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EDITORIAL 2006: ANUL IMPLEMENTARII iN ROMANIA A STANDARDULUI EUROPEAN DE BETOANE

Asigurarea durabilitatii constructiilor reprezinta o problem3 vitala pentru economia
nationala.

Tncepand cu anul 2006 vom putea produce si in Romania betoane mai rezistente,
mai durabile si in acelasi timp mai eficiente din punctul de vedere al costurilor si al
energiei inglobate, in conformitate cu standardul european EN 206-1 (Beton. Partea 1:
Specificatie, performantd, productie si conformitate). Acest standard, tnsotit intotdeauna
de un Document National de Aplicare sau Anexa Nationali, se afld in vigoare in
majoritatea(*) tarilor europene.

In toate aplicatiile din domeniul constructiilor ce inglobeazi beton, in special in
conditii severe de mediu si agresivitate chimic3, alegerea corecti a tipului de ciment, in
conditiile in care gama de cimenturi se va diversifica, are o puternica influenta(**)
asupra durabilititii betoanelor.

Din acest punct de vedere, alegerea tipurilor de cimenturi uzuale prezente pe piata, e
fabricate conform SR EN 197-1:2002, pentru diferite aplicatii si clase de expunere la
actiunea medijului inconjurdtor se va face in conformitate cu prevederile Documentului
National de Aplicare a Standardului European SR EN 206-1:2002 care va reprezenta modificarea NE 012-1999,

Intrarea in vigoare, la inceputul anului 2006, a Documentului National de Aplicare a SR EN 206-1:2002 impreuni cu
o serie de alte standarde aflate acum in lucru in Comitetele Tehnice ASRO, va reprezenta momentul de Tnceput al
implementarii Tn Romania a “betonului european”, UN BETON DURABIL SI EFICIENT.

HeidelbergCement Group, producdtor de ciment, betoane si agregate este lider mondial in domeniul materialelor de
constructie si unul dintre cei mai importanti investitori germani din Romania. Prin diviziile sale, CARPATCEMENT
HOLDING, CARPAT BETON si CARPAT AGREGATE, grupul pune la dispozitia clientilor sii materiale de constructii la un
standard de calitate recunoscut la nivel international. Grupul acoperd gama completi de cerinte ale clientilor, de la
consultantd in domeniul de aplicare pana la oferirea de solutii eficiente pentru finalizarea proiectelor.

(*) exceptii: Romania, Bulgaria, Serbia, Bosnia, Ucraina, Rep. Moldova etc.
(**) aldturi de aceasta, respectarea grosimii minime a stratului de acoperire, respectarea parametrilor betonului (clasa de rezistentd, asigurarea unui dozaj
minim de ciment, A/C max. etc), punerea corecta in operd, tratarea ulterioard etc. au o influenta la fel de puternici asupra durabilititii betoanelor.
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CARPATCEMENT

PODUL MILENIULUI, wroclaw, Polonia

Podul Mileniului de peste raul Odra, cu
o lungime totalad de 923,5m, va deveni parte
a soselei de centurd a orasului Wroclaw.
Executarea lucrarilor a inceput in anul 2002
si s-a incheiat in septembrie 2004.

e
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Betonul a fost furnizat de catre
Gorazdze Concrete, companie membra a
Grupului nostru.

Din considerente de durabilitate a
structurii au fost alese pentru prepararea
betonului cimenturi cu continut ridicat de
zguré de furnal (CEM 1I/B-S si CEM IlI)
fabricate de céatre Gorazdze Cement -
HeidelbergCement Group.

factor care
guverneazd durabilitatea betonului este
considerat, de catre mulji autori, a fi viteza
de penetrare a apei, gazelor si ionilor,
care depinde de microstructura i
porozitatea betonului gi, in primul rand, de
permeabilitatea pastei de ciment.

Cel mai important

Durabilitatea betoanelor, in special a
celor aflate Tn medii agresive, este
Tmbunatatitd prin utilizarea cimenturilor cu
continut ridicat de zgurd (CEM II/B-S,
CEM lll). Aceste betoane, preparate in
conformitate cu EN 206-1, datorita
porozitdjii foarte reduse a pietrei de
ciment conduc la atingerea unor grade
superioare de impermeabilitate.

Utilizarea cimenturilor cu confinut
ridicat de zgurd la betonarea lucrérilor
masive are un efect benefic inclusiv prin
faptul ca la hidratarea acestora se degaja
o cantitate redusa de caldurd prevenind
microfisurarea.

HEIDELBERGCEMENT Group

CARPATCEMENT va prezinta o lucrare recenta de infrastructura rutiera din Europa de Est:

Fundatie: CEM IlII/A 32.5N

CEM | 42.5R (CEM II/B-S 42.5N)

CEM 1I/B-S 42.5R




Fundatii (C30/37):

Cantitate pentru 1m3
Ciment CEM Ill/A 32,5 N 385 kg
Nisip 072 mm 627 kg
Bazalt grit 2/8 mm 608 kg
Bazait grit 8/16 mm 726 kg
Apa 1651
Plastifiant 1,26 kg
Superplastifiant 5.88 kg
A/C 043
Rezultate laborator
Dupa 2 zile -
Rezistentd Dupa 7 zile 36,8 MPa
la compresiune Dupéa 28 zile 55,6 MPa
Dupa 56 zile 59,0 MPa |
Grad de impermeabilitate W8
Rezistenta la inghet-dezghet (cicluri) >F200
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Piloni (C40/50):

Cantitate pentru 1m?3
Ciment CEM II/B-S 42,5 R 420 kg
Nisip 0/2 mm 665 kg
Bazalt grit 2/8 mm 397 kg
Bazalt grit 8/16 mm 905 kg
Apa 168 |
Plastifiant 1.35kg
Superplastifiant 5.85 kg
A/C 0.40
Rezultate laborator
Dupa 2 zile 37.5MPa
Rezistenta Dupa 7 zile 63,9 MPa
la compresiune Dup4 28 zile 75.2 MPa ‘ =,
Dup2 56 zile Nedeterminat | I, 4
Grad de impermeabilitate W8 - ST e
Rezistentd la inghef-dezghet (cicluri) >F200

Podul Mileniului de peste raul Odra nu
'@% reprezintd o exceptie sau o lucrare de
| WL pionierat. De exemplu, utilizarea in
' betoane (inclusiv cele expuse agresiunii
marine) a cimenturilor de furnal (CEM Il1)
reprezintd un lucru obignuit in Benelux;
aici sunt liderii europeni in ceea ce
priveste gradul de utilizare in constructii a
cimenturilor de furnal CEM Il (Belgia
50.8%, Luxemburg 57.5% si Olanda
65.4%).

Betoanele produse cu cimenturile
CEM II/B-S si CEM Il reprezinta
solutia tehnica durabila si eficienta
din punct de vedere economic la
construirea marilor lucrari de arta.

3
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in vecinitatea Aeroportului Interna-
tional ,Henri Coandd”, pe D.N.1 (E 60), se
ridicd, vdzand cu ochii, o impresionanti
si, totodatd, foarte importantd lucrare de
artd - Pasajul suprateran de la Otopeni.
Oficial, n acte (Contractul 213), cons-
tructia este denumitd astfel: ,Realizarea
unui Pasaj denivelat care sd asigure circu-
latia pe directia Bucuresti - Ploiesti si acce-
sul la Aeroportul Otopeni si la zonele
comerciale din vecindtate”. Beneficiarul
lucrdrii este Compania Nationald de
Autostrdzi si Drumuri Nationale din
Romania. Consultanta este asiguratd de
Inocsa Ingineria S.R.L. Proiectant: SEARCH
CORPORATION si PROED. Constructorul
este Firma ASTALDI S.p.A. - Italia. Debutul
lucrdrilor a avut loc Tn data de 4 iulie
2004. Finalizarea este prevdzutd pentru
mijlocul anului 2006.

La sediul firmei, aflat in apropierea
santierului, amabilele noastre gazde: ing.
Mariani ARCANGELO, proiect manager,
ing. Maurizio CARBONE, sef de santier,
inginer Grigorie VERENCIUC, director
tehnic, Mihai ANDRONIE, inginer sef, ne-
au oferit datele lamuritoare despre am-
ploarea constructiei, despre tehnologiile de
lucru, despre volumul lucrdrilor. Le Tnfa-
tisim Tn paginile de fatd pentru a-i edifica

In patrimoniul infrastructurii rutiere:

Pasajul suprateran de la Otopeni

pe cititorii revistei noastre asupra uneia

dintre lucrdrile de artd unicat care va intra

in patrimoniul infrastructurii rutiere din

Romaénia.

- Pasajul Tncepe la km 16+297 si se ter-
mini la km 17+017;

- lungimea proiectatd pe D.N.1: de la km
16+087 pana la km 17+165;

- latimea: 18,80 m, adicd patru benzi a
cite 3,50 m, plus trotuarele aferente,
fiecare In parte de 1,50 m;

- pe centrul pasajului se va construi un
separator de fluxuri;

- indltimea maxima de constructie va fi de
6,50 m.

e Prin solutia constructivd se va flui-

diza circulatia auto pe D.N.1.

® Accesul la aeroport si la zonele co-
merciale va fi asigurat prin bretele a cite
doui benzi pe fiecare sens, avind 3,50 m
ldtime si cu trotuare de 1,50 m.

e Intersectia dintre D.N.1 si artera de
acces la compartimentul de mirfuri al ae-
roportului necesitd un sens giratoriu con-
struit sub pasaj.

e Solutia tehnica: fundatii indirecte rea-
lizate din coloane forate la adancimea de
20 m. Peste aceste coloane se afld radiere
si apoi pilele pasajului.

e Tablierul pasajului este compus din
trei grinzi continue, cu 5, 4 si 5 deschideri.
Fiecare deschidere are, transversal, 14
grinzi din beton armat precomprimat, turnat
la fata locului, n lungime de 20 si 30 m.

¢ Deci, pasajul are 14 deschideri. Cele
doui, centrale, sunt de cate 30 m, iar cele-
lalte de 20 m. Asadar, din cele 196 de
grinzi, 28 au lungimea de 30 m, iar cele-
lalte 166 au 20 m.

e Pentru sustinerea pasajului sunt 176
de coloane, cu un total de 3500 m.

¢ Tablierele se reazema pe pile prin in-
termediul unor antretoaze puternic armate.

Foarte interesantd este tehnologia de
executie. Elementele de infrastructurd au
fost executate Tn cofraje metalice speciale.

Montarea grinzilor si realizarea grinzi-
lor continue ale tablierului s-au ficut pe un
esafodaj metalic, special proiectat si exe-
cutat, pentru preluarea sarcinilor din dife-
ritele faze ale montajului.



Pasajul va incorpora 15.000 metri cubi
de beton, 1.500 de tone de otel beton,
11.000 de tone de asfait.

De mentionat si urmétorul fapt: accesul
de la METRO, citre directia Ploiesti, va fi
facut prin sensul giratoriu de sub pasaj, pe
o cale speciald, amenajati intre cele doud
pile centrale.

Aceastd lucrare este desfisuratd de

zece ingineri, de 15 maistri si de 250 de
lucrétori: dulgheri, operatori de macarale,
fierar - betonisti. Personalul intrunit intr-o
structurd supld, operativd, eficientd si de
un profesionalism ridicat, are la dispozitie
o dotare tehnicd - pe misuri: o statie de
betoane cu o capacitate de 60 mc pe or3,
autobetoniere cu capacitatea de 9 mc fie-
care, doud excavatoare, doud masini de
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forat - coloane, buldoexcavatoare, vibro-
compactoare etc.

Intregul proces tehnologic se bazeazi
pe o strategie de lucru astfel conceputi
incat sa nu fie afectat traficul auto pe
D.N.1. Permanent au fost asigurate cate
doud benzi de circulatie pe fiecare sens.

Constructia, care va avea ca finalitate
fluidizarea traficului intr-o zona foarte
aglomeratd a D.N.1 (E 60), se ridici sur-
prinzdtor de repede, firi si provoace
~dureri de cap si nervi” participantilor [a
trafic, fie ei permanenti sau ocazionali.
Constructorii si vdd cu seriozitate de
treabd, constituind o prezenti foarte dis-
cretd n forfota din ce Tn ce mai intensi a
traficului automobilistic dintr-o zoni
extraordinar de aglomerati - Otopeni.

PRIMARIA MUNICIPIULUI BUCURE?TI }

s in, whe a Tnceput reabl
pd“.ajlilul Mdraqestl
1

ADMINISTRATIA,S

Str Dommfa Ancufa nr. 1 sector 1, Bucure;n, Tel. 021 / 313. 81 70

WLssn,

TRAZILOR . _
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Prof. dr. ing. Florin BELC
- Universitatea ,,POLITEHNICA*
din Timisoara -

Mixturile asfaltice sunt materiale de
constructii realizate din amestecuri obti-
nute, pe baza unor dozaje judicios stabi-
lite, din agregate naturale sau artificiale si
filer, aglomerate cu bitum, printr-o tehno-
logie adecvati. Mixturile asfaltice repre-
zintd, pentru multe dintre administratiile
rutiere de pe plan mondial, solutiile
tehnice promovate cu precddere pentru
realizarea straturilor superioare ale structu-
rilor rutiere in cadrul constructiei, moder-
nizirii si Tntretinerii de drumuri publice.
De exemplu, in Franta, la nivelul anului
1999 si la o retea de drumuri publice for-
mati din 9.300 km autostrizi, 27.223 km
drumuri nationale, 358.500 km drumuri
departamentale si 586.000 km drumuri
comunale, s-au produs 39,2 mil. t mixturi
asfaltice. Cantittile respective au fost pro-
duse de 403 fabrici fixe si 100 fabrici
mobile pentru mixturi asfaltice. Pe de alta
parte, Tn Rominia, din totalul drumurilor
publice modernizate, peste 90% au
fmbracaminti bituminoase.

In continuare se va ncerca realizarea
unei paralele intre conceptia privind
alcdtuirea si domeniile de utilizare a mix-
turilor asfaltice rutiere in cele doud tari.

Tn ambele tiri luate in studiu, con-
ceptia privind alcatuirea structurilor rutiere
este aproape identicd, singura diferentd
semnificativd fiind faptul cd n Franta
ansamblul format din straturile de fundatie
si de bazi alcituiesc ,|’assise”, care la noi
ar putea fi numite straturi de rezistentd.

Rolurile pe care trebuie s le indepli-
neasca straturile rutiere sunt de asemenea
identice Tn ambele conceptii, si anume:

- stratul de form3, care se realizeaza in con-
ditii de teren de fundare bine determi-
nate, este stratul superior al terasamen-
telor construit pe intreaga suprafatd a
acestora si care are un dublu rol: pe ter-
men scurt, pani la realizarea structurii
rutiere, stratul de formai trebuie sd prote-
jeze terenul de fundare si sa permitd cir-
culatia in bune conditii a vehiculelor de
santier pentru aprovizionarea cu mate-
riale si constructia straturilor superioare.
n acest sens, el trebuie s3 aibd o planei-
tate corespunzdtoare care sa permitd o
evacuare rapidi a apelor de pe platforma
si sd permitd o repartizare cu grosime
constant3 a materialelor in stratul imediat
superior; pe termen lung, pe intreaga du-
ratd de exploatare a drumului, stratul de
form3i trebuie s asigure o uniformizare a
capacititii portante la nivelul patului dru-
mului, indiferent de variatiile de umidi-
tate sau de temperaturd sezoniere sau
anuale si sd protejeze terenul de fundare
fmpotriva Tnghetului. El trebuie sa poata
prelua solicitdrile primite de la structura
rutiera;

straturile de fundatie si de bazi (straturile
de rezistentd), care asigurd buna func-
tionare mecanicd sub trafic a structurii ru-
tiere. In principiu, rolul lor structural se
manifesti: Tnainte de realizarea Tmbraca-
mintei, cind ele trebuie asigure buna des-
fasurare a circulatiei de santier. Ele trebuie
s3 aibd o capacitate portanta suficient de
ridicatd pentru asigurarea compactarii in
bune conditii a straturilor superioare, iar
planeitatea lor trebuie sd permitd punerea
n operi a straturilor superioare cu grosimi
constante (proiectate); dupi finalizarea
lucririlor de suprastructurd, cand ele tre-
buie sd aduci structurii rezistenta meca-
nica la solicitdrile verticale din trafic {pre-
luarea presiunilor verticale de la straturile
superioare, repartizarea lor pe suprafete
mai mari si predarea acestora terenului de
fundare, In limita capacitdtii portante a
acestuia) si sa asigure protectia termica a
terenului de fundare. Materialele utilizate
pentru realizarea straturilor de fundatie si
de bazd sunt aproximativ aceleasi in

ambele t3ri, si anume: agregate naturale
nestabilizate cu lianti, inclusiv macadam
sau macadam bituminos; blocaj din bolo-
vani de riu sau piatrd brutd; agregate na-
turale stabilizate la fata locului cu lianti
hidraulici, bituminosi sau puzzolanici;
agregate naturale stabilizate in fabrici cu
ciment; agregate naturale stabilizate n
fabrici cu lianti bituminosi; beton de ci-
ment (de exemplu pentru structuri rutiere
urbane);
stratul de legdturd, care realizeazd tre-
cerea de la stratul de uzuri la straturile de
rezistentd. El trebuie sa asigure o amelio-
rare a planeitdtii in vederea realizarii
ultimului strat al structurii rutiere si sd
contribuie la protectia mecanicd, termica
si hidraulicd a straturilor inferioare. Se
recomanda ca stratul de legdturd s3 fie
realizat din mixturi asfaltice rezistente la
deformatii plastice, cu atdt mai mult cu
cat acesta se situeazd fintre stratul de
uzurd, care suportd direct solicitdrile din
trafic, si stratul superior de fundatie, care
este frecvent un strat cu rigiditate ridicata.
Tn Franta, mixturile asfaltice pentru stratul
de legiturd au granulozitatea agregatului
natural total O - 14 sau 0 - 20, in timp ce
in Romania se folosesc mixturi cu granu-
lozitatea O - 25 sau O - 31;
stratul de uzurd, care este stratul superior
al structurii de rezistentd rutiere. E! tre-
buie sd suporte direct solicitarile din trafic
(verticale si tangentiale) si din conditiile
climaterice. Tn acest sens, stratul de uzuri
trebuie s3 dispund de o rugozitate ridi-
catd, de o buni planeitate, precum si de
conditii optime de evacuare a apelor de
suprafatd si de diminuare a zgomotului
produs de rularea vehiculelor. impreuns
cu stratul de legdturd, stratul de uzuri tre-
buie si fie capabil sd preia solicitérile tan-
gentiale din trafic (frandri, accelerdri etc.)
si sa impermeabilizeze structura rutiera.
Este de comun acord acceptat cid agre-
gatele naturale utilizate in aceste straturi
trebuie s3 provind din roci eruptive, cu
calitdti intrinseci ridicate, chiar dac3 sunt
n acelasi timp si scumpe.

Se remarcd tendinta reducerii tot mai
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mult a grosimii stratului de uzurd o dati cu
cresterea calitdtii materialelor utilizate
pentru realizarea acestuia. Astfel, in Franta
grosimea stratului de uzurd a scizut in
timp de la cca 8 cm, la 2,5...5,0 cm (stra-
turi subtiri si foarte subtiri) si chiar la mai
putin de 2 cm (straturi ultrasubtiri).

Agregatele naturale stabilizate cu
bitum (notate n literaturd GB) constituie Tn
Franta tipul clasic de mixturd asfaltici pen-
tru stratul de baza (respectiv pentru stratul
superior de fundatie). Acest tip de mixturd
asfalticd a aparut la mijlocul anilor 60 si se
realiza cu agregate naturale partial con-
casate cu dimensiunea maximd a gra-
nulelor de 20 mm (uneori 31,5 mm) si cu
un dozaj de bitum de 3,0...3,5% (raportat
la masa scheletului mineral, conform nor-
melor franceze, iar aceastd particularitate
nu se va mai mentiona in continuare), cu
un modul de continut de 2,0...2,5 pentru
stratul de baza si de 1,5...2,0 pentru stratul
de fundatie. S-a inceput cu un bitum de
consistentd relativ redusd 70/100, ajungan-

du-se apoi la un bitum 50/70. Grosimea
stratului era de 15...20 cm. Granulozitatea
agregatului natural total era de reguli con-
tinud; se lucra cel mai frecvent cu douai sau
trei sorturi (0 - 4, 4 - 10 si 10 - 20), iar
continutul de filer era redus (3...7%).
Primul bilant efectuat asupra acestui mate-
rial a scos in evidentd sensibilitatea lui la
dezanrobare (ca urmare a dozajului redus
de bitum) si volumul lui ridicat de goluri
(cca 15%).

Tncepénd cu sfarsitul anilor 70, o dati
cu cresterea traficului greu, a fost necesara
cresterea dozajului de bitum pani la 4% si
chiar 5% pentru obtinerea de agregate na-
turale stabilizate cu bitum performante, iar
pe de alti parte s-a trecut la folosirea unor
bitumuri cu consistenti ridicat (35/50). Tn
ultima perioada s-a trecut la folosirea unui
bitum 20/30, sau, foarte rar, a unui bitum
modificat cu polimeri. Functie de dozajul
de liant si de granulozitate se produc trei
tipuri de agregate naturale stabilizate cu
bitum, astfel: GB 2 cu modulul de continut
(K)de min. 2,5;GB3cuKk>28siGB 4 cu
K > 29, cu observatia c3 tipul GB 1 cu
K > 2,0 a fost abandonat.

Agregatele naturale folosite trebuie si
provind din roci masive in prealabil con-
casate pentru a se obtine o rezisten{d mai
mare la deformatii plastice. Natura agre-
gatelor naturale nu ridicd probleme parti-
culare, chiar daci s-a sesizat ci3 cele mai
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(9.000...12.000 MPa la 15°C si la o
frecventd de 10 Hz). Grosimea stratului
rutier trebuie si fie de 8...14 cm (min. 6
cm Tn toate punctele) pentru GB 0 - 14,
respectiv de 10...16 cm (min. 8 cm Tn toate
punctele) pentru GB 0 - 20.

Particularititile de punere Tn operd
sunt cele specifice mixturilor asfaltice si
anume: amorsarea suprafetei suport cu
E.B.C.R. 65 (bitum rezidual in cantitate de
250 g/m?), punerea n operi cu rispandi-
torul-finisor si compactarea cu compac-
toare cu pneuri (3 t/roatd sau 5 t/roatd),
respectiv cu compactoare vibratoare, tem-
peratura la asternere trebuie s fie de min.
1259C pentru bitumul 50/70, min. 130°C
pentru bitumul 35/50 si de min. 140°C
pentru bitumul 20/30.

Mixtura asfalticd cu modul ridicat (cu
notatia consacratd EME) a ap&rut in anii 80
si a avut un dozaj de bitum de cca. 6,0%.
Dupd aceastd perioadi, dozajul de bitum
a fost diminuat treptat, ajungandu-se in
prezent la o valoare de cca 5,5% (EME de
clasa 2, cu un modul de continut de min.
3,4). De asemenea, a apdrut o alti ge-
neratie din acest tip de mixturd asfaltici

Tabelul 1 bune rezultate s-au obtinut prin folosirea care are un dozaj de bitum de max. 5,0%
Treceri prin Tip mi)fttjré unor agregate naturale calcaroase (s..au pre- (EME de clasa 1, cu un modul de continut
sit3 (mm) asfaltica ponderent calcaroase) dure, care asiguri o de min. 2,5). Conform tabelului 2, aceast3
GB0-14 | GBO-20 bund adezivitate cu bitumurile. Dou din- mixturd asfaltici are o rezistent la obo-
20 - 98 tre granulozitatile folosite sunt redate in seali inferioar3 celei din clasa 2, iar carac-
14 98 - tabelul 1. teristicile ei sunt comparabile cu ale agre-
10 78 70 Agregatele naturale stabilizate cu bitum gatelor stabilizate cu bitum de clasa 4 (GB 4).
6,3 58 53 (GB) prezinta caracteristici mecanice ridicate Liantul folosit este un bitum pur, un bi-
2 34 33 (tabelul 2), simultan cu o deformabilitate si tum modificat sau un bitumul special, care se
0,08 8 7,5 un modul de rigiditate corespunzitoare caracterizeaz3 printr-o penetratie standard la
Tabelul 2
Caracteristica Tipul mixturii asfaltice
GB 2 GB3 EME 1 sau GB 2 EME 2
Rezistenta Duriez la 18°C (raport r/R), min. 0,65 0,70 0,70 0,75
Adancimea figasului la 60°C, in % din
grosimea epruvetei de 10 cm, la 10.000 10 10 10 (GB 4) 75
cicluri pentru GB si la 30.000 cicluri 7,5 (EME 1) !
pentru EME, max.
. W . 11.000 (GB 4)
Modulul la 159C si 10 Hz, in MPa, min. 9.000 9.000 14.000 (EME 1) 14.000
Deformatia relativa la 106 cicluri (gg), 50 . 10 90 . 106 100 - 10 (GB 4) 130 106
la 10°C si 25 Hz, min. ) ' 100 - 10°° (EME 1) '
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259C de 10...30 x 1/100 mm si un punct
de inmuiere inel si bild de min. 68°C
(bitum tip 10/20, 15/25 sau 20/30).

Granulozitatea scheletului mineral din
mixtura asfaltici este 0- 10, 0-14si 0 - 20,
iar caracteristicile agregatelor naturale folo-
site nu diferd de cele solicitate la produ-
cerea agregatelor stabilizate cu bitum.
Continutul de filer total trebuie s3 fie de
7..9%. In acest fel se obtine o mixtur3
asfaltic (EME clasa 2) cu un volum de
goluri redus (max. 6%) si un film de liant
gros pe granulele de agregat natural, fapt
care constituie un avantaj in cadrul feno-
menului de autoreparare pe timp de vara.
Caracteristicile mecanice ale acestor mix-
turi asfaltice, in comparatie cu ale agre-
gatelor naturale stabilizate cu bitum sunt
prezentate in tabelul 2. Este de remarcat
tipul Tncercdrilor de laborator prin care se
determinid calitatea mixturilor asfaltice Tn
Franta, putdndu-se afirma cd nici una din-
tre ele nu este operationald in Romania.
Grosimea stratului rutier trebuie si fie de
6...8 cm (min. 5 cm in toate punctele) pen-
tru EME 0 - 10, de 7...13 cm (min. 6 cm in
toate punctele) pentru EME 0 - 14, respec-
tiv de 9..15 cm (min. 8 cm fin toate
punctele) pentru EME O - 20.

Punerea in operd se efectueaza cu ace-
leasi particularitdti mentionate la agregatele
naturale stabilizate cu bitum. Nisipurile sta-
bilizate cu bitum au apdarut in tehnica ruti-
er francezd in anul 1972, iar realizarea lor
nu face obiectul unei norme specifice.
Acest tip de mixturd asfalticd constituie o
tehnologie interesantd din punct de vedere

economic, deoarece permite exploatarea

depozitelor naturale de nisip in locul unor

materiale granulare mai scumpe. Totusi,

raportul cost-performante a condus n

prezent la abandonarea aproape in totali-

tate a acestei tehnologii.

Fard a insista asupra tehnologiilor ro-
manesti de realizare a straturilor de baza
din mixturi asfaltice la cald, se retin cateva
aspecte de comparatie cu tehnologiile
franceze prezentate anterior:

- existd doud tipuri de anrobate bitumi-
noase pentru realizarea stratului de baza
(A.B. 1 si A.B. 2), ambele realizate cu o
granulozitate a scheletului mineral 0 - 25
(31) si cu treceri pe sita de 25 mm de
90...100%. Rezultd o granulozitate mai
grosierd decét cele folosite in Franta;

- se foloseste bitum pur tip D 80/100 sau D
60/80, deci de consistentd redusd. Do-
zajul de bitum este de 3,3...5,4, functie
de tipul agregatelor utilizate si tipul anro-
batului bituminos;

- grosimea stratului este de min. 5...6 cm
(de cca. doud ori grosimea granulei ma-
xime folosite, in timp ce in Franta gro-
simea stratului este de cel putin 4,5 ori
diametrul granulei maxime).

In Franta, primele mixturi asfaltice la
cald au fost preparate in anul 1900, iar
primele dozaje specifice au aparut in anul
1953. Era vorba de mixturi asfaltice cu
bitum de consistentd redusa, care au fost

utilizate pana in anii ‘60. Cregterea traficu-
lui greu, fenomenul de formare a fagaselor
si dezanrobarea la dozajele cu bitum redus
au condus in anul 1969 la aparitia betoa-
nelor asfaltice cu continut redus de cri-
blurd (BBSG), care se mai folosesc si in
prezent. Aceste betoane asfaltice cu grosi-
mi ridicate (6...10 cm) au devenit speciali-
zate pe tipuri de straturi rutiere, iar din anii
‘80 principiul disocierii functiilor a condus
la selectarea agregatelor naturale cu carac-
teristici superioare si a bitumurilor modifi-
cate sau speciale pentru stratul de uzurj,
urmarindu-se reducerea grosimii la 2...3
cm i cresterea rezistentei la desprindere.
n acest sens, au fost elaborate noi dozaje
cu granulozitate discontinud, care sunt des-
tinate sd asigure o rugozitate ridicatd.
Acesta este motivul pentru care au aparut
betoanele asfaltice subtiri (4 cm grosime) la
mijlocul anilor ‘70, betoane asfaltice foarte
subtiri (2,5 cm grosime) zece ani mai tarziu,
betoanele asfaltice drenante la inceputul
anilor ‘80 si a betoanele asfaltice ultrasub-
tiri (1,5 cm grosime) la Tnceputul anilor 90.

Betoanele asfaltice pentru straturi cla-
sice (groase) sunt realizate in trei tipuri, si
anume: beton asfaltic sarac in criblurd
(BBSG), beton asfaltic cu modul ridicat
(BBME), beton asfaltic ,suplu” (BBS) desti-
nat drumurilor cu trafic redus.

Betoanele asfaltice de tipul BBSG pot fi
utilizate in stratul de uzurd si stratul de
legaturd. Granulozitatea scheletului mine-
ral este 0 - 10, cu grosimi ale stratului de
5...7 ¢cm, sau O - 14, cu grosimi ale stratu-
lui de 7...9 cm. Granulozitatea este de tip
continuu si se obtine din minimum trei sor-
turi elementare de agregate naturale.
Bitumul este de tip 40/50 sau 60/70, iar
dozajul este optimizat prin studii de labo-
rator (modulul de continut K = 3,45...3,90).
Ultima norma referitoare la acest tip de

Tabelul 3
Caracteristica

Tip mixtur3 ) lnce.rcarea Cl: presa ) N . Adancimea fagasului | Modul de rigiditate | Deformatia relativa
asfaltics giratorie PCG (% goluri) | Incercarea Duriez | o 1. 30 500 cicluri), | (MPa, la 159C | Ia 1.000.000 cicluri

pentru 0-10 (60 giratii), (raport #/R), min. . . .

o max. si 10 Hz), min. (€5, min.

respectiv 0-14 (80 giratii)
BBSG, clasa 1 5...10 (4...9) 0,75 10,0 5.500 100 -10°
BBSG, clasa 2 5..10 (4...9) 0,75 7,5 7.000 100 - 10%
BBSG, clasa 3 5..10(4...9) 0,75 5,0 7.000 100 - 10%
BBME, clasa 1 5..10 4...9) 0,80 10,0 9.000 110 10°
BBME, clasa 2 5..10 4...9) 0,80 7,5 12.000 100 - 10°®
BBME, clasa 3 5...10 (4...9) 0,80 5,0 12.000 100 . 10®




mixturd asfalticd a apdrut in anul 1999 si
fixeazd trei clase de BBSG, functie de rezis-
tenta la deformatii plastice si de valoarea
modulului de rigiditate (tabelul 3).
Betoanele asfaltice cu modul ridicat
(BBME) constituie o evolutie a betoanelor
asfaltice clasice in scopul cresterii rezis-
tentei la solicitérile traficului greu si la for-
marea fagaselor. Cresterea performantelor
se bazeazd pe utilizarea unui bitum mai
dur, aditivat sau modificat. Se utilizeazi
aceleasi granulozititi ca si 'n cazul betoa-
nelor asfaltice sdrace in criblurd. Agrega-
tele naturale trebuie sd provind din roci
concasate cu bune caracteristici mecanice,
iar bitumul folosit este de tip 35/50 si
frecvent de tip 20/30, fapt care conduce la
o buni rezistentd la formarea figaselor.
Dozajul de liant este mai ridicat decét in

-

deformatii plastice si proprietiti mecanice
corespunzatoare), iar rezistenta la formarea
fagaselor creste o datd cu clasa, clasa 3 asi-
gurand o foarte bund comportare la defor-
matii plastice a stratului de uzuri (se folo-
sesc bitumuri cu aditivi, bitumuri cu suscep-
tibilitate redusa sau bitumuri multigrad).

In tabelul 3 sunt prezentate diferentele
dintre performantele solicitate pentru cele
doua tipuri de mixturi asfaltice, constatan-
du-se urmatoarele:

- betoanele asfaltice de tipul BBSG
prezintd caracteristici mecanice medii
(modul de rigiditate de 6.000...8.000 MPa
si rezistentd la oboseald caracterizatd
printr-o deformatie relativd de min. 100 .
10-6, caracteristici care se obtin pentru un
bitum pur traditional 35/50;

- betoanele asfaltice BBME se caracte-

cazul BBSG (modul de continut cu cca. 0,1"\ rizeaz3 prin moduli de rigiditate superiori,

mai ridicat), ajungandu-se la un dozaj de

cca 5,8% pentru scheletul 0 - 10 si de cca
5,5% pentru granulozitatea O - 14. Aceste
mixturi asfaltice prezintd un volum de go-
luri destul de redus (7...9% reprezinti un
optim al compromisului dintre stabilitate la

fapt care conduce si la o rezistentd la
oboseald mai ridicati pentru deformatii
relative aproape identice.

Cele doud tipuri de mixturi asfaltice
prezintd o bunid omogenitate si putine
riscuri de segregare, oferind suprafetei de
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rulare o rugozitate (determinata prin meto-
da tnaltimii de nisip) de 0,5...0,7 mm pen-
tru mixturile cu granulozitate 0 - 10 si de
0,6...0,9 pentru cele cu schelet 0 - 14.
Betoanele asfaltice cu modul ridicat se
utilizeazi pentru realizarea stratului de le-
gdturd pe drumuri cu trafic ridicat, sub un
strat de uzurd foarte subtire, a stratului de
uzurd la ranforsdri pe benzi de circulatie
supuse unui trafic intens si greu cand, da-
torita necesitatii respectarii cotei suprafetei
de rulare, se frezeazd o grosime de 7...8
cm din structura veche si se inlocuieste cu
acest tip de mixtura asfaltic, a stratului de
uzurd la drumuri cu trafic foarte greu si
viteze relativ ridicate, deocarece rugozi-
tatea acestor mixturi este mai bund decit a
betoanelor asfaltice foarte subtiri.

(continuare in numarul viitor)

ISO 9001

CALNANE 3 COMIPEIINVITATE

e Lucrari de constructii si reparatii drumuri * Dotare tehnici la standarde europene
.- reabilitari si modernizari

. * Laboratoare proprii
| - drumiari din-asfalt, beton si macadam i

— T TS i * Exigenta si seriozitate
 Construglii givilejsi industriale genta s

- inclusiv instala;@_aferente —li . Personal calificat s

" Popesti-Leordeni
<.~ statie de asfalt de ultima generatie
“~mixtari asfaltice'la cald
- statie de beton de calitate superioara
* Gradinari
. - exploatare agregate de rau
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Geocompozitele au fost concepute n
special in vederea utilizarii lor la ranfor-
sarea Tmbricamintilor asfaltice. Aceste ma-
teriale au apirut in urma studiilor efectuate
asupra mixturilor asfaltice armate cu
geogrile. Astfel s-a putut constata cd tn ca-
zul geogrilelor, datoritd tolerantelor extrem
de stranse ce trebuiesc respectate la pre-
gitirea suprafetei pe care urmeazd sa se
aseze geogrila, corelat cu faptul cd acestea
trebuiesc tensionate, se ajunge la o tehno-
logie destul de complicatd iar orice gregeala
ficutd pe parcursul montarii sau prelucrdrii
suprafetei suport conduce la egecul
operatiunii. Daci geogrila nu este corect
pozitionatd si nu este perfect lipitd de
suprafata stratului suport, datoritd incar-
carilor dinamic ciclice date de trafic, se pro-
duce fenomenul de coardd vibrantd care
are ca efect desprinderea stratului de asfalt
si aparitia gropilor. Acest fenomen apare cu
atat mai repede cu cét diferenta dintre pla-
nul geogrilei si cel al suprafetei suport este
mai mare. Combinarea celor doui tipuri de
materiale pentru realizarea geocompozitu-
lui este realizatd, de reguld, prin lipirea unei
geogrile pe un suport textil. Tehnologia de
lipire diferd de la producitor la producitor.
Suportul textil ideal este foarte subtire
avand rolul de a fixa geogrila pe suprafata
stratului suport. Existd tipuri de geocom-
pozite, cu un geotextilul mai gros, care
necesitd, la punerea in operd, o cantitate
mai mare de bitum, crednd posibilitatea
aparitiei unui strat de alunecare. Utilizarea
geocompozitelor s-a extins in ultimii ani,
acestea fiind utilizate in principal pentru
prevenirea propagdrii fisurilor, din stratul de
bazid citre suprafata Tmbracdmintii. Buna
conlucrare intre straturile de asfalt este
esentiald pentru a prelua incircdrile din
traficul greu fird a suferi deteriordri iar ran-
forsarea asfaltului nu trebuie sd reduca con-
lucrarea intre straturi. Interactiunea pe ter-

men lung intre ranforsare si straturile de
asfalt este determinantd pentru buna
functionare a asfaltului ranforsat. Cu atat
mai mult, ranforsarea trebuie sa reziste si sa
fie deterioratd cit mai putin posibil de efor-
turile si deformatiile aplicate in timpul
montdrii si ulterior in timpul asezarii stra-
turilor de asfalt si compactérii acestora.

Una din solutiile care s-a dovedit cea
mai viabild atat in urma testelor de labora-
tor cét si urmdrind comportarea n situ mai
bine de 35 de ani o constituie geocompo-
zitele alcatuite dintr-o geogrild din poli-
ester si un geotextil subtire. Dezvoltarea
continud a produselor si optimizarea para-
metrilor a dus la producerea geocompozi-
tului de ranforsare HaTelit® C 40/17. Ale-
gerea poliesterului ca material pentru geo-
grila de ranforsare HaTelit® se bazeazi pe
buna compatibilitate a proprietatilor meca-
nice cu modulul de elasticitate si cu com-
portarea efort-deformatie a asfaltului.
Pentru relevant{d, mai jos sunt ardtate mo-
dulele de elasticitate pentru diferite mate-
riale care sunt puse in operd la construirea
si reabilitarea drumurilor. Valorile modu-
lelor de elasticitate din tabel sunt valori
determinate pe asfalt, pe o retetd medie de
asfalt, la o temperaturd medie de 20°C.
Valoarea modulului de elasticitate de 1000
daN/cm? este pe asfaltul ricit iar valoarea
de 7.000 daN/cm? este pentru asfaltul cald
respectiv vara, la temperaturi de peste
30°C.

Modulele Modulul E
de elasticitate (daN/cm?)
Asfalt 1.000 - 7.000 *
Beton 20.000 - 40.000
Otel 200.000 - 210.000
Fibra sticla 69.000
Fibre poliester 12.000 - 18.000
Hatelit C 7.300

10

Noti:* sub sarcina dinamici

Raportul optim Tntre modulele de elas-
ticitate ale celor doud materiale trebuie s3
varieze in intervalul 8-10%, concluzie re-
zultatd din experimente de laborator sau
carote scoase de pe teren. Un modul de
elasticitate de 10 ori mai mare, cum este in
cazul fibrei de sticld creeazd probleme de
conlucrare atét datorita rigiditatilor diferite
cat si datoritd faptului c3, fiind casants,
fibra de sticld se deterioreaza foarte usor in
timpul montdrii, dacd nu sunt respectate
indicatiile tehnologice. Asfaltul se defor-
meaza (dilatatie - contractie) iar elementul
de ranforsare trebuie sd preia aceastd de-
formatie Tmpreuna cu asfaltul. O ranforsare
foarte rigidd nu se recomandi deoarece
fiecare strat functioneaza separat, ceea ce
inseamnd ci geocompozitul nu conlu-
creaza cu imbrdcdmintea iar geogrila se va
desprinde de asfalt. Din incercirile facute
s-a tras concluzia cd geocompozite care
inglobeaza materiale tip PVA si PES conlu-
creazi bine cu imbracdmintea iar fibra de
sticld, aramidul si metalul nu pot conlucra
in forma actuald ci eventual cu materiale
de adaos dar pentru care nu existad rezul-
tate. in scopul de a evita orice defectiune
la interfatd, intre straturile de asfalt, geogri-
la de ranforsare HaTelit® este acoperitd cu
un amestec bituminos care asigurd ade-
renta Tntre straturile de asfalt. De mai bine
de 10 ani, HaTelit® C 40/17 a fost fabricat
cu un suport foarte usor, netesut, care este
de asemenea impregnat cu bitum, din fabri-
catie. Aceastd combinatie intre o geogrild
si un strat subtire de geotextil netesut, asi-
gurd o buna aderenti la straturile inferioare
si face ca instalarea geocompozitului s3 fie
foarte simpl3. Deoarece materialul geotex-
til este impregnat cu bitum, cantitatea
necesard amorsarii este aceeasi ca in cazul
agternerii unui strat de asfalt.

Inci din 1994, au fost luate mai mult
de 100 carote contindnd ranforsdri cu



HaTelit® C 40/17 din diferite proiecte si
comparate cu probe corespunzatoare dar
neranforsate. Testele pentru determinarea
conlucririi au fost extrase prin diferite me-
tode, cele mai folosite fiind procedura tes-
tului Leutner. Rezultatele au confirmat ca
folosirea HaTelit® C 40/17 nu afecteazi
sub nici o forma aderenta.

Tabelul 1 aratd rezultatele testelor pe
probe din lucrarea de la aeroportul Jagel, care
a fost construit in 1998, (si pand in prezent)
se prezintd satisficitor din toate punctele
de vedere. Suprafata frezatd din imagine
(foto 1) a fost acoperitd cu 0,5 kg/m de
emulsie bituminoasa U 70 K peste care a
fost agezat HaTelit® C 40/17. Adancimea

EE i
Foto 1. Stratul de bazi

Foto 3. HaTelit® C 4/17 peste care
trece un utilaj de compactare

Foto 5. Incercarea in laborator

finala de punere in opera a fost 4,0 - 6,0 cm.
Primele 4 carote au fost luate la 4 sap-
tamani dupd constructie. Una dintre carote
a fost 0 mostra de referintd neranforsata.

Rezistenta la forfecare masuratd in tim-
pul testelor este mare pentru toate probele
si in acest caz, mult mai mare pentru pro-
bele ranforsate decat pentru proba neran-
forsatd. Oricum, nu se poate deduce din
aceasta ci HaTelit® C 40/17 mireste con-
lucrarea dar este clar ci aceastd conlucrare
nu este redusa.

Epruvetele in care s-a folosit un produs
fard acoperire cu bitum si produsele com-
pozite constand in geogrild si un geotextil
netesut nefmpregnate au ardtat o reducere
considerabild a aderentei dintre straturi. In
multe cazuri probele au cedat n timpul
prelevirii. Rezultate similare care arata

.Fofo 2. Pobe ranforate

S " esl
Foto 4. HaTelit® C 40/17
peste care trece un camion

Tabel 1. Rezultate pentru testul de conlu-
crare folosind procedura test Leutner [1]

Fortd de
Proba Descriere forfecare

[kN/m]
Nr. 1 HaTelit® C 40/17 36.42
Nr. 2 Unreinforced 30.17
Nr. 3 HaTelit® C 40/17 37.48
Nr. 4 HaTelit® C 40/17 36.72
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reducerea conlucrdrii pentru diferite tipuri
de ranforsiri sunt descrise Tn [5].

Dacd geotextilul netesut reduce con-
lucrarea intre straturi, atunci ranforsarea
nu poate mobiliza forta de fintindere.
Efectul de ranforsare poate apare numai
atunci cand aderenta intre straturi este sufi-
cientd pentru a transfera fortele. Cele doud
efecte nu pot fi adaugate simplu Tmpreuna.

Pe toatd durata instaldrii, ranforsarea
poate fi supusd la incdrcdri mari atunci
cand peste ea trec utilajele specifice con-
structiei drumurilor. De asemenea, solici-
tari importante pot apdrea, pe zone res-
transe, Tn timpul compactirii asfaltului.

Tn momentul de fatd nu existd teste
specifice pentru a determina totalitatea
deteriordrilor cauzate Tn materialul com-
pozit de incarcérile mentionate in timpul
constructiei. Oricum, testele standardizate
in ENV I1SO 10722-1 ,Proceduri pentru
simularea deteriordrilor in timpul insta-
larii“ pot fi folosite pentru a compara rezis-
tenta ranforsarii la deteriordri mecanice. In
acest test, partea inferioard a unei cutii me-
talice rigide (300 mm x 300 mm x 75 mm)
este umplutd cu agregate minerale sinte-
tice compactate. Agregatele minerale folo-
site in testul de distrugere sunt constituite
din granule cu dimensiunea de 5 - 10 mm
din oxid de aluminiu. Ranforsarea este age-
zatd deasupra acestor agregate minerale,
iar partea de sus a cutiei se umple liber
(300 mm x 300 mm x 30 mm). Un platan
de greutate (100 mm x 200 mm) este apli-
cat ciclic de 200 de ori (de la 5 kPa la 900 kPa
sila 1 Hz). Apoi rezistenta la intindere este
testatd din nou dupd scoaterea ranforsirii.

Tabelul 2 aratd media valorilor din tes-
tele de intindere.

11
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A doua coloani aratd valorile actuale
ale fortelor de intindere ale geocom-
pozitelor noi (neutilizate). Datele tehnice
ale producatorilor de produse din fibra de
sticld se referd la teste efectuate pe un fir
din materialul neprelucrat. O singura fibra
a fost testatd iar rezistenta indicatd este
teoreticd si a fost calculatd pe baza
numdarului de fibre pe metru liniar.
Oricum, aceastd valoare nu corespunde
valorii rezistentei la intindere a produsului
finit. Pierderile care sunt implicate in pro-
cesul de fabricatie nu sunt luate in calcul.
Coloana 3 arati rezistenta la fintindere
dupa testul de deteriorare.

Rezistenta foarte bund la deteriorari
mecanice permite asternerea produsului
HaTelit® C 40/17 direct pe o suprafati
frezatd. Producatorii geogrilelor din fibrd
de sticld nu recomandd asternerea acesto-
ra direct pe suprafete frezate deoarece
datorita fragilititii si casantei, acestea au o
rezistentd scdzutd si un risc mérit de dete-
riorare. Comportarea ranforsarilor din fibre
de sticld atunci cand sunt asezate peste
muchii ascutite respectiv suprafete frezate,
in special in timpul compactarii, nu a fost
clarificatd pand acum si este nevoie de
investigatii viitoare.

Cerintele fundamentale in scopul de a
avea o functionare efectiva a asfaltului ran-
forsat nu sunt parametrii individuali ai ran-
forsdrii asa cum ar fi rezistenta de scurtd
duratd ci, mai degrabd, interactiunea pe
termen lung, ca sistem,a straturilor compo-
nente ale ranforsarii.Interactiunea dintre
straturi si rigiditatea axiald (adica aderenta
produsului la stratul suport si modul in
care se opune la smulgere datoritd unei
ancordri foarte bune) este Tn mod special
important3. Cu scopul de a se asigura cd
aceasta se produce pe termen lung, ranfor-
sarea trebuie si fie capabild sa reziste atat
operd cat si

in timpul punerii in

Tabel 2. Rezistentele la rupere obtinute prin teste inainte si dupi
efectuarea testului de distrugere la montaj [3, 4]

Produs

Rezistenta la rupere
conform testului pe fasii
DIN EN ISO 10319

Rezistenta la rupere in urma
aplicdrii procedeului de
simulare a deterioririi
n timpul instalrii
Standard: ENV 1SO 10722-1

HaTelit® C 40/17

date din fisa tehnica 52.4 kN/m 37.1 kN/m
a produsului 50 kN/m
Geotextil netesut PP ranforsat
cu filamente aditionale din fibre
30.5 kN .
de sticld (geogrild) date din fisa /m 3.9 kN/m
tehnicd a produsului 50 kN/m
60

-E 50- .HaTeli(°C40/17

—_— Netesul cu filamente

i din fibra de sticld

40-

g

&

2 304

=

< 20-

@

s

5 101

0 r T
Date Indicate Rezistenta Rex| duy
de producitor actuali dommhmpllul
de distrugere
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Diagrama 1. Tabel comparativ cu rezultatele incercrilor de rezistenti la rupere

incircdrilor dinamice din timpul exploa-
tarii. Toate aceste caracterisitici pe care
ranforsarea trebuie sd le aiba au fost testate
si dovedite In cazul materialului HaTelit®
C 40/17. Numeroase alte investigatii de la-
borator [5, 6, 7, 8] si, mai presus de orice,
mai mult de 35 de ani de experientd, in
practicd, au ardtat ci asfaltul ranforsat cu
geogrila HaTelit® C 40/17 este deseori o so-
lutie economica si o alternativi viabili fati
de solutiile constructive conventionale.
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Tn functia lor de infrastructurs, terasa-
mentele au de suportat doud mari neajun-
suri:

- sunt alcétuite cel mai frecvent, prin natu-
ra lucrurilor, din pamanturi argiloase usor
deformabile, si ca urmare dificil lucrabile
si dificil controlabile sub aspect calitativ;

- trebuie sd asigure capacitatea portantd a
infrastructurii, care conditioneaza ca
prim factor comportarea drumului sub
circulatie. Si aceasta sub periculozitatea
producerii de eforturi de intindere supli-
mentare Tn suprastructurd, ca urmare a
aparitiei de tasdri in terasament, ajungan-
du-se astfel la degradarea suprastructurii.

Afard de aceste doud neajunsuri,
terasamentele se gdsesc expuse si unei a
treia probleme, de data aceasta de origine
organizatoricd.

Tn timp ce suprastructura beneficiazi
de remarcabile progrese de la materiale de
constructie specializate la utilaje complexe
performante, executia terasamentelor este
lasatd pe seama a doud normative:

- Normativ C 182/87 - executarea mecani-
zatd a terasamentelor;

- Instructiuni tehnice pentru controlul cali-
tatii terasamentelor.

Ambele marcind serioase deficiente afec-
tand substantial costurile si calitatea lu-
criarilor de terasamente pentru drumuri.

Cauzele, consecintele si solutiile aces-
tei situatii fac obiectul prezentului memo-
riu-anecheta.

Deficientele Normativului
C 182/87
Acest normativ trateazd ntr-o prima
parte pe 75 pag. miscarea pamantului - sa-
pare, transport si depozitare, faza intere-
sand indirect calitatea terasamentelor, iar
intr-o a doua parte, pe numai 17 pag.,
(Cap. 4 si 5), punerea pamantului in opera
pentru executia straturilor, desi aceastd

fazd este esentiali pentru asigurarea

capacitdtii portante a terasamentelor.

