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Ing. losif Liviu BOTA
- Directorul general al R.A.D.J. Cluj,
Presedintele Patronatului Drumarilor

din Romania -

La sfarsitul anului 2005, am
participat, din partea Consiliului
Judetean Cluj, la seminarul organi-
zat de catre M.T.C.T. -
Mondiald: ,Optiuni strategice pri-
vind dezvoltarea drumurilor de
interes local”. VA declar cu toata
sinceritatea cd am asteptat cu mult
interes ce strategie ne va propune
Banca Mondiald pentru dez-
voltarea retelei de drumuri locale
din Roménia. In general, seminarul
a fost unul interesant, mai ales din
punctul de vedere al tematicii
abordate.

Cel mai asteptat punct din pro-
gramul seminarului - dupa opinia
mea - a fost cel intitulat ,Aspecte
tehnice legate de administrarea
drumurilor rurale” prezentat de
domnul M. Rddulescu din partea
Firmei Louis Berger Group. Inci
de la inceput, ni s-a precizat ca:

Banca

2

obiectivele studiului sunt urmda-

toarele:

- trecerea n revista, In spirit critic,
a standardelor romdnesti in
vigoare cu aplicare la proiectarea
si intretinerea drumurilor rurale;

standardelor  de
proiectare si intretinere a dru-
murilor cu volum de trafic scizut
pe baza practicilor internationale;

- pregdtirea unor manuale de
proiectare si intretinere a dru-
murilor rurale corespunzatoare;

- si ¢d doar drumurile de pamdént si
pietruite ar trebui incluse in cate-
goria de drumuri rurale.

Fac precizarea ca sunt de acord
cu multe dintre propunerile auto-
rilor studiului, unele dintre acestea
fiind asteptate si dorite de cei mai
multi dintre drumarii care activeaza
in sectorul drumurilor locale. M-ags
referi aici la utilizarea profilelor
transversale cu o singurd banda, cu
locuri de intalnire pentru drumurile
cu trafic foarte redus, sau la

- revizuirea

cresterea pantei longitudinale
admise pe drumurile locale etc. Nu
pot fi insa de acord cu unele pro-
puneri ale studiului, atit in ceea ce
priveste proiectarea, cdt si executia
lucrarilor pe drumurile rurale.

In ceea ce priveste proiectarea
drumurilor rurale nu pot fi de acord
cu ,renunfarea la principiul trafi-
cului de perspectivi” si la ,folo-
sirea unor norme de proiectare
simplificate, accesibile unor proiec-
tanti mai putin experimentati”. Oare
autorii studiului nu cunosc faptul
cd studentii din universitdtile teh-
nice de profil au ca obiect de stu-
diu obligatoriu proiectarea pe cal-
culator? Sau cd toate proiectele de
diploma (de licentd) ale acestora
sunt intocmite pe calculator? Con-
sider cd prin aceasta din urmd pro-
punere s-ar standardiza incompe-
tenta si neprofesionalismul n acti-
vitatea de proiectare a drumurilor
din Romdnia. Ceea ce este inad-
misibil!
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Cénd se definesc cerintele de
bazi in vederea executiei lucrarilor
se propune ,reducerea cerintelor
de calitate la compactarea terasa-
mentelor pentru patul de fundare”.
Se mai propune ,utilizarea unor
tehnologii de executie cu cerinte
minime de calificare din partea
personalului”. Desigur, cele doud
propuneri se leagd, fiindcd un
muncitor necalificat sau avidnd o
calificare. minimd nu stie impor-
tanta realizdrii unui grad de com-
pactare corespunzdtor la lucrdrile
de terasamente! Tot aici se mai
propune, desi este o chestiune de
proiectare, ,crearea de caiete de
sarcini de lucrdri care sa prevada
testdri si cerinte de calitate simpli-
ficate si usor de indeplinit de catre
antreprenorii mai putin experi-
mentati!” Farda comentarii...

Desigur, in luarea mea de
cuvdnt in cadrul desfasurarii semi-
narului, am criticat aceste pro-
puneri, aberante dupd parerea
mea, pentru modificarea unor stan-
darde tehnice intr-o tard europeand
care anul viitor se va integra in
Uniunea Europeand. Daca s-ar
standardiza aceste propuneri ale

autorilor studiului, nu ar mai fi
necesard pregdtirea universitard
pentru cei care lucreazd in dome-

niul  drumurilor locale, iar
Asociatia Profesionald de Drumuri
si Poduri din Romdnia ar trebui sd
aibd doud sectiuni: una pentru dru-
muri nationale si alta pentru dru-
muri rurale (aceasta din urmd fiind
formata in principal din muncitori
necalificati sau cu o calificare
redusd!). lar atestarea profesionald
pentru firmele care lucreaza in
domeniu sd fie datd nu de o co-
misie din care fac parte profesori
universitari si specialisti renumiti in
domeniu, ci din adundri ad-hoc
formate din fosti CAP-isti!

imi pare extrem de riu ca
Asociatia Profesionala de Drumuri
si Poduri din Romdnia nu se
implica in astfel de proiecte. Daca
Guvernul Romdniei nu ne cu-
noaste sa ne prezentam! cdci Louis
Berger Group a primit acest con-
tract, finantat de BIRD, din partea
Guvernului Romdaniei.

Sunt convins cd propunerile
A.P.D.P., in colaborare cu Univer-
sitdtile Tehnice de profil din
Romdnia, intr-un asemenea studiu,
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ar fi fost mult mai profesionale si
mai aproape de ceea ce asteapti
utilizatorii drumurilor din partea
drumarilor.

Nu contest calificarea si profe-
sionalismul celor care lucreazi in
cadrul Firmei Louis Berger Group.
Afirm doar cd acest studiu s-a ficut
in pripd si cd acesta este tradus
dintr-un studiu avénd aceeasi tema
elaborat pentru o alti tard. Pentru
acest lucru ma bazez si pe faptul
cd doar un traducdtor neexperi-
mentat in domeniu, nu un inginer
de drumuri, s-ar putea referi intr-
un astfel de studiu tehnic la notiuni
precum ,curbe de diametru mic”,
.suprafatarea drumurilor” sau
Jintretinerea marcajelor rutiere”
pentru drumuri pietruite si de
pdmant.

As dori ca A.P.D.P. din
Romadnia sd se implice in astfel de
contracte, din doud motive: ar
rezulta o serie de studii profesio-
nale si, totodatd, ar creste veni-
turile asociatiei.

Sunt foarte curios cat a platit
Guvernul Roméniei pentru acest
studiu. Dupd cum spuneau unii
participanti la seminar, se pare cd
este o sumd foarte mare. Pidcat de
banii irositi, chiar dacd au venit de
la Banca Mondiald. Sau cu atit
mai mult!

* *
Noti: Citatele subliniate sunt

preluate din materialul pus la dis-
pozitie de organizatorii seminarului.
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Asociatia Mondiald a Drumurilor a sta-
bilit concursul pentru premiile AIPCR
2007 pentru a evidentia rezultatele
deosebite din sectorul rutier. Intrarile in
concurs se pot face pe baza uneia dintre
cele patru teme: Constructie, intretinere si
exploatare a drumurilor; Siguranta circu-
latiei; Dezvoltare sustinutd; Comunicare.

Premiile AIPCR 2007 au doud faze dis-
tincte:

1. Concursul National pentru care organi-
zatori sunt Primii delegati din fiecare
tard membra a Asociatiei.

2. Castigatorii competitiilor nationale intra
in concursul international organizat de
AIPCR prin Comisia de Comunicare si
Secretariatul General.

Premiile se acordd atat la nivel
national cat si international pentru fiecare
din  cele patru teme. Concursul
international include de asemenea
medalia Maurice Milne, care cautd
recunoasterea celei mai inovative idei.

Teme

Concursurile nationale si internatio-
nale trebuie organizate pe baza acelorasi
teme, ca mai jos:

Premiul pentru Constructie,

intretinere si exploatare

a drumurilor

Acest premiu are ca scop promovarea

excelentei profesionale in domeniile stiin-
tifice si tehnice. Lucrdrile trebuie sa trateze
subiecte din constructie, intretinere si ex-
ploatare a drumurilor si sd sublinieze n
special solutii sau procese inovatoare care
sd aib3 ca scop dezvoltarea rentabilitatii
socio-economice.

Premiul pentru Siguranta
circulatiei
Acest premiu are ca scop promovarea
excelentei profesionale in domeniul sigu-
rantei rutiere. Lucrarile trebuie sa prezinte
aspecte din siguranta rutierd, cum ar fi:
rentabilitatea investitiilor, concepte de
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proiectare rutierd Tmbunatdtite, tehnologii
de vehicule si infrastructuri inteligente si
comportamente umane.

Premiul pentru
Dezvoltare sustinuti

Acest premiu are ca scop promovarea
excelentei profesionale in domeniile stiinti-
fice si tehnice tratind dezvoltarea sustinuta in
contextul drumurilor si transportului rutier.
Principalul scop este de a incuraja pe cei care
iau deciziile, proiectantii, contractorii, mana-
gerii si operatorii drumurilor de a considera
dezvoltarea sustinuti ca pe o problema cheie
n activitatea lor. Scopul principal al acestui
premiu este de a promova cercetarea, dez-
voltarea si idei inovatoare. Lucrérile trebuie
si trateze subiecte ca: nevoile sociale,
aspecte demografice, probleme privind surse-
le de energie si constrngeri economice
legate de dezvoltarea sustinuta.

Premiul pentru Comunicare. Acest
premiu are ca scop promovarea noilor idei
in domeniul comunicarii. Pentru a-si comu-
nica politica si obiectivele sectorului rutier,
guvernele si autoritdtile de transport au ne-
voie de interventii si mijloace de comuni-
care eficace. Acestea pot atrage grupuri pu-
blice nespecifice sau grupuri specifice din
cadrul populatiei. Lucrdrile pentru acest
premiu pot, de exemplu, s descrie metode
privind modul cum se pot defini si adresa
unor anumite grupuri; si explice cum au
evoluat atitudinile si comportamentul, de
exemplu, pe planul sigurantei rutiere in
general, conduitei economice, intermoda-
litdtii etc. Pentru acest premiu nu existd
nici o restrictie cu privire la forma de expri-
mare. Se incurajeaza formele de exprimare
inovatoare din punct de vedere al comu-
nicarii pe plan vizual.

Modul de acordare

La nivel national, fiecare Prim delegat
este responsabil pentru judecarea si deter-
minarea premiilor acordate de {ara sa celor
mai bune dosare pentru fiecare din cele
patru teme.

Concurs pentru premiile
A.L.P.C.R. 2007

Primii delegati sunt incurajati si pro-
moveze publicarea dosarelor castigitoare
la nivel national.

La nivel international, AIPCR acordi
premiul celui mai bun dosar din:

- fiecare tem3;

- 0 tard in curs de dezvoltare;

- 0 echipd de tineri profesionisti (membrii
echipei trebuie sd aiba varste sub 30 ani
la 1 ianuarie 2005).

Tn plus, se acordi medalia Maurice
Milne dosarului cu ideea cea mai inova-
toare pentru oricare dintre teme. Toate do-
sarele din premii diferite se vor lua in con-
sideratie pentru acest premiu.

Prezentarea castigatorilor internationali
se va publica Tn documentele Congresului
Mondial de Drumuri 2007 si in revista
Routes/Roads.

Un membru al fiecdrei echipe castigi-
toare va fi invitat s3 ia parte la Congresul
Mondial de Drumuri 2007. Taxa de inre-
gistrare, avion, cazare si masa vor fi platite
de AIPCR.

Organizarea

concursului la nivel
national

Primul delegat este responsabil pentru
organizarea concursului la nivel national.
Comitetul National AIPCR (sau organizatia
echivalentd) unde existid acesta, va asista
Primul delegat in rolul sdu.

Rolul Primului delegat este de a se
ocupa cu: organizarea i promovarea con-
cursului in tara sa, stabilirea unui juriu
national, acordarea premiilor celor mai bune
dosare la nivel national, Tnaintarea celor
mai bune dosare nationale pentru temele
diferite ale concursului international. Primii
delegati sunt responsabili cu toate costurile
de organizare la nivel national si pentru
pregdtirea dosarelor nationale, astfel incét
sa fie conforme cu regulile internationale.

Regulile concursului international sunt
prezentate mai jos. Primii delegati pot



adapta regulile pentru a indeplini circum-
stantele locale ale concursului national. in
particular, pot autoriza candidatilor de a
prezenta dosarele la nivel national in limba
oficiald a tdrii. De asemenea, primii dele-
gati trebuie sd se asigure cd dosarele
cuprind redactarea in englezd sau fran-
cezd, nainte de prezentarea la concursul
international.

Regulile concursului

international

Dosarele trebuie prezentate de per-
soane individuale sau echipe de persoane
individuale, dar nu de organizatii. Este
posibil sa va aldturati unei echipe de par-
ticipanti din alte tari. Membrii Consiliului
AIPCR nu pot lua parte la nici unul din
concursuri.

Dosarele trebuie prezentate Primului
delegat pana la 1 mai 2006. Primul delegat
va prezenta juriului international dosarele
cagtigdtoare ale concursului national, pana
la data de 1 septembrie 2006.

Cei care intrd Tn concurs trebuie sd in-
dice tema pentru care concureazi. Poate fi
doar un dosar national pe tema, dar dosa-
rele pot fi prezentate pentru mai multe
teme. Juriul international poate considera
intrdri pentru teme aditionale celor pentru
care acestea au intrat. Nu este necesara
inscrierea pentru medalia Maurice Milne,
aceasta distinctie fiind datad de juriul inter-
national.

Dosarele trebuie prezentate sub forma
de eseu. Lucrdrile trebuie prezentate in for-
mat electronic, preferabil format RTF,
Microsoft Word 97 (sau versiuni mai re-
cente) sau format Adobe Acrobat PDF. Do-
sarele nu trebuie s& aibd mai mult de 5000
de cuvinte si 16 pagini de A4 incluzand
poze, diagrame; suplimentar trebuie si cu-
prinda un rezumat nu mai mare de 2 pagini.

Pentru dosarele de la Premiul de Co-
municare nu existd nici o restrictie la forma
de prezentare. Pentru acest premiu se reco-
manda forme cit mai inovatoare din punct
de vedere vizual. Lucririle trebuie si fie origi-
nale, care nu au mai fost publicate Thainte.

Dosarele cagtigdtoare la nivel national
trebuie prezentate pentru juriul internatio-
nal in englezi sau franceza sau spanioli cu
o traducere n engleza a textului.

Juriul international va anunta castigi-
torii pana in mai 2007. AIPCR fsi rezerva
dreptul de a publica total sau partial
dosarele care au castigat. Dacd dosarele
prezentate, in opinia juriului international,
nu justificd castigarea unui premiu, atunci
nu se va acorda nici unul.

Criterii de evaluare

Pentru evaluarea dosarelor, juriile na-
tionale trebuie si ia in consideratie urma-
toarele aspecte:

Excelenta: s reflecte o munci notabild
a unor profesionigti experimentati sau cerce-
tare Tn noi idei facutd de tineri profesionisti.

Echilibru: transportul este un sector com-
plex in dezvoltare si o astfel de conside-
ratie trebuie data relatiei intre modurile di-
ferite de transport.

Inovatie: dosarele trebuie s3 atrag3 aten-
tia asupra unor descoperiri notabile si sa
Tncurajeze solutii sau idei specifice.

Aplicabilitate: sa incurajeze difuzarea
cercetdrii i celor mai bune practici in in-
treaga lume.

Realism: idei care au 1n prezent sau vor
avea Tn viitor aplicatii practice, in timp ce
n acelagi timp incurajeazi inovatia si gan-
diri noi.

Atemporale: fie subliniazi munca pe
termen lung a unui specialist experimentat
sau munca pe termen scurt a unui tanar
profesionist.

Multidisciplinar: regulile incurajeaza
considerarea aportului la discipline diferite
ca: inginerie, economie, social, mediu etc.

Anul 2005
e lulie
- actiune: inceperea organizdrii concursuri-
lor nationale; responsabilitate: Primul de-
legat; asistenti: Comitete nationale.
Anul 2006
e Pand la 1 mai
- acfiune: prezentarea dosarelor de citre autori
Primilor delegati; responsabilitate: Primul de-
legat; asistentd: Comitete nationale.
® Panid la 1 iulie
- actiune: constituirea juriului international;
responsabilitate: Comisia de Comunicare;
asisten{d: Secretariat general.
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¢ Pand la 1 septembrie

- actiune: primul delegat incheie concursul
national (primul nivel) si trimite dosarele
la Secretariatul General pentru concursul
international; responsabilitate: Primul de-
legat; asistentd: Comitete nationale.

* Pana la 1 octombrie

- acfiune: secretariatul General inregistreazi
si Tnainteazd dosarele juriului internatio-
nal; responsabilitate: Secretariat General.

Anul 2007

e Pand la 1 aprilie

- actiune: Concursul international AIPCR (al
doilea nivel); responsabilite: Juriul interna-
tional; asistentd: Comisia de Comunicare,
Secretariatul General si Asistentd externa

* Mai

- actiune: anuntarea castigdtorilor la con-
cursul international; responsabilitate: Prese-
dintele si Juriul international; asisteng:
Comitete nationale

* Septembrie

- actiune: acordarea Premiilor AIPCR 2007
n timpul Congresului Mondial de Drumuri
de la Paris; responsabilitate: Comisia de
Comunicare; asistenta: Juriul international

Par

ipare

Persoana de contact pentru concursul
national din Romania este dra ing. Liliana
HORGA - Directia Regionala de Drumuri
si Poduri Brasov, Bd. Mihail Kogilniceanu
nr. 13, bl. C2, sc. 1, Brasov, cod 500173,

‘telefon: 0268/321758, fax: 0268/322526,

e-mail: lilihorga@yahoo.com.

Prezentarea concursului pentru premi-
ile AIPCR este disponibild pe site-ul
AIPCR: http://www.piarc.org/fr/evenements
/prixaipcr2007/ sau httpy//www.piarc.org/
en/events/piarc-prizes/

Primul delegat al Romaniei pentru
AIPCR va stabili pani la data de T mai 2006,
comisia care va analiza dosarele pentru
concursul national si va desemna pe cele
care vor participa la concursul international
organizat de AIPCR.
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Ing. Aidin IBRAM
- Directorul D.R.D.P. Constanta -

- Directia noastrd administreaza re-
teaua infrastructurii rutiere de la Marea cea
Mare si zona Dundrii de Jos. Mai concret,
se ocupd de gestionarea, ntretinerea, re-
pararea si modernizarea drumurilor na-
tionale desfisurate in teritoriul Provinciei
Istorice - Dobrogea, in judetele Constanta
si Tulcea, precum si in judetul Bréila si a
majoritatii arterelor de circulatie rutierd
din judetele Calarasi si lalomita. in aria de

Mu;ﬁh.\:n =1 ~

!

D.N. 39, km 8+400, la traversarea peste Canalul Dundre-Marea Neagra (la Agigea)

6

competente a D.R.D.P. Constanta intra
1610 km de drumuri nationale, dintre care
625 km sunt din clasa E (Drumuri
Europene). Demersul nostru este asigurat
de centralul directiei, de un numar de sase
Sectii de Drumuri Nationale, precum si de
32 de districte subordonate acestora. incep
cu S.D.N. Constanta, Tn organigrama
cireia intra districtele: Harsova, Nicolae
Bilcescu, Ovidiu, Tariverde, Tuzla,
Mangalia, Movilita, Basarabi, Cobadin si
Bineasa. Sectia de Drumuri Nationale
Fetesti are un specific aparte, fiind unica
din tard profilatd pe administrarea, intreti-
nerea si repararea podurilor, care lucreaza
prin districtele specializate: Poduri Fetesti,
Constanta, Giurgeni. S.D.N. Slobozia
coordoneaza districtele: Tandarei, Fetesti,
Slobozia 1 si Slobozia 2. S.D.N. Calarasi
are in subordine districtele: Dragos Voda,
Cuza Vod3, Lehliu si Célarasi. S.D.N.
Braila, cu districtele: Braila 1 si Brdila 2,
lanca si Movila Miresii. S.D.N. Tulcea lu-
creazi prin districtele: Babadag, Tulcea, Re-
varsarea, Micin, Mircea Vod3, Ciucurova.

;l. \ .‘

¥

- intr-adevir, n patrimoniul D.R.D.P.
Constanta se aflda 152 de poduri si via-
ducte, care mdsoard, in totalitatea lor,
aproape 14.600 de metri. intr-o ordine nu-
meric3, S.D.N. Constanta are 54 de poduri
si viaducte, S.D.N. Tulcea 35 de buciti,
S.D.N. Briila 24, S.D.N. Fetesti 15, S.D.N.
Slobozia 13 iar S.D.N. Cilarasi 11 poduri.

Vi propun sa infatisez cititorilor revis-
tei, mai pe larg, cele trei mari poduri du-
ndrene. Pe un loc de primd intietate se
afld Podul nou peste Dundre, de la Cer-
navoda, amplasat pe Autostrada Bucuregti
- Constanta, construit n anul 1987. De fapt
avem de-a face cu complexul de poduri
peste Dunare la Cernavoda care cuprinde
viaducte de acces dinspre Fetesti, calea 1 si
calea 2, podul principal metalic, comun de
cale ferati si sosea, viaductele de acces
dinspre Cernavoda, calea 1 si calea 2. Via-
ductele de acces dinspre Fetesti, calea 1 si
calea 2, au 17 deschideri, cea maxima
fiind de 71,93 m. Lungimea totald a via-
ductelor este de 1108 m, pe calea 1, res-
pectiv 1085 m pe calea 2. Suprastructura
este realizatd ca o structurd mixta alcdtuita
din doua grinzi principale cu inima plind
din otel si o placd din beton armat pre-
comprimat.

Viaductele de acces dinspre Cernavoda
au o singurd deschidere de 85 m. Partea
carosabild pe viaducte este de 8,5 m, cu un
singur trotuar, amplasat pe partea dreaptd,
in sensul de circulatie de 1,5 m [atime.

Podul principal metalic, comun de cale
feratd si sosea, este compus din trei des-
chideri continue de 140+190+140 m, cu
structura alcituita din grinzi cu zabrele cu
placa ortotropa.

Podul peste bratul Borcea, la Fetesti,
pe A2, calea 1si calea 2. Ansamblul de
poduri peste bratul Borcea, la Fetesti, cu-
prinde viaductele de acces dinspre Fetesti,
calea 1 si calea 2, compuse din céte trei
deschideri simplu rezemate de 50 m, care
masoard 312,35 m. Podul principal, comun
de cale feratd si sosea, are trei deschideri
continue de céte 140 m fiecare, precum si
viaductele de acces dinspre Cernavods,
calea 1 si calea 2, compuse din opt des-



Frumosul pod de la Caldragi - Chiciu, peste o varianti a D.N. 3

chideri, sunt executate din grinzi din beton
precomprimat de 50 m deschidere (803,5
m). Podul principal comun, de cale feratd
si sosea, este alcatuit din grinzi cu z3brele
metalice, iar partea rutierd este alcituitd
dintr-o placd ortotropa.

Cel de-al treilea mare pod dunirean,
peste Dunare, la Giurgeni Vadu Oii, este
situat pe D.N. 2A la km 114+134 (Urziceni
- D.N.2 - Slobozia - Tandarei - Giurgeni -
Vadu Qii - Harsova - Mihail Kogélniceanu
- Ovidiu - Constanta D.N.39). Are
lungimea de 1465 m si a fost construit In
anul 1970. Traversarea Dundrii se face
printr-un pod peste albia minord, n
lungime de 720 m, cu cinci deschideri de
120+3 x 160+120 m si viaducte de acces
simetrice cu cate opt deschideri de 46,00
m, in lungime de 368 m. Partea carosabila
este de 13,80 m, cu patru benzi de circu-
latie si doud trotuare de 1,5 m. Suprastruc-
tura podului peste albia minori este reali-
zatd cu un tablier metalic, sectiune case-
tatd cu placi ortotropd la partea superioarad
si inferioard. Infrastructura podului este
realizatd pe fundatii indirecte coloane cu
diametrul de 1,90 m introduse prin vibrare
forare.

