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in zilele de 19-27 octombrie 2005, in municipiul Cluj-Napoca, s-a desfisurat a XXVIll-a Reuniune a Sefilor Sectiilor
de Drumuri Nationale din Romdnia. De-a lungul a aproape trei decenii, drumarii de la nationale se intilnesc anual si dezbat
problemele infrastructurii rutiere, fac un util si necesar schimb de opinii si de experienta. Conducerea C.N.A.D.N.R. a fost
prezenti prin domnii inginer Aurel BALUT, director general, inginer Mircea POP gi economist lulian POENARU, directori gen-
erali adjuncti, ing. Mihai IUGA, Mircea EPURE si ec. Corina GOVOREANLU, directori in cadrul Companiei, alte cadre cu com-
petente manageriale si de executie. Participantii la intrunire au fost salutafi de reprezentantii autoritatilor locale.
Intrarea in ordinea de zi a fost ficutd prin vizionarea unui scurt gi foarte interesant film documentar a cirui consulfantd a
fost asigurati de inginerii Mircea POP, Mihai IUGA si Mariana CAPRA.
in interventiile lor, directori regionali, sefi de sectii, specialisti din centralul companiei au evidentiat faptul ci anul 2005 a
fost deosebit de greu, cu serioase incerciri pentru infrastructura rutierd, dar prin lucrdrile efectuate s-a probat profesionalis-
mul drumarilor, spiritul lor de rispundere si de devotament fatd de reteaua drumurilor nationale din Romania.

Ing. Aurel BALUT
- Directorul General al CN.A.D.N.R. -

O sarcind prioritard ce a revenit
Companiei Nationale de Autostrdzi si
Drumuri Nationale din Romdnia, prin
Programul de Guvernare aprobat de
Parlamentul Roméniei, este aceea de
dezvoltare a infrastructurii de drumuri
nationale si asigurarea unor conditii din
ce in ce mai bune pentru desfdsurarea
transporturilor rutiere. C.N.A.D.N.R.,
sub autoritatea Ministerului Transporturilor
Constructiilor si Turismului, a stabilit
premisele unei strategii concrete pe
termen mediu $i lung, atdt privind mo-
dernizarea si dezvoltarea retelei

rutiere cdt si intdrirea gestiondrii aces-
tui patrimoniu national. Reteaua de
drumuri nationale din Romdnia are n
prezent o lungime de 15.712 km, re-
partizati pe categorii de drumuri astfel:
e Drumuri nationale europene (E):
5865 km, din care:

- autostrdzi 228 km;
e Drumuri nationale principale: 4391 km;
* Drumuri nationale secundare: 5497 km;

in anul 2004 au fost preluate 696 km
de drumuri judetene, drumuri comu-
nale si drumuri vicinale prin actele nor-
mative: HG 787, HG 733, HG 788,
HG 851, HG 1706, HG 1938, HG
1979. Programele privind intretinerea
curentd a drumurilor pe timp de vard si

iarnd in vederea asigurdrii in conditii
bune a circulatiei rutiere reprezintd
sarcini directe ale Sectiilor de Drumuri
Nationale care trebuie sd se preocupe
cu mai multa eficienfd, atit pentru ac-
tivitatile realizate in regie proprie, cat
si pentru cele realizate prin contracte
cu firme de specialitate in domeniu. In
conformitate cu prevederile Ordonan-
tei de Guvern nr. 60/2001 privind achi-
zitiile publice, in cursul anului 2005 au
fost contractate prin licitatii publice lu-
crdrile de intretinere curentd si perio-
dici drumuri si poduri, astfel :
- Tratamente bituminoase: 858 km cu
o valoare de 330 mld lei;
- Covoare asfaltice: 20 km cu o valoare
de 118 mld lei;
- Recicldri: 53 km cu o valoare de 130
mld lei;
- Autostrada AT (calea | + II): lucrari de
reparatii cu o valoare de 148,8 mid lei.
In conformitate cu atributiile
C.N.A.D.N.R., stabilite prin Legea nr.
8/1998, de aprobare a O.G. nr. 43/1997
privind regimul drumurilor, au fost
elaborate de catre C.N.A.D.N.R. o
serie de reglementdri privind conditiile
de utilizare a infrastructurii rutiere. Asttel,
reglementdrile care au fost elaborate
au ca obiectiv armonizarea totald cu
cerintele U.E. a prevederilor referi-
toare la limitele maxime admise pe



refeaua de drumuri publice din

Romadnia, eliminarea discrimindrii exis-

tente Tntre transportatorii romdni §i

strdini, precum si conventiilor de dis-

tribuire a rovinetelor pentru transpor-
tatorii romdéni si strdini in conformitate
cu O.G. 15/2002. In ceea ce priveste

Programul de pregdtire a interventiilor

pe timpul iernii, conform ,Instructiei

privind protectia drumurilor publice
pe timp de iarnd, combaterea lunecu-
sului si inzdpezirii® Ind. AND nr.

525/2000, sunt in curs de desfdsurare

actiunile menite sd asigure conditii

optime de circulatie pe reteaua de dru-

muri nationale in iarna 2005-2006.

Acest program a fost intocmit cu con-

sultarea unitatilor teritoriale (sectii si

DRDP 1-7) si cuprinde ansamblul de

mdsuri, cantitatile de lucrdri si terme-

nele de realizare pentru urmditoarele
actiuni:

- punerea in ordine a drumurilor;

- pregétirea bazelor de deszdpezire;

- apdrarea drumurilor cu parazidpezi;

- revizuirea si repararea utilajelor de
transport proprii prevazute in progra-
mul de iarnd;

- Inchirierea de auto si utilaje necesare
interventiei pe timp de iarnd;

- aprovizionarea cu materiale antide-
rapante (sare, nisip);

- pregdtirea, completarea si revizuirea
spatiilor de depozitare;

- instruirea personalului;

- asigurarea informdrii meteorologice
si a prognozei vremii.

Pand la aceastd dati s-au parcurs
urmdtoarele etape:

1. Aprobarea de citre Consiliul de
Administratie al CN.A.D.N.R. S.A. a in-
cadrdrii drumurilor nationale pe nive-
luri de viabilitate in timpul iernii 2005-
2006,

2. Analizarea i verificarea la
C.N.A.D.N.R. S.A. a planurilor opera-
tive de actiune pe timpul iernii 2005-
2006 si aprobarea lor in Consiliul de
Administratie al CN.A.D.N.R. S.A.;

3. Demararea de la 01.09.2005 a
lucrédrilor de punere in ordine a dru-
murilor, program ce se va finaliza la
15.11.2005;

4. Stabilirea Programului comun de
mdsuri pentru mentinerea viabilitdtii
drumurilor nationale in sezonul rece
2005-2006 care a fost intocmit si sem-
nat de catre conducerea C.N.A.D.N.R,
S.A. si a Inspectoratului General al
Politiei Romdane.

In conformitate cu O.G. nr. 60/2001,
privind achizitiile publice, s-au organi-
zat pdand la aceastd datd, in procent de
80%, licitatii privind achizitionarea de
material antiderapant (nisip, sare,
zgurd), piese de schimb si accesorii,
combustibili, mixturd stocabild, inchi-
rierea de mijloace auto si utilaje, trans-
port pentru sare si nisip.

Referitor la plombadri, din totalul de
2.231.470 mp din programul de pu-
nere in ordine pdnd in prezent s-au
executat 1.769.358 mp. Dupd comu-
nicarea hotdrdrilor de adjudecare la
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licitatiile de inchiriere auto si utilaje si
incheierea contractelor, Serviciul de
mecanizare din C.N.A.D.N.R. S.A. -
central, impreund cu serviciile similare
din cadrul DRDP 1-7, va desfdsura o
ampld actiune de verificare tehnicid
pentru fiecare mijloc auto si utilaj in-
chiriat. In conformitate cu prevederile
«Instructiei privind protectia drumu-
rilor publice pe timp de iarnd, com-
baterea lunecusului si inzdpezirii”, in-
cepdnd cu data de 15.10.2005 se va
trece la montarea semnalizarii verti-
cale specifice sezonului de iarnd con-
form necesarului prezentat in pla-
nurile de iarnd. Referitor la instruirea
personalului ce va activa in campania
de iarnd 2005-2006, in perioada
15.10-15.11.2005, Directiile Regionale
de Drumuri si Poduri impreund cu Di-
rectia Politiei Rutiere vor organiza se-
dinte de instruire la care vor participa
toti ‘efii de districte si responsabilii pe
probleme de mecanizare, cu partici-
parea unui delegat din partea Directiei
Intretinere din cadrul C.N.A.D.N.R.
S.A. In cursul lunii octombrie se va or-
ganiza de citre CN.A.D.N.R. S.A., la
nivelul tarii, o teleconferinti pe pro-
bleme privind pregitirea drumurilor
pentru sezonul de iarnd la care vor par-
ticipa conducerea CN.A.D.N.R. S.A.,
a Directiei Politiei Rutiere din cadrul
1.G.P., directorii regionali, reprezen-
tantii Consiliilor Judetene si ai serviciilor
circulatiei rutiere din cadrul 1.J.P. pre-
cum si sefii sectiilor de drumuri
nationale.

* *

Dezbaterile si discutiile din cadrul
reuniunii au fost deosebit de constructive
si au suscitat un interes major.

in cele ce urmeaza, va prezentim cite-
va dintre opiniile participantilor la reuni-
unea de lucru de la Cluj-Napoca.

3
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Continuitatea reuniunilor Sefilor Sec-
tiilor de Drumuri Nationale constituie un
fapt pozitiv, mai ales pentru schimbul de
opinii si de experientd in Tntretinerea si
administrarea drumurilor nationale din
Romania. Si in acest an, 2005, Reuniunea
de la Cluj-Napoca a reprezentat un veri-
tabil for de dezbateri tehnice, profesionale
si economice, din care cred ca toti partici-
pantii au avut de castigat. Multumesc orga-
nizatorilor pentru eforturile depuse n ve-
derea desfasurdrii in conditii foarte bune a
recentei intruniri profesionale.

Ing. Dorina TIRON,
- Directorul D.R.D.P. lagi -

Am senzatia reaprinderii unei flacari
ce era pe cale de a se stinge. Dialogul har-
tiilor a fost, din nou, inlocuit cu dialogul
direct, fatd in fatd. Ca o traditie, a XXVlll-a
Reuniune a Sefilor de Drumuri Nationale
se justificd singura.

Nu stim céte dintre problemele ridi-
cate, de ambele pdrti in dialog, participanti
si Administratie, fsi vor gdsi rezolvarea Tnsa
stiu, sigur, cd, prin cunoagterea acestora,
sansele de a fi rezolvate Tntr-un viitor mai
mult sau mai putin tndepdrtat sunt mai
mari.

Ing. Alexandru CRETU
- Director adjunct tehnic
D.R.D.P. Constanta -

Desfisurarea Reuniunii Sefilor Sectiilor
de Drumuri Nationale, in perioada 19-
21.10.2005, a fost un prilej, ca, de fiecare
dat3, sd se intdlneascy prieteni drumari in
acelasi loc unde si-au depénat amintirile si au
discutat problemele grele cu care suntem

confruntati in aceastd perioadd. Ca de fie-

care dat3 problemele ridicate sunt intalnite

la toate sectiile de drumuri si constau n:

- personal muncitor insuficient pentru des-
fasurarea lucrdrilor de intretinere;

- lipsa utilajelor i a mijloacelor de trans-
port proprii pentru a putea interveni n
orice moment pe drum;

- bugetul minim din acest an a vitregit dru-
murile nationale de lucridrile de intretine-
re si reparatii strict necesare pentru a men-
tine o viabilitate corespunzatoare drumu-
lui.

Trebuie si tinem cont si de faptul cd in
acest an ne-am confruntat cu inundatii fard
precedent unde au fost distrusi km intregi
de drum si au fost ndruite numeroase
poduri.

Consider c3 acest obicei al drumarilor
de a se intruni in fiecare an trebuie conti-
nuat pentru ¢3 gi prin aceste intalniri cole-
giale, prietenia si colaborarea Tntre noi
poate fi mai trainica.

Ing. Nicolae DOBRE
- Seful Sectiei de Drumuri
Nationale Bucuregsti Nord -

A XXVIll-a Reuniune de lucru cu Sefii
Sectiilor de Drumuri Nationale ce a avut
loc la Cluj-Napoca in data de 19.10.2005
se Tnscrie in una din traditiile drumarilor
din sectorul de administrare si intretinere a
drumurilor nationale din Romania si care
va implini in curdnd trei decenii de la
nfiintare. Este un moment de bilant al rea-
lizdrilor dar gi al nerealizérilor de peste an,
de omogenizare si aducere la acelasi
numitor a gandurilor si a intentiilor de
viitor, de consens si ,potrivire a ceasului”
pentru a fi in pas cu cerintele din ce in ce
mai exigente, ale utilizatorului de drum.
Acest lucru s-a intdmplat si la Cluj-Napoca
si faptul cd are un impact pozitiv asupra
vietii si activitdtii drumarilor explica pereni-
tatea si interesul de care se bucura aceastd
actiune. Degi organizarea a fost excelenta,
lucru pentru care multumim gazdelor, iar
sedinta de lucru a fost onoratd cu prezenta
unor distinse personalititi ale locului si nu
numai, s-a simtit lipsa reprezentantilor
unor institutii cu care avem colaborari si
probleme comune in mod permanent.

Anul 2005 a fost un an deosebit de

greu pentru toatd tara datoritd gravelor fe-
nomene meteo ce s-au produs in mod re-
petat si la intensitdti cu mult peste ce se
intelege prin normal. Distrugerile provo-
cate retelei de drumuri au fost impresio-
nante, la fel de impresionant fiind si efortul
sustinut al Companiei si al colectivelor de
drumari din toatd tara pentru a reface si
pune n functiune sectoarele de drumuri si
lucréri de artd afectate.

Tn cadrul Reuniunii de lucru, sefii de
sectie au avut ocazia de a prezenta printre
altele problemele cu care se confruntd si
propunerile care ar putea imbunatati activi-
tatea de viitor. In marea lor majoritate pro-
blemele expuse au fost comune si multe
dintre ele s-au regasit si in agenda de pro-
bleme a Sectiei Deva.

Cateva dintre ele am sd le reamintesc
aici, cu ndadejdea cd intr-un viitor care sper
si nu fie prea Tndepdrtat fsi vor gasi
rezolvarea.

Astfel, consider ci unitatea operativi
de bazi care este districtul de drumuri tre-
buie reabilitat Tn contextul noilor cerinte
ale utizatorilor si ale necesitdtii de a face
fatd imediat diferitelor evenimente si feno-
mene periculoase ce se petrec in tot timpul
anului si in oricare din cele 24 ore ale zilei.

Optez pentru o descentralizare a unor
activititi din domeniul aproviziondrii si al
serviciilor care pot cobori cu rezultate pozi-
tive la nivelul sectiilor.

Se propune o reanalizare a prevederilor
Codului rutier ce se referd la Art. 5, alin. 1,
in sensul cd administratorul drumului nu
este Tn masurd sd Tndepirteze obstacolele
provenite din accidente de circulatie si
care constau in autovehicule avariate care
blocheazi traficul, deoarece pentru aseme-
nea probleme exista firme specializate, in-
trucit Tncdrcitura acestora este de foarte
multe ori nocivd, inflamabild sau cu risc de
explozie.

Alin. 3 - Nu se poate controla perma-
nent starea tehnicd a drumului. Consider
c3 raspunderea contraventionald se poate
aplica dacd nu s-a semnalizat corespunza-
tor obstacolul sau deficienta tehnicd res-
pectiva.

Alin. 4 - Trebuie sa existe reciprocitate.

Ca initiativd, la C.N.A.D.N.R. s-a consti-
tuit un colectiv care a revizuit si actualizat
Instructia de deszadpezire care trebuia s de-
vind operationald pentru iarna 2005-2006.
Nu s-a realizat acest lucru si nici nu stiu de ce.



Alte propuneri:

indiferent de calcule hidraulice, dimen-
siunea minimd a podetelor ce se fnlocu-
iesc sau se vor construi ca noi sd aiba
sectiunea corespunzitoare pentru a putea
fi decolmatate manual A, = 2,00 m si
[.=1,50m.

Monitorizarea trimestriala a evolutiei
fundului de albie in zona infrastructurilor
de poduri.

Licitatiile pentru lucréri de terasamente
sa fie Tncheiate cel tarziu panid la 1 mai iar
pe drumurile europene aceste lucriri si fie
de tipul ,tratamente preanrobate”. Gene-
ralizarea utilizérii parapetului zincat.

Sediile unitdtilor de drumuri sa fie
cuprinse ntr-un program uniformizat de
dotdri cu utilitati si reparatii periodice.

Ing. Gheorghe BRANZAN
- Seful Sectiei Drumuri Nationale Deva -

min

Prin dezbaterile purtate n cadrul celei
de-a XXVlll-a Reuniuni de Lucru a Sefilor

Lucrari de constructii si reparatii drumuri

reabilitari si modernizari

drumiirii diniasfalt, beton si macadam

Constriuclii giVilejgiindustriale

- inclusiv instala %aferente
47 - | L — g =

Sectiilor de Drumuri Nationale, care a avut
loc Tn municipiul Cluj-Napoca, s-a dat
dovadd, incd o datd, de profesionalism si
de o bund cunoastere a drumurilor
nationale, avind in vedere cerintele dez-
voltdrii infrastructurii rutiere in contextul
integrarii europene. A fost un mare céstig
pentru participanti in domeniul in care ne
desfasurdm activitatea.
Ing. Liliana HORGA
- Pregedintele Filialei A.P.D.P Brasov -

ul umar

Am avut prilejul si iau parte la dezba-
teri profesionale cu puncte de vedere argu-
mentate si chiar contradictorii. Opinez ci
s-a pus mai putin accent pe activitatea dis-
trictelor de drumuri nationale, fiindc3,
vrem sau nu, ele sunt celulele activititii in
drumirit. De buni seam3, eu consider ci
acestea trebuie intdrite, mai ales din punc-
tul de vedere al dotdrii si chiar al structurii
de personal. In aceastd ordine de idei am
constatat ¢& factorul uman a ocupat un loc
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mai periferic in cadrul celei de-a XXVIll-a

Reuniuni a Sefilor Sectiilor de Drumuri
Nationale.

Tehn. Nicolae POPOVICI

- Seful Districtului de Drumuri

Nationale Vidra -

Dezbaterile si discutiile reuniunii au
evidentiat incd o dati importanta si rolul
pe care le au Sectiile de Drumuri Natio-
nale in administrarea si gestionarea celei
mai importante retele rutiere din Romania,
fn contextul apropiatei integriri a tdrii
noastre in Uniunea Europeani.

Grupaj redactat de lon SINCA
foto: ,,Dacia Film*

* Dotare tehnicid la standarde europene

¢ Laboratoare proprii

 Exigenta .§i seriozitate

. Pomgt:-[eordenl
-~ stafie de asfalt de ultima generatie

Z

mixtari asfaltice'la cald

- statie de beton de calitate superioara

. Gradman

- exploatare agregate derau

(142065

Bucuresti g RC :.ﬂ ‘LNI

RaAsUromelal.ro




2005
NR. 28 (97)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA a
DE PRUMURI '
51 PODURI |
piN ROMANLA # N

Mariana BRADLER
foto: Emil JIPA

Recent, la Ministerul Transporturilor,
Constructiilor si Turismului, domnul mi-
nistru Gheorghe DOBRE a sustinut o con-
ferinta de presd in care a prezentat situatia
infrastructurii rutiere afectate de inun-
datiile din lunile mai - septembrie ale anu-
lui 2005.

Din datele prezentate, situatia se pre-
zinta astfel:

Infrastructura rutierd este compusd din
210 km autostrizi, 5774 km drumuri na-
tionale europene, 4538 km drumuri natio-
nale principale, 5178 drumuri nationale
secundare si 3271 km poduri. Pe Tntreaga
retea de drumuri nationale sunt construite
si se afld in exploatare 3271 km de poduri
ce nsumeazi o lungime de 136.700 km.

Categorii de lucrdri in vederea asigu-
rarii circulatiei pe infrastructurile de trans-
port afectate de inundatiile din 2005: pro-
vizorii si definitive

Situatia infrastructurii rutiere
afectate de inundatiile din 2005

Situatia infrastructurii rutiere afectate
de inundatiile din mai - septembrie 2005

Surse de finantare pentru eliminarea efectelor
inundatiilor din anul 2005 (mld. Euro)

Costurile Surse de finantare

lucrérilor de asigurate neasigurate
refacere Buget Componenta

a infrastructurii| de Stat |BDCE|BERD | BIRD | ISPA locald la BEI
rutiere prin HG finantarea externd

298 40 29.54{ 45 |18.39 | 18.3 55.72 91.05

Tip Apr.| lul. |Aug.|Sept.|Total

Drumuri (km)|388| 316 | 33 | 13 | 750

Poduri (buc) |132] 32 | 33| 7 |204

Podete (buc) [320(5178] 32 | 14 |5544

Au fost afectate 504 sectoare de dru-
muri nationale (750 km), 204 poduri din
care: 190 poduri au necesitat interventii
minore, 10 poduri au fost afectate, dar fard

pericol de pierdere a stabilititii, 4 poduri au
fost scoase din functiune si anume D.N. 2
(Mdracineni - Buzdu), D.N. 73D (Mioveni -
Arges), D.N. 67 (Gitejesti - Valcea), D.N.
1B (Bucov - Prahova).

Pagubele produse de inundatiile din
2005 asupra infrastructurii rutiere au fost in
aprilie-mai de 129 mld. Euro, in iulie de 91
mld. Euro, in august de 52.3 mld Euro, iar
in septembrie de 25.7 mld. Euro. Toate
acestea Tnsumand 298 mdl. Euro.

Au fost, de asemenea, reliefate efortu-
rile care s-au depus si se depun pentru refa-
cerea infrastructurii rutiere, pentru asigu-
rarea sigurantei si confortului utilizatorilor.

Procesul de refacere a acestei infras-
tructuri se sperd a fi finalizat pana la nce-
perea sezonului rece, importante forte
umane si tehnice desfasurindu-si activita-
tea Tn zonele calamitate.



Mariana BRADLER

Bilele de sticld joacd un rol cheie in
performantele generale ale unui marcaj
rutier In orice conditii. Pe timpul noptii
acestea asigurd gradul de reflexie, facand
ca marcajul sa fie vizut de citre sofer si
deci imbunatatind securitatea rutierd.

Atat ziua cdt si noaptea, acestea con-
ferd un nivel mai sigur rezistentei la dera-
pare, spune Michel Thomasse, managerul
Centrului de Dezvoltare Tehnicd Euro-
peand, Potters Europe. Existd, de aseme-
nea, bile mai mari ca de exemplu STAR-
LITEBEAD care sunt concepute pentru a
fmbunitdti vizibilitatea pe timp umed si
noaptea. Totusi alegerea bilelor si aplica-
rea lor poate afecta dramatic performanta
marcajului. ,Noi obtinem cea mai buna
interpretare a gradului de reflexie cénd o
bild este inglobatd in interiorul produsului
de marcaj intr-un procent situat intre 50%
si 60%, fie el sistem termoplastic, vopsea
sau multicomponent. Acest fapt este
demonstrat nu numai prin cercetarea cu
simulatorul nostru cu roti accelerate pe
stratul de wuzurd, dar si prin variate
incercdri rutiere din toatd Europa. Nivelul
optim de inglobare a bilei intr-un marcaj
depinde foarte mult de granulometria in
cauzd precum §i de straturile succesive
care acoperd bila”, spune Thomasse.

Un strat de acoperire al bilei serveste
mai multor scopuri. Anumite straturi de
acoperire pot Tmbundtiti aderenta bilei,
care ajutd bilele sd se lipeascd de marcaj
ameliorand stabilitatea caracteristicii prin
care bilele sunt mai putin vulnerabile la
desprindere si indepartare de-a lungul tim-
pului cind vehiculele circuld pe marcaj.
Alte straturi sunt destinate si ajute bila s3
se ageze corect fard a se pierde prea adanc
in produs. Straturile de acoperire ca de
exemplu AC90 conferd ambele calitéti
asigurand o Tnglobare si o aderentd sporita.