Prima parte nu comportd obiectiuni,
necesara fiind numai aducerea la zi a uti-
lajelor prezentate n normativ in 1987.

Partea a doua este deficitard prin
mentinerea Tn uz a incercérilor de labora-
tor cu rezultate de la o zi la alta, fat3 de
necesitatea ca anumite caracteristici ale
pamantului sa fie cunoscute direct in pro-
cesul de compactare, situatie concordanti
si cu ritmul de lucru al compactoarelor.

Se descriu in continuare motivele aces-
tei cerinte si deficientele normativului care
prevede incercéri de laborator cu rezultate
tardive.

Tn introducere s-a mentionat cd paman-
turile argiloase ca material de constructie
al terasamentelor, fiind usor deformabile,
sunt dificil lucrabile. Urmare acestei difi-
cultdti, la executia compactirii straturilor
este necesard cunoagterea prompta:

- a umiditatii care conditioneazi procesul
de compactare;

- a densitatii scheletului, prin care se urma-
reste procesul de compactare, deoarece
acest parametru defineste gradul de com-
pactare. Cunoasterea promptd a acestor
caracteristici, permite Tndeplinirea unor
operatii (in normativ fiind partial identifi-
cate, sub denumirea de parametri de com-
pactare) care fac posibild executia stra-
turilor terasamentului, in conditii optime
de portantd si de consum minim de car-
buranti.

Aceste operatii sunt:

- reglarea umiditatii fatd de umiditatea op-

timd de compactare (W,.), aceasta Tnsem-

nand compactare maxim facild, scopul
fiind consum minim de carburanti;

- adoptarea de grosimi optime de com-

pactare (h,,), scopul fiind economie de

manopera si carburanti, prin numir de
straturi strict necesar si totodata asigurarea
capacitdtii portante finali a terasamentelor,
prin omogenitatea de portanta a straturilor;

- numdr de treceri de compactor (N,) cel

mai mic necesar, pentru realizarea gradu-

lui de compactare prescris (D,,) cu consum
minim de carburanti;
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- autorizarea trecerii de la un strat la altul
pe baza verificérii gradului de compactare
prescris (D,,), ca valoare si uniformitate,
aceasta trebuind sd conduca n ansamblu
la omogenitatea terasamentului cu asigu-
rarea capacitdtii portante la nivel PST.
Tndeplinirea acestor operatii dupd cum s-a
ardtat mai sus se bazeazi pe cunoasterea
promptd a umiditatii ¥ si a densitdtii
scheletului p,. Incercirile de laborator cu
rezultate tardive, nesatisfacand aceasti ce-
rintd, pentru indeplinirea operatiilor defi-
nite mai sus, Tn practica se recurge de alt-
fel si sub presiunea ritmului de lucru al
compactoarelor, - la aprecieri vizuale pri-
vind umiditatea si starea de compactare a
pamantului. Acest mod de lucru este de-
numit ,dupd ureche”, in uz mai fiind si
alte denumiri ,merge si asa” sau ,poate ci
fine”. Urmare acestui mod de lucru, com-
binat cu determiniri improvizate pentru
umiditate sau cu executii de straturi para-
lele compactate decalat in timp, de la caz
la caz, dupd antreprenori, se ajunge ca
cele patru operatii si se realizeze defec-
tuos, aceasta conducand la tot atatea defi-
ciente caracterizand normativul C 182/87.

Se descriu sumar aceste deficiente n
raport de cele patru operatii:

a. la reglarea umidititii (rezultatele de
la laborator fiind cunoscute a doua zi), se
recurge la aprecieri vizuale dupi cum s-a
mentionat mai sus, care nefiind lipsite de
abateri grosolane fatid de W, conduc la
compactari cu risipd de manopera si car-
buranti, fird asigurarea gradului de com-
pactare prevdzut;

b. pentru grosimea optimia de compac-
tare (h,,), se prevdd piste de probd labo-
rioase, pe tipuri de pimént si in raport de
compactoarele folosite, durdnd 7 - 8 zile
cu rezultate incerte, ca urmare a necon-
cordantei dintre observatiile pe pistd si
datele incercidrilor de laborator, obtinute
n alte zile. Pentru grosimi depi3sind P
exista pericolul de nerealizarea gradului
de compactare, iar prin grosimi sub hap,, se
sporeste inutil numarul de straturi. in
ambele cazuri rezultd risipd de manopera
si carburanti;
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c. numdrul limitd de treceri (N,), care
se determind pe pistele de probd, pe baza
tasdrii sub T mm, nu poate sd prezinte con-
ditia pentru gradul de compactare prescris
(D,,), care este important de a se avea in
vedere, deoarece Dpr poate varia de la
92% la 100%, in functie de pozitia stratu-
lui tn rambleu, aspect cu implicatii asupra
consumului de carburanti. Tn afard de
aceasta, (N,) astfel stabilit nu este intot-
deauna valabil in procesul curent de com-
pactare, unde umiditatea poate fi diferita
fata de cea de pe pista de proba, iar con-
firmarea lui N, prin determindrea gradului
de compactare efectuat in laborator, este
din motive deja citate, inoperantd. Aceastd
situatie poate conduce la treceri de com-
pactor insuficiente pentru realizarea gradu-
lului de compactare D), sau sporite inutil;

d. autorizarea trecerii de la un strat la
altul care ar trebui s se bazeze pe verifi-
carea gradului de compactare ca valoare si
uniformitate, pe toatd suprafata stratului,
este iluzorie. Aceasta deoarece gradul de
compactare determinat de laborator se
cunoaste ulterior trecerii la stratul urmator
(aceasta pentru a nu se crea timpi morti
pentru compactoare), iar pe de altd parte,
chiar daci s-ar astepta datele de la labora-
tor, uniformitatea nu poate fi confirmata cu
trei probe pe 2.000 m2.

In acest context, datele din registrul de
laborator privind autorizarea trecerii de la
un strat la altul apar evident virtuale nefi-
ind Tn masurd s indice realele minusuri de
portantd pe straturi si in final la nivel PST.
n schimb pot fi acoperitoare pentru nerds-
pundere din partea constructorilor pentru
defecte de executie.

Dou3 sunt concluziile acestui capitol:

Prin indeplinirea celor patru operatii -
reglarea umiditd{ii, respectarea grosimii
optime de compactare (hap,), respectarea
numarului de treceri de compactor N, si
autorizarea trecerii de la un strat la altul se
realizeazi doui obiective esentiale pentru
constructia terasamentelor pentru drumuri:
- consum minim de manoperd si carburanti;
- grad de compactare prescris si uniform,

care Tn tehnica franceza privind executia

terasamentelor are calificativul ,.en con-
tenu au cm”.

Neindeplinirea celor patru operatii, ca
rezultat al deficientelor normativului C
182/87, conduc la:

- volum de manoperd si consum de carbu-
ranti sporite Tnsemnand scumpirea lucra-
rilor;

- cauze pentru degradarea structurii rutiere,
sub formé de gropi in carosabil.

Solutiile pentru eliminarea deficiente-
lor normativului C 182/87 sunt destinate sa
elimine radical aceste fatale consecinte.

Deficientele instructiunilor pentru
controlul calitatii terasamentelor
pentru drumuri

Sub aspectul controlului de calitate al
materialelor destinate executiei terasa-
mentelor, instructiunile ar fi in rolul lor, ne-
cesar impunandu-se Tnsi unele completari
si precizdri referitoare la elementele care
fac obiectul controlului de calitate.

Referitor la controlul de calitate privind
executia terasamentelor, instructiunile sunt
deficitare sub multiple aspecte.

Tn primul rand lipseste o tehnici clard
de control, {inAnd cont de faze de executie,
si de cine executd controlul iar ca alcatuire
instructiunile contin confuzii si lacune.

Ca scop, instructiunile ar fi trebuit s3 eli-
mine deficientele normativului C 182/87,
analizate si identificate mai sus.

INCERTRANS, elaboratorul lor, a dis-
pus in acest scop de o temd de cercetare
aprobatd de A.N.D. in 1994, avand ca
obiectiv, ,metodologie modernd pentru
controlul calititii terasamentelor” (anexa 3
din nota explicativd), vizdnd pentru exe-
cutia si controlul de calitate al terasamen-
telor introducerea fincercdrilor ,in situ”.
Aceastd temi de cercetare nu a fost execu-
tatd. Ca urmare, instructiunile au fost ela-
borate fara eliminarea deficientelor norma-
tivului C 182/87, mai mult chiar, oficiali-
zandu-le. De exemplu, in instructiuni se
supune controlului de calitate operatia de
reglarea umidititii (operatia ,a” cap. 2) fara
a se tine cont de faptul cd umiditatea pe
care se bazeazd aceastd operatie, in lipsa
datelor de la laborator obtinute a doua zi,
se apreciaza vizual. Similar, neconcordante
au loc si cu celelalte operatii care conditio-
neazi calitatea de executie a straturilor.

Tn aceasti situatie, valabilitatea con-
trolului privind parametrii de compactare,

de capacitate portantd, de uniformitate,
apare nesemnificativd/virtuala. Este de pre-
supus ci tema de cercetare in cauzd, a fost
prevazutd cu un fond insuficient si cu ter-
men de realizare prea scurt (un an si juma-
tate), conditii care nu erau in mdsurd sd
conduci la initierea si experimentarea de
echipamente si metodologii noi, bazate pe
incercdri in situ. In aceasta situatie Colec-
tivul de elaborarea temei de cercetare, ar fi
trebuit sd solicite modificarea fondului si
termenului, respectivei teme, pe baza unui
studiu documentar convingator (raportat la
metodologiile si starea terasamentelor din
strdindtate fatd de situatia de la noi). Dacd
interventia in acest scop a fost facuta, si
neaprobat3, responsabilitatea perpetudrii de-
ficientelor normativului C 182/87, revine
conducerii A.N.D. si INCERTRANS. in caz
contrar, responsabilitatea revine Colecti-
vului de elaborare a temei, de a fi preferat
elaborarea unor instructiuni efemere, in
loc sd trudeascd la o temd de cercetare
importanta.

Consecintele deficientelor
normativului C 182/87
Consecinte economice

- Apar in costurile sporite de proiectare
pentru acoperirea arbitrariului din exe-
cutie, dupd cum s-a aratat la pct 1.1;

- Apar in costurile majorate din executie,
ca urmare sporurilor de manoperd si de
consum de carburanti, generate de nein-
deplinirea operatiilor enuntate la pct. 1.1.

Fatd de executia terasamentelor cu res-
pectarea enuntatelor operatii, cuantumul

acestor sporuri ar fi de ordinul 20% - 25%.

La aceste costuri privind proiectarea si exe-

cutia terasamentelor, se adaugd si cheltu-

ielile de eliminarea gropilor din carosabil,
produse, dupd darea in circulatie a dru-
murilor. Aceste cheltuieli ar putea insemna

un spor de incd 10%.

n concluzie, deficientele normativului

C 182/87, perpetuate de instructiuni in-

seamnd scumpirea executiei terasamen-

telor inclusiv cu eliminarea gropilor pand
la 35%. O indicatie despre cheltuielile pri-
vind eliminarea gropilor se gaseste in arti-
colul din Romdnia liberd din 17.03.04 pri-
vind cheltuielile de reparatia strdzilor din ca-
pitald in 2005, evaluate la 1.800 miliarde
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h Foto 3. Stadii de ev

olutia gr(-)pllor

Foto 7. Asa aratd reparatia
imbrdcamintii, prin simpla astupare
a gropii, fard asigurarea capacitatii

portante a terasamentului

lei. Dacd numai 1/5 din aceastd suma ar
reveni elimindrii gropilor din carosabilul
strazilor din Bucuresti, este de inteles la ce
sum3 s-ar ajunge anual pentru eliminarea
gropilor de pe intreaga retea de drumuri
din tara.

Foto 2. Fragmentarea imbracamintii,
Se observd denivelarea fragmentelor

- 4 e ..
Foto 6. Aceeasi ldrgire de carosab:l
compromlsa (ce ar fi putut fi evitatd dacd inainte

de a se trece la partea de structurd ar fi existat un
ml/Ioc pentru controlul terasamentulu:)

Foto 8 Cme a cedat terasamentul
sau imbrdcdmintea?

Consecinte de calitate:

gropile din carosabil

Consecintele economice analizate an-
terior cu toatd gravitatea lor, sunt depasite de
afectarea prestigiului drumurilor noastre, prin
neplicerile soferilor si degradarea vehiculelor
la traversarea gropilor in carosabil.

2005
NR. 29 (98)

DRU/MLT

—

—
APDP [‘:

@)

ASOCIATIA

<7 | pROFESIONALA
/ DE DRUMURI
/ : st PODURI r_,‘ 2
& ____  DIN ROMANIA

in introducere se mentioneazi princi-
pial cd degradarea imbracamintii este cau-
zatd de eforturi suplimentare de intindere
produse in suprastructurd, ca urmare a pro-
ducerii de tasari ale terasamentelor la nivel
PST. Aceast3 afirmatie este confirmat3 de as-
pectul gropilor in care imbricamintea apa-
re fragmentata cu decaldri verticale intre frag-
mente (vezi foto 2, 3, 4). Trecand la tasa-
rile terasamentelor, care genereaz3 gropile
in carosabil, acestea sunt produse de acu-
mularea pe vertical3 a reducerilor de capa-
citate portantd aferente straturilor compo-
nente, ca urmare a deficientelor analizate
mai sus.

O cauzai principald in acest proces de
tasdri ale terasamentelor revine neunifor-
mitatii gradului de compactare in plan ori-
zontal, generat de controlul acestui para-
metru in trei puncte la 2.000 m? (v. ultima
operatie privind autorizarea trecerii de la
un strat la altul). Este necesar si se intro-
duci si la noi conditiile de control al uni-
formitdtii gradului de compactare, pre-
vdzute de norme internationale.

Un semnal de alarmi ca frecventd si
extindere a gropilor 7l prezintd terasa-
mentele de largire din cadrul lucrdrilor de
reabilitare (foto 5, 6 si 7). O problema care
se impune a fi rezolvata o prezinti tratarea
gropilor prin simpla astupare, fird a se
actiona mai Tntdi asupra cauzei, care a
produs groapa, respectiv tasarea terasa-
mentului (foto 8).

Gropile din toate aceste imagini nu s-ar
fi produs, dacd maistrul care conduce lu-
crarea ar fi avut la indeman3, ca ultima
mdasurd privind executia terasamentelor,
un mijloc simplu si rapid cu care s3 veri-
fice, sd pipdie starea de rezistenta a terasa-
mentului, Thainte de a trece la straturile
structurii drumului. Pentru pdmanturi coe-
zive existd penetrometrul multifunctional,
iar pentru straturi continand balast, exista
nivela compactometricd sau ciocanul
compactometric.

(continuare in numdarul viitor)
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Ing. Maria LASCU
- Seful Serviciului Siguranta Circulatiei
C.N.A.D.N.R. -

Lucradrile care se executd Tn zona
Balotegti - Saftica fac parte din proiectul
pilot de siguranta circulatiei care se desfa-
soard pe D.N. 1 intre Bucuresti si Brasov
derulat de citre Compania Nationald de
Autostrazi si Drumuri Nationale din
Roménia in cadrul Etapei a ll-a de
Reabilitare a Drumurilor Nationale.

Acest proiect este finantat de citre
Guvernul Roméniei si Banca Mondiala -
B.I.R.D. si a fost avizat de cdtre Consiliul
Tehnic Economic al C.N.A.D.N.R.,
Inspectoratul General de Politie - Directia
Politiei Rutiere si de catre expertii in
domeniu ai Bancii Mondiale B.L.LR.D. De
asemenea, acest proiect a fost prezentat in
cadrul Consiliului Interministerial de
Sigurantd Rutierd si au fost realizate
repetate consultdri cu autoritatile publice
locale.

Tn urma prelucririi analitice a acciden-
telor s-a constatat cd pe D.N. 1 existd un
conflict major intre solicitdrile si nevoile
traficului de tranzit si cel local, traversari si
manevre ilegale de intoarcere posibile
peste tot, traversdri ale drumului de cétre
pietoni, care presupun un risc ridicat din
cauza lipsei unui refugiu central, tendinta
de circulatie cu viteze foarte mari, peste
100 km/h, chiar dacd acest sector se
giseste n interiorul localitdtilor (unde
regimul de vitezd este de 50 km/h).

Conform experientei internationale,
utilizarea unei zone mediane denivelatd
de separare a sensurilor de circulatie cu
bordurd reduce numarul accidentelor in
zond cu 25 - 80%.

Punctele negre

Pe sectorul D.N. 1 Bucuresti - Bragov
s-au identificat 21 de puncte negre, puncte
in care se produc frecvent accidente
(foarte multe soldate cu morti), iar Tn urma
unei analize tehnico-economice si a buge-
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tului disponibil s-au stabilit un numir de
sase locuri pe care se vor executa lucréri
specifice de siguranta circulatiei. Unul din-
tre aceste locuri este cel din sectorul
Balotesti - Saftica D.N. 1T Km 20+000 -
22+000, unde intr-o perioadd de cinci ani
s-au produs 47 accidente grave, soldate cu
17 morti si 58 raniti grav, accidentele cu
pietoni avand o pondere de 48%.

Factorul principal al acestor accidente
il constituie traversarile neregulamentare,
deplasarea pietonilor in lungul drumului
pe acostamente si pe partea carosabild, in
conditiile in care Tn zona riverand a dru-
mului nu sunt trotuare dar se dezvoltd o
serie de activitdti comerciale mai mult sau
mai putin legale.

Factorii agrava

Factorii agravanti ai accidentelor pre-
cizate mai sus sunt:

- viteza mare de traversare a localitatii,
cu mult peste limita legal3;

- manevrele neregulamentare de viraj,
ntoarcere si depdsire in trafic, soldate cu
coliziuni fatd - spate si frontale si acrogari
laterale;

- activitdtile comerciale dezordonate
ce se desfdgsoard la marginea drumului;

- numeroase conflicte cauzate de
suprapunerea traficului de tranzit cu cel
local, care au efecte negative privind sigu-
ranta circulatiei;

in urma analizarii factorilor care au dus
la producerea accidentelor din zona
Balotesti - Saftica au rezultat clar masurile
de remediere ce trebuiesc implementate.
In principal, acestea privesc crearea de
facilititi pentru pietoni dar §i masuri de
ordonare a traficului si temperare a vitezei
de circulatie.

Masurile de remediere sunt clasice, des
utilizate in tdrile dezvoltate cu rezultate
foarte bune si constau in:

- separarea sensurilor de circulatie in
localitdti (pentru cd marcajul continuu nu
mai are nici o semnificatie pentru con-
ducatorii auto);

Proiect pilot de siguranta circulatiei
pe D.N. 1 Bucuresti - Brasov

- prevederea de facilititi pentru pietoni,
in principal trotuare;

- amenajarea partii carosabile;

- amenajrea de statii de autobuz si
parcari in alveole;

- amenajarea intersectiilor;

- semnalizarea evidentiatd a intrdrii in
localitate;

- amenajarea trecerilor de pietoni.

Masuri

implementate

Mdsurile implementate au scopul de a
reduce numdrul si gravitatea accidentelor
de circulatie, pentru cd Tn Roméinia rata
persoane decedate/persoane grav rinite
este de 1/3 in timp ce Tn Uniunea Euro-
peand este 1/40, iar imprumuturile acor-
date sunt cu destinatie pentru reducerea
numdrului de accidente si a persoanelor
decedate sau rdnite grav.

Avand in vedere cele enumerate mai
sus, este timpul unei analize asupra nece-
sitdtii si oportunitdtii implementdrii n
Romdinia a acestor proiecte realizate de
cdtre specialistii romani si straini Tn dome-
niu.

Tnainte de a trage concluzii pripite, in
cea mai mare parte subiective, despre
lucrérile de executie a proiectelor pilot de
siguranta circulaiei, este necesar sd ne
gindim ncd o datd asupra celor 17 per-
soane decedate si a celor 47 persoane
rdnite grav, care au platit un tribut greu
societdtii, care nu acceptd sau nu intelege
acest tip de lucrari, utilizate pe scard largd
si cu o mare eficientd in tarile Uniunii
Europene.

in speranta ci mesajul nostru isi va
atinge scopul de congtientizare a societitii
civile asupra destinatiei acestui tip de
lucrare, dorim sa fim sprijiniti in initiativa
noastrd in implementarea masurilor de si-
guranta circulatiei pentru sciderea numi-
rului de accidente rutiere si salvarea de
vieti omenesti.



Ruxandra NECHITA
- Sef Birou CLR-DCPM - C.N.A.D.N.R. -

Cu ocazia ,S3ptdmanii calitatii*, in
data de 8 noiembrie 2005, in Amfiteatrul
,Nicolae Maior” al Facultatii de Construc-
tii si Arhitecturd din Timisoara a avut loc
dezbaterea cu tema ,Managementul caliti-
tii in perspectiva integrdrii europene”. Mo-
deratorul acestei manifestari a fost prof.
univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI.

Deschiderea dezbaterilor a fost facutd
de prof. dr. ing. Florin BELC - Presedintele
APDP - Filiala Banat prezentind tematica
atat de actuald a dezbaterii, organizatorii:
D.R.D.P. Timigoara - director tehnic ing.
Horatiu SIMION si director tehnic ing.
Sorin LUCACI, A.G.L.R. Timisora - prof. dr.
ing. Tiberiu BABEU, cat si invitatii si ordi-
nea de zi. DI. director Horatiu SIMION a
multumit participantilor pentru interesul

ardtat si a reamintit tematica celorlalte
lucrari ale saptamanii calititii la Timisoara.

Din partea Inspectiei de Stat Teritoriald
in Constructii - Timis a luat cuvantul ing.
Cornel FURDUI - Inspector General Ad-
junct, care a punctat: ,In centrul calititii
, »calitatea se constru-

I/I

este consumatoru
ieste piatrd cu piatrd, oamenii sunt zidarii,
munca este liantul”.

Lucrdrile prezentate au fost: ,Mana-
gementul calitdtii - SR EN 1SO 9001/2001
si trecerea la managementul integral al
calitatii (SM1)” - ing. Gabriela DOBRESCU
- sef serviciu Asigurare si Control Calitate
Lucrdri - D.R.D.P. Timisoara, ,Aspecte ope-
rationale privind aplicarea Directivelor
Europene pentru managementul si certifica-
rea calitdtii Tn domeniul infrastructurii ru-
tiere” - ing. Petre DUMITRU - Director Di-
rectia Calitate si Protectia Mediului -
CNADNR, ing. Ruxandra-Nicoleta NECHITA

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L.
Departament Geosintetice
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- sef birou C.L.R.- D.C.PM.-C.N.A.D.N.R,,
~Armonizarea legislatiei in domeniul cali-
tatii cu cea din Uniunea Europeand” - prof.
dr. ing. Florin BELC, ing. Anca GHIHOR-
IZDRAILA - sef laborator drumuri D.R.D.P.
Timisoara, ,Conceptul european in promo-
varea si realizarea lucrarilor de infrastruc-
turd rutierd - Situatia pregatirii Romaniei
pentru accesarea Fondurilor PHARE, ISPA
si SAPARD” - Ec. Sorin MAXIM - Director
Agentia pentru Dezvoltare Regionald Vest,
»Proiecte ISPA si PHARE promovate si
derulate in cadrul D.R.D.P. Timisoara” -
ing. Sorin LUCACI - director tehnic
D.R.D.P. Timisoara.

Au luat cuvantul ing. Viorel PAU -
director SOROCAM si Presedintele Patro-
natului Fabricantilor de Mixturi Asfaltice si
prof. dr. ing. Tiberiu BABEU - AGIR
Timisoara.

Saltele Reno din plasa de sirma Maccaferri

e Aparari de maluri si regularizari
de albii de rau cu saltele de gabioane,
gabioane tip sac sau gabioane tip cutie;

* Praguri de fund din gabioane;

e Protejarea taluzurilor si control erozional.
Ajuti la restabilirea si mentinerea vegetatiei.

Saltele biodegradabile Tensar Mat

Sos. Stefinesti 6 - 8, 077190 - Voluntari, jud. lifov; tel./fax: +40 21 240.40.43; +40 21 240.40.41; e-mail: geosintetice@iridexcons.ro; web: www.iridexcons.ro
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ing. Mihail PACHITAC

ing. Anna-Maria SCHIAU

ing. Daniela DOBRE

- INCERC -

ing. Radu GAVRILESCU

- CarpatCement Holding S.A. -

Proiectu! elaborat de INCERC Bucuresti,
IPTANA S.A. si CIROM in cadrul Progra-
mului National de Cercetare-Dezvoltare si
Inovare AMTRANS ,Metode si solutii mo-
derne de proiectare si executare a cons-
tructiilor realizate din beton cu adaosuri
din materiale reciclate, in conformitate cu
reglementdrile europene. Aplicatii pentru
autostrdzi si drumuri” a continuat prin
analizarea celor trei tipuri de structuri ru-
tiere aplicabile drumurilor si autostrazilor
(flexibil3, semirigidd si rigidd) sub aspectul
costurilor globale, prin stabilirea criteriilor
de apreciere si a unei metodologii pentru
efectuarea acestei analizari.

Avand 1n vedere faptul c3 analizarea
costului global se referd la toate compo-
nentele acestuia, in lucrare referirea se
face la structura drumului, care implicd
toate straturile componente ale acestuia si
nu numai la imbracamintea drumului degsi
acest termen este folosit relativ des in litera-
tura de specialitate atunci cind se face
diferenta dintre solutiile pe baza de mixturi
asfaltice si cele pe bazd de betoane de
ciment.

Analizarea costului global este o me-
todd moderni si eficientd, care poate fi fo-
lositd de citre toti factorii interesati (minis-
tere, autoritdti centrale si locale, adminis-
tratori ai drumurilor, dar si de cétre pro-
ducitori s.a.) pentru gospodarirea drumu-
rilor, incepand de la stabilirea strategiilor
de abordare a investitiei si pana la rezol-
vari de detaliu, Tn ceea ce priveste:

a) resursele alocate (financiare, fortd
de munca, materiale s.a.) pentru realizarea

-
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si mentinerea in exploatare, Tn parametrii
stabiliti, a retelei de drumuri;

b) solutiile adoptate pentru structura dru-
murilor si pentru scenariile de intretinere in
vederea mentinerii in exploatare a acestora;

¢) efectele (colaterale, directe si indi-
recte) asupra utilizatorilor si mediului so-
cial, precum si asupra mediului natural.

Analizarea costului global se face, de
reguld, Tn doud etape:

a) etapa analizdrii primare, care se re-
ferd, in principal, la alegerea traseului, la
implicatiile ecologice si sociale ale acestu-
ia si la alte aspecte de ordin general;

b) etapa analizirii secundare, in care
pentru un traseu dat (ales pe baza anali-
z3rii primare, spre exemplu), se face alege-
rea solutiei de detaliu (spre exemplu alege-
rea solutiei de structurd pe bazd de mixturi
asfaltice sau pe baz3d de betoane de
ciment).

n cele ce urmeaz, in aceasti lucrare,
este luatd Tn considerare analizarea secun-
darj, care are ca obiect stabilirea unor cri-
terii pentru departajarea fntre solutiile pe
baza de mixturi asfaltice si cele pe baza de
betoane de ciment.

Costul global al unei lucrdri de cons-
tructii reprezintd suma costurilor pe care
acea constructie le implicd pe toata durata
ei de viatd, costuri care pot fi impartite in
urmdtoarele categorii:

a) costurile implicate pana la receptia
lucrdrii, numite generic costuri de execu-
tare a lucrdrii (pentru avize si aprobadri,
proiectare §i executarea propriu-zisi a lu-
crarilor, inclusiv pentru toate verificirile
privind calitatea si eventualele remedieri);

b) costurile pentru exploatarea cons-
tructiei, care implica toate costurile necesare
pentru asigurarea indeplinirii cerintelor si
functiunilor conform premiselor avute n
vedere la proiectare si, dupa caz, a celor
determinate de modificiri ale acestora
(modernizadri, schimbari ale unor conditii
de solicitare s.a.);

¢) costurile determinate de utilizarea
constructiei, atat in regim normal, cat si fn
perioadele de lucréri determinate de intre-
{inerea constructiei;

d) costurile indirecte, rezultate ca ur-
mare a relatiei dintre constructie si mediul
social i natural, pe care constructia le de-
termind. Aceste costuri se pot subimparti in
doua categorii:

(i) costurile rezultate Tn conditiile nor-
male, Tn care constructia asigurd in-
deplinirea cerintelor si functiunilor,
conform pct.(b) de mai sus;

(ii) costurile rezultate in conditiile in care
constructia nu asigurd ndeplinirea
acestor cerinte si functiuni, ca ur-
mare a neefectudrii unor lucriri sau
a unor cheltuieli, conform pct. (a) si
(b) de mai sus;

e) costurile implicate de postutilizarea
constructiei, dupd depdsirea duratei de
viatd (determinate de eventuala reutilizare,
demolarea sau conservarea acesteia).

Pentru a fi utilizabile, costurile compo-
nente si costul global trebuie exprimate in
unitdti comparabile, fapt care conduce la
stabilirea:

a) perioadei pe care se determind aces-
te costuri. Aceastd perioada diferd, pe plan
mondial, fiind determinatd nu atit de dura-
ta de exploatare a constructiei, cat, mai
mult, de dificultdtile de actualizare a pre-
turilor. Ca exemple de perioade avem:
Franta - 25, 30 sau 50 de ani; SUA - 20, 25
sau 30 de ani; Suedia - 60 de ani;

b) factorilor de actualizare, care repre-
zintd coeficientii de corectare a costurilor
in functie de pericada in care sunt afec-
tate, pentru a face posibild echivalarea lor
in vederea evaludrilor economice a aces-
tora.

Premisele pentru efectuarea acestei
analizdri comparative sunt urmatoarele:

a) analizarea efectuat3 trebuie s3 se re-
fere la solutii pentru acelasi drum sau pen-
tru drumuri avand aceleasi caracteristici;



b) analizarea ia in considerare numai
acele componente ale costului global care
sunt implicate in comparare, care, in prin-
cipal, sunt urmatoarele:

i) costurile pentru executarea lucrdri-
lor, care se referd numai la structura
drumului si care depind direct de so-
lutia in discutie;

ii) costurile pentru lucrdrile de intreti-
nere, care se referd numai la struc-
tura drumului si care, de asemenea,
depind direct de solutia in discutie;

iii) costurile utilizatorilor, dependente,
n mare masurd, de caracteristicile su-
prafetei de rulare, si de rata de dez-
voltare a degradarilor (durabilitate);

iv) costurile exterioare legate de mediul
social si natural: consecintele indi-
recte ale accidentelor, calitatea ae-
rului, zgomotul si altele care sunt
dependente direct de solutia tehnica
in discutie.

¢) analizarea se referd la aceeasi pe-
rioad3 de timp. Daci aceasta nu e posibild,
se poate recurge la compararea unor cos-
turi anuale uniforme echivalente.

Datele din literatura de specialitate
aratd ci, Tn ceea ce priveste componentele
costului global luate in considerare pentru
analizdri comparative, costurile exterioare
nu se iau Tn considerare, iar dintre costurile
utilizatorilor sunt considerate, Tn unele ca-
zuri, doar cele legate de lucrdrile de
intretinere.

Componentele costului global care in-
tervin n analizarea comparativd se pot
grupa Tn doud categorii:

a) costuri a cdror determinare se poate
face cu un grad mare de certitudine, aces-
tea fiind costurile initiale, cele pentru exe-
cutarea lucrarii, pentru care existd un
proiect cu toate datele necesare;

b) costuri a ciror evaluare depinde de
elaborarea unor scenarii si/sau modelari
privind cel putin unul din cele trei domenii
esentiale:

i) natura actiunilor necesare;

ii) plasarea tn timp a actiunilor nece-

sare;

iii) mijloacele si modul de indeplinire a
actiunilor necesare.

n cea de a doua grupa de costuri intri
atat cele pentru lucrdrile de intretinere, cat
si cele ale utilizatorilor si exterioare.

Rezultd, din cele de mai sus, cd pentru
analizarea comparativa a costurilor, o pon-

dere Tnsemnata o are stabilirea scenariilor
de intretinere adoptate de administratia dru-
murilor si luate Tn considerare la proiectare
si la efectuarea acestor analizari.

Aceste scenarii pot fi foarte diverse
deoarece:

a) depind de multe variabile, intre care
cele mai importante sunt:

i) tipurile si cauzele degradarilor care

trebuie remediate;

ii) tipurile de solutii adoptate pentru
remedieri;

iii) tehnologiile utilizate pentru realiza-
rea remedierilor;

iv) periodicitatea si durata efectudrii re-
medierilor, avand n vedere si con-
ditiile pe care efectuarea remedie-
rilor le impune traficului;

b) depind de stabilirea unor praguri li-
mitd pentru starea tehnicd a drumurilor
care determind limite admisibile pentru ma-
rimea degradarilor;

c) trebuie s3 tind seama de evolutia
tehnic3, Tn sensul in care, mai ales in ulti-
ma perioada, se produc materiale noi, per-
formante, care pot fi mult mai eficiente in
rezolvarea situatiilor;

d) trebuie sd {ind seama de aspectele
economice.

Fatd de cele aratate, trebuie subliniat
faptul cd luarea deciziei in ceea ce priveste
adoptarea unui scenariu de fintretinere a
drumurilor - si acesta este unul din rolurile
analizei costului global - poate avea impli-
catii asupra altor capitole ale costului global.
Astfel, stabilirea pragului limitd pentru
starea tehnica a drumurilor, precum si a
periodicitatii efectudrii lucrarilor, implica
direct costurile utilizatorilor, care pot
creste sensibil dacd se admite o limitare
mai putin severd a degradarilor.

Analizarea costului global, Tn acest
studiu, se face, dupd cum s-a ardtat si in
capitolele anterioare, pe baza urmitoarelor
premise:

a) Pentru analizare, din componentele
costului global se retin doar acele compo-
nente care nu sunt comune ambelor varian-
te sau care nu influenteaza semnificativ ale-
gerea acestora. Aceste componente care
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fac obiectul analizarii sunt:

(i) costurile pentru executarea lucriri-
lor ca parte din costurile initiale,
considerand c& celelalte parti pot fi
comparabile;

(i) costurile pentru lucrdrile de intre-
tinere.

Se face precizarea ci in reglementirile
din tara noastrd nu exista prevederi privind
costurile utilizatorilor si nici pentru cele
privind costurile exterioare, astfel ca aces-
te componente ale costului global nu pot fi
luate in considerare.

Unele aspecte, legate de costurile uti-
lizatorilor si de costurile exterioare vor fi
analizate totusi, sub aspect calitativ.

b} Analizarea are la bazi solutii si tipuri
de structuri rutiere elaborate de proiectanti
specializati (IPTANA si SEARCH CORPO-
RATION) in domeniul rutier, astfel:

- n documentatia transmisd de
IPTANA sunt prezentate:

(i) 11 solutii de structuri rutiere pentru
drumuri cu ldtimea de 7/10m, dupa
cum urmeaza:

5 solutii pentru structuri rutiere fle-
xibile

5 solutii pentru structuri semirigide
1 solutie cu trei variante pentru struc-
turi rigide

(ii) 3 solutii (flexibild, semirigida si ri-
gidd) pentru autostrdzi 22/26 m.

- in studiul CIROM sunt prezentate 7
solutii de structuri pentru autostrazi 22/26 m
(clasa tehnicd 1), din care pentru analiza
din acest studiu s-au ales 6 structuri
proiectate pentru aceleasi conditii.

Pentru analizarea costului materialelor
utilizate la cele 6 structuri din studiul
CIROM au fost aplicate preturile din cata-
logul Matprod COCC (iulie 2004).
Rezultatul analizarii relevd urmatoarele:

- ponderea cea mai mare Tn costurile
materialelor de constructie o au liantii
(bitum, ciment); costul acestora reprezinti
circa 57...60%, n cazul solutiilor cu mix-
turi asfaltice si 56% in cazul solutiilor cu
beton de ciment;

- valorile maxime pentru materiale se re-
gdsesc la structurile flexibile (386.607 ...
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2500000

477.460 EUR/km), dupid care urmeazi
structurile semirigide (370.100 ... 377.590 2000000
EUR/km). Structura rigida (al cirui nivel de
cost pentru materiale este 348.741

lorile pentru structurile flexibile si cu 6 ...
8% sub valorile pentru structurile semiri-
gide;

- costul cumulat al liantilor (ciment +
bitum), al cdror pret de comercializare este 500000
cel mai mare, ca efect al gradului ridicat
de prelucrare, este redus pentru structurile
semirigide (SR1, SR3) si este minim pentru 0
structura rigida (R). '

Compararea costurilor pentru exe-
cutarea lucrarilor, pentru cele trei categorii
de solutii IPTANA, pentru drumuri 7/10 m
aratd urmatoarele:

a) costurile cresc odatd cu cresterea

EUR/km) se situeazd cu 10 ... 27% sub va- é 1500000 \'\'/\ Bt
% \/.\ - ranforsare
o 1

1000000
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prelungirea
duratei de viala

costuri de
executare gi
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conditiilor de trafic;

b) pentru traficul greu valorile sunt prac-
tic aceleasi, iar pentru traficul foarte greu
structurile rigide au valorile cele mai mici.
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Fig. 2. Valorile costurilor de intretinere pentru modurile de calcul
precizate in continuare.

Fig. 1. Costurile privind executarea si lucrdrile de ranforsare pentru solutiile de structuri
autostradi 22/26 m, analizate

Analizarea costurilor de executare a

lucrarilor releva urmatoarele (fig. 1):

a) privind solutiile IPTANA:

(i) rata de crestere a costului, in functie de
clasa de trafic este mai mare in cazul
structurilor pe bazd de mixturi asfaltice,
fatd de cele pe baza de beton de ciment;

(i) pentru clasa de trafic greu costurile
pentru cele doud categorii de solutii
sunt apropiate si devin avantajoase
pentru betonul de ciment pentru clasa
de trafic foarte greu;

b) privind solutiile din studiul CIROM:

(i) costurile calculate cu preturi IPTANA
sunt cu pana la cca 34% mai mari decat
cele cuprinse n studiul CIROM;

(ii) apare, de asemenea, concluzia fireasci
pentru clasa de trafic foarte greu, ci
solutiile flexibile conduc la costuri cu

18...40% mai mari fatd de solutia
rigida;
¢) observatii generale

(i) din punctul de vedere al costurilor ini-
tiale, cele mai ieftine structuri sunt struc-
turile semirigide (SR1, SR3, SRa) si rigide
(R, Ra), costurile acestora fiind compara-
bile;



(i) oricare structurd semirigida sau flexibil3,
dupd ranforsare, ajunge si fie mai
scumpa decét structura rigidd cu mini-
mum 35%;

(iii) structurile rutiere flexibile se dovedesc
a fi cele mai scumpe structuri, atét n
etapa de investitie cat si prin prisma
costurilor globale;

(iv) privite prin prisma costurilor de exe-
cutare pe durata de analizare (30 ani),
structurile rutiere rigide sunt evident
cele mai avantajoase.

Unul dintre cei mai importanti factori
considerati la alegerea tipului de structurd
este costul lucrdrilor de ntretinere, aflat in
legdturd directd cu tipul de structurd ales
(deci cu costul initial). Din literatura de
specialitate reiese c3 acest cost poate varia
intre 30% si 70% din costul lucrdrilor de
constructie, in functie de durata de timp
pentru care se face analizarea si de etapi-
zarea in timp a realizarii lucrérilor de Tn-
tretinere. Ca urmare rezultd ca pentru a lua
o decizie corectd privind alegerea unei
strucuturi rutiere optime tehnic si economic
este absolut necesard definirea cu claritate
a unei strategii care sd Tmbine ipotezele
avute in vedere la dimensionarea unei
structuri si, dupa caz, ranforsarea acesteia
in timp, cu o adecvatd planificare a lucra-
rilor de intretinere curentd si periodica a
structurii rutiere pe toatd perioada de
analizare.

Pornind de la premisa proiectdrii cores-
punzitoare (in ceea ce priveste, mai ales,
ipotezele de calcul), principalele cauze ale
unor diferente majore dintre costurile lu-
crérilor de intretinere estimate pe baza sce-
nariilor, in faza de proiectare, si cele efec-
tive, pot fi determinate:

a) de exploatarea drumului Tntr-o clasa
de trafic mai mare decét cea luata in calcul
la proiectare;

b) de defecte si neconformitati la exe-
cutarea lucririlor,

¢) de modificarea conditiilor de teren
avute Tn vedere la proiectare.

Ranforsarea, care in nomenclatorul
privind lucrarile de intretinere constituie o
lucrare de reparatie curentd, reprezintd o
lucrare principald de reabilitare pentru pre-
lungirea duratei de viatd a drumurilor si
este avutd in vedere Tncd de la proiectare.
Din acest considerent, proiectantii -
IPTANA si SEARCH CORPORATION in
cazul acestei lucrari - considerd costurile

privind ranforsarea la capitolul costuri de
investitie, respectiv costurile initiale (pri-
vind executarea lucrérilor) si nu la costurile
privind lucrérile de intretinere.

Din analizarea costurilor pentru intre-
tinere, pentru solutiile si scenariile aritate
mai sus, rezultd urmdatoarele concluzii pri-
vind aceste costuri (fig. 2):

a) Costurile se grupeaza distinct, astfel:

(i) Solutiile cu betoane de ciment (tip R
din studiul CIROM si tip Ra din stu-
diul IPTANA) au costuri minime.
Pentru aceste solutii rata cresterii este
relativ constantd, cu valoarea de ase-
menea minima.

(ii) Solutiile pe baza de mixturi asfaltice
(flexibile si semirigide), se grupeazi
distinct in functie de scenariile
adoptate, astfel:

- cu valori apropiate pentru scenariul
unic CIROM, diferenta fiind datd de pre-
turile IPTANA sau CIROM;

- cu valori de cca 2 ori mai mari pentru
scenariul IPTANA; panta medie a ratei de
crestere, pentru toate aceste solutii este mult
mai mare decat cea pentru solutii rigide.

b) Diferentele de periodicitate si pon-
dere in aplicarea unor solutii de interventie
majora (covoare asfaltice sau ranforsiri)
conduc la diferente de costuri destul de
importante.

Se remarcd faptul cd, in functie de peri-
odicitatea lucrdrilor si de clasa stirii
tehnice, se produce o modificare a cos-
turilor utilizatorilor.

c) Pentru solutiile cu betoane de ciment
aplicarea unui covor asfaltic nu poate fi
utila decat pentru remedierea degradérilor
superficiale, degradéri care provin, de re-
guld, din defecte initiale (reteta betonului,
punerea acestuia Tn operd si tratarea ulte-
rioard). Aceasta, deoarece, diferentele de
rigiditate si de modul de elasticitate dintre
dalele din beton si covorul asfaltic, nu pot
conduce la remedierea unor situatii de
degraddri structurale (tasdri, fisuriri, pom-
paj s.a.), situatii care nu pot fi rezolvate
decét prin stabilirea cauzelor acestora (prin
expertizare tehnicd) si remedierea acestor
cauze, care provin, de regul3, din degra-
dari ale fundatiei sau terenului.

in consecinta, tratarea cu aceste co-
voare, a drumurilor cu Tmbricdmintea din
betoane de ciment, nu constituie decat un
paleativ de scurtd durats, pentru defecte de
executare a lucrdrilor. Tn literatura de spe-
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cialitate, pentru aceasti categorie de
fmbrdcdminti nu sunt prevazute, la lucriri
de intretinere, decét inchidere de rosturi si
eventuale refaceri pe zone reduse, ca
urmare a unor degradari accidentale.

Aspecte calitative privind analizarea
costului global:

a) Realizarea lucririlor in structuri cu
betoane de ciment, a imbricimintii in
special, in tara noastrd, s-a ficut cu
mijloace manuale, care nu puteau asigura
o bund calitate, In special Tn ceea ce
priveste suprafata de rulare. Aceste
tehnologii sunt mentinute Tnci si acum,
fiind prevazute in reglementarile privind
executarea lucrdrilor cu cofraje (laterale)
fixe si mobile.

Principalele inconveniente ale acestor
tehnologii sunt:

(i) lipsa asigurdrii planititii suprafetei;

(ii) lipsa asigurdrii unei texturi a
suprafetei prin modul de finisare adoptat;

(i) lipsa asigurdrii unei continuitafi
corespunzatoare la fiecare rost dintre dale;

(iv) o compactare necorespunzitoare
pe o zond longitudinald adiacentd dalei
vecine, deja turnati.

Toate acestea determing, pe de o parte,
o calitate necorespunzitoare a suprafetei
de rulare care, pe langa disconfortul la ru-
lare, conduce la amplificarea solicitirilor pe
unele zone, cu consecinte in degradarea
prematurd (in special in zona rosturilor) si,
pe de altd parte, la o variatie a rezistentelor
betoanelor puse in operd, cu consecinte
de asemenea negative in ceea ce priveste
durabilitatea lor.

b) Desi in tara noastri nu sunt prevederi
privind costurile utilizatorilor, existi totusi
cazuri in care acestea devin evidente, cel
putin pe zonele de lucru n cazul lucririlor
de Tntretinere. Un exemplu Tn acest sens il
constituie spargerea parbrizelor si uzura
protectiei caroseriei Tn cazul lucrérilor de
refacere prin inglobarea criblurii Tmpris-
tiata pe suprafatd de rulare, intr-un strat de
acoperire (tratament bituminos).

o) In ceea ce priveste costurile exte-
rioare, pentru care nu existd, de asemenea,
prevederi legale privind evaluarea acestora,
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un aspect care trebuie avut in vedere este
cel determinat de tehnologiile pentru pre-
pararea si punerea in operd a mixturilor
asfaltice, care consuma o cantitate apre-
ciabild de motorini (circa 60 ... 100 t/km,
in functie de solutia adoptatd), in cea mai
mare parte pentru ardere, in vederea Tncal-
zirii si mentinerii temperaturii de punere fn
opera a amestecurilor.

Aplicarea metodei analizarii costului
global Tn tara noastrd se poate face, deo-
camdati, doar partial, Tn sensul in care nu
se pot determina decét costurile legate de
executarea lucrdrilor si cele privind lucra-
rile de intretinere. In acest sens se fac ur-
mdtoarele remarci:

VIA 38

a) scenariile privind lucrdrile de intre-
tinere, prevdzute in reglementarile tehnice
actuale, sunt restrictive si nu iau in consi-
derare variante de solutii, in functie si de
rezultatele urmaririi comportarii in exploa-
tare si ale expertizarii degradarilor con-
statate la drumurile in exploatare;

b) scenariul derivat din normele roma-
negti privind lucrérile de intretinere pentru
imbracamintile din beton de ciment nu ia
in considerare tehnologia de lucru folosita.
Este normal ca utilizarea tehnologiilor de
executare moderne, fard lucriri efectuate
manual, prin turnarea continud cu utilaje
automatizate a Tmbrdacdmintii Th cofraje
glisante s3 conduci la un minim de lucréri
de Tntretinere (si, in consecintd, de fonduri
alocate);

¢) pentru drumurile cu imbracaminti
din betoane de ciment, asternerea de covor
asfaltic nu reprezintd decét doar o solutie
pentru remedierea degradarilor superfi-
ciale, degradiri provenite din defecte ini-
tiale (reteta betonului, punerea n opera si
tratarea acestuia dupa turnare);

d) deocamdatd nu existd reglementdri

>
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privind modul de determinare a costurilor
utilizatorilor si, cu atadt mai putin a cos-
turilor exterioare (legate de protectia me-
diului social si natural), dar se pot face
evaluari calitative legate, cel putin, de lu-
crarile initiale si cele de ntretinere.

Rezultatul analizadrii costului global
pentru compararea solutiilor cu mixturi as-
faltice (in variantele structura flexibild - F si
structurd semirigidd - SR), cu cele cu
betoane de ciment (structurd rigidd - R),
aratd urmatoarele:

a) structurile rigide devin mai avanta-
joase pentru clasele de trafic greu si foarte
greu, tn principal pentru noile trasee de
autostrada si sosele de centurd;

b) pentru clasa de trafic greu (autos-
tradd, 22/26 m), atit costurile executirii
lucrarilor cat si cele de ntretinere si, n
consecintd, costul total, sunt sensibil mai
mici (cu 30 ... 40%) pentru solutiile cu be-
toane de ciment, fatd de cele cu mixturi
asfaltice, care sunt comparabile in solutiile
flexibila si semirigida.




lon SINCA
Foto: Emil JIPA

fn anul 1991, in mediul de afaceri al
municipiului Ploiesti si-a fdcut intrarea o
firmd denumitd S.C. XENIA S.A. Are o
activitate complexa: lucrari de constructii
civile, industriale, hidrotehnice si agro-
zootehnice, lucrdri de instalatii (alimentari
cu apd, gaze, electrice, de Tncdlzire si sani-
tare), lucrdri de constructii si confectii me-
talice, de strungarie, structuri de rezistentd
s.a. Un domeniu cu greutate il reprezintd
lucrarile de drumuri si poduri, preparéri de
betoane si mortare, domeniu de interes
pentru specificul revistei noastre.

intr-o recenti vizitsd de documentare la
sediul firmei, doamna inginer Rodica
TINCA, director calitate-mediu si respon-
sabil tehnic cu executia, ne-a prezentat
cateva obiective realizate sau aflate in
executie. Este vorba despre Platforma si
drumul betonat la Cardinal Motors, despre
drumurile de acces din Cartierul ,9 Mai”,
in zona de vest a municipiului; tot o plat-
forma in suprafatd de 3.500 mp, pentru o
altd firma de automobile, ,VW”, moder-
nizdri de strazi municipale, dar si de dru-
muri de interes local in judetul Prahova.

Firma are un cuvant serios de spus in
constructia lucrdrilor de artd - podurile
rutiere. La 1 noiembrie a fost dat n
folosintd podul din beton armat din comu-
na Starchiojd, construit in patru luni, peste
paraul Bradet. Are o lungime de 23,10 m si
este 0 lucrare bine facut3, conform nor-
melor actuale de construire a podurilor.
Intregul proces tehnologic de constructie a
fost condus de cdtre inginerul Cristian
IANCU. Cetdtenii localitatii sunt foarte
multumiti, pentru cd au fost rezolvate, pe
aceastd cale, probleme vitale ale accesului
in localitate, in zonele de interes gos-
poddresc, intr-un cuvant le-a usurat viata.

In comuna Brebu, pe D.J. 214, peste
paraul Lupa, constructorii firmei XENIA
dureazd un pod din beton armat, lucrare
menitd si Tntregeascd zestrea edilitard a
localitdtii cu un impresionant trecut istoric,
fiindcd acolo a avut o resedintd Matei

Basarab, domnitor luminat al Tirii
Romanesti.

Dar, poate cea mai reprezentativa con-
structie - lucrare de artd - este podul peste
raul Prahova, din orasul Comarnic, din
zona fabricii de mobila ,POSADA”.
Proiectul 7i apartine unui renumit special-
ist, prestigios podar, inginerul Gheorghe
BUZULOIU, despre care ni s-a relatat cd
vine aproape sdptimanal, cu trenul de la
Bucuresti, ca sd vada cum prinde viatd
ceea ce a calculat si a desenat pe planul de
calc. Seful de santier este un alt experi-
mentat inginer in domeniu, Andrei STOE-
NESCU. Tablierul a fost recuperat de la un
pod construit in anul 1935, peste raul Prut,
la Rdduti-Prut - Lipcani, adus [a Comarnic
cu trenul si montat la fata locului. Cu o
formatie de lucru alcituitd, dupd natura
lucrérilor, din 12-14 oameni, dintre care la
nituire lucreazd opt, seful santierului
dureazd podul, care are o lungime de
40,80 m, Tndltimea de la nivelul apei de 14
m, Tnaltimea tablierului ntre talpa infe-
rioard si cea supericard de cinci m.
Latimea (deschiderea) podului este de 7,40
m, iar partea carosabild este de 6,20 m. A
fost amenajatd si o cale de lansare, din sind
de cale ferat, pe care se afld cirucioarele
care vor purta la locul de Tmbinare
tablierul. Lucrarea de art, in ansamblul ei,
constituie un examen pentru constructorii
firmei, o probi a profesionalismului lor.
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Firma XENIA a fost desemnati si exe-
cute case ANL pentru sinistratii din
judetele Carag-Severin si Timis. Astfel, a
fost construit un pachet de 20 de case, cu
1, 2 si 3 camere, in localititile Bocsa,
Ghertenis - Brezovia, Miureni, Duleu -
Farliug, Berzeasca, in cartierul Bradisor -
Oravita, toate Tn Caras-Severin. Un al
doilea pachet de 20 de case Tn greu incer-
cata localitate Foeni - Timis a fost terminat
si predat celor cérora furia apelor le-a dis-
trus cdminele.

Constructorii de la S.C. XENIA S.A sunt
implicati intr-o altd lucrare cu finalitate
edilitar-sociali alimentarea cu api a cinci
localitati prahovene: Bucov (actiune
incheiatd), Bertea, Ceptura (Rotari),
Carbunesti si Banesti.

Pentru Thceputul anului de Tnvatamant,
firma a facut igienizarea a 15 scoli din
municipiu, iar Tn prezent lucreaza la ame-
najarea, pentru functionare, a gradinitelor
din localititile Gorgota i Sirna, precum si
la extinderea scolii din satul Ploiestori,
apartindtor comunei Blejoi.

Programul de lucrdri al S.C. XENIA
S.A. se desfdsoard la parametrii exigentei,
cu respectul fatd de calitate si de
pretentiile beneficiarilor, spre lauda celor
210 angajati, cu o medie de virsta sub 30
de ani.

23
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Buldoexcavatorul WB93R-5 apartine
ultimei generatii de buldoexcavatoare
KOMATSU care au introdus pe piatd un
numdr de inovatii:

» confort deosebit;

e design modern;

e control PPC pentru incdrcdtor oferit in
dotarea standard;

e bratul de excavator in formd de S.

Aceastd noua serie Tsi are originile n
traditia KOMATSU care aduce buldoexca-
vatoarele n varful clasei in ceea ce
priveste performanta, tehnologia si fiabili-
tatea echipamentelor.

Performante de varf

Buldoexcavatorul WB93R-5 oferd o
productivitate deosebitd si performante de
top avand fortd de rupere si capacititi de
ridicare mari. Bijuteria sistemului hidraulic
al buldoexcavatorului KOMATSU o
reprezintd cu sigurantd CLSS (Sistemul
inchis de detectare a sarcinii cu comutator
lucru/putere). Multumita debitului variabil
furnizat de pompa cu debit variabil, sis-
temul furnizeazd eficient puterea cétre
echipament, in functie de nevoie. Avand
doud moduri de lucru, ,Putere” si
,Economie”, operatorul poate alege foarte
ugsor ntre a utiliza puterea maximd sau
realizarea unui consum minim de com-

bustibil.

Motor

Buldoexcavatorul WB93R-5 este dotat
cu un motor turbo Komatsu de 99,2 CP ce
face ca viteza maximd de deplasare sa fie
de 40km/h. Capacitatea mare a motorului
(4,5 1) asigura o putere si un cuplu
exceptionale si in acelasi timp motorul
respectd normele de poluare 97/68/EC
Stage 2. Bratul telescopic Tmpreund cu o
gamd largd de atasamente fac ca acest
echipament sd fie ideal pentru o gama
largd de aplicatii.

Transmisie
Transmisia ,Power Shuttle” furnizeazi
echipamentului patru trepte de viteza
nainte si patru Tnapoi. Decuplarea electro-
hidraulicd a diferentialului Tmpreund cu

axele tip ,Heavy Duty”, sporesc eficienta si
increderea in echipament in orice conditii
de lucru. In materie de sigurants, franele
hidraulice multi-disc sunt auto reglabile si
pot fi activate prin intermediul a doui pe-
dale independente.

Vizibilitate excelenti

Cabina oferd o vizibilitate excelenti
datoritd geamurilor mari si rotunjite,
plasdnd totodatd echipamentul in varful
clasei sale. Forma cabinei si designul gea-
mului frontal fac foarte ugoare si sigure
operatiunile de Tncdrcare cu incarcitorul
frontal. Totodatd, la lucrul cu bratul de
excavator, operatorul are posibilitatea s3
deschidd geamul din spate, fapt ce 7i oferd
o vedere foarte bund asupra operatiunilor
efectuate.

Service

Capota motorului a fost realizatd pen-
tru a oferi un maxim de accesibilitate si
usurintd in lucru. Totodatd, bateria si un
spatiu extrem de generos destinat trusei de
scule sunt localizate pe o lateral3 a echipa-
mentului. Interventiile periodice de intre-
tinere preventive se realizeaz3 intr-un timp
extrem de scurt multumitd accesului ex-
trem de usor la filtru si motor.

Date tehnice:
e Putere motor: 99,2 CP
e Greutatea operationald: 7.590 kg
e Adancimea de sdpare: 6.055 mm
¢ Viteza de deplasare: 40Km/h
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Interviu de Ion SINCA
Foto: Emil JIPA

- Intr-adevir, aria de activitate a
D.R.D.P. lasi acoperd teritoriul a doud
provincii istorice ale Romaniei: Moldova si
Bucovina. Adica pe suprafata a opt judete:
Bacdu, Botosani, Galati, lasi, Neamt,
Suceava, Vaslui si Vrancea. Reteaua rutierd
pe care o avem in administrare si intreti-
nere are o lungime de 3256 km, ceea ce
reprezinti 21,8 la sutd din reteaua totald a
drumurilor nationale din Romania.

Fac precizarea cd 200 km sunt predati
in administrarea municipiilor din aceastd
zond. Din totalul celor 3256 km, 904 km
sunt drumuri europene, 799 km sunt dru-
muri nationale principale, iar 1503 km
sunt drumuri nationale secundare. Mai
adaug c3 pe reteaua noastrd sunt n
exploatare 797 de poduri, care misoard
33.888 m.

- In conformitate cu organigrama apro-
batd de citre C.N.A.D.N.R. subunititile
din cadrul D.R.D.P lasi sunt:

Sectia de Drumuri Nationale Baciu,
cu districtele: Bacdu 1, Baciu I, Floresti,
Ghimes, Onesti, Targu Ocna, Formatia de
sigurantd si securitate rutierd, Atelierul de
zond Bacau, EEM.C.A.T.R. Baciu;

S.D.N. Barlad, cu districtele: Barlad,
Husi, Ivdnesti, Murgeni, Negresti, Vaslui,
Formatia de sigurantd si securitate rutier3,
Atelierul de zoni Barlad, EEM.C.A.T.R.
Barlad;

S.D.N. Botosani care are districtele
Darabani, Dorohoi, Manoleasa, Stefinesti,
Varfu Campului, Formatia de sigurant3 si
securitate rutierd, Formatia de intretinere si
exploatare  autoutilaje, E.M.C.A.T.R.
Botosani;

S.D.N. Campulung Moldovenesc care
coordoneaza districtele: Brosteni,
Campulung, Carlibaba, Vatra Dornei,
Vatra Moldovitei, Formatia de siguranti si
securitate rutierd, F..LE.A.U. Campulung,
EMM.C.AT.R. Campulung;

S.D.N. Focsani cu districtele: Adjud,
Barsesti, Focsani, Vidra, Formatia de sigu-

rantd si securitate rutierd, F.lLE.A.U

Imagine de pe D.N. 28 (E 58), Sdbdoani - Tdrgu-Frumos - lasi, km 38

26

Interviu cu Doamna inginer Dorina TIRON, Directorul D.R.D.P. lasi
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Ing. Dorina TIRON
- Directorul D.R.D.P. lasi -

Focsani, EEM.C.A.T.R. Focsani;

S.D.N. Galati care are in subordine dis-
trictele: Foltesti, Tecuci, Traian, Pepiniera
Ghidigeni, Formatia de siguranti si securi-
tate rutierd, F.I.LE.A.U. si EM.CAT.R;

S.D.N. lasi, cu districtele: Bivolari, lasi,
Pagcani, Rdducdneni, Targu Frumos,
Formatia de sigurantd si securitate rutiers,
FLEAU., EMCATR;

S.D.N. Piatra Neamt, cu districtele:
Bicaz, Célugdreni, Piatra Neamt, Potoci,
Roman, Targu Neamt, Formatia de sigu-
rantd si securitate rutierd, F.LE.A.U. ,
EM.CATR,;

S.D.N Suceava careia ii sunt subordo-
nate: districtele Falticeni, llisesti, R&dauti,
Suceava, Formatia de siguranti si securi-
tate rutierd, Atelierul de zon3 Suceava;

Agentii de fTncasare si control
EM.CATR.: cu EM.CATR. - D.R.D.P.
lasi, A.C.l. Albita, A.C.I. Galati, A.C.I
Oancea, A.C.l. Sculeni, A.C.I. Siret, A.C.I.
Stanca.

- Pozitia geografica a teritoriului, cit si
diferenta mare de altitudine (3°68’) deter-
mina variatii apreciabile de climd, care deza-
vantajeazd, in mod deosebit, unititile
noastre din partea de nord a D.R.D.P. lasi.
Este relevant faptul ci anotimpul de iarna
incepe in zonele Campulung Moldovenesc,
Suceava si Botosani catre sfarsitul lui oc-
tombrie si dureaza, de obicei, pana pe la
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Peste Mestecanis, frumosul

D.N. 17, Dej - B

M__

istrifa - Vatra Dornei -

Cimpulung-Moldovenesc - Suceava

mijlocul lui aprilie. Tocmai avdnd in
vedere aceste conditii, ne ocupam, Tn mo-
dul cel mai serios, de pregitirea depozi-
telor cu antiderapante, de punctele de deszd-
peziri, de asigurarea cu utilaje pentru inter-
ventii.

- Principala arterd rutiera din zona
noastrd este D.N.2, Ramnicu Sarat, Focsani
- Bacdu - Roman - Suceava - Siret -
Frontiera cu Ucraina, care, in acelagi timp,
este si drum european (E 85) si din care se
desprind sau in care debuseazd 23 de dru-
muri dintre cele 43 de drumuri nationale
care constituie reteaua administratd de
D.R.D.P. lasi. Legiturile cu exteriorul teri-
toriului acoperit de D.R.D.P. lasi se rea-
lizeazd pe mai multe artere rutiere si
anume:

a) cu partea de nord-vest a tdrii, prin: D.N.
18, Baia Mare - Sighetu Marmatiei - Borsa
- Pasul Prislop - Cérlibaba - lacobeni (inter-
sectie cu D.N.17); D.N. 17 (E 58), Dej -
Bistrita - Pasul Tihuta - Vatra Dornei - Pasul
Mestecinis - Campulung Moldovenesc -
Suceava - D.N. 2; D.N. 17 D, Beclean (D.N.
17) - Salva - Naisiud - Sangeorz Bdi -
Carlibaba - (D.N. 18);

b) cu partea centrald a tdrii prin: D.N. 15,
Turda - lernut - Targu Mures - Reghin -
Toplita - Borsec - Bicaz - Piatra Neamf -
Baciu (D.N. 2); D.N. 12 C, Gheorghieni

(D.N.12) - Lacu Rosu - Bicaz (D.N. 15);
D.N. 12 A, Miercurea Ciuc (D.N.12)
Ghimes - Comanesti - Onesti - (D.N. 11);
D.N. 11, Brasov (D.N. 1) - Targu Secuiesc
- Pasul Oituz - Oituz - (E 674) - Onesti -
Bacau (D.N. 2); D.N. 2D, Focsani (D.N. 2)
- Vidra - Tulnici - Ojudila (D.N. 11);

¢) cu partea de sud a tarii: D.N. 2 (E 85),
Bucuresti - Urziceni - Buzdu - Ramnicu
Sarat - Focsani - Bacdu - Roman - Filticeni
- Suceava - Siret - Frontiera cu Ucraina;
D.N. 23 Focsani (D.N. 2) - Brdila; D.N. 25
Tecuci (D.N. 24) -Surdila - Greci - lanca -
Briila - Galati - Reni - Frontiera cu
Republica Moldova;

d) spre exteriorul drii existd sase puncte de
trecere a frontierei: Siret pe D.N. 2 (E 85);
Stanca, pe D.N. 29E - Stinca - frontierd;
Sculeni, pe D.N. 24 (E 583) lasi - Sculeni;
Albita, pe D.N. 24B (E 581) - Crasna - Husi
- Albita; Oancea, pe D.N. 26A (E 58)
Oancea - Pod Oancea; Galati, pe D.N. 2B
(E 87) Galati - Reni.

- Legaturile dintre Moldova (judetul
Suceava) ¢i Transilvania se fac si astdzi pe
c3i rutiere cu un trecut... istoric. D.N. 18 se
afld pe un foarte vechi drum Tntre Mara-
mures si Bucovina. Venind de la Borsa,
dupa traversarea Pasului Prislop, drumul
intra pe Valea Bistritei Aurii pana la
lacobeni, regiune montani de o raré fru-
musete. Apoi, avem legdturile care sunt
asigurate prin D.N.17 (E 58). Dupa ce trece
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prin Pasul Tihuta (situat pe teritoriul
judetului Bistrita - Ndsaud, traseul acestuia
coboard in Depresiunea Dornelor, par-
curge Valea Bistritei, intre Vatra Dornei si
lacobeni si traverseazd, in continuare,
Pasul Mestecinis (Obcina), un parcurs de-
a dreptul spectaculos, cu serpentine unicat
in tara noastrd. Legdtura dintre judetele
Harghita si Neamt se face prin vestitele
Chei ale Bicazului, fenomen carstic de o
frumusete de basm. Pana in orasul Bicaz,
D.N.12C strabate numai o zona montana,
fiind intovarisit de tumultosul rdu Bicaz,
pani la confluenta cu Bistrita. Acelasi
judet transilvinean, Harghita, este legat de
judetul Baciu prin D.N.12A, prin pasul
Ghimes, coboard in depresiunea Agds si
insoteste riul Trotus pdnd la Onesti.
Judetele Brasov si Bacdu au o legdtura ruti-
erd foarte frumoasd, D.N. 11, prin Pasul
Oituz aflat In judetul Covasna. Este locul
s3 mentionez ca acest drum national este
considerat unul dintre cele mai vechi,
deoarece a fost legat de castrul roman de
la Bretcu. Municipiile Focsani si Brasov au
in D.N. 2D, o cale de comunicatie rutierd
care se desfisoard de-a lungul raului
Putna, pand la Gresu, ajungand la hotarul
interjudetean pe culmea Lepsii, considerat
un alt Pas Tn Carpatii Rasdriteni.

Un traseu foarte frumos, cu peisaje
care incantd ochiul, este parcurs de D.N.
17A, care face, practic, legitura ntre cele
doud importante artere rutiere - D.N. 17 si
D.N. 2, in partea de nord a Moldovei.
Dupi ce paraseste municipiul Campulung
Moldovenesc se indreaptd citre Obcina
Feredeului (care separd bazinele raurilor
Sadova si Moldovita), traverseaza Pasul
Trei Movile, coboari pe versantul de est al
Obcinei Mari, trece prin Pasul Ciumaérna,
apoi prin comuna Marginea, vestitd prin
ceramica ei neagri, prin municipiul
Radauti, prin Dornesti si ajunge la D.N. 2,
la Rates.

Este un demers aproape temerar sd
descriem in citeva zeci de randuri frumu-
setea unor drumuri nationale, cadrul lor
natural deosebit, peisajele care Tndeamnad
la admiratie.

27
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Nu cred cd pot fi binuiti de autoa-
preciere, dar Tmi permit sa subliniez c3
toate drumurile nationale de pe raza
D.R.D.P. lasi au carosabilul in stare buni,
acostamentele si santurile bine intretinute.
Adicid ne-am striduit, in ciuda resurselor
financiare restranse, s asiguriam o intreti-
nere corespunzitoare a arterelor rutiere din
clasa D.N.

- Voi incerca sd enumdr citeva dintre
cele mai reprezentative. Un loc de primi
intaietate 7l ocupd Viaductul Poiana
Teiului, pe D.N. 15, la km 243+ 610. Are
o lungime de 669 m, cu 28 deschideri, cu
indltimea peste etiaj de 18,65 m. A fost
construit fn anul 1961 si este o constructie
spectaculoas3.

Peste raul Siret au fost construite de-a
lungul anilor mai multe poduri importante
pentru comunicatiile rutiere, pentru viata
economico-sociald a localititilor riverane,
a zonelor geografice respective. Cateva
dintre acestea vor fi enumerate in randurile
care urmeaza.

La Adjudul vechi, pe D.N. 11A, la km
44+525 se afla in exploatare un pod cons-
truit in anul 1912 si consolidat in anul
1961. Are lungimea de 374 m, cu noui
deschideri, cu indltimea peste etiaj de 7,60
m si cu ldtimea partii carosabile de 6,95
m.

Pe D.N. 28, la km 6+957, la Scheia, se
afla un pod construit in anul 1958 si con-
solidat in anul 2002, cu lungimea de
236,90 m, cu patru deschideri, cu partea
carosabild de 7,44 m, iar indltimea peste
etiaj de 10,55 m.

Podul de la Cosmesti, pe D.N. 24, km
7+875, este lung de 466 m, cu litimea
partii carosabile de 6,10 m. Anul de con-
structie este 1920. Este dublu etajat, cu
calea rutierd jos si cu calea feratd dea-
supra.

La Pagcani, pe D.N. 28A, km 22+660,
a fost construit in anul 1948 si reabilitat tn
anul 2005 un pod din beton armat lung de

28

t

Podul de peste Siret, pe D.N. 28A
la intrarea in Pascani

143,50 m, cu cinci deschideri si cu litimea
partii carosabile de sase metri.

Peste raul Trotus, la Adjud, pe D.N. 2,
km 226+230, a fost construit tn anul 1951
podul din beton armat cu lungimea de 228
m, avand noud deschideri si cu partea
carosabild de 7,10 m.

In sfarsit, este de amintit podul peste
raul Oituz, la Poiana S#ratd, pe D.N. 11,
km 93+115, cu lungimea de 32 m si cu
partea carosabilid de sapte m.

Pe raza noastrd de activitate sunt gi ca-
teva ziduri de sprijin spectaculoase, cum ar
fi cele de pe D.N. 15, intre Calugireni si
Bicaz, construite din zidarie de piatrad cu
indltimea cuprinsd intre 1,5 m si 10 m.

- Din nefericire nici directia noastri nu
a fost ocolitd de fenomene de distrugere
partiald si chiar totald a unor sectoare de
drumuri, cu ceddri ale corpului drumurilor,
cu lucrdri de artd (poduri si podete) avari-
ate, cu eroziuni ale terasamentelor, cu
afuierea infrastructurilor unor lucriri de
artd, cu tasari ale partii carosabile. Astfel,
pe D.N. 2D, pe sectorul Vidra Barsesti, pe
lungimea a 20 km, drumul a fost avariat.
Au fost inregistrate distrugeri si pe alte sec-
toare ale aceluiagi D.N. 2D, pe D.N. 2M,
in localitdtile Ricoasa, Soveja, Campuri,
Lepsa. Au mai avut de suferit distrugeri
D.N. 12B (Targu Ocna - Slanic Moldova),
pe distanta a mai multor km, D.N. 11A, la
Urechesti, D.N. 2, in localititile Garoafa,

( Targu Frum

Adjud, Focsani, Tisita, D.N. 11, la Poiana
Saratd Onesti, D.N. 12A, la Agis -
Comanesti, la Targu Ocna, D.N. 12C,
Bicaz - Cheile Bicazului, D.N. 15, la
Toplita - Poiana Largului si Poiana Largului
Bicaz.

Se depun eforturi, in continuare, pentru
asigurarea intrdrii n normalitate pe dru-
murile afectate de intemperii.

- Desigur. Este vorba despre reabi-
litarea unor sectoare de drumuri, in special
a celor din Clasa E, in cadrul Etapei a lll-a.
Au fost realizate sectoare cum ar fi: D.N. 2
(E 85), km 152+430 - km 341+900, limitd
cu judetul Buzdu - Focsani - Baciu -
Roman - Sabaoani (intersectia cu D.N. 28);
D.N. 28 (E 58), km 0+000 - km 68+200
(Sabaoani - Targu Frumos - lasi; D.N. 24 (E
581), km 0+000 - km 51+000, Tisita (inter-
sectia cu D.N. 2) - Tecuci - Ghidiceni;
D.N. 24 (E 58), km 197+850 - km
219+850, lasi - Vanatori - Sculeni (vama
cu Republica Moldova. in urma lucririlor
de reabilitare s-a largit partea carosabili la
12 m si platforma drumului la 13 m, pe
D.N. 25 D.N. 28 si la 8,5 m, cu platforma
de 10 m, pe D.N. 24, concomitent cu
ldrgirea podurilor si a podetelor.

Tn cursul anului 2005 au mai fost exe-
cutate urmatoarele lucriri: tratamente bitu-
minoase, straturi bituminoase foarte subtiri,
covoare asfaltice, reabilitare primari.
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La S.D.N. Campulung Moldovenesc au
fost realizate tartamente pe D.N. 18, pe
D.N. 25 si D.N. 2B pe distante de 26,40 km,
covoare pe D.N. 2 pe 20,041 km, covoare
asfaltice (strat de protectie peste lucrarea
executatd Tn anul 2003, pe 34,930 km,
covoare pe D.N. 15D si D.N. 24 pe o

lungime de 35 km.

- In ultima perioads, structura de per-
sonal a avut o evolutie negativd, numarul
angajatilor a scizut cu 20 in primele zece
luni ale anului Tn curs. Cauza std Tn nivelul
scazut al salarizdrii in comparatie cu alte
unitati. Cei care au plecat de la noi s-au
transferat la firme cu profil de drumuri si
poduri unde sunt mai bine platiti.

Intampindm mari greutati in recrutarea

de personal calificat pe domeniul nostru de
activitate. Avem sectii care stau foarte rdu
din acest punct de vedere.

| Bragov

Str Razboieni, nr.. 24

Telefon / Fax: 0268/ 425 911
| E-mail: consilier@brasovia.ro

Cluj

Str. Campeni, nr.38

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-mail: consilier-construct@oltenia.ro
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Este foarte trist si constatim ca pier-
dem, in special, oameni calificati, cu expe-
rientd. Cei noi angajati nu au nici nivelul
de cunostinte necesare, nici puterea de a
se integra repede in formatiile de lucru.
Este extrem de nepldcut s3 constatdm c3,
dupd ce 1i scolarizdm, cam in proportie de
50% pleaca si ei.

Opinez ci ar trebui reganditad politica
de salarizare, de incadrare pe posturi, de
stimulare a celor care fsi indeplinesc ire-
prosabil obligatiile profesionale.

Incercim si facem tot ce ne este la
indemana, dar, cu regret trebuie si recu-
nosc, suntem fntr-un stadiu de cdutiri, de
cele mai multe ori fard prea multi sorti de
izbanda.

-n cursul anului viitor sperdm s poata
fi continuate, intr-un ritm sustinut, lucrarile
de reabilitare Tncepute tn 2005, din cadrul
Etapei a IV-a, pe D.N. 17 (E 58) km
116+000 - km 253+690 si pe D.N. 2B (E 87)
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km 125+571 - km 1414966, Briila -
Sendreni - Galati.

Opinez cd este absolut necesard con-
tinuarea lucrdrilor de refacere a sec-
toarelor de drum si a lucrdrilor de arti
calamitate Tn cursul acestui an.

In functie de resursele financiare care
vor fi alocate regionalei noastre, vom in-
cerca sd acoperim cat mai mult din retea,
in special sectoarele pe care nu au fost
executate de mai mult timp lucréri de n-
tretinere sau reparatii capitale.

Intentiondm sd revenim la vechile si
banalele obiceiuri privind executia trata-
mentelor bituminoase in regie, mai ales c3
avem in dotare si o trusi specializatd per-
formants.
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Modificarea caracteristicilor bitumului
in timp,conduce la durificarea sa, aceasta
se datoreste, pe de o parte, unei evolutii
chimice, mai ales prin oxidarea componen-
tilor si, pe de altd parte, unei evolutii fi-
zice, prin evaporarea §i migrarea unor
componenti in masa asfaltului sau a unei
modificari structurale.

Dupa punerea in lucrare, bitumul este
supus, ca orice sistem coloidal, unei evo-
lutii fizico-chimice lente si ireversibile, care
depinde in mare parte de compozitia sa si
poate fi acceleratd sub actiunea agentilor
naturali.

Dupa punerea Tn opera, pe vreme favo-
rabild, priza liantului bituminos are loc in
céteva ore. In perioada de Tntdrire, consis-
tenta liantului creste asigurdnd coeziunea
dintre granule la cele mai ridicate tempe-
raturi care pot fi atinse in exploatare.

Procesul de intdrire are loc pe seama
evapordrii hidrocarburilor usoare si tixo-
tropiei liantului.

In timp, in perioada corespunzitoare
manifestdrii plasticitatii bitumului, sub ac-
tiunea incircarilor, imbrdcamintea drumu-
lui se poate deforma si cand fisureaza are
proprietatea de a se autorepara. Evapora-
rea uleiurilor din bitum se continua Tnsa.
Tn timp, sub influenta agentilor atmosferici
si in special prin oxidare si sub actiunea
razelor ultraviolete, petrolenele din bitu-
mul incorporat Tn sosea se oxideaza treptat
in asfaltene, iar maltenele sunt distruse,
din care cauzi bitumul Tsi pierde plastici-
tatea ajungind in cele din urma sfarami-
cios sau casant.

In plus, intervine actiunea circulatiei
care prin mdcinarea materialului pietros
produce o pulbere care se amestecd cu
liantul existent, ceea ce contribuie si mai
mult la cresterea véascozitdtii. Anotimpul
friguros maregte considerabil fragilitatea.
Drept urmare, sub incdrcdri mari, apar
fisuri fie Tn masa liantului, fie la contactul
dintre liant si agregate. Accesul apei duce
in acelagi timp la o scddere a adezivitatii.

Cand liantul si-a pierdut plasticitatea si
procesul de autoreparare nu mai este posi-
bil, incepe perioada de dezagregare a mix-
turii. Acest rezultat al imbatranirii, propriu
liantilor organici, este un fenomen nere-
versibil, ce nu poate fi evitat. imbitranirea
si cresterea fragilitatii bitumului sunt strans
legate de problema deformatiilor plastice si
de rezistenta la fisurare a imbracdmintilor
asfaltice.

In mod schematic, evolutia chimici
intervine Tn principal in faza de fabricatie a
asfaltului si este rapida, pe cand evolutia
fizicd intervine Tn principal ,in situ”, in
cursul anilor de exploatare si este lenta.

Factorii care altereaza proprietitile bi-
tumului sunt oxigenul din aer, lumina gi
cdldura solard, apa si oxidantii atmosferici.

Efectul oxigenului se manifestd prin vi-
teza de asociere a moleculelor. Asfaltenele
se oxideazd cel mai repede, pe cand uleiu-
rile, care sunt constituite Tn principal din
hidrocarburi saturate, au o inertie chimici
si sunt cele mai rezistente.

Maodificirile chimice sub actiunea oxi-
genului sunt urmétoarele:

e fractiunea uleioasd produce asfaltene,
produsi solubili in apa si produsi volatili;

o continutul de asfaltene creste datorits
oxiddrii uleiurilor;

e reducere de masa datorita pierderii pro-
dusilor de degradare, solubile in api si
produsilor volatili (H,0 si CO,).

Compusii cu sulf si azot din uleijuri
devin insolubili in pentan.

Produsii de degradare solubili Tn apa
sunt grupe functionale carbonil, aldehide,
acizi carboxilici, fenoli, alcooli, amine,
aminoacizi etc.

Prin pierderea hidrogenului, uleiurile
se transforma Tn rdsini, iar asfaltenele se
transformd usor in cirbune. Reciproc, prin
hidrogenare, asfaltenele sunt transformate
in rédsini (hidrocarburi saturate), iar printr-o
hidrogenare prelungitd dau uleiuri bogate
in hidrocarburi naftenice si aromatice.

In timpul procesului de oxidare, odati
cu cresterea temperaturii, continutul de oxi-
gen scade datoritd descresterii grupurilor
de esteri si acizi, care se pot descompune
pand la bioxid de carbon.

n general, cildura accelereazi reac-
tiille chimice. Prin inc3lzire la 163°C se
constatd modificari de consistent3, volatili-
tate si solubilitate.

Prin Tmbétranire bitumul se durifics,
ceea ce se manifestd prin sciderea pene-
tratiei si a ductilitatii si prin cresterea punc-
tului de inmuiere si a insolubilului in sol-
ventii selectivi de referinti.

Fisurarea asfaltului are loc prin con-
tractie si prin cresterea fragilitatii liantului.

1
"E 321
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Durata de imbitranire (ore)
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Fig. 1.
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Rigidizarea duce la aparitia unor eforturi
locale excesive Tn anumite puncte ale
retelei coloidale, care provoaca dezmem-
brarea structurii liantului si duce la eforturi
din contractie intre granule.

In figura 1 se arata variatia coeziunii
dupi 72 ore de pdstrare la temperatura de
60°C pentru un bitum moale comparativ
cu un gudron vascos. In timp, coeziunea
liantului creste pe mdsura Tmbdtranirii
pand la durificarea critica, dupd care
liantul devine fragil si coeziunea scade.

Gudronul este mai adeziv decét bitu-
mul Tnsi manifestd o tendintd spre imba-
trdnire mai accentuata.

Deci n primele cinci luni, vascozitatea
bitumului se dubleazi si odatd cu aceasta
se dubleazi si rezistenta la deformatie a
bitumului.

Insumand cele doud efecte date de
tixotropie si oxidare - polimerizare, se
poate afirma c3, dupd patru luni de la pu-
nerea tn lucrare, rezistenta la deformatie a
bitumului creste de patru ori.

Se apreciazi ci la temperaturi ridicate
bitumul Tn strat subtire se poate durifica

rapid. Alterarea bitumului in cursul ope-
ratiei de malaxare si turnare la cald este
deci cu mult mai importantd decat imba-
tranirea ulterioard Tn regim normal de ex-
ploatare.

De exemplu, un bitum care dupd pune-
rea Tn operd la cald si-a redus penetratia cu
25 (1/10 mm), ulterior, la 127 luni de ex-
ploatare s-a inregistrat incd o reducere a
penetratiei cu numai 7 (1/10 mm). Aceastd
constatare este valabild si dupd 10 ani de
exploatare.

Bitumul nu se durificd prea mult la topi-
rea lui pentru cd in raport cu fncdrcdtura
topitorului suprafata liberd este micd, in
schimb un film subtire de bitum de pe
granulele fine fierbinti se durificd foarte
rapid.

O Tmbricdminte rutierd din asfalt n-
cepe si se deterioreze cind penetratia
bitumului scade sub o valoare critic3, care
este datd Tn functie de conditiile clima-
terice, de trafic si de deformabilitatea su-
portului sau.

Se constatd ca influenta agentilor natu-
rali este cu atdt mai evidentd cu cat bitu-

Producatorul numarul unu de echipamente
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mul are plasticitate mai mare. Deci bitu-
murile moi (80/100) suferd transformari mai
intense decat cele mai dure (50/70; 60/80).
De regul3, la toate bitumurile proprietitile
se modificd mai mult la suprafata Tmbrica-
mintei decat in interiorul sdu.

Modificarile proprietdtilor mecanice
sub actiunea factorilor atmosferici se re-
duce la o grosime superficiald de cétiva
microni.Compozitia chimicd se modifici
foarte lent.

Un bitum fmbdtraneste cu atdt mai
greu cu cat contine uleiuri mai stabile,
care la temperatura ambiantd se volatili-
zeaza mai greu . Fenomenul se produce cu
atat mai lent cu cat liantul este mai vascos
si conduce, dupd un timp, la formarea
unei pelicule superficiale care Tngreu-
neazi foarte mult evaporarea.

(continuare in numdrul viitor)

VESTA

VESTA INVESTMENT

Calea Bucurestilor nr.1
OTOPENI, Romania

Tel: +40-21-351.09.75
Fax: +40-21-351.09.73
e-mail: market@vesta.ro
http//: www.vesta.ro

Bucuresti
E0 Alba-lulia

_Brasov
Targu Mures

Bucuresti
1km
Otopeni

Societate certificata DQS conform SR EN ISO -9001
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luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar A.R.1.C. -

Conditiile de Contractare FIDIC - Tn
special Conditiile de Contract pentru
Constructii (Cartea Rosie) au o aplicabili-
tate din ce in ce mai mare Tn tara noastra.

Existd posibilitatea ca Tncepand cu a
doua parte a anului 2006, Conditiile de
Contractare FIDIC sd devind Conditii ofi-
ciale in derularea contractelor de cons-
tructii in Romaénia. Originalul publicatiilor
care contin aceste Conditii de Contractare
este in limba englezd. Pentru a putea fi
facut inteles de citre cei interesati, se pre-
zintd Tn continuare, Tn serial, transcrierea
in limba roménd, a Conditiilor de Contract
pentru Constructii.

n acest numir este prezentata prefata
la aceastd publicatie care include filosofia
si principiile de elaborare a textelor. ARIC
multumeste anticipat acelora care vor pro-
pune imbunatitiri ale textului Tn limba ro-
mana. Federation Internationale des Inge-
nieurs-Conseils (Federatia International3d a
Inginerilor Consultanti - FIDIC) a publicat,
in 1999, primele editii ale celor patru ti-
puri standard de contract.

Conditiile de Contract
pentru Lucrdri de Constructii

Se recomandd pentru clidiri sau lu-
créri ingineresti proiectate de Beneficiar
sau de citre reprezentantul acestuia, In-
ginerul. Pe baza reglementirilor uzuale
pentru acest tip de contract, Antreprenorul
executd lucririle Tn conformitate cu un
proiect asigurat de Beneficiar. Totusi, lu-
crdrile pot include unele elemente din pro-
iectele Antreprenorului elaborate pentru
lucriri civile, mecanice, electrice si/sau de
constructii.

Conditiile de Contract
pentru Constructii si Instalatii
inclusiv Proiectare

Se recomandi pentru furnizarea insta-
latiilor electrice si/sau mecanice si pentru
proiectarea si executia lucrdrilor de con-
structii sau ingineresti. Pe baza reglemen-
trilor uzuale pentru acest tip de contract,
Antreprenorul intocmeste proiectul si fur-

nizeazd, in conformitate cu cerintele Be-
neficiarului, instalatii si/sau alte Jucrari
care pot include orice combinatie de
lucrari civile, mecanice, electrice si/sau de
constructii.

Conditiile de Contract

pentru PAC/proiecte La Cheie

Pot sd corespundi asigurdrii, la cheie, a
unui proces tehnologic, a unei centrale elec-
trice, a unei uzine sau instalatii similare, a
unui proiect de infrastructura sau alt tip de
proiect, unde este necesar (i) un grad mai
mare de sigurantd din punct de vedere al
costului final si duratei de executie si (ii)
Antreprenorul Tsi asumd responsabilitatea
totald pentru proiectarea si executia pro-
iectului, Beneficiarul implicindu-se in mici
masurd. in baza reglementarilor uzuale spe-
cifice proiectelor ,la cheie”, Antreprenorul
realizeazd Proiectarea, Achizitia si Cons-
tructia (PAC), furnizand un produs complet,
gata de a fi pus in functiune (,la cheie”).

Forma scurtd a Contractului

Se recomanda pentru cladiri sau cons-
tructii ingineresti cu valoare relativ redusi.
in functie de tipul de lucrare si de circums-
tante, aceastd forma de contract poate, de
asemenea, sd corespundad si contractelor
cu valoare mai mare, n special pentru lu-
créri relativ simple sau lucrari repetitive,
sau unor lucrdri de scurtd durati. In baza
reglementarilor uzuale pentru acest tip de
contract, Antreprenorul executd lucrérile in
conformitate cu un proiect asigurat de Be-
neficiar sau de cétre reprezentantul acestuia
(daci existd), dar aceastd form3 de contract
poate de asemenea sd corespundi si unui
contract care include sau cuprinde pe de-
a-ntregul lucrdrile civile, mecanice, elec-
trice si/sau de constructii, proiectate de
cdtre Antreprenor.

Tipurile de contract sunt recomandate
pentru uz general in cazurile in care par-
ticiparea la licitatie este internationali. Tn
anumite jurisdictii pot fi necesare modif-
icari ale acestora, in special in cazul in
care Conditiile urmeaz3 a fi folosite pentru
contracte interne. FIDIC considerd ci tex-
tele oficiale si autentice sunt versiunile in
limba engleza.

La elaborarea acestor Conditii de Con-
tract pentru Lucrdri de Constructii, s-a recu-
noscut faptul ca desi existi multe sub-
clauze care au aplicabilitate generals,
existd si unele sub-clauze care trebuie in
mod necesar modificate pentru a cores-
punde circumstantelor relevante unui anu-
mit contract. Sub-clauzele care au fost con-
siderate cd se pot aplica mai multor con-
tracte (dar nu tuturor) au fost incluse in Con-
ditiile Generale, pentru inserarea acestora
in fiecare contract. Conditiile Generale si
Conditiile Speciale vor cuprinde fmpreuns
Conditiile de Contract care guverneazi
drepturile si obligatiile partilor. Va fi nece-
sar sd se elaboreze Conditii Speciale pen-
tru fiecare contract in parte, si si se modi-
fice acele sub-clauze din Conditiile Gene-
rale care sunt mentionate in Conditiile Spe-
ciale. in ceea ce priveste aceastd editie,
Conditiile Generale au fost elaborate pe
baza urmitoarelor principii: (i) platile in-
terimare si finale vor fi stabilite prin ma-
surdtori, prin aplicarea tarifelor si preturilor
din Lista de Cantitéti; (ii) dac3 terminologia
Conditiilor Generale necesitd date supli-
mentare, atunci (cu exceptia cazurilor in
care terminologia este astfel descrisd Incat
ar trebui sd fie detaliatd in Specificatii) sub-
clauza face referire la aceste date continute
in Anexa la Ofert3, datele fiind ori stabilite
de Beneficiar, ori inserate de citre Ofertant;
(iii) acolo unde o sub-clauzi din Conditiile
Generale trateazd o problema3 in care este
posibil ca termeni diferiti de contract s3 se
aplice unor contracte diferite, principiile
adoptate la scrierea sub-clauzei au fost:

a) cand utilizatorii vor considera ci
unele prevederi pe care nu intentioneazi
sd le aplice ar fi putut fi pur si simplu anu-
late sau neevocate, este necesard introdu-
cerea unor prevederi suplimentare (fn Con-
ditiile Speciale) deoarece Conditiile Generale
nu au acoperit cerintele utilizatorilor; sau

b) in alte cazuri, acolo unde aplicarea
alineatului (a) a fost considerati a fi necores-
punzdtoare, sub-clauza contine prevederi
care s-a considerat cd pot fi aplicate ma-
joritdtii contractelor.

De exemplu, Sub-clauza 14.2 ,Plata tn



avans” este inclusd pentru procedurd, nu
datoritd vreunei strategii FIDIC referitoare
la platile in avans. Aceastd Sub-clauzd de-
vine inaplicabila (chiar daca nu este anulatd)
dacd se ignord prin nespecificarea sumei
de platd in avans. De aceea ar trebui si se
retind ca unele din prevederile continute n
Conditiile Generale pot sd nu se potri-
veascd unui contract aparent tipic. Alte in-
formatii referitoare la aceste aspecte,
exemple de terminologie pentru alte preve-
deri si alte materiale explicative si exemple
de terminologie care sd ajute la elaborarea
Conditiilor Speciale si a altor documente de
ofertd sunt incluse in aceastd publicatie cu
rol de Ghid pentru elaborarea Conditiilor
Speciale. Tnainte de introducerea oricirui
exemplu de terminologie, acesta trebuie
verificat pentru a se asigura faptul c3 ter-
minologia corespunde Tn intregime contex-
tului specific; dacd nu, aceasta trebuie mo-
dificatd. Acolo unde se modificd termino-
logia si Tn toate cazurile unde se fac alte
modificiri sau adaugiri trebuie avut grijd sa
nu se creeze vreo ambiguitate fie cu Con-
ditiile Generale, fie intre clauzele din
Conditiile Speciale. Este esential ca toate

et 5t [t —

aceste sarcini preliminare si intregul proces
de pregatire a documentelor de licitatie s3
fie Tncredintat unui personal cu experienta
relevantd, referitoare la aspecte contrac-
tuale, tehnice si de achizitie. Publicatia se
incheie cu exemple de formulare de Scri-
soare de Ofertd, Anexa la Ofertd (care fur-
nizeaza lista de verificare a sub-clauzelor
care se referd la aceasta), Acordul Contrac-
tual si alternative pentru Acordul de Mediere
a Disputelor. Acest Acord de Mediere a
Disputelor furnizeaza textul pentru acordul
intre Beneficiar, Antreprenor si persoana
desemnatd pentru a functiona ca singur
mediator sau ca membru al unui comisii de
mediere a disputelor formatd din trei per-
soane §i include (prin referintd) termenii
din Anexa la Conditiile Generale.

FIDIC intentioneazi sd publice un ghid
de folosire a Conditiilor de Contract pentru
lucrdri de Constructii, pentru Constructii si
Instalatii inclusiv Proiectare si pentru
PAC/proiecte La Cheie. O altd publicatie
importantd FIDIC este ,Procedura de Ofer-
tare” care prezintd o abordare sistematici a
selectdrii ofertantilor si evaluarea ofertelor.

Pentru clarificarea succesiunii activi-
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tatilor de Contract, se poate face referire la
diagramele prezentate pe urmitoarele
doud pagini si la Sub-clauzele enumerate
mai jos (unele din numerele de Sub-clauze
sunt mentionate, de asemenea, in diagra-
mele respective). Diagramele sunt informa-
tive §i nu trebuie sa fie luate Tn considerare
in interpretarea Conditiilor de Contract:
1.1.3.1 & 13.7 Data de Bazi; 1.1.3.2 & 8.1
Data de Tncepere; 1.1.6.6 & 4.2 Garantia
de Bund Executie; 1.1.4.7 & 14.3 Certificat
Interimar de Platd; 1.1.3.3 & 8.2 Data de
Terminare (cf. prelungirii in baza 8.4);
1.1.3.4 & 9.1 Teste la Terminare; 1.1.3.5 &
10.1 Certificat de Receptie; 1.1.3.6 & 12.1
Teste dupd Terminare (dacd este cazul);
1.1.3.7 & 11.1 Perioada de Notificare a
Defectiunilor (cf. prelungirii in baza 11.3);
1.1.3.8 & 11.9 Certificat de Buni Executie;
1.1.4.4 & 14.13 Certificat Final de Plati.

STEF| PRIMEX sz,

IMPORT-EXPORT MATERIALE §1 UTILAJE CONSTRUCTII

STEHWIHRR.L, distributtor ecxclusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH i KEBU; AGRU (Austria), vif ofert o gamil larga de produse si soluti apte de a rezolva
problemele dumneavoastrii legate de: apariia fisurilor in straturile de mixturi esfaltice; consolidtiri de terenuri, diguri; comhaterea eroziunii solului; miirirea capocittii portante a ferenurior
slohe; impermeabilizdirii depozite de deseur, depozite subterane, candle, rezervoare; hidrowolafii si rosturi de difatatio pentru poduri, hidroizolafii terase.

]

TEHNOLOGH. I MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

© geogrile si geofextile;
© hidroizalafi padurk
o dispozitive de rost;

o geomembrane HOPE;
o saltele INCOMAT.

Geocompozit
HaTelit

P L o Dl o2

ey . © bhuldoexcavatoare, inctircitoare, cllindri compactori
& A0 © maiori i plici vibratoars; e i
"ﬁ‘ P ® compresoare; B
. e Otlhtnrd;:‘o;mﬁ;
- ® grupuri electrogens;
o yibratori heton,

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

& UTILAJE DE CONSTRUCTII

No 5i SECOND - HAND

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

al S.C. DRUMSERYV S.A. Targu Mure§

Mariana BRADLER

S.C. DRUMSERV S.A. si-a propus ca
obiectiv si privatizarea unor segmente care
pot fi puse pe piatd, concretizatd in iulie
2004 cand 95,8% din actiunile societatii
au fost cumpdrate de concernul SWIETEL-
SKY cu sediul in Austria si care activeaza
in Germania, Slovacia, Slovenia, Cehia,
Ungaria si Romania. Necesitatea urmadririi
calitdtii materialelor fnainte si in timpul
lucrarilor Tn toate segmentele proceselor
tehnologice a impus ca prima investitie de
mare amploare amenajarea unui laborator
de drumuri dotat cu tehnicd de ultimd ge-

neratie care a reprezentat o investitie de
aproximativ 200000 euro. Acesta este
autorizat din data de 20.08.2005 ca labo-
rator de gradul 1l si este organizat pe cinci
profile: geotehnicd si teren de fundare,
agregate naturale pentru cai ferate si dru-
muri, materiale pentru betoane si mortare,
materiale pentru drumuri si drumuri,
putdnd efectua 85 de fincercdri cu toate
aparatele noi de productie englezd, ger-
mand si italiand. Sistemul calitdtii este
bazat in ntregime pe SREN 1SO CEI 9001

si SREN ISO CEI 17025. Elaborarea tuturor
documentelor calititii se face in conformi-
tate cu standardul european SREN ISO CElI

17025. Laboratorul este condus de citre
ing. Mircea MARIAN.

in ziua de 27 octombrie 2005 firma
DRUMSERV-Targu Mures cu ocazia inau-
gurdrii laboratorului de incercéri a organi-
zat dezbaterea ,Promovarea calititii n
procesul de executie” unde au participat
presedinta APDP Filiala Brasov, domni-
soara Liliana HORGA, reprezentanti din

conducerea DRDP Brasov, précum si ai
unor firme de profil. Domnul director ge-
neral SZABO Laszlo ne-a relatat ci soci-
etatea urmeazd sd se doteze cu o statie de
asfalt, ceea ce presupune o investitie de
circa 1,5 milioane euro cu finalizare la

inceputul anului 2006.

In final, evidentiind situatia economici

n crestere a DRUMSERV Tg. Mures dom-

nul director general a evaluat cifra de afa-
ceri la 2 milioane euro de la inceputul anu-
lui si pand in luna octombrie. [l

Cluj-Napoca

,Participam la trafic, suntem responsabili!“

Editia a lll-a a Simpozionului - Siguranta circulatiei in actuali-
tate ,Participim la trafic, suntem responsabili” derulat sub egida
Universititii Tehnice Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii,
Sectia Cdi Ferate, Drumuri, Poduri si a Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri - Filiala Transilvania, a avut urmatoarele teme:
~Mobilitatea si accesibilitatea Tn mediul urban”, ,Siguranta trans-
portului de persoane pe sosele”, ,Implementarea sistemului de
audit Tn siguranta rutierd”.

Manifestarea a fost deschisd prin alocutiuni rostite de nota-
bilitdti ale autoritdtilor locale si bineinteles de catre amabilele
gazde, doamna conferentiar Carmen CHIRA si domnu! profesor
Mihai ILIESCU.

Printre referenti mentionam pe: prof. Ferenc IRK, directorul
Institutului National de Criminologie Budapesta, prof. Petru
BRANZAS, Universitatea Tehnicid Cluj-Napoca, Facultatea de
Mecanica, prof. Mihai ILIESCU, prorectorul Universitatii Tehnice
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Cluj-Napoca, Alexandru GROSEANU, director la Academia
Internationald de Sigurant3 Rutier - IRSA, ing. Maria LASCU si ing.
Cristian ANDRE!, C.N.A.D.N.R., ing. Horatiu SAMAREANU,
Directia Regionala de Drumuri si Poduri Cluj, ing. Florian DAN,
Ministerul Administratiei si Internelor, subcomisar Sorin IOVU,
Biroul de siguranta circulatiei pentru mediul urban, Viorel
BOGDAN, director de vanzari la firma 3M.

Printre altii au avut interventii interesante prof. Nicolae
BURNETE, Universitatea Tehnicd Cluj-Napoca si comisarul Silviu
POPA de la serviciul Politiei Rutiere Oradea.

Mai mult decit evidentd s-a desprins concluzia potrivit cireia
este imperios necesard imbunitdtirea educatiei rutiere precum si
introducerea ca obiect de studiu la facultitile de profil a unui curs
de siguranta rutierd.



Acord de parteneriat intre
Autodesk si Patronatul Roman

In calitatea sa de sustinitor al intere-
selor companiilor din sectorul privat,
Patronatul Roman Tsi continud politica de
extindere a colaboririlor prin incheierea
acordului de parteneriat cu Autodesk, lide-
rul mondial in productia de software pen-
tru proiectarea asistatd, prin intermediul
distribuitorului sdu autorizat Tn Roménia,
A&C International S.A. Acesta este cel mai
important acord de colaborare ,Major
Account Agreement” si a fost semnat la
17.11.2005 la sediul Patronatului Roman.

Acordul de parteneriat reprezintd o
ocazie deosebiti creati de Patronatul
Roman membrilor sdi, acestia reprezen-
tand peste 54.000 de societdti comerciale
din majoritatea sectoarelor economice,
prin care le permite acestora sd beneficieze
de reduceri de panad la 25% pentru orice
produs Autodesk achizitionat pand in

TANA

S A

PROIECTARE _
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

noiembrie 2006. A&C International pro-
pune solutii si tehnologii moderne nece-
sare in lucridrile de consolidare si recon-
structie a zonelor afectate de inundatii dar
si in procesul de dezvoltare a unor proiecte
noi. Totodat3, a fost reamintit utilizatorilor
romani ci ncepand cu luna octombrie a.c.
pot fi achizitionate si In rate aplicatiile:
Hydra, Aquaterra dedicate proiectdrii si
realizarii sistemelor de alimentare cu apa,
Canalis, destinate proiectirii sistemelor de
evacuare a apelor pluviale si menajere si
Plateia pentru proiectarea si reabilitarea
céilor de comunicatie.

in momentul semnirii acordului, dl.
Gheorghe NAGHIU, presedintele Patrona-
tului Roméan a declarat: ,Prin semnarea
acestui acord, se urmireste pe de o parte
descurajarea concurentei neloiale practi-
catd de citre firmele ce nu investesc Tn
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aplicatiile software cu licentd si Tnlesnirea
accesului la tehnologiile de ultimd ge-
neratie pe de alta parte”.

IPTANA SA

Tel: 021-224,93.00
Bd. Dinicu Golescu 38, Fax: 021-312.14.16

sector 1, Bucuresti
Romania

E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU

Tinand cont de nivelul tehnologic ac-
tual, cofrajele nu trebuie privite ca simple
materiale, ci ca echipamente tehnologice,
care au un rol functional repetitiv, bine
precizat, oferind eficientd si calitate lucri-
rilor de executare a elementelor din beton
monolit. Este necesar ca producitorii de
cofraje sd facd procesul de productie mai
eficient iar, la randul lor, arhitectii si cons-
tructorii sa tind cont de ofertele tehnolo-
gice si sd adopte o conceptie similard in
structurarea constructiilor. Cofrajele sunt
realizate, in prezent, de firme specializate
care oferd o mare varietate de produse si
servicii din domeniul sistemelor de cofrare,
adecvate realizirii diverselor elemente de
constructii, distingdndu-se doud categorii:
universale, folosite la executarea mai mul-
tor tipuri de elemente si structuri de con-
structii, sau specializate, cum ar fi cele
pentru poduri (fig. 1, documentatie DOKA)
si tuneluri (fig. 2, documentatie MEVA). Tn
toate situatiile, firmele producatoare conlu-
creazd cu arhitectii si inginerii proiectanti,
precum si cu inginerii tehnologi de santier
in vederea stabilirii solutiilor de realizare a
cofrajelor si a echipamentelor de sustinere
si asamblare a acestora.

Fig. 1. Cofraj pc;ntr hod
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in vederea manipularii transportului si
depozitdrii cofrajelor, furnizorii oferd dis-
pozitive si echipamente specifice, care
constituie o sursd de economii si nu o
extravagan{d sau o risipa aga cum ar putea
parea la o analizi superficial3. In paralel s-a
dezvoltat si industria de materiale de intre-
tinere pentru cofraje. S-au realizat astfel,
produse lichide pentru decofrarea betoa-
nelor sub forma unor decofranti, reactivi
sau neutri, Tn solventi sau solutie apoass,
fara parafine, siliconi si cu continut scizut
de sulf, care realizeazi: imbunitatirea pro-
cesului de decofrare, reducerea aderentei
betonului la cofraj, curitirea usoari a cofra-
jelor, eliminarea patirii sau a decolorarii
betonului, precum si a reziduurilor, reduc-
erea deteriordrii panourilor cofrante, pro-
tectia cofrajelor contra ruginirii, asigurarea
securitafii si sandtatii personalului care
efectueazd lucririle de turnare a
betoanelor, in special in cazul produselor
care sunt sub form3 de emulsie. Pentru a
delimita obiectul si continutul acestui arti-
col precum si ale celor care vor urma, sunt
necesare, de la inceput, unele lamuriri refe-
ritoare la sintagmele: ,sistem de cofrare” si
respectiv ,echipament tehnologic de co-
frare”. Cofrajele propriu-zise cu toate acce-
soriile aferente constand din: elementele
pentru realizarea tesiturii colturilor, echipa-
mentele de sustinere, schelele, esafodajele,
dar si echipamentele specifice de manipu-
lare, transport, depozitare, precum si mate-
rialele ajutdtoare ca, de exemplu, materia-
lele de decofrare etc, constituie Impreuni:
sisteme de cofrare (fig. 3, documentatie
DOKA). Echipamentele tehnologice de
cofrare, care sunt considerate in acest con-
text, componente ale sistemelor de cofrare,
sunt destinate obtinerii formei si dimensiu-
nilor elementelor de beton in structurile
monolite ale constructiilor, precum si
pozitiondrii si sustinerii acestora pani la
obtinerea rezistentei necesare de decofrare a
betonului turnat (fig. 4, documentatie PERI).

Pentru Tncadrarea exactd a intelesului
sintagmei ,echipament tehnologic de
cofrare” sunt necesare Tnci dou# preciziri:

a) Elementele de constructii cu rol de

cofrare, denumite impropriu ,cofraje pier-
dute”, care rdman aderente la elementele
formate - plansee, predale, panouri cu ca-
racter arhitectural si estetic etc - nu pot fi
considerate echipamente tehnologice de
cofrare. Acestea sunt de fapt prefabricate
cu rol suplimentar de cofrare, care riman
fncorporate in constructie si devin parte
itegrantd a acesteia. Aceste elemente pot
avea rol de rezisten{d (contandu-se pe con-
lucrarea lor cu betonul), de izolator termic
sau estetic.

b) De asemenea, nu pot fi incluse Tn
categoria echipamentelor tehnologice de
cofrare nici cofrajele unicat, constituite sub
forma unor constructii auxiliare, provizorii,
realizate din scanduri si dulapi de lemn.

Prin complexitatea lor, conceptia echi-
pamentelor tehnologice de cofrare consti-
tuie de fiecare datd o problema3, care tre-
buie rezolvatd atit din punct de vedere
tehnic, cét si din cel economic. Estimirile
ficute de firmele de specialitate, luind ca
exemplu pe cele date de firma Peri (fig. 5),
conduc la concluzia ci in economia gene-
rald a lucrdrilor de beton monolit o pon-
dere insemnatd o au cofrajele. Desi pare
paradoxal, la o structurd de beton armat,
cofrajele reprezintd cam un sfert din totalul
costurilor (costul betonului, al armaturii si
al echipamentelor de punere in lucrare a
betonului).

La cofrarea propriu-zisi, cea mai mare
pondere a costurilor este reprezentatd de
cheltuielile cu manopera. in tirile Uniunii
Europene, cheltuielile aferente manoperei
reprezintd mai mult de 75% din costurile
lucrarilor de cofrare (sustinere, schele, plat-
forme de lucru etc.). Este previzibil ci acest
raport va fi atins in scurt timp si in Romania,
desi in prezent cheltuielile cu manopera
sunt mai reduse.

Din punct de vedere al termenelor de
executare, este cunoscut ca lucrarile de co-
frare, constdnd din cofrarea propriu-zisi,
decofrarea, curitarea cofrajelor si a celor-
lalte elemente, sunt cele care impun ritmul
de lucru.

Sub aspectul calitdtii, se au in vedere
functiile cofrajelor de a da forma ceruti
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structurii de beton si de a asigura o supra-
fatd corespunzitoare elementului din beton.

Avand in vedere reglementarile tehnice
actuale se vor trece in revistd principalele
aspecte referitoare la cele trei categorii de
conditii extrase din ,Ghidul privind elabo-
rarea caietelor de sarcini pentru exe-
cutarea structurilor din beton armat”, elabo-
rat de COCC.

Pe langd conditiile generale: stabilitate,
etanseitate, respectarea dimensiunilor, sis-
temele de cofrare trebuie s3 corespund& unor
criterii de performantd definite prin cerin-
tele minimale prezentate in continuare.

1. Conditiile tehnice
® s3 asigure redarea corecti a formei, di-
mensiunilor, pozitiei relative n structur3 a
elementelor si gradului de finisare, previ-
zute Tn proiectul respectiv;
e s3 fie stabile si rezistente, fir3 a se defor-
ma peste limitele admise, la preluarea so-
licitarilor la care sunt supuse in timpul exe-
cutdrii lucrarilor, dupi caz, uneori este ne-
cesar sa se imprime unor componente ale
cofrajului abateri negative (contrasigeti si
suprainaltdri), care s3 compenseze defor-
matiile elastice ale acestora sau tasirile
sub tilpile de rezemare a elementului de
sustinere;
* elementele cofrajului propriu-zis s3 nu
se deformeze in timpul prizei i intdririi, ca
urmare a variatiilor de umiditate, tempera-
turd si actiunilor exterioare;
e s3 fie etange, pentru a evita pierderi de
lapte de ciment sau parte find din amestec,
dupd turnarea betonului;
¢ placile cofrante si aibi o rezistentd la
uzurd (duritate), suficient de mare pentru a
nu fi usor degradate, in timpul operatiilor
de montare a arméiturii, turndrii si com-
pactdrii betonului, curdtarii etc.;
e starea suprafetei plicilor cofrante s3 nu
favorizeze aderenta betonului la ea;
* materialele din care se realizeazi placa
cofrantd sd nu atace chimic betonul si s&
nu fie atacatd de acesta.

2. Conditiile tehnologice

si functionale

¢ 53 aibd dimensiuni modulate;
¢ sd asigure asamblarea simpl3, usoars;
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* s permitad demontarea rapida si Tn ordi-
nea cerutd de decofrare; de exemplu, sa per-
mitd decofrarea fetelor laterale ale grinzi-
lor, stélpilor, peretilor, fira a fi necesara de-
montarea elementelor de sustinere a pléci-
lor si grinzilor, care urmeaza a se decofra
mai tarziu;
¢ s3 fie posibila tnlocuirea unor elemente
componente uzate, cum ar fi de exemplu
placa cofranta;
e masa panourilor modulate sd nu depa-
seascd anumite limite, 30-40 kg, pentru
cele manipulate de un singur muncitor i
60-70 kg pentru cele manipulate de doi
muncitori;
¢ s3 corespundd din punct de vedere al
normelor de securitate protectie si sandtate
a muncii.

3. Conditiile economice
e realizarea cofrajelor s3 conduci la un con-
sum cat mai redus de materiale, energie si
manopera;
e s3 asigure un numar cit mai mare de
refolosiri;
¢ s3 fie utilizate intensiv;
¢ consumul de manopera la asamblarea si
demontarea lor s fie minim;
e intretinerea lor (curdtarea, ungerea, ma-
nipularea, depozitarea, repararea etc.) sd
fie corespunzatoare cerintelor.

Aceasta nu face decit sd confirme Tnca
odati in plus importanta celor trei catego-
rii de conditii: tehnice, functionale si eco-
nomice, in aprecierea calitatii cofrajelor.
Nerespectarea acestor conditii influenteaza
negativ asupra calitatii cofrajelor si implicit
a calititii elementelor sau structurilor din
beton realizate. Intre aceste conditii exista
o anumitd interdependentd, ele influentan-
du-se reciproc. Astfel, un cofraj necores-
punzitor va conduce la importante costuri
suplimentare pentru rectificdri si la Tntar-
zierea lucrdrilor.

Printre disfunctionalitatile mai impor-
tante amintim pe cele mai frecvent intalnite:
* un cofraj neetang conduce la scurgerea lap-
telui de ciment si a nisipului fin ceea ce
aduce o serie de neajunsuri:

- aparitia unor zone cu agregate mari
aparente;

=1=]x
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- scaderea rezistentelor mecanice ale
betonului;

- cresterea permeabilitdtii betonului;

- scdderea capacitdtii de conlucrare a
betonului cu armaturile;

- diminuarea protectiei armaturilor;

- alterarea planeititii suprafetelor ele-
mentului;

- necesitatea lucrdrilor de remediere.
o cedarea cofrajelor si a sprijinirilor con-
duce la umflaturi ale betonului care, dupa
aceea, trebuie Tndepdrtate prin frezare;
e sprijinirile necorespunzitoare pot duce
la prabusirea, totald sau partiald, a struc-
turii Tn timpul turndrii betonului.

Este previzibil ce consecinte au aseme-
nea situatii asupra calitatii constructiei si a
sigurantei desfasurdrii procesului tehnologic.

Tn concluzie, cofrajele sunt echipamen-
te tehnologice cu un inalt grad de specia-
lizare, fiind folosite n exclusivitate pentru
turnarea structurilor din beton. Deosebit de
importante sub aspectul implicatiilor lor in
diversele componente ale managementului
tehnologic - costuri, termene, calitate, sigu-
rantd - cofrajele sunt concepute, in functie
de destinatia lor. Producitorii importanti de
echipamente de cofrare (BAUMA, DOKA,
FARESIN, MEVA, PERI etc), au trebuit s
rezolve in amdnunt o mare diversitate de
situatii fiind astfel Tn masura sa puna la dis-
pozitia clientilor instructiunile de folosire a
echipamentelor atat pentru cazurile simple,

B] e =] Wl
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Frames Wondschonn Tekt ¢
Fig. 6. Proiectarea cofrajelor cu ajutorul calculatorului

de genul cofrajelor cu elemente usoare, cit
si pentru echipamentele complexe folosite
la constructii speciale cum sunt podurile si
tunelurile. Urmare fireasca, acestea au cu-
noscut o evolutie extrem de dinamic3, por-
nind de la stadiul initial cu rolul de con-
structii provizorii auxiliare (cofrajele din lemn
executate pe loc, nerefolosibile) la cel de
echipamente de Tnaltd tehnologie, proiec-
tate cu ajutorul calculatorului (fig 6, docu-
mentatie DOKA), tipizate si modulate, re-
folosibile, executate din materiale usoare,
autoridicdtoare sau cu elemente de sus-
tinere.

Tn numerele viitoare ale revistei se vor
prezenta diferite sisteme de cofrare pentru
poduri si tuneluri promovate in tehnica
mondial3 actual3.
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Companiile Vesta Investment SRL,
Marcatin S.A. si Prismo LTD - Marea
Britanie, in data de 1.11.2005, au organi-
zat la hotelul Crowne Plaza evenimentul
de lansare in Romania a unei noi tehno-
logii in domeniul sigurantei rutiere: Sem-
nalizare rutierd orizontald cu produse ter-
moplaste si care s-a desfasurat sub egida
Consiliului Interministerial pentru Sigu-
rantd Rutierd si sub inaltul patronaj al Am-
basadei Marii Britanii si a Irlandei de Nord.

Primul referat sustinut de catre Cristian
CONSTANTINESCU, sef serviciu la Secre-
tariatul Consiliului [nterministerial pentru
Sigurantd Rutierd, s-a numit ,Importanta
masurilor de siguranti rutierd”. ,Marcajele
termoplastice albe si colorate, sisteme anti-
derapante” si ,Amenajarea de zone sigure
folosind marcajul termoplastic” au fost
prezentate de Richard HUGHES, director
tehnic si respectiv Will DUNNETT, direc-
tor marketing de la Grupul Prismo-Marea
Britanie.

Manifestarea s-a bucurat de o larga
audientd fiind prezenti reprezentanti din
partea Ministerului Transporturilor, Cons-
tructiilor si Turismului, Directiei Politiei
Rutiere din cadrul Inspectoratului General
al Politiei Romaine, Brigdzii de Politie
Rutierd - Bucuresti, Primariei Municipiului
Bucuresti, Administratiei Domeniului

il B NN ENENNESEENEEEN

Public, ai unor firme producitoare de echi-
pamente de sigurantd rutierd, precum si
alte persoane ce activeazi in domeniu.

In interventiile lor, domnii Mircia
TODERICA, Dumitru JIANU, Marian
MOTOC din conducerea Directiei Politiei
Rutiere, precum si domnul Gheorghe
UDRISTE, director tehnic in Primadria
Municipiului Bucuresti, au apreciat pozitiv
marcajele termoplastice, produse ale firmei
Prismo, exprimandu-si convingerea cd ele
vor fi folosite pe scard largd nu numai in
cadrul experimentarilor deja realizate in
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Bucuresti. Tot cu acest prilej a fost lansatd
si firma Marca Plast ce va dezvolta in
Roménia conceptul nou de marcaj rutier
bazat pe materiale termoplastice.

De la dl. Radu SPIREA, Director general
al S.C. VESTA INVESTMENT S.R.L. am
aflat urmdtoarele: ,Preocuparea firmei
noastre este aceea de a promova produse
competitive din punct de vedere al calitatii
si fiabilitdtii. Siguranta rutierd reprezinti
un factor de maximd importantd in evo-
lutia si dezvoltarea unei societdti, factor de
care depinde, in ultimd instanta, viata si si-
guranta cetdtenilor care participd la trafic.

Cresterea numdrulu de autovehicule, a
vitezelor de deplasare, starea drumurilor
sunt doar cdteva dintre elementele de care
tinem cont in promovarea §i realizarea
produselor noastre.

Este timpul ca superficialitatea si im-
postura sd dispard atunci cdnd e vorba de
viata omului. Firma noastrd are capaci-
tatea de a realiza produse la nivelul stan-
dardelor internationale si la preturi accesi-
bile pentru piata romdneasca.

Chiar si prin aceastd manifestare incer-
cdm sa demonstrim cd si in Romdnia
putem implementa tehnologii si solutii noi
ntr-un domeniu atit de important precum

cel al sigurantei rutiere.”
=
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- Germania -

Tn sectorul rutier costurile aferente ca-
litatii reprezintd toate cheltuielile impli-
cate In realizarea nivelului de calitate al
constructiilor rutiere corespunzétor cerin-
telor. Prin intermediul lor pot fi identificate
activititile ineficiente in desfigurarea pro-
ceselor si pot fi stabilite cauzele neconfor-
mitdtilor in executia si Intretinerea drumu-
rilor. De asemenea, in urma desfisuririi de
actiuni corective si preventive, exista posi-
bilitatea urmdririi si evaludrii eficientei
masurilor de imbunitatire aplicate.

Un model de proiectare si implemen-
tare a unui sistem de gestiune a costurilor
aferente calitétii in administrarea retelei ru-
tiere de transport este cel prezentat in con-
tinuare. Schematic, metodologia ce include
cei opt pasi de instituire a sistemului, este
cea din figura 1.

Etapa 1: Analiza in vederea stabilirii
»statiei pilot”

Analiza ce va sta la baza alegerii unei
Jstatii pilot” Tn cadrul cireia se poate ex-
perimenta aplicarea sistemului de gestiune
a costurilor calitdtii trebuie s3 aibd Tn ve-
dere obiectul de activitate al unitdtii si
anume dezvoltarea retelei nationale de dru-
muri publice.

Etapa 2: Desemnarea coordonatorului
si a echipei de proiect

Coordonator al proiectului de imple-
mentare a sistemului de gestiune a costu-
rilor calititii trebuie sa fie o persoani cu
calificare in managementul calitétii. Echipa
de proiect va fi constituitd din personalul
departamentului de calitate ce face parte
din unitatea ,pilot”.

Etapa 3: Instruirea managementului de
varf, a coordonatorului si a echipei de proiect

Instruirea va fi orientatd spre: definirea
categoriilor de costuri ale calitatii, identifi-

Analiza in vederea stabilirii
unei “statii pilot”

Etapele

aplicdrii unui

sistem de gestiune

a costurilor referitoare
la calitate in sectorul
retelei rutiere

de transport

din Romania

i

gl

Fig. 1. Metodologia proiectarii si aplicarii unui sistem de gestiune a costurilor calititii

carea costurilor, analiza elementelor si
structurii acestora, analiza corelatiilor din-
tre costuri si indicatorii financiari, posi-
bilititi de optimizare a costurilor referi-
toare la calitate.

Etapa 4: ldentificarea activitatilor ge-
neratoare de costuri aferente calititii

Aplicarea unui sistem de gestiune a
costurilor referitoare la calitate se face pe
baza celor patru categorii de costuri larg
utilizate Tn practica economici si anume:
costuri de prevenire, de evaluare, costuri
ale defectdrii interne si costuri ale defec-
tarii externe.

Costurile de prevenire fac parte din ca-
tegoria costurilor pe care le implici obti-
nerea nivelurilor de calitate corespunzitor
cerintelor. In categoria costurilor de preve-
nire pot fi incluse si costurile referitoare la
calitate determinate de impactul infrastruc-
turii rutiere de transport asupra mediului
inconjurdtor.

Costurile de evaluare sunt costuri ale
verificdrilor (incercari, inspectii, examinari)
si testelor cu ajutorul cdrora se apreciazi
dacd au fost indeplinite cerintele referi-
toare la calitate.

Costurile defectirilor interne reprezinta
costurile de corectare a neconformitatilor
descoperite dupd realizarea lucririlor ru-
tiere, dar inainte de darea in folosintd a dru-
murilor respective. Acestea sunt cheltuieli
cauzate de faptul cd nivelul calititii anu-
mitor constructii rutiere nu corespunde ce-
rintelor specificate.

Costurile defectdrilor externe sunt chel-
tuielile pe care le implici corectarea ne-
conformitatilor descoperite dupa realizarea
lucrdrilor de executie sau de intretinere ru-
tierd si dupd darea in folosintd a sectoa-
relor de drum respective. Si acestea sunt
costuri cauzate de faptul ca nivelul calitatii
anumitor constructii rutiere nu corespunde
cerintelor specificate.

Etapa 5: Documentarea sistemului de
gestiune a costurilor aferente calitatii

Determinarea costurilor referitoare la ca-
litate se poate realiza pe baza datelor exis-
tente n unitate. Sursele de informatii pen-
tru colectarea costurilor aferente calitétii



Costurile A
calitatii

prevenire si evaluare

Nivel scizut

Nivelul calitatii

Costul total al calititii
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(Cp+Ce) \ “__‘E,.

Nivel optim

Costurile
- | defectérilor
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Fig. 2 Abordarea corelatiei dintre calitate si costurile referitoare
la calitate in sectorul rutier

sunt: contabilitatea generald si analiticd;
documente tehnice si administrative; datele
rezultate din urmdrirea in exploatare a re-
telei rutiere.

Dintre documentele primare care pot
constitui surse de date privind costurile refe-
ritoare la calitate fac parte:

- documentatiile tehnice de proiectare a
lucrarilor;
- detalii de executie ale lucrérilor cuprinse
in proiectul constructiei;
- registre de inregistrdri ale contractelor;
- antecalculatii de oferta;
- contracte de aprovizionare;
- evidente ale analizei materialelor rutiere;
- evidente ale inspectiilor si testelor de labo-
rator efectuate pentru produsele aprovizio-
nate: certificate de calitate, buletine de n-
cerciri, certificate de conformitate a calitatii;
- procese verbale de receptie pentru pro-
dusele procurate;
- evidente si analize ale calitatii in etapele
de executie a lucrdrilor: procese-verbale de
control, rapoarte de verificare si analizare,
procese verbale de avizare;
- procese-verbale de lucrdri ascunse, rapoarte
de contro! si verificare privind calitatea;
- procese verbale de receptie pentru lu-
cririle de constructii executate: receptii la
fazele determinante si receptii partiale;
- rapoarte privind neconformitdtile cons-
tatate;
- rapoarte de actiuni corective si preventive
in vederea elimindrii sau prevenirii defi-

cientelor;

- planuri si rapoarte de audit;

- cartea tehnicd a constructiei rutiere;

- inregistrdri privind calificarea personalului;
- formulare de justificare a diverselor chel-
tuieli;

- evidente privind instruirea personalului;
- chestionare completate de persoanele din
unitate care dispun de informatii utile pen-
tru determinarea costurilor referitoare la
calitate.

Aceste date primare vor fi evidentiate si
fmpartite pe conturi sintetice si analitice de
cheltuieli Tn cadrul contabilitétii generale,
fiind detaliate si evidentiate in mod deose-
bit in cadrul contabilititii de gestiune in-
terna.

Etapa 6: Determinarea practicd a cos-
turilor referitoare la calitate

Determinarea practicd a costurilor re-
feritoare la calitate este dificila deoarece:

- o serie de costuri privind calitatea nu sunt
cuantificabile, ci doar estimabile;
- de multe ori existd decalaj intre momen-
tul aparitiei si cel al identificarii defectului;
- multe defecte apar in timpul utilizarii re-
telei rutiere de cétre conducatorii auto (in
perioada de garantie si de post garantie a
drumurilor);
- decalajul dintre executia drumurilor si
actiunile corectiv-preventive intreprinse
este mare, neputdndu-se evidentia efectele
acestor actiuni asupra costurilor referitoare
la calitate.

Pentru analiza costurilor aferente cali-
tdtii datele culese vor corespunde perioadei
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analizate si vor prezenta informatii corect
identificate si utilizabile. Deoarece pentru
unele costuri nu este posibild respectarea
acestor cerinte, pot fi ficute estimiri prin
extrapolare, pe baza informatiilor disponi-
bile pentru o perioadi de referintd. Sursele
de informare pentru fiecare din categoriile
si elementele de cheltuieli privind cali-
tatea, impartite in cheltuieli fixe si varia-
bile, sunt contabilitatea general3, contabili-
tatea analitica si estimdrile ficute prin ex-
trapolare.

Pentru determinarea costurilor aferente
calitdtii, de reguld este necesard existenta
unui sistem de contabilizare a lor, Thsd n
unele cazuri este suficientd doar evaluarea
selectivd a acestor costuri.

Etapa 7: Analiza structurii costurilor
referitoare la calitate

Implementarea sistemului de gestiune

a costurilor aferente calitdtii, Tn vederea
obtinerii unui nivel ridicat al calititii Tn
conditiile unor cheltuieli cit mai scizute,
se face prin analiza celor patru categorii
de costuri. In sectorul rutier analiza cos-
turilor calitdtii permite identificarea necon-
formitatilor din cadrul lucrérilor rutiere rea-
lizate, precum si implementarea unor ma-
suri corective si de imbundtitire. De ase-
menea, analiza permite evaluarea si ur-
madrirea Tn dinamici a eficientei masurilor
corective ntreprinse Tn vederea eliminirii
deficientelor constatate.

Pentru analiza structurii costurilor refe-
ritoare la calitate trebuie determinati pon-
derea fiecdrei categorii de cheltuieli in
costul total al calitatii, utilizand relatiile:

P,=(C,/CH %

P,=(C,/Cp%

Peair= (Cyi/ Cp) %

Pcde = (Cde/c7) %

n care:

<Py Py Py Py, sunt ponderile costurilor
de prevenire, de evaluare, ale defectirilor
interne si externe;
- C, C, C;sunt costurile de prevenire, de
evaluare, ale defectirilor interne si externe;
- G (C, + C, + Cp reprezintd costurile
totale referitoare la calitate.
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Pe baza ponderilor astfel calculate se
determind interdependentele dintre cele
patru categorii de cheltuieli si, respectiv,
dintre acestea si costurile totale referitoare
la calitate. Cele patru categorii de costuri
sunt interdependente, in sensul cd sume re-
lativ mici investite in prevenire si evaluare
pot reduce substantial costul defectdrilor
interne si externe.

Etapa 8: Stabilirea nivelului optim al
costului total aferent calitatii

Corelatia dintre categoriile de costuri
aferente calitdtii evidentiatd Tn etapa ante-
rioard este sugeratd in figura 2 de repre-
zentarea graficd a ,nivelului optim” al ca-
litatii. Se observa cd in conditiile unei cres-
teri relativ mici a investitiilor pentru ma-
surile de prevenire si evaluare va rezulta o

calittii sa scada. Pe de altd parte n cazul
turilor calitdtii, pot rezulta cresteri semni-
ficative ale cheltuielilor determinate de
defectarile interne si externe.

Nivelul calitatii corespunzitoare punc-
tului in care cheltuielile totale aferente ca-
litdtii (C, + C, + C,) au valoare minimd este
numit nivel optim al calitatii. in punctul
respectiv, costurile defectarilor (C,) sunt
egale cu costurile de prevenire si evaluare
(Cp + C,), existand un echilibru intre ,efort”
si ,efect”. Situarea n afara nivelului optim
inseamnd fie obtinerea unui nivel scazut al
calitdtii, situatie in care pierderile aferente
calitdtii sunt mai mari decét investitiile, fie
obtinerea unui nivel ridicat al calitdtii,
cand reducerea costurilor defectarilor se
face prin cheltuieli mari de prevenire si
evaluare, deci prin investitii tot mai mari.

in concluzie pentru obtinerea unui cost
total minim al calitaii, este preferabild
realizarea nivelului optim prin mentinerea
egalitatii dintre costurile de prevenire si eva-

. Redeg, Al.,
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reducere sensibil3 a costurilor defectarilor,
astfel incat, pe total, costurile aferente

luare, pe de o parte si cele ale defectirilor
interne si externe, de cealaltd parte.
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DProiectare Drumuri m A AL MMM

- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale m 4(,, proiectanii, de imfraitruct
- pregatire documente de licitatie

- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice

- studii de fluenta a fraficului si siguranta circulatiei » 9“4%:"” omondli ad  especline
- studii de fundatil W@v AL DO ATt
- proiectarea drumurilor si autostrazilor atmisn, werdictud colegilon mogini fLind

Bimgunrbneconobdler pecirene-o donim.

Proiectare Poduri
- expertize de lucrari existente, de catre experti qutorizati
- studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- urmdarirea in timp a lucrarilor executate
- management in constructii

- coordonare st monitorizare a lucrarilor
- studii de feren

- expertize si verificari de proiecte

- studii de trasee in proiecte de transporturt - Proiecte pentru lucrar auxiliare de poduri
- elaborare de standarde si
specificatii tfehnice

- asistenta tehnica pe perioada executiei

- incercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- amenajari de albii si lucrari de protectie a podurilor

- documentatii peniru transporturi agabaritice

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

- andlize economice si calitative ale executiei de lucrari 50

VA ASTE DTAM SA NE CUNOASTETI!

CERTIFICAT

SRL

. g, b, 4¢.3, )
Dinco 44‘:;170 ac. WA{»SS

Tel. ffar: 021- 2337320 molil: 0799/522742
E-mails manidesir(@pappmolibene
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World Trade Center Bucuresti a gdzduit
in perioada 14 - 17 noiembrie 2005
expoconferinta cu tema ,Oportunitati de
investitii - Bucuregti - Capitald europeana
2005 - 2007”. Una dintre manifestari s-a
referit la ,Situatia panotajului stradal din
Bucuresti”, un demers de autoreglementare
n publicitatea realizat pe strada pentru ca
aceasta si atingd un nivel european.

Specialisti de seam3 de la Ordinul
Arhitectilor si IAA au remarcat de multi ani
caracterul haotic si excesiv al publicitatii
existente Tn acest moment care conduce la
ineficientd si afectarea gravd a imaginii
urbane. Intdlnirea demonstreazi faptul ci
autoritatile singure nu pot rezolva anumite
probleme, astfel Tncit este bine venit
parteneriatul cu Ordinul Arhitectilor si a
Asociatiei |AA pentru asigurarea unei
imagini urbane de calitate tindnd seamad de
aspectul economic al publicitatii.

Primarul General al Capitalei a infor-
mat ci existd aprobate 8 studii de design al

-

panaTALETRA U
| STAu G Eakl ta
0 rusorean:

RIEE
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mobilierului stradal in functie de categoria
strazii iar la sfarsitul lui 2006 se va finaliza
proiectul pilot bulevardul Regina Elisabeta
- bulevardul M. Kogalniceanu care va pre-
figura noua imagine a spatiului urban al
Bucurestiului

Tncepand cu 17.11.2005 primiria mo-

nitorizeazd situatia panourilor publicitare
in Bucuresti. Drept urmare toti operatorii
de publicitate stradald sunt invitati s&-si
elimine panourile fara aprobare, in caz
contrar aceastd operatie urmand a fi efec-
tuatd de municipalitate.

Manifestari la Centrul de Afaceri SPHERA

Ziua Mondiald a Amenajarii Zonelor Urbane

Tncepand din anul 1948, in prima jumitate a lunii noiembrie se
celebreazi Ziua Mondiald a Amenajdrii Zonelor Urbane. Aceasta
este promovati de citre Societatea Internationald a Planificatorilor
din Urbanism cu sediul in Olanda. In prezent aceasti zi se
sarbitoreste Tn peste 30 de tiri si, la noi in tard, la initiativa
Institutului de Certificare si Planificare Urband. Cu aceastd ocazie
la Centrul de afaceri SPHERA s-au realizat 2 manifestari.

Prima a constituit o dezbatere sustinutd de profesionisti de
marci, cu urmitoarele tematici: ,Circulatia de-a lungul timpului in
spatiul urban cu exemplificari din Paris si Tokio in comparatie cu
orasul Bucuresti” - arh. Viorica CUREA, ,Piatra dimensionatd in
constructii - prezent si perspectiva in civilizatia urbana” ing. geol.
Valentina CETEAN, de la firma PROCEMA, ,Reconditionarea habi-
tatului” - dr. ing. Lucretia BREZEANU.

in cadrul celeilalte manifestdri, a fost abordat un subiect mult
discutat de citre specialisti si public si anume Centru! vechiului
Bucuresti. Dezbaterea s-a axat in jurul Proiectului realizat cu
Prim3ria Municipiului Bucuresti prezentat de domnul Nicolae

LASCU, prorectorul Universititii de Arhitecturd, privind revita-
lizarea centrului istoric al orasului. Discutiile s-au referit la reface-
rea cladirilor de valoare arhitecturald si a infrastructurii urbane a
zonei, precum si punerea in valoare a acesteia din punct de vedere
istoric, comercial si turistic.

in urma dezbaterilor care au avut loc, au fost propuse ur-
matoarele masuri in vederea fluidizarii traficului de suprafata:

- construirea sau amenajarea de parciri pe intreg teritoriul
Bucurestiului si la periferia acestuia;

- descurajarea utilizarii autovehiculelor grele in orag prin apli-
carea de tarife diferentiate n functie de locul de parcare, la peri-
ferie sau Tn centrul orasului;

- initierea de masuri pentru Tmbundtdtirea si intensificarea
folosirii transportului Tn subteran.

Az
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infiintata  in
1990, COSIM
TRADING S.R.L.
si-a Tnceput activi-
tatea cu utilaje
miniere, iar din
1991 cu utilaje de
constructii de drumuri. Firma este certifi-
catd 1SO 9001 din anul 2004.

Printre contractele derulate in cei 15
ani de existentd se numara prese si mate-
riale de vulcanizat NILOS Germania - Tn
Oltenia, Galati, la Fieni, Constanta la
CONVEX, Deva la CASIAL, cooperare
MARINI - NICOLINA lasi, Echipamente de
intretinere drumuri vard - iarnd ASSA-
LONI, GILETTA, STANLEY la CNADNR,
Spid, Transiordache, statii de asfalt MARI-
NI si ERMONT, finisoare de asfalt, freze si
rulouri compactoare la SCT, CCCF, ROM-

COS_IM TRADING
5 Rl
N

STRADE, UMB, VEGA ‘93, ANCORAD,
SOROCAM, GENESIS, SIRD, CONAS, ARL
Cluj, Drumuri Judetene, magini de marcaj
Hofmann la CNADNR, PlastiDrum,
Metalbac&Farbe, Tancrad, Spid Ploiesti,
Aeroport Otopeni, magini de bordurat
Power Curbers S.U.A., termocontainere de
asfalt ATC Germania la Sird Timisoara,
Tancrad, masini de colmatat rosturi
Brening la Aeroportul Otopeni, Cricons,
Romprest, Romstrade etc.

Firma reprezintd Tn Romainia produ-
catori de prestigiu care sunt prezentati in
reclama de mai jos.

De la dl. Director general ing. Marian
SIMCION am aflat cd deviza firmei este
»Dacd 1ti faci prieteni, afacerile urmeazd si
vind de la sine!”.

Aniversarea a 15 ani de existentd a
coincis §i cu mutarea Tn noul sediu situat

pe calea Plevnei, la nr. 141B, sector 6.

Ti urdm si noi afaceri cat mai bune si la

cat mai multi ani in continuare.

Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
CONSTRUCTII DE DRUMURI S$1 PODURI

. . | pa
B @ Statii si repartizatoare asfalt BREININGE ™
1TAL IA FAYAT GROUP

A

Echipamente reparatii drumuri | o
GERMANIA

‘assaloni . RINCHEVAL

Echipamente intretinere rutiera FAVAlGROUE

ITALIA Statii de emulsie, modificatoare de bitum,
raspanditoare de emuisie/bitum

FRANTA |

ASPHALT-THERMO S AYAT GROUP
CONTAINER
GmbH Statii de asfalt continue sau discontinue

FRANTA |

' Bridge inspucton Equipment
Aenal Work Platforms.

T = |
H_FMANN

Masini si vopsea de marcaj rutier
= GERMANIA

Echipament inspectie poduri
Platforme de lucru la inaltime
GERMANIA

Calea Plevnei 141B, sector 6,

__cod 030011, Bucuresti, CP 270 - OP 12
Tel.: 021 / 311.16.60, fax: 021 / 312.13.02
-e-mail: office@cosim.ro,web: www.cosim.ro

SERVICE
str. Aron Pumnu 1a, sector 5
tel.: 021 / 335.60.39
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Continudm si in acest numdr al revistei noastre sd publicim lista principalelor normative, procesate
pe suport electronic de citre R.A. Monitorul Oficial, continind reglementari din domeniul constructiilor,
infrastructurii rutiere si feroviare etc. Informatii despre aceste acte normative se pot obtine si de la redactia
revistei, sundnd la numerele noastre de telefon 021/318.66.32 si 0722/886.931 sau contactandu-ne prin e-

mail la adresa revdp@rdslink.ro

Ordin MTCT Denumire

161 /2005 Ghid de proiectare, executie si exploatare a lucrarilor de alimentare cu api si
canalizare in mediul rural, ind. GP 106-04

163 / 2005 Normativ pentru proiectarea constructiilor si instalatiilor de epurare a apelor
uzate oragenesti - partea a IV-a: treapta de epurare avansatd a apelor uzate,
ind. NP 107-04

165 /2005 Cod de proiectare privind bazele proiectdrii si actiuni asupra constructiilor.
Actiunea vantului, ind. NP 082-04

166 / 2005 Ghid pentru proiectarea planurilor generale de aerodromuri, ind. GP 108-04

167 / 2005 Normativ pentru intretinerea si reparatia liniilor de cale feratd pentru circulatia
trenurilor cu viteze pana la 200 km/h, ind. NE 032-04

168 / 2005 Metodologie privind proiectarea aparatelor de cale, ind. MP 038-04

169 /2005 Normativ privind proiectarea liniilor si statiilor de cale feratd pentru viteze pan3
la 200 km/h, ind. NP 109-04

170/ 2005 Normativ pentru proiectarea si montajul peretilor cortind pentru satisfacerea
cerintelor de calitate prevazute de Legea nr. 10/1995, ind. NP 102-04

171 /2005 Normativ privind proiectarea infrastructurilor de beton si beton armat pentru
poduri, ind. NP 115-04

172 /2005 Ghid privind proiectarea si executia minipilotilor forati (revizuire si completare
C 245-93), ind. GP 113-04

173 / 2005 Ghidul criteriilor de performantd a cerintelor de calitate, conform Legii nr.
10/1995, pentru instalatii sanitare din cladiri, ind. GT 063-04

177 / 2005 Normativ pentru hidroizolarea tunelurilor pentru cai de comunicatie cu folii din
mase plastice, ind. NE 031-04

181 /2005 Normativ de proiectare pentru lucrdrile de reparatii si consolidare ale podurilor
rutiere Tn exploatare, ind. NP 103-04

182 / 2005 Normativ pentru proiectarea si executia captuselilor prefabricate la tuneluri exe-
cutate cu scutul, ind. NP 105-04

196 / 2005 Normativ privind alcatuirea structurilor rutiere rigide si suple pentru strizi, ind.
NP 116-04

197 / 2005 Normativ pentru intretinerea si repararea strazilor, ind. NE 033-04

275 /2005 Normativ pentru proiectarea structurilor de fundare directd, ind. NP 112-04

45
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Am primit de la ing. Nicolae
FANTANARU din Timisoara, secretar al Co-
misiei Nationale de Comportarea ,in situ”
a Constructiilor o interesantd informare
privind desfdsurarea celei de-a Vi-a Con-
ferinfe Nationale ,Drumul si Mediul fncon-
jurdtor”, desfdsuratd la Bdile Herculane in
perioada 13 - 15 octombrie 2005. Preci-
zdm pe aceastd cale cd un articol despre

6 - 7 decembrie 2005
Londra, Marea Britanie
* Contact: Faversham House Group
e tel: +44 20 86 51 7059
e e-mail: steve.walters@fav-house.com
¢ www.road-expo.com

acest subiect am publicat in numdrul
trrecut al revistei (28/2005).
Multumindu-i  domnului  Nicolae
FANTANARU pentru bunele intentii, fi
adresdm rugdmintea ca in calitatea de sec-
retar al Comisiei Nationale de Comportare
»in situ” a Constructiilor sd ne trimitd spre
publicare informdri si materiale, din dome-

7 - 9 decembrie 2005
Perth, Australia de Vest
e Organizator: Cl-Premier
Tel: +65 67332922
e Fax: +65 62353530
* e-mail: cipremier:singnet.com.sg
e www.cipremier.com

niul pe care il reprezintd, pentru a fi publi-
cate ’n numerele viitoare ale revistei.

» Constructii de drumuri si poduri
- lucrari de reabilitare
- modernizare structuri rutiere
\ - luerari de iniretinere
s Lucrari de intretinere specifice .
strazilor modernizate
- covoare bituminoase
- plombare gropi imbracaminti
asfaltice
- plombare gropi imbracaminti
din lianti bituminosi

12 - 14 decembrie 2005
Perth, Australia de Vest
e Organizator: Cl-Premier
e Tel.: +65 67332922
e Fax: +65 62353530
¢ e-mail: cipremier:singnet.com.sg
* www.cipremier.com

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

¢ Semafor pentru pietoni
cu afisarea electronica
a duratei

lzNet

T T e (ERITE i M Wk

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_

¢ Lucriri de intretinere specifice
strazilor nemodernizate
- reprofilarea partii carosabile
- strat de balast cilindrat

* Frezare imbricidminti cu lianti
bituminosi sau hidraulici
¢ Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor
- montat guri de scurgere noi
- ridicat la cota guri de scurgere -
- ridicat la cota camine carosabile
si necarosabile
F Wi 5
S

i
-

Reda imaginea unui

om stdnd, respectiv in

miscare, in timpul

fuminii rosii, respectiv verzi.
Omul in miscare este animat prin
5 imagini diferite. Tn ultimele 10
secunde ale luminii verzi, figura
animala incepe sa alerge, Aceasla
reprezinta o solulje estelica,
economica si compacta pentru
intersectiile in care este necesara
alisarea simultana a figurinelor s

£ o Lucriri de mtre;mere trotuare 2duatei

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




Ing. Eugenia Lucretia BREZEANU
Podurile au fost in ultimele dou3 milenii si jumdtate opere de artd arhitecturald pe langa
obiectivele edilitar gospodaresti. Realizarile de acest fel, podurile au fost constructii specta-
culoase n timp istoric si spatiu geografic. Cu nepldcuta ocazie a dardmarii sau deteriordrii
unor poduri, unele de importantd strategicd am constatat cat sunt de urate aceste poduri. Nici
rezistente gi nici estetice - opere de art3, aceste obiective sunt sfidate de constructii similare
care stau in ,serviciu” de peste 1.000 de ani. In acest timp au indurat poate de mai multe ori
Levenimente meteo-climatice de exceptie”, istorice cum au fost caracterizate cele care au
bantuit pe la noi din primadvard pan3 Tn toamna. Se evitd, nu se stie de ce, si se spuni care
este de fapt cauza ddramarii podurilor noastre in special in acest an cu ,inundatii istorice”.
Principala cauzi a dardmarii podurilor este exploatarea nerationald a agregatelor minerale
din albiile minore ale raurilor! Compania Apele Romane nu are nici pe departe evidenta
unititilor de exploatare a agregatelor minerale care exploatate haotic si intens nu explica cele
aproximativ 3 mil. m3an, cantitate in conformitate cu evidentele Institutului National de
Statisticd. Numai cu cele aprox. 5,5 mil. tone ciment consumate anul trecut s-au consumat
17 mil. m? de agregate, fird a mai lua in calcul alte cantititi de agregate de rau. Diferenta lua
in calcul alte cantititi de agregate de rau. Diferenta dintre 3 mil. si 17 mil. este... neco-
mentabild! Cat despre amplasarea balastierelor fatd de poduri ce sd mai comentam. Unele fsi
amplaseaza utilajele de exploatare chiar sub poduri pentru a fi mai ascunse si preleveazi
material-agregate chiar din vecindtatea picioarelor podurilor, ceea ce este dezastruos.
Conform Legii Apelor Roméane, primiriile localitatilor riverane la ape au dreptul s& emit3
autorizatii pentru o societate comerciald s3 exploateze 5000 m? agregate/an. Dar nimeni nu
urmi3reste, nu sunt evidente privind respectarea acestei cantitdti. Lucrérile care s-au facut in
ultimul timp nu au - aga cum se pretinde de mii de ani - garantii. Ce e drept lucrérile edilitar
gospodiresti si opere de arté - podurile, la care s-a intocmit legal garantii si-au expirat de mult
garantia si sunt incd exploatate. Garantiile care s-au pretins evident au fost severe respons-
abilizand arhitectul care in majoritatea cazurilor era si constructor-antreprenor se ficea pe
baza indicelui optim intre sumele solicitate, necesare constructiei si sumele garantiilor. Pentru
unele constructii strategice de acest tip erau rdspunzitori cu averea personald a lor si a
urmagilor lor. Dar depdsindu-se garantiile, urmasii puteau beneficia de pe urma madiestriei
fnaintagilor; unii profitd si astizi de pe urma unor obiective construite acum 300 de ani!
Evitdnd responsabilitdile tot mai multe societdti de constructii de la noi pretind ca beneficiarii
sa pliteasci asigurdri pentru lucrdri! ||
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COUPANY OF MOTORWAYS COMMITTEE OF PIARG
'ANG NATIONAL ROADS

Al Xl -lea Congres Natlonal de Drumuri
gi Poduri din Romé&nia
Le XIl -8me Congrés Natlonal de Chaussées
ot Ponts de Roumanie

Xifth Ramanian National Congress of Roads
and Bridges

Circular no 2

Buchargst - Romania
September 20 - 22, 2006

CONFERINTA INTERNATIONALA
The International Conference

DURABILITATEA BETOANELOR
$1 LUCRARILOR DIN BETON

DURABILITY OF CONCRETE AND
CONCRETE WORKS

Bucuresti ~ Rominia, 25 - 30 septembrie 2005
Bucharest - Romania 25 - 30 September 2005
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EDITORIAL 2006: Anul implementarii in Romania a standardului european de betoane
CARPATCEMENT Podul Mileniului la Wroclaw - Polonia
INVESTITII n Pasajul suprateran de la Otopeni

CERCETARE Conditii de utilizare a mixturilor asfaltice produse [a cald (1)

GEOTEHNICA Experiente si rezultate dupd mai bine de 35 de ani de ranforsare a asfaltului folosind
geogrile din poliester

PUNCTE DE VEDERE Gropi in carosabil (1)
SIGURANTA CIRCULATIEI 3] Proiect pilot de siguranta circulatiei pe D.N. 1 Bucuresti - Bragov
CALITATE Managementul calitdtii Tn perspectiva integrarii europene

METODOLOGII Stabilirea criteriilor de apreciere si a metodologiei de analizare tip Life Cycle Cost
a solutiilor de realizare a cdilor de rulare pentru vehicule pe pneuri

REPORTA] Constructorii inimosi de la S.C. XENIA - Ploiesti
UTILAJE ¢ ECHIPAMENTE m Noul buldoexcavator Komatsu WB93R-5 - un buldoexcavator de cinci stele
D.R.D.P. Drumurile moldave sunt pe maini bune!
LABORATOR Structura si imbatranirea bitumului (1)
F.1.D.I.C FIDIC (VI) - Cartea rosie

EVENIMENTE [23 Laboratorul de incercari al $.C. DRUMSERV S.A. Targu Mures o ,Participim la trafic,
suntem responsabilil” e Acord de parteneriat intre Autodesk si Patronatul Roman

MECANOTEHNICA Managementul calitétii sistemelor de cofrare folosite la poduri si tuneluri
INFO TRAFIC Semnalizare rutierd orizontald cu produse termoplaste
MANAGEMENT Model de implementare a unui sistem de gestiune a costurilor calitatii

in administrarea unei retele rutiere
URBANISM m Situatia panotajului stradal Tn Bucuresti ¢ Ziua Mondiald a Amenajirii Zonelor Urbane
ANIVERSARE S.C. COSIM TRADING S.R.L. in casa noua
LEGISLATIE Daca doriti sa fiti cat mai bine informat...

INFORMATII DIVERSE Manifestdri internationale e Posta redactiei ® Tarndcopul cu... computer
e Aparitii editoriale ® No comment

Py
4 In atentia cititorilor nostri... )
Pentru a putea fi cat mai bine informati, aveti posibilitatea de va reinnoi abonamentele la Revista ,DRUMURI PODURI” pe anul
2006. Vom continua, ca si pana acum, sa va oferim informatii dintre cele mai diverse, din tard si din striinitate din domeniile care va
peocupd. Va reamintim pe aceastd cale cd publicatia noastrd este singura din domeniul constructiilor care a primit din partea
Ministerului Educatiei si Cercetirii, al Consiliului National al Cercetirii Stiintifice din Invitimantul Superior titulatura de ,,Publicatie
Stiintifica si Tehnicad de Importantd Nationald“. Dorim si facem i in viitorul an din aceastd publicatie un mijloc eficient de informare
si documentare intre toti factorii implicati in dezvoltarea infrastructurii rutiere din Romania.
SINGURA MODALITATE DE A FI ALATURI DE NOI ESTE ACEEA DE A VA ABONA
LA REVISTA DRUMURI PODURI, COMPLETAND TALOANELE DE COMANDA PE ANUL 2006,
IAR PENTRU CEI INTERESATI, CONTRACTELE DE RECLAMA $I PUBLICITATE!
k Pentru relatii suplimentare, va asteptam la tel./ffax 021 /318.66.32, 0722/ 886.931, 0723/ 661.651 si e-mail revdp@rdslink.ro./
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COMPETENTA o SERIOZITATE o CALITATE

. CONSTRUCTII =
RS CIVILE @
g S GENIU CIVIL

2 Siwindl

Servicii de proiectare @
drumuri
poduri
parcuri industriale
cai ferate
constructii civile
edilitare
Servicii de consultantd @ =
Studii de fezabilitate »
Asistent tehnici @ g
Studii topografice @ i
Documentatii cadastru @ Egg
Echipamente si specialisti @ N\™
de inalta clasa ’

iy, Polund ur, 56, secior 1,
cod 010304, Bucuresii




Bucuresti, str. Soveja nr. 115, sector 1
<s o R o c A > Tel.: 021-66.77.922
Fax: 021-49.06.090
WWW.SOrocam.ro

SOCIETATEA ROMANA DE CARIERE MATERIALE RUTIERE

I I Eg 'h_-":L - & - 2
intata in 1991, avand ca asociati: societatea COLAS-Franta si AN.D.-Romania

==

societate mixta romano-franceza, infi

Statia mixturi asfaitice OTOPENI, jud. lifov 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  y;ina emulsie SACALAZ, jud. Timis
Tel.: 0723.110.427 Tel.: 0723.800.950

E-mail: statia_bucurestivest@sorocam.ro
Statia mixturi asfaltice SACALAZ, jud. Timis
Tel.: 0723.800.947

E-mail: agentia_timisoara@sorocam.ro

E-maii: agentia_timisoara@sorocam.ro
Uzina emulsie TURDA, jud. Cluj
Tel.: 0723.801.663

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

Tel.: 0723.800.785 Uzina emulsie TIMISESTL, 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 la rece, in situ




