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In conformitate cu Programul Asocia-
tiei Profesionale de Drumuri i Poduri din
Romania, in perioada 20 - 22 septembrie
2006, a avut loc la Bucuresti cel de-al X!l-lea
Congres National de Drumuri si Poduri, cu
participare internationala.

La lucrdri au fost prezenti 511 delegati,
dintre care 32 striini reprezentand 11 tari.
Congresul a dezbatut patru teme strategice
(TS 1 - TS 4) astfel:

TS 1 - Conducerea si gestionarea retelelor
rutiere;

TS 2 - Mobilitatea durabil;

TS 3 - Siguranta rutierd si exploatarea;

TS 4 - Calitatea infrastructurilor rutiere.

Lucrarile Congresului au fost salutate
de domnul inginer Radu Mircea BERCEANU,
ministrul Transporturilor, Constructiilor si
Turismului, de dl. Profesor Honoris Causa
Stelian DOROBANTU, dl. ing. losif Liviu
BOTA, presedintele Patronatului Drumarilor,
dl. Romeo MEDAN, vicepresedinte
U.N.T.R.R., chestor Gheorghe POPA, ad-
junct al Inspectoratului General al Politiei.

Urmare prezentdrii rapoartelor de spe-
cialitate si a dezbaterilor din cadrul sesiu-
nilor, vd propunem spre adoptare Re-
zolutia care va ghida activitatea viitoare a
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri. Dintre temele abordate, amintim:

TS 1 - Conducerea si gestionarea
retelelor rutiere

1.1. Problema abordatd de specialistii
in conducerea si gestionarea retelei de dru-
muri recomandd evaluarea strategiilor
prezentate de catre factorii decizionali, Tn
vederea promovdrii unei viabilitdti cores-
punzitoare pe tot parcursul anului.

1.2. Cresterea responsabilitétii ce revine
celor care trebuie sa ducd la indeplinire
obiectivele stabilite conform strategiei mul-
tianuale a retelei rutiere.

1.3. Implementarea conceptului de efi-
cienta economicd in contextul cresterii tra-
ficului si in special al traficului greu, pre-
cum si implicatiile acestuia asupra costu-
rilor sistemului de transport pe ansamblu.

7.4. Aplicarea unor conceptii noi in
proiectarea, executia §i intrefinerea drumu-
rilor publice trebuie sd constituie una din
preocupirile principale ale celor ce con-
duc destinele infrastructurii rutiere.

1.5. Promovarea conceptului de Parte-
neriat Public Privat in sectorul rutier. Sec-
torului privat ii revine responsabilitatea
pentru management, finantare si executie,
iar sectorul public s& finanteze costurile so-
ciale.

1.6. Executarea lucrdrilor de intretinere
la drumuri si poduri, prin alocarea fon-
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durilor minime necesare, stabilite in
functie de strategia ministerului si de pro-
gramele de gestiune a drumurilor si po-
durilor cunoscute sub denumirea de P.M.S.
si B.IM.S.

1.7. Avand in vedere starea tehnici
necorespunzatoare a drumurilor, este nece-
sard existenta unui Plan National de reabi-
litare a D.). si D.C.

1.8. Administratorii drumurilor publice
vor face un program de plantatii pe mar-
ginea drumurilor, care sd nu conduci la
accidente rutiere.

TS 2 - Mobilitatea durabild

2.1. Conceptul dezvoltarii durabile in
contextul definirii internationale este «dez-
voltarea care corespunde necesitatilor pre-
zentului fard a compromite posibilitatea ge-
neratiilor viitoare de a le satisface pe ale lor».

2.2. Analiza evolutiei agresivitatii trafi-
cului rutier, apreciatd prin numarul de osii
standard de 115 kN, datoritd atat cregsterii
traficului de vehicule grele céat si modifi-
cdrii structurii acestuia.

2.3. Analiza transportului durabil in con-
textul de a asigura satisfactia deplind a ne-
cesitatii de mobilitate, fard a deteriora fac-
torii de mediu si sanatate.

2.4. Integrarea transportului fn Roma-
nia in sistemul european de transport dura-
bil, prin cresterea ritmului de armonizare a
standardelor si normativelor europene.

2.5. Crearea unui centru de management
a ftraficului rutier care s3 asigure trans-
miterea datelor de la contori direct la cen-
trul de prelucrare a datelor (CESTRIN).

2.6.1n conditiile cresterii agresivitatii tra-
ficului rutier este necesard o evaluare céat
mai corectd a acesteia la elaborarea pro-
iectelor, privind reabilitarea si dezvoltarea
retelei rutiere.

2.7. Reteaua nationali teritoriald de dru-
muri trebuie dezvoltatd si Tn zona marilor
localitéti, iar aceasta dezvoltare poate avea
si functiuni de artere ocolitoare, astfel incat
drumurile expres sau autostrizile sa poata
contribui la dezvoltarea locald periurbana.

2.8. Abordarea proiectelor de artere oco-
litoare din jurul marilor localititi nu se
poate face fard a extinde studiul de trafic si



asupra municipiului, dezvoltind un model
de trafic comun (municipiu plus aria me-
tropolitana).

2.9. Necesitatea introducerii unei stra-
tegii de dezvoltare a drumurilor expres ca
o alternativa la autostradi, ceea ce asigurd
o Tmbunidtitire a conditiilor de circulatie
pe drumurile nationale europene.

TS 3 - Siguranta rutiera
si exploatarea

3.1. Conceptul de sigurantd a circula-
tiei polarizeaza activitatea specialistilor Tn
domeniul transporturilor. Devine o necesi-
tate, Tmbundtitirea normelor standardelor
si a instructiunilor din domeniul transpor-
turilor rutiere pentru reducerea acciden-
telor de circulatie.

3.2. La proiectarea drumurilor pentru
reabilitare, modernizarea lor se va avea in
vedere studiul de trafic si solutiile tehnice
care sd solutioneze fluenta, confortul si sigu-
ranta in circulatie.

3.3. Siguranta circulatiei si devini prin
studii, cercetdri, executie o componentd ma-
jord a politicii de transport a tarii.

3.4. Promovarea cu prioritate a «audit
pentru siguranta circulatiei» in proiectele
de infrastructurd precum si pentru retele
rutiere in exploatare.

TS 4 - Calitatea infrastructurilor
rutiere

4.1. Extinderea utilizarii mixturilor as-
faltice armate cu fibre, inclusiv a celor care
vizeaza utilizarea asfaltului compozit atat
la lucrdrile de reabilitare cit si de mo-
dernizare a drumurilor.

4.2, Executarea unor sectoare experi-
mentale care s testeze materialele noi pentru

drumuri, a liantilor hidraulici si hidrocar-

bonati performanti pentru mérirea dura-

bilitatii in exploatarea drumurilor publice.

4.3. Actualizarea si completarea ,Nor-
mativului pentru bitumurile rutiere cu con-
ditii tehnice privind susceptibilitatea ter-
mica si a normativului pentru mixturile as-
faltice care s3 asigure realizarea unor mix-
turi asfaltice antifagas si antifisuri.

Subtema 4.4. Poduri si alte lucriri de

arta

4.4.1. Cu privire la managementul po-
durilor se impune realizarea cat mai urgent
posibil a Sistemului de Management al Po-
durilor. Tn acest scop este necesar si se fi-
nalizeze urmitoarele lucriri:

* manualul inspectorului de poduri;

* stabilirea i calibrarea algoritmului de de-
cizie pentru lucrarile de intretinere, repa-
ratii si reabilitare. Finalizarea programu-
lui informatic de gestiune a podurilor
(BMS);

® urmdrirea comportarii in timp a podu-
rilor reabilitate si consolidate;

¢ utilizarea G.1.S. pentru vizualizarea inter-
activa a datelor despre poduri si a stirii
tehnice a acestora;

¢ studiu asupra influentei traficului greu si
foarte greu asupra conditiei durabilitatii
podurilor.

4.4.2. Referitor la stabilitatea si siguranta
podurilor amplasate n albia raurilor, trebuie
luate Tn considerare urmitoarele aspecte:
necesitatea urmdririi permanente a evo-
lutiei albiei si proiectarea unor solutii pen-
tru oprirea coborarii talvegului cursului de
apa si interzicerea exploatdrii balastului Tn
amonte si avalul podurilor.
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4.4.3. Actiuni energice din partea fac-
torilor de decizie pentru protectia podu-
rilor cu semnificatie istorics.

Consideratii generale

5.1. Organizarea unitard a administri-
rii drumurilor locale.

5.2. Reclasificarea drumurilor comunale
n cadrul unei noi sistematiziri a retelei de
drumuri publice si elaborarea unui program
de modernizare a drumurilor de pamant.

5.3. Protectia Tn toate situatiile a stra-
turilor stabilizate, indiferent de liantul uti-
lizat, pentru realizarea cel putin a uneij im-
permeabilizari.

5.4. Organizarea pentru viitorul Con-
gres National a unei competitii pentru ti-
neri cu titlul ,cea mai buni comunicare”.
Invitarea la Congres a studentilor din anii
terminali din toate facultitile din tara.

5.5. Obligativitatea prezentirii certifica-
tului de atestare tehnici al A.P.D.P. pentru
toate licitatiile privind drumurile si po-
durile, indiferent de beneficiar.

5.6. In vederea deruldrii in conditii
bune, in viitorul apropiat, a proiectelor de
infrastructurd, consideram c3 este necesari
formarea specialistilor pentru domeniul In-
gineriei de Trafic prin cursuri specializate
n cadrul pregétirii universitare de bazi si
prin alte forme de pregitire profesionali
continud.

5.7. Promovarea unui cadru legislativ
care sd reglementeze conditiile in care per-
sonalul din domeniul industriei drumurilor
trebuie sd fie stimulat pentru pregitirea
profesionala continui.

5.8. Extinderea activittii A.P.D.P. in do-
meniul retelelor rutiere urbane prin cola-
borarea permanenti cu administratiile locale.

Congresul National de Drumuri si Po-
duri s-a bucurat de o largd participare a
numerosi invitati si specialisti din tard si
din striinitate. Au fost analizate realizirile
dar si proiectele in domeniul infrastructurii
rutiere romanesti, Congresul constituind
un bun prilej de dezbateri si discutii in-
teresante.

Vom reveni si cu alte aminunte.
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Dr. Keleti Imre
Comparatie internationala

Pentru a stabili masura dezvoltarii din
tara noastrd, am comparat-o cu cea din
tarile vecine si din cele 15 tdri membre ale
Uniunii Europene, cét si din Croatia. Rete-
lele de drumuri pentru circulatie rapida in
imediata apropiere a Ungariei s-au extins
cu liniile vizibile in fig. 8. n cele 15 tari
UE, densitatea retelei a crescut in perioada
1996 - 2006 de la aproximativ 14,4 km/
1000 km?, la aproximativ 19,2, ceea ce
reprezintd o crestere de 1,3 ori. in cazul
Ungariei, in aceeasi perioad3, aceste cifre,
sunt: 4,6 si 11,4, respectiv 2,5, iar in Croa-
tia: 7 si 16,4, respectiv 2,3. Pe langa cifrele
prezentate, interesante sunt si lungimile
retelelor. Lungimea retelei in Ungaria:
1995: 372 km, 2006: 1040 km, lungimea
retelei in Croatia: 1995: 393, 2006: 903 km.
Masura largirii: 2,8 (H), 2,3 (HR).