Cantitatea de TiO, (dioxid de titan) si
alegerea raginii liant poate avea de aseme-
nea un efect asupra gradului de reflexie al
unui marcaj rutier, dupd cum acestea pot
interactiona cu efecte diverse cu bilele si

straturile lor de acoperire. Calitatea aplicirii
atat a liantului cat si a bilelor influenteaza
puternic proprietdtile initiale si durabili-
tatea unui marcaj. ,Chiar daci este folosit
un liant de calitate foarte bund cu bila
adecvatd, dacd bilele sunt slab aplicate, de
exemplu aplicare neuniformd, dozaj ne-
potrivit sau inglobare insuficientd rezulta-
tul final va fi un produs cu proprietdti sub
cele standard. In scopul de a reduce ca-
litatea slaba a aplicdrii Potters oferd acum
cursuri de instruire la nivel inalt pentru uti-
lizatori de marcaje rutiere in ceea ce
priveste importanta bilelor si modul de
obtinere a unei aplicari optime. Acest fapt
conduce la o mai bund performanti a mar-
cajelor rutiere, la o rezistentd mai lunga a
lor in timp si la 0 mai micd pierdere de
bile”, adaugd Thomasse.

in acelasi timp, Degussa spune ca mar-
cajele rutiere metacrilat bazate pe risini
Degussa stabilesc standardele pentru un
grad mare de durabilitate, economie si si-
gurantd in domeniul ghidéarii orinzontale a
traficului. Departamentul Degussa Marcaje
rutiere prezintd o serie de rdsini reactive
folosite ca lianti in marcajele rutiere plas-
tice la rece cu viatd lungd, cunoscute ca
marca de fabricd Degaroute. Se spune ci
aceste plastice la rece oferd o varietate de
utilizari potentiale si metode de aplicare
care nu au fost egalate de nici un alt mate-
rial de marcaj §i ,au o contributie majori la
securitatea rutierd in multe parti ale lumii”.
O caracteristica tipica a marcajelor rutiere
bazate pe metacrilat este rezistenta la
intemperii indeplinind cerintele ingineriei
de trafic ca de exemplu vizibilitate pe timp
de zi si de noapte (chiar i pe vreme
umedd), precum si o bund aderenti si ca-
litatea de a fi extrem de durabile. De
aceea, materialul plastic pulverizat la rece
n strat subtire asigurd, n special o mare
economie pe o perioada mare de viata. l
- Traducere si adaptare din revista
»World Highways”, aprilie 2005 -
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3 - 5 noiembrie 2005
Katowice-Ustron, Polonia
* Contact: Renata Skowronska,
Universitatea Tehnologici din Silesia
e Tel: +48 32 603 4365
* e-mail: secretariat@tst-conference.org
* www.tst-conference.org

6 - 10 noiembrie 2005
San Francisco, SUA
» Contact: Valerie Mindlin, ERTICO - ITS
Europa
e Tel.: + 32 2 400 0700
e E-mail: v.mindlin@mail.ertico.com

8 - 10 noiembrie 2005
Stockholm, Suedia
* Contact: Secretariatul Simpozionului si
Expozitiei
* Tel: +46 8 54 65 1500
e e-mail: cleanvehicles@stocon.se
* wwwl .stocon.se

9 - 10 noiembrie 2005
Paris, Franta
¢ Contact: POLIS
e tel: + 32 2282 8463
* e-mail: polis@polis-online.org
e www.polis-online.org

14 - 16 noiembrie 2005

Alexandria, Virginia, S.U.A.
 Contact: Consiliul National de Securitate
e tel: +1 630 285 1121
* e-mail: info@nsc.org
* WWW.NSC.0rg
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D.R.D.P. Craiova are arondat un terito-
riu care se suprapune fin totalitate cu
Provincia Istorici Oltenia. Aria noastrd de
competente se intinde pe suprafata a cinci
judete: Dolj, Gorj, Mehedinti, Olt si
Valcea. Reteaua de drumuri nationale este
formatd din aproape 1939 km, dintre care
605 km sunt incadrate in Clasa E. Pe
intregul parcurs al acestei retele se afld in
exploatare 493 de poduri cu o lungime
totald de 23424 m.

In teritoriul Regionalei noastre sunt
desfisurate citeva drumuri interesante, cu
trasee prin zone de un pitoresc aparte: pe
Defileul Oltului., D.N.7, pe Defileul Jiului,
D.N.66, la sud, paralele cu Dundrea, sunt
D.N.54 (Caracal - Corabia, Turnu Migurele),
D.N.54A (Corabia Calafat), D.N.55A
(Bechet - Calafat), D.N.56B (Hinova -
Devesel - Burila Mare). Portile de Fier sunt
stribatute de D.N.6 (E60), D.N.56C
(Portile de Fier Il - Salcia).

Un drum turistic deosebit de frumos,
care oferd privelisti unice participantilor la
trafic, este D.N.7A. Tncepe in localitatea
Brezoi, trece prin frumoasa statiune mon-
tand Voineasa, parcurge un peisaj unicat -
Obarsia Lotrului si dupd 108 km ajunge in
Petrosani, centrul Bazinului carbonifer din
Valea Jiului.

Doresc si ma refer, in continuarea
acestei idei, la citeva dintre cele mai re-
prezentative lucrdri de artd construite de-a
lungul drumurilor nationale enumerate
mai sus. Pe D.N 7, intre pozitiile kilome-
trice 198400 si 239+400, intre localitatile
Caciulata si Raul Vadului sunt in ex-
ploatare 25 de poduri si viaducte, cu o
lungime de 1881,95 m. Cel mai impresio-
nant este Viaductul Carligu Mic - (km
200+615) lung de 636,45 m, un autentic
pod construit in... lungimea raului. Dintre
poduri, enumeram: Valea Postei (km

8

198+136) din Ciciulata, lung de 128,25 m;
podul peste rdul Lotru, in orasul Brezoi (km
207+830) Tn lungime de 152,00 m; cele
doui poduri din Cozia (km 199+134 si km
200+010) ambele peste Valea Putorosita Tn
lungime de 84,00 si 69,90 m; podul peste
Lotrisor (km 201+925) tot de la Cozia, lung
de 68 m.

Pe D.N.7A - Brezoi - Obarsia Lotrului,
arterd rutierd spectaculoasi, au fost cons-
truite 37 de poduri si viaducte, care ma-
soard aproape 1710 m. Avem Tn acest sec-
tor ,salba” de viaducte de la Milaia (po-
zitiile kilometrice 17+748 - de 67 m, km
18+350-de 76,20 m, km 18+896 -de 75 m,
km 19+006 si km 19+098, de 59,50 m, res-
pectiv 59,10 ml, km 194522 care mdsoara
138,20 m, km 19+783, de 103,80 m),
podurile din Milaia (km 25+407) peste
Bucureasa, lung de 120,60 m, de la km
254790 peste Milaia, de 125,30 m. De
prisos si mai subliniez ca toate lucrarile de
artd aflate de-a lungul acestui frumos
D.N.7A, Tncadrate armonios peisajului
geografic, il fac sa fie cdutat de catre turisti,
de oamenii veniti la odihna Tn cele doud
vestite statiuni montane, Voineasa si Vidra.

Pe celilalt defileu, al Jiului, pe D.N.66
sunt Tn exploatare opt poduri, in lungime
de 437,26 m. Enumir podurile de peste
raul Jiu de la Lainici (km 107+785) n

Ing. Constantin SERBAN
- Directorul D.R.D.P Craiova -

lungime de 127,22 m, (km 115+645) lung
de 79,60 m, doud poduri construite Tn anul
1913 (km 94+250) lung de 27,40 m de la
Bumbesti si (km 105+279) de la Meri lung
de 60 m, Tn arce. Sunt acum fn constructie
intre km 98+300 si km 111+506 ample
lucrdri de amenajare si protectie a ver-
santilor.

Si nu in ultimul rand, se cuvine sa evi-
dentiez cei 15 km ai D.N.6 (E 70) strabatuti
pe Defileul Dunirii, intre municipiul
Drobeta-Turnu Severin i oragul Orsova,
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Lucrarea de arti: Pasajul Co;ofe}:i pe D.N. 6,
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km 247+300, peste calea ferati Craiova -

Filiasi, in curbi si contracurbd, in lungime de 146 m

supranumit ,Magistrala Soarelui”. Pe acest
tronson se afld o colectie unicat a lucrarilor
de artd - 23 de poduri si viaducte, tot atatea
arcuri peste vdi, paraie si rape cu nume
care au rezonante in folclorul locului: Mosu,
Padina Crucii, Padina Gardului, Padina,
Cérlig, Padina Ciresului, Virului, Virului
Mare, Slatinicul Mic, Slatinicul Mare, Oreva,
Padina Cetdtuii, Ursoanei, Virciorova,
Vodita, Bahna. Tot aici sunt si doud tunele:
Baba (87 m) si Bahna (120 m).

in municipiul Craiova fsi desfasoara
activitatea centralul directiei. Acesteia i
sunt subordonate Sectiile de Drumuri Na-
tionale, constituite in fiecare dintre cele
cinci judete: S.D.N. Craiova, S.D.N. Turnu
Severin, S.D.N. Targu Jiu, S.D.N.Ramnicu
Vilcea si S.D.N. Slatina. Ele au in organi-
grama Districtele de Drumuri Nationale si
Punctele de Sprijin: lsalnita, Pielesti,
Bulzesti, Carcea, Bratovoiesti, Bechet,
Poiana Mare, Galicea Mare, Perisor, Turnu
Severin, Brosteni, Strehaia, Vanju Mare,
Devesel, Balota, Balteni, Meri, Targu Jiu,
Bengesti, Licurici, Baia de Aram3, Ramnicu
Vilcea |, Raimnicu Valcea ll, Seaca, Voineasa,
Vidra, Horezu, Cerna, Zatreni, lonesti,
Slatina, Optasi, Dragdsani, Ganeasa, Caracal,
Corabia.

Céand am fost reinstalat ca director re-
gional, am decis ca fiind prioritard: stabi-
lizarea stdrii de viabilitate a drumurilor si a
podurilor, care, de cativa ani, se afld intr-o
degradare rapidd; ca urmare a cresterii ex-

intretinerii curente si periodice, datoritd
lipsei fondurilor banegti. Tot ca o prioritate
ne-am propus intinerirea personalului si
completarea lui, dupd pensionarea multor
drumari i, mai ales, dupd emigrarea altora
cdtre societdtile cu capital privat.

Am mentionat, mai Tnainte, ci ne con-
fruntdm cu o criza a personalului. Am
evaluat realist capacitatea actualilor anga-
jati ai D.R.D.P. Desi randurile drumarilor
nostri s-au cam ,rarit“, in urma analizelor
intreprinse, nutrim un optimism Tncuraja-
tor. Personalul existent are i competenta si

Gard

e
de protectie pe D.

N. 6, _pe ambele sensuri in o;a;ullFiliaﬁ
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Capacitatea de a face fati programelor de
lucrdri. Evident, nu putem face abstractie
de cateva constatiri asupra cirora opinez
cd este necesar si ne aplecim tn modul
cel mai serios: nu existd suficientd moti-
vatie, datoritd salarizarii (firmele particu-
lare au din acest punct de vedere un serios
ascendent fatd de nivelul salariilor din
cadrul C.N.A.D.N.R) si datoritd criteriilor
rigide de promovare in functii si in clasele
de salarizare.

Starea retelei de drumuri nationale de
pe raza directiei noastre a fost destul de
puternic afectatd de cele sapte valuri de
inundatii care s-au produs pe teritoriile ju-
detelor arondate D.R.D.P Craiova. Am
avut alunecdri de teren, priviliri de pe
versanti, au fost avariate opt poduri. Patru
dintre acestea sunt amplasate pe D.N.67
(Drobeta-Turnu Severin - Targu-Jiu -
Horezu - Radmnicu Vilcea - Goranu). Este
vorba despre podurile peste raul Govora,
din localitatea Stoenesti, km 172+098, cu
cinci deschideri, in lungime de 41,60 m,
de cel din localitatea Gatejesti, km 177+811,
cu cinci deschideri in lungime de 40,80 m,
din localitatea Horezu, peste paraul Lunci-
vicioara, km 152+394, cu trei deschideri

—

9
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in fungime totald de 51,6 m, si cel din
Govora Sat, km 179+072, pod peste raul
Govora in lungime de 21 m. Au avut de
suferit podul de pe D.N. 7, la Milcoiu,
peste raul Topolog (km 157+016), in lun-
gime de 170,300 m cu sase deschideri, po-
durile de pe D.N.64 (Caracal - Dragasani -
Ramnicu Valcea - Olinesti) din Oldnesti
(km 131+749), peste rdul cu acelasi nume
(cu trei deschideri cu lungimea totald de
52,50 m) si din localitatea Orlegti, peste
raul Orlesti (km 79+380) in lungime de
21,600 m, precum si podul din comuna
Popesti (D.N.65C) km 91+676 peste raul
Luncavat. Au fost distruse terasamente si
sectoare ale arterelor rutiere.

Este locul si subliniez cd D.R.D.P.
Craiova a facut prime si oportune inter-
ventii pentru restabilirea circulatiei pe so-
selele nationale. S-a lucrat, cu eforturi deo-
sebite, in conditii toarte grele, de mare
dificultate, pentru indepirtarea urmérilor
viiturilor, in vederea consolidarii versantu-
lui, pe D.N.7, km 195+850 - km 196+060,
unde s-a produs un ebulment si viituri. Tot
pe D.N.7, km 224+500, oamenii nostri au
indepirtat blocurile de stanca, desprinse si
gata si cadi, au reficut terasamentul si
corpul de drum distrus. Ulterior, lucririle
de aducere la normal a drumurilor noastre

Un important pasaj rutier este construit peste calea feratd, peste linia de tramvai

sunt cuprinse Tn cadrul unor programe cu
finantare internationald.

Evident, pe un loc de primd urgentd se
afl3 eliminarea efectelor inundatiilor. Apoi,
promovarea unor lucréri (pe diferite surse
de finantare) pentru imbunitétirea starii de
viabilitate a retelei de drumuri.

Se afld in desfisurare lucririle de rea-
bilitare si modernizare a D.N.6, ntre
Craiova si Drobeta-Turnu Severin. Doresc
sd mentionez amplele lucrdri de artd, cum
sunt ldrgirea (dublarea) pasajului peste
calea feratid - Magistrala feroviard 900 -

si peste D.N. 65 (Pitesti - Craiova), care face legitura cu D.N. 6 (km 234+500)

10

Confort gi siguranfd in urma Prorémului de reabilitare (D.N. 6)

23 -

(km 247+300) in curbd si contracurbd,
lung de 146 m, cu cinci deschideri, cunos-
cut tn sistem ca Pasajul de la Cotofeni.
Apoi, dublarea podului de la Valea Rea
(km 255+700), iar o lucrare remarcabild o
constituie solutia cu parapetul de protectie
directional, tip greu, in dreptul unui drum
de acces la proprietitile private (km
260+500) Tn orasul Filiagi. Drumul de
acces, construit pe partea stangd a D.N.6,
are o lungime de 500 m.

Doresc sa inchei aceastd scurtd pre-
zentare cu o foarte frumoasd si modernd
lucrare de artd - Pasajul peste calea ferata,
linia de tramvai si D.N.65 (Pitesti -
Craiova), aflati in executie. Dupd opinia
mea acest impresionant pasaj are un caracter
de unicat in intregul peisaj al drumurilor
nationale din tara noastra.

Programele noastre cu un volum mare
de lucrdri cuprind reparatii asfaltice pe
200.000 mp si tratamente bituminoase la
110 km de drumuri nationale.

Acestora li se adaugd si importantele
lucriri din domeniul sigurantei circulatiei.
Astfel, au fost executate marcaje rutiere pe
1990 km echivalenti si pe alti 11016 m?.
Au fost montate 3130 indicatoare si sun-
tem pregititi s completdm §i sd inlocuim
eventualele disparitii si stricdciuni.

Cu dorinta de a-si indeplini in conditji
bune obligatiile profesionale, angajatii di-
rectiei regionale, ai sectiilor de drumuri
nationale, ai districtelor, se afla la locurile
lor de munci pentru a asigura normalitatea
si viabilitatea infrastructurii rutiere desfa-
suratd in provincia istoricd Oltenia.



2005
NR. 28 (97)

—

BRI <

'31

APDP
" asocama

| PROFESIONALA
\\ DE DRUMURI
/ sI PODURI _'
DIN ROMANIA

Costel MARIN

in data de 28 septembrie 2005, domnul
Stelian DOROBANTU, Profesor Universi-
tar Doctor Honoris Causa al Universititii
Tehnice de Constructii Bucuresti, a implin-
it respectabila varstd de 80 de ani.

Nascut la 28 septembrie 1925, intreaga
activitate si cariera a distinsului Profesor s-
a confundat intru-totul cu evolutia si des-
tinele drumurilor romanesti.

Generatii si generatii de studenti, care-i
poartd o adancd si nemdrginitd recunos-
tintd sunt astazi specialisti de renume, con-
tinuatori ai unei traditii deosebite in ingine-
ria si tehnica romaneasca.

intotdeauna jovial, cu zambetul pe

buze, Domnul Profesor isi pastreazi, chiar Am putea spune ci secretul acestei Tnconjurat, ca si Tn aceastd imagine, de
in ciuda trecerii anilor, setea creatoare si longevitdti constd in primul rand in gene- prieteni, fi dorim si noi, tn numele redac-
dorinta de a fi in permanentd in contact cu rozitatea si dragostea fati de semeni pe tiei, multd sanatate si un sincer ,La Multi
tot ceea ce este nou. care Domnul Profesor le-o poarti tuturor. Anil”. [

PROIECTARE

_ - CONSULTANTA
MANAGEMENT IN DOMENIUL
CONSTRUCTIILOR

;ﬁ,ﬂ
3 Bucuresf'
ZII2NR,.95
SA0PFIDY2%8.76
FORTIITND 53
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Ing. Veaceslav SUSAN
- §C CONSITRANS Bucuresti -

in a doua jumitate a secolului V, im-
periul Roman de Apus pierde toate
provinciile, de unde s-au format mai tarziu
multe state feudale timpurii. Aceastd forma
noui de administrare se baza pe
impértirea Tn mosii imense stapénite de un
singur aristocrat. Epoca feudald este carac-
terizatd prin luptele crincene uneori fard
sens si indelungate duse cu dusmanii
externi si interni, alti feudali sau chiar cu
rudele lor apropiate. Motivele acestor
lupte singeroase puteau fi dintre cele mai
infime si obscene. Drumurile imperiale
romane, ce traversau numeroase state feu-

Istoria dezvoltarii drumurilor (V)
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dale, isi pierd importanta lor vitala. n evul mediu timpuriu cand mai existau state feudale
mari Austrasia cu printesa Brunhildei (534 - 613 d.H.) si Carol cel Mare (742 - 814 d.H.) s-
au facut Thcercdri de a repara drumurile romane si constructia de drumuri noi in interesul
dezvoltirii noului stat. Aceste incerciri de intretinere si dezvoltare a retelei de drumuri au
fost cazuri izolate [5]. Ciderea imperiului Roman, a pus capét tehnicii romane de con-
structii a drumurilor din piatrd masivd, iar experienta castigatd de constructorii romani nu
mai foloseste nimanui si se pierde in uitarea generatiilor succesive. Resursele nelimitate a
muncii sclavagiste pe care se baza tehnica romani, in noile conditii sociale au dispdrut.
Lucrrile de constructie a drumurilor acum le puteau face numai taranii localnici prin orga-
nizare de claci si bineinteles in detrimentul agriculturii. Aproximativ o mie de ani dez-
voltarea si gospodirirea drumurilor a fost la cel mai slab nivel. Drumurile romane
neintretinute in timp se degradau si deveneau impracticabile ca un drum obisnuit de
pimant, alte sectoare de drumuri pierzand importanta, in timp se acopereau cu pamant si
vegetatie. Multe din drumurile romane au fost desfacute de localnici pentru a folosi piatra
la alte constructii mai importante atunci. Europa a dus mult timp lipsd de resurse naturale
utilizate, iar reteaua rudimentard de comunicatii abia putea lega localitdfile mici si
impristiate. Comertul era slab dezvoltat, iar majoritatea comunicatiilor erau autarhice: atat
alimentele cat si uneltele si le confectionau singuri.

Transportul cu carele in asemenea conditii era foarte dificil. Transportul se efectua in
marea majoritate cu caii in baloturi iar oamenii se deplasau cilare (fig. 1). Durata de trans-
port uneori crestea de trei ori in comparatie cu drumurile romane. Drumurile intersectau
multe state feudale si fiecare aristocrat punea o taxd, dupd bunul plac,
pentru trecere pe drumurile lor. Tn Europa occidentald carul rdsturnat sau
stricat devenea proprietatea stipanului drumului. Negustorii din cauza
acestor taxe variabile si a drumurilor proaste mareau pretul marfurilor
ceea ce stagna dezvoltarea comertului terestru. Tn schimb comertul mari-
tim a cunoscut o dezvoltare spectaculoasi in perioada medievald. Toate
statele feudale ciutau posibilitatea de a avea iegire la mare. Cele mai
bogate orage si/sau state erau acelea cu iegire la mare precum Venetia,
Constantinopol, Portugalia, Spania etc. Dupd cresterea oragelor, dez-
voltarea mestesugiritului si comertului au inceput sa apard pe drumuri gi
carele pe la sfarsitul sec. XIl odat3 cu inventia jugului cu hamuri. Din nor-
dul Europei se transporta chihlimbar, piele, blanuri, metal, iar din sud
marfuri din Asia piper, mitase, bumbac, zahar, ulei, vin. n interiorul con-
tinentului legdturile si schimbul de mirfuri se putea realiza numai prin cai
de comunicare terestre. Dezvoltarea tehnicilor de constructii si a retelei
de drumuri a continuat si in noile conditii social-istorice. Drumurile din
aceastd perioadd urmireau in general cursul raurilor si/sau traseele
vechilor drumuri romane. Amenajarea acestora fiind in majoritatea
cazurilor ca drumuri naturale de padmant si numai Tn cazuri rare in zone
bogate in produse de schimb erau pietruite sau chiar pavate. Feudalii
erau preocupati mai mult de podurile peste rduri mari, unde se putea
incasa taxe - un venit permanent §i consistent. n apropierea sau chiar la
podurile importante se construiau castelele feudalilor. Aceasta a con-
tribuit la aparitia a noi tipuri de poduri, poduri-cetéti protejate de turnuri
si porti. Pe ambele p#ri ale podului apdreau targuri, ateliere
mestesugaresti, pravilii etc. (fig. 2). Exemplu a unui asemenea pod péstrat
pini astizi poate fi podul Kramerbriicke din oragul Erfurt.

La constructia podurilor ca §i la constructia drumurilor In aceast3
perioadd era imposibil concentrarea masiva a fortelor de munca, iar



- A i) v
| U e e, P - S AR | A ;
e o ¢
, 7
| 7, : [l \ |
! i
/ i -] T | 1=
0 i : 0
= 2 o Y [ ‘
g T _I-L--—— AT
{ : =% .ﬁ [ nis
] )
< D s (s S B e a
i v FT T Yist |
) . -1 7 _.__...jf e i
——r-i— e ]
) N
g Z 3 A ¥ (ﬁr_gjﬁ?’ - »_‘@ 4

- —— . —— ——em e e e ——— . —————— —

Fig. 2. Ateliere megstesugdresti si privilii pe un pod medieval
cu turnuri de paza si control.

