valea Cascadelor si primul pasaj peste linia de
centurd (intrarea pe autostrada Bucuresti - Pitesti).

Are o lungime de 2.626 m cu doud cdi unidirectionale cu latimea de 7.50 - 8.00 m se-
parate pe o zoni mediani de 4 - 5 m ldtime. Trotuarele au latime de 2 m iar spatiul verde
care le separi de carosabil are ldtimea variabild pana la 3.5 m.

Reabilitarea a fost necesard deoarece suprafata de rulare nu era uniformd, prezentand
deniveldri, reparatii necorespunzitor efectuate, degradari de tipul fisurilor longitudinale si
transversale si cripaturi. Lucrdrile de reabilitare sunt diferite pe cele doud céi
unidirectionale de circulatie, deoarece modul de alcétuire este diferit.

Pe sensul Pitesti - Bucuresti, fiind structurd rutierd mixta, cu strat de baza din beton de
ciment in grosime de 20 - 22 c¢m, lucrdrile de reabilitare au constat din frezarea asfaltului
degradat si realizarea unei imbricdminti asfaltice de 9 cm grosime (5 cm binder si 4 cm
uzurd).

Pe sensul Bucuresti - Pitesti unde structura rutierd este din asfalt cu grosimea de 25 cm
pe un strat din balast stabilizat, refacerea structurii rutiere constd in realizarea unei struc-
turi mixte cu strat de baza din beton de ciment de 20 cm grosime BCR 3.5 si 5 cm binder
si 4 cm uzurd. Tronsoanele se reabiliteazd prin frezarea fmbracdmintii degradate si
asternerea unui strat de asfalt Ba 8.

De remarcat faptul ci proiectantul aces-
tei lucriri este Frisarom Engineering S.A. iar &
consultanta este asiguratd de citre CONSI-
TRANS S.A.

Reabilitare
sistem rutier
pe Bd. Basarabia

Bulevardul este cuprins fintre Piata
Hurmuzachi si strada Industriilor. Pe zona
centrald sunt dispuse doud linii de tramvai.
- lungime - 3.979 m;

- latime platformd - 19.75 - 22.00 m;
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- latime carosabil - 16.75 m;

- ldtime trotuare - 2.5 - 12.0 m.

Au fost previzute trei sisteme rutiere Tn
functie de situatia existentd si anume:

- Sistemul | - sistem rutier nou aplicat pe
zona unde sistemul rutier era alcdtuit din
pavaj din piatrd cubic3, alcituit din: 4
cm uzurd; 5 cm binder; 8 cm strat de
bazi AB2; 22 cm fundatie din piatri
spartd; 25 cm fundatie din balast.

- Sistemul [l: 4 cm uzur; 5 cm binder geo-
compozit.

- Sistem rutier lll:
pozit.

Pentru asigurarea scurgerii apelor au
fost prevdzute pante longitudinale si trans-
versale. Pe trotuare se va realiza aducerea
la cotd cu beton asfaltic. La intersectia cu
strizile adiacente au fost amenajate zone
speciale de acces pentru persoanele cu
handicap.

Proiectantul general este ROMAIR
CONSULTING iar cel de specialitate, S.C.
EXPERT PROIECT 2002 S.R.L.

Pentru cei interesati, executantul, S.C.
Tehnologica Radion S.R.L. - de la care
asteptdm sd ne invite sd vizitdm si alte
asemenea lucridri - isi are sediul pe Aleea
Ghirlandei nr. 16, bl. N5, sc. 1, ap. 2, C.P.
062249, Bucuresti, Sector 6, tel.: 4343251,

4 cm uzurd geocom-

fax: 4343284, e-mail: tehnolog@hades.ro

Modernizare si reabilitare Bd. Basarabia
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Aflandu-m3 la fnceputul acestei veri
intr-o documentare de citeva zile in
Croatia, nu micd mi-a fost surpriza de a
primi unul dintre ultimele numere ale
revistei CESTE | MOSTOVI (ROADS AND
BRIDGES) apdrutd in aceastd tard.

Revista este tipdritd Tn conditii grafice
deosebite, cu un continut variat si o tema-
ticd dintre cele mai diverse. Sunt prezen-
tate solutii tehnice, proiecte, strategii de
cdtre un colectiv de redactie cuprinzdnd
cei mai reprezentativi specialisti in dome-
niu din aceastd tard. Sperdam ca n curind,
prin intermediul unor specialisti croati
aflati in Roméania, s3 vd putem prezenta o
serie de realiziri remarcabile Tn domeniul
rutier din aceastd zond a Europei.

Prin calitatea si diversitatea ei, revista
se bucurd de sprijinul si respectul tuturor
specialistilor si factorilor de decizie din
aceastd tard. Un imbold pentru noi si pen-
tru cei apropiati revistei DRUMURI
PODURI de a fi alituri, in continuare, in
Europa si tn lume, de ,surorile noastre”.
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In Sedinta de Consiliu desfisurati in data de 4.08.2005 au fost supuse spre discutie si
aprobare printre altele §i cateva proiecte de hotirari care intereseaza tn mod direct activi-
tatea si dezvoltarea infrastructurii rutiere si de transport bucurestene:

* Proiect de hotdrdre privind fmputernicirea Primarului General privind negocierea con-
ditiilor de organizare a unui circuit auto-moto;

e Proiect de hotdréare privind reorganizarea Administratiei Strizilor prin absorbirea Admi-
nistratiei Semafoare - Marcaje rutiere

Ultimele informatii de la organizatorii manifestdrii Con Expo - Con/Agg 2005,
desfasuratd in perioada 15 - 19 martie Tn Las Vegas, S.U.A., au relevat cd mai mult de
124.200 de specialisti din industrie din intreaga lume au participat la acest eveniment si la
expozitia IFPE, tinutd cu acest prilej, in acelasi loc. Manifestarea a bitut recordul privind
marimea suprafetei de expunere: Con Expo s-a intins pe mai mult de 174.730 m? de care
au beneficiat 1.968 de firme expozante, iar IFPE a avut la dispozitie 10.374 m? utilizati de
440 de expozanti

Departamentul Transporturi Texas (TxDOT) a acordat un contract firmei Parsons
Brickerhoff (PB) pentru diferite servicii de constructii civile in sprijinul proiectelor de trans-
port in districtul Tyler. Conform contractului va analiza managementul de proiect si
proiectarea constructiilor civile si structurale pentru proiecte ca de pild3 inlocuirea
podurilor de autostrada si de cale feratd, studii hidrologice pentru poduri si reconstructia
de autostrdzi si drumuri.

Ministrul indian al transporturilor navale si rutiere si al autostrizilor a anuntat planurile
de largire a 5.000 km de autostrdzi, de la patru la sase benzi. Astfel de proiecte vor fi
sustinute anticipat pe o bazd BOT si vor constitui faza a V-a a politicii nationale de dez-
voltare a autostrizilor. Fazele Il si IV, care urmeazi si se definitiveze in anul 2007, au un
cost estimat la 39,46 de miliarde USD. Faza a V-a de dezvoltare cuprinde tronsoanele de
drumuri sau coridoarele cu o mare densitate a traficului si importante din punct de vedere

economic sau turistic.
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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 oferd: ¢ Emulsii bituminoase cationice
e Asternere mixturi asfaltice
 Betoane asfaltice
e Agregate de cariera

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

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

¢ Uzina de emulsie Sacilaz, telefon: 0256 367 106;

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

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

' 0240 519.150.

p

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