Cateva considerente
legate de pretul,

parametrii tehnici
si finantarea
obiectivelor

Cheltuielile de investitii privind obiec-
tivele programului de extindere a retelei
pentru circulatie rapida sunt supuse unor
critici permanente si din 1999, realizarea
si pretul de cost al programului oferd inca
un camp de luptd politicd partidelor din
parlament.

inca de la mijlocul anului 1999, anga-
jatorii rdspunzdtori pentru reteaua natio-
nald de drumuri publice si-au exprimat
convingerea cd pretul de constructie al
drumurilor si al podurilor este mare. Au-
torul prezentului articol, Tntr-un studiu
publicat in 1999, verificind aceasta
parere, a ajuns la urmitoarele concluzii:

4

Unga.liia

Rezultatele unui nou deceniu
in dezvoltarea retelei de drumuri pentru

circulatie rapida (IlI)

e Compararea preturilor este posibild doar
in baza preturilor unitare ale drumurilor
sau podurilor ca i componente ale pro-
duselor, avand in vedere ci in toate ca-
zurile, drumurile publice si podurile sunt
obiective individuale si construirea lor
este posibild doar cu organizatiile afe-
rente obiectivului dat.

Tn perioada examinati, nivelul preturilor
noastre unitare_de constructie a noilor
drumuri si poduri a depasit inflatia din
industria constructiilor subterane.
Calculele au aritat ci: programele calcu-
labile pe termen mediu, nivelul de pre-
gatire Tmbunatitit, contractele incheiate
in conditii financiare mai bune, concu-
renta deschisd, solutiile tehnice variate,
aplicarea mai liberd a noilor tehnologii
pot avea drept rezultat o micsorare a
preturilor unitare cu 3-10%.

Cheltuielile de materiale si transport
(piatrd spartd, pietris, ciment, bitum, taxa
de transport rutier si pe calea feratd), care
reprezintd aproape 75% din pretul
obiectivului, au fost stabilite Tn conditii
de piatd limitate si sub influentele mo-
nopolului (pdméant, energie, cariere de
piatrd), motiv pentru care constructorii
de drumuri publice nu le pot reduce in
fond, mai ales dacd statul tine si

incaseze de pe urma acestor prefuri (de
ex.: taxa minierd, impozitul pe venitul
din carburant;).

n timpul ce s-a scurs de la publicarea
studiului, factorii care determini formarea
preturilor unitare, cu exceptia conditiilor
concurentiale, nu s-au schimbat.

Pana T 1990 - 1999, cea mai mare
parte a investitiilor Tn autostrada cu finan-
tare autohtond au fost date in antreprizd ca
rezultat al negocierilor competitive inter-
nationale deschise sau al celor interne,
constructiile de autostradd unor fintre-
prinderi private, inmatriculate n Ungaria
(pe atunci, majoritatea acestora se gaseau
fn proprietatea unor investitori straini) sau
unor antreprenori din striinitate.

Lucririle au fost finantate de la buget,
din fondul de drumuri, respectiv de socie-
tatea de concesiune maghiard de stat
(EKMA Rt), din credite luate cu garantia
statului. Lucrdrile concesiunilor de tip BOT
(M1 Gybdr-Hegyeshalom, M15 Levél-Rajka,
M5 Budapesta-Kiskunfélegyhaza) au fost fi-
nantate de castigdtorul negocierii competi-
tive internationale, societdtile de conce-
siune (ELMKA Rt., AKA Rt.) si date de aces-
tea fn antrepriza intreprinderilor de cons-
tructii inmatriculate n tard, dar aflate in pro-
prietatea unor investitori Tn bransa straini.
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in 1999, guvernul a desfiintat Fondul
de drumuri si a Incredintat finantarea dru-
murilor pentru circulatie rapida bancii Al-
lami Fejlesztési Bank (Banca de Dezvoltare
de Stat), care, pentru a-si indeplini aceasti
sarcind, a format resurse sigure din credite
luate cu garantie de stat. in aceasti pe-
rioadd, guvernul a recurs la resurse UE
doar pentru reconstructia de cii ferate, nu
si pentru dezvoltarea retelei de drumuri
pentru circulatie rapidd. Pand in 1999 -
2002, statul nu a avut intentia s3 fncheie
noi contracte de concesiune cu atragerea
capitalului privat Tn scopul dezvoltarii
retelei de drumuri pentru circulatie rapida.
Dimpotriva, a rdscumpdrat de la ELMKA
Rt., ajunsd Tn pragul falimentului, conce-
siunile M1 si M15. Guvernul a desemnat
doud antreprize maghiare, dar care pe
atunci Tnca nu erau pregdtite pentru cons-
tructia de autostrazi, si realizeze progra-
mul prevdzut de H.G. nr. 2303/2001.
(X.19.). Pe baza de negocieri, Nemzeti
Autépdlya Rt. (NA Rt.) a incheiat cu aceste
intreprinderi contracte de executie pentru
unele proiecte. Preturile negociate au
acoperit investitiile tehnice si de pregétire
tehnologicd ale acestor antreprize, cét si
cheltuielile de angajare a personalului.
Ceea ce a determinat cregterea pretului.
Aceste intreprinderi au lucrat bine si au
creat capacitdti noi, care, de atunci, au
funtionat cu succes in industria maghiara
de constructii de drumuri si poduri.

Din 2002, in urma masurilor luate de
noul guvern, antreprizele detinute de pro-
prietari din strdindtate excluse in perioada
anterioard, puteau din nou sd se aliture
antreprizelor autohtone profilate pe cons-
tructia de autostrdzi si poduri, in vederea

realizdrii programului in vigoare si apoi,
conform programului previzut in H.G. nr.
2044/ 2003.(I1.14.), a tronsoanelor de
drum pentru circulatie rapida si a podurilor
aferente, proiectate a fi construite fir3 con-
cesionare. Dupd cum era de asteptat, sub
efectul procedurii de achizitionare des-
chisd preturile unitare nu au scizut subs-
tantial, deoarece participanttii la compe-
titie, acordand credit comercial beneficia-
rilor, au fost nevoiti si-si stabileascd
preturile prin finantare proprie. Aceasta
deoarece clientul a dat in antreprizi lu-
crarile in aga fel Tncéit intreprinzitorii au
fost nevoiti sd solicite credite importante
bancii comerciale, pentru finantarea avan-
sului si a diferentei la plata facturilor, ama-
natd in timp pand la finalizarea lucrérii.
Acest mod de finantare a devenit necesar,
deoarece solutiile de finantare adoptate in
perioada anterioard nu s-au dovedit a fi
conforme UE si, din acest motiv, cheltu-
ielile de investitii au trebuit tratate n tota-
litate ca fiind cheltuieli de la bugetul de
stat. Tnsa bugetul de stat nu era in situatia
de a putea si finanteze integral, din resurse
proprii, programul considerat important
din punct de vedere politic. In mare parte
din aceastd cauzd nu s-a putut stabili un
nou nivel al preturilor, mai scizut decét cel
anterior, agteptat atat de politicieni, cat si
de opinia publica.

Din 1999, pretul tronsoanelor de auto-
strada date in antreprizd cu achizitie pu-
blicd a generat cheltuieli specifice de 1 -
5,3 MdFt/km. Aceasta mare risipd demons-
treazd cu prisosintd efectele continutului
tehnic diferit al tronsoanelor, cét si ale in-
vestitiilor conexe si ale extraobiectivelor
de ocrotire a mediului Tnconjuritor. Toate

Compararea cheltuielilor de realizare specifice
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acestea pot devia esential prefurile speci-
fice de la valoarea total3 de 1 MdFt/km, la
care s-a referit toatd lumea cu insufletire
amintindu-si de pretul specific al tron-
sonului Gybngyds-Fiizesabony al au-
tostrdzii M3, realizat in 1996-98. Despre
acest pref - Tnainte ca cineva sd tragid con-
cluzii pripite din comparaia cu celelalte
tronsoane de autostradd - trebuie si se stie
cd este pretul specific al constructiei de
autostradd cstigat in acerba competitie in-
ternationald, cu finanfarea asiguratd, pe
teren neted, fdra nici o investitie suplimen-
tard, la nivelul cheltuielilor de acum 10 ani.

In ceea ce priveste tronsoanele de au-
tostradd care se realizeazi in perioada
2000-2006, NA Rt. a calculat doar cheltu-
ielile de investitii specifice referitoare la ca-
tegoriile de lucrdri comparabile (proiectare,
pregdtire, terasamente, structura pirtii ca-
rosabile, hidrotehnica, interventii de ocro-
tire a mediului inconjurdtor, culturi ve-
getale, tehnica circulatiei) in anul 2005,
cuprinzand si cheltuielile de finantare.
Daca ludm numai datele referitoare la M3
si le compardm cu preturile specifice cal-
culate pentru lucririle aseminitoare efec-
tuate la doud tronsoane ale M3, realizate
ntre anii 1996 si 2002, cu finantare asigu-
ratd de beneficiar, putem vedea efectul de
ridicare a pretului pe care il are finantarea
de cétre antreprenor (tabelul 5), cét si in-
fluenta pe care a avut-o asupra nivelului
de preturi intreruperea temporard a con-

Tabelul 5

calculate pe categorii de lucrdri comparabile ale tronsoanelor de autostradi

Tronsonul de autostrada

Cheltuielile de investitii specifice calculate
n baza categoriilor de lucriri ale continutului
tehnic comparabil la nivelul de preturi din 2005

si perioada de realizare [MdFt/kml]
Lucrari cu finantare Lucrari cu finantare
antreprenor beneficiar
M3 Gydngyds-Fiizesabony, 1996-1998 0,76
Flzesabony-Polgar,
M3 i3 podul de peste Tisa,  2000-2002 0,94
M3 Polgar-Gérbehaza, 2003-2004 1,18
M3 Gorbehidza-Nyiregyhaza, 2004-2006 1,45
M35 Gorbehaza-Debrecen, 2004-2006 1,19

* Sursa: www.gkm.hu
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curentei deschise si cresterea vitezei de
proiectare la 140 km/ori. Oricum, din
aceastd cercetare foarte amanuntitd, se des-
prinde in orice caz concluzia c3, cheltu-
ielile de realizare a autostrazilor pot fi criti-
cate doar in posesia unor cunostinte
temeinice, iar cei care emit judecéti ar tre-
bui si se fereascd de a compara datele de
acest fel din alte tari cu cele de acasd si a
prezenta Tn fata opiniei publice profesio-
niste si laice din tard drept exemplu de ur-
mat practica acelora Tn constructia de au-
tostrazi, fard aprofundarea temei respec-
tive.

Aderarea {arii la Uniunea Europeani in
2004 a inchis definitiv poarta in fata solu-
tiilor care ar fi insemnat finantarea din surse
administrate in afara bugetului de stat a
unor programe de constructii de autostrazi
considerate a fi datorii publice. in 2005,
UE a clarificat fard echivoc aceastd situatie.
Asa s-a ndscut acea solutie conformd UE -
ce urma sd completeze sursele casei de
drum, menitd sd finanteze dezvoltarea,
intretinerea si exploatarea retelei de dru-
muri publice - potrivit careia, Allami
Autdpalya Kezel® ZRt., ca societate ce dis-
punea de surse din afara bugetului (per-
ceperea taxei de drum), a fost imputerni-
citd ca in calitate de beneficiar, prin emi-
terea de obligatiuni, sd atraga capital privat
in finantare si n felul acesta sd creeze re-
surse pentru constructia asa numitelor dru-
muri-program.

Astfel a aparut din nou posibilitatea ca
in cazul drumurilor pentru circulatie ra-
pida sa se recurga la resurse UE. Indicatorii
de eficientd ai realizarii proiectate a tron-
sonului dintre drumul principal 4 si Autos-
trada M3, din sectorul estic al Autostrazii MO,
au fost primii care au atins acel nivel, care
a facut posibil3 o cofinantare UE de 85%.