- Fig. 3. Pod medieval cu rupere de declivitate la mijloc

Fig. 4. Podul Avigno? din sudul Frantei :

transportul de materiale era greu de realizat. Caracteristic pentru podurile medievale era o
parte carosabild fngustd cu rampe de acces sinuoase si declivitdti mari, deschideri si pile
inegale si o rupere apreciabild a declivititii la mijlocul podului (fig. 3). La ploi mai mari
rampele de acces se inundau. La sfarsitul sec. XII s-a infiintat ordinul monahal ,Fritia
podarilor” (freres pontiffes). In 400 de ani a existentei ordinului a contribuit la dezvoltarea
tehnicii de constructie podurilor prin realizarea a 1700 de poduri in sudul Frantei pe dru-
murile de pelerinaj. Tn comparatie cu podurile romane, podurile medievale mai perfor-
mante aveau deschideri mai mari pan la 50 - 55 m. Tnsa constructia podurilor dura une-
ori foarte mult, de exemplu podul lui Carol din Praga s-a construit aproape 150 de ani din
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1357 pana Tn 1503. Reluarea constructiilor
de poduri in evul mediu se poate consi-
dera anul 803, atunci cand Carol cel Mare
fncepe constructia podurilor de lemn peste
raurile Rin si Main folosind pilele de piatr3
a vechilor poduri romane. Primul pod de
piatrd este atestat in prima jumitate a sec.
Xil 'n Germania. Una dintre cele mai
impresionante lucrdri de artd din epoca
medievald este podul Avignon peste r.
Rhone 1in sudul Frantei, avand 19
deschideri si o lungime totald de 900 m.
Cateva deschideri se p3streazi pani astizi
ca monument arhitectonic (fig. 4) [1]. La
sfarsitul perioadei medievale in Franta la
1553 apare ,Ghidul rutier a drumurilor din
Franta” continand 207 pagini, elaborat de
arheologul si medicul Ch. Estienne. Pe
strazile oragelor medievale circulatia era
cu mult mai mare decit in afara oraselor,
respectiv si amenajarea strizilor era cores-
punzdtoare. Amenajarea strizilor se exe-
cuta din barne de lemn, formand un pod
continuu sub care se scurgea apa. in multe
orage medievale au fost descoperite pan3
la 25 de podini de lemn aplicate succesiv
n decurs de 500 de ani care ajungeau une-
ori pand la o grosime de peste 7 m. Aceste
descoperiri ne dovedeste efectuarea in
mod regulat de reparatii a strizilor prin
agternerea unei noi podini odati la 20 de
ani. Laimea strazilor in mediu era de 3-6 m
in functie de importanta si destinatia lor.
Strazile aglomerate si Tnghesuite de clidiri
prelungite erau pline de degeuri si mizerie.
in sec. XIV in Paris se cerea ca de trei ori
sd ce strige , Atentie stropesc!”, pentru aver-
tizare Tnainte de a arunca apa de spilare.
In Paris primul sector de strad pavatd a
fost executat Tn anul 1184. Apoi a urmat
Florentia - 1237, Londra - 1302, Praga - 1331,
Nurenberg - 1368. In ghidul (Baumeister der
Stadt Nuirenberg) editat in 1464-1475 din
Nurenberg s-a descris tehnica, tehnologia,
organizarea si cerintele materialelor folo-
site Tn constructia pavajelor (fig. 5). Di-
mensiunile mici ale pietrei pentru pavajul
din Evul Mediu in comparatie cu plicile
mari de piatrd ale drumurilor romane era
justificatd prin aceea ci, copita animalelor
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de povari sa nu lunece, oprindu-se n ros-
tul apropiat. in perioada Evului Mediu nu
s-a inregistrat nici o noutate remarcabild Tn
domeniul constructiei de drumuri.

Pe teritoriul Romaniei in sec. Il - XIII,
in urma decaderii Imperiului Roman de
Apus si migratiunii popoarelor (incheiatd
cu ungurii, pecenegii, cumanii si tatarii),
volumul productiei, al schimburilor co-
merciale si transporturilor se micgoreaza.
n aceastsd perioadd, dezvoltarea retelei de
drumuri este motivata in primul rand din
punct de vedere militar dar si de existenta
centrelor comerciale si mestesugdresti, de
prezenta unor exploatdri miniere, precum
si de sporirea legdturilor politice, econo-
mice si spirituale dintre statele feudale ro-
manesti si dintre acestea cu statele vecine.
Ca si in restul Europei, drumurile din
statele feudale romanesti, erau amenajate
in marea lor majoritate ca drumuri natu-
rale de pamant, evitind lucrdrile de artd
costisitoare. Amenajdrile se ficeau numai
in punctele dificile pe asa numitele ,dru-
muri mari” sau ,sleahuri mari”, care asigu-
rau legiturile cu tarile vecine [4].

De starea drumurilor se ocupau numai
domnitorii tarilor si numai in cazuri de raz-
boaie sau cu ocazia primirii la curte a unor
oaspeti mai de seamd. Amenajdrile aveau
un caracter cu totul provizoriu, constand
din umplerea cu crengi si pdmant a smar-
curilor sau béltilor de pe traseu. n orase,
striazile principale se amenajau cu podind
din barne de lemn, partial cioplite, agezate
n transversal strdzii, iar la cap erau prinse
in niste clesti ciopliti tot din barne, care
indicau si latimea partii carosabile. Podu-
rile se executau pe pari sau capre de lemn,
care mai totdeauna erau distruse de viituri.
De obicei, trecerea se ficea prin vad sau
cu poduri ,umblitoare” [3]. Olacul, hara-
baua si diligenta circulau n zig-zag oco-
lind multe obstacole (gropi, stanci, balti,
ripe etc.) drumul neavand un traseu fix.
Dupi ploi era nevoie de mai multe perechi
de boi pentru a scoate carutele din noroi.
Existau trei trasee importante: Bucuresti -
Giurgiu, pentru drumul spre Turcia,
Bucuresti - Caineni prin Pitesti - Curtea de
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Arges, pentru drumul spre
Transilvania si  prin
Urziceni, pentru drumul
spre Moldova. De-a lun-
gul acestora nu prea exis-
tau aseziri, sau unde
existau, locuitorii se refu-
giau din cauza re-
chizitiilor de cai si furaje,
ce se ficea din ordin dom-
nesc [3]. Date mai exacte
avem cu privire la drumu-

rile comerciale care asi-
gurau legiturile cu Transil-
vania peste Carpati si care
initial erau numai treceri
pentru animale de po-
vard. Drumul Brasovului
prin Oituz sau al Branului

si Teleajenului au fost
incé din timpuri stravechi
cele mai vechi treceri
peste Carpati. Pe acest
drum Tn 1600 s-a refntors
Mihai Viteazul din Moldo-
va. Drumurile pe la Oituz
si pe la Bran erau singurele drumuri de munte ce puteau fi folosite de carute. Existd multe
informatii din acte oficiale ale curtilor domnesti sau din relatdrile unor cldtori despre
folosirea acestor drumuri in relatiile comerciale. Amintim numai c3 la 6 august 1557
Alexandru Lipusneanu cerea mesterilor din Bistrita ca trasurile comandate la ei s3 fie aduse
la Bercek (Bretcu) pe drumul Bragovului pentru cd drumul Bistritei nu era accesibil ve-
hiculelor, iar Vlaicu Vodi inci din 1368 atestd negustorilor brasoveni ca drumul Branului
este un drum de care. Acest drum trecand prin Campulung era cdutat de toti cdlatorii si
negustorii occidentali sau levantini. Printr-un act din 1472, Matei Corvin ingdduie sibie-
nilor si faci drumul pe valea Oltului accesibil carelor, Radu Mihnea intr-un document
aminteste despre ,tiierea pietrelor cu ciocanul spre a deschide drumul carelor la
Minsstirea Cozia”. Vlad Tepes pentru a stringe relatiile comerciale cu negustorii bragoveni
se adreseazi acestora in 1476 astfel: ,,... si va slobozit Dumnezeu pretutindeni drumurile
si pe la Rucir si pe Teleajen si pe Buziu. Deci umblati acum slobozi pe unde va place...” [3].
In afara drumurilor importante mai existau un numar mare de drumuri si poteci ce traver-

sau Carpatii si permiteau mersul cu piciorul, cu animale de povaréd sau cu carul pentru
transportul diverselor produse. Aceste drumuri sau poteci pot fi incadrate intr-o categorie
aparte ca drumuri traditionale si anume:

¢ drumurile pastorale (pentru oieri si apicultori);

e drumurile siracilor, lemnarilor, diferitilor negustori;

o drumurile mestesugarilor.

Cele mai multe dintre acestea erau drumurile pastorale si in special cele de transhu-
mantd, care asigurau deplasarea animalelor spre munte, Tn timpul verii, sau spre vale,
iarna. Importantele rezerve de sare de pe teritoriul {arii noastre, precum si solicitarea aces-
tui produs peste hotare, au determinat aparitia si dezvoltarea aga-numitelor ,drumuri ale
sarii”. Unul din aceste drumuri pleacd de la ocnele de sare din Transilvania si se indreapta
pe Valea Muresului prin Deva si Arad, spre Szolnok, in Ungaria, unde urma sd se vanda
sarea. Necesitatea schimbului de produse dintre locuitorii din zona montana sau deluroasd,
cu cei de la cAmpie, a dus la aparitia ,drumuri ale mestesugarilor”, care se indreptau din-
spre asezarile specializate in producerea diferitelor marfuri, spre targurile si pietele de des-
facere [4].
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Fig. 6. Drumuri ale civilizatiei Maya

America Centrala

si de Sud

in perioada evului mediu european in
cealaltd parte a planetei America Centrald
si de Sud se dezvoltau independent de
Europa si Asia cateva civilizatii distincte:

Aztecii cu o civilizatie care s-a dez-
voltat pe teritoriul Mexicului de astizi n
sec. XIIl - XV. Reteaua de drumuri era putin
dezvoltata si destinatd mai mult schimbu-
lui comercial. Drumurile erau foarte in-
guste, mai mult seminau cu caririle. Pe
unul din aceste drumuri conchistadorul
spaniol Hernando Cortez a trecut muntii gi
a cucerit oragul Tenochtitlan (unul din cele
mai strilucitoare orase ale Americii pre-
columbiene) capitala statului Aztec. In lun-
gul drumului se gdseau case pentru odihni
si hramuri mici cu idoli, pe care Cortez le
compara cu capelele de pe marginea dru-
murilor din Spania [8].

Tn acelasi timp, pe o parte din teritoriile
statelor Belize, Mexic si Guatemala de
astdzi in Sud-Estul Peninsulei Yacatan era
locuitd de civilizatia Maya, care se dezvolta
pe baza oraselor - state cu satele de tarani
din Tmprejurimea lor. Intre statele - orase si
localitdtile aliturate exista o retea de dru-
muri folositd pentru scopuri religioase si
schimbul de marfuri, spre litoral cu pro-
duse agricole si peste, iar spre zona de
munte cu produse din metale si piatra.
Mayasii nu aveau animale de povard si
toate mdrfurile erau cidrate de oameni pe
spate sau cu targa. La cucerirea Mayasilor
de cdtre conchistadorul Cortez in 1504 s-a

gasit o hartd a unui oras - stat cu 72 de lo-
calitdti pe care era trasati o retea de dru-
muri foarte deasd. Arheologii au descoperit
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unele din aceste drumuri pe care armata
conchistadorilor le-au folosit. Pe o lungi-
me de 100 km drumul este deasupra te-
renului natural cu 0,6 - 2,4 m cu o litime
variabild ajungand in unele locuri pani la
9,6 m (fig. 6). Corpul drumului era constru-
it din blocuri mari de piatrd din calcar cu
greutatea de 15 - 150 kg, asezate pe uscat
$i acoperite cu un strat de pietris din calcar
compactat in stare umedd. Suprafata dru-
mului era bine cimentati si avea o culoare
deschisd, fapt pentru care spaniolii au
numit drumurile mayiagilor ,albe” [8].
Cea mai dezvoltatd si bine organizati

The Inca Empire
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Fig. 7. Reteaua de drumuri a civilizatiei Inca
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retea de drumuri din America Centrala si
de Sud a fost a imperiul Inca. in sec. XII s-
a format imperiul Inca ce a existat pand in
1532, cand capitala Cuzco a fost cuceritd
de conchistadorul spaniol Francisco
Pizzaro. Reteaua de drumuri creatd de in-
casi avea o importantd administrativa si
militara. Dintre animalele pe povara incasii
aveau doar lama iar carul bazat pe roti nu
a fost cunoscut. Dintre aceste motive
schimbul comercial era foarte slab. Drumu-
rile se foloseau pentru strangerea tributului,
deplasarea armatei si a curierilor. Toata re-
teaua de drumuri avea o lungime de
16.000 km si avea doud trasee principale
intr-un fel paralele, care treceau pe terito-
riul statelor actuale; Ecuador, Bolivia,
Peru, Columbia, Chile si Argentina. Aceste
doui trasee se uneau din loc in loc cu dru-
muri laterale prin defileurile muntilor Anzi
(fig. 7). Traseul In lungul litoralului Ocea-
nului Pacific a fost numit de spanioli ,Ca-
mino real de la costa” i avea o lungime de
4.000 km. Traseul in lungul lantului mun-
tilor Anzi numit ,Camino real de la sierra’
avea o lungime de 5200 km si trecea si pe
malul lacului Titicaca situat la o altitudine
de 3810 m [2]. Drumurile i-au impresionat
pe europeni prin starea, calitatea si lun-
gimea lor, deoarece atunci Tn Europa feu-
dali drumurile cunosteau o decddere. Dru-
murile de munte avea o litime de 4,5 - 5,4 m,
iar cele de pe litoral 6,5 - 9,0 m. Incasii ne
folosind carele sau un alt vehicul cu roti,
in zonele de munte unde aveau declivitati
destul de mari amenajau trepte, pe care
pietonii si lamele le depdseau fira pro-
bleme, iar pentru odihnd se amenajau plat-
forme speciale.

Podurile din piatrd se intalneau foarte
rar si aveau o deschidere foarte micd cu
grinzi din piatri masiva fiindcd ei nu cunog-
teau constructia boltii din piatrd. Podurile
din lemn nu s-au construit din lipsa in
multe zone a speciilor de copaci folositi n
acest domeniu. Pe drumuri secundare
incasii construiau poduri ,umbldtoare” pe
raurile de campie, iar pe riurile de munte
se amenaja o trecere pe doud cabluri; de
una se agdta un cos mare in care se urcau
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Fig. 8. Podul suspendat peste rdul Apurimac

oamenii sau Tncircau marfa, iar de a doua se trigea cosul. Pe drumurile principale se cons-
truiau poduri suspendate tntr-un fel originale. Unul dintre podurile suspendate incage este
podul peste raul Apurimac construit prin anii 1350 (fig. 8). Dupd o apreciere vizuald a mul-
tor autori, lungimea acestui pod era de 45-97 m si o indltime deasupra raului de 36 m.
Podul a existat pani in 1890, mai bine de 500 de ani. Elementele de rezistentd ale podu-
lui erau cablurile Tmpletite din fire vegetale (listari rezistenti, subtiri, verzi si lungi de sal-
cie speciald din zond). Din cablurile subtiri se impleteau unele mai groase, din cele groase
unele si mai groase pand la grosimea unui corp de om. In fiecare an aceste cabluri se
schimbau de citre localnicii din zond, care erau responsabili de reparatia si intretinerea
podului. Metoda de comunicatie pe reteaua de drumuri a fost Tmprumutatd de la azteci.
Cu ajutorul curierilor prin stafetd se transmiteau mesajele si poruncile in tot imperiul. in
lungul drumului la o distantd de 1,4 km erau construite doud bardci din pdmant sau piatra
pe un loc mai inalt in aga fel ca sd se vadd una pe alta, unde se gaseau in permanentd patru
indieni usori de picior. Transmiterea unui mesaj din or. Quito in capitala Cuzco avand dis-
tanta de 2000 km si o diferentd de altitudine de 4000 km se ficea in 6 zile. Pentru trans-
miterea unei comunicatii urgente (revoltd, atacuri etc.) se foloseau semnalarea cu foc sau
fum, pentru asta aveau Tntotdeauna disponibile torte si material incandescent [8].

Aceastd retea de drumuri bine organizatd a stat la baza administrrii centralizate a
intregului imperiu, in conditiile In care incasii nu cunogteau multe inventii si tehnologii ale
civilizatiilor europene si asiatice cum ar fi utilizarea rotji, scrisul, navigatia, praful de pusca,
diversitatea animalelor de povari, etc. [l

(Va urma)
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Ing. Liviu BOTA
- Presedintele Patronatului
Drumarilor din Romdnia -

Recent, la Targoviste, prin ospitalitatea
domnului ing. Sima UNGUREANU, direc-
tor al S.C.L. Drumuri Poduri, prim-vicepre-
sedinte al Patronatului Drumarilor din Ro-
mania, s-a desfasurat prima sedintd a nou-
lui Consiliu Director, ales la Conferinta Re-
prezentantilor din aprilie 2005, de la Cluj-
Napoca. Consiliul a si suferit prima modi-
ficare in component3, datoritd schimbarii
din functie a domnului ing. loan GARDA,
fost director general al S.C Drumuri Poduri
Silaj. In locu! dansului, in conformitate cu
Statutul propriu, a fost ales domnul ing.
Liviu Aurel CIUPE, director general al S.C.

Drumuri Poduri Bistrita-Nasiud. in sedinta
sa, Consiliul Director a analizat situatia par-
ticiparii efective a membrilor la viata si ac-
tivitatea Patronatului. Tn ludrile de cuvant,
domnii Liviu BOTA, Mihai Radu PRICOP,
Sima UNGUREANU, Titus IONESCU, Liviu
CIUPE, Viorel OGLAN, Gheorghe
DRAGOMIR au reclamat necesitatea unei
interventii hotdrate a conducerii Patronatu-
lui pe langa reprezentantii unitdtilor din
Alba, Arad, Bihor, lalomita, Teleorman,
Giurgiu, Botosani, Carei, Harghita pentru
precizarea pozifiei acestora fatd de Patro-
nat. In context, s-a constatat i schimbirile
multe si recente la nivelul conducerilor
unititilor membre, datorate fie privatiza-
rilor, fie altor motive, au cauzat bunului
mers al vietii si activitdtii Patronatului,
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reflectate, mai cu seami , in situatia finan-
ciard precard. De asemenea, s-a apelat si
la ceilalti membri restantieri la plata coti-
zatjilor. in altd ordine de idei, Consiliul
Director al Patronatului a adoptat o listi de
propuneri privind unele modificiri ale
Contractului Colectiv de Munci la nivel
de ,grup de unitdti” pe anul 2005-2006,
care a fost prezentatd Federatiei Nationale
Sindicale ,Drumuri Judetene”, pentru a fi
n conformitate cu noul Cod al Muncii. De
asemenea, a fost adoptatd macheta legiti-
matiei ,Membru de Onoare”, rezervati
fostilor reprezentanti/directori generali ai
unititilor membre, care s-au distins n
viata Patronatului Drumarilor, in cei zece
ani de existentd a acestuia.

Mariana BRADLER

n organizarea A.P.D.P. Central si a Filialei A.P.D.P. Banat, la
Biile Herculane s-au desfasurat lucrdrile celei de-a Vi-a editii a
Conferintei ,Drumul si Mediul Tnconjurator”.

Conferinta a fost onoratd de prezenta conducerii Prefecturii,
Consiliului Judetean si a Primariei orasului Herculane. Au partici-
pat drumari si podari, constructori, firme de
constructie, proiectare si productie de mate-
riale rutiere, reprezentanti ai Comisiei
Nationale, cadre universitare, specialigti din
Republica Moldova, Ungaria si Austria.
Conferinta a inclus peste 20 de referate si
prezentdri de filme, precum si o vizita
tehnicd.

Dintre lucririle prezentate, amintim doar
cateva titluri (cerAndu-ne scuze pentru faptul
ci din motive de spatiu nu le putem enume-
ra pe toate): ,Aptitudinea pentru exploatarea
drumului intr-un mediu sdndtos” (Dr. ing.
Felician HANN, ing. Nicolae FANTANARU

a poludrii fonice generate de traficul rutier”

(Conf. dr. ing. Andrei POGANY - U.T. Timisoara), ,Gestionarea
drumului public abordatd in contextul protejérii mediului natural”
(Drd. ing. Horatiu SIMION, prof. dr. ing. lon COSTESCU),
»Utilizarea deseurilor din prelucrarea pietrei la constructia si intre-
tinerea drumurilor” (Dr. ing. Nicolae MALCOCI - Consultant Min.
Transp. Republica Moldova, Conf. dr. ing. Aurel RUDLICEANU).

Un merit deosebit in organizarea acestei manifestsri revine d-lui
dr. ing. George BURNEI, presedintele Comisiei ,Drumul si Mediu!
inconjuritor” din cadrul A.P.D.P.

Vom reveni cu prezentarea concluziilor Conferintei in unul din
numerele viitoare ale revistei.
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Dr. ing. Viorel PARVU
- Director Departament Aeroporturi
SEARCH CORPORATION - Bucuresti -

Secolul vitezei a impus transportul ae-
rian ca cel mai rapid mod de transport, efi-
cace pe distan{e lungi si foarte lungi. Cres-
terea continud a cererii pentru acest mod
de transport a obligat si obligd construc-
torii de avioane si constructorii de aero-
porturi s& ofere noi solutii pentru imbu-
nitdtirea caracteristicilor avioanelor si res-
pectiv ale aeroporturilor.

Pistele, cdile de rulare si platformele
aeroportuare din patrimoniul aeropor-
turilor roméanesti, au fost realizate in marea
lor majoritate, intre anii 1960 - 1970.
Acest fapt impune ca suprafetele de
miscare aeroportuare respective, care in
prezent sunt la limita superioara a duratei
de serviciu preconizate, sa fie aduse la o
stare tehnicd corespunzdtoare. Un alt
aspect demn de relevat este faptul ca
sporirea maselor maxime la decolare,
corespunzitoare aeronavelor din dotarea

Indice de degradare Starea supratefer
100
exeknld
85
foarte bun3
70 \
bund
55
K satsfacitoare
40
rea
25
foarte rea
10 % nesatisfactoare
- e

companiilor de aviatie actuale, a crescut
foarte mult si Tn multe cazuri, acestea au
depdsit sarcinile avute in vedere la
proiectarea pistelor aeroporturilor din
Romania, iar metoda LCN, de evaluare a
capacititii portante a fost inlocuitd, in toata
lumea, cu metoda ACN-PCN. Efectele
acestor aspecte relevante se concretizeaza,
practic, in prezenta fenomenelor de
degradare a Tmbracdmintilor aeroportuare
existente, constatandu-se distrugeri, dis-
lociri, crapaturi, rupturi etc., care atestd Tn
final, o depasire a capacitdtii portante a sis-
temului rutier. F&rd o urmdrire perma-
nentd, fird o evaluare corectd a defectiu-
nilor gi fird luarea unor misuri radicale de
interventie energicd, toate aceste degradari
se vor accentua progresiv si Tn final, vor
periclita siguranta operatiunilor de deco-
lare-aterizare ale aeronavelor. E bine s nu
se ajungd in aceastd faza.

Metoda de evaluare a stdrii suprafetelor
imbracamintilor din beton de ciment aero-

portuare este metoda indicelui de degradare,
care reprezintd masura starii tehnice a su-
prafetei Tmbracimintei din beton de ci-
ment aeroportuare determinatd pe baza
unui releveu al defectiunilor efectuat cat
mai detaliat.

Starea suprafetei imbrdcamintei aeropor-
tuare se stabileste pe sectoare omogene ob-
tinute in urma operatiei de Tmpadrtire a supra-
fetei aeroportuare in functie de modul de
alcdtuire al structurilor aeroportuare si a
grosimii straturilor determinante atat pe
baza cirtii tehnice a constructiei cét si pe
baza de investigatii ,in situ”. Evaluarea sta-
rii suprafetelor imbracamintilor din beton
de ciment aeroportuare a sectorului omo-
gen se stabileste Tn functie de valoarea in-
dicelui de degradare a sectorului respectiv,
pe scala de valori comparative prezentati
n figura 1.

