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Nici nu stim cdnd au trecut 15 ani de la aparitia primului numar al revistei drumarilor si podarilor

din Romdanial Asa cum am , aniversat” si aparitia numarului 100, la fel, probabil, vom consemna si cei 15 ani
de la nagterea revistei: cu modestie, fira laude, diplome sau onoruri, cu tenacitate si perseverentd, asa cum
am invdtat de la OMUL si profesionistul ing. Constantin (Titi) Georgescu, cel de la care am inteles ce
inseamnd respectul fatd de drumul cunoasterii, al stiintei, curajului i, de ce nu, al inspiratiei intr-un dome-
niu considerat de prea multi facil si lipsit de importanta. Revista, in evolutia ei, reprezinta o adevarata isto-

rie, cu personajele, intimplirile, suisurile si cobordsurile primilor 15 ani de viata.

Un gand pios pentru cei care au ramas doar in paginile scrise cu truda si pasiune, un indemn de a conti-
nua, in ciuda tuturor dificultitilor, demersul inceput acum 15 ani. Cat de adevdrat si cdt de sugestiv este si
va rdmdne PRIMUL EDITORIAL al acestei publicatii! Dincolo de cuvintele care-l compun, orice comentariu

este de prisos. Asadar...

,...In fine, revista noastrd s-a ur-
nit. Greu, asteptat de greu, dar s-a
urnit. Depdsind anevoios difi-
cultatile tehnice, organizatorice si
financiare care ne-au stat /n cale,
inerente oricdrui inceput, am reusit
sd scoatem, mult mai tirziu decat
am fi dorit, primul (si contestatul)
nostru numar.

Dupd opinia noastrd, care stim
cét de greu si /n ce conditii am
putut sd-I vedem tipdrit, numarul
inaugural constituie un succes,
prin faptul cd existd. Deocamdatd,
atdt. Nu am afirmat niciodatd si
nici nu ne-a trecut prin cap s3
afirmdm, cd numdrul 1 al revistei
,DRUMURI” este perfect. Ii cu-
noastem pdcatele; le-am constatat
imediat dupd tipdrire si ne stra-
duim si le corectim in numerele
viitoare (o probd o constituie chiar
numdrul de fatd). De aici insa, si
pdand la ploaia de acuzatii si invec-
tive care s-a abdtut asupra noastrd
din directia vajnicilor eroi care

2

apar dupd rdzboaie, e cale lunga.

Ne bucurd pretentia criticilor
nostri de a vedea in revista ,DRU-
MUR!”, un “Travaux” romdnesc.
Ne bucurd si ne onoreaza in
acelasi timp, deoarece aceasta pre-
tentie acordd redactiei noastre, gir-
ul increderii si al capacitdtii. Dar
stimabilii, cd nici chiar
“Travaux” n-a fost, la inceputurile
sale, ce este astizi. Si incd ceva:
iubitii nostri critici, care n-au gus-
turi proaste si sunt foarte tari in
comparatii si /n aprecieri, nu vor s
vadd cd un exemplar din
“Travaux”, cu toatd sponsorizarea
pe care i-o asigurd numeroasele
reclame, costd 13$, ceea ce pe
romdneste ar insemna 3.250 lei, in
timp ce revista noastrd...

Ma indoiesc ca vehementii si
zeflemisgtii nogstri critici ar fi dispusi
sd dea pe un exemplar din “Dru-
muri” mdcar a 10-a parte din
aceasti sumd, chiar dacd revista
noastrd s-ar ridica la nivelul calitativ

uita,

de prezentare al cunoscutei publi-
catii franceze.

Marturisim sincer cd avalansa
de bobdrnace primite ne-a luat prin
surprindere si ne-a dezechilibrat
un moment, ficdndu-ne sd ne
gandim la abandonarea revistei.
Dar, in cele din urmd, ne-am decis:
mergem /ihainte, in ciuda vicisitu-
dinilor obiective si, mai ales, a
celor provocate. Vom continua s-o
redactdm, s-o editim si s-o pu-
blicim. Ne vom strddui s-o facem
din ce in ce mai interesantd si mai
atractivd, astfel incat, intr-un viitor
nu prea /ndepartat, s-o putem
aduce la un nivel cat mai apropiat
de cel al “Travaux”-ului. Dacd vom
gdsi si noi sponsori de talia colegei
noastre!”

Redactia
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Premiile Sesiunii Nationale
de Comunicari Stiintifice Studentesti

Conf. dr. ing. Carmen CHIRA
- Universitatea Tehnici
de Constructii Cluj-Napoca -

in organizarea Universititii Tehnice
din Cluj-Napoca, catedra Drumuri, Poduri,
Cii Ferate, a A.P.D.P. - Filiala Transilvania
si a Organizatiei Studentilor din Universi-
tatea Tehnica (O.S.U.T.), la Cluj-Napoca s-a
desfigurat cea de-a V-a editie a Sesiunii
Nationale de Comuniciri Stiintifice Studen-
testi (cu participare internationald). Casti-
gatorii acestei editii sunt:

Premiul I: ,Studiul structurii unui via-
duct realizat din elemente prefabricate”,
autor: Alexandra STAN, indrumétor: prof.
dr. Ing Gabriela VIOREL, Universitatea
Tehnica Cluj-Napoca, Facultatea de Con-
structii;

Premiul U: ,Traversdri de autostradd in
solufie compusd otel-beton - avantajele
utilizdrii elementelor prefabricate”, autori:
Lucian BLAGA, Ramona GABOR, indru-
maétor: drd. ing. dipl. Anca GIDO, Facul-
tatea de Constructii, Universitatea Po-
litehnica Timisoara;

Premiul Ill: ,Drum asfaltat. Optiuni de
reabilitare”, autori: Timea KELEMEN, Vlad
ROSCA-METAXA, findrumdtor: Conf. dr.

|
|

ing. Carmen CHIRA, Universitatea Tehnici
Cluj-Napoca, Facultatea de Constructii;

Mentiune: ,Zgura de oteldrie ca in-
locuitor al criblurii m alcatuirea mixturilor
bituminoase”, autori: Adriana DINU, lonut
PREDA, indrumdtor: Prof. univ. dr. ing. Elena
DIACONU, Facultatea de Cii Ferate, Dru-
muri si Poduri, Universitatea Tehnici de
Constructii Bucuresti;

Mentiune: ,/mbundtitirea conditiilor
de mediu prin utilizarea zgurilor metalur-

APDDP,
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gice la executia straturilor rutiere”, autori:
Aura GAVRILUTA, Cristina LUCACHE,
Tndrumator: asis. ing. Cristi IRICIUC, Uni-
versitatea Tehnicd “Gh. Asachi” lasi, Fa-
cultatea de Constructii.

Ti felicitim si noi pe castigitorii acestei
editii, ,premiile” revistei constdnd Tn pu-
blicarea celor mai importante lucriri la
rubrica ,Pagina studentului”.

FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH ¢ FLASH

cu Colegiul Tehnic ,lon Mincu”

scolarizare de doi ani;

cu o duratd de sase saptamani.

plimentare.

In atentia viitorilor specialisti

,A.P.D.P. Filiala Banat organizeaza in toamna anului 2006, in colaborare
din Timisoara si D.R.D.P. Timisoara,
urmdatoarele forme de scolarizare in domeniu:

e scoald postliceald pentru tehnicieni de drumuri si poduri, cu o duratd de

e curs de calificare a lucratorilor de drumuri si poduri si cdi ferate (laboranti)

Eventualele solicitari vor fi transmise direct de catre cei interesati la Filiala
Banat a A.P.D.P., tel./fax: 0256-309650, unde pot fi obtinute si informatii su-

Nu ne temem de concurenti!...

Publicatie a studentilor Universitatii
Tehnice Cluj-Napoca
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Dr. Keleti Imre

- Ungaria -

La data de 10 decembrie a anului tre-
cut, a fost dat in circulatie tronsonul de
49 km dintre Kiskunfélegyhaza si Szeged
Nord (M5/M43) al autostrazii M5, apoi, pe
data de 17, tronsonul de autostradd de 13
km acoperit cu beton, dintre Autostrada
M5 si drumul principal 4, al sectorului es-
tic al soselei de centurd MO (foto 1),
impreuna cu portiunea de 12 km a drumu-
lui principal 4, care ocoleste localititile
Vecsés si Ull6. Aceste ultime doud portiuni
de drum au inclus Aeroportul Ferihegyi in

Apropiata aderare a Romdniei la structurile Uniunii Europene a impus si
impune un program intens de dezvoltare a infrastructurii rutiere, cu precidere a
celei legate de autostrazi. Investitiile care vor fi realizate in acest domeniu impun
programe si proiecte pe mdsura, care trebuie derulate cu maxima rapiditate si efi-
cienfd. Aceste programe si proiecte trebuie conexate atdt la necesititile interne
ale Romdniei, cit si la deschiderile pe plan international.

Experienta {arilor care au aderat deja la Uniunea Europeand demonstreazi, cu
certitudine, parametrii in care se deruleazi programele de proiectare si cons-

tructie de autostrizi.

Incepdnd din acest numdr al revistei noastre, vi vom prezenta modul in care
una dintre {drile care au aderat la Uniunea Europeand, Ungaria, isi deruleaza in
mod concret programul de dezvoltare in domeniul autostrazilor.

reteaua de drumuri pentru circulatie ra-
pidd. Prin darea in circulatie a acestora,
reteaua de drumuri pentru circulatie rapida
din tara noastrd a atins la sfargitul anului

2005 si inceputul anului 2006, lungimea
de 812 km si o densitate a retelei de 8,7
km/1000 km2. S-a aflat in constructie cu
termene de finalizare Tn 2006 un tronson

Tabelul 1.
Reteaua maghiard de drumuri pentru circulatie rapida la sfarsitul anului 2005 si inceputul anului 2006
si dezvoltarea estimate pind la sfarsitul anului 2006, in baza tronsoanelor date in lucru
Linii date in exploatare [km]
Drumuri pentru circulatie rapida 2005 2006
Autostrada | Autodrum | £ | Autostrada | Autodrum | X

Sectorul sudic 29 29 29 29
MO | Sectorul estic 13 13 13 13

Sectorul nordic 6 6 6 6
M1 | Budapesta - Hegyeshalom (frontierd) 166 166 166 166
M2 | Bp. (MO0) - Vac - Parassapuszta (fr.) 31 31 31 31
M3 | Bp. - Gorbehaza - Nyiregyhéza (fr.) si ocolirea estica Nyfregyhaza 180 180 227 16 243
M4 | Bp. (MO) Szolnok - Piispokladany - Artand (fr.) 10 10 10 10
M5 | Bp. - Szeged - Roszke (fr.) 146 146 161 161
M6 Bpf. (!\110) - Dunaujvaros (M8) - Szekszard (M9) - Boly (M60) - <4 54

lvandarda (fr.)

Bp. (M1) - Lepsény (MO) - Balatonkeresztar - Nagykanizsa (M9) -
M7 Lenti (M70) - (fr.) 126 126 169 169
M8 | Rabafiizes - Veszprém - Dunadjvaros (M6) - Szolnok (M4) 5 5
M9 Sopron (fr.) - Nagykanizsa (M7) - Kaposvar - Szekszard (M6) - 40 40 40 40

Szeged (M5)
M15 | Levél (M1) - Rajka (fr.) 13 13 13 13
M30 | Emdd (M3) - Miskolc - Tornyosnémeti (fr.) 29 29 29 29
M31 | MO (Pécel) - M3 (Godollo)
M35 | Gorbehaza (M3) - Debrecen (4) si ocolirea nord-esticd Debrecen 44 4 48
M43 | Szeged (M5) - Maké - Nagylak (fr.) 3 3 3 3
M60 | Bély (M6) - Pécs (6)
M70 | Letenye (M7) - Tornyiszentmiklds (fr) 20 20 20 20
Total 663 149 812 871 169 1040
Extinderea retelei 228
Densitatea retelei [km/1000 km?] 8,7 11,2

Sursa: NA ZRt.
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Foto 1. Primul tronson al sectorului estic al soselei de centurd MO, inainte de receptie,
privit dinspre nodul rutier al Autostrizii M5.

Tabelul 2.

Tronsoanele retelei de drumuri pentru circulatie rapidi aflate in pregitire
la sfarsitul anului 2005 si inceputul anului 2006

Lungimea tronsonuiui (km] | Lungimea
Tronsonul = .
Drumul nr. Autostradd | Drum auto | retelei
De la Pani la 2x2 | 2x3 | 2x1 | 2x2 [km]
MO .Drljlmul ADI‘L'JmUI 8 8
principal 11 principal 10
Largire MO M1 M5 30 30
Largire M2 | Budapesta (M0O) Véc Nord 31 31
M3 Nyiregyhaza Est | Vasarosnamény 45 45
Véasarosnamény Barabas (fr.) 19 19
Dunadjvaros | o 1 co4rd (M) 67 67
M6 (M6/M8)
Szekszard (M9) | Boly (M6/M60) 47 47
Bély (M6/M60) frontiera 23 23
M7 Balaton - keresztir| Nagykanizsa 36 36
Rabaftizes (fr.) Veszprém 138 138
Dunatjvaros
Veszprém 92 92
M8 P (M6/M8)
Szolnok
Dunavecse (I\jZ/nMB) 90 90
Drl'Jmul .Dl'l:ImUI 12 12
M9 principal 51 principal 54
Drumul
ar N 70 70
Kaposvar Ny principal 6
M31 MO (Pécel) M3 Godollo 12 12
Drum Maks 34 34
M43 principal 5
Maké frontiera 24 24
M60 Boly (M6 - M60) Pécs 55 55
113 | 30 284 |[406
833
Total 143 690
Sursa: NA ZRt.
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de autostrada de 228 de km (tabelul 1) si
22 de km de autostrad3 cu termene de fi-
nalizare in 2007, in baza unor contracte
anterioare (tronsoanele MO-Erdi teté de pe
M6 si Zamardi-Szarsz6 de pe M7). Toto-
datd, in urma unor contracte incheiate re-
cent, Nemzeti Autdpalya ZRt. (NA ZRt.) a
dat deja Tn antreprizi 43 km de autostradi
(sectorul estic al MO - podul nordic peste
Dunidre). A fost in curs pregitirea pentru
achizitie publici a circa 830 km de drum
pentru circulatie rapidi (tabelul 2).

Dimensiunile la care trebuie si se limi-
teze un studiu nu-mi permit s& prezint
toate evenimentele legate de dezvoltarea
retelei de drumuri pentru circulatie rapida
din ultimii 10 ani.

In partea | a articolului, m3 limitez la
sintetizarea muncii guvernamentale si de
legislatie in determinarea dezvoltirii aces-
tei retele, la o privire de ansamblu asupra
realizarii programelor, la citeva conside-
rente legate de pretul, parametrii tehnici si
finantarea obiectivelor, la o trecere in re-
vistd a rezultatelor de pand acum obtinute
n dezvoltarea economici sperati sj se re-
alizeze n urma dezvoltdrii drumurilor
pentru circulatie rapidi, in timp ce in
partea a [l-a a articolului, m3 limitez la
prezentarea catorva etape marcante ale
dezvoltarii tehnice, ce vine 1n sprijinul re-
alizdrii programelor, si incerc si schitez
cdteva sarcini importante ce trebuie
solutionate in viitorul apropiat in legitura
cu dezvoltarea pe mai departe a retelei de
drumuri pentru circulatie rapid.

Dezvoltarea retelei si munca guverna-
mentald si de legislatie care se afli la baza
acesteia.

Pentru a fundamenta evaluarea proce-
selor, am recurs la un studiu publicat in
1996, in care, sintetizdnd rezultatele
obtinute in dezvoltarea retelei de drumuri
pentru circulatie rapidi din deceniul 1985 -
1995, ardtdm printre altele urmaitoarele:
¢ Dupd schimbarea regimului, problema

infrastructurii, si in cadrul acesteia, dez-
voltarea refelei de autostrizi a devenit
un obiectiv important al politicii eco-
nomice.

7
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« in finantarea dezvoltirii, a Intretinerii si JLE
a mentiinerii in exploatare a retelei natio- ..g 1000+ P sl ' s
nale de drumuri publice, Utalap (Fondul < DK
de drumuri) a creat un cadru calculabil. S
Cu toate acestea, finantarea nu a dispus 5
de suficiente resurse proprii pentru dez-
voltarea stabilitd (MO, M1, M3, M5, M9).
Erau necesare si alte surse. Acestea au 100 + } 4 } +
fost asigurate prin credite acordate de 0 5 10 15 20 25 30
banca mondiala gi de institutii financiare GDP in 1994 (1000 USD/cap locuitor)
europene, iar in baza leg” concesiumit, Fig. 2. Autostrizile si gradul de dezvoltare al economiei in anul 1994
din 1991, de capitalul privat. Ca rezultat
al utilizarii acestuia din urma ca sursa de urmare, a necesitat introducerea taxei de europene, care s-a legat cu autostrdzi de
dezvoltare a infrastructurii rutiere - pen- drum pe aceast tronson. reteaua Europeani de autostrazi.
tru prima datd n spatiul central- si est e Odatd cu finalizarea constructiei Au- e Sectorul sudic al soselei MO, deschis in
eupean - tronsonul Gydr-Hegyeshalom tostrazii M1, la sfarsitul anului 1995 si anul 1994, intre Autostrazile M1 si M5, a
(frontierd) al Autostrdzii M1 a fost con- fnceputul anului 1996, am fost prima legat trei (M1, M5, M7) dintre cele patru
struit in concesiune de tip BOT3, si prin tara dintre tidrile central-europene si est- tronsoane de autostradd, pe atunci sepa-

Z  Drumuri pentru circulatie rapida
in exploatare pand in 1998
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—
Extinderea retelei

plapificatd pentru anul 2008

Autostradd

_ Sosea cu 2°2 benzi
de circulalie

ssmgmm  $osea cu 2°1 benzi
de circulatie

-. Reconstructie autostrada
Largirea soselei pentru

g transformarea ei

in autostrads
u~u $osea in constructie

f i
—— Pod peste Dunire

#0000 $0sea proiectatd
Dezvoltiri de drumuri principale
e care urmeaza si (ie r{e?nza%
pani in 2000-2002
Dezvoltari de drumuri pripcipale
— e reasa b 116 1oAZALe
pind in 2002- 2008

Coridoare TINA
IV Coridoare PEK

Fig. 3. Planul de dezvoltare pe termen de 10 ani (pand in 2008) a retelei de drumuri pentru circulatie rapidd,
potrivit H.G. nr. 2117/1999.(V.16.)
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rate (M1, M3, M5, M7), intr-un inceput
de retea.

¢ Numarul de autostrizi, de care dispunea
tara la sfarsitul perioadei examinate, era
proportional cu gradul ei de dezvoltare
economici (fig. 2).

Evaluarea negocierilor competitive
pentru concesionarea in sistem BOT a exe-
cutdrii autostrdzilor, intre anii 1991 si 1995,
a evidentiat in mod pregnant Tnapoierea
economicd a unei bune pdrti a tdrii,
deoarece pe liniile radiale (cu exceptia Au-
tostrizii M1), dincolo de zona cu razi de
100 de km din jurul capitalei, nu se puteau
face pronosticuri nici micar pe termen
lung in privinta perceperii unor taxe de
drum, care sd corespunda criteriilor de efi-
cientd legate de forma de concesiune BOT
ale bancilor finantatoare. Tn 1995, iesind
din acest cerc, guvernul hotéraste ca tron-
soanele de dincolo de Gyobngyos ale Au-
tostrdzii M3 sa fie construite ca investitie
de stat, cu finantare bazat3 pe credite acor-
date de institutii financiare europene, ram-
bursarea lor fiind garantatd de stat si pe
perceperea taxelor de drum, ceea ce se re
ferd si la tronsonul de autostradad existent
deja, pani la Gyongyos, Tn regim de func-
tionare inchis, cu taxd de drum. Prin aceas-
ta, guvernul s-a obligat la o dezvoltare in-
frastructurald de anticipare, ceea ce poate
fi consideratd o cotiturd in politica de dez-
voltare a retelei de drumuri pentru circu-
latie rapida, iar aceasta cotiturd a funda-
mentat Tn istoria de 40 de ani a dezvoltdrii
retelei de drumuri pentru circulatie rapida
acea amploare fird precedent a extinderii
retelei, pe care am constatat-o in perioada
1996-2006.

De la stabilizarea economica din anul
1995, in vederea pregdtirii si realizarii inte-
grarii in UE, a fnviordrii economiei, a
ridicdrii regiunilor fnapoiate ale tarii la
nivelul celorlalte, a ocrotirii mediului
uman si natural deopotrivd, guvernele
acordd o importantd deosebitd dezvoltirii
n ritm sustinut a infrastructurii rutiere si in
cadrul acesteia, a retelei de drumuri pentru
circulatie rapidd in special. Drept care, in
ianuarie 1996, s-a construit sub formi de
concesiune BOT soseaua M15; a fost in
curs de fnfiintare societatea pe actiuni
Eszak-magyarorszagi Koncessziés Autépélya
Fejleszté és Uzemeltetd Részvénytarsasag
(EKMA Rt.), aflatd in proprietatea statului,
si au fost in curs de pregdtire negocierile

competitive internationale ce urmau si fie
publicate pentru constructia Tn continuare
a Autostrdzii M3; in baza contractului de
concesiune fncheiat cu societatea franco-
austriacd Alfold Koncessziés Autépélya
Részvénytarsasdg (AKA Rt.), la inceputul
primdverii urmau sa fie demarate lucririle
de constructie la Autostrada M5; bazat pe
contractul de concesiune incheiat tn 1993,
societatea franco-italiand Uj Duna-hid
Koncesszi6s Rt. a elaborat planurile de au-
torizare a podului de peste Dunire de la
Szekszard si a tronsonului de sosea M9,
legat de acesta si a facut din nou Tncerciri
nereusite de a Tncheia bilantul financiar al
proiectului.

Conferinta ministrilor transporturilor
din tdrile europene, care a avut loc in
1997, in Helsinki, a subliniat importanta
construirii Coridoarelor de Comunicatii
Paneuropene (PEK, cu alte cuvinte a cori-
doarelor Helsinki) [4], [5], [6].

Ca o concecintd a acesteia, in perioada
1998 - 2003, au aparut numeroase hotariri
ale guvernului, privind dezvoltarea retelei
de drumuri pentru circulatie rapid3. Proce-
sul a culminat cu legea CXXVIII/2003, din
22 decembrie 2003, privind dezvoltarea si
utilitatea publica a retelei de drumuri pu-
blice pentru circulatie rapidi a Republicii
Ungare. Dintre hotaririle de guvern care
stau la baza legii, din punct de vedere al
temei noastre meritd atentie cele cu nr.
2117/1999 (V.26.), 2037/2000 (11.29.),
2224/2001 (IX.1.), 2302/2001 (X.19) si
2044/2003 (lll.14.) Korm.

Drept rezultat al hotéririlor care s-au
succedat pind la sfarsitul anului 2000, in
2001, s-au aflat in constructie 68 km de
autostrada (pe M3, portiunea dintre
Flizesabony si Polgar si primul tronson al
Autostrazii M30), 72 km de autostrada au
fost reconstruiti (pe M7,Budapesta MO-
tronsonul Balatonaliga), soseaua a devenit
autostrada pe o distantd de 20 km (pe M7,
intre Balatonaliga si Zamardi), s-au con-
struit 20 km de drum national (tronsonul
dintre drumul principal 6 si drumul princi-
pal 51, pe M9) si doua poduri (podul peste
Tisa, pe M3 si podul peste Dunare, pe M9),
toate acestea in lungime totald de 180 km.
in plus, in perioada care se intinde p&n% in
2007, se afld tn curs de pregatire construi-
rea a aproape 800 km de autostradi. O lu-
crare de asemenea anverguri este fird
precedent.
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Analizele care stau la baza H.G. nr.
222472001 (X.1.) [de ex. 7,8,9] au
demonstrat ci la thceputul mileniului:
¢ din cauza deficientelor tot mai prezente
la nivel de servicii, reteaua nationali de
drumuri nu a mai reusit si satisfaci
decat in anumite limite necesitdtile
economiei si societdtii unei tiri Tn trans-
formare. La inceputul mileniului, aceasts
imprejurare a cauzat un prejudiciu de
circa 11% GDP-ului de atunci.
din capitald si de la granita de vest a tarii
la doud dintre cele sase orase impor-
tante, Gyor si Székesfehérvar, se ajungea
bine pe cale rutierd, dar prost la celelalte
patru, Debrecen, Miskolc, Szeged si
Pécs. La fel de greu se ajungea fin
asezdrile din regiunile Dél-dunantdl,
Dél-alfsld si Eszak-alfsld.
¢ in zoneie de traversare ale drumurilor

principale din reteaua nationali de dru-

muri, poluarea cauzatd de circulatia ru-

tierd a depdsit valorile limitd Tn multe

asezari.

Munca de atelier a expertilor a evi-

dentiat si faptul ci:
* o retea de drumuri care si functioneze
eficient poate fi realizati doar dacd im-
plementarea de drumuri pentru circu-
latie rapidd si dezvoltirile retelei de
drumuri principale, care si pregiteasci
construirea viitoarelor lor tronsoane, vor
fi armonizate cu ritmul de constructie al
drumurilor pentru circulatie rapida.
din punct de vedere al bugetului de stat,
o categorie de cheltuieli care se com-
penseazd cel mai bine este tocmai dez-
voltarea si intrefinerea infrastructurii ru-
tiere [10];
a venit vremea unui program pe termen
lung, de 15 ani, care si depiseascs pro-
gramul de dezvoltare pe 10 ani, formu-
lat in H.G. nr. 2117/1999 Korm. (fig. 3).

(continuare in numdarul viitor)

Traducere si adaptare din revista
Kozdti és mélyépitési” - Ungaria
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TERRA Roménia aduce pe piata roma-
neasci 2 tipuri de excavatoare pe roti la ca-
tegoria 13 t§i 16 t, JS 130W, respectiv |S
160W cu un excelent raspuns la comenzi,
usurintd in manevrare si confort pentru ope-
rator. Aceste utilaje au fortd de rupere/
impingere, capacitate de ridicare la cei mai
nalti parametri, precum si intervale de ser-
vice la perioade mai mari pentru motor §i
sistemul hidraulic, sistem dotat cu filtru
Nephron care-i conferd o fiabilitate deo-
sebitd.

JS 130W, respectiv 160W sunt produse
n Marea Britanie si au 2 variante de brat:
monobloc sau articulat. Ambele solutii con-
ferd utilajului Tnéltime de ridicare si capa-
citate de incircare la parametrii excelenti.

Caracteristici

¢ cele mai bune in clasa excavatoarelor
din punct de vedere al lucrului Tn spatii
Tnguste;

e cele mai bune in clasa excavatoarelor
dupa inaltimea de ridicare;

e 0 buni stabilitate si capacitate de ridi-
care;

e emisie scazutd de noxe;

e costuri reduse de ntretinere.

Sasiul e format dintr-un cadru robust si
dur echipat cu axe JCB si transmisie ZF,
componente care si-au dovedit clasa la ca-
pitolul design si productie Tntre utilajele de
constructii. Combinatia oferd fortd de im-
pingere pentru lamd si o mai bund men-

tinere a vitezei la urcarea pantelor.

Sistemul de ridicare a lamei cu geome-
trie paraleld asigurd protectie cilindrilor de
actionare a lamei. Atat stabilizatorii, cat si
lama de buldozer - fie cd e montatd in fata
sau Tn spatele masinii - pot fi actionate in-
dependent, iar montarea pe bolturi asigura
un plus de versatilitate.

Noua geometrie a bratului, cat si a ma-
nerului asigurd cea mai bund indltime de
ridicare, permitand incdrcarea camioanelor
cu obloane inalte. Capacitatea/indltimea
mare de ridicare sunt importante in mod
special |a ridicarea sprijinitoarelor de sant,
la Tncdrcarea camioanelor - cu ajutorul
unui graifer de sdpat - sau la descarcarea
tevilor dintr-un camion. In cazul diferitelor
aplicatii, forta de rupere poate fi mérita pe
termen scurt prin actionarea sistemului
Jpower boost”.

Excavatoarele pe roti JCB model JS 130
$i JS 160 au o razi de rotire care le permite
lucrul in spatii Tnguste in conditii de sigu-
rantd. Sistemele de rotire si franare sunt de
asemenea remarcabile, calitati care 1si de-
monstreazd utilitatea Tn special la sdpare si
lucrul in panta.

Solutiile standard includ Tncilzire/deza-
burire, radiocasetofon, scaun ajustabil,
precum si o forma a volanului care permite
accesul ugor in cabind si conferd confort
operatorului. Capota cabinei oferd o buna
vizibilitate. Optional se poate comanda un
acoperis de protectie a parbrizului impotri-

va ploii. Utilajele beneficiaza si de un sis-
tem automat de blocare a puntji si schimbare
automat a vitezelor. Motoarele [suzu, aflate
in dotare, sunt renumite pentru durabili-
tatea lor, consumul redus de combustibil si
emisiile scizute de noxe. Uleiul motor si
filtrele se schimba la doar 500 ore de func-
tionare, fatd de 250 ore in trecut).

De remarcat la aceste utilaje JCB este
prezenta unui filtru Nephron cu capacitate
mare de refinere a impuritdtilor in marime
de peste 1,5 microni. Acest element eli-
mind problemele legate de contaminarea
uleiului hidraulic, ridicd numarul de ore de
schimbare a filtrului hidraulic la 1.000 si
dubleazi durata uleiului hidraulic ca si a
celorlalte piese. Uleiul hidraulic se schimba
la 5.000 ore.

Sistemul de control computerizat oferd
posibilitatea operatorului de a lucra in 4
moduri presetate. Aceastd ultima generatie
de sistem de control computerizat inseamna
cd dacd, de exemplu, este dezactionatd
pedala care opereaza ciocanul, turatia mo-
torului se va modifica automat astfel incét
sa permitd lucrul in conditii optime si sd
protejeze ciocanul si utilajul de viteze ex-
cesive.

Sistemul computerizat are, de aseme-
nea, o functie de autodiagnoza prin care
inginerii de service pot verifica parametri
de functionare si minimiza timpul de imo-
bilizare a utilajului.

fn cabind nivelul scizut al combus-
tibilului sau lichidului de frana, pentru a da
numai citeva exemple, este semnalizat
atat vizual, cét si sonor.
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Dr. ing. Victor POPA

- Director Departament Poduri
SEARCH CORPORATION -
ing. Viorel BUCUR

- Sef proiect -

Traficul deosebit de intens pe Drumul
National nr. 1 Bucuresti - Bragsov, mai ales
la iegirea si respectiv intrarea in municipiul
Bucuresti a impus masuri de fluentizare pe
sectorul Bucuresti - Otopeni prin lirgirea
cdii la 6 benzi de circulatie (cite 3 pe fie-
care sens), precum si prin eliminarea unor
intersectii semaforizate, generatoare de
blocaje ale traficului. Pasajul denivelat de
la aeroportul Otopeni contribuie la de-
scongestionarea traficului intr-un nod ruti-
er, unde aproape permanent se produceau
blocaje de circulatie. Pasajul se inscrie pe
traseul Drumului National nr. 1 si asigurd
derularea nestinjenitd a traficului prioritar
pe directia Bucuresti - Ploiesti.

Sub pasaj este amenajatd o intersectie
giratorie, care permite accesul fird con-
flicte de circulatie a traficului din zona
aeroportului si a tuturor rezidentilor din
zona pasajului catre si dinspre DN 1.

Tn consecintd, pasajul denivelat Otopeni -
Aeroport rezolvd excelent o problem3
stringentd de trafic intr-un punct nodal in
care se produceau permanent perturbdri
serioase de fluentd a circulatiei. Pasajul are
o lungime totald de 660 m, inclusiv ram-
pele de acces cu zidurile de sprijin. Pasajul

1

denivelat propriu-zis (fird rampe de acces)
are 14 deschideri si o lungime totald de
324,40 m.

Structura de rezistentd a pasajului este
alcétuitd ntr-o conceptie ineditd, care a
permis indeplinirea excelentd a unor ce-
rinte strict necesare, precum realizarea
unei Tndltimi de constructie cat mai reduse,
in vederea coborérii liniei rosii a ciii (ni-
velului cdii) la minim posibil.

Astfel, suprastructura pasajului este
alcétuitd din grinzi prefabricate precompri-
mate, continuizate pe reazeme prin antre-
toaze (grinzi transversale) special amena-
jate, care realizeaza structuri continue pe
cate 4 sau 5 deschideri.

De asemenea, pilele au o formi spe-

ciald, permitdnd eliminarea riglelor supe-
rioare. Pilele au sectiune lamelar3, care se

evazeazd catre partea superioard, permi-
tand rezemarea suprastructurii direct pe
pile, fird a mai fi necesare rigle transver-
sale, pe care ar fi urmat si se amenajeze
banchetele de rezemare a suprastructurii.

Muchiile laterale ale pilelor sunt racor-
date circular, sporind astfel aspectul estetic
al lucririi.

Prin acest mod de alc3tuire se obtin o
serie de avantaje importante, precum: re-
ducerea iniltimii de constructie a su-
prastructurii; diminuarea substantiald a
numarului de aparate de reazem (pe o pild
sunt amplasate doar 4 aparate de reazem
n locul celor 28 de buciti, cate ar fi fost
necesare in cazul grinzilor simplu reze-
mate); reducerea numdarului rosturilor de
racordare ale suprastructurii de la 15 la nu-
mai 4 bucéti; sporirea aspectului arhitec-
tural; diminuarea costurilor la structura de
rezistentd; reducerea timpului de executie
prin posibilitatea aplicdrii unui montaj mai
facil, grinzile prefabricate fiind mai usoare;
realizarea unor deschideri mari de pasaj de
pand la 30 m lungime cu grinzi suple,
avand Tndltimea corespunzitoare grinzilor
de 24 m.

Mentiondm cd aceastd lucrare a fost exe-
cutatd de ASTALDI SpA, beneficiarul fiind

C.N.A.D.N.R.
|
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Finantare externa

Ing. Mihai-Radu PRICOP
- Presedintele Filialei A.P.D.P.
,Stefan cel Mare” - Suceava -

in data de 09 iunie 2006 s-au des-
fasurat la Suceava lucrdrile Simpozionului
national pe probleme de drumuri cu tema
,Modalititi de accesare a programelor de
finantare externd pentru reabilitarea si
modernizarea drumurilor judetene”, orga-
nizat de Filiala ,Stefan cel Mare” Suceava,
S.C. Drumuri si Poduri Drumarii S.A. si
Consiliul Judetean Suceava.

Manifestarea s-a bucurat de partici-
parea filialelor A.P.D.P.: Transilvania, Do-
brogea, Moldova, Brasov, LStefan cel
Mare” Suceava, precum §i a numerosi de-
legati de la firme de proiectare si execufie
lucriri specifice activitatii de drumuri. Par-
ticipantii au avut ocazia s& audieze refe-
rate, si ia parte la dezbateri si sa propuna
solutii in vederea Imbundtatirii sistemului
de implementare a proiectelor si accesare

a fondurilor cu finantare externd.

Aceastd manifestare a constituit o
reusitd din toate punctele de vedere, par-
ticipantii apreciind ci tematica dezbate-
rilor a fost in concordanti cu preocupdrile
prezente si de viitor ale drumarilor.

Seminar de instruire

Ing. Catalin BIRTEA
- Director executiv
CMD Proiectconsult S.R.L. -

in perioada 1 - 2 iunie 2006, Corner-
stone Seminars (UK) in asociere cu CMD
PRIECTCONSULT SRL a organizat un semi-
nar de instruire pe tema: “Intelegerea si
Managementul Claim-urilor in cadrul Con-
tractelor FIDIC Cartea Rosie, editia 1999.”

Seminarul a fost condus de Edward
Corbett, David Richards, Gwzn Owen si
Derek Griffiths, cunoscuti ca experti inter-
nationali cu Tnalta calificare si experienta
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n domeniu i a inclus sesiuni practice de
lucru. Programul seminarului a cuprins si
prezentarea ,Protocolului pentru intarzieri
si perturbari” al Societitii Legii Construc-
tillor. Deasemenea scurte prelegeri asupra
experientei in Romania in privinta deruldrii
contractelor FIDIC au tinut James DOWN
(Hzder UK) si Jeni IONITA, expert in cadrul
Delegatiei Comisiei Europene la Bucuresti.

Au participat 45 de specialisti, atat din
partea beneficiarilor, cat si a firmelor de
consultantd si a antreprenorilor, precum si
reprezentanti ai unor firme de avocatura.

A fost un seminar reusit, desfasurat pe
baza prezentirilor expertilor internationali
sus-mentionati si a unor sesiuni de lucru, deo-
sebit de necesare si instructive pentru par-
ticipanti, avind in vedere implicarea lor in
analizarea, discutarea si rezolvarea studi-
ilor de caz respective. [l

De&%{WWMW%M

VA STAM LA DISPOZITIE PENTRU:

DProiectare Drumuri
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunadle w 4{0
- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiel

2000 MWM(WMWM
WMAWMMMMM
proiectanii de infrattrncluni

- studii de fundatii W”’*W&WW"” nombyeita it
- proiectarea drumurilor si autostrazilor ALY, A ﬂeg‘ﬂm MM {Mw(
- urmarirea in timp a lucrarilor executate WWW{»&MWOAO

- management in constructil
- coordonare si monitorizare a lucrarilor
- studii de teren
- expettize si verificar de proiecte
- studii de frasee in pr0|ecTe de transporturi
- elaborare de standarde si
specificatii tehnice

Proicctare Poduri

- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati

- studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- proiecte pentru lucrari auxtliare de poduri

- asistenta fehnica pe perioada executiei

- incercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucraritor de infretinere

- amenajati de albii si lucrar de protectie a podurilor

- documentatii pentru fransporturi agabaritice

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

- andlize economice si calitative ale executiei de lucrari

VA ASTEPTAM SA NE CUNOASTETI!

= L:iNet Net—'

CERTIFICATE
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KOMATSU, al doilea producitor mon-
dial de utilaje de constructii, oferd o gama
impresionantd de Tncadrcatoare frontale. Mare
parte din productia de incadrcitoare fron-
tale KOMATSU se realizeazi la fabrica
KOMATSU-HANOMAG din Germania. in
momentul de fatd sunt disponibile nu mai
putin de 21 de modele, avind puteri ale
motoarelor cuprinse intre 54 CP {(modelul
WA65-5) si 1585 CP (modelul WA1200-3).

Incarcatorul frontal KOMATSU WA250-5
reprezintd o combinatie perfectd de perfor-
manta, comfort si economie. Este o0 magini
robustd, extrem de bine echipata si foarte
fiabild si in acelagi timp foarte economica.

Un incdrcator productiv

Motorul KOMATSU ce se afld in do-
tarea ncarcitorului WA250-5 furnizeaza
135 CP la 2000 rpm. Cuplul motor oferit
impreund cu transmisia hidrostaticd con-
tribuie atat la o usurintd deosebitd cu care
fncdrcatorul urcd pante mai abrupte, pre-
cum si la realizarea unui consum de com-
bustibil excelent. In toate operatiunile efec-
tuate (incdrcat din stoc+cadrat+incircat in
camion) incircatorul KOMATSU WA250-5
a realizat cicluri de lucru mai rapide, com-
parativ cu utilajele din gama sa, precum si
economii importante de combustibil.

Un incdrcator versatil
ncarcitorul frontal KOMATSU WA250-5
este oferit in echiparea standard cu Sistem
de Control al Tractiunii (TCS). Daci opera-

torul activeazd sistemul de control al trac-
tiunii, efortul maxim de tractiune este limi-
tat automat la 80% pentru a preveni patina-
rea pneurilor in cadrul operatiunilor usoare
de depozitare sau in lucrul pe soluri nisi-
poase si a prelungi durata de viatd a pneu-
rilor.

Un incdrcator usor de utilizat
si intretinut

Intretinerea nu a fost niciodata mai usor
de realizat, accesibilitatea la toate pirtile
motorului fiind extrem de mare. Capota
motorului este construiti de asemenea
naturd ncat la motor se poate umbla foarte
usor prin pdrtile laterale iar la ventilator si
radiator prin partea din spate. Radiatorul
poate fi curdtat foarte usor prin glisarea Tn
lateral a ventilatorului.

Sistemul hidraulic de franare este de tip
dublu circuit. Franele sunt multi disc si
sunt imersate in baie de ulei, oferind cel
mai mare grad de siguranta in exploatare si
o duratd de viati mare. Beneficiile acestui
sistem de franare sunt acelea ci nu este
afectat de conditiile de mediu si de lucru,
putdnd intra in lucru imediat dup3 pornirea
motorului si neavand nevoie de nici un fel
de mentenanti.

Sistemul de gresare automat reduce tim-
pii de gresare la minim si costurile legate
de gresarea manuali si de intretinere pre-
ventiva.

EMMS (Sistem de Monitorizare a Func-
tiilor Echipamentului) reprezinti un sistem

de monitorizare extrem de modern si efi-
cient ce poate fi citit de citre operatori sau
de catre inginerii de service. Daci apare o
eroare, este imediat vizibild pe monitor in
limba in care a fost selectati.

Un incdrcitor confortabil

Cabina SPACECAB este printre cele
mai spatioase din aceasta clasi de incirca-
toare si oferd conditii aproape la fel de
bune ca multe dintre autoturismele pe care
le conducem zi de zi. Geamul frontal, prin
designul sdu special, oferi o vizibilitate ex-
celentd operatorului; acesta are acces vi-
zual la nivelul cupei si chiar la nivelul
pneurilor. Cabina este montati pe niste su-
porti ce absorb vibratiile, oferind un con-
fort deosebit si un nivel de zgomot extrem
de redus la interiorul cabinei. in plus, in-
stalatia de climatizare si scaunul cu incil-
zire oferd un confort deosebit operatorului,
micsorandu-i in acelagi timp starea de
oboseala.

O alté facilitate oferitd in echiparea stan-
dard o reprezinti comanda tip Joystick care
inglobeazd mai multe functii ale masinii.
De exemplu, din Joystick poate fi controlati
cupa de incdrcare (incircare - descircare),
bratul de incarcétor (sus - jos), cutia de vi-
teze (Tnainte - neutru - marsalier). Totodati
este asiguratd si simultaneitatea miscarilor
incdrcdtorului ceea ce ajutd la realizarea
unor performante si a unei productivitati
de invidiat.

Service si piese de schimb

Cand cumpdrati un utilaj de constructii
KOMATSU, vi se oferd mult mai mult decat
produsul in sine. Service-ul MARCOM vi
este alaturi in orice situatie pe toatd durata
de viata a utilajului. Piesele de schimb sunt
disponibile in cel mai scurt timp posibil iar
interventiile se programeazi intr-un inter-
val extrem de redus de timp.

Date tehnice
Motor: 135 CP; greutate operationala:
13.800 kg; volum cupi: 2,0 - 4,0 m3.
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Call the experts® for the next
generation of excavators.

Once again Komatsu has raised the bar witch its

new range of Dash 8 excavators. These unique
machines deliver you an unrivalled list of
benefits. The new Spacecab™ for instance, is
not only the world’s safest excavator cabin but
also one of its quietest — about as quiet as your
average car. Komtrax satellite tracking gives you
peace of mind, and a new, large monitor panel
puts even more information at your fingertips.
Under the hood is a Komatsu Ecot3 engine
that’s powerful, clean, and above all, economic,
giving you fuel savings of up to 10%.

Not bad for a digger.

3.8 HOMATSU

MARCOM - distribuitor autorizat KOMATSU e Str. Drumul Od4ii nr. 14A, Otopeni, Jud ILFOV
Tel.: 021-352.21.65/66 * Fax: 021-352.21.67 ® www.marcom.ro
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Maria-Silvia ROGOZ
- Expert Marketing -

Romania, dupd cum este cunoscut, are
ca tintd intrarea Tn Uniunea Europeand Tn
anul 2007. Pentru realizarea acestui dezi-
derat, Romania trebuie s3 Tndeplineascd o
serie de conditii printre care se afld adop-
tarea si implementarea aquis-ului comuni-
tar, care cuprinde pe langd armonizarea
domeniului legislativ si adoptarea standar-
delor europene, concomitent cu anularea
standardelor si reglementdrilor conflictuale.

Adoptarea standardelor europene fn
domeniul constructiilor de drumuri si po-
duri a condus la o modificare profunda a
colectiei de standarde nationale atat ca
numir, cat si ca nivel tehnic si calitativ.
Astfel, agentii economici din acest dome-
niu de activitate trebuie sd implementeze,
fntr-un timp foarte scurt, fiecare in dome-
niul lui de activitate, toate standardele eu-
ropene adoptate ca standarde romane
pentru a rezista pe piatd concurentei pro-
duselor europene si pentru a se alinia la
noile reglementdri sau legi care au fost
adoptate de Roménia ca urmare a preludrii
Directivelor Europene.

Tn contextul noilor sarcini ce stau n fata
agentilor economici, ASRO a considerat
necesard dezvoltarea colabordrii cu came-
rele de comert din teritoriu pe noi baze,
printr-un parteneriat reciproc avantajos, care
s3 Tnlesneascd accesul rapid al acestora la
standardele si reglementarile nationale,
europene si internationale.