- O lucrare de art3 - simbol al podarilor -
este podul de la Agigea, construit peste
D.N.39, la km 8+988 (Constanta - Eforie

Nord - Eforie Sud - Mangalia - Vama Veche
- Frontiera cu Bulgaria), care traverseazi
Canalul Dundre - Marea Neagra. Trecerea
peste Canalul Dundre - Marea Neagri se
face pe un pod in zona portului de
asteptare amonte de ecluza Agigea. Liti-
mea canalului in dreptul podului este de
150 m. Solutia constructivd adoptati a fost
pod hobanat si asimetric, cu pilonul am-
plasat pe malul dinspre
Constanta  al
Lungimea acestei lucrdri de
arta este de 276,5 m
(84,5+162+30 m). Latimea caii
pe pod este pentru partea caro-
sabild de 14,8 m si pentru
fiecare din cele doui trotuare
de 2,80 m, din care 1,30 m
sunt rezervati pentru hobane,
iar diferenta de 1,5 m este des-
tinatd circulatiei pietonale.
Pilonul pentru ancorarea
hobanelor are Tniltimea de 75
m, in forma literei “A” si este
executat din beton armat.
Deschiderea  principala
peste canal este de 162 , cea
mai mare deschidere de pod
de sosea din fara noastra.
Cablurile de sustinere (hoba-
nele) sunt in numar de 2x5=10
buciti, sunt alcituite dintr-un
numar variabil de fascicule cu
fire paralele. Numarul total de
fascicule la cele zece cabluri
(hobane) de sustinere este de
160 de buciti.

canalului.
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Fac sublinierea cd Podul de la Agigea
este ntr-adevar o monumentald lucrare de
artd, excelentd solutie de conceptie si de
proiectare, constructie reprezentativi a
podarilor romani.

- Au fost facute tratamente pe o lun-
gime de 144,4 km. Le enumir: pe D.N.2A,
50 km; pe D.N.23, 25,5 km (Gulianca -
Braila); pe D.N.22B, 10 km (Briila -
Galati); pe 22E, 14 km (I.C.Britianu -
Garvdn); pe D.N.21, 15 km; pe D.N.2C,
13,5 km; pe D.N.3B, 16,6 km.

Anul trecut au mai fost ficute reparatii
pe o suprafatd de 175.000 mp de drumuri
nationale.

Am Tnceput in anul 2005 lucrdri de

reparatii capitale, pe care le vom continua
n acest an. Programul elaborat in aceasti

Un modern si util utilaj, ,,inspectorul de poduri” Ia lucru

7
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ordine de idei cuprinde céteva obiective
cum ar fi: podul de pe D.N.3, la km
210+660, de la Pietreni, pasajul peste
calea feratd pe D.N.2B, km 104+100 de la
Briila; podul de pe D.N.2A, la km
114+134 la Giurgeni Vadu Oii unde se
executd lucrdri de refacere a hidroizolatiei
cdii pe pod, schimbarea elementelor de
rost, a aparatelor de reazem si reparatii la
pilele podului; la podul peste Dundre de la
Giurgeni Vadu Oii se executd lucrdri de
reparatii la lonjeronii deformati de la placa
ortrotopd superioari, reparatii la rosturile
de racordare pile culei, refacerea trotua-
relor, a parapetului de sigurantd, repararea
tachet aparat de reazem pila albie Giurgeni,
repararea dispozitivului antiseismic pilei culei.

Vor fi ficute reparatii la podurile de pe
D.N.22, km 253+430, de la Tariverde,
judetul Constanta; de pe D.N.22, km
242+328, Mihai Viteazu, tot in judetul
Constanta; de pe acelasi D.N.22, km
128+860, la Rachelu, judetul Tulcea; de
pe D.N.2A, km 176+264, localitatea
Nicolae Bilcescu si de la km 1714553,
din Dorobantu, judetul Constanta; de la
km 269+630, din Piatra, acelasi judet; de
pe D.N.2C, km 574889, D.N.2C (Costesti
- Smeeni - Pogoanele - Slobozia) in comuna

e,

Grivita, judetul lalomita; pe D.N.39, km
314290, in localitatea 23 August, judetul
Constanta. Se poate constata ca avem un
program consistent de lucrdri, sperdm sa-|
putem indeplini. Conditia succesului o
reprezintd finantarea, la timp si in... volu-
mul necesar.

Programul pentru anul 2006 cuprinde:
tratamente executate pe 200 km; straturi
bituminoase subtiri pe 60 km; covoare bi-
tuminoase pe 18,5 km; ranforsare sistem
rutier pe 11,9 km. Un alt obiectiv al pro-
gramului susmentionat il constituie amena-
jarea intersectiilor intre drumurile nationale,
ori ale D.N. cu alte drumuri clasate. Sunt
previzute sase astfel de intersectii supuse

v
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Peisaj , inedit” pe drumurile dobrogene

sa/ul de la Neptun, peste D.

N. 39 (km 38+038)
amenajarii.

Nu in ultimul rind, obiectivul “elimi-
niri puncte periculoase prin amenajari de
benzi suplimentare si corectdri de curbe”
care Tnseamni un numar de sapte locuri
de interventii pe D.N.2A, E 60 (km
1524800 - km 153+200 - ldrgire pod; km
26+000 - mirirea razei curbei; km 65+800
- executia pasarelei pietonale; km 122+500
- 123+000, bandi pentru vehicule lente;
aceeasi lucrare la km 181+000 - 183+400;
tot banda pentru acelasi tip de vehicule pe
D.N.22C, km 18+000, (D.N.22C
Cernavodd - Medgidia - Basarabi) si
D.N.22D, km 37+300, (D.N.22D Macin -
Horia - Ciucurova - Caugagia).

- in cadrul D.R.D.P. Constanta Tsi
desfisoard activitatea 616 salariati, dintre
care 163 au studii medii si superioare, 55
sunt deserventi utilaje multifunctionale, iar
288 sunt calificati in profesiile specifice
drumiritului. Pentru cresterea competentei
lor am organizat cursuri de formare si per-
fectionare profesionald, instruiri periodice,
cu tot personalul, in functie de specificul
activitatii, al programelor de lucréri.

Acorddm o atentie sustinutd cresterii
capacititii de interventie, mai ales, pe tim-
pul sezonului rece, fiindcd nu prea suntem
ocoliti de inzdpeziri, de polei, de excese
de umiditate.

lon SINCA
Foto: Emil JIPA



Dr. ec. Mirela PRICEPUTU
- Germania -

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

Primele sisteme ale calitdtii au aparut
in S.U.A. dupai al doilea rdzboi mondial ca
rezultat al dezvoltarii tehnologice si al ex-
pansiunii industriale din aceste state. In
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 Orga-
nizatiei Internationale de Standardizare
(The International Organisation for Stan-
dardization - ISO) Comitetul Tehnic 176,
cu sarcina de a elabora standarde in dome-
niul managementului si al asigurarii ca-
litgii.

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 1SO 9000. Bazate pe conceptele

asigurdrii calitdtii dezvoltate in anii ‘60 Tn
principal in industriile de armament,
nucleard si aeronauticd ele vizau mai ales
armonizarea relatiilor bilaterale fintre
clienti si furnizori. Standardele ISO 9000
au reprezentat prima forma de standardi-
zare a managementului intreprinderii,
avand ca principal rol sustinerea relatiilor
comerciale dintre companii, indiferent de
meridianul de existentd al acestora. Cele
cinci standarde (ISO 9000 - 1SO 9004) au
oferit cadrul necesar dezvoltarii sistemului
calitatii Tn aproape toate ramurile industri-
ale, inclusiv Tn sfera serviciilor.

Ulterior, in anul 1994, standardele au
suferit o serie de schimbiri in vederea ac-
tualizarii lor fatd de modificdrile survenite
pe plan tehnologic si in ceea ce priveste
terminologia. Seria de standarde a fost revi-
zuitd i modificatd, aducandu-se Imbuna-
tatiri considerabile structurii initiale. Revi-
zuirea standardelor 1SO 9001, 9002 si
9003 a constat in:

e corectarea erorilor semnalate de utiliza-
tori;

» realizarea clarificirilor necesare;

e dezvoltarea directiei preventive prin
planificarea calitatii;

¢ dezvoltarea  actiunilor

c . o Taie (TG preventive in cadrul sis-
1979 rearsa |sorrcl1’7s (Tc) temului calitatii;
® accentuarea satisfactiei
1987 Publicarea primelor 5 standarde ale clientilor.
serlel IS0 8000 Principalele avantaje
pe plan intern obtinute in
1900 Dacizia unei revizulr Tn dou faze urma implementdrii stan-
dardelor au fost: docu-
mentarea mai buna a sis-
1994 Publicarea standardelor revizuite Tn . e
prima fazé temului calitatii, cresterea
eficientei si  reducerea
1996 Adoptarea unul calet de sarcini numarului de defecte din
pentru revizulre, faza a doua organizatie. Pe plan extern
principalele avantaje au
1908 Difuzarea primel redactér “Commitee fost cresterea gradului de
Draft" 1ISO 8000, 9001 gl 9004 . . . . .
satisfactie a clientilor si
castigarea unui avantaj
2000 Trimestrul 4: Publicarea standardelor . | d N
150 8000 ale anulul 2000 competifional de catre
v organizatie.

Fig. 1 Evolutia seriei de standarde i domeniul
managementului calitatii SO 9000

Desi modernizat, sis-
temul de standarde nu
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pune accentul pe satisfacerea nevoilor si

asteptdrilor clientilor si pe transformarea

culturald a intregii organizatii prin impli-
carea angajatilor in procesul de imbuna-
tdtire continud. Aceste mbundtitiri sunt

realizate in cadrul editiei din anul 2000 a

seriei de standarde 1SO 9000. Evolutia fa-

miliei de standarde, Thcepand cu crearea

Comitetului Tehnic 176 din cadrul 1SO n

1979 pédnd la publicarea de citre Orga-

nizaia Internationald de Standardizare a noii

serii a anului 2000, este cuprinsd in fig. 1.

Familia de standarde ISO 9000: 2000 a
fost dezvoltatd cu scopul de a asista organi-
zatiile de toate tipurile si de toate mirimile
n implementarea si operarea eficace a
unui sistem de managementu! calititii. Ea
este constituitd din patru standarde: 1SO
9000:2000, 1ISO 9001:2000, I1SO 9004:2000
si ISO 19011.

ISO 9000:2000 Quality management
systems - Fundamentals and Vocabulary
descrie principiile fundamentale ale unui sis-
tem de managementul calitidtii si specifici
terminologia pentru un sisterm de management al
calitatii. El a fost dezvoltat pe baza standar-
delor anterioare ISO 8402:1994, Vocabulary
si SO 9000-1:1994, Selection and use.

ISO 9001:2000 Quality management
systems - Requirements specifica cerintele
pentru un sistem de managementul cali-
tatii in situatia in care:

e este necesar ca organizatia sa demons-
treze abilitdtile sale de a furniza produse
care satisfac cerintele clientilor;

* organizatia urmareste sd sporeasca satis-
factia clientilor.

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

ISO 9004:2000 Quality management
systems - Guidelines for performance im-
provements, care inlocuieste 1SO 9004-1:
1994 ofera linii directoare pentru obti-
nerea eficientei sistemului de management
al calitatii. Scopul standardului este de a
imbunatiti performanta unei organizatii,
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precum si de a spori satisfactia clientilor si

a altor parti interesate.

ISO 9004:2000 Quality management
systems - Guidelines for performance
improvements a fost dezvoltat utilizind
formatul si structura standardului 1SO
9001: 2000 Quality management systems -
Requirements.

ISO 19011:2002 Guidelines for quality
and/or environment management systems
auditing oferd linii directoare pentru audi-
tarea sistemelor de managementul calitatii si
mediului. Scopul sdu este de a facilita inte-
grarea sistemelor de managementul calitatji si
mediului din cadrul unei organizatii, oferind
posibilitatea auditarii ambelor sisteme si con-
stituind un instrument de mbunatdtire con-
tinud a activitdtilor organizatiei.

Standardul 1SO 19011:2002 fnlo-
cuieste nu numai ISO 10011-1, ISO
10011-2 si I1SO 10011-3, utilizate pentru
auditarea sistemelor de managementul ca-
litatii, dar si standardele de auditare a sis-
temelor de management de mediu din fa-
milia I1ISO 14000, respectiv ISO 14010,
ISO 14011 si ISO 14012.

Impreund, cele patru standarde (ISO
9000:2000, SO 9001:2000, I1SO 9004:
2000 si 1SO 19011:2002) formeaza un set
coerent de standarde de sistem de ma-
nagement al calitdtii, incurajand utilizarea
mai mare a seriei [SO 9000, contribuind la
eliminarea barierelor nontarifare si facili-
tand intelegerea reciprocd a acestora in
comertul national si international. Relatia
lor cu editia din anul 1994 a familiei ISO
9000 este ilustratd n fig. 2.

Seria ISO 9000:2000 reprezinta o
revizuire generald a standardelor editiei
anterioare, revizuire ce a condus atat la
reducerea numdrului acestora, cat si la
simplificarea alegerii si utilizarii lor. Spre
deosebire de editia anului 1994, in elabo-
rarea actualei editii s-au conturat urma-
toarele elemente:

e renuntarea la standardele 1ISO 9002 si
I1SO 9003, limitdnd modelele sistemelor
calititii numai la ISO 9001, ce apare
intr-o noud redactare; prin acesta se va
lua mereu in considerare etapa de con-

E— =

ceplie, care este hotdratoare | Edfifia din anul 1994 Editia din anul 2000
in realizarea unui produs sau
prestarea unui serviciu; ISO 8402 > ISO 9000
* armonizarea cerintelor stan- ISO 9000-1
dardelor 1SO 9001 si I1SO
9004-1 (managementul cali-
tdtii si elementele sistemu- :gg ggg; 1SO 9001
lui calitdtii - ghid) pentru a
sublinia nevoia orientarii ISO 9003 SO 9004
cadtre clientul extern sau I ’
intern; 1SO 9004-1
e armonizarea standardelor
ISO 9001 si ISO 14001 (de ISO 10011 l_,» ISO 19011
management al mediului),

n scopul usurdrii abordarii
integrate a celor doua
probleme;

e restructurarea standardului ISO 9001 ast-
fel Tncat s3 evidentieze mai bine concep-
tul de Total Quality Management.

in cadrul celei de-a doua revizuiri a
standardelor internationale 1SO 9000 se
accentueazd importanta abordarii proce-
suale a tuturor activitatilor organizatiei, pre-

cum si necesitatea imbundtatirii continue a

tuturor acestor procese, in relatie cu

clientii si furnizorii.

Noua editie a standardelor este carac-
terizata prin:

aplicabilitate pentru toate produsele si

serviciile;
e aplicabilitate pentru organizatii de toate
tipurile si marimile;
usurintd in utilizare, limbaj clar, usor de
tradus si de inteles;
o reducere semnificativd a volumului de

documentatie necesard;
usurintad in corelarea sistemului de mana-
gement al calitdtii cu procesele organi-

zationale;
accent mai mare pe imbundtitirea con-
tinud si pe obtinerea si cresterea satis-

factiei clientului;

compatibilitate cu alte sisteme de ma-

nagement, de exemplu cu I1ISO 14000;

asigurarea unei baze comune pentru sec-

toare diferite de activitate;

e [uarea Tn considerare a nevoilor si bene-
ficiilor tuturor pdrtilor interesate.

Un sistem de management al calititii, asa
cum este definit de seria 1SO 9000: 2000 asista
organizatjile in efortul acestora de obtinere a
cresterii satisfactiei clientilor. Clientii cer pro-
duse cu asemenea caracteristici de calitate
care sd le satisfacd nevoile si asteptirile,
nevoi si asteptdri care, exprimate n speci-

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

ficatii ale produsului, sunt numite in mod
colectiv cerinte ale clientului.

Cerintele pot fi specificate contractual
de catre client sau pot fi determinate de
organizatie, in fiecare caz clientul fiind cel
care stabileste n final acceptabilitatea unui
produs. Deoarece nevoile si asteptirile
clientului au tendinta de a se schimba, or-
ganizatiilor li se recomandd si-si imbuna-
tdteascd continuu produsele si procesele
de obtinere a acestora.

Abordarea unui sistem de management
al calitdtii Tncurajeaza organizatiile:
® sd identifice si si analizeze cerintele

clientilor;
¢ sd defineascd procesele prin care se obtin
produsele ce satisfac cerintele clientilor;
¢ 53 tind procesele respective sub control.

Un sistem de management al calitatii
constituie cadrul necesar pentru o Tmbu-
ndtatire continud in vederea cresterii satis-
factiei clientilor si a altor pirti interesate. In
acelasi timp, un astfel de sistem oferi orga-
nizatiei si clientilor sai certitudinea ci pro-
dusele furnizate indeplinesc in mod cons-
tant cerintele specificate. La baza revizuirii
si dezvoltdrii editiei anterioare a standar-
delor ISO 9000 au stat opt principii de ma-
nagement al calitdtii, considerate determi-
nante pentru Tmbunatd{irea continui a per-
formantelor unei organizatii. Acestea sunt:
e orientarea cdtre client {customer focus).

Organizatiile depind de clientii lor; de
aceea acestea trebuie si inteleaga nece-
sitatile existente si viitoare ale clientilor i
sd acorde atentie permanenta intdmpindrii
cererilor si depadsirii agteptdrilor acestora;
e angajarea liderilor organizatiei (leader-
ship). Managerii organizatiei stabilesc



unitatea scopurilor propuse, precum si
directiile de urmat pentru atingerea lor.
Ei trebuie s& creeze si sd& mentind un
mediu intern adecvat implicarii perso-
nalului Tn realizarea obiectivelor organi-
zatiei, devenind un exemplu pentru tofi
membrii companiei;

implicarea personalului (involvement of
people). Oamenii, la toate nivelele struc-
turale, sunt esenta organizatiei; prin im-
plicarea deplind, acestia Tsi vor folosi

e abordarea efectivd a adoptirii deciziilor
(factual approach to decision making).
Adoptarea deciziilor in cadrul unei organi-
zatii trebuie sa se bazeze pe analiza logica
a datelor si informatiilor disponibile;

o 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.
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. Ciobanu, C., Principalul ingredient i

reteta succesului, o celebritate mon-
diald: standardele din seria ISO 9000, in
“Calitatea”, Revista lunard de manage-
mentul calitatii, Editati de Societatea

“R” - Romdnia Liberd si Mediarex 21,
nr. 1, 2000;

Roncea, C., Cerintele prevdzute de stan-
dardul 1SO 9001:1994, /h “Manage-
mentul calitdtii - concepte si principii
de bazi”, Editura Academiei de Studii
Economice, Bucuresti, 1999;
Standardul SR EN ISO 9000: 2001,
Sisteme de management al calitatii -
Principii fundamentale si vocabulary;
Web site About ISO Committee TC 176,
Canadian  Standards  Association,
www.ic176.org.

Un rol important in dezvoltarea sis-
temului de management al calitatii in ca-
drul unei organizatii revine conducerii la 3.
cel mai nalt nivel. Aceasta, prin actiunile
pe care le desfagoard, poate crea un mediu
in care oamenii sunt implicati deplin in
realizarea obiectivelor referitoare la cali-
tate si in care sistemul de management al 4.
calitdtii poate sd opereze in mod eficient.

abilitatile in beneficiul organizatiei;
abordarea procesului {process approach).
Rezultatele asteptate sunt obtinute mult
mai eficient cand 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, desfasurat pentru rea-
lizarea obiectivelor stabilite, contribuie B

la eficacitatea si eficienta organizatiei; 5.
dezvoltarea continud (continual impro- Bibliografie

vement). Dezvoltarea si Tmbundtatirea 1. Anghelescu, G., Familia 1SO 9000 -
continud trebuie s3 fie obiectivul perma- Noua abordare, /nh Tribuna Economicd

nent al organizatiei; nr. 14, 2000;

VA 8TAM LA DISPOIZITIF, DENTRU: De La infiinitanca mosstns im srul
) . 2000 A Aud A {ww cmegendi 4L
Proicctare Drumuri Lok L seriosi 4i complort
- planuri pentu drumuri nationale, judetene st comunale ;. ﬁto proiectanii Ae »«{MMM
- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiet

- sfudii de fundatii Vididiani. Aimer e nomd il
- proiectarea drumurilor si qutostrazilor Aomeris, vrdidul colegilon woitric find
- urmarirea In imp a lucrarilor executate BIGNENLAMOAUNE b CENEAE~0 Aonimm.

- management in constructii

- coordonare st monitorizare a lucrarilor

- studii de teren

- expertize sl verificari de prolecte

- studli de tfrasee in proiecte de transportur
- elaborare de standarde sl

specificatii fehnice

Proiectare Poduri

- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati

- studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- proiecte pentru lucrari auxliare de podurt

- asistenta tehnica pe perioada executiel

- incercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de intretfinere

- amenajari de albii si lucrari de protectie a podurilor

- documentatil pentru transporturi agabaritice

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

- andlize economice si cdlitative ale executiei de lucrarl

VA ASTEDTAM SA NE CU NOA&TETI!

CERTIFICAT

~ Td/{a: 027 2337320 molil: 07??/522’142
il maiderigpn(@yappmobilene
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La jumatatea lunii decembrie 2005, in
comuna harghiteand Porumbeni, a avut
loc o festivitate cu o semnificatie aparte:
inaugurarea unui modern si extrem de
necesar pod. Lucrarea de artd a fost con-
struitd din temelii peste paraul Taietura, pe
D.) 137 (Odorheiu Secuiesc - Feliceni -
Tadureni - Mugeni - Dejutiu - Porumbenii
Mari - Betesti - Cristuru Secuiesc -
Bogodaia - Secuieni - Limita cu judetul
Mures, la km 15+771. Vechiul pod, din
beton a fost dardmat Tn ziua de 23 august
2005 cand girla locald s-a umflat la un
debit cum nu a mai fost vazut de actuala
generatie de porumbeni. Avindu-se in
vedere importanta arterei rutiere judetene,
rolul ei in viata comunitdtilor umane din
zona, autoritdtile judetene au decis con-
struirea unui pod nou, care si indepli-
neascd normele actuale din domeniul
infrastructurii rutiere. Proiectul podului a
fost elaborat sub conducerea prof. univ.
dr. ing. KOLLO Gabor de la Universitatea
Tehnica din municipiul Cluj-Napoca.

Executia a fost fncredintatd unei
formatii a S.C. MULTIPLAND S.R.L. din
Odorheiul Secuiesc condusd de citre
directorul general, ing. BARTOK Sandor.
Lucrdrile de specialitate, cu un grad ridicat

12
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de tehnicitate, au fost executate de mai
multe firme: "HAMEROCK- METALL”
Miercurea Ciuc - director general ing.
PETER Stefan, la ansamblul metalic al
podului, “1IZO WEST IMPEX” S.R.L. Cluj-
Napoca, la izolatii. Tnceputul a fost ficut la
data de 20 septembrie cand au fost demo-
late, prin explozie, ruinele vechiului pod.

La 16 decembrie 2005, deci dupi 88
de zile, podul cel nou, modern, proiectat
sd dureze cel putin o sutd de ani, a fost
inaugurat, in cadrul unei emotionante fes-
tivitdti, onoratd de personalitdti ale vietii
politice de la Bucuresti, de la nivelul
judetului Harghita, localnici si megiesi.

De la poduri daramate,
la poduri durabile!

RS EEEN

Incadrati in clasa E de incircare, lucrarea
de arta are o alcdtuire mixta otel-beton cu
mai multe elemente care-i conferd un ca-
racter de unicat in sistem.

Prezent la festivitate, dl. prof. dr. ing.
KOLLO Gabor a avut amabilitatea si ne
ofere cateva detalii definitorii pentru
aceasta constructie. “Avind o deschidere
de 24,5 m, structura este alcituiti din dou3
grinzi cu sectiune Tnchisd (casetatd) cu o
fndltime de 102,8 cm, cu tilpi inegale.
Grinzile casetate conlucreazd intre ele prin
niste diafragme de rigidizare a inimilor,
care sunt legate cu profile U. Conlucrarea
dintre talpa superioard si dala din beton
armat este realizatd prin conectiri con-
tinui, platbenzi gdurite sudate pe talpa
superioard, prin care trece arméatura trans-
versald. Structura metalic a fost alcituita
din trei tronsoane n variantd integral
sudatd. Asamblarea tronsoanelor a fost
facutd prin suduri. Dala de beton armat are
o grosime variabild (16-26 cm) si este exe-
cutata din beton de clasa C 25/30.”

Acum, circulatia auto intre vecinitatea
Sighisoarei si Odorheiu Secuiesc, prin
Porumbeni, se desfisoard in conditii exce-
lente de sigurantd, confort si fluenti. Au
cdzut, in 2005, multe poduri. in locul lor
se Tnaltd altele solide si moderne.



Simpozion National
de Utilaje pentru Constructii

In organizarea Universititii Tehnice de Constructii
Bucuresti, a Facultatii de Utilaj Tehnologic si a ICECON,
recent s-a desfasurat al Xl-lea Simpozion National de
Utilaje pentru Constructii. Sectiunile tematice ale sim-
pozionului au fost urmatoarele:

1. Cercetdri fundamentale si aplicative in domeniul
ingineriei mecanice (matematici aplicate, mecanici
tehnicd, mentenantd si fiabilitate, organe de masgini, tri-
bologie, ingineria productiei).

(%Q FONDAT 1951 Oe\o

2. Utilaj tehnologic;

3. Robotizarea si automatizarea utilajelor de constructii;

4. Ingineria si managementul resurselor tehnologice in constructii;

5. Creatie si creativitate;

6. Educatie tehnologica.

in cadrul simpozionului au fost organizate sesiuni de comuniciri grupate pe sectiuni,
prezentdri de produse si tehnologii de cétre firme de profil din tari si din striinitate, mese
rotunde tematice etc.

Pentru informatii suplimentare referitoare la publicarea Buletinului SINUC, va puteti
adresa la tel. 021 /31582 00, int. 111 sau 114,

2 A Anmmlsrnﬂp-s'rmzuon

e in 1u1|e asinceplt reabllltarea
Pasajulul Mardsesti'
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Licitatie pentru Pasajul
suprateran Basarab

Vineri, 20 ianuarie 2006 a fost publicat
in Official Journal of European Union
anuntul pentru demararea licitatiei pentru
lucrarile de executie la Pasajul suprateran
Basarab.

Aceastd procedurd va conduce la
scurtarea timpului de demarare a lucririlor
la acest important obiectiv aflat de mai
multi ani in dezbatere privind fluidizarea
traficului in zona centrald a Bucurestiului.

Documentatia caietului de sarcini poate
fi consultatd prin intermediul serviciului
pentru relatii cu mass-media al Primiriei
Municipiului Bucuresti.

,t’ : Str Dommfa Ancufa ar. I sedor y, Bucure;n, Tel. 021 / 313 81 70 e
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe ZAFIU

Masinile cu discuri taietoare diaman-
tate au diverse utilizari la lucrarile de dru-

muri §i anume:
e tijerea sau decolmatarea rosturilor trans-
versale si longitudinale;

¢ decuparea unor portiuni uzate din Tm-
bricimintile de beton de ciment sau
asfalt pentru executarea unor lucrari de
reparatii;

descopertarea unor portiuni din siste-
mele rutiere, cu imbracdmintile de beton
de ciment sau asfalt, in vederea sdparii

unor santuri pentru executarea unor lu-
crari edilitare (montiri conducte, cabluri
etc).

in general, la astfel de lucrari se utili-
zeazd miniutilaje specializate, previdzute
cu sisteme proprii de deplasare, actionate
hidraulic sau cu motor termic. Aceste echi-
pamente au un grad ridicat de manevrabi-
litate, adancimea de tdiere putand fi reglatd
prin simpla apdsare cu piciorul asupra
unei pedale. Pentru a putea urmari si pas-
tra linia conturului trasat, magina este do-
tatd cu un ghidaj de dimensiuni variabile,
plasat in partea din fat3 a acesteia (fig.1,
documentatie Boart Longyear).

Discul cu care se realizeaz3 tdierea este
amplasat lateral si este prevdzut cu o car-
casd de protectie. Rolul acestei carcase
este de a preveni eventualele accidente
prin acrosare, in cazul in care personalul
de operare sau alte persoane se apropie
mai mult decét este permis de organul de
lucru aflat Tn miscare, si de a opri even-
tualele aschii rezultate in urma procesului
de tdiere. Carcasa mai are si rolul de
reducere a nivelului zgomotului produs in
procesul de lucru. Tdierea se poate face fie
prin treceri succesive fie dintr-o singurd
trecere, adancimea de lucru fiind limitatd
de tipul sculei si de puterea motorului de
antrenare al acesteia.

14,

Pentru executarea unor decupdri in
cazul unor avarii produse la lucrdri edili-
tare se pot folosi echipamente de lucru cu
discuri diamantate, actionate hidraulic, ata-
sate la echipamente tehnologice multifunc-
tionale (fig. 2, documentatie BOBCAT).
Discurile diamantate pot intra deasemenea
in dotarea autoutilitarelor pentru lucrari de
interventie rapidd, cu echipamente multi-
ple, folosite la lucrdri de drumuri (fig. 3,
documentatie).

Prin folosirea unor accesorii suplimen-
tare (fig. 4, documentatie CEDIMA), masi-
nile de tdiat rosturi, pot fi folosite si pentru
altfel de operatii tehnologice, devenind
astfel masini multifunctionale. Accesoriile

L
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si utilizérile posibile, conform notatiilor de
pe figura 4, sunt urmiatoarele:

e turbind si pompd pentru aspirarea si
transportul slamului;

e consold cu deplasare in lungul maginii
pentru tdierea betonului proaspat in
afara cdii de deplasare a acesteia;

e dispozitiv cu doud panze, aliniate succe-
siv, pentru tdierea rosturilor foarte lungi
pand la o adancime de 160 mm (prima
panzd cu diametrul mai mic, de exemplu
350 mm, taie si ldrgeste pe o anumitd
adancime, iar a doua cu diametrul mai
mare, de exemplu 500 mm, adénceste si
definitiveaza tiierea;

e freze multidisc, obtinute prin utilizarea

Fig. 1.



Fig. 2.

unor discuri adiacente cu diametrul de
maximum 210 mm, separate prin saibe
distantiere, pentru realizarea unor stria-
tiuni sau caneluri, pe latime de 600 mm,
in vederea elimindrii acvaplanarii;

¢ consold pentru extragerea carotelor, cu
frez3 tubulard diamantati;

e dispozitiv cu pdnzd pentru tdierea ori-
zontald sau cu finclinare pand la un
unghi de 309;

e dispozitiv cu panzi pentru tdierea sub un
unghi de 459,

Discurile diamantate pot fi realizate in
doud variante constructive:

o discuri diamantate sinterizate continuu;

e discuri cu segmenti diamantati, cunos-
cute si sub denumirea de panze circulare
diamantate.

n ultimul timp, panzele circulare s-au
impus la lucrdrile de decupare a struc-
turilor de constructii in general, si pentru
lucrarile de drumuri in special.

Panzele circulare diamantate (fig. 5,
documentatie CEDIMA), pot avea diametre
de la 110 la 2500 de mm si sunt folosite la
decuparea betonului sau asfaltului prin ta-
iere umed3 sau uscatd. Forta de frecare,
apirutd la nivelul suprafetei de contact
dintre material si muchia tdietoare a discu-
lui, are ca efect dezvoltarea unei cantitafi
semnificative de caldurd. Pentru asigurarea
unui bun transfer al céldurii degajate Tn
procesul de tdiere se adoptd un raport mare
intre diametrul discului si ldtimea muchiei
tdietoare, care genereazd aschia. Astfel su-
prafata discului de tdiat este foarte mare n
comparatie cu suprafata utild a dintilor, asi-
gurand un schimb eficace de céldurd cu
mediul inconjurdtor. Supraincélzirea dis-
cului de tiiere este evitatd si prin spdlarea
continui a acestuia cu ap3. Pe langa rolul

Tabelul 1. Adancimi de tiiere
 beton de ciment realizate
cu discurile diamantate

Diametrul discului Adancimea
de taiat de taiere

[mm] [mm]
350 125
400 150
450 170
500 190 - 200
600 220 -230
750 280
800 310
900 325 - 380

de ricire, apa mai are si rolul de a diminua
producerea prafului in urma operatiei de
tdiere. Capacitatea rezervorului de apd per-
mite functionarea masinii fard opriri repe-
tate pentru refacerea rezervei de apa.
Unele magini sunt dotate cu turbine spe-
ciale, care asigurd indepartarea slamului
prin aspirare (fig. 6, documentatie Boart
Longyear), inclusiv cu unitétile de separare
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a aerului de slam.

Piata romaneascd are o ofertd nsem-
natd de astfel de echipamente si scule.

in tabelul 1 sunt prezentate adancimile
de tdiere Tn beton de ciment pe care le pot
realiza aceaste miniutilaje, pentru diverse
diametre ale discului diamantat.

Panzele circulare diamantate intrd in
categoria sculelor diamantate si din CBN
(nitrura cubica de bor).

Pentru a putea defini mai bine domeniile
de folosire a panzelor circulare diamantate

Fig. 3.
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si pantru a intelege particularitdtile con-

structive ale acestora, in functie de dome-

niul de utilizare, vor fi prezentate pe scurt
unele notiuni legate de constructia scule-
lor diamantate in general.

La constructia sculelor diamantate si
din CBN se pot diferentia doud parti cu
functii distincte (fig. 7):

* partea pasivd a sculei reprezentatd de
suportul metalic, pe care se aplicd com-
pozitia formatd din lianti si granule de
abraziv;

e partea activi a sculei reprezentatd de
matricea alcituitd din liant si granulele
de abraziv.

La modul general, sculele diamantate
si din CBN au destinatii multiple si se pro-
duc in diferite forme (fig. 8, documentatie).
Pentru unificarea notatiilor si terminolo-
giei, standardele Federatiei Europene a Fa-
bricantilor de Produse Abrazive (FEPA) au
adoptat un sistem unic de cotare si sim-
bolizare a dimensiunilor.

Liantul are o importanta deosebitd asu-
pra calitdtii si durabilittii sculelor diaman-
tate si din CBN. Pentru fabricarea sculelor
diamantate si din CBN se folosesc urma-
toarele tipuri de lianti:

e liant rezinoid obtinut din rdsini;

e liant metalic obtinut din aliaje de diferite
metale;

e liant ceramic, care are in componentd ma-
terii prime minerale;

¢ [iant galvanic constituie o varietate a lian-
tului metalic si se obtine prin depunerea
electroliticy;

e liant poliamidic este o varietate a liantu-
lui rezinoid si se obtine din rdsini polia-
midice.

Acesti lianti prezintd urmdtoarele ca-
racteristici principale:

e liantul rezinoid:

- usor abraziv cu productivitate ridicatd
si capacitate inaltd de dislocare a ma-
terialului;

- capacitate de tdiere ugoara;

- relativ usor de curdtat;

- reducerea rezistentelor la aschiere;

- potrivit pentru prelucrare umeda si
uscata;

Fig. 4.

‘ Partea pasiva a sculei
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e D - diametrul exterior; ¢ S - unghiul talerului;
¢ E - grosimea centrala; ¢ T - grosimea sculei;
e H - diametrul alezajubui; ¢ T1- grosimea redusa;
* J - diameirul de rezemare; e U - grosimea stratului diamantat;
* K - diarcetrul interior; e Ul - cota intericara a stratului
¢ L - lungime de gaharit; diamantat;
s L1 - lungimea cozii ; sV - unghiul amestecului abraziv;
¢ L2 - hngimea segmentubui ; o W - latime strat;
e R - raza o X - adancime diamantata;

s Y - diarnetru coada;

Fig. 8.
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METODE DE ATASARE A SEGMENTELOR
DIAMANTATE LA SUPORTUL METALIC
FORIEMTUL DIAMANTAT
e
DIAMANT LIANT METALIC
¢ CALITATE ¢ COMPONENTE
Sclase (A-E) NEUTRE
¢ GRANULATIE Fler, Cobalt, Nichel
20 - 60 mesh * ELEMENTE DURE
0,85-0,27 mm (pma la 80%0)
+ COMPOZITIE Cugbura de tungsten,
Liant: A 40 +B 20 Metale dure
¢ CONCENTRATIE C ¢ ELEMENTE MOI
C 100 =25 Vol % Dia Brunz, Alama
=44 o/ Linnt
¢ CONTINUT (masa)
1ct=02 grame
Cantinnt () =
4,4100 *C*
Liznt (o)

Fig. 11.
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¢ liantul metalic:

- stabilitate mecanicd mare;

- stabilitate termicd mare;

- rezisten{d inalta la uzurg;

- forte crescute de aschiere;

-recomandat pentru  prelucrarea
umed3;

- dificil de curitat;

e liantul ceramic:

- usor abraziv cu productivitate ridi-
catd si capacitate inaltd de dislocare a
materialului;

- se foloseste pentru producerea matri-
cilor abrazive usoare, caracterizate de
porozitdti ntre 2% si 40%;

- capacitate de tdiere intensa si usoard;

- capacitate bund de prelucrare si pro-
filare;

- forte scazute de aschiere;

- recomandat pentru prelucrarea umeda;

e liantul galvanic:

- recomandat pentru depunere intr-un
singur strat;

- adecvat pentru forme complicate ale
sculei;

- capacitate de taiere foarte usoari;

- recomandat pentru prelucrarea umeds;

- nu se impun conditionari speciale.

Particulele dure folosite la fabricarea
sculelor diamantate si din CBN pot fi re-
prezentate de granule din urmitoarele ti-
puri de materiale:

e diamant natural sau sintetic;

e nitrura (azotura) cubica de bor (CBN sau
ACB);

¢ policristale de diamant sintetic;

e policristale sintetice de CBN.

Diamantul si CBN au cele mai bune
caracteristici fizice si de rezistentd fata de
alte particule dure existand totusi unele di-
ferente intre caracteristicile specifice celor
doud categorii si anume:

e diamantul are duritatea cea mai mare
(fig. 9, documentatie WENDT);
* CBN are rezistenta la temperatura mai
mare (fig. 10, documentatie WENDT).
in functie de aceste caracteristici sunt
folosite pentru fabricarea sculelor cu com-
portari adecvate: diamantul se foloseste cu
prioritate la prelucrarea materialelor dure,

17
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in general, precum si a sticlei, pietrei natu-
rale si materialelor de constructii, in spe-
cial iar CBN se foloseste pentru scule des-
tinate prelucrdarii otelului.

Asupra calitdtii sculelor diamantate si
din CBN influenteazd o serie de caracteris-
tici ale abrazivului §i liantului folosit.
Aceste caracteristici pot fi exprimate prin
urmatorii parametri:

e granulatia abrazivului;

e concentratia abrazivului;
e coeficientul de prelucrare;
e duritatea liantului.

Granulatia abrazivului are influenta
asupra calitdtii suprafetei prelucrate cu
sculele abrazive.

Conform ISO standard 6108-1979,
FEPA sau DIN 348, se pot diferentia doud
categorii in functie de dimensiunile granu-
lelor si posibilitatea de selectare a acestora:
granule selectate si microgranule.

Aceleasi standarde tolereazd douad sis-
teme de unititi de masura: sistemul metric
in Europa, bazat pe corespondenta in um
sau in mm a unitdtii Mesh si sistemul
american, Mesh, bazat pe exprimarea
numirului de granule cuprinse in suprafata
unui patrat cu latura de un tol (inch).

Concentratia reprezintd cantitatea de
diamant sau CBN, exprimatd in carate (1
carat = 0,2 grame), existenta intr-un centi-
metru cub de liant.

Potrivit standardului FEPA, prin con-
centratia 100 se intelege 4,4 carate (0,88
grame) granule intr-un centimetru cub de
liant. Anumiti fabricanti utilizeazd vo-
lumul-raportat la concentratie, exprimat in
procente sau in miimi. Acesta se calculeza
cu formula:

V = masa [g] / masa specifica [g/lem’]

De exemplu, pentru concentratia 100
corespund V24 sau V240, dupa caz
(tabelul 2).

Concentratia influenteaza considerabil
calitatile abrazive si pretul sculei.

Coeficientul de prelucrare (notat cu G)
reprezintd raportul dintre cantitatea de ma-
terial prelucrat si cantitatea de diamant sau
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Tabelul 2

Conform standardelor

Volum raportat

Volum raportat

Concentratii FEPA la concentratie la concentratie
[carat/cm?] [%] [%o]

25 1.1 Vo6 V60

38 1,65 V9 V90

50 2,2 V12 V120

75 3,3 V18 V180

100 4,4 V24 V240

125 55 V30 V300

150 6,6 V36 V360

175 7,7 V42 V420

200 8,8 V48 V480

Tabelul 3
Materialul Abrazivul Tipul de liant
prelucrat recomandat Rezinoid | Metalic | Galvanic | Ceramic
Materiale dure diamant A B C D
otel CBN F G H J
Sticla diamant K L M N
Alte materiale diamant P Q R S
Piatrd naturald diamant E T \ -
Materiale de constructii diamant X Y Z -
Tabelul 4

Natura materialului prelucrat

Viteza perifericd recomandatd [m/s]

Taiere uscata Tdiere umedad
Materiale smaltuite, faianta, ceramici 50 - 60 25—~ 35
Marmurd, gresie 50 - 60 25 -35
Granit si produse cu mult oxid de aluminiu 50 - 60 25-35
Beton si produse cu mediu oxid de aluminiu 60 - 80 35-50
Cdrdamida tare 60 - 80 3545
Cardmida medie si produse silicioase 60 - 80 35-50
Ciramida moale si produse abrazive 60 — 80 40 - 60




Tabelul 5
Diametrul Viteze
discului de rotatie

[mm] [rpm]

400 2250 - 3500

500 2230 - 3170

600 1600 - 2050

900 1600 - 2050

CBN consumat. El di indicatii asupra capa-
citatii de uzurd economicé a sculei. Coefi-
cientul de prelucrare nu este o constantd a
sculei. O crestere liniard a volumului de ma-
terial prelucrat, corespunde unei cregteri ex-
ponentiale a uzurii discului. Acest para-
metru este folosit pentru alegerea sculelor
abrazive.

Duritatea liantului influenteazi asupra
durabilitatii sculei, a vitezei de prelucrare si
a fortelor de apdsare dezvoltate de aceasta.

in functie de tipul liantului, scula poate
avea durabilitate redusd, executind o pre-
lucrare rapida fard s dezvolte temperaturi
inalte si forte mari de apasare sau durabili-
tate mare, executind o prelucrare rapida
cu dezvoltarea unor forte mari de apasare.

Un liant tare este potrivit pentru straturi
subtiri de diamant cu suprafete abrazive
mici, granulatii mari ale diamantului, con-
centratii mari de diamant, necesitatea
mentinerii Tndelungate a profilului, prelu-
crare umedd.

Un liant moale este potrivit pentru stra-
turi groase de diamant sau suprafete abra-
zive mari, granulatii fine ale diamantului,
concentratii mici de diamant, scule sensi-
bile la uzura muchiilor, temperaturi inalte,
prelucrarea uscati.

Alegerea matricei de fabricatie (liant +
granule abrazive) se face in concordanta
cu destinatia sculelor (tabelul 3)

Aplicarea matricei abrazive pe suportul
metalic se poate face in doud moduri: n
strat continuu sau sub formi de segmente
diamantate.

Tn functie de liantul folosit, stratul con-
tinuu de compozitie poate fi obtinut prin
patru metode: lipire cu rdsini, sinterizare,
lipire ceramicd si/sau depunere galvanica.

O categorie specializatd o reprezintd
sculele diamantate folosite pentru tdierea be-
tonului si a altor materiale de constructii.

Pentru confectionarea sculelor abrazive
folosite la tdierea betonului se utilizeaza de
reguld diamant sintetic care intrd in struc-
tura segmentelor diamantate (fig. 11).

Segmentele diamantate pot fi atasate la
suportul metalic al sculei in trei moduri
(fig. 12): prin sinterizare, prin lipire si/sau
prin sudare cu laser.

Sinterizarea este un procedeu tehnolo-
gic de lipire a pulberilor metalice, cera-
mice etc. Th urma Tncalzirii si presarii lor.
Deopotriva termenul de sinterizare poate fi
folosit si pentru operatia de fabricare a
unor piese prin incdlzirea unor pulberi si
presarea lor in forme speciale.

Cel mai potrivit liant pentru sculele dia-
mantate si din CBN, folosite la prelucrarea
materialelor de constructii, si deci pentru
lucrdrile de decupare a betonului este
liantul metalic. Acest tip de liant asigura o
refinere maximd a granulelor de abraziv,
impusd de forma blocului, si rezistenta
mecanicd mare, caracteristica importanta a
acestora. In comparatie cu celelalte tipuri
de lianti, liantii metalici au o rezistentd mai
mare la uzare iar coeficientul de prelucrare
este mai mare.

O importantd deosebitd sub aspect
tehnico-economic, cu influienti in special
asupra durabilitdtii si eficacitatii sculelor
diamantate, o are alegerea corectd a tipu-
rilor de scule si a regimului de functionare
a acestora Tn concordantd cu natura si ca-
racteristicile materialelor de prelucrat pre-
cum si cu tipul de echipament tehnologic
folosit.

Folosirea acestor tipuri de scule nece-
sitd respectarea anumitor regimuri de vi-
teze de rotatie si de avans, precum si a pre-
siunii apei de ricire.

Alegerea parametrilor regimurilor de
lucru cu discurile diamantate se face ti-
nand seama de tipul materialului de prelu-
crat, puterea de antrenare a sculei si tipul
de liant folosit.

Acesti parametri sunt viteza periferica,
adancimea de tdiere si viteza de avans.

Influenta vitezei periferice
asupra durabilitatii sculei
In general se recomandi ca la tiierea
materialelor mai dure s se utilizeze viteze
periferice mai mici, iar la materialele mai
moi, viteze periferice mai mari. Vitezele
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periferice sunt corelate cu vitezele de ro-
tatie ale discurilor. Viteza de rotatie a scu-
lelor diamantate are o influentd preponde-
rentd asupra durabilititii acestora.

Firmele constructoare traseazd de re-
gula nomogramele de alegere a vitezelor
de rotatie, respectiv a vitezelor periferice
pentru scule diamantate fabricate de aces-
tea. In figura 13 se prezintd o astfel de
nomograma.

Alegerea vitezei periferice trebuie s se
facd in functie de duritatea materialului
prelucrat si de modul de lucru: cu sau fard
rdcire cu apa (tabelul 4).

Constructiv, maginile de tiiat rosturi
realizate de BOART LONGYEAR sunt pre-
vdzute cu o plaja de viteze de rotatie In
functie de diametrul discului (tabel 5).

Influenta vitezei de avans
asupra durabilititii sculei
Viteza de avans a sculei depinde de pro-
prietatile fizico-chimice ale agregatelor,
duritatea lor si structura granulometrici a
componentelor betonului. Astfel, viteza de
fnaintare poate varia intre 0,3 si 12 m/min
la o tdieturd cu adincimea de 25 mm.
S-a constatat cd odatd cu cresterea vi-
tezei de avans creste si uzura sculei.

Influenta adancimii de tdiere
asupra durabilitatii sculei

S-a constatat experimental ci pe ma-
sura cresterii adancimii de tiiere scade du-
rabilitatea sculei. Avand in vedere acest
fapt, producitorii recomandd executarea
tdierii Tn treceri succesive cu anumite
adancimi de lucru. De exemplu, BOART
LONGYEAR recomandd adancimea la
prima trecere de maximum 5 cm iar ur-
mdtoarele de maximum 10 cm.

Din cercetdrile experimentale se poate
trage concluzia cd adancimea de tiiere are
influentd mai micd decét viteza de avans
asupra durabilitatii sculei.

Ecuatia sectiunii de aschiere
Pe baza consideratiilor anterioare si
prin asemdnarea operatiilor de asgchiere la
tdiere cu cele de la slefuire, s-a putut sta-
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bili ecuatia sectiunii de agchiere in cazul
operatiunilor de tdiere /1/:

Su . {V(IVE() / (Nderd_)

in care:

v, - este viteza de Tnaintare la tdiere;

a,- adancimea taierii;

N, - numdr de granule de diamant pe uni-
tatea de suprafatd;

v, - viteza periferica a panzei;

d - diametrul discului diamantat.

Din analiza acestei relatii se pot trage
urmatoarele concluzii:

Odati cu sciderea vitezei de rotatie a
panzei circulare se mareste sectiunea as-
chiati. Aceasta se produce ca urmare a
cresterii fncarcdrii mecanice pe granulele
de diamant, ceea ce conduce la forte ce
pot depisi fortele de legiturd ale granu-

lelor de diamant, si deci la o dezintegrare
totald a granulelor sau la ciobiri partiale ale
acestora. Ruperea granulelor de diamant,
are ca efect reducerea numarului acestora
in segmentul de tdiere, si deci o uzurd
majorata. Aceasta explicd o uzurd avansatd
a panzei circulare, in cazul scaderii vitezei
de rotatie. Vitezele mari de rotatie, care ge-
nereaza o crestere continud a temperaturii,
conduc de asemenea la o crestere a uzurii.

La viteze accelerate de avans, cores-
pund cresteri ale sectiunii de agchiere. Tn
consecintd cregte si Tncdrcarea mecanicd
pe granulele de diamant. Prin cresterea vi-
tezei de Tnaintare, creste si temperatura dez-
voltatd prin tdiere. Acestea conduc implicit
la uzuri sporite ale panzei de fierdstrau.

La adancimi de tiiere ridicate, ne pu-
tem astepta, conform ecuatiei sectiunii de
agchiere, la o uzurd mai pronuntatd a
panzei circulare ca urmare a Tncarcdrii cres-
cande a granulelor de diamant. Deoarece
adancimea de tdiere apare in ecuatie sub
ridicina patratd, sciderea razei discului in
functie de adancimea de tdiere este repre-
zentatd de o curbd descendenta. Tempera-

tura crescandi ca urmare a tdieturilor mai
adanci, nu modificd sensul descendent al
curbei.
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Conlf. dr. ing. Carmen CHIRA
Univ. Tehn. de Constructii - Cluj-Napoca

La sfarsitul anului trecut s-a desfisurat
la Budapesta, la clubul Makadam al Ad-
ministratiei Nationale a Drumurilor Pu-
blice din Ungaria, un seminar cu tema
~Workshop-ul final RISER - Roadside
Infrastructure for Safer European Roads” in
organizarea ERF (European Union Road
Federation) si Ministerul Economiei si
Transporturilor din Ungaria.

Grupul de lucru RISER reprezintda un
consortiu de organizatii implicat in cerce-
tare, executie si n crearea de politici n si-
guranta circulatiei (10 parteneri dintre care
3 universitati, 4 centre de studii (cerce-
tare), 2 firme si Federatia Europeand a Dru-
murilor (FER): Chalmers University of Tech-
nology - Suedia, Center d’Etudes Techni-
ques de I’Equipement Normandie Centre -
Franta, Centre of Automotive Reasearch
and Developement - Spania, European
Road Federation - Belgia, HIASA Group
Gonvarri - Spania, Helsinki University of
Technology - Finlanda, Netherlandes Orga-
nisation for Applied Scientific Reseach -
Olanda, Graz University of Technology -
Austria, Vehicle Safety Research Center,
Loughborough University - Anglia, Volk-
mann&Rossbach GmbH&Co.KG - Germania.

Proiectul de cercetare a luat Tn consi-
deratie urmatoarele obiective: definirea si
identificarea elementelor de risc care
existd in zona laterald si mediana a dru-
mului, zona acostamentelor ca posibild

Recent, distinsa noastrd colaboratoare, dr. ec. Mirela PRICEPUTU
(CREANGA) si-a sustinut teza de doctorat cu tema , Posibilititi de
imbunatdtire a sistemului de asigurare a calitatii in domeniul retelei
rutiere de transport din Romdnia in perspectiva integririi in Uniu-
nea Europeand”. Teza a fost coordonatd de prof. univ. dr. Viorel
PETRESCU din cadrul Academiei de Studii Economice din Bucuresti.

Dintre capitolele prezentate, amintim: ,De ce este important si
dezbatem problema calitétii drumurilor din Roméania”, ,Preocupiri

zona de risc, dar si de sigurantd, stabilirea
zonelor de sigurantd, evaluarea pericolelor
si elementelor de risc, precautiuni in pro-
iectare - criterii pentru proiectarea si ame-
najarea zonei de sigurantd, protectia,
stramutarea sau modificarea elementelor de
risc, echipamente de protectie (consuma-
bile), colectare de date asupra accidentelor;

Prezentdrile ficute la acest seminar au
atins subiecte de mare interes ca: Trecerea
n revistd a politicilor de sigurantd a circu-
latiei rutiere Tn Comunitatea Europeani,
Contributia Proiectului RISER la scopurile
europene de sigurantid rutierd, Analiza
accidentelor si raspunsul infrastructurii,
Factorii de risc situati Tn zonele laterale ale
drumului identificati Tn Comunitatea Eu-
ropeand, Prezentarea principiilor RISER si
a unor studii de caz (acostamentul ca zoni
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de sigurantd, protectia obstacolelor), Apli-
carea rezultatelor RISER n auditarea de
siguranta circulatiei. A fost efectuati si o
excursie tehnicd pe santierul autostrizii de
centurd a Budapestei MO, pe autostrada M5
si drumul national 2A. Cu acests ocazie s-a
putut constata cd panad la mijlocul lunii
decembrie 2005 vor fi inaugurate sectiuni
ale Autostrazii MO. Astfel, inelul de centur3
al capitalei va fi realizat in proportie de
aproape doud treimi din lungimea totala.
Lucrarile sunt efectuate de citre filiala
maghiard a firmei STRABAG.

La lucrdri au participat in jur de 100 de
persoane venite din 13 {dri, printre care si
Romania. Delegatia romani a fost com-
pusd din 14 persoane, deplasarea fiind
asigurata de filialele Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri.

actuale privind dezvoltarea retelei rutiere de transport din Romania
in contextul european” etc.

Felicitand-o si noi pentru performanta obtinuti, autoarea tezei
de doctorat multumeste pe aceastd cale tuturor celor care au aju-
tat-o sd ducd la indeplinire aceastd lucrare stiintifici. Asteptand-o
sa colaboreze in continuare cu Revista DRUMURI PODURI, cei
care doresc sd o consulte pe aceste teme o pot contacta la adresa
mpriceputu@lycos.com.
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luliana STOICA DIACONOVICI
- Secretar A.R.I.C. -

Incepem cu acest numir publicarea
Conditiilor Generale ale Cartii Rosii. In
acest numdr este prezentat articolul 1.1
“Definitii ale Clauzei 1 “Prevederi Gene-
rale”. ARIC multumeste anticipat acelora
care vor propune Tmbundtétiri ale textului
in limba romana.

Contractul

,Contract’” inseamnd Acordul Contrac-
tual, Scrisoarea de Acceptare, Scrisoarea
de Ofert3, aceste Conditii, Specificatiile,
Plansele, Documentele Contractului si alte
documente (daci existd) care sunt incluse
in Acordul Contractual sau in Scrisoarea
de Acceptare

,Acord Contractual” inseamna acordul
de contract (dacd existd) la care se face re-
ferire in Sub-clauza 1.6 [Acord Con-
tractual].

LScrisoare de Acceptare” inseamnad
scrisoarea de acceptare oficiald, semnatd
de citre Beneficiar, a Scrisorii de Ofert3,
inclusiv orice memorandum anexat care
cuprinde acordurile intre Parti si semnate
de acestea. Daci nu existd o astfel de scri-
soare de acceptare, expresia ,Scrisoare de
Acceptare” Tnseamnd Acordul Contrac-
tual, iar dati de emitere sau primire a
Scrisorii de Acceptare inseamnd data
semndrii Acordului Contractual.

,Scrisoare de Ofertd” inseamnd docu-
mentul intitulat scrisoare de ofertd, care a
fost completatd de Antreprenor si include
oferta pentru Lucrdri semnatd si adresata
Beneficiarului.

LSpecificatii” Tnseamnd documentul
intitulat Specificatii, asa cum este inclus in
Contract si orice alte modificari sau
adiugiri ale Specificatiilor in conformitate
cu Contractul. Un astfel de document spe-
cifici caracteristicile Lucrarilor.

»Planse” inseamna desenele pentru Lu-
criri, asa cum sunt incluse Tn Contract, i
orice alte plange suplimentare si modifi-
cate emise de Beneficiar (sau in numele
acestuia) in conformitate cu Contractul.

LListe” inseamnd documentul (docu-
mentele) intitulat(e) liste, completate de
Antreprenor si transmise Tmpreund cu
Scrisoarea de Ofertd, incluse in Contract.
Asemenea documente pot include Liste de
Cantititi, date, tabele si liste cu tarife si/sau
preturi.

, Ofertd” inseamn3 Scrisoarea de Ofertd
si toate documentele incluse Th Contract pe
care Antreprenorul le-a depus Tmpreund cu
Scrisoarea de Oferta.

JAnexd la Ofertd” tnseamni formula-
rele completate, intitulate Anexa la Oferta,
care sunt anexate la Scrisoarea de Ofertd si
fac parte din aceasta.

JListe de cantitat” si ,Listele de Lucrdri
M regie” inseamnd documentele numite
astfel (dacd existd) care sunt cuprinse in
Documentele Contractului.

Parti si Persoane

,Parte” inseamni Beneficiarul sau An-
treprenorul, dupa cum cere contextul.

,Beneficiar’ Tnseamnd persoana nu-
mitd ca beneficiar in Anexa la Ofertd si
succesorii legali ai acesteia.

LAntreprenor” Tnseamna persoana (per-
soanele) numitd(e) antreprenor in Scrisoa-
rea de Ofertd acceptatd de Beneficiar si
succesorii legali ai acesteia.

JInginer” inseamnd persoana desemnata
de citre Beneficiar sa actioneze ca Inginer
in scopurile Contractului si care este numita
in Anexa la Ofertd, sau altd persoand
desemnati din cand in cand de Beneficiar si
notificatd Antreprenorului, potrivit Sub-
clauzei 3.4 [inlocuirea inginerului].

JReprezentantul Antreprenorului” in-
seamna persoana numita de Antreprenor in
Contract sau desemnati din cind in cand
de citre Antreprenor potrivit Sub-clauzei
4.3 [Reprezentantul Antreprenorului], care
actioneazd in numele Antreprenorului.

LPersonalul Beneficiarului” inseamna
Inginerul, asistentii la care se face referire
in Sub-clauza 3.2 [Delegarea facuta de
Inginer] si tot restul personalului, fortd de
munci si alti angajati ai Inginerului sau ai
Beneficiarului; si oricare alt personal noti-
ficat Antreprenorului, de citre Beneficiar

sau Inginer, ca Personal al Beneficiarului.

.Personalul Antreprenorului’ Tnseamni
Reprezentantul Antreprenorului si Tntregul
personal pe care Antreprenorul 7l foloseste
pe santier, care poate include personalul,
forta de munci si alti angajati ai Antrepre-
norului si ai fiecarui Subantreprenor; si
orice alt personal care asista Antreprenorul
la executarea Lucrérilor.

«Subantreprenor” inseamnd orice per-
soand numitd Tn Contract ca Suban-
treprenor, sau orice persoand desemnati
ca Subantreprenor pentru o parte de
Lucrari; si succesorii legali ai acestuia.

,CAD" Tnseamnd o persoand sau trei
persoane numite astfel in Contract, sau alta
persoand (persoane) desemnatd(e) potrivit
Sub-clauzei 20.2 [Numirea Comisiei de
Adjudecare a Disputelor] sau Sub-clauzei
20.3 [Esecul Comisiei de
Adjudecare a Disputelor].

,FIDIC" inseamnd Federation Interna-
tionale des Ingenieurs-Conseils, Federatia
Internationald a Inginerilor Consultanti.

numiriii

Date, Teste, Perioade si Terminare

LDati de Bazd” inseamnd data ante-
rioard 28 de zile fatd de ultima datd de de-
punere a Ofertei.

,Dati de /cepere a Lucririlor” in-
seamnd data notificatd, potrivit Sub-clau-
zei 8.1 [Inceperea Lucririlor].

»Durati de Executie” inseamnd timpul
necesar finalizarii Lucrdrilor sau a unui
Sector (dupd caz) potrivit Sub-clauzei 8.2
[Durata de Executie], dupd cum este
prevazut n Anexa la Ofertd (cu orice pre-
lungire potrivit Sub-clauzei 8.4 [Prelun-
girea Duratei de Executie], calculatd din
momentul Datei de Incepere.

. Teste la Terminare” inseamn3 testele
care sunt specificate in Contract sau sunt
convenite de ambele Parti sau dispuse ca
Modificari si care sunt efectuate potrivit
Clauzei 9 [Teste la Terminare] nainte ca
Lucradrile sau un Sector de Lucrari (dupa
caz) si fie receptionate de citre Beneficiar

.Proces Verbal de Receptie la
Terminarea Lucrdrilor’” inseamnd un certifi-
cat emis conform Clauzei 10 [Receptia



Lucrarilor de catre Beneficiar].

. Teste dupd Terminare” nseamnd tes-
tele care sunt specificate in Contract {daca
existd) si care sunt efectuate fn conformitate
cu prevederile Conditiilor Speciale dupa ce
Lucrérile sau un Sector de Lucrdri (dupa caz)
sunt receptionate de catre Beneficiar.

JPerioadd de Notificare a Defectiu-
nilor’” inseamnd perioada de notificare a
defectiunilor apdrute la Lucrdri sau Sec-
toare de Lucrdri (dupd caz) potrivit Sub-
clauzei 11.1 [Finalizarea Lucrérilor Neter-
minate si Remedierea Defectiunilor], asa
cum se mentioneaza Tn Anexa la Ofertd (cu
toate prelungirile potrivit Sub-clauzei 11.3
[Prelungirea Perioadei de Notificare a
Defectiunilor]), calculatd de la data la care
Lucrdrile sau Sectorul de Lucrdri sunt ter-
minate potrivit Sub-clauzei 10.1 [Receptia
Lucrérilor si a unor Sectoare de Lucréri].

. Proces Verbal de Receptie Finald”" in
seamna certificatul emis potrivit Sub-clau-
zei 11.9 [Certificat de Receptie Finalal.

,Zi”" Tnseamnd o zi calendaristicd si
L,An” inseamna 365 de zile.

Moneda si Plati

»Valoare de Contract Acceptati” in-
seamnd valoarea acceptatd prin Scrisoarea
de Acceptare pentru executarea si termi-
narea Lucrarilor si remedierea oricdror de-
fectiuni.

#Pretul Contractului” inseamnd pretul
definit Tn Sub-clauza 14.1 [Pretul Contrac-
tului] si include ajustarile efectuate in con-
formitate cu Contractul.

,Cost” inseamni toate cheltuielile fa-
cute Tn mod rezonabil (sau care urmeazi
s3 fie facute) de catre Antreprenor, indiferent
daci sunt facute pe sau in afara santierului,
inclusiv cheltuieli indirecte sau costuri si-
milare, dar care nu includ profitul.

,Certificat Final de Platd” inseamna cer-
tificatul de platd emis potrivit Sub-clauzei
14.13 [Emiterea Certificatului Final de Platd].

LSituatie Finald de Lucrdri” Tnseamna
situatia definitd potrivit Sub-clauzei 14.11
[Depunerea Situatiei de Lucrdri pentru
Certificatul Final de Plata].

~Moned3 straind” Tnseamnd o monedi
in care se plateste partial (sau integral) Pre-
tul Contractului, dar nu Moneda Locala.

,Certificat Interimar de Platd’ inseam-
na certificatul de platd emis potrivit
Clauzei 14 [Pretul Contractului si Platile],
altul decét Certificatul Final de Plata.

~Monedd Locald” inseamni moneda
tdrii.

»Certificat de Platd” inseamni un certi-
ficat de platd emis potrivit Clauzei 14
[Pretul Contractului si Plitile].

»Sumd Provizionatd” Tnseamnd suma
(dacd existd) care este specificatd in
Contract ca provizion pentru executia unei
pdrti a Lucrdrii sau pentru furnizarea de
Echipamente, Materiale sau Servicii potrivit
Sub-clauzei 13.5 [Sume Provizionate].

»Sume retinute” Tnseamna sumele cu-
mulate pe care Beneficiarul le retine po-
trivit Sub-clauzei 14.3 [Depunerea Situatiei
Interimare de Lucrari] si le pléteste potrivit
Sub-clauzei 14.9 [Restituirea Sumelor Re-
tinute].

»Situatia de platd
platd transmisd de cdtre Antreprenor ca
parte a solicitarii potrivit Clauzei 14 [Pretul
Contractului si Platile], pentru emiterea cer-
tificatului de plata.

=1

fnseamna situatia de

Lucrari si Bunuri
»Utilajele Antreprenorului’ inseamni
toata aparatura, masinile, vehiculele si al-
tele asemenea necesare pentru executarea
si terminarea Lucrarilor si remedierea ori-
cdror defectiuni. Sunt excluse Lucrarile
Temporare, Utilajele asigurate de cétre
Beneficiar (dacd existd), Echipamentele,
Materialele si altele asemenea, care vor
face sau fac parte din Lucririle Perma-
nente.

LBunuri” Tnseamnd Utilajele Antrepre-
norului, Materiale, Echipamente si Lucriri
Temporare, sau oricare din acestea, dupi
caz.

»~Materiale” tnseamnd lucrurile de orice
tip (altele decat Echipamentele) care vor
face sau fac parte din Lucririle Perma-
nente, inclusiv numai livrarea de materiale
(dacd existd) furnizate de catre Antrepre-
nor, potrivit Contractului.

wLucrdri Permanente” inseamnd lucra-
rile permanente care trebuiesc executate
de catre Antreprenor potrivit Contractului.

»Echipamente” Tnseamnd aparatele, magi-
nile, instalatiile si vehiculele care vor face
parte sau fac parte din Lucrérile Permanente.

»Sector” Tnseamni o parte din Lucriri
specificatd in Anexa la Ofertd ca Sector
(dacd existd).

JLucrdri Temporare” inseamnd toate
lucrdrile temporare de orice tip (altele
decét Utilajele Antreprenorului), necesare
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pe santier pentru executarea si terminarea

Lucrdrilor Permanente si remedierea
oricdror defectiuni.
LLucrdri” inseamnd Lucrdrile Perma-

nente si Lucrarile Temporare, sau oricare
dintre acestea, dupi caz.

Alte Definitii

~Documentele Antreprenorului” in-
seamna calculele, programele de computer
si alt software, plange, manuale, modele si
alte documente tehnice (daca exists), fur-
nizate de cdtre Antreprenor conform Con-
tractului.

,Stat” inseamn3 statul in care este am-
plasat santierul (sau cea mai mare parte a
acestuia), unde trebuie executate Lucririle
Permanente.

,Utilajele asigurate de Beneficiar’
fnseamna toate aparatele, masinile si vehi-
culele (daca existd) puse la dispozitie de
cdtre Beneficiar pentru a fi utilizate de An-
treprenor la executarea Lucrarilor, asa cum
se mentioneazd n Specificatii, dar nu in-
clud Echipamentele care nu au fost recep-
tionate de cdtre Beneficiar.

«Forta Majord” este definitd in Clauza
19 [Forta Majora].

~Legislatie” Tnseamn3 toate legile natio-
nale (sau ale statului), decretele, ordonan-
tele si alte legi si reglementiri si hotdrari ale
oricdrei autoritdti publice legal constituite.

«~Garantie pentru Bund Executie” in-
seamnd garantia (sau garantiile, daca
existd) asiguratd potrivit Sub-clauzei 4.2
[Garantie de Bund Executie].

»oantier” inseamna locurile n care vor
fi executate Lucrdrile Permanente si unde
se vor livra Echipamentele si Materialele,
si oricare alte locuri prevdzute in Contract
ca fiind parte componentd a santierului.

LImprevizibil’ inseamnd ceea ce nu
poate fi prevdzut in mod rezonabil de
cdtre un Antreprenor cu experientd, pani
la data de predare a Ofertei.

»~Modificare” inseamni orice modifi-
care a Lucrérilor, care se dispune sau se
aprobd ca si modificare, potrivit Clauzei 13
[Modificari si Ajustari].
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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 incarcitor oferit in
dotarea standard;

e bratul de excavator in forma de S.

Aceastd noud serie fsi are originile Tn
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 repre-
zintd cu siguranta CLSS (Sistemul inchis de
detectare a sarcinii cu comutator lucru/
putere). Multumitd debitului variabil furni-
zat de pompa cu debit variabil, sistemul
furnizeazi eficient puterea catre echipa-
ment, 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 combustibil.

Motor
Buldoexcavatorul WB93R-5 este dotat

cu un motor turbo KOMATSU de 99,2 CP
ce face ca viteza maxima de deplasare sa
fie de 40 km/h. Capacitatea mare a moto-
rului (4,5 1) asigurd o putere si un cuplu ex-
ceptionale si Tn acelasi timp motorul res-
pectd normele de poluare 97/68/EC Stage 2.
Bratul telescopic impreund cu o gamd largd
de atasamente fac ca acest echipament sa
fie ideal pentru o gama larga de aplicatii.
Transmisie

Transmisia ,Power Shuttle” furnizeaza
echipamentului patru trepte de viteza
fnainte si patru fnapoi. Decuplarea electro-
hidraulicd a diferentialului impreund cu

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

Vizibilitate excelentd

Cabina oferd o vizibilitate excelentd da-

torita geamurilor mari si rotunjite, plasand
totodatd echipamentul in varful clasei sale.
Forma cabinei si designul geamului frontal
fac foarte usoare si sigure operatiunile de
incdrcare cu incarcitorul frontal. Totodat3,
la lucrul cu bratul de excavator, operatorul
are posibilitatea sd@ deschidd geamul din
spate, fapt ce 1i oferd o vedere foarte bund
asupra operatiunilor efectuate.

Service

Capota motorului a fost realizatd pen-

tru a oferi un maxim de accesibilitate si
usurintd in lucru. Totodatd, bateria si un
spatiu extrem de generos destinat trusei de
scule sunt localizate pe o laterali 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:
e Putere motor: 99,2 CP
e Greutatea operationald: 7.590 kg
* Adancimea de sdpare: 6.055 mm
» Viteza de deplasare: 40 Km/h. [l
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Traducere i prelucrare:
ing. Alexandru PASNICU

Vechiul Comitet Tehnic C11 care a
functionat in perioada 2000-2003 (actual-
mente Comitetul Tehnic C4,4) - Poduri si
alte structuri rutiere - a elaborat un studiu
care reprezintd si compard activitdtile de
tip ,inventar” si ,inspectie” in diferite mem-
bre AIPCR. Datele pentru acest studiu au
fost colectate pe baza unor chestionare
care au fost transmise la toti membrii
Comitetului Tehnic C11.

Obiectivul principal al studiului a fost
de a compara metodologiile si experienta
dobandita in fiecare tard membra AIPCR in
domeniul gestiondrii podurilor pentru a
scoate in evidentd o ,practicd mai bund”
n acest domeniu.

Abordarea tehnicid a studiului s-a reali-
zat prin compararea principalelor activitati
care stau la baza gestiondrii podurilor de
sosea in diferite tdri. Activitdtile avute in
vedere au fost urmdatoarele:

I. Inventarul podurilor;

Il. Inspectia, care poate fi: inspectia su-
mard, inspectia generald (majord sau prin-
cipald), inspectia subacvaticd, inspectia
cablurilor, inspectia pentru evaluarea starii
podului si a capacitatii portante.

I1. Definirea prioritatii lucrarilor;

IV. Interventii in situatiile:

a) operatiile de exploatare, lucrérile de

fntretinere si reparare necesare;

b) gestionarea transporturilor exceptio-

nale;
V. Calificarea si instruirea personalului;
VI. Mésuri pentru satisfacerea cerintelor uti-
lizatorilor drumurilor si a personalului
propriu;
VII. Programe de cercetare - dezvoltare.

Toate aceste activitd{i de gestionare a
podurilor listate mai sus au fost comparate
pe baza urmitorilor parametrii standard (8
parametrii): 1. filozofia sau scopul care a
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stat Tn spatele fiecdrei activitafi; 2. metoda sau cum si realizdm aceasti activitate;
3. extinderea activitdtilor prin detalierea tehnicd a acestora; 4. inregistrarea si stocarea da-
telor sau maniera Tn care se desfisoard aceste activititi; 5. frecventa sau cat de des se exe-
cutd activitatile respective; 6. organizarea sau cine este responsabil pentru realizarea activi-
tatii respective; 7. calificarea personalului sau cerintele pe care trebuie s3 le indeplineasca
persoanele implicate in aceste activititi; 8. costul sau informatiile asupra cheltuielilor
anuale pe care le implic3 aceste activitai.

Pentru colectarea informatiilor au fost transmise 2 chestionare de citre elaboratorii
studiului (Danemarca, Suedia si Franta) la un numdr de 35 de tiri membre AIPCR si s-au
primit raspunsuri de la un numéar de 21 membri la primul chestionar si respectiv 18 rispun-
suri la cel de-al doilea chestionar. Scopul primului chestionar (preliminar) a fost in princi-
pal sd se cunoascd care sunt activitdtile cele mai relevante ale tirilor membre AIPCR in
domeniul gestionarii podurilor. in urma analizei rispunsurilor primite la acest chestionar s-a
constatat ca peste 90% din tdrile membre AIPCR acordi o importantd deosebiti activititilor
I, 1V a, IV b, Vsi VI si respectiv peste 60% activitdtilor de la punctul VI care privesc
»Madsuri pentru satisfacerea cerintelor utilizatorilor drumurilor si ale personalului propriu”.
De asemenea s-a constatat cd definirea unui pod pe baza lungimii deschiderii variazi
foarte mult de la o tard la alta, respectiv cele mai multe tri definesc podul ca o constructie
care are o deschidere mai mare sau egald cu 2,00 m (7 tari). Alte tiri cer deschideri de 2,5 m
(3 tdri); 5,0 m (3 tdri) sau 6,1 m (4 tari). Numirul de poduri pe km de drum variazi de la
0,09 in SUA la 2,03 poduri/km in Elvetia.

Tn ceea ce priveste analiza raspunsurilor la chestionarul al doilea (final) a scos 1n evi-
dentd urmatoarele aspecte privind evaluarea celor 7 activititi supuse analizei, dupd cum
urmeazi:

Inventarul podurilor (BMS)

Posibilitatea de a conserva informatiile proprii fiecdrei lucriri si de a le prezenta de o
manierd adecvatd constituie un motiv principal de integrare cel putin a unei parti din
NVENTAR” in sistemul de gestionare a podurilor. Toate tdrile au rispuns c3 posed3 si uti-
lizeazd un modul denumit ,inventar”. Metoda cea mai comund pentru colectarea datelor
pentru inventar este cea manuald si se efectueazi la fata locului. Tipul si cAmpul de date
culese variazd, dar inventarul contine de obicei date administrative, tehnice, geometrice si
de capacitate portantd si mai rar date privind costurile. Punerea la zi a datelor din inventar
nu se face la o frecventd determinatd, ea se efectueazi in mod normal cand datele respec-
tive se modifica in urma unor operatiuni cum ar fi de exemplu cele de reparatii, reabilitiri,
inundatii, cutremure etc. In mod normal datele din ,inventar” sunt culese si inregistrate de
personalul de serviciu Tnsdrcinat cu gestionarea podurilor. Totusi sunt si tiri care apeleazi
la firme de consultanti.

Inspectia
Cele mai multe tdri au rdspuns cd motivul principal pentru efectuarea inspectiilor la
poduri a fost necesitatea de a asigura siguranta traficului rutier prin detectarea unor
stricdciuni (degradari) aparute intre cele 2 inspectii. De asemenea este important s3 se veri-
fice dacad operatiunile de ntretinere si exploatare sunt corect executate si la lucririle



viitoare sunt programate efectiv. Inspectiile se efectueaza vizual cit mai aproape posibil de
elementul supus verificdrii. Datele de inspectie includ Tn mod normal informatii asupra
interventiilor in exploatare si a lucrdrilor necesare de Tntretinere curentd, reparatii si reabi-
litare. Aceste date sunt combinate cu date privind costurile si date privind demararea
lucrarilor. Masuri suplimentare ori investigatii speciale in zona fundatiilor sunt deseori
necesare Tn urma unor evenimente naturale catastrofale (inundatii, cutremure, uragane,
explozii etc.). La evaluarea stirii tehnice a podului trebuie sd se specifice: nivelul starii
tehnice, gradul de degradare si m3surile urgente care trebuie luate pentru readucerea struc-
turii la o stare tehnicd normald pentru exploatare in conditii de deplind siguranta.

Cele mai multe tiri procedeazi la inspectii superficiale o datd pe an. Inspectiile gene-
rale (principale) si inspectiile specifice, cum ar fi cele subacvatice sunt in mod normal efec-
tuate o datd la 5-6 ani. Cateva tari au rdspuns ca frecventa acestora depinde de starea
tehnici a podului. 67% dintre tdri au raspuns cd inspectia superficiald (sumara) este efec-
tuatd prin personalul propriu. Inspectiile generale si cele specifice sunt efectuate de cétre
firme de consultanti si de cercetare dotate corespunzator.

Definirea priorititilor

Definirea prioritatilor intre diferite tipuri de lucrdri este efectuatd in mod normal prin
metode manuale bazate pe informatii primite de la sistemul de gestiune a podurilor si Tn
cea mai mare masurd se bazeaz3 pe gandirea si experienta inginereasca. Aceste metode tin
seama de starea si importanta podului, de constrangerile bugetare, de costul perturbarii
traficului si, in unele cazuri, de siguranta traficului. Pentru sistemul automatic modelele de
prioritate sunt bazate n mod normal pe datele relative de stare a lucrarii si pe modelele de
degradare utilizate pentru prevederea in viitor a starii lucrarii, precum si fuarea in consi-
derare a costului pe termen lung.

Prioritizarea lucrdrilor este importantd pentru reducerea la minim a costului pentru so-
cietate (colectivitate) si Tn acelagi timp pentru asigurarea sigurantei traficului si mentinerea
structurii podului in stare functionald. Prioritizarea lucrarilor este efectuatd in mod normal
de citre personalul de specialitate din serviciul de poduri din cadrul administratiilor de
drumuri si poduri.

Interventii ,in situ”

Exploatare, intretinere si reparare

Buna functionare a podurilor constituie motivul principal al interventiilor in exploatare,
intretinerea si repararea lor. Mentinerea sigurantei traficului si a cursivitd{ii acestuia este
foarte important3 atat pentru utilizatorii drumurilor cét si pentru conservarea pe termen cat
mai lung a capitalului investit de citre detinatorul (administratorul) lucrarii respective.

Putine tari au furnizat date privind costurile pentru lucrdrile respective, dintre aceste tdri
amintim urmitoarele: 1. Norvegia: 35 milioane EURO pentru 15.909 poduri, revenind in
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medie 2.200 EURO/pod; 2. Franta: 83 mili-
oane EURO pentru 22.492 poduri, reve-
nind Tn  medie 3.690 EURO/pod;
3. Suedia: 69 milioane EURO pentru 14.500
poduri, revenind in medie 4.759 EURO/pod;
4. Danemarca: 23 milioane EURO pentru
1.340 poduri, revenind in medie 17.164
EURO/pod; 5. ltalia: 21 milioane EURO
pentru 4.800 poduri, in medie 4.375
EURO/pod.

Cifrele de mai sus nu sunt de com-
parat, deoarece lungimea retelei de dru-
muri pentru care serviciile de poduri sunt
responsabile variaza foarte mult. Oricum,
cifrele dau o indicatie asupra scarii cos-
turilor si a importantei de a avea un sistem
bun de gestiune a acestor evaluari.

Lucrarile de intretinere si reparare sunt
n principal efectuate de intreprinderi par-
ticulare. Exceptie fac Japonia si SUA, unde
aceste lucrdri sunt realizate in regie pro-
prie de citre personalul Tnsircinat cu intre-
tinerea si repararea podurilor.

Gestionarea transporturilor
exceptionale

in conditii normale, un vehicul este
clasificat ca un transport greu cand greu-
tatea totald este cuprinsa intre 40-60 tone,
dar sunt tari unde aceastd variatie este
cuprinsd Tntre 25-100 tone. De obicei, un ve-
hicul este clasificat ca un ,transport de mare
inadltime” cand finiltimea maxima este
cuprinsi intre 3,8 si 4,88 m. Tn aproape 90%
din cazuri gabaritul de in3l{ime este supe-
rior sau egal cu 4,0 m. Litimea maxima
variazd intre 2,44 si 4,00 m, dar mai mult
de 80% dintre tiri au litimea cuprinsd
intre 2,5 si 2,6 m. Cele mai multe tari cla-
sificd podurile lor bazandu-se pe greutatea
totald (proprie+incércaturi) a vehiculelor si
datele geometrice ale acestora.

Rezultatele obtinute in urma chestio-
narelor privind criteriile de clasificare a
vehiculelor exceptionale sunt prezentate
in tabelul 1.

Calificare si instruire

Activitdtile legate de sistemele de ges-
tionare a podurilor au facut in general apel

27




2006
NR. 31 (100)

APDP
ASOCIATIA

PROFESIONALA 7
DE DRUMURI /
51 PODURI /

DIN RomaNts M N

la inginerii in lucrari de artad si rareori la
tehnicieni. Rdspunsurile obtinute indici
faptul ca inspectiile principale sunt in mod
esential efectuate de ingineri cu experient
bogatd in domeniu. In general personalul
fnsdrcinat cu gestionarea podurilor este ins-
truit, dar din picate nu suficient de frecvent.
Instruirea este necesard atunci cand apar
metode si aparatura noud de investigare si
pentru a se mentine un nivel ridicat de
competenta.

Programele de instruire sunt in mod
normal directionate pentru pregatirea ins-
pectorilor de poduri. De asemenea sunt
tdri care au cursuri pentru instruirea persona-
lului muncitor pentru lucrari de ntretinere
si reparatii (SUA, Japonia, Canada care fsi
va executa lucrdrile respective in regie
proprie).

in general, 50% din inspectorii de
poduri sunt instruiti in mod regulat, in timp
ce cealaltd jumadtate este instruitd in
functie de necesitéti pentru operatiuni mai
delicate, cum ar fi intretinerea aparatelor
de reazem, intretinerea si repararea dispo-
zitivelor de acoperire a rosturilor de dila-
tatie etc.

Masuri pentru satisfacerea
cerintelor utilizatorilor drumurilor
si a personalului propriu

Tn acest domeniu de activitate au fost
primite foarte putine rdspunsuri. De obicei
cerintele utilizatorilor drumurilor se referd
la necesitatea unei semnalizari mai bune a
lucrdrilor de fintretinere si reparare, pre-
cum si o Tmbunétatire a nivelului de servi-
ciu a zonelor de drum sau pod care asi-
gurd circulatia deviatd a pietonilor si a
vehiculelor pe perioada executiei lucréri-
lor respective.

In ceea ce priveste cerintele personalu-
lui propriu, s-a constatat cd acestea se
referd in special la dotarea cu echipament
de protectie (incaltdminte, imbracdminte si
casca de culoare portocalie).

De asemenea se doreste o echipare co-
respunzatoare cu aparaturd, scule si echi-
pamente specifice pentru lucrdri la mare
fndltime.

Cercetare si dezvoltare (C/D)

Diferite programe de cercetare si dezvoltare finantate de administratiile de drumuri si
poduri sunt destinate fn cea mai mare parte pentru ameliorarea metodelor de proiectare si
de calcul, metodelor de intretinere si reparare.

Dezvoltarea metodelor de imbun3titire a sigurantei traficului este de asemenea
mentionatd ca un program important.

Programele C/D sunt realizate prin contracte cu institute de cercetare si invatimant, din
care aproape jumdtate sunt contracte cu firme particulare din domeniul cercetirii.

Cateva din activitatile cele mai interesante in materie de C/D sunt prezentate mai jos:
- in Norvegia: Utilizarea potentiald a platformelor petroliere ca fundatii pentru poduri;

- in Elvetia: Sisteme structurale inovative;

- in Japonia: Renovarea podurilor;

- Franta: Investigarea stdrii cablurilor pentru precomprimare; Ranforsarea structurilor cu
materiale compozite;

- in Suedia: Evaluarea starii lucrdrilor si a incercarilor din trafic;

- in Africa de Sud: Sistem de certificare pentru rosturi de dilatatie;

- In Italia: Materiale compozite pentru ranforsarea grinzilor;

- in Canada: Protectia epoxidicd a armaturii;

- in Finlanda: Analiza duratei de viat3 a podurilor;

- in Australia de Vest: incercarea in situ a podurilor de lemn.

Bugetele anuale alocate pentru programele C/D Tn domeniul podurilor variaza intre 0,5
si 2 milioane EUROC.

in general s-au primit putine raspunsuri referitoare la costurile exacte asupra activi-
tatilor specifice gestionarii podurilor. Multe {3ri au spus ci au nevoie de mai multe date
pentru a-si imbundtati planificarea si prioritizarea lucrdrilor. Totusi s-au obtinut costurile de
la 7 -10 tdri, dupd cum urmeazi:
a. Inspectia - Costurile anuale pentru efectuarea inspectiilor sumare variazi de la 100 EURO
la 300 EURO pentru un pod si este in functie de dimensiunile si tipul podului.
- Costurile anuale pentru efectuarea inspectiilor principale variazi de la 800 EURO la
2000 EURO pentru un pod.
b. Exploatarea, intretinerea si repararea - Costurile anuale pentru un pod variazi de la 1800
EURO in Finlanda la 4500 EURO in Suedia.

Tabelul 1
Un vehicul este clasificat ca transport
Reteaua de drumuri exceyi)pvorTal cand: —

Tara . .. . Greutate Indltime Ldtime

(tip de administratie) . o L

totald maxima maxima
® (m) (m)
Norvegia | Drumuri judetene si nationale 50.00 4.50 2.55
Austria Autostrazi si DN 42.00 4.00 2.50
Japonia Drumuri metropolitane 25.00 3.80 2.50
Elvetia DN 40.00 4.00 2.50
Ungaria DN 40.00 3.80 2.50
Franta DN 40.00 4.30 2.55
Suedia DN 60.00 4.50 2.60
Slovenia DN 44.00 4.00 2.60
Polonia DN 44.00 4.00 2.60
ltalia Autostrazi 44.00 4.00 2.55
SUA Drumuri federale 36.30 4.88 2.60
Canada DN 62.50 4.15 2.60
Finlanda DN 60.00 4.40 4.00
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Procentele medii de cheltuieli pe tipuri de lucriri sunt:
- 10% pentru exploatare;
- 18% pentru intretinere;
- 72% pentru reparatii curente.

Numarul de poduri comparativ cu reteaua rutierd variaza foarte mult, de asemenea
tipul de pod si chiar baza definitiei unui pod. Deci nu este foarte usor sa procedezi la o
comparatie utild intre tiri, dar totusi citeva observatii au fost ficute. Aceste observatii sunt
listate dupd cum urmeaza:

e valoarea de nlocuire estimata de la diferite tari este 1700 EURO/mp;

® 90% din podurile administratiilor sunt Tnregistrate si stocate pe calculator; trebuie totusi
sd se fmbundtateasca sistemul de prezentare a tuturor datelor privind situatia (starea)
podurilor;

¢ regulile privind greutatea maxima a vehiculelor, ldtimea si lungimea variazd conside-
rabil. Normal ar fi ca un vehicul s3 fie considerat ca un transport greu cind greutatea totald
este cuprinsd intre 40 si 60 tone, dar in realitate ea variazi intre 25 si 100 tone. Iniltimea
maxima variazi de la 3,80 m la 4,88 m. Este clar c& acest lucru creeaza probleme pentru
transportul international de marfuri si ar trebui ca acest lucru sa constituie un domeniu pen-
tru standardizare;

e instruirea personalului care executd operatiile de inspectie variazd considerabil, precum
si nivelul programelor de instruire. Tdrile care dispun de programe sistematizate de instru-
ire au raportat imbunatatiri substantiale a calitatii inspectiilor;

e prioritizarea lucridrilor este ficutd in mod normal prin metode manuale si judecata in-

» Constructii de drumuri si poduri
- lucrari de reabilitare
[ - modernizare structuri rutiere
| - luerari de intretinere
© Lucrédri de intretinere specifice
strdzilor modernizate
- covoare bitumincase
- plombare gropi imbracaminti
asfaltice
- plombare gropi imbracaminii
din lianti bituminosi

3 * Lucrivi de intretinere specifice
strdzilor nemodernizate
- reprofilarea partii carosabile
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ginereascd Tn functie de starea tehnici a
podurilor respective. Este clar ca si acest
domeniu trebuie s3 fie supus imbunatatirii;
* putine tari au tinut seamd de cerintele
utilizatorilor drumurilor privind starea
podurilor.

Totusi tarile care au tinut seami de
aceste cerinte au spus ci ele au constituit
argumente importante in activitatea de pri-
oritizare a lucrarilor.

Experienta acestor tari aratd cd prio-
ritizarea lucrdrilor facutd Tn acest mod
rdspunde mai bine nevoilor utilizatorilor,
precum si a uniformizdrii executiei
lucrdrilor de semnalizare si intretinere pe
zone geografice mai mari, cum ar fi de
exemplu Tn SUA, Canada, UE.

* Semafor pentru pietoni
cu afisarea electronicd
a duratei

- strat de balast cilindrat

¢ Frezare imbriciminti cu lanti
bituminosi sau hidraulici

. Slsteme de colectare si asigurare a scurgeril apelor
- montat guri de scurgere noi
- ridicat la cota guri de scurgere
- ridicat la cota camine carosabile
si necarosabile

Redd imaginea unui

om stand, respectiv in
miscare, in timpul

luminii rosii, respectiv verzi.
Omul n miscare este animat prin
5 imagini diferite. in ultiimele 10
secunde ale luminii verzi, figura

| animata incepe sa alerge. Aceasta
_u reprezinta o solutie estetica,
economica si compacta pentru
intersectiile in care este necesari
* afisarea simultana a figurinelor si

s Luerdri de intretinere tr@tual_re aduratel
- trotuare cu dale din heton

- trotuare cu dale mozaicate
- trotuare cu mixtura asfalticd

alea Serban Voda nr. 26,

:ctor 4, Bucuresti

el.: +40 21 335.11.75
+40 21 336.77.91

ax: +40 21 336.77.90

‘eb: www.han-group.ro

-mail: office@han-group.ro_
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Dr. ing. Viorel PARVU
- Expert tehnic constructii drumuri
si piste aeroportuare -

Caracteristicile de oboseald la Tnco-
voiere, trebuie si constituie elemente de
bazi in metodele de proiectare a imbraca-
mintilor rutiere din beton de ciment.
Aceasta nu este Tnsa Tntotdeauna posibil,
deoarece unii factori care influenteaza pro-
prietitile de oboseald la Tncovoiere nu
sunt suficient de bine clarificati. in cele ce
urmeazd, se prezinta unele aspecte privind
rezultatele studiilor efectuate asupra facto-
rilor care influenteaza proprietdtile de obo-
seald la incovoiere, cum ar fi: raportul de
fncovoiere (rezistenta minimd la Tncovoiere
/ rezistenta maxima la incovoiere), dimensiu-
nea maximd a agregatului grosier si rezis-
tenta la incovoiere staticd a betonului de
ciment rutier; in final, se fac referiri la re-
zultatele studiilor privind curba care des-
crie comportarea la oboseald prin nco-
voiere a betonului rutier, luand Tn conside-
ratie proprietdtile probabile ale ruperii pro-
vocate de oboseala la Tncovoiere si fiabili-
tatea imbracamintilor rutiere din beton.

Pentru a studia influenta dimensiunii
maxime a agregatului grosier din beton, au
fost utilizate doui tipuri de beton in care di-
mensiunea maxima (d,,,,) a agregatelor a
fost de 25 mm si respectiv 40 mm, iar re-
zistenta medie la Incovoiere la varsta de
28 zile a fost de 5,4 N/mm?.

Tn vederea studierii diferentei dintre
rezistenta la incovoiere statica si rezistenta
la oboseali din Tncovoiere, n laborator, au
fost realizate trei compozitii de betoane, care
la varsta de 28 zile au avut o rezistentd la
ncovoiere de 4,5; 5,4 si 6,2 N/mm?2, Din
fiecare lot au fost confectionate cate trei
probe (prisme de 150 x 150 x 600 mm) pen-
tru testele de rezistentd la Tncovoiere sta-
ticd si cite 6 probe pentru testele de rezis-

tentd la oboseald din incovoiere. Toate aceste probe au fost pastrate in conditii de mediu
identice pani la varsta de Tncercare (bazine cu apa avind temperatura constanta de 20°C).

A fost folositd metoda de testare cu o singura fortd concentratd n treimea deschiderii
de 450 mm atét pentru testele de rezistenta la Tncovoiere staticd, cat si pentru cele ale rezis-
tentei la oboseald din incovoiere. Incercarile la oboseald au fost realizate cu incarcari sinu-
soidale cu frecventa de 5 Hz.

Raportul intre rezistenta la incovoiere maximi (R;..) corespunzitoare solicitirii la
fncovoiere ciclica si rezistenta la incovoiere statica (R,,,) este definit ca nivel de incovoiere
(s = Roo¥/ R,,), iar raportul intre rezistenta minim la incovoiere (R) si rezistenta maxima

Max

im‘)
la incovoiere este denumit ca raport de Tncovoiere (R = R, / R;,.).

Rezultatele testelor la oboseald au prezentat o mare dispersie, ce trebuie avuti in ve-
dere la examinarea influentei raportului eforturilor. Rezultatele testelor la oboseald, pentru
fiecare nivel de efort, al raportului de efort respectiv, au fost considerate ca un singur esan-
tion si testarea ipotezei statistice s-a efectuat pentru valorile medii si dispersiile multimii de
care aparfin respectivele esantioane.

in testarea valorii medii, ipoteza stabilitd a fost ci ,valorile medii a doua distributii sunt
egale”, iar la testarea dispersiei, ,dispersiile a doud distributii sunt egale”. In testarea ipo-
tezei s-a mai utilizat testul () pentru valoarea medie, precum si testul (F) pentru dispersie.

Nivelele de efort la care s-a efectuat testul, au corespuns celor trei nivele de incovoiere:
S =0,90; 0,85; 0,80. Drept rezultat, pentru S = 0,90 si 0,80 nu a existat nici o diferentd intre
R =0,05i R = 0,3 la nivelele de semnificatie de 5%, atdt pentru valoarea medie, cat si pen-
tru dispersie. De asemenea, nici pentru § = 0,85 nu a existat nici o diferentd dintre R = 0,3
si R = 0,5 la nivelul de semnificatie de 5% pentru valoarea medie si 2% pentru dispersie.
n consecintd, s-a constatat cd intr-o zond unde nivelul de incovoiere este mare (S > 0,90),
nu este necesara luarea in consideratie a influentei raportului de incovoiere.

Pe de altd parte, intr-o zona unde nivelul de Tncovoiere este mic (S < 0,80), au existat
diferentieri privind numaérul esantioanelor deteriorate, acesta crescand pe méasurd ce rapor-
tul incovoierilor (R / R ") creste. Tn consecint, existd o anumitd influentd a raportului

de ncovoieri in aceastd zond, de care ar trebui sa se {ind seama la proiectare.

Nivelele de fincovoiere la care s-a facut testarea atdt in cazul betoanelor cu
d,.. = 25 mm cét si a celor cu d,,,. = 40 mm, au corespuns urmdtoarelor valori: § = 0,90 si
S = 0,80. Ipotezele au fost testate cu nivelele de semnificatie de 5%, atdt pentru valoarea
medie, cit si pentru dispersie in ambele cazuri.

Influenta dimensiunii maxime a agregatului grosier a fost minima n zona lui § mai mare
sau egala cu 0,80 si s-a resimtit in zona S < 0,80 cand numarul esantioanelor deteriorate a

reprezentat 64% in cazul lui d,,. = 25 mm si respectiv 92% in cazul lui d,, = 40 mm.



Nivelele de incovoiere la care s-a ficut testarea, au fost doud: S = 0,90 si § = 0,80. Un
prim rezultat constatat, a fost acela cd s-au confirmat ipotezele la nivelele de semnificatie
de 5%, atat pentru valoarea medie, cat si pentru dispesie in ambele cazuri. De asemenea,
s-a constatat cd Intr-o zona unde nivelul de incovoiere este mare, raportul dintre nivelul de
fncovoiere si numarul de cicluri, relativ la numarul de probe incercate si rupte prin obo-
seald la incovoiere, este acelasi, desi rezistenta la incovoiere statici este diferit3.

S-a mai constatat ¢d numadrul epruvetelor rupte prin oboseald a crescut pe mdsuri ce a
crescut si rezistenta la incovoiere staticd pe epruvetd: Se poate spune deci ci existd o
tendintd ca rezistenta la oboseald din Tncovoiere si creasci odati cu cresterea rezistentei
la fncovoiere statica.

Dupd cum s-a constatat, influentele asupra raportului de incovoiere (S), ale factorilor
cum sunt dimensiunile maxime ale agregatului grosier (4, ) si diferenta dintre rezistentele
la incovoiere staticd, precum si durata oboselii la incovoiere, apar intr-o oarecare misuri
n zona raportului § < 0,70 iar in zona nivelului raportului (S) mai mare sau cel putin egal
cu 0,80, care are o influentd deosebit de mare asupra analizei la oboseald in proiectarea
tmbracamintilor rutiere din beton, influenta acestor factori poate fi ignorata.

Deteriordrile [a oboseald ale epruvetelor de beton sunt dispersate pe domenii largi, pen-
tru nivelele incovoierii. Aceastd dispersie poate fi considerata a fi o proprietate specific a
fenomenului de oboseald si este necesar a se efectua un studiu statistic pentru stabilirea
unei curbe la oboseala. In acest scop, probabilitatea functiei de distributie pentru fiecare
nivel de Tncovoiere trebuie determinata considerand rezultatele testului pentru fiecare nivel
de incovoiere, ca o singurd multime.

Probabilitatea deteriordrii prin oboseald la incovoiere a probelor apartindnd multimilor
considerate, este datd de ecuatia:

99,99
99,9
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a epruvetelor, P, (%)

Probabilitatea de deteriorare

A
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2 3 4 5 6 7
Nr. Cicluri de deteriorare (log N)

0,01

Fig. 1. Diagrama probabilittii normale pentru diferite nivele de incovoiere
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Py=il(n+1)...(I)

unde :

P;; - probabilitatea deteriorarii esantionu-
lui i in cazul duratelor la oboseald la
fiecare nivel de efort dispuse fin
ordinea ciclurilor de rupere;

n - numarul esantioanelor la fiecare nivel

de efort.

Cand sunt incluse esantioane cu de-
fecte, probabilitatea deteriorrii este dati
de urmitoarea ecuatie :

Pp=il(n+2) .. (2)

n din aceastd ecuatie incluzand numirul
esantioanelor cu defecte.

La calculul probabilititii de rupere la
fiecare nivel de incovoiere, s-au folosit
ecuatiile (1) si (2) de mai sus. Rezultatele
au fost Inregistrate grafic pe o diagrami a
probabilititii normale (fig. 1), datele pen-
tru nivelele de incovoiere particulare, fiind
dispuse aproximativ pe o linie dreapta.

In consecintd, datele pentru nivele de
fncovoiere particulare au fost prezentate ca
apartinand unei multimi intr-o distributie
normala.

Pe baza parametrilor diagramei distri-
butiei normale la nivelele de incovoiere par-
ticulare se poate determina numirul de
cicluri N pentru ruperea la oboseald pentru
o anumita probabilitate a ruperii, P,

De asemenea, este posibil si se deter-
mine curba de oboseald pentru o anumiti
probabilitate de rupere P, care este relatia
dintre nivelul de Tncovoiere § si numirul
de cicluri N care produce ruperea la obo-
seald.

Tn general, o curb3 la oboseali este
exprimatd sub forma ecuatiei (3) cu doi
coeficienti de regresie a si b, determinati
experimental:

S=b-axlog(N) (3)

unde:

S - nivelul de Tncovoiere;
N - numarul de cicluri la care se produce
ruperea.
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Dup3 ultimele cercetdri in domeniu,
valorile experimentale ale ruperii la obo-
seald se aleg pentru curba de proiectare la
oboseald prin Tncovoiere. Dar cu o astfel
de procedurd, relatia dintre probabilitatea
asociatd curbei de oboseald la incovoiere
si ruperea prin oboseald a dalei din beton,
nu este clar explicitatd. Prin urmare,in cele
prezentate, relatia probabilitatii de rupere
determinatd pe baza curbei de oboseald a
dalelor din beton, a fost examinatd prin
simularea Monte Carlo.

Tn simulare, in primul rand sunt obti-
nute eforturile combinate de intindere prin
fncovoiere date de incircarile utile si efor-
turile din variatii de temperaturd, iar nive-
lele de incovoiere si frecventa lor sunt cal-
culate pe baza acestor eforturi combinate.
Apoi, se pot determina numere aleatorii
corespunzatoare frecventei.

Numdrul admisibil de cicluri la rupere
prin oboseali este obtinut din numerele alea-
torii respective, iar prin aplicarea asupra
acestora a regulii lui Miner, se estimeaza
perioada de rupere prin oboseald care se
compard cu perioada de serviciu proiec-
tatd (20 de ani) a imbricdmintii din beton
de ciment.

Histograma din figura 2, reprezinta dis-
persia rezultatelor obtinute pentru ruperea
prin oboseald n cadrul duratei de serviciu,
obtinutd Tn urma simuldrii in conditiile
unui anumit calcul.

De asemenea, aceastd histograma a fost
aproximata prin functia de distributie-beta,
dupi cum se indicd in figurd. Aici, aria ob-
tinuta prin integrarea zonei duratei de ser-
viciu mai mare de 20 de ani, reprezintad
fiabilitatea Tmbracamintii rutiere din
beton, fatd de oboseala cauzatd de disper-
sia privind rezistenta la oboseala a betonu-
lui. Daci aceastd fiabilitate privind
oboseala este reprezentatd de Py, atunci

32
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Fig. 2. Dispersia rezultatelor pentru ruperea prin oboseald in cadrul duratei de serviciu

P, = 294% Tn acest exemplu. Pe de altd D N —— 1
parte, cand se face analiza in mod determi- 90— —H=25cm
nist folosind curba de oboseala la incovoiere | _ B0 \— ~H=230m
a unei anumite probabilitaii de rupere P, se é,\ 70+ \
poate obtine In acest caz traficul care pro- ﬁ% 60— \
duce ruperea prin oboseald, D,. Apoi pentru g% - ﬂ;\
a aplica aceastd simulare si analizd deter- | g3 0k “\g‘
ministd pentru diferite stari ale dalei de %% 0 \‘
beton, relatia lui P, si P, se poate obtine i 2oL \
dupa cum se aratd Tn figura 3. \

Tn figura 3 s-au notat cu B, C'si D diverse- | \ )\ \\
le volume de trafic avute in vedere la 0790 20 30 40 50 60 70 80
proiectarea Tmbracimintii din beton de Probabilitatea de rupere la oboseald P, (%)

ciment rutier exprimate prin numarul de tre- Fig. 3. Corelarea dintre Py si P,
ceri N corespunzitoare, care produc ruperea
prin oboseali.
Tn cazul volumului de trafic D, folosind curba de oboseali la incovoiere pentru o pro-
babilitate de rupere Pp=25%, fiabilitatea P, in cadrul duratei de proiectare de 20 ani, va fi

aproximativ 85%.

Referitor |a factorii de influentd ai caracteristicilor de oboseald prin incovoiere a beto-
nului din imbracamintile rutiere si rezultatele analizelor privind curba de oboseala proiec-
tatd, ludnd In consideratie probabilitatea ruperii si fiabilitatea Tmbracamintii rutiere din
beton, se pot spune urmatoarele:

Exeperimentirile efectuate Tn domeniul nivelului de Tncovoiere § = 0,80 au ardtat sta-
tistic cd influenta factorilor ca de exempu raportul de incovoiere, dimensiunea maxima a
agregatului grosier si diferenta dintre rezistenta la incovoiere staticd si rezistenta la obo-
seald prin incovoiere este minima.

Efectul dispersiei in cadrul fenomenului de oboseald la Tncovoiere a betonului privind
ruperea prin oboseald a dalelor de beton a fost examinat prin simularea Monte Carlo. Ca
rezultat, s-a obtinut relatia dintre probabilitatea ruperii pe baza curbei de oboseald a betonu-
lui si fiabilitatea Imbricamintii rutiere privind ruperea prin oboseala a betonului rutier.

Prin folosirea curbei de oboseald la incovoiere proiectata rezultatd prin simulare, este
posibil s3 se stabileasc fiabilitatea imbracdmintii rutiere privind fenomenul de oboseald la
fncovoiere. [
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Asociatiei Mondiale de Drumuri|
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI
- Univ. Tehn. de Constructii Timisoara -

In ultima parte a anului 2005 s-au
desfasurat la Beijing (China) reuniunile de
lucru ale AIPCR, si anume: reuniunile
Comisiilor AIPCR (Plan strategic, Comuni-
care, Schimb tehnologic si dezvoltare,
Financiard si Relatii internationale; reuni-
unea comitetelor nationale; reuniunea
Comitetului Executiv al AIPCR; reuniunea
Consiliului General al AIPCR. Din partea
Roméniei a participat la aceste reuniuni
prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI,
vicepresedinte al A.P.D.P. din Roménia, in
calitate de membru in Comitetul Executiv,
Consiliul General si Comisia de Plan strate-
gic. Se mentioneazd cd din partea
Romaniei mai fac parte din structurile
AIPCR domnul Aurel BALUT, in calitate de
Prim Delegat si membru in Consiliul

EE RN EEEEEEBES=S

General, doamna Corina GOVOREANU,
in calitate de membru in Comisia de
finante si doamna Gabriela IONESCU, in
calitate de membru in Comisia de comuni-
care. Dintre aspectele considerate de mare
interes pentru A.P.D.P. din Roméania se
mentioneazd urmdtoarele: s-a demarat
activitatea de elaborare a strategiei AIPCR
pentru perioada 2008-2012; se impune
maérirea numdrului membrilor AIPCR (gu-
verne, membri colectivi si membri indivi-
duali); se va dezvolta la nivel mondial o
retea de schimburi tehnologice; se va fina-
liza noua editie actualizatd a Ghidului
albastru al AIPCR; s-a avansat propunerea
ca produsele AIPCR si fie accesibile gratu-
it pe site-ul asociatiei (www.piarc.org);
cotizatia a fost revizuitd pentru toate cate-
goriile de membri, noile cuantumuri
anuale fiind: 410 EURO 1n 2006 si 440
EURO din 2007 pentru membri colectivi,

Producatorul numarul unu de echipamente

pentru siguranta traficului din Romania.

|

respectiv 25 EURO in 2006 si 27 EURO
din 2007 pentru membri individuali; s-a
apreciat pozitiv stadiul organizirii
Congresului de Viabilitate Hivernald de la
Torino (martie 2006), respectiv a
Congresului Mondial de Drumuri de la
Paris (sept. 2007). Pentru Congresul de
Viabilitate Hivernald din 2010 a fost
acceptatd candidatura Canadei, cu orasul
Quebec, singura depusi; fondul special al
AIPCR poate fi utilizat in continuare si de
cétre tara noastra, Tn conditiile stabilite in
Ghidul albastru, pentru participarea la
activitdtile asociatiei; se asteaptd fnci
propuneri pentru organizarea de seminarii
tehnice in 2006 si 2007. Viitoarea reuni-
une a Comitetului Executiv va avea loc in
30 martie la Torino, iar cea a Consiliului
General, Tn toamna anului 2006 la
Madrid.
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organizate de ROMEXPO

Construct Expo - Antreprenor
(22.03 - 25.03)
www.constructexpo.ro
Expozitie internationald de arhitectura,
tehnologii, echipamente, instalatii, scule,
dispozitive si materiale pentru constructii,
editia a Xill-a.

ROMCONTROLA
(04.04 - 07.04)
agreatd UFI - www.romcontrola.ro
Expozitie internationald de instrumente
si aparaturd de misurd si control, editia a
XV-a.

EURO 2007
(09.05)
Eveniment dedicat integrdrii Romaniei
in UE.

Construct Expo - Ambient
(17.05 - 21.05)
www.constructexpo.ro
Expozitie internationald de amenajari
interioare, materiale de finisaj, acoperiri
murale si pardoseli, ugi si ferestre, tampla-
rie si vitraje, decoratiuni, corpuri de ilumi-
nat, articole diverse, editia a Xlll-a.

Advertising Show
(20.09 - 23.09)
www.advertisingshow.ro
Targ international de productie publici-
tard, editia a IV-a.

TIB - Targul Tehnic International

Bucuresti (03.10 - 07.10)

Agreat UFI editia a
www.tib.ro

XXXll-a,

VIR [

PROIECTARE

CONSULTANTA

MANAGEMENT IN DOMENIUL
CONSTRUCTIILOR

Inventika
(03.10 - 07.10)
www.expoinventika.ro
Expozitie internationald de inventii,
cercetare stiintifica si tehnologii noi, editia
a X-a.

ITF - Targul International de Turism
al Romaniei
(19.10 - 22.10)
editia a XVl-a - www.itfexpo.ro
e organizator: ROMEXPO S.A., in colabo-
rare cu: ANAT, ANTREC, FIHR, FPTR,
OPTBR, sub patronajul M.T.C.T. - Autori-
tatea Nationala pentru Turism.

Expo Educatia
(22.11 - 26.11)
Expozitie internationald de orientare
educationald si profesionald, editia |. [l




Ing. Toma IVANESCU
ing. Constantin IORDANESCU
- 5.C. IPTANA S.A. -

In practica executiei podurilor si
pasajelor rutiere, exista situatii Tn care
obstacolul traversat are o latime care
depaseste 30-40 m, domeniul uzual pentru
grinzile simplu rezemate si, in acelagi timp,
conditiile locale impun utilizarea unei
suprastructuri cu o ndltime cat mai micd
de constructie.

O solutie posibila pentru satisfacerea
acestor cerinte o constituie realizarea
structurii de rezistentd de tip cadru cu
stalpi in V. Stalpii inclinati pot fi articulati
la capete sau Tncastrati. Structurile de acest
tip pot fi aplicate la podurile la care
flotantii si gheturile nu au o actiune semni-
ficativd asupra stalpilor si la pasajele
denivelate. Principalele avantaje ale
podurilor realizate cu aceastd schema sta-

ticd sunt:

a) Solicitarile din fmpingerea pamantu-
lui, Tn functie de modul de alcatuire al
infrastructurii, sunt mult mai reduse fata de
solutia clasicd cu infrastructuri (culei) verti-
cale;

b) Tirantii infrastructurilor in V fiind
solicitati n special la forte axiale permit
utilizarea mai rationald a betonului armat
si, implicit reducerea sectiunii si dimensiu-
nilor lor;

c) Aceastd schemi staticd determind
micsorarea momentelor Tncovoietoare si a
fortelor tiietoare ceea ce permite redu-
cerea niltimii de constructie a suprastruc-
turii;

d) Tn comparatie cu structurile curente
(grinzi simplu rezemate, grinzi continue)
cu trei deschideri, pentru rezemarea cdrora
este nevoie de doud culei si doud pile,
cadrele cu stalpi in V au numai douad infra-
structuri;

Toate avantajele mentionate conduc la
reduceri mari de beton si otel beton, la
costuri mai reduse si la un aspect estetic
favorabil Tn comparatie cu solutiile
obisnuite utilizate in constructia podurilor.
Trebuie subliniat faptul c3, intrucat acest
tip de structurd este static nedeterminata,
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The report describes a possible solution for building bridges with spans
of over 30 — 40 m and with reduced building height, by building resistance struc-
tures from frames with V-type poles. The field of use, the advantages that it has
and a history of this solution are presented in the first part of the report. Then,
there are described some representative works: bridges over the lalomita at
Catunu, over the Cerna at Ladesti, over the Titan lake in Bucharest, over the sewer
of UHE Racova. Then, the behaviour in exploitation is analysed mentioning the
execution defects or the degradations that have been found out along the
years.Then, there are presented recent works built for Bucuresti - Fetesti motor-
way overpasses, describing as an example the technological process of the over-
pass on DC 71. In the last part, the report presents some reasons that shall be had

in view if this method will be used for road bridges and overpasses.

se recomanda utilizarea ei in terenuri bune
de fundare, spre a evita tasirile inegale ale
fundatiilor generatoare de solicitari supli-
mentare. De asemenea, fortele orizontale
produse de incircari la nivelul incastrarii
stalpilor in fundatie sunt mai mari decét la
cadrele cu stalpi verticali, ceea ce impune
ca, la aplicarea sistemului, si fie asiguratd
stabilitatea fundatiilor la lunecare. Solutia
a cunoscut o aplicabilitate mai mare fin
perioada 1955 - 1965, cand structurile de
poduri se executau, in cea mai mare parte,
din beton armat monolit. Odatd cu extin-
derea utilizdrii grinzilor prefabricate
solutiile din beton armat monolit (inclusiv
cadrele cu stalpi Tn V) au fost utilizate mai

rar, ins&, in ultimii ani, cadrele cu stalpi in
V au fost reconsiderate ca o solutie esteticd
si economicid pentru pasajele superioare
peste autostradid. Una dintre cele mai
reprezentative lucrdri de acest tip prin mi-
rimea deschiderii este podul peste lalomita
la Cédtunu, cu lungimea de 75,00 m.
Suprastructura este alcituitd dintr-o casetd
cu trei pereti si Tnaltime variabild de la
1,50 m in camp si pe stalpii exteriori la
2,20 m n dreptul stalpilor tnclinati interi-
ori. Stalpii nclinati interiori alcatuiti din
cate 2 elemente de 1,50 m litime si stalpii
inclinati exteriori de tip perete sunt Tncas-
trati In radierul care este fundat indirect pe

piloti.

Foto 1. Pod peste lalomita la Citunu
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O alcatuire asemandtoare o are podul
peste Amaradia la Logresti avand lungimea
de 65,00 m si distanta intre articulatii de
44,00 m la care suprastructura este
alcituitd dintr-o caseta cu trei pereti avand
fndltimea constantd de 1,40 m. Infra-
structura este fundatd pe chesoane drep-
tunghiulare. O alcituire interesantd o are
podul peste raul Cerna la Lidesti a cirui
structurd de rezistentd este alcituitd din
doui cadre cu doud deschideri de 33,24 m
fiecare. Rigla cadrelor are indltimea con-
stanti de 1,40 m. Pentru preluarea
momentelor negative din zona reazemelor
ssa prevazut turnarea unei placi inferioare
in zona comprimatd. Stalpii inclinati au
sectiune variabild pe ambele directii,
sectiunea cu moment de Tnertie minim
fiind situatd la aproximativ o treime din
lungimea stalpului, mdsuratd de la baza
lui. Fundarea s-a facut in stratul de argild
vanitd compactd pe fundatii izolate sub
fiecare stalp, legate intre ele cu o rigld. Un
alt pod cu structurd asemdndatoare este cel
care traverseazd canalul de fugd al UHE
Racova. Podul are in sectiune transversald
doui cadre, de 50 m deschidere. Rigla are
inaltime variabild de la 1,60 m la 2,20 m,
cu placa in zona inferioard comprimatd.
Podul peste lacul Titan din Bucuresti are o
lungime totald de 34,66 m si este remarca-
bild latimea de 31,00 m care permite cir-
culatia vehiculelor pe cate 2 benzi pe
sens, a tramvaiului, si a pietonilor pe tro-
tuare de 5,00 m litime. In sectiune trans-
versald sunt dispuse sase cadre avand rigla
de inidltime variabila. Stalpii inclinati inte-
riori au sectiune variabild pe ambele
directii, iar stalpii inclinati exteriori sunt de
tip perete. Fundatiile sunt pe chesoane.
Aceastd solutie pentru pod se incadreaza
foarte bine in zond, una din cele mai mari
suprafete ,verzi” din capitald. S-a Tncercat
si realizarea riglei cadrului in zona cen-
trald din elemente prefabricate, rezultind
doud poduri (peste Somesul Mic si peste
Somesul Rece) cu aspect estetic deosebit.
Dintre pasajele construite in acest sistem
pot fi mentionate pasajele 16 Februarie la
iesirea din Bucuresti si pasajul de la
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Foto 2. Pod peste lalomita la Citunu - Dispozitie generald

L

Foto 3. Infiltratii prin rostul de contractie

intrarea in Brasov. Din urmdrirea com-
portdrii acestor lucrdri, dintre care cele mai
multe sunt in exploatare de peste 30 - 35
ani se constatd existenta unor defecte ale
betonului datorate executiei incorecte
(strat de acoperire a armiturii insuficient,
segregdri ale betonului) precum si existenta
unor degradari ale betonului, in special in
consolele trotuarului in zonele adiacente
rosturilor practicate transversal in dreptul

Foto 4. Infiltratii prin rostul de contractie si i zona gurilor de scurg-ere

rezemdrii pe stalpi (zone cu momente ne-
gative). Acolo unde executia a fost Ingrijits,
respectandu-se prevederile proiectelor si
ale normelor in vigoare la data executiei,
iar pe parcurs s-a realizat un minimum de
intretinere, in special Tn ceea ce priveste
hidroizolatia si imbrdcamintea, degradirile
betonului sunt reduse.

Realizarea in ultimii ani a Autostrizii
Bucuresti - Fetesti a impus construirea unui
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Foto 5. Pasaj pe DC 71 la km 45 + 190
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Foto 6. Pasaj pe DC 71 - Dispozitie generald

mare numadr de pasaje care si permiti tra-
versarea acestei artere cu drumuri de
diverse categorii. Pentru 12 dintre acestea
s-a adoptat solutia de cadru cu stalpi incli-
nati in V care, pe langd aspectul estetic,
prezintd si avantajul cd evitd amplasarea
unei infrastructuri in zona de separare a
sensurilor de circulatie. Vom exemplifica
modul de alcatuire cu unul din aceste
pasaje, cel amplasat pe DC 71 la km 45 + 190
al autostrazii (pozitie kilometricd din pro-
ject). Pasajul are o lungime totala de 70,00 m
si o ldtime intre parapeti de 9,00 m, per-
mitand desfasurarea traficului rutier pe
doud benzi de circulatie. Structura de
rezistentd este alcatuitd din trei cadre a
cdror conlucrare se asigura prin placa
carosabild si antretoazele din camp si din
dreptul stalpilor. Rigla cadrului este o
grindad din beton armat cu latimea de 1,30
m si inaltimea variabild de la 0,97 m in ax
si Tn dreptul stalpului inclinat exterior la
1,67 m in dreptul stalpului inclinat interior
in cazul cadrului central si de 1a 0,90 m la
1,60 m in cazul cadrelor laterale. Stalpii
inclinati interiori sunt de grosime variabild

de la 0,70 m la incastrarea in radier la 1,00
m la Tncastrarea in rigl3, litimea lor fiind
aceeasi cu a grinzilor, respectiv 1,30 m.
Stalpul inclinat exterior este de tip perete,
cu latimea de 7,70 m si grosimea de 0,40 m.
Cadrul este realizat din beton armat clasa
C 25/30. Fundatiile sunt indirecte, pe piloti
forati, cu diametrul de 1,08 m si fisa de
20,00 m, la fiecare fundatie fiind dispusi
cate 9 piloti. Atat pilotii cat si radierele
sunt realizate din beton armat clasa C
20/25. Racordarea cu terasamentele se
face cu pliaci de racordare care reazemi pe
antretroazele - dala de la capetele pasaju-
lui. Parapetul combinat este de tip greu,
pasajul fiind previzut si cu panouri care s
impiedice aruncarea unor corpuri solide
de pe pasaj pe autostradi.

In cazul pasajului prezentat intersectia
celor doud cdi de comunicatie (drumul
comunal si autostrada) s-a ficut la un
unghi de 90 de grade, insd dimensiunile
alese pentru acest cadru permit si o inter-
sectare sub un unghi de maximum 70 de
grade a drumurilor cu autostrada. Pentru
construirea cadrului, in prima etapi s-au
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realizat stalpii inclinati. Turnarea riglei s-a
facut pe esafodaj, la Intreaga sectiune, be-
tonandu-se intai zonele din cAmp si apoi
zonele de pe reazem, la realizarea esafo-
dajelor tinandu-se seami de diagramele de
contrasageti, valoarea maximi a con-
trasdgetii Tn ax fiind de 4,7 cm. Dupi
realizarea structurii de rezistent3 s-au exe-
cutat celelalte lucrdri anexe (hidroizolatie,
imbracdmintea asfalticd, parapete etc.).
Tinand seamd de felul in care acest tip de
structurd s-a comportat in exploatare, con-
siderdm ca el poate fi folosit si in conti-
nuare cu bune rezultate, in situatiile in
care prezintd avantaje economice (ex.: pa-
saje denivelate cu deschiderea centrali de
35 - 40 m si inaltime micd de constructie).

Pentru realizarea riglelor cadrelor se
pot adopta fie grinzi (de tnaltime variabild
sau constantd), sectiuni casetate, dale, iar
stalpii Tnclinati pot fi articulati sau Tncas-
trati.

Este necesar s3 se ia misuri pentru a
impiedica patrunderea apei in rampe la
capetele pasajelor si de a se dirija scur-
gerea apelor de pe pasaj si de pe rampe,
chiar dac3 cea mai mare parte a lucririlor
existente, care nu au beneficiat de astfe| de
mdsuri, se comportd bine.

Trebuie datd o atentie deosebitd reali-
zdrii hidroizolatiei pe pod si tratarii
zonelor din consola trotuarului din dreptul
stalpilor inclinati. Apreciem ci alegerea
unei astfel de solutii sporeste durabilitatea
constructiei, iar avantajele aspectului es-
tetic pot fi determinante in incadrarea
lucrdrii in mediul Tnconjuritor.

Bibliografie:

1. Petre lonel Radu, Emil Negoescu, Petre
lonescu: Poduri din beton armat - Edi-
tura Didacticd si Pedagogicd Bucuresti,
1981;

2. Pantelie Veleanu, Tiberiu Dumitrescu:
Structuri de lucrari de artd rutieri -
Editura Inedit, 1998;

3. Proiecte de executie IPTANA - SA 1955 -
2003.
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Pribusirea sistemului feudal s-a petre-
cut in timp si spatiu neuniform. Tn Germa-
nia separarea politicd s-a péstrat pana la
inceputul sec. XIX. Decdderea drumurilor
din perioada medievald s-a oprit odatd cu
aparitia monarhiei ca putere centrald.
Statele cu monarhie absoluta ca suprafatd
teritoriald erau cu mult mai mari decét teri-
toriile stipanite de feudali, de aceea apare
necesitatea unei retele de drumuri ca si la
statele sclavagiste pentru administrare cen-
tralizatd, sigurantd si dezvoltarea statului.
Legiturile economice cu statele vecine de
asemenea aveau nevoie de drumuri. Un
rol important la dezvoltarea drumurilor a
avut armata prin aparitia artileriei grele.

In tarile din Europa de Vest constructia
drumurilor la inceput s-a reluat dupd con-
ceptia drumurilor romane, care au fost des-
coperite la sdparea fundatiilor diferitelor
constructii si in descrierile autorilor din
antichitate. Primele carti apdrute in
aceastd perioad3, contineau obligatoriu tri-

miteri la drumurile romane. inceputul a
fost pus de Nicolas Bergier (1567 - 1628).
Tn Epoca Renasterii constructia masivd a
drumurilor romane era greu de realizat din
cauza lipsei fortei de muncad ieftind. La
constructia drumurilor erau recrutati local-
nicii prin indatorire sau plata unei taxe de
drum. Cu timpul constructiile romane
masive de multe ori exagerate se simplifi-
cau sifsau se Tndepdrtau de ele, pentru a
obtine o economie financiard si de timp,
iar mai tarziu s-a renuntat definitiv la struc-
turile de tip roman. In de mai jos este pre-
zentati structura rutierd a drumului Paris —
Lyon construit in 1752. Pe zonele unde nu
se putea evacua apa din patul drumului se
mai punea un strat suplimentar de lespezi.
Grosimea unei asemenea structuri era de
40-60 cm. Pentru protejarea si consoli-
darea marginii carosabilului se folosea o
piatrd masiva inclinatd aproximativ la 45°.
Inspector de drumuri si poduri in Franta
din 1716 pand in 1737, Hubert Gautiers
(1660 - 1737) a publicat un ndrumar pen-
tru constructia drumurilor (Traite de la
construction des chemins), care a fost
foarte raspandit si tradus in alte limbi pana
la sfarsitul sec. XVIIl. Primele Tncercari de
fmbunéititire a drumurilor au fost descrise
in tratatul lui T. Procter in 1607 la Londra.
Tn tratat se descriau detaliat solutii si lucrari

H N ohENENERENENRNN

de reparatie a drumurilor din tot regatul,
precum si a cdilor de comunicatie pe apa.
Autorul mentiona: ,Experienta zilnica arata
ca principala problema a drumurilor proaste
si noroioase este apa pluviald retinutd pe
suprafata drumului construitd incorect, iar
trecerea repetatd a rotilor prin locul afectat
distruge drumul”. in sec. XVIIl apar primele
tendinte de a stabili niste proprietdti pentru
pamanturile folosite la terasamente. in ge-
neral se imparteau in trei grupe mari: pa-
mant vegetal, argild si nisip, iar n unele
tari se mai clasificau si dupd culoare.

La sfarsitul sec. XVIII au fnceput sa
apard si unele instrumente geodezice pen-
tru trasare si masurdtori pe teren.
Astrolabul cu busold aparut 1a mijlocul sec.

VI, si nivela cu buld de aer inventatd in
1661 au fost componentele de bazad care
au dus la crearea nivelmetrului n 1680.
Vernier in 1630 a propus un instrument,
care-i poarti numele, alcituit dintr-o
lunetd pentru o vizare la distante mai mari
si un indicator de declivitate pentru trasare
[51.

Trasarea drumurilor de preferintd se
faicea prin locuri mai ridicate, uscate,
partea sudicd a dealurilor si pe pdmanturi
cu prundis. Drumurile principale, care
uneau doud orase mari sau centre comer-
ciale trebuiau si respecte o latime de 9,1-

AT TR Y
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Structura rutierd a drumului Paris — Lyon construit in 1752.
1) pdmdnt compactat 2) prundis de 25mm; 3) piatrd conicd asezatd vertical; 4) balast
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Instrumentul , Vernier”

9,75 m si un rambleu de minim 30 - 60 cm.
Foarte importantd era ocolirea mlastinilor,
alunecdrilor de teren, declivititile mari si
zonelor de Tnzdpezire. Toate aceste cerinte
sunt apropiate cerintelor contemporane
insd atunci era greu de aplicat Tn practici.
Pe unele sectoare ale drumului Paris —
Lyon se intdlnesc declivititi de pana la 5-8
%, iar declivitatea de 10% era considerat
sector greu pentru care se suplimentau
caii, iar calatorii trebuiau si coboare pe
acea zond.

In aceastd pericadi s-a extins con-
structia drumurilor pavate, care dupi
alcdtuire nu diferd de cele contemporane,
iar piatra folositd avea anumite cerinte de
calitate. Laturile pietrei trebuiau sa fie de 7-8
inch, iar partea inferioard putin ngusti
pentru a putea fi agezatd bine pe un strat de
6-8 inch din nisip.

O idee despre constructia drumurilor
din mijlocul sec. XVIII se poate forma dupi
pictura realizatd in 1774 de artistului
francez Joseph Vernet (1714-1789), care se
gdseste la Luvru. in aceasts operad sunt pre-
zentate diferite tipuri de lucriri, executate
pe un drum de munte n lungul unui rau:
derocadri cu ajutorul penelor, terasamente,
sortarea pietrei, pavarea. n stinga sunt de-
pozitate pietrele miliare, iar pe planul din
spate constructia unui pod.

Cresterea traficului si constructia
structurilor rutiere rentabile
Aparitia manufacturilor si comertul ex-
tern a sporit considerabil traficul pe toate
tipurile de drumuri. Constructia si intreti-
nerea drumurilor era din ce in ce mai difi-
cil de efectuat. Cresterea capacititii de trans-

port a carelor ducea la o degradare rapida
a drumurilor. Pentru a diminua sarcina asu-
pra structurilor rutiere, Tn Marea Britanie
s-au interzis Tn 1621, carele cu patru roti
mai grele de 1 tond iarna si 1,5 tone vara.
Latimea rotii nu trebuia s fie mai mica de
11,5 cm si cel mult sapte cai inhdmati la
un car. Capacitatea de transport si cerintele
carelor grele au evoluat pand in 1806 la o
ldtime a rotii de 41 ¢cm cu 8-12 cai si o
greutate de 8-10 tone. Pentru a Tntretine
drumurile in aceste conditii, implicarea
localnicilor nu mai era eficientd, era
nevoie de constructori si ingineri calificati.
Prima scoald de drumuri si poduri (Ecole
des ponts et chaussees) s-a deschis la Paris
tn 1741, Scoala era militard si un centru
stiintific de constructie, care pregitea de la
15 pand la 50 de ingineri pe an. O parte
din finantarea intretinerii drumurilor se
obtinea din taxele suplimentare de drum
pentru fiecare cal.

Structurile rutiere propuse de inginerul
francez Pier Marie Jacgue Jerom Tresaguet
(1716-1796) si inginerul englez Tomas
Telford (1757-1834) au fost implementate
pe scard largd n Franta, Marea Britanie si
alte tdri. Grosimea structurii rutiere a fost
redusd pand la 24-27 cm ceea ce ducea la
0o economie de resurse. Stratul inferior
(fundatia) se executa din piatrd conici
agezatd uniform pe patul drumului cu var-
ful in sus, iar dacd terenul era slab se
punea un strat de lespezi inainte pentru a
spori capacitatea portant3 a patului drumu-
lui. Stratul ide pietre se bitea cu maiul.
Deasupra urma un strat de 8-10 cm de
piatrd mai maruntd, care la fel se batitorea
manual pentru inclestarea pietrei conice.
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Peste se turna un strat de 10 cm din prun-
dis sau 8 cm de piatrd spartid de mirimea
unei nuci. Tn unele cdrti este prezentati o
diferentd a structurilor rutiere executate de
T. Telford si P. Tresaguet. Patul drumului
pregatit de T. Telford era drept, iar curbura
n profil transversal o obtinea prin folosirea
pietrei conice de dimensiuni mai mari spre
axul drumului, grosimea structurii rutiere
fiind variabild. P. Tresaguet executa patul
drumului bombat folosind o grosime con-
stantd, iar stratul inclestat lucra ca o bolta
repartizand sarcina pe suprafete mai mari.
Reparatia drumurilor se ficea de citre
localnicii prin indatorire in timpul liber de
la lucrdrile de cdmp. Aceste interventii
erau destul de rare, iar micile deterioriri
duceau la o degradare progresivi a dru-
murilor intre aceste perioade. Inspectorul
principal de drumuri si poduri al Frantei P.
Tresaguet in 1785 a organizat serviciul de
stat pentru reparatia si exploatarea dru-
murilor. Reparatorul (cantonier), care avea
in subordine un sector de drum, trebuia in
decursul anului ca zi de zi s3 repare micile
deteriordri apirute, asigurand astfel o
duratd de viatd mai mare a drumului.
Tnceputul progresului industrial a sporit
considerabil cerintele de transport ale ma-
teriei prime, combustibilului si produselor
finite. Odat3 cu acestea a crescut si mobili-
tatea populatiei. Metodele si structurile ru-
tiere cunoscute nu mai ficeau fati noului
ritm de dezvoltare, din cauza executiei la-
borioase si costisitoare. O nouid conceptie
a alcatuirii si tehnologiei de constructie a
structurilor rutiere a fost propusi si imple-
mentatd de John Loudon Mac Adam.
Nascut in Scotia J. Mac Adam nu a avut
studii ingineresti. Cdlitorind foarte mult ca
antreprenor particular a atras atentia la
starea proastd a drumurilor generati de
constructia incorectd, folosirea nerationala
a materialelor precum si incompetenta
personalului de conducere a santierelor de
constructie. Tncepand cu 1806 a luat in an-
treprizd constructia de drumuri implemen-
tand noi metode de constructie, intretinere
si exploatare, eficiente si economice. De
fapt ). Mac Adam a pus tnceputul cons-
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tructiei de drumuri pe baza principiilor
stiintifice. Principalele metode si principii
propuse de J. Mac Adam sunt descrise
foarte pe scurt in continuare.

Capacitatea portantd a drumului este
asiguratd de terenul de fundatie. Sarcina
aplicatd la orice structurd va fi transmisa
terenului natural si cat timp va fi mentinut
in stare uscatd, va suporta orice Tncarca-
turd fard a se tasa.

Structura rutierd era consideratd ca un
acoperis pentru patul drumului Tmpotriva
apei. ). Mac Adam considera gresit ca,
grosimea structurii rutiere nu influenteaza
capacitatea portantd a drumului, ea fiind
stabilitd de cantitatea de material necesara
pentru impermeabilizarea structurii. Se
presupunea cd indiferent de ce sarcini este
aplicatd pe drum, 10 inch in stare com-
pactatd era suficient pentru impermeabi-
lizare.

Structura rutierd trebuie sd fie mai sus
decét terenul Tnconjurdtor, iar in transver-
sal s3 fie pante pentru scurgerea rapida a
apei.

Structura rutierd trebuie si fie rezis-

tentd, neteds, inclestatd si impermeabila.
Fractiunile destul de mici si colturoase se
intrepdtrund si/sau Tmpdneazd fard alte
adaosuri, iar golurile se umpleau cu parti-
cule mici asigurind cerintele de mai sus.

Pentru structura rutierd se foloseste pia-
trd sparti sau prundis unidimensional. Frac-
tiunea indicatd era de 4-4,5 cm si o greu-
tate maximd de 170 gr.

Procesul de compactare prin circulatie
se urmareste atent de cdtre muncitori si co-
recteazd figasele create si inldturd sur-
plusul de piatrd pand la inclestare. J. Mac
Adam mentiona ci la prima faza de com-
pactare se poate folosi cu succes un cilin-
dru de diametrul 1,2-1,5 m.

Tn transversal panta s nu fie prea mare,
pentru a evita circulatia numai pe centru.
De obicei centrul se Tnal{d cu 3 inch fatd
de margini la un drum cu latime de 18
picioare (foot).

in Franta metoda P. Tresaguet se fo-
losea Tn continuare. Drumurile strategice
din timpul lui Napoleon | aveau o cons-
tructie combinati. incepand cu 1836 fin
Franta a fost acceptatd oficial metoda ).
Mac Adam.

Metoda si principiile propuse de J. Mac
Adam se foloseste pana Tn zilele noastre cu
unele concretiziri aduse in timp. ldeea
compactirii prin circulatie a fost abando-
natd n timp. Prin anii 40 al sec. XIX com-

Rotile late ale unui car greu

pactarea cu cilindrul era obligatorie. Pri-
mele compactoare erau tivalugul de piatrd
cu greutatea de 2,4-4,8 t. si cilindrul din
fontd cu balasturi ajungeau pina la greu-
tatea de 6,4 t. O largd utilizare a com-
pactdrii s-a inceput odatd cu aparitia n
1859 a primului cilindru compactor cu va-
pori. Primul compactor avea trei cilindri
unul dupa altul, primul si ultimul erau mai
mici decat cel din mijloc, fiind cilindru
motor. Apoi a aparut compactorul pe baza
schemei tandem, dupd care s-a inventat
schema clasici cu trei cilindri pe doud axe
(fig. 8). Greutatea optimd a compactorului
nu a fost din prima obtinutd, iar compac-
torul cu greutate mare 26-40 t. erau greu
de condus si sfarama piatra. Compactorul
cu motor cu ardere internda pentru prima
datd a aparut in SUA la 1909. in aceiasi
perioad apar si concasoarele mecanice [2].

Mult timp compactarea se executa pe
uscat, cu toate ci se cunostea efectul be-
nefic a compactirii umede. in 18571 se re-
comanda compactarea pe timp ploios sau
addugarea materialului umed de Tmpé&nare.

In Hannover reglementrile tehnice din
1860 prevedea executia structurii rutiere
din doud sau chiar trei straturi. Straturile
inferioare fiind executate din materiale cu
fractii mai mari. In plus amestecul apei cu
praful de piatrd are un efect de cimentare a
materialului compactat.

Drumurile din Principatele Romane
Lady Craven, care Tn 1788 a trecut prin
Tara Roméneasca venind de la Constanti-
nopol, spune ci de la Calarasi la Bucuresti
,zburam mai mult decét cilatoream”; cét
despre drumul de la Curtea de Arges la
Ciineni, ,doudzeci de {drani sustineau trdsura
care odatd tot s-a rdsturnat, iar una din
cirutele care ne insotea s-a rupt in buciti” [3].
in aceastd perioads, mijloacele pentru
constructia si Intretinerea drumurilor pro-
veneau din o parte a veniturilor dietelor
provinciei, crearea unor suprataxe, taxele
de barier3, taxele vamale, particulare si ac-
tivitatea de prestatie. Din picate sumele
strAnse erau insuficiente pentru marile ne-
cesitdti de Tntretinere a drumurilor. Lipsa
fondurilor, a gandirii ingineresti si a unor
materiale corespunzatoare pentru intreti-
nerea §i constructia drumurilor au dus la
prelungirea in continuare a starii necores-
punzitoare a drumurilor [4].
Pani la punerea in aplicare a Regula-
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mentului Organic, Tn Tara Roméaneascd in
1831 si in Moldova ™n 1832, in Principa-
tele Romane nu se poate vorbi despre o
preocupare de intretinere sau construire a
unor drumuri. Primele constructii de sosele
si poduri sunt incepute abia sub indemnul
domnitorilor Grigore Al. Ghica (1849-
1856) in Moldova si Barbu Stirbei (1849-
1856) in Tara Roméaneasca. Acesta, Tn anul
1853, ca urmare a interventiei pe 1anga gu-
vernul francez, obtine pentru organizarea
in Muntenia a Serviciului de Poduri si So-
sele, pe inginerul Leon Lalanne (profesor si
director al Scolii Nationale de Poduri si
Sosele din Paris), cdruia i se datoreazd infi-
intarea n tara noastra a primei Scoli de Po-
duri si Sosele, precum si primele lucrdri de
constructii executate dupd cerintele teh-
nice din acele vremuri. Conform indica-
tiilor sale se executd si o parte din drumul
de la Campina spre Predeal. Acest drum a
fost inceput in 1847 si terminat in 1864,
hotdrarea fiind luatd de domnitorul
Gheorghe Bibescu, care cu ocazia unei vi-
zite la Comarnic, s-a exprimat: , ... pentru
desivarsita neangrijire si neordnduiala ce
am gdsit pe drum (...) noi depdrtam din
slujbd pe carmuitorul acestui drum, Tache
Zissu se va pune arestul Agiei pe soroc de
opt zile” [3].

Unele tmbunétatiri privind constructia

si intretinerea drumurilor apar dupi ce ca-
latoria cu diligenta pe asa-zisele ,drumuri
de postd” capitd o mai mare insemnitate.
Postele au putut fi folosite si de particulari
la finele sec. XVIII citre inceputul sec. XIX
si numai pe baza unei carti de Tnvoire
aprobate de la Agie. Cilitoreau cu dili-
genta numai boierii si negustorii, cilitoria
fiind foarte scumpa (se plateau 15-20 bani
de cal/ora, o diligentd avand patru pani la
sase cai), lucru care nu era la indemana
oricui [3].

Dupa Unirea Principatelor, Tn 1862 s-a
creat Ministerul Agriculturii, Comertului si
Lucrdrilor Publice (M.A.C.L.P.), Tn cadrul
cdruia s-au nfiintat 12 circumscriptii insar-
cinate cu lucrérile de intretinere a drumu-
rilor si podurilor din tari.

Tncepénd cu 1890, in Banat apare
prima lege pentru sistematizarea ciilor pu-
blice de comunicatie terestrd, care stabilea
diferitele clase de drumuri, repartitia sar-
cinilor de constructie si intretinere, modul
de finantare, administrare, control si supra-
veghere a drumurilor, precum si procedeul
de urmat la constructia de drumuri noi,
perceperea de taxe pentru drumuri sau po-
duri precum si ahte dispozitii privitoare la
politica drumurilor.

Clasificarea drumurilor publice ficuta
de aceastd lege este urmitoarea: drumuri
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de stat sau nationale, drumuri de comitat,
respectiv judetene, drumuri de acces la
ciile ferate, drumuri vicinale, drumuri co-
munale, drumuri publice.

Administratia drumurilor de stat (natio-
nale) se ficea printr-un departament cen-
tral cu servicii tehnice in fiecare judet,
controlate de Inspectoratele de drumuri
[31.

Instrumentele folosite la constructia,
intretinerea si exploatarea drumurilor erau:
greble de fier, sape, lopeti ,de lemn cip-
tusite cu fier”, roabe, cazmale, ciocane
mari, fierdstraie, sfredele, berbeci de
mand, scripete. Se foloseau si utilajele
mecanice cunoscute la vremea aceea. In
1862 Ministerul Agriculturii, Comertului si
Lucrdrilor Publice detinea o masind cu
vapori pentru baterea parilor. Masina de
tractiune prin puterea aburului cu patru
vagoane de transportat piatrd si cilindru
compresor cu vapori, au fost atestate docu-
mentar Tn 1963. La lagi exista un atelier
unde se confectionau pavele din lemn. Tn
Bucuresti, pe strada Edgard Quinet, mai
existau si in 1925 astfel de pavele rostuite
cu bitum [4].

(Va urma)
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Ing. Mircea IOSIF

- Directorul tehnic al Departamentului Geosintetice - IRIDEX Group Constructii S.R.L. -

Previziunile meteorologice nu se mai
incadreaza in tipare statistice, actiunea pre-
cipitatiilor fiind de multe ori surprinzatoare.
In aceasti situatie suntem obligati, noi,
constructorii, s3 avem deja luate masuri de
protectie fmpotriva eroziunii. Este evident
cd nu ne mai putem baza numai pe ac-
tiunile de interventie rapidd, care de fapt
reprezintd actiuni corective ale unei situatii
de crizd. Stim cu totii cd este mai usor si mai
ieftin s3 previi decét s3 repari. Este necesar
ca taluzurile naturale sensibile la eroziune
sa fie protejate cu materiale moderne care
sunt garantate pentru perioade de
exploatare indelungata si care au un rol de
suport pentru refacerea vegetatiei.

S& luam de exemplu cazul unui taluz,
neprotejat si supus actiunii erozionale a
apelor pluviale. Aspectul taluzului este cel
vizut In foto 1. Solul se prezintd cu o
suprafatd bolovdnoasd, neregulatd, cu
cripaturi adanci, ce nu permit cresterea
sau refacerea vegetatiei. in plus crapiturile
si urmele l3sate de siroaie favorizeaza
actiunea de erodare a suprafetei, care duce
la aparitia de noi fisuri in suprafata erodata.
Astfel se ajunge n final la distrugerea totald
si definitiva a Tntregului masiv de pamant.
Actiunea, care se cere in acest caz, este
una care si stopeze erodarea suprafetei,
rupand acest cerc vicios si in plus sd ajute
la cresterea sau refacerea vegetatiei.
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Produsele promovate de IRIDEX Group Constructii S.R.L. pentru control erozional
acopera o gama larga de cerinte si necesititi impuse de specificul lucririi. Produsele noas-
tre antierozionale se pot clasifica in patru mari categorii:

1. Controlul eroziunii cu nivel moderat, pe pante de pana la 45° fatd de orizontala, cu rol
activ Tn refacerea vegetatiei pe suprafata erodati.

2. Controlul eroziunii cu nivel ridicat, pe pante de pani la 45° fati de orizontald, cu rol
pasiv Tn refacerea vegetatiei pe suprafata erodata.

3. Controlul eroziunii cu nivel ridicat, pe pante cu inclinare intre 459 - 90° fat3 de orizon-
tald, cu rol pasiv in refacerea vegetatiei pe suprafata erodati.

4. Controlul activ al eroziunii In zone subacvatice marine sau albiile riurilor supuse
actiunii erozionale continue, cu proprietatea de a urmdri profilu!l transversal al albiei,
variabil in timp.

Saltele vegetale preinsdmantate biodegradabile Greenfix, din fibre de cocos, paie sau
combinatie intre ele, in doud game: Rockmats armate cu plasa din sarm3 de diametru 0,8 mm
sl Covamat plus ranforsat cu diferite tipuri de retele rectangulare in functie de aplicatie. De
asemenea, existd si o varietate antiinflamabila F3, care are proprietatea autostingerii in con-
tact cu flacdra deschisd. Saltelele Greenfix dezvoltd un mediu propice cresterii vegetatiei si
pot fi Tnsdmantate cu o gamad larga de seminte, functie de conditiile climatice specifice
fiecdrei lucrari.

Produsele destinate controlului eroziunii cu nivel ridicat pentru pante pana la 45° fata
de orizontald se prezintd sub doud forme: Geocelule GEOWEB cu densitate mic3 (cele cu
densitate mare sunt folosite la structuri de sprijin si platforme) care confineazi stratul supe-
rior al fatadei taluzului.

Geocelulele pentru control erozional se pot umple cu nisip, pietris, sol local sau sol
vegetal si Georetea Tensar Mat cu rol de stabilizare a suprafetei taluzului prin protejarea
vegetatiei formate si prevenirea posibilei eroziuni viitoare a taluzului. Este alcituit dintr-o
structurd tridimensionald din polipropilend ce poate retine particulele de padmant libere.
Tensar Mat are Tn componentd un inhibitor la actiunea razelor UV care 1i conferi o rezis-
tentd sporitd Tn cazul spalarii accidentale a pamantului vegetal de acoperire.

Pentru controlul eroziunii cu nivel ridicat pe pante cu inclinare intre 45° si 90° fatd de
orizontald, IRIDEX Group Constructii oferd un geocompozit unic pe piata mondiala. Este
vorba de MacMat - R un geocompozit din polipropilend cu o structura tridimensionald cu
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Tabelul 1

Tip produs MacMat - RA MacMat - RB
Diametrul sarmei (mm) 2,20 2,70
Dimensiune ochi plasi (cm) 6x8 8x 10
Greutate (g/mp) 1.680 2.000
Rezistentd (kN/m) 35 47
Dimensiuni (m x m) 25 x 2 25 x 2
Tolerantd F (xmm) 0,06 0,06
Cantitatea minim3 de zinc (g/m?) 240 260
Cantitatea minim3 de galfan (g/m?) 230 245

filamente lungi, armatd cu plasd Maccaferri. MacMat - R este rezistent la actiunea razelor
UV si are caracteristicile tehnice prezentate in tabelul 1. Se poate acoperi cu sol vegetal
preinsimantat pentru refacerea vegetatiei.

Pentru controlul activ al eroziunii Tn zone subacvatice marine sau albiile raurilor
supuse actiunii erozionale continue, cu proprietatea de a urmdri profilul transversal al
albiei, variabil Tn timp, existd disponibile trei tipuri de solutii: Saltele Reno, saltele de
gabioane din plasd Maccaferri pot fi umplute atdt cu pietre cét si cu nisip sau pamant, cu
conditia ca interiorul sa fie Tnvelit Tn geotextil netesut. Caracteristicile plasei Maccaferri
sunt aceleasi ca si in cazul MacMat - R, iar geotextilul va fi ales corespunzitor cerintelor
lucrarii. Geocelule GEOWEB cu densitate mare (40 celule/m?) care se umplu cu beton, pot
fi amplasate sub forma unei saltele in albia ce trebuie protejata, iar aceasta se muleazi pe
forma terenului pana la Tntdrirea completd a betonului. Saltele din geotextil umplute cu
beton care au rol de cofraj pierdut (ca si geocelulele) pot fi amplasate sub forma unei saltele
in albia ce trebuie protejatd, iar aceasta se muleazd pe forma terenului pdna la intirirea
completd a betonului. Saltele Flexitex au avantajul de a fi prevdzute si cu puncte filtrante
ce lasa sa circule apa perpendicular pe planul saltelei.

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L.
Departament Geosintetice
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intrega gami de produse, prezentate
extrem de succint in acest articol, a fost
deja utilizatd in Romania cu rezultate
foarte bune. Dupi aplicarea acestora s-a
constatat o stabilizare completd a supra-
fetei taluzurilor, nemaifiind necesari nici o
intretinere ulterioard sau vreo lucrare de
refacere a taluzului.

Desi la prima vedere costul mate-
rialelor s-a adunat la costul lucrérii, in rea-
litate costul lucrdrii a scizut semnificativ
prin utilizarea materialelor locale, a
instaldrii rapide si reducerii lucririlor de
intretinere.

Asadar, noile tehnologii sunt nu doar
mai bune, rapide si eficiente ca tehnolo-
gie, ci si mai ieftine per total lucrare, in ori-
care dintre cazurile prezentate mai sus.

rnizeazd si instaleaza la cerere foate tipurile de materiale geosintetice cu rol de control erozional

iltele Reno din plasd de sirma Maccaferri

Apdrdri de maluri si regularizari

de albii de rau cu saltele de gabioane,
gabioane tip sac sau gabioane tip cutie;
Praguri de fund din gabioane;

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

Saltele biodegradabile Tensar Mat

Protejarea taluzurilor si control erozional

Geocelule

5. Stefinesti 6 - 8, 077190 - Voluntari, jud. llfov; tel./fax: +40 21 240.40.43; +40 21 240.40.41; e-mail: geosintetice@iridexcons.ro; web: www.iridexcons.ro
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Cu trei zile inainte de venirea Anului
nou, mai exact miercuri, 28 decembrie
2005, de pe versantul drept al Oltului, au
inceput sa se pravileascd bolovani. Alerta
declansatd imediat a fost urmati de inter-
ventia prompti a factorilor de competenta:
drumari, feroviari, politisti rutieri si de la
transporturi. Am reconstituit desfisurarea
unor dramatice evenimente cu ajutorul
ing. Eugen Mihai MANESCU, seful S.D.N.
Rdmnicu Valcea, prezent in permanentd la
fata locului.

Asadar, peste D.N.7, Bucuresti - Pitesti
- Rdmnicu Vilcea - Sibiu - Deva - Arad -
Nadlac, la km 238+400, in zona localitatii
Rau Vadului, apartindtoare de comuna
Caineni, miercuri, 28 decembrie 2005, de
pe coasta malului drept al raului Olt, s-au
desprins primii bolovani, care s-au rosto-
golit peste calea feratd 201, Piatra Olt -
Ramnicu Vilcea - Cilimanesti - Podu Olt
si peste importanta arterd rutiera D.N.7. Ni
s-a relatat cum agentul sef Marin STOICA,
de la Politia T.F., s-a citirat pe rambleul
caii ferate si a oprit un tren personal,
fnainte de tunelul din zona. Simultan, un
alt politist, agentul sef adjunct Gabriel
STANCULESCU, de la Politia rutierd val-
ceand, a oprit o coloand de T.I.R.-uri, gata

A4

§i indisciplina soferilor a peri‘;;rbat desfé;urarea lu

1

sd fie surprinse de avalansa de pietre. Cel
de-al doilea politist ne-a povestit un episod
semnificativ: in timp ce semnaliza oprirea
autovehiculelor grele Tn coloani, un auto-
turism marca "Mercedes”, la volanul
cdruia se afla un "fitos” cum se intdlnesc in
numdr mare pe soselele noastre, a ocolit,
in mers, sirul de autovehicule si s-a indrep-
tat cu vitezd citre Sibiu. O fractiune de
secundd, mai tiarziu, o bucati de stinci a
traversat drumul rostogolindu-se Tn teribilul
rau.

O impresionantd mobilizare de forte
umane si de mijloace tehnice a devenit
operantd. Marea cantitate de anrocamente

s

-

Vol
crarilor

in perico: circulatia [;e DN7

La Caineni: Avalansa
de bolovani a fost stopata

fr

e

(se apreciazd cd au fost aproape 15.000 mc),
a fost degajatd de citre S.C. CONCEFA
Sibiu, cu excavatoare si inc3rcitoare de
mare capacitate. Detonarea stancilor cu
instabilitate a fost ficutd de citre artificieri
ai Intreprinderii miniere Ramnicu Valcea si
de cétre genisti din Bucuregti. Ringuirea si
curdtirea versantului de pietrele cu insta-
bilitate a fost facutd, manual, de citre mi-
litarii de la o unitate de vanitori de munte
din Brasov. Au lucrat, ancorati de corzi,
alpinisti civili si militari. Un renumit spe-
cialist de la IPTANA S.A. ing. Teodor
BURILESCU, a elaborat dispozitiile de
santier din 3 si 6 ianuarie, pe baza cirora
s-au organizat i desfisurat toate operatiile
si fazele de lucru pentru reluarea circu-
latiei pe D.N.7. Directorul general al aces-
tei prestigioase firme de proiectiri, dr. ing.
Cornel MARTINCU, s-a implicat direct, la
fata locului, in amplul demers pentru relu-
area circulatiei cu Transilvania prin
Defileul Oltului. Dar greul l-au dus dru-
marii valceni. Seful sectiei, ing. Eugen
MANESCU, a gisit solutia procuririi si
aducerii pe santier a prefabricatelor pentru
protectia drumului. In aproape trei ore de
cand i-a raportat domnului ministru ¢ are
cunostintd de unde pot fi aduse prefabri-
catele in forma de “T” intors, in greutate de
trei tone fiecare, primul autocamion a si
sosit la Rdu Vadului. Tot drumarii au
procurat si elementele pentru asigurarea
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semnalizarii de dirijare a traficului, cu o
masd totald de 7,5 tone, precum si
montarea instalafiilor de semnalizare si
semaforizare a zonei de lucru. Drumarii au
venit la km 238+400, pe D.N.7, cu o
automacara proprie, la bordul cireia s-a
aflat lon ZUGRAVU, un unimog cu métura,
condus de operatorul Marin CREANGA, un
treiler de 20 tone, manevrat de Adrian ILIE,
o autobasculantd de 16 tone, condusi de

TANA
PROIECTARE
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU

INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

Dupi zile si _I;)pfl' de luptd cu muntele, circulatia a fost redeschisi

L T i ah

un priceput operator Florin ZUGRAVU. De
la Districtul Seaca, au fost prezenti, in
fiecare zi, cu un aport remarcabil, cite
patru-cinci drumari, formatia de poduri si
formatia de semnalizare, ambele ale
S.D.N. Ramnicu Valcea. Inclestarea cu sti-
hiile naturii, cu o climi aspri determinati
de curentii de aer antrenati de cursul raului
Olt, in program prelungit, propriu san-
tierelor, cu lucru pe timp de noapte, cu o

IPTANA SA

Bd. Dinicu Golescu 38,
sector 1, Bucuresti
Romania
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permanentd stare de veghe, in conditiile
iminentului pericol de cidere a pietrelor, a
fost, incheiatd, temporar, cu deschiderea
circulatiei rutiere, deocamdati, pe un sin-
gur fir. Solutia gisita de specialistii de la
IPTANA este de o perspectivd imediats dar
si de duratd: construirea unei variante pe
circa 200 m, pe actuala albie a Oltului,
raul urmand s3 fie abitut cu cativa metri
pe malul stang.

“Lectia” de la Rau Vadului-Ciineni are
numeroase invdtaminte. Rezolvarea temei-
nicd a problemelor de acest tip implici o
urmdrire permanentd urmati de programe
concrete care sd cuprindd solutiile nece-
sare precum si, factor esential, o finantare
certd si la timp.

Tel: 021-224.93.00

Fax: 021-312.14.16
E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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Continuam si in acest numdr al revistei noastre s publicam lista principalelor normative, procesate
pe suport electronic de citre R.A. Monitorul Oficial, continind reglementiri din domeniul constructiilor,
infrastructurii rutiere si feroviare etc. Informatii despre aceste acte normative se pot obtine si de la redactia
revistei, sundnd la numerele noastre de telefon 021/318.66.32 si 0722/886.931 sau contactdandu-ne prin e-

mail la adresa revdp@rdslink.ro

Ordin MTCT Denumire

161 /2005 Ghid de proiectare, executie si exploatare a lucrdrilor de alimentare cu ap4d si
canalizare in mediul rural, ind. GP 106-04

163 /2005 Normativ pentru proiectarea constructiilor si instalatiilor de epurare a apelor
uzate ordsenesti - partea a |V-a: treapta de epurare avansata a apelor uzate,
ind. NP 107-04

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

REGLEMENTARI
IN DOMENIUL
CONSTRUCTIILOR

Edifina 11la reviieuta s ndaugine

L L —
MENTORUL OFICIAL

In ultima lund a anului trecut, R.A.
Monitorul Oficial a Publicat sub egida Par-
lamentului Romaniei - Camera Deputatilor
volumul ,Reglementiri In domeniul cons-
tructiilor, editia a Ill-a, revizutd si adiu-
gitd”. Aceasta cuprinde:

Autorizarea executarii lucrdrilor
de constructii

- Legea nr. 50/1991 privind autorizarea exe-
cutdrii lucrdrilor de constructii, republi-
catd (cu modificarile la zi);

- Ordinul nr. 1.430/2005 pentru aprobarea
Normelor metodologice de aplicare a Legii
nr. 50/1991 privind autorizarea execu-
tarii lucrarilor de constructii;

- Hotdrdrea Guvernului Romdaniei nr. 273/
1994 privind aprobarea Regulamentului
de receptie a lucrdrilor de constructii si
instalatii aferente acestora;

- Legea nr. 597/20017 privind unele m3suri
de protectie si autorizare a constructiilor
in zona de coastd a Mérii Negre;

- Ordinul nr. 602/2003 pentru aprobarea
Normelor privind avizarea pe linie de pro-
tectie civild a documentatiilor de inves-
titii in constructii.

Urbanism

- Legea nr. 350/2001 privind amenajarea
teritoriului si urbanismul;

- Hotdrdrea Guvernului Romdaniei nr. 525/
1996 pentru aprobarea Regulamentului
general de urbanism, republicati;

- Ordinul nr. 34/N/M.30/3.422/4.221/1995
pentru aprobarea Precizarilor privind avi-
zarea documentatiilor de urbanism si ame-

najarea teritoriului, precum si a docu-
mentatiilor tehnice pentru autorizarea
executdrii constructiilor;
Ordinul nr. 164/N/2000 privind emiterea
certificatelor de urbanism si a autorizatiilor
de constructie in municipiul Bucuresti.

Siguranta in constructii
Hotatdrea Guvernului Roméniei nr. 486/
7993 privind cresterea sigurantei in ex-
ploatare a constructiilor si instalatiilor
care reprezintd surse de mare risc;
Ordonanta Guvernului Romdaniei nr. 20/
1994 privind midsuri pentru reducerea ris-
cului seismic al constructiilor existente,
republicatd (cu modificirile la zi);
Hotérdrea Guvernului Romdniei nr. 1364/
2007 pentru aprobarea Normelor meto-
dologice de aplicare a Ordonantei Gu-
vernului nr. 20/1994 privind misuri pen-
tru reducerea riscului seismic al cons-
tructiilor existente, republicats;
Ordinul nr. 62/N/19.0/288/1.955/1998
privind delimitarea zonelor expuse ris-
curilor naturale.

Calitatea in constructii
Legea nr. 10/1995 privind calitatea in
constructii (cu modificirile la zi);
Hotdrirea Guvernului Roméniei nr. 925/
1995 pentru aprobarea Regulamentului
de verificare si expertizare tehnici de cali-
tate a proiectelor, a executiei lucrarilor si
a constructiilor;
Hotardrea Guvernului Romaniei nr. 766/
1997 pentru aprobarea unor regulamente
privind calitatea in constructii (cu modifi-
carile la zi);
Hotardrea Guvernului Romdniei nr. 622/
2004 privind stabilirea conditiilor de in-
troducere pe piatd a produselor pentru
constructii (cu modificirile la zi).

Reglementiri tehnice
Hotardrea Guvernului Romaniei nr. 203/
2003 pentru aprobarea Regulamentului
privind tipurile de reglementiri tehnice si
de cheltuieli aferente activititii de regle-
mentare fn constructii, urbanism, amena-
jarea teritoriului si habitat, precum si a
Normelor metodologice privind criteriile
si modul de alocare a sumelor necesare
unor lucrdri de interventie in prim3 ur-
gentd la constructii vulnerabile si care
prezintd pericol public;
Ordinul nr. 542/2003 pentru aprobarea
Metodologiei privind initierea, programa-
rea, achizitia, elaborarea, avizarea, apro-
barea si valorificarea reglementirilor teh-
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nice si a rezultatelor activititilor specifice
in constructii, amenajarea teritoriului,
urbanism si habitat (cu modificirile la zi);
Ordinul nr. 1.889/2004 pentru aprobarea
unor proceduri privind agrementul tehnic
n constructii;
Hotdrdrea Guvernului Romdniei nr. 808/
2005 pentru aprobarea Regulamentului pri-
vind autorizarea laboratoarelor de analize
si incercdri in activitatea de constructii.
Disciplina in constructii
Ordonanta Guvernului Roméniei nr. 63/
2001 privind finfiintarea Inspectoratului
de Stat in Constructii - 1.5.C. (cu modifi-
carile la zi);
Decizia primului-ministru nr. 397/2005
privind aprobarea Regulamentului de or-
ganizare si functionare a Inspectoratului
de Stat in Constructii - 1.5.C.
Hotérdrea Guvernului Romdniei nr. 77/
2002 privind actualizarea valorii patrimo-
niului Inspectoratului de Stat in Cons-
tructii - 1.5.C.;
Ordinul nr. 668/2002 privind participa-
rea Inspectoratului de Stat in Constructii
[.5.C. la receptia lucrdrilor de constructii
finantate prin bugetul Ministerului Lucrs-
rilor Publice, Transporturilor si Locuintei;
- Ordinul nr. 58/N/2000 privind obligatia
de marcare a constructiilor cu plicute de
identificare;
Ordinul nr. 6/139/2003 privind misuri
pentru respectarea disciplinei in domeni-
ul urbanismului si amenajarii teritoriului
in scopul asigurarii fluidizarii traficului si a
sigurantei circulatiei pe drumurile pu-
blice de interes national si judetean.
Standarde armonizate
Ordinul nr. 968/2005 pentru aprobarea
Listei standardelor roméane care transpun
standarde europene armonizate si a spe-
cificatiilor tehnice recunoscute in dome-

niul produselor pentru constructii.
*

1

*® *

Pentru informatii suplimentare vi
puteti adresa si revistei noastre la tel./fax:
021 / 318.66.32, mobil: 0722 / 886.931
sau e-mail: revdp@rdslink.ro.
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Aparitii editoriale

La sfarsitul anului 2005 si inceputul
anului 2006, Asociatia Romana de Tune-
luri a publicat un numar special al revistei

,Constructii Subterane”.

Tiparitd intr-o editie bilingvd, din
sumarul revistei amintim articole precum:
e Strategia globald de dezvoltare si mo-

dernizare a transportului cu metroul n
Bucuresti;

e Refacerea unui podet existent sub pro-
tectia unei umbrele din fevi bidtute;

e Rolul calculelor structurale in proiecta-
rea marilor caverne subterane;

e Studiu privind realizarea unei variante
locale de traseu feroviar cu tunel de
bazi in zona Predeal.

De asemenea, informatii diverse legate
de tunelele rutiere pe Autostrada lkssal -
Nazareth, Lacul Rosu, tunelul pietonal
subteran din Bd. Dinicu Golescu, la statia
de metrou Basarab etc.

Asociatia Romand de Tuneluri isi are
sediul in bd. Lacul Tei nr. 124, sector 2,
RO 020396, Bucuregti, tel.: 021/ 242.12.08,
fax: 021 /242.07.81.

Manifestari internationale

20006

EEEEEEEEEEEEEEERNENENEERNEED

Martie

A 36-a Conferinti anuald A.T.S.S.A.
5~ 7 martie
Ft. Lauderdale, Florida, SUA
A 36-a Conferintd anuald a Asociatiei
Americane de Servicii Tn Siguranta Tra-
ficului si expozitie privind traficul rutier.

ROADEX 2006

12 - 15 martie

Abu Dhabi, Emiratele Arabe Unite

IRF organizeazd o conferinta cu tema:
“Drumuri pentru viitor - inteligente si sigure”
ce urmeazi a avea loc In timpul expozitiei
de drumuri si trafic precum si Conferinta
regionald Orientul Mijlociu

Expozitia si conferinta
"Lumea asfaltului”

13 — 16 martie

Orlando, S.U.A.

Expozitie si conferinta
internationald privind materialele
si tehnologiile de constructie
18 — 21 martie
New Delhi, India
n colaborare cu Asociatia constructo-
rilor din India, IRF va organiza o conferinta

cu tema: “Afaceri si mediu pentru dezvol-
tarea in viitor a drumurilor”

Al XlI-lea Congres AIPCR
“Drumurile iarna”

27 — 30 martie

Torino, Italia

Aprilie

Intertrafic Amsterdam 2006
4 - 7 aprilie
Amsterdam, Olanda
Targul comercial international pentru
infrastructurd, management al traficului si
siguranta traficului si parcare

Reuniunea anuald IRF
Geneva/Bruxelles
4 - 7 aprilie
Amsterdam, Olanda
Conferinta europeand de siguranta tra-
ficului in legdturd cu manifestarea Inter-
trafic Amsterdam

Intermat 2006
24 — 29 aprilie
Paris, Franta
Targ comercial

No comment
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Bucuresti, str. Soveja nr. 115, sector 1
Tel.: 021-66.77.922
Fax: 021-49.06.090

www.sorocam.ro

SOCIETATEA ROMANA DE CARIERE MATERIALE RUTIERE

s > ) . _ L g
societate mixta romano-franceza, infiintata in 1991, avand ca asociati: societatea COLAS-Franta §i A.N.D.-Roméania

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

Tel.; 0723.800.952 _ Tel.: 0723.800.864

E-mail: statia_otopeni@sorocam.ro E-mail: uzina_cralova@sosorcam.ro
Statia mixturi asfaltice BUCURESTI VEST  y;ina emulsie SACALAZ, jud. Timis
Tel.: 0723.110.427 _ Tel.: 0723.800.950

E-mail: statia_bucurestivest@sorocam.ro g .. agentia_timisoara@sorocam.ro

3:‘:‘;';_.;2‘::{;;:’;""’ SACALAZ, jud. Timis (\ ;. emulsie TURDA, jud. Cluj
E-mail: agentia_timisoara@sorocam.ro Tel.: 0723.801.663

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

Tel.: 0723.800.785 Uzina emulsie TIMISESTI, jud. Neamt

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

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

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

Produce si ofera:

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