Sectorul omogen se imparte in tron-
soane identice. Un tronson cuprinde circa
20 dale, cu mentiunea ca in situatia Tn care
numarul total de dale ale sectorului nu se
divide Tn mod egal cu 20, atunci se admite
rotunjirea pana la + 8 dale.

Conform noii metodologii, releveul
defectiunilor se efectueaza prin inspectie
vizuali pe fiecare tronson al sectorului
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Fig. 1. Scala de valori comparativd
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Fig. 2. Diagrami pentru evaluarea defectiunilor imbracimintilor din beton aeroportuare



omogen si constd in inventarierea defec-

tiunilor ce sunt caracterizate de urmadtorii

trei parametri:

- tipul (codificat cu numere de la 1 la 15);

- nivelul de gravitate (S = scdzut, M = me-
diu, R = ridicat);

- densitatea defectiunilor D, exprimate n
procente, determinat cu relatia

D= (mxN)/100% (1

in care:

n - numdrul de dale care prezintd acelasi
tip de defectiuni si nivel de gravitate
corespunzator;

N - numadrul total de dale ale tronsonului.
Valoarea dedusd VD se determind pen-

tru fiecare tip de defectiune a tronsonului

in functie de nivelul de gravitate si densi-
tatea defectiunii D, utilizand diagrame con-

form figurii 2.

Tn cazul in care nici una sau doar una
din valorile deduse ¥D ale tipurilor de de-
fectiuni de pe tronson sunt mai mici de 5,
atunci se determini valoarea dedusi VDT,
prin insumarea tuturor valorilor deduse ale
tipurilor de defectiuni de pe tronsonul res-
pectiv.

In cazul cand doud sau mai multe va-
lori deduse, VD ale tipurilor de defectiuni
de pe tronson sunt mai mari decét 5, atunci
se determina valoarea dedus3 corectatd ma-
ximd, ¥DC,, .. a tronsonului Tn modul ur-
madtor:

a. se ageaza in ordine descrescdtoare va-
lorile deduse, VD pe tipuri de defec-
tiuni;

b. se determind valoarea dedusi totald, VDT
prin insumarea valorilor deduse, VD ale
tuturor tipurilor de defectiuni de pe tron-
sonul respectiv;

c. se stabileste numarul de valori deduse,
VD mai mari decét 5, notat cu ¢;

Tabelul 1. Tipuri de defectiuni specifice structurilor rutiere rigide aeroportuare

d. se determind, dintr-o diagrama, valoarea
dedusa corectati, VDC, corespunzi-
toare valorii lui g determinata la pct. c si
valorii deduse totale, VDT stabilitd la
pct. b;

e. se micsoreaza numarul de valori deduse
mai mari decét 5, ¢ prin reducerea celei
mai mici valori deduse mai mare decat 5
la valoarea 5 si se repetd pct. b, ¢ si d
pana cand q este egal cu 1;

f. valoarea cea mai mare dintre valorile
deduse corectate, ¥DC determinate con-
form celor descrise mai sus reprezintd
valoarea dedusd corectati maxim3,
VDC,,,. a tronsonului.

Indicele de degradare al tronsonului de
pe sectorul omogen, ID; se determind cu
urmdtoarea relatie (2):

ID,= 100-VDC,,.  (2)

in care:

VDC,,. - valoarea dedusd corectatd maxi-

md a tronsonului.

Indicele de degradare al sectorului omo-
gen, ID este media valorilor indicelui de
degradare al fiecarui tronson, ID,, conform
relatiei (3):i

ID=(3ID)/i (3)
in care:]
i - numdrul de tronsoane al sectorului omo-
gen;

ID; - valoarea indicelui de degradare a
tronsonului ,i” al sectorului omogen.

Defectiunile structurilor rutiere rigide

aeroportuare se datoresc in principal urma-

toarelor cauze:

Nr. | Locul unde se manifesta grupa

Tipul defectiunilor

crt de defectiuni
* Slefuin;
1 Defectiuni ale suprafetei « Exolieri;
imbracamintei « Eraziuni;
* Microfisuri;
* Decolmatarea rosturilor transversale si longitudinale;
2 Defectiuni ale rosturilor + Deschiderea rosturilor longitudinale;
» Rosturi cu produs de colmatare in exces;
Defectiuni ale structurii - Fisur Sl crepeturl;
3 N . * Ruptur;
imbracamintei :
+ Gropi;
* Pompaj;
« Tasarea diferentiata a dalelor (praguri);

4 | Defectiuni ale structurii rutiere rigide

* Faiantare;

» Distrugerea partiala sau totala a dalelor;
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e vechimii mari a betoanelor;
e executiei defectuoase a lucririlor;
e calitdtii materialelor folosite la executie;
e actiunii traficului aerian;
* actiunii factorilor climaterici;
calitatii lucrdrilor si produselor de Tntre-
tinere.

NOTE:
¢ in conditiile unei executii tehnice corecte,
procesul de degradare a structurilor rutiere
rigide aeroportuare se produce in primul
rand datoritd miscarii pe verticald a
dalelor ca urmare a deteriorarii conditiilor
de rezemare pe suprafata fundatiei, ceea
ce conduce la aparitia fenomenului de
pompaj, fisurilor, cripaturilor, fracturiri-
lor, tasdrii dalelor, etc;
lipsa de etanseitate a rosturilor si cripi-
turilor, precum si prezenta apei in fun-
datie, sunt factori agravanti in dezvoltarea
procesului de degradare a structurilor ru-
tiere rigide aeroportuare;
de regul3, defectiunile structurilor rutiere
rigide se produc progresiv in timp, sub
actiunea traficului aeroportuar si a condi-
tiilor de exploatare in urmétoarea ordine:
decolmatarea rosturilor, pompaj, fisurare,
tasare, crdpdturi, eroziuni, degradare totala.

Tn Romania, toate pistele, cdile de ru-
lare si platformele de parcare aeronave sunt
realizate cu structuri rutiere rigide (betoa-
ne de ciment). Tipurile de defectiuni speci-
fice sistemelor rutiere rigide aeroportuare
si modul de clasificare a acestora, sunt
prezentate in tabelul 1, respectiv tabelul 2.

Eficienta tehnico-economici ce se es-
timeaza prin aplicarea noii metodologii se
poate concretiza prin:
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stabilirea unei ordini a prioritatilor referi-
toare la lucrdrile de interventie la
imbracimintile din beton de ciment ale
pistelor aeroportuare;

estimarea corectd a duratei de viatd
remanenti a tmbricdmintilor din beton
de ciment aeroportuare;

cresterea duratei de viatd Tn exploatare a
imbriacamintilor din beton aeroportuare;
adoptarea unor procedee tehnice céat
mai rationale pentru intretinerea preven-
tiv3 si repararea pistelor;

asigurarea functiondrii Tn siguranta a pis-
telor aeroportuare;

reducerea duratei de inchidere pentru
reparatii a aeroporturilor, cu toate avan-
tajele economice si sociale ce decurg de
aici pentru administratiile de aeropor-
turi, companiile de zbor si pasageri.

* Arad Ry

© Str. Blajului, nr4\_ "
. Telefon / Fax: 0257/ 25
E-mailms_@rds;m_k 0. NG
Brasov

Str. Razboieni, nr.. 24
Telefon / Fax: 0268 / 425 911
E-mail: consilier@brasovia.ro

| Cluj

Str. Campeni, nr.3B

. Telefon /Fax: 0264/ 434078

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

~ Constanta |

| Str. Cuza Voda, nr.32

Telefon / Fax 0241 / 520 116

E-mail: construct_tomis@yahoo.com

. Craiova
Aleea Arh. Duliu Marcu, Bl. 4, Craiovita
- Telefon [ Fax: 0251/ 432 020

E-man CGHS]II&FCGI"ISWCI@DR&NB ro

i e s

Tabelul 2. Clasificarea defectiunilor specifice
structurilor rutiere rigide aeroportuare, in functie de urgenfa remedierilor

Urgenta

Gradul defectiunilor
reparatiel

Tipul defectiunlior

* Gropi;
* Pompaj;
* Faiantare;

| Defectiuni grave

+ Distrugerea partiala sau totala a dalelor;
* Tasarea diferentiata a dalelor (praguri);

* Eroziuni de profunzime;

Il Defectiuni medii
fectiuni medii « Rupturi

* Exfolieri;

* Fisuri si crapaturi;
* Decolmatarea rosturilor;
* Eroziuni superficiale;

» Suprafata slefuita;

([ Defectiuni usoare

* Deschiderea rosturilor longitudinale;
* Rosturi cu produs de colmatare In exces;

Aplicarea metodologiei mai sus pre-
zentate pentru evaluarea starii de
degradare a Imbracdmintilor din beton de
ciment ale suprafetelor de miscare aero-

[l||
|||

T e

portuare, pe baza indicelui de degradare,
va conduce la stabilirea unui program mai
judicios de reabilitare a acestor obiective
de importantd strategicd si economicd
deosebita.




Mariana BRADLER

Dupa bunul obicei, firma Polyfelt
Geosynthetics G.m.b.H Austria impreund
cu distribuitorul autorizat pentru Romania,
firma Rompolykem a organizat seminarul
cu tema: ,Utilizarea materialelor geosin-
tetice Polyfelt la cdi ferate, drumuri si
poduri” in data de 4.10.2005.

Prezentarea firmei Polyfelt a fost facutd
de citre dl. Manfred Lassing, iar prezen-
tarea produselor Polyfelt Geosynthetics de
catre di. Thomas Hasslacher.

n continuare au fost discutate urmi-
toarele teme: ,Domenii de utilizare a ma-
terialelor geosintetice Polyfelt”, ,,Tntret_;i-
nerea Tmbracdmintilor rutiere cu geocom-
pozitul Polyfelt PGM*”, ,Structuri de pdmant
armat cu geosintetice - sistemul Polyslope”.

Tematica seminarului a starnit un viu
interes Tn randurile participantilor, in spe-

Comisia de
Doctorat intrunitd
la sediul Facultatii
de Constructii lasi,
a conferit, nu cu
foarte mult timp n
urma, titlul stiinti-
fic de doctor ingi-
ner doamnei ing.
Maria  PARVU,
specialist in rezistenta constructiilor din
cadrul SEARCH CORPORATION, departa-
mentul aeroporturi.

Teza cu titlul ,Contributii privind di-
mensionarea structurilor rutiere rigide
aeroportuare” reprezintd rezultatul a peste
34 de ani de experientd a autoarei in
domeniul proiectdrii si cercetdrii stiintifice

cial al cadrelor universitare prezente, in
ceea ce priveste dimensionarea structurilor
rutiere cu aceste produse.

si constituie o premierd pentru domeniul
infrastructurii aeroportuare.

Teza elaboratd este cu atdt mai impor-
tantd cu cit Romdinia nu dispune la ora
actuald de metode proprii de dimensionare
a constructiilor noi de piste aeroportuare
sau de ranforsare cu beton de ciment a
celor existente.

Conducdtorul stiintific al tezei a fost
Prof. univ. cons. dr. ing. Horia ZAROJANU,
din comisie mai ficdnd parte urmdtorii:
prof. univ. dr. ing. Nicolae TARANU - U.T.
»Gh. Asachi lasi”, Constantin ROMANESCU
- U.T.C. Bucuresti, Gheorghe LUCACI - U.P.
Timisoara, Mihai BUDESCU - U.T. ,Ch.
Asachi” - lasi.
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Au mai fost, de asemenea, abordate pro-
bleme legate de managementul si inves-
titiile firmei POLYFELT in Romania. H

Universitatea Tehnicd ,Gh. Asachi”
din lagi, impreun3 cu Societatea Acade-
micd ,Matei-Teiu Botez” si Facultatea
de Inginerie Civil3, organizeazi in data
de 16.12.2005 simpozionu! internatio-
nal cu tema ,Tendinte actuale Tn ingi-
neria de autostrdzi si poduri”. Vor fi
abordate teme legate de tehnologiile de
constructie ale autostrizilor si ale dru-
murilor, reabilitare, management n
infrastructura transporturilor etc.

Pentru informatii:

Contact: Cristian Comisu
Tel:0232/278.680; Fax: 0232/233.368
e-mail: comisucc@ce.tuiasi.ro
www.ce.tuiasi.rofenglish/conferences (en)
www.ce.tuiasi.ro/fromana/conferinte (ro)
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Va invitam la...

Expozitia rutierd londoneza
6 - 7 decembrie 2005
Londra, Marea Britanie
¢ Contact: Faversham House Group
o tel: +44 20 86 51 7059
e-mail: steve.walters@fav-house.com

www.road-expo.com

A 6-a Conferint3 Internationald
privind socul si impactul
incircirilor asupra structurilor
7 - 9 decembrie 2005
Perth, Australia de Vest
Organizator: Cl-Premier
Tel: +65 67332922
Fax: +65 62353530
e-mail: cipremier:singnet.com.sg

www.cipremier.com

Prima Conferintd Internationala
asupra evaludrii, monitorizarii
si imbunitatirii conditiilor
structurale
12 - 14 decembrie 2005
Perth, Australia de Vest
Organizator: Cl-Premier
Tel.: +65 67332922
Fax: +65 62353530
e-mail: cipremier:singnet.com.sg

www.cipremier.com

Traficul in Golf
12 - 14 decembrie 2005
Dubai, Emiratele Arabe Unite
Contact: Davyd Farell
Tel.: + 971 4 3365161 ext 115
e-mail: davyd.farell@iirme.com
www.gulftraffic.com

Expozitia Rutiera de Nord
8 - 9 februarie 2006
Manchester, Marea Britanie
Contact: Faversham House Group
tel: +44 20 86 51 7059
e-mail:steve.walters@fav-house.com
www.road-expo.com
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luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar al A.R.I.C. -

Asa cum a fost mentionat prin evolutia
relatiilor Client-Prestator de Servicii,
Conditiile de Contractare FIDIC au suferit
modificiri, publicAndu-se editii succesive
care au reflectat evolutia acestor relatii.

Tn anul 1999 au fost publicate noile
Conditii de Contractare FIDIC care includ
o noui filozofie a relatiilor Client-Prestator
de Servicii.

n principal, noua filozofie atribuie un
nou rol Consultantului. Astfel, daci, n
editiile anterioare, Consultantul avea rolul
de entitate independentd asigurdnd echili-
brul contractului prin echidistanta fatd de
Contractant si Beneficiar, in noile Conditii de
contractare Consultantul este reprezentantul
Beneficiarului in derularea contractului.

Pe cale de consecintd, mecanismul
solutiondrii disputelor nu mai poate fi
exercitat de Consultant.

Rolul solutiondrii disputelor dintre parti
este atribuit unei noi entitdti si anume
Comisiei de Mediere a Disputelor (subiect
al unei prezentari ulterioare).

Tipuri de Contracte

Noile Conditii de contractare FIDIC

1999 includ 4 tipuri de contracte:

1. Contractul de Constructii (Cartea Rosie)
in care responsabilitatea proiectdrii
apargine Beneficiarului.

2. Contractul de Proiectare si Executie (Car-
tea Galbend) in care responsabilitatea
proiectirii apartine Contractantului.

3. Contractul de executie la cheie (Cartea
Argintie) destinat proiectelor de tip BOT
sau similare cu finantare privata sau PPP
in care Concesionarul preia responsabi-
litatea finantarii, construirii si exploatarii
obiectivului iar Contractantul, angajat
sau partener al Concesionarului, preia
responsabilitatea proiectdrii si executdrii
obiectivului.

4. Contractul Forma Scurta (Cartea Verde)
destinat obiectivelor cu valoare mica (de

Conditii de contractare
F.I.D.L.C. (V)

reguli sub 500.000 USD) sau cu duratd
de executie scurti (de reguld sub 6 luni)
sau care implicd lucrdri simple, repeti-
tive.

Responsabilitatea proiectdrii apartine
Beneficiarului sau Contractantului.

Este de mentionat cd in luna septem-
brie 2005 au fost editate Conditiile de
Contractare  pentru  ,Contractul de
Constructii, editia armonizatd cu Institutiile
Financiare Internationale” si este in curs de
pregidtire (editie probabild septembrie
2006y ,Contractul de Proiectare-
Constructii cu completdri privind activi-
tatea de exploatare si intretinere”.

Riscurile

beneficiarului

Tn situatia utilizdrii tipului de Contract
de Constructii (Cartea Rosie), Beneficiarul
preia in totalitate riscurile Contractului.

In situatia utilizarii tipului de Contract
de Proiectare si Executie (Cartea Galbena),
Beneficiarul transfera Contractantului ris-
curile proiectarii.

Tn situatia utilizérii tipului de Contract
la Cheie (Cartea Argintie), Beneficiarul trans-
ferd riscurile Tn totalitate Concesionarului.

Alte considerente

Durata de promovare a unei investitii
depinde de tipul de contract care urmeaza
a fi utilizat. Astfel, daca pentru tipul de
Contract de Constructii (Cartea Rosie) sec-
ventele de promovare a investitiei includ:
studiul de fezabilitate, proiectul tehnic cu
documentele de licitatie si licitatia pentru
adjudecarea executiei lucrdrilor.

Pentru celelalte 2 tipuri de contract,
faza a 2-a ,Proiectul tehnic si documentele
de licitatie” este eliminatd, rezultind o
scurtare a duratei de promovare a inves-
titiei de aproximativ 12 luni.
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Tn prima jumitate a lunii octombrie, la
Bucuresti in  Complexul Expozitional
ROMEXPO, s-a desfisurat cel mai impor-
tant tArg international tehnic din Romania.

Anul acesta au participat peste 1.000
de participanti din tard si din strdinatate,
prezentind ultimele noutdti tehnologice
din cele mai diverse domenii.

Au fost prezentate concepte, inventii si
inovatii, echipamente, utilaje si accesorii.

Vizitatorii au putut asista la o serie de
demonstratii iar firmele interesate au per-
fectat contracte economice.

O prezentd importantd a constituit-o
sectorul de echipamente si utilaje pentru
constructia si intretinerea de drumuri,
gama exponatelor fiind mult mai bogatd
decat in anii trecuti. Alituri de firme con-
sacrate, cum ar fi MAROCM, TERRA,
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PROMEX si altele.

Noutatea au

constituit-o  echipa-
mentele prezentate de firmele RASCO

(Romania), despre colaborarea dintre cele
doud firme urmand a vi prezenta detalii
ntr-un viitor numar al revistei.

(Croatia) si S.C. ROMAN S.A. Brasov

STEFI PRIMEX sx.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTII

STEF| PRIMEX S.R.L, distribuitor ecxdlusiv ol produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU: AGRU (Austria), v ofers o gami largi de produse sisolufi apte de a rezolva
problemele dumneavoastri legate de: aparifia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidiiri de ferenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; mirirea capacitii portante a terenurilor
slabe; impermeahilizirii depozite de deseuri, depozite subterane, canale, rezervoure; hidroizolafii si rosturi de dilataie pentru poduri, hidroizolafii terase.

TEHNOLOGI! $1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

» geogrile 5i geotextile;
o hidroizolufi poduri;
o dispozitive de rost;

o geomembrane HDPE;
o saltele INCOMAT.

5 it
Geocompozit
HaTelit ®

' ® huldoexcavatoare, incircitoare, cilindri compacori;
&! ?L © maiuri i plici vibratoore; e &
3 0 e ax L] (pmpfmrg;
S o tiiietor de rosturi;
P o grupuri elecrogene;
4 © yibratori beton.
N
S.C. Stefi PRIMEX S.R.L. -

e ARSI ]

acm,

o

>3 mre
®

UTILAJE DE CONSTRUCTII

Hoi'5i SECOND - HAND

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

Tn perioada 20 - 22 octombrie 2005,
Reteaua Nationald de Laboratoare in
Constructii, Tn colaborare cu RENAR, Co-
miteul Tehnic pentru Constructii, Mate-
riale si Produse pentru Constructii, Ingine-
rie Seismic3, Acustica si Vibratii, Patrona-
tul Societdtilor de Constructii au organizat
la Neptun editia a XVIl-a a SELC cu tema-
tica ,Calitatea in constructii - Romdnia
privind noul concept in abordarea calitatii,
libera circulatie a madrfurilor, integrarea
europeand, cercetarea fundamentald in
constructii si fn industria materialelor de
constructii, tehnologii, procedee, materi-
ale noi, performante”.

Simpozionul are o traditie de peste 25
de ani, avand un caracter strict tehnico-
stiintific, obiectivul principal fiind calitatea
in domeniul constructiilor si a materialelor
de constructii, precum si activitatea deru-
latd in laboratoarele de incercari.

Simpozionul din acest an a avut in ve-
dere abordarea unei tematici de larg in-
teres, vizind: Legislatia in domeniul ma-
nagementului calitd{ii, Reglementdri teh-
nice, politica in domeniu, Acreditarea, cer-
tificarea, alinierea la normativele si standar-
dele europene, Libera circulatie a mérfu-
rilor, Tehnologii noi de Tnaltd performantg,
Solutii constructive noi, performante, risc
seismic, Metode moderne de analize, de-
termindri, Tncercari la nivelul standardelor

R g
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Expozitia de dotari pentru laboratoare s-a bucurat de un real succes

SELC NEPTUN 2005

ACTUIR AT A PRISA MEE MUY

europene si internationale, Durabilitatea
constructiilor, Calificarea profesionald a
intreprinderilor din constructii.

La aceastd importantd manifestare au par-
ticipat din partea Companiei Nationale de
Autostrizi si Drumuri Nationale din Romania,
ing. Ruxandra NECHITA (sef coordonare la-
boratoare rutiere) iar din partea CESTRIN,
ing. Maria SAPLONTAL.

Dintre temele legate de drumuri, amin-
tim: ,Noi aditivi pentru bitumuri rutiere”
(Narciza lzabela GALUSCA, Gheorghe
GUGIUMAN - U.T. ,Gh. Asachi” lasi),
+Metode moderne de investigare a starii
tehnice a structurilor rutiere rigide” (Maria
PARVU - Search Corporation Bucuresti),
JActualitatea si perspectiva lucrérilor de
laborator din domeni-
ul balastului stabilizat”
(Bogdan ANDREI,
Dorinel VOINICHI -
U.T.C. Bucuresti),
,Calitatea betonului
turnat in coloane fo-
rate de tip Benotto, de-
terminatd prin metoda
carotajului sonic”
(Gheorghe STAMATE -
ICECON S.A. Bucu-
resti), ,Certificarea cali-
ficdrii profesionale a
intreprinderilor  din

constructii” (loan BURTEA - S.C. Quality-
Cert S.A., Adina Silvia IONESCU - ISC-
ICMB).

Dezbaterile si discutiile s-au axat pe su-
biecte de maxim interes, cum ar fi cele de
standardizare, agrementare, management
etc. De asemenea, au fost abordate su-
biecte legate de activitatea Inspectoratelor
de Stat in Constructii, pregitirea profesio-
nald a specialistilor in laboratoare de cons-
tructii, investitii si dotarea unor centre-pilot
in domeniu.

Aflati de cele mai multe ori in spatele
rampei, munca celor care lucreaz3 n labo-
ratorarele de constructii raiméne n anoni-
mat, desi de calitatea acesteia depinde si-
guranta si fiabilitatea unor investitii si
obiective de maximi importantd econo-
mica si sociald. Printre alti invitati la sim-
pozion, a participat si dl. ing. loan
BREZEANU, consilier in Directia Generali
de Politicd Industriala a Ministerului
Economiei si Comertului.

Un rol deosebit de important in organi-
zarea acestei manifestdri a revenit d-lui.
loan BURTEA, Pregedintele RNLC.