Existdnd aceastd sigurantd in finantare,
a scdzut substantial nivelul de preturi al
ofertelor cagtigitoare la licitatii, fatd de
nivelul anterior care avea inclusa si finan-
tarea de catre antreprenor. Prin exploa-
tarea acestor doua posibilitati, se poate es-
tima ca finantarea oricum haotica si cos-
tisitoare a constructiei de drumuri pentru

6

circulatie rapida din ultimul deceniu se va
rezolva.

in cuvantul de deschidere rostit cu
ocazia punerii in circulatie, in vara anului
2005, a tronsonului Balatonszarsz6-Ordac-
sehi al Autostrdzii M7, ministrul economiei
si transporturilor a chemat la reducerea
cheltuielilor de investitii ale autostrizilor.
Pentru indeplinirea acestei solicitdri, Di-
rectia de Circulatie Rutierd din Ministerul
Economiei si Transporturilor a infiingat
comisiile de lucru ocazionale denumite
#Pentru autostrdzi mai ieftine si mai mo-
derne”. Deoarece acestea au produs re-
pede rezultate, in scrisoarea sa cu nr. XI-
3/2296/3 din 31.12.2005, ministrul cere
celor implicati sd exploreze posibilitatea
de a face economii oferitd de utilizarea ju-
dicioasa a normelor tehnice intitulate ,Proiec-
tarea drumurilor publice”. De indati, n
presda se puteau citi anunturi victorioase,
referitoare la cheltuielile de investitie care
pot fi diminuate cu 2% pe tronsoanele n
constructie, cu 15%, pe cele care urmau si
fie autorizate, cu 23%, pe cele aflate in
faza de pregitire.

Implicarea ministrului a fost util3. In
felul acesta, existd speranta ci cei care se
ocupd de acesta problema si aibd in ve-
dere Tn permanentd si nu numai sub forma
de campanie:

e ce transformari trebuie s3 suporte sistema-
tizarea si conceptia asupra acesteia, pentru
ca sd putem construi drumuri pentru circu-
latie rapida la nivelul de prestatie necesar
si corespunzdtor in momentul cind sunt
date in exploatare si care in viitor si poati
fi dezvoltate Tn mod sistematic si in timp
util, cu respectarea principiului categoric
»value for money”, adici ,valoare pentru
bani”.
e in viitor 53 poatd fi ocolite acele targeturi,
care pretind construirea pe anumite tron-
soane, pani la o anumiti datd, a unei au-
tostrazi in locul drumului pentru circulatie
rapidd cu benzile de circulatie despartite
propus, si atunci cadnd dezvoltarea traficu-
lui nu justificd o asemenea constructie decat
mai tarziu.
« In viitor s3 nu se poata
o comite greseli de proiectare si apro-
bare ale caror rezultate vizibile, de
ex. stabilirea incorectd a vitezei de
proiectare, pe tronsonul Zamardi -
Balatonkeresztir al Autostrizii M7,
sunt numeroase;

o admite pretentiile acelor ocrotitori ai
naturii fundamentaligti, care de ex. pe
M3, pe o lungime de 240 m, cu un
cost de 1 miliard de forinti, au fortat
construirea, deasupra unui izlaz, a
podului numit ,szarazréti hid”, ori pe
M30, calificand niste gropi de pietris
abandonate drept mediu de viati ac-
vatic, construirea unor pasaje, la inil-
timea de 8 m.

* 53 se poatd opune rezistentd acelor
revendicari ale administratiei locale care
pretind de ex. construirea a cel putin un
nod, in unele cazuri a doud noduri ru-
tiere pentru fiecare asezare de pe traseul
autostrdzii, chiar si atunci cand din
punct de vedere al circulatiei existenta
acestora nu este justificat.

Sd nu fie necesard admiterea unor pre-

tentii formulate de administratori ai dru-

mului public prin care se doreste rezol-
varea in sarcina autostrdzii a unor pro-

bleme de dezvoltare - ntretinere locald a

drumurilor laterale din reteaua nationali

de drumuri publice, care nu mai sunt fi-
nantate de la bugetul de stat cine stie de
cand, desi ar trebui si fie.

* 53 nu se mai permitd tergiversdri ale pro-
cedurii de aprobare a constructiei, ca
aceea cdreia i-a cdzut victimi de ex.
tronsonul Zamardi-Szarszé de pe M7.

Efectul retelei
de drumuri pentru

circulatie rapida
asupra economiei

Tn 1975, Csernok Attila, Erlich Eva si
Szilagyi Gyorgy, apoi, in 1997 si in 2003,
Erlich, au publicat rezultatele cercetarilor
lor, privind legiturile dintre infrastructura
si gradul de dezvoltare economici. Ana-
lizele au relevat o buni corelatie Intre ca-
pacitatea economiei de a produce venit
national si gradul de dezvoltare al infras-
tructurii. n studiile elaborate pentru Minis-
terul Economiei si pentru Cabinetul Primu-
lui Ministru, autorul prezentului articol,
bazandu-se inclusiv pe aceste cercetiri, a
ardtat cd, in cursul istoriei, reusita a fost de
partea acelor regiuni economice care au
creat i au intretinut in buni stare infras-



tructura, si Tn cadrul acesteia, retele de co-
municatii, corespunzatoare nivelului epocii.
Istoria economiei a dovedit ca retelele de
comunicatii care aduc bune servicii sunt
acele mijloace, care, ficind posibili circu-
latia marfurilor si a serviciilor, au imprimat
un ritm al expansiunii economice mai alert
decat dezvoltarea efectivd a economiei.
Studiul a relevat o bunad corelatie intre
nivelul serviciilor aduse de retelele de co-
municatii ale tarilor vest-europene si dez-
voltarea lor economici, in special Tn cazul
economiilor deschise, in epoci date ale is-
toriei economiei. Acest lucru s-a vizut in
cursul formdrii retelei de cii ferate, in se-
colul al XiX-lea, si apoi, in a doua parte a
secolului XX, a retelei de autostrizi. Acest
efect de sprijinire a dezvoltirii economice
se regdseste si in Ungaria, unde extinderea
retelei de drumuri pentru circulatie rapids
intre anii 1995 si 1998, al cirei ritm l-a
depdsit pe cel al dezvoltirii economice
(166 km), a facilitat patrunderea capitalului
productiv in regiunea centrald si in doud
regiuni de dincolo de Dunire si a deschis
aceasta posibilitate, Tnhainte de introdu-
cerea industriilor i serviciilor moderne, si
n regiunile situate la est de Dundre.
Kalnoki Kis Sandor si Molnar L. Aurél

au comunicat, in 2003, rezultatele cerce-
tarilor lor asupra efectului de inviorare a
economiei, pe care il are dezvoltarea re-
telei de drumuri pentru circulatie rapida.
Din analiza conditiilor in care se pot gos-
podari micile teritorii, ficand legitura cu
M3 (Aszéd, Hatvan, Gyongyds, Fiizesabony,
Mezokovesd), respectiv cu M5 (Kecskemét,
Kiskunfélegyhaza, Kistelek), s-a constatat
printre altele ca intre 1992 si 2001, in peri-
metrul micilor teritorii amintite, a scizut
simtitor numarul somerilor Tnregistrati mai
mult de 180 de zile, au crescut conside-
rabil incasarile de preturi de la export, im-
pozitul pe profit al intreprinderilor si im-
pozitul pe venit al angajatilor. Aceste
fenomene se potrivesc perfect cu linia de
dezvoltare a economiei maghiare, dar si cu
momentul in care in micile zone teritoriale
cercetate au aparut autostrdzile, respectiv
in care a devenit evidentd intentia guver-
nului ca pe viitor constructia de autostrizi
sa se desfisoare Tntr-un ritm accelerat.
Reteaua de drumuri pentru circulatie
rapida largitd cu tronsoanele date n circu-
latie pand la finele anului 2006 scurteazi
considerabil durata de timp necesard pen-
tru a parcurge distanta dintre capitald si
orasele capitale de judet sau dintre majori-

O Durata cillitoriei in 1996
3 Durata cilitoriei in 2006
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tatea oragelor capitale de judet, in special
n regiunea Alfsld (foto 9). Acest lucru are
o importan{d deosebiti, deoarece la ale-
gerea locatiei unei investitii de capital
productiv, pe langa celelalte conditii (forta
de munci calificats, sprijin energetic, in-
formatic, de telecomunicatfi corespunzitor,
mediu de locuit viabil, mediu de
fnvatdmant bun etc.), au o important3 de-
osebitd nivelul serviciilor infrastructurii lo-
gistice, accesibilitatea, conditiile iesirii in
sigurantd pe piatd. Ministerul Economiei si
Transporturilor a analizat care sunt acele
investitii de capital productiv din
strdindtate care Tn perioada 2004 - 2007
pot fi legate de reteaua de drumuri pentru
circulatie rapid3, deoarece in zon3, unde
au fost ficute sau sunt destinate si fie
facute investitiile, fie ci se giseste deja un
element al retelei de drumuri pentru circu-
latie rapida, fie ci acesta va fi implementat
n scurt timp. Aceasti analizi a identificat
pe M1 2 (ASAHI, NOKIA), pe M3 si M30 7
(BOSCH, ELEKTROLUX, MICHELIN, ZF),
n zona M6-M8 1 (HANCOK), pe M60 1
(ELCOTEC), pe M7 1 (DENSO) investitii de
capital productiv striin, in baza cirora, cu
o investitie de 157 MdFt, se prevede crea-
rea a 8.600 de locuri de munci. Este posi-
bil s& se manifeste céte o intentie de inves-
titii si in zonele M3 si M5, a ciror capaci-
tate de asigurare a locurilor de munci
poate fi apreciatd la 2.100 de persoane.
Planurile de investitii si investitorii acestora
din urma inca nu au fost dati publicititii.

Exemplele prezentate dovedesc si in
Ungaria efectul pozitiv al retelei de dru-
muri pentru circulatie rapida n realizarea
regiunilor, in timp ce trebuie s3 observim
ca rolul acestei infrastructuri isi poate exer-
cita efectul doar tTmpreuni cu celelalte in-
frastructuri materiale si spirituale si Tntirin-
du-le pe acestea.
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Materialele care au dovedit compor-
tarea cea mai bund tn timp la ranforsarea
sistemelor rutiere sunt geocompozitele din
polipropilend armate cu fibre de sticla.
Utilizarea geosinteticelor si geocompo-
zitelor pentru intdrzierea aparitiei fisurilor
si Tmpiedicarea infiltrérii apelor de supra-
fatd este o preocupare constantd a firmelor
producitoare de astfel de materiale.

Elementul cheie in utilizarea geosinte-
ticelor si geocompozitelor il constituie
conlucrarea acestora cu Tmbracdmintea
asfaltica.

Efectul hidroizolant
al geocompozitelor

In general, n primii ani de exploatare
a unui sistem rutier cu imbrdcdminte bitu-
minoasi ce nu a fisurat sub actiunea
fncircirilor sau a factorilor climatici, este
destul de putin permeabil. Cu trecerea tim-
pului, bitumul din cadrul mixturilor as-
faltice imbatraneste, se produc fisuri si apa
pitrunde din ce in ce mai usor dand nas-
tere la diverse degradari datoritd crapa-
turilor longitudinale si transversale si a fa-
jantarilor. Permeabilitatea devine in acest
caz un semn de uzurd si de Tmbatrénire a
imbracamintii rutiere.

Fficienta unui strat intermediar cu rol
de etanseizare poate fi evaluatd masurand
cantititile de api ce se infiltreaza.

