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CARPATCEMENT
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AUTOSTRAZI DIN BETON DE CIMENT
SOLUTIA ECONOMICA $1 DURABILA
la 0.3Km/Km? (5m per capita) in Spania la 4.7Km/Km?2 (15m

per capita) in Belgia, iar traficul pe autostrazi variaza de la L—
200 vehicule/zi in Norvegia la mai mult de 30.000 vehicule/zi g
in Franta si Belgia. Diferentele inregistrate intre tari in ceea [
ce priveste ponderea traficului greu amplifica aceasta
aparenta neomogenitate.

Reteaua europeana de drumuri si autostrazi pare
neomogend la prima vedere. Densitatea acesteia variaza de

Elementele comune retelei europene de drumuri si
autostrazi sunt Insa majoritare.

Preluarea directivelor europene in legislatiile nationale
Tnseamna in fond respectarea de catre toti a unui set de
exigente de ordin social, tehnic, fiscal, de siguranta in trafic si de protectia mediului inconjurator, care in
final va conduce la acea necesara omogenitate a retelei rutiere europene.

Exigentele acceptate de Romania privind masa vehiculelor grele sunt importante pentru constructorii de
drumuri. Aceste vehicule solicita dur imbracamintile rutiere ale actualelor drumuri, precum si ale
viitoarelor autostrazi. Specificatiile tehnice referitoare la greutatea si dimensiunile maxim admise ale
vehiculelor folosite In transportul international au fost stabilite prin Directiva 96/53/CE, preluats si in
legislatia nationald prin OG 79/2001. Referitor la aceasta Directivd, Romania a solicitat perioada de
tranzitie pentru aplicarea integrala a exigentelor sale, Intrucat reteaua de drumuri nationale si secundare
se confrunta cu o serie de probleme.

fn perspectiva unei retele de drumuri reabilitate conform 96/53/CE si bazate exclusiv pe utilizarea
mixturilor bituminoase in Tmbracaminti rutiere, aducem acum 1n discutie solutia tehnica alternativa
asfaltului (la preturi initiale de investitie comparabile) doar pentru noile trasee de autostrazi si sosele de
centura (by-pass-uri).

Avem propuneri tehnice concrete privind utilizarea structurilor rigide la noile autostrazi si sosele de
centura (by-pass-uri), in conformitate cu tendinta Tnregistrata in Europa, precum si cu faptul ca betonul
de ciment este o solutie a carui durabilitate nu este pusa la indoiald, inclusiv in contextul actualelor
schimbari climatice.

HeidelbergCement Group, producator de ciment, betoane si agregate este lider mondial Tn 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 si materiale de constructii la un standard de calitate recunoscut la nivel international. Grupul
acopera intreaga gama de cerinte ale clientilor, de la consultanta in domeniul de aplicare pana la oferirea
de solutii eficiente de finalizare a proiectelor.
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CARPATCEMENT va prezinta o lucrare recenta de infrastructura rutiera in Europa de Est:

AUTOSTRADA MO0, Budapesta, Ungaria

O data cu aderarea Ungariei
la Uniunea Europeana si
preluarea in legislatia nationala
a Directivei 96/53/CE, volumul
de trafic greu a Tnceput sa
creasca  pe coridoarele
europene care traverseaza
teritoriul tarii vecine, inclusiv
spre Serbia si Romania.

Din analizele de trafic pentru
orizontul 2015 reiese faptul ca
acesta va atinge valori ridicate
pentru soseaua de Centura MO
a Budapestei cu profil de

autostrada. De aceea, un
Comitet Tehnic format din
specialisti si condus de catre
dr. Keleti Imre a stabilit ca
solutia Tn beton de ciment
reprezinta cea mai buna
varianta.
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Pentru anul 2006, estimarile
specialistilor din Ungaria sunt
ca imbracamintile din beton de
ciment ale autostrazilor vor

atinge o pondere de
aproximativ 7% din totalul

o

retelei, iar previziunile pentru
2015 sunt ca aceasta pondere

sa fie in jur de 23%,
tronsoanele respective fiind
deja definite.

Soseaua de centura MO a
Budapestei face jonctiunea

intre trei autostrazi: M5 spre
Szeged (bifurcatie Bucuresti si
Belgrad), M7 spre Zagreb si
M1 spre Viena.

Lucrarile au fost demarate
in 2003; in 2004 s-au realizat
doua tronsoane experimentale
(la Gyula si Cegled) cu
masginile de turnare continua a
imbracamintilor rutiere, iar n
noiembrie 2005 s-au incheiat
lucrarile de pe primul tronson
(12 Km si 21 pasaje).

Referitor la durata necesara
realizarii reparatiilor imbracamintilor
din beton de ciment, experienta
din Franta si Austria arata ca
nu sunt necesare devieri de
circulatie mai mari de 36-48
ore (in doua ferestre), adica
practic un week-end.

Prezenta pe piatd a
mortarelor uscate preambalate,
produse specializate pentru
reparafii locale, face ca o parte
din problemele legate de
instabilitatea parametrilor
retetelor sa fie rezolvate.

Utilizarea 1mbracamintilor
din beton de ciment este
preferata la autostrazi, precum
si la executia noilor trasee ale
soselelor de centura cu profil
de autostrada (unde se pot
face devieri de circulatie pe
celalalt sens de mers 1in
deplina sigurania din punct de
vedere tehnic).
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Lucrarile la aceasta autostrada
vor continua Tncepand cu
primavara anului viitor, folosindu-se
tot solujia de imbracaminte rigida
spre nodurile rutiere cu M7 si M1.
Rezultatele analizelor tehnico-
economice care au condus la
alegerea structurii rutiere rigide,
precum si protectia speciala a
betonului lucrarilor de arta expus
agresiunilor fac din Soseaua de
Centura MO a Budapestei o
lucrare de referintd, DURABILA si
ECONOMICA.
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Ing. Adrian DAVID
- Seful Servciului intretinere
Drumuri Nationale - C.N.A.D.N.R. -

In conformitate cu prevederile OG
nr. 43/1997 privind regimul drumu-
rilor, cu modificdrile si completirile
ulterioare si Legii nr. 413/2002, admi-
nistratorii acestora au obligatia men-
tinerii lor fin stare tehnicd cores-
punzitoare pe tot parcursul anului, in
scopul desfasurdrii traficului rutier in
conditii de siguranta.

In acest sens, mentinerea dru-
murilor nationale in stare de circulatie
pe perioada de iarnd impune luarea
unor mdsuri complexe in conformitate
cu prevederile , Instructiei privind pro-
tectia drumurilor publice pe timp de
iarnd, combaterea lunecusului si in-
zdpezirii“, ind. AND nr. 525 - 2000,
aprobatd prin Ordinul M.T.C.T. nr.
607/23.10.2003.

in vederea pregitirii campaniei de
farnd 2005 - 2006 s-a aprobat in
Consiliul de  Administratie  al
C.N.A.D.N.R. incadrarea drumurilor
nationale pe nivele de viabilitate pe
timpul iernii 2005 - 2006, incadrare
care a stat la baza intocmirii de caitre
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Directiile Regionale de Drumuri si
Poduri a planurilor operative de actiune
pentru iarna 2005 - 2006.

Activitatea de interventie pe timpul
fernii se desfdsoard in conformitate cu
prevederile planurilor operative de
actiune intocmite pe fiecare sectie de
drumuri nationale gi centralizate pe cele
sapte Directii Regionale de Drumuri si
Poduri din structura C.N.A.D.N.R., pla-
nuri care au fost transmise Companiei
pentru analizi si aprobare.

La nivelul C.N.A.D.N.R., organi-
zarea in ansamblu a activititii de inter-
ventie se prezinta astfel :

e Anexa 1 - Centralizator baze
deszipezire, puncte de sprijin, para-
zdpezi, indicatoare (total pe tari: 268,
dintre care 83 in zonele de munte);

e Anexa 2 - Centralizator sare indus-
trialdi si nisip antiderapant (162.937
tone sare industriali si 266.937 tone de
nisip pentru toate unititile noastre);

* Anexa 3 - Centralizator motorini
lichida si Centralizator bonuri valorice
carburanti (ne vor fi necesare 2.482
tone de motorind, la nivelul tarii si peste
900 de bonuri valorice);

e Anexa 4 - Centralizator utilaje,
mijloace de transport si echipamente

prevazute in planul operativ de actiune
pentru drumurile nationale (estimdm ci
avem 934 utilaje proprii si incd 3.700
inchiriate pentru interventiile nece-
sare).

Bazele de deszipezire si punctele de
sprijin organizate la nivelul Sectiilor de
Drumuri Nationale s-au aflat in curs de
pregdtire si de asigurare a bazei materi-
ale si a dotarilor si anume:

e Materiale chimice si antidera-
pante;

o Carburanti, lubrifianti, piese de
schimb;

* Autoutilaje si echipamente speci-
fice pentru activitatea de iarni;

e Spatii de cazare pentru personalul
de interventie;

e Echipament de lucru si protectie,
cazarmament efc.;

e Permanentd in informare si
actiune, organizata pe schimburi.

In aceasti perioads, pe reteaua de
drumuri nationale s-a desfisurat ac-
tfiunea de pregitire a drumurilor pentru
iarnd, care cuprinde urmdtoarele acti-
vitati:

* Pregatirea pdrtii carosabile prin
activitdti specifice;

e Semnalizarea rutierd specifici pe
timpul iernii;

e Semnalizarea punctelor pericu-
loase.

in vederea desfisuririi in bune
conditii a activitatii pe timpul iernii, de
la nivelul conducerii C.N.A.D.N.R. si
pdnd la nivelul Sectiilor de Drumuri
Nationale, se tine o legdturi perma-
nenti cu serviciile politiei rutiere din
cadrul Inspectoratelor judetene de
Politie.

in acest sens a fost elaborat Pro-
gramul comun de mdsuri C.N.A.D.N.R.
- L.G.P. pentru mentinerea viabilitatii
drumurilor nationale in iarna 2005 -
2006.
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sistemului de management
calitate in cadrul C.N.A.D.N.R.

Ing. Petre DUMITRU
- DIRECTOR D.C.P.M. - CN.A.D.N.R. -

Implementarea si aplicarea unui Sistem
de Management al Calitatii Lucrarilor, atat
in cadrul executiei acestora precum si in
activitatea de gestionare si administrare a
retelei rutiere, implicd asigurarea condi-
tiilor de aplicabilitate a reglementirilor in-
ternationale in domeniul calitatii prin pro-
movarea Managementului Total al Cali-
taii.

Acesta implic3 satisfacerea continui a
utilizatorului prin corelarea evolutiei ce-
rintelor de sigurantd si confort, cu apli-
carea noilor concepte structurale pentru
lucrdrile noi de drumuri si autostrézi.

Avand la bazd una dintre cerintele
Legii 10/1995, lege privind calitatea in
constructii si anume ,Conducerea si Asigu-
rarea Calitdtii”, C.N.A.D.N.R. a declansat
actiunea de implementare a documentelor
Sistemului de Management al Calitatii in
vederea obtinerii certificatului de Sistem
Management Calitate.

Documentele Sistemului de Manage-
ment al Calitatii au fost intocmite respec-
tand cerintele standardului de referintad SR
EN ISO 9001/2001 si cuprind MMQ -
Manualul de Management Calitate, PS -
Proceduri de Sistem, PP - Proceduri de
Proces, PTE - Proceduri Tehnice de
Executie si sunt aplicabile atat fTn
CN.A.D.N.R. cat si n subunitatile sale
administraive: D.R.D.P., S.D.N, District.

n vederea obtinerii certificarii Sistemu-
lui de Management Calitate, C.N.A.D.N.R.
a contactat Societatea Romana pentru Asi-
gurarea Calitatii (S.R.A.C.) societate de pres-
tigiu in domeniu n fard si cu recunoastere
internationald cu care a incheiat contractul
nr. 3425/2004 ce prevede urmatoarele etape:
e initierea procesului de certificare;

e preaudit de certificare;

e audit de certificare;

e elaborarea dosarului de certificare, ana-
liza acestora si eliberarea certificatului;

e trei audituri de supraveghere, esalonate
la sase luni, un an si sase luni, doi ani si
sase luni.

Dupa parcurgerea acestor etape, Socie-
tatea Romand pentru Asigurarea Calitatii
(S.R.A.C.) a acordat C.N.A.D.N.R/D.R.D.P.
certificatul nr. 2574/04.03.2005. Precizam
cd pentru elaborarea certificatului au fost
auditate in perioada 14 - 18 februarie 2005
directiile i serviciile din  cadrul
C.N.A.D.N.R. Central, D.R.D.P. Bucuresti,
D.R.D.P. Brasov si D.R.D.P. Constanta.

Primul audit de supraveghere s-a des-
fasurat in cadrul D.R.D.P. Cluj, in perioada
11 - 12 octombrie 2005, urmand a fi di-
fuzat cdtre toate unititile din CN.A.D.N.R.
pentru conformare.

Certificatul de Sistem Management Ca-
litate eliberat de S.R.A.C. este operational
pentru C.N.A.D.N.R. si toate subunititile
acesteia, respectiv D.R.D.P., S.D.N., District,
cu o valabilitate de trei ani (pani la
04.03.2008) cu posibilitatea de prelungire
si permite utilizarea in antetul C.N.A.D.N.R.
a celor doud sigle: S.R.AA.C. pentru re-
cunoasterea implementdrii S.M.QQ. in toata
tara si 1.Q. Net pentru recunoagsterea la
nivel european.

Acest Sistem de Management Calitate
implementat in cadrul C.N.A.D.N.R. tre-
buie sd furnizeze incredere personalului
angajat cat si clientilor nostri cd produse-
le/serviciile furnizate indeplinesc con-
secvent cerintele impuse.

Asigurarea, aplicarea Sistemului de
Management Calitate prevede corelarea
ansamblului de structuri organizatorice,
responsabilitdti, regulamente, proceduri si
mijloace care concurd la realizarea calititii
lucrdrilor  derulate in  programele
C.N.A.D.N.R.: lucrari de intretinere, lucrari
de reabilitare drumuri nationale, lucriri de
investitii noi drumuri, poduri si pasaje,
autostrazi.

Constatarile referitoare la lucririle
de tratamente bituminoase
executate in anul 2005,

Urmare a verificarilor efectuate la lu-
crarile de tratamente bituminoase execu-
tate Tn anu!l 2005, sintetic s-au constatat
urmitoarele:

- D.R.D.P. Brasov, D.R.D.P. Cluj si

D.R.D.P. Constanta au utilizat la executia
tratamentelor sorturile de cribluri conform
SR 599/2004, iar D.R.D.P. Craiova si
D.R.D.P. Timisoara au folosit sorturile de
cribluri conform STAS 599/1987.

- Utilizarea sorturilor previazute de
standardul STAS 599/1987 este justificatd
prin faptul c& furnizorii din zona D.R.D.P.
Craiova si D.R.D.P. Timisoara nu au avut
conditii pentru livrarea sorturilor previ-
zute si impuse de standardul SR 599/2004.

Analitic, pe regionale si pe drumuri,
situatia se prezintd astfel:

* D.R.D.P. Craiova
Au fost verificate lucririle de trata-
mente pe drumurile:
- D.N. 6, km 176+800 - km 222+100
- Constructor - Albix General Cons-
tructii S.R.L.
- Agregatul folosit este criblura sort 8 - 16
- Tratamentele executate se prezintd bine,
exceptie sectorul km 207+000 - km
208+000 care prezintd suprafete izo-
late exsudate pe aproximativ 5-10%
din suprafatd, care trebuie remediate.
- D.N. 64, km 34+200 - km 35+700, km
36+014 - km 59+310, km 66+605 - km
77+915, km 78+100 - km 79+995, km
82+900 - km 87+588, km 88+000 - km
95+170, km 95+505 - km 106+600, km
106+843 - km 107+500, km 107+650 -
km 108+100, km 108+710 - km 112+500.
- Constructor S.C. ,ANCORAD OLTENIA“
S.A. Craiova
- Agregatul folosit este criblura sort 8-16.
- Tratamentele executate se prezintd
bine.
e D.R.D.P. Timisoara

Au fost verificate lucririle de trata-

mente pe drumurile:
- D.N. 57, km 146+000 - 159+100
- Constructor A.D.P. Timisoara
- Agregatul folosit este pietris concasat
sort 8-16
- Tratamentul executat se prezintd
bine.
- DN. 57B, km 26+000 - km 40+000,
km 64+000 - km 70+000
- Constructor ,ANCORAD OLTENIA“
S.A. Craiova
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- Agregatul folosit este pietris concasat
sort 8-16
- Tratamentul executat se prezintad
bine.
- D.N. 58A, km 27+050 - km 37+900
- Constructor A.D.P. Timisoara
- Agregatul utilizat este pietris concasat
sort 8-16
- Tratamentul executat se prezintd bine
cu exceptia sectorului km 29+000 -
km 35+900 care prezintd desprinderi
de agregate pe cca. 20% din supra-
fata care trebuie remediate.
-D.N. 67D, km 79+500 - km 89+500
- Constructor A.D.P. Timisoara
- Agregatul folosit este criblura sort 8-16
- Tratamentul executat se prezintd bine.
e D.R.D.P. Cluj
Au fost verificate lucrdrile de trata-
mente pe drumurile:
- D.N. 1C, km 122+000 - km 134+600
- Constructor Bitunera Romana S.R.L.
- Agregatul folosit este criblura sort 6-10
- Tratamentul executat se prezinta bine.
e D.R.D.P. Brasov
Au fost verificate lucrdrile de trata-
mente pe drumurile:
- D.N. 1A, km 160+350 - km 162+000,
km 164+000 - km 181+950
- Constructor S.C. Arcons S.R.L.
- Agregatul folosit este criblura sort 6-10
- Tratamentul prezintd desprinderi de
agregate pe unele sectoare in procent
de cca. 10 - 70%, iar pe sectorul km
1604350 - km 162+000 prezintd des-
prinderi pe cca. 90% din suprafatd
care se impun a fi remediate.
- DN. 12, km 13+500 - km 50+000,
km 61+000 - km 63+000, km 70+000 -
km 74+850, km 81+000 - km 83+200
- Constructor S.C. Arcons S.R.L.
- Agregatul folosit este criblura sort 6-10
- Tratamentul prezintd suprafete cu des-
prinderi de agregate cca. 10% care
trebuie remediate.
- D.N. 12, km 50+000 - km 61+000,
km 97+000 - km 103+500
- Constructor HAMEROCK
- Agregatul folosit este criblura sort 6-10
- Tratamentul se prezintd bine.

-D.N. 12C, km 4+950 - km 24+000

- Constructor HAMEROCK

- Agregatul folosit este criblura sort 6-10

- Tratamentul prezintd izolat suprafete
cu desprinderi de agregate pe cca. 15%
din suprafatd, care trebuie remediate.

- D.N. 13C, km 0+000 - km 14+000

- Constructor S.C. Arcons S.R.L.

- Agregatul folosit este criblura sort 6-10

- Tratamentul prezintd desprinderi de
agregate pe suprafete izolate care tre-
buie remediate.

- D.N. 13C, km 14+000 - km 17+750,
km 19+500 - km 23+390, km 23+850 -
km 27+770

- Constructor HAMEROCK

- Agregatul folosit este criblura sort 6-10

- Tratamentul executat se prezintd bine.

-D.N. 14A, km 2+850 - km 15+250 (trata-
ment dublu)
-D.N. 14A, km 15+250 - km 20+400

- Constructor Albix General Constructii
S.R.L.

- Agregatul folosit este criblura sort 6-10
la tratamentul simplu si sort 6-10 si
sort 4-6 la tratamentul dublu.

- Tratamentul prezintd suprafete izolate
cu desprinderi (cca. 15% din supra-
fatd) care trebuie remediate.

- D.N. 14B km 39+500 - km 43+000
- D.N. 14B km 55+800 - km 56+240
(tratament bituminos dublu invers)

- Constructor Albix General Constructii
S.R.L.

- Agregatul folosit este criblura sort 4-6
si 6-10

- Tratamentul se prezintd bine.

- D.N. 7, km 240+400 - km 258+780
- Constructor ,ANCORAD OLTENIA”
S.A. Craiova
- Agregatul folosit este criblura sort 6-10
- Tratamentul! se prezintd bine.
® D.R.D.P. Constanta

Au fost verificate lucrdrile de trata-
mente pe drumurile:
- D.N. 3B, km 25+400 - km 28+900, km
44+000 - km 50+100, km 61+600 - km
68+800, km 86+700 - km 91+200, km
92+000 - km 94+800

- Constructor S.C. Vega Galati

- Agregatul folosit este criblura sort 6-10

- Tratamentul se prezinta bine.

-D.N. 2A, km 115+850 - km 116+250, km
1214600 - km 124+600, km 125+700 - km
126+700, km 127+200 - km 131+100, km
133+000 - km 150+000, km 154+400 - km

158+900, km 159+650 - km 166+000, km
167+600 - km 178+000, km 178+500 - km
181+000

- Constructor S.C. Bitunova S.R.L.

- Agregatul folosit este criblura sort 6-10

- Tratamentul se prezintd bine.

D.R.D.P. va urmari comportarea lucri-
rilor in perioada de garantie, eventualele
defectiuni apdrute (desprinderi agregate,
exudatii) vor fi comunicate constructorului
pentru remedierea acestora.

Se constatd cd neconformititile pro-
duse la executia tratamentelor bituminoase
au fost generate de nerespectarea condi-
tiilor tehnice pentru materiale (cribluri si
liant) precum si conditiile de aplicare,
pregatirea suprafetei si utilajul de aplicare,
aspecte care trebuie reconsiderate pentru a
se asigura toate conditiile de executie a
tratamentelor bituminoase.

Controlul calitatii
lucririlor de arti

Activitatea privind podurile s-a desfi-
surat in contextul efectivului redus de per-
sonal din compartimentul de control al ca-
litatii lucrdrilor de poduri atat la nivel cen-
tral cét si regional, verificarile efectuate pe
parcursul anului curent fiind in special
asupra:

1. Neconformitétile apdrute pe parcursul
executiei la urmdtoarele obiective:

- executie poduri si pasaje pe D.N. si
Autostradi (A1, A2)

- reabilitare poduri si pasaje pe D.N.

- executie poduri si pasaje pe variante
ocolitoare

- executie noduri rutiere
2. Neconformitatile aparute in perioada de
garantie la urmitoarele lucrari:

- poduri si pasaje de pe tronsoanele I i
Il ale Autostrazii Bucuresti - Constanta

- poduri si pasaje pe drumurile reabili-
tate Tn perioada de garantie

Fatd de constatarile din inspectiile efec-
tuate se recomanda:

n contextul modificarii conditiilor cli-
materice din {ara noastra si a calamitatilor
care s-au produs pe parcursul anului 2005,
o abordare a problemelor de calitate api-
rute la lucrdrile rutiere de arta (poduri, pa-
saje, viaducte, tunele etc.) necesitd o ana-
lizd aprofundatd bazatd pe incercdri ,in
situ” in vederea actualizarii tuturor para-
metrilor tehnici (proiectare, exploatare, in-
tretinere, reparatii, urmarire etc.)



Pentru reducerea gradului de risc sub
trafic si in caz de calamitdti naturale cerin-
tele de calitate specifice vor fi imbuna-
titite, cu un accent special pe urmatorii
parametri:

a) pentru lucrari de arta aflate in exploatare

- supravegherea si verificarea compor-
tarii lucrdrilor cu metode moderne efi-
ciente printr-o dotare adecvatd si intoc-
mirea unei baze de date tehnice;

- determinarea capacitatii portante a
podurilor prin Tncerciri sub actiuni de proba
n regim static si dinamic.

b) pentru lucrdri noi

- imbunatdtirea §i optimizarea para-
metrilor tehnici de proiectare;

- testarea in laborator si ,in situ” a
materialelor, elementelor principale de
rezistentd si a structurilor;

- determinarea principalilor parametri
statici si dinamici prin incercarea sub con-
voaie de proba.