Pe tot parcursul simpozionului a fost
organizatd o interesantd expozitie cu cele
mai noi echipamente si instalatii din dome-
niul laboratoarelor de constructii.
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Ing. M. PACHITAC

ing. D. DOBRE

ing. AM. SCHIAU

dr. ing. D. GEORGESCU
- INCERC Bucuresti -

Analiza costului global este o metodd
moderni si eficientd, care poate fi folosita
de cdtre toti factorii interesati (ministere,
autoritdti centrale si locale, administratori
ai drumurilor s.a.) pentru gospodarirea
drumurilor, incepand de la stabilirea stra-
tegiilor de abordare a investitiei si pand la
rezolvdri de detaliu, Tn ceea ce priveste:

- resursele alocate (financiare, manoperd,
materiale s.a.) pentru realizarea si men-
tinerea Tn exploatare, in parametrii sta-
biliti, a retelei de drumuri;

- solutiile adoptate pentru structura drumu-
rilor si pentru scenariile de ntretinere in
vederea mentinerii Tn exploatare a aces-
tora;

- efectele (colaterale, directe si indirecte),
asupra utilizatorilor si mediului social,
precum si asupra mediului natural.

Costul global al unei lucrédri de con-
structii reprezintd suma costurilor pe care
acea constructie le implicd pe toatd durata
ei de viati, costuri care pot fi impdrtite in
urmitoarele categorii:

a) costurile implicate pana la receptia lu-
cririi, numite generic costuri de execu-
tare a lucrdrii (pentru avize si aprobiri,
proiectare, consultantd si executarea
propriu-zisd a lucrarilor, inclusiv pentru
toate verificdrile privind calitatea si
eventualele remedieri);

b) costurile pentru exploatarea construc-
tiei, care implicd toate costurile nece-
sare pentru asigurarea indeplinirii cerin-
telor si functiunilor conform premiselor
avute in vedere la proiectare si, dupa
caz, a celor determinate de modificari
ale acestora (moderniziri, schimbiri ale
unor conditii de solicitare s.a.);

26

c) costurile determinate de utilizarea constructiei, atat in regim normal, ct si Tn perioadele
de lucrari determinate de Tntretinerea constructiei;

d) costurile indirecte, rezultate ca urmare a relatiei dintre constructie si mediul social si na-
tural, pe care constructia le determina.

e) costurile rezultate Tn conditiile normale, in care constructia asigurd ndeplinirea
cerintelor si functiunilor, conform pct. (b) de mai sus;

f) costurile implicate de postutilizarea constructiei, dupd depisirea duratei de viaii (deter-
minate de eventuala reutilizare, demolarea sau conservarea acesteia).

Tn Romania existd preocupdri relativ recente in aceastd privinta, din anii ‘80, consecu-
tive crizei energetice (care a determinat o resuscitare a analizei costului global in S.U.A. si
tarile dezvoltate din Europa), dar si situatiei conjuncturale din perioada respectivd, in ceea
ce priveste domeniul constructiilor.

Aceste preocupiri s-au concretizat in ,,indrumitorul privind aplicarea costului global in
domeniul constructiilor” (aprobat cu Ordinul MLPAT nr.2/N/03.04.1992), care recomand3
aplicarea acestei metode la clddiri, scopul fiind acela de a alege solutia cea mai avanta-
joasd.

Pe plan international, Tn literatura de specialitate sunt prezentate mai multe moduri de
abordare in ceea ce priveste costul global, astfel:

e in S.U.A., sunt doud moduri de abordare, in care:

(i) costul total cuprinde cele trei componente principale, precizate astfel (fig. 1) [1]:

- costurile agentiei (care executd si exploateazi drumurile): costul initial plus cele de
ntretinere, reabilitare si, dupa caz, modernizare;

- costurile utilizatorilor: costurile pentru vehiculele care circula si costurile implicate
de intarzieri in deplasare;

- costurile exterioare, Tn care intrd cele legate de impactul cu mediul social si natural:
accidente, calitatea aerului, zgomotul si altele;

(i) costul total cuprinde doar primele doud componente principale [2]:

- costul initial - Cl;

- costurile privind Tntretinerea - CM;

- costurile utilizatorilor - CU - care se referd numai la costurile legate de lucrarile de
interventie (ocoliri, deteriordri ale autovehiculului sau accidente datorate starii
necorespunzitoare a drumului sau Tn zona de lucréri);

- costurile reabilitarilor ulterioare - CRU;

- valoarea care depinde de postutilizare (de regula considerand reutilizarea materia-
lelor) - CPU.

in cel de al doilea caz, costul total, actualizat la data estimirii (CTA), este dat de relatia:

CTA = CI+ Ylfact(CM) + (CU) + (CRU)] - fact(CPU)

in care fact este factorul de actualizare.

e comunicari din Anglia [3], Austria [4] si Finlanda aratd cd metoda costului global se
aplicd cu luarea Tn considerare doar a primelor doud componente, astfel:

- costul de executare a lucrérilor - Cl;

- costurile de intretinere - CM, calculate pe baza experientei anterioare;

- costurile privind vehiculele datoritd lucrdrilor de intretinere - CV, estimate pe baza
costurilor orare, a limitarii vitezei sau a rutelor ocolitoare si a duratei lucrarilor;



Costul initial < Reabilitare
COSTURILE D
ADMINISTRATIEL
(care executa si exploateaza
Intretinere drumurile) > Ranforsare
A
COSTURILE S
Cost de utilizare UTILIZATORILOR P Cost intarzieri in
vehicule 1 trafic
Accidente < Atenuare Zgomot
COSTURILE
EXTERIOARE
Calitatea aerului > < Altele
COSTUL TOTAL SI
REACTUALIZAT
Fig. 1. Schema componentelor costului global [1]
Proiectare
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Proieclare
structura
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semirigida

Fig. 2. Schema abordairii, in faza de proiectare, a componentelor implicate
in performanta drumurilor [1), (,adaptatd”)

Rezultd relatia pentru costul total (CT):

CT= CI+ fact (CM + CV)

Din costul total se scade valoarea la sfarsitul perioadei de exploatare (valoarea de post-
utilizare). Costul initial trebuie analizat Tncepand cu datele de intrare pentru proiectarea
drumului, proiectare care trebuie sd conducd la obtinerea performantelor acestuia. O
schemi, in acest sens, este datd in fig. 2.

Datele de intrare pentru proiectare sunt de doud categorii:

- date generale, care nu depind de tipul de imbracdminte adoptat: geometria, tipul de tra-
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fic previzibil si incarcarea rezultants,
conditiile de teren si mediu de pe traseu,
conditii economice;

- date specifice privind tipul de structuri si
Tmbracaminte alese.

Dupd ce datele generale si specifice
sunt definite, schema costului global apre-
ciaza conditiile pentru incarcarile de trafic
preconizate si conditiile de mediu pentru
fiecare an al perioadei analizate. La sfar-
situl fiecdrui an, modelul evalueazi ni-
velul degradarilor sau deteriordrilor imbra-
camintii rutiere pe baza ratei de trafic din
anul respectiv si a altor conditii.

Au fost dezvoltate, in S.U.A. precum si
n multe tari din Europa, programe de cal-
cul care analizeaza diversele solutii pri-
vind, mai ales, imbracidmintea drumurilor.
Aceste programe iau Tn considerare, in
ceea ce priveste performanta imbracamin-
tilor din beton de ciment, spre exemplu,
urmatoarele:

- tncarcarea din trafic;

- degradarea rosturilor transversale, avand
in vedere:

- existenta sau lipsa armaiturii de forfecare
n zong;

- sensibilitatea la inghet-dezghet;

- expulzarea betonului in zona rosturilor;

- fisurarea transversali si degradarea
locald datoritd, in principal, oboselii.

Pe baza analizarii, cu aceste programe,
a solutiilor adoptate, se prognozeazi, in
faza de proiectare, evolutia fn timp a starii
drumului respectiv si etapele pentru lucra-
rile de intretinere. O asemenea strategie
este prezentatd in fig. 3, in care sunt preva-
zute mai multe solutii posibile pentru
lucridrile de intretinere, tn doud orizonturi
diferite de timp.

Tot in etapa de proiectare trebuie
facutd diferentierea dintre lucririle de n-
tretinere curentd, care au ca scop verifica-
rea starii drumurilor, santurilor, mici repa-
ratii ale drumului si lucririle de consoli-
dare, necesare atunci cand performantele
scad sub o anumitd limitd stabilitd. Perfor-
mantele se referd, in principal, la rigiditate,
degradarea fiind determinati ca efect al
fenomenului de oboseald, prin starea de
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eforturi Tn cazul solutiilor pe baza de be-

ton de ciment si prin starea de deformatii

in cazul solutiilor pe bazd de mixturi

asfaltice. 1n fig. 4, este prezentati o

schemd a interventiei de consolidare, in

care:

- capacitatea scade pand la un proiect li-
mitd (R,) din cea initiald, moment in
care este necesard consolidarea;

- ulterior, structura initiald si ansamblul
structura initiald plus consolidare au o
ratd mai mici de degradare, pana la atin-
gerea limitei capacitdtii portante a struc-
turii initiale (7)), cdreia i corespunde un
procent din capacitatea initiald (R, ),
dupa care rata degraddrii ansamblului
este mai mare.

Costurile pentru intretinere sunt depen-
dente de modul de abordare a acestei ac-
tivititi, mod de abordare care poate fi:

- preventiv, in care remedierile se fac
inainte ca degraddrile sa creeze pro-
bleme mari;

- curativ, Tn care remedierile se fac abia atun-
ci cand situatia creeazd probleme mari.

Existd argumente pro si contra pentru
ambele abordari, dar cea preventivi are, in
mod normal, avantajul de a reduce cos-
turile si, mai important, de a conduce la o
crestere a durabilitaii structurii initiale.

In costurile de intretinere curent3 intr3,
pe de o parte, costurile implicate de orga-
nizarea administrativd a sistemului de
urmirire a comportarii drumurilor si pe de
alta parte, cele implicate de lucririle
curente. Atdt organizarea administrativa,
céat si lucrarile curente, au componente i
costuri diferite in functie de reglementarile
legale si de conceptiile administratiilor
drumurilor respective {administrafii de stat
sau private). Tn cadrul lucririlor curente se
pot separa cele in care sunt implicate di-
rect sistemele structurii drumurilor (legate,
in principal, de remedieri ale acesteia),
fatd de cele comune (legate de sistemele
de semnalizare si marcaje, curafenie s.a.).

Costurile pentru consolidare se referd
numai la sistemele structurii drumurilor.
Activitdtile aferente au, de asemenea, denu-
miri si categorii de lucrdri diferite, Tn func-

CRCP ICP

/

Tipul de
imbracaminte

O prima
ranforsare AC CRCP  CRCP CP  CRCP
posibila aderent  neaderen! ne.xdeten( demnt ned nd cren! neaderent
S - - - . - LB ] S ) -
0 a doua /
ranforsare AC CRCP ICP  AC  AC AC CRCP JCP AC  AC AC
posibila

Notatii:

CRCP - beton armat continuu
JCP - dale din beton
AC - beton asfaltic

Fig. 3. Scheme ale strategiilor de consolidare [1]
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Fig. 4. Schema privind interventia cu lucriri de consolidare (ranforsare) [1]

tie de reglementarile legale si conceptiile administratiilor drumurilor respective. Pentru a
ilustra cele ardtate, precum si interferentele dintre lucrarile de ntretinere curenti si cele de
consolidare se prezintd, Tn continuare, cateva exemple din literatura de specialitate.
in lucrarea [2] se iau in considerare urmitoarele categorii de activititi pentru evaluarea
costurilor lucrdrilor de tntretinere pentru drumuri cu beton de ciment:
a) Tntretinerea de rutind, care cuprinde:
(i) pentru Tmbracaminti rigide:
- refacerea zonelor cu pierdere de material;
- repararea exfolierilor;
- refacerea ciupiturilor, stirbiturilor etc.;
- repararea deniveldrilor locale;
- etansarea fisurilor minore si a zonelor de rost decolmatat.
(i) pentru Tmbracaminti flexibile:
- repararea zonelor cu pierdere de material;
- repararea locala prin stropirea cu bitum si asternerea de agregat (tratamente bitumi-
noase);
- repararea locald a denivelarilor si fagdsuielilor;
- etansarea fisurilor minore.
b) Interventii majore, care cuprind:
(i) pentru imbracaminti rigide:
- repararea rosturilor pe Tntreaga adincime;
- executarea de rosturi de detensionare suplimentare (pe Intreaga adincime a dalei);
- etansarea fisurilor mari si a rosturilor;
- repararea dalelor pe intreaga grosime;
- frezarea rosturilor si altor zone decalate pe iniltime.



intretinere

—
acoperired cu straturi subtiri
« >

_reconstructie

nivelul minim alccep_mhil
-

starea functionalvstructurala

durata sau traficul

Fig. 5. Schema activititilor de reabilitare [2]

(it) pentru Tmbracaminti flexibile:
- prelucrarea si etangarea fisurilor;
- plombare cu mixturd;
- inchiderea suprafetei (poroasa, cu ciupituri);
- repararea zonelor cu pierderi de material;
- corectarea deformatiilor de planeitate valuririlor, fagaselor.
¢) Reabilitarea, care poate fi ficutd prin urmatoarele categorii de lucrari:
- asternerea unui strat de beton de ciment, neaderent;
- asternerea unui strat de beton de ciment, aderent;
- asternerea unui strat de beton asfaltic;
- etansarea rosturilor;
- refacerea texturii suprafetei;
- refacerea acostamentelor si a supralargirilor.
in lucrarea [1] se iau in considerare urmatoarele categorii de activititi pentru evaluarea
costurilor legate de reabilitarea drumurilor (fig. 5):
a) Repararea imbricimintii din beton (Concrete Pavement Restauration - CPR), pentru care
sunt stabilite opt categorii de lucrdari:
- reparare pe intreaga grosime a Tmbracamintii;
- reparare pe o parte din grosime;
- frezarea suprafetei;
- refacerea etansdrii rosturilor si fisurilor;
- stabilizarea dalelor;
- refacerea armaturilor cu dornuri/gujoane (la rosturi);
- refacerea acostamentelor din beton;
- legarea (,teserea”) transversald a fisurilor sau rosturilor longitudinale.
b) Asternerea unor straturi relativ subtiri (10...15 c¢m), atunci cand imbriacidmintea are
degradari la nivel mediu sau mare, straturi care pot fi:
(i) beton de ciment peste beton de ciment:
- cu aderentd in cazul in care Tmbracdmintea existentd nu are degradari majore, ast-
fel ci cele doua straturi vor conlucra, mérind capacitatea portantd a noii structuri;
- f4ra aderentd (prin interpunerea unui strat subtire de mixtura bituminoasi antifisurd),
in cazul in care stratul existent este deteriorat, acesta constituind un strat de baza
pentru noul strat care lucreazd independent;
(i) beton de ciment peste imbracaminte asfalticd, care poate fi:
- conventional Tn care nu se conteaza pe aderenta cu stratul asfaltic pe care il acopers;
- foarte subtire (50...100 mm), cu aderentd la stratul asfaltic, lucrand astfel ca o struc-
turd compozitd, dar cu rosturi mai dese (0,9...1,8 m), care se utilizeazi in zone cu
trafic mai scazut (,whitetopping”).
¢) Reconstruirea, atunci cind degradarile sunt foarte mari, cind trebuie remediate straturile
de fundatie si de baza, sistemul de drenare. Are avantajul cd permite mentinerea cotei
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initiale, astfel ca nu trebuie modificate
unele dotari sau accese laterale, precum
si faptul cd materialul scos din cale
poate fi reutilizat ca agregat pentru noile
straturi.

Costurile utilizatorilor implici doud
mari categorii de costuri:

- costurile aferente utilizarii normale a dru-
murilor, Tn care intrd ca parametrii pentru
analizare caracteristicile generale ale tra-
seului, geometria acestuia si caracteristi-
cile implicate ale suprafetei de rulare, tn
special legate de degradarea acestuia;

- costurile, suplimentare, determinate de
executarea lucrdrilor de intretinere, care
depind de relatia dintre categoria drumu-
lui, trafic si amplasarea lucririlor (acestea
fiind cuprinse in asa-numitul efect al zo-
nei lucrdrilor), precum si cele determinate
de impunerea unor trasee de ocolire.

Detaliile privind modul de abordare al
costurilor utilizatorilor, sunt diferite, de
asemenea, in functie de reglementirile le-
gale si de conceptele administratiilor dru-
murilor respective, dupd cum se aratd in
cele ce urmeazi.

Tn studiul efectuat de Centrul de Cer-
cetari Privind Transporturile al Universititii
din Texas, S.U.A. [1] se precizeazi c3, prin
costurile utilizatorilor se inteleg numai cos-
turile determinate de lucririle de interven-
tie, care afecteazi pe zona de lucriri, flu-
enta traficului.

Sunt luate in considerare urmitoarele
componente ale acestor costuri (fig. 6):

- costuri legate de durata parcurgerii zonei
de lucru (reducerea vitezei, oprirea la cozi);

- costuri legate de autovehicul, prin redu-
cerea vitezei, opriri si porniri, trecerea
peste eventuale deniveldri s.a. (consum
de combustibil, implicatii asupra motoru-
lui si vehiculului n general);

- costuri legate de eventualele accidente.

Costurile exterioare se referd la urma-
toarele categorii principale de impact pe
care circulatia pe drumuri le are asupra
mediului social si natural:

- calitatea aerului din mediul fnconjuritor;

- zgomotul (necesitatea utiliz&rii de bariere
de protectie fonici);
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- accidentele;

- alte implicatii.

Calitatea aerului din mediul inconju-
ritor este afectatd prin urmatoarele com-
ponente majore:

- prin emisiile de substante poluante de
catre autovehiculele aflate in trafic;

- prin emisile de substante poluante in pro-
cesele tehnologice, la executarea lucra-
rilor de intretinere.

Zgomotul reprezintd un tip de poluare
care, in Uniunea Europeand, este tratat in
mod deosebit prin faptul cd protectia Tm-
potriva zgomotului este una din cele sase
cerinte esentiale pe care trebuie sa le asi-
gure constructiile.

Zgomotul provine din trafic si constituie
o poluare pentru oameni si mediul locuit
putdnd fi analizat prin cele doud categorii
reprezentate de cei implicati, si anume:

- zgomotul la care sunt supusi cei care
sunt in trafic si care depinde, in princi-
pal, de caracteristicile suprafetei de
rulare;

- zgomotul la care este supusd o zona adi-
acentd drumurilor si deci persoanele care
se afld in acea zona.

Accidentele constituie evenimente cu
consecinte importante asupra utilizato-
rilor, care pot ajunge pand la decese.
Accidentele luate in considerare sunt ace-
lea care au ca principala cauzd starea ne-
corespunzatoare a drumurilor si/sau
dotarilor acestuia:

- sisteme necorespunzatoare de asigurare
a sigurantei circulatiei (semnalizari, mar-
caje, glisiere, parapete s.a.);

- caracteristici necorespunzdtoare ale su-
prafetei de rulare;

- conditiile necorespunzatoare specifice
din zona de lucru a lucrarilor de inter-
ventie.

Valoarea de postutilizare reprezinta
valoarea pe care o are drumul la sfarsitul
perioadei supuse analizdrii. Aceasta va-
loare diminueaza costul global Tn sensul in
care se considerd ca poate fi recuperata de
administratorul drumului respectiv.

Recuperarea poate reprezenta:

- reutilizarea, ca o structurd existentd, cu

Viteza redusa in
zona de lucru
Costuri .
intarzieri sau Incetinire si
»  din rulare in revenire la viteza
trafic corespunzatoare
Cozi in trafic
Viteza redusa in
. zona de lucru
Costuri rulare
vehicule
Cozi in trafic
COSTURI
UTILIZATORI | Incetinire si
revenire la viteza
corespunzatoare
Costuri din
modificari
ciclice de — =
viteza Opriri si porniri,
daca sunt formate
cozi in trafic
Costuri din
accidente

30

Fig. 6. Schema privind costurile utilizatorilor

performantele respective, la construirea unui nou drum, pe acelasi traseu;
- desfacerea (demolarea) si prelucrarea materialelor pentru reutilizarea lor.
Evaluarea acestei valori poate fi facuta direct, in functie de cele doud moduri aritate de
recuperare.
Rata inflatiilor si dobanzilor trebuie evaluatd pentru a putea face comparabile costurile
care se Intind pe o perioada relativ lunga de timp, de regula de ordinul a 30 - 40 de ani.
Aceasta ratd se determina cu relatia [1], [2]:

Jact = (dobanda - inflatia) / (1 + inflatia)

Perioada supus3 analizirii este perioada pe care se evalueaza costul global. n aceasti
perioada drumul corespunde tuturor criteriilor de performanta prevazute in reglementari si
preluate prin proiect.

Aceasta perioada este stabilitd, de reguld, de administratiile drumurilor. In cazurile in




care, pentru compararea a doua solutii, perioadele pentru analizare sunt diferite, com-
pararea se poate efectua prin compararea costurilor anuale uniforme echivalente. Aceasta
procedurd are ca premisa, faptul cd activitdtile se repetd la infinit.

Metoda costului global este 0 metoda de analiza a mai multor solutii tehnice din punct
de vedere economic. Premisa pentru utilizarea acestei metode este aceea cid solutiile
respective sunt fundamentate tehnic astfel ca performantele lor, pe durata de exploatare, sd
fie similare.

Aplicarea metodei analizdrii costului global in tara noastra se poate face, deocamdata,
doar partial, in sensul in care nu se pot determina decét costurile legate de executarea
lucrarilor si cele privind lucririle de intretinere. Tn acest sens, se fac urmétoarele remarci:
- scenariile privind lucrarile de intretinere, prevdzute in reglementdrile tehnice actuale,

sunt restrictive si nu iau Tn considerare variante de solutii, in functie si de rezultatele
urméririi comportdrii in exploatare si ale expertizarii degradarilor constatate la drumurile
in exploatare;

- deocamdatd nu existd reglementari privind modul de determinare a costurilor utilizato-
rilor si, cu atdt mai putin a costurilor exterioare (legate de protectia mediului social si na-
tural), dar se pot face evaludri calitative legate, cel putin, de lucarile initiale si cele de
intretinere.

Acest articol va fi continuat, Tn numerele viitoare, cu prezentari ale unor scenarii i
solutii cu mixturi asfaltice (in variantele structurd flexibila - F si structurd semirigida - SR) si
cu betoane de ciment (structurd rigidd - R), studiate Tn cadrul programului tip proiect
AMTRANS, elaborat de INCERC, IPTANA si CIROM.

VA 8TAM LA DISPOZITIE DENTRU:

Proiectare Drumuri

- 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 aufostrazilor
- urmarirea in timp a lucrarilor executate
- management in constructii
- coordonare st moniforizare a lucrarilor
- studii de teren
- expertize si verificarl de proiecte
- studiii de trasee in proiecte de transporturi
- elaborare de standarde si
specificatii fehnice

WWMVA&:

DProieclare Poduri

- proiecte pentiu lucrar auxiliare de poduri
- asistenta fehnica pe perioada executiel
- incercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intrefinere

- documentatii pentru fransporturi agabaritice

constructia podurilor

= :iNet —

CERTIFICATE

A.RD.P

Sendem aMW A Mnﬁ&dﬂm
wmmm s
MWWW{»&WM—o Aonin. E

- expertize de lucraii existente, de catre experti autorizafi
- sfudii de prefezabilitate, fezabilifate si proiecte tehnice

- amengjari de albii si lucrari de protectie a podurilor

Sth. Dincotann.g, L1, /)
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Dr. ing. Vasile STRUNGA (1935 - 2005)

La Tnceputul! lunii octombrie
a plecat pe ,drumul firi intoar-
cere” incd un mare inginer de dru-
muri roman, care a marcat cu
activitatea sa acest domeniu, in
special geotehnica rutiers, timp
de mai bine de o jumitate de
secol - domnul Dr. ing. Vasile
STRUNGA.

Ndscut 1935 in
Moldova de dincolo de Prut si
absolvent al Facultdtii de
Constructii  din lasi, Sectia
Drumuri si Poduri in anul 1958
domnul Dr. Ing. Vasile Strungd si-a desfisurat primii ani de activi-
tate profesionala pe santierele de drumuri din Moldova. Intre anii
1962-1966 a fost asistent la catedra de Geotehnica si Fundatii la
Facultatea de Constructii din lasi. intre 1966 si 1973 a revenit in
activitatea de santier si tot Tn aceastd perioada si-a pregétit teza de
doctorat cu titlul ,Studiul umiditatii de regim a drumurilor” dupa
sustinerea cdreia a obtinut titlul de ,Doctor Tn Drumuri” in anul
1972. Incepand din anul 1973, s-a dedicat activititii de cercetare
in cadrul INCERTRANS - Bucuregti unde a parcurs toate etapele
specifice acestei profesii, obtindnd pentru activitatea depusa titlul
de cercetdtor gradul | si functia de sef de colectiv. Aici este autorul
a peste 40 de lucrdri de cercetare, a 15 inovatii si a 7 inventii. Dupd
1997 si pand ce suferinta pricinuitd de boald I-a impiedicat sd mai

in anul

lucreze, a activat in cadrul compartimentului Cercetare al S.C.
Consilier Construct S.R.L. unde a mai realizat 2 inventii.

Cu produsele Netesin, Terasin, Terazon, Tifon, Dremin, Rafifelt,
Geofelt, Biofelt si mai nou Bitex si Bistex pe care le-a conceput sin-
gur sau in colaborare cu alti cercetitori romani. Este de asemenea
autor al prefabricatului drenant Plastidren. Bogata sa experienta pro-
fesionald a fost permanent tmpartisitd colegilor drumari de toate
varstele, prin cursurile tematice tinute la mai multe universitati de
constructii din tard, prin peste 60 de lucrgri apdrute in publicatii de
profil sau prezentate la importante manifestari stiintifice din tara si
strdindtate, prin sedinte de informare sau cari editate. Putem men-
tiona aici articolele apirute in: Revista Transporturilor, Revista
Transporturilor si Telecomunicatiilor, Revue Generale des Routes et
des Aerodromes, Drumuri Poduri etc., rapoartele nationale prezen-
tate la Congresele Mondiale de Drumuri - Viena 1979, Bruxelles
1987 si Montreal 2000, lucrdrile ,On Hydric Properties of
Geotextiles” si ,Romanian Recommandation Concerning the Use of
Geotextiles in Civil Engineering” la Congresele Internationale ale
Geotextilelor nr. | si lll. A fost membru fondator al Asociatiei
Romane a Geotextilelor si Geosinteticelor (ARGG), membru al
International Geosynthetics Society (IGS), al Asociatiei Profesionale
de Drumuri si Poduri (APDP) si al Comisiei Nationale Comportarea
in situ a Constructiilor (CNCISC).

Regretand trecerea sa in nefiintd, noi, colegii sdi, 1i dorim ca
tarana pe care a nnobilat-o cu rezultatele muncii sale si-i fie
usoard.

Un destin neinduplecat a hotdrat, pe neasteptate, sd rupa firul
vietii celui care a fost inginerul de poduri si nu in ultimul rand omul
cu alese calititi de camarad, colaborator, Nicolae MATACHE.

S-a perfectionat in domeniul podurilor, amplificind acumularile
de pe santier, in cadrul atelierelor de proiectare din IPTANA, par-
curgand Tntrega ierarhie: inginer proiectant, inginer proiectant prin-
cipal, inginer specialist-sef de colectiv, consilier.

Din anul 1993 a fost verificator de proiecte atestat, iar din anul
1995, expert tehnic Tn constructii. Tn aproape 38 de ani de activitate
in domeniul podurilor (dintre care 36 ca proiectant) a elaborat circa
550 de documentatii (peste 150 cu detalii de executie), a elaborat
atat solutiile constructive cét si tehnologiile de executie. A proiectat
90 de poduri si viaducte, 40 de pasaje denivelate superioare, 4
pasaje inferioare, un tunel, o galerie de aductiune, 3 cheiuri de
acostare, o statie de transbordare, un debarcader, o pasareld,
diverse tipuri de ziduri de sprijin si alte lucrari anexe pentru poduri.

A contribuit la elaborarea a cinci proiecte tip si la revizuirea
unor standarde. A Tntocmit documentatii de reabilitare pentru 34 de
poduri sau pasaje rutiere. $i am putea continua cu alte activitdti care
tin de domeniul podurilor. Enumerdm pe cele mai importante:
pasaje denivelate in Constanta si Portul Constanta, pod peste raul
Olt la Bradu pe DN1, pod peste raul Olt la Figaras, viaductul
Carligu-Mic pe DN7, pod peste raul Moldova la |zvorul Muntelui,
pod peste raul Motru la Apa Neagra, pod peste lacul de acumulare
al CHE la Avrig, pasaj denivelat superior pe DN6 la Husnita, pasaj

Ing. Nicolae MATACHE

superior pe DN2 la Afumati, .
pasaj inferior la Campia Turzii,
pasaj inferior la Tuzla, pod peste
rdul Arges la Pitroaia, pod peste . & “
raul Jiu la Lainici, consolidare si
supraindltare pod peste raul
Buzdu la Gradistea.

A fost membru marcant al
Asociatiei  Profesionale de
Drumuri si Poduri si al
Asociatiei Generale a Inginerilor
din Romania (AGIR). Cei care ne
aflam aici, acum, ca si cei care
din diverse motive nu au putut
sa participe, regretam cu toat fiinta noastrd pierderea celui care a
fost in primul rand OMUL si nu in ultimul rind INGINERUL Nicolae
MATACHE. Suntem asigurati cd stilul de munca al inginerului
Nicolae MATACHE va fi continuat in cadrul colectivului din care a
facut parte, un colectiv model din punct de vedere profesional Tn
cadrul IPTANA.

ndureratei familii fi va reveni sarcina si continue ceea ce i-a
fost drag celui disparut de pe acest pimant, si si fie mandri c3 a
avut in sdnul ei un asemenea om. Pe ultimul siu drum nu ne
ramane decéit s3 spunem: Domnul Dumnezeu si-1 odihneascd in
loc luminat, in loc de verdeatd, in loc de odihni!




,Durabilitatea betoanelor

si a lucrarilor din beton”

Tn prima jumitate a lunii octombrie,
Academia de Stiinte Tehnice din Romania
(Sectiile Constructii, Urbanism si Inginerie
Chimicd), in colaborare cu Universitatea
Tehnicd de Constructii Bucuresti, Ministe-
rul Transporturilor, Constructiilor si Turis-
mului, INCERC, ISPH, ISPE, ICECON,
IPTANA, CIROM si alte institutii si firme
importante, au organizat Conferinta Inter-
nationald cu tema ,Durabilitatea betoane-
lor si a lucrarilor din beton”.

Au fost prezentate o serie de lucrari atét
din domeniul constructiilor civile, cat si
din cel al infrastructurii rutiere. Dintre
acestea, amintim doar cateva: ,Aspecte pri-
vind comportarea in exploatare a infras-
tructurilor podurilor rutiere din beton si be-
ton armat“ (Toma IVANESCU, Corneliu
PETRESCU - IPTANA S.A. Bucuresti),
Metodd de alegere a cimentului pentru

TANA

S A

PROIECTARE
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

asigurarea rezistentei i
durabilitdtii betonului” (Dan
Paul GEORGESCU - INCERC
Bucuresti), ,Cimenturi cu
adaosuri, evolutii pe plan
european” (Alina CRISTEA -
HOLCIM, Adrian FRANCU
- LAFARGE ROMCIM, Radu
GAVRILESCU - CARPATCE-
MENT HOLDING), ,Struc-
turi rutiere rigide” (Florentina
Sanda POPA - IPTANA
Bucuresti), ,Cerinte stan-
dardizate pentru evaluarea
performantelor tehnologice
ale vibratoarelor pentru compactarea beto-
{(Aurelia MIHALCEA - ICECON
Bucuresti) s.a.

Data fiind importanta acestor teme,
prezentarea si concluziile vor fi sintetizate

nului”

IPTANA SA

Bd. Dinicu Golescu 38,
sector 1, Bucuresti
Romania
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Tntr-un volum care s3 reuneasci lucririle

prezentate, prin amabilitatea autorilor o
parte dintre ele, publiciAndu-le si in Revista
»DRUMURI PODURI”.
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Prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU
- Facultatea de Constructii lagi

Reglementirile tehnice in constructii
au inclus si definit notiunea de zona dru-
mului public (fig. 1). Astfel, Ordonanta nr.
43 din 28 august 1997 (actualizat3, in 23
mai 2003, prin legea nr. 227) precizeazi
prin art. 15: ,Zona drumului public cu-
prinde: ampriza, zonele de sigurantd si zo-
nele de protectie”, iar in art. 16: ,Ampriza
drumului este suprafata de teren ocupati
cu elementele constructive ale drumului:
partea carosabila, trotuare, piste pentru ci-
clisti, acostamente, santuri, rigole, talu-
zuri, santuri de garda, ziduri de sprijin si
alte lucréri de artd”.

Coroborand ultimele cuvinte cuprinse
Tn art. 15: ,alte lucriri de artd”, cu art. 3,
alin. 3: ,Fac parte integrantd din drum:
podurile, viaductele, pasajele, tunelurile,
...ns S€ poate conchide ci in categoria ,alte
lucrdri de artd” sunt incluse podurile si
tunelurile.

O primd constatare, care apare firesc,
se referd la faptul cd legiuitorul nu a con-

siderat necesar sa introduca in ordonanti,
explicit, notiunea de zona podului, atita
timp cét, implicit, prin sintagma zona dru-
mului s-a inclus §i ,constructia care sustine
o cale de transport deasupra unui obstacol,
lasand un spatiu liber pentru asigurarea
continuitdii obstacolului traversat” numits,
in STAS 5626/1992, cu termenul pod.

De asemenea, in Ordonanta nr. 43 sunt
precizate si celelalte doud notiuni: zona de
sigurantd si zona de protectie, dupd cum
urmeazd: ,suprafete de teren situate de o
parte si de cealaltd a amprizei drumului,
destinate exclusiv pentru semnalizare ruti-
erd, pentru plantatii sau alte scopuri legate
de Tntretinerea si exploatarea drumului”, in
primul caz si ,suprafetele de teren situate
de o parte si de alta a zonelor de sigurant3,
necesare protectiei si dezvoltarii viitoare a
drumului”, privitor la zona de protectie.

O a doua consecinta, pe care o re-
levam, se referd la faptul ci zonele de sigu-
rantd si de protectie ale drumului sunt defi-
nite exclusiv ca suprafete de teren, de o
parte si de alta a amprizei drumului, fird a
se face vreo referire la obstacolul traversat
de drum, in dreptul podului, de exemplu
cursul de ap4, obstacol aflat in interactiune
directd cu podul, influentdndu-se reciproc,
in multe cazuri determinant.

Pe de alti parte, existd in legislatia Tn

vigoare utilizatd in tara noastrd, in cateva
cazuri, si notiunea de zona podului firi ca
aceasta sa fie explicit definiti. De exem-
plu, in ordinul nr. 48 din 17 ianuarie 1998
pentru aprobarea Normelor privind ampla-
sarea si exploatarea balastierelor din zona
drumului si a podurilor, este folositd sin-
tagma zona podului atdt in titlu, céat si in
subcapitolul 3.2., din care citim: ,Ampla-
sarea unei balastiere noi in zona podurilor
la minimum 1 km in amonte si la minimum
2 km Tn aval”. Aceasti interdictie este ex-
plicatd in subcapitolul 2.4.: ,Exploatarea
agregatelor naturale conduce la modificari
ale talvegului care, in unele cazuri, pot de-
termina surpadri ale corpului drumurilor, ta-
sdri sau rotiri ale fundatiilor la pile si culee,
conducand la Tntreruperi i restrictii ale cir-
culatiei rutiere”.

Un alt exemplu, tot in acelagi sens, este
cel al Instructiunilor tehnice privind repa-
rarea si Tntretinerea podurilor si podetelor
de sosea din beton, beton armat, beton
precomprimat si ziddrie de piatrd, ind. CD
99-2001, subcapitolul 2.7.3.: ,intretinerea
albiei majore i minore a cursului de api,
in zona podului, dupd cum urmeazi:

- curdtarea vegetatiei pe o zond de cca.
100 m in aval si amonte de axul podului.
Se va executa trimestrial. Pentru podurile
cu lungimi mari, curitarea vegetatiei se
va face pe minimum o lungime egali cu
lungimea podului, in aval si in amonte de
pod;

- Indepartarea depunerilor de material so-
lid transportat Tn albie, in zona podului.
Se va executa trimestrial...”

Sau in subcapitolul 3.7.2: ,in lipsa unor
posibilititi materiale mai complicate de
realizare a modificirii talvegului Tn zona
podului, se poate realiza un profil transver-
sal prin albie ...”; iar in 3.7.3: ,Amenajarea
albiei in zona podului, dupd caz: praguri
de fund, apiriri de maluri sau decol-
matarea albei...”.

O a treia constatare, Tn toate cazurile
citate anterior, se remarci faptul ca utili-
zarea sintagmei zona podului este ficutd in
relatie cu obstacolul traversat, aici cursul
de ap3, fig. 2.



Fig. 2. Un curs de apd care pare inofensiv,
dar care in cazul unei viituri poate mitura

totul din cale, inclusiv o lucrare de artd

De asemenea, se poate cita si Norma-
tivul privind proiectarea hidraulicd a po-
durilor si podetelor, ind. PD 95-2002,
unde se regiseste sintagma zona podului
inclusa in: cap, I, in sectiunea 2, art. 6,
alin. (1); cap. lll, sectiunea 3 sau in cap. VI,
sectiunea 2, art. 41, alin. (1), de unde ci-
tam: ,Afuierile in zona podului se calcu-
leazi la raurile cu pat sau maluri erodabile,
in scopul stabilirii adancimii de fundare a
infrastructurii, a lucrérilor de apdarare, con-
solidare si dirijare, precum si a lungimii
podului”.

in fine, intr-o ultimi categorie de regle-
mentiri tehnice se foloseste cuvantul pod,
in situatiile tn care utilizarea sintagmei zona
podului ar explica mai bine conceptele si
notiunile cuprinse Tn context. Astfel, aici,
se includ si Instructiunile tehnice pentru
stabilirea stdrii tehnice a unui pod, ind.
522-2002, in care la stabilirea stirii teh-
nice a unui pod se iau in considerare si
indicii de calitate pentru albie, apardri de
maluri, rampe de acces care, in mod firesc,
nu fac parte din pod.

Tn vederea definirii zonei podului este
necesar si se nominalizeze doud directii

diferite: directia longitudinald podului

(podurilor in cazul celor combinate juxta-

puse, fig. 3. sau suprapuse, fig. 4.) si direc-

tia obstacolului traversat (curs de ap§, fig. 2.,

cale ferat3, vale, zond inundabild si zond

de teren amenajat).

Zona podului public cuprinde: podul
(pod de sosea, pod de sosea si viaduct de
acces, pod combinat suprapus, pod combi-
nat juxtapus, fig. 5 pasareld, pasaj superior,
fig. 6, pod de incrucisare, fig. 7, viaduct,
pod de descircare, pod-estacadi), rampele
de acces sau terasamentele din spatele
culeelor, zonele de sigurantd si zonele de
protectie. Zonele de sigurantd si de pro-
tectie pe directia longitudinala podului se
definesc in acelagi mod cu zonele de sigu-
rantd si de protectie ale drumului public
{art. 16, alin (a) si (2) din Ordonanta 43 din
28 august 1997 actualizatd in 2003)
deoarece se referd la rampele de acces sau
la terasamentele din spatele culeelor, care
fac parte integranta din pod.

Zona de sigurantd pe directia obstaco-
lului traversat se constituie dupa cum ur-
meaza:

- in cazul cursului de api - o suprafatd de-
terminatd de latimea albiei (notatd B fin
normativul PD 165 - 2002) si de lungi-
mea de desfasurare a digurilor longitudi-
nale de apdrare a malurilor sau a digurilor
de dirijare a curentilor, Tn amonte si de
lungimea de construire a pragului de
fund, Tn aval de pod. in albiile fars lucrari

de amenajare, zona se sigurantd se con-
stituie din suprafata determinatd de

S PN - ——

Fig. 4. Poduri suprapuse de cale feratd si sosea, la Cozmesti, Galati
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Fig. 3. Poduri juxtapuse de §ose;';

si cale feratd, la Pagcani

[dtimea albiei (B) si o lungime de 100 m
n aval si 100 de metri in amonte de axa
podului, la podurile obisnuite si din cate
o lungime egald cu lungimea podului,
mdsurate in aval si amonte de axa podu-
lui, la podurile mari. Aceste zone sunt des-
tinate Tntretinerii si exploatarii podului;

- in cazul zonelor inundabile sau de teren
amenajat limitele zonei vor fi identice cu

— e
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cele statuate la cursurile de apid si
anume: cite 100 de metri in aval si
amonte de axul podului;

- in cazul unei cdi ferate sau a unei sosele
limitele zonei vor fi cele necesare pentru
ntretinerea si exploatarea podului, con-
form art. 16, alin (1), ordonanta 43.

Zonele de protectie pe directia obsta-
colului traversat, in cazul cursului de ap3,
se constituie dintr-o suprafata care cuprin-
de cursul de api in latime incluzand si
albia majora (de litime B, conform norma-
tivului PD 165 - 2002) si in lungime de
minimum 1 km, Tn amonte de pod si in
lungime de minimum 2 km, Tn aval de pod

(conform Ordonantei pentru aprobarea

Normelor pentru amplasarea si exploata-

rea balastierelor in zona drumurilor si po-

durilor, nr. 48 din 27 ianuarie 1998).

in cazul viaductelor zonele de pro-
tectie se extind pe o lungime de 500 m in
lungul versantilor vdii (conform celor con-

statate la viaductul Cristina de pe D.N. 15

Poiana Teiului, la km 280+120, Tn urma

urmaririi speciale Tnceputd in anul 2002).

Pentru celelalte categorii de obstacole
traversate de poduri si anume: zone inun-
dabile, zone de teren amenajat, cii ferate,
sosele, zonele de protectie se pot constitui

asemainator celor indicate in art. 17, alin (1)

din Ordonanta nr. 43 din 28 august 1997

actualizata.

Zona podului public odata statuata de-
vine un concept de bazd, in cadrul Ingi-
neriei Podurilor, fatd de care specialistul se
va raporta, in vederea stabilirii solutiilor teh-
nice si a caracteristicilor estetice sau pen-
tru a analiza efectele de mediu.

in proiectare

Functie de caracteristicile relevante ale
zonei podului se alege amplasamentul
podului si se stabileste solutia economica a
viitorului pod. Vom sustine aceste afirmatii
cu cateva exemple.

Fig. 5. Poduri de sosea juxtapuse, la Roman

Amplasamentul podului se alege in
functie de obstacolul traversat. in cazul
cursul de apd, traversarea se face fintr-o
zond rectilinie si stabild, intr-un loc in care
latimea albiei majore si fie cat mai mici
(conform Normativ privind proiectarea
hidraulica a podurilor si podetelor, ind. PD
95-2002).

Lungimea podului se stabileste, functie
de caracteristicile hidrologice ale cursului
de apa, astfel incat sa se asigure: scurgerea
debitului de calcul, pe baza ciruia se de-
termind elementele principale ale podului:
lungimea podului, numarul de deschideri,
adancimea de fundare, rampele de acces,
lucrdrile de apdrare, digurile de dirijare si
consolidare a albiei etc.; stabilitatea albiei
n zona podului; gabaritul de navigatie (art.
34 din PD 95 - 2002) etc.

Calculul afuierilor in zona podului se
realizeazd, de asemenea, functie de carac-
teristicile raurilor traversate, prin deter-
minarea lucrdrilor de apirare, consolidare
si dirijare si adancimilor de fundare a infra-
structurilor viitorului pod.

in executie

Conditiile din zona podului impun or-
ganizarea de santier si procedeele tehnolo-
gice Tn vederea executiei viitorului pod.

in exploatare

Lucrdrile de reparare si intrefinere a
podurilor nu se limiteazd numai la elemen-
tele componente ale unui pod, ci si la cele-
lalte subsisteme ale zonei podului, dupa
cum urmeazd: rampe de acces, albie si
apdrari de maluri si la o serie de activitati
specifice, ca de exemplu: curitarea vege-
tatiei, ndepartarea obstacolelor din albia
cursului de apd, spargerea ghetii in zona
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Fig. 7. Zona podului: stinga - pod de incrucisare; dreapta - pasaj superior

podului; refacerea terasamentelor ram-
pelor de acces (0 imagine completd este
prezentatd Tn Instructiunile tehnice privind
repararea si intretinerea podurilor si pode-
telor de sosea din beton, beton armat, be-
ton precomprimat si zidarie de piatra, ind.
CD 99-2001).

Stabilirea stirii tehnice a unui pod pre-
supune determinarea unei stari de calitate
a elementelor componente (notate C; Tn
Instructiunile tehnice pentru stabilirea
stirii tehnice a unui pod, ind. AND 522 -
2002) si a caracteristicilor functionale ale
acestora (F, ind. AND 522 - 2002). Cel de-al
patrulea indice C, se referd la albie, aparari
de maluri, rampe de acces si instalatii
pozate sau suspendate pe pod.

Prin urmare, este depisitd limitarea
exclusiva la pod si subsistemele sale com-
ponente si se trece la considerarea si a
altor sisteme (albie, rampe etc.) care, astfel,
sunt Tnglobate in zona podului, locul care
se analizeazd Tn vederea stabilirii starii
tehnice. Evident ca exemplele de sustinere
a importantei si necesitdtii definirii zonei
podului public pot continua prin urmirirea
atentd a tuturor proceselor prin care se edi-
ficd si se exploateazi un pod pe durata de
existentd a acestuia.

Introducerea notiunii de zona podului
este necesard, fig. 7, deoarece podul nu
poate fi tratat numai ca un element al zo-
nei drumului, datoriti complexititii, de
exemplu - dezvoitarea zonei pe doud
directii: in lungul podului si Tn lungul
cursului de api gi datoritd importantei, de
pilda - cedarea unui pod duce la Tntreru-
perea circulatiei, pe o perioadda masuratd
in luni sau ani.

Existenta si dezvoltarea unor normative
si instructiuni specifice ingineriei podu-
rilor, ca de exemplu: Normativul privind
proiectarea hidraulicd a podurilor si po-
detelor, ind. PD 95-2002; Instructiunile teh-
nice pentru stabilirea stdrii tehnice a unui
pod, ind. 522-2002; Instructiunilor tehnice
privind repararea si intretinerea podurilor
si podetelor de sosea din beton, beton
armat, beton precomprimat si ziddrie de
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piatrd, ind. CD 99-2001, toate atesti im-
probabilitatea tratarii unitare, in totalitate,
a unor sisteme atat de complexe si radical
diferite: podul si drumul, chiar daca ele
coexistd prin sisteme de interfatare. De
aceea, este necesar sd se introducd no-
tiunea de zona podului.

Urmdrirea comportarii in exploatare a
drumurilor si podurilor se face prin metode
si proceduri total diferite, datoritd modu-
rilor proprii de comportare, a degradirilor
si a efectelor, astfel incét, cele doud sis-
teme nu pot fi aduse la un numitor comun,
care s3 impund includerea lor intr-o
notiune unicd - zona drumului, a se com-
para fig. 1. cu imaginile din fig. 7.

Avarii grave, mergind pini la ciderea
poduritor, din ultima perioada de timp, in
special datoritd averselor de ploaie asoci-
ate altor cauze (podul de sosea de la
Maricineni, podul de cale feratd de la
Cradistea etc.), care vor fi cu siguranti
analizate si sintetizate si care vor impune
in final, credem, introducerea unui nou
mod de abordare in Ingineria podurilor.
Sperdm ca, introducerea in legislatie a no-
tiunii de zona podului si reprezinte un
prim pas necesar, in acest sens.

Zona podului este locul in care daci se
produc extreme, fig.
9. efectele asupra podului pot conduce la
intreruperea traficului, un timp indelungat
si produc pagube materiale Tnsemnate. Este
zona in care specialistii trebuie s3 intre-
prinda cercetiri, analize in vederea pis-
trarii la parametrii de performanti a stirii
tehnice a podului.

evenimente

Abstract: Public Bridge Zone -
A Proposal
The paper analyses the notion of pu-

blic road zone viewed through the present,
in place, technical legislation of Romania.
Considering the last exceptional events
which affected more then 500 bridges and
culverts, the concept of public bridge zone
is introduced, with its multiple advantages
for bridge design and construction or for
maintenance of the existing structures.
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Costel MARIN

Dupa mai bine de un an si jumatate de
eforturi din partea redactiei, Ministerul
Educatiei si Cercetdrii a aprobat includerea
Revistei DRUMURI PODURI in clasa
revistelor de tip ,C”, publicatii stiintifice si
tehnice de importanta nationala.

Acreditarea a fost data de catre Consi-
liul National al Cercetrii Stiintifice din in-
vatamantul Superior, care reprezintd prin-
cipala institutie prin care se finanteaza
cercetarea stiintifica Tn universitdtile din
Romania, precum si studiile post-univer-
sitare. C.N.C.S.L.S. este organul consultativ
al Ministerului Educatiei si Cercetdrii,
exprimdnd punctul de vedere al comuni-
tatii universitare in ceea ce priveste politi-
ca cercetdrii stiintifice.

Suntem acum ntr-o companie selecta

\ » Constructii de drumuri si poduri
- lucrarl de reabilitare

i - modernizare structuri rutiere

{ - lucrari de intrelinere

» Lucriri de intretinere specific
strazilor modernizate
- covoare bituminoase
- plombare gropi imbracaminii
asfaltice
- plombare gropi imbracaminti
din lianti bituminosi

IGNet

Calea Serban Voda nr. 26,

sector 4, Bucuresti

Tel.: +40 21 335.11.75
+40 21 336.77.91

Fax: +40 21 336.77.90

web: www.han-group.ro £ :

e-mail: office@han-group.ro. -

* Sisteme de colectare 3i asigurare a scurgerii apelor
- montat guri de scurgere noi
- ridicat la cota guri de scurgere -
- ridicat a cota camine carosabile
si necarosabile

R - trotuare cu mixtura asfaltici

a unor publicatii cum ar fi ,American, British and Canadian Studies”, ,Temeswarer Beitrage
zur Germanistik”, ,Revista de Management si Inginerie Economicd”, ,Environmental
Engineering and Management Journal”, ,Romanian Astronomical Journal”, ,General
Mathematics”, ,Revista de Management Comparat International”, ,Revista Economici”,
»Revista de Stiinte Juridice”, ,Romanian Journal of English Studies”, ,Revue des Sciences
Politiques” si lista ar mai putea continua si cu alte prestigioase publicatii ale unor presti-
gioase universitdti din Romania. Recunoastem, firi falsd modestie, faptul ca a trebuit s
parcurgem mai multe etape pentru obfinerea acestei recunoasteri, meritul revenind in
primul rand autorilor si lucrdrilor de un ridicat nivel stiintific si tehnic, publicate in paginile
Revistei DRUMURI PODURI. Prezenta acestei publicatii pe lista C.N.C.S.L.S. reprezinti un
criteriu esential de evaluare a performantei in domeniul cercetirii stiintifice. De asemenea,
reprezintd un cadru instituional favorabil competitiei colegiale tn comunitatea academici
romaneascd, un cadru capabil sd Tncurajeze si sd promoveze valorile stiintifice reale.

Pentru tinerii cercetdtori, ingineri sau specialisti, recunoasterea oficialid a Revistei DRU-
MURI PODURI de catre acest consiliu reprezintd nu numai o oportunitate de a participa la
schimbul de idei, ci si posibilitatea ca lucrarile lor 53 fie apreciate si cotate Tn mod cores-
punzdtor in demersurile pentru obtinerea unor titluri stiintifice (masterat, doctorat etc.).

Cum nu ne-a fost usor sa obtinem aceasta recunoastere, sperim si ne mentinem in con-
tinuare cu ajutorul colaboratorilor si cititorilor nostri in topul revistelor de profil din
Romania si, de ce nu?, al celor din Europa si din intreaga lume.

* Semafor penfry pietor
cu afisarea electronics
a duratei

s Lucridri de infretinere specifice
strazilor nemodernizate
- reprofilarea partii carosabile
- strat de balast cilindrat

* Frezare imbréciminti cu lianti
bituminogi sau hidraulici

Reda imaginea unui

om stand, respectiv in

miscare, in timpul

Iurninii rosii, respectiv verzi.

; Omul in miscare este animat prin
- 5 imagini diferite. Tn ultimele 10
secunde ale luminii verzi, figura
animata incepe si alerge. Aceast:
, reprezinta o solutie estelica,
economica si compacta pentru
intersectiile in care este necesard
= afisarea simullana a figurinelor si

* Lucrdri de intrelinere trotuare 2diratel
- trotuare cu dale din beton
- trotuare cu dale mozaicate




Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU
- Universitatea Tehnicad
de Constructii Bucuresti -

Asfaltul turnat este un amestec etans,
din filer, nisip, cribluri si bitum, fard goluri
de aer incluse. In structura asfaltului turnat
intrd deci doud categorii de materiale:
materiale minerale si liant.

a) Materialele minerale adecvate sunt de

urmatoarele tipuri:

- filerul sub 0,09 mm; preferabil se uti-
lizeazi fiina din pietre calcaroase;

- nisipul, natural sau de concasaj, intre
0,09 - 2,00 mm;

- cribluri obtinute din piatrd spartd cu o
componentd de minim 50% suprafete
sparte, intre 2,00 - 11T mm.

in mod obisnuit se folosesc materiale
minerale naturale. Se pot utiliza si materi-
ale minerale artificiale potrivite. Alegerea
marimii criblurilor in amestecul de mate-
riale minerale se face dupd grosimea stra-
tului si solicitarilor la care este supus. in
functie de structura granulometrica a agre-
gatelor minerale folosite, mixturile asfaltice
turnate se realizeaza in doud tipuri de baza:
asfaltul turnat si mortarul asfaltic turnat.

La randul sdu, asfaltul turnat poate fi fa-
bricat in doud sortimente, in functie de na-
tura agregatelor folosite:

- asfaltul turnat dur, la care se foloseste
criblurd 2 ... 8 mmsau 2 ... 16 mm;

- asfaltul turnat obisnuit, care se obtine cu
nisip grauntos 2 ... 7 mm. Asfaltul turnat
dur este mult mai stabil si mai rezistent
decit cel obisnuit.

b) Liantul

Pentru obtinerea asfaltului turnat se fo-
losesc bitumuri dure si de duritate medie.
Continutul de bitum este Tntre 6,5 - 8,5%.
Proprietitile asfaltului turnat pot fi imbuna-
tatite prin introducerea suplimentara de bi-
tum natural (bitum de Trinidad) si prin
folosirea bitumurilor modificate polimeric.

Asfaltul turnat este deci o mixturd al
carui schelet mineral este foarte bogat in
fin, cu un continut mare de lianti hidrocar-
bonati si in care golurile dintre agregatele
minerale, care in general reprezinti 20 -
25%, sunt umplute integral cu mastic de
bitum. Neavand goluri libere, acest tip de
asfalt este compact si impermeabil, de
aceea este intrebuintat si la izolatii; pus Tn
lucrare nu are nevoie de compactare.
Toate materialele minerale trebuie s fie
rezistente la intemperii. Continutul materia-
lelor de liere este potrivit in asa fel ca la
aplicarea finald, amestecul de materiale
minerale s3 nu contind goluri de aer.
Dimpotriva la temperaturi de prelucrare se
constatd un supravolum minim de bitum.
Acesta este necesar pentru prelucrabilitate.

Datoritd compozitiei si a proprietitilor
de liere, asfaltul turnat are caracteristici
avantajoase pentru utilizarea sa ca straturi
de acoperire si protectie [3]:

- poate fi turnat fard rosturi si pe suprafete mari;

- nu necesitd timp de liere §i nu este nevoie
de compactare, pentru a ajunge la densi-
tatea finala;

- este etans si fard goluri de aer, imperme-
abil la ap3, nu se umfla si nici nu se con-
tractd;

- detine o Tnalta stabilitate ca urmare a
comportamentului vasco-elastic deosebit,
rezista excelent la lovituri si socuri;

- poate elimina tensiunile prin relaxare,
fard crapaturi si deformdri (ca de exemplu
fluctuatii de temperatura sau miscari
lente ale constructiei);

- la utilizarea in aer liber nu este sensibil la
inghet/dezghet, solutii de sare sau ume-
zeal3;

- poseda un strat de acoperire cu rezistentd
la uzurd exceptionald si o suprafatd anti-
derapanta superioars;

- are durata mare de utilizare si de aceea
este economic;

- este refolosibil si ecologic.
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Asfaltul turnat nu contine gudroane si
nici fenoli, neapirand efecte ulterioare asu-
pra sanatatii oamenilor si mediului Tncon-
jurdtor. Asfaltul turnat s-a impus de decenii
ca material de protectie si etansare. Poate
indeplini diferite sarcini in functie de solici-
tarile la care este supus, si pentru aceasta
se folosesc diferite retete de fabricatie.

Astfel, la stabilirea retetei trebuie luat
in considerare:

- domeniul de utilizare previzut in proiect;
- conditiile locale climaterice;
- sarcinile de circulatie si tipul solicitirilor.

Asfaltul turnat este folosit atat in apli-
catiile clasice la lucrdrile de drumuri, po-
duri, tunele si parcdri cét si la aplicatii spe-
ciale cum ar fi cele pentru clidiri de locuit,
sdli de sport, constructii hidrotehnice, res-
taurdri, padocuri pentru animale etc.

Aplicatii in constructia
si intretinerea de drumuri [3]

Drumurile si strazile sunt din ce in ce
mai solicitate Tn ultimul timp, ca urmare a
cresterii importante a volumului de marfuri
transportate. Calea de rulare a acestora,
din asfalt turnat, s-a dovedit, pe baza expe-
rientei de zeci de ani, a fi cea mai indicata
pentru suprafetele cu trafic intens (ca de
exemplu autostrdzi dar si pentru strizile cu
volum mare de trafic situate in orage).

Asfaltul turnat, fiind practic fard goluri
de aer, nu permite aparitia figaselor ca ur-
mare a postcompactarii.

Deoarece stratul de uzurd din asfalt
turnat are o aderentd foarte buna care se
pdstreaza Tn timp, siguranta circulatiei este
garantatd pe o perioadd indelungats.

Sunt posibile Tmbunitatiri ale proprie-
tatilor de exploatare cum ar fi reducerea
zgomotului la rulare prin procedee spe-
ciale de fabricatie si montaj.
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Asfaltul turnat este folosit cu succes si
in zonele de circulatie mai putin solicitate
(trotuare, alei); in aceste situatii asfaltul tur-
nat poate fi configurat optic prin impri-
marea unor modele sau poate fi colorat i
impregnat obtindndu-se un aspect estetic
deosebit.

Aplicatii pe poduri din beton
si otel, pasaje si tunele [3]

S-a constatat cd lucrdrile cu asfalt tur-
nat ca strat de acoperire si etangsare sunt
cele mai durabile. Aceste constructii sunt
expuse unor solicitari mari:

- incarcdri dinamice si statice din trafic;

- migcari lente ale constructiei, dilatari si
contractii datorate de fluctuatiile mari de
temperaturd;

- actiunea apei, inghet-dezghet, cat si a mij-
loacelor de deszipezire si combatere a
poleiului (sarea).

Poate fi turnat in unul sau mai multe
straturi. Ca straturi de etangare sub asfaltul
turnat se utilizeaza:

- pe suporturi de beton - membrana bitumi-
noasd, materiale plastice lichide si rasini;

- pe suport de otel - rasini reactive, mate-
riale cu continut de bitum, membrana
bituminoasd sudabild, mastic din asfalt
sau Tn combinatii de rasini reactive cu bi-
tum. Etansarile pe poduri si pe tunele tre-
buie s impiedice ca umezeala (precipi-
tatiile sau solutiile de sare) s& se infiltreze
si sa provoace distrugeri in stratul suport.

Etansdrile nu au voie ca prin miscdrile
asteptate ale partilor constructiei sa-si piarda
efectul de protectie. Etansdrile pentru zo-
nele cu miscdri rapide si repetate necesitd
masuri speciale (rosturi de dilatare).

Utilizarile principale ale asfaltului tur-
nat la lucrdrile de drumuri si poduri sunt
prezentate in tabelul 1.

Dintre aplicatiile speciale tn ingineria
civila, fard a dezvolta subiectul, se amin-
tesc:

- protectia termica la acoperisuri;

- incalzire prin pardoseald cu sapa din as-
falt turnat;

- pardoseli pentru incaperi umede (bai si
spalatorii);

- protectie termicd la pardoseli peste
pivnite si teren natural;

- etansarea balcoanelor si teraselor;

- protectie fonicad a pardoselilor la cladirile
etajate;

- pardoseli pentru sélile de sport;

- renovarea constructiilor vechi.

Fabricarea asfaltului turnat se face Tn
fabrici de asfalt fixe, de mare precizie. As-
faltul turnat se transporti in stare fierbinte
in cazane cu amestecare continud, avand
un control strict al temperaturii.

Mixtura se toarnd pe sosea si se intinde
cu drisca manual sau mecanic, in functie
de caracteristicile lucrdrii (cantitati de lu-
crari si dimensiuni ale frontului de lucru
fig. 1).

Stratul poate fi dat in circulatie la cate-
va ore dupa turnare, cand mixtura s-a racit
complet. Mai prezinta si avantajul c3, de-
molat, poate fi refolosit prin topire.

Pentru realizarea straturilor din asfalt
turnat este necesard o dotare tehnica adec-
vatd, cu diverite grade de complexitate si
specializare, care poate necesita:

- malaxoare mecanice sau instalatii pentru
producerea mixturilor asfaltice adaptate
corespunzator;

- folosirea in instalatia de preparare a unui
uscdtor special pentru fin, ca urmare a
marii proportii in amestec;

- mijloace de transport specializate (termo-
containere cu posibilitate de malaxare pe
traseu);

- echipamente de punere in lucrare (fini-
soare) special concepute.

Astfel, firma Rincheval Fayat Group
oferd pentru prepararea asfaltului turnat
diferite tipuri de echipamente tehnologice
care vor fi prezentate in continuare:

a) Malaxoare mobile pentru fabricarea si
transportul asfaltului turnat montate pe:
e camioane (fig. 2);
e remorci (fig. 3);
® semiremorci;
e sasiuri interschimbabile (fig. 4).
b) Malaxoare fixe pentru fabricarea asfaltu-
lui turnat (fig. 5) dotate cu:
¢ malaxoare lente de capacitate 14 - 30 t;
e incdlzire:
- directd cu arzitoare cu combus-
tibil lichid sau gazos;
- indirectd prin circulatia uleiului
termofluid.

¢) Instalatii mixte, pentru fabricarea rapida
a asfaltului turnat si a mixturilor asfaltice
obisnuite, fixe sau transferabile (demon-
tabile), Tn componenta carora intrd echi-
pamentele specifice:

malaxoare rapide si lente;

tambur uscator;

bunciare de stocare a agregatelor mi-

nerale;

e schip;

elevator cu cupe;

siloz de stocare la cald;

e sisteme de cantdrire/dozare;

e generator termofluid;

* parc (gospodarie) de lianti calzi;
e pupitru de comanda.

d) Instalatii mixte ultramobile, pentru fabri-
carea rapidd a asfaltului turnat gi a mix-
turilor asfaltice obisnuite, amplasate pe
doud semiremorci, cu montarea rapida,
intr-o jumadtate de zi, fira macara cu
urmatoarele modulari:

e semiremorca 1 (fig. 7) pe care sunt
amplasate:
- 4 dozatoare pentru agregate mi-
nerale;
- tamburul uscitor;
- filtrul cu saci;
- reciclator pentru fin,
* semiremorca 2 (fig. 8) pe care sunt
amplasate:
- ciur cu buncarele de stocare;

Tabelul 1

Tipul de asfalt turnat

Utilizari posibile

Asfaltul turnat dur

Partea carosabild a drumurilor cu circulatie intensi
Imbracaminti pe poduri cu placa din beton armat sau cu
suprastructuri metalice cu placi ortotropa

Asfaltul turnat obisnuit

Imbracdminti la trotuare, indiferent de clasa tehnici a dru-
mului sau strizii.

Mortarul asfaltic turnat

Sapéd hidrofuga la poduri cu plici din beton armat sau la
suprastructuri metalice cu placd ortotropa, indiferent de
clasa tehnica a drumului sau strizii
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Fig. 2. Malaxor mobil montat pe camion

b,

Fig. 4. Malaxor mobil montat pe sasiu
interschimbabil

Fig. 3. Malaxor mobil montat pe remorci

- dozatoare si malaxor;
- schip;
- cabina de comandi cu sistemul
de automatizare.
* echipamentele suplimentare:
- siloz pentru filer;
- cisterne de stocare a bitumului si
respectiv a combustibilului;
- siloz de stocare a mixturii.
Conform celor prezentate anterior, re-
zultd cd instalatiile pentru fabricarea asfal-
tului turnat au fost clasificate dupd gradul
de mobilitate, definite prin criteriile specifice

Fig. 5. Malaxor fix pentru fabricarea asfaltului
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de diferentiere (tabel 2), in trei categorii si
anume:

- fixe sau stationare;

- transferabile sau demontabile;

- mobile.

Instalatiile fixe sau stafionare se cons-
tituie Tn unitdti industriale permanente,
montate de reguld pe fundatii, care nu au
fost concepute pentru a fi mutate.

Cheltuielile suplimentare de investitii,
reprezentdnd 20 - 30% din costul total,
aferente costurilor complementare de con-
structie a fundatiilor, a structurii de sus-
tinere si a constructiilor administrative, in-
clusiv montajele sunt acceptate in avanta-
jul functionalititii.

Instalatiile transferabile sau demon-
tabile se constituie tn unititi industrializate
puse n functiune pentru o durati limitat3,
usor de transportat cu montare - demon-
tare ugoard Tn timp scurt, folosind o macara.
Sunt concepute modular, Tntr-un numir li-
mitat de pachete, pentru a forma unititi de
Tncdrcdturd care sd se inscrie in gabaritele
rutiere, respectiv [dtimi de circa 2,5 m si
lungimi de pani la 14 m. Instalatiile elec-
trice sunt structurate corespunzator, prin
precablaj in uzind, pentru a usura trans-
portul.

Costurile complementare de montare si
punere Tn serviciu reprezintd in acest caz
6% din investitia totald. Numeroase insta-
latii declarate transferabile pe piata inter-
nationald au gradul de transferabilitate
aproape nul, ele fiind mai apropiate ca struc-
turd de instalatiile fixe, fapt ce trebuie avut
n vedere la criteriile de selectie in vederea
achizitiei a noilor tipuri.

Instalatiile mobile se constituie in uni-
tati industrializate montate permanent pe
roti sau pe suporti, compuse dintr-un nu-
mdr limitat de pachete, fiecare fiind preca-
blat. Aceastd categorie poate fi la randul ei
impartitd in trei subclase:

- instalatii mobile propriu-zise, care nece-
sitd 0 macara pentru instalare si montaj;

- instalatii supermobile, care se instaleaza
prin autoridicare, fard s necesite macara,
cu ajutorul dispozitivelor mecanice sau
hidraulice proprii ale echipamentului;
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- instalatii hipermobile cu facilitdti supli-
mentare de instalare rapidd gratie con-
ceptiei speciale a cablajelor si conexiu-
nilor pentru limitarea timpului de montaj
(conexiuni rapide), structurarea mai com-
pacti a echipamentelor si optimizarea
fluxului gazos sau de materiale.

Producerea asfaltului turnat in insta-
latiile obignuite se bazeazd pe principiul
realizirii unei durate medii a malaxdrii
adecvate turatiei instalatiilor respective si
pe incdlzirea prealabild a fiecarui compo-
nent al mixturii.

Procesul tehnologic aplicat este urma-
torul [2]:

- se incalzeste bitumul la 190 ... 200°C;

- se Tncilzeste filerul la 200°C prin tre-
cerea acestuia intr-un uscator-incélzitor
de filer si depozitarea lui intr-un dozator
de filer;

- uscarea si incilzirea agregatelor (nisip si
criblurd, dozate n prealabil cu ajutorul
predozatoarelor) la 200°C se face in us-
citorul instalatiei.

Bitumul incilzit la 190 ... 200°C se in-
troduce in malaxor treptat si concomitent
cu filerul fierbinte (200°C). Se malaxeazd 1 -
2 min amestecul bitum-filer pand la omo-
genizare, apoi se adauga restul agregatelor
incilzite tot la 200°C si se continud ames-
tecarea incd 1 - 3 min [2].

Asfaltul turnat este descdrcat ntr-un
buncir termoizolat sau direct in transpor-
torul de asfalt, care poate fi un malaxor
obisnuit prevdzut cu instalatie de incalzire,
montat direct pe un autocamion.

Avantajele utilizarii acestor instalatii la
prepararea asfaltului turnat sunt evidente,
mai ales Tn ceea ce priveste madrirea con-
siderabild a productivitatii.

Asfaltul turnat preparat n statii este
bine si se transporte cu autovehicule spe-
ciale previzute cu dispozitive de ameste-
care si incélzire.

Mixtura avand temperatura de 150 ...

180°C se intinde manual, cu drisca, sau

Tabelul 2
Clasificarea dupi gradul de mobilitate
Criterii . i
de diferentiere Fixe sau fasEEble say Propriu- '\SALJOI:)t:I: Hiper-
stationare demontabile .
zise mobile | mobile
Numair de pachete Peste 30 Max. 15 Max. 7 Max. 7 | Max. 5
2 luni 2-2,5 sapt.
Timpul de instalare 20(_) 20, 1-1,5 sdpt. | 2-3 zile |0,5-1 zile
om-zile/ om-zile/
instalatie instalatie
Echipamente Macara Macara Macara 1 zi Fara Fara
auxiliare necesare | (20 000 euro) (5 000 euro) | (1 000 euro) | macara | macara
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mecanic si se netezeste la grosimea proiec- Ultima operatie dupd Tntindere si nive-
tatd. Se recomanda ca la asternerea mix- lare constd in raspandirea pe suprafata Tmbra-
turii s se foloseascd repartizatoarele-fini- cimintei a 2 - 3 kg/m? nisip 1... 3 mm peste
soare mecanice. care apoi se poate trece de cateva ori cu un



rulou manual de 40 - 50 kg. Daca este ne-
cesar si se realizeze o suprafata cu o rugo-
zitate mai mare, se raspandeste pe supra-
fata asfaltului turnat 4 - 6 kg/m? criblurd 3 ...
8 mm peste care se trece cu un rulou manual
de circa 100 kg. Se recomandd ca aceastd
criblurd de raspandire sa fie bitumatd si
incidlzitd in prealabil [2]. Dupé racirea mix-
turii asfaltice, imbracimintea poate fi datd
in exploatare. Desigur, asfaltul turnat este
mai scump decat betonul asfaltic, dar ne-
cesitd si mai putine cheltuieli de fintre-
tinere. De reguld asfaltul turnat dur se uti-
lizeazi ca Imbracdminte pe poduri.

Procesul tehnologic de producere a mix-
turilor asfaltice folosite la executarea Tm-
bricimintilor bituminoase pentru calea pe
poduri nu diferd esential fatd de cel clasic
cunoscut, dar prezintd si unele particulari-
tati care sunt tratate in continuare.

Pentru asfaltul turnat si mortarul asfaltic
turnat se aplicd tehnologia de la asfaltul
turnat, transportul pani la locul de punere
n operi se face cu autotransportoare pre-
vizute cu dispozitive de amestecare §i de

incidlzire sau in malaxoare mecanice

mobile, iar punerea Tn operd se poate face
mecanizat cu repartizatoare sau manual.

imbricimintile bituminoase pentru
calea pe poduri trebuie realizate astfel
ncat sa reziste cat mai bine conditiilor spe-
ciale in care sunt exploatate.