Pe baza studiilor realizate prin progra-
mul AASHTO american, pentru [atimi,
pante, grosimi si porozitdti standard ale
structurii, saturarea cu apd a stratului de
bazi al unui sistem rutier se realizeaza n
aproximativ 1 - 5 ore. Drenajul a 50% din
aceastd api poate dura 60 zile - 1 an la
permeabilititile mici (obignuite) ale fun-
datiilor. Tn aceastd perioadd o alti ploaie
de intensitate medie poate apare. Rezulta
ca fundatia va drena cantitétile de apa pe
care le primeste foarte greu si niciodata
complet.

Un strat intermediar ca hidroizolatie
care sd reducd cu un ordin de marime in-
filtratiile va putea si fie eficient gi sd dea
timp fundatiei sd dreneze apa. Acest lucru
se va Intdmpla daca timpul de infiltratie a
apei in drum va creste la 10 - 50 ore.

Un alt rol pe care poate sa il indepli-
neascd geocompozitele este acela de
hidroizolare a sistemului rutier.

Pentru a studia acest fenomen s-a con-
ceput un experiment (fig. 1) pentru care se
doreste analiza infiltratiilor de apa printr-
un sistem rutier care este armat cu geo-
compozite Tn comparatie cu unul nearmat.
O probi de mixturd asfalticd care are o
fisurd indusi artificial este supusd la o pre-
siune hidrostatica a cirei valoare Tncepe sa
creasca progresiv ajungind pand la o va-
loare apropiatd de sarcina exercitatd de
pneu asupra sistemului rutier. Odatd cu
cresterea valorii presiunii hidrostatice se
constatd ci proba care nu este armata cu
geocompozite prezinti o permeabilitate
din ce in ce mai ridicatd in comparatie cu
proba armatd. In acest mod apa migreazi
in sistemul rutier nearmat si favorizeaza
aparitia degraddrilor structurale.

Eficienta unui strat intermediar cu rol
de impermeabilizare poate fi evaluatd ma-
surand cantiitile de apa ce se infiltreaza.

Geotextilul este cel care rispunde cel
mai bine cerintelor exprimate mai sus
(conform cunostintelor de pand acum).

Performante
Geocompozitul a fost creat ca o mem-
brani intermediari intre straturile de asfalt
cu rol de sigilare. Geocompozitul imper-

meabilizeaza suprafata, Tmpiedicind apa
si oxigenul s& patrunda in structura rutiera.
Sectiunile de drum sigilate cu geocom-
pozit au fost testate de laboratoare inde-
pendente. Scopul testelor a fost de a stabili
cu exactitate calitdtile de sigilare ale geo-
compozitului. Au fost aplicate presiuni
hidrostatice foarte mari corespunzétoare
incarcirilor dinamice pentru vehicule grele
sau de pasageri. O presiune de 276 kN/mp
este egald cu efortul indus de un vehicul de
pasageri care trece peste o crdpaturd plinid
cu apa, si 517 kN/mp de cdtre un vehicul
greu. Procentul de goluri din asfaltul uti-
lizat a fost de aprox. 4% si geotextilul a fost
impregnat cu 1,1 kg/mp bitum pur.

Gregeli ce pot sd apara
pe timpul executiei
Referitor la modul de instalare se poate
ca eficienta instalarii unui strat din geo-
compozite poate si scadid Tn urmatoarele
cazuri:
e fisurile vechi nu au fost colmatate cores-
punzitor;
e cantitate insuficientd de amorsad (emulsie
70% - 1.8 kg/mp);
* nu s-a asteptat suficient timp ruperea
emulsiei;
¢ calitatea emulsiei sau a bitumului utilizat
(se recomandi bitum polimerizat);
e instalarea pe suprafata uds;
e utilizarea unui geocompozit cu elongatii
prea mari - intrd in lucru prea tarziu;
e temperaturi mici ale suprafetei pot duce
la pierderea adezivitatii cand se foloseste
0 amorsd cu un punct de rupere mare;
e curitarea defectuoasd a suprafetei.

Presiune [kPa]|
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b ~- — — e
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Fig. 1. Variatia permeabilititii in functie
de sarcina aplicatd
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Ca o etapd viitoare de studiu este nece-
sar sd se gdseascd un algoritm de calcul
adecvat pentru dimensionarea cat mai exacti
a sistemelor rutiere care au fn componenta
acestora un geocompozit armat cu fibre de 3. Kinghauer R.1., Kallas B.F. - ,Laboratory

derne implica o abordare strategici de rea-
bilitare pe termen mediu si lung avand in
vedere resurse financiare disponibile limi-
tate. Astfel, este necesar sd se foloseasca
materiale pentru care costurile de intre-

tinere si exploatare pe toata durata de func- sticla.

tionare sa fie cat mai mici. Din analiza sis-

temelor rutiere care au nglobate geocom-

pozite din polipropileni armate cu fibrd de

sticld rezultd urmatoarele avantaje:

e prelungirea duratei de viatdi a imbri-
camintii asfaltice;

¢ reducerea transmiterii fisurilor de la stra-
tul suport la stratul superior de asfalt si
preluarea tensiunilor existente intre stra-
turi;

e cresterea capacitdtii structurii de a prelua
eforturi de intindere;

e reducerea infiltratiilor de apd prin imbri-
camintea asfaltic3;

e cresterea aderentei la stratul suport;

e materialul rezultat in urma frezarii poate
fi reciclat si utilizat Tn mixturi bitumi-
noase;
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- documentatii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in
constructia poduriior
- andlize economice si calitative ale executiei de lucrari

VA ASTEPTAM SA NE CUNOASTETI!

%PW%JlMMMZ W%SS 28

Td/{M: 021 2331320 mobil: 0799/522142
wdil; manidesr(@pappmobileno
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Iuliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

Tn acest numar 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 Tmbunétatiri ale
textului Tn limba roméana.

Corectitudinea Valorii de Contract
Acceptate

Se considera ca:

Antreprenorul este satisfacut si consi-
derd ci Valoarea de Contract Acceptatd
este corecta si suficientd, si

Valoarea de Contract Acceptatd este
fundamentati cu datele, interpretérile, in-
formatiile necesare, inspectiile, examina-
rile si deplina intelegere a tuturor proble-
melor relevante la care se face referire Tn
Sub-Clauza 4.10 [Informatii despre Santier].

Daci in Contract nu se specifici altfel,
Valoarea de Contract Acceptatd va acoperi
toate obligatiile Antreprenorului potrivit
prevederilor Contractului (inclusiv cele
care se refera la Sumele Provizionate, dacd
este cazul) si toate cele necesare pentru o
executie corespunzdtoare, terminarea Lu-
cririlor si remedierea tuturor defectiunilor.

Conditii Fizice Imprevizibile

Tn aceasts Sub-Clauzi, ,conditii fizice”
inseamnd conditii fizice naturale si artifi-
ciale, precum gi alte obstacole fizice si fac-
tori poluanti, pe care Antreprenorul i in-
talneste pe Santier la executia Lucrdrilor,
inclusiv conditiile subterane si hidrolo-
gice, cu exceptia conditiilor climaterice.

Daci Antreprenorul intélneste conditii
fizice nefavorabile, pe care le considera ca
fiind Imprevizibile, Antreprenorul va in-
stiinta Inginerul cit mai curdnd posibil.

Tnstiintarea va descrie conditiile fizice,
astfel Tncat si poatd fi verificate de citre
Inginer, si va mentiona motivele pentru
care Antreprenorul le considerd Imprevi-
zibile. Antreprenorul va continua sa exe-

10

cute Lucrdrile folosind metode cores-

punzdtoare si satisficitoare potrivit con-

ditiilor fizice existente si va respecta toate

instructiunile primite de la Inginer. Daca o

instructiune constituie o Modificare, se vor

aplica prevederile Clauzei 13 [Modificiri si

Actualizri].

Dacd si Tn mdsura Tn care Antrepre-
norul intalneste conditii fizice imprevizi-
bile, transmite Tnstiintarea mentionata si in-
registreazd intarzieri si/sau se produc cos-
turi suplimentare datoritd acestor conditii,
Antreprenorul va fi indreptatit potrivit pre-
vederilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicirile
Antreprenorului] la:

e o prelungire a perioadei de executie co-
respunzatoare fintérzierilor inregistrate
potrivit prevederilor Sub-Clauzei 8.4
[Prelungirea Duratei de Executie], daci
terminarea lucririlor este sau va fi in-
tarziatd, si

¢ plata costurilor suplimentare, care vor fi
incluse Tn Pretul Contractului.

Dupad primirea fTnstiintdrii, efectuarea
inspectiei si/sau investigdrii conditiilor fi-
zice, Inginerul va actiona in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea
Modului de Solutionare] pentru a conveni
sau stabili (i) daca si (daca da) pani la ce
limita conditiile fizice au fost imprevizibile
si (i) dacd drepturile mentionate n sub-pa-
ragrafele (a) si (b) de mai sus se fncadreaza
n aceastd limita.

Tnainte de definitivarea Costurilor su-
plimentare convenite sau stabilite Tn sub-
paragraful (ii), Inginerul poate, de aseme-
nea, verifica daci pe sectoare similare de
Lucrdri (daca existd) au fost identificate
conditii fizice mai favorabile decat s-au
putut prevedea in mod rezonabil la data la
care Antreprenorul a depus Oferta.

Daca si Tn méasura in care aceste con-
ditii fizice mai favorabile au fost identifi-
cate, Inginerul poate actiona in conformi-
tate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5 [Sta-
bilirea Modului de Solutionarel, pentru a
aproba sau stabili reducerile de Costuri da-
torate acestor conditii si care pot fi deduse
din Pretul Contractului si din Certificatele
de Plati.

Efectul cumulat al aplicérii prevederilor
sub-paragrafului (b) si reducerile pentru
toate conditiile fizice favorabile identifi-
cate pe sectoare similare de Lucriri nu pot
avea ca efect o reducere a Prefului Con-
tractului.

Inginerul poate evalua orice dovezi ale
conditiilor fizice previzute de citre Antre-
prenor la fundamentarea Ofertei, care pot
fi prezentate de catre Antreprenor, dar nu
va fi obligat s3 le ia in consideratie.

Dreptul de Trecere si Facilitati

Antreprenorul va suporta toate cos-
turile si taxele pentru accesele cu desti-
natie speciald si/sau temporari care 1i pot fi
necesare, inclusiv cele pentru accesul pe
Santier. De asemenea, Antreprenorul va
obtine, cu riscul si pe cheltuiala sa, orice
alte facilitdti suplimentare din afara San-
tierului, care Ti pot fi necesare la executia
Lucrérilor.

Evitarea Afectirilor

Antreprenorul nu va afecta inutil sau

nemotivat:

e libera circulatie a publicului, sau

e accesul cidtre drumuri si trotuare sau fo-
losirea si ocuparea acestora, indiferent
dacd acestea sunt publice sau se afl3 in
posesia Beneficiarului sau a altor pro-
prietari.

Antreprenorul il va despigubi pe Bene-
ficiar si nu se va considera vinovat pentru
daunele, pierderile si cheltuielile (inclusiv
taxele si cheltuielile egale) care rezulti in
urma unor afectdri inutile sau nemotivate.

Drumurile de Acces

Beneficiarul nu va garanta compatibili-
tatea sau disponibilitatea drumurilor de ac-
ces private, si

Antreprenorul va suporta toate Costu-
rile necesare aducerii drumurilor de acces
in stare de compatibilitate sau disponibili-
tate, pentru uzul si necesititile Antrepre-
norului.



Transportul Bunurilor

Cu exceptia altor prevederi ale Con-
ditiilor Speciale:

Antreprenorul va transmite Inginerului
o notificare, cu cel putin 21 de zile Tnainte
de data la care Echipamentele sau cantititi
importante din alte Bunuri vor fi livrate pe
Santier;

Antreprenorul va fi responsabil pentru
ambalarea, Tncircarea, transportul, primi-
rea, descarcarea, depozitarea si protejarea
tuturor Bunurilor si a altor produse nece-
sare executiei Lucrdrilor; si

Antreprenorul nu va pretinde din par-
tea Beneficiarului despagubirii pentru dau-
nele, pierderile si cheltuielile (inclusiv taxe
si cheltuieli legale) care rezultd la trans-
portul Bunurilor si va negocia si suporta
toate cheltuieli generate de revendicirile
privind transportul acestora.

Utilajele Antreprenorului
Antreprenorul va rispunde de propriile

Utilaje. Din momentul aducerii pe Santier,
Utilajele Antreprenorului vor fi considerate

ca fiind in ntregime destinate executirii
Lucrdrilor. Antreprenorul nu va retrage de
pe Santier nici un Utilaj important fird
consimtdmantul inginerului. Nu este nece-
sar consimtdmantul pentru vehiculele care
transporta Bunuri sau Personal al Antre-
prenorului Tn afara Santierului.

Protectia Mediului

Antreprenorul va lua toate mdsurile
necesare pentru protectia mediului incon-
jurdtor (atat pe Santier cat si in afara acestu-
ia) si pentru limitarea daunelor sau afectarii
populatiei si a proprietitilor ca urmare a
poludrii, zgomotului si a altor consecinte ale
activitatii sale. Antreprenorul se va asigura ca
emisiile, deversdrile de suprafati si deseurile
rezultate In urma activititilor proprii nu vor
depdsi valorile indicate in Specificatii si nu vor
depdsi valorile admise de Legislatia in vigoare.

Electricitate, Ap3 si Gaz

Cu exceptia prevederilor de mai jos,
Antreprenorul va fi rispunzitor de furni-
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zarea energiei electrice, apei si altor ser-
vicii care fi sunt necesare.

Antreprenorul va fi indreptitit si utili-
zeze, in scopul executiei Lucrdrilor, energia
electricd, apa, gazul si alte servicii pe care
Beneficiarul le are disponibile pe Santier si
ale céror detalii si preturi sunt mentionate
in Specificatii. Antreprenorul va asigura,
cu riscul si pe cheltuiala sa, aparatura ne-
cesard utilizdrii serviciilor respective si
mdsurarii consumurilor.

Cantitdtile consumate si sumele dato-
rate (conform preturilor mentionate) pentru
aceste servicii vor fi convenite sau stabilite
de citre Inginer in conformitate cu preve-
derile Sub-Clauzei 2.5 [Revendicirile Be-
neficiarului] si Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea
Modului de Solutionare]. Antreprenorul va
plati Beneficiarului toate aceste sume.

Apa trece, drumurilelglnEhl

materiale geosintetice,
gabioane, fibre celulozice
pentru mixturi asfaltice,
materiale speciale pentru
constructii, aditivi pentru
betoane si solutii moderne
pentru constructii de
drumuri, poduri, cai ferate
Si aeroporturi

IRIDEX?
AT, constructil

0s. Stefanegsti, nr.6-8, Voluntari, Jud. llfov
el: (+40 21) 240.40.43, Fax : (+40 21) 240.40.43
narketing@iridexcons.ro, www.iridexcons.ro
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Mixturile asfaltice (MA), utilizate in
constructia de imbracdminti rutiere pentru
refeaua de drumuri si strdzi trebuie sa
corespundi calitativ, pentru a satisface atat
cerintele de sigurantd si confort ale utiliza-
torilor cét si cerintele de mediu si sa fie
omogene. Omogenitatea MA reprezinta
uniformitatea distribuirii indicilor calitatii
ei Tn timp si spatiu. Nu existd o mixturd ab-
solut omogend din cauza inevitabilitatii
caracterului stocastic al proceselor tehno-
logice, care au loc in instalatia de pre-
parare a mixturii asfaltice (IPMA) si a va-
riatiei proprietdtilor materialelor folosite.
Variatia compozitiei granulometrice a
agregatelor predozate reci si a agregatelor
incilzite si dozate definitiv este conditio-
natd de segregarea lor in stive si buncére.

Mixtura preparata contine granule de
diferite dimensiuni, acoperite cu pelicule
de bitum structurat si bitum ,liber”, si are
o anumiti neomogenitate, caracterizatd
prin caracterul neuniform al distribuirii
componentilor. Variatia continutului pro-
centual al particulelor de criblurd, nisip si
filer, precum si a bitumului in MA con-
duce la abaterea structurii si a caracteristi-
cilor imbracamintii rutiere construite de la
indicii optimi si distrugerea prematurd a
sectoarelor mai putin rezistente. Variatia
continutului procentual al diferitor compo-
nente ale mixturii fabricate in IPMA se
transmite Tmbricdmintii prin betonul as-
faltic pus in operd. Cercetérile efectuate in
acest domeniu [1...5] au evidentiat insta-
bilitatea Tn exploatare a mixturilor asfaltice,
din cauza segregdrii avind ca principale
cauze: depozitarea ei Tn buncérul de sto-
caj; descidrcarea in bena autobasculantei;
transportarea, descircarea in buncarul fini-
sorului; repartizarea ei cu gnecul elicoidal
si la compactarea preliminara.

Prin segregare se Tntelege procesul di-
namic a distribuirii neuniforme in spatiu a
particulelor de diferite dimensiuni a mate-

rialelor minerale pulverulente sau a amestecurilor, care conduce la crearea aglomeratiilor
compuse cu precadere din particule de dimensiuni egale. Segregarea se manifesta prin dis-
tribuirea neuniformi a componentilor din structura MA, ca rezultat al migcarii particulelor
cu dimensiuni diferite, in cidere liberd, influentati de viteza de deplasare. Distribuirea ne-
uniformi apare atat la deplasarea particulelor in plan orizontal cat si la rostogolirea lor pe
un plan inclinat [2, 6, 7]. Cu cat diferenta dintre dimensiunile granulelor agregatelor natu-
rale este mai mare, cu atat se manifestd mai accentuat fenomenul de segregare [2, 8, 9].
Dupa dozarea finald gravimetricd a agregatelor naturale in buncarele (IPMA) aparitia efec-
tului de segregare nu poate fi evitatd, Tnsd se impune reducerea acestuia pand la un nivel
acceptabil, pentru a nu periclita omogenitatea structurii (MA).

Prezenta lucrare Tsi propune analiza factorilor care influenteazéd fenomenul de segre-
gare a agregatelor naturale componente, in procesul de preparare a MA ca urmare a
miscirii granulelor agregatelor naturale in interiorul IPMA.

In majoritatea tarilor europene mixturile asfaltice la cald sunt preparate in IPMA cu
actiune discontinud dupa schema tehnologica clasicd, care include sortarea amestecului de

Amestec de agregate calde

Concentratie I
de praf

Fig. 1. Schema ciurului separator si amplasamentul diferitor sorturi in compartimentele
buncarului agregatelor naturale incalzite
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Fig. 2 - Date experimentale privind caracterul si gradul de segregare a agregatelor
naturale mcalzite in compartimentele umplute ale buncdrului IPMA de ciurul cilindric,
determinate pe probe, preluate din : a, b - sortul 0/5 mm; ¢, d, e - sortul 5/15 mm

agregate uscate si incalzite in 3-6 sorturi diferite. Agregatele naturale sortate pentru stocare
pe scurt timp, cad gravitational din compartimentele bunc3rului, in doze cu masa stabiliti
la proiectarea componentei MA si intrd periodic Tn buncrul cantarului dozator. Prin
asemenea schema tehnologica MA este obtinutd nu din agregatele primare reci, conform
compozitiei stabilite Tn laborator, ci din sorturi incilzite, dozate gravimetric, a ciror com-
pozitie granulometrica diferd si adeseori nu este cunoscuti. Am stabilit [8, 9], c3 abaterile
medii patratice selective S a trecerilor prin sitele de laborator, care reflecta stabilitatea com-
pozitiei granulometrice pentru sorturile calde dozate gravimetric suntde 1,5 ... 4,0 ori mai
mari, decat pentru agregatele predozate n stare rece, de aceeasi mirime. O asemenea re-
ducere a stabilitatii compozitiei granulometrice a agregatelor naturale sortate gravimetric
in IPMA, este produsd de segregarea in compartimentele buncarului, ale cirei valori nu-
merice nu sunt suficient studiate.

Pentru studierea gradului de segregare si a legilor ei, am prelevat si studiat probe punc-
tuale de 4 ... 5 Kg pentru fiecare agregat natural Tncilzit, sortat cu ciururi cilindrice din
compartimentele umplute ale buncérului IPMA (fig. 1). Din suprafata sortului 0/5 mm au
fost preluate 25 probe, iar a sortului 5/15 mm - cite 10 probe. Dup3 cernerea lor prin com-
pletul de site de laborator a fost determinatd compozitia lor granulometrici. Deoarece
compozitia granulometrica se evidentiazd prin valorile trecerilor totale a granulelor prin
sitele de control corespunzitoare, aceasta complici analiza marimii granulelor probei. Tn
scopul simplificdrii acestei operatii a fost folosit modulul granulometric M, (sortul 0/5 mm)
si modulul conditional M, _(sortul 5/15 mm).

Modulul M,, pentru agregatele calde definitiv sortate sortul 0/5 mm s-a calculat dupi

formula cunoscuta:

bzg + bm + b(){,z + bo*s + b014

M. = 100 A 1

iar pentru agregatele sortului 5/15 mm dupa formula noui:

M, = bis + b + bs + bas +1(1))E)> + byos + boas + b“”AAA @)
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in care by;, ..., by, sunt resturile totale
pe ciururile cu diametrul ochiurilor 15; 10;
5;si 2,5 mm si pe sitele tesute cu dimensi-
unile 1,25, 0,63, 0,28 si 0,14 mm, % din
masa.

Caracterul distributiei a M, si M,, _ a
agregatelor in compartimentele buncarulm
conform probelor punctuale, reflectat tn
diagrame (fig. 2), confirmi un grad sporit
de segregare, pe cale naturali si artificial3,
si permite studiul legitétilor ei. Suprafetele,
trasate dupd ordonatele M, si M,, arat3, c3
mdrimea agregatelor sortate Tn planul
compartimentelor diferd semnificativ,
adica ea este destul de neuniformi.

Drept  caracteristici cantitative ale
gradului de segregare a agregatelor natu-
rale avem: media aritmetici M, sau M.,
abaterea standard S, coeficientul variatiei
V si anvergura variatiei R:

M. == 3)
S = (4)

= (5)
R = M — Miin (6)

in care M, - modulul de granulozitate
al probei punctuale i a agregatului sort 0/5
mm; n - numdrul de probe punctuale in
esantion; M, . si M, . valoarea maxi-
mala si respectiv minimald a modulului de
granulozitate Tn egantion.

Valorile medii aritmetice ale modului
granulozitatii 37, si al modului conditional
al granulozitdtii 3., abaterile lor medii
patratice S, coeficientii variatiei V si anver-
gurile variatiei R, au permis determinarea
valorilor numerice ale estimirii segregirii
agregatelor naturale incilzite, sortate gra-
nulometric Tn compartimentele buncirului
IPMA.

La dozarea agregatului natural segre-
gat, unele spatii aparte din el se descarci
din compartiment intr-o anumitd succe-
siune, care depinde de gradul de descir-
care al acestuia. Identic Tn unele sarje din
acelagi agregat natural cad mai multe gra-
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nule mari, iar Tn altele - mai mult méarunte,
provocand neomogenitatea chiar in con-
ditiile unei cantdriri precise.

Gradul de segregare l-am estimat prin
abaterea medie patraticd selectivd S. Va-
loarea ei numerici se reduce nesemnifica-
tiv la cresterea confinutului particulelor
fine din sortul 0/5 mm (la A4, =2.59, $=0,18,
jar la M, = 2,02, § = 0,77). Pe masura
sporirii amestecarii sortului 5/15 mm cu
particule mai marunte de 5 mm, care con-
duce la micsorarea marimii lui, segregatia
creste semnificativ (la M. = 6,65, S =0,12,
la Mu=572,8 =018, iar la Mw= 501,
S = 1,05). Segregarea poate fi redusd prin
doud metode: constructiva si organizationald.

Neomogenitatea agregatelor naturale
pulverulente si segregarea lor, de la punc-
tul de fabricare pand punctul de asternere,
a fost atent studiat in SUA [10]. Datele
multiplelor experimente au fost prelucrate
prin metodele statisticii matematice. Cine-
tica miscirii a diferitor corpuri pulveru-
lente in buncidre a studiat si a stabilit le-
gititile scurgerii lor din buncére. A. Ababii
[2], si Firewicz [6]. Boss, Knapik, Wegrzyn
[7] au expus bazele teoretice ale ameste-
cirii gravitationale a materialelor prin date
experimentale privind reducerea segregarii
lor la scurgerea din tuburi de constructii
diferite.

Un studiu complex al miscérii MA ca
material pulverulent vascos Tn buncire,
precum si influenta formei buncarului, ra-
portul dimensiunilor lui (indltime / latime),
forma particulelor, diferenta de dimensiuni
a sorturilor de agregate naturale, modul de
incarcare al materialului Tn buncdr, pre-
cum si al diferitor dispozitive plasate la in-
trarea si iesirea din buncir, a fost efectuat
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Fig. 3. Buncdre cu dispozitive antisegregationale si forma conurilor formate
la cidderea materialelor in compartimentele buncirului IPMA model D-508-2A
i sectiune: a - longitudinald; b - transversali.
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buncarului pentru agregatele calde a doud IPMA dupd introducerea palniei
si a toboganului de directionare. a, b - sort 0/5 mm; ¢, d - sort 5/15 mm



de A. Ababii [2]. Au fost stabilite regimurile de umplere si descdrcare a buncirului si
demonstratd influenta regimului asupra segregirii mixturii asfaltice. Rezultatele acestor
studii au fost puse in baza elabordrii solutiilor constructive si organizationale de reducere
a segregatiei din prezenta lucrare, precum si in [3, 8, 9].

Tn SUA s-a propus [1] plasarea unei plici pe suprafata compartimentului cu sortul cel
mai mdrunt (nisip).

Aceasta directioneaza descdrcarea materialului in centrul compartimentului in scopul
reducerii segregdrii. Nu detinem insi date ce ar confirma eficacitatea solutiei, deoarece
solutia presupune aparitia unei componente orizontale a traiectoriei granulelor agregatelor
naturale, fenomen care amplifici aparitia segregarii [2]. Studiind legitatile procesului de
sortare a agregatelor naturale incilzite prin ciururi cilindrice si analizand datele experi-
mentale a distribuirii granulelor de dimensiuni diferite s-a propus instalarea unui tobogan
de directionare peste compartimentul sortului 5/15 mm si a unei palnii deasupra comparti-
mentului sortului 0/5 mm in IPMA model D-508-2 (fig. 3).

Pe intreaga lungime i ldtime a ciurului cu orificii rotunde de 6 mm, granulele cu dia-
metrul de la O pana la 6 mm, care au trecut prin diferite portiuni, cad liber in palnie, si pe
planurile ei inclinate se rostogolesc citre gura ei. Amestecandu-se partial intre ele, nime-
resc Tn centrul compartimentului buncarului. Materialul obtinut de 0/5 mm este supus nu-
mai segregdrii naturale, fiind exclusa segregarea artificiald cauzati de probabilitatea dife-
ritd a trecerii prin orificiile ciurului. Folosirea pélniei previne revirsarea materialului in alt
compartiment, Tn cazul umplerii Tn exces cu sortul 0/5 mm.

Toboganul de directionare n forma de segment a permis deplasarea varfului conului de
la perete, in centrul compartimentului buncirului cu agregate 5/15 mm si de a evita
revdrsarea in alt compartiment Tn cazul supraumplerii. Efectul major de reducere a se-
gregdrii sortului 5/15 mm a fost obtinut prin prevenirea revarsarii sorturilor in alt compar-
timent. Oportunitatea folosirii dispozitivelor antisegregationale recomandate a fost verifi-
catd dupd rezultatele studiului probelor de agregate naturale incilzite, preluate dupi
aceeagi metodd, ca si in cazul lipsei acestor dispozitive (fig. 4).

Datele experimentului efectuat, aratd ci segregarea sortului 0/5 mm, evaluati prin
abaterea medie pétratica S, s-a redus de 2 ... 3 ori atat la valorile mici ale modulului gra-
nulometric M, = 1,65, cét si la cele mari 3, = 2,51 (valorile S obtinute sunt respectiv de
0,34 5i 0,38). Cu ajutorul palniei s-a putut reduce diferenta dintre ,,iniltimile varfurilor” M,
si s-a obtinut o distribuire mai uniforma a materialului in planul compartimentului. Tobo-
ganul de directionare, de asemenea, a permis reducerea segregirii sortului 5/15 mm (la va-
lorile mari M .= 5,77, S = 0,16, iar la cele egale M..= 5,05, S = 0,57, adici pand la doud
ori mai putin decat fard dispozitive antisegregationale.

In conditiile de fabricare intensitatea torentului de amestec de agregate minerale incil-
zite, care intrd pe ciururile separatoare, din cauza productivititii reale instabile a IPMA,
variazd in limite destul de largi. La o productivitate redus, calitatea sortirii agregatelor na-
turale creste iar la productivitatea ciurului apropiatd de ceea tehnici a IPMA, fractiunile
sortate contin o cantitate semnificativd de granule ,strdine”, indiferent de prezenta dispozi-
tivelor antisegregationale (tab. 1). Sortul 5/15 se amestec cu granule mai mici de 5 mm.
Cu mérirea continutului mediu a lui X's creste si gradul de segregare a sortului 5/15 mm,
apreciatd cu valori mai mari ale S,.

La fabricarea MA gradul de umplere al compartimentelor buncirului cald variazs pe
parcursul zilei si depinde de echilibrul dintre intensitatea ciuruirii (randamentul ciurului
sortator) si de debitul acestor materiale, la dozarea discretd. Analiza cineticii deplasirii
granulelor de diferite diametre in buncir la incircarea si descircarea lui poate presupune
realizarea unei omogenititii reduse a torentului si dozelor de agregate la iesirea din com-
partiment Tn cazul salturilor mari si frecvente a gradului de umplere a volumului bunciru-
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lui [2]. Pentru verificarea acestei ipoteze in
doud IPMA fird dispozitive antisegre-
gationale au fost efectuate cercetiri, care
au permis determinarea omogenititii sor-
turilor de agregate naturale incilzite.
Aceasta depinde de segregarea lor la
diferite. modalititi de umplere si des-
cdrcare a compartimentelor buncirului
(tab. 2).

Valoarea medie a abaterilor medii p3-
tratice a modulului granulometric si a mo-
dulului granulometric conditional, pentru
fiecare serie de probe s-a calculat dupi
formula:

S= (7)
!

k= 2k, 8)

n care:

S} - dispersia selectivi a indicelui marimii
granulelor probelor punctuale din se-
ria studiatd, preluate din IPMAj;

k; - numdrul gradelor de libertate
(kj =n;- 1);

n; - numadrul de probe punctuale, din care
este compus esantionul studiat;

! - numirul de IPMA studiate (/ = 2).

Prin sortarea amestecului din agregate
naturale calde Tn IPMA in 3 - 6 sorturi dife-
rite de agregate naturale nu intotdeauna se
atinge scopul final - obtinerea materialelor
dozate gravimetric, ale ciror compozitie
granulometrica s3 fie mai precisi si mai
stabild decét ale agregatelor naturale reci
predozate. Cinetica miscirii granulelor de
diferite diametre pe ciururile separatoare,
prin trecerea lor prin ochiuri, prin ciderea
lor in compartimentele buncirului si rosto-
golirea si alunecarea lor pe planurile Tncli-
nate creeazd distribuirea neuniformi a
granulelor in spatiu, adici segregarea sor-
turilor calde. Abaterea medie pitratici se-
lectivd a modulului granulometric a sortu-
lui cald 0/5 mm in compartimentul plin al
buncérului IPMA cu ciururi separatoare
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cilindrice constituie S = 0,44 - 0,81, iar a
modulului conditional al sortului 5/15 mm
-§=0,12-105. Din cauza segregdrii na-
turale si artificiale a agregatelor sortate de-
finitiv In compartimentele buncirului cald
al IPMA, omogenitatea agregatelor natu-
rale Tn torente este de 1,5 ... 4,0 ori mai
micd decit omogenitatea agregatelor natu-
rale reci predozate de aceeasi marime.

Se propune instalarea deasupra com-
partimentului buncarului cald al IPMA -
sort 0/5 mm a unei palnii, iar deasupra
compartimentului 5/15 mm a unui tobo-
gan de directionare. Acestea exclud com-
ponenta segregirii artificiale si previn re-
virsarea agregatelor naturale peste peretii

despirtitori prin deplasarea varfului conului de material in centrul compartimentului. Ela-
borarea si folosirea dispozitivelor antisegregationale au permis cresterea omogenitétii sortu-
lui 0/5 mm de circa 2,0 ori, iar a sortului 5/15 mm - cu 1,5 ori.

Omogenitatea agregatelor naturale incilzite Tn torente, care se scurg din comparti-
mentele buncirului IPMA poate fi majorata pana la 1,5 ori prin mentinerea in timp in-
delungat a cantititii de material la un nivel de 1/2 = 2/3 din volumul geometric al com-
partimentului. Posibilitatea de indeplinire a acestei conditii depinde nu numai de factorii
obiectivi (variatia compozitiei granulometrice a agregatelor naturale reci predozate), dar si
de cei subiectivi, conditionati de actiunile operatorului IPMA, care dirijeazd procesul
tehnologic. Operatorul IPMA trebuie s3 urmireascd permanent nivelul agregatelor naturale
n compartimentele buncarului cald. Tn cazul micsorarii sau cregterii abaterilor el va trebui
sa corecteze imediat dozarea materialelor reci.
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Tabelul 1. Date comparative a gradului de segregare a agregatelor minerale calde dupi probele, preluate din compartimentele
pline a buncirelor iainte si dupd montarea dispozitivelor antisegregationale

Indicele statistic al Tipul IPMA si sortul agregatelor calde ciuruite
Constructia buncirului pentru agregate calde compozitiei granulometrice Sortul 0/5 mm Sortul 5/15 mm
si marimii granulelor D-597 | D-597A | D-597 | D-597A | D-59
X - - 3,8 25,2 41,6
S% - - 1,4 | 102 23,7
Standard (fara dispozitive de reducere a segregdrii) M, (M) 2,59 2,02 6,56 5,72 5,01
S 0,80 0,77 0,12 0,18 1,05
V% 30,0 38,3 1,8 3,2 21,0
R 3,08 2,74 0,38 0,54 3,34
X - - 44,8 | 24,4 -
$5% - - 152 | 11,6 -
Perfectionati (cu dispozitive de reducere M, (M) 1,65 2,51 5,05 5,77 -
a segregdrii la intrare in compartiment} S 0,34 0,38 0,57 0,16 -
V% 20,4 151 11,2 2,8 -
R 1,20 1,50 2,06 0,58

Tabelul 2. Gradul segregdrii agregatelor naturale, sortate cu ciururi cilindrice ale doud IPMA, functie de locul preludrii probelor
si tehnologiei de descdrcare a buncirului agregatelor calde

Modulul de granulozitate al Modulul conditional
| Locul si metoda preludrii sortului 0/5 mm al sortului 5/15 mm
seria probelor punctuale NEIEER Nr. de probe| Abaterea medie| Nr. de probe | Abaterea medie
patratica patratica

Din zona materialului cald 1 25 0,44 10 0,68

A | ale compartimentelor pline 2 25 0,81 10 0,27
ale buncirelor Media § - 0,65 - 0,52

Din fluxul de agregate, care curge Tn 1 27 0,50 17 0,34

B | dozator pani la golirea completd 2 22 0,55 8 0,29
a compartimentelor buncrului cald Media § - 0.52 . 0.33

Din fluxul de agregate, care curge in 1 25 0,19 11 0,50

C dozator, cu umplerea concomitentd a 2 24 0,38 10 0,07
compartimentului pana la refuz Media § - 0,30 - 0,36
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in zona nord-estici a municipiului
Suceava, Tn primdvara anului 2004, s-a
pus pdamantul in miscare. Versantul din
vecinitatea strizilor Bogdan Vod3, Lascar
Lucia, Petuniilor si Mihail Sadoveanu a
pornit-o la vale, alunecarea masurand o
indltime de 11 m, pe o lungime de peste
170 m. O amenintare grava pentru locuin-
tele cetétenilor. Primdria municipald a or-
ganizat o licitatie al carui obiect I-a consti-
tuit consolidarea versantului. Cunoscuta
firmd S.C. C.F. IASI - GRUP COLAS a fost
declaratd castigdtoare. Sucursala suce-
veand, director dr. ing. Doru BIRSAN, a or-
ganizat santierul, iar sefia lotului a fost in-
credintatd inginerului Danut COJOCARIU.

Lucrarea, de complexitate tehnologica
si elaborare inginereasc3, a fost incheiata
in iunie 2006. Intr-o documentare la fata
locului, la sfarsitul acelei luni, ne-au fost
furnizate detaliile tehnice, etapele demer-
sului constructorilor. Au fost executate 13
chesoane cu adancime medie de 15 m si
cu diametru de trei m. Intre chesoane au
fost facute legaturi prin foraje cu inclinare
de 309, care si asigure scurgerea apelor.
Dupé terminarea celor 13 legaturi, unui
numir de 12 chesoane le-au fost facute

Constructori

drenuri vibroforate cu o lungime de 30 m,
din teava de PVC, cu diametrul de 90 mm,
cu filtru invers. Acolo, in versant, existd o
retea de drenuri in lungime de 4000 m. La
baza versantului a fost ficuti consolidarea
pamantului armat cu geogrile si tot la baza
a fost executatd o saltea de balast de 1,60
m grosime, in lungime de 160 m si pe o
ldtime de sase metri. La marginea treptelor
de pamant, cu pante de 1/1m, au fost pusi
saci de jutd cu pdmant vegetal pentru

Consolidarea versantului

care fixeaza pamantul

oy

£

intelenirea (cu iarbd) a versantului. Sacii
sunt biodegradabili. La partea superioari a
versantului a fost construiti o rigol3 din be-
ton, pentru colectarea apelor pluviale care
se descarcd Tn doud cimine de colectare,
dupd care apa se duce in rigolele stradale.
Dealul este acum Tmbrdcat fn pdmant ar-
mat cu geogrile, iar dupd un timp va fi o
pantd unicd Tnierbatd, pe care pot fi plan-
tati pomii fructiferi, care, potrivit traditiilor
zonei, vor fi meri.

Ni s-a explicat cd in cea mai mare
parte a lui, versantul nord-estic al Sucevei
este prevazut cu chesoane, lucrare in-
ceputd si executatd de prin anii ‘60 ai se-
colului trecut.

Consolidarea a fost facutd de 30 de
muncitori: sdpdtori, dulgheri, fierar-be-
tonisti, sondori (la executarea forajelor),
sudori, topometristi si, desigur, mecanicii
de utilaje. Fiindcd, acolo, pe versant a fost
si 0 desfasurare de mijloace tehnice proprii
constructiilor, excavatoare NOBAS cu
cupd greifer, buldozere S 1500 si S 650,
grupuri electrogene, incircitoare, foreze
KLEMM, basculante de 16 tone si KERAX
de 32 de tone, toate din parcul propriu al
Sucursalei Suceava. Este locul sd spunem
cateva cuvinte si despre conditiile de



munca: echipamente de lucru si de pro-
tectie adecvate, cimine pentru personal, la
sediul sucursalei.

Tn incheiere, un episod care ne dezvi-
luie cat de intortocheata si plind de ciu-
datenii este firea unora dintre semenii
nostri. Vasdzicd, acolo, n zona aceea,
casele oamenilor au fost amenintate de
naruire. Constructorii au venit la timp si au
oprit iminenta catastrofd. Oamenii ar fi
putut sa fie mai mult decit multumiti. Dar,
ca un ficut, cand lucrurile merg bine, tre-
buie sd apard si niste pricinagi. O gos-
podind de pe strada Mihail Sadoveanu,
vazandu-si casa salvatd, i-a rugat pe con-
structori sa-i aducd o basculanti-doud cu
pamant, musai galben. Nefiind vorba de
un capdt de tard, santieristii au ajutat-o.
Cand gramada de pdmant a fost la dis-
pozitia proprietdresei, aceasta s-a rdzgin-
dit, in privinta culorii si a... sortimentului
dorind neaparat... pdmant negru si... eva-
cuarea celui tocmai adus. Si cum construc-
torii au avut un alt program de lucru, ne-
satisfacand capricioasa solicitare, au fost
reclamati la... primérie. Cum c3 s-ar fi pro-
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Un complex de operatii constructive

dus niste... ilegalitdti, cu risipi de mo-
torind, cu utilaje imobilizate la... lucriri
particulare. Evident, a fost declansati o an-
chetd, cu directori din primirie deplasati,
pentru constatdri, la locul cu pricina, cu
chestionarea santieristilor, luati de la
muncile lor pentru a da declaratii. Cand a
vdzut apriga suceveancd ci primiria nu e
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de partea ei, I-a intalnit, tot prin veci-
ndtatea casei, pe fotoreporterul revistei
noastre, domn cu prestan{d, cu o barbuti
de intelectual si hop cu jalba in protap,
acum gi Tmpotriva edililor urbei. Fir3 nici
un succes, fiindcad ,abordatul” avea o alti
misiune 1n acea zi de martj, cu trei ceasuri
rele, cu data de 27 iunie 2006. Adic3 van-
zoleald cauzatd de negindire, de ambitia
desartd... ,si mi se faci dreptate!”. S-a
adeverit, si in aceastd varid a lui 2006,
intelepciunea proverbului din b3trani:
»Bine faci, rdu i auzi!”.

Acum, la sfarsit de toamn3, versantul a
fost ,bine fixat”. lar constructorii sunt deja
la alte lucrari. Pentru c3 aceasta e menirea
lor: s& dureze cii de comunicatii intre oa-
meni. Si pentru cameni.

IPTANA SA
Bd. Dinicu Golescu 38, Fax: 021-312.14.16

Tel: 021-224.93.00

sector 1, Bucuresti
Romania

E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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Ing. Radu GAVRILESCU, Consilier tehnic
- 8.C. Carpatcement Holding S.A. -
HeidelbergCement Group -

Incepand cu anul 2007 vom putea pro-
duce si in Roméania betoane mai rezistente,
mai durabile si, in acelasi timp, mai efi-
ciente din punctul de vedere al costurilor
si energiei nglobate, in conformitate cu
standardul european EN 206-1 (Beton.
Partea 1: Specificatie, performanti, pro-
ductie si conformitate) si Anexa nationald
de aplicare.

In toate aplicatiile, in special in con-
ditii severe de mediu si agresivitate chimi-
ci, alegerea corecti a tipului de ciment in
conditiile Tn care gama de cimenturi se va
diversifica si in Romania, are o puternica
influentd asupra durabilitdtii betoanelor.
Din acest punct de vedere, alegerea
corectd a tipului de ciment pentru diferite
aplicatii si clase de expunere la actiunea
mediului Tnconjuritor se va face in confor-
mitate cu prevederile Anexei Nationale de
Aplicare a SR EN 206-1:2002.

Intrarea in vigoare a Anexelor natio-
nale de aplicare 2 SR EN 206-1, SR ENV
13670-1 (privind executia structurilor din
beton) tmpreund cu standardele SR EN
13877-1,2 (Structuri rutiere de beton - ma-
teriale si cerinte functionale) va reprezenta
momentul de inceput al implementérii Tn
Roménia a ,betonului rutier european”, un
beton durabil si eficient.

n continuare, prezentim modul de in-
cadrare in clase de expunere la actiunea
mediului Tnconjuritor, alegerea tipului de ci-
ment precum si a parametrilor betonului in
conformitate cu reglementarile din Germa-
nia (Anexa Nationald de aplicare a EN 206-
1: DIN 1045-2), pentru diferite tipuri de ele-
mente/structuri aplicabile in zona urbana.

Apa aflati tn porii capilari ai pietrei de
ciment ingheat3, ducdnd la degradarea be-

"

20

tonului prin expansiune. Efectul distructiv cumulativ dat de inghet-dezghet repetat este fa-
vorizat de prezenta Tn masa pietrei de ciment a porilor cu diametre mari, efect al com-
pactdrii insuficiente precum si al excesului de api de preparare. Sub influenta ciclurilor
inghet-dezghet, expansiunile conduc la aparitia de microfisuri in masa betonului care se
extind pe timpul inghetului si se umplu cu ap3 pe timpul dezghetului. Functie de agresivi-
tatea atacului si calitatea betonului, consecintele atacului din inghet-dezghet incep s fie
vizibile sub forma de cojiri, exfolieri la suprafata elementului turnat.

Atacul clorurilor reprezintd un risc atat pentru betonul armat ¢t si pentru betonul sim-
plu asupra cdruia se impun exigente legate de calitatea suprafetei (exemplu: pavele, beton
rutier, beton decorativ etc.). Riscul pentru betonul armat este ca ionii de clor si pétrunda
prin stratul de acoperire si sd distruga stratul de oxid stabil (,de pasivare”} de pe suprafata
armaturilor. Consecinta acestui atac este coroziunea puternici a otelului insotitd de dizlo-
carea (exfolierea) betonului stratului de acoperire, efect al volumului mare al produsilor de
coroziune.

Proiectarea unui beton cu o impermeabilitate ridicatd impreund cu realizarea unui strat
suficient de gros de acoperire a armiturilor reprezintd misuri constructive eficiente, de
intarziere a difuziei ionilor de clor spre armituri. Cu cit grosimea stratului de acoperire este
mai mare si permeabilitatea acestuia mai redusi cu atat va fi mai lung intervalul de timp tn
care concentratia de ioni de clor la suprafata otelului va atinge valoarea limiti pentru dis-
trugerea stratului de pasivare.

Utilizarea unui ciment cu continut ridicat de adaos de zguri (CEM 1I/B-S, CEM lil/A) re-
duce in mod semnificativ riscul de difuzie in adincime a ionilor de clor.

Pentru prevenirea sau atenuarea consecintelor atacului din inghet-dezghet (in prezenta
sdrii ca agent de dezghetare), elementele prezentate in tabelul 1 sunt foarte importante.

Atacul betonului prin carbonatare are loc in urma reactiei dioxidului de carbon din
aer/apd cu hidrocompusii cimentului intdrit, in special cu hidroxidul de calciu. Se
formeazi carbonat de calciu, foarte greu solubil in ap4, care colmateazi stratul superficial
al betonului realizand o anumitd impermeabilizare a acestuia. Pe zona carbonatatd, pH-ul
solutiei din porii pietrei de ciment se reduce.

Dupa contactul intre betonul proaspit si arméturd, la suprafata otelului se formeazi re-
lativ rapid un strat {,film”) subtire si stabil (,de pasivare”) din oxizi care aderi puternic la
otel si care 1i asigurd protectia fa{d de coroziunea cauzati de prezenta oxigenului si apei.
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O poveste de succces: imbracamintea rutierd rigidi
de pe Calea Dorobantilor, Cluj-Napoca

Tabelul 1. Posibilitti de prevenire/atenuare a atacului XF4

Forma elementului

Alegerea unei forme geometrice a elementului astfel incét pe
acesta s3 nu stationeze solutia (apa + sare) rezultatd in urma
dezghetului.

Compozitia betonului

- Reducerea raportului A/C astfel Tncat volumul de pori capilari
sd fie mic;

- Evitarea mustirii laptelui de ciment la suprafata betonului;

- Utilizarea obligatorie a aditivilor, (super)plastifiant si antrenor
de aer, in combinatie.

Alegerea momentului
turnirii betonului

Este necesar ca betonul si fie suficient maturizat inainte de
expunerea in conditii de iarni. Pentru cresterea rezistentei
betonului la exfoliere din Tnghet-dezghet, cu sau fard agenti de
dezghetare, este necesar ca de la momentul turnarii elementului
sd se poatd asigura o perioada de uscare suficientd, anterior
primei inghetdri.

Calitatea turnarii
betonului pe santier

Punerea in operd trebuie si asigure un beton omogen in toata
masa acestuia, sa evite pierderea laptelui de ciment sau
formarea de fisuri care sd se constituie in cai de patrundere a
apei (cu sare) in beton.

Calitatea protectiei

betonului dupéd turnare

Este foarte important ca impermeabilitatea stratului superficial
sa fie cat mai mare. Acest lucru poate fi obtinut prin tratarea
corespunzitoare a betonului dupd turnare, minim 7 zile.

Mentinerea stirii de pasivare este conditionatd de o valoare suficient de mare a pH-ului
solutiei din porii pietrei de ciment din vecindtatea arméturilor. Cand pH-ul acestei solutji
se reduce, stratul protector al armiturii {,de pasivare”), este Tnldturat si are loc coroziunea

acesteia.

Riscul de atac al betonului prin abraziune mecanicd nu este mentionat in EN 206-1. Pe
plan european, introducerea acestei clase de risc este realizatd doar in cdteva Anexe
Nationale (Germania, Polonia) si va fi si in Anexa noastra nationala (tabelul 2).

Rezistenta betonului la uzurd, de fapt rezistenta zonei de la suprafata acestuia, creste
cu rezistenta la compresiune si varstd. Proprietdtile acestei zone de suprafatd sunt puternic
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influentate de operatiunile de finisare si
tratare dupd executare.

in compozitia betoanelor rezistente la
uzurd se utilizeazd cimenturi fir3 adaos de
fabricatie sau cu adaos de zgurd, functie
de scopul urmdrit si de solicitari, la dozaje
medii de 350 kg/m3. Pe misurd ce creste
dozajul de zgurd din ciment este necesara
sporirea duratei tratdrii betonului.

Prezenta agregatelor de concasaj, din
roci dure, rezistente conferd o rezistent3
superioard la uzurd. O bund compactare si
omogenitate, fnsotite de o conservare n
mediu umed cel putin 7 zile, permit s se
obtind o rezistentd mare la uzuri si 0 bun3
comportare Tn exploatare a betoanelor ru-
tiere sub aspectul durabilititii.

Clasificarea betonului in cele trei clase
de expunere (XAT, XA2 si XA3) la atac chi-
mic din soluri naturale, ape de suprafati
sau subterane are la baza limite si metode
de incercéri previazute tn EN 206-1. Atacul
chimic al betonului se produce (in princi-
pal) prin descompunerea hidroxidului de
calciu urmata de formarea a noi compusi
care, daca sunt solubili, sunt antrenati si
eliminati din beton; daca acesti compusi
nu sunt solubili pot actiona distructiv in
zona in care se formeazi.

Atacul Tn cazul apei menajere are loc
deasupra nivelului de curgere prin canal,
piatra de ciment fiind dizolvatd treptat.
Apele menajere de canal, desi sunt alca-
line, degradeaza betonul in special in con-
ditii de temperaturi ridicati, cand com-
pusii cu sulf din acestea sunt redusi de
cdtre bacteriile anaerobe, cu degajare de
hidrogen sulfurat. Acesta (in sine) nu este
un agent distructiv dar este solubilizat sub
formd de filme de umezeali la suprafata
expusd a betonului si este oxidat de bac-
teriile aerobe cu formare n final de acid
sulfuric.

Rezistenta betonului la atacul chimic
este sporitd prin maturizarea lui o perioada
suficientd de timp anterior expunerii la
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atac; in acest conditii, prin carbonatare, se
formeaza un strat subtire de carbonat de
calciu care blocheazi porii si reduce per-
meabilitatea zonei de suprafata.

Cod Descriere Exemple
Elementele/structurile din beton sunt ex- XM1 Uzurd moderatd Platforme industriale de incintd. Uzura cauzati de
puse, in acelasi timp, la mai multe riscuri. prin abraziune rulajul pneurilor cu camera.
Din acest punct de vedere, proiectantul XM2 Uzurd puternica Platforme si drumuri industriale. Uzurd cauzati del
este important si defineasci acea combi- prin abraziune utilajele de incdrcare frontald cu anvelope cu camerd
natie de clase de expunere ce caracteri- sau cu pneuri din cauciuc masiv.
zeazd cel mai bine modul in care mediul XM3 Uzurd foarte puternica | Platforme industriale, autostrizi, aeroporturi, piste de

fnconjurdtor actioneazd asupra betonului
(tabelul 3).

Bp2s

Str. Petn-l_Rareg,. .Bt;curegt.i_

Tabelul 2. Evaluarea riscului de abraziune mecanici (traducere DIN 1045-2)

prin abraziune

manevrd, drumuri militare strategice. Uzura cauzati dd
utilajele cu pneuri pline sau bandaje metalice.

Este un lucru recunoscut cd cel mai
vulnerabil la atacul din Tnghet-dezghet in
prezenta agentilor de dezghetare (XF4)

Suprafete circulate cu pneuri dotate cu lanturi antide-
rapante. Abraziune puternicd a apei - incircate sau nu
cu particule in suspensie.

Tabelul 3. Combinatiile de clase de expunere specifice betonului din infrastructura urbani

Combinatii de clase de expunere
Beton armat (include
betonul precomprimat)
XM2 + XF4 + XD3 + XC4

Descriere Exemple de aplicatii

Beton simplu

Orizontale (dale, pavele etc.) XM2 + XF4
Verticale, n zona de stropire (tabliere,
borduri, parapeti, separatoare XF4
~New Jersey” etc.)

Elemente ale canalizirii

Beton expus inghetului,
apelor pluviale
si agentilor de dezghetare

Elemente ale

. L XF4 + XD3 + XC4
infrastructurii rutiere

XF4 + XAl

XF4 + XAT +XD2 + XC4

Tabelul 4. Valorile limiti recomandate pentru beton functie de clasele de expunere

Valori limitd recomandate
Clasa de expunere Descriere sumara A/C C |Dozaj min.| Cont. min. Alte
max. min. | ciment [kgl|aer antrenat [%]|conditii
XCa Ris? c.Je carbonatare. Expunere in conditii de alternanta 0.60 | 2530 280 i i
CEl 5 umiditate-uscare
25 Risc de coroziune datorata clorurilor din agentii
z2 2| xp2 gent 0.50 | C35/45| 320 - -
Qe de dezghetare. Umed, rar uscat
¥ = Risc de coroziune datoratd clorurilor din agentii
XD3 " A con gent 0.45 | C35/45| 320 -
de dezghetare. Alternantd umiditate-uscare
XF4 Risc de atac din inghet-dezghet. Saturare puternici cu 5 Z
o - apa ncdrcatd cu agenti de dezghetare 0.50 | C30/37 320 3.5 g8 §
Q L L
33 Risc de abraziune mecanica (solicitare intens3 de uzuri L5
Z2 2| xm2 : N tsolict . ) 0.45 | C35/45| 320 : £57
) g prin rulare cu anvelope sau bandaje de cauciuc masiv) 257
g Risc de atac chimic slab din ape pluviale (incircate chimic
. XAT : ) pep ") 060 | caszol 280 - -
sau menajere




Tabelul 5. Alegerea tipului de ciment functie de clasa de expunere

Tip ciment Clasa de expunere
XC4 XD2 XD3 XF4 XM2
CEM | X X X X X
CEM II/A-S X X X X X
CEM II/A-LL X X X X X
CEM 11/B-S X X X X X
CEM [II/A X X X X X

X - posibil a fi utilizat
- cu restrictii in ceea ce priveste clasa cimentului si dozajul de zgurd din ciment.

este betonul bordurilor care, in majoritatea situatiilor, este suprins de fnghet n stare satu-
ratd iar agentii de dezghetare (sarea) stationeazd pe acestea sau imediat in zona acestora.

Bordurile vor fi realizate la clasa de beton C30/37, A/C max. = 0.50 si la un dozaj mi-
nim de ciment de 320 kg. Pavelele pentru trafic greu (XM2) vor fi realizate la clasa de be-
ton C35/45, A/C max. = 0.45 si la un dozaj minim de ciment de 320 kg. Utilizarea Tn com-
binatie a unui superplastifiant si a unui antrenor de aer este obligatorie. Pot fi utilizate ci-
menturile f3rd adaos precum si cu adaos de zgurd pani la 65% (solutie recomandati).

Elementele ce conduc la prevenirea/atenuarea atacului in XF4 au fost deja prezentate
in tabelul 1. Insistdm asupra importantei duratei minime de tratare a betonului precum si
asupra varstei acestuia In momentul expunerii la atac. Vulnerabilitatea betonului la soli-
citdri din inghet-dezghet depinde mult de gradul de hidratare al cimentului, fiind necesar
un anumit timp pentru dezvoltarea unei structuri dense.

O borduré de clasa inferioard de beton, fird aditivi, netratatd, pusa n lucrare toamna
va fi usor atacata pe timpul iernii.

urband este ficutd (dacd mai este cazul) in Cluj (Calea Dorobantilor, in fata Inspectoratu-
lui de Stat in Constructii), Ploiesti (B-dul Republicii, intre centru si Cartierul Nord) etc.

Ne bucurdm sd constatdm faptul c& betonul monolit si prefabricat a revenit in zona
imbrdcdmintilor rutiere urbane. Realizarea de parciri adiacente partii carosabile,

" .?,.-. é{

Zond de stationare la semafor
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imbracaminti in statiile mijloacelor de
transport in comun sunt doar aplicatii
punctuale. Realizarea fintregii Tmbrica-
min{i rutiere din pavele (Bucuresti, strizