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Infrastructura rutierd din Ro-
mdnia, partial modernizatd, cu
mijloace tehnice si financiare
destul de modeste, reprezinta un
patrimoniu public extrem de im-
portant. Fata de investitii de alta
naturd, infrastructura rutierd tre-
buie sa primeasca periodic fon-
duri pentru lucrari ce au menirea
de a consolida structurile proiec-
tate initial, datoritd depdsirii du-
ratei de exploatare luata in calcul,
cét si influentei agentilor atmos-
ferici.

De asemenea, este absolut ne-
cesar ca un drum sa fie intretinut
incd de la darea lui in exploatare
prin lucrari specifice, stabilite in
baza unor investigatii perma-
nente, care permit si previziona-
rea evolutiei acestuia in timp si
planificarea interventiilor nece-
sare, respectiv a bugetului.

Ingrijorati de starea tehnica a
retelei de drumuri din tara noas-
trd, specialistii din domeniu au
organizat in luna iunie 2005. Con-
ferinta Nationald cu tema ,Infras-
tructura rutierd din Romdnia in
conceptul dezvoltdrii durabile”
in cadrul cdreia s-au analizat
principalele aspecte legate de
prevenirea degraddrii accentuate

a drumurilor publice si mdsurile
ce se impun, din punct de vedere
tehnico-economic pentru a veni
in sprijinul programului de guver-
nare, implicit al celui de aderare
la Uniunea Europeand. Analiza s-
a referit doar la drumurile natio-
nale, judetene si comunale (fard
strazi). Lungimea retelei de dru-
muri pe categorii si tipuri de im-
bracaminti este prezentatd in ta-
belul 1. Se poate observa ca mai
mult de jumatate din drumurile
publice sunt pietruite sau de pa-
mdént. Drumurile cu imbrdacaminte
asfaltica, in lungime de 34.274 km,
trebuie sd primeasca dupd fiecare
6...10 ani de la executie, functie
de trafic, fonduri necesare lucra-
rilor de intretinere a drumurilor
publice. Pentru a mentine in ex-
ploatare refeaua de drumuri este
obligatoriu sd se execute aseme-
nea lucrdri pe cca. 3 200 km / an
fatd de 2 500 km cdt s-au execu-
tat in ultimii 12 ani (200 km / an).
In realitate anual s-au executat
850 km, ceea ce reprezintd doar
25% din prevederile normelor
tehnice de intretinere.

Ritmul extrem de redus al
lucrarilor de intretinere drumuri a
facut ca in momentul de fata

Tabelul 1
Categoria Tip imbracdminte
drumurilor | ewica | P | pieyuite | Pamant | OO
(km) de ciment

Nationale 13.419 1.743 269 35 15.466
Judetene 16.547 1.276 15.985 1.602 35.410
Comunale 4.308 364 16.064 70.045 27.781
Total 34.274 3.383 32.318 8.682 78.657

2

peste 85 % din lungimea retelei
acoperitd cu imbrdcaminti asfal-
tice sa fie cu durata de serviciu
depasita.

Eforturile facute de adminis-
tratiile de drumuri nationale si
judetene, de a interveni doar pen-
tru reparatii locale si plombarea
gropilor, nu au ficut decdt sd se
consume ineficient resurse finan-
ciare si umane, procesul de de-
gradare avansdnd in mod rapid,
in unele situatii interventiile ne-
maiavand nici un efect. Astfel,
sectoare intregi de drum au fost
aduse in faza de drumuri pietruite.

In cadrul conferintei, s-a pre-
zentat si analizat un program
minim de lucrdri pentru perioada
2006 ... 2012, in scopul redresarii
situatiei existente. Acest program
vizeaza urmdtoarele obiective:

- reabilitarea a 3 400 km de dru-
europene si  drumuri
nationale principale in confor-
mitate cu strategia Uniunii Euro-
pene cu privire la infrastructura

muri

rutierd;

- ranforsarea a 16 000 km de dru-
muri nationale, judetene si co-
munale;

- asfaltarea a 50% din reteaua
drumurilor pietruite: 16 500 km
prin lucrari de modernizare si
imbrdcdminti asfaltice usoare;

- pietruirea tuturor drumurilor din
pamdnt: 8 700 km;

- executarea a 361 de poduri,
care in momentul de fata sunt
poduri provizorii;



- reparatii capitale la 1.960 de
poduri care au o stare tehnicd
necorespunzatoare;

- executarea celorlalte lucrari de
intretinere curentd specifice,
atdt pentru drumuri cat si pentru
poduri, pe intreaga retea de dru-
muri publice.

Pentru realizarea acestui pro-
gram a rezultat o valoare de
12,300 mld. EURO adica o me-
die de 1,757 mld. EURO/ an. De
mentionat ca, in perioada 2001

. 2004, aceasti medie a fost de

0,340 mld. EURO. Din cele pre-

zentate, rezultd clar tributul pe

care trebuie sa-I platim ca urmare

a intdrzierii executdrii la momentul

optim a lucrdrilor de intretinere,

lucrdri cerute de normele teh-
nice. Tot atat de important este si
faptul cd nivelul de serviciu oferit
utilizatorilor este din ce in ce mai
scazut si in consecintd costurile
de transport cresc imprevizibil.

Situatia este si mai ingrijordtoare

dacd se are in vedere faptul ca, la

orizontul 2012, coeficientii de
evolutie a traficului se vor dubla
pe reteaua rutiera.

Infrastructura rutierd repre-
zintd un serviciu public pentru
utilizatori, persoane fizice si ju-
ridice si Tn consecintd acest servi-
ciu trebuie platit in mod echitabil
de acestia. Este necesar sd se sta-
bileascd o egalitate intre cerinte si
resurse. Aceste resurse se pot cons-
titui din taxe incluse in costul
produselor folosite de transporta-
tori (carburanti, mijloace de
transport, piese de schimb, anve-
lope etc.) sau taxe suplimentare
pentru vehicule care circuld cu
gabarite si tonaje peste valorile

standard. Desigur cd prima intre-
bare care se pune cu privire la
programul propus este aceea de
asigurare a resurselor financiare.
Nu este usor, dar credem cd se
pot gasi solutii pentru asigurarea
acestor resurse.

Egalitatea se poate mentine in
permanentd. Pe o perioada scurtd
(1998...2000), sistemul a functio-
nat si in tara noastrd, dar, credem
ca Ministerul Finantelor nu a rezis-
tat ,tentatiei” si a revenit la surse
din transferuri de la bugetul cen-
tralizat al statului. Colectarea si
gestionarea acestor surse trebuie
sa fie asiguratad de Ministerul
Transporturilor, Constructiilor si
Turismului, dupd norme metodo-
logice clar definite.

Aceastd propunere de program
a fost detaliata pe solutii tehnice
in contextul conditiilor reale in
care se afld refeaua de drumuri din
tara noastra. Considerdm ca
aceastd variantd poate fi luatd in
considerare la definitivarea unui
Program National Rutier, obiectiv
prevazut in Programul de gu-
vernare, capitolul 17, punctul B -
,Strategia in domeniul infrastruc-
turii rutiere”.

Speram cd nu este prea tarziu
si ca putem salva ce se mai poate
salva, iar imaginea Romdniei sa
fie cu totul alta.

Drumarii si podarii din Romdnia
soliciti Guvernului gdsirea unor
solutii privind resursele pentru
aducerea stdrii de viabilitate a dru-
murilor la un nivel corespunzator
tarilor europene.

Lipsa fondurilor pentru exe-
cutarea lucrdrilor de intretinere a
drumurilor publice va avea ca
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efect disponibilizarea a cca
50.000 de oameni antrenati in
sistem.

Pe ldnga impactul social,
reamintim incd o datd impactul
economic pe care neadoptarea
unor solutii urgente 7l poate avea.
La ora actuala nu existd, din
pdcate, proiecte unitare pe ter-
men mediu si lung care sa
cuprinda la nivel global intreaga
infrastructurd rutierd din Roméa-
nia. Aceasta rezulta si din actuala
organizare administrativdi a re-
telei de drumuri si poduri, la ora
actuald administrarea acestora
fiind atat sub tutela C.N.A.D.N.R.
cadt si a Consiliilor Judetene,
municipale, locale etc.

O alti problemd importanta
este aceea a accesdrii fondurilor
externe extrem de dificila in ab-
senta unor proiecte viabile si a
unor organisme strict specializate
in acest domeniu.

S4 salvam, asadar, ce se mai
poate salva!l Nu este un mesaj
peiorativ, ci doar un semnal de
alarmd si poate chiar un manifest
al participantilor la Conferinta
Nationala ,Infrastructura rutierd
din Romdnia in conceptul dez-
durabile - cerinte si
resurse disponibile”. Un semnal
pe care il reludm si noi in
paginile revistei noastre!

voltarii
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Drumul National 2, clasificat ca Drum
European E 85, face legatura dintre Ca-
pitala tarii, Bucuresti, km. 0+000 si nordul
Moldovei, la granita cu Ucraina, km.
482+230. Drumul este reabilitat intre
Bucuresti si Sibdoani, urmand a se reabilita
pe cca. 140 km intre Sdbdoani (km 341+900)
si granita cu Ucraina (km. 482+230).

Asupra sectorului supus studiului se
pot face urmatoarele aprecieri generale:

e tronsonul studiat se incadreaza in tipul
climateric I, fiind caracterizat printr-un
regim hidrologic ,Defavorabil”, tip 2b;
structura rutierd este supld, exceptie face
un sector de 1300 m, la intrare in locali-
tatea Siret, care prezintd mbricidminte
din beton de ciment;

tronsonul supus studiului se afld Tntr-o
zona caracterizata prin valori foarte mari
ale indicelui de inghet, ceea ce determi-
nd o adancime de inghet cu valori in ge-
neral variind intre 100 - 110 cm si valori
maxime de 118 cm Tn zona Siret;
pimanturile de fundare sunt preponde-
rent prafuri argiloase (P4), argile prifoase
(P5), pdmanturi clasificate ca ,foarte sen-
sibile” la actiunea fenomenului de n-
ghet-dezghet.

Textul de fatd va trata lucririle previ-
zute pentru structura supld, deci exclu-
zand sectorul de 1,3 km cu structuri din
beton de ciment.

Date privind

drumul existent

Starea de degradare a suprafetei
de rulare
Starea de degradare a suprafetei de ru-
lare stabilitd in primdvara anului 2004, ti-
nand cont de urmétoarele tipuri de degra-
dari:
e tipul D1 - gropi si suprafete plombate;

4

Reabilitare D.N. 2
Solutie de ranforsare stabilita pe baza

criteriului de verificare la inghet/dezghet

e tipul D2 - faiantdri, fisuri si crapaturi multiple pe directii diferite;
e tipul D3 - fisuri si crapaturi transversale si longitudinale;
e tipul D5 - fagase,

se prezintd conform figurii 1.

Planeitatea drumului
Indicele de planeitate IRI variaza intre 0,57 m/km si 7,11 m/km (fig. 2.).

Structura rutierd existenti

Structura rutierd este supld pe mai mult de 99% din lungimea proiectati. Este constituiti
din mixturd asfalticd, a cdrei grosime variazi intre 10 cm si 30 cm, asezatd pe un strat din
materiale granulare cu grosime variind intre 25 cm si 52 cm.

Pentru a se stabili structura rutierd existentd au fost efectuate peste 200 sondaje din care
s-a constatat cd:
¢ Tn majoritatea sondajelor ultimul strat de mixtur3 asfaltici din adancime si-a pierdut coe-

ziunea, mixtura fiind friabil3;

* in majoritatea sondajelor, Tntre straturile asfaltice nu exista aderenti la diferite interfete;
e stratul de fundatie din balast este slab colmatat cu pidmant sau necolmatat.

Deformabilitatea complexului rutier
Pentru masurarea deflexiunilor sectoarelor de drum aflate in studiu s-a folosit sistemul
Dynatest 8081 HWD.
Deflexiunea caracteristicd pentru temperatura de referintd de 20°C variazd n limite
largi intre 376 mm si 1501 mm, ceea ce apreciazd capacitatea portanti conform figurii 3.

Modulii de elasticitate dinamicd ai terenului din patul drumului
Valoarea de calcul a modulilor variazi intre 135 MPa si 24 MPa dupa cum se arati in
figura 4.
Comentariu asupra valorii modulilor:
* mai mic de 50 MPa inseamnd capacitate portanti foarte redusi a pamantului de fundare;
e cuprins ntre 50 MPa si 70 MPa - capacitate portantd redusd a pdmantului de fundare;
¢ mai mare de 70 MPa - capacitate portantd corespunzitoare.

Dimensionarea structurii rutiere pe baza

traficului de perspectiva

Procedura utilizata
Pentru a se dimensiona straturile bituminoase de ranforsare s-a procedat astfel:
e A fost utilizat programul ELMOD pentru a determina:
- modulul de elasticitate dinamic al straturilor rutiere;
- evaluarea duratei de viata rezidual;
- grosimea straturilor bituminoase de ranforsare.
* Solutiile de ranforsare au fost stabilite tinind cont de grosimea de ranforsare rezultati din
calcul si de grosimile minime constructive ale straturilor.
* A fost utilizat normativul AND 550 - 1998 pentru a determina traficul capabil (V) -
traficul maxim exprimat in milioane treceri ale osiei de calcul pani la aparitia primelor
fisuri.
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Fig. 4. Modulul de elasticitate dinamicad
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Fig. 5. Durata de via{a reziduald

Rezultatele calculelor
de dimensionare
Traficul de calcul
Volumul de trafic de calcul in osii stan-
dard de 11,5 tone a fost stabilit luAndu-se in
considerare o perioada de perspectivd de 10
ani, Intre anii 2008 - 2018, considerand anul
2008 ca datd de terminare a lucririlor de
reabilitare. Traficul de calcul a rezultat cu-
prins intre 0,53 - 2.05 milioane de treceri ale
osiei standard, Tncadrand anumite sectoare la
clasa de trafic ,foarte greu” (Sdbdoani -
Suceava) si altele (Suceava - Siret) in clasa de
trafic ,greu”.

Durata de viatd reziduald a structurii

rutiere

Durata de viatd reziduald a structurii
rutiere, respectiv numdrul de ani in care
structura rutierd existentd neranforsatd,

Fig. 6. Grosimea totali a straturilor

de ranforsare

- 4 cm strat de uzurd

i ‘| 6 cm strat de leg&turi

6 cm strat de bazi

30 cm piatrd spartd

Suprafata de rulare
existentd

7777777

Fig. 7. Straturile de ranforsare propuse
pentru a asigura capacitatea portantad
si rezistenfa la inghet / dezghet

poate prelua sarcinile din traficul de perspectivd, pand la declansarea fenomenului de
degradare este calculata cu programul ELMOD 4 si este prezentatd in figura 5.
Limitele prezentate in figura 5 au urmatoarea semnificatie:
e durata de viatd mai scurtd de 4 ani semnificd faptul cd la nivelul anului 2008, in lipsa
lucrdrilor de reabilitare, structura rutierd va ajunge la sfarsitul duratei de viatd;
e durata de viatd mai lungid de 10 ani caracterizeaz3 sectoarele de drum care nu ar nece-

sita lucrdri de ranforsare.

Solutii de ranforsare stabilite pe baza traficului de perspectivd
Solutiile de ranforsare au fost stabilite pe baza caracteristicilor de deformabilitate ale
structurii rutiere existente determinate in 2004, luand n calcul o pericadd de perspectiva
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de 10 ani (2008 - 2018) si tinand cont de
scaderea capacitatii portante pe timpul
etapei de executie pana in anul 2008.

Grosimea straturilor asfaltice de ranfor-
sare pentru asigurarea capacitatii portante
la nivelul traficului de perspectiva variazi
intre:

e doud straturi: 4 cm strat de uzurd + 6 cm
strat de legatura si

e trei straturi : 4 cm strat de uzurd + 6 cm
strat de legdturd + (6 - 12) cm strat de
bazd

deci intre 10 cm si 22 cm, dupd cum se
prezintd in figura 6.

Solutia de ranforsare stabiliti pe baza
criteriului de verificare la inghet / dezghet

A fost calculati valoarea coeficientului
K", respectiv gradul de asigurare la
patrunderea Tnghetului in structura rutierd.
Valoarea coeficientului ,K” variazi intre
0,33 - 0,43 adica intre limite care sunt in-
ferioare valorii de 0,50 care este minimul
necesar pentru asigurarea structurii rutiere
la actiunea ciclurilor de inghet / dezghet.

Rezultd c3 solutiile de ranforsare pro-
puse corespund din punct de vedere al ca-
pacititii portante dar nu corespund din
punct de vedere al sigurantei la Tnghet /
dezghet.

Tinand cont de faptul cd structura ru-
tierd existentd nu rezista la Tnghet / dez-
ghet iar dupd ranforsarea numai cu straturi
asfaltice aceasta situatie rimane neschim-
bat3, s-a propus asternerea unui strat din
piatra spartd peste imbracimintea exis-
tentd si peste stratul respectiv agternerea a
trei straturi asfaltice dupd cum se aratd in
figura 7. Grosimea straturilor asfaltice de
ranforsare este minima constructivi.

Dupa cum se aratd in figura 7, pentru a
asigura rezistenta structurii rutiere la feno-
menul de inghet / dezghet, linia rosie a
drumului va trebui tndltati cu cca. 0,5 m.
Pe cea mai mare parte a traseului DN 2
aceastd indltare nu pune probleme tehnice
deosebite. Pe sectoarele din localititi unde
aceastd solutie nu va fi recomandabild din
cauzd cd antreneazd necesitatea altor |u-
crdri cu costuri semnificative (indltarea bor-
durilor si trotuarelor, reamenajarea acce-

5
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selor la proprietiti), s-a propus inlocuirea
intregii structuri rutiere existente cu una
noud rezistentd la Tnghet / dezghet.

Verificarea structurii rutiere ranforsatd
la actiunea fenomenului de inghet / dez-
ghet.

Pentru a asigura rezistenta la Tnghet /
dezghet este necesar ca gradul de asigu-
rare la patrunderea inghetului in structura
rutierd exprimat prin coeficientul ,K” sa
aib3d valoare de minim 0,5.

Calculul efectuat in conformitate cu
standardul 1709 ,, Adancimea de inghet in
complexul rutier”, pentru structura rutiera
din figura 7, a evidentiat valori ale coefi-
cientului ,K” variind intre 0,51 - 0,53 si in
consecintd se poate afirma cd aceastd
structurd corespunde atét din punct de ve-
dere al capacitétii portante cét si al rezis-
tentei la fenomenul de inghet / dezghet.

Concluzii

Misuratorile de planeitate efectuate cu
echipamentul BUMP Integrator aratd cd pe
cea mai mare parte (86%) din DN 2 intre
Sdbaoani si Siret, planeitatea drumului este
,bund” si ,foarte bund”.

Capacitatea portantd a drumului a fost
determinatd pe baza masurdtorilor de de-
flectometrie efectuate cu echipamentul tip
Dynatest si s-a dovedit a fi o capacitate por-
tantd ,rea” pe cea mai mare parte (67%) a
drumului.

Portanta terenului de fundare, apreciata
prin valoarea modulului de elasticitate
dinamicy, este ,foarte redusd” si ,redusd”
pe cca. 78 % din lungimea traseului.

Structura rutierd existentd este prepon-
derent supla, fiind alcdtuitd din straturi
bituminoase, a caror grosime variaza intre
10 cm si 30 ¢cm si materiale granulare, de
25 cm péna la 52 cm grosime.

Traficul de calcul pentru o perioada de
perspectivd de 10 ani, Tntre 2008 - 2018,
tindnd cont de traficul de santier pe timpul
executiei lucrarilor, variazd intre 0,53 si
2,05 milioane treceri ale osiei standard,
fiind Tncadrat in clasele de trafic ,greu” si

™

6

Jfoarte greu”. Durata de viatd reziduali determinati cu programul ELMOD pe baza
masurdrilor de deformabilitate efectuate Tn primivara anului 2004 este sub 4 ani pe cea
mai mare parte (81%) a drumului, ceea ce inseamni ci la nivelul anului 2008 (care cores-
punde termindrii lucrérilor de reabilitare) drumul ar ajunge la sfarsitul duratei de viatd daci
nu s-ar executa reabilitarea.

Grosimea totald a straturilor bituminoase de ranforsare care este necesard pentru a
suporta traficul pe perioada de perspectivd pand Tn anul 2078, incluzand traficul de santier,
variazd intre 10 - 19 cm pe cca. 89 % din lungimea drumului.

Desi capacitatea portantd poate fi asiguratd printr-o ranforsare cu straturi asfaltice nu
prea groase, solutia aceasta nu corespunde din punct de vedere al rezistentei la inghet / dez-
ghet, tindnd cont de faptul ca grosimea straturilor rutiere este redusi, ca balastul este pre-
ponderent colmatat si cd tronsonul supus studiului se afld intr-o0 zon# caracterizatd prin va-
lori mari ale indicelui de inghet.

Solutia de ranforsare aplicabild pe intregul sector intre Sib3oani si granita cu Ucraina,
care sd corespunda atdt pentru trafic cat si pentru rezistenta la inghet / dezghet este ur-
mdtoarea: 4 cm strat de uzurd + 6 cm strat de legiturd + 6 cm strat de bazi din mixturd
asfaltica + 30 cm piatrd spartd peste suprafata de rulare existenta.

Solutia propusa prevede straturi asfaltice cu grosime minim3 constructiva si oferd rezis-
tentd la inghet / dezghet, coeficientul ,K” avand valoarea minimi de 0,51.

Se observa cd grosimea totald de straturi asfaltice (16 cm) asternute peste piatrd sparti
(30 cm) este similard cu grosimea de straturi asfaltice necesard pentru asigurarea capacititii
portante Tn cazul in care nu se pune problema rezistentei la inghet / dezghet.

Rezultd cd aportul [a portantd a stratului de piatrd spartd este ca si inexistent. Explicatia
constd Tn reducerea influentei capacitatii portante a straturilor asfaltice existente datoriti
distantei pe verticald (30 cm) intre straturile asfaltice noi si cota actuald a suprafetei de
rulare. Solutia de ranforsare propusd conduce la un tip special de structura rutierd la care
intre doud straturi asfaltice (cel existent si cel nou) se introduce un strat din piatri sparta.
Tehnologia de reabilitare a drumului este diferitd fati de cea aplicabil3 in cazul ranforsarii
numai cu straturi asfaltice. Principalele diferente constau Tn:

e reparatiile structurii existente Tnaintea asternerii straturilor de ranforsare sunt mult mai
reduse,

e rolul antifisurd al stratului de material geosintetic este preluat de stratul din piatrd sparta
si In consecinta dispare stratul geosintetic,

e asternerea stratului de piatra spartd evitd necesitatea unor masuri speciale la rostul din-
tre structura rutierd existentd si cea aferentd casetelor pentru largirea drumului,

e grosimea totald a straturilor asfaltice este fix 16 cm iar grosimea variabild a stratului de
reprofilare este preluatd de stratul de piatrd spart,

% AL

e alte diferente datoritd inaltdrii nivelului partii carosabile.

Se preconizeaza ca aceastd solutie va fi usor aplicabila de citre Antreprenor. Solutia se
caracterizeazd prin urmitoarele elemente:
¢ este foarte putin sensibili la starea tehnicd a drumului existent,
¢ este o foarte buni solutie antifisurd
* permite desfasurarea traficului (de santier si de tranzit ) in timpul executiei lucririlor pe
ntreaga latime a drumului, cu exceptia unor scurte perioade cand incepe asternerea stra-
turilor asfaltice si cind traficul va fi deviat pe o singurd bandi.

Proiectul Tehnic de reabilitare a Drumului National nr. 2 (E 85) Sibdoani - Siret.

Dimensionarea structurii rutiere. Anul 2004.



KO mn's U

Gama completa de utilaje pentru constructii
... cU finantare pe masura

Fmantare prin = 1

| Dobanda. 7.0% p.a.
| Avans: minim 15%
. Durata finantarii: pana la 48 de luni |

 +3luni de gratie

| Oferta valabila intre 15 martie - 15 iunie

MARC OM Distribuitor autorizat KOMATS u
SEDIU CENTRAL SHOWROOM DNI1 BIROURI REGIONALE

Str. Drumul Odaii 14A Sos. Bucuresti-Ploiesti Arad - 0721.320.324
OTOPEN!I, Jud. Iifov nr. 75-79 Turda - 0722.333.822
Tel: 021-352.21.65 / 66 Deva - 0724.255.295
Fax: 021-352.21.67 WWW. Marcom.ro Brasov - 0726.744.976

GROUPE
socIETE Leasing pe intelesul tuturor

GENERALE




2006
NR. 33 (102)

ASOCATIA

APDP
PROFESIONALA 7 ‘
DE DRUMURI |
1 POPUR} / |

oin Romana B N

Buldoexcavatorul WB93R-5 apartine
ultimei generatii de buldoexcavatoare
KOMATSU care au introdus pe piatd un
numdr de inovatii:
¢ confort deosebit;
¢ design modern;

e control PPC pentru incarcitor oferit Tn
dotarea standard;
e bratul de excavator in formi 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 capacititi de
ridicare mari. Bijuteria sistemului hidraulic
al buldoexcavatorului KOMATSU o repre-
zinta cu sigurantd CLSS (Sistemul inchis de
detectare a sarcinii cu comutator lucru/
putere). Multumitd debitului variabil furni-
zat de pompa cu debit variabil, sistemul
furnizeaza eficient puterea citre echipa-
ment, in functie de nevoie. Avand doui
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 maximi de deplasare s
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 gamai larg4
de atasamente fac ca acest echipament s3
fie ideal pentru o gami largs de aplicatii.
Transmisie

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

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

Vizibilitate excelenta

Cabina oferi o vizibilitate excelentd da-

toritd geamurilor mari si rotunjite, plasand
totodatd echipamentul in varful clasei sale.
Forma cabinei si designul geamului frontal
fac foarte usoare si sigure operatiunile de
fncarcare cu Tncdrcitorul frontal. Totodats,
la lucrul cu bratul de excavator, operatorul
are posibilitatea s deschidd geamul din
spate, fapt ce ii oferd o vedere foarte buni
asupra operatiunilor efectuate.

Service

Capota motorului a fost realizatd pen-

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

Date tehnice:
¢ Putere motor: 99,2 CP
* Greutatea operationala: 7.590 kg
e Adancimea de sapare: 6.055 mm
* Viteza de deplasare: 40 Km/h. [
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Urmadrirea comportdrii Tn exploatare n
conditiile de clima specifice tdrii noastre,
rezultatele studiilor efectuate, evolutia
tehnologiei de punere in operd, precum si
traditia romaneasca pun in valoare avanta-
jele acestora:

1. Durabilitate

Drumurile si autostrazile din beton de
ciment asigurd o duratd initiald sau nor-
mald de functionare (duratele initiale si
normale de functionare sunt definite n
normativul AND 554-2002) practic dubla
fatd de Tmbracdmintile bituminoase. Sunt
exemple Tn tara noastrd de drumuri din
beton de ciment cu o comportare bund tn
exploatare de 50 - 60 de ani n conditii de

FINAL INVITATION
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trafic greu si a unui minim de lucrdri de intretinere efectuate. Deseori imbracamintile din
beton de ciment depdsesc estimdrile specialistilor in ceea ce priveste durata normali de
functionare.

Betonul de ciment prezintd rezistente mari la uzurd (de 1,6 - 3 ori mai mari decit a
imbracamintilor bituminoase) si este indeformabil la orice temperaturd a mediului ambiant

2. Costuri scazute

Bugetul total alocat (investitie, intretinere si reparatii pentru aceeasi durati de ex-
ploatare) este semnificativ mai redus decat acelasi buget pentru autostrdzi cu imbracdminti
bituminoase ce necesita ransforsari.

Bugetul alocat intretinerii imbracamintilor din beton de ciment este mult mai mic decat
pentru imbracamintile bituminoase.

Pe durata de exploatare Tmbracdmintile din beton de ciment necesitd cheltuieli de
intretinere si reparatii mai reduse cu 40 - 55% fatd de imbracdmintile bituminoase.

in conditiile unui buget restrictiv alocat intretinerii, prin folosirea imbricimintilor din
beton de ciment, se poate utiliza cu succes strategia de executie a lucrarilor de tip curativ
(lucrari punctuale), definitd conform AND 554-2002.

Chiar in conditiile unei executii necorespunzitoare (desigur
nedorite), eventualele defecte sunt locale, au o evolutie lentd, nu pun
in pericol siguranta circulatiei si permit programarea judicioasd a
lucrérilor de intretinere / reparatii.

Bugetul alocat reparatiei capitale (dupd expirarea duratei de
functionare) a imbracdmintii din beton de ciment este redus cu o parte
din costurile agregatelor ce vor fi puse Tn operd prin utilizarea betonu-
lui vechi reciclat (in stratul de rezistent3).

3. Importuri zero

Toate tipurile de ciment, inclusiv cel specializat CD 40 (fir3 fisuri
din contractie), posibil a fi folosite Tn imbracamintile rutiere se produc
integral in tard.

Se produc in fabricile noastre cel putin sase tipuri de cimenturi,
dupad standarde europene, posibil a fi utilizate atat in Tmbracaminti
rutiere cat si in straturile de baza si de fundatie, din beton usor sau sta-
bilizate.

4. Siguranta in trafic

Tmbricamintile din beton de ciment asigurd vizibilitate buni pe
timp de noapte, ploaie si ceatd (culoarea lor deschisa este in contrast
cu zonele inconjurdtoare).

Stratul de uzurd din beton de ciment asigurd o rugozitate mare la
rulare, prevenind derapajul. Rugozitatea suprafetei se pastreazd mult
timp de la darea in exploatare.

Stratul de uzurd din beton de ciment asigurd distante mici de
frAnare (mai mici decat drumurile cu fmbracaminti bituminoase).

5. Timp scurt de executie si reparatie
Drumurile si autostrdzile din beton de ciment nu pun probleme
deosebite legate de frecventa lucrdrilor de intretinere si reparatii.
Tmbracimintile din beton folosind cimenturile produse in fabricile
noastre pot fi date rapid in exploatare dupa executie.

www.concreteroads2006.org



Reparatiile suprafetelor de beton sau rosturilor potential degradate pot fi date rapid in
exploatare.

6. Rezistenta la agresivitatea mediului i trafic

Imbracamintile din beton de ciment sunt insensibile la temperaturi ridicate, la inghet
sau alte influente ale factorilor de mediu in orice conditii de trafic, comparativ cu
imbrdcamintile bituminoase.

Betonul de ciment in Tmbracadminti rutiere a trecut cu succes proba timpului in
conditiile de clima specifice tdrii noastre gi face fati cu succes actualelor schimbiri cli-
matice.

Imbracamintile din beton de ciment sunt insensibile la actiunea distructivd a lanturilor
antiderapante pe timp de iarni. Imbracimintile din beton de ciment sunt rezistente la
actiunea carburantilor, uleiurilor etc.

Drumurile autostrézile si platformele industriale din beton de ciment nu impun limitéri

calduros.

7. Economie de combustibil
imbricamintile din beton de ciment (prin planeitatea perfectd si indeformabilitatea
stratului de uzurd) reduc rezistenta la rulaj a vehiculelor (asigura reducerea consumului de
combustibil cu 16 - 20% pentru autocamioane si cu 8 - 12% pentru autoturisme fat3 de
fmbracdmintile bituminoase) reducand astfel si impactul asupra mediului tnconjuritor.

8. Economie de energie electrici
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9. Asigura protectia mediului
inconjurator
Folosirea imbricimintilor din beton de
ciment asigurd reducerea poluirii mediu-
lui inconjurdtor cu panid la de 5 ori mai
putin fatd de imbracdmintile bituminoase.

10. Asigura protectia fonici
si termica
Zgomotul produs de pneuri pe Tmbra-
camintile din beton de ciment modern
executate este redus si comparabil cu cel
nregistrat pe Imbracdmintile bituminoase.

In perioade cilduroase, betonul de ciment

reflectd razele solare si contribuie, impre-
und cu plantatiile de copaci adiacente ciii
de comunicatie, la sciderea temperaturii in
zonele urbane cu pani la 10°C.

imbracamintile din beton de ciment asigurd reducerea necesarului de energie cu aprox. B
20% pentru iluminatul carosabilului Tn tuneluri, intersectii precum si pe arterele de pene- . .
tratie in orage (culoare deschisd ce reflectd lumina artificials). cirom@rdslink.ro
VA 8TAM IA DISDOZITIE DENTRU: De i infiindanca mossing i arid
. . 2000 4 reaid ah fim cmosculi 4i
Proiectare Drumuri <l pirlenens aenios 4 compelenta
- planuri pentu drumurt nationale, judetene st comunale ;. 4{0 proiectanii de ”"KM’W

- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
- studii de fundatii
- proiectarea drumurilor si autostrazilor
- urmarirea in fimp a lucrarilor executate
- rmanagement in constructii
- coordonare si monitorizare a lucrariior
-studii de feren
- expertize si verificarl de proiecte
- studii de frasee in proiecte de transporfurl
- elaborare de standarde si

specificatii tehnice

hadiisasinale

Proicctare Poduri

- prolecte penfru lucrari auxiliare de podur
- asistenta tehnica pe perioada executie
- Incercar in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de infretinere

|

- documentatii pentru transporturi agabaritice

constructia podurilor

Wmamwlwnupdaw

AN AN NOMEILTA At
Aomeria, verdictul colegilon wogini {»w{f
AINANL A OANNL ot coremmt-0 Aorime.

- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- studii de prefezabilitate, fezabllitate si prolecte tehnice

- amenajari de albii sl lucrar de protectie a podurilor
- elaborared de standarde, nome si prevederi fehnice in

- andlize economice st cdiitative ale executiel de lucrart
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Simpozion: Betoane de fnalta
si foarte Tnaltd rezistenta
(materiale, tehnologii, proprietiti,
structuri performante)
23 - 25 mai 2007
In organizarea Academiei de Stiinte
Tehnice din Roménia - Sectia Constructii a
Universitdtii Tehnice de Constructii - Ca-
tedra de Beton Armat, in colaborare cu Aso-
ciatia pentru Devoltarea Stiintei si Teh-
nologiei Betonului (A.D.S.T.B.) si Metroul
S.A. in perioada 23 - 25 mai 2007 va avea
loc la Universitatea Tehnicd de Constructii
(U.T.C.B.) din Bd. Lacul Tei nr. 124,
Bucuresti simpozionul international cu tema
,Betoane de Tnaltd si foarte Tnaltd rezis-
tentd”. Vor participa specialisti in domeniu,
din tard §i striindtate, numerosi alti invitati.
Informatii suplimentare la tel./fax: +40
21 242.00.75, e-mail: r_pascu@utcb.ro.

EEEEEEEEEN

[}

Lianti bituminosi

Prof. dr. ing. Florin BELC

n organizarea A.P.D.P. - Filiala Banat

si a Universitdtii Politehnice, a fost organi-
zat |la Timisoara seminarul cu tema ,Lianti
bituminosi”. Au participat reprezentantii
societdtilor ,Akzo Nobel Asphalt Aplica-
tion” din Suedia si cei ai ,CONNING PPI”
Novi Sad din Serbia. Delegatii societatii
suedeze au prezentat diferite tipuri de
emulsii bituminoase si fabrici de producere
a acestora precum si unele tehnologii de
intretinere si constructii a drumurilor ba-

zate pe emulsii bituminoase.
Stabilizatori chimici

in data de 16 martie 2006, CESTRIN -
CNADNR Bucuresti a organizat un sim-

» Constructii de drumuri si poduri

- modernizare structuri rutiere

- lucrari de reabilitare
/ \ - lucrari de intretinere

strazilor modernizate
- covoare bituminoase
- plombare gropi imbracaminti

asfaltice

- plombare gropi imbracaminti
din lianti bituminosi

Calea Serban Voda nr. 26,

sector 4, Bucuresti

Tel.: +40 21 335.11.75
+40 21 336.77.91

Fax: +40 21 336.77.90

web: www.han-group.ro

a-mails nffica@ban.arann ro

* Sisteme de colectare si as
- montat guri de scurgere noi
- ridicat la cota guri de scurgere
- ridicat la cota camine carosabile
si necarosabile

7
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» Lucridri de intretinere specifice
strazilor nemodernizate
- reprofilarea partii carosabile
- strat de balast cilindrat
¢ Frezare imbraciminti cu lianti
bituminosi sau hidraulici
igurare a scurgerii apelor

t o Lucriri de iniretinere frotuare
- trotuare cu dale din beton
- trotuare cu dale mozaicate

_tratiiara ro mivines aefaltics

pozion cu tema ,Utilizarea stabilizatorilor
chimici pentru imbunatatirea infrastructurii
rutiere”. S.C. Armonia Constructii S.R.L. a
prezentat un nou produs utilizat la stabi-
lizarea fundatiilor (T-RRP®).

Reuniunea minigtrilor
transporturilor

Tn a doua jumitate a lunii martie a avut
loc la Bucuresti Reuniunea ministrilor
transporturilor din statele membre ale
Organizatiei Cooperarii Economice a Marii
Negre. La reuniune au participat reprezen-
tantii a 11 tdri membre ale Organizatiei si
13 tdri cu statut de observator. Pe agenda
de lucru s-au aflat discutii privitoare la
conectarea retelei de transporturi OCEMN

cu reteaua de transporturi trans-europeand.
E

* Semafor pentru pieton
cu afisarea electronica
a duratei

Reda imaginea untti

om stand, respectiv in

miscare, in timpul

luminii rosii, respectiv verzi.
Omul in miscare este animat prin
5 imagini diferite, In ultimele 10

N secunde ale luminii verzi, figura
|| animata incepe sa alerge. Aceast:
4 reprezinta o solufie estetica,
economica si compacta pentru

| intersectiile in care este necesara
afisarea simultana a figurinelor si
a duratei.
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lon SINCA
Foto: Emil JIPA

In ultima decadi a lunii martie, in
Bucuresti, in cadrul Complexului ,ROMEXPO”
s-a desfdgurat un eveniment de anvergura:
editia din 2006 a Construct Expo Antre-
prenor, Romtherm si Expo Security. Practic,
a fost vorba despre trei expozitii internatio-
nale: prima pentru materiale, sisteme si
echipamente pentru constructii; cea de a
doua pentru echipamente, instalatii ter-
mice si sanitare; cea de a treia pentru sis-
teme de securitate, politie, alarmare si pro-
tectie civila, contra incendiilor si a dezas-
trelor.

Asadar, miercuri, 22 martie, a avut loc
deschiderea oficiald a celor trei eveni-
mente Tn prezenta unor oficialitdti din
partea Guvernului Romaniei, a reprezen-
tantilor asociatiilor patronale de profil, ai
comunitdtilor de afaceri, a conducerilor
firmelor din domeniu. Printr-un bogat sis-
tem de informare, am avut posibilitatea de
a lua la cunostin{d despre amploarea par-
ticipdrii firmelor, a specialistilor, a expo-
zantilor. Expozitia Internationala pentru ma-
teriale, sisteme si echipamente pentru cons-
tructii - Construct Expo Antreprenor - a fost
onoratd de participarea a 612 firme, dintre
care 488 romanesti si 124 strdine, din 22
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de tari. Expozitia Internationald pentru
echipamente, instalatii termice si sanitare -
Romtherm -, aflatd la cea de-a Xll-a editie,
a Tntrunit 270 de firme participante, dintre
care 186 romanesti si 84 strdine.

Expozitia Internationald pentru sisteme
de securitate, politie, alarmare si protectie
civila, contra incendiilor si a dezastrelor,
organizati pentru cea de-a I1X-a editie, a
avut 101 firme participante, dintre care 84
romanesti si 17 strdine. Pe platformele ex-
terioare au fost expuse utilaje si echipa-
mente, scule pentru constructii, iar in pavi-
lionul central si in celelalte pavilioane au fost
organizate saloane de materiale de cons-
tructii, de structuri metalice si produse meta-
lurgice, invelitori, instalatii electrice, produse
si echipamente termo si de hidroizolatii.

Firme cu renume si cu experientd din
tara noastrd si din strdindtate au prezentat
masini, utilaje si echipamente de ultima
creatie din domeniul constructiilor, al pro-
ceselor tehnologice in infrastructur3, in lu-
crarile la drumuri si amenajari rutiere.
Specialistii, vizitatorii obisnuiti, conduca-
torii de firme si intreprinderi constructoare,
oamenii de afaceri si Tntreprinzatorii pre-
zenti la ROMEXPO au avut prilejul si vada
standurile: MARCOM (Distribuitor autori-
zat KOMATSU); WIRTGEN - ROMANIA,
TERRA, HAN GROUP, IRIDEX GROUP
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PLASTIC, BENNINGHOVEN,  STEFI
PRIMEX, ROMAN AUTOCAMIOANE
BRASOV, ca sd mentiondm doar firmele
cu implicatii in infrastructura rutierd din
tara noastrd. Un foarte interesant program
de conferinte si simpozioane a oferit spe-
cialigtilor si participantilor dornici si se in-
formeze pe teme si expozeuri de o largi pro-
blematicd. Salile Brancusi, Eminescuy,
Sadoveanu, Madgearu, Sala de Marmur,
Sala Centrului de Presd au avut organizate
in zilele Tn care Complexul Expozitional
ROMEXPO a gdzduit acest mare eveni-
ment intalniri de afaceri, conferinte de
presd, alte intruniri prestigioase. n aceasts
ordine de idei mentiondm festivitatea orga-
nizatd cu ocazia aniversdrii a 15 ani de
activitate ca Patronat reprezentativ al con-
structorilor din Romania, de citre Asocia-
tia Romand a Antreprenorilor de Constructii
- ARACO, cu prilejul cdruia a fost decernat
JTrofeul Calitdtii ARACO, a Xll-a editie”
pentru 17 obiective cu parametrii tehnici
si constructivi de marca.

in acest sfarsit de martie 2006, la
Complexul ROMEXPQO a fost afirmat un
fncurajator semnal al Tnceputului cresterii
economice Tn fara noastra.
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Batranul Danubiu intrd pe pamantul
romanesc prin judetul Caras-Severin, al trei-
lea ca marime dintre unititile administra-
tiv-teritoriale ale tarii. Numeroase dovezi
materiale, urme ale unor stravechi ageziri
umane, picturi rupestre, vetre ale comu-
nitdtilor probeazd o istorie multimilenard a
judetului situat la extremitatea sud-vestici
a Romaniei. Carag-Severinul are un relief
variat, cu peisaje unicat, mandrie a local-
nicilor si mult ciutate de amatorii de dru-
metii: Defileul Dundrii, apreciat ca cel mai
spectaculos din Europa, rezervatiile naturale
integrate in perimetrul unor vestite parcuri
(Valea Cernei, Cheile Carasului, Cheile
Nerei, rezervatia Domogled si unicatul
parc natural Portile de Fier) au creat faima
nationald si internationald judetului.

Dar tot atat de vestit este Caras-Seve-
rinul si prin drumurile lui, unele dintre ele
avindu-si Tnceputurile Tncd nainte de cu-
cerirea Daciei de citre Imperiul Roman.
Nu ne vom opri asupra arterelor rutiere de
rang national, fiindca despre ele am relatat
in numdrul anterior al revistei noastre. Tema
randurilor ingiruite Tn paginile de fatd o
constituie reteaua drumurilor judetene si,
n parte, a unora comunale.

Asadar, pe aria judetului se desfigoard
40 de drumuri judetene in lungime de 882
km si 82 de drumuri comunale, care ma-
soard 502 km. Cu prilejul unei vizite de do-
cumentare, amabilele noastre gazde, ing.
Valentin RUSU, directorul general al S.C.
DRUMURI $I PODURI S.A Carag-Severin si
ing. Teodor MUNTEAN, director tehnic al
societdtii, ne-au oferit relatii bogate despre
infrastructura rutierd locald, cu prepon-
derentd despre cea judeteani. O ierarhizare
a soselelor dupa importanta lor economici si
sociald, dupd accesibilitatea turistici, a fru-
musetilor peisagistice strabatute, are, sigur,
un anumit grad de subiectivitate. Poate,
dupd locul ocupat in viata economici a
judetului se cuvine si fie enumerat, pe un
loc de intaietate, D.). 581 (Resita - Lupac -
Goruia - Giurgiova - Ticvaniu Mare -
Gradinari) care mdasoard doar 39 km, dar
face legdtura intre municipiul resedinti de
judet si D.N. 58 (Caransebes - Resita - Anina)
adicd intre Resita si Clisura Dundrii. Este
reprezentativ si pentru intensitatea traficului
care se desfisoard pe el, deoarece asiguri
accesul la cele doud puncte de frontiers:

D.J. 581 (Resita - Gradinari) km 13+500

14

Ing. Valentin RUSU
- Directorul general al S.C. DRUMURI
$1 PODURI S.A. Caras-Severin -

Stamora Moravita si Naidds. Din punct de
vedere turistic, cel mai reprezentativ este
considerat D.J.582 (Resita - Cuptoare -
Gérana - Brebu Nou - Slatina Timis). Are 60
km, iar prin punctul Prislop deschide accesul
pe muntele Semenic (D.). 582, Prislop -
Statiunea Semenic, lung de numai 9 km, dar
cu Tmprejurimi de basm, cu privelisti de
neuitat). Tot din acest D.). 582 debuteazi o
altd mirificd artera rutiera - D.). 582 D,
Viliug - Statiunea Crivaia - Vila Klaus, de
numai 8 km. Adunand avantajele acestui
D.).582, se poate concluziona ci traseul lui
este agreat de cétre turisti, mai ales, deoarece
accesul prin Slatina Timis scurteazi distanta
de parcurs cu cca 100 km.

in aceeasi configuratie a soselelor jude-
tene de un pitoresc aparte se giseste, cu
mari merite, D.J.608 A, Caransebes - Zer-
vesti - Turnu Ruieni - Borlova - Statiunea
Muntele Mic, lung de 37 km. La punctul
final poate fi intdlnitd cea mai dotata sta-
tiune pentru sporturile de iarni. in vremea
zdpezilor, accesul este posibil doar pani la
telescaun, (cea mai lungd amenajare de
acest tip din Estul Europei - 3.500 m). Cu
telescaunul doritorii pot ajunge la tinti in
numai 40 de minute.

Cu peisaje unice n tard este locul s3 fie
amintit si D.J. 571 K, Potoc - Cheile Nerei,
doar de numai 4,5 km, incantitor pentru cei
care doresc sd cunoasci natura la ea acas3,
sa admire ,creatii fard interventia omului,
capabile si-ti opreascd respiratia. Formatia
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din Bozovici a construit In anul 2005 un

drum comunal intre Ravena si Liubcova, cu

o comunitate formata din circa o sutd de

familii cehe. Cadrul natural este cu totul i

cu totul deosebit, pe valea paraului Oravita

Mics. Tn sase luni de zile, constructorii din

Bozovici au fost nevoiti sd astearnd drumul

de doua ori, fiindca l-au luat apele.

D.J. 572 (Comoraste - Forotic - Brezov -
Surducu Mare - Dodiu - Tirol - Fizes - Ber-
zovia - Vermes - lzgar - limita cu judetul
Timig) are marele avantaj ca scurteaza dis-
tanta dintre Resita si Timisoara, dus-intors,
cu 20 km si preia traficul cadtre Timisoara
de pe D.N. 58 B (Resita - Bocsa - Berzovia -
Maureni - limita jud. Timis).

Pe reteaua arterelor rutiere de interes lo-
cal a judetului Carag-Severin sunt in exploa-
tare mai multe poduri, lucrari de arta de
mare utilitate pentru viala economico-so-
ciald a comunitdtilor umane. De la Com-
partimentul tehnic al societdtii am obtinut
o listd cu sapte poduri aflate in functiune:
e Podul peste raul Bistra, construit pe D.J.

680A, in localitatea Obreja, lung de 80 m,
cu trei deschideri a cate 30 m fiecare;

* Podul peste raul Timis, de pe D.). 608C,
la Petrognita, care mdsoard 108 m, cu
trei deschideri a cate 33 m;

e Podul peste acelasi rau Timig, la
Bucosnita, pe D.C. 20, cu 96 m lungime,
cu trei deschideri de cate 30 m;

e Peste raul Caras, la Ticvaniul Mare, pe
D.C. 67, se afld un pod lung de 108 m,
cu trei deschideri de 33 m fiecare;

¢ Raul Nera, la Zbatita, este traversat de un
pod construit pe D.J. 571C, n lungime
de 100 m avand trei deschideri;

e Tot pe raul Nera, la Lescovita, pe D.C. 51,

a fost durat un pod in lungime de 100 m,
cu trei deschideri;

e In localitatea Slatina Timis, peste raul
Timis, pe D.). 582, a fost construit un
pod de 80 m lungime, cu trei deschideri.

Drumarii caras-severineni le au in su-
praveghere permanentd, asigurandu-se de
buna lor functionare, de mentinerea unei
corespunzatoare stidri de exploatare.

Frumoase sunt drumurile din Caras-
Severin! Si bine intretinute! Meritul este al
Societdtii ,DRUMURI $I PODURI” S.A.
Caras-Severin, al salariatilor ei. Organigra-
ma firmei este constituitd din noud for-
matii: Resita, condusa de ing. Mihai OPREA,
Viliug, la conducerea cireia se afld sing.
Octavian DUMITRU; Bocsa Romand, sef
ing. Remus TEICU; Gradinari, ing. lon IOVA
GARBONI; Caransebes, sing. Gheorghe
SIMION; Slatina Timis, tehnician lon
VETRES; lablanita, teh. Elena VULPES;
Bozovici, sing. Silviu VELCOTA; Atelierul
Utilaj Transport condus de ing. lon OGRIN.
in total lucreaza 247 oameni, care isi inde-
plinesc atributiile cu profesionalism, cu res-
ponsabilitate. Societatea are un laborator de
gradul Il, condus de ing. Gheorghe SABU,
iar la atelierul mecanic licitusii, sudorii,
strungarii si montatorii se straduiesc sa asi-
gure functionalitatea utilajelor, a masinilor
si a instalatiilor parcului propriu.
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Cu aceastd schema de personal au fost
si sunt executate lucrdrile de constructii,
de reparatii, de modernizare a drumurilor
de pe teritoriul judetului. Sunt 247 km de
drumuri modernizate, 128 km cu Tmbraci-
minti din beton de ciment, 98 km cu imbri-
cdminti asfaltice, 21 km cu Tmbraciminti
din pavaj. Mai sunt Tn exploatare 627 km
de drumuri judetene si comunale pietruite,
50 km de drumuri din pdmant (din care 44 km
drumuri comunale). O situatie statistica,
intocmitd de compartimentele functionale,
aratd ca au fost executate lucrari de intre-
tinere pe toate drumurile judetene moder-
nizate, exemplificirile fiind: D.]. 581,
Resita - Gradinari; (km 16+400 - km 19+480,
intre localitdtile Lupac si Goruia; km 214850
- km 22+700 - traversare localitatea Goruia;
km 34+850 - km 36+620 - traversare locali-
tatea Ticvaniul Mare) D.). 582 B, Resita -
Statiunea Secu; (km 4+400 - km 7+000 -
intre Resita si Statiunea Secu); D.J. 571G,
Bania - Dalboset - Lipugsnicu Mare; (km
154100 - km 15+600 - localitatea Dolbose);
D.J. 582 A, Resita - Tarnova; (km 7+500 -
km 8+200 - localitatea Tarnova); D.C. 44,
Bozovici - Moceris km 0+000 - km 2+300 -
traversare localitatea Bozovici.

De-a lungul anilor, societatea a execu-
tat si alte tipuri de lucrdri de constructii,
cum ar fi Piata agroalimentard din Resita,
un complex comercial in Viliug, un bloc
cu 20 de garsoniere pe Semenic, hotelurile
Nedeea si Gozna tot pe Semenic, instalatia
de schilift de pe Muntele Mic.

in conditiile unei austere alociri de
fonduri, ale necesitétii unor interventii de
urgentd la infrastructura rutierd judeteani
si comunald, conducerea societitii, prin
tdndrul ei director general ing. Valentin
RUSU, prin ing. Teodor MUNTEAN si ing.
Marius IONESCU, ambii avand functia de
director tehnic, prin ceilalti sefi de compar-
timente, face demersurile necesare n obti-
nerea portofoliului de comenzi, a resurse-
lor necesare, intreprinde diligentele favo-
rabile credrii climatului propice activititii
cu efecte benefice, in folosul comunititii
umane de pe raza judetului Carag-Severin.
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- Germania -

Calitatea nu este un concept nou. inci
din timpul comunei primitive oamenii au
acordat atentie calitafii hranei pe care o
strangeau, armelor pe care le foloseau pen-
tru a vana sau pentru a se lupta cu dus-
manii §i materialelor pe care le foloseau
pentru a-si construi locuintele. Civilizatiile
antice ne-au l3sat obiecte de artd de o cali-
tate surprinzitoare, cum ar fi masca de aur
a regelui egiptean Tutankhamon sau cera-
mica pictatd in mod desdvarsit a Greciei
Antice. Alituri de valoarea lor artisticy,
aceste obiecte de artd, care au trecut testul
timpului, sunt dovada unei calitati ridicate,
calitate realizatd Tn urma cu mii de ani.

in perioada actuali realizarea calitti
pare a fi tema majord pretutindeni in in-
dustrie, comert, invatdmant sau organisme
guvernamentale. Calitatea este vitald pen-
tru supravietuirea si prosperitatea unei orga-
nizatii, Tn zilele noastre tot mai multe orga-
nizatii punind un accent din ce in ce mai
mare pe calitate pentru a avea succes.

Ce se intelege Tnsd prin conceptul cali-
tatii? Calitatea este dificil de definit, dar
ceea ce este sigur este cd noi toti stim cand
ea este realizatd sau cand nu este. Dimen-
siunea calitaii poate fi subiectivd si poate
varia in functie de perceptiile fiecarui indi-
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Cadrul conceptual al calitatii
produselor si serviciilor

vid, perceptii influentate de experienta si gandirea sa. Din acest motiv lumea calitatii poate
insemna lucruri diferite pentru grupuri diferite de oameni.

Conformitatea produsului cu cerintele

specificate

Potrivit acestei aborddri, calitatea reprezintd conformitatea cu cerintele mentionate n
standarde sau Tn specificatii tehnice (fitness to standard). Pentru fiecare produs existi
cerinte specificate care trebuie Tndeplinite. Produsul este considerat de calitate cores-
punzatoare atunci cand corespunde specificatiilor, atunci cand el este ceea ce inci din
etapa de proiectare s-a dorit si fie.

Calitatea definita astfel este privitd din perspectiva producitorului si este orientata spre
procesul de productie. Etapele si sarcinile proceselor de productie vor fi cele previzute in
standarde si specificatii tehnice si se vor regasi Tn manuale si proceduri ale calititii.

Definirea calitatii din perspectiva conformititii cu cerintele specificate, utilizati ca
unica definitie a calitétii, are dou3 puncte slabe.

Primul este cel referitor la relatiile interumane care se formeazi in interiorul unei orga-
nizatii. Evaluarea conformitatii cu cerintele este asigurat prin controlul iesirilor” fiecirui
proces de productie, indepartand acele rezultate ale proceselor care nu corespund specifi-
catiilor. Aparent aceasta este doar o problemi de inspectie In cadrul organizatiei: cores-
punde produsul sau nu? In realitate aceste activititi conduc de multe ori la relatii tensionate
ntre cei care executd procesul de productie si cei care il controleazi.

Al doilea punct slab al definirii calititii ca fiind conformitatea cu cerintele specificate
este neconsiderarea nevoilor utilizatorilor. Aplicarea standardelor in cadrul productiei si
evaluarea rezultatelor in functie de specificatii conduce la o orientare asupra caracteristi-
cilor produselor. Orice abatere fa{d de specificatii inseamni o diminuare a calititii. Dar
pentru un utilizator este posibil ca un produs realizat potrivit specificatiilor sa nu fie un pro-
dus de calitate. Calitatea, Tn cazul acestei aborddri, este realizati atunci cand produsul are
caracteristicile pentru care a fost proiectat si mai putin atunci cand satisface nevoile con-
sumatorilor.

Aptitudinea produsului de a fi

utilizare

‘corespunzator pent

Calitatea definita astfel este privitd din perspectiva utilizatorului si este bazata pe satis-
factia clientului. Potrivit acestei orientdri calitatea produsului reprezinti aptitudinea sa de
a fi corespunzator pentru utilizare - fitness to use. Fitness to use sau ,potrivit pentru a fi uti-
lizat Tn scopul propus” poate avea intelesul si de ,cat de bune” sunt performantele pro-
dusului in cadrul functionarii preconizate.

Fitness to use este o definitie foarte importanta din punct de vedere managerial, subli-
niind importanta clientilor interni si externi pentru o organizatie, precum si a satisfacerii
nevoilor ecestora.

Aptitudinea produselor de a fi corespunzatoare pentru utilizare este asiguratd, ca si in
cazul orientdrii anterioare, prin controlul exercitat asupra ,iesirilor” fiecirui proces de pro-
ductie. Controlul este necesar deoarece in cadrul fiecdrui proces pot exista variatii mari de
la o unitate de produs la alta. De exemplu intr-o intreprindere producitoare de automobile,



o parte din automobilele ajunse la linia de asamblare pot avea deficiente ale motorului:
cilindri cu supape prea mici (caz in care supapele nu se pot fixa pe cilindri) sau cilindri cu
supape prea mari (caz in care vor avea loc scurgeri de combustibil). In ambele cazuri
motoarele, deoarece prezinta abateri de la cerintele specificate, vor fi respinse in urma con-
trolului efectuat pentru a fi reprelucrate sau ca rebut, cand nu se mai pot reprelucra.

Un prim dezavantaj al aborddrii calitatii din perspectiva utilizatorului consta in relatiile
tensionate care se formeaza Tn cadrul unitatii. Obtinerea unor produse care in mod cate-
goric satisfac cerintele clientilor presupune un control riguros al calititii si respingerea pro-
duselor care se abat de la specificatii. Ca urmare a respingerii produselor cu defecte apar
in interiorul organizatiei o multime de conflicte ntre angajatii care efectueaza controlul de
calitate si angajatii care executd procesul de productie.

Al doilea neajuns al acestei orientdri se referd la avantajul competitiv pe care il au com-
paniile care urmdresc cu prioritate satisfacerea nevoilor utilizatorilor. Avand ca obiectiv prin-
cipal satisfactia clientilor, astfel de firme vor castiga o pozitie de monopol pe piati. Ca urmare
a acestei pozitii, ele pot creste pretul produselor oferite pentru a compensa costul mare de
productie datorat cheltuielilor cu controlul de calitate efectuat. Pentru a elimina pozitia de
monopol a acestor companii, firmele concurente vor trebui si ofere pe piatd produse la fel de
bune dar la un pret mai mic, pret rezultat in urma reducerii costurilor de productie.

Potrivit acestei orientdri (fitness of cost), calitatea produselor este definitd prin inter-
mediul costurilor, respectiv al preturilor la care sunt comercializate.

Fitness of cost sau aptitudinea produselor de a fi adecvate costurilor de productie este
orientarea agreatd de un segment important de consumatori. Acestia apreciazi calitatea
produselor in corelatie directd cu preturile lor de vanzare, considerdnd ci un produs este
de calitate atunci cand oferd performante cat mai ridicate la un pret cit mai mic. Per-
formante ridicate si costuri scdzute sunt cele doud cerinte majore ale clientilor pentru toate
categoriile de produse si servicii.

Pentru a reduce costurile de productie, mentinand in acelagi timp un nivel ridicat al
calitatii, in cadrul unei intreprinderi va fi schimbat complet sistemul de productie. Accentul
va fi mutat de pe controlul ,iesirilor” unui proces de productie, prin intermediul inspectiei,
pe controlul procesului respectiv.

Focalizarea atentiei pe controlul proceselor se obtine prin introducerea Tn cadrul
unitdtii a unor practici moderne, cum ar fi:

e utilizarea controlului statistic al calitatii;

e monitorizarea, al3turi de rezultatele fiecarui proces de productie, a tuturor proceselor din
unitate;

e furnizarea unui feedback dupd fiecare etapa a activititilor desfasurate, astfel incat fiecare
lucritor sj fie Tnstiintat in legiturd cu activitatea predecesorului siu. Tn acest fel vor fi cu
usurintd identificate eventualele defecte, putdnd fi remediate intr-un interval de timp re-
lativ scurt;

e asigurarea participarii tuturor lucrdtorilor la imbunitdtirea proceselor de productie si
acordarea unei increderi din ce in ce mai mari acestora.

Orientarea fitness of cost sau aptitudinea produsului de a fi adecvat costului de pro-
ductie este consideratd un concept multidimensional al calitdtii. Aldturi de nivelul scazut
al costurilor de productie, el implicd si satisfacerea cerintelor utilizatorilor. Desi intelesul
sdu initial a fost de ,un produs defect la o sutd de produse”, astdzi, chiar si la nivelul pro-
ductiei, calitatea nu mai inseamnd doar identificarea defectelor unui produs. Cel mai
important aspect al calitdtii ramane satisfactia clientilor, iar firmele care nu au acest obiec-
tiv nu vor supravietui pe piatd. Si in cadrul acestei abordari este prezent un inconvenient.
Companiile care au in vedere costurile referitoare la calitate pot face eforturi pentru a
obtine un nivel ridicat al calitdtii Tn conditiile unor costuri de productie scizute. Aceste
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companii concureazd fnsd cu firmele
apdrute relativ recent pe piatd care oferi
produse similare, cu acelasi nivel ridicat al
calitdtii, dar la un pret mai mic. Explicatia
acestui pret mic este cd aceste firme au
unitati de productie in unele dintre tirile
industrializate, unde forfa de muncj este
mult mai ieftind dacat in tarile dezvoltate
economic, rezultdnd astfel costuri de pro-
ductie scizute. Din acest motiv ele pot
realiza produse conforme cu specificatiile
si corespunzitoare pentru utilizare, dar
mai ieftine datoritd costurilor mici de pro-
ductie.

Pentru a combate acest neajuns,
remediul pe care companiile considerate
Jleader” pe piatd 1l aplici incd de la
Tnceputul anilor 1980 este realizarea unor
produse inovatoare Tn domeniile respec-
tive. Scopul creérii acestor produse este de
a inlatura din competitie produsele ieftine
ale firmelor concurente, practicd ce con-
duce la un nou nivel al intelegerii si
definirii conceptului de calitate.

Conformitatea produsului cu cerintele
latente (fitness to latent requirement) in-
seamnd satisfacerea nevoilor consumato-
rilor, Tnainte ca acestia si fie congtienti ¢
au aceste necesitati. Dacd o companie iden-
tificd cerintele latente ale unui anumit seg-
ment de piatd, ea poate obtine pentru un
anumit timp chiar o pozitie de monopol.
Avantajul unei asemenea pozitii este acela
ca firma respectiva poate stabili un pret de
vanzare ridicat pentru produsele sale, obti-
nand un profit substantial.

Un exemplu de produs care poate co-
respunde fiecireia dintre cele patru dimen-
siuni ale conceptului de calitate il constituie
ceasurile:

e pentru primul nivel (fitness to standard)
explicatia este cd un ceas asamblat din

17
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TR N riniele specificate 51 avand . companil din multe tan
o romania 4 _ realizeazd astfel de ceasuri. Ele pot fi achizitionate la un pret mic, sunt mai precise decit
cele mai bune ceasuri mecanice clasice ale perioadei pre-electronice, dar competitia

dintre firmele producitoare este acum brutal;
e fitness to latent requirements. Produsele care corespund acestui nivel sunt cele care sa-
tisfac cerintele latente ale consumatorilor. Prin proprietitile lor ele se disting in mod evi-
care lipsesc anumite componente nu va dent de produsele rezultate din productia de masi. Pe piata ceasurilor de exemplu, moda
corespunde cerintelor specificate. Un si individualitatea au fost introduse de catre o companie elvetiani, cu scopul de a avea un

astfel de ceas va fi considerat rebut sau profit mai mare fatd de profitul rezultat din vinzarea ceasurilor obisnuite.

va fi reprelucrat; Chiar si in cazul acestei ultime aborddri, th care companiile doresc tn mod sistematic
e fitness to use. Ceasurile trebuie s& indice satisfacerea cerintelor latente ale consumatorilor, este prezent un dezavantaj. Acest deza-
timpul exact pentru a fi corespunzdtoare vantaj nu rezultd din procesele de Tmbunititire si schimbare care au loc n interiorul com-
pentru utilizare. Acestei dimensiuni fi paniilor in vederea realiz&rii unor asemenea produse. El const3 in faptul ci multe companii
corespund de exemplu cronometrele de sunt eliminate din competitie deoarece nu sunt capabile s3 realizeze imbunititirile nece-

o calitate ridicata realizate in secolele al sare la fel de repede cum o fac competitorii lor.

XVllI-lea si al XIX-lea. Ele aveau ca pérti
componente elemente scumpe, testate in

mod riguros inainte de asamblare. Costul =
unui asemenea cronometru era ridicat,
dar el era Tn conformitate cu cerintele de
calitate. In secolul al XX-lea ceasul me-
canic clasic elvetian a continuat aceastd
traditie;

fitness of cost. Ceasurile electronice reali-
zate n zilele noastre sunt Tn acelasi timp
ieftine si precise, fiind conforme cu ce-

Bibliografie:
1. Web site Evolution of Quality Management, International Organization for
Standardization, http//www.qsae.org/ web_en/service/Training/AETWEB/page19.htm|
2. Web site The Evolution of the Quality Concept, www.eseune.edu/PROTEGIDO/tgm-
rgb.htm#_Toc404312252

Tehnologie mobila de varf pentru flexibilitate maxima!

* Tehnologie mobila de varf pentru flexibilitate maxima
; * Transportor cu incalzire pentru asfalt turnat
S0 » Volum transportor.de [a'0,5 m? la 10 m?
B S e——— » Functionare prin incalzire cu/gaz sau ulei
_ o Dispozitiv.de malaxare pe orizontald sau verticala
mﬂm@m@y@ﬁ s'Destipat domeniilor.de activitate mobild'si stationara
® Variatii'multiple de constriictie (skip de derulare,
ransportor cu incalzire pentru asfalt turnat sisteme cu rame alternative; constructie fix)

Prin competenta noastfa de astizi si maine partenerul dumneavoastra |

BENNINGHOVER | e s = S P
Str. Calea Dumbravii nr, 149; Ap:1 - 550399 Sibiu, Romania Vartrimitem cu placere infdrmagii
TECHNOLOGY & INNOVATION Phone: +40/369/409.916 - Fax: +40/369/409:917 detaliatetdespre dezvoltarea
et ~Bak - ida - Wi Yisnan - Loiester + Pors < Moscow Vilnius < Sibio - Sofid - Warsaw benninghoven.sibiu@gmail.com - www.benninghoven.com noilor noastre produse.




Prof. univ. dr. ing. Nicolae POPA
- Universitatea Tehnicd
de Constructii Bucuresti -

Gheorghe Duca a fost Directorul Scolii
Nationale de Poduri si Sosele pana la 1
Aprilie 1888 cind a fost numit Director
General al Ciilor Ferate Romane. in toat3
perioada directoratului sdu Tn scoald a fost
o disciplind dintre cele mai severe, iar re-
zultatul a fost formarea unor straluciti ingi-
neri. Ce examen mai sever puteau sa sus-
tind absolventii Scolii Nationale de Poduri
si Sosele, pentru a confirma competenta lor
in inginerie, decét constructia cdii ferate
intre Fetesti si Cernavodd (1890-1895) cu
marile lucréri de poduri de pe acest sector
peste bratul Borcea, peste balta lalomitei si
peste Dunire, cele doud poduri si viaduc-
tul lezer avind o lungime cumulatid de
peste 1, 4 km. La aceste grandioase lucrari
Anghel SALIGNY si-a ales colaboratori
numai ingineri romani (subsefi de serviciu:
I. Baiulescu si N. N. Herjeu, sefi de sectie,
conducitori ai Santierelor de lucru: A.
Davidescu, St. Gheorghiu si N. Davidescu;
ingineri de pe santiere: I. C. Brdtianu, V.
Cristescu, 1. Sclia, C. Brandia si |. Pasli;
ingineri din Biroul Tehnic: P. Zahariade, A.
Dimitrescu si |. lonescu; ingineri receptio-
neri din fabricile strdine: Gr. Casimir, A. F.
Badescu si R. Baiulescu) doud treimi dintre
acestia fiind elevi ai sai la Scoala Nationala
de Poduri si Sosele si absolventi ai acestei
scoli.

La inaugurarea cdii ferate Fetesti-Cer-
navoda (14 septembrie 1895) in prezenta
Regelui Carol |, a familiei regale, a minis-
trilor, a reprezentantilor guvernelor strdine
a unor profesori si ingineri invitati din di-
ferite tiri, a Tntregii conduceri tehnice a lu-
cririi si a unei numeroase multimi de oa-
meni, veniti din toate colturile tarii,
Gheorghe DUCA, in calitate de Director Ge-
neral al Ciilor Ferate, dar si de intemeietor
al Scolii Nationale de Poduri si Sosele, a
spus: "Sire, tara se poate fili cu aceste
lucrdri care dovedesc progresele facute de
corpul ingineresc in anii binecuvdntafi ai
Domnii Majestdfii Voastre. Liniile noastre

ferate, marile cdi nationale care duc la gra-
nita tarii, lucrdrile hidraulice, docurile de
la Brdila si de la Galati sunt atdtea dovezi
de muncd roditoare a acestui corp, si daci
tinem in seama cd doud treimi din inginerii
care au luat parte la executatrea lucrérilor
al cdror sfarsit il sdrbdtorim astizi, sunt
iesiti din Scoala noastrd de Poduri si Sosele
o legitimd mdndrie trebuie si simtim. In
1866 abia 21 de ingineri romdéni erau in
Serviciul Statului; astdzi ei sunt legiune si
alcituiesc o a doua armata, tot atit de ne-
mdrginit devotatd Majestdtii Voastre si tarii
ca §i aceia in capul cdruia ati cucerit, Sire,
neatdrnarea Roméniei. ”

Dupd Gheorghe DUCA, la conducerea
scolii a fost numit director inginerul Scarlat
VARNAYV, absolvent si el al Scolii Centrale
de Arte si Manufacturi din Paris, care a con-
tinuat opera de Tniltare a scolii inceputd de
predecesorul sdu. A realizat extinderea lo-
calului si s-a ocupat de organizarea si do-
tarea laboratoarelor, muzeului si biblio-
tecii. La initiativa sa se realizeaza atelierul
pentru reparatii, instrumente tehnice si dez-
voltd laboratorul pentru incercarea materia-
lelor. Tn plus a tinut mult si a reusit ca uni-
forma Scolii s3 fie purtatd cu mandrie. Pre-
gatirea elevilor pentru defildrile de 10 Mai
si alte importante evenimente erau supra-
vegheate chiar de dansul si participa Tntot-
deauna Tnsotit de profesori si delegatii ele-
vilor scolii. Aga s-a intdmplat la 9 Octom-
brie cand regele Carol |, asistat de guvernul
Romaniei, a pus piatra fundamentald la pri-
ma pild, de pe malul sting al Podului peste
Dunire la Cernavoda sau Tn 1891, la ju-
bileul de 5 ani ai Domniei Regelui Carol |
si la iTnmormantarea marelui om de stat lon
C. BRATIANU.

Dar cea mai importantd realizare a
inginerului Scarlat VARNAV in calitate de
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Director al Scolii Nationale de Poduri si
Sosele trebuie consideratd convingerea
Ministrului Lucrarilor Publice din acea pe-
rioada de a pune Scoala pe picior de ega-
litate cu scolile tehnice superioare din t3-
rile avansate si din punct de vedere al drep-
turilor absolventilor. Dacd pani tn anul
1890 absolventii Scolii din Bucuresti nu
putea fi admisi in Corpul Tehnic al Statului
decit ca elevi ingineri, statut echivalent cu
gradul de inginer stagiar, prin Decretul re-
gal Nr. 3124 din 15 Noiembrie 1890 s-a
dat absolventilor cu diplom3 dreptul de a
fi admisi cu gradul de ingineri ordinari cla-
sa lll. Mai mult, s-a numit Comisia Scolii
Nationale de Poduri si Sosele pentru exa-
minarea echivalentei diplomelor absolven-
tilor din scolile strdine, scoala din Bucuresti
fiind consideratd etalon de masurd pentru
instruirea viitorilor ingineri ai Statului.
Inginerul Scarlat VARNAV a fost Direc-
torul Scolii pand la 1 lanuarie 1892 cind i
s-a propus §i a acceptat pozitia de deputat
care nu era compatibild cu statutul de
functionar al Statului. La desp3rtirea de
scoald a spus ci va lupta ca deputat si dea
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scolii ceea ce nu a putut obtine ca di-
rector. in anul 1892 Directiunea Scolii a
fost incredintatd inginerului Constantin
STURZA, care era tot absolvent al Scolii
Centrale de Arte si Manufacturi din Paris gi
dobandise multa experientd in domeniul
constructiilor de cii ferate dupd absolvire.
A condus scoala pastrand exigenta pentru
studiu si conduitd imprimatd de predece-
sorii sdi. Constatind cd muzeul si labora-
toarele scolii au ramas In urma progreselor
stiintei a trimis profesori de fizica si chimie
in tdrile avansate ale Europei pentru a stu-
dia organizarea si dotarea acestora. In tim-
pul directoratului sdu a avut loc inaugu-
rarea cdii ferate Fetesti-Cernavodd si a
marilor lucrdri de poduri de pe aceastd
linie. Cu aceastd ocazie elevii Scolii au
format garda de onoare a Regelui Carol |
ceea ce a impresionat numerosul public
care a asistat la acest mdref eveniment
tehnic si istoric al tarii.

Inginerul Constantin STURZA a murit
neasteptat la Tnceputul lunii iulie 1899 iar
Directiunea Scolii a fost incredintata provi-
zoriu inginerului Grigore CERCHEZ pana
la data de 12 August cind a fost numit

m————

inginerul Constantin MIRONESCU, profe-
sor al Scolii la cursul de Staticd grafici si
absolvent al Scolii Nationale de Poduri si
Sosele din Paris.

Tot in luna august a anului 1899 scoala
a suferit o mare pierdere prin decesul [ui
Gheorghe DUCA, cel care a creat Scoala
Nationald de Poduri si Sosele si care era
profesor de Céi Ferate si Director General
al Cailor Ferate Roméne. Sub presedintia

noului Director al Scolii, inginerul

———

el
A

Constantin MIRONESCU, s-a format un co-
mitet care a decis s3 i se ridice inginerului
Gheorghe DUCA un bust in curtea de
onoare a Scolii. Comitetul constituit a adu-
nat fondurile necesare si la 14 octombrie
1901 s-a inaugurat bustul cu o deosebiti
solemnitate. Ce a insemnat Gheorghe DUCA
pentru Romania gdsim sintetizat in ceea ce
a spus Dr. Constantin ISTRATI la moartea
distinsului inginer si profesor: “Dar fii li-
nistit! Tu ai avut grija, fard sd o stii, de a-{i
ridica singur monumentul fiind Tncd in
viatd. Pe Calea Grivitei, oricine va trece pe
ldnga localul in care se prepard genera-
tiunile valide ale tinerilor nostri ingineri,
nu va putea sd nu se géndeascd cd acolo
este o parte din sufletul tdu, e cugetarea, e
viata, e dorul tiu de a fi si dupd moarte,
prin creatiunea ce ai facut, util Tarii tale”.

Trebuie sd precizim ca inginerul
Constantin MIRONESCU a preluat Direc-
tiunea Scolii Nationale de Poduri si Sosele
intr-o perioadd foarte dificild pentru tara.
Erau anii crizei economice de la inceputul
secolului XX. Mijloacele necesare pentru
Scoald, avand in vedere marile progrese
care apdaruserd in domeniul stiintific si teh-
nic, nu numai cd nu mai puteau fi obtinute,
dar s-au impus reduceri ale cheltuielilor
pentru laboratoare. Reducerea investitiilor in
lucrdri publice au creat mari dificultiti pen-
tru practica elevilor. Dotarea si activitatea
laboratoarelor Scolii au rdmas tn suferint3.
Pentru a diminua consecintele acestor



lipsuri asupra formarii inginerilor, Direc-
torul scolii a reusit sd pdstreze si sd con-
solideze corpul profesional cu cei mai de
seama ingineri din acele timpuri. La cursul
de Cii Ferate aduce in locul lui Gheorghe
DUCA pe M. RAMNICEANU, Directorul
Serviciului de Lucrdri Noi de la Ciile
Ferate, cu mare experientd in constructii de
cdi ferate. Pentru ca elevii s dobandeasca
instruirea necesard posturilor din Serviciile
Comunale creeazd cursul de Edilitate pe
care-l incredinteaza inginerului Elie RADU,
care realizase lucrari importante si in acest
domeniu. Pentru a gdsi absolventilor Scolii
locuri de muncd in industria privatd
creeaza cursuri industriale, un curs de
electrotehnica si un curs de petrol.

Dificultatile pe care le aveau in acea
perioadd pentru angajare absolventii Sco-
lii, datorita reducerii drastice a investitiilor
tn lucrdri publice, a determinat scdderea
numdrului candidatilor pentru inginerie.
Ca urmare, in anii 1906, 1908, 1909 Scoala
a dat numai 9 abolventi, in fiecare an, iar
in 1907 au fost 8 absolventi. Redresarea
Scolii din acest punct de vedere a inceput
dupd 1910.

in timpul Directoratului lui Constantin
MIRONESCU s-a analizat in mai multe etape
incepand cu anul 1901, problema reorga-
nizdrii in scoli avind in vedere tendintele
din tarile mai avansate si necesitatea de a
deschide absolventilor un cdmp mai larg

de activitate in special in domeniile regu-
larizarii apelor, exploatdrii petrolifere si
aplicatiilor industriale ale electricitatii.

O primd comisie, formatia din C.
Mironescu, A. Saligny si N. Herjeu, a pro-
pus Tn decembrie 1901, referitor la reorga-
nizarea scolii, in primii 2 ani de studiu cursuri
comune pentru toti elevii, iar in ultimii trei
ani specializari: ingineri constructori si arhi-
tecti, ingineri mecanici si electronisti si in-
gineri de mine si industriali.

Tn anul 1904 C. Mironescu a vizitat
scoli Tehnice Superioare din Italia, Elvetia,
Franta, Belgia, Germania si Austro-Ungaria
si intocmeste un Raport detaliat care con-
tinea date referitoare la organizarea sco-
lilor vizitate din aceste tiri, specializirile
care se invatd, dotérile scolilor vizitate (mu-
zee, laboratoare, biblioteci, colectii, ate-
liere etc.) regulile si criteriile ce recruteaza
elevii si profesorii. n Raport s-au prezentat
si inconvenientele care i-au fost semnalate
de conducatorii scolilor vizitate, dar si cele
pe care le-a constatat singur.

Raportul a fost transmis ministrului care
a apreciat continutul Tnsd nu s-au ficut
demersuri pentru reorganizarea Scolii,
cauza fiind In primul rand costurile pe care
le-ar fi implicat. De altfel subiectul reorga-
nizdrii Scolii a fost reanalizat si in anii
1908 si 1914. Comisia numitd de Ministrul
Lucrdrilor Publice Tn anul 1914 pentru
studiul acestui subiect a fost compusi din

LR

Vizita Regelui Carol I la $coala Nationald de Poduri si Sosele in anul 1904
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C. Mironescu, L. Mrazec, N. Coculescu, A.
Saligny, T. Dragu, E. Balaban si T. Lalescu.
Rezultatul studiului a fost Proiectul de Re-
gulament pentru infiintarea unei Scoli Po-
litehnice in locul Scolii Nationale de Po-
duri si Sosele. Conform prevederilor din
Proiectul de Regulament elevii deveneau
studenti, se ldsa o “oarecare elasticitate in
terminarea studiilor’, se introducea “o oa-
recare elasticitate in organizarea scolii”, se
introduceau probe pentru obtinerea di-
plomei, se instituia un Consiliu Director si
se propuneau doud sectiuni de specia-
lizare. Proiectul Regulamentului a fost pu-
blicat in anul 1915 dar Primul Rizboi
Mondial incepuse insi si atentia generali
era Tndreptatd spre pregatirea noastrd mili-
tard, necesard razboiului pentru intregirea
neamului. Prevederile din Proiectul Regu-
lamentului au fost Tnsi utile pentru reorga-
nizarea $colii Nationale de Poduri si So-
sele care s-a facut dupd primul rdzboi mon-
dial, cand s-a infiintat Scoala Politehnici.

Tn calitate de Director al Scolii Natio-
nale de Poduri si Sosele, C. Mironescu a
elaborat Tn anul 1905 un Regulament al
Scolii care s-a aplicat pana la infiintarea
Scolii Politehnice in anul 1920. In anul
1909 a fost introdus pentru prima datd in
Scoald functia de asistent la proiecte si lu-
crari. Primii asistenti au fost Traian
Lalescu, pentru lucriri de staticd si rezis-
tenta materialelor care mai tarziu tn 1911
a luat locul lui Spiru Haret dupi retragerea
la pensie si Gheorghe Filipescu pentru
proiectele de poduri, recomandat si numit
in anul 1915 profesor de Rezistenfa Ma-
terialelor.

Sub  directoratul
Mironescu s-au publicat primele Anuare
ale Scolii, unul pe anii 1903-1904 si altul
pe anii 1905 -1906 prin care se informa
opinia publicd cu cea ce se ficea n
Scoald, regulamente, programe, lista pro-
fesorilor si a absolventilor. in ultimul
Anuar s-a publicat si istoricul Scolii.

La 3 iunie 1904, in perioada examene-
lor, Regele Carol | a venit si inspecteze
Scoala. Cu aceastd ocazie a vizitat dotirile
Scolii, sdlile de desen si proiectele si a

inginerului  C.
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asistat la examenele de Poduri, Magini si
Cai Ferate. La plecare a trecut prin fata
frontului elevilor cirora le-a spus: ”S4 stiti
cd Regele vostru a rdmas multumit de voi”.

Inginerul si profesorul C. Mironescu s-a
retras de la conducerea scolii la 1 aprilie
1915, cu ocazia pensiondrii, dupd o
munca de 16 ani pusi in slujba prestigiu-
lui Scolii Nationale de Poduri si Sosele. in
acelasi an a fost numit Director inginerul
Emil BALABAN, absolvent al Scolii Natio-
nale de Poduri si Sosele din Paris, care a
condus Scoala noastrd ntr-o perioada
foarte dificila, caracterizatd de pregitirea
pentru rdzboi, razboiul propriu-zis si
dezorganizarea de dupid ridzboi. Practic
scoala nu a functionat In perioada 1916 -
1918. De altfel Emil BALABAN, adresan-
du-se elevilor Scolii in anul 1916, le-a
spus cd in acele momente datoria lor cea
mai mare este de a lupta, ca voluntari, pen-

tru recucerirea pdmantului tdrii si numai
dupd aceea sd se ocupe de studii. Refugiat
la lagi si bolnav, inginerul Emil BALABAN
se retrage de la conducerea scoli in anul
1918 prin pensionare. Din august 1918
practic conducerea scolii este incredintata
inginerului Nicolae VASILESCU-KARPEN
care a asigurat deschiderea cursurilor in
luna octombrie a aceluiasi an, dar Scoala a
reusit sd revind la viata ei normald numai
in toamna anului 1919.

La finceputul anului 1920 Directorul
Scolii N. VASILESCU-KARPEN a elaborat
proiectul de lege pentru transformarea Sco-
lii Nationale de Poduri si Sosele in Scoala
Politehnica, care s-a realizat prin Decretul-
Lege din 10 iunie 1920, avand ca sectiuni
de specializare: Sectiunea Constructiilor,
Sectiunea Electro-Mecanic3, Sectiunea de
Mine si Sectiunea Industriald. Din octom-
brie 1920 au rdmas sd continue programul
Scolii Nationale de Poduri si Sosele numai
elevii din anul 3 si 4 ceilalti elevi fiind
repartizati, dupa cererea lor, in sectiunile
Scolii Politehnice.

in incheiere, doresc s3 precizez ci ma-
joritatea informatiilor si datelor din acest

Producatorul numarul unu de echipamente

pentru sigurgr?,a traficului din Romania.

articol sunt preluate din vastul material
scris de inginerul si profesorul lon lonescu
despre Istoricul Tnvatimantului Tehnic in
Romania, pand in anul 1930, publicat in
volumul: "Aniversarea a 75 de ani de invg-
tdmdnt tehnic in Romdnia, 50 ani de |a
reorganizarea Scolii Nationale de Poduri si
Sosele, 10 ani de la infiintarea Scolii Poli-
tehnice din Bucuresti’, Cartea Roma-
neascd, Bucuresti, 1931,

La 150 de ani de la crearea Scolii
Nationale de Poduri si Sosele am conside-
rat cd este important sa ne reamintim ce a
fnsemnat aceastd scoald pentru invatiman-
tul tehnic superior din Romania si pentru
dezvoltarea tdrii. Din succesele si fraiman-
tarile prin care au trecut in cei 40 de ani de
existentd se desprind numeroase inviti-
minte de care ar fi bine si {inem seama in
prezent si in viitor. Intr-o prefati la o carte
adresata tinerilor, inginerul Henri Coand3
spunea in anul 1983: ... nu poti indrizni,
nu poti ndzui spre nimic dacd n-ai sub
picioare edificiul de cunostinte ori de va-
lori morale ldsate de tnaintasi”.
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o Bucurestenilor li se pregateste ceva:
Modernizarea si reconstructia o
7Nz

infrastructurii rutiere

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

Opinia publicd din tara noastrd a fost
informatd pe larg despre amplul program
de refacere a retelei stradale a Munici-
piului Bucuresti desfasurat din primdvara
anului 2006. Ca un preambul al acestui
demers poate fi apreciat Simpozionul cu
tema ,Infrastructura rutierd in Municipiul
Bucuresti - Traditie si modernitate” organi-
zat de cdtre Administratia Strdzilor si Or-
dinul Arhitectilor din  Romaénia, Filiala
Bucuresti, eveniment care s-a desfasurat in
ziua de 2 martie a.c. in sala ,Grand Ball-
room Ronda” a Hotelului Intercontinental.
Au fost prezenti constructori, proiectanti,
arhitecti, manageri si reprezentanti ai unor
firme cu activitdti in domeniu, factori de
decizie din administratia publicd locala.
Lucrdrile prestigioasei manifestdri s-au bu-
curat de prezenta Primarului General al
Municipiului Bucuresti, domnul Adriean
VIDEANU.

In fata asistentei, deosebit de interesate,
au fost sustinute puncte de vedere, opinii,
interventii, bogat argumentate, ilustrate cu
proiectii, filme si grafice edificatoare. Si-au

A
L ] '
DAL

D-na ing. Elena GHINERARU, directorul Administratiei Strazilor
si dl. Adriean VIDEANU, Primarul General al Municipiului Bucuregti

adus contributia la succesul simpozionului:
ing. Elena GHINERARU, directorul Admi-
nistratiei Strazilor - Bucuresti, arh. Viorel
HURDUC, presedintele Filialei Bucuresti a
Ordinului Arhitectilor din Romania, ing.
Liviu STANILOIU, coordonatorul Proiec-
tului-Consultantd pentru lucrdri de Ges-
tiune si intretinere pentru unele pachete de
strazi din Municipiul Bucuresti, ing. Raluca
OPREA, seful Serviciului Drumuri al Admi-
nistratiei Strdzilor, ing. Florea DIACONU,
directorul general al S.C. ,DELTA ANTRE-
PRIZA DE CONSTRUCTII SI MONTAJ ‘93
S.R.L., prof. univ. dr. ing. Constantin
ROMANESCU, seful Catedrei Drumuri si
Cai Ferate al Universitatii Tehnice de Cons-
tructii Bucuregti. Am retinut pentru infor-
marea cititorilor revistei noastre, ideile, ex-
primate succint, pe parcursul desfasurarii
simpozionului.

* S3 transformdm Bucurestiul Tntr-un
oras frumos. In acest scop se impune pu-
nerea la punct a infrastructurii. Pentru dez-
voltarea Capitalei sunt alocate fonduri in
valoare de 1,6 miliarde de EURO. Reusita
programului poate fi asiguratd numai daca
se considerd c3 obiectivul central al tuturor
lucrarilor 1l va constitui calitatea;

e Simpozionul actual sd constituie in-
ceputul unor dezbateri foarte serioase, cu
solutii si demersuri fructuoase. Se doreste
cumpdrarea unor pachete de servicii de
calitate;

® S-a constatat o practicd paguboasa:
in derularea lucririlor adesea scapi deta-
liile. Din aceastd cauzi nu sunt Tntotdeau-
na finalizate complet lucririle;

* Va fi desfagurat un proces serios de
organizare a licitatiilor. in cadrul acestuia
sd fie dimensionat exact ce se poate face.
Va fi impusa o clauzi: rezilierea contrac-
tului de catre municipalitate. Tocmai de
aceea este absolut necesard o interventie
ldmuritoare si bine orientatd, cu precizi-
rile strict necesare. Nu vor mai fi admise
practicile de subantrepriza a lucrérilor cas-
tigate prin licitatie. Rezilierea contractului
nu va fi urmata de organizarea unei noi
licitatii, ci se va negocia cu firma situati pe
locul al doilea;

e Capitala are nevoie de o inginerie a
habitatului. S& fie studiat si analizat con-
ceptul de spatiu public, rolul si locul stri-
zii In acest concept. Evident, o componenta
principald a acestuia o reprezinti infrastruc-
tura. Ambientul este cel de al doilea ele-
ment. Infrastructura se afld intr-o exploa-
tare deficitarg;

e Foarte important este inelul care in-
conjoard capitala - ceea ce se intelege
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indeobste prin centura ocolitoare, care ar
trebui s& devind un reprezentativ drum na-
tional, un veritabil bulevard;

¢ Sd fie corelatd atent si chibzuit struc-
tura de rezistentd a infrastructurii cu utili-
tdtile;

* Atentie mult mai mare destinati trans-
portului in comun;

e O componenti de bazd a ambientu-
lui s& fie spatiul verde. Se constatd cu in-
grijorare cum dispar arborii de pe arterele
rutiere. Dispar si nu mai sunt altii plantati
n locul lor;

¢ La ora actuald, mediul natural se afl3
intr-o stare proasta;

e Strada cu trotuarul si fie un element
fundamental al procesului de modernizare a
infrastructurii rutiere a capitalei. Geometria
strdzii sd permitd accesul tuturor oamenilor,
inclusiv al persoanelor cu handicap;

e Spatiile pietonale si se bucure de o
atentie primordiald. S-a formulat opinia ci
geometria, organizarea bulevardului Banu
Manta, fmpiedicarea accesului haotic de la
un trotuar la celdlalt, reprezintd o solutie
pozitivi de urmat;

* Orice strada care va fi supusi lucri-
rilor de reabilitare, de modernizare s3 tina
seama de un regulament special elaborat;

e Este conceput un sistem de manage-
ment amplu si complex in domeniul infras-
tructurii rutiere a capitalei cu un proiect de
tip nou, Indrdznet, iar contractele incheiate
au la bazd criteriile de performanti;

« Indemn si chemare pentru proiectanti,
consultanti si constructori: ,Cand facem o
lucrare, sd o facem pentru noi! Lucririle s3
fie abordate si cu mai mult suflet!”;

* Un detaliu obligatoriu de luat in
seamd - gura de canal. Capacul de la gura
de canal a devenit un factor de disconfort.
De aceea s-a recomandat o tehnologie de
detaliu, care va fi urmiritd cu rigurozitate;

¢ Este deosebit de actuald elaborarea
unor normative proprii pentru orasele
mari;

* |deea cu intersectia ca factor de influ-
entd a traficului este mai mult decat actu-
alz. in Bucuregti exist3, la ora actuali, 363
de intersectii semaforizate. Nivelul de ser-
viciu al strdzii, inclusiv in intersectii, s3
devin3 preocupare constanti;

* Bucurestiul a devenit stresant pentru
cetdtean, pieton, automobilist. Sunt destule
locuri in care circulatia se desfasoard hao-
tic, iar semnalizarea rutierd, semaforizarea
se cer sd fie optimizate cu mare urgenta.
Un studiu privind rolul si locul inginerului
de trafic devine extrem de actual;

e Sunt in curs de elaborare studii pen-
tru modernizarea §i constructia podurilor si
a pasajelor.

Initiativa organizarii simpozionului, cu
tema prezentatd mai sus, s-a dovedit a fi de
mare oportunitate. Schimbul de opinii, ele-
mentele de experientd pozitivi, sublinierea,
cu tdrie, a unor foarte necesare demersuri
evidentiazd realismul politicii edilitare Tn
Municipiul Bucuresti, acum, la tnceputul
celui de al lll-lea Mileniu.

#%, PRIMARIA MUNICIPIULUI Bucums§1-|
a1 _ADMINISTRATI TRAZILOR

S~ B,
m " -‘ 1% ‘” ¥

.1 sector 1, Bucure;ﬂ, Te! 021 ¥ 313 81 70

s in 1u1|e avinceput reahilitarea
Pasajulu) Marasesti' =
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Prof. dr. ing. Florin BELC
- Universitatea ,,POLITEHNICA”
din Timisoara -

Sub denumirea de mixturi asfaltice la rece sunt grupate o serie de amestecuri bitumi-
noase care au ca punct comun faptul ca liantul utilizat pentru aglomerarea scheletului mi-
neral este o emulsie bituminoasd. Agregatele naturale folosite nu necesitd uscarea si
fncdlzirea, iar omogenizarea acestora cu liantul se realizeaza de reguld la temperatura
mediului ambiant, fapt care conduce la economii de energie si la absenta sau reducerea
nivelului de noxe in procesul tehnologic. Punerea in opera se realizeaza la temperaturi mai
mici de 100°C, cel mai frecvent la temperatura atmosferici.

Tncepand cu anii 90, interesul pentru tehnologiile rutiere la rece s-a amplificat,
cercetdrile desfasurate Tn acest domeniu urmarind inventarea si implementarea de noi pro-
cedee. De exemplu, in Franta, pdnd Tn prezent numai agregatele naturale stabilizate cu
emulsie bituminoasa si betoanele asfaltice la rece fac obiectul unor norme tehnice, urmand
ca noi reglementdri tehnice sd cuprindd progresele inregistrate Tn ultimii ani.

Preocupdrile specialistilor europeni in acest domeniu au condus la promovarea unor
tehnologii la rece eficiente care pot reprezenta un punct de reper pentru cercetdrile ulte-
rioare ale specialistilor romani. Se sintetizeazd in continuare particularititile mixturilor
asfaltice la rece utilizate Tn prezent de tehnica rutierd franceza.

Slamul bituminos este un amestec bituminos realizat din agregate naturale neuscate,
aglomerate cu emulsie bituminoasd si puse in operd imediat dupa preparare prin inter-
mediul unor utilaje specifice. El nu necesitd de reguld compactare si nu poate fi stocat dupa
preparare.

Materialele de acest tip au Tnceput si apara la sfarsitul anilor 20. In anul 1928, ger-
manul Oberbach a propus o tehnologie eficientd de tratare a fisurilor si a imbracadmintilor
rutiere vechi. Denumita ,schlamm”, tehnologia consta in amestecarea unui nisip foarte fin
cu api pani la obtinerea unei paste, urmata de addugarea bitumului cald. Lucrabilitatea se
regla prin adaos de apd, iar pana la punerea in operd amestecul era mentinut sub agitatie.
Asternerea se realiza manual cu racleta sau lopata, rezultind, dup& evaporarea apei, o
suprafatd etansgd si cu rugozitate redusd.

Acest procedeu a cunoscut o dezvoltare importantd dupd aparitia emulsiilor bi-
tuminoase cu rupere lentd. Primele au fost cele anionice, iar prepararea amestecurilor de
acest tip se realiza in betoniere. Tn anii 60 au
aparut in S. U. A. primele utilaje perfor-
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ca urmare a rugozitatii reduse pe care o

oferea suprafetei de rulare, in timp ce

S.U.A., Germania si Spania au continuat s& o

dezvolte si s& o perfectioneze.

in anul 1978 a aparut in Germania un
nou procedeu care a fost adoptat si de
Franta sub denumirea de ,mixturi asfaltice
turnate la rece (ECF)”, aplicindu-se in pre-
zent pe 25 mil. m%/an.

O comparatie intre slamul clasic si
mixturile asfaltice turnate la rece este
redatd n tabelul 1.

Se constatd cd ECF au un continut de
parti fine si de liant rezidual apropiat de
cel al betoanelor asfaltice realizate la cald
cu o granulozitate apropiatd, realizandu-se
n covoare de 0,6...1,5 cm grosime. Doza-
jele sunt astfel concepute incit si se reali-
zeze o intdrire rapidd a materialului pentru
scurtarea timpului pana la darea in circu-
latie, in paralel cu obtinerea unei bune ru-
gozitdti, a unei durabilitati suficiente sub
trafic si a impermeabilizarii suprafetei. Existi
deci diferente semnificative fatd de slam,
astfel:

-slamul are o fazd continud alcituitd
dintr-un mastic bituminos, rezultind un
covor foarte inchis si impermeabil, dar
susceptibil la deformatii plastice (nu se
acceptd grosimi mai mari decat 1,5 ori
dimensiunea maxima a granulei);

- ECF are un schelet mineral care vizeazi
in primul rand asigurarea conditiilor
optime de rugozitate, susceptibilitatea la
deformatii plastice fiind mult mai redusa.

Realizarea ECF se efectueazd cu agre-
gate naturale de carierd sau de balastierd

Tabelul 1

mante pentru fabricarea continud si raspan-

Caracteristica Slam

ECF

direa simultand a amestecului (slurry seal).
Aparitia emulsiilor bituminoase cationice la | Liant
sfarsitul anilor 60 a permis un bun control al

Emulsie bituminoasa
cationica cu bitum pur

Emulsie bituminoasa
cationica cu bitum pur sau
cel mai frecvent modificat

timpului de rupere si 0 mai micd dependentd Agregat natural

Nisip de balastierd sau
partial nisip de concasaj

Nisip si pietris concasate 100%

fatd de conditiile atmosferice.

Stratul pus Tn operd avea grosimea de |Granulozitate (d,, ,, mm) max. 4 min. 4
3...5 mm, se realiza cu nisip de concasaj sau Continut de pirti fine, % min. 12 6..12
de balastiera 0-3 sau 0-5 i permitea numai | Modul de continut min. 4 max. 4
etangsarea suprafetei de rulare. Aceastd teh- Timp péan4 la darea N

indiferent scurt

nologie a fost abandonatd in Franta in anii 70 |4n circulatie

25




2006
NR. 33 (102)

ASOCIATIA

APDP.

PROFESIONALA 7
DE DRUMURL /

51 PODURI / |

DIN ROMANIA ;

concasate n intregime, cu conditia ca gra-
nulele sd nu fie contaminate si sa fie com-
patibile cu emulsia gi aditivii folositi. Gra-
nulozitatea solicitata se obtine prin recom-
pozitie din sorturi elementare, direct in ca-
rierd, sau prin dispozitive specifice Tn
apropierea locului de punere in opera.
Liantul folosit este o emulsie bituminoasa
cationicd cu bitum pur sau modificat
(polimerii se adaugi fie sub forma de latex
in faza apoasd, de reguld Tnainte de
punerea Tn contact cu bitumul, fie in bitum
inainte de emulsificare).

Aditivii solizi de tipul varului sau ci-
mentului sunt cel mai des introdusi in tim-
pul omogenizdrii amestecului pentru re-
glarea timpului de rupere a emulsiei si a
vitezei de Tntirire dupd punerea in opera.
Fibrele organice sau minerale pot fi
addugate Tn anumite cazuri pentru facili-
tarea punerii in oper3, evitarea riscului de
segregare si evitarea curgerii emulsiei spre
marginile partii carosabile.

In timpul lucrului, temperatura si umi-
ditatea agregatelor naturale pot si varieze,
motiv pentru care asigurarea constantei
calitdtii si a timpului de rupere se efectuea-
z3 prin adaos de apd sau/si intarzietori de
prizd in stare lichida. Unele dozaje folosite
in Franta sunt prezentate tn tabelul 2.

Rugozitatea obtinutd in acest fel de-
pinde semnificativ de granulozitatea folo-
sitd (de la 0,8 mm Tnaltime de nisip pentru
primele 3...6 luni in cazul granulozitatii 0-6,
pand la min. 1,0 mm Tndltime de nisip
pentru cea de 0-8 sau 0-10).

Domeniul de utilizare a mixturilor asfaltice turnate la rece se suprapune practic peste
cel al tratamentelor bituminoase si al betoanelor asfaltice pentru straturi ultrasubtiri. Ele sunt
practic adaptate lucrdrilor de intretinere sau de restaurare a caracteristicilor de rugozitate,
aderentd si impermeabilitate. Prin adoptarea unor dozaje corespunzitoare, ele se pot aplica
pe orice tip de drum (drumuri urbane, drumuri nationale si judetene, respectiv pe
autostrdzi).

Ca reguld generald, se retine faptul cad aplicarea acestor materiale nu trebuie si se
efectueze pe suporturi foarte deformate, astfel:

- dacd deformatiile suportului sunt mai mici de 1 cm, atunci ECF se aplica direct;

- dacd deformatiile imbracdmintei existente sunt de 1...2 c¢m, se realizeazi o reprofilare
prealabila cu ECF, rezultdnd in final un bistrat (0-4 si 0-6; 0-6 si 0-6; 0-6 si 0-10 etc.);

- dacd deformatiile sunt mai mari de 2 cm, trebuie aleasd o altd tehnologie de intretinere.

Avand in vedere grosimea lor redusd, mixturile asfaltice turnate la rece nu aduc nici un
efect structural, acestea neaplicAndu-se pe structuri rutiere subdimensionate sau foarte
degradate.

Agregatele naturale stabilizate cu emulsie bituminoasa s-au dezvoltat in Franta dupi ce
n anii 50 s-a experimentat o tehnologie care consta din:
- scarificarea structurii rutiere existente pe 0 anumitd grosime;
- corectarea granulozitdtii cu adaos de agregate naturale (sortul sau sorturile deficitare);
- aducerea materialului la profilul proiectat cu o lami nivelatoare;
- conferirea coeziunii materialului prin adaos de emulsie bituminoas3 (5...6 kg/m?).
Tehnologia a dat rezultate bune pe drumuri cu trafic redus si a fost posibil4 adaptarea
acesteia pentru drumuri cu trafic ridicat. Mai tarziu, s-a trecut la realizarea amestecului in
fabrici cu malaxoare, iar materialele rezultate au primit denumirea de agregate naturale sta-
bilizate cu emulsie. Din anul 1974 exista in Franta o norma tehnicd privind realizarea stra-
turilor de fundatie sau/si de baza din aceste materiale. Conform acesteia, agregatele natu-
rale stabilizate cu emulsie bituminoasd sunt materiale preparate din agregate naturale, apa
si emulsie bituminoasd, dozate corespunzitor si omogenizate prin malaxare. Ele se pot
realiza in doud variante:
- prin utilaje specifice care dispun de un malaxor si de un finisor asociat, caz in care mate-
rialul este produs si pus n operd simultan;
- prin prepararea materialului Tn fabrici fixe, urmata de transportul si punerea in operi a
acestuia cu autogredere sau rdspanditoare-finisoare.
De asemenea, se disting doud tipuri de astfel de materiale, si anume:
- agregate naturale stabilizate cu emulsie bituminoasa de tip R, cu o granulozitate 0-6; 0-10
sau 0-14 si care se folosesc pentru lucrdri de reprofilare sau reparatii locale;

Tabelul 2
. Granulozitate 0-10 Granulozitate 0-8 Granulozitate 0-6 Granulozitate 0-4
Caracteristica — = — - — — - — . —
Continua Discontinua Discontinua Continua Discontinua Discontinua
Dozaj de emulsie, % 10...12 10...12 10,5...13,0 11..13 11..13 11..13
Dozaj bitum rezidual, 6,0...7,2 6,0...7,2 6,0...7,2 6,3...7,8 6,3...7,8 6,3...7,8
% din scheletul mineral
12,5 100 100 ] ] ] ;
. 10,0 90...100 90...100 100 100 100 -
Treceri 8,0 ; - 90...100 ; ; ;
pe sita cu 6,3 65...85 40...55 75...95 90...100 90...100 100
ochiul de 4,0 45...65 35...50 50...75 60...85 35...50 85...100
(mm) 2,0 33...50 35...50 35...55 37...55 35...55 40...60
0,08 5..10 8..12 5..10 6..10 8..12 6..12
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- agregate naturale stabilizate cu emulsie bituminoasa de tip S (numite de rezistents), cu o
granulozitate 0-10; 0-14 sau 0-20 si care se folosesc pentru realizarea de straturi de
fundatie si/sau de baza.

Practic, agregatele naturale stabilizate cu emulsie bituminoas3 cationica se obtin prin
omogenizarea unui balast (0-6; 0-10; 0-14 sau 0-20) cu o emulsie bituminoasa cu rupere
fentd. Dupd ruperea emulsiei bituminoase, bitumul este fixat preponderent pe fractiunile
fine ale agregatului natural cu care formeaza un mastic foarte bogat in liant, suplu si
autoreparabil, care leagd granulele grosiere si le fixeaza intre ele. Amestecul astfel obtinut
se caracterizeazd printr-o frecare interioard ridicatd, rezultind o morfologie total diferiti de
a mixturilor asfaltice produse la cald clasice la care bitumul se fixeazd Tn mod omogen in
jurul granulelor de agregat natural.

Bitumul din emulsia bituminoasd este, in general, tip 180/200 sau 80/100 si foarte rar
un bitum mai dur. De asemenea, pentru aceste tehnologii se poate face apel la adiugarea
de mici cantitati de fluxant. Granulele agregatului natural pot proveni din depozite alu-
vionare, dar si din roci concasate. In tabelul 3 sunt prezentate dozajele propuse de normele
franceze, functie de domeniul de utilizare solicitat.

Pentru aceste tipuri de materiale se pot remarca urmétoarele particularitati:

- proprietatile lor mecanice evolueaza in timp. Ele ating caracteristicile definitive dupa un
anumit timp necesar intaririi, perioada care este de céteva luni pand la un an sau chiar
mai mult. La varstd tdnard, aceste materiale pot fi manipulate de mai multe ori, firi preju-
dicii aduse proprietitilor lor ulterioare;

- prezenta masticului bogat Tn bitum, de reguld de consistentd mai redusi decat in cazul
mixturilor asfaltice produse la cald, le conferd o capacitate de autoreparare foarte ridicata.
Din acest motiv ele se adapteaza perfect reprofilarii si reabilitarii structurilor rutiere cu
deflexiuni mari;

- morfologia amestecului permite exploatarea mai buni a frecirilor interioare ale scheletu-
lui mineral. Rezultd o rezistentd la deformatii plastice a acestor materiale mai mare decat
a mixturilor asfaltice produse la cald cu un bitum tip 180/200 sau 80/100.

Agregatele naturale stabilizate cu emulsie bituminoasi se adapteazi foarte bine
variatiilor de grosimi, fiind recomandate pentru reprofilari si preluiri de deniveldri. De
asemenea, ele sunt recomandate pentru sporirea capacititii portante a structurilor rutiere
de pe drumuri cu trafic redus sau mediu si pentru realizarea de straturi antifisuri, dispuse
pe straturi stabilizate deja fisurate. Ca urmare a aptitudinilor lor de autoreparare si de
suportare a unor deformatii importante, aceste materiale au o comportare foarte buna in
cadrul structurilor rutiere cu deflexiuni mari.

Se remarci dificultdtile de determinare a caracteristicilor mecanice ale acestor materiale,
lucru care rezultd din caracterul lor evolutiv in timp. Se recomandi obtinerea unor valori
ale modulului de rigiditate de 2 000...3 000 MPa, la 15 oC si 10 Hz, functie de dozajul de
bitum folosit.

Tabelul 3
Materiale tip R
(de reprofilare)
0-14 sau 0-10

Agregate stabilizate cu emulsie tip S
(de rezistentd)
0-14 | 0-20

Caracteristica

Granulozitatea (treceri

prin sita sau ciurul Zone de granulozitate prescrise:

de ... mm):
20,00 100 90...100 -
14,00 90...100 80...86 -
10,00 70...80 65...75 -
6,30 55...60 50...55 55...65
2,00 32...40 30...37 33...48
0,50 16...20 5...7 6...8
Dozajul de bitum rezidual, 3,9..4,6 3,7...4,2 42..48
% din scheletul mineral

In mod clasic, tehnologiile rutiere uti-
lizeazd pentru realizarea Tmbriacimintilor
bituminoase mixturi asfaltice produse la
cald. Totusi, in ultimii ani, betoanele asfal-
tice produse la rece (EAF) au Tnceput s
reintre Tn atentia specialistilor rutieri fran-
cezi, ocupind in prezent un loc din ce in
ce mai important in tehnologiile folosite
pentru realizarea Tmbricimintilor bitumi-
noase (norma actuald din anul 1997 este
n curs de revizuire pentru a tine seama de
ultimele descoperiri in domeniu).

Ca toate mbracdmintile bituminoase,
straturile de uzurd realizate din betoane
asfaltice produse la rece trebuie si asigure
obtinerea caracteristicilor de suprafati
pentru confortul si siguranta circulatiei si
impermeabilitatea si protectia straturilor
inferioare. Se remarcai faptul ¢ pentru teh-
nologiile la rece nu exists tnca o clasificare
dupa grosimea straturilor puse in opera
(asa cum este la tehnologiile la cald).

Betoanele asfaltice la rece prezintd ur-
métoarele particularititi, in raport cu cele
produse la cald:

- ruperea emulsiei se efectueaza preferen-
tial pe particulele cele mai fine ale schele-
tului mineral. Pornind de la acest consi-
derent, tehnologia de preparare trebuie s3
asigure o anrobare cit mai omogeni pen-
tru evitarea segregdrii si facilitarea atingerii
caracteristicilor mecanice prognozate;

lucrabilitatea trebuie si permit3 obtine-
rea planeitatii si compactititii proiectate.
Contrar mixturilor asfaltice la cald, la
care pentru o granulozitate dati lucrabili-
tatea depinde de vascozitatea liantului, la
betoanele asfaltice |a rece, pentru asigu-
rarea lucrabilitdtii, trebuie controlati mai
multi factori legati de continutul de ap si
de timpul de rupere a emulsiei bitumi-

1

noase;
- intarirea se produce in timp, iar performan-
tele definitive sunt atinse lent. Totusi, tre-
buie s prezinte o coeziune destul de
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ridicatd pentru a permite darea in trafic
intr-un timp foarte scurt.

Pornind de la aceste particularititi,
constructorii francezi au fost obligati sa
cerceteze solutii noi, majoritatea breve-
tate, prin care sd se Tmbunititeasci pro-
prietatile acestor materiale. Ciile de cerce-
tare abordate pani in prezent au vizat ur-
mdtoarele aspecte:

- conceperea unor dozaje speciale pentru
emulsiile bituminoase folosite la prepa-
rarea acestor amestecuri;

- addugarea, in timpul omogenizirii ames-
tecului, de aditivi pentru un mai bun con-
trol al repartizarii liantului si pentru cres-
terea coeziunii;

- anrobarea in etape sau separatd pe sor-
turi granulare. Aceastd pistd de cercetare
a condus la mai multe solutii, dintre care
una se referd la anrobarea fractiunii nisi-
poase la cald cu bitum pur, urmatd de
anrobarea ansamblului de granule cu
emulsie bituminoasa. Tehnologia cunos-
cutd sub denumirea de ,dubli anrobare”
s-a dezvoltat destul de semnificativ in
Franta, dupd aparitia sa in anii 90, si a
obtinut primul aviz tehnic ca beton as-
faltic la rece n anul 2001.

Pentru prepararea betoanelor asfaltice
la rece (EAF) se foloseste o granulozitate 0-D,
in timp ce amestecurile cu granulozitati d-D
nu sunt aplicate frecvent pand in prezent.
fn acest context, se foloseste o granulozi-
tate 0-6 sau 0-10 (rar 0-14), cel mai frec-
vent continud si uneori discontinua 2-4
sau 4-6, iar agregatele utilizate provin din
concasarea rocilor masive sau din depo-
zite aluvionare. Dozajul de liant rezidual
este apropiat sau putin mai mic decat in
cazul betoanelor asfaltice similare prepa-
rate la cald. Conform tehnologiilor dezvol-
tate de constructori, liantul rezidual poate fi:
- un bitum pur (50/70 sau 70/100), eventual

usor fluidifiat, addugat in amestec printr-o
singurd emulsie bituminoasa;

- un amestec de doud hitumuri pure, even-
tual usor fluidifiate, addugate in amestec
prin doud emulsii bituminoase diferite
sau o emulsie si un bitum pur (cazul
dublei anrobari).

28

Punerea in operd se realizeazd de reguld in straturi subtiri (3...5 cm), foarte subtiri
(2,0...2,5 cm) si foarte rar in straturi de grosimi mai mari.

Asternerea se face cu rdspanditorul-finisor, dupd o prealabild amorsare cu 300...400 g/cm?
emulsie bituminoasd. Compactarea se efectueazd cu compactoare vibratoare (pentru stra-
turi subtiri) sau cu ateliere mixte formate din compactoare cu pneuri si compactoare vibra-
toare (pentru straturi groase). Dupad terminarea compactarii, imbrdcdmintea poate fi redati
circulatiei fard timpi de asteptare pentru intdrire, iar Tn cazul unor temperaturi atmosferice
foarte ridicate si a unui trafic greu poate fi necesard o usoara tratare cu nisip a suprafetei
de rulare. Se retine faptul ci, in cadrul acestor tehnologii, rostul de lucru longitudinal nu
necesitd un tratament particular.

Se recomanda ca temperatura mediului in timpul realizirii acestor straturi rutiere s3 nu
coboare sub 10°C. Timpul de transport trebuie s fie n concordanti cu tipul de rupere a
emulsiei bituminoase pentru a se evita cresterea coeziunii materialului, cu urmiri asupra
planeititii obtinute.

Aspectul suprafetei si rugozitatea masuratd cu metoda iniltimii de nisip sunt compara-
bile cu cele obtinute in cazul mixturilor asfaltice produse la cald cu granulozititi identice.

Domeniul de utilizare a acestor mixturi asfaltice nu este incd bine stabilit de tehnica
rutierd franceza. Avand in vedere cd EAF se adapteazi bine la variatii de grosime si suporti
fara defectiuni deflexiuni mari, se poate aprecia ci aceste mixturi asfaltice se pot folosi la
intretinerea retelei de drumuri publice locale pentru refnnoirea stratului de uzuri si
realizarea unei usoare reprofildri.

Folosirea bitumului spumat pentru stabilizarea agregatelor naturale este o tehnologie
rutierd noua, care a apdrut si s-a dezvoltat Tn ultimii 15 ani. Tehnologia constd in Thcorpo-
rarea de bitum cald sub forma de spuma in agregatul natural neincilzit. Ea nu face obiec-
tul nici unei norme tehnice franceze pana in prezent.

Spuma de bitum se obtine prin injectarea unei cantititi foarte reduse de ap3 aditivatd
intr-un bitum cald. Apa se vaporizeaza instantaneu generdnd o spumi de bitum care este
apoi imediat amestecatd cu agregatul natural, prin intermediul unui utilaj specific.

Agregatul natural folosit are granulozitatea 0-10...0-20, obtinutd prin recompozitia
unor sorturi elementare sau direct prin selectionarea corespunzitoare a unui balast. Do-
zajul de bitum rezidual este de 3,5...4,0 % (raportat la masa scheletului mineral). Grosimea
de punere Tn operd a acestor materiale este de 7...15 cm, dar se pot folosi si grosimi mai
reduse Tn cazul reprofilarilor. Tehnologia se foloseste pentru realizarea straturilor rutiere de
fundatie si/sau de baza.

Mixturile asfaltice stocabile preparate la rece sunt destinate realiz3rii reparatiilor locale
in sezonul rece cand fabricile de mixturi nu functioneazi, in urma depozitdrii in conditii
specifice. Reparatiile locale cu aceste mixturi asfaltice se realizeazi de reguli manual.

in tehnica rutierd francezi, mixturile asfaltice stocabile clasice sunt cele realizate din
sorturi monogranulare de agregate naturale (2-4; 4-6 sau 6-10) anrobate cu o emulsie reali-
zatd cu un bitum fluxat sau fluidifiat. Tn afara acestora, se utilizeazi n prezent mixturi
asfaltice stocabile dintr-o noud generatie, care se realizeaza cu un schelet mineral sort 0-6
sau 0-10 si cu parti fine incluse (agregatele naturale stabilizate cu emulsie bituminoasa pot
fi incadrate Tn aceastd categorie). Avand in vedere cd aceste materiale prezinti proprietiti
mecanice mai bune decat cele precedente, se pot utiliza, n afara reparatiilor locale, la
reprofilarea suprafetei de rulare cu planeitate necorespunzitoare, in vederea pregitirii
suportului pentru un tratament bituminos sau un covor asfaltic.
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In comparatie cu tendintele de dezvoltare a tehnologiilor la rece prezentate anterior,

situatia acestora Tn tara noastrd este urmdtoarea:

- prepararea si punerea in operd de mixturi asfaltice turnate la rece (slamuri) s-a dezvoltat
semnificativ Tn ultimii zece ani, fiind reglementatd prin Indicativul AND 523-2003, care trebuie sa rdmand in atentia specialistilor
inlocuieste pe cel apdrut in anul 1995. Se folosesc granulozitdti 0-4 (dozaj de bitum rezi- din sectorul rutier din tara noastra.
dual raportat la scheletul mineral, b = 7,0...9,0 %) sau 0-8 (b = 5,5...8,0 %) pentru stra-
tul de reprofilare, respectiv granulozitatea 0-8 (b = 6,0...8,0 %) sau 0-10 (b = 6,0...7,5 %)
pentru stratul superior, fard discontinuita{i in curba de granulozitate. Tehnologia se poate

aplica pe drumuri de clasa tehnicd 11...1V, dar in multe situatii aplicarea ei a fost sus- Bibliografie

pendati arbitrar de anumiti factori de decizie; 1. Barbet-Irastorze, D. s.a. Les enrobés
- agregatele naturale stabilizate cu emulsie bituminoasa se folosesc rar, experienta fiind bitumineux. Tome 1 si 2. Paris,

fncd necorespunzitoare. Se poate remarca eventual numai aplicarea tehnologiei de reci- I"Imprimerie Moderne de Bayeux, 2003.

clare la rece (Indicativ AND 532-97) pentru drumuri de clasa tehnica Il...V si strdzi de 2. * * * Revue générale des routes et des

categoria II...IV. In schimb, prepararea unor astfel de amestecuri in fabrici fixe sau mobile aérodromes. Nr. 815...835/2003... 2005.

lipseste si ca experientd si ca reglementare tehnicd in tara noastra; 3. * * * Lucrdri de drumuri. Colectia
- prepararea de betoane asfaltice la rece pentru straturi de uzurd este total neabordats; standardelor si normativelor in vigoare.

- prepararea de mixturi asfaltice stocabile cu emulsie bituminoasa si solvent este regle-
mentatd (Indicativ 533-97) si este practicatd de anumiti antreprenori romani pentru
reparatii pe timp friguros;

- tehnologia bitumului spumat a p3truns partial Tn tara noastrd, fiind incd la primele expe-
rimentiri pentru rezolvarea reciclarii unor straturi ale structurilor rutiere existente.

Se apreciaza ci promovarea si diversificarea tehnologiilor la rece pe bazd de emulsii
bituminoase vor cunoaste un interes sporit in perioada urmdtoare, motiv pentru care ele

PROIECTARE

= CONSULTANTA
MANAGEMENT IN DOMENIUL
CONSTRUCTIILOR
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incepand din accest numir
al revistei vd stim la dispozitie pen-
tru a vd putea face cunoscute parte-
nerilor dvs. ofertele de materiale,
utilaje, anunturile publicitare privind
angajari, licitatii etc.

Vom asigura astfel colaborarea
intre firmele din domeniu care nu in-
totdeauna au suficiente posibilititi
pentru achizitionarea unor utilaje
noi sau a unor materiale cu preturi
foarte mari.

Sperdm sd reugim sd luam ,pul-
sul” pietei si sa aflim astfel care sunt
ofertele si preturile la Cluj, Craiova,

lasi, Bucuresti sau Constanta.

VANZARI
Firma S.C. CON VEST SRL din Sibiu,
tel. 0746/112 580, vi prezinti materialele
si utilajele pentru constructii aflate pe
stoc:
1. Placd compactoare Wacker DPU 50

55, greutate 455 kg, hidraulic reversibil3,
motor Diesel Hatz, import Germania.

2. Placd compactoare Amann, hidrau-
lic reversibila, motor Diesel Hatz, vitezi
progresiva fnainte-inapoi, 600 kg, an fabri-
catie 1992.

3. Placd compactoare Vibromax, 345 kg,
hidraulic reversibild, stare foarte buni de
functionare.

4. Elicopter nivelat si finisat betonul,
doud rotoare, post comandd, manevri prin
joystick, comandi de sigurantd ,mani
moartd”, faruri, sistem stropire, model
Kohler USA.

5. Cilindru BMG, an fabricatie 1992, 2 t,
post comandd, reversibil hidraulic, vitezi
progresiva Tnainte-inapoi, faruri, sistem de
stropire, vibrare pe ambii cilindri fati-spate,
rulourile netede nu lasi urme pe covorul
asfaltic. Stare foarte buni de functionare.

6. Mai compactor Wacker, stare exce-
lentd de functionare, posibilitate de reglare
a amplitudinii si frecventei batiilor, import
Germania.

7. Pompa pentru beton, noud, doar 47
de ore functionare, import Germania.

8. Grindd Doka noui, importati din
Germania, direct din fabrica,
dimensiuni intre 1,25 si 5,90 m.

9. Cofrag Paschal, stare foarte buni atat

avand

a panoului metalic, cét si a plicii Tego. Se
comercializeaza cu toate accesoriile nece-
sare demardrii constructiei.

10. Scheld zincatd, import Germania,
foarte solidd, stabil3, usoard, usor de montat.

11. Popi zincati noi, importati din
Germania direct din fabrici. Se deschid la
3.50 m.

12. Popi metalici, import Germania, cu
anvergura de 3,50 m.

13. COFRAG PASCHAL second hand,
import Germania, stare foarte buni atat a
panoului metalic, cat si a foii Tego. Se
comercializeaza cu toate accesoriile nece-
sare demardrii constructiei.

14. 1000 de popi telescopici second
hand, import Germania. Popii sunt meta-
lici si se deschid pana la 3,25 metri.

Compania americand Autodesk Inc. (NASDAQ: ADSK) a lansat
noua familie de produse AutoCAD 2007 ce include versiuni avan-
sate a peste 25 de aplicatii software ce vin in ajutorul proiec-
tantilor, inginerilor si arhitectilor: ¢ Autodesk Inventor 11 - cel mai
bine vandut program software de proiectare mecanici din lume ce
reprezintd alegerea ideald pentru utilizatorii AutoCAD ce fac pasul
cdtre 3D. Este disponibil ca parte a Autodesk Inventor Series sau
Autodesk Inventor Professional. ® AutoCAD Mechanical 2007 - apli-
catia de desenare mecanicd 2D. ¢ AutoCAD Electrical 2007 - solutia
pentru proiectantii din domeniul electric. » Autodesk Vault - pro-
gram software de administrare a datelor. ¢ Autodesk Productstream 5
- automatizeazi procesele de gestionare a versiunilor produselor
prin administrarea modificarilor proiectului si a listei de materiale.
* Autodesk Streamline 7 - solutie de gestionare a datelor proiec-
telor si pentru colaborarea eficientd intre utilizatori. ® Autodesk
Intent - aplicatie de tip ,engineer-to-order” ce permite productia in
timp real. ® Autodesk Showcase - nou produs de vizualizare, rezul-
tat al achizitionadrii companiei Alias de citre Autodesk.

in domeniul infrastructurii: ¢ Autodesk Map 3D - cea mai per-

formanta platforma de creare si editare a datelor spatiale. ® Auto-
desk Civil 3D - ofera legdturi inteligente intre obiectele grafice prin
utilizarea unui model unic dinamic. ® Autodesk Raster Design
2007 - editeazd si/sau vectorizeazi planse scanate.

Pentru domeniile arhitecturd/constructii: * Autodesk Revit
Building 9 - oferd arhitectilor si proiectantilor posibilitatea de mo-
delare 3D si generare automatd a vederilor asociative (planuri,
sectiuni si elevatii). ® Autodesk Revit Structure 3 - asigurd interfata
dintre modelul Revit 3D si aplicatii de calcul structural.  Autodesk
Building Systems 2007 - reprezinti noua versiune AutoCAD pentru
inginerii si proiectantii de instalatii pentru constructii civile si
industriale. ® Autodesk Architectural Desktop 2007 - reprezinti noua
versiune AutoCAD pentru modelarea si generarea planurilor de ar-
hitectura. ® Autodesk VIZ 2007 - solutie software profesionald pen-
tru modelare 3D, randare si animatie. ® Autodesk AutoCAD Revit
Series - Building 9 - combini platforma AutoCAD 2007 cu Auto-
desk Revit Building 9. ® Autodesk AutoCAD Revit Series - Structure 3
- combind platforma AutoCAD cu Autodesk Revit Structure 3. o
Autodesk AutoCAD Revit Series - Systems Plus - combina Autodesk
Building Systems 2007 cu Autodesk Revit Systems.

(Distribuitor al acestor produse software este A&C INTERNA-
TIONAL, tel.: 021/250.53.15, fax: 021/250.77.74, e-mail:
office@acintl.ro, web: www.acintl.ro)



Standul TERRA Romaénia la editia din
2006 a Construct Expo reflectd cerintele
pietei si domeniile de activitate ale firmei:
utilaje de constructii si echipamente de
ridicat pe o suprafatd de 450 m?2. Expozitia
s-a concretizat prin fncheierea unui con-
tract de 865.000 EURO si a altor comenzi
insumand 15 utilaje prezente in stand si in
stocul TERRA. TERRA Romania Utilaje de
Constructii a fost prezentad cu toata gama
de buldoexcavatoare JCB, cu un excavator
pe pneuri JCB JS 210 si unul pe roti JCB
JS175W, precum si cu utilajele nou intrate
in familia JCB cele de compactare, acum
sub denumirea JCB Vibromax.

De la HBM Nobas este expus grederul
de 16 t model BG 160. Modelul de bul-
doexcavator 3CX este vedeta standului si a
pietei, fiind cel mai vandut excavator de pe
piata romaneascd. Acelasi model a fost de-
semnat de o echipa de specialisti drept cel
mai bun utilaj de sipat al tuturor timpu-
rilor. Discovery Channel a facut un repor-
taj cu acest subiect. Utilajul de la JCB s-a
clasat pe locul | naintea altor 9 utilaje de
la Liebherr, Komatsu, Terex sau Caterpillar.
Operatiunile pentru care se folosesc utila-
jele JCB de mai sus sunt cele specifice cons-
tructiilor, fie cd e vorba de constructii

civile sau industriale, de drumuri si poduri
sau edilitare. Din gama accesoriilor JCB,
pe langd cupele montate pe utilaje a fost
expus si un picon JCB 385Q, model din
noua generatie de picoane cu zgomot re-
dus. Pentru solutii complete in constructii,
TERRA oferd clientilor sii si panouri de
sprijinire maluri marca Allround, prezente
si ele n stand. Din gama echipamentelor
de ridicat, TERRA a ales s& expund macaraua
Palfinger PK18500 montatd pe un camion
DAF pentru clientul Arabesque. Proiectul a
nsumat 49 de astfel de macarale. in stand
a existat de asemenea un stivuitor pentru
teren accidentat marca Ranger, un stivuitor
Nissan de 1,5 t si doud echipamente Crown
pentru manevrat marfa in depozite.

Garantia acordatd echipamentelor noi
distribuite de TERRA Romania este de un
an fara limitd de ore. Contra cost se ofera i
garantie extinsd. Pentru masinile second
hand se acordd o garantie de 3 luni la
motor si transmisie, existind de asemenea
posibilitatea asigurdrii de service post
garantie. Stocul de masini noi si second
hand se actualizeaza lunar, fiind disponi-
bile astfel o mare varietate de masini la
sediul din Bucuresti.
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TERRA dispune de manageri zonali care
acoperd toatd tara pentru a asigura o mai
bund comunicare cu clientii si o rezolvare
rapidd a solicitdrilor. Colaborarea intre
TERRA si clientii sdi nu se incheie odati cu
contractul de vanzare. Un parteneriat de
durati se bazeazi pe un service profesionist
si o livrare la timp a pieselor de schimb.

TERRA asigurda si montajul echipa-
mentelor de ridicat (carlige Palift, maca-
rale Palfinger). TERRA Roménia are cei mai
buni colaboratori din lumea carosierilor si
montatorilor de echipamente de ridicat
(CAROVAN, KONTEX, METALCAR,
REPACOM ROMTRAILER, ZIPACON) si
relatii bune cu totii distribuitorii de
camioane (DAF, IVECO, MAN, MER-
CEDES, RENAULT, ROMAN, SCANIA,
VOLVO). TERRA Romaénia se bazeazi pe
echipele sale mobile de service si pe
colaboratorii sdi din teritoriu pentru inter-
ventii Tn toatd tara. Pentru marcile pentru
care TERRA este distribuitor se recomanda
folosirea de piese originale care mentin un
grad scazut de uzura si asigurd o mai buna
fiabilitate utilajelor. Piesele se livreaza prin
curier rapid catre orice locatie din tara.

Achizitionarea magsinilor se realizeazi
in procent tot mai mare prin leasing. Ur-
mand aceastd tendintd, TERRA a infiintat o
divizie speciald TERRA Finance pentru con-
silierea clientilor in alegerea celor mai bune
solutii financiare existente pe piatd la un
moment dat, cit si pentru a recomanda ce
i se potriveste firmei-client cel mai bine, in
functie de marime, cifrd de afaceri, grad de
indatorare. Volksbank leasing sau alti par-
teneri financiari cum ar fi BRD Sogelease,
Raiffeisen  Leasing, HVB Leasing,
UniCredit Leasing, Motoractive Leasing,
BCR Leasing, facilitind astfel o utilizare
imediatd a echipamentului dorit.
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luliana STOICA DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

Continudm in acest numar publicarea
Clauzei 1 “Definitii” a Cartii Rosii FIDIC.
ARIC multumeste anticipat acelora care
vor propune imbunatdtiri ale textului in
limba roména.

1.9. intarzieri in Transmiterea

Planselor sau Instructiunilor

Antreprenorul va instiinta Inginerul de
fiecare datd cand exista posibilitatea ca Lu-
crdrile sa fie intrziate sau obstructionate,
ca urmare a neprimirii de catre Antrepre-
nor intr-un interval rezonabil de timp a
unor planse sau instructiuni necesare.
Tnstiintarea va include detalii referitoare la
desenele si instructiunile necesare, detalii
care sa specifice motivul pentru care si ter-
menul la care acestea ar trebui emise, pre-
cum si detalii referitoare la natura si dura-
ta Tntarzierilor sau Tntreruperilor care pot
apare ca urmare a neprimirii la timp.

Dacd Antreprenorul inregistreaza intar-
zieri si/sau se produc costuri suplimentare
ca urmare a egecului furnizarii de cétre In-
giner intr-un interval de timp rezonabil,
specificat in instiintare, cu detalii justifica-
tive a desenelor sau instructiunilor notifi-
cate, Antreprenorul va transmite Ingine-
rului 0 noud instiintare si va avea dreptul,
potrivit prevederilor Sub-Clauzei 20.1. la:
prelungirea perioadei de executie pentru
intarziere potrivit prevederilor Sub-Clauzei
8.4., daci terminarea lucririlor este sau va
fi intarziata, si plata costurilor suplimenta-
re inclusiv un profit rezonabil, care vor fi
incluse in Pretul Contractului.

Dupi primirea nstiintarii, Inginerul va
actiona potrivit prevederilor Sub-Clauzei
3.5., pentru a conveni sau stabili modul de
solugionare a acestor probleme. Daci si in
masura Tn care esecul transmiterii plange-
lor si instructiunilor de catre Inginer a fost
cauzat de o greseald sau Tntarziere a Antre-
prenorului, incluzand o eroare, sau o intar-
ziere a transmiterii oricdruia dintre docu-
mente, Antreprenorul nu va mai avea
dreptul la respectiva prelungire a perioadei
de executie, la costuri suplimentare si
profit.

1.10. Utilizarea Documentelor
Antreprenorului de catre
Beneficiar

in relatia dintre Parti, Antreprenorul fsi

va pastra dreptul de autor si alte drepturi
de proprietate intelectuald asupra Docu-
mentelor Antreprenorului si alte documente
de proiectare elaborate de Antreprenor (sau
n numele acestuia). Antreprenorul (prin
semnarea Contractului) va asigura Benefi-
ciarului o licentd permanentd, transfera-
bild, neexclusiva si scutitd de taxa de rede-
ventd, pentru a copia, folosi si transmite
Documentele Antreprenorului, inclusiv
efectuarea si folosirea modificérilor aces-
tora. Aceastd licentd se va aplica pe intrea-
ga duratd de viatd programati sau efectivd
(cea mai lungd din cele doud) a partilor re-
levante ale Lucrdrii; va da dreptul oricirei
persoane care se afld Tn posesia licitd a sec-
toarelor relevante de Lucriri s multiplice,
sa foloseasci si s transmitd Documentele
Antreprenorului in scopul finalizarii, ope-
rdrii, Tntretinerii, modificdrii, ajustarii, repa-
rarii si demolarii Lucrarilor gi in cazul in
care Documentele Antreprenorului se gi-
sesc in forma unor programe de computer
sau alt tip de software, va permite folosirea
acestora pe orice computer de pe santier si
alte locuri previzute tn Contract, inclusiv
pe computerele furnizate si inlocuite de
cétre Antreprenor. Documentele Antrepre-
norului si alte documente de proiectare in-
tocmite de Antreprenor (sau Tn numele aces-
tuia) nu vor fi, fard acceptul Antreprenoru-
lui, copiate sau transmise de citre Bene-
ficiar (sau in numele acestuia) unei terte
parti pentru a fi utilizate Tn alte scopuri
decét cele permise de aceastd Sub-Clauza.

1.11. Utilizarea Documentelor
Beneficiarului de citre
Antreprenor

In relatia dintre Parti, Beneficiarul isi va

rezerva dreptul de autor si alte drepturi de
proprietate intelectuald asupra Specifica-
tiilor, Planselor si altor documente intoc-
mite de cdtre Beneficiar (sau Tn numele
acestuia). Antreprenorul va putea, pe chel-
tuiala sa, s3 copieze, s3 foloseascd si si
obtina dreptul de transmitere a acestor do-

cumente n scopurile Contractului. Acestea
nu vor putea fi utilizate, copiate sau trans-
mise de cdtre Antreprenor unei terte parti,
fara acceptul Beneficiarului, cu exceptia
situatiilor de necesitate pentru scopurile
Contractului.

1.12. Informatii Confidentiale

Antreprenorul va prezenta, la solicita-
rea rezonabild a Inginerului, toate infor-
matiile confidentiale sau alte informatii,
pentru a verifica dacd Antreprenorul res-
pectd prevederile Contractului.

1.13. Respectarea Legilor

La executarea Contractului, Antrepre-
norul va respecta Legile in vigoare. Cu ex-
ceptia altor prevederi ale Conditiilor Spe-
ciale: Beneficiarul a obtinut (sau va obtine)
aprobdrile pentru planurile de sistemati-
zare, de zonare sau alte autorizatii simi-
lare pentru Lucririle Permanente si orice
alte aprobari descrise in Specificatii ca
fiind deja obtinute (sau in curs de
obtinere) de citre Beneficiar; Beneficiarul
va despdgubi Antreprenorul si 7l va prote-
ja Tmpotriva consecintelor datorate esecu-
lui obtinerii acestor aprobiri si Antrepre-
norul va transmite toate instiintdrile, va
plati toate taxele, impozitele si onorariile si
va obtine toate autorizatiile, licentele si
aprobarile in conformitate cu Legile in vi-
goare pentru executia si terminarea Lucra-
rilor si remedierea oriciror defectiuni. Antre-
prenorul va despdgubi Beneficiarul si 1l va
proteja Tmpotriva consecintelor datorate
esecului indeplinirii acestor obligatii.

1.14. Obligatii Comune si Individuale

Dacd Antreprenorul constituie (potrivit
prevederilor Legilor in vigoare) o asociere,
un consor{iu sau o altd grupare de doui
sau mai multe persoane, aceste persoane
vor fi considerate ca avind obligatii co-
mune si individuale fatd de Beneficiar pen-
tru executarea Contractului, vor notifica
Beneficiarul cu privire la liderul lor care va
avea autoritatea de Antreprenor pentru toti
membrii asocierii i Antreprenorul nu fsi va
modifica componenta sau statutul legal
fard aprobarea prealabili a Beneficiarului.
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Programul partenerial de prevenire
si combatere a accidentelor rutiere

Tncepand cu data de 19 ianuarie a.c.,
Inspectoratul General al Politiei Romane,
cu participarea mai multor institutii ale
statului si a mass-media, a demarat o cam-
panie de prevenire a accidentelor rutiere
cu urmari deosebit de grave, campanie
care va dura pani la sfarsitul lunii iulie
2006. in a doua jumitate a lunii martie

c., la sediul Inspectoratului General al
Politiei Romane, din Sos. Stefan cel Mare,
nr. 13 - 15, sector 2, a avut loc o conferintd
de presa, Tn cadrul cdreia au fost abordate
urmatoarele subiecte:

- evaluarea stadiului indeplinirii obiec-
tivelor acestei campanii, n perioada ianua-
rie - februarie 2006;

- rezultatele activitdtilor desfasurate de
catre compartimentele de monitorizare a

:—..—Nrf', L—,;.:{,_:‘,-.-.-

Siguranta rutiera

traficului rutier pe DN 1, sectorul Bucu-
resti - Ploiesti - Sinaia - Azuga, in perioada
12.12.2005 - 12.03.2006.

La conferintd au participat comisarul
sef de politie, Gheorghe POPA, adjunctul
inspectorului general al Politiei Romaéne,
comisarul sef de politie Mircia TODERICA,
directorul Directiei Politiei Rutiere, comi-
sarul de politie Margareta FLESNER, direc-
torul Institutului pentru Cercetarea si Pre-
venirea Criminalitdtii si comisar de politie
Cornel CIOCOIU, directorul Directiei Po-
litiei de Ordine Publica.

ExpoConferinta , CONSTRUCTOR*

La inceputul lunii martie a avut loc la
Bucuresti expoconferinta ,CONSTRUC-
TOR - Standarde europene in constructii -
Proiecte de infrastructura si dezvoltare teri-
toriald - Surse de finantare si achizitionare
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echipamente si utilaje”.

Temele abordate in dezbatere au fost:
+Proiectele de infrastructurd si amena-
jarea teritoriului in 2006,

JIntegrare europeand in domeniul cons-
tructiilor, noile norme de calitate in cons-
tructii”;

~Programe de finantare post integrare”;
Lndustria romaneasci de autovehicule,
echipamente si utilaje de constructii”;
»Solutii de finantare pentru achizitiona-
rea autovehiculelor, echipamentelor si
utilajelor de constructii”.

Au participat reprezentati ai Ministerului
Transporturilor, Constructiilor si Turismu-
lui, Ministerului Integririi Europene, Inspec-
toratului de Stat in Constructii, ARACO,
Primariei Municipiului Bucuresti etc.

STEFI PRIMEX sz.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $I UTILAJE CONSTRUCTII

STEFI I’IIHEX SRL, distribuitor ecxdusiv of produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU Ilmu}, vl oferd o gami largd de produse si solufii apte de o rezolva

nhmmmrﬁ legate

de: aparifia fisurilor in siraturile de mixturi usfoltice; consolidiri de ferenuri, diguri;

eq eroziunii solului; mirireq copoci i portante u terenurdor

slabe; impermeabiliziri depozie de deseuri, depozite sublerane, candle, rezervoare; hldruzulum;: vosturi de dilatafie pentru poduri, hidroizolafii ferase.

TEHNOLOGII $1 MATERIALE PENTRU CONSTRUCTII

® qeayie si geotextile;
idroizolafi poduri;
'M’E‘Bﬂ
]
‘e satiele INCOMAT.

~ Geocompozit
HaTelit ®

£5001E;,
° wﬁr de rosturi;

@ vibratori beton,

S.C Stlﬁ PRIMEX S.RL.

< baldnemrn!nm, i(iitiiinm, dlindri mmmn;
© maiuri 5i plici vibrotoare;

- grupuri deﬂmpne

0

|JT||.A.|E DE CDNSTRUC]'II
- Noi 5i SECOND - HAND

Sir. Fabricii nr. 46, sector 6, Bucuresi - Roménia; Tel./Fax: 411.72.13; 411.70.83; 094.60.88.13; e-mail: sreﬁ@ely leader.ro
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Tncepand cu luna mai 2005, Patronatul
Societdtilor din Constructii din Romaénia
(P.S.C.) a devenit membru cu drepturi
depline al Uniunii Europene a Promoto-
rilor Constructori (U.E.P.C.) dupd o pe-
rioada de doi ani in care a participat in cali-
tate de observator la lucrérile acestui orga-
nism european.

La Adunarea Generald a U.E.P.C. din
noiembrie 2005, dl. Rizvan NICULESCU-
ARON, vicepresedinte P.S.C., a fost ales Tn
functia de vicepresedinte al U.E.P.C.

Recent, P.S.C. a avut initiativa pro-
movdrii unui act normativ privind certifi-
carea calificdrii profesionale a intreprin-
derilor din constructii, proiect care urma-
reste cresterea nivelului calitativ al con-
structiilor precum si stabilirea unor reguli
comune pentru atribuirea contractelor de
achizitii publice, noutatea acestui proiect

fiind introducerea unei forme de evaluare
stiintificd aliniatd la metodologia utilizirii
n tarile Uniunii Europene.

Lugoj: Finantare ISPA pentru centura
ocolitoare din municipiul Lugoj

in prima jumatate a lunii martie a avut
loc ceremonia de semnare a Memorandu-
muri de finantare ISPA, in valoare de 292
mil. EURO, din care 217 mil. reprezintd
asistentd nerambursabild de la Uniunea
Europeana. Printre lucririle de investitii ce
vor primi finantare ISPA se afla si proiectul
,Varianta de ocolire a municipiului Lugoj”.
Lucrdrile pornesc din D.N. 6, inainte de
intrarea Tn Lugoj, dinspre Caransebes, se
continud cu traversarea raului Timis cu un
pod Tn lungime de 103,10 m, se inter-
secteazd cu D.N. 68 si revine la D.N. 6 in

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L.
Departament Geosintetice

afara orasului Tnspre localitatea Costeiu. in
functie de importanta drumurilor existente
pe care le traverseazd s-au adoptat solutii
cu pasaje denivelate sau intersectii la nivel.
Astfel, se vor construi un pod peste raul
Timis (in amonte de Lugoj), un pasaj peste
D.N. 68 A (Lugoj - llia - Deva) si un pasaj
peste calea feratd Lugoj - llia si D.N. 6.
Termenul de finalizare al acestei lucrari
este prevdzut pentru anul 2009.

Realizarea variantei de ocolire are
drept scop asigurarea unei bune fluente a
traficului pe D.N. 6 Tn zona municipiului
Lugoj si evitarea efectelor negative produse
de traficul de tranzit asupra populatiei si a
lucrérilor din centrul istoric al orasului.

Investitia face parte dintr-un program
amplu de realizare a unor centuri ocoli-
toare In zonele cu trafic intens.

Saltele Reno din plasa de sirma Maccaferri

* Apirdri de maluri i regularizari

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

* Protejarea taluzurilor si control erozional.
Ajutd la restabilirea si mentinerea vegetatiei.

Saltele biodegradabile

Sos. Stefinesti 6 - 8. 077190 - Voluntari. iud. llfov: tel./fax: +40 21 240.40.43: +40 21 240.40.41: e-mail: geosintefice@iridexcons.ra: weh: wua iridevennc va

Tensar Mat

Protejarea taluzurilor si control erozional



Drd. ing. Vasile CORNEA
- S.C. ISPE S.A. Bucuresti -

Suprafetele imbracamintilor autostrazi-
lor, pistelor aeroportuare, drumurilor, sose-
lelor, parcajelor, trotuarelor constituie n
general aproximativ 30-40% din zonele ur-
bane dezvoltate. n ultimile decade neca-
zul aglomeririlor urbane a fost ca a crescut
temperatura in orase prin expunerea la
soare a suprafetelor inchise la culoare a
drumurilor si cladirilor realizate din mate-
riale care absorb lumina si stocheazd cal-
dura. Zonele urbane sunt in mod obisnuit
mai calde cu peste 8 grade Fahrenheit
(aprox. 4,5°C) decat zonele rurale din jur
creand insule de cildura urbana.

Prin folosirea de materiale care reflecta
lumina se obtine ricirea suprafetelor reali-
zate din astfel de materiale, a aerului din
jur, reducandu-se necesitatea de aer condi-
tionat si a emisiilor centralelor electrice
datoritd economisirii de energie, deaseme-
nea, obtindndu-se o economie de energie
la iluminarea pe timpul noptii a acestor
suprafete. Prin ricirea aerului se reduce
poluarea aerului incetinindu-se reactiile
chimice care produc smogul.

Radiatia solard include lumina vizibild
(care este 43% din energia solard) alaturi
de lumina infrarosie (52%) si lumina ultra-
violetd (5%). Albedo sau reflectivitatea lu-
minii solare este raportul dintre radiatia so-
lard reflectatd fatd de cantitatea totald ce
cade pe acea suprafatd cunoscutd ca ra-
diatia solard incidentd. Valorile Albedo va-
riazd de la O pentru materialele perfect ab-
sorbante pani la 1 pentru materialele per-
fect reflectoare. Pentru structurile rutiere al-
bedo este important numai pentru stratul
de imbriciminte. De aceea la alegerea tipului
de Tmbracaminte ar trebui sa se tind cont
de albedo pentru a se alege o imbrdcaminte
,rece” care si nu conducd la cresterea
temperaturii ambientale si sd necesite o
energie pentru iluminatul pe timpul noptii

mai redusd. Masurdtorile recente din teren
arati cd Tmbricamintea din beton de
ciment gri intdritd are un albedo in inter-
valul 0,35 - 0,40. Pe masurd ce betonul
imbatraneste acesta tinde s& se Tnnegreascd
din cauza murdaririi si a uzurii anvelopelor
asa cd betoanele de ciment mai Tn varsta
au un albedo in intervalul 0,20 - 0,30.

Folosirea cimenturilor albe si a cimen-
turilor cu cenusi pot deasemenea influenta
imens albedo-ul betonului de ciment. Tm-
bricimintile din beton de ciment alb au
albedo n intervalul 0,70 - 0,80 cand sunt
noi si 0,40 - 0,60 cand sunt Tn varsta.

Tmbricimintea din asfalt, pe de alta
parte, tinde s devind luminoasa (deschisa
la culoare) pe madsurd ce imbatraneste da-
toritd oxidarii gi uzurii bitumului, dand la
iveald agregatele albe si colorate. O imbra-
cdminte din asfalt noud este foarte inchisa
la culoare avand un albedo de 0,05 - 0,10
iar atunci cand imbatraneste are un albedo
de 0,10 - 0,15 (vezi tabelul 1).

Intr-un studiu recent sponsorizat de US
Department of Energy (DOE) si de US En-
vironmental Protection Agency (EPA) cer-
cetitorii din asa numitul Grup al insulelor
termice din cadrul Laboratorului National
Lawrence Berkeley au investigat metode
de dezvoltare a imbracamintilor ,reci” din
beton de ciment folosind cimentul port-
land alb si agregate reflective [1]. In zonele
urbane cele mai multe trotuare si un pro-
cent variabil de drumuri si zone de parcare
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au tTmbracdminti din beton de ciment port-
land care pot fi ficute chiar mai reflective
printr-o alegere corespunzaitoare a cimen-
tului si a agregatelor.

Variatiile in proiectarea amestecului si
expunerea la mediu a fmbrdcdmintilor din
beton de ciment portland a fost exploratad
in studiul de la Laboratorul Berkeley prin
fabricarea n laborator §i expunerea a 32
de amestecuri din beton diferite. Ex-
cluzdnd probele necorespunzitoare stan-
dardelor care aratd caracteristici slabe ale
mixturii, albedo-ul celor rdmase se
incadreazi de la 0,41 - 0,77.

Conditiile atmosferice simulate, petele
de pamant si eroziunea, fiecare reduc la o
valoare medie albedo-ul betonului cu
toate cd unele probe au devenit usor mai
reflective datorita conditiilor atmosferice
sau a petelor de pamant.

Umezeala si ploile simulate descresc
puternic albedo-ul betoanelor pand ce su-
prafetele devin uscate. Albedo-ul beto-
nului cregte in timp ce reactia de hidratare
a cimentului progreseazd dar se stabili-
zeazd Tn sase sdptamani de la turnare.

Betoanele cu ciment alb (albedo 0,69 -
0,77) au fost Tn medie semnificativ mai re-
flective decat betoanele cu ciment gri
(albedo 0,41 - 0,52). Albedo al celui mai
reflectiv beton cu ciment alb a fost cu 0,18
- 0,39 mai mare decat cel mai reflectiv
beton cu ciment gri depinzand de starea
de expunere.

Albedo-ul betonului in general se core-
leazd bine cu albedo-ul cimentului si al
nisipului iar dup3 eroziune cu albedo-ul
agregatelor. Albedo-ul cimentului are o in-

Tabelul 1. Albedo pentru diferite imbracaminti

Tipul imbracamintii Albedo
Imbriciminte din asfalt:

- noua 0,05-0,10
- veche 0,10-0,15
Tmbriciminte din beton de ciment de culoare gri:

- noua 0,35-0,40
- veche 0,20 - 0,30
Imbriciminte din beton de ciment alb:

- noua 0,70 -0,80
- veche 0,40 - 0,60

35
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fluentd puternic disproportionati asupra
reflexiei betonului.

Chiar dacd imbricamintile din beton
pot fi ficute mai luminoase decit sunt
intotdeauna in naturd, beneficiul utiliz3rii
agregatelor usor colorate si a cimentului
alb (cand se compari cu agregatele nor-
male si cu cimenturile gri-standard) trebuie
cantarit vizavi de costurile aditionale de
obtinere a acestor materiale.

Betoanele preparate cu ciment alb de
exemplu pot costa de doud ori mai mult
decét acelea ficute cu ciment gri normal.
Oricum, anumite cimenturi amestecate
(cimenturi cu cenusi) sunt deschise la
culoare si pot reflecta la fel lumina ca
cimentul alb la un cost echivalent ca si
cimentul gri normal.

Oricum, economia de costuri din
schimbarea imbricamintilor din asfalt cu
imbracamintile din beton gri normale
poate salva un orag de milioane de dolari
pe an.

Simularile  influentei  albedo-ului
imbracamintii la temperatura aerului din
Los Angeles aratd ca cregterea albedo-ului
a 1.250 km de imbraciminte cu 0,25 va
economisi prin rdcire o energie valorand
15 mil. USD pe an si va reduce smogul
scazand cheltuielile de lucru cu 76 mil.
USD pe an [2].

Ultimul standard american publicat de
American National Standards Institute RP -
8 intitulat American Standard Practice for
Roadway Lighting recunoaste o contributie
semnificativi a reflectantei suprafetei dru-
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mului la performanta sistemului de ilumi-
nare a drumului. RP - 8 pune practica nord
americand in corespondenti cu publicatjile
CIE (International Commission on [llumi-
nation) care a accentuat de ceva timp im-
portanta reflectantei Tmbracimintii in de-
terminarea performantei sistemului de ilu-
minare a drumului. Aceasta inseamnd ci
suprafata Tmbracdmintii devine parte a sis-
temului de iluminare. Tmbracimintile cu
reflectantd mare necesitd mai putini ilu-
minare decat suprafetele cu reflectanti
redusa.

Situatia este analogd cu pictarea
tavanelor in alb si negru intr-o cameri su-
praluminatd. Suprafata albd cu reflectanta
mare va necesita o lumind generatd mai
mica pentru a asigura acelasi nivel de ilu-
minare a camerei ca in camera cu supra-
fata tavanului neagrd. Standardul curent
pentru iluminarea drumurilor RP - 8 din SUA
recomandd doud metode de proiectare a
iluminarii drumului:

- metoda iluminirii;

- metoda luminantei.

Metoda ilumindrii a fost recomandati
pentru a fi folositd pand Th 1983 numai in
America de Nord. Aceasti metoda necesitd
calculul unei cantititi de lumina care cade
pe o suprafatd producind o iluminare pe
orizontala.

Aceasta nu este lumini vizutd de con-
ducdtorul auto ci este iluminanta im-
bracdmintii incidentd. Standardul nou per-
mite folosirea conceptului iluminantei
cand este luatd in considerare reflectanta
imbracamintii.

Standardul RP - 8 clasificad materialele
de Tmbracdminti in patru clase (R1, R2, R3,
R4) Tnsotite de nivelele specifice de
luminare. Doud dintre tipurile de
fmbracdminti sunt obisnuit folosite in SUA,
anume R1 si R3. Imbricimintea R1 este
imbracdmintea PCC standard (Portland
Cement Concrete - beton de ciment) iar R3
este Tmbracamintea din asfalt.

Valorile iluminantei imbricidmintii cla-
sificate R3 sunt mai mari decét cele pentru
R1. Aceasta este datorita diferentei carac-
teristicilor de reflexie a celor doud
suprafete de imbriciminti. Nivelurile de
iluminantd pentru Tmbricamintile R3 cresc
cu 33 - 50% peste acelea clasificate R1.

Metoda luminantei care acum este me-
toda preferatd in SUA este o misurd a lu-
minii reflectate observatd de conducitorul

auto si cum lumina reflectatd depinde de
suprafata de reflectare, suprafata drumului
devine acum parte a proiectdrii iluminirii.

O preocupare importantd a studiului a
fost pentru determinarea factorilor de re-
flexie ale tipurilor diferite de imbracaminti.
Existd desigur o largd varietate de coefi-
cienti de reflexie a imbricimintilor.

Un numadr mare dintre acestea au fost
reprezentafi Tn grafice si au fost stabilite 4
categorii de factori de reflexie pentru im-
bracaminti pentru a acoperi tipurile princi-
pale de imbriciminti. In standardul men-
tionat este prezentat un tabel cu coeficienti
de reflexie pentru unghiuri diferite si pentru
fiecare din cele 4 clasificiri de Tmbri-
cdminti R1, R2, R3, R4.

Costuri in metoda luminantei
(proiectarea iluminirii drumului)

Vom evalua urmitoarele costuri:

- costul initial de investitie;

- costul de energie;

- costul de mentenanti;

Costul initial de investitie

Se considerd un drum important Tn zo-
ne comerciale cu o imbriciminte cu clasa
suprafetei privind coeficientul de luminants,
R3 (imbracaminte asfalticd). Din proiec-
tarea sistemului de iluminat rezulty 25 de
unitati de iluminare/km (becuri etc.) cu pu-
terea de 250 W.

Costul de procurare, instalare si testare
a unei unitdti de iluminare este aproxima-
tiv 2000 USD. Rezultd un cost total de
48.448 USD/km.

Se considerd c& acelasi drum are o im-
bracaminte cu clasa suprafetei privind coefi-
cientul de luminanti, R1 (imbriciminte
PCC - din beton de ciment). Din proiec-
tarea sistemului de iluminat rezultd 17 uni-
tati de iluminare/km (becuri etc.) cu pu-
terea de 250 W.

Costul de procurare, instalare si testare
a unei unitati de iluminare fiind acelasi ca
mai sus de 2.000 USD. Rezultd un cost
total de 33.541 USD/km.

Diferenta de costuri este de 48.448 -
33.541 = 14,907 USD/km in favoarea m-
bricamintii din beton de ciment.

Costul de energie

Considerandu-se aceleasi date de mai
sus pentru Tmbracdmintea asfaltica R3 si un
numar de ore de functionare de 4.000 de
ore pe an a unitaii de iluminare si un pret
al energiei consumate de 0,05 USD/kWh,



rezultd 1.212 USD/km/an.

Considerandu-se aceleasi date ca mai
sus pentru o Tmbricdminte din beton de
ciment RT rezultd 839 USD/km/an.

Diferenta de costuri este de 1.212 - 839
= 373 USD/km/an in favoarea imbra-
camintii din beton de ciment.

Costul de mentenan{d

Considerandu-se aceleasi date ca mai
sus pentru cazul Tmbracdmintii R3 si un
cost maxim pentru operatii de mentenanta
de 4 USD/luni aplicat egal pentru cele
doud Tmbriacaminti (in primii 2 - 3 ani)
rezultd 1.163 USD/km/an.

Considerandu-se aceleasi date ca mai
sus pentru cazul Tmbracamintii R1 si un
cost maxim pentru operatii de mentenanta
de 4 USD/luni aplicat egal pentru cele doua
imbraciminti (in primii 2 - 3 ani) rezultd
805 USD/km/an.

Diferenta de costuri este de 1.163 - 805
= 358 USD/km/an in favoarea imbra-
cdmintii din beton de ciment.

In total rezulti o diferentd de 15.638
USD/km/an in favoarea imbracdmintii din
beton de ciment.

TANA

S A

PROIECTARE
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

Selectia materialelor care compun
amestecul de beton poate afecta mult re-
flexia (reflectanta) suprafetei finisate a be-
tonului. Desi suprafetele betonului sunt
intotdeauna mai reflective decét supra-
fetele de asfalt ele pot fi ficute mai reflec-
tive prin folosirea cimentului alb si a agre-
gatelor luminoase.

Aceastd selectie ajutd la o alegere
atractivd din punct de vedere al re-
flectivitdtii a suprafetei imbracdmintii din
beton de ciment pentru zonele urbane. in
concluzie, imbracdmintea din beton este o
imbriaciminte rezistents, ,rece”, nepoluan-
t4 si ieftind din toate punctele de vedere cu
conditia respectdrii tehnologiilor consa-
crate pe plan international deoarece prin
aceastd tehnologie nu se pot ascunde sub
.pres” greseli de executie si nici mentalitati
sau interese negative.
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Luminance and llluminance in Road
Lighting” (1976), CIE Publication No.
30 (Tc -4,6);

. Road Lighting, Philips Technical

Library, 1980.

. American National Standard Practice

for Roadway Lighting, ANSI/IES RP - 8,
1983, llluminating Engineering Society
of North America,1983.

. Roadway Lighting Handbook (adden-

dum to Chapter 6), US Department of
Transportation, September,1983.

. ,Sistemul rutier rigid cu Tmbraciminte

din beton de ciment versus sistemul
rutier flexibil cu  imbraciminte
asfaltica.” Revista ,Drumuri Poduri” Nr.
17(86), noiembrie 2004, Bucuresti.
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Prefectura Mehedinti a inaintat guver-
nului situatia evaludrilor pagubelor pro-
duse de inundatiile care au avut loc n
judet in perioada 13-17 martie.

In baza proceselor verbale de calami-
tate, 19 drumuri judetene, 80 de drumuri
comunale si 300 de poduri si podete nece-
sitd lucrari de reabilitare si refacere n
sumad de 68 de mil. lei (680 de mid. lei
vechi).

Autoritétile locale, constiente ci buge-
tul de stat nu poate suporta cheltuirea unui
asemenea fond, au demarat demersurile in
vederea obtinerii unor credite si a atragerii

de resurse financiare externe in vederea
eliminarii efectelor inundatiilor.

La nivel de judet s-au luat misuri de
sprijinire financiard si materiali a cetiteni-
lor din localititile Recea, Punghina si Cujmir,
ale cdror gospoddrii au fost puternic afec-
tate de viituri.

www.pmb.ro

La sfarsitul lunii martie, Prim&ria Muni-
cipiului Bucuregti a organizat licitatii des-
chise pentru urmitoarele investitii:

- licitatie de executie la artera D-na Ghica
- Chisindu + pasaj pietonal sector 2;
- licitatie de executie ,Basarab Overpass”.

Vom reveni cu amdnunte privind des-
chiderea ofertelor la aceste licitatii.

IN MEMORIAM

www.administratie.ro

Reprezentantii firmelor grecesti Aktor si
Moklosh, care au cistigat licitatia interna-
tionald pentru modernizarea D.N. 17 de la
Campulung Moldovenesc la granita jude-
tului Suceava cu Bistrita Nisiud, au sem-
nat, la Prefectura Suceava, un acord scris
prin care se obligd ca in termen de o luni
sd dovedeascd faptul ci lucririle de mo-
dernizare a drumului progreseazi.

Autoritdtile locale au declarat ci nu
mai accepta ca aceste lucrdri si treneze si
cd se vor implica in solutionarea pro-
blemelor care au fost prezentate de firmele
constructoare.

Octavian BOTA (1923 - 2006)

intre numele de prestigiu ale invatimantului superior tehnic
din Romania se inscrie si cel al prof. univ. dr. ing. Octavian
BOTA, remarcabil profesor si distins cercetitor in domeniul Ingi-
neriei Podurilor.

S-a ndscut la 31 ianuarie 1923 si s-a stins din viatd pe 31 ia-
nuarie 2006, regretat de familie, colegi, doctoranzi si studenti. A
absolvit Facultatea de Constructii din Bucuregti in anul 1946 si a
obtinut titlul de doctor in anul 1973. Tema studiati a fost: ,Conlu-
crarea arcelor si cadrelor din beton armat cu terenul de fundare
considerand dezvoltarea simultand a deformatiilor elastice si
vasco-plastice”, sub conducerea eminentului profesor Mircea
MIHAILESCU. Activitatea de inginer si-a desfisurat-o deopotriva
in productie, proiectare si in invdtdmantul superior de constructii.
in executie a fost sef de santier intre 1946-1955 executand: poduri
de beton armat, poduri metalice si tuneluri pe liniile Regionalei
C.F.R.: Cluj-Teiug-Huedin, Dej-Huedin, Dej-Beclean, Bistrita,
Salva, llva. Hale industriale, precum: cazangerie, hali de forts,
fundatii pentru ciocane pneumatice, remize locomotive, hale
montaj, gari, blocuri de locuinte etc.

in sectorul de proiectare a activat intre 1955-1965 la S.T.P.,
IPROCIM si DSAPC Cluj, unde a proiectat numeroase clidiri
civile si industriale. Dup3 sapte ani de colaborare cu Facuitatea
de Constructii din Cluj in calitate de cadru didactic asociat, in

anul 1965 face pasul hotarator si
devine dascdl n Tnvitimantul
superior de constructii,
gand n scurt timp profesor la
disciplina de poduri. A publicat,
singur sau in colaborare, o serie
de carti tehnice, dintre care
amintim: ,Poduri din beton
armat si precomprimat”, ,Cons-
tructii de beton armat si precom-
primat”, ,Proiectarea podurilor
de beton armat”. De asemenea,
a desfagurat o prodigioasa activitate de cercetare stiintifica privi-
tor la poduri, conducte si pasarele hobanate, consolidari poduri
etc. A fost si conducdtor de doctorat. Sub conducerea sa si-au
sustinut doctoratul mai multi ingineri, de exemplu: Octavian ILEA,
cu o tezd intitulatd: ,Contributii la calculul static si dinamic al
podurilor cu structurd flexibild”, Traian ORGHIDAN cu teza:
»Contributii privind alcituirea si calculul c#ii podurilor rutiere
prin utilizarea unor solutii moderne” si altji.

Prin tot ceea ce a realizat pe tirdm profesional, tn proiectare,
cercetare, executie si in fnvdtdmantul superior de constructii, prin
tinuta sa morald, profesorul Octavian Bota a constituit un exem-
plu de daruire si profesionalism pentru toti cei care I-au cunoscut.
Amintirea sa nu va fi uitati niciodati.

ajun-
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ACCIDENTELOR
STOP RUTIERE!
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Anual in Romania au loc aproximativ
6.000 de accidente rutiere soldate cu:
e peste 2.000 persoane decedate
o mai mult de 5.000 raniti grav

Ti se pare mult?

Acest numar va scidea numai atunci cand
fiecare dintre noi va respecta regulile
de circulatie.

PROGRAM PARTENERIAL DE PREVENIRE $I COMBATERE A ACCIDENTELOR RUTIERE
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Prof. univ, dr. ing. Gh. Petre ZAFIU
- Universitatea Tehnica de Constructii
Bucuresti, Catedra Magini de Constructii -

Din punct de vedere tehnologic recu-
perarea si reciclarea materialelor asfaltice,
poate fi facutd prin lucrari specifice efec-
tuate cu echipamente specializate. Meto-
dele de lucru folosite si echipamentele
tehnologice implicate depind de doi fac-
tori principali si anume:

a) modul de dezagregare din stratul rutier:

* prin scarificare la cald fird sa se modi-
fice structura granulometrici a agre-
gatelor minerale, prin fragmentare;

e prin frezare la rece cu fragmentarea
agregatelor minerale si implicit modi-
ficarea structurii granulometrice a acestora
dar care asigurd granularea in particule
cuprinse Tntre 25 si 40 mm;

e prin demolare in placi, cu ciocane hi-
draulice sau alte echipamente de lucru,
necesitand prelucrari suplimentare pen-
tru a fi aduse la granulometria acceptatd
tehnologic, mai mica de 40 mm;

b) temperatura si umiditatea la care se in-
troduc in proces materialele asfaltice recu-
perate (MAR):
* metodele la rece cu materialele la tem-
peratura mediului si cu umiditatea natu-
rald - permit utilzarea tuturor liantilor
sub form3 de emulsii sau bitum spumat;
metodele la cald cu materialele incalzite
la temperaturi sub 100°C si prin urmare
umede - permit utilizarea tuturor lian-
tilor bituminosi;

metodele la cald cu materialele incil-

zite la temperaturi peste 100°C si prin

urmare uscate - permit utilizarea lian-
tilor bituminosi calzi sau a bitumului
spumat.

¢) locul unde se produce amestecarea MAR

cu materialele noi (virgine):

e amestecarea pe loc (in situ), care constd
in dezagregarea, maruntirea si ameste-
carea materialelor direct Tn strat;

e amestecarea Tn miscare, care constd in
dezagregarea, maruntirea si dislocarea ma-
terialelor din strat, amestecarea intr-un
malaxor instalat pe echipamentul tehno-
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Aspecte tehnologice
ale reciclarii materialelor asfaltice

logic Tn miscare urmati de reasternerea
in strat;

amestecarea in instalatii fixe de preparat
mixturi asfaltice, care consti in dezagre-
garea prin frezare sau demolare si dislo-
carea din strat a materialelor, transportul
acestora la instalatii de preparat mixturi
asfaltice unde sunt prelucrate prin con-
casare si granulare, dozate si introduse n

fluxul instalatiei in anumite proportii.

in functie de locul unde se produce
amestecarea componentelor echipamen-
tele tehnologice folosite trebuie si asigure
desfasurarea proceselor specifice.

Metoda de amestecare pe loc (in situ)
asigurd refacerea pe loc, cu adaos de mate-
riale, a straturilor de imbracaminti asfaltice.
Tehnologia de executare (fig. 1) este urmi-
toarea [2]:

- preincélzirea stratului cu ajutorul unui uti-
laj echipat cu panourile de incilzire 1;

- incdlzirea stratului de Tmbriciminte cu
panourile tncalzitoare 2, din componenta
masinii de reciclare;

- dezagregarea prin scarificare si punerea n
cordon, in axa masinii, a materialului m3-
runit, 3;

- malaxarea vechiului material cu agrega-
tele minerale de completare, care pot fi
bitumate Tn prealabil, si liantii de co-
rectare, 6;

- repartizarea amestecului nou obtinut, 7;

- profilarea si precompactarea noului strat
cu placa, 8;

- compactarea definitivd a noului strat cu
cilindrul compactor 11.

Liantul de corectare este adus prin pom-
pare din rezervorul 5, iar agregatele mine-
rale virgine addugate, naturale sau anrobate,
sunt transportate cu autobasculanta 10 de
la instalatia de preparare 9.

Aceastd tehnologie permite refacerea

<=

REMIXER

X7 77770
| L\
2 8 i

Fig. 1. Metoda de amestecare pe loc. Tehnologia de executare

==

FRE ZA

i

STATIE DEPLASABILA DE
MIXTURI ASFALTICE

9 REPARTIZOR
ASFALT

Fig. 2. Metoda de amestecare in miscare. Tehnologia de executare la cald



straturilor asfaltice la adancimi de 5-6 cm

si prezintd multiple avantaje, dintre care

cele mai evidente sunt economiile prin di-

minuarea transportului de materiale si des-

chiderea foarte rapidi a traficului.

Metoda de amestecare in miscare folo-
seste instalatii mobile de preparare a mix-
turii asfaltice, care se Incadreaza n fluxul
tehnologic de reabilitare a Tmbricamintii
rutiere. Metoda prezintd avantajele simi-
lare prelucrarii ,in situ” putdnd fi aplicata
atat la cald cét si la rece.

Tehnologia de executare la cald (fig. 2)
este urmatoarea [2]:

- descarcarea de noi agregate, 1, peste ve-
chiul strat uzat;

- dezagregarea cu freza 2 a vechii Imbréa-
caminti si amestecarea vechilor materiale
maruntite cu cele noi addugate;

- dislocarea materialelor si asezarea cu trans-
portorul 3, in cordon, pe portiunea cen-
trald a benzii de lucru;

- preluarea materialelor frezate cu grupul de
ridicare-transfer 4 si descarcarea acestora
in buncérul dozator 5 al uscatorului-ma-
laxor 6;

- amestecarea agregatelor uscate in acelasi
tambur cu bitumul alimentat din rezer-
vorul 7;

- descircarea noii mixturi in buncarul de
primire 8 al repartizorului de asfalt;

- repartizarea noii mixturi cu snecul 9;

- nivelarea si precompactarea noului strat
cu echipamentul 10;

- compactarea definitivd cu cilindrul com-
pactor 11.

Instalatia mobild de preparare a mix-
turii asfaltice reprezintd principala compo-
nentd a sistemei de magini si determina rit-
mul de executie a lucrdrii. Asemenea insta-
latii de preparare in flux continuu sunt
dotate Tn prezent cu un calculator de pro-
ces, care asigurd: controlul permanent al
retetei de fabricatie; memorizarea retetelor
de fabricatie; semnalizarea defectiunilor de
functionare si oprirea fabricatiei; Tnregis-
trarea consumurilor de materiale si a pro-
ductiei zilnice si cumulate.

O asemenea instalatie este precedatd,
in toate cazurile, de o frezi rutierd, care
trebuie si realizeze: frezarea vechiului strat,
maruntirea acestuia, amestecarea lui cu
noile agregate addugate si depunerea aces-
tora sub form3 de cordon pe axa benzii
prelucrate. in unele cazuri, pentru ali-
mentarea buncirului-dozator al instalatiei

de preparare este necesard utilizarea unui

elevator de cordon. Tn alte cazuri, instalatia

mobild de preparare este dotatd cu echipa-
mente proprii de preluare-alimentare cu
materialele depuse in lungul axei soselei

(benzii).

Metoda de amestecare in instalatii fixe
de preparat mixturi asfaltice prin care ma-
terialele asfaltice refolosite sunt frezate sau
fragmentate prin alte procedee si apoi trans-
portate la o instalatie de preparat mixturi
asfaltice, unde sunt depozitate pentru reci-
clare.

Se mentioneazd cd materialele frag-
mentate cu echipamente de demolare sau
prin scarificare trebuie concasate si sortate
nainte de a fi introduse pentru reciclare, in
timp ce frezarea produce materiale granu-
late, ce pot fi introduse direct in instalatia
de preparare, cu limitarea adaosurilor de
granule foarte fine. Cantitdtile de materiale
care pot fi reciclate vor fi determinate prin
analize de laborator. Procentajele uzuale
de materiale reciclabile, din mixtura asfal-
ticd produsa, sunt cuprinse intre 20% si 50%.

Tehnologia de reciclare a MAR obtinute
prin frezare la rece (fig. 3) este urmétoarea [2]:
- frezarea stratului uzat cu tamburul 1 si in-

cdrcarea acestuia, cu banda transportoare 2,
in bena autobasculantei 3;

- transportarea materialului frezat la depo-
zitul de MAR al instalatiei de preparat
mixturi asfaltice 5;

- prepararea noii mixturi asfaltice cu adaos
de agregate noi, din depozitul 4, si de
bitum;

- transportarea mixturii asfaltice cu auto-
basculanta 6 si descdrcarea acesteia Tn
buncirul de primire 7 al repartizorului de
asfalt;
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- repartizarea mixturii asfaltice cu snecul 8;

- precompactarea si profilarea noului strat
cu echipamentul 9;

- compactarea definitiva cu cilindrul com-
pactor 10.

Instalatiile pentru prepararea, cu reci-
clare, a mixturilor asfaltice pot fi preva-
zute la randul lor cu diferite sisteme tehno-
logice de preluare si procesare a MAR
fiind clasificate dupi diverse criterii:

a) modul de desfisurare a procesului de
malaxare:

e cu functionare continud, malaxare in

flux continuu;
e cu functionare discontinud, malaxare
ciclica.

b) modul de uscare si incilzire a materia-
lelor, pentru cazul reciclirii la cald cu func-
tionare continua:

e uscdtor unic, prin folosirea unui singur us-
cdtor (fig. 4, documentatie FAYAT
GROUP-MARINI; 1 predozatoarele pen-
tru materiale noi, 2 transportorul cu banda
pentru alimentarea materialelor noi, 3
uscatorul, 4 gospoddria de bitum, 5 bate-
ria de filtre, 6 silozul de filer, 7 sistemul
de alimentare cu filer, silozul de mix-
turd, 9 sistemul de alimentare cu MAR),
comun atat pentru materialele virgine cat
si pentru MAR, cele mai frecvente tipuri;
uscdtor paralel, prin folosirea uscitoa-
relor speciale in fluxuri paralele distincte
pentru materialele virgine si pentru MAR
(fig. 5, documentatie BENNINGHOVEN).

REPARTIZOR

ASFALT

[ / \

1 2

Fig. 3. Tehnologia de reciclare a MAR obtinute prin frezare la rece
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¢ locul de introducere a MAR, pentru ca-
zul reciclérii in instalatii cu functionare
discontinua:

¢ introducerea reciclabilelor reci la picio-
rul elevatorului de materiale calde cu
baipasarea ciurului;

e introducerea reciclabilelor reci n silozul
de cantdrire a agregatelor noi (virgine)
cu folosirea ciurului.

e modul de circulatie a materialelor in us-
cdtor, pentru cazul recicldrii la cald cu
functionare continu:

e reciclare Tn echicurent, in cazul depla-
sdrii MAR Tn acelasi sens cu gazele arse;

e reciclare Tn contracurent, in cazul depla-
sdrii MAR 1n sens contrar gazelor arse.

Instalatiile cu functionare continud
sunt preferate. Statele Unite produc anual
600 de milicane de tone de mixtura asfal-
ticd din care 90 % in instalatii cu functio-
nare continud, majoritatea fiind echipate
pentru reciclare [3].

Pentru aplicarea metodei de reciclare
cu functionare continud a fost conceput
uscitorul - malaxor.

Uscdtorul-malaxor (fig. 6, documen-
tatie FAYAT GROUP-ERMONT) asigura n
flux continuu, pe langa operatiunile tehno-
logice specifice unui uscdtor-omogeniza-
tor (uscare, incilzire si desprafuire), toate
celelalte functii ale unui malaxor cu func-
tionare continud, dupd cum urmeaza:

e incilzirea agregatelor minerale la 170-

1909C si omogenizarea lor cu agregatele

granulare foarte fine;

introducerea materialelor concasate re-

zultate din frezarea imbrdcdmintilor as-

faltice vechi in proportie de pana la 50%

din cantitatea totala de mixtur;

* amestecarea §i Tncalzirea celor doud ma-

teriale (agregate minerale si materiale re-

zultate din frezare);

injectarea liantului bituminos;

introducerea materialelor fine si a filerului;

continuarea malaxdarii si evacuarea mix-

turii obtinute.

Cele doua moduri de functionare, in
echicurent sau Tn contracurent, au avut o
evolutie diferitd. Cea mai veche metoda
este metoda in echicurent. Metoda n con-

Fig. 4. Uscdtor unic

Fig. 5. Uscator paralel

tracurent a fost creatd in anul 1986 in SUA
fiind ulterior brevetate procedee similare in
Europa (brevet MARINI 1987 si brevet
ERMONT 1988). Folosirea metodelor este
de asemenea diferitd. SUA alege preferen-
tial metoda in contracurent pe cand in Eu-
ropa sunt folosite ambele metode deopo-
triva [3].

Comparativ, cele doud metode pre-
zinta caracteristici specifice:
a) Reciclarea in echicurent poate asigura o
proportie a reciclabilelor de maximum 25%.
La tamburul uscdtor-malaxor folosit in

aceastd variantd se disting urmitoarele
zone specifice de lucru (fig. 7, documen-
tatie FAYAT GROUP - MARINI):

e zona arzdtorului si de introducere a ma-
terialelor virgine;

zona de ardere;

zona de uscare a materialelor virgine;

¢ zona de introducere a MAR;

¢ zona de omogenizare a amestecului dintre

materialele virgine supraincilzite si MAR;
zona de continuare a omogenizirii cu
introducerea bitumului si a finului de

adaos;
zona de malaxare a amestecului;
de evacuare a mixturii si a gazelor arse

impreund cu finul antrenat de acestea.
Avantajul acestei tehnici in pofida cos-

tului de investitie mai mare este acela c3
materialul fin scos din uscitor este de 10
ori mai putin fatd de metoda in contra-
curent. La economia datoratd reciclarii fi-
nului se adaugd avantajul calitativ al unei
amestecari omogene si nivelul scazut, mult
sub normele admise, a emisiilor poluante.
Succesul metodei constd din respectarea
urmdtoarelor reguli:
e folosirea totdeauna a aceluiasi tip de bi-

tum de adaos, cu o penetrare buna con-

trolata, fard fluidificatori;

Reciclare

Malaxare

Arztor —

|
-
¥ 7

Asfalt
recuperat
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ol e Gaze fierbinti

flacé(a_ —

Mixturé@

Agregate
Agregate noi
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Fig. 6. Uscatorul-malaxor
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Fig. 9. Reciclarea in contracurent

¢ alungirea tamburului uscdtor pentru con-
trolul temperaturii prin marirea distantei la
care se introduc reciclabilele fatd de flacars;

* omogenizarea amestecului dintre materi-
alele virgine si MAR prin malaxarea cu
cadere liberd intr-un malaxor cu palete
specializat (fig. 8, documentatie FAYAT
GROUP - MARINI).

b) Reciclarea Tn contracurent poate asigura

o proportie a reciclabilelor in limitele de

25 - 50 % . La tamburul uscitor - malaxor

folosit in aceastd variantd se disting urma-

toarele zone specifice de lucru (fig. 9, do-

cumentatie FAYAT GROUP - MARINI):

¢ zona de introducere a materialelor virgine
si de evacuare a gazelor arse impreund
cu finul antrenat de acestea;

¢ zona de uscare a materialelor virgine;

* zona de ardere;

¢ zona de introducere a MAR;

¢ zona de omogenizare a amestecului dintre

i=

Fig. 8. Malaxor cu palete

materialele virgine supraincalzite si MAR;
¢ zona de malaxare cu introducerea bitu-
mului si a finului de adaus;
e zona de evacuare a mixturii.

In cazul reciclirii prin amestecarea in
instalatii fixe de preparat mixturi asfaltice o
importantd deosebitd se acordi provenien-
tei MAR. Se pot avea in vedere trei cate-
gorii de MAR dupd originea lor:
¢ materiale asfaltice cu provenienti cunos-
cutd si unicd, in cazul marilor santiere,
agregatele fiind practic apte pentu a fi
folosite cu prioritate In imbricamintile
rutiere;
amestecuri eterogene de materiale asfal-
tice cu diverse proveniente si sub diferite
forme, ceea ce necesitd prelucrarea prea-
labild pentru méruntire fiind recoman-
date pentru folosirea in straturile inter-
mediare, de legituri;

» materiale asfaltice cu granulometria sub
40 mm, de proveniente diferite dar sto-
cate separat, care pun probleme perma-

nente de variatie a structurii mineralogice

a agregatelor si a naturii liantului, fiind

recomandate pentru reutilizarea Tn canti-

tati mici pentru lucréri de reparatii izolate.

in functie de dimensiunile particulelor

de material, se pot imagina diverse sisteme

de prelucrare a acestora inainte de a fi in-
troduse Tn uscatorul-malaxor.

Fluxul de alimentare cu materiale re-

Fig. 10. Concasor cu tambur dublu
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cuperate este alcituit din: buncir de ali-
mentare, benzi transportoare predozatoare,
concasoare, ciururi, benzi transportoare
de alimentare si echipamentele de auto-
matizare aferente. Acestea sunt montate
intr-o instalatie compusd dintr-un conca-
sor cu un tambur, un separator magnetic, o
unitate de sortare si un concasor cu tam-
bur dublu (fig. 10, documentatie BEN-
NINGHOVEN). Alimentarea materialelor
se face printr-un concasor cu un tambur.
Materialul este transportat printr-un sistem
de alimentare eficace 1 citre concasorul 2.
Materialul concasat este transportat cu un
transportor cu banda 3 cétre ciurul 5. Pie-
sele si reziduurile metalice sunt separate
prin separatorul magnetic 4. Dup3 prima
concasare grosiera urmeaza a doua ntr-un
concasor cu tambur dublu 6 care, printr-un
reglaj variabil, predefineste si garanteazi o
anumitd granulometrie prestabilitd. Cu un
transportor cu bandd 7 materialul este de-
pozitat intr-o haldd. Reciclabilele astfel
procesate sunt de Tnalta calitate asigurand
totodatd utilizarea economicd a materia-
lelor recuperate in vederea reciclarii.

Principalele avantajele ale acestei
instalatii sunt:

e utilizarea rationald a resurselor limitate;

s functionarea fara personal suplimentar;

e costuri de uzuri si de concasare reduse;

 productivitate ridicatd;

¢ nivel redus al emisiilor de praf si de zgo-
mot;

e scidere a cantitdtii de material fin;

* robustete si rezistentd la deseurile meta-
lice.

Buncdrul de alimentare este previzut
cu esafodaje metalice, pereti de retinere si
pereti articulati, fixati cu suruburi. Optio-
nal pot fi addugate extensii ale pereilor,
pentru a mari capacitatea buncérelor, si gra-
tare pentru presortarea bucétilor mari de
asfalt. Buncarul poate sa sustind si panoul
echipamentului electric de putere, preva-
zut cu filtru de aer si ventilator.

O placa vibratoare articulati impiedici
aderarea materialului pe peretii bunciru-
lui. Placa vibratoare este montatd pe unul
dintre peretii buncarului, evitindu-se astfel
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inducerea vibratjilor in intregul sistem (fig. 11;
1 - articulatie; 2 - vibrator; 3 - placi vibra-
toare; 4 - perete lateral cu inclinare de 60°;
5 - perete de capit cu inclinare de 679).

Transportorul cu bandad pentru prelua-
rea materialului din buncar (fig. 12; 1 - taho-
metru; 2 - sibar; 3 - limitator) este prevazut
cu sistem de variere a vitezei, ce face posi-
bild predozarea si respectarea cu acuratete
a retetelor.

Transportorul cu bandd pentru ali-
mentarea cu material a uscatorului-mala-
xor poate dotat cu un tahometru care, ma-
surdnd turatia, dd In permanentd informatii
asupra cantitafii de material care se afld pe
portiunea respectivd de banda si care ur-
meaza sd intre Tn proces.

Proportiile de utilizare a MAR depind
de rolul in sistemul rutier al straturilor as-
faltice de destinatie. Astfel, conform specifi-
catiilor tehnice ale firmelor, utilizarea MAR

i ! I

-2 . . |

B

1509001

T |

|

2 5D
¥ g e .
(0o S 9 gt oo
BRI TR AN
o’iew 0 8N ‘a._.:‘
s o e T

Fig. 11. Placa vibratoare

poate fi ficutd in proportiile minime

urmatoare:

* 30% pentru straturile de bazi;

* 20% pentru straturile intermediare, de
legaturd;

* 10% pentru straturile de uzura.

In numerele viitoare ale revistei vor fi
prezentate tehnologiile de reciclarea a MAR
aplicate de principalii producétori prezenti
pe piata romaneasca.
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1. Ordinul nr. 87/31.01.2005 pentru
modificarea Ordinului ministrului transpor-
turilor, constructiilor si turismului nr.
2133/2004 pentru aprobarea unor masuri
privind organizarea si functionarea Comi-
siei de recunoasgtere a organismelor desem-
nate pentru atestarea conformitdtii produ-
selor pentru constructii. (M.O. nr.
119/07.02.2005)

2. Ordinul nr. 254/21.02.2005 pentru
aprobarea Listei organismelor recunoscute
in domeniul produselor pentru constructii.
(M.O. nr. 215/14.03.2005)

3. Ordinul nr. 161/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementarii tehnice ,Ghid de
proiectare, executie si exploatare a lu-
crarilor de alimentare cu apd si canalizare
in mediul rural - indicativ GP 106-04.
(M.O. nr. 338 - 338bis/21.04.2005)

4. Ordinul nr. 165/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementérii tehnice ,Cod de
proiectare. Bazele proiectdrii si actiuni
asupra constructiilor. Actiunea vantului” -
indicativ. NP 082-04. (M.O. nr. 349 -
349bis/25.04.2005)

6. Ordinul nr. 171/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementarii tehnice ,Normativ
privind proiectarea infrastructurilor de
beton si beton armat pentru poduri”, -
indicativ. NP 115-04. (M.O. nr. 374 -
374bis/04.05.2005)

7. Ordinul nr. 172/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementdrii tehnice ,Ghid
privind proiectarea si executia minipilotilor
forati (revizuire si completare C 245-93)”, -
indicativ.  GP  113-04. (M.O. nr.
430/20.05.2005)

8. Ordinul nr. 177/15.02.2005 pentru
aprobarea Reglementdrii tehnice ,Normativ
pentru hidroizolarea tunelurilor pentru cai
de comunicatie cu folii din mase plastice”,
- indicativ NE 031-04. (M.O. nr. 406 -
406bis/13.05.2005)

9. Ordinul nr. 180/15.02.2005 pentru
aprobarea Reglementdrii tehnice ,Speci-
ficatie tehnic3 privind produse din otel uti-
lizate ca armdturi: cerinte si criterii de per-

formantd”, - indicativ ST 009-04 (revizuire
specificatie tehnicd ST 009-96). (M.O. nr.
426 - 426bis/19.05.2005)

10. Ordinul nr. 181/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementdrii tehnice ,Normativ
de proiectare pentru lucrdrile de reparatii si
consolidare ale podurilor rutiere Tn ex-
ploatare”, - indicativ NP 103-04. (M.O. nr.
434/23.05.2005)

11. Ordinul nr. 193/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementirii tehnice ,Ghid de
proiectare privind protectia Tmpotriva co-
roziunii a constructiilor din otel”, - indica-
tiv GP 111-04. (M.O. nr. 441/25.05.2005)

12. Ordinul nr. 194/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementérii tehnice ,Ghid de
executie privind protectia impotriva coro-
ziunii a constructiilor din otel”, - indicativ
GE 053-04. (M.O. nr. 428/20.05.2005)

13. Ordinul nr. 197/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementarii tehnice ,Normativ
pentru dimensionarea straturilor de baza
din beton de ciment ale structurilor ru-
tiere”, - indicativ NP 111-04. (M.O. nr.
431/23.05.2005)

14. Ordinul nr. 198/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementarii tehnice ,Normativ
pentru intretinerea si repararea strazilor”, -
indicativ.  NE  033-04. (M.O. nr.
439/24.05.2005)

15. Ordinul nr. 270/22.02.2005 pri-
vind aprobarea Procedurii de evaluare si
desemnare a organismelor autorizate sa eli-
bereze agremente tehnice europene pentru
produse pentru constructii. (M.O. nr.
183/03.03.2005)

16. Ordinul nr. 271/22.02.2005 pri-
vind aprobarea Procedurii de recunoastere
a specificatiilor tehnice nationale in dome-
niul produselor pentru constructii. (M.O.
nr. 190/07.03.2005)

17. Ordinul nr. 219/17.02.2005 pentru
aprobarea reglementirii tehnice ,Ghid pri-
vind proiectarea, executia si exploatarea
invelitorilor din membrane polimerice
realizate ,in situ”, indicativ GP 112-04.
(M.O. nr. 435/23.05.2005)

19. Ordinul nr. 170/15.02.2005 pentru
aprobarea reglementirii tehnice ,Normativ
pentru proiectare si montajul peretilor
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cortind pentru satisfacerea cerintelor de
calitate prevdzute de Legea nr. 10/1995”,
indicativ. NP 102-04. (M.O. nr. 369 -
369bis/03.05.2005)

20. Ordinul nr. 174/15.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementarii tehnice ,Nor-
mativ pentru proiectarea, executarea, ex-
ploatarea, dezafectarea si postutilizarea
statiilor de distributie a carburantilor la
autovehicule”, indicativ NP 004-03. (M.O.
nr. 34 - 34 bis/13.01.2006)

21. Ordinul nr. 175/15.02.2005 pen-
tru aprobarea ,Specificatiei tehnice pri-
vind tehnologia de sudare cap la cap a
tevilor din PE”, indicativ ST 044-04. (1+61
pag. mss)

22. Ordinul nr. 179/15.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementirii tehnice ,Cod
de cerinte privind proiectarea, executia,
urmdrirea comportdrii, repararea si conso-
lidarea cosurilor industriale din beton ar-
mat”, - indicativ NP 108-04. (M.O. nr.
437/24.05.2005)

23. Ordinul nr. 182/15.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementirii tehnice ,Nor-
mativ pentru proiectarea si executia captu-
selilor prefabricate la tuneluri executate cu
scutul”, indicativ NP 105-04. (M.O. nr.
446/26.05.2005)

24. Ordinul nr. 195/15.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementarii tehnice ,Nor-
mativ privind proiectarea si executia ma-
surilor de izolare fonicd si a tratamentelor
acustice in cladiri (revizuire C 125-1987)”,
indicativ C 125-05. (M.O. nr. 460/
31.05.2005)

25. Ordinul nr. 196/15.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementérii tehnice ,Normativ
privind alcdtuirea structurilor rutiere rigide
si suple pentru strizi”, indicativ NP 116-
04. (M.O. nr. 438/24.05.2005)

27. Ordinul nr. 277/23.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementarii tehnice Nor-
mativ pentru proiectarea podurilor de be-
ton si metal. Suprastructuri pentru poduri
de sosea, cale feratd si pietonale, precom-
primate exterior”, indicativ NP 104-04.
(14500 pag. mss)

28. Ordinul nr. 276/23.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementdrii tehnice Ghid
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privind proiectarea depozitelor de deseuri
cu materiale geosintetice - indicativ GP
107-04. (14137 pag. mss)

29. Ordinul nr. 275/23.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementdrii tehnice Nor-
mativ pentru proiectarea structurilor de
fundare directd, indicativ 112-04. (M.O.
nr. 451/27.05.2005)

30. Ordinul nr. 279/23.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementdrii tehnice Nor-
mativ privind proiectarea, executia, moni-
torizarea si receptia peretilor ingropati,
indicativ. NP 113-04. (M.O. nr.
458/30.05.2005)

31. Ordinul nr. 363/08.03.2005 pen-
tru aprobarea reglementarii tehnice ,Nor-
mativ privind proiectarea si executia anco-
rajelor”, - indicativ NP 114-04. (M.O. nr.
453/27.05.2005)

32. Ordinul nr. 489/05.04.2005 pen-
tru aprobarea reglementarii tehnice ,Cod
de proiectare seismicd - Partea | - Preve-
deri de proiectare pentru cladiri”, indicativ
P100-1/2004. (M.O. nr. 462/31.05.2005)

34. Ordinul nr. 619/29.04.2005 pen-
tru completarea anexei la Ordinul mi-
nistrului transporturilor, constructiilor si
turismului nr. 254/2005 pentru aprobarea
Listei cuprinzand organismele recunoscute
in domeniul produselor pentru constructii.
(M.O. nr. 421/19.05.2005)

35. Ordinul nr. 620/29.04.2005 cu
privire la implementarea si utilizarea
eurocodurilor pentru constructii. (M.O. nr.
399/11.05.2005)

36. Ordinul nr. 277/23.02.2005 pen-
tru aprobarea reglementdrii tehnice
».Normativ pentru proiectarea podurilor
din beton si metal. Suprastructuri pentru
poduri de sosea, cale feratd si pietonale,
precomprimate exterior”, indicativ NP
104-04. (M.O. nr. 554 - 554
bis/29.06.2005)

37. Ordinul nr. 896/06.06.2005 pen-
tru modificarea si completarea Regulamen-
tului privind atestarea conformitatii pro-
duselor pentru constructii, aprobat prin
Ordinul ministrului transporturilor, con-
structiilor si turismului nr. 1558/2004.
(M.O. nr. 536/23.06.2005)

38. Ordinul nr. 952/16.06.2005 pentru
completarea Ordinului nr. 907/2004 pen-
tru aprobarea Reglementirii tehnice ,Nor-
mativ pentru evaluarea starii de degradare
a imbracamintii bituminoase pentru struc-
turi rutiere suple si semirigide - Revizuire
AND 540-98”, indicativ AND 540-2003.
(M.O. nr. 559/30.06.2005)

39. Ordin comun Ministerul Adminis-
tratiei si Internelor nr. 708/20.06.2005 si
al Ministerului Transporturilor, Construc-
tiilor si Turismului nr. 923/09.06.2005 pri-
vind comunicarea principalelor caracteris-
tici ale cutremurelor produse pe teritoriul
Romaniei si convocarea, dupa caz, a struc-
turilor privind gestionarea riscului la
cutremure. (M.O. nr. 565/01.07.2005)

40. Ordinul nr. 968/17.06.2005 pentru
aprobarea Listei standardelor romane care
transpun standarde europene armonizate si
a specificatiilor tehnice recunoscute in
domeniul produselor pentru constructii.
(M.O. nr. 560/30.06.2005)

41. Ordinul nr. 1230/26.07.2005
privind aprobarea Normelor metodologice
pentru aplicarea tarifului de utilizare a
retelei de drumuri nationale din Romania.
(M.O. nr. 706/04.08.2005)

42. Ordinul nr. 1258/01.08.2005 pen-
tru stabilirea unitatilor responsabile cu ela-
borarea hartilor de zgomot pentru ciile ferate,
drumurile si aeroporturile aflate in admi-
nistrarea lor, hartilor strategice de zgomot
si planurile de actiune aferente acestora,
din domeniul propriu de activitate, precum
si limitele de competenti ale acestora.
(M.O. nr. 766/23.08.2005)

43. Ordinul nr. 1343/10.08.2005 pen-
tru completarea anexei la Ordinul nr.
254/2005 pentru aprobarea Listei cuprin-
zand organismele recunoscute in domeniul
produselor pentru constructii, cu comple-
tarile ulterioare. (M.O. nr. 766/23.08.2005)

44. Ordinul nr. 1372/17.08.2005 pen-
tru modificarea si completarea anexei la
Ordinul ministrului transporturilor con-
structiilor si turismului nr. 165/2005 pentru
aprobarea reglementirii tehnice ,Cod de
proiectare privind bazele proiectdrii si
actiunii asupra constructiilor. Actiunea
vantului”, indicativ NP 082-04. (M.O. nr.
784/29.08.2005)

45. Ordinul nr. 1430/26.08.2005 pen-
tru aprobarea ,Normelor metodologice de
aplicare a Legii nr. 50/1991 privind autori-
zarea executdrii lucrdrilor de constructii”.

(M.O. nr. 825 - 825bis/13.09.2005)

46. Ordinul nr. 1506/09.09.2005 pen-
tru modificarea Ordinului nr. 2264/2004
pentru aprobarea Reglementdrii tehnice
privind proiectarea si dotarea locurilor de
parcare, oprire si stationare, aferente dru-
murilor publice, situate n extravilanul
localitdtilor. (M.O. nr. 914/12.10.2005)

47. Ordinul nr. 1702/12.10.2005 pen-
tru aprobarea unor tarife alocate de Com-
pania Nationald de Autostrdzi si Drumuri
Nationale din Roménia - S.A. (M.O. nr.
942/21.10.2005)

48. Ordinul nr. 1746/20.10.2005 pen-
tru aprobarea Listei organismelor recunos-
cute Tn domeniul produselor pentru cons-
tructii. (M.O. nr. 975/02.11.2005)

49. Ordinul nr. 1944/14.11.2005 pen-
tru aprobarea Reglementirii tehnice - Spe-
cificatie tehnicd privind produse din otel
utilizate ca arméturi: cerinte si criterii de
performantd, indicativ ST 009-05. (M.O.
nr. 1086/02.12.2005)

50. Ordinul nr. 1961/15.11.2005 pri-
vind abrogarea Ordinului ministrului lu-
crarilor publice, transporturilor si locuintei
nr. 488/2002 privind aprobarea Procedurii
de autorizare a inspectorilor de santier.
(M.O. nr. 1058/26.11.2005)

51. Ordinul nr. 1987/18.11.2005 pen-
tru aprobarea Normelor privind organi-
zarea si efectuarea transporturilor rutiere si
a activitatilor conexe acestora. (M.O. nr.
1092-1092bis/ 05.12.2005)

52. Ordinul nr. 2000/21.11.2005 pen-
tru modificarea Ordinului ministrului trans-
porturilor, constructiilor si turismului nr.
2133/2004 pentru aprobarea unor misuri
privind organizarea si functionarea Comi-
siei de recunoagtere a organismelor desem-
nate pentru atestarea conformiti{ii pro-
duselor pentru constructii, cu modificarile
ulterioare. (M.O. nr. 1065/28.11.2005)

53. Ordinul nr. 2055/29.11.2005 pen-
tru aprobarea Reglementirii tehnice ,Nor-
mativ privind calculul termotehnic al ele-
mentelor de constructie ale clidirilor”, ind.
C107-2005. (M.O. nr. 1124/13.12.2005)

56. Ordinul nr. 2100/30.11.2005 pen-
tru aprobarea reglementérii tehnice ,Nor-
mativ pentru fntretinerea si repararea
strazilor”, indicativ NE 033-05. (M.O. nr.
1156-1156bis/20.12.2005)

57. Ordinul nr. 2122/06.12.2005 pen-
tru aprobarea Instructiunilor pentru progra-
marea si analiza tehnico-operativi a circu-



latiei trenurilor - nr. 099. (M.O. nr.
1142/16.12.2005)

58. Ordinul nr. 2133/08.12.2005 pen-
tru aprobarea Reglementarilor privind cer-
tificarea incadrdrii vehiculelor rutiere
inmatriculate tn normele tehnice privind
siguranta circulatiei rutiere, protectia medi-
ului si in categoria de folosintd conform
destinatiei prin inspectia tehnica periodica
- RNTR 1. (M.O. nr. 1160/21.12.2005)

59. Ordinul nr. 2156/09.12.2005 pri-
vind tarifele pentru prestatiile specifice, rea-
lizate de cdtre Autoritatea Rutierd Romana
- ARR. (M.O. nr. 1160/21.12.2005)

60. Ordinul nr. 2131/08.12.2005 pen-
tru aprobarea Reglementérilor privind auto-
rizarea operatorilor economici care desfa-
soard activitdti de reparatii, de intretinere,
de reglare, de modificare constructive, de
reconstructie a vehiculelor rutiere, precum
si de dezmembrarea vehiculelor scoase din
uz - RNTR 9. (M.O. nr. 1160 -
1160bis/21.12.2005)

61. Ordinul nr. 2135/08.12.2005 pen-
tru aprobarea Reglementirilor privind
omologarea si certificarea produselor si
materialelor de exploatare utilizate la
vehiculele rutiere, precum si conditiile de
introducere pe piata a acestora - RNTR 4.
(M.O. nr. 1168/22.12.2005)

62. Ordinul nr. 2132/08.12.2005 pen-
tru aprobarea Reglementdrilor privind
omologarea individuald, eliberarea cartii
de identitate si certificarea autenticitatii
vehiculelor rutiere - RNTR 7. (M.O. nr.
1160/21.12.2005)

63. Ordinul nr. 2134/08.12.2005 pen-
tru aprobarea Reglementdrilor privind
omologarea, agrearea si efectuarea inspec-
tiei tehnice periodice a vehiculelor desti-
nate transportului anumitor marfuri pericu-
loase - RNTR 3. (M.O. nr. 97-
97bis/01.02.2006)

64. Ordinul nr. 2119/06.12.2005
privind interzicerea desfasurdrii unor activi-
titi de citre angajatii Autoritdtii Navale
Romane. (M.O. nr. 1157/21.12.2005)

65. Ordinul nr. 2153/09.12.2005 pen-
tru modificarea Listei organismelor recu-
noscute Tn domeniul produselor pentru
constructii. (M.O. nr. 1169/23.12.2005)

66. Ordinul nr. 2190/16.12.2005
privind privatizarea tarifului de securitate
aeroportuarad. (M.O. nr. 44/18.01.2006)

67. Ordinul nr. 2218/22.12.2005 pen-
tru modificarea Ordinului nr. 211/2003

pentru aprobarea Reglementdrilor privind
conditiile tehnice pe care trebuie si le
indeplineasci vehiculele rutiere in vederea
admiterii in circulatie pe drumurile publice
din Romania - RNTR 2, cu modificarile si
completdrile  ulterioare. (M.O. nr.
159/20.02.2006)

68. Ordinul comun Ministerul Finan-
telor Publice nr. 26951/29.12.2005 si
Ministerul Transporturilor, Constructiilor
si Turismului nr. 9560/gh.d/08.12.2005
privind modificarea si completarea la
Criteriile nr. 2665/1¢/311 din 28.02.1992
privind stabilirea si evaluarea terenurilor
aflate in patrimoniul societdtilor comer-
ciale cu capital de stat. (M.O. nr.
75/26.01.2006)

69. Ordinul nr. 2228/27.12.2005 pen-
tru aprobarea reglementarii tehnice ,Cod
de proiectare. Evaluarea actiunii zipezii
asupra constructiilor”, indicativ CR 1-1-3-
2005. (M.O. nr. 148-148bis/16.02.2006)

70. Ordinul nr. 2230/27.12.2005 pen-
tru aprobarea reglementarii tehnice ,Cod
de proiectare. Bazele proiectirii struc-
turilor Tn constructii”, indicativ CR 0-2005.
(M.O. nr. 148-148bis/16.02.2006)

71. Ordinul nr. 2217/21.12.2005 pen-
tru aprobarea Normei metodologice de
aplicare a Hotdrarii Guvernului nr.
1256/2005 privind pietruirea reabilitarea
si/sau asfaltarea drumurilor de interes local
clasate si alimentarea cu apd a satelor,

conectarea satelor. (M.O. nr.

128/10.02.2006)
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1. Ordinul nr. 3/06.01.2006 pentru
aprobarea reglementirii tehnice ,Cod de
proiectare a constructiilor cu pereti struc-
turali de beton armat”, indicativ CR 2-1-
1.1-2005. (M.O. nr. 172-172bis /
22.02.2006)

2. Ordinul nr. 132/03.02.2006 pentru
completarea  Regulamentului  privind
atestarea conformitdtii produselor pentru
constructii aprobat prin Ordinul ministru-
lui transporturilor, constructiilor si turis-
mului nr. 1558/2004, cu modificarile si
completdrile ulterioare. (M.O. nr. 154 /
17.02.2006

3. Ordinul comun Ministerul Trans-
porturilor, Constructiilor si Turismului nr.
1995/18.11.2005 si al Ministerului Admi-
nistratiei si Internelor nr.
1160/30.01.2006 pentru aprobarea Regu-
lamentului privind prevenirea si gestio-
narea situatiilor de urgenti specifice riscu-
lui la cutremure si/sau alunecéri de teren.
(M.O. nr. 207-207bis / 07.03.2006
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[ Materiale pentru producere strat de baza cu liant hidraulic

Straturile de bazd tratate cu ci-
ment, compactate si profilate, se uti-
lizeazd la drumuri pentru trafic greu.
Pentru producerea mixturii se uti-
lizeazd agregate sortate noi, ameste-
cate cu ciment si apa.
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Agregat sortat si Ciment Apa Strat de baza tratat
. . . amestecat cu ciment
Executia stratului de bazd se poate

face Tn doud moduri:

lustrat in laborator: material original, liant si corp de probd din materialul procesat
¢ Prin metoda ,pe loc - mix in place”

- materialul granular necesar este f
asternut pe teren in strat, ex. 25 cm.,

si precompactat. Cu un WR 2500 S,
acest strat este omogenizat cu ci-
ment si apd in benzi adiacente. Ci-
mentul poate fi raspandit cu distri-
buitor in fatd sau prin mixerul de
slam, injectat direct in reciclator. Ur-
meaza profilarea si compactarea
finala.

e Prin producerea mixturii n statia
mobild in aproprierea santierului, = ;
transportul 3! asternerea CI?S'Ca cu Productia zilnici prin metoda ,,pe loc” - 10.000 m? (5.000 1).
un finisor si compactare finald cu Alimentarea cu api se face din mers
cilindrii. i :

Adecvat pentru executie strat de
haza cu liant hidraulic din materiale

noi.

2200:.CR G

WR 2000 .

WR 2500 SSK s

WR 4200 2 _

WM 1000 . La fiecare 10 min. se umple o basculanti P TR dex WO b I
: de 20 t cu mixturd produsi Asternerea unui strat de baza cu liant

KMA 200 o in statia KMA 200 hidraulic, cu un finisor la 3,0 m Iitime
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Freze rutiere 0,5- 3,8 m Repartizator finisor Cilindri compactori mixturi
Instalatii de reciclare / mixturi pe roti / senile si soluri cu greutati
stabilizare “in situ” cu latimi de 1,0 - 15,0 m dela2,5la25t
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Un nou
membru
in familia
JCB

JCB a achizitionat in 2005 compania
germand Vibromax, furnizor de utilaje de
compactare: compactoare autopropulsate,
compactoare vibratoare tandem, compac-
toare pentru santuri si echipamente
usoare, precum mai-uri si plici compac-
toare.

-y VIBROMAX