Cercetdrile efectuate aratd cd ele sunt
supuse la eforturi suplimentare datoritd
urmatoarelor influente: deflexiuni si vibra-
tii ale podurilor, schimbdri de temperaturd,
diferenta de dilatare si contractie Tntre
structura de rezistentd si Tmbracaminte etc.

Pentru a face fatd solicitdrilor mentio-
nate mai fnainte, atat sapa hidrofugd cét si
Tmbracamintea bituminoasa pe podurile de
beton trebuie sa fie elastice, impermeabile
si stabile la actiunea agentilor atmosferici
si chimici, capabile sa preia Tncarcarile
exterioare fard a se deforma si degrada, sd
reziste la Tmbétranire si oboseald. Rezul-
tate bune s-au obtinut cu tipurile de mixturi
asfaltice prezentate mai Tnainte. Unii
cercetdtori sustin cd un adaos de 1 - 5%
pudretd de cauciuc Tn mixtura asfaltic
contribuie la Imbunititirea comportarii in
exploatare a imbracdmintilor bituminoase

Producatorul numarul unu de echipamente

pentru siguranta traficului din Romania.

2005
NR. 28 (97)

BN <
=3

N ﬁ
pnomlomu
p: DRUMURI
/ | 51 POPURI
DIN ROMANIA

mai ales la variatiile de temperaturd pe
timp rece, iarna.
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Avand avantajul unor cheltuieli de
intretinere si reparatii curente cu mult mai
reduse decét in cazul folosirii mixturilor
asfaltice, betonul de ciment este folosit ca
fmbricdminte rutierd la autostrdzi, dru-
muri si strazi de orice tip, platforme de
parcare sau piste aeroportuare etc. Trebuie
totugi mentionat faptul ci folosirea imbra-
camintilor din beton de ciment, denumite
sisteme rutiere rigide, necesitd investitii ini-
tiale mai mari fatd de cele necesare reali-
zarii Tmbracdmintilor asfaltice.

O altd solutie o reprezintd folosirea
betonului de ciment la fundatiile acestor
constructii, Tmbracdmintile fiind realizate
din mixturi asfaltice.

Atunci cind avem de-a face cu sisteme
rutiere rigide, deteriordrile betonului se pot
fmpérti In doud categorii, dupa cum
urmeaza:

1. Defectiuni ale suprafetei Tmbracdmintei
(slefuiri, exfolieri, eroziuni, microfisuri
etc.);

2. Defectiuni ale structurii Tmbracdmintei
(fisuri si crdpdturi, rupturi sau gropi).

Principalele cauze care duc la crearea
acestor defectiuni sunt:

- subdimensionarea structurii rutiere;

- executia defectuoasa sau slaba calitate a

lucrdrii;

- calitatea slabd a materialelor utilizate la

executie si a produselor de Tntretinere;

- actiunea traficului;

- actiunea factorilor climaterici;

- varsta Tnaintatd a betonului.

Dacd vorbim despre pardoselile sau
pavajele industriale realizate din beton,
putem spune cd acestea se deterioreazi
deseori de-a lungul duratei de exploatare,
pand cind devin nesigure sau capitd o
aparentd dezagreabila.

Repararea defectiunilor ap&rute in
betonul de ciment atunci cand acesta este
folosit ca sistem rutier rigid sau ca par-
doseald industriald poate fi efectuatd prin
folosirea unui beton aditivat cu fibre sau a
unui mortar predozat.

4.4

Un alt fapt care trebuie mentionat este
ca urgentele de remediere a defectiunilor
trebuie sa tind seamd de efectul acestora
asupra desfagurarii normale a traficului
rutier sau pietonal.

SC IRIDEX GROUP PLASTIC SRL, prin
intermediul Departamentului Materiale
Speciale pentru Constructii, comerciali-
zeazd o gama largd de produse predozate
pentru reparatii betoane.

in cele ce urmeazi ne vom opri asupra
a doud mortare, produse de citre Fosroc
Ltd. Anglia: Paveroc si Patchroc GP.

Mortarul Paveroc este folosit pentru
restaurarea de spatii largi de pavaje si par-
doseli, pentru a se evita inlocuirea totald a
zonelor deteriorate. Unul dintre avantajele
evidente ale acestui produs rezida in faptul
ca prezintd o crestere rapidd a rezistentei -
permite traficul pietonal la 12 ore de la
aplicare si pe cel auto la 24 ore in
conditiile unei temperaturi a mediului
ambient de 20°C, reducand astfel In mod
semnificativ timpii morti. Paveroc are o
rezistentd la compresiune de 20 N/mm? la
o zi de la aplicare, la 28 zile rezistenta
crescand la 50 N/mm?.

Mortarul Patchroc GP este folosit la
restaurarea urgentd a peticelor localizate
pe pavajele de beton, piste de aeroport,
rampe de acces, autostrdzi precum §i pen-
tru multe utilizédri in constructii industriale
cum ar fi pardoseli pentru coridoare si
depozite. Dezvoltind o rezistentd la com-
presiune de 15 N/mm? la 2 ore
de la aplicare, 50 N/mm? la o
zi si ajungind dupd 28 de zile
sd prezinte o rezistentd de 60
N/mm?2, Patchroc GP este cu
precddere util acolo unde tre-
buie redusd intreruperea trafi-
cului. Datoritd perioadei scurte
de fintdrire, permite reluarea
traficului la 2 ore de la punerea
in operd in conditiile unei tem-
peraturi a mediului ambiant de
20°9C. Pentru a executa o repa-
ratie de succes este esentiald
diagnosticarea corectd a de-
fectelor, identificarea cauzelor

Produse predozate pentru
reparatii betoane

si alegerea materialului de reparatii potrivit.
De asemenea, este foarte importanta pre-
gdtirea substratului pe care va fi aplicat
materialul de reparatie. Avand in vedere
cele mentionate mai sus, pentru a se evita
posibilitatea de inducere a fisurdrii mor-
tarului de reparatie este recomandat ca s
se acorde atentia adecvatd fisurilor, ros-
turilor din stratul suport. Fisurile deschise
trebuie tratate printr-o metoda aprobat.

in ceea ce priveste substratul, inainte
de aplicarea Paveroc sau Patchroc GP,
conturul zonelor ce urmeazi a fi reparate
se sparge pe o adancime de 10-12 mm,
obtinandu-se o suprafatd rugoasd, curata si
necontaminatd. Depozitele de ulei gi
unsori trebuie eliminate prin curitire cu
abur, spilare cu detergent sau folosind un
degresant potrivit. Eficienta decontaminrii
poate fi apreciatd prin testarea aderentei la
substrat.

Expuneti complet otelul corodat in
zona de reparatie si Indepdrtati orice mate-
rial deteriorat si depozite corodate. Otelul
va fi curitat pani la luciul metalic,
acordindu-se o atentie deosebitd partii din
spatele armdturii, fiind recomandati
sablarea ugoara.

Acolo unde coroziunea a fost cauzatd
de prezenta clorurilor, otelul va fi spilat cu
jet de apd curati de mare presiune imediat
dupd sablare. Zona pregititd pentru apli-
carea mortarului va fi curdtatd cu jet de aer
comprimat (fird suspensii uleioase).




Pentru armaturd se aplica un strat con-
tinuu de Nitoprime Zincrich, un produs
monocomponent pe baza de zinc i rasini
epoxidice, pe toatd suprafata armaturii
expuse §i se lasd sd se usuce inainte de a se
trece la etapa urmatoare. Dacd exista dubii
cu privire la continuitatea acoperirii cu
Nitoprime Zincrich, se procedeazi la o
noud aplicare. Nitoprime Zinchrich este
recomandat a fi folosit In combinatie cu

IRIDEX
I GROUP

mortarele de reparatie produse
de cdtre FOSROC Ltd. Anglia.
Produsul este special conceput
pentru a conferi armaturii pro-
tectie anticoroziva si impiedica
formarea de anozi incipienti Tn
locurile imediat adiacente.
Atat Paveroc cat si Patchroc
GP sunt de naturd alcaling si
protejeazd armaturile, putand fi
utilizate atat intern cat si extern
si nu contin aditivi pe bazi de
clor.
in continuare se va aplica
un strat de amorsa Nitobond
AR sau Nitobond EP, in functie
de destinatia betonului ce
urmeazd a fi reparat si apoi se trece la
amestecarea mortarului.

Procedura de amestecare este aceeasi
in cazul ambelor produse. Astfel, este reco-
mandatd folosirea unui mixer cu actiune
fortatd. Amestecul se va realiza Tntr-un re-
cipient de dimensiuni adecvate folosindu-se
un dispozitiv rotativ de mic3 turatie (400 -
500 rpm) prevédzut cu o paletd spiralata.

S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L.
DEPARTAMENTUL ADITIVI FOSROC
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Nu se vor folosi mixere cu cidere libera.
Nu trebuie incercat niciodatd s se obtini
mortar din cantitdti sub un sac. Se mixeaza
timp de 3 minute, pand cind amestecul
devine complet omogen, addugand intot-
deauna pulberea peste api. Un avantaj
evident este faptul ci in procesul de
amestecare nu este necesard decit adiu-
garea unei cantitdti de apa, specificatd in
fisa tehnica a produsului, eliminand astfel
variatiile de sarja.

Patchroc GP este un mortar economic,
putdnd fi ingrosat cu agregat calibrat in
unele aplicatii si fiind auto-compactant,
elimind porozititile, iar Paveroc este un
mortar care are contractia compensati.

SC IRIDEX GROUP PLASTIC SRL v st
la dispozitie, oferindu-vi o gami larga de
materiale si tehnologii speciale pentru
constructii. [l

S

incepand cu anul 2000, IRIDEX GROUP PLASTIC, prin Departamentul Materiale Speciale

de Constructii - Fosroc, este reprezentantul in Romania al firmei Fosroc Ltd UK

e

e Y

urnizeaza materiale speciale pentru constructii:
Mortare de reparatii
-mortare pe baza de ciment: Integra, Paveroc, Patchroc si gama Renderoc;
-mortare preambalate pe baza de rasini epoxidice: gama Nitomortar.
Protectii pentru beton, zidarie, armaturi si conducte de apa potabila
- pelicule de protectie pentru betoane si zidarie: gama Dekguard, Nitocote Nitoflor FC.
Vortare speciale

materiale fluide pentru subturnari si ancorari: gamele Conbextra si Lokfix.
didroizolatii

gama de membrane hidroizolante: membrane Proofex.

Ztansari de rosturi

materiale de etangare a rosturilor: gama Nitoseal, Thioflex 600, Colpor 200 PF;
fileri de rosturi: Expandafoam, Fosroc, Fibreboard, Hydrocell XL.

didroizolatii pentru rosturi in betoane turnate in situ

materiale apa-stop din PVC: gama Supercast Hydrofoil;

materiale hidrofile apa-stop: Supercast SW, Supercast SWX.

droduse 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.
‘ibre polimerice pentru betoane

“ibre celulozice pentru mixturi asfaltice

P Sos. Stefanesti 6 - 8, 077190 - Voluntari, jud. Iifov
: AC fe  Tel/fax: +4 021 491.55.02
S [ B R e-mail: fosroc@iridexcons.ro, web: ww.iridexcons.ro
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O lunga perioadd de timp Tmbuna-
tatirea calitatii si reducerea costurilor referi-
toare la calitate au fost considerate obiec-
tive diferite in cadrul unei unitati. in anul
1979 insa Ph. Croshy, specialist in mana-
gementul calitdtii, a publicat lucrarea
,Quality is Free” in care costurile aferente
calitatii sunt analizate in cele mai mici
aminunte. Prin aceastd lucrare Crosby
demonstreazd ca noncalitatea genereazd
cheltuieli suplimentare pe care o com-
panie trebuie si le suporte din propriile
venituri. Chiar daci in practica este dificil
a identifica si separa toate costurile afere-
nte calitdtii, un demers de acest gen scoate
in evidentd pierderile datorate remedie-
rilor, inlocuirilor, a stagnarilor in general.

Pentru o companie, implementarea
unui sistem de gestiune a costurilor referi-
toare la calitate contribuie la cresterea pro-
fitului, prin identificarea celor mai potrivite
solutii de reducere a acestora. Costurile
referitoare la calitate reprezintd, prin ur-
mare, un important instrument al manage-
mentului calitdtii, o potentiald sursd de
maximizare a profitului unei companii.

Gestiunea costurilor aferente calitatii
are tn vedere aspecte cum ar fi: identifi-
carea tuturor activititilor generatoare de
cheltuieli, determinarea costurilor acestor
activititi, analiza si interpretarea datelor re-
feritoare la costurile calititii, aplicarea de
misuri pentru optimizarea costurilor afe-
rente calittii, In vederea Tmbunétatirii ca-
litdtii, urmarirea evolutiei costurilor referi-
toare la calitate, dupd aplicarea méasurilor
de optimizare.

Pentru analiza efectivdi a costurilor
calitatii, o companie trebuie sd ia in con-
siderare si pretul neconformitatilor, alaturi
de cheltuielile de obtinere a unor produse
si servicii conforme cu specificatiile. Cos-
turile referitoare la calitate pot fi astfel di-
vizate in doud categorii majore: cheltuieli
de obtinere a unui nivel ridicat al calitatii,
incluzand costurile de prevenire si eva-
luare, si cheltuieli asociate cu un nivel

scdzut al calitaii, reprezentand costurile
de defectare.

Costurile de prevenire includ toate
cheltuielile de planificare, coordonare si
control facute in vederea prevenirii apa-
rifiei defectelor. De asemenea sunt asoci-
ate cu cheltuielile de reproiectare a proce-
selor si produselor in vederea inlaturarii
cauzelor care au condus la aparitia de
neconformitati si cu cele de pregatire pro-
fesionald a angajatilor. Cateva dintre cos-
turile pentru actiuni preventive, care au ca
obiectiv minimizarea problemelor de cali-
tate sunt considerate instruirea angajatilor
in problematicile calitatii, proiectarea si im-
plementarea unor sisteme de management
al calitdtii, analize ale calitatii, investitii Tn
utilaje performante si aplicarea unui sistem
financiar pentru sustinerea calitatii.

Costurile de evaluare sunt costuri ale
masurdrii, testdrii si analizei materialelor,

componentelor, produselor si a proceselor
de productie in vederea asigurdrii ci in
cadrul unitdtii specificatiile referitoare la
calitate sunt respectate. Evaluarea costu-
rilor de calitate impune o structurd organi-
zatoricd Tn care si fie incluse controlul
materiilor prime, controlul procesului de
aprovizionare, testarea produselor in labo-
rator, inspectia produselor finite, inspectia
pe fluxul de fabricatie, evaluarea subcon-
tractilor, urmarirea comportamentului pro-
duselor la utilizator si publicitatea produ-
selor. Costurile defectdrilor, cunoscute si
sub numele de preturi ale neconformitaii,
pot fi impértite Tn costuri ale defectirilor
interne si costuri ale defectarilor externe.
Costurile defectarilor interne rezulta
din defectele descoperite in timpul proce-
sului de productie si includ pierderile cau-
zate de rebuturi, reparatii si reducerile de
pret pentru produsele cu defecte. Dintre
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Fig. 2. Nivelul optim al costurilor calitatii
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costurile datorate defectelor produse in
interiorul intreprinderii si detectate in fab-
ricd fac parte: inregistrarea defectului, deter-
minarea cauzei defectului, remedierea pro-
duselor cu defecte, aprovizionarea cu
materiale sau piese de schimb si stagnari in
activitatea productiva datorate reparatiilor
si remedierilor.

Costurile defectdrilor externe sunt cos-
turile apdrute dupa primirea de catre client
a unui produs cu neconformitdti si includ
reclamatii ale clientilor, cheltuieli cu retur-
narea produsului neconform, precum si
angajarea raspunderii producatorului. n
plus din aceastd categorie pot fi conside-
rate si pierderea vanzarilor viitoare cauzata
de insatisfactia clientilor sau impactul ne-
gativ asupra imaginii firmei. Cateva dintre
costurile datorate unor defecte produse in
exteriorul intreprinderii, cdnd produsul
este deja livrat din fabricd includ: inregis-
trarea si informarea asupra defectului, de-
plasarea la locul unde se afld produsul
defect, constatarea defectului, interventia
pentru eliminarea defectului, revenirea la
sediul firmei, deteriorarea imaginii firmei,

pierderea unor clienti si urmari nepreva-
zute (accidente, incendii etc).

Costul total al calitatii este o rezultanta
a celor trei categorii de bazd ale cheltu-
ielilor reprezentand costurile calitatii, res-
pectiv cheltuieli de prevenire, de evaluare,
ale defectdrii interne si externe. Obiectivul
unui sistem de gestiune a costurilor referi-
toare la calitate este de a reduce costul
total si de a conduce n acelasi timp la
realizarea unui nivel mai ridicat al calitatii.

Rezultatul implementarii unui sistem de
gestiune a costurilor aferente calitdtii intr-o
unitate, eficacitatea unui asemenea sistem,
precum si dependenta dintre cele trei cate-
gorii de costuri este ilustrata in figura 1.
Structura relatiilor de interdependentd din-
tre categoriile de costuri ale calitdtii este
reprezentatd grafic in figura 2. Corespun-
zator acesteia, cresterea costurilor de pre-
venire si evaluare a calitdtii conduce in
timp la obtinerea unui procent mai mic de
produse cu defecte, astfel incat costurile
defectirilor urmeaza o curbd descendenta.
Cheltuielile de evaluare descresc, procesul
de productie devenind mai stabil (,reli-

PRIMARIA MUNICIPIULUI BUCURE?TI
ADMINISTRATI&STRAZILOR F o

- Str. Dommfa Ancu;a ar. 1 sector ! Bucure;h, Tel. 021 /313 81. 70

2005
NR. 28 (97)

AP D P.
| ASOCIATIA
PROFESIONALA

PE PRUMURI
/ $| PODURI
‘ PIN ROMANLA

able”), iar costul total atinge un nivel de
minim cdnd suma costurilor de prevenire si
evaluare depdseste suma costurilor
defectarilor interne si externe.
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LLucrarea de fata este un omagiu adre-
sat, in egald mdsurd, fostilor, actualilor si
viitorilor constructori de drumuri, poduri si
cdi ferate din zona Moldovei...”

»...Drumurile, ca parte integrantd din

infrastructura transporturilor, reprezintd o
bogdtie nationald, a cdrei stare tehnicd
constituie unul dintre criteriile de
apreciere al nivelului de civilizatie”.

Cu aceste fraze se deschide mono-
grafia ,Societatea Comerciald Constructii
Feroviare lasi S.A.”, semnatd de regretatul
ing. Constantin C. FLORESCU si de citre
ing. Constantin Gh. STOICA.

Monografia se constituie ca o adevaratd
carte de istorie a drumurilor din Moldova
si din intreaga tard pe parcursul a aproape
50 de ani de existentd.

Cu o bibliografie de exceptie, rememo-
rdm deopotrivd personalititi de seam3 ale
ingineriei romanesti dar si solutii tehnice si
studii deosebite, retrdim prin aceastd carte
momente, locuri i, mai ales, lucrdri de
drumuri si poduri de excepie.

Este de fapt istoria unei firme - C.C.C.F.
lagi - care continud si astdzi sd rdmand un
adevirat reper al constructiilor de drumuri
si poduri din Romania.

Costel MARIN
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Costel MARIN

Fdrd a face un demers academic in istoria drumurilor si podurilor, in ultimii ani,
discutiile privind etimologia institutiilor care definesc acest domeniu rimdane in continuare
deosebit de interesantd. Lasdnd la o parte faptul cd, in ton cu moda, firmele romdnesti de
proiectare, consultan{d, constructii sau cine mai stie ce domeniu s-au frantuzit, englezit sau
ferentarizat in cele mai diverse forme, noi ne vom opri doar la una dintre discutii: AN.D.
sau CN.A.D.N.R.?!...

in cazul Administratiei Nationale a Drumurilor stim bine c& ea se ocupa de adminis-
trarea drumurilor nationale si nu de administrarea nationald a drumurilor. Pe jumditate
reparatd, confuzia in sine gi-a regdsit acum cdfiva ani ecoul in ceea ce acum toatd lumea
cunoagte sub denumirea de Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din
Romdnia. Dacd ludm insd in calcul raportul intre kilometrii de autostradd si cei de drumuri
nationale pare cd intdietate Ii s-ar cuveni celor din urmd. Dacd ne géndim insd la proiecte,
mai avem inca de asteptat.

Nici la drumurile judetene lucrurile nu stau mai roz. Regiile si-au schimbat numele prin
botez sau mdritis, noile firme s-au extins din cimdri spre balcoane si tot asa... Un lucru este
cert: o statisticd a organizarii retelelor de drumuri in tirile europene dar si in cele de pe alte
continente releva faptul ca in cea mai mare parte administrarea lor revine unei singure
entitdti. Care, sub o formd sau alta, se numeste Administratia Drumurilor Publice si include
intr-un mod unitar toatd reteaua de drumuri din tara respectivd, indiferent de categoria,
starea sau locul in care se afld acestea.

Nici strazile n-au rdmas mai prejos. Unii le numesc ,drumuri urbane” si le includ in
refeaua drumurilor publice, altii le numesc in continuare ,stridzi” déndu-le nume care nu au
nici o legaturd cu glodul pe care au fost construite. Stim, binefnteles, ci intr-o vreme in care
banii pentru infrastructura rutiera sunt si asa putini, numai de botezul drumurilor nu ne arde.
Au apdrut insa si noi drumuri private, au fost clasate si reclasate, cu sau fird justificare,
diverse drumuri, existd drumuri forestiere (si nu putine), judetene si comunale, existd un
interes clar de a ne alinia si din punct de vedere al standardelor de administrare unitare si
eficiente la Uniuniea Europeand. Ar fi de dorit, din acest punct de vedere, dincolo de
interese mai mult sau mai putin vizibile, ca o discutie pe aceastd temd sa fie reluata.
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Bucuresti, str. Soveja nr. 115, sector 1
Tel.: 021-66.77.922
Fax: 021-49.06.020

www.sorocam.ro

- >

societate mixta romano-franceza, infiintata in 1991, avand ca asociati: societatea COLAS-Franta si A.N.D.-Romania

Statia mixturi asfaitice OT OPENI, jud. llifov Uzina emulsie PODARI, jud. Dolj

Tel.: 0723.800.952 Tel.: 0723.800.864
E-mail: statia_otopeni@sorocam.ro E-mail: uzina craiova@sosorcam.ro
Statia mixturi asfaltice BUCURESTI VEST Uzina emulsie SACALAZ, jud. Timis
Tel.: 0723.110.427 Tel.: 0723.800.950

E-mail: statia_bucurestivest@sorocam.ro = e
- T e 5 . E-mail: agentia_timiscara@sorocam.ro
Statia mixturi asfaltice SACALAZ, jud. Timis Uzina emulsie TURDA, jud. Cluj

Tel.: 0723.800.947
E-mail: agentia_timisoara@sorocam.ro Tel.: 0723.801.663

Uzina emulsie BUCURESTI E-mail: uzina_turda@sorocam.ro

Tel.: 0723.800.785 Uzina emulsie TIMISESTI, jud. Neamt

E-mail: uzina_bucuresti@sorocam.ro Tel.: 0723.800.862

Uzina emulsie BUZAU E-mail: uzina timisesti@sorocam.ro

Tel.: 0723.800.868 Cariera de agregate REVARSAREA, jud. Tulcea
E-mail: uzina_buzau@sorocam.ro Tel.: 0723.800.705

Produce si ofera:

Agregate de cariera
Emulsii bituminoase cationice
Betoane asfaltice
Lucrari de asternere mixturi asfaltice
Lucrari de ranforsare si intretinere a
sistemelor rutiere prin reciclare Ia rece, in situ