Asigurarea conditiilor pentru
activitatea laboratoarelor

de incercidri din D.R.D.P.

si CESTRIN

Tn structura C.N.A.D.N.R. functioneaz
in cadrul fiecarui D.R.D.P. 1 - 7 si a CES-
TRIN un laborator rutier care participd in
programul de verificare a calitatii lucrarilor
derulate pe reteaua de D.N. din adminis-
trarea D.R.D.P.-urilor.

Urmare a documentatiilor inaintate Ins-
pectoratului de Stat in Constructii (.5.C.)
toate laboratoarele rutiere au indeplinit
conditiile de autorizare si sunt autorizate
astfel:

- Laborator rutier CESTRIN - Gradul I;

- Laborator rutier D.R.D.P. Cluj - Gradul I;

- Laborator rutier D.R.D.P. Bucuresti -
Gradul Il

- Laborator rutier D.R.D.P. Brasov -
Gradul Il

- Laborator rutier D.R.D.P. Craiova -
Gradul 1l

- Laborator rutier D.R.D.P. Constanta -
Gradul Il

- Laborator rutier D.R.D.P. lasi - Gradul It

- Laborator rutier D.R.D.P. Timisoara -
Gradul I1.

Din analiza auditurilor interne, efec-
tuate de echipa de audit intern
C.N.AD.N.R. - D.R.D.P., se pot retine ur-

matoarele dificultati:

- lipsa unui sediu propriu si cores-
punzdtor autorizadrii de functionare in
cadrul Laboratorului rutier D.R.D.P. lasi;

- personal de specialitate insuficient
conform autorizarii la laboratoarele rutiere
D.R.D.P. Bucuresti si D.R.D.P. Constanta;

- lipsd echipamente corespunzitoare
profilelor de betone B, Ba, Bp care au dus
la pierderea autorizarii acestora la labora-
torul rutier D.R.D.P. Brasov.

Pentru asigurarea unor spatii proprii
pentru laboratorul rutier D.R.D.P. lasi si la-
boratorul rutier D.R.D.P. Cluj s-au inceput
formalitdtile pentru construirea acestora.

Deoarece aparatura existentd n labora-
toarele regionale si al CESTRIN este de-
pasitd si insuficientd, achizitia de aparatura
si echipamente de laborator este absolut
necesard.

Precizim cd ultimele achizitii cen-
tralizate de aparaturd si echipamente noi
de laborator s-au efectuat in anul 1994 -
1995 - prin Programul PHARE si in anul
1996 - 1997 - prin Programul BERD.

in urma analizei efectuate de condu-
cerea C.N.A.D.N.R. privind activitatea la-
boratoarelor rutiere - sedinta din 5 mai
2005 de la D.R.D.P. Brasov, precum si a
necesarului de echipamente solicitat de la-
boratoarele D.R.D.P. si CESTRIN se vor
achizitiona echipamente si aparaturd de
laborator din alocatii bugetare pentru anul
2005, conform tabelului 1.

Trebuie precizat ca in completare, prin
Programul PHARE 2006 a fost inclus un
necesar minim de dotare cu echipamente
pentru laboratoarele rutiere asa cum reiese
din tabelul 2.

Se poate aprecia ca dotarile cu echipa-
mentele prevdzute vor asigura conditiile
tehnice ca activitatea laboratoarelor si
poatd verifica permanent, prin control
exterior lucrdrile Tn timpul executiei, prin
aplicarea de proceduri noi preluate prin
reglementdri europene.

Asigurarea certificarii de conformitate a
produselor pentru infrastructura rutierd
pentru realizarea de mixturi asfaltice per-
formante, respectiv aplicarea marcilor CS
si CE va impune ca profilele tehnice ale
laboratoarelor de incercdri sa aibi o inci-
dentd eficientd in asigurarea calititii
lucrérilor utilizdnd echipamente adecvate
si specialisti Tn domeniul rutier.
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Elemente generale
privind protectia mediului

Protectia mediului, in cadrul regiona-
lelor, dar Tn special la nivelul S.D.N., care
are o relatie directa cu organismele terito-
riale trebuie sa aiba in vedere doui situatii
reprezentative:

Pentru  promovarea investitiilor
C.N.A.D.N.R., lucrédri de reabilitiri dru-
muri nationale/lucrdri noi, in vederea ob-
tinerii acordului de mediu. Legislatia de
mediu, in vigoare, prevede prin Ordinul
860/2003, ,Ordin pentru aprobarea
Procedurii de evaluare a impactului asupra
mediului si de emitere a acordului de
mediu”, parcurgerea etapelor de proce-
durd, procedurd care include o serie de
activitati specifice si anume:

- colaborarea cu proiectantii de spe-
cialitate;

- asigurarea si promovarea relatiilor
amiabile cu agentiile teritoriale de pro-
tectia mediului;

- informarea corectd a publicului afec-
tat de lucrdrile de investitii, privind con-
secintele impactului asupra mediului;

- participarea specialistilor din
regionale la toate consultatiile publice
care se desfisoard de-a lungul etapei de
proceduri;

- colaborarea cu primariile din
localitatile amplasate Tn zona lucririi.

Pentru rezolvarea solicitdrilor agentiilor
teritoriale de protectia mediului si a girzii
de mediu privind:

- obtinerea autorizatiilor de mediu sau
prelungirea valabilititii celor existente;

- asigurarea curdteniei drumurilor si
amenajarea parcdrilor;

- depozitarea degseurilor si a gunoaielor
n spatii amenajate, pe bazi de contracte;

- asigurarea scurgerii apelor pluviale si
a materialelor deversate accidental de pe
platforma drumurilor;

- curdtirea santurilor si a rigolelor;

- amenajarea, completarea i
ntretinerea plantatiilor rutiere;

- asigurarea scurgerii apelor si pre-
venirea efectelor inundatiilor;

- construirea depozitelor de materiale

7
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Tabel 1
Pret
Nr. . . Laborator D.R.D.P. .
ot Echipament estimat Cantitate] TOTAL
) (euro/buc)| CESTRIN| Bucuresti|Brasov| Cluj| Constanta| Craiovallasi| Timisoara (euro)

Set site, rama de 300 mm
1 125 buc. diferite dimensiuni 2500 1 1 1 1 1 1 6 15.000
ale ochiurilor

Agitator electric cu palete si

2 |400-700 rot./min. (pt.valoare 600 1 1 1 1 1 1 6 3.600
de albastru)
Aparat micro-Deval

3 7000 1 1 1 3 21.000

SR EN 1097/1-1998

Congelator pentru temp.
4 |-17 - 20C cu temporizator 4500 1 1 1 1 4 18.000!
(pentru programare)

5 Etuvad termoreglabild, 5000 : : : : : s 10.000
cu ventilatie, de 300 dm’? :
6 | Vascozimetru Engler automat 1000 1 1 1 3 3.000
Aparat Fraass cu anexe,
conf. SR EN 12593 - 1999
Aparat Inel si bild automat,
8 |cu agitator magnetic, 9000 1 1 1 1 1 5 45.000
conf. SR EN 1427-1999
Echipament incerciéri dinamice
mixturd (presd giratorie, presd

g9 | modul elasticitate si fluaj dinamic,
rezistenta la oboseald, echipament| 210000 1 1 1 1 1 1 6 [1,26 mil|
volum de goluri)

SR EN 12697-23.24,26,31/2004
Orniometru si compactor specific,

1500 1 1 1 3 4.500

10 40000 1 .
SR EN 12697-22/2004 ! ! 3 120000
Total pret estmat achizitie echipamente (EURO) 1.500.100
Tabel 2

Pret
Nr. ) . Laborator D.R.D.P. )

- Echipament estimat Cantitate| TOTAL
' (euro/buc)| CESTRIN| Bucuresti|Brasov| Cluj| Constanta| Craiova| lasi| Timisoara (euro)

Echipament incercéri dinamice
mixturd (presa giratorie, presa

9 | modul elasticitate si fluaj dinamic,
rezistenta la oboseald, echipament| 210000 1 1 2 420.000
volum de goluri)

SR EN 12697-23.24,26,31/2004
Orniometru si compactor specific,

10 SR EN 12697-22/2004 40000 1 1 1 1 4 160.000]
Total pret estmat achizitie echipamente (EURO) 580.100
antiderapante, repararea si izolarea executia si de exploatarea drumurilor, cu siguranta transporturilor de marfuri peri-
depozitelor de sare existente; devine obligatia administratorului pentru culoase, reducerea emisiilor, reducerea
- contorizarea si gospoddrirea con- respectarea directivelor europene, care va zgomotelor din traficul rutier etc.
sumului de apa la districte etc. responsabiliza Tn perioada urmatoare apli-
Problematica mediului generatd de carea obligatorie, intr-un context corelat 5|
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lon SINCA
Foto: Emil JIPA

in tezaurul 1intelepciunii poporului
roman existd proverbul “Omul sfinteste
locul” care si-a dovedit, de-a lungul
veacurilor, invititura Tntemeiatd pe expe-
rienta de viatd a trditorilor pe pdmantul
nostru. Sunt mii si mii de oameni care au
adeverit prin viata lor adevarul continut de
proverbul mai sus evocat. Paginile care

III

urmeaza fi sunt consacrate unui drumar
din Nordul tarii, mai precis din Bucovina,
céintati de poeti, cinstitdi cum se cuvine de
locuitorii ei.

Se numeste Alexandru GALEANU si a
fost 38 de ani si opt luni seful Sectiei de
Drumuri Nationale Campulung Moldove-
nesc. In evidentele companiei figureazi ca
cel mai longeviv sef al aceleiasi sectii.
Viata lui, pand in anul 1968 cénd a venit la
Campulung, nu a avut evenimente spec-
taculoase, afari doar de lungul drum de
13 saptdmani, in anul 1943, cand a plecat
intr-o cdrutd, din Cotusca Botosanilor, in
refugiu, pand a ajuns n Apoldu de Sus, din
judetul Sibiu. Facultatea a facut-o la lasi,
fntr-o serie care a durat cinci ani si ju-
matate, iar in anul 1966, la 15 iulie, a fost
repartizat la D.R.D.P. lasi. Isi aminteste
cum l-a luat, atunci, la directie, un alt re-
numit drumar, Neculai TAUTU, directorul
regional.

Dupa stagiul la S.D.N. Bérlad, in 1968
a fost numit, cu delegatie, seful Sectiei de
Drumuri  Nationale Campulung Mol-
dovenesc, de unde a fost pensionat in mar-
tie 2005. Atunci, la inceputul carierei, sin-
gura sosea nationald asfaltatd era Vatra
Dornei - Frasin, adicd aproape o treime din
reteaua pe care avea misiunea sa o n-
tretind si s& o modernizeze. Ceea ce s-a
intamplat Tn anul 1973 - 1974, cind a
inceput modernizarea D.N. 17A (Sadova -

Vatra Moldovitei - Sucevita - Radauti -
Dornesti - Ratos). Executatd in regie pro-
prie, pe lungimea a 40 km s-a pus asfalt
peste macadam. In acei ani ai inceputului
campaniei de modernizare a drumurilor
nationale, demersul S.D.N. Campulung a
fost apreciat ca o performanti. A urmat
apoi D.N.17B, (Vatra Dornei - Crucea -
Brosteni - Poiana Largului) pe o lungime de
aproape 87 km. La modernizari are inscris
si D.N.18 (Sesuri - Carlibaba - lacobeni)
sector apartindtor S.D.N., cind a fost exe-
cutat tronsonul cuprins intre Pasul Prislop
si lacobeni. Apoi D.N.17D (Nasdud - Pasul
Rotunda - Cérlibaba) - unde a fost construit
si podul de la Izvoarele Bistritei, lung de 20 m,
din beton armat.

n anul 1970 in Bazinul Bistritei, s-au
produs inundatii mari. Toate cele patru po-
duri din lemn au fost luate de ape. Este
vorba despre podurile de la Gura Negrii (la
iesirea din Vatra Dornei), de cel de la
Sunatori, de la Crucea si de la Barnar.
Peste ele se desfasura un trafic de mare im-
portantd pentru economia judetului (zo-
nele miniere din Cilimani, Lesu Ursului).
in 24 de ore a fost construit, tot din lemn,
podul de la Gura Negrii.

Tot in foarte scurt timp a fost ficut cel
de la Crucea, cidruia i-au urmat i celelalte
doud. A fost o demonstratie a capacititii
profesionale a sectiei, care a raspuns cu
promptitudine comandamentului dat de
autoritatile locale.

Cele mai complicate probleme pe care
le-a avut, si le are, secfia sunt create de
cdtre anotimpul iernii, cAnd marea majori-
tate a drumurilor sunt acoperite de polei,
de troiene de z&dpad3i, cind vantul sufld ne-
milos.

Fenomene nedorite, derapdrile, in-
zdpezirile, blocajele rutiere devin... cotidi-
ene. Sunt necesare interventiile prompte,
eficiente, fird nici o Tntarziere. Sectia si-a
obignuit usagerii, autorititile, comunititile
umane din zoni si fie prezenti... pe drum.
Fiindca drumarii trebuie si fie primii acolo.

Ratiunea activitatii lor este de a asigura
normalitatea traficului, siguranta circula-
tiei, de a veghea la viata si sindtatea celor
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Ing. Alexandru GALEANU

aflati in autovehicule, de a proteja bunu-
rile ncredintate transportatorilor.

Inginerul Alexandru GALEANU a avut
n subordine 180-200 de persoane, munci-
tori asfaltatori, betonisti, mecanici de utilaje,
dintre care cei mai multi, de-a lungul
anilor, au fost calificati la locul de muncs,
s-au perfectionat in timpul activititilor
specifice, au rdspuns, fie zi, fie noapte, fie
vard sau iarnd, ,prezent la datorie!”. lsi
aminteste, acum, la sfarsit de an 2005, de
cétiva dintre ei, cu care a format o echipi
de profesionisti, drumari de primd mani.
Dintre inginerii stagiari care i-au trecut
prin mand se numard si Vasile GHERASE,
actualul sef al S.D.N. Botosani.

Un alt fost Tnviticel in ale drumiritu-
lui, acum un veritabil specialist, este tehni-
cianul lon SPATARU, seful Districtului de
Drumuri Nationale Vatra Dornei, subuni-
tate cu profil greu, fiindci pe teritoriul s3u
de lucru se afld o importanta legitura ruti-
erd cu Transilvania, peste Pasul Tihuta. De
reguld, pe acest sector iarna i pune foarte
mult la incercare pe drumari, iar la district
se afld un om de toat3 nidejdea.

lon SPATARU a fost coleg de liceu cu
un alt actual confrate de breasl3, tehni-
cianul Stefan SANCRAIUC, seful Distric-
tului din Brogteni, localitate cu rezonante
in “Amintirile” lui lon CREANGA.
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Inginerul Alexandru GALEANU s-a
simtit “obligat” si remarce cd a avut o
mare sansa in viatd. Sansa a fost... locul de
muncd, Sectia de Drumuri Nationale
Campulung Moldovenesc. 38 de ani si opt
luni i-a consacrat acestei unitdti, iar in
functia pe care a Tndeplinit-o a avut ferici-
tul prilej si se perfectioneze si in domeniul
istoriei. O buni parte a sufletului lui este si
suflet de poet. Cadrul geografic, specificul
drumurilor din zon3, istoricul acestora, le-
gendele Bucovinei l-au transformat ntr-un
indrigostit de acest tinut binecuvéntat de
Dumnezeu.

Soselele nationale din cadrul Sectiei
Campulung Moldovenesc se desfasoard
numai in zond muntoasd. Portiuni intregi
de trasee traverseazd muntii, se strecoara
pritre ei, merg Tn paralel cu Bistrita Aurie
(D.N.18 - Sesuri - Carlibaba - lacobeni,
D.N.17 Vatra Dornei - lacobeni, D.N.17B,
Vatra Dornei -Brosteni - Lunca), cu Valea
Putnei si cu rul Moldova (D.N.17, Valea
Putnei - Frasin). Actualele drumuri natio-
nale din raza de competente ale S.D.N.
Campulung Moldovenesc, metaforic vor-
bind, se sprijind pe D.N. 17 (care vine din
Transilvania, de la Dej), Poiana Stampei -
Vatra Dornei - lacobeni - Campulung -
Vama - Gura Humorului - Suceava, socotit

Drumuri in peisaje de basm

de catre specialigti si istorici unul dintre
cele mai vechi drumuri, cunoscut inci din
timpul lui Alexandru cel Bun, ca o legitura
comerciald 1intre Bistrita si  Nordul
Moldovei. Din D.N.17 se ramifici D.N.18,
Sesuri - Carlibaba - lacobeni, (in zona
acestei S.D.N.) cunoscut, de asemenea, ca
una dintre cele mai vechi legituri dintre
Transilvania si Moldova. Pe aici a venit
Bogdan |, care a intemeiat statul moldove-
nesc feudal. La pasul Prislop se inaltd Mo-
numentul drumarilor, al cirui autor este
ing. Alexandru Cristian IONESCU.

Strabitand peisaje de neasemuitd fru-
musete, localitdtile cu nume desprinse din
legendd (Dorna Arini, Crucea, Chiril,
Brosteni) - D.N.17B - pe care au calatorit
lon Creangd, Calistrat Hogas, Alecu Russo,
Mihail Sadoveanu. Drumurile pe care a
lucrat aproape o viatd de om Inginerul
Alexandru GALEANU au si numeroase si
impresionante lucriri de arti, 79 de po-
duri, cu lungimea de 2.698 m, alte 820 de
podete, in lungime totald de 2580 m, zi-
duri de sprijin care se intind pe 37.096 m
si incorporeazd 127.000 mc, majoritatea
din ziddrie uscatd si din gabioane, para-
pete desfasurate pe 94.648 m.

Pasurile (trecitorile) de pe raza sectiei
au o importantd vitald fiindcd au ugurat
legaturile dintre provinciile istorice ale
Romaniei, Maramuresul si Transilvania cu
Bucovina si Moldova.

in insemnirile sale, adevirate scrieri is-
torice si geografice, Alexandru GALEANU

le are enumerate: Pasul Prislop, 1416 m
altitudine, cea mai finaltd trecdtoare din
Carpatii Orientali, peste muntele Prislop,
uneste Bazinul Bistritei de Maramures;
Pasul Rotunda, 1271 m altitudine, intre
Muntii Rodnei si Suhard; Pasul Tihuta,

\

1220 m altitudine, peste Muntii Bistritei,
leagd Bazinul Dornelor din Bucovina de
Transilvania; Pasul Mestecanis, 1096 m,
peste Obcinele Mestecanisului, face lega-
tura dintre Bazinul Dornelor si cel al
Moldovei; Pasul Trei Movile, 1040 m alti-
tudine, intre Sadova si Vatra Moldovitei;
Pasul Obcina Mare, 1100 m altitudine,
unde se afld un frumos si sugestiv monu-
ment Tnchinat drumarilor cunoscut sub

Monument inchinat drumarilor

denumirea de “Palma”. Pasul acesta leagi
Valea Moldovitei de Sucevita.

Ar fi in buna traditie a drumarilor ca si
fie marturie pentru urmasi inscrierea unor
pléci care s3 ateste cd pe anumite sectoare
de drum, pe lucrdri de artd, pe lucrdri de
modernizare a activat o sectie de drumuri
nationale condusd Tn perioada 1968-2005
de un experimentat si talentat inginer dru-
mar, devotat profesiei lui, Alexandru
GALEANU. Ca si se stie ci pe infrastruc-
tura rutiera a S.D.N. Campulung
Moldovenesc rdamane intipdritd amprenta
unui profesionist indragostit de meseria lui.

La sfarsit de an 2005 se socotegte un
om mplinit. Sotia, Lucia, are aceeasi pro-
fesie si a fost mana lui dreapta la sectie.
Are doi baieti, nascuti in aceeasi zi a lunii,
dar la diferenta de patru ani. Cel mare, Dan
BALAN este tot inginer de drumuri, fost sef
de promotie la universitatea ieseand. Cel
mic, Alexandru Lucian, este medic si se va
ntoarce in curdnd Tn municipiul Cimpulung.
De la feciori are trei nepoti si o nepotici.
Nu are inima sd stea acasa si de aceea si-a
gasit de lucru la o firma de consultant3, de-
sigur in domeniul drumurilor si podurilor.



Motto:

Dintre toate cdte le inalta si le zideste omul in pornirea-i vitald, nimic un este
mai bun si mai vrednic de ochii mei decit podurile. Ele sunt mai importante decait
casele, mai sfinte, fiind mai obgtesti, decit templele. Folositoare tuturor
deopotrivd, sunt durate intotdeauna cu chibzuinta in locul unde se intretaie cele
mai multe trebuinte ale oamenilor, mai trainice decdt alte constructii si fird s
slujeascd unor scopuri rele sau ascunse.

Ivo Andrici

Dr. ing. Victor POPA
- Director Departament Poduri - SEARCH CORPORATION -

Cand Indriznesc sd scriu despre estetica podurilor (voi incerca sd abordez acest subiect
tot mai des), nu pot sd nu amintesc frumoasele cugetdri ale lui Ivo Andrici - laureat al
Premiului Nobel pentru literaturd, exprimate in motto-ul acestui articol. De altfel, mulii
scriitori au elogiat in operele lor lucrérile de art, fiind fascinati de diversitatea structurilor
de poduri si de indrizneala cu care infruntd sarcinile si fenomenele la care sunt supuse.

O stimabild doamni din Austria, acum octogenard, care n-a avut nimic de-a face cu
podurile in cariera domniei sale decat faptul ca era sotia directorului general al adminis-
tratiei de drumuri si poduri din tara sus amintitd, a scris o foarte interesanta carte despre
poduri intitulatd: ,Poduri. Evolutie istorica - Fascinatia tehnicii”.

Pasiunea pentru poduri a apdrut fn momentul in care fiul doamnei a inceput si-si
pregiteasci teza de absolvire, care avea ca tema un pod cu o solutie ceva mai complicata.
Doamna a apelat la toate cunostintele cu activitate In domeniu (profesori, proiectanti,
cercetitori, constructori) spre a primi material documentar. Astfel, viitoarea autoare a cirtii
despre poduri s-a trezit cu un noian de fotografii, articole, carti etc., incat i-a trebuit o
perioadd de timp substantiald pentru sortare, selectionare, culegerea datelor utile.
Parcurgerea acestor materiale despre poduri a impresionat-o atdt de mult pe mama
proaspatului absolvent al facultatii de drumuri si poduri, Tncat aceasta s-a hotarat sa scrie
o carte despre aceste fascinante lucrari, pe care apoi le-a si prezentat cu mult entuziasm cu
ocazia diferitelor reuniuni profesionale in domeniu.

Am povestit acest fapt divers pentru a scoate Tn evidentd cit de mult poate fi fascinat
de poduri un om, care aparent un ar avea nici o legiturd cu acestea. Fascinatia apare Tnsd
atunci cand lucrdrile respective au calitatea de a impresiona, de a atrage atentia si de a
place privitorului. Una din calitdtile principale pe care trebuie s le aiba o constructie ca
sd placd este estetica acesteia. Prin estetica unei constructii trebuie intelese atat aspectul
plicut si deosebit al acesteia, céat si o Tncadrare armonioasd Tn mediul Tnconjurdtor unde
este amplasatd. Deoarece podurile sunt considerate si lucrdri de artd, atunci este strict
necesar ca acestea sd indeplineasci toate conditiile spre a fi considerate astfel, mai ales
aspectul estetic. Tocmai de aceea este necesar a face mai mult ,lobby” pentru estetica
podurilor, pentru ca acestea s fie Intr-adevar lucréri de arta.

Podurile au aparut din cele mai vechi timpuri, odatd cu aparitia omului pe pdmant si s-au
dezvoltat odatd cu omenirea si cu progresele inregistrate de oameni in cursul existentei lor.
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Exemple de poduri apirute din cele mai
vechi timpuri sunt podul preistoric din
Marea Britanie sau podul suspendat primi-
tiv din liane in Nepal. Podurile au repre-
zentat dintotdeauna si o adaptare a medi-
ului inconjurdtor la nevoile de migcare si
transport ale oamenilor.

Pentru a fi durabile, podurile trebuie
realizate dupi reguli precise, care si res-
pecte legile si echilibrul mediului Tncon-
jurdtor in care se incadreaza si pe care tre-
buie sa-l imbogdteasca dandu-i noi valori.
Astfel, un pod care traverseazi un curs de
apd trebuie s3 asigure mai intdi debuseul
apei sub pod, fird a strica echilibrul scur-
gerii apei, care ar putea produce eroziuni
ale malurilor, afuieri ale infrastructurii sau
chiar inundatii ale zonei unde este am-
plasat podul. Executia unui viaduct peste o
vale adanca trebuie s respecte echilibrul
solului in care se fundeazi, in caz contrar
producdndu-se alunecdri de teren sau
scurgeri de versanti, cideri de pietre etc.
Realizarea unui pasaj peste o altd cale de
comunicatie trebuie si respecte gabaritele
de trecere ale vehiculelor ce circuld pe
calea traversatd, pentru a evita coliziunile
cu structura constructiei si necazurile ce
decurg din acestea.

Prin fncadrarea armonioasi a unei
constructii in mediul Tnconjuritor, trebuie
sa se inteleagd n general respectarea ur-
madtoarelor criterii:

e mentinerea echilibrului mediului atat
din punct de vedere geologic, cat si hi-
drologic;

e neafectarea mediului Tnconjuritor din
punct de vedere termic, chimic, bacte-
riologic, radioactiv sau chiar atmosferic
(prin impurificarea apei, solului sau
aerului atmosferic);

¢ incadrarea estetici Tn zond in scopul
cresterii valorii optice a mediului Thcon-
jurator.
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Diversitatea imensa de realizare a con-
structiilor de poduri permite creatorilor
acestora posibilitdti facile de incadrare
armonioasd Tn mediul inconjurator.

Astfel, mentinerea echilibrului geologic
si hidrologic al zonei de amplasare a po-
dului se realizeazad printr-un studiu geo-
tehnic si hidrogeotehnic amadnuntit al te-
renului de fundare, cét si printr-un studiu
hidrologic de scurgere a apei sub pod.

Nerespectarea mediului Tnconjuritor
din punct de vedere termic, chimic, bacte-
riologic si radioactiv este mai usor de res-
pectat in cazul constructiei de poduri, in-
trucat la realizarea si exploatarea acestora
nu se desfasoard procese tehnologice cu
degajdri importante de temperaturd, de
noxe chimice sau radioactive si cu atat
mai mult de substante bacteriologice, cu
exceptia operatiunilor de hidroizolare si
asfaltare a cdii si de verificare radioactiva
cu raze Rontgen a Tmbinirilor sudate la
structurile metalice. Totusi, aceste procese
sunt provizorii, sunt de scurtd duratd si
numai n perioada de executie sau de re-
parare a unui pod, pot fi controlate si se
pot lua misuri de diminuare a efectelor
negative ce s-ar putea rdsfringe asupra
mediului Tnconjurdtor.

Fig. 2. Podul Q

F::g 1. Podul Prolozac linga Mostar (sec. XVI), Croatia

Un punct mai sensibil pentru constructia de poduri din tara noastrs il constituie Tnsi
neafectarea mediului din punct de vedere atmosferic, din cauza lucririlor de organizare
precare ce se manifesta la santierele noastre. Astfel, drumurile provizorii de acces sunt cel
mai adesea drumuri din pdmant sau drumuri ugor balastate, fiind improprii unei circulatji
grele de santier. Tn acest caz, se produce mult praf sau noroi (in caz de ploaie) usor trans-
portat dintr-un loc in altul si care, dupd uscare, devine din nou praf in cantitate mare.
Aceastd stare de fapt afecteazd nu numai mediul Tnconjuritor, dar si activitatea normal3 a
constructorului si cu aceasta, calitatea lucrarii. in tendinta de a face economii prin redu-
cerea cheltuielilor de organizare, constructorii pagubesc mai mult, prin sciderea ritmului
de lucru, prin degradarea prematura a utilajelor si maginilor, prin diminuarea calititii cons-
tructiei.

Asigurarea conditiilor optime de functionalitate, rezistentd si stabilitate ale constructiei
presupune atét o proiectare corectd a lucrdrii, dar si o executie ireprosabild a acesteia. In
acest fel constructia nu va suferi degraddri premature, ce ar putea afecta mediul tncon-
jurator si evident, constructia nsisi.

Incadrarea estetici in zond este un cri-
teriu la care ncd nu se acordd importanta
cuvenitd in tara noastra. In general, lucrarile
de poduri sunt estetice prin forma lor svelts,
prin curajul cu care sfideazi legile de
incdrcare statica si dinamica. Totusi, nu tot-
deauna creatorii lucrdrilor de poduri sunt
preocupati de fTncadrarea constructiei in
mediu, de armonizarea cu formele de relief,
cu eventualele constructii inconjuritoare, cu
natura si locul amplasamentului. Motivele
acestui neajuns 7l constituie atat lipsa de pro-
fesionalism cat si inchistarea in anumite legi
birocratice, care promoveazi standardizarea
traditionalistd insuficient studiati
mentinerea 1n anumite canoane de

sau

conceptie si executie.
Marile lucrdri de artd s-au realizat Thsi
prin studierea amdnuntitd atat a solutiilor

uebec, Canada cele mai potrivite locului si mediului tncon-
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jurdtor, ct si a detaliilor de alcdtuire a fiecdrui element component in parte. Adesea, pen-
tru lucrdri mari, aceste studii se efectueaza pe fotografii sau chiar pe machete ce reproduc
intocmai configuratia zonei.

Se cunosc lucréri de poduri la care s-au studiat peste 20 de solutii pe fotografii reali-
zate Tn zona de amplasament.

Elementele podului, care definesc aspectul estetic al podului si incadrarea tn zoni sunt:
forma structurii, dimensiunile si culoarea diferitelor elemente componente. Acestea trebuie
sd fie alese intr-o deplind armonie atat pentru lucrarea de ansamblu in sine, cat si cu medi-
ul inconjurdtor.

Este indeobste cunoscut cd supletea structurii are un efect optic deosebit de reusit.
Aceastd suplete are insd anumite limite, determinate de asigurarea rezistentei si a stabilitatii
structurii, in concordantd cu materialele din care se compune structura.

Structurile curbe sub forma de arce clasice de cerc, de parabold sau ogivale produc
efecte optice deosebite, mai ales la poduri in orase (care n general sunt poduri monu-
mentale), sau peste vii addnci. Exemple: podul San’t Angelo peste Tibru (150 e.n) din ltalia,
podul Victorian peste Tweed la Berwick (1830) din Marea Britanie, cu 28 arce semicircu-
lare, viaductul Glenfinnan (1900) din Scotia, podul Rialto (1592) din Venetia, ltalia, podul
Prolozac langd Mostar (sec. XVI), Croatia, podul ,Alexandru al Ill-lea” (1899) din Paris,
Franta, podul Waterloo, la Londra, Marea Britanie, podul Vaux Hall la Londra, Marea
Britanie, podul South Wark la Londra, Marea Britanie, podul Lamberth la Londra, Marea
Britanie, viaductul C.F. Caracau, Romania, podul Rinbow la Folsom, California.

Podurile clasice metalice sub forma de grinzi sau arce cu zibrele impresioneazi prin
danteldria structurald, dar si prin méretia cu care traverseazi obstacole uriase. Exemple:
podul Maria Pia in Porto, Portugalia, podul de cale feratd Forth, Marea Britanie, viaductul
Garabit, Franta, podul Quebec, Canada, Podul ,Carol 1“, Romania.

Podurile moderne sub forma de arce cu tiranti verticali sau inclinati se remarci prin
supletea lor si prin eleganta cu care traverseazi diferitele obstacole. Exemple: podul
Barqueta din Seville, Spania, podul peste Canalul Dundre-Marea Neagri la Medgidia,
Romania, podul peste Canalul Dunire-Marea Neagri la Basarabi, Romania, podul
~Lusitania”, [a Merida, Spania, pasarelele peste DN1 intre Ploiesti si Predeal, Romania.

Alte poduri moderne sub formd de arce metalice impresioneazi prin eleganta, suplete
si culoare: podul peste raul Yarra la Melbourne, Australia, pasajul Hoga-Kusten, Suedia,
pasarela peste autostrada E 25, Luxemburg.

Podurile monumentale din renumite capitale sau orase istorice se bucuri de o
adevdratd faima, reprezentand obiective turistice de mare atractivitate. Exemple: podul cu
lanturi din Budapesta, Ungaria, podul Tower
Bridge din Londra, Marea Britanie, podul
turn din Sacramento, California, podurile
peste Vitava din Praga, Cehia.

Podurile  suspendate si
hobanate se evidentiaza prin mirimea obsta-
colelor pe care le traverseazi, ajungandu-se
la dimensiuni incredibile ale deschiderilor,
dar si prin supletea suprastructurii si
impozanta pilonilor, precum si prin finetea
cablurilor si a tirantilor de suspendare,
respectiv a hobanelor. Exemple de poduri
suspendate: podul ,George Washington” la
New York, USA, podul ,Golden Gate” din
San Francisco, California, podul Severn,
Marea Britanie, podul suspendat cu cea mai
mare deschidere din lume, la ora actuali,
JAkashi Kaikyo”, Japonia (L = 1991 m),
podul suspendat peste bratul Dunirea Mica
(Gogosu) la Ostrovul Mare (Portile de Fier 1), Ny B
Romania, primul pod suspendat cu structuri

podurile

F ,‘f:.\ ﬁ\\
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hibridd din lume.

Exemple de poduri hobanate: podul
peste raul Bidouze, Franta, podul Norman-
die, Franta, primul pod hobanat cu struc-
turd hibridd din lume, podul Tatara,
Japonia, podul hobanat cu cea mai mare
deschidere din lume la ora actuali (L =
890 m), viaductul Millau, Franta, cu cele
mai inalte pile din lume (275 m), podul
Alamillo din Seville, Spania, podul
»Erasmus” din Rotterdam, Olanda, podul
peste Canalul Dundre-Marea Neagra la
Agigea, Romania, podul hobanat cu struc-
turd hibridd peste Valea Rea la Cornu,
Romania.

Poduri deosebit de inspirate pentru in-
cadrarea in mediul inconjuritor pot fi enu-
merate urmdtoarele: podul Royal George,
Colorado, construit peste o pripastie cu
adancimea de 316 m cu scopul de a atrage
turisti, viaductul Bloukrans, Africa de Sud,
viaductul Ganter, Elvetia.

Dimensiunile elementelor trebuie ast-
fel alese incat sa ofere siguranti si functio-
nalitate lucrdrii, dar s produc si armoni-
zarea lucrdrii fn ansamblul ei si in am-
bianta mediu - lucrare.

Stabilirea culorii diverselor elemente
componente poate este cea mai grea activi-

Fig. 3. Pasarela peste autostrada E 25, l_uxemburg

13
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tate, dar si cea mai importantd. Culoarea
betonului este in general unicd, existand
deosebiri doar de nuanta (de la gri deschis
la gri inchis). Prin aceastd culoare cons-
tructiile se incadreaza reusit in mediu, c&ci
este o culoare naturald, asa cum natural
este si mediul inconjurdtor.

Problema se complicd mai mult atunci
cand trebuie vopsite tablierele metalice
sau parapetele de poduri. in acest sens
exista doua curente:

e curentul traditionalist, care considera ca
structura metalic3 trebuie sd aiba culori
cat mai apropiate de mediu (gri, verde,
bleu, maron);

e curentul nonconformist, care castigd tot
mai mult teren, admitand culorile con-
traste, vii, pastelate (rosu, albastru, alb),
permitand realizarea unor lucrdri cu
totul deosebite.

Elementele podurilor care joaca un rol
important asupra aspectului arhitectonic al
unui pod sunt pilele, lisele de parapet si
parapetele. Formele diverse ale pilelor si
repetabilitatea formei lor la aceeasi lucrare
creeazi efecte cu totul deosebite (fig. 6).

Lisele de parapet si parapetele dau un
efect optic deosebit atit pentru vederea la-
terald a podului, dar si pentru vederea de
pe pod.

14

Fig. 5. Podul Roal George, Coorado, construit peste o prapastie cu adai
de 316 m, cu scopul de a atrage turisti

i

o . e = s o e N
Fig. 4. Podul suspendat cu cea mai mare deschidere din lume, la ora actual,
»Akashi Kaikyo*, Japonia (L = 1991 m)

Se poate spune fird nici o retinere ca factorii care contribuie la realizarea unui pod
(proiectant, executant si beneficiar) sunt implicati in aceeasi masurd si la indeplinirea
sarcinii de asigurare a aspectului estetic al acestuia.

Proiectantul este implicat in studierea si alegerea celei mai potrivite solutii, care, prin
form3, dimensiuni si culoare judicios alese, va fi primul ce trebuie s3 respecte criteriile
anterior enuntate, O solutie neadecvata, gresit dimensionatd, poate duce atat la deranjarea
echilibrului mediului, dar si la degradarea structurii.

Proiectantul este obligat si aleagd cea mai buni solutie, care sd raspundd in ansamblu
cerintei de armonizare mediu - constructie, dar si in detaliu pentru fiecare element com-
ponent. Pentru aceasta, proiectantul trebuie sd fie un bun cunoscator al legilor care
guverneaza proiectarea, respectiv dimen-
sionarea corectd a lucrdrii (lungimea totald a
podului), alegerea structurii adecvate, care
prin formd si dimensiuni sa se inscrie cel mai
bine in lungimea totald necesar3, in configu-
ratia terenului si in mobilarea zonei Tncon-
jurdtoare, alegerea materialelor de con-
structie corespunzdtoare si a formei, dimen-
siunilor si culorii elementelor componente.

Executantul lucrdrii are poate rolul cel
mai greu n respectarea criteriilor enumerate,
cici acesta este factorul ce trebuie s pund in
practici ceea ce a gandit proiectantul.
Executia trebuie sd fie de calitate, atat in
ansamblu cét si in cele mai mici detalii ale
lucrarii. Executia farda profesionalism,
improvizatd, cu tehnologii si materiale inve-
chite, depasite, nu poate conduce la cali-
tatea scontatd a lucrdrii, ceea ce face ca
mediul s o respingd, sd existe o incompati-

¥
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bilitate Tntre mediu si lucrare. Mediul este natura, iar natura este perfect.

Intre perfectiune si noncalitate nu existd compatibilitate. In aceste conditii va avea de
suferit atdt mediul cdt si lucrarea, care se vor influenta negativ reciproc. Acest lucru poate
fi ilustrat sugestiv printr-un exemplu minor si anume: podurile se termin la capete cu asa
zisele zone de racordare, care constau in sferturi de con pereate sau Tnierbate, casiuri de
dirijare a apei in afara podului, scari de acces pe taluze, plici de racordare etc. Zonele de
racordare fac trecerea ordonatd de la pod la rampe (la drum) si de la drum la mediu.
Acestea sunt elemente care de regula se fac la sfarsitul executiei si pe care constructorul,
din exces de economie, omite sd le execute sau le executd In mare grabd, firi a acorda
atentia necesard (nu le taluzeaza corect, nu se compacteazi suficient, nu se fac corect pro-
tectiile necesare prin pereere sau inierbare). in aceste conditii, sferturile de con se
degradeaza in timp scurt, taluzele sunt ravinate, zidurile intoarse sunt dezgolite de umplu-
tura de pam?nt, apa patrunde la structura de rezistentd a culeei si in felul acesta contribuie
la degradarea prematurd a lucrarii. Prin aspectul necorespunzitor al lucririi este afectat
mediul Tnconjurdtor, iar mediul se razbund pe lucrare degradand-o intr-un timp nepermis
de mic. Exemplele de acest fel sunt nesfarsite si pot continua cu fiecare element in parte.

Important este ca rolul executantului sd fie inteles la adevirata lui valoare, in sensul ci
toate lucrdrile trebuie sa fie executate de buna calitate si definitiv, nelisand Tn urmi semne
ale lipsei de profesionalism sau ale unei neglijente crase uneori (lucriri neterminate, lucrari
facute de mantuiald, materiale imprastiate si uitate pe sub lucrare si in jurul ei, care Tn loc
sa infrumuseteze mediul, 7l fac neplacut).

Cea mai mare hibd a executiei noastre este faptul ci la finalul lucrdrilor, constructorul
pardseste santierul ldsand in urma elemente nefinisate sau neterminate si un noian de
dezordine constind Tn mormane de moloz, de fiare vechi sau materiale parisite, barici
metalice ruginite, conducte sau uneori chiar utilaje scoase din uz.

O armonizare a constructiei cu mediul inseamna o executie de calitate ireprosabili si
cu profesionalism a lucrérii, pe baza unei organizari corecte, cu tehnologii si materiale din-
tre cele mai avansate si moderne. Tnseamni definitivarea si finisarea tuturor lucririlor deza-

fectarea constructiilor provizorii, precum si reamenajarea amplasamentelor provizorii
folosite Tntr-o deplind armonie cu natura inconjuritoare. Este adevirat cd pentru asemenea
operatiuni nu sunt prevazuti suficienti bani, nici pentru lucririle de organizare, nici pentru
lucririle de dezafectare si refacere a mediului inconjuritor.

Economiile in lucrdrile de organizare si de refacere a mediului inconjuritor nu duc insi

Fig. 6. Formele diverse ale iIeIor si repetabilitatea formei lor la aceeasi lucrare
creeaza efecte cu totul deosebite
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decét la pagube prin tncetinirea ritmului
de executie, prin degradarea materialelor
de constructie inainte de a fi puse in oper3,
prin lipsa de calitate datoratd nefinisarii si
nedefinitivarii lucrarilor, prin degradarea
mediului. In aceste conditii se produce si
degradarea prematurd a lucririi.

S-ar parea cd rolul beneficiarului in
relatia mediu - lucrare ar fi mai redus.
Totusi conceptele striine situeazd pe ben-
eficiar la acelasi nivel de importantd cu
proiectantul si executantul in stabilirea
unei relatii corecte mediu - constructie,
intrucat beneficiarul este factorul care tre-
buie s3 stie s3 pretind3 atat de la proiectant
cat si de la executant cum trebuie tratate si
rezolvate problemele constructie - mediu
si care este importanta covarsitoare a
respectarii acestui deziderat. Pentru aceas-
ta, beneficiarul trebuie si cunoascd atit
posibilititile proiectantului cat si ale bene-
ficiarului de a solutiona corect pro-
blemele. in plus, trebuie si aibe in vedere
cd o lucrare executati nu trebuie neglijats,
ci continuu urmdritd si Tntretinutd pentru
mentinerea unei relatii corecte perma-
nente intre mediu si constructie.

Este Tmbucurdtor faptul ci din ce in ce
mai mult se vorbeste si in tara noastrd
despre relatia mediu - constructie, despre
integrarea constructiei in mediul Tncon-
jurdtor, despre impactul constructiei
asupra mediului. Acest lucru este un sem-
nal cd se incearcd demararea pe drumul
cel bun al integririi noastre spre normali-
tate, spre civilizatie. Este o plicere si vezi
si s& admiri o lucrare de pod intr-o tari ci-
vilizatd. Acelasi lucru trebuie si se Tntam-
ple si la noi si pentru asta nu este decéat de
facut un pas: trecerea de la vorbe la fapte.
Prezenta expunere se doreste a fi doar un
mic imbold pentru realizarea acestui pas.
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Prof. dr. ing. Florin BELC
- Universitatea ,,POLITEHNICA*
din Timisoara -

Betoanele asfaltice ,suple” (BBS) sunt
definite Tn normele franceze din anul
1991, distingdndu-se patru tipuri:

- BBS 1 cu o granulozitate O - 10, discon-
tinud 2 - 6 si cu grosimi medii de 4...5 cm;

- BBS 2 cu o granulozitate continud 0 - 10,
cu sau fard nisip natural §i cu grosimi de
4...6 cm;

- BBS 3 cu o granulozitate continud 0 - 14,
cu sau fird nisip natural si cu grosimea
de 8 cm;

- BBS 4 cu o granulozitate 0 - 14, cu sau
fard nisip natural si cu grosimea de
10...12 cm.

Avand in vedere resursele economice
alocate drumurilor pentru trafic redus, se
ajunge practic la folosirea cu precadere a
primelor doud tipuri de betoane asfaltice
(cu grosimi de max. 6 cm). Ele se aplica
totusi pe suporturi putin fisurate si cu
capacitate portantd redusd dar uniforma.
Determinarea dozajelor la aceste tipuri de
mixturi asfaltice ia in considerare numai
incercarea Duriez si Tncercarea cu presa
giratorie. Granulozitatea scheletului mi-
neral este alcatuitd frecvent din agregate
de balastierd semiconcasate. Bitumul uti-
lizat are consistenta redusd 70/100 (foarte
rar 50/70) si intrd Tn amestec Tntr-un pro-
cent ridicat (6,0...6,5%), pentru a se obtine
o mixturd asfalticd adaptatd la suportul
destul de deformabil. Betoanele asfaltice
suple au o rezistenta foarte redusa la defor-
matii plastice, prezintd o impermeabilitate

corespunzdtoare si o rugozitate redusd
(0,3...0,5 mm). Datoritd rugozitdti si
aspectelor economice, BBS 2 se utilizeaza
in stratul de legiturd, urmand ca suprafata
lui sd fie tratatd prin realizarea de trata-
mente bituminoase.

Betoanele asfaltice pentru straturi
subtiri trebuie sa asigure principalele per-
formante ale stratului de uzurd (imperme-
abilitate, rugozitate si durabilitate), rea-
lizandu-se pe grosimi de numai 3...4 cm.
In perioada anilor 70, existau patru tipuri
de astfel de betoane asfaltice, care se reali-
zau cu granulozitate 0 - 10 sau 0 - 14,
putin sau puternic discontinud, si un beton
asfaltic clutat 0 - 6. Bitumul folosit era de
tip 60/70 sau 40/50, cu un dozaj de
5,7...6,0%. In timp, betonul asfaltic clutat a
disparut din tehnica rutierd franceza, iar
tipurile de betoane asfaltice pentru straturi
subtiri s-au redus la doud, si anume: beton
asfaltic pentru straturi subtiri (BBM); beton
asfaltic drenant (BBDr).

Betonul asfaltic pentru straturi subfiri
(BBM) se realizeaza cu grosimi de 3...4 cm
(granulozitate O - 10 si rugozitate min. 0,5
mm), respectiv 3,5...4,0 cm (granulozitate
0 - 14 si rugozitate min. 0,7 mm), cu o
grosime minimi in toate punctele de
2,5...3,0 cm. Granulozitatile utilizate sunt
in general discontinue (lipseste sortul 2 - 6)
si destul de bogate n nisipuri (28...35%).
Acesta reprezintd compromisul dintre

necesitatea obtinerii unui strat rugos dar in
acelagi timp si impermeabil. Liantii utilizati
sunt bitumuri pure n procent de
5,4...5,8% din masa scheletului, iar pentru
fmbundtatirea comportarii stratului sub un
trafic foarte greu se poate recurge la bitu-
muri modificate sau speciale.

Existd trei tipuri de BBM, functie de
granulozitatea folositd, iar performantele
care trebuie urmirite sunt prezentate in
tabelul 4. Se remarci faptul cid aceastd
tehnologie clasicd poate fi consideratd n
prezent ca depdsitd, dar ea di rezultate
bune in conditiile adaptarii sale la trafic si
la capacitatea portantd a suportului.

Betonul asfaltic drenant (BBDr) a fost
experimentat pentru prima datd Tn anul
1978, iar primele norme tehnice franceze
referitoare la aceastd mixturd asfalticd au
apdrut Tn anul 2000.

Betoanele asfaltice drenante se uti-
lizeazd pe drumuri cu trafic intens, se reali-
zeazd pe un suport impermeabil ca urmare
a volumului lor de goluri ridicat (15...18%,
care este eficient pentru o buni drenare a
apelor) si prezintd in exploatare o rugozi-
tate ridicatd cu conditia evitarii colmatarii
lor (drumuri rurale, zona pietelor, maga-
zinelor si a parcdrilor, strizi destinate cir-
culatiei cu viteze reduse etc.). De aseme-
nea, nu se recomand3 utilizarea lor in zone
cu solicitdri tangentiale importante (inter-
sectii, curbe, zone de franare etc.) si pe

Tabelul 4

Tip beton asfaltic
pentru straturi subtiri

Caracteristica

Tncercarea cu presa
giratorie PCG (% goluri)

Tncercarea Duriez
(raport 1/R), min.

Adancimea figasului (la 60°C si o grosime
a epruvetei de 50 mm), max., la:

Clasa 1

Clasa 2 Clasa 3

BBM A (0O -10sau0 - 14,

6...11 0,75
cu discontinuitate 2 - 6)
BBM B (0 - 10sau 0 - 14,

7.2 0,75
cu discontinuitate 4 - 6)
BBM C (0 -10sau0-14) 0,75

15, la 3.000 cicluri

15, la 10.000 cicluri[15, la 30.000 cicluri
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suporturi cu deformatii care favorizeazi
stafionarea apei pe anumite suprafete la
interfata dintre straturi.

Agregatele naturale utilizate la
realizarea betoanelor asfaltice drenante au
o rezistentd ridicatd la uzurd (uzura Los
Angeles de max. 15%), iar granulozitatea
scheletului mineral este de reguld 0 - 10,
discontinud 2 - 6, cu un continut de nisip 0
- 2 de 10...14% si un dozaj redus de pérti
fine (3...4%). Se mai utilizeazi o granulo-
zitate O - 6, discontinud 2 - 4, care asiguri
un mai bun compromis intre necesititile
de rugozitate si cele de reducere a zgomo-
tului produs de rulare.

Liantii folositii sunt in proportie de
80...90% din cazuri bitumuri puternic
modificate cu polimeri, Tn dozaj de
4,4...4,8%, uneori 5,2% (cu un liant modi-
ficat si cu adaos de fibre). Adaosul de fibre
acrilice, de sticld sau de celulozi fixeazi
mai bine liantul in masticul bituminos gi
favorizeazd omogenitatea materialului.

in aceste conditii, normele franceze
permit producerea betoanelor asfaltice
drenante in doud clase de performanti
(conform volumului de goluri prognozat cu
presa giratorie):

- clasa 1, care corespunde BBDr
traditionale cu un volum de goluri de
20...25%;

- clasa 2, care corespunde necesitatilor
de reducere a efectului colmatarii si ame-
liorare a performantelor acustice (volum de
goluri de 25...30%).

Betoanele din ambele clase se produc
cu granulozitatea O - 10 sau O - 6, iar uti-
lizarea celor cu volum de goluri si mai ridi-
cat a fost abandonata datorita sensibilititii
acestora la desprindere.

Studiile de laborator efectuate pentru
determinarea calitdtii acestor mixturi
asfaltice se referd la verificarea volumului
de goluri prognozat cu presa giratorie gi a
volumului de apd. De asemenea,
cercetdrile efectuate au aratat cd betoanele
asfaltice drenante se bucurd de:

- rezistenta ridicatd la deformatii plas-
tice datoritd granulozititii bogate 1in
fractiuni grosiere;

- capacitate ridicatd de drenare a
apelor de suprafatd si de combatere a zgo-
motului produs de rularea pneurilor pe
imbracaminte, ca urmare a golurilor care
comunicd Tntre ele. Aceastd capacitate se
diminueaza o datd cu colmatarea golurilor,
chiar dacd drenarea apelor pe suprafati
rdmane corespunzdtoare atit timp cat
macrorugozitatea suprafetei de rulare este
ridicatd. La darea in exploatare se solicitd
asigurarea unei viteze de drenare a apelor
prin covorul asfaltic drenant de 0,6...0,8
cm/s pentru mixturile din clasa 1, respectiv
de 0,9...1,2 cm/s pentru cele din clasa 2.

Covoarele din betoane asfaltice
drenante se realizeazi cu grosimi de 3...4
cm pentru granulozitatea 0 - 6, respectiv
cu grosimea de 4..5 cm pentru cele cu
granulozitatea 0 - 10, apreciindu-se ci o
grosime minimd de 4 cm si un volum de
goluri remanent de 20..22% asigurd o
anumitd eficientd acustic3. Trebuie remar-
cat faptul cd efectul lor structural este redus
(se apreciazd cd 4 cm dintr-un beton
asfaltic drenant echivaleazi cu 2 cm dintr-
un beton asfaltic clasic).

La punerea in operd sunt necesare
urmdtoarele masuri:

- efectuarea tuturor lucririlor necesare
pentru etansarea suprafetei, asigurarea
planeititii, tierea acostamentelor etc., ast-
fel incat apele de suprafatd si fie dirijate
spre exteriorul platformei;

- amorsarea suprafetei suport cu 400
g/m2 bitum rezidual, activitate care poate
fi combinati cu cea de etansare a
suprafetei de rulare.

Intretinerea pe timp de iarni a
fmbracdmintilor din beton asfaltic drenant
necesita atdt o bund cunoastere a
fenomenelor care au loc (aparitia mai
rapidd a inghetului ca urmare a suprafetei
mai reci cu 1,5...2,0C, pdstrarea umiditatii
un timp de 2...3 ori mai lung, eficacitatea
redusd la actiunea sarurilor pentru comba-
terea poleiului), ct si o buni instruire a
personalului.

Betoanele asfaltice foarte subtiri (BBTM)
au Tnceput sd se dezvolte din anul 1984,
iar prima reglementare tehnici francezi a
apdrut in anul 2001. Obiectivele lor prin-
cipale sunt legate de asigurarea aderentei
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si a drenabilitatii suprafetei de rulare, dar
si de Tmbunatatirea (daci este necesar) a
proprietdtilor acustice sau fotometrice
(capacitatea de reflectare a luminii pro-
duse de lampadare in orase sau tuneluri).
Granulozitatea scheletului mineral folosit
la aceste mixturi asfaltice este 0 - 10 si
foarte rar 0 - 6 (granulozitatea 0 - 14 a fost
abandonati foarte repede din cauza
tendintei de segregare, a celei de
dezgrddinare, a performantelor reduse in
ceea ce priveste aderenta si a zgomotului
mai mare produs de contactul pneu -
imbrdcdminte). Fiecare granulozitate are o
discontinuitate bine determinati si un
dozaj de nisip 0 - 2 de 20...30%. Liantul
folosit este de reguld un bitum modificat
cu polimeri sau un bitum pur cu adaos de
fibre pentru a creste cantitatea si rezistenta
masticului bituminos din mixturd. Se
foloseste un modul de continut de min. 3,5
pentru granulozitatea 0 - 6 si de min. 3,4
pentru cea 0 - 10.

incercirile de laborator prin care se
determind calitatea mixturii asfaltice sunt
urmatoarele:

- fTncercarea cu presa giratorie (25
giratii) pune in evidentd o mici porozitate
a acestor covoare deoarece pentru grosimi
reduse de 2,0...2,5 cm nu se poate vorbi
de compactitatea stratului. Functie de pro-
centul de goluri obtinut prin aceastd deter-
minare se disting doud clase de mixturi
asfaltice foarte subtiri, si anume: clasa 1,
care are un volum de goluri de 12...20%
pentru granulozitatea 0 - 6 si de 10...18%
pentru cea 0 - 10, corespunde BBTM cla-
sice si asigurd o rugozitate ridicati a
suprafetei; clasa 2, care are un volum de
goluri de 20...25% pentru granulozitatea 0
- 6 side 18...25% pentru cea O - 10, cores-
punde unor mixturi cu texturi foarte
deschis3, apropiati de cea a betoanelor
asfaltice drenante.
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- raportul /R obtinut prin Tncercarea
Duriez trebuie si fie de min. 0,8;

- rugozitatea suprafetei de rulare trebuie
sa se pastreze sub trafic de min. 0,70 mm;

- la aceste grosimi reduse nu se poate
vorbi de formarea figaselor. Totusi, incer-
carea pe fagasoscop a acestor mixturi
asfaltice (3 000 cicluri la 60°C) permite
eliminarea dozajelor sensibile, prin anali-
zarea evolutiei texturii sub trafic.

Punerea in operd a acestor mixturi
asfaltice se realizeazd Tn straturi cu
grosimea de 2,0...3,0 cm, cu o grosime
minimd in toate punctele de 1,5 cm. Din
aceste considerente, aplicarea acestor stra-
turi pe suporturi cu deformatii mai mari de
1,0 cm sub rigla de 3 m nu este posibila.
Pe de altd parte, calitatea stratul suport
este esentiald pentru durabilitatea acestor
covoare asfaltice, acesta trebuind sd asi-
gure impermeabilitatea (stratul de wuzura
are o porozitate ridicatd) si rezistenta im-
bracamintei la solicitari tangentiale, care
sunt maxime la 2...5 cm fatd de suprafata
de rulare. Pentru amorsare se folosesc
emulsii bituminoase cu bitum modificat in
cantitate de 300..400 g/m? bitum rezi-
dual, iar temperaturile de preparare si
punere in operd a acestor mixturi asfaltice
vor fi indicate de furnizorul de bitum
deoarece se foloseste frecvent un bitum
modificat.

Betoanele asfaltice ultrasubtiri (BBUM)
nu fac tnca obiectul unei norme tehnice Tn
Franta, dar sunt experimentate pe scard
largd, prima aplicare datdnd din anul
1988. Ele derivd din tehnologiile de rea-
lizare a betoanelor asfaltice foarte subtiri
(compozitia mixturii) si a tratamentelor
bituminoase (punere in opera de materiale
cu grosimi reduse). In acest caz, asigurarea
etangdrii suportului si amorsarea se reali-
zeazd concomitent prin stropirea unei pe-
licule groase de liant rezidual (500 g/m?),
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care se poate ajusta functie de starea
suportului. Pe de altd parte, pelicula
respectivd se stropeste n acelasi timp cu
realizarea covorului asfaltic, prin inter-
mediul unui utilaj special.

Granulozitatea scheletului mineral al
acestor mixturi este O - 10 (discontinui 2 - 6)
sau 0 - 6 (discontinud 2 - 4), cu un dozaj de
nisip de 20...25%, fiind intermediard intre
cea a betoanelor asfaltice foarte subtiri si
cea a betoanelor drenante. Dozajul de
bitum modificat este de 5,2...5,5%.

Stratul de uzurd astfel obtinut este un
foarte bun compromis Tntre betoanele
asfaltice foarte subtiri si tratamentele bitu-
minoase, fird a avea inconvenientele aces-
tora din urma (pericol de smulgere si zgo-
mot ridicat).

Rugozitatea si drenabilitatea rdman
ridicate timp de 7...8 ani. Punerea in opera
se realizeazd n straturi cu grosime de
1,0...1,5 cm, cu un consum de mixturd de
25...35 kg/mZ.

Pornind de la particularitdtile tehno-
logiilor actuale utilizate Tn Franta pentru
realizarea Tmbracdmintilor bituminoase la
cald, se fac urmatoarele observatii privind
tehnologiile standardizate Tn Roménia:

- tehnologiile din care fac parte cele
romanesti sunt considerate in Franta cla-
sice si sunt in mare parte in curs de aban-
donare. Ele privesc utilizarea unor granu-
lozitati continue, a unor bitumuri pure de
consistentd redusa (80/100 sau 60/80) si a
unor dozaje de bitum destul de ridicate
(specifice suporturilor deformabile);

- chiar si in aceste conditii, grosimea
straturilor din betoane asfaltice clasice este
mai ridicatd decéat cea folosita in tara noas-
trd, iar dimensiunea maxima a granulei
folosite in amestec mai mica (raportul din-
tre grosimea minima a stratului si dimensi-
unea maxima a granulei este in general 5,
in timp ce n tara noastrd raportul este de
cel mult 2,5);

- producerea de mixturi asfaltice la cald
pentru straturi foarte subtiri si ultrasubtiri
nu a inceput, nici macar cu titlu experi-
mental.

Prin trecerea in revistd a principalelor
tehnologii utilizate in tehnica rutierd
francezd si roméneascd pentru realizarea

straturilor bituminoase la cald se pot for-
mula urmatoarele concluzii:

- incercdrile de laborator prin care sunt
concepute si verificate dozajele de mixturi
asfaltice sunt mult rdimase in urma celor
franceze (nici una din Tncercérile curente
de laborator folosite Tn Franta in acest scop
nu se regaseste in normele romanesti si nu
este folositd curent de laboratoare);

- dimensiunea granulei maxime din
amestec este semnificativ mai redusd in
Franta, iar grosimea stratului este semni-
ficativ mai mare, indiferent de tipul stratu-
lui clasic considerat. Pentru realizarea stra-
turilor superioare se folosesc aproape in
exclusivitate granulozitdti discontinue n
Franta si numai granulozitdti continue in
Romania;

- consistenta liantilor folositi la rea-
lizarea straturilor clasice este mai ridicatd
in general decét in Romania, iar Tn stratul
de bazd se folosesc lianti cu consistentd
foarte ridicatd care conduc la obtinerea
unor straturi foarte putin sensibile la defor-
matii plastice;

- pentru bitumul modificat, produ-
cdtorul stabileste in Franta nivelul tempe-
raturilor folosite, in timp ce in Roméania
acesta este stabilit prin normativ pentru
toate tipurile de liant modificat.

Tehnologiile de realizare a straturilor
foarte subtiri si ultrasubtiri nu au patruns Tn
fara noastra ca urmare a eterogenitdtii
alcatuirii structurilor rutiere actuale, a
deformabilitdtii lor ridicate, a nivelului
ridicat de contaminare etc., dar si ca
urmare a experientei neconcludente de uti-
lizare a bitumurilor modificate si a granu-
lozitdtilor discontinue.
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aérodromes. Nr. 815...835/2003...2005.

3. * * ¥ lucrdri de drumuri. Colectia stan-
dardelor si normativelor in vigoare.
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Brasov 2005 N
Consiliul National al A.P.D.P. N

n data de 22 noiembrie 2005, in orga-
nizarea A.P.D.P. Central si a D.R.D.P.
Brasov, a avut loc Consiliul National al
A.P.D.P. aviand urmitoarea ordine de zi:

1. Congresul mondial al Drumurilor,
Paris 2007: Premiile A.l.P.C.R., Expozitie
istoricd, Chestionar

2. Informare asupra stadiului orga-
nizarii celui de-al Xil-lea Congres National
de Drumuri si Poduri, Bucuresti 2006.

Tn ceea ce priveste Congresul Mondial
de Drumuri din anul 2006, Th numarul
viitor a revistei v vom informa in legétura
cu modalitdtile de acordare a Premiilor
A.l.P.C.R. 2007 precum si criteriile privind
acordarea acestora. Referitor la Expozitia
istoricd, Consiliul Nationalal A.P.D.P.

adreseazi rugimintea tuturor posesorilor precum si disponibilitatea de participare la Bucuresti 2006, prilej cu care a fost
de obiecte si documente istorice din expozitie. A fost ficutd o informare privind prezentatd si Circulara nr. I, in limbile
domeniul drumurilor si podurilor sa comu- stadiul organizarii celui de-al Xll-lea romand, engleza si franceza.

nice exusten;a acestora la filialele A P.D.P., Congres Na’;lonal de Drumuri si Poduri, il

Str. Blajului, h"‘&q
' Telefon { Fax: 0257/ 2!
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Constanta
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E-mail: construct tomis@yahoo.com
Craiova !
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Emil JIPA

fn data de 6 decembrie 2005, a fost
inaugurat oficial sistemul de supraveghere
video a DNT, in prezenta ministrului Ad-
ministratiei si Internelor, dl. Vasile BLAGA,
a ministrului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului, dl. Gheorghe DOBRE, a ins-
pectorului general al Politiei Roméane, dl.
Chestor de politie Dan-Valentin FATULOIU
si a Excelentei Sale, dl. Jonathan SCHEELE,
seful Delegatiei Comisiei Europene in
Romaénia.

Contractul incheiat cu Inspectoratul
General al Politiei Roméne vizeazi o por-
tiune de 140 km a DNT1, de la Bucuresti la
Azuga. Solutia tehnica adoptatd va permite
Politiei Rutiere sd supravegheze mai bine
traficul pe DNT si va Tmbunatati siguranta
participantilor la trafic.

Proiectul presupune furnizarea unei so-
lutii complete (proiectare, instalare, pu-
nere in functiune, testare, training si mana-
gement de proiect) pentru supravegherea
traficului. Solutia Alcatel se bazeazd pe
tehnologie video integratd cu subsistemele
aditionale ale unor ter{i parteneri si va asi-
gura: masurarea rapida si controlul vitezei,
recunoasterea automatd a numerelor de pe
placutele de inmatriculare, alarmarea auto-
mati in caz de accident, analiza traficului

si transmisia de date printr-o retea de fibrd
opticd de 90 km. Noua infrastructurd de
supraveghere video include trei centre de
control in Barcdnesti, Academia de Politie
(Bucuresti) si Sinaia.

+Scopul acestui proiect este reducerea
riscului rutier pe tronsoanele interurbane
ale drumurilor nationale europene (reteua
«E»), unde se inregistreazd majoritatea
accidentelor grave si a victimelor eveni-
mentelor rutiere’, a spus Ministrul Admi-
nistratiei si Internelor, dl. Vasile Blaga.

Frederic Rose, Presedintele Diviziei In-
tegrare si Servicii a grupului Alcatel a
adidugat: ,Suntem méndri cd incd o dati
demonstrdm competenta noastrd in furni-
zarea de solutii integrate «la cheie» in
domenii de mare importanti, ca monitori-
zarea traficului rutier”.

JIn viitorul apropiat vom dezvolta cen-
trul avansat de trafic si aplicatii de man-
agement, pentru integrarea cu bazele de
date existente, analiza i procesarea infor-
matiilor si generarea de rapoarte com-
plexe. Va fi asiguratd si interconectarea dis-
peceratelor existente intr-o refea de mare
capacitate, cu respectarea securitatii trans-
ferului de date”, a spus Inspectorul General
al Politiei Romane, dl.Dan-Valentin
FATULOIU.

Acest proiect, finantat de Comunitatea
Europeand in cadrul unui program PHARE,
urmeazd altor contracte cégtigate de com-
pania Alcatel in Roméania in domeniul trans-
portului feroviar, care vizeazi Tmbuniti-
tirea sigurantei si confortului transportului
feroviar.

Vom reveni cu alte aminunte in unul
din numerele viitoare ale revistei noastre.



Ing. Vlad GRADIN
- 5.C. APTEST ROUTE S.R.L. -

in tehnologiile moderne de constructia
drumurilor, se impune rapiditatea de
executie. Referitor la executia terasamen-
telor, unde se impune cunoasterea direct
pe teren a umiditatii si densitatii p,, prima
cale a fost recurgerea la echipamente cu
emisie de izotopi, mai avansata fiind com-
puterizarea compactirii folosindu-se com-
pactometre aplicate pe tamburii compac-
toarelor. Aceste procedee fac obiectul san-
cCiare.

Pentru santiere obisnuite, s-a recurs la
echipamente pentru incerciri rapide,
bazate pe incercari indirecte, acestea fiind
justificate fatd de parametrii clasici, prin
existenta proceselor comune de solicitare a
rezistentei pdmanturilor la forfecare.

Aceasta a fost si calea de solutionare a
echipamentelor de catre S.C. APTEST
ROUTE, echipamentele obtinute fiind com-
petitive cu echipamentele din strdinitate;
sunt Tnsd originale prin faptul ca elaborarea
diagramelor de trecere de la parametri cla-
sici la parametri indirecti, se bazeaza in
majoritate, pe relatii de calcul, in locul
incercirilor prelucrate statistic.

Eliminarea deficientelor

Autorul prezentului material a initiat
prin sprijinul A.P.D.P., si in cadrul CES-
TRIN la data de 19.04.1994, o masd ro-
tunda in care a propus discutarea proble-
melor expuse Tn extrasul - textul original -
din invitatia la masa rotundd, in scopul
aprobarii unei teme de cercetare:

»Urmadtoarele probleme sunt propuse a
fi discutate in cadrul mesei rotunde:

- discordanta dintre durata determina-
rilor de laborator pentru verificarea gradu-
lui de compactare la trecerea de la un strat
la altul dupa compactare si ritmul de lucru
al utilajelor de compactare;

- determinarea umiditdtii pdmdntului in
timpi utili pentru dirijarea corectd a proce-
sului de compactare;

- asigurarea uniformitdtii gradului de
compactare in suprafata si pe grosimea
stratului compactat;

- optimizarea solutiilor de compactare
pe straturi tindnd cont in mod judicios de
natura pdmdntului, de starea hidrica, de
caracteristicile cilindrului compresor de
care dispune santierul respectiv;

- precizarea parametrilor de verificare a
capacitdfii portante a terasamentelor, a stra-
tului de formd si a stratului de fundatie, in
ce priveste: relatiile de definitie si tehnica
de efectuare a determindrilor, valorile li-
mitd admisibile in concordantd cu prevede-
rile proiectului structurii rutiere.”

Tema de cercetare a fost aprobati, ins3
initiatorul mesei rotunde, respectiv autorul
prezentului memoriu, nefiind solicitat pen-
tru colaborare, acesta a realizat echipa-
mentele necesare indeplinirii problemelor
vizate la masa rotund3, pe cont propriu.

Activitatea desfasuratd in acest scop a
fost marcatd de o aplicatie demostrativd pe
santier de terasamente la Fetesti (aug.
1995), urmata de avizare CTE (aug. 1996)
cu recomandare de a se aplica experimen-
tal; de participare la Conferinta Nationald
de Geotehnice si Fundatii de la lasi, oct.
1996, comunicarea prezentatd si publicatd
avand titlul ,Metode si aparate recent ex-
perimentate pentru constructia terasamen-
telor” s.a.

Autorul aparatelor, continud completa-
rea si perfectionarea lor, infiintand in 2001
Societatea Comerciald APTEST ROUTE
S.R.L., avand ca obiectiv cercetarea si rea-
lizarea de aparate pentru incercéri in situ,
destinate lucrarilor de drumuri.

Elimintarea deficientelor
Normativului C 182/87
Oferta S.C. APTEST ROUTE S.R.L.
Se prezintd solutiondri raportate la defi-
cientele normativului C 182/87.
a. Reglarea umiditatii
1. Cu echipamentul DHD se determind
umiditatea pamantului, W,;
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2. Pentru W, < W, - 2%, se calculeazi
cantitatea de apd Q,, (/) necesard pentru

sporirea umiditatii pdmantului, prin
stropire:

W,, - umiditatea optimd de com-
pactare

O, ) = Mx Nxhy, x pg,x DW x 1/100

n care:

- M si N - lungimea si litimea stratului ce
urmeaza sa fie compactat

- hop, - grosime optimd de compactare (v.
n continuare)

- Py, - Se determind cu DHD (densitatea
aparentd uscatd) a pamantului Thainte de
compactare

Dw=Ww,-W,

Cunoscand debitul stropitoarei, se cal-
culeazd viteza cisternei pentru stropire
uniforma.

3. Pentru W,> W, +2%

Se calculeaza D pentru W, cu

max pos
relatia:
}= 95
- Otman (% + 0,373)
Dacd D, o < D, (grad de com-

pactare prescris), se calculeazd diferenta de
umiditate care trebuie redusi prin zvan-
tare, cu relatia: DW= W _ - W

nec oc’

W, se calculeazi cu relatia:

hec

in care

2 -0,373

d max ) r

nec -

Reducerea umidititii piméantului pe par-
cursul uscarii prin zvantare se urmireste
cu determindri efectuate cu DHD.

b. Aplicarea grosimii optime de compac-
tare (hopt)

Se calculeaza Ry, cu relaia:

- hc ) pd max . Dpr
” P, 100
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in care:

- p,, - densitatea aparentd uscatd a stratu-
lui Tnainte de compactare; se determind
cu DHD

- h, - grosimea stratului dupa compactare

Se calculeaza hnp, pentru 4, egal cu 25;
30; 35 cm (dupd prescr. franceze); rezultd
hoptb'" hupt.?ﬂ" h()p135 :

Cu aceste grosimi pentru hopt, se exe-
cutd un minirambleu de 3 x 6,0 m lungime
n cadrul terasamentului in lucru. Se efec-
tueazd noud treceri de compactare, masu-
randu-se tasarea A cu nivela compacto-
metricd, dupd fiecare trecere si corespun-
zator fiecarui tronson.

Cu tasdrile A, . obtinute dupd noud
treceri de compactor, se calculeaza grosi-
D, pentru

mile /’. cu relatia: h', = h,, - D,
fiecare tronson.

Se calculeaza raportul K, = h,/h’,, afe-
rent fiecarui tronson

Se obtine A cu relatia:

opt max

h =(Kxh

opt max opt) max

Dupid metoda expusd, rezultd ca
Bopt max S€ determina in functie de 0, Pumax
si D,,, in final aplicAndu-se si aportul utila-
jului de compactare folosit.

Acest program de incercdri dureaza
maxim 3 - 4 ore in loc de 7 - 8 zile dupa
normativ C 182/87.

c. Aplicarea numarului de treceri de com-
pactor (N,), minim necesar pentru D,

Se determini in paralel cu determina-
rea grosimii 1., .- retinandu-se tasdrile A,
cu care s-au calculat grosimile /. dupa
compactare.

Se calculeazi tasarea teoreticd aferentd

gradului de compactare D, pentru k..

/1_ p,, 100 \
pdmax .Dpr

calenlar — "“opt max

Pe parcursul masurdrii tasdrilor A, cand

A = Dogiewar € determind gradul de
compactare cu DHD.
Pentru D, > D corespunde N,

calculat
valabil pentru D,. In caz contrar se

sporeste N, cu una sau dou3 treceri. In pro-
cesul curent de compactare, N, se con-
firma prin determinarea gradului de com-
pactare cu DHD.

Pentru acest grad de compactare se
efectueazd rezistenta la penetrare R, cu
penetrometru multifunctional se obtine R,
etalon (R, ) corespunzdtoare gradului de
compactare D,,.. Cu R, ., se verificd uni-
formitatea stratului pentru gradul de com-
pactare D,,.

d. Autorizarea trecerii de la un strat la altul

Se efectueazd prin controlul unifor-
mitdtii gradului de compactare D, pe
intreaga suprafatd a stratului cu determi-
nari executate cu penetrometrul multifunc-
tional pe baza R, ,,, stabilit cu DHD,
inainte de efectuarea determindrilor pentru
respectiv, autorizare.

Eventuale zone slab compactate se
semnalizeazi cu reperi portativi colorati Tn
vederea recompactarii.

In concluzie prin aplicarea metodolo-
giei APTEST ROUTE, expusad sumar n cele
ce preced, se elimind complet deficientele
normativului C 182/87, pe aceastd cale
existand posibilitatea alinierii tehnicii ro-
manesti de executia terasamentelor pentru
drumuri, la tehnici din tarile U.E.

Comparatii cu echipamente

din strdinatate

A - Echipamente SC APTEST ROUTE

B - Echipamente din din strdinatate (UE)

- Pentru umidit&ti:

A. dispozitiv DHD;

B. dispozitiv cu emisie de izotopi, dis-
pozitiv cu microunde computerizat,
dispozitiv cu carbid (speed test);

- Pentru grad de compactare

A. dispozitiv DHD, indirect: penetro-
metru multifunctional, niveld com-
pactometricd;

B. dispozitiv cu izotopi, dispozitiv cu Tn-
locuiri cu apd sau cu nisip
(incluzand si determinari de labora-
tor pentru umiditati)

- Pentru capacitate portanta:

A. deflectometru Benkelman, penetro-
metru static simplificat, ciocan com-
pactometric, penetrometru dinamic
DCP;

B. deflectometru Benkelman, Penetro-
denzitograph PANDA, Ciocan
Clegg, Penetrometru CRR;

- Pentru verificarea profilului
A. sablon pliabil, pantometru;
B. dispozitiv APL, grinda de 3,0 m

Aplicarea echipamentelor si tehnolo-
giei oferite de S.C. APTEST ROUTE, eli-
mind radical deficientele normativului, C
182/87, transformind tehnologia actualid
intr-o tehnologie rationald constient dirijata
in directia optimizarii executiei in ansam-
blu a terasamentelor.

Pe aceastd cale existd posibilitatea ali-
nierii cerintelor tehnice de calitate privind
executia terasamentelor pentru drumuri de
la noi, cu cerintele internationale.

Eficienta echipamentelor S.C. APTEST
ROUTE este sporitd inclusiv de introdu-
cerea relatiilor de calcul (partial de initiere
originald), prin aceasta demonstrandu-se
ci si pamanturile pot fi supuse dirijarii ra-
tionale la punerea lor In operd similar cu
materialele de constructie ale cdror carac-
teristici sunt stabile si determinate anticipat
prin incercari de laborator.

Costurile de proiectare si de executie
pentru constructia terasamentelor pentru
drumuri in viitor, urmeaz3d si fie reduse
fatd de costurile actuale, cu un procent de
30 - 35% si aceasta cu disparitia totodata a
gropilor din carosabil pentru toate dru-
murile de toate categoriile.

Dotarea santierelor cu echipamentele
»in situ” poate fi acoperitd de neefectuarea
cheltuielilor cauzate de prelevarea si trans-
portarea probelor de pe teren, si in conti-
nuare de efectuarea Tncercarilor in labora-
tor.

Dacid pentru anularea consecintelor
economice si pentru eliminarea gropilor
din carosabil, acestea ajunse renumite
pentru drumurile din Romé&nia, nu se inter-
vine acum, atunci cand?

Dupa alti ani de cheltuieli inutile pen-
tru proiectari-executie si pentru eliminarea
gropilor din carosabil?

Dupa alti ani de nervi pentru soferi si
de degraddri ale vehiculelor la traversarea
gropilor in carosabil?
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Pentru a putea realiza anrobate stabile si flexibile pe toatd durata de serviciu, este nece-
sar un liant care s3-si mentind vascozitatea la variatiile de temperaturi din timpul verii, far3
a deveni casant in timpul iernii si care sa reziste bine la Imbétranire.

in raport cu temperatura maxima a mediului ambiant, bitumul folosit trebuie s3 aiba un
punct de Tnmuiere suficient de ridicat si o susceptibilitate termica redusi.

In ultimele decenii, pentru ameliorarea calititii bitumului s-a recurs la adaos de
polimeri.

Un mic adaos de polimer (1-3 %) in bitum contribuie la mirirea vascozitatii si la ridi-
carea punctului de fnmuiere, asigurdnd o adezivitate si o coeziune mai bune. Se
imbunititesc de asemenea ductilitatea si plasticitatea bitumului. in acest fel, durabilitatea
Tmbrdacamintilor asfaltice se mareste, respectiv se reduc fragilitatea si pericolul de fisurare
pe vreme rece, iar prin cresterea supletei se evitd faiantarea pe un suport deformabil.

Totusi, existd cazuri cand in mod exceptional se dep3seste aceastd limitd asa cum se
intampld la executarea imbracdamintilor etanse pe vreme rece, spre sfarsitul sezonului de
lucru. In asemenea situatii, asfaltul trebuie adus pe santier in stare foarte calds, pentru a
putea fi asternut si cilindrat inainte de a se rici prea mult.

Pentru a nu se modifica proprietatile bitumului, este necesar si nu se depiseasca tem-
peratura de 180%C. Agregatele trebuie si fie uscate la temperaturi sub 150...160°C. Opinia
curentd este ci peste 180%C un bitum risci s3 sufere alteriri.

imbitranirea este un proces de durat, asa incat in laborator se fac incerciri accelerate.
Pentru aceasta se provoacd o imbdétranire artificiald a bitumului, supunandu-se proba unei
incalziri prelungite la 163°C timp de 5 ore prin metoda TFOT sau RTFOT (cf. SR EN
12607/02; SR 754/ 99). Sub influenta temperaturilor ridicate, se creeazi conditii favorabile
volatilizarii hidrocarburilor usoare si se grabesc fenomenele de oxidare si polimerizare.

Pentru aceasta s-a recurs la ncercarea de etuvare n strat subtire. Normele actuale SR
EN 12607 /2002 prescriu o grosime a probei de bitum de 3,2 mm. Proba de bitum are 50 g
si se toarnd intr-o capsuld metalici cu diametrul de 14 cm. Tncercarea se face cu o etuvi
la 163°C timp de 5 ore, ca si In metoda precedenti.

S-a constatat ca acest tratament termic face ca alterarea bitumului si fie de acelasi ordin
de mdrime cu alterarea produsa in cursul operatiei de preparare la cald. Metoda TFOT (thin
film oven test) a fost elaboratd de Lewis si Welborn. Durificarea bitumului tn strat subtire
se apreciazd masurand penetratia, punctul de inmuiere si ductilitatea. Pierderea in greutate
trebuie sa fie sub 0.8%, reducerea penetratiei sub 50%, iar ductilitatea bitumurilor 60/80

Tabelul 1
Incercarea Romaénia | Germania | Elvetia|Olanda | Spania | Franta | S.U.A
Penetratia X X X X X X
Punctul de inmuiere X X X X
Frass
Ductilitate
Pierdere de masa X X X X X X
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trebuie sa fie mai mare de 50 cm, iar pen-
tru 80/100 min. 75 cm.

Si metoda TFOT a fost criticata, pelicu-
la de bitum ce inveleste granulele minerale
fiind n realitate cu mult mai subtire de 3
mm. De aceea mai recent s-a propus ca
simularea durificarii bitumului si se faca
prin metoda RTFOT (rolling thin film oven
test) in care bitumul este incercat sub
formd de peliculd cu grosimea de 5-10y,
pe cilindrii de sticld in migcare de rotatie
n jurul unei axe orizontale. Incercarea se
face la 163°C timp de 85 minute.

Metodele de simulare RTFOT si TFOT
permit sa se aprecieze tendinta de durifi-
care a bitumului datd de cildura din insta-
latia de preparare a mixturilor asfaltice,
insd nu pot simula Tn mod satisficitor
evolutia bitumului ,in situ”, asa cum se
intAmplad intr-o Imbricidminte asfaltici, din
cauza complexitatii parametrilor care
intervin. Totusi se pare ci variatia carac-
teristicilor fizico-chimice ale bitumului
este in general foarte importantd mai ales
in faza fabricatiei asfaltului si ci sunt nece-
sari multi ani de serviciu pentru ca
imbricdmintea din asfalt si atingd o
variatie echivalentd, cu conditia ca porozi-
tatea materialului s3 fie sub 6%. in cazul
asfaltului drenant, pentru care golurile
reziduale ating 20%, fenomenu! de durifi-
care ,Tn situ” se poate dezvolta mai rapid.

In tabelul 1 se indic incercirile previ-
zute in diferite tdri pentru aprecierea ten-
dintei de imbatranire a bitumului.

in scopul unei mai corecte evaluiri a
fenomenului de durificare a bitumului, in
unele tari se folosesc Tncerciri comple-
mentare cum sunt pata Oliensis (Belgia,
Italia), sedimentarea (Belgia, S.U.A.), ana-
liza chimicd a componentilor (Spania),
spectrografia in infrarosu (ltalia, Elvetia,
Belgia, Ungaria).

S-a efectuat un studiu experimental pe
bitumurile rutiere care se fabrici in rafi-
ndriile din Romania, bitumuri ce se obtin
prin oxidarea produsilor secundari rezul-
tafi in procesul de distilare a titeiurilor.
Deoarece originea materiilor prime din
care se obtine bitumul in tara noastri este
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diferitd iar caracteristicile fizico-mecanice
si compozitia chimicd a acestor bitumuri
depind de natura titeiului ce se supune pre-
lucrdrii, s-a considerat oportund caracteri-
zarea bitumurilor pure obtinute la cele mai
importante rafindrii din tard si anume:
Petrolsub - Suplacul de Barcau; Arpechim
- Pitesti; Astra - Ploiesti si Vega - Ploiesti.
Acestea sunt caracterizate atat din punct de
vedere al caracteristicilor clasice (Tnainte si
dupi imbdtranire RTFOT) conform norme-
lor tehnice din Romaénia cét si al compor-
térii reologice, conform metodologiei ame-
ricane SHRP - SUPERPAVE (Strategic
Higway Research Program).

Caracteristicile clasice pentru bitumu-
rile studiate, respectiv penetratia, punctul
de inmuiere, punctul de rupere Fraas si
ductilitatea, sunt prezentate in figurile 2, 3,
4 i 5.

Pe baza rezultatelor obtinute pentru
bitumurile de clasd de penetratie 60/80 si
80/100 se desprind urmadtoarele con-
cluzii:

e Bitumurile romanesti studiate au
puncte de Tnmuiere care nu corespund in
totalitate clasei de penetratie fiind in ge-
neral mai scazute fatd de valorile impuse
in norma tehnica reglementate, mai ales
pentru tipul D 60/80.

e Punctele de rupere Fraass prezintd
valori scazute pentru bitumul Petrosub si
Astra, Tnsd pentru bitumul Arpechim valo-
rile de -159C + -179C obtinute sunt apro-
piate de limita impus3, ceea ce demons-
treazi rezistenta mai slabd la fisurare a
acestui bitum.

e Stabilitatea bitumurilor la incalzire
indicd o comportare nesatisficitoare la im-
batranire, in special pentru bitumul Astra
care prezintd pierderi de masa si cresteri
ale punctului de Tnmuiere peste conditia
tehnicd impusi de max. 0,8 % si max. 9°C
(respectiv 1 - 1,2 % si 10°C); se remarci
insd cd si unele probe din bitumurile
Petrolsub, Arpechim si Vega prezintd
cresteri ale punctului de Tnmuiere aproape
de maximul admis de 9°C, ceea ce demons-
treazd cd si aceste bitumuri pot fi in unele
cazuri susceptibile la Tmbatranire.
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Scopul studiului a fost acela de a urmdri evolutia unui anrobat, incepand cu operatiile
de preparare si asternere, ca si sub influenta circulatiei si a agentilor atmosferici (1). Aceasti
evolutie se manifestd printr-o transformare a caracteristicilor mixturii si ale elementelor sale
constructive: bitum si agregat mineral.

Locul experimentdrii a fost ales pe DN 1, km 28+ 500 - 31+000 la intersectia cu dru-
mul judetean Tancabesti - Perig (km 28+600) care a suferit o refacere totald. Probele s-au
prelevat din trei zone, si anume:

- doud zone situate de o parte si de alta a intersectiei, in care cantitatea de mixtur uti-
lizatd a fost de 110 - 112 kg/m? (circa 5 cm grosime);

- 0 zona constituind intersectia propriu-zisd, in care s-au utilizat 250 kg/m? de mixtur3
(circa 10 cm grosime).

imbracadmintea s-a executat dintr-un anrobat compact, cu un continut de goluri de 5-
6% dupd punerea in operd, preparat dintr-un agregat concasat si un bitum 80/100.
Tmbricimintea asfalticd suporta in anul 1999 un trafic de 20.000 vehicule fizice / 24 ore.

Tn vederea recoltirii datelor necesare cercetirii s-au prelevat probe (carote) Tnainte de
reciclarea sectorului, fn timpul executiei precum si dup3 asternerea si cilindrarea sectoru-
lui de incercare. Tn ceea ce priveste probele ulterioare, s-a previzut o urmirire in timp a
sectoarelor astfel: dupa punerea in operd, dupi 6 luni de serviciu, dupd 1 an de serviciu,
dupd 2 ani de serviciu, dupd 4 ani de serviciu. De asemenea, s-au examinat probe de bitum
din cisterna de stocare a santierului.

Acest program a fost respectat, in afard de ultima prelevare, care a fost efectuati dupi
5 ani de la executie. Aceasta a permis urmdrirea evolutiei liantului si a asfaltului pe o
perioada mai lungd decat cea prevdzutd la inceput.

Referitor la liant, din probele supuse analizelor s-a extras bitumul si acestuia i s-au
determinat caracteristicile ,mecanice”, masurile de vascozitate conducand la penetratie si
la indicele de penetratie.

Tabelul 2
) Penetratie la 25°C indicele
S (1/10 mm) de penetratie
Bitum prelevat din cisterna santierului 89 - 0,65
Bitum tratat dupa metoda de extractie 86 - 0,60

Tabelul 3 - Evolutia caracteristicilor medii ale liantului
in functie de grosimea stratului de mixturd

. lui 4 cm 10 cm
Grosimea stratului 100 ke/im? 250 keg/m?
Penetratia la 25°C 1/10mm 1/10mm
Bitum initial 89 89
Bitum dupi extractie 86 86
Bitum dup3 6 luni de serviciu 60 64
Bitum dupd 1 an de serviciu 59 60
Bitum dupd 2 ani de serviciu 56 59

Tabelul 4 - Evolutia liantului (stratul de 250 Kg/m?)

Suprafata strat de 5 mm Partea medie
Durata de serviciu Penetratia la 25°C |Indice de | Penetratia la 25°C | I[ndice de

1/10 mm penetratie 1/10 mm penetratie
Bitum initial 89 -0.65 89 -0.65
Bitum dupd extractie 86 -0.60 86 -0.60
Dupi 6 luni 52 +0.10 64 -0.20
Dupd 1 an 44 +0.80 64 -0.10
Dupa 2 ani 38 +1.0 61 +0.30
Dupéd 5 ani 28 +1.8 50 +0.40

2005
NR. 30 (99)

APDDP.
ASOCIATIA

7 | PROFESIONALA
/ DE DRUMURI
/ sl PODURI
PIN ROMANIA

Examinarea bitumului provenind din
cisterna de stocare a santierului a permis
sa se defineascd caracteristicile sale origi-
nale. Pentru a tine seam3 in analizele ulte-
rioare de o eventuald modificare a bitumu-
lui datoritdi metodei de extractie, liantul,
provenind de la santier, a fost examinat pe
de o parte direct si, pe de alti parte, dupa
ce a suferit tratamentul impus de metoda
de extractie.

Comparatia caracteristicilor bitumului
initial cu cele ale liantilor extrasi dupi
diferite durate de serviciu a permis si se
aprecieze evolutia liantului. Acest liant a
fost analizat dup& metoda urmitoare: intr-
o primd faza s-a determinat vascozitatea la
diferite temperaturi, apoi s-a tratat bitumul
dupd metoda de extractie si, asupra liantu-
lui astfel tratat, s-a determinat vascozitatea
la diferite temperaturi. Pentru simplificare,
valorile vascozitdtii au fost traduse in pen-
etratie si indice de penetratie. Valorile ast-
fel obtinute sunt prezentate in tabelul 2,
din care rezultd cd metoda de extractie uti-
lizatd produce o ugoari durificare a liantu-
lui. Scdderea penetratiei este mai mici de
5% si, deci, valorile determinate pe liantul
extras, pot fi considerate ca reprezentative
pentru bitumul continut in mixturs.

O prima serie de incerciri a avut drept
scop sd compare modificdrile bitumului si
sd precizeze daci acest parametru are o
influentd marcantd asupra evolutiei liantu-
lui. Evolutia liantului a fost urmirit, in
acest caz pe o perioadd de 2 ani si are un
caracter indicativ, deoarece este rezultan-
ta a doud evolutii: cea a liantului continut
in cativa milimetri din suprafata stratului,
foarte puternic solicitat de agentii exteriori
si cea a liantului continut in partea
mijlocie a stratului, mult mai protejati.
Rezultatele obtinute sunt aritate n fig. 6 si
tabelul 3. Se poate observa ci nu apar di-
ferente semnificative in evolutia liantului in
functie de grosimea stratului.

Deoarece s-a verificat cd grosimea
stratului nu avea o influentd sensibil3
asupra evolutiei liantului, a doua serie de
ncercari s-a efectuat pe probele prelevate
din zona cu grosimea de 10 cm (250 kg/m?).
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Din fiecare probd prelevatd in cursul
exploatarii, liantul a fost studiat din stratul
superior de 5 mm grosime si din partea
medie a stratului. Ansamblul rezultatelor
obtinute Tn cursul acestor analize se poate
vedea in tabelul 4 si figura 7.

Se poate observa, in primul rand, dife-
renta pregnantd intre liantul din partea
superficiald si partea medie a stratului.
Acest fapt se poate explica prin compacti-
tatea ridicatd a mixturii care limiteazd la
stratul de suprafatd actiunea agentilor exte-
riori. In masa materialului, bitumul nu este
supus efectelor oxidante si foto-chimice si
nu se inregistreaz3 astfel decét o slabd va-
riatie a structurii originale.

Bitumul castiga astfel o mai buna rezis-
tentd la fluaj, la temperaturi ridicate fard a
se mari modulul de rigiditate la tempera-
turi joase si incarcare de scurtd duratd.

Este probabil ci n masa unui aseme-
nea material variatiile caracteristicilor bi-
tumului s-ar asemana cu ceea ce s-a con-
statat in partea superioard a anrobatelor
experimentate. Efectul anrobarii s-ar tra-
duce asadar printr-o scddere a penetratiei
de ordinul a 20%. Rezultate asem&natoare
au fost observate si la alte mixturi bitumi-
noase. Extinderea acestor rezultate la alte
mixturi bituminoase si alte tipuri de bitum
sau conditii de exploatare nu este posibila;
acestea permit Tnsa sd se defineascd ten-
dintele evolutiei liantului si nu producerea
unor valori absolute.

Chiar din anul 1967, la Congresul
Mondial de la Tokio, ltalia a semnalat ca
problema Tmbatranirii si cresterii fragilitatii
bitumurilor asfaltice a constituit obiectul
unor cercetdri.

Studiul proceselor de evolutie a lian-
tilor in cursul timpului a fost abordat cu
ajutorul incercarii extragerii liantilor din
mixturile bituminoase aflate Tn exploatare
dupd mai multi ani.

Toti liantii au fost supusi la incercari de
determinare a asfaltenelor, a felului de pe-
liculizare si a imbdtranirii accelerate dedu-
candu-se concluziile urmétoare:

- imbatranirea artificiala accelerati
este mult mai severd decdt accea care se

1 [T T T T ]
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90 y 4 ] | [T
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Fig. 7. Evolutia liantului in suprafatd si interiorul stratului

produce in mod natural;

- bitumurile oxidate sunt mai stabile
decét cele obtinute prin distilare in vid sau
prin amestecuri de precipitare cu propan
cu una sau mai multe fractiuni aromatice;

- bitumurile obtinute au caracteristici
analoage cu ale bitumurilor provenite din
titeiurile brute.

Variatia simultana a acestor caracteris-
tici are ca efect o vdscozitate mai ridicata
la temperaturi ridicate si incarcare de lungi
duratd dar nu afecteazd in mod sensibil
calitatile liantului la temperaturi coborite
si durate scurte de aplicare a sarcinii.

Aceasta Tnseamnd deci in comparatie
cu bitumul initial ameliorarea rezistentei la
deformare plastica la temperatura ridicat
in cazul sarcinilor repetate sau de lungi
durata fird a se pierde supletea necesara in
temperatura coboratd Tn cazul solicitérilor
rapide.

Concluzia finald referitoare la liant,
care ar reiesi din acest studiu, a fost aceea
cd evolutia bitumului se traduce printr-o
durificare dar totodatd si printr-o reducere
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autostrazilor si podurilor”

in data de 16 decembrie 2005, Uni-

versitatea Tehnicd ,Gh. Asachi” din lasi,
Facultatea de Constructii Civile, Societatea
Academica ,Matei Teiu Botez” au organi-
zat simpozionul international cu tema ,, Ten-
dinte actuale in ingineria autostrazilor si
podurilor”.

Dintre temele abordate, amintim:
LProiectarea structurald si geometricd a
autostrizilor si ciilor ferate”.
LProiectarea podurilor”.

»Tehnologii de constructie a autostrdzi-
lor si podurilor”.

Jntretinerea, reabilitarea si siguranta
autostrazilor si podurilor”.

LTehnici de constructie, intretinere si
reabilitare in ingineria de cale feratd”.
,Constructia, intretinerea si reabilitarea
aeroporturilor”.

»Analiza staticd si dinamic3 a podurilor”.

¢ ,Monitorizarea pe termen lung a carac- e ,Metode matematice in ingineria de

teristicilor imbracamintilor rutiere”. transport”.

¢ ,Managementul infrastructurilor de trans-

port”. EL

PRIMARIA MUNICIPIULUI BUCURE?TI

ADMI NISTRATI&STRAZILOR =

Srr. Domm;a Ancufa nr. 1, secfor 1, Bucuregt:, Tel. 021 / 31'3 1. 70 ITE B r ri HZ

asajula) Maragesti' -
n. ociombrre-?ncepe reabilrlare&

@

=
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Ing. Bogdan STANESCU
- 5.C. IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L. -

Cresterea demograficd si dezvoltarea
explozivd a stiintei si tehnicii actuale duc
la dezvoltarea in ritm accelerat a uneia
dintre cele mai vechi activititi tehnice ale
omului, ramura constructiilor, care cu-
prinde atdt industria constructiilor, cét si
pe cea a materialelor de constructie.

Cele mai utilizate materiale de con-
structii sunt betonul si otelul, uneori com-
pletindu-se reciproc iar alte ori concu-
rand. Tn cazul in care avem de-a face cu o
structurd realizatd din beton este important
ca aceasta sa asigure functiunile cerute si,
n particular, o rezistentd impusi pentru o
duratd de timp cat mai indelungatd. Astfel
se poate trage concluzia ci betonul tre-
buie sa fie capabil sd reziste proceselor de
degradare la care este de presupus ci
poate fi expus, adica s fie durabil. Atunci
cand durabilitatea betonului nu este cores-
punzitoare are loc degradarea acestuia,
care se poate datora atat unor factori ex-
terni, cat si unor cauze interne.

Principalele tipuri de degradéri ale unui
element de beton sunt:

e segregdri sau goluri de profunzime;

o fisuri;

e zone degradate datoriti agresivitatilor
chimice, Tnghetului sau incendiilor;

% LA
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* betoane poroase;

e rosturi de turnare prost realizate.
Cauzele care conduc la degradarea ele-

mentelor din beton armat se pot datora mai

multor factori, cum ar fi:

e proiectarea (stabilirea incorectd a Tncir-

cdrilor, dimensionarea gresitd, materiale

necorespunzatoare etc.);

executia (nerespectarea regulilor tehnice

si a tehnologiei de executie, folosirea de

materiale necorespunzitoare, nerespec-

tarea proiectului etc.);

exploatarea (depdsirea valorilor Tncirci-

rilor stabilite in proiect, schimbarea des-

tinatiei constructiei, Tncarciri exceptio-

nale datorate seismelor, incendiilor, ta-

sarile etc.);
* uzura normala.

Stabilirea cu acuratete a diagnosticului,
determinarea cauzelor si a efectelor degra-
dérilor reprezintd primul pas citre o repa-
ratie de succes.

S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L.
prin intermediul Departamentului Materiale
Speciale pentru Constructii comercializeazi
gama de mortare de reparatii Renderoc.
Pentru a pune in operd aceastd gama de
mortare este suficientd urmarea a cinci pasi.

Pasul intdi: dupi ce zona care urmeazi
sa fie reparatd a fost identificatd urmeazi

pregdtirea substratului. Asigurati-vd ci su-
prafata este curatd si fird contaminiri.

Unde nu este necesard decopertarea, bu-
ciardati suprafata si Tnldturati l3ptirile prin
cioplire blanda sau prin sablare cu alice. in
cazul in care armitura a fost degradaty,
decopertati betonul din jurul armiturii co-
rodate si tndepdrtati stratul corodat. Otelul
trebuie curdtat pdnd se obtine o suprafati
lucioasd, acordand o deosebiti atentie
partii din spate a barelor. Pentru acest pro-
ces se recomandd sablarea cu alice. Acolo
unde coroziunea se datoreazi prezentei
clorurilor, otelul trebuie spilat cu jet de apa
curata sub presiune imediat dupi sablare.

Daca este necesar se va proteja armi-
tura expusd prin aplicarea unui strat de
Nitoprime Zinchrich, o peliculdi mono-
componentd pe bazi de zinc i risini epo-
xidice care combate coroziunea prin mij-
loace electro-chimice, creat pentru a fi uti-
lizatd impreund cu produsele pentru re-
paratii Renderoc.

Pasul al doilea: saturati substratul cu
apa curatd si, dacd este cazul, aplicati un
strat de amorsi.

Pasul al treilea: preparati mortarul pre-
dozat urmand instructiunile de amestecare
din fisele tehnice ale produselor, fiind
recomandatd mixarea fortati.

Pasul al patrulea: aplicati mortarul de re-
paratie Renderoc conform fiselor tehnice.

Pasul al cincilea: finisati suprafata
reparatd.

S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L.
comercializeazd o gami largd de mortare
special create pentru repararea betonului
armat deteriorat. Aceasta include mortare
aplicate manual sau prin sprayere, micro-
betoane fluide sau mortare epoxidice rezis-
tente la atacuri chimice.

In continuare ne vom opri atentia
asupra a patru produse predozate din gama
de mortare Renderoc. Unul din avantajele
acestor mortare il reprezintd faptul c3
necesitd doar addugarea de api curati n
procesul de amestecare, preintdmpinand
astfel variatiile de sarjd si fiind usor de
preparat ,in situ”.

Renderoc GP: un mortar de reparatji
mono-component cu utilizare generali
care poate fi folosit atdt pentru reparatii



prin tencuire cét si pentru toate tipurile de
reparatii prin umplere. Renderoc GP este
de naturd alcalind si protejeazd armdtura
din metal incorporatd, dezvoltind o rezis-
tentd la compresiune de 28 N/mm? la 28
de zile. Mortarul este potrivit acolo unde
sunt necesare rezistente mari la cloruri si
dioxid de carbon.

Renderoc LA: ideal pentru reparatii la
sectiuni groase structurale de beton cit si
la spatiile mici cu acces limitat sau cu ar-
méturd deasd unde nu sunt indicate mor-
tarele aplicabile manual sau cu mistria. Se
autocompacteazd elimindnd necesitatea
vibrarii si datoritd sistemului de expan-
siune duald sunt compensate contractiile
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n stdrile plasticd si Tntarita. Se aplicd n
straturi de pand la 150 mm grosime, dez-
voltind o rezistenti la compresiune de 60
N/mm? la 28 de zile.

Renderoc HB40: Folosit pentru repa-
ratii la stalpi, coloane, grinzi. Avand den-
sitate scazutd, este pretabil pentru lucrari
la plafoane si suprafete verticale inalte.
Mortarul se aplica in straturi de pani la 30
mm grosime la plafoane si pAnd la 40 mm
grosime la suprafete verticale, in functie de
starea substratului si gradul de acoperire al
armaturii, dezvoltand o rezistenti la com-
presiune de 40 N/mm? la 28 de zile.

Renderoc FC: realizat pentru aplicarea
n strat subtire, obtindndu-se o suprafat3
netedd a betonului sau ziddriei care
urmeaza sd fie acoperite cu un strat pro-
tector/decorativ.

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

S

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

. -

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

) fm\ Sos. Stefanesti 6 - 8, 077190 - Voluntari, jud. Ilfov
d - 3 Ac anets  Tel./fax: +4 021 491.55.02
o ao01liso 1400 WIS e0cd w e-mail: fosroc@iridexcons.ro. web: www.iridexcons.ro
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Buldoexcavatorul WB93R-5 apartine
ultimei generatii de buldoexcavatoare
KOMATSU care au introdus pe piatd un
numar de inovatii:
¢ confort deosebit;

e design modern;

e control PPC pentru incarcator oferit n
dotarea standard;

e bratul de excavator in forma de S.

Aceastd noud serie Tsi are originile n
traditia KOMATSU care aduce buldoexca-
vatoarele in 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 capacitati 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 catre
echipament, in functie de nevoie. Avand
doud moduri de lucru, ,Putere” si
.Economie”, operatorul poate alege foarte
usor intre a utiliza puterea maxima sau
realizarea unui consum minim de com-

bustibil.
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Motor

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

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

axele tip ,Heavy Duty” sporesc eficienta si
increderea n echipament n orice conditii
de lucru. Tn materie de sigurant3, franele
hidraulice multi-disc sunt auto reglabile si
pot fi activate prin intermediul a doua pe-
dale independente.

Vizibilitate excelenta

Cabina oferd o vizibilitate excelentd
datoritd geamurilor mari si rotunjite,
plasind totodati echipamentul in varful
clasei sale. Forma cabinei si designul gea-
mului frontal fac foarte usoare si sigure
operatiunile de incarcare cu incarcitorul
frontal. Totodatd, la lucrul cu bratul de
excavator, operatorul are posibilitatea s3
deschidd geamul din spate, fapt ce Ti oferd
o vedere foarte bund asupra operatiunilor
efectuate.

Service

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

Date tehnice:
¢ Putere motor: 99,2 CP
e Greutatea operationala: 7.590 kg
e Adancimea de sipare: 6.055 mm
* Viteza de deplasare: 40Km/h [
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Ing. Stefan HANGANU

- Directorul general al

S.C. CONSTRUCTIH FEROVIARE IASI -
GRUP COLAS S.A -

La jumdtatea lunii mai 2005, podul de
la Miaracineni, construit peste raul Buziu,
in vecindtatea municipiului cu acelasi
nume, s-a prabusit. A fost dat in folosinta
in anul 1932, iar in anul 1982 a fost largit
la patru benzi de circulatie, fatd de cele
doui initiale. Lucrarea de artd, amplasatd
pe D.N.2 (E 85) la km 114+508, face lega-
tura intre cele doud provincii istorice ale
Romaniei: Muntenia si Moldova. Cauza
pribusirii a constituit-o afuerea pilelor 7 si 8,
ca urmare a unor excavafii si extrageri de
balast din albia raului. Circulatia rutierd in
zona a fost intreruptd, cu mari consecinte
asupra vietii economice si sociale, asupra
unui trafic auto intens. Autoritdtile guver-
namentale ale Romaniei au decis reabili-
tarea urgentd a podului de la Maracineni.
Proiectul a fost elaborat de catre firme
prestigioase in domeniu: IPTANA S.A,
COMPRIF S.A. Buzdu, S.C. ZUBLIN S.A.
Bucuresti, S.C. AGISFOR S.R.L. Bucuresti,
S.C. MACON S.R.L. Bucuresti si S.C. LAVI-
TA) S.A. Riga. Constructia a fost Tncre-
dintatd renumitei firme S.C.C.F. lasi - Grup
COLAS, Sucursala Sud, cu sediul in mu-
nicipiul Focsani.

Solutia constructivd adoptatd a tinut

seama de importanta drumului, de volu-
mul mare de trafic, de necesitatea execu-
térii lucrarilor Tn regim de urgenti. S-a pre-
vdzut scurtarea podului prin utilizarea
celor sase deschideri care au fost afectate
de viituri si nlocuirea celor trei deschideri
avariate cu un rambleu, asigurdndu-se, cu
acest prilej, traversarea racordului rutier la
Méracineni printr-un pasaj denivelat. Scur-
tarea podului cu 150 m a fost posibild prin
devierea albiei raului prin cele sase des-
chideri, prin construirea unui dig de inchi-
dere a vechii albii, precum si prin prote-
jarea pilelor cu incinte din micropiloti si
prin injectarea terenului din incinta.

Stabilirea talvegului a fost asigurati
prin construirea unui prag de fund la cca
80 m aval de pod. De retinut: prin lucrérile
de calibrare a albiei si de constructie a
pragului de fund au fost create conditii
optime de scurgere a apelor, nemaifiind
afectate constructiile din zona si, in primul
rand, infrastructura podului.

Podul nou, dat in exploatare la sfarsitul
lunii octombrie a anului 2005 are urma-
toarele caracteristici: sase deschideri a cate
51 m, pila P6 a fost transformatd in pild
culee, prin executia Tn spatele pilei P6 a
unei culei din beton armat tip perete, fun-
datd indirect pe pilotii forati cu diametrul
de 1,08 m. A fost amenajatd o noui albie
intre pilele P4 si P5, prin diguri de dirijare
a cursului rdului Buzdu, care au ficut

-
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racordarea la albia naturald din amonte si
din aval. Aceste diguri au si rolul de a pro-
teja, la malul stdng, rampa de acces a
podului si taluzurile malului dinspre locali-
tatea Mardcineni, iar [a malul drept delimi-
tarea dintre treptele 1 si 2 ale albiei. Digul
de dirijare de pe malul sting este alcituit
din gabioane. Zidul de dirijare de pe malul
drept este executat tot din gabioane, age-
zate, la randu-le, pe o saltea de gabioane.

Sistemul rutier este alcatuit din 5 c¢m
beton asfaltic BAR 16, 6 cm binder de cri-
blurd BAD 25, 17 cm mixturi asfaltici, 30
cm piatrd spartd mare impanati, 30 cm ba-
last cilindrat. in fata culeei Maricineni a
fost executat un pasaj superior de 12, 00 m
lungime, cu partea carosabild de 7,80 m
[dtime pentru fiecare sens, la care sunt
addugate trotuarele a cite 1,70 m latime.

Suprastructura este realizatd din grinzi
prefabricate cu armiturd preintinsd ade-
rentd, tip T intors, de 12,00 m lungime si
0,52 m litime, iar conlucrarea lor este asi-
guratd de o placi din beton armat turnati
monolit. Este necesar sd fie ficutd subli-
nierea cad ntr-un timp foarte scurt, cons-
tructorii au executat o modernd lucrare de
artd, solidd, cu valente estetice evidente,
menitd sd asigure o circulatie rutierd cu
valori de trafic ridicate. Beneficiarul,
Compania Nationald de Autostrazi si Dru-
muri Nationale din Romania, are toate in-
dreptatirile s considere ca patrimoniul in-
frastructurii rutiere s-a imbogdtit cu o lu-
crare la nivelul exigentelor actualului in-
ceput de mileniu.



e Lucrari de constructii si reparatii drumuri
- reabilitari si modernizari
- drumuri din asfalt, beton si macadam

,Imbunatatirea calitatii

bitumurilor rutiere”

Universitatea ,POLITEHNICA” Bucuresti,
Facultatea de Chimie Industriala a gazduit
in data de 11 noiembrie 2005 teza de doc-
torat cu titlul ,imbunititirea calitatii bitu-
murilor rutiere prin modificarea cu poli-
meri”.

Autoarea tezei si, de acum detindtoarea
titlului de ,doctor in stiinte” este d-na Dr.
ing. Vasilica BEICA, sef laborator CESTRIN.

Teza a abordat din punct de vedere al
bitumului implicatiile de rigoare din dome-
niul rutier care au drept rezultat solutii
privind imbunétatirea compozitiei chimice
a bitumurilor romanesti si posibilitatea mo-
dificarii acestora cu diversi polimeri.

Tinand cont de cercetarile din domeniu
pe plan mondial, teza a utilizat pentru
cercetare si documentare gama de echipa-
mente SHRP de care, in Roménia, la ora
actuald nu dispune decdt CESTRIN.

e Construcii givile|si industriale
. - inclusiv instalagiil_eiaferente

}
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Eleborarea acestei importante lucriri
stiintifice - care speram s fie prezentat si
in paginile revistei noastre - este rodul
anilor de experientd si cercetare pe care i-
a parcurs de-a lungul carierei profesionale
d-na dr. ing. chim. Vasilica BEICA.

Comisia de doctorat a fost urmatoarea:
Prof. dr. ing. Horia IOVU, decanul Facul-
tatii de chimie industrial - presedintele co-
misiei, prof. dr. ing. Mihai DIMONIE, Uni-
versitatea ,Politehnica” Bucuresti, Facul-
tatea de chimie Industriald - Conducitor
stiintific al tezei, Prof. dr. ing. Constantin
ROMANESCU, universitatea Tehnicd de
Constructii Bucuresti, Prof. dr. ing. Radu
ANDRE!, Universitatea ,Gh. Asachi” lasi,
Prof. dr. Cornel CINCU, Universitatea ,,Po-
litehnica” Bucuresti, Facultatea de chimie -
membrii comisiei.

1i urdm si noi pe aceastd cale mult suc-
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ces n continuare d-nei dr. ing. Vasilica
BEICA si felicitédri pentru titlul obtinut.
8]
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Ec. Mirela PRICEPUTU
- Germania -

Importanta cstigirii Tncrederii in furni-
zor, devenitd o necesitate in economia de
piatd, Tmpreund cu cresterea complexitatii
produselor si a riscurilor asociate utilizarii
acestora, au condus la aparitia sistemelor
de asigurare a calitatii.

Primele sisteme ale calitdtii au apdrut
in S.U.A. dupd al doilea razboi mondial ca
rezultat al dezvoltarii tehnologice si al
expansiunii industriale din aceste state. Tn
1979 Marea Britanie le-a adaptat pentru
intreaga economie britanicd sub forma
seriei de standarde voluntare BS 5750. Tot
in anul 1979 se creeazd in cadrul Organi-
zatiei Internationale de Standardizare (The
International Organisation for Standardiza-
tion - 1SO) Comitetul Tehnic 176, cu sarci-
na de a elabora standarde in domeniul
managementului si al asigurarii calitatii.

Tn 1987 Organizatia Internationald de
Standardizare a preluat standardele brita-
nice Intr-o masurd aproape integrald, pu-
blicAnd pentru prima datd seria de stan-
darde ISO 9000. Bazate pe conceptele
asigurdrii calitdtii dezvoltate Tn anii ‘60 in
principal in industriile de armament,
nucleard si aeronautica ele vizau mai ales
armonizarea relatiilor bilaterale fntre
clienti si furnizori. Standardele ISO 9000
au reprezentat prima formd de standar-
dizare a managementului Tntreprinderii,
avand ca principal rol sustinerea relatiilor
comerciale dintre companii, indiferent de
meridianul de existentd al acestora. Cele
cinci standarde (ISO 9000 - ISO 9004) au
oferit cadrul necesar dezvoltarii sistemului
calitiitii in aproape toate ramurile industri-
ale, inclusiv 1n sfera serviciilor.

Ulterior, Tn anul 1994, standardele au
suferit o serie de schimbari in vederea
actualizarii lor fatd de modificarile surve-
nite pe plan tehnologic si Tn ceea ce
priveste terminologia. Seria de standarde a
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fost revizuitd si modificatd, aducandu-se

imbunatatiri considerabile structurii ini-

tiale. Revizuirea standardelor ISO 9001,

9002 si 9003 a constat in:

e corectarea erorilor semnalate de utiliza-
tori;

e realizarea clarificarilor necesare;

e dezvoltarea directiei preventive prin
planificarea calitatii;

e dezvoltarea actiunilor preventive in
cadrul sistemului calitatii;

* accentuarea satisfactiei clientilor.

Principalele avantaje pe plan intern
obtinute in urma implementarii standarde-
lor au fost: documentarea mai buni a sis-
temului calitatii, cresterea eficientei si re-
ducerea numdrului de defecte din organi-
zatie. Pe plan extern principalele avantaje
au fost cresterea gradului de satisfactie a
clientilor si castigarea unui avantaj com-
petitional de catre organizatie.

Desi modernizat, sistemul de standarde
nu pune accentul pe satisfacerea nevoilor
si asteptdrilor clientilor si pe transformarea
culturald a ntregii organizatii prin impli-
carea angajatilor in procesul de imbuniti-
tire continud. Aceste Tmbunitatiri sunt reali-
zate in cadrul editiei din anul 2000 a seriei
de standarde 1SO 9000. Evolutia familiei
de standarde, ncepand cu crearea Comi-
tetului Tehnic 176 din cadrul I1SO in 1979
pand la publicarea de citre Organizatia
Internationald de Standardizare a noii serii
a anului 2000, este cuprinsa n fig. 1.

Familia de standarde 1SO 9000: 2000 a
fost dezvoltatd cu scopul de a asista orga-
nizatiile de toate tipurile si de toate miri-
mile in implementarea si operarea eficace
a unui sistem de managementul calitatii. Ea
este constituitd din patru standarde: 1SO
9000: 2000, I1SO 9001: 2000, ISO 9004:
2000 si ISO 19011,

1SO 9000:2000 Quality management
systems - Fundamentals and Vocabulary
descrie principiile fundamentale ale unui
sistem de managementul calititii si speci-
ficd terminologia pentru un sistem de ma-
nagement al calitdtii. El a fost dezvoltat pe
baza standardelor anterioare 1SO 8402: 1994,
Vocabulary si ISO 9000-1: 1994, Selection
and use.

ISO 9001:2000 Quality management
systems - Requirements specifici cerintele
pentru un sistem de managementul calitatii
n situatia in care:

a) este necesar ca organizatia sa
demonstreze abilitdtile sale de a furniza
produse care satisfac cerintele clientilor;

b) organizatia urmireste s sporeasci
satisfactia clientilor.

Cele trei standarde de cerinte de asigu-
rarea calitdii ISO 9001:1994, 1SO 9002:1994
si 1SO 9003:1994 au fost Tnlocuite cu un
singur standard de cerinte ale sistemului de
management al calititii, 1ISO 9001: 2000
Quality management systems - Requirements

ISO 9004: 2000 Quality management
systems - Guidelines for performance
improvements, care Tnlocuieste ISO 9004-
1:1994 oferd linii directoare pentru obti-
nerea eficientei sistemului de management
al calitatii. Scopul standardului este de a
fmbuntdti performanta unei organizatii,
precum si de a spori satisfactia clientilor si
a altor parti interesate.

1SO 9004: 2000 Quality management
systems - Guidelines for performance im-
provements a fost dezvoltat utilizand for-
matul si structura standardului ISO 9001:
2000 Quality management systems -
Requirements.

ISO 19011: 2002 Guidelines for quality
and/or environment management systems
auditing ofera linii directoare pentru audi-
tarea sistemelor de managementul calititii
si mediului. Scopul siu este de a facilita in-
tegrarea sistemelor de managementul ca-
litdtii si mediului din cadrul unei organi-
zatii, oferind posibilitatea auditirii ambe-
lor sisteme si constituind un instrument de
imbunétdtire continud a activititilor orga-
nizatiei.



1979

Crearea Comitetului Tehnic (TC)

ISO/TC 176

1987

Publicarea primelor 5 standarde ale

seriei ISO 9000

1990

Decizia unei revizuiri Tn dou faze

1994

Publicarea standardelor revizuite in

prima fazé

1996

Adoptarea unui caiet de sarcini
pentru revizuire, faza a doua

1998

Difuzarea primei redactiri "Commitee
Draft" ISO 9000, 9001 gi 9004

2000

Trimestrul 4: Publicarea standardslor
1ISO 9000 ale anului 2000

v

Fig. 1. Evolutia seriei de standarde in domeniul managementului calititii ISO 9000

Standardul 1SO 190711: 2002 nlocuieste
nu numai I1SO 10011-1, 1ISO 10011-2 si
I1SO 10011-3, utilizate pentru auditarea sis-
temelor de managementul calitdtii, dar si
standardele de auditare a sistemelor de ma-
nagement de mediu din familia ISO 14000,
respectiv 1ISO 14010, ISO 14011 si 1SO
14012. Tmpreund, cele patru standarde
(ISO 9000: 2000, ISO 9001: 2000, I1SO
9004: 2000 si ISO 19011: 2002) formeaza
un set coerent de standarde de sistem de ma-
nagement al calitatii, incurajand utilizarea
mai mare a seriei 1ISO 9000, contribuind la
eliminarea barierelor nontarifare si facili-
tand intelegerea reciprocd a acestora in
comertul national i international. Relatia
lor cu editia din anul 1994 a familiei 1SO
9000 este ilustratd n fig. 2.

Seria ISO 9000: 2000 reprezinta o revi-
zuire generald a standardelor editiei ante-

rioare, revizuire ce a condus atit la redu-
cerea numdarului acestora, cét si la simplifi-
carea alegerii si utilizarii lor.

Spre deosebire de editia anului 1994,
in elaborarea actualei editii s-au conturat
urmatoarele elemente:

e renuntarea la standardele 1SO 9002 si
1SO 9003, limitdnd modelele sistemelor
calitatii numai la 1SO 9001, ce apare
intr-o noud redactare; prin acesta se va
lua mereu in considerare etapa de con-
ceptie, care este hotdratoare n reali-
zarea unui produs sau prestarea unui
serviciu;

armonizarea cerintelor standardelor 1SO
9001 si I1ISO 9004-1 (managementul ca-
litdtii si elementele sistemului calitatii -
ghid) pentru a sublinia nevoia orientarii
catre clientul extern sau intern;
armonizarea standardelor 1SO 9001 si
ISO 14001 (de management al mediu-
lui), in scopul usurarii abordarii integrate
a celor doud probleme;

e restructurarea standardului ISO 9001 ast-
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fel incdt sa evidentieze mai bine con-
ceptul de Total Quality Management.

n cadrul celei de-a doua revizuiri a
standardelor internationale 1SO 9000 se
accentueazd importanta aborddrii proce-
suale a tuturor activititilor organizatiei,
precum si necesitatea imbunatatirii continue
a tuturor acestor procese, in relatie cu
clientii si furnizorii.

Noua editie a standardelor este carac-

terizata prin:
e aplicabilitate pentru toate produsele si
serviciile;
aplicabilitate pentru organizatii de toate
tipurile si marimile;
e usurintd in utilizare, limbaj clar, usor de

tradus si de inteles;
¢ o reducere semnificativd a volumului de

documentatie necesard;

e usurintd Tn corelarea sistemului de man-
agement al calitétii cu procesele organi-
zationale;

® accent mai mare pe Tmbundtdtirea con-
tinud si pe obtinerea si cresterea satis-
factiei clientului;

compatibilitate cu alte sisteme de ma-
nagement, de exemplu cu I1SO 14000;

asigurarea unei baze comune pentru
sectoare diferite de activitate;

e |uarea in considerare a nevoilor si be-
neficiilor tuturor partilor interesate.

Un sistem de management al calitatii,
asa cum este definit de seria 1ISO 9000:
2000 asistd organizatiile in efortul acesto-
ra de obtinere a cresterii satisfactiei clien-
tilor. Clientii cer produse cu asemenea ca-
racteristici de calitate care sd le satisfaca
nevoile si asteptdrile, nevoi si asteptari
care, exprimate in specificatii ale produsu-
lui, sunt numite in mod colectiv cerinte ale
clientului.

Cerintele pot fi specificate contractual
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de catre client sau pot fi determinate de
organizatie, in fiecare caz clientul fiind cel
care stabileste in final acceptabilitatea unui
produs. Deoarece nevoile si asteptarile clien-
tului au tendinta de a se schimba, organi-
zatiilor li se recomandd sd-si Tmbunata-
teascd continuu produsele si procesele de
obtinere a acestora.

Abordarea unui sistem de management

al calitatii incurajeazd organizatiile:

sd identifice si sd analizeze cerintele

clientilor;

sd defineascd procesele prin care se

obtin produsele ce satisfac cerintele

clientilor;

sd tind procesele respective sub control.
Un sistem de management al calitatii

constituie cadrul necesar pentru o imbuna-
tdtire continud Tn vederea cresterii satis-
factiei clientilor si a altor parti interesate.
In acelasi timp, un astfel de sistem ofer
organizatiei si clientilor sdi certitudinea ca
produsele furnizate indeplinesc in mod
constant cerintele specificate.

La baza revizuirii si dezvoltarii editiei

anterioare a standardelor ISO 9000 au stat
opt principii de management al calititii,
considerate determinante pentru fmbund-
tatirea continud a performantelor unei or-
ganizatii. Acestea sunt:

orientarea citre client (customer focus).
Organizatiile depind de clientii lor; de
aceea acestea trebuie sd Inteleaga nece-
sititile existente si viitoare ale clientilor
si sd acorde atentie permanenta Tntampi-
ndrii cererilor si depasirii agsteptarilor
acestora;

angajarea liderilor organizatiei (leader-
ship). Managerii organizatiei stabilesc
unitatea scopurilor propuse, precum si
directiile de urmat pentru atingerea lor.
Ei trebuie sd creeze si sd mentind un
mediu intern adecvat implicarii perso-
nalului in realizarea obiectivelor organi-
zatiei, devenind un exemplu pentru toti
membrii companiei;

Editia din anul 1994

ISO 8402

SO 9000-1

ISO 9001
ISO 9002
1ISO 9003

1SO 9004-1

ISO 10011

>

—>
—>

Ediia din anul 2000

ISO 9000

ISO 9001

ISO 2004

ISO 19011
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Fig. 2. Relatia dintre editiile anilor 1994 si 2000 a familiei de standarde 1SO 9000

implicarea personalului (involvement of
people). Oamenii, la toate nivelele struc-
turale, sunt esenta organizatiei; prin impli-
carea deplind, acestia Tsi vor folosi abi-
litdtile Tn beneficiul organizatiei;
abordarea procesului (process approach).
Rezultatele asteptate sunt obtinute mult
mai eficient cind activititile si resursele
necesare sunt organizate ca un proces;
abordarea sistemului de management
(system approach to management). Iden-
tificarea, intelegerea si coordonarea unui
sistem de procese, desfisurat pentru
realizarea obiectivelor stabilite, con-
tribuie la eficacitatea si eficienta organi-
zatiei;

dezvoltarea continud (continual impro-
vement). Dezvoltarea si imbunititirea
continud trebuie si fie obiectivul perma-
nent al organizatiei;

abordarea efectivd a adoptarii deciziilor
(factual approach to decision making).
Adoptarea deciziilor in cadrul unei orga-
nizatii trebuie si se bazeze pe analiza
logica a datelor si informatiilor disponi-
bile;

relatii reciproc avantajoase cu furnizorii
(mutually beneficial supplier relation-
ships). Abilitatea unei organizatii de a
dezvolta relatiile reciproce si folositoare
cu furnizorii sdi conduce la creearea de
avantaje si valori de ambele parti.

Un rol important in dezvoltarea siste-

mului de management al calitatii in cadrul

unei organizatii revine conducerii la cel
mai Tnalt nivel. Aceasta, prin actiunile pe

care le desfdsoard, poate crea un mediu in
care oamenii sunt implicati deplin in
realizarea obiectivelor referitoare la cali-

tate si In care sistemul de management al
calitdtii poate sd opereze in mod eficient.
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Firma EXPO 24 cu sprijinul Asociatiei jt%‘%;é;;;;ﬁ
Municipiilor din Romania, Asociatiei Ro- Eﬂﬁaiaﬂag&ggig

mane de Salubritate si Asociatiei Romane a Hllliﬂii
Antreprenorilor de Constructii a organizat =
prima editie a manifestdrii expozitiei
TOWNS in perioada 23-25 noiembrie
2005, in Municipiul Bragsov, Aula Univer-
sitafii Transilvania. Aceastd manifestare este
conceputd cu 2 principale sectiuni: expo-
zitia adresatd primarilor din intreaga tard
avand ca tematicd materiale si utilaje de
constructii, salubritate - porduse si servicii,
semnalizare rutierd si conferinta cu pre-
zentdrile tematicilor.

i

Evenimentul a avut ca scop atit mijlo- in cadrul conferintei si al expozitiei au Chiar de la prima editie evenimentul s-a
cirea contactelor dintre primarii prin de- expus echipamente gi-au prezentat activi- bucurat de participarea a 27 de primarii si
partamentele ce se ocupd de administrarea tatea si produsele 6 firme din domeniul sem- a 35 de firme. Editia a 2-a a manifestirii se
oragelor si firmele din domeniu, cét si rea- nalizarii rutiere: FAU ROSEMNAL, KATEL va desfdsura Tn noiembrie 2006, la Brasov
lizarea contactelor dintre firmele expo- GROUP, LOIAL IMPEX, OSIMO COM, si va avea ca obiectiv domeniul construc-
zante si potentialii clienti ale acestora. SICOR 95 si UNIPARK SISTEM. tiilor si semnalizarii rutiere. [0

1/ . De ba MAWWM
VA §TAM LA DI&DOZIT[E DENTRU: 2000, <n. W%Mﬁ%zm “
Proicctare Drumuri

m N0k i compelerdi
- planuii pentu drumuri nationale, judetene si comunale A,,, ,/{,, proieclanii Ae W{Mm
- pregatire documente de licitatie

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

- studii de fundati MradTiasivalotned imgmericinomomerdiin
- proiectarea drumurilor si autostrazilor Aomeriv, yerdictul coleglon moitni fimd
-urmarirea in timp a lucrarilor executate BIfrbntcumoddlint ot coreme-o dorim.

- management in constructii Proicclare Doduri

- coordonare si monitorizare a lucrarilor . S . -
= - expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- studii de teren P P .

. expertize si verificar de prolecte - studii de prefezabillitate, fezabilifate si proiecte tehnice

- studif de trasee in proiecte de transporturi - Prolecte pentru lucrari auxiliare de poduri

- elaborare de standarde si - asisfenta tehnica pe perioada executiei
specificatii tehnice - incercari in-situ

' .- - supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretinere

- amenaijari de albil si lucraii de protectie a podurilor

- documentatil pentru transporturi agabaritice

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

- analize economice si calitative ale executiei de lucrari
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Motto: Intelligenti pauca

Dr. ing. Felician Eduard loan HANN

- Presedintele Comisiei Nationale
“Comportarea in situ a Constructiilor”,
Membru m CE - U.A.LC.R. -

Continua tncercérile de elaborare a
unei legi privind activitatea inginerului
constructor, ultima forma ,,Lege privind
exercitarea profesiilor de inginer construc-
tor si inginer de instalatii si constituirea
Camerei federative a inginerilor in con-
structii din Romania” fiind elaborata de
Uniunea Asociatiilor de Ingineri Cons-
tructori din Romania, U.A.l.C.R., in cola-
borare cu Ministerul Transporturilor, Cons-
tructiilor si Turismului, M.T.C.T.

Am criticat sever aceastd noud versiune
in ,Tribuna Constructiilor” nr. 334, 26
august - 1 septembrie 2005, dar am fost de
pirere cd cine criticd ceva, trebuie sd prop-
und ceva in loc si astfel am ajuns sd prop-
un urmatorul proiect de lege privind
exercitarea profesiei de inginer constructor.

Art. 1. Profesia de inginer constructor
cuprinde ansamblul persoanelor fizice ca-
lificate prin studii universitare, a realiza
constructii de orice fel si de a le asigura
aptitudinea pentru exploatare prin moni-
torizarea comportarii lor ,in situ”.

Art. 2. Titlul de inginer constructor se
acordi de cdtre institutiile de Tnvatamant
superior la absolvirea studiilor de cel putin
4 ani in cadrul unei facultiti de speciali-
tate din domeniul “constructii” si se mate-
rializeazd prin diploma de inginer con-
structor in specialitatea respectiva.

Titlul de inginer constructor poate fi
folosit in relatiile internationale sub forma
echivalentd din uzul {4rii adresate, conform
cu conventiile de echivalare existente.

Art. 3. Titlul de inginer constructor da
detinitorului de diploma dreptul nelimitat
la exercitarea profesiei in cadrul oricdrei
ocupatii legate de profesie.

Exercitarea Tnsd a profesiei, Tn cadrul
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oricdrei ocupatii, fard a avea titlul legal de
inginer constructor constituie infractiune.

Art. 4. Apdrarea intereselor inginerilor
constructori privind exercitarea liberd si
neconditionatd a profesiei, atat pe plan
intern, cét si pe plan international, revine
asociatiilor profesionale ale inginerilor
constructori si organului lor coordonator
Federatia Asociatiilor Inginerilor Cons-
tructori din Romania, F.A.L.C.R.

Art. 5. Asociatiile profesionale ale inginerilor
constructori au urmatoarele atributji:

a) evaluarea si atestarea la cerere a calif-
icdrii profesionale postuniversitare a mem-
brilor asociatiei pe trepte de calificare profe-
sionald, sau de calificare ocupationald, in
acord cu specificul de activitate al asociatiei
si potrivit regulamentului propriu;

b) recomandarea membrilor sii, la
cerere, pentru ocuparea unor posturi com-
patibile cu specificul asociatiei, sau a obtiner-
ii unor autorizatii de functionare n acelasi
specific al activitatii sau altele asemenea;

c) acreditarea membrilor sdi pe langa
autorititile publice centrale sau locale, sau
pe langd organizatii ale societdtii civile, in
vederea colabordrii si a reprezentarii si
promovarii intereselor proprii;

d) participarea la elaborarea regle-
mentarilor ce privesc specialitatea din
domeniul constructiilor pe care o repre-
zintd si avizarea lor;

e) promovarea scopului si obiectivelor
proprii prin organizarea de cursuri de spe-
cializare si de manifestari tehnico-stiin-
tifice si culturale, pirn acordarea de con-
sultanta si asistentd tehnicd, prin anchete si
analize tehnice, prin mass-media s.a.;

Art. 6. Federatia Asociatiilor Inginerilor
Constructori din Romania, ca organ coor-
donator, are urmatoarele atributii:

a) intocmirea programelor anuale de
activitate ale asociatiilor profesionale
membre, publicarea lor si monitorizarea
aplicarii lor;

b} participarea la elaborarea politicilor
statului in domeniul constructiilor si avi-
zarea lor;

c) reprezentarea profesiei inginerilor
constructori din Roménia in fata autori-
tdtilor publice si a societdtii civile din tard
si din strdindtate si sustinerea si promo-
varea intereselor breslei. Federatia va
acredita un reprezentant autorizat pe langi
autoritatea centrald de stat coordonatoare
a sectorului constructii si lucrdri publice;

d) infiintarea si (inerea la zi a Re-
gistrului National al Inginerilor Cons-
tructori din Romania, prin inscrierea tutur-
or inginerilor constructori membri ai aso-
ciatiilor profesionale din componenta
Federatiei;

e) elaborarea si revizuirea la nevoie a
Codului deontologic pentru profesia de
inginer constructor si judecarea cazurilor
de abatere de la prevederile acestuia;

f) popularizarea activitdtii asociatiilor
membre ale Federatiei prin mijloace mass-
media si proprii;

g) asistentd juridica membrilor per-
soane fizice si juridice ale Federatiei, la
cerere si dupd posibilitati.

Art. 7. Membrii individuali ai Fede-
ratiei Inginerilor Constructori din Romania
au urmdtoarele drepturi si obligatii:

a) sd-si exercite profesia de inginer con-
structor, ca oricare alt inginer constructor
nemembru al Federatiei, in specialitatea
mentinatd in diploma, Tn cadrul oricérei
ocupatii compatibile cu profesia, purtand
fntreaga responsabilitate pentru hotararile
luate si exprimate verbal sau consemnate
n scris sub semnitura proprie;

b) sd-si negocieze liber retributia/ono-
rariul cuvenite pentru Tndeplinirea sarci-
nilor asumate prin contract/conventie sau
intelegere, tindnd seama si de recoman-
darile  Federatiei privind
minim/maxim tarifate;

¢) sa beneficieze de recomandarea Fe-
deratiei, la cerere, pentru ocuparea de pos-
turi, obtinerea de autorizatii, participarea
la licitatii si concursuri, Tnscrierea la mas-
terat si doctorat si alte asemenea;

d) sa beneficieze de asistenta juridici
in cazul unor litigii cu terti pe probleme
tehnice profesionale;

nivelurile



e) sd se conformeze prevederilor
statutare si regulamentare ale asociatiei de
care apartine si ale Federatiei;

f) sd se conformeze prevederilor Co-
dului Deontologic pentru profesia de
inginer constructor;

g) sd se asigure pentru cazuri de mal-
praxis.

Art. 8. Federatia Asociatiilor Inginerilor
constructori din Romania se infiinteaz3 ca
o organizatie nonguvernamentald de tip
asociatie pe baza aderdrii liber consimtite
a asociatiilor profesionale ale inginerilor
constructori existente si interesate.

Constituirea Federatiei se face dupa
aprobarea documentelor legale - Statut,
Regulamente, Cod Deontologic - elaborate
de catre o comisie formatd din delegati ai
asociatiilor interesate.

Art. 9. Autoritatea publicd centrald
responsabili de coordonarea sectorului
constructii - lucrdri publice va sprijini
demersurile Federatiei privind preluarea si
exercitarea atributiilor stipulate prin lege si

TANA

S A

PROIECTARE
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

va solicita Federatiei si-si acrediteze un
reprezentant autorizat in vederea cola-
bordrii, ce presupune intalniri periodice,
cel putin o datd pe semestru.

Art. 10. Nerespectarea prevederilor
prezentei legi atrage dupad sine urmitoarele
sanctiuni;

a) exercitarea profesiei de inginer con-
structor fard a avea titlul respectiv consti-
tuie infractiune si se pedepseste cu inchi-
soare de la 6 luni la 5 ani, in functie de
gravitatea consecintelor faptei;

b) nerespectarea drepturilor mem-
brilor individuali ai Federatiei stipulate in
art. 7, se sanctioneazd cu masuri discipli-
nare sau cu amendd n valoare echiva-
lentd cu pand la valoarea unui salariu
minim pe economie, conform prevede-
rilor din statut;

c) Tmpiedicarea exercitdrii atributiilor
ce revin asociatiilor profesionale compo-
nente ale Federatiei si Federatiei insisi,
precum si refuzul recunoasterii hotararilor
statutare rezultate din exercitarea acestor
atributii se sanctioneazd cu amendi in va-
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loare echivalentd cu valoarea unui salariu
mediu pe economie.

Art. 11. Constatarea si evaluarea gravi-
tatii faptelor mentionate in art. 10 revine
unui organ instituit prin Statutul Federatiei
si care este Tndreptatit sd sesizeze justitia
in cazul infractiunilor.

Art. 12. Asociatiile componente ale
Federatiei Tsi vor revizui statutele si regula-
mentele proprii spre a le pune in concor-
dantd cu Statutul Federatiei.

Proiectul de lege propus de mine vrea
sd respecte motto-ul, in sensul ci prin
cuprinsul sdu fixeazd jaloanele ce trebuie
respectate pentru a garanta o activitate
rodnicd inginerului constructor, care s3-i
asigure prestigiul propriu ca si al asocia-
tiilor sale profesionale in fata societitii. |

Tel: 021-224.93.00

E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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Adevarul despre constructia de autostrazi in Romania.
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drumuri europene

Drumuri durabile din beton -

Mariana BRADLER

In data de 6 decembrie 2005, ziarul
ADEVARUL impreund cu C.I.R.O.M. (Pa-
tronatul din industria cimentului si altor
produse minerale pentru constructii din
Romania) si cu sprijinul Ministerului
Transporturilor, Constructiilor si Turis-
mului, au propus o dezbatere argumentata
privind o solutie alternativd (europeand)
durabili si eficientd de constructie a dru-
murilor si autostrdzilor din Romania: so-
lutia drumurilor din beton de ciment.

Cu aceastd ocazie, C.I.R.O.M. a lansat
spre dezbatere un document de pozitie
care aduce in discutie avantajele tehnico-
economice pentru noile proiecte de infra-
structurd rutiera.

C.LR.O.M. este o organizatie profe-
sionald, non-profit, independenta si apoli-
ticd infiintatd in 1991. Potrivit Statutului
sdu, are ca atributii reprezentarea, sustine-
rea si apdrarea intereselor comune ale mem-
brilor sdi, In relatiile cu autoritdtile pu-
blice, sindicatele, alte persoane juridice si
fizice.

C.I.LR.O.M. considerd cd barierele
punctuale, unele artificiale, trebuie depa-
site si face propuneri concrete factorilor de
decizie.

Alegerea solutiei tehnice privind pro-
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iectele de infrastructurd trebuie s& tind cont
de rezultatele analizei tehnico-economice
comparative, efectuate pe aceeasi duratd
de viatd a infrastructurii.
Planul National de Dezvoltare a
Roméniei 2007 - 2013 ar trebui sa men-
tioneze explicit necesitatea efectudrii aces-
tei analize.
C.I.LR.O.M. aprecieazd ca, in toate
etapele ce caracterizeazd din punct de
vedere economic o duratd de serviciu de
30 de ani a unei autostrdzi (costuri de in-
vestitie, intretinere si ranforsare n cazul
asfaltului), folosirea betonului de ciment
oferd o alternativd viabild cu avantaje
reale.
Privitd prin prisma costurilor initiale (de
investitii), de intretinere si globale, Tmbra-
cdmintea din beton de ciment reprezinta in
mod evident structura rutierd economica si
durabila.
Astfel, C.1.R.O.M. propune factorilor de
decizie din institutiile abilitate ale statului:
1. Elaborarea unor normative specifice
pentru lucrdrile de constructie si
intretinere la autostrdzi, Tn conformitate
cu practica europeand, la nivelul tehno-
logic cel mai ridicat.

2. Elaborarea unui normativ sau lege care
sd stipuleze clar solutia adoptabild, in
cazul unor valori definite ale incarcarii
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pe osie si de intensitate a traficului,
avand in vedere cerintele de durabilitate
si rezistenta sporitd a drumurilor si
autostrazilor, care apar odati cu intrarea
in U.E. a Romaniei.

3. Alegerea solutiei optime, rigide (beton
de ciment) sau elastice (asfalt) pe termen
mediu si lung, fara excluderea nejustifi-
catd a uneia din ele (analiza va trebui si
ia in considerare calculul tehnico-eco-
nomic si sd tind cont de conditiile clima-
tice, hidrologice si de exploatare speci-
fice Romaniei);

4. Reanalizarea solutiilor de structuri
rutiere aplicabile pentru toate lucrarile
de autostrazi si sosele de centuri la care
executia nu a Tnceput;

5. Utilizarea exclusivd a betonului de
ciment in tuneluri;

C.I.R.O.M. Tsi oferd disponibilitatea de
a deveni partener al autorititilor, universi-
tatilor, proiectantilor, consultantilor,
antreprenorilor si executantilor furnizind
informatii si date privind avantajele imedi-
ate si de perspectivd ale alegerii unei
solutii economice si durabile pentru
imbricamintea rutierd a autostrizilor,
respectiv betonul de ciment.

Ludnd in considerare Planul de Dez-
voltare a Infrastructurii Rutiere pe urmatorii
15 ani si concluziile Studiului Amtrans,
C..LR.O.M. apreciazd cad prin alegerea
solutiei de beton de ciment la acelasi efort
financiar se pot construi mai multi kilo-
metri de infrastructurd rutierd, sau la ace-
lasi numdr de kilometri planificati, efortul
financiar este semnificativ mai mic. In
ambele cazuri, Roméania are de cstigat!

Manifestarea organizata de ziarul ,Ade-
varul”, la care au fost prezenti numerosi
specialigti si invitati, a adus 1n discutie si
alte probleme legate de importanta reali-
zdrii Tn Romdnia a unei infrastructuri ru-
tiere care sd utilizeze betoane de inalti
clasa, capabile s3 asigure o fiabilitate maxi-
ma si o valorificare optima a potentialului
oproducitorilor autohtoni de materiale de
constructii.
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IMPORT-EXPORT MATERIALE $1 UTILAJE CONSTRUCTI

STEFI PRI;AIE_J{__'é.ll.L, distribuitor ecxdusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), vi oferd o gamid largii de produse si solufii apte de a rezolva
problemele dumneavoastr legate de: apariia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice; consolidiiri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului: mirirea capacitifi portante u terenurilor
slabe; impermeabiliziirii depozite de deseuri, depozite subterane, candle, rezervoare; hidroizolafii si rasturi e diatatie pentru poduri, hidrozolafii ferase.

TEHNOLOGI! S1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII
o geogrile si geatextile;
© hidroizolafi poduri:
o dispozitive de rost;
© geomembrane HDPE;
o saltele INCOMAT.

UTILAJE DE CONSTRUCTII
- ' Noi 5i SECOND - HAND

© buldoexcavatoare, incircitoar, clindri compactri;

© maiuri s plici vibratoore; e o
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- 3 il e o fiiietor de rosfuri;
| “ '%riﬂﬂmme;
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S.C. Stefi PRIMEX S.R.L. .
Str. Fabricii nr. 46, sector 6. Bucuresti - Romania: Tel./Fax: 411.72.13: 411.70.83: 094.60.88.13: e-mail: stefi@elv.leader ro



N

2005
NR. 30 (99)

ASOCIATIA

APDP.
PROFESIONALA. 7|
DE DRUMURI /
51 PODURI /
DIN ROMANIA

(,Revista Drumurilor”,
iulie - august 1938, nr. 8 - 9)

Printre organele personalului de intre-
tinere al Drumurilor, se afld si cantonierii.
Acestia sunt lucrétori platiti cu luna, cu
drept de pensie, cu un salar ce variaza
dela 500 - 1600 lei lunar. Cei de pe sose-
lele din Transilvania mai primesc uneori, i
2 km. de iarba, din acea care creste pe
santul si zona drumului. Ceilalti nu mai
primesc nimic, afard de salariu, cici iarba
este folosita de trecatori.

Fiecare cantonier are in supravegherea
sa o portiune de sosea ce variazd dela 4-12
km. lungime, numitd sector.

Pe acest sector cantonierul trebue si
fie, in timpul verei dela orele 5-19, iar in
timpul iernei dela rasaritul la apusul soare-
lui. Ploaie, zapad3, viscol si alte intemperii
ale naturii, nu-l scuteste de a nu respecta
aceste ore de lucru. Concediu nu are decit
2-6 zile pe an si dac3 este soseaua rea nu
le primegte nici pe acestea.

Daci a lipslt de pe sosea numai o ord
si a trecut un superior al sdu pe acolo,
primeste amendd care variazd intre 160-
400 lei; iar dac3 s’a constatat cd a lipsit de
trei ori in cursul unui an de pe sosea,

nemotivat este fndepdrtat din serviciu,
chear dacd ar mai avea numai cateva luni
pand sd iasa la pensie.

Cand s’a gdsit o groapa pe sosea, can-
tonierul este vinovat, chiar dacd nu are
tipenie de piatrd prin Tmprejurimi. Si nu
trebuie sd se treaca cu vederea, cici atun-
ci cand are piatrd si nu este receptionats,
nu are voie sd astearnd din ea. Dacd este
un pod rdu tot cantonierul este vinovat,
chiar dacd nu depinde de el acele
stricaciuni. Oare cu ce se poate astupa o
groapd cand nu este piatrd $i cum se poate
repara valea sau culeea unui pod. Podurile
sunt lucrdri de artd care se executd de
maestrii calificati unde cantonierul are un
rol cu totul secundar.

Sunt si lucrdri pe cari le pot face can-
tonierii din proprie initiativd, de exemplu
astuparea gropilor, schimbarea unei
podele, repararea unui parapet etc., insa si
acestea numai cand are n depozit materi-
alul necesar si cu aprobarea ulterioari a
superiorilor si.

Deci sunt critici Tndreptétite contra
cantonierului si sunt altele care nu au nicio
baz3 reald. Avem cantonieri care fsi fac cu
prisosintd datoria si asemeni si din aceia
care nu se prea vad pe sosea si chiar cand
sunt nu lucreazd aproape nimic decét
asteaptd sd treacd luna si sd-si primeascd

salariul, cu toate cd pe sosea intodeauna
este de lucru atdt iarna cit si vara, de
exemplu: taiere de banchetd, curitirea si
desfundarea santurilor, curitirea si desfun-
darea podurilor, curdtirea plantatiei de
uscdturd, curatirea buruenilor, curdtirea
noroiului, a prafului, a zipezei si cate
altele.

Dupad cum se vede cantonierii. sunt
organe indispensabile pentru iniretinerea
drumurilor. Ei au foarte multe datorii si
foarte putine drepturi. Pentru cagtigarea
acestor drepturi trebuie s lucreze.

Sa-si indeplineasca cu sfintenie datoria.
Sd se corecteze cu totii sa nu se mai poata
spune atitea pe socoteala lor. Ei stiu bine
ca pentru unul suferd toti. Noi vom face tot
posibilul ca acestia sd-si castige cat mai
neintarziat doleantele  expuse 1n
anteproectul de regulament, insi trebue s
se Tnscrie cu totii Tn Asociatie sd-si
pldteascd cotizatia si si se aboneze la
Revista Drurnurilor. Nu trebuie si existe
nici un cantonier nefnscris in Asociatie
cdci numai prin ea vor putea cistiga drep-
turiie lor. Nu este omenesc ca unul si se
Tnscrie, s3 pliteascd si sd duci tot greul, iar
altul sd astepte Tn umbri spre a trage
fotoasele. 4Nu la plicinte tnaite si la
risboi, Tnapoid. Taxa de Tnscriere e de 50
lei si se pliteste odatd peniru totdeauna.
Cotizatia este 60 lei pe an si abonameniul
la Revista Drumurilor este de 60 lei pe an.

Deci sa ne achitdm daioriile si apoi si
ne cerem drepturile.

loan NEGULESCU
- Presed. Filialei Trei Scaune -

(,,Revista Drumurilor¥,
ianuarie - februarie 1939, nr. 1 - 2)

Istoria se repetd, este nu numai un pro-
verb vechi, dar este si un adevir care se
petrece sub ochii nostri zi de zi.

Nu de. mult, prin anii 1927-1928, daci



se intdmpla s& devie vacant un post de
cantonier cu greu gdseai un om care sa
ocupe locul, aceasta dfn cauza cd, munca
cantonierului era insuficient platitd, des pe
atunci un canlonier cl. 1l primea 14 mana
1500 Lei lunar, iar un zilier era platit cu
60-80 Lei pe zi, din cauza aceasta
Serviciile erau silite a primii §i a numi in
posturile de cantonieri orice elemente.
Acest fenomen se repetd azi din nou,
cauza este aceiagi, cu deosebire c3, azi un
cantonier cl. Ill (judetean) este plitit cu un
salar de 1000 lei lunar la man3, iar un zili-
er esfe plitit tot cu 60-80 lei pe zi, daci
lucreazi cu acordul ba chiar peste 100 lei
pe zi.

Sa presupunem cd un cantonier,
lucreaza 25 zile lunar pe sosea pentru
salariu de 1000 lei lunar ceace Ti revine la
zi 40 lei, sd mai presupunem ca un zilier
lucreazd numai 20 zile pe lund cu un
salariu mediu de 70 lei pe zi, ceeace fi
revine pe lund 1400 lei, deci cu 400 lei e
mai mult lunar decét un cantonier; daci
insd acelasi zilier lucreaza lunar un numar
egal de zile cu acelea lucrate de un can-
tonier, i revine lunar un salar de 1750 lei
deci cu 45% mai mare decét salarul unui
cantonier, daci insd acelasi zilier lucreazi
cu acordut castigd lunar ca 2500 lei, adica
cu 150% mai mult decat un cantonier.

Din punet de vedere al cantitatii lucru-
lui executat de cantonier, putem spune c3
el lucreazd in continuu cu acordul,
deoarece lucrul lui este dat si receptionat
numai pe cantitdti, avdnd obligatia de a
executa zilnic o anumitd cantitate de

lucrdri indiferent de depirtarea punctului
de lucrur fata de locuinta sa si indiferent de
starea timpului pe care trebue s3 lucreze,
de multe ori trebue s se deplaseze la dis-
tante de zeci de Km. si de multe ori trebue
sa Tnopteze sub cerul liber la diferite

puncte de lucrdri.

Nu de mult, un cantonier tindr numai
cu 5 ani de serviciu si-a dat dimisia din
serviciu pe motiv cd salarul este prea mic si
nu poate sustine o familie din el, cam in
acelas timp si in aceeasi comun3 a devenit
vacant si postul de pddurar. S'a publicat in
comuni atat vacanta pentru ocuparea pos-
tului de cantonier cét si vacanta postului
de padurar, rezultatul a fost cd pentru pos-
tul de padurar s-au prezentat 14 candidati
iar pentru postul de cantonier nici unul.

Si acum o micd paranteza. Cantonierul
este platit cu 1000 lei lunar, iar padurarul
cu 800 lei lunar, pentru postul plitit cu
800 lei lunar sau prezentat 14 candidati iar
pentru postul platit cu 1000 lei lunar nu sa
prezentat nici unul. Din aceastd impreju-
rare, Brigadierii silvici cari cer si fie platiti
la fel cu picherii si padurarii cari cer si fie
platiti la fel cu cantonierii de la drumuri,
pot intelege foarte usor pentru ce este
imposibila de 1indeplinit cererea lor.
intr'adevar munca cantonierululi nu se
poate compara sub nici o forma cu munca
padurarului.

Dacd munca padurarului, este 0 munca
distractivid limitatd la sezon, cateva zile
primavara la plantatii si citeva zile toamna
la tderea parchetulul anual de lemne, restul
timpului, cite o raitd pe saptimani prin
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codru fara praf si fard noroi; aproape tot
timpul anului omul isi poate vedea de gos-
podarie si alte indeletniciri. Nu tot asa
stau, lucrurile cu cantonierul, acesta tre-
bue sd ducd in tot cursul anului o munci
istovitoare, pe toate intemperiile si in toate
anotimpurile, cu precizie si cu raspundere,
deoarece este controlat de toatd lumea si
mai cu seama criticat de toatd lumea.

Rog sa-mi fie iertatd aceastd esire, cici
nu doresc s& polomizez cu nimenea, dar
intdmplarea cu ocuparea postului de
pddurar m’a fdcut sd ies din indiferenta pe
care am avut-o cdnd am cetit cererea
brigadierilor si p3durarilor prin care
cereau sd fie platiti la fel cu picherii si can-
tonierii.

Postul de cantonier cu pricina gi azi e
vacant si rog pe colegii cari sunt in regiuni
cu populatie mai sdracd s3-mi trimiti un
roman harnic spre a’l pune in post.

loan TURCU
- Picher ppl. -
Rupea, 4 lanuarie 1939

(,,Revista Drumurilor”,

iunie - iulie - august 1939, nr. 5 - 6)

Tnaintea razboiului mondial, pe toate
drumurile de orice cotegorie existau case
de cantoane, pentru locuinta cantonierilor:
astfel cantonierii locuiau Tn mijlocul can-
tonului fixat pentru fintretinere, ceiace-i
permitea ca in tot timpul dela rasaritul si
péand la apusul soarelui s fie prezent pe
drum. Cantoanele erau fixate la maxim 3
kilometri pentru drumurile nationale si la
maxim 5 km. peritru celelalte categorii de
drumuri. Cu acest personal drumurile erau
ingrijite si tinute la curent cu micile re-
paratii, curetenia platformei, evidenta pro-
filului transversal prin curitirea santurilor
si acostamentelor, curdtirea zonelor si a
plantatiilor de pe zone, avand aspectul
unei gospodadrii bine ingrijita.
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Dupad incetarea razhoiului si reintrarea
in normal ivindu-se nevoia de a se pro-
duce o cat mai multd activitate n agricul-
furd, refacerea gospodariilor particulare si
a institutiilor precum si bantuirea vantului
unei democratii rau inteleasa, la care sia
addugat si chestiunile electorale, a facut ca
refacerea drumurilor si a gospodariilor lor,
sd ramana pe al doilea plan si munca
obligatorii pentru drumuri a inceput a fi
numita robie.

Salarizarea personalului de drumuri
fiind derizorie, nu s'a mai putut complecta
numarul de cantonieri necesari, lungimea
cantoanelor s’au marit si posturile de can-
toneri au inceput sa fie ocupate de indivizi
ce le socoteau onorific, pentru diferite ser-
vicii, aduse oamenilor politici.

Sub aceastd stare casele de cantoane
ruinate si distruse de urgiile rdzboiului, nu
s‘au mai refacut decédt intr'o proportie
foarte mica.

Cantonierii urmand a locui Tn satele
apropiate, departe insa de cantoanele de
lucru, ceia ce a contribuit ca randamentul
muncii depusid de cantoneri si se reduci
foarte mult din cauza ca parte din timpul
util lucrului se perdea cu drumul facut
dela locuintd la cantonul de lucru, care
ajung ca in unele cazuri chiar la zeci de km.
Drumurile au devenit din aceastd cauza tot
mai neingrijite si in stare rea, culminand
prin desfintarea prestatiei Tn naturd, prin
legea drumurilor din anul 1929 ceia ce a
echivalat cu o adevirati parasire a dru-
murilor.

Incepand cu anul 1932 conducitorii
statului au Tnceput sa vada greselile trecu-
tului si sia Tnceput o campanie de refacere
a drumurilor dandu-se intaietate in primul
rand celor mai importante incepandu-se
cu cele nationale si in epoca fericitd pe
care o trdim Tn prezent, se da atentia cu-
venitd tuturor drumurilor ceia ce lasi s se
intrevadd ca n curdnd starea drumurilor
va deveni tot mai nfloritoare, depdsind
chiar starea lor din fnaintea rdzboiului
mondial, dat fiind materialele si sistemele
noi intrebuintate la refacerea si intretinerea
drumurilor.
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Ca o complectare a refacerei atit a
drumurilor cét si a gospodariilor lor, este
absolutd nevoe de a se reface casele de
cantoane, pe toate drumurile, astfel per-
sonalul de cantonieri pentru intretinerea
drumurilor, locuind in mijlocul cantonului
de lucru, randamentul muncii depusd de
acest personal va spori si drumurile fsi vor
recdpata aspectul unei adevidrate gos-
podarii bine ingrijitd.

Picher N. BOLDEANU
- Pregedintele Filialei jud. Tulcea -
Babadag, | Mai 1939

(,,Revista Drumurilor”,
martie - aprilie 1938, nr. 4 - 5)

Precum avem nevoie de aer si luming,
tot asa avem nevoe si de drumuri, denu-
mite: Sosele, strizi, ulite etc.

Fara drum omul nu poate s3 facd un
pas din casd sau curte afard. Toate intere-
sele de intretinerea si existenta unei gos-
podarii, depinde de buna stare a drumului
necesar. Pe drumuri circuldim in diferite
parti pentru a ne castiga existenta zilnica.
Dacd esim afard din casi sau curte si ddm
intr'un drum tncarcat de noroi dupd cum
de obiceiu au ajuns astizi drumurile, este
foarte dureros deoarece cu o inciltaminte
si cu o haind buni nu poti esi afard din
curte din cauzd ci te indmolesti.

Ne intrebdm cine este de vini in
aceasta chestiune? Sunt chiar locuitorii
insusi, caci au cerut s se desfiinteze pres-
tatia care era de folos
Conducdtorii politici n’au nevoe de dru-

pentru ei.

murile comunale sau chiar judetene si tot
locuitorul are nevoe. Locuitorii sau deso-
bisnuit s3 mai lucreze, dar cine va veni
sdle faca drumuri, dac3 ei nu mai lucreazi?
Prestatia fn naturd la comuna costa sute de
mii de lei, acum in bani cateva mii, ce si
faci cu cateva mii? Cand trebue sute de mii
de lei pentru repararea si intretinerea dru-
murilor din comuni.

Tara noastra fiind o tard bogatd din
care se exportd o mulfime de produse, are
absolutd nevoe de drumuri bune.

Pentruca noi sd avem drumuri bune,
intrucat fondurile nu se ajung si pentru dru-
murile judetene si comunale care drumuri
sunt de absolut interes locuitorilor dela
sate, in folosul si binele tdrei si neamului,
trebue ca locuitorii acestei tiri s3 ceard sin-
guri sd se introducd din nou prestatia oblig-
atoriu in natura si toate drumurile si treaca
pe seama statului si s nu mai aibd amestic
omul politic in administratia lor. Numai
atunci vom avea adevirate drumuri bune.
Romanul este muncitor si supus legilor, dar
trebue impus.

Picher, St. NEDELCU

- Presedintele Filialei Arges -

Fotografiile fac parte din colectia
personald a d-lui ing. Mihai CHIROIU
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Costel MARIN

C.N.A.D.N.R. - CESTRIN a organizat in
data de 24 noiembrie simpozionul cu tema
«Investigarea si gestionarea drumurilor
publice”.

Dintre temele abordate, amintim: ,Sis-
tem integrat de determinare a starii tehnice
a drumurilor aplicat de Consilier Construct
in vederea administrarii optimizate a dru-
murilor” - ing. Mariana NICULESCU, ing.
Costel NICULAE, tehn. Roxana PISICA -
Consilier Construct, ,Utilizarea santurilor
circulare la drumurile din pdmant” - prof.

dr. ing. Gavril HODA, Univ. Tehn. Cluj- nationale in anul 2005” - ing. Dan ZAM- rilor de pamant” - ing. Livia DUMITRESCU,
Napoca, ,Dinamica de evolutie a traficului  FIRESCU, ing. Liviu CHIODAN, ing. Jani ing. Georgeta GRISIC - CESTRIN, , Proble-
pe refeaua de drumuri publice interurbane. RADUCAN - CESTRIN, ,Procedee moderne matica armonizarii standardelor europene
Monitorizarea traficului rutier Tn anul  de investigare in teren a drumurilor: FWD, utilizate in domeniul rutier” - dr. chim.

2005” - ing. lleana MQLAN, ing. Mircea  Prima 900 - ing. Bogdan TUDOR - CES- Vasilica BEICA, ing. Maria SAPLONTAI -
NICOLAU - CESTRIN, ,Inregistrarea auto- TRIN, ,Metode moderne pentru Tmbunits- CESTRIN.
mata a traficului pe refeaua de drumuri  fjrea caracteristicilor tehnice ale drumu-

Producatorul numarul unu de echipamente VESTA
pentru siguranta traficului din'Romania. TSTHENT

Vs AR . '
\ - VESTA INVESTMENT
Y/ 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
Alba-lulia

E8l

E60

Brasov

H[Targu Mures

Bucuresti |f| N\ A
1km ) =
Otopeni | & v/ 3

Societate certificata DQS conform| SR EN'ISO -9001
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Manifestari internationale

Expozitie si seminar
,Lumea betonului”
16 - 20 ianuarie 2006
Las Vegas, S.U.A.
e organzator: Hanley Wood Exhibitions
e tel.: +1 972 536 6323
* web: www.worldofconcrete.com
e e-mail:
registration@worldofconcrete.com

A 85-a reuniune anuala
a Consiuliului de Cercetare
in Transporturi
22 - 26 ianuarie 2006
Washington D.C., S.U.A.
e web: www.trb.org/meeting

Congresul anual 2006 al Asociatiei
de Tiiere si Frezare a Betonului
28 ianuarie - 1 februarie 2006
Charleston, Carolina de Sud, S.U.A.
e Tel.: +1 727 577 5004
¢ web: www.csda.org
e e-mail: info@csda.org

Al 36-lea Congres anual
al Asociatiei Americane
de Servicii de Siguranta
a Traficului
5 - 7 martie 2006
Florida, S.U.A.
e Tel.: +1 540 368 1701
* web: www.atsa.com
¢ e-mail: lisak@atssa.com

Expozitia si Conferinta
Internationald Rutiera
ROADEX 2006
12 - 15 marite 2006
Abu Dhabi
e Tel.: +971 2 4446900
e Fax: 4971 2 4446135
¢ e-mail: roadex@gec.co.ae

ﬁ arnacopul cu... computer k.
/7 ”
iepocale

Ion SINCA

Doua inventii

Intr-o bund dimineat3, Florinache POTECARU s-a decis si fac si el ceva iesit din
comun, ca sd rdmana un semn al trecerii lui vremelnice prin viati. Drept este ca l4sase
el destule urme. Una dintre ele, prin buhul care s-a dus despre respectiva intamplare, s-a
petrecut pe vremea cand ocupa o functie mare, ceva de genul director general adjunct
sau vicepresedinte.

Dorind din toti rérunchii sd-i ia locul sefului lui, a inventat un tarndcop cu placuti
widia. Cand lucra cu toatd révna la demolarea fotoliului suprem din organigrama lui,
seful s-a prins de manevrele adjunctului si I-a usuit, undeva prin hatisurile domeniului
al carui management se ficea c3-l asigura.

Asadar, s-a gandit el ce s-a gindit si a schitat pe o hirtie doud proiecte de inventii
cum nu s-a mai pomenit. Primul s-a numit “ranga cu laser”. De prisos s mai insistam
asupra argimentatiei tehnologice si, mai ales, asupra eficientei respectivei unelte racor-
datd la ultima cucerire a tehnicii si stiintei mondiale.

Mintea lui Potecaru a “explodat”, pur si simplu, cind a concretizat o astfel de idee
revolutionard, cu caracter de pionierat in tehnologia mondiali. El a creat principiul. De
acum, era treaba specialistilor sd o concretizeze. Si in acest caz s-au petrecut lucrurile
asemenea altor inventii de rdsunet: ideea s-a nascut intimplator, dar binefacerile pen-
tru omenire au fost i sunt incomensurabile!

Cea de-a doua idee este la fel de simpl3, teribil de practici, unici pe plan mondial.
A numit-o “roaba teleghidata prin satelit”. Este colosald solutia manipularii arhaicului
mijloc de transport cu ajutorul satelitilor! Detaliile constructive i tehnologice vor intra
in sarcina inginerilor tehnologi, a informaticienilor, a ciberneticienilor. El, Potecaru, isi
revendicd paternitatea de unicitate universald a suprematiei. Se gindeste cirui for inter-
national, de importantd planetard s& i se adreseze pentru atestarea celor doua inventii
"iepocale”. Cine il ajuta?

Y 4

Redactia Revistei ,DRUMURI PODURI“ vi ureaza
Sirbatori Fericite, un An Nou cu bucurii
usi drumuri cat mai bune!

- -

-
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Autostrazi din beton de ciment - solutia economici si durabila (advertorial)
Pregdtirea activititii de interventie in iarna 2005 - 2006

Asigurarea implementarii si functiondrii sistemului de management calitate
in cadrul C.N.A.D.N.R.

O viata de om Tnchinatd Drumurilor

Estetica podurilor

Conditii de utilizare a mixturilor asfaltice produse la cald (II)

Consiliul National al A.P.D.P.

Sistem de supraveghere video a circulatiei rutiere pe D.N. 17

Gropi in carosabil (II)

Structura si Tmbatranirea bitumului (1)

»Tendinte actuale n ingineria autostrazilor si podurilor”

Mortare de reparatii

Noul buldoexcavator KOMATSU WB93R-5 - un buldoexcavator de cinci stele
Un pod al Mileniului 1l

mbunititirea calitatii bitumurilor rutiere”

Caracteristicile noii editii a seriei de standarde internationale ISO 9000:2000
Expo - TOWNS

Propunere de Proiect de lege privind exercitarea profesiei de inginer constructor
Drumuri durabile din beton - drumuri europene

,La Multi Ani!” drumarilor din Republica Moldova

Drumuri Tn istorie, istoria drumurilor!...

JInvestigarea si gestionarea drumurilor publice”

INFORMATII DIVERSE m Tarnicopul cu... computer ¢ manifestdri internationale
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/\M Bucuresti, str. Soveja nr. 115, sector 1
Tel.: 021-66.77.922

Www,.sorocam.roe

RIERE MATERIALE RUTIERE
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societate mixta romano-franceza, infiintata in 1991, avand ca asociati: societatea COLAS-Franta gi.A.-N'.I!.-RomanIa

Statia mixturi asfaltice OTOPENI, jud. lifov Wzina emulsie PODARI, jud. Dolj

Tel.: 0723.800.952 Tel.: 0723.800.864

E-mail: statia otopeni@sorocam.fo E-mail: uzina craijova@sosorcam.ro
Statia mixturi asfaltice BUCURESTI VEST  yyina emulsie SACALAZ, jud. Timis
Tel.: 0723.110.427 Tel.: 0723.800.950

E-mail: statia_bucurestivest@sorocam.ro L ST SR
Statia mixturi asfaltice SACALAZ, jud. Timis 5::::';:ﬁ::;“fg:g:“;:f’;:;‘“'-'"""
LB hedasd

Tel.: 0723.800.947 ; -
E-mail: agentia timisoara@sorocam.ro Tel.: 0723.801.663

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

Tel.: 0723.800.785 Uzina emulsie TIMISESTI, jud. Neamt

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

Uzina emulsie BUZAU E-mail: uzina_timisesti@sorocam.ro

Tel.: 0723.800.868 Cariera de agregate REVARSAREA, jud. Tulcea
E-maili 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