Tn ultimii ani ASRO a dezvoltat aceste
parteneriate cu urmatoarele 15 Camere de
Comert si Industrie din tard, in cadrul ca-
rora functioneazi Centre zonale de infor-
mare in domeniul standardizarii, de unde
se pot procura standardele dar si celelalte
produse specifice, necesare activitatii agen-
tilor economici si celorlalte institutii din
judetele respective, oferind astfel posibili-
tatea acestora de a se pregdti corespunza-
tor in vederea evenimentelor post-aderare:
CCl ALBA, Str. Frederic Mistral nr. 3,
tel./fax: 0258-811771; 0258-811772; CCI
ARAD, Str. Closca nr. 5, tel.: 0257-208839,
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0257-208810, fax: 0257-254200; CCIA BACAU, Str. Libertdtii nr. 1, tel.: 0234-570010,
fax: 0234-571070; CCIA BISTRITA-NASAUD, Str. Petre Ispirescu nr. 15A, tel.: 0263-230640,
fax: 0263-210038; CCIA BOTOSANI, Str. Dragos Voda nr. 13, tel.: 0231-513630, fax:
0231-517532; CCl BRASOV, Bd. M. Kogilniceanu nr. 18 - 20, tel.: 0268-475.000,
fax: 0268-474170; CCIA CLU]J, Str. Horea nr. 3, tel.: 0264-406809, fax: 0264-432800; CCl
HUNEDOARA, Str. 1 Decembrie nr. 23, tel.: 0254-214798, fax: 0254-214865; CCIA 1ALO-
MITA, Str. Lujerului nr. 2, tel.: 0243-230105, fax: 0243-231353; CCIA 1AS$I, Bd. Carol |,
tel.: 0232-214520/138, fax: 0232-214530; CCl MARAMURES, Bd. Unirii nr. 16, tel.: 0262-
221510, fax: 0262-225794; CCIA MURES, Str. Primdriei nr. 1, tel.: 0265-269218, fax:
0265-269219; CClI TIMISOARA, P-ta Victoriei nr. 3, tel./fax: 0256-219173,
0256-497136; CCI TULCEA, Str. Victoriei nr. 22, tel.: 0240-519038, fax: 0240-519021;
CCl VALCEA, Str. Regina Maria nr. 7, tel.: 0250-733449, fax: 0250-732836.

Dorim ca toate aceste centre zonale sd-si aduci o contributie importantd prin apropierea
agentilor economici de sistemul de standardizare, prin facilitarea accesului acestora la in-
tregul sistem de mijloace informatice din domeniul standardizérii, precum si la regle-
mentdrile legate de directivele europene si standardele la care fac referire.

Domeniul produselor pentru constructii este reglementat de Directiva Europeani
89/106/CE care a fost transpus3 in legislatia romana prin HG 622/2004 privind stabilirea
conditiilor de introducere pe piatd a produselor pentru constructii. Lista standardelor
roméne care adopta standardele europene armonizate din acest domeniu este aprobati
prin OMTCT nr. 729/2006, iar standardele respective se pot achizitiona sub forma unei
colectii de standarde pe CD sau pe hartie.

Informatii cu privire la acest domeniu si standardele aferente le puteti obtine de la
ASRO, Bucuresti, Str. Mendeleev 21-25, sector 1, tel. 3167725, fax 3172514, 3129488,
sau de la centrele zonale sus-mentionate.

Jeni TOMA
- Expert principal standardizare -

Una din prioritatile nationale in vederea integrarii Romaniei in Uniunea Europeand o
constituie realizarea unei infrastructuri rutiere la nivel european. Este evident c& una din
conditiile realizarii acestui deziderat este respectarea standardelor europene. Pentru a veni
in ajutorul proiectantilor, constructorilor, producatorilor de produse pentru constructii,
Asociatia de Standardizare din Roméania (ASRO) a adoptat standardele europene ca stan-
darde romane.

Unul din aceste standarde europene ENV 13282:2000 a fost adoptat, prin traducere, ca
standard roman SR ENV 13282:2002, Liantii hidraulici rutieri. Compozitie, specificatii si
criterii de conformitate , in cadrul comitetului tehnic CT 111, Ciment si var, coordonat din
partea ASRO de dna Ecaterina ARAMA.

Liantii hidraulici rutieri sunt produse finite, obtinute in fabrici si livrate gata de utilizare.
Standardul prevede utilizarea acestora pentru realizarea straturilor de baza si de fundatie,
a straturilor de formd, cét si pentru stabilizarea i tratarea solului.

Un liant hidraulic rutier trebuie sa se prezinte sub formd de pulbere fabricata dintr-un
amestec de diferite componente si sd aibd o compozitie omogena. O caracteristicd aparte
a liantilor hidraulici este aceea c3 atunci cind sunt amestecati cu apa se intdresc, atat in
aer, cat i in ap4, si raman in stare solidd, chiar si sub apa.



TESTA INVESTMENT

Standardul cuprinde referiri la componentele liantilor hidraulici rutieri cum sunt: com-
ponentele principale (de exemplu clincher, zgurd, materiale puzzolanice, cenusi
zburadtoare, sisturi calcinate s.a.), componentele auxiliare minore (materiale anorganice
minerale), sulfatul de calciu si aditivii.

Standardul stabileste patru clase de rezistentd ale liantilor hidraulici rutieri avand drept
criteriu de clasificare rezistenta standard minima.

Standardul detaliazi conditiile mecanice, precizand rezistenta la compresiune la 7 zile
si la 28 de zile pentru fiecare clasa de rezistentd n parte, conditiile fizice, cum sunt finetea,
timpul initial de priz, stabilitate si conditiile chimice.

Componentele unui liant hidraulic rutier si proportia medie a lor trebuie s3 fie inregis-
trate si declarate de producator, atunci cand acest lucru este cerut de citre utilizator. De
asemenea, acegtia trebuie identificati pe documentele insotitoare printr-o notare specificd
prevazutd de standard.

Conformitatea liantilor rutieri cu conditiile din standardul SR ENV 13282 trebuie s fie
continuu evaluatd, de aceea standardul cuprinde si un capitol care precizeazi criteriile de
conformitate ce trebuie aplicate, inclusiv procedurile de evaluare, si conditiile de confor-
mitate, inclusiv frecventa minima de esantionare pentru fiecare caracteristici de Tncercat.

Pentru utilizarea corectd a acestui standard trebuie avute in vedere si standardele la
care se fac referiri in textul acestuia, si care au fost adoptate ca standarde romane. Acestea
sunt:

e SR EN 197-1, Ciment - Partea 1: Compozitie, specificatii si criterii de conformitate ale
cimenturilor uzuale;

* SR ENV 413-1, Ciment pentru zidarie. Partea 1: Specificatie;

* SR ENV 459-1, Var pentru constructii. Partea 1: Definitii, specificatii si criterii de con-
formitate;

* SR EN 459-2, Var pentru constructii. Partea 2: Metode de Tncercare;
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SR EN 196-1, Metode de incerciri ale ci-
menturilor. Partea 1: Determinarea re-
zistentelor mecanice;

SR EN 196-2, Metode de incerciri ale ci-
menturilor. Partea 2: Analiza chimic3 a
cimenturilor;

SR EN 196-3, Metode de incerciri ale ci-
menturilor. Partea 3: Determinarea tim-
pului de priza si a stabilititii;

SR EN 196-6, Metode de incerciri ale ci-
menturilor. Determinarea finetii;

SR EN 196-7, Metode de incerciri ale ci-
menturilor. Partea 1: Metode de prele-
vare si pregdtire a probelor de ciment;
SR EN 197-21, Metode de incerciri ale
cimenturilor. Partea 21: Determinarea
continutului de cloruri, dioxid de carbon
si alcalii din cimenturi.
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1. Asigurarea de sedii pentru filiale
(Oltenia, singura ramasd fdrd sediu) in
spatii oferite de membri colectivi sau cu
chirie si a unui responsabil la sediu per-
manent n timpul programului de lucru.
Termen: septembrie 2006.

2. Atragerea de noi membri individuali
si colectivi in cadrul filialelor, atat din tard
cat si din strdindtate, pastrand criteriul de
calitate profesionald. Termen: permanent.

3. Atragerea de noi membri individuali
si colectivi pentru a se inscrie Tn Asociatia
Mondiald a Drumurilor (AIPCR). Termen:
permanent.

4. Organizarea de cursuri de calificare
in diverse meserii - curs postliceal pentru
tehnicieni in constructii si administrarea
drumurilor, laboranti si maistri (Filiala Ba-
nat). Termen: permanent.

5. Extinderea formei de pregatire con-
tinud prin invatimantul la distantd in co-
laborare cu Facultatea C.F.D.P. Bucuresti.
Termen: permanent.

6. Continuarea activitatii Consiliului de
Onoare pentru protectia profesionald a
membrilor. Termen: permanent.

7. Pregitirea celui de-al Xll-lea Con-
gres National de Drumuri si Poduri din
anul 2006, la Bucuresti. Termen: septem-
brie 2006.

Martie 2006
1. Simpozion cu tema ,Utilizarea sta-
bilizatorilor chimici pentru imbunétatirea
infrastructurii rutiere”, Bucuresti - Filiala
Bucuresti, nivel teritorial, termen: 16 mar-
tie 2006.

Mai 2006
1. Prezentare tehnologie de fabricatie
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pentru grinzi cu corzi aderente din beton
precomprimat - SC Dunapref Giurgiu,
Giurgiu - Filiala Muntenia, nivel teritorial,
termen: mai 2006.

2. Organizarea unui simpozion cu
tema ,Tehnologii moderne de reabilitare a
constructiilor ingineresti”, Bragov - Filiala
Brasov, nivel teritorial, termen: mai 2006.

3. Cea de-a V-a Conferintd Nationala
de Drumuri Urbane, organizati in colabo-
rare cu SC Drumuri Municipale, Timisoara
- Filiala Banat, nivel national, termen: mai
2006.

Iunie 2006

1. Vizitarea lucrarilor de constructie a
tronsonului din Autostrada Bucuresti - Fe-
testi intre Drajna si Fetesti, in organizarea
SC Drumuri si Poduri Calarasi, Fetesti - Fi-
liala Dobrogea, nivel teritorial, termen: iu-
nie 2006.

2. Simpozion cu tema ,Modalitdti de
accesare a programelor cu finantare ex-
ternd pentru reabilitarea si modernizarea
drumurilor judetene”, Suceava - Filiala
Suceava, nivel national, termen: 9 iunie
2006.

3. Simpozion cu tema ,Modernizarea
retelei de drumuri de pe raza D.R.D.P.
Craiova si aducerea la standardele euro-
pene - programul de reabilitare a retelei de

drumuri nationale, Craiova - Filiala Olte-
nia, nivel teritorial, termen: iunie 2006.

Iulie 2006
1. Organizarea in colaborare cu Fac.
de Constructii si D.R.D.P. Timisoara a Con-
ferintei ,intalnirea inginerilor fira frontiere”,
cu participarea Camerei Inginerilor din
Bekescsaba, Ungaria, Timigsoara - Filiala
Banat, nivel teritorial, termen: iulie 2006.

August 2006

1. Masa rotundd cu tema ,Strategia de
reabilitare a drumurilor judetene si comu-
nale din jud. Bacdu”, Baciu - Filiala Bacauy,
nivel teritorial, termen: august 2006.

2. Simpozion - cu demonstratie practica -
privind executia tehnologiei ,Terrazyme” de
stabilizare a solurilor, Constanta - Filiala
Dobrogea, nivel teritorial, termen: august
2006.

Septembrie 2006
1. Cel de-al Xll-lea Congres National
de Drumuri si Poduri, Bucuresti - Filiala
Bucuresti si A.P.D.P. Central, nivel interna-
tional, termen: 20 - 22 septembrie 2006.

Noiembrie 2006
1. Organizarea in colaborare cu AGIR -
Filiala Timis, Fac. de Constructii si D.R.D.P.



Timisoara a unei dezbateri cu tema ,Cali-
tatea Tn proiectarea, executia si exploa-
tarea lucrdrilor de drumuri si poduri”, Ti-
misoara - Filiala Banat , nivel teritorial, ter-
men: noiembrie 2006.

Decembrie 2006
1. Cel de-al ll-lea Simpozion Internatio-
nal ,Tendinte actuale in ingineria autostra-
zilor si podurilor” organizat Tmpreund cu
Societatea academici Teiu Botez si Fac. de
Constructii, lasi - Filiala Moldova, nivel
national, termen: 16 decembrie 2006.

1. Sprijinirea de cdtre AP.D.P. a
aparitiei lunare a Revistei DRUMURI
PODURI.

2. Accesul tuturor membrilor la consul-
tarea revistelor de specialitate din strdind-
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tate, la care A.P.D.P. este abonat (Revue
Generale, Travaux, Route actualite).

1. Urmirirea de catre toate filialele a
incasarii cotizatiilor, sursd importantd pen-
tru activitatea asociatiei. Termen: lunar.

2. Continuarea controlului economico
- financiar la toate filialele A.P.D.P. Ter-
men: decembrie 2006.

1. Initierea unor actiuni pentru realiza-
rea unor spatii de agrement in cadrul filia-
lelor pentru membri A.P.D.P. si familiile
lor; se solicita sprijinul filialelor. Termen:
trim. i1l 2006.

2. Organizarea de vizite tehnice si ex-
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cursii de cétre filiale pentru membri si stu-
denti. Termen: perioada de vara.

3. Organizarea de activitdti sportive Tn
cadrul filialelor si a unor concursuri pe
tard (sah, fotbal, tenis de masd). Termen:
trim. 1l 2006, loc de desf.: Suceava - Fil.
Suceava, Craiova - Fil. Oltenia, Briila -
Fil. Dobrogea.

4, Sarbatorirea Zilei Drumarului la
toate filialele, in 8 august 2005.

Modificdrile ulterioare privind desfs-
surarea acestor activitati vor fi comunicate
din timp participantilor de cétre Asociatia
Profesionald de Drumuri S$i Poduri din
Romania si Filialele teritoriale.

I.lJ JJJJJJr EXTDTISAAN

Reciclare “In Situ” a straturilor rutiere
cu adaos de UNDERBOLD,
ciment sau alti lianti

IMPORT EXPORT
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Imbracaminti din beton de ciment versus imbriciminti din beton asfaltic

Betoane de ciment cu adaosuri

S
pmrféi?f,i’,i‘B
pentru imbracaminti rutiere rigide

Drd. ing. Vasile CORNEA

Avantaje tehnico-economice ale imbra-
camintilor din beton de ciment fatd de im-
bracdmintile din beton asfaltic ar putea fi
madrite dacd si pentru Tmbracamintile ru-
tiere rigide din beton de ciment, n special
din dale groase, s-ar folosi la fabricarea be-
tonului constituenti ieftini, care sd substi-
tuie o parte din cimentul Portland. O astfel
de preocupare necesita proiecte concrete,
studii si cercetdri pe fiecare proiect in
parte, concluziile studiilor aplicindu-se la
cercetdri pe sectoare pilot pentru fiecare
proiect. Tn acest sens incd din anii 1970-
1980 in tari dezvoltate precum Franta,
S.U.A. s-au realizat astfel de actiuni.

Aceste actiuni au fost realizate insi si
pentru imbunitatirea proprietdtilor fizico-
mecanice ale betonului de ciment folosit
cat si a comportdrii structurale a imbrica-
mintii rigide. Astfel, s-au ficut cercetdri
pentru inlocuirea unei parti din cimentul
Portland cu diverse materiale: degeuri in-
dustriale sub formd granulatd sau sub for-
ma de pulberi, care au proprietati hidrau-
lice si sunt compatibile cu cimentul Port-
land sau pulberi minerale active ori inerte
din resurse naturale.

Din categoria deseurilor industriale s-a
ncercat folosirea zgurii de furnal sub forma
de pulbere ca substituent pentru cimentu!
Portland sau sub forma granulatd ca agre-
gat la prepararea betonului si a cenusii de
termocentrald obtinute n special din huila.

Din categoria pulberilor minerale ac-
tive fatd de apa si inerte fatd de cimentul
Portland s-a incercat folosirea nisipului
cuartos, a calcarului, a trasului si a scoriei
bazaltice, toate in stare macinata cu un anu-
mit grad de finete de mécinare.

Categoria pulberilor

minerale

Categoria pulberilor minerale s-a do-
vedit putin importantd, Tntrucét acestea nu
au putut fi folosite decat la betoanele slabe,
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/ in mod obisnuit imbricimintile rutiere rigide se realizeazi cu Ciment\
| Portland. in ciclul prezentat sub titlul ,, imbriciminti rutiere din beton de ciment
| rigide versus imbracaminti semirigide din beton asfaltic”, am prezentat avantajele
! nete tehnico-economice ale imbracimintilor din beton de ciment in comparatie
'\cu imbracamintile din beton asfaltic.

care se utilizeazd in general la fundatiile de drumuri. S-a constatat ci pulberile minerale,

care nu sunt active fatd de ap3, ca s poata fi utilizate trebuie s3 fie inerte adici si nu ata-

ce cimentul Portland, acestea nedepisind 15% din masa agregatelor sau 300 kg la un
metru cub inclusiv liantul.
In cazul betoanelor slabe s-au obtinut urmitoarele imbunatatiri:

- ameliorarea lucrabilitatii, rezistentelor mecanice in special la inghet-dezghet;

- corectarea granulozitdtii amestecului, micsorarea gelurilor si a contractiei si realizarea
unei compactitati mai bune a betonului, prin prezenta fractiunilor fine, fira inconvenien-
tele pe care le-ar antrena un dozaj de ciment mai ridicat;

- mdrirea coeziunii si consistentei betonului, segregarea betonului ficandu-se mai greu;

- un adaos de bentonitd sau de diatomita in proportie de 2-5% fat3 de ciment micsoreaz3 prin
umflarea lor la umiditate, segregarea betonului in timpul transportului, concomitent cu
fmbunétitirea impermeabilitatii betonului intirit si cresterea rezistentei la actiuni agresive.

Totusi pe ldnga aceste imbundtatiri ale betoanelor slabe s-au remarcat si unele trésituri
negative:

- toate pulberile minerale active fatd de api si inerte fatd de cimentul Portland actioneazi
defavorabil asupra gelivititii betonului. Astfel, din cauza unui continut ridicat de bioxid
de siliciu activ, pulberile din Trasuri, care se obtin din micinarea tufurilor vulcanice, nu
sunt recomandate deoarece, se obtin betoane cu contractie mare la uscare si rezistentd
redusd la actiunea inghetului repetat;

- pentru raspandirea uniforma a pulberilor Tn betonul amestecat durata de malaxare trebuie
sa se prelungeasci pani la 3 minute.

Categoria deseurilor industriale

Categoria deseurilor industriale s-a dovedit a fi foarte interesant, Tntrucét acestea se pot
folosi ca:

- agregat in componenta betonului - zgura de furnal in proportie de pani la 55% din greu-
tatea totala a amestecului de beton;

- sau ca pulbere substituentd a cimentului Portland - pulbere din zgura de furnal obtinuta
industrial prin mécinare, la o finete comparabild cu cea a cimentului Portland si chiar
mai mare, care se numeste ciment din zgura de furnal. Acesta se foloseste in proportie de
25-35% din greutatea cimentului Portland;

- cenusa volantd de termocentrald, in special de huild, ca pulbere substituent3 pentru ci-
mentul Portland, in proportie de 12-48% din greutatea cimentului Portland.

Zgura de furnal ca agregat in betoane
Zgura de furnal ca agregat in amestecul betoanelor s-a dovedit a fi utild numai pentru
betoanele slabe (de fundatii). Zgura de furnal rezultd din procesul de fabricatie a otelului.
Zgura topita care floteazd deasupra minereului de fier topit este separat si granulats.
Granularea se produce printr-o ricire cu apd, a zgurii topite, obtinandu-se o zguri so-
lida formatd din granule reactive hidraulic, cu aspect sticlos, de culoare gilbuie, granulele
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avand diametrul intre 2 si 5 mm. Intrucit zgura granulatd de furnal nu are pérti fine, greu-
tatea sa specificd in grimadi este redusd cu cca. 1000 daN/cm?, volumul de goluri fiind
mare cca 50 - 60%, dand Tn amestec cu cimentul Portland, betoane lucrabile, numai la
dozaje ridicate. Pentru a putea fi folosita ca agregat la prepararea betoanelor, zgura de fur-
nal trebuie s3 nu contind impuritti si sa fie stabild la intemperii adica sd nu contind CaO
si MgO in stare liberd.

Varul - hidroxidul de calciu (CH) unul din cei doi produsi ai reactiei de hidratare a ci-
mentului, celalalt fiind silicatul de calciu hidratat (CSH), actioneaza ca un catalizator si de-
clanseazi reactia de hidratare a zgurii de furnal.

Din hidratarea zgurii se formeaza hidroxid de calciu (CH) si silicati de calciu hidratati
(CSH), reactia de hidratare a zgurii continudnd péand la ultima granuld odatd cu cregterea
numirului de molecule de silicati de calciu hidratati (CSH) - care sunt geluri ce sunt res-
ponsabile de intirirea amestecului de beton. Vremea umeda si micinarea zgurii sub cir-
culatia de santier mireste eficacitatea folosirii zgurii. Pentru imbunatatirea lucrabilitatii si
a rezistentei betonului este necesar s se adauge nisip fin cca 30% din greutatea zgurii, iar
dozajul de ciment s3 fie cca 200 - 250 kg la 1 m? de beton.

Finetea ridicat3 a acestui agregat rezultatd din conditiile de mai sus, necesitd un raport
a/c = 0,8 asa incit la 1 m? de beton proaspat sunt necesare urmatoarele cantitéti de mate-
riale: zgurd granulati - 1.000 kg, nisip fin - 300 kg, ciment - 200 - 250 kg, apd - 200 - 250 kg,
TOTAL = 1.700 - 1.800 kg.

Astfel de betoane datoritd densitdtii aparente reduse si a dozajului moderat de ciment
Portland au o rezistentd la compresiune Tntre 50-70 daN/cm? dar o capacitate de izolare
termici mai buni. Betoanele cu zgurd de furnal se folosesc in general la largirea cdilor exis-
tente si la consolidarea benzilor de stationare la autostrazi.

Pulberea (cimentul) din zgurd de furnal ca substituent al cimentului Portland

Tn urma studiilor si cercetdrilor incepute in anii 1970-1980 in tdri ca Franta, SUA, ra-
portate din 1977 incoace si in special dupd 1989, s-a putut arata ca pentru imbracdmintile
rutiere din beton de ciment in special din dale groase, proportia in care se poate utiliza pul-
berea (cimentul) din zgur# de furnal, ca substituent al cimentului Portland este de 25-35%
si ca pentru cimentul Portland substitutia este de 1:1 1n greutate.

Totusi proportia este in mod obisnuit dictatd de cerintele privind rezistenta, durabili-
tatea, timpul de prizd si de rezistenta betonului la reactia silicatilor alcalini.

Cercetirile au concluzionat c amestecurile trebuie si fie optimizate privind rezistenta
si durabilitatea folosind metode de incercdri corespunzdtoare. De asemenea, cd nu este
neobisnuit ca intreaga cantitate de ciment sd poatd fi inlocuita, prin folosirea unor cantitdti
corespunzitoare de pulbere (ciment) din zgurd de furnal, atunci cand este folositd ca un
criteriu de evaluare rezistenta mecanicd.

Din cercetiiri a rezultat ci greutatea specificd a pulberii (cimentului) din zgurd de fur-
nal variaza tn intervalul 3,72 - 3,84 t/m3, depinzand de sursa zgurii, oricum mai mica decat
a cimentului Portland.

Astfel diferenta de greutate specificd inseamnd un volum mai mare al pulberii (cimen-
tului) din zgura de furnal care va putea fi folositd pentru a inlocui o aceeasi greutate de ci-
ment Portland.

Avand procentajul mare de parti fine, in mod obisnuit permite folosirea unui procentaj
ridicat de agregate mari, insa sunt necesare prelevéri de probe pentru a verifica proprie-
titile dorite ale betonului rezultat.

Cercetirile au aritat ci pentru o anumitd tasare datd, cantitatea de apd necesard in
amestecul de beton va fi cu 3 - 5% mai micd, decat in betonul normal numai cu ciment
Portland.

in teren este important s3 se evite addugarea de api, in timpul realizarii imbracdmintii,
chiar dacd amestecul poate s apara lipicios - aderent.

Testele de laborator si experientele in teren au ardtat ca pulberea (cimentul) din zgurd
de furnal este compatibil3 cu toate adaosurile chimice folosite in amestecurile de beton si
ci efectele adaosurilor chimice Tn betonul care contine pulbere (ciment) din zgurd de fur-
nal sunt similare efectelor din betonul obignuit cu ciment Portland si ca de asemenea, nu
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contine carbon, fird a cauza fluctuatii in
continutul de aer.

in plus pulberea (cimentul) din zgurd
de furnal este compatibild cu puzzolanele
(cenusa zburdtoare de termocentrald sau
silica fume).

S-a mai constatat cd pentru o proportie
de inlocuire mai mare de 25% pulberea
(cimentul) din zgurd de furnal cauzeazi o
crestere dramatica a timpului de priza.

Dezvoltarea unei célduri de hidratare
mici care caracterizeazi pulberea (cimen-
tul) din zgura de furnal poate fi benefici in
timpul verii, pentru cid permite mai mult
timp pentru turnarea si finisarea betonului.

In contrast, primivara si toamna priza
intarziatd poate cauza probleme cu tiierea
rosturilor, operatia de texturare si cu alte
operatii secundare ale realizarii imbraca-
mintii.

Ca o concluzie a cercetarilor se indic3
o reguld, ca timpul de priz3 si fie Intarziat
cu 30 minute pentru fiecare 10% proportie
de inlocuire a cimentului Portland cu pul-
bere (ciment) din zgura de furnal.

Amestecurile de beton contindnd pul-
bere (ciment) din zgurd de furnal au
demonstrat o lucrabilitate si o capacitate
de finisare imbunatititd, in comparatie cu
amestecurile de beton pe bazi de ciment
Portland, aceasta datordndu-se cresterii
coeziunii pastei din pulbere (ciment) din
zgurd de furnal, structurii de sticl si can-
titatii mici de apd absorbita.

A rezultat cd amestecurile cu pulbere
(ciment) din zgurd de furnal pot realiza
rezistenta doritd, pentru cantitdti mici de
pulbere (ciment), mentinand o buni lucra-
bilitate si capacitate de finisare.

O atentie deosebitd trebuie acordatid
controlului tasdrii Tn cazul amestecurilor
pe bazi de pulbere (ciment) din zgura de
furnal, pentru a preveni tasarea marginii
imbracamintii Tn timpul realizarii acesteia
in tehnologia cofraje glisante.

S-a constatat in céteva cazuri cd be-
toanele cu pulbere (ciment) din zgurd de
furnal au aparut a fi ,sticloase” ca aspect,
dar la o crestere a proportiei de agregat
mare, acest aspect a fost eliminat.
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Oricum dacd magina de realizare a im-
bracdmintii reactioneaza la aparitia struc-
turilor ,sticloase” prin cresterea cantititii
apei de amestec, s-a constatat ci apare ca
rezultat segregarea agregatelor, cat si pro-
bleme cu finisarea suprafetei.

Din punct de vedere al timpului de
prizd, asa cum s-a mai mentionat, pentru
proportii de inlocuire mai mari de 25% a
cimentului Portland cu pulbere (ciment)
din zgura de furnal, se vor obtine timpuri
de prizd mai incetinite fatd de amestecurile
pe bazd numai de ciment Portland.

Oricum timpul de priza este functie de
procentul pulberii (cimentului) din zgura
de furnal, de temperatura betonului si de
temperatura ambiental3.

La o temperaturd de 22,8° C timpul
initial de priza se extinde de la o ord la trei
ore iar la temperatura de 29,4° C diferenta
de timp de priza devine nesemnificativa.

Concluziile au ardtat cd pulberea (ci-
mentul) din zguri de furnal da valoare Tm-
briacidmintii din beton de ciment prin imbu-
natatirea lucrabilitatii Tn stare plasticd, cres-
terea rezistentelor si reducerea permeabi-
litdtii in stare Intdrit3.

Cenusa volanti de termocentralad
de huili ca pulbere substituenta
pentru cimentul Portland

Tntre anii 1975-1985 s-au efectuat studii
si cercetdri in Franta in vederea folosirii ca
substituent al cimentului Portland pentru
betoanele necesare Tmbracimintilor din
dale groase a cenusii volante de termocen-
trald din huild. Proportia de cenusd a fost
stabilitd la cca.12,12 - 48%. Dupa extra-
polarea rezultatelor, comparandu-se dife-
ritele performante ale betonului pentru o
maniabilitate constantd s-a retinut pro-
portia de 95 kg cenusd la 275 kg ciment
Portland.

Tn cadrul acestor studii si cercetiri s-a
constatat cd pentru o proportie de 42,5%
cenusa, rezistentele la incovoiere au fost
mai mari cu 16% fatd de un amestec doar
cu ciment Portland. Rezultatele studiilor si
cercetdrilor s-au aplicat la Autostrada A26
pe o lungime de 30 km intre Liliers si Saint-
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Orner (Franta) in solutia dald groasd din beton cu agregate calcaroase si suprafata clutat.
Obiectivele aplicatiei au fost ameliorarea rezistentelor in timp, o buni maniabilitate a

betonului si o reducere a costurilor. Ca urmare a studiilor si cercetarilor s-a folosit urms-

toarea retetd a betonului:

- Ciment P45 - 275 kg

- Cenusa volanta uscata - 95 kg

Total = 370 kg

- Nisip calcaros 0/6 - 810 kg

- Agregate din calcar 6/20 - 260 kg

- Agregate din calcar 20/50 - 760 kg

- Plastifiant BV100 (0,2% la 370 kg) - 0,740 kg

- Antrenor de aer (0,04% la 370 kg) - 0,150 kg

- Api- 1551

Rezistenta medie la incovoiere a betonului la 28 de zile a fost cca. 50 daN/cm? iar la
56 de zile (conform normelor franceze) a atins 59 daN/cm?. Aceasta se explicd prin
actiunea puzzolanicd a cenusii, foarte lentd si putin perceptibild la o varsti tinird a be-
tonului.

Rezistenta la 28 de zile prevdzutd de normele franceze 55 daN/ cm? nu a fost atat de
exigentd ca la 56 de zile tinand cont de folosirea unui liant hidraulic cu prizi foarte lent3.

Betonul obtinut cu reteta de mai sus s-a dovedit a fi mai ieftin cu 10% fata de un beton
cu continut minim de cenusd de exemplu 330 kg ciment P45 + 40 kg cenusi, in timp ce
costul global al soselei a fost diminuat cu 2%.

Problemele care s-au ridicat in timpul executiei au fost legate de controlul cenusilor
volante. Initial s-a contat pe o singurd centrald dar pe parcurs furnizarea cenusii a fost
repartizatd la patru centrale ceea ce a ficut s3 apard probleme cu variatia suprafetei speci-
fice a acestora de cca. 2.000 - 4.000 cm? influentand maniabilitatea betonului antrenand
corectii ale cantitatii de apa. Situatia a fost rezolvata prin realizarea si respectarea unui plan
de livrare impreund cu responsabilii centralelor termoelectrice.

Concluzia a fost cd folosirea cenusilor volante in special din huild in amestecul de be-
ton alaturi de cimentul Portland prin substituirea acestuia asigurandu-se hidratarea progre-
sivd intre 28 si 90 de zile se adapteazd bine structurii dald groasi.

=
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Tensar International este lider mondial
in aprovizionarea si furnizarea celor mai
valoroase solutii pentru armarea si stabi-
lizarea pamantului. Produsele Tensar sunt
utilizate pentru rezolvarea problemelor in-
gineregti in infrastructurd, dezvoltarea in-
dustriald si comercialad si alte sectoare de
constructii. Societatea oferd, de asemenea,
servicii cuprinzdtoare de proiectare, semi-
narii tehnice si asistentd in santier, ca parte
a gamei de servicii oferite. Tensar Interna-
tional, odinioard Netlon Group, a fost fon-
datd in Blackburn in 1952.

TENSAR GROUP vede continuati opor-
tunitatea cresterii achizitiilor prin licenta
S.U.A. Consiliul Tensar Group, proprietar
al Tensar International, producdtorul - lider
pe piatd - de geogrile a cdzut de acord sid
accepte o ofertd de cumpdrare a societétii
de la Compania Americana Tensar Corpo-
ration din Statele Unite. Afacerea se as-
teaptd si fie terminatd in urmitoarele 4 - 6
saptdmani. Tensar Corporation este n fn-

tregime Tn proprietatea Arcapita, un grup glo-
bal de investitii, cu sedii In Atlanta si Lon-
dra si investitii constituite care depisesc
suma de 1 mld. USD. Arcapita a dobandit
Tensar Corporation anul trecut dintr-o
afacere care valoreaza 405 mil. USD.

Tensar Corporation produce geogrile
Tensar in Statele Unite sub licentd Tensar
Group si le comercializeazd in America de
Nord si de Sud. Tensar Group produce pro-
duse Tensar in Marea Britanie si China,
aprovizionand multe alte parti de pe glob.

Jim Paul, CEO de la Tensar Group,
spune: ,Aceasta reprezintd o enormd opor-
tunitate. Oferta vine in urma cresterii noastre
continue fn vénzari si recentei noastre extin-
deri in privinta capacitdtii de productie. Sunt
de realizat beneficii evidente prin combina-
rea talentelor, cunostintelor si expertizei am-
belor organizatii. Noi cunoastem foarte bine
Tensar Corporation, ei au o filozofie asema-
ndtoare cu a noastrd”.

Oferta de la Tensar Corporation nso-

S.C. IRIDEX GROUP CONSTRUCTII S.R.L
Departament Geosintetice
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teste un an record pentru Tensar Interna-
tional cu profituri sporite si cresteri de
vanzdri de 14% in cursul anului trecut.
Vanzdrile de produse Tensar in sectorul
constructiilor din Marea Britanie s-au men-
finut Tn timp ce cresteri semnificative s-au
obtinut in alte t4ri din Europa.

Tensar Group a evoluat de la un ma-
nagement de cumpirare sustinut de furni-
zori de capital de risc 3i plc si Electra Part-
ners Ltd. Jim Paul spune: ,Suntem re-
cunoscdtori investitorilor nostri curenti
care au fost aldturi de noi din anul 1994. Fi
au constituit un adevdrat sprijin, furnizand
resursele financiare care ne-au permis si
ne extindem si sd mentinem pozitia noas-
trd de lider de piatd”.

Cumparatorii si-au exprimat intentia de
pdstrare a tuturor angajatilor, a facilititilor
si a lucrdrilor. Ei intentioneazi si continue
cresterea si planurile de investitii urmate
curent de Tensar Group.

Structurile de sprijin cu geogrile TENSAR
au avantajul unui cost redus per total lucrare,
vitezd mare de executie, compatibilitate cu
orice forma a traseului si ofera posibilitatea
obtinerii unui aspect arhitectonic deosebit prin
posibilitatea alegerii dintr-o mare varietate de

fatade:

- fatade nerigide cu geogrile intoarse n sistem
“wraparoud”;
- fatade din gabioane sau produse derivate
din gabioane;

- fatade din geocelule;

- fatade rigide cu blocheti din beton sau

asigura o prindere ferma, durabila
si certitudinea ca transmiterea
eforturilor se face direct si integral
de la o geogrila la alta.

panouri modulare;
- fatade rigide din panouri din beton
pe Tnaltimea structurii;
- dewsbury system.
Un element deosebit este sistemul
“bodkins” de interconectare a geogrilelor care
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- S& incepem cu cele doud mari pasaje:
Administratia Strazilor coordoneaza lucra-
rile de reabilitare si de modernizare a pasa-
jelor Marasesti si Grant.

La Pasajul Mirisesti, se executd lucrdri
de reparatii si consolidare. Sunt aproape de
finalizare lucrarile de refacere a structurii, re-
spectiv fundatia pilei si la pila propriu-zisa,
care Tn prezent sunt incheiate. In cel mai
scurt timp va fi finalizat montajul grinzilor
care nlocuiesc fasiile cu goluri. La partea su-
perioard, In zona bulevardului Mircea Voda,
se afld in lucru amenajarea unei parcdri i a
aleilor carosabile care asigurd accesul la si
din parcare. Circulatia prin pasaj este fn-
chisa, iar finalizarea lucririlor este stabilitd
pentru data de 1 octombrie 2006.

La Pasajul Grant, se executd lucrdri de
reabilitare atat a structurii de rezistentd
(pile si grinzi), cat si lucrdri de refacere a
hidroizolatiei si a covorului asfaltic.

Tn prezent, este inchis circulatiei pasa-

- Interviu cu Doamna inginer Elena GHINERARU,
Directorul Administratiei Strizilor Bucuresti -

jul principal, sensul Turda - Créngasi si
bretelele B, D, F: breteaua B - Tnchisd pe
sensul de coborére, breteaua D - Tnchisi pe
ambele sensuri, breteaua F - inchisd pe am-
bele sensuri.

Doresc sd detaliez relatiile de circulatie
pe bretelele acestea: Breteaua B: coborire
de pe pasajul principal in calea Giulesti, pe
relatia de circulatie dinspre strada Turda
spre bulevardul Regiei si Orhideelor prin
calea Giulesti. Breteaua D: accesul la pa-
sajul principal din calea Giulesti pe relatia
de circulatie dinspre bulevardul Regiei spre
soseaua Crangasi si de coborare de pe pa-
sajul principal in calea Giulesti pe relatia
dinspre Strada Turda spre cartierul Giulesti.
Breteaua F: acces din calea Grivitei la pa-
sajul principal pe relatia de circulatie din-
spre Piata Chibrit prin calea Grivitei spre
cartierul Crangasi si de coborare de pe pa-
sajul principal in calea Grivitei pe relatia de
circulatie dinspre strada Turda spre Gara
de Nord prin calea Grivitei.

- Sensul strada Turda - Crangasi este in-
chis pe perioada 4 iunie - 16 iulie 2006. Intre
16 iulie si 29 iulie 2006 lucrdrile de finisaje
vor fi executate cu pasajul sub circulatie.

Sensul Crédngagi - strada Turda va fi in-
chis intre 30 iulie si 15 septembrie 2006.

Ing. Elena GHINERARU
- Directorul Administratiei Strizilor
Bucuregti -

Tntre 15 septembrie si 30 septembrie 2006
vor fi executate lucrari de finisaje cu pa-
sajul sub circulatie. Termenul de finalizare
a lucrarii este prevazut la 15 octombrie 2006.

- Dupid cum a fost anuntat in pres3, la
timpul respectiv, au fost intocmite 17 pa-
chete cu strizile care vor fi supuse lucri-
rilor de reabilitare si modernizare, pachete
licitate si atribuite firmelor castigitoare. Sa
le enumerdm:

Pachetul 1, SOROCAM S.R.L are arte-
rele stradale:

1. Soseaua Bucuresti - Targoviste (b-dul
Bucuresti Noi - sos. de Centura);

2. Strada Clabucet (b-dul lon Mihalache -
str. Av. Popisteanu);

3. Strada Dornei (b-dul Expozitiei - str. Av.
Popisteanu);

4, Strada Putul lui Criciun (b-dul lon Mi-
halache - str. Av.Popisteanu);

5. Str. Laminorului (sos. Chitilei - Str. Fabrica
de cardmida).

Pachetul 2, STRABAG S.R.L.

6. Str. Nicolae Caramfil (str. Av. Alexandru
Serbdnescu - sos. Nordului);

7. Calea Plevnei (piata Mihail Kogilni-
ceanu - str. Berzei);

8. Str. Polona (sos. Stefan cel Mare - piata



Gh. Cantacuzino);
9. Str. Ceaikovski (Calea Floreasca - b-dul
Barbu Vicarescu);

10. Str. G-ral Gh. Manu (b-dul Lascar
Catargiu - piata Sfintii Voievozi);
Pachetul 3, TEHNOLOGICA RADION

S.R.L.

11. Str. Sportului (sos. Colentina - Spitalul
Fundeni);

12. Str. Ritmului (b-dul Ferdinand - sos.
Pantelimon);

13. Str. Escalei (str. Portile de Fier - str.
Cornisei);

14. Str. Fundeni (sos. Colentinei - sos. Pan-
telimon);

Pachetul 4 - TEHNOLOGICA RADION

S.R.L.

15. Str. Drumul intre Tarlale (sos. Garii
Citelu - b-dul Theodor Pallady);

16. Str. Campia Libertatji {str. Liviu Rebreanu
- b-dul Basarabiei);

17. Str. Hristo Botev (piata Rosetti - b-dul
Corneliu Coposu);

Pachetul 5 - DELTA ACM 93 S.R.L.

18. Str. Ramnicu Sarat (b-dul Camil Ressu -
calea Vitan);

19. Str. Ramnicu Vilcea (b-dul Camil
Ressu - str. RAmnicu Sarat);

20. Str. Dristorului (b-dul Decebal - b-dul
Camil Ressu);

21. Str. Alecu Russo (b-dul Dacia - sos. Mihai
Eminescu);

Pachetul 6 - DELTA ACM 93 S.R.L.

22. Bd. Energeticienilor (calea Vitan - str.
Releului);

23. Str. Fizicienilor (b-dul Camil Ressu -
b-dul Energeticienilor);

Pachetul 7 - HAN GROUP

24. Calea Serban Vodd (b-dul Dimitrie

Cantemir - sos. Oltenitei);

Pachetul 8 - EUROVIA CONSTRUCT

INTERNATIONAL S.A.

25. Str. Tufanelelor (str. Piscul Cradsani - str.
Catinei);

26. Str. Piscul Cr3sani (str. Margelelor - str.
Citinei);
Pachetul 9 - SOROCAM S.R.L.

27. Str. Margelelor (str. Ghirlandei - b-dul
luliu Maniu);

28. Str. Drumul S3bdrenilor (calea Giulesti -
Drumul Poiana Pietrei);
Pachetul 10 - EUROVIA CONSTRUCT

INTERNATIONAL S.A.

29. Str. Paralutelor (str. Margelelor - str. Apusului);

30. Str. Ghirlandei (str. Mérgelelor - str.
Apusului);

31. Str. Catinei (str. Piscul Crdsani - str.
Margelelor);
Pachetul 11 - STRABAG S.R.L.

33. Str. Dezrobirii (b-dul luliu Maniu -
b-dul Uverturii);

34. Str. Dreptatii (b-dul luliu Maniu - b-dul
Uverturii);
Pachetul 12 - EUROCONSTRUCT

TRADING S.R.L.

36. Sos. Giurgiului (sos. Oltenitei - lim.
administrativa);

37. B-dul. Uverturii (sos. Virtutii - lim.
administrativa);
Pachetul 13 - EUROCONSTRUCT

TRADING S.R.L.

38. Str. Cutitul de Argint (calea Serban
Vodi - str. Dr. C-tin Istrati);

39. Str. Drumul Gézarului (sos. Giurgiului -
b-dul C-tin Brancoveanu);
Pachetul 14 - EUROVIA CONSTRUCT

INTERNATIONAL S.A

40. Sos. Margeanului (sos. Alexandriei -
Calea 13 Septembrie);

41. Sos. Bucuresti - Magurele (sos. Alexan-
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driei - lim. administrativi);

Pachetul 15
1. Str. llfov; 2. Str. Mircea Vod3; 3. Str. Elie

Radu; 4. Str. Gutemberg; 5. Str. Silfidelor.

Pachetul 16

1. Str. Anghel Saligny; 2. Str. Lipscani;
3. Str. Eforie.

Pachetul 17
1. Str. Domnita Anastasia; 2. Str.
Beldiman; 3. Str. Brezoianu (intre str. Mi-
hai Voda - b-dul Regina Elisabeta); 4. Str.
Brezoianu (intre b-dul Regina Elisabeta -
str. Poiana Narciselor).

Mentionez cd executia lucrdrilor de re-
abilitare a sistemul rutier din pachetele 15,
16 si 17 se afld in faza de atribuire a con-
tractelor de lucriri.

- Pentru strazile cu doua si cu trei benzi
de circulatie pe sens, circulatia se desfi-
soard pe ambele sensuri, restrictionat, cu
asigurarea traficului cel putin pe o bandi
pe sens. Pentru strizile cu o singurd banda
pe sens, circulatia se desfasoard alternant
pe o singurd band3, fiind dirijatd cu piloti
de circulatie, iar noaptea cu semafoare.

Subliniez ca restrictiile de circulatie pe
arterele respective sunt aprobate de Co-
misia de circulatie a P.M.B. si avizatd de
Brigada de Politie Rutierd a Municipiului
Bucuresti, pe baza proiectelor de manage-
ment al traficului elaborat de citre per-
soane abilitate Tn acest domeniu. Se urmi-
reste, pe cit posibil, si fie evitate ambu-
teiajele. Agentii de circulatie sunt prezenti
in zonele cu risc de gatuire a traficului.
Evident, este necesard si mai multd disci-
plind si disponibilitate din partea celor
aflati la volan, de respect fatd de toti par-
ticipantii la trafic. Nutrim speranta ci vor fi
intelese efortul financiar si decizia admi-
nistrativd pentru modernizarea infrastruc-
turii rutiere a Capitalei, in deplin consens
cu exigentele integrdrii in Uniunea Euro-
peand.
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- $.C. RUTEXPERT S.R.L.

Str. Rosia Montana 15, Bucuresti;
tel./fax 430.54.53; office@rutexpert.ro -

Tn cele ce urmeazi vor fi prezentati
principalii pasi ce au fost urmati in vede-
rea proiectdrii unei strazi cu ajutorul solu-
tiei software Advanced Road Design
(ADT).

Programul, dezvoltat in Australia de
compania CADApps, se integreaza cu Au-
toCAD (versiunile 2002-2007) si oferd
functii complexe pentru proiectarea dru-
murilor de orice tip.

Am ales, pentru exemplificare, proiec-
tul de reabilitare a sistemului rutier de pe
strada P.I. Ceaikovski din Bucuresti, locali-
zatd Tntre strada Barbu Vacdrescu si bule-
vardul Mircea Eliade, lucrare ce are ca
beneficiar Administratia Strazilor din ca-
drul Primariei Municipiului Bucuresti.

Conform temei de proiectare, s-au avut
in vedere mentinerea caracteristicilor geo-
metrice in planul de situatie, refacerea
partii carosabile si a imbracamintei trotu-
arelor pietonale in vederea reprofildrii
transversale a strdzii si Tmbunatatirea con-
ditiilor de circulatie auto.

Strada Ceaikovski este o stradd de cate-
goria a ll-a, cu patru benzi de circulatie
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(cate doud pe sens) si o lungime de aproximativ 500 m. Sistemul rutier, cu o vechime con-
siderabild, prezintd numeroase degraddri, accentuate si de interventiile |a retelele de edili-
tare subterane, fundatia nemaifiind adusi la starea initiala. in urma investigatiilor de teren,
s-a stabilit cd structura rutierd este rigidd, prezentand un strat de baz3 din beton de ciment
si 0 Tmbracd@minte asfaltica de cca. 8-9 cm.

A fost prevdzutd ridicarea liniei rosii in vederea asigurdrii declivitétilor si pantelor trans-
versale cat mai aproape de prevederile standardelor in vigoare. Astfel, s-a asigurat la rigol3
declivitatea minimd de 0,2% pentru o pantd transversal3, cu variatie usoari in jurul valorii
de 2.5%.

Primul pas Tn realizarea proiectului a fost
importarea datelor de teren (ridicirile topo-
grafice) pentru crearea planului de situatie.
Dupd importarea punctelor, (meniul Survey -
Import Points) s-a trecut la crearea unui mo-
del digital al suprafetei terenului existent
(DTM - Digital Terrain Model). Acest lucru
s-a realizat intr-un mod extrem de simplu,
activand comanda Create/Edit DTM.

A fost generatd o noud suprafati prin im-
portarea layer-elor cu polilinii 3D (ax, rigol3,
margine_bordura, margine_clidiri, etc.), se-
lectarea layer-ului cu punctele importate an-
terior si stabilirea limitelor strazii.

A fost creat un nou aliniament dintr-o po-
lilinie 2D (cu comanda Create from polyline
din meniul Alignment) denumit “AX”, orice

modificare ulterioard a acestuia urmand a fi
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si ale trotuarelor, pantele transversale si
indltimea bordurilor. Pentru realizarea
acestui lucru s-au creat, din polilinii Auto-
CAD, aliniamente cérora li s-au atasat co-
durile definite n profilul tip.
proiectului nostru, am definit aliniamente

TN LIPS

In cazul

pentru marginile partii carosabile (numite
sugestiv “rigold_stanga” si “rigold_dreap-
ta”, avand atasate codurile MCS si MCD),
si pentru marginile trotuarelor (“trotuar_st”
si “trotuar_dr”, atasandu-le codurile TRST
si TRDR).

Aceste aliniamente s-au transformat ul-
terior in elemente de tip ,strings” ce ne-au
ajutat fn procesul de modificare a pantelor
din profilurile transversale, acolo unde

Fig. 3

realizatid prin comanda ,Create/edit alignment”.

Urmatorul pas a constat in crearea unui nou drum din axul definit. Aceasta s-a realizat starea existentd nu ne-a permis sd pdstram
pantele de 2.5% pentru carosabil si 2%
pentru trotuar, definite anterior in profilul
tip.

Pentru variatia profilului tip, am avut
doua optiuni: “Widen” si “Widen String”.
De exemplu, ntre pozitiile kilometrice

cu ajutorul comenzii “Select/Create road element” unde am selectat suprafata de raportare
si distantele intre profilele transversale. Programul a generat apoi, In mod automat, atat pro-
filul longitudinal cat si profilurile transversale, la distanta doritd (in acest caz am ales sa
avem profiluri din 15 1n 15 m, fig. 1).

Din meniul “Roads” am selectat optiunea “Vertical Grading Editor” (VGE) unde s-a
proiectat linia rosie pentru axul definit, avand posibilitatea de a impune valori ale decli-
vitatii In fiecare dintre punctele de schimbare ale acesteia, in stdnga sau in dreapta punc-
tului, valoarea cotelor proiectate, raza racordirilor verticale, avand de asemenea posibili-
tatea de a modifica pozitia acestor puncte asa cum am dorit (fig. 2).

n continuare, am creat un profil transversal tip pe care I-am aplicat pe intreaga lungime
a strizii, Advanced Road Design oferindu-ne
totodat# posibilitatea de a crea un numar ne-
limitat de astfel de profiluri tip pentru a le

0+000 si 0+250 am pistrat deverul de
2.5% pentru carosabil din profilul tip si am
extins limitele carosabilului panid la bor-
durilor existente. Am selectat MCS pentru

[ Select alignment to change vidih/Levels

utiliza Tn functie de necesitdti, pe diverse WidenSting mmmssw&ﬁm‘hmw = [Ww___vj
le strazii. Asadar, acestui profil Widen  MCS, 320, 500, W-SlapesKept, [AJAIG_ST, 30, 30 . _,_:rm;;r———mw-
t.ron.soane e . g . ,p Widen HOD, 0, 250, W-SlopesKept, (AIRIG_DR, 30, 30 stat Chanage [) 2
tip i s-au atasat o serie de coduri, dupa cum WidenSting MCD, 250, 320, §-SlopesKegt, (Skigola_dr, 30, 30 e
urmeazi: Widen  MCD, 320, 500, W-SkopesKept, (ARIG_DR, 30, 30 Chenege 0 ?
’ . Widen TROR, 0, 500, W-SlopesKegt, (AITROTD, 30, 30 Widering methed W ,J
e pentru punctul care marcheazd axul dru- Widen  TRST. 0, 190, W-SkopesKept, IAITROTS. %0, 30 WiSkperat )
mului, s-a emis codul CL (Center Line); Widen  TRST. 310, 500, W-SkopesKept, (AITROTS, 30,30 Algrment ]ﬁaﬂs_sr _ ]
m ) } WiderSting  TRST, 130, 310, S-SlopesKept, (Spordura_st, 30, 30 Left Search Offset 2
e pentru marginile suprafetei carosabile, au I
fost definite codurile MCS si MCD (mar- 3

gine carosabil stdnga si margine carosabil
dreapta);

e pentru borduri, codurile au fost BS si BD
(borduri stanga si bordura dreapta);

e pentru marginile trotuarelor s-au utilizat
codurile TRST si TRDR (trotuar stdnga si
trotuar dreapta, fig. 3).

Datoritd faptului cd s-a impus pdastrarea
geometriei existente in plan, am avut nevoie
de unelte care sd ne ajute sd modificim pro-
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marginea din stinga a carosabilului, iar
din optiunea ,Widen” am specificat po-
zitiile kilometrice (0 si 250), pentru care s-
a dorit modificarea.

Functia “SlopesKept” a permis pds-
trarea pantelor transversale calculate ante-
rior. Se procedeazi analog cu marginea
dreaptd a carosabilului (fig. 4).

Pentru strada exemplificatd in acest
studiu de caz, pe partea dreaptd, intre po-
zitiile 04190 si 0+310, trotuarul este
marginit de cladiri; din acest motiv, a in-
tervenit necesitatea editarii profilului lon-
gitudinal al aliniamentului trotuarului din
stinga si am impus ca valoarea cotelor
proiectate si fie egald cu cea a celor exis-
tente.

Toate aceste modificari au fost reali-
zate Tn mod dinamic, astfel Tncéat valorile

proiectate sau calculate s-au regdsit atat in
profilul longitudinal cét si in cel transversal.

S-au definit si aplicat straturile struc-
turii rutiere, cu raportarea cantititilor to-
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tale si a volumelor de umpluturd si s3piturd (fig. 5).
Urmdtoarea etapa o constituie generarea planselor. Pentru tnceput, a fost definit un
chenar cu cartus pentru profilurile longitudinale si transversale, chenar ce ulterior a fost
aplicat automat de program pe fiecare

v - : i planss. Tn continuare, a fost selectatd co-
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Import coordonate topografice din diverse instru-
mente de méasurare

Conexiuni 2D/3D automate ale punctelor masurate
Creare model digital al terenului din puncte si linii/
polilinii

Trasare curbe de nivel

Generare aliniamente §i curbe/clotoide pentru
generarea traseului conform STAS 863-85
Pozitionare automatd a curbelor de racordare
verticale

Profiluri transversale tip

Proiectare dinamicd interactivi in plan, profil
longitudinal si transversal

Proiectare cu ajutorul elementelor de tip ,,string"
Calcul automat al volumelor

Generare in citeva secunde a plangelor cu profiluri
longitudinale si transversale

Raportarea cotelor proiectate — grafic si in figiere
text

Proiectare elemente drum cu elemente de tip
»strings* (margini de carosabil, benzi lente, benzi
de incadrare, ghidare, stationare, rigole etc.)
Calcul de cote ale unor elemente pe baza unor
criterii impuse

Evidentiere si interactivitate simultane a profilelor
longitudinale pentru elemente de drum diferite

Trasare i calcul automat al intersectiilor
Evidentierea curbelor de nivel ale modelului digi-
tal al intersectiei

Vizualizarea suprafetei 3D a intersectiei

Model Manager — creare de suprafete 3D ale
intersectiilor - include insule de dirijare §i ghidaj,
insule centrale (circulard sau orice forma geome-
tricd), benzi principale §i secundare etc.

Proiectare verticald independenti (daca este cazul)
a elementelor caracteristice ale intersectiei

Creare model digital al suprafetei proiectate

a intersectiei

Desenare si tiparire automata a profilurifor
longitudinale i transversale

Personalizarea si salvarea externa a modurilor de
tipdrire conform standardelor proprii

Extrem de usor de folosit
Structura logicd a meniurilor §i a interfetei grafice
Procedee pas-cu-pas pentru proiectare

Fisierele sunt format nativ DWG
Export date catre MX
Generare figiere text ASCII cu cotele proiectate

AutoCAD 2002-2006 sau Land Desktop
2004-2006 sau Autodesk Civil 3D 2006

Pentru informatii suplimentare contactati firma MaxCAD S.A.
Str. Constantin Tinase nr. 15, sector 2. Bucuresti, cod 021937
Tel.: 021-250 67,15, E-mail: office @ maxcad.ro

B Advnced bout Beas

2150

e (far8 VAl

Aplicatie
AutoCAD sau
Civil 3D pentru
proiectarea
dinamica n
infrastructura

Aplicatia Advanced
Road Design (ARD)
lucreaza peste
platforma AutoCAD
sau Civil 3D si ofera
functionalitati avansate
pentru proiectarea si
reabilitarea drumu-
rilor, cu standarde
romanesti, fiind
disponibila acum si in
rate. Include comenzi
de baza pentru trasarea
elementelor geome-
trice ale drumurilor
(plan si vertical),
crearea automata a
intersectiilor, generarea
automata a profilurilor
longitudinale si trans-
versale si calculul volu-
melor de umplutura si
sapatura aferente.
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In ultima perioads s-au ficut eforturi
pentru ridicarea nivelului calitativ al
lucrérilor de reabilitare a strazilor din Mu-
nicipiul Bucuresti. Au mai rimas totusi
cateva elemente care afecteazd confortul
traficului:

* modul de montare a gurilor de canal si a
capacelor pentru cidmine de vizitare;

» calitatea interventiilor in carosabil pen-
tru repararea retelelor subterane;

e modul de realizare a legdturii dintre ca-
lea de rulare a tramvaielor si carosabil.

Tn general s-a acordat o atentie prea
micd modului de realizare a refacerilor
dupd interventiile asupra retelelor subte-
rane, a montajui sau a repardrii gurilor de
canal si a capacelor la ciminele de vizi-
tare tasate, din mai multe motive:

e un consum mare de manoperd, cu un
pret practicat - relativ mic pentru aceste
operatii

e durata mare necesard pentru executia
acestor lucrdri- deoarece materialele uti-
lizate necesitd un timp indelungat de atin-
gere a gradului de maturitate, lucru ce face
necesard mentinerea tronsonului de drum
afectat, inchis circulatiei, fapt ce determini
si nemultumirea participantilor la trafic.

Tehnologia pe care dorim s3 o pro-
punem vine s3 elimine toate aceste nea-
junsuri utilizand o S.D.V.-isticid adecvatj,
capabild sd asigure o calitate corespun-
zdtoare lucrdrilor executate la un pret re-
zonabil si, in mod special, cu o duratd
foarte scurtd a executiei, cu influente pozi-
tive asupra confortului adus desfagurérii
traficului.

S.C. Delta Antrepriza si Montaj 93 S.R.L.
Tehnologii despre ridicarea la cota a gurilor

de canal si a capacelor pentru cimine de vizitare

in acest moment in Romania si in Bucu-
resti gdsim o varietate de dimensiuni si
forme a capacelor de canal sau a ciminelor
de vizitare, precum si mai multe metode de
montaj, lucru ce face foarte dificild gisirea
unei tehnologii performante bazati pe o
S.D.V.-isticad adecvatd de reparare a acesto-

ra. Dupd o analiza a situatiei existente Tn
teren rezultd cd: nu existd o standarizare a
formei si dimensiunilor infrastructurii ca-
pacului de canal, lucru care conduce la
posibilitatea existentei unei varietiti de si-
tuatii ce trebuie luate in calcul la
interventia repardrii si deci trebuie pregétitd
S.D.V.-istica si materialele necesare, pentru
toate aceste situatii si de a beneficia de o
duratd scurtd de executie a reparatiei.

Se impune astfel, introducerea unei
standardizari a capacelor pentru realizarea
gurilor de canal si a cdminelor de vizitare
cu o tehnologie de executie adecvati.

Descrierea

tehnologiei

Solutia pe care o propunem are la bazi

o tehnologie a formei, utilizatd Tn Germa-

nia si adaptatd in Romania.

1. Indentificarea, trasarea si tiierea, cu dis-
cul diamant, a imbracdmintii rutiere sub
formd poligonald, de reguld pitrati;

2. Montarea dispozitivului cu rol de a pre-
lua materialul provenit din demolare in
vederea evitdrii caderii acestuia in
canal;




2006
NR. 36 (105)

3. Demolarea materialului din jurul capac-
ului metalic propriu-zis, cu ajutorul pi-
camerului in vederea indepértarii de pe
pozitie. Existd si dispozitive speciale
pentru demolare.

4. Demolarea fundatiei suport pentru ca-
pacul metalic si indepiartarea molozului.
Se va demola pand la infrastructura
nedegradati a gurii de canal.

5. Refacerea gi ridicarea la cotd se va trata
in functie de conditiile din teren gi ma-
terialele din care a fost construit camin-
ul de vizitare sau gura de canal.

5.1. in cazul unei structuri din zidarie
de cirimidi se va reface aceasta, folosind
un mortar din ciment cu intdrire rapida:

- se va tine seama c3 intre zidaria de
c3ramid4 si suportul capacului metalic, se
va monta un inel de beton armat prefabri-
cat care va prelua eforturile din incarcare i
o va distribui in infrastructura drumului;

- spatiul rdmas in spatele zidariei si n
jurul inelului de beton se va completa cu
un material compus din criblurd concasata
de 16 - 32 mm, amestecatd cu un mortar
special cu prizd rapid, ce va atinge marca

TANA

S A

PROIECTARE
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

necesard n vederea reludrii circulatiei in

max. 2 - 3 h (in functie si de conditiile meteo)

- pe inelul de beton se va monta rama
metalic a capacului cu ajutorul unui dis-
pozitiv special care il mentine Tn cota
pani la finalizarea lucrdrilor si intdrirea
mortarului;

- inelul de beton prefabricat si rama
metalici a capacului vor fi asezate la cotd
pe un mortar special de poza ce va asigura
o buni fixare si etansare;

- asigurarea ca materialul Tn surplus sau
mortarul s3 nu cadi in canal se face printr-un
cofrag gonflabil ce poate fi umflat la di-
mensiunile necesare.

6. Dacd verificarea pozitiei si a cotei la
care a fost montatd rama metalicd a ca-
pacului, se completeazi spatiul din jurul
ramei cu material de umpluturd/cribura
n amestec cu un mortar cu intdrire rapida
pani la cota necesard asigurdrii refacerii
stratului de Tmbricdminte astfaltica.

7. Indiferent de asfaltul utilizat se asigurd o
etanseizare a rosturilor intre Tmbraca-
mintea asfalticd veche si materialul nou
turnat, rama metalicd a capacului si as-

IPTANA SA

Bd. Dinicu Golescu 38,
sector 1, Bucuresti
Romania
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faltul nou printr-un dop de mastic bitu-
minos.

Avantajele metodei

» durata execufiei unei reparatii de canal
este de maxim 3h si dupd plecarea
echipei de lucru de la locul interventiei,
capacul poate suporta traficul normal;

e datoritd utilizarii dispozitivelor speciale,
calitatea executiei este foarte bund, mult
superioard vechii metode.

e calitatea superioard a materialelor folo-
site impune un cost mai ridicat.

Tel: 021-224.93.00

Fax: 021-312.14.16
E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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in perioada 12 - 15 iunie, la Bucuresti, s-a desfsurat cea de-a 45-a reuniune a Comitetului Director TEM , Autostra-
da Trans-Europeand Nord-Sud“. Au participat coordonatorii nationali TEM ai {irilor membre, desemnati de guvernele tirilor
respective: Austria, Cehia, Lituania, Bosnia-Hertegovina, Bulgaria, Ungaria, Slovacia, Turcia si Romdnia. De asemenea, a par-
ticipat si dl. Michel Gopel - Directorul programului , Parteneri pentru drumuri”, program initiat de Guvernul Olandei pentru

tarile in curs de aderare.

in fiecare an, prin rotatie, fiecare fari membri TEM gdzduiegste sesiunea coordonatorilor nationali. Cu prilejul celei de-a
44-a sesiuni a Comitetului Director TEM, s-a hotir4t ca urmdtoarea reuniune si aibd loc in Romdania la o dati stabiliti ulterior
intre Biroul Central al Proiectului (Vargovia) si Romdnia. Aceasta s-a concretizat in recenta reuniune desfisurati la Bucuresti,
prilej cu care a fost prezentat ,Raportul Directorului de Proiect”, intocmit de la sesiunea anterioard (pe un interval de sase
luni) si au fost stabilite si adoptate proiectele i activititile ce se vor desfisura in viitor.

Cu acest prilej, am solicitat cateva opinii domnilor Marian HAMTAK - director de proiect si Michalis ADAMANTIADIS -

consilier regional.

Marian HAMTAK: Trebuie s3 spun ci
nu este prima mea vizitd in tara dumnea-
voastrd. Am fost de cdteva ori Tn vacant3,
la Turnu Severin si Constanta. In Bucuresti
am fost acum 10 ani la o intélnire similard
a expertilor TEM, organizatd impreuni cu
Ministerul Transporturilor de atunci.

M.H.: Este un proiect unic pentru ca
avem sansa sa punem Tn comun know-
how-ul. Printre statele membre ale acestui
proiect se afld si state care si-au dezvoltat
deja reteaua de autostrdzi iar cunostintele
lor pot fi puse la dispozitia celor care inci
isi dezvoltd aceastd refea. Aceste state
membre, ltalia sau Austria, de exemplu, au
inceput dezvoltarea retelei de autostrizi
dupd cel de-al doilea Rizboi Mondial.
Existd si state membre care au inceput dez-
voltarea retelei de autostrizi acum poate
20 - 30 de ani dar progresul nu este la
nivelul asteptat de utilizatori. Noi incer-
cdm sa standardizdm aceastd dezvoltare
prin practici recomandate si standarde in-
ternationale. In final, utilizatorii retelei de
autostrdzi nu trebuie s3-si dea seama cand
trec de la un tip de infrastructurd la altul,
atat la granita tarii cat si In interiorul ei.

De asemenea, prin acest proiect in-
cercdm sd construim o bazi pentru viitorul

o

32

sistem informational, sa dam estimari financiare pentru fiecare tari si s3 facilitim schimbul
de informatii privind intretinerea, impactul asupra mediului si multe alte probleme care ar
putea apdrea de-a lungul vietii acestui proiect. In functie de priorititile fiecarei tari, orga-
nizdm seminarii i mese de lucru pe teme cerute de fiecare {ari astfel incét schimbul de in-
formatie sa fie facut la o calitate Tnaltd si atunci cand una din tiri il cere.

Organizatia noastrd poate oferi doar asistentd tdrilor membre. Le putem asista in im-
plementarea standardelor, in anumite studii dar investitiile sunt ficute de fiecare tar3 in
parte. Incercim s& tinem in balanti dezvoltarea ntregii retele de autostrazi. Astfel, th una
din tarile membre, acest proiect poate avea o prioritate mare fati de o alt3 tar in care el
ar putea avea o prioritate mai mica. Aceastd situatie poate conduce la diferente intre infra-
structura a doua tari, diferente care ar elimina ins3si ideea acestui proiect.

Michalis ADAMANTIADIS: Pot spune ci proiectul TEM a elaborat recent un plan glo-
bal. Acest plan global reprezintd un set de strategii pentru dezvoltarea retelei de autostrizi
in 21 de tdri din Europa Centrald, Esticd si Sud-Estic3 pe termen scurt, mediu si lung, pani
in anul 2020.

DI. Marian HAMTAK - Projéct manager TEM (dr.)
si dl. Michalis ADAMANTIADIS - Consilier regional, Divizia de transporturi (stg.)
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Participang‘ii la Reuniunea Comitetului Director TEM - Bucuresti, 2006

Important este cd, multumitd contributiei statelor membre, au fost identificate un numar
de 390 de drumuri si autostrdzi care au fost cuprinse in acest plan global si planul tnsusi a
fost integrat intr-un alt proiect al Natiunilor Unite vizand dezvoltarea ciilor ferate in statele
membre. Planul global prevede o dezvoltare progresivi pe baza unor alte planuri realizate
si implementate de fiecare tard membra in parte. Aceste tiri sunt acum angajate Tn proiecte
majore, care vor fi duse la bun sfarsit in anii urmétori. Noi vom monitoriza si asista doar
implementarea planului global.

Al o

ooy e E T
STEF| PRIMEX SR L, distriwilor ecxdusiv al produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH i KEBU; AGRU (Austria), vii ofert o gamii largd de produse si solufii apte de a rezolva
problemele demneavosirii legate de: aparijia fisurilor in straturile de mixturi asfulfice; consaolidiiri de terenuri, diguri; combaterea eroziunii solului; mirirea capacifi portante o teresurdor
slabe; impermeabiliziirii depazite de deseur, depazite subterane, condle, rezervoare; hidroizolafi s rosturi de diatalie peatru poduri, hidroizolaf feruse.
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Suma totald calculatd pentru imple-
mentarea celor 390 de proiecte de dez-
voltare a retelei de autostrizi este de peste
50 mld. Euro.

M.A.: Nu este nici un dubiu asupra
acestui fapt. Cred c3 Roménia este gata de
aderare si va avea numai de cistigat din
aceasta. Este un impuls major pentru dez-
voltarea retelei dumneavoastri de drumuri
si autostrazi.

Interviu de Stejiarel DECU-JEREP
sl Gabriela IONESCU (C.N.A.D.N.R.)
Foto: Emil JIPA

STEFI PRIMEX:xs

IMPORT-EXPORT MATERIALE SI UTILAJE CONSTRUCTII

© geogie si geatextile;
© hidroizolul poduri
o dispozitive de rost;
© geemembrane HOPE;
o altele INCOMAT.
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luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

Tn acest numir publicim Sub-Clauzele
4.1 - 4.3 ale Clauzei 4, “Antreprenorul”
din Conditiile de Contract pentru Con-
structii - FIDIC. ARIC multumeste anticipat
acelora care vor propune Tmbunitatiri ale
textului in limba romana.

Antreprenorul va proiecta, (atat cét
este prevdzut Tn Contract) executa si termi-
na toate Lucrdrile 1n conformitate cu
prevederile Contractului si va remedia
orice defectiuni ale Lucrarilor.

Antreprenorul va furniza Echipamen-
tele si Documentele Antreprenorului
specificate in Contract, precum si tot Per-
sonalul Antreprenorului, Bunurile, con-
sumabilele si alte produse sau servicii, provi-
zorii sau permanente, necesare pentru
proiectarea, executia, terminarea si reme-
dierea defectiunilor.

Antreprenorul va fi responsabil pentru
corectitudinea, stabilitatea si siguranta tu-
turor operatiunilor de Santier si ale tuturor
metodelor de constructie. in misura in care
este previzut in Contract, Antreprenorul (i)
va fi responsabil de toate Documentele
Antreprenorului, de Lucrarile Provizorii si
de proiectarea fiecdrei parti a Echipa-
mentelor si de Materiale astfel incat s& se
conformeze cerintelor Contractului si (ii)
nu va fi responsabil, in nici un fel, de
proiectarea sau specificatiile Lucrarilor
Permanente.

La solicitarea Inginerului Antre-
prenorul va transmite detalii referitoare la
procedeele si metodele pe care Antre-
prenorul le propune spre a fi adoptate pen-
tru executia Lucrdrilor. Procedeele si
metodele nu vor fi modificate semnificativ
fara notificarea prealabild a Inginerului.

Daci Tn Contract se specifici faptul c3
Antreprenorul va proiecta o parte a Lucra-

34

rilor Permanente, atunci, cu exceptia altor

prevederi ale Conditiilor Speciale:

e Antreprenorul va transmite Inginerului Do-
cumentele Antreprenorului pentru aceast3
parte, Tn conformitate cu procedurile
specificate in Contract;

e Documentele Antreprenorului pentru
aceasta parte vor fi Tn conformitate cu
Specificatiile si Plangele, vor fi scrise in
limba pentru comunicare definita in Sub-
Clauza 1.4 [Legea si Limbal, si vor
cuprinde informatii suplimentare solici-
tate de cétre Inginer pentru a fi adiugate
Planselor in scopul corelirii proiectelor
produse de catre Parti;

e Antreprenorul va fi responsabil pentru
partea proiectatd de acesta si, la termi-
narea Lucrdrilor, partea respectivi va tre-
bui sd corespundd scopurilor cirora
aceasta le este destinatd, dupd cum se
specificd Tn Contract; si

fnainte de Tnceperea Testelor la Termi-

nare, Antreprenorul va transmite Ingi-
nerului documentele de executie si ma-
nualele de exploatare si intretinere, n
conformitate cu Specificatiile si cu sufi-
ciente detalii astfel incit Beneficiarul s3
poatd exploata, intretine, demonta, rea-
sambla, ajusta si repara orice parte a
Lucrédrilor. Acele parti nu vor fi conside-
rate a fi terminate pentru a fi receptionate
potrivit prevederilor Sub-Clauzei 10.1
[Receptia Lucririlor si a Sectoarelor de
Lucriri], pan cand documentele si ma-
nualele mentionate nu vor fi fost trans-
mise Inginerului.

Antreprenorul va obtine (pe cheltuiala
sa) o Garantie de Buna Executie pentru re-
alizarea corespunzitoare a lucririlor la va-
loarea si In moneda stipulate in Anexa la
Ofertd. Dacd in Anexa la Ofertd nu se
mentioneaza suma, aceastd Sub-Clauza nu
se va aplica.

Tn termen de 28 de zile dupa primirea

Scrisorii de Acceptare, Antreprenorul va
prezenta Beneficiarului Garantia de Buni
Executie si va transmite o copie si Ingine-
rului. Garantia de Buni Executie va fi
emisa de o entitate si dintr-o tard (sau altd
jurisdictie) aprobate de cdtre Beneficiar, si
avand continutul formularului anexat Con-
ditiilor Speciale sau un alt format acceptat
de Beneficiar.

Antreprenorul se va asigura ca Garantia
de Bund Executie este valabil3 si in vigoare
pand la executia si terminarea Lucrarilor de
cdtre Antreprenor si remedierea oriciror
defectiuni. Dacd termenii Garantiei de
Buna Executie specificd data de expirare a
acesteia, iar Antreprenorul nu este n-
dreptétit s3 obtind Procesul Verbal de Re-
ceptie la Terminarea Lucrdrilor cu 28 de
zile Tnainte de data de expirare a garantiei,
Antreprenorul va prelungi valabilitatea Ga-
rantiei de Bund Executie pini cand Lu-
crérile vor fi terminate si toate defectiunile
remediate.

Beneficiarul nu va formula nici o re-
vendicare privind executarea Garantiei de
Buna Executie cu exceptia revendicarii su-
melor la care Beneficiarul este indrepttit
potrivit prevederilor Contractului, in even-
tualitatea in care:

e Antreprenorul nu reuseste si prelun-
geascd valabilitatea Garantiei de Buni
Executie, asa cum este descris in para-
graful anterior, situatie in care Beneficia-
rul poate revendica intreaga valoare a
Garantiei de Bund Executie;
Antreprenorul nu pldteste Beneficiarului
in termen de 42 de zile o sumi datorat3,
stabilitd potrivit prevederilor Sub-Clau-
zei 2.5 [Revendicirile Beneficiaruluil sau
decisd potrivit prevederilor Clauzei 20
[Revendicari, Dispute si Arbitrajl;
Antreprenorul nu reuseste si remedieze
o defectiune Tn termen de 42 de zile de
la primirea solicitdrii Beneficiarului pri-
vind remedierea defectiunii, sau

se creeazd circumstante care sd indrep-
tdteascd Beneficiarul sd rezilieze con-
tractul potrivit prevederilor Sub-Clauzei
15.2 [Rezilierea Contractului de citre
Beneficiarl, indiferent dacd s-a trimis sau
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nu instiintare de reziliere.

Beneficiarul va despdgubi Antrepre-
norul si nu il va considera vinovat pentru
daunele, pierderile si cheltuielile (inclusiv
taxe legale si cheltuieli) care rezulta dintr-
o revendicare privind executarea Garantiei
de Bund Executie, Tn mdsura in care Bene-
ficiarul nu era indreptatit la revendicare.

Beneficiarul va returna Antreprenorului
Garantia de Bund Executie in termen de 21
de zile dupd primirea unei copii a Proce-
sului Verbal de Receptie Finala.

Antreprenorul va numi un Reprezen-
tant al Antreprenorului si Ti va atribui aces-
tuia toatd autoritatea necesard pentru a ac-
tiona in numele Antreprenorului potrivit
prevederilor Contractului.

Cu exceptia cazurilor Tn care Repre-
zentantul Antreprenorului este numit prin
Contract, Antreprenorul va prezenta Ingi-

e -
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nerului pentru obtinerea consimiimantu-
lui, inainte de Data de Tncepere, numele si
referintele privind persoana pe care Antre-
prenorul o propune pentru a fi numitd Re-
prezentant al Antreprenorului. Daci nu
este dat consimtimantul sau este revocat
ulterior, sau daci persoana numiti nu reu-
seste sa actioneze ca Reprezentant al Antre-
prenorului, Antreprenorul va transmite nu-
mele si referintele altei persoane corespun-
zdtoare ocupadrii acestei functii.

Antreprenorul nu va revoca numirea
Reprezentantului Antreprenorului si nu va
numi un Tnlocuitor fird consimtimantul
prealabil al Inginerului.

Timpul Reprezentantului Antrepre-
norului va fi alocat in totalitate coordonirii
executdrii Contractului. Daci Reprezentantul
Antreprenorului este temporar absent de
pe Santier pe parcursul executiei Lucri-
rilor, se va numi o persoani corespunzi-
toare care sd 1l Tnlocuiascd, cu consimti-
mantul prealabil al Inginerului, Inginerul fi-
ind notificat n consecint3.

Reprezentantul Antreprenorului va pri-
mi Tn numele acestuia instructiunile emise
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de citre Inginer potrivit prevederilor Sub-
Clauzei 3.3 [Instructiunile Inginerului].

Reprezentantul ~ Antreprenorului  va
putea si delege autoritatea, functii sau
fmputerniciri oricdrei persoane compe-
tente si va putea oricind, si revoce
aceastd delegare. Delegarea sau revocarea
nu vor intra Tn vigoare pana cand Inginerul
nu va primi o fnstiintare prealabild sem-
natd de citre Reprezentantul Antre-
prenorului in care s3 fie numiti persoana
si care sd specifice Tmputernicirile,
functiile si autoritatea care au fost delegate
sau revocate.

Reprezentantul Antreprenorului si
toate persoanele numite vor vorbi fluent
limba de comunicare definitd n Sub-
Clauza 1.4 [Legea si Limbal].

-
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Ing. losif Liviu BOTA
- Pregedintele Patronatului
Drumarilor din Romdnia -

A trecut un an de la Conferinta Repre-
zentantilor Patronatului Drumarilor din
Roménia si am sdrbatorit 11 ani de la Tnfi-
intarea acestei organizatii.

Tn temeiul Statutului nostru, dupi Con-
ferinta Reprezentantilor Consiliului Direc-
tor, am inceput activitatea cu care a fost
insdrcinat Consiliul. Astfel, Tn luna mai
2005 a fost negociat si semnat Contractul
Colectiv de Muncd la nivel de grup de
unititi de drumuri, intre Patronatul Dru-
marilor din Roménia si Federatia Natio-
nali a Sindicatelor “Drumuri Judetene”.
Negocierea a avut loc la Célimanesti, prin
amabilitatea colegului nostru Otto CRE-
MARENCO, din comisia paritard de ne-
gociere mai ficand parte Presedintele Pa-
tronatului si dl. Paul OGARU de la Pitesti.

Prima actiune a Consiliului Director s-a
desfisurat in ziua de 29 septembrie 2005,
la Targoviste, datoritd invitatiei d-lui direc-
tor general ing. Sima UNGUREANU prim-
vicepregsedinte al Patronatului. La aceastd
sedintd au fost discutate:

1. Completarea Consiliului Director -
in locul d-lui ing. loan GARDA de la Silaj,
care a plecat din unitate, a fost cooptat
d-nul ing. Liviu Aurel CIUPE - director
general al S.C. ”Lucréri Drumuri si Poduri”
S.A. Bistrita-Nasdud.

2. Aprovizionarea unitdfilor noastre
din zon& cu bitum de la Suplacu de
Barciu. In acest sens am adresat scrisori
citre toate societitile si regiile din Patronat
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care se aprovizioneazi cu bitum de la Su-
placu de Barciu. In urma scrisorii au
rdspuns prompt toti colegii nostri, iar eu,
in numele Patronatului, am ficut o
scrisoare Tn atentia d-lui secretar de stat
BORBELY Laszlo, pe care i-am inmanat-o
personal, cu ocazia unei deplasari a dan-
sului in municipiul Cluj-Napoca. Din
pacate, aceasta interventie nu a avut, pana
acum, efectul scontat.

3. Mutarea sediului Patronatului Dru-
marilor din Roménia de la Deva la Cluj-
Napoca. in consecintd am fintocmit toate
actele necesare:

- obtinerea unui nou certificat de inre-
gistrare fiscald de la Directia General3 a Fi-
nantelor Publice a Judetului Cluj si anu-
larea celui de la Deva;

- radierea de la Camera de Comert
Hunedoara si fnscrierea la Camera de
Comert Cluj;

- tipdrirea de chitante si facturi fiscale
personalizate;

- obtinerea “Incheierii civile” rimasi
definitivd de la Judecdtoria Cluj-Napoca
(nr. 5416/CC/29 noiembrie) pentru schim-
barea sediului Patronatului din Romania la
sediul din municipiul Cluj-Napoca, str.
Traian Vuia nr 216.

A doua actiune a Consiliului Director s-
a desfdsurat in data de 3 noiembrie 2005,
la Timisoara, prin amabilitatea d-lui dr.
ing. Liviu Emilian DAMBOIU - la acea dat3
director general la S.C. “DRUMCO”
Timisoara;

Au fost dezbatute:

1. Situatia financiard a Patronatului -
care a fost destul de precard din cauzi ci
multi dintre membri nu si-au platit la timp
sau chiar deloc cotizatia. S-a ficut o
scrisoare de sensibilizare a tuturor mem-
brilor Patronatului sd depuni eforturi pen-
tru plata la timp a cotizatiei, scrisoare care
a avut un efect destul de bun, deoarece
imediat unii membri au inceput si-gi
pliteascd cotizatia.

2. La Propunerea Presedintelui Pa-
tronatului, Consiliul Director a hotarat s3
se comande unui institut de specialitate un
studiu privind impactul asupra unititilor

apartindtoare Patronatului Drumarilor din
Romania, dupd integrarea Romaniei fn
Uniunea Europeand. Sarcina de a rezolva
aceastd problema a fost atribuitd presedin-
telui. Am luat legitura cu Institutul de
Studii Internationale din cadrul Univer-
sitdtii Babes-Bolyai, care a intocmit acest
Studiu de impact “Dezvoltarea infrastruc-
turii rutiere Tn unele state ale Uniunii Eu-
ropene. Modele si Propuneri pentru Roma-
nia”, care a fost inméanat pe CD membrilor
Consiliului Director al Patronatului.

A ftreia actiune a Consiliului Director
s-a desfagurat in 2 martie 2006 la Focsani,
prin amabilitatea d-lui director general
Viorel OGLAN, cu ordinea de zi:

- Proiectul Bugetului de venituri si chel-
tuieli pentru anul 2006.

- S-a hotarat retribuirea presedintelui
executiv, precum si angajarea secretarului
si a contabilului Patronatului.

- S-a propus completarea Comisiei de
cenzori.

- S-a hotarat ca incepand cu anul 2006,
Patronatul Drumarilor din Romania sa par-
ticipe Tn cadrul Conferintei Nationale a Pa-
tronatului Roman cu un singur vot n loc
de trei voturi (si din cauza cotizatiei mari).

La aceastd sedintd am prezentat o in-
formare despre o consfituire care a avut
Ministerul Transporturilor, Con-
structiilor si Turismului, Tn decembrie
2005, Tn legdturd cu Strategiile de dez-
voltare a drumurilor de interes local in
Romania, program sustinut de reprezen-
tantii B&dncii Mondiale. Referitor la
consfatuirea aceasta, am redactat articolul
“Drumurile locale - incotro?” publicat in
Revista “DRUMURI PODURI” nr. 31(100)
din ianuarie 2006, pag. 2 - 3.

A patra actiune a Consiliului Director s-
a desfagurat la 23 martie 2006, la Cluj-
Napoca, cu ocazia Conferintei Nationale a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri (A.P.D.P.). Profitand de faptul c3
membrii Consiliului Director al Patronatu-
lui sunt si membrii ai A.P.D.P., am sustinut
cateva probleme ale Patronatului cum ar fi:

- Proiectul "Legii achizitiilor publice”,
care a fost trimis membrilor Patronatului cu

loc la



Str, Blajului, nrd\_
Telefon / Fax: 0257/ 251

adresi de e-mail, iar observatiile au fost
trimise la C.N.P.R.

- Am propus ca in anul 2006 Con-
ferinta anuald a Reprezentantilor Patrona-
tului si se desfasoare la Brdila, in perioada
18 - 19 mai 2006, datoritd amabilitatii d-lui
director general , ing. Viorel BALCAN.

fn ultima periocadd am trimis tuturor
membrilor Patronatului Drumarilor din
Romania o scrisoare prin care i-am rugat
pe conducitori si decidd dacd e benefic
pentru organizaia noastra sd sponsorizeze
organizatia cu sume reprezentand 2 la sutd
din impozitul anual pe venitul realizat Tn
anul 2005 (conform art. 57 al. 4 din Legea
57/2003).

Tn perioada 9 - 10 mai 2006, prin ama-
bilitatea d-lui director general Costel
HORGHIDAN de la S.C. “Drumuri gi Po-
duri Prahova”, am negociat cu Federatia

Nationald a Sindicatelor “Drumuri Jude-
tene”, Contractul Colectiv de Muncd la
nivel de “Grup de Unititi de Drumuri” pe
anul 2006 - 2007. Negocierea s-a desfa-
surat in conditii bune, pentru care am
adresat multumiri reprezentantilor Federatiei
Nationale a Sindicatelor “Drumuri Jude-

E-mail: ¢ens@rdslinkro

Brasoyv

Str. Razboieni, nr.. 24

Telefon / Fax: 0268 / 425 911

E-mail: consilier@brasovia.ro g

Cluj

Str. Campeni, nr.38

Telefon /Fax: 0264/ 434078

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

Str. Cuza Voda, nr.32

Telefon / Fax 0241 /520116

E-mail: consiruct_tomis@yahoo.com

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

E-mail; _,r,:anmher-c:on_strucl__@o!:enia.ro

tene” si celor doi colegi din cadrul Patro-
natului Drumarilor din Romania, d-nii ing.
Sima UNGUREANU si Costel HORGHIDAN.

Cu aceastd ocazie am propus, Fede-
ratiei Nationale a Sindicatelor “Drumuri
Judetene” s intocmeasca liste cu salariatii
firmelor membre ale patronatului care au
fost afectati de inundatiile provocate de
cresterea nivelului Dundrii in aceastd
primdvara. n acest sens s-au trimis scrisori
catre cele 12 judete riverane Dundrii, cu
rugdmintea si ne transmitd dacd au avut
salariati afectati de inundatii, iar la cele-
lalte judete am trimis un mesaj de chemare
la solidaritate cu cei aflati in suferinta.

In ceea ce priveste componenta Pa-
tronatului Drumarilor din Romania de la
Conferinta noastrd din aprilie 2005, de la
Cluj-Napoca, un numir de sase firme s-au
retras din asociatia noastra: Brasov, Bihor,
Baciu, Giurgiu, Harghita-Gheorgheni si
Satu Mare-Carei. Tn aceeasi perioadd s-au
mai nscris doi membri: S.C. “Duncons”
S.R.L. Constructii Rutiere, Civile Cluj-
Napoca si S.C.” 3M/AG Constructii” S.R.L.
Cluj-Napoca, cirora le urdm bun venit in
organizatia noastra. n consecintd asociatia
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are in prezent 40 de membri. Patronatul
Drumarilor din Roménia este condus de
Consiliul Director in urmatoarea compo-
nenti: losif-Liviu BOTA - Presedinte, Titus
IONESCU - Presedinte executiv, Sima UN-
GUREANU - Prim-vicepresedinte, loan
PASCA - Vicepresedinte, loan PRIP - Vi-
cepresedinte, Viorel BALCAN - membru,
Gheorghe DRAGOMIR - membru, Francisc
VARGA - membru, Eugen GIRIGAN - mem-
bru, Liviu Aurel CIUPE - membru, Viorel
OGLAN - membru, Otto CREMARENCO -
membru

Agenda noastrd de lucru cuprinde
actiuni specifice, pe care ne propunem s
le indeplinim cu toatd seriozitatea. Ne
bazim pe aportul membrilor Patronatului
Drumarilor si asteptdm sugestii de mbu-
nititire a activitatii, in interesul comun al
organizatiei.
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e Intretinerea imbracamintilor rutiere
N : e
cu geocompozite antifisura (I)

Drd. ing. Mihai MALEANU
- WSP (Marea Britanie) -
ing. Mariana LENTA

- CN.A.D.N.R. -

Pdstrarea in bune conditii a unei retele
de drumuri este una dintre cele mai mari
provocdri pentru autoritdtile locale de ori-
unde. Pentru a creste durata de viati a sis-
temelor rutiere, autorititile locale se con-
centreaza din ce n ce mai mult pe metode
de ntretinere si reabilitare performante.

Reabilitarea pe termen lung a suprafe-
telor asfaltice este determinatd de Tmbuna-
tdtirea performantelor acestor imbracaminti
la solicitdri de oboseal3, din Tncovoiere, la
formarea de figase, Tmbatranirea natural3,
uzurd, fisuri din solicitari termice si fisuri
transmise de la straturile inferioare (reflectate).

Una din metodele de succes folosits in
lume de peste 30 de ani, este reabilitarea
imbracdmintilor rutiere (beton asfaltic sau
beton de ciment) folosind materiale geo-

Fig. 1. Diverse materiale geocompozite

ratei de viatd a structurii. Geosinteticele utilizate la tmbricimintile rutiere ofers in general

sintetice.

Aceastd metoda este economici, con- functiuni cum sunt: armarea Imbricimintii asfaltice, intarzirea aparitiei fisurilor reflectate,
ducand la cresterea intervalelor de repara- detensionare, hidroizolare.
tii, intretinere, conducand la cregterea du- Din cadrul geosinteticelor (geogrile, geotextile, geocompozite etc.) materialele care au

dovedit comportarea cea mai buni in timp la
ranforsarea sistemelor rutiere sunt geocom-
pozitele din polipropilend armate cu fibre de
sticla.
Parametrii fizico-chimici

Principalii parametrii care trebuie urma-
riti la cele doud materiale (asfaltul si geo-
sinteticul) sunt:
- rezistenta la tractiune;
- elongatia;
- aderenta la straturile asfaltice.

-1 - Poliester -3-

8

Dimensionarea sistemelor rutiere
Sistemele rutiere se dimensioneazi pu-

Rezistenta la tractiune [kN/m]
B8BELT B IS

10 :
T N —— nand conditia de exploatare in stadiul elas-
1 2 4 R L1 12 £ 14 " tic, adica deformatii mici (sub cele admisi-
Elongatia asfaltului max. 2-3% longatie [%] bile) la solicitirile de calcul. Deci materia-

lele ce intrd in conlucrare cu imbricimintile
asfaltice trebuie sa poat fi exploatate in sta-

Fig. 1. Modul de comportare a materialelelor geocompozite Ia tractiune: diul elastic si nu n stadiul plastic.
1. Geocompozit din polipropilend armat cu fibre de sticld cu rezistenta la intindere Daci ludm in discutie imbricimintile as-

de 100 kN/m; 2. Geocompozit din polipropilend armat cu fibre de sticli cu rezistenta  faltice, s-a stabilit ci atunci cdnd deformatia
la intindere de 50kN/m; 3. Geocomporzit din polipropilend armat cu fibre de poliester  straturilor bituminoase este mai mare de 2,0
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Fig. 3. Digrama eforturilor unitare in structurd

- 2,5%, in interiorul structurii se dezvoltd fenomenul de fisurare, care se propaga in diferite
directii. Fisurarea se produce de la bazd spre suprafata imbricamintii bituminoase.

Specialistii diverselor firme au analizat cu mare atentie fenomenul de fisurare si ma-
surile ce pot fi luate pentru a-l stopa. De asemenea, au analizat cunostintele rezultate din
experienta teoreticd si practica acumulatd de multe laboratoare din Europa. Experienta acu-
mulatd din testele efectuate pe termen lung au condus la proiectarea unui material geo-
compozit alcdtuit din doud materiale geosintetice de baza: fibra de sticl3 si polipropilena.

Bazéndu-ne pe aceste considerente, putem spune ci materialele cu elongatii mici dar
cu rezistente la tractiune mari, sunt cele mai indicate pentru ranforsarea structurilor rutiere
cu scopul de a ntarzia aparitia fisurilor in straturile superioare de asfalt.

Dintre geosintetice, numai cele armate cu fibra de sticld au deformatii de 1 - 3% si
rezistente mai mari de 50 kN/m. De asemenea, fibra de sticl3 reprezinti si o optiune op-
timd din punct de vedere economic.

Efectele geocompozitelor asupra

structurilor rutiere

Reabilitarea drumurilor cu imbricdminti bituminoase se realizeazi in prezent, in ma-
joritatea cazurilor, prin asternerea peste stratul vechi de asfalt a unei ranforsiri cu mixturi
bituminoase. Tn timp, sub influenta eforturilor induse de trafic, a contractiilor provocate de
scaderile de temperaturd, a scdderii aderentei dintre straturi etc., se constati o transmitere
a fisurilor de la stratul vechi spre cel nou.

Prin lipirea intre cele doua straturi de asfalt sau beton de ciment rutier-asfalt a geo-
compozitului, acesta preia din eforturile de forfecare si de intindere din Tncovoiere trans-
mise in dreptul fisurilor, precum si eforturile rezultate din miscarea orizontali a fisurii. Pe
verticald, materialul intirzie propagarea fisurilor cauzate de incirciri ciclice din trafic.
Aceastd comportare conduce la Tntdrzierea aparitiei fisurilor Tn stratul superior de asfalt,
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marind substantial durata de viati a
tmbricimintii asfaltice. In fig. 3 este evi-
dentiatd distributia tensiunilor prin am-
plasarea unui geocompozit intre stratul su-
port (existent) format din mixturi asfaltice
fisurate si noile straturi de ranforsare din
mixturi asfaltice.

in concluzie, putem enumera faptul c3
folosirea materialelor geocompozite din
polipropilend armate cu fibri de sticld pre-
zintd urmdtoarele functii in cadrul sistemu-
lui rutier:

¢ impermeabilizarea Tmbracdmintii asfal-
tice;

* armarea Tmbrdcamintji rutiere devenind un
element antifisurd care impiedici forma-
rea de noi fisuri si intarzie transmiterea
fisurilor din stratul vechi la stratul nou;

* aderenta crescutd la stratul suport in
comparatie cu alte materiale;

* cresterea duratei de viati a sistemelor
rutiere prin sporirea capacitdtii portante
ale acestora.

Efectul hidroizolant
al geocompozitelor

In general, in primii ani de exploatare
a unui sistem rutier cu imbricdminte bitu-
minoasd ce nu a fisurat sub actiunea thcir-
carilor sau a factorilor climatici, este destul
de putin permeabil. Cu trecerea timpului,
bitumul din cadrul mixturilor asfaltice im-
batraneste, se produc fisuri si apa patrunde
din ce in ce maj usor dind nastere la di-
verse degradari datorits crapaturilor longi-
tudinale si transversale si a faiantirilor,
Permeabilitatea devine in acest caz un
semn de uzurd si de imbitranire a im-
bracamintii rutiere.

Un rol pe care poate s3 il indeplinesci
geocompozitele este acela de hidroizolare
a sistemului rutier. Pentru a studia acest fe-
nomen, s-a conceput up experiment (de-
taliat in fig. 4) pentru care se doreste ana-
liza infiltratiilor de ap3 printr-un sistem ru-
tier care este armat cu geocompozite in
comparatie cu unul nearmat. O probi de

39




2006
NR. 36 (105)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA /;
DE DRUMURI / |
$I PODURI /
DIN ROMANIA 4 A

fird geocompozit
0.25 kg/mp amorsa
mixturd asfaltici care are o fisurd indusi

artificial este supusi la o presiune hidro-
staticd a cdrei valoare Tncepe sd creascd
progresiv ajungand pand la o valoare apro-
piatd de sarcina exercitatd de pneu asupra
sistemului rutier. Odata cu cresterea va-
lorii presiunii hidrostatice se constatd ca
proba care nu este armatd cu geocom- Presiunea
pozite prezintd o permeabilitate din ce in
ce mai ridicatd in comparatie cu proba ar-
mat3. In acest mod apa migreazi in sis-

cu geocompozit
1.1 kg/mp amorsa

PR o [
172 207 276 414 517 P (kN/m)

Cantitatea de apd infiltrats

Fig. 4. Variatia permeabilititii in functie de sarcina aplicati

temul rutier nearmat si favorizeazd aparitia Bibliografie
degradarilor structurale.

in numerele vitoare vom prezenta mo- 1. Lugmayr R.G.,Tschegg E.K., Weissenbock J., “The use of geosynthetics in paving appli-
dul in care s-a efectuat testul pentru deter- cations”, Geosynthetics - 7 ICG - Delmas, Gourc & Girard (eds) © 2002 Swets &
minarea capacititii de hidroizolare a geo- Zeitlinger;
compozitului, precum si amanunte supli- 2. Kinghauer R.1., Kallas B.F., “Laboratory Fatigue and its Relationship to Pavement Perfor-
mentare referitoare la principalele func- mance”, Research Report 73-3, Asphalt Institute;
tiuni ale acestor materiale cat si a metode- 3. Lugmayr R.G., “Fracture Behaviour of Geosynthetics in Asphalt Layers”, 1998 Sixth
lor de testare. International Conference on Geosynthetics.
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU
- Universitatea Tehnica de Constructii
Bucuresti, Catedra Magini de Constructii -

Firma MARINI prezintd doud metode
de lucru si echipamentele aferente pentru
reciclarea Tn miscare a materialelor as-
faltice:

e reciclarea la cald, in miscare, cu insta-
latia mobild de asfalt VOYAGER 120;

e reciclarea la rece, in miscare, cu insta-
latia MCR 250.

Reciclarea la cald, in miscare,
cu instalatia mobila de asfalt
VOYAGER 120

VOYAGER 120 (fig. 14, documentatie
MARINI) este singura instalatie de preparat
mixturi asfaltice care permite reciclarea la
cald, in migcare, a straturilor de suprafata si
de legaturd, tratate cu bitum, prin incélzire
la 140°C, deci cu o deshidratare prealabild
totald. Poate fi folositd deasemenea pentru
reciclarea straturilor asfaltice drenante,
colmatate.

Instalatia este alcdtuitd din urmatoarele
parti componente (fig. 14, documentatie
MARINYI): periile rotative - 7; sistemul de
recuperare a materialelor reciclabile - 2;
cabina - 3; grupurile de actionare - 4; sis-
temul de aspirare pentru curdtarea
suprafetei - 5; rezervorul de bitum - 6; sis-
temul de deplasare pe senile - 7; instalatia
de incilzire a rezervorului si circuitului de
bitum - 8; sistemul de transportoare cu
benzi - 9; buncirul tampon cu indicator de
nivel pentru controlul automat al vitezei de
lucru - 10; rezervorul de emulsie bitumi-
noasi - 117; arzatorul cu reglarea automati
a combustibilului si aerului in functie de
temperatura de anrobare - 72; remorca
trailer pe pneuri - 73; tamburul de uscare-
malaxare - 74; stropitorul de emulsie

reglabil Tn Tnaltime previzut cu roati taho-
metricd pentru controlul cantitatii de
emulsie - 75; buncirul antisegregare - 16;
grupul de filtrare - 17; sistemul de evacuare
a gazelor arse - 78.

Sistema de magini cuprinde, pe langi
instalatia mobild de asfalt, si alte echipa-
mente tehnologice complementare (fig. 15,
documentatie MARINI).

in fata instalatiei (fig 15a, documentatie
MARINI) sint distribuite agregate minerale
noi, pentru corectarea granulometriei, di-
rect din autobasculante - 7, prevazute cu
sistem de repartizare. Freza rutierd - 2
amestecd aceste agregate cu materialele
dezagregate si maruntite din strat.

in urma instalatiei de uscare-malaxare
(fig 15b, documentatie MARINI) se de-
plaseazd un elevator de cordon - 4, care ali-
menteazd repartizorul-finisor de asfalt.
Acesta realizeazd profilarea si precom-
pactarea noului strat. Compactarea defini-
tivd se efectueazad cu rulouri compactoare
vibratoare 5, in multe cazuri urmate si de
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compactoare cu roti cu pneuri.

Schema constructivd a unui elevator
de cordon este datd in figura 8 si este
alcatuit din urmitoarele pérti componente:
1 - elevator; 2 - buncér de stocare-transfer;
3 - echipament de deplasare; 4 - trans-
portor cu bandi.

Metoda are urmitoarele avantaje prin-
cipale:

e nivelul calitativ al lucrdrilor realizate
este similar cu cel obtinut in cazul fo-
losirii instalatiilor fixe;

e reciclarea materialelor recuperate pani
la 100%;

e adaosul de materiale noi (virgine) in pro-
portie de 20 - 30%;

* posibilitatea de reciclare intr-o singura
trecere pe toata grosimea a straturilor as-
faltice;

e monitorizarea strictd a procesului de fa-
bricatie pe principiul instalatiilor fixe;

* emisii reduse Tn atmosfers;

e cheltuielile de productie mai mici cu
40% fatd de metodele traditionale.

Fig 14. Instalatia mobili VOYAGER 120
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Pentru monitorizarea procesului de
fabricatie materialele recuperate si dupa
caz materialele noi sunt ridicate de pe
platforma si cintdrite in vederea:

» controlului cantititii de materiale reci-
clate si, deci:

- cantitatea de bitum nou;

- cantitatea de aditiv;

- cantitatea de regeneratori.

e controlului automat si precis al tempera-
turii materialelor asfaltice recuperate;

¢ malaxare complets;

e curdtirea suprafetei stratului suport cu
perii metalice;

e rispandirea uniformd a stratului de
amorsare.

Emisiile reduse la minimum se asigura
prin:

e controlul pozitiei rampei de alimentare
cu bitum si aditivi;

e vitezd redusd a fumului (gratie diametru-
lui tamburului);

e echipament de filtrare de ultima ge-
neratie.

Reciclarea la rece, in miscare,
cu instalatia MCR 250
MCR 250 (fig. 16, documentatie MARINI)

este un echipament tehnologic multi-
functional, capabil sd proceseze o por-
tiune completd de drum pani la o lungime
de 4,5 m, cu productivitatea de 250 th
conceput sub forma unei instalatii de reci-
clare la rece, in miscare, raspunde la 3
probleme de calitate:
controlul total al curbei granulometrice
a materialelor reciclate;
e dozarea gravimetrici a componentelor

in vederea malaxdrii;

anrobarea la aceeasi calitate ca cea a in-
stalatiilor traditionale.

Principalele avantaje ale metodei:

e doud unitidti care lucreazd in spatele
unei freze cu toate functiile instalate;
curba granulometricd a materialelor este
controlatd cu un ciur iar refuzul este diri-

jat citre un ,granulator”;

materialele frezate sunt dozate cu o
bandi dozatoare;

apa, liantul, cimentul si aditivii sunt

ua":-'.;—'.‘—;':.(_”’ =
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Fig 16. Instalatia MCR 250
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Fig 17. Instalatia KMA 200



Siloz de ciment

Racord pentru alimentarea
cu apa, partea dreapta
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tarea cu spuma de hitum
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Racord pentru alimentarea
cu apa, partea dreapta

o1 Racord pentiu
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b)
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Fig 18. Amplasamentul instalatiei KMA 200

dozate prin cantdrire si sunt alimentate
in timp real cu materialele frezate do-
zate;

e un malaxor cu arbore dublu asigurd omo-
genitatea amestecului, capacitatea pand
la 250 t/h ;

* pani la 40% economii;

e curdtirea suprafetei frezate pentru o per-
fectd amorsare.

Principalele caracteristici tehnice:

e iniltimea si lungimea [amelor de colec-

tare sunt ajustabile automat;

¢ malaxorul este montat pe un cadru incli-
nat care este controlat automat cu un de-
tector de pantd in scopul asigurdrii unui
timp de malaxare constant indiferent de
panta drumului;

e amestecul este descircat pe soseaua fre-
zata printr-un deversor antisegregatie;

e procesul este in intregime controlat prin
computer;

e trasabilitate totald a datelor.

Drumul este inchis circulatiei 1 - 2 zile
dupi executarea lucrarilor.
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Metoda Wirtgen de reciclare la rece, la
punct fix pe santier, foloseste instalatii su-
permobile KMA 200 de reciclare a MAR.
Aceste instalatii reprezintd o alternativa de
desfasurare la punct fix a metodelor de re-
ciclare pe loc la rece, cu reciclatoarele,
prezentate anterior.

Instalatiile KMA 200 se caracterizeaza
prin mobilitatea mare a lor ca urmare a
faptului cd sunt deosebit de compacte si
dispuse pe o semiremorcid auto (fig 17,
documentatie Wirtgen). Pe figurd s-au
facut notatiile: 7 - amestecator; 2 - dulap
de distributie/automatizare; 3 - transportor
cu bandad dozator; 4 - pompe pentru
emulsie; 5 - pompe pentru spuma de bi-
tum; 6 - semiremorca auto de transport;
7 - trapa rampei de acces (in pozitie de
transport); 8 - instalatia de apd; 9 - autore-
morcher; 70 - grupul de actionare (putere);
17 - rezervor de apd; 72 - dozator cu doud
compartimente cu gratare basculante;
13 - banda de descércare (in pozitie de
transport); 74 - melc dozator pentru ci-
ment; 15 - snec pentru aprovizionare cu
ciment (in pozitie de transport); 76 - ca-
bina (in pozitie de transport).

Instalatia se poate desfisura pe o su-
prafatd relativ restrdnsd, la un punt fix pe
santier, in vecindtatea amplasamentului
lucridrii de reciclare, farid si necesite fun-
datii, in doud variante tehnologice:

Fabricarea mixturii pentru stratul de
baza cu lianti hidraulici si Tncdrcarea di-
rect in mijlocul de transport (fig 18a, do-
cumentatie Wirtgen). Cimentul necesar
este furnizat de un siloz vertical iar ali-
mentarea cu apa se face cu o autocisterna.

Fabricarea mixturii la rece utilizind bi-
tum cald, transformat in spumd intr-o ins-
talatie speciald si injectat in malaxor

A3



2006
NR. 36 (105)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA 7
DE DRUMURL /

S PODURI / |

piN Romanis #___ N

(fig 18b, documentatie Wirtgen).

in functie de configuratia amplasamen-
tului silozul de ciment si cisternele de api
si de bitum pot fi amplasate, fie pe partea
stanga, fie pe partea dreapta.

Instalatia functioneazd complet auto-
matizata printr-un sistem de comandi pro-
gramabil prin microprocesor (fig 19, docu-
mentatie Wirtgen), supravegheati de un
singur operator. Toate elementele de reglaj
sint dispuse explicit pe tabloul de co-
mandd. Preselectarea cantittilor de ap3,
emulsie bituminoasd, ciment sau spumi
de bitum de adaos se face prin intermediul
unui ecran multifunctional. Microproce-
sorul se ocupd de comenzile desfasuririi
procesului tehnologic.

Generatorul de curent integrat asigura
independenta energetica a instalatiei.

Cu aceastd instalatie de malaxare la
rece se pot aplica urmétoarele variante
tehnologice de lucru, similare metodelor
aplicate in cazul reciclatoarelor:

MAR granulate si agregatele noi, de-
pozitate in halda, sunt dozate in instalatie,
malaxate cu ciment si apd, transportate cu
autobasculante la punctul de lucru din
santier, asternute cu repartizorul finisor si
compactate;

MAR granulate si agregatele noi, de-
pozitate in haldi, sunt dozate in instalatie,
malaxate cu emulsie bituminoasd si ap4,
transportate cu autobasculante la punctul
de lucru din santier, asternute cu reparti-
zorul finisor si compactate;

MAR granulate si agregatele noi, de-
pozitate in halda, sunt dozate in instalatie,
malaxate cu emulsie bituminoasi, ciment
si apd, transportate cu autobasculante la
punctul de lucru din santier, asternute cu
repartizorul finisor si compactate;

MAR granulate si agregatele noi, de-
pozitate in haldd, sunt dozate in instalatie,
malaxate cu bitum spumat si apa, trans-
portate cu autobasculante la punctul de lu-
cru din santier, asternute cu repartizorul
finisor si compactate;

MAR granulate si agregatele noi, de-
pozitate in hald3, sunt dozate in instalatie,
malaxate cu bitum spumat, ciment si ap3,

[ ]
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Fig 19. Sistemul de comandi si control al instalatiei KMA 200

transportate cu autobasculante la punctul
de lucru din santier, asternute cu reparti-
zorul finisor si compactate.
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Prezenta lucrare are ca nucleu comunicarea prezentata in cadrul ”In-
ternational Conference on Concrete Repair, Rehabilitation and Retrofitting”
(ICCRRR), la Capetown (Africa de Sud), intre 21 si 23 noiembrie 2005. Materialul
prezinti cazul investigatiilor efectuate asupra unui pod construit in 1921, pentru
care trebuia si se ia decizia dacd podul ar putea si fie folosit sub sarcini de trafic
madrite, si fie inlocuit sau consolidat. Nu mai existau calculele initiale pentru
structurd, nici informatii asupra compozitiei/calititii betonului. Contributiile
originale folosite de autor pentru rezolvarea acestui caz sunt prezentate in
aceasti lucrare. Autorul a fost, de asemenea, membrul unui colectiv care a ela-
borat primele norme tehnice in domeniul Controlului Nedistructiv (NDT) al struc-
turilor de beton si al altor structuri similare in lume si a unora ce au urmat. Din
anii 1960 a fost (si rdmdne in continuare) un practician activ in acest domeniu.
Tindnd cont de acest lucru, s-a considerat cd are competenfa sa propund modi-

ficdri ale normelor internationale in acest domeniu. (Teodoru 1996¢c, 1999)

Podul de beton, tip arc, cu latimea de
4,80 m, trece sub un unghi de deflectie de
aproximativ 48°31 peste o strada largd, cu
trafic in ambele directii pentru tramvaie,
masini si pietoni, avand, de asemenea, in
mijloc un refugiu (fig. 1). A fost un caz tipic
privind necesitatea reevaluarii unei struc-
turi de beton. Inainte de a se lua decizia pen-
tru realizarea unei constructii noi sau de a
repara/consolida acest pod vechi, au fost
necesare investigatii pentru a determina sta-
rea reald a structurii. Pentru autor, alegerea
metodei NDT (pentru o asemenea grosime
a betonului), Tn vederea investigarii pe
teren a calititii structurii betonului, a fost,
relativ, usoard. Numai metoda ultrasonica
rimanea in competitie, ca o metodd com-
binatd cu sclerometrul Schmidt.

n cazul acestui pod, o dificultate supli-
mentard a constat in faptul ci erau doud
arcuri, fiecare cu latimea de 4,80 m si
separate numai printr-un rost de cca. 3 cm.
A fost necesard, mai Tntai, carotarea pe ver-
ticali in betonul arcului din nord, in ve-
derea credrii unui locas pentru a introduce
traductorul (fig. 2), urménd, apoi, ca pro-
cedeul si se fac# similar si in arcul din sud.
Pentru punctele de testare mai indepartate,

situate in locas, a fost necesara ,o foarfeca”
metalica speciali (fig. 3) care a permis men-
tinerea traductorului in pozitie corectd, pre-
cum si presirarea sa asupra suprafetei de
beton. Pe partea opusa (exterioard) a supra-
fetei de beton, o altd constructie asigura
forta de presare pentru celilalt traductor.

Datoritd unui echipament de carotare
special, obtinerea unor carote cu lungimi,
aproape, nelimitate a fost o realitate. in
acest caz, s-au realizat carote de ¢ 150 mm,
1=250m.

Masurdtorile ficute cu ultrasunete ,in
situ”, Tnainte si apoi pe carote avand l/h =1
(tdiate Tn laborator din carote lungi) au dat
rezultate in bund concordantd. Pentru ma-
suratorile de atenuare ultrasonicd pe cu-
buri, cilindri si carote, autorul a elaborat un
dispozitiv, care asigurd cuplarea a doud tra-
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ductoare cu aceeasi fortd reproductibila pe
proba de beton. Prin controlul nedistructiv
si, ulterior, distructiv al carotelor, a fost po-
sibild calibrarea masuratorilor NDT.

Tn baza unor cercetiri anterioare (Teo-
doru 1968a), autorul a elaborat 0 metoda
statistica pentru evaluarea calitatii betonului
cu ajutorul incercdrilor nedistructive (Teo-
doru 1970). Autorul a fost primul care a
aplicat metodele statistice la valorile nedis-
tructive masurate (vitezele ultrasunetelor si
atenudri, respectiv, indici de recul), pentru
a calcula direct rezistenta la compresiune
medie a betonului si coeficientul de varia-
tie a acesteia. Folosind analiza corelarii,
relatiile generale au fost stabilite pentru
calculul rezistentei medii la compresiune a
betonului (]_”C) si a coeficientului de variatie
(CD) direct din valorile similare ale vitezei
ultrasunetelor (V, CY), respectiv, indicii de

T
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recul R, CR), tinand cont de oblicitatea
distributiei lor (yyg).

Ecuatiile generale au fost simplificate
considerabil prin particularizirile lor, tn
concordantd cu recomandrile tehnice sta-
bilite 1n Romania. Aceste relatii sunt:

11¥

fo = 237" Y1+ 0650(VCYY + 0.222(VCUy, (1)

+0.0915(VCyy (yz2 + 2)1CY

- -2
e Livedy, v 10584cUn 0y

€ = 117cY - 5 (2)
1+0605(VCE)™ +0.2218(VCH) 'y, + (K)

J = (y2+1.7114); and

K = 00915(VCy'(yE+2)

fo = 0.091R%7[1 + 1L4415(CRY + 0.1297(CB) 'y, (3)
—0.0355(CR)Y* (v2 + 2)ICR

14+ 1.27CEy, + 0.7762(CRY (L

cp = 2a7crALH127Ck €Hw .,
1+ 1.4414(CRY + 0.1297(CRY v, - (M)

L = (yf+1.4806);and

0.0355(CHY (¥3 + 2)

1]

cu CY respectiv CF (coeficientii globali
de influentd, raportati la compozitia beto-
nului investigat si conditiile sale de nti-
rire) corespunzdnd metodelor pentru viteza
ultrasunetelor si sclerometrului Schmidt.
Aceste valori au fost determinate prin ana-
lizarea carotelor extrase din structurd. Pen-
tru coeficientii de variatie a rezistentei de
compresiune a betonului, s-au stabilit si
relatii simplificate:

chb=42cY )
C2=21CR 6)
chb=42ct o)

Astdzi, in controlul calitdtii betonului,
bazat pe rezistenta de compresiune stan-
dard, testele cub/cilindru necesitand o rezis-
tentd minima (limita rezistentei minime
sub care se afli numai 5% - dupi EU-
ROCODE - din rezistentele de compre-
siune obtinute) au céstigat mai multd im-
portantd decét rezistenta medie. Din aceastd
cauzd, pentru reevaluarea podului a fost
mai importantd informatia despre variatia
rezistentei la compresiune a betonului (C5)
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Fig. 2. Nisa cu traductor

si rezistenta minimd a betonului (f,).

Folosind propria metoda statisticd, au
fost obtinute urmitoarele rezultate, in cazul
podului.

Pentru vitezele ultrasonice n arc:

CY=58%

Formula simplificatd, (5) a dat pentru
rezistenta de compresiune:

CP=58x42=244%

Folosind formula riguroasa (2), a rezul-
tat:

CP =2263%

Rezultatele sunt in bun3 concordanti!

Estimarea nedistructivd a rezistentei de
compresiune a betonului In structurd, a
condus la urmétoarele rezultate:

fp = 1694 N/imm?

sp= 4.655 Nimm?

C, =275%

S =1694 - 1.645 x 4.655 = 9.28 N/mm?

Pentru betonul B15, ar fi necesard obti-
nerea unei valori a f, = 0.85 x 15 = 12.75
Nimm?.

~Recommended Practice for Evaluation
of Strength Test Results of Concrete” din
ACl 214-77, si ASTM (C94-83 (,Standard
Specification for Ready-mixed Concrete”)
recomandd 10 fractile. Valoarea £, calcu-
latd pentru acest caz, (10%) di o valoare
de 11 N/mm?, usor sub valoarea de 12.75
N/mm?2. A fost evident cd, nici dupd EU-
ROCODE, nici dupa recomandarile tehnice
americane, podul examinat nu Tndeplinea
conditiile cerute pentru betonul B15.

Astfel, expertul si-a indeplinit sarcina.
Totusi, trebuie s& mentionim faptul ci o

Fig. 3. ,Foarfeca” metalici

mare parte din aceste realizari nu ar fi fost
posibila fard contributiile originale sinteti-
zate n relatiile 1 - 7.

Autorul, membru al ACI-228 pentru
#In-Place Methods to Estimate Concrete
Strength” si, de asemenea, al ASTM C9.64
pentru ,Nondestructive Testing of Concrete”,
regretd profund ci eforturile sale nu au fost
realizate la timp pentru a aduce mai multe
imbunéttiri a aceste prescriptii. Din aceast3
cauzd, autorul profitd de aceastd oportuni-
tate pentru a face mai multe propuneri pentru
imbunitatirea recomandrilor tehnice inter-
nationale, ca ACI 228 ,In-Place Methods
to Estimate Concrete Strength”, care se bu-
curd de o largd circulatie internationald, fiind
scrise in limba engleza.

Sectiunea 2.6 - Viteza ultrasunetelor

Din pacate, spatiul limitat alocat pentru
fiecare contributie nu a permis realizarea
unei abordéri complete si sistematice, pre-
cum si discutii asupra factorilor care influ-
enteazd valorile masurate ale vitezei longi-
tudinale a ultrasunetelor (UPV) in beton si
relatia cu rezistenta la compresiune a be-
tonului. Trebuie spus cd UPV este singura
metodd care poate fi utilizatd pentru incar-
carea betonului, incepand de la cateva ore
dupa ,nasterea” sa in malaxor si pand la ,sfar-
situl” existentei sale, cand microfisurile
aparute datoritd cresterii sarcinii devin fisuri
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si, Tn final, produc ruptura. Rezultatele re-
prezintd o valoare medie pentru calea par-
cursd de impuls, cea mai scurtd dintre cei
doi traductori contindnd punctele cu con-

ductibilitatea acusticd cea mai buni.

In contrast, apar valorile pentru rezis-
tenta la compresiune, punctele cele mai
slabe fiind cele decisive, tinAnd cont ci
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membrul cel mai slab al unui lant este, in-
totdeauna, cel ce rupe lantul. Tn conse-
cintd, folosirea in toate cazurile a unei co-
relatii generalizate intre UPV si rezistenta
la compresiune se dovedeste a fi insufi-
cientd, multd lume fiind nemultumiti din
aceastd cauzd. Acest lucru a determinat
faptul cd metoda a ,cizut in dizgratie”,
pentru o anumitd perioada.

O cale pentru luarea sistematica in con-
siderare a rolului jucat de compozitia be-
tonului, de modul de intirire, de influenta
factorilor de mediu, precum temperatura
sau umiditatea, este utilizarea standardului
romanesc C26-85, cu completirile previ-
zute Tn Decizia nr. 19 din 17 aprilie 1987.
O corelare intre viteza ultrasunetelor si re-
zistenta de compresiune - descrisd printr-o
functie exponentiali - este dati pentru ,be-
tonul de referintd”, caracterizat prin tipul si
continutul cimentului, natura si granulo-
metria agregatelor, maturitate i umiditatea
data pentru beton, absenta aditivilor. (F4-
cdoaru 1969). Rezistenta la compresiune
pentru betonul testat difera fati de ,beto-
nul de referintd” si poate fi calculati cu
~coeficienti de influentd”, in conformitate
cu ,biografia” sa (compozitie, tratare etc.).

Este evident, cd extragerea carotelor
constituie o parte intrinsecd a metodei
UPV, folositd pentru verificarea compo-
zitiei betonului si pentru verificarea sa, atat
nedistructiv cat si (apoi) distructiv, pentru
verificarea relatiei dintre UPV si rezistenta la
compresiune a betonului. Marea impor-
tantd a conditiilor de Tntirire a betonului
asupra relatiei dintre UPV si rezistenta la
compresiune este indicatd cu claritate n
fig. 4.

Aceeasi compozitie a betonului, com-
pactata simultan n patru cuburi, pe aceeasi
masa vibrantd, a fost subiectul urmatoare-
lor procese de tratare:

- conditii standard (1 zi in cofraj, 6 zile
sub apd, 21 zile in atmosfers, cu umidi-
tate relativd 65% si temperatura de
20°C);

- tratare cu abur;

- cofraje incilzitoare;

- format in autoclava.
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Autorul a demonstrat la inceputul
anilor ‘60, ci nu numai procesul de tratare
afecteaza relatia dintre UPV si rezistenta la
compresiune, dar a mai stabilit si coeficien-
tii de influentd care conduc, pentru aceeasi
compozitie a betonului, 1a diferite rezistente
de compresiune, in functie de tratamentul
hidrotermic folosit (Teodoru 1968b).

n ultimii ani, metodele de intirire ac-
celeratd a betonului au castigat mai mult
teren si au Tnceput s fie folosite nu numai
in fabrica, ci si pe santierele de constructii
(de exemplu, Hotelul Maritim n Koln).

Suplimentar la masurdtorile UPV, tre-
buie prezentat in Raportul ACI 228 masu-
ritorile atenudrii UPV Tntre emitator si re-
ceptor. Se cunosc multe tehnici de masurare,
incepand cu anii 1960 (Teodoru 1988a).
Metoda imersiei, folositd de Akashi, a fost
utilizata initial in laborator de Wiebenga si
a fost adaptatid pentru masurédtorile struc-
turilor de Rehm et all. Cu toate acestea,
masuritoarea este dificila pentru aplicarea
la structuri. Kocchis si Galan determind
constanta de atenuare pentru configuratia
trenului de unde, asa cum apare pe tubul
catodic al aparatului cu ultrasunete (Reco-
Rentsch).

Facdoaru et all comunica in 1964 0 me-
tod3d bazati pe masuritorile amplitudinii
frontului de undi al impulsului receptionat,
folosind plastilina ca element de contact si
dispozitive mecanice pentru a realiza re-
zistente de compresiune reproductibile cons-
tante, cu care palpatoarele sunt aplicate pe
beton.

Realizand importanta rolului practic
jucat de controlul nedistructiv al betonului,
supus la tratamente termice, autorul a efec-
tuat cercetiri intense si pentru subiectul ate-
nudrii. Figura 5 descrie influenta calitativa
si cantitativ care trebuie sa fie luata in con-
siderare la folosirea metodei NDT pe be-
toanele care au ficut subiectul tratamen-
telor hidrotermice. De asemenea, pentru
acest caz, coeficientii de influentd au fost
determinati de autor si au fost introdusi Tn
practica, pentru relatia f,-A. (Teodoru
1983)

Sectiunea 2.10 - Metode combinate

Nu este suficient tratatd si, in realitate,
ar trebui sd reprezinte contributia cea mai
valoroasd a raportului, cu privire la folo-
sirea Tn practica a controlului calitatii folo-
sind testele nedistructive. Din picate, fara
nici un fel de justificare - in America de
Nord - folosirea metodelor combinate se
bucura de putin interes.

Metodele nedistructive combinate s-au
dezvoltat si s-au introdus Tn cteva tdri est-
europene la sfarsitul anilor '50. Cea mat
folositd combinatie, introdusa de dr. I. F3-
cdoaru si numitd metoda Sonreb sau Re-
bultra, a fost intre masuratori ale vitezei ul-
trasonice si mdsuratori ale indicelui de
recul (Facdoaru 1981).

Teodoru (1989) a condus un studiu su-
portat de Fundatia de Cercetari din Germania
(DFG-Grant) asupra stadiului privind meto-
dele de testare nedistructive din lume.
Tabelul 2 din acest studiu include un rezu-
mat al standardelor folosite la aceastd ora.
Studiul aratd cu claritate ca primul stan-
dard asupra metodelor combinate, folosind
viteza ultrasonica si numdarul de recul, a
fost creat si aplicat in Roménia th 1972 (C
129 - 72). A urmat apoi Cehoslovacia (CSN
731374 in 1987) si Suedia (SS 137252 in
1989).

Avantajul oferit de metodele combi-
nate, respectiv doud, trei sau mai multe me-
tode nedistructive ,simple”, constd in fap-
tul cd influenta factorilor de compozitie a
betonului (de exemplu: continutul de ci-
ment, raportul apd/ciment, tipul si perfor-
mantele utilajelor de turnare) asupra valo-
rilor nedistructive masurate poate fi diferita
pentru diferite metode nedistructive simple
utilizate. Acest lucru se aplica la conditiile
de intdrire a betonului (aer, ap4, tratamente
hidrotermice), precum si la conditiile de umi-
ditate si temperaturd. Rezultatele cele mai
bune sunt obtinute prin combinarea meto-
delor, care sunt influentate in diferite moduri

de acelasi factor si, din combinarea lor,
rezultd un efect de anulare, care imbunits-
teste acuratetea estimarii rezistentei la com-
presiune a betonului.

Cu ocazia dizolvdrii RILEM TC 43-CND
pentru Controlul Combinat Nedistructiv al
Betonului, (condus timp de multi ani de dr.
I. Facdoaru, care a avut o contributie activa
si prolifica si la dezvoltarea metodei Son-
reb/Rebultra, utilizatd la nivel international),
Buletinul RILEM No. 99 Mai - lunie 1984 a
publicat o serie de lucrari care arat3 stadiul
utilizarii metodelor combinate in diferite
tari. In baza acestor concluzii pozitive des-
crise, autorul se vede indreptatit sa sustina
aceste fapte si sd incurajeze pe cei intere-
sai si utilizeze metodele combinate. in
tabelul 1, propriile rezultate ale autorului
indicd pe cale matematicd cresterea acu-
ratetei in determinarea rezistentei de com-
presiune a betonului, m3surarea vitezei ul-
trasunetelor (V), a atenudrii ultrasunetelor
(A), respectiv, a indicelui de recul (R).

Coeficientii de corelare (cu 1, 2 si 3 va-
riabile independente) sunt pentru patru se-
turi de rezultate obtinute (Teodoru 1988a,
1996a). Experimentele au fost realizate
ntr-o fabricd de elemente prefabricate, atit
pentru cuburi de control, cat si experimen-
tale (cu compactare variabild controlats).

Chiar dac3, din punct de vedere mate-
matic, gradul de acuratete al masurérii re-
zistentei la compresiune creste, Tntrucétva,
cu numdrul de metode folosite, avantajul
principal 7l consta faptul ca siguranta stabi-
lirii adevdratei valori a rezistentei la com-
presiune este in mod simtitor imbunatatita.
(Teodoru 1996a)

Sectiunea 3.2 - Repetabilitatea

rezultatelor testului

in Raportul ACI, se defineste repetabili-
tate deviatia standard sau coeficientul de
variatie pentru teste repetate, facute de ace-
lagi operator pe acelasi material. Aceasta

Tabelul 1. Coeficientii de corelare ,r” obtinuti

Relatia Test 1 Test 2 Test 3 Test 4
f.=AV) 0.95591 0.95806 0.97022 0.98429
f.=fA) 0.94167 0.95854 0.97025 0.98830
f.=f(R) 0.97774 0.95104 0.98840 0.98874
f.=fVA) 0.96934 0.97202 0.97978 0.99516
fo=AV.R) 0.98365 0.96278 0.98842 0.99402
f.=fA.R) 0.97826 0.96619 0.99349 0.99462
f.=AVAR) 0.98368 0.97216 0.99539 0.99577
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Fig. 8. Calitatea productiei de beton reflectati fati de abaterea standard
a vitezelor ultrasonice (la I.B. 1968)

se mai numeste, adesea, si variatia ,within-
test” si aratd difuzia inerentd asociatd cu
metoda de testare particulard.

Suplimentar la subiectele prezentate in
aceastd sectiune, trebuie adaugata posibili-
tatea - extrem de importantd pentru reali-
zarea practica - de a obtine informatii di-

recte (de exemplu, coeficientul de variatie)
despre variatia rezistentei la compresiune a
betonului, bazate pe coeficientul de varia-
tie Tnregistrat Tn timpul masuratorilor nedis-
tructive. Autorul a fost primul care a aplicat
metoda statisticd direct la valorile nedis-
tructive masurate (vitezele ultrasunetelor si
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atenuarea, numerele de recul) si a avansat
o metoda originald pentru stabilirea cali-
tétii betonului cu ajutorul controlului NDT
(a se vedea formulele 1 - 7). Acest lucru a
reprezentat o noud directie, preluati si de
alti autori (Teodoru 1988b, 1996b).

Recent, un studiu efectuat de Phoon,
Wee & Loi in 1999, a confirmat din nou
relatiile propuse de autor. Trebuie mentio-
nat faptul ci rezultatele, obtinute experi-
mental in acest studiu, se referd la coefi-
cienti de variatie pentru UPV (1.1% pana
la 1.2%) si pentru rezistenta la compre-
siune corespunzdtoare (4.2% pani la
4.9%). Aceste valori sunt foarte apropiate
de valorile ce s-ar obtine mai simplu prin
calcul (), folosind formulele simplificate,
propuse in anii ‘60 de autor (vezi cele
mentionate mai sus): 4.26 pand la 5.04.
Diferentele sunt de 2.86% si 10%, aflan-
du-se in zona de siguranti (on the safe side
- Teodoru 2000).

Importanta principald a metodei statis-
tice folosita de autor constd in urméitoarele
aspecte:

e inlocuirea interpretdrii statistice a rezul-
tatelor obtinute pe cuburile/cilindrii de
control, cu interpretarea testelor nedis-
tructive aplicate direct pe elementele de
structurd sau preturnate;

obtinerea unor informatii despre calita-
tea betonului si uniformitatea procesului

de producere a betonului, prin interpre-

tarea statisticd directd a valorilor nedis-

tructive mdsurate: viteza ultrasonic si, res-

pectiv, indicii de recul (Teodoru 1995).

Este interesant de comparat valoarea

coeficientului de variatie a indicilor de
recul obtinuti de autor, cu rezultatele
obtinute cu cca. 20 de ani mai tarziu, de
cdtre alti cercetdtori. Lucririle mentionate
n bibliografie (Ref. 11 - 13) se pot gisi in
Teodoru 1996b.

Teodoru 1968a 10.2 %

Asociatia Cimentului si Betonului

(C&CA) Londra 1982 (Ref 11)  11.9%
CANMET 1984 (Ref 12) 11.9%
Yun et al 1988 (Ref 13) 10.4%

Folosirea coeficientului de variatie ca
un criteriu de calitate poate, citeodats, si
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GOV A - s " s,
Teodoru 1968a 21...40 3.75 3.2.44 0.35
C& CA 1982 25...36 3.4
CANMET 1984 15..23 2.4
Tabelul 3. Forta de compresiune a betonului. Comparatie controale NDT-distructive
Forta de compresiune [N/mm?]
Firma Locul/Data Betonul Varsta A [%]
NDT DT
B45 28 42.5 48.8 -12.9
B35 28 32.2 35.2 -8.5
PHILIPP HOLZMANN Dusseldorf - 10/15/1985
B25 28 37.7 48.8 -22.7
B25 27 39.8 41.9 -5.0
B25 58 35.5 442 -19.7
B45 28 61.6 68.1 -9.5
STRABAG Koln - 07/10/1986 B35 37 38.5 43.2 -10.9
B25 29 30.7 36.1 -15.0
B35 27 40.6 57.8 -29.8
B35 32 42.0 48.0 -12.5
B35 28 36.6 37.0 -1.1
B25 32 39.5 40.0 -1.3
BILFINGER& BERGER BAU AG Kerpen - 07/29/1986 B25 28 29.0 29.0 0.0
B45 32 52.0 51.0 2.0
B55 11 49.2 46.0 6.9
B25 28 26.6 26.0 2.3
B25 24 35.0 41.0 -14.6
Koln - 07/21/1986 B35 28 40.0 45.0 -11.1
GEBR. VON DER WETTEN GmbH
08/01/1986 B25 28 44.0 39.0 12.8
B35 28 51.0 46.0 10.9
B35 56 423 41.4 -2.2
B35 14 45.0 45.6 -1.3
HOCHTIEF AG Koln - 01/23/1987
B35 56 42.3 39.7 6.5
B35 35 49.7 42.2 17.8
FORSCHUNGSINSTITUT BFT 7 21..0 24.0 -12.5
Dusseldorf - 02/23/1987
DER ZEMENTINDUSTRIE BFT 27 40.0 43.0 -7.0
B35 56 35.6 44.0 -19.1
B35 28 38.7 42.0 -7.9
B35 28 42.2 55.0 -23.2
WAYSS & FREYTAG AG Dusseldorf - 05/16/1990
B35 28 44.6 53.0 -15.9
B25 230 46.6 53.0 -12.1
B55 235 69.0 73.0 -5.5
B35 28 47.7 55.0 -13.3
B15 28 21.9 26.0 -15.8
ELSKES-TRANSPORTBETON Duisburg - 06/06/1990
B15 28 15.3 24.0 -36.3
B25 28 34.1 31.0 10.0
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schimbe aprecierea calitatii, daci aceleasi
abateri-standard egale ale rezistentei de
compresiune, divizate prin valori diferite
ale rezistentei medii la compresiune, con-
duc la coeficienti de variatie cu atat mai
diferiti cu cat diferenta dintre valorile rezis-
tentei medii la compresiune este mai mare.

Estimarea calititii, bazate pe valoarea
medie a rezistentei la compresiune nu este
satisficitoare deoarece aceasta constituie
numai un ,parametru de pozitie”. Forma
curbei de distributie a rezistentelor este de-
terminatd de abaterea medie standard.

Abaterea standard depinde direct de gra-
dul de supraveghere a procesului de fabri-
catie a betonului si, prin acesta, rezulti ca-
litatea betonului. In consecints, s-a adoptat
o reprezentare S, - R, respectiv Sy - V.
Aceasta reflectd, pentru o diversitate de com-
pozitii ale betonului, elementul comun,
gradul dispersiei rezultatelor, care caracte-
rizeazd Tn final calitatea productiei anali-
zate. Din rezultatele obtinute folosind meto-
da in cateva fabrici de elemente prefabri-
cate si pe marile santiere, in figurile 6, 7 5i 8,
sunt prezentate rezultatele din anul 1968.
Dupd cunostinta autorului, aceste reprezen-
tari sunt primele din literatura tehnica: aba-
terea-medie standard a valorilor nedistruc-
tive. Este interesant de comparat, inci o dat3,
aceste rezultate cu rezultatele obtinute mai
tarziu de alti cercetdtori (tabelul 2)

Lessing spunea odatd: ,Das kleinste
Kapitel eigener Erfahrung ist mehr Wert als
Millionen fremder Erfahrung.” (,Capitolul
cel mai scurt din experienta personali este
mai valoros decét experienta a milioane de
alti cameni”). Cu toate acestea, autorul crede
cd fiecare cercetator trebuie si-si facd ac-
cesibild propria experients, dand astfel ce-
lorlalti posibilitatea sd o verifice (asa cum,
de altfel, s-a si procedat Tn cazul de fatd),
putindu-se astfel imbunititi aceasti expe-
rientd. Prin aceastd lucrare, autorul a tncer-
cat s facd acest lucru si numai timpul va da
rdspuns asupra utilititii contributiilor sale.

Capitolul 4 a mai prezentat citeva in-
trebdri care i s-au parut autorului cele mai
importante si reflectd experienta sa (Teo-
doru 1999).

Tn final, subliniem faptul ci prezentul
articol se doreste un omagiu adus Institutu-

lui National de Cercetare-Dezvoltare in
Constructii si Economia Constructiilor (IN-
CERC), unde s-a format ca cercetitor au-
torul, precum si distinsului dr. ing. loan
Facdoaru, care a creat scoala romaneasci
de ,incercare nedistructivi a betonului”.
intre timp, aceasts scoald a devenit re-
cunoscuta si apreciatd pe plan mondial. Ca
o exemplificare, autorul prezintd, in tabe-
lul 3, rezultatele proprii obtinute la invita-
tia celor mai importante firme din (pe acea
vreme), Germania Federal§.
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De o bund bucati de vreme se des-
fisoard o intensd campanie mediaticd pe
tema stopdrii accidentelor de circulatie, cu
victime omenesti. O ilustratie, combinati
desen si fotografie, ocupd un important
spatiu tipografic in paginile ziarelor. Un
copil ne priveste de ldngd un desen cu creta
pe carosabil conturdnd o victimd a auto-
mobilului. Sigur, demersul propagandistic
este menit sd dezvolte credinta cd viata tre-
buie sa fie apdratd. §i cu toate acestea, nu
e zi sd nu aflam vesti cutremuratoare des-
pre oameni loviti de masini, despre auto-
turisme care se ciocnesc ca berbecii, des-
pre autovehicule iegite din decor, adesea
imbratisdnd” dramatic arbori si stdlpi de
pe marginile arterelor rutiere.

Nu ne propunem, i randurile acestea,
sd analizim multiplele cauze ale acciden-
telor. Doar un singur aspect opinim cd
meritd mai multd meditatie! Si reactie! Este
vorba despre agresivitatea celor aflati la
bordul unor bolizi - JEEP-urile. Pentru un
Lgipist”, cel mai adesea foarte téndr, infa-
tuat si sigur, probabil, de ,spatele” lui, re-
gulile de circulatie sunt ,mofturi”, obliga-
torii doar pentru cei umili. 54 ilustram afir-
matia: la o intersectie, mai des observatd

P

-l WITE, A0 TERMINAT LA TINP

de autorul prezentelor insemndri, de nenu-
mdrate ori pe zi pot fi vizuti ,gipistii” care
se ndpustesc peste pietonii angajati, pe cu-
loarea verde a semaforului, la traversarea
Soselei Nicolae Titulescu, la capdtul strazii
Maltopol (fostd Dreaptd). Are culoarea
verde pietonul dar nu este de acord ,gipistul”
care vine din directia Pietei Victoria. Depa-
seste pe stinga coloana de autoturisme care
asteaptd la semafor, vireaza, scurt, la dreapta
pentru a intra /n fata celor care respecti
semnificafia ,rosului” de la semafor si ataca
demential trecerea de pietoni, marcatd cu
L~zebra” reglementatd. Ingroziti, pietonii o
rup, pur si simplu, la fuga. Cei care i aratd
potentialului criminal culoarea semaforu-
lui se aleg cu ihjurdturi si un cunoscut gest
obscen cu ,mijlociul” ridicat la verticali.
~Exemplul” acestuia mai este urmat si de
cdte un taximetrist, cu aceleasi reactii. De
cdteva ori am sesizat Politia rutierd. Fard
efect.

Demonstratia de mai sus poate fi ficutd
i alte zeci de intersectii, cu treceri de
pietoni reglementar marcate. lar numarul
Lgipistilor” s-a mdrit ingrijordtor. Si ne
punem nddejdea /n Bunul Dumnezeu care
T ocroteste pe bietii pietoni!

de Liviu CONSTANTINESCU
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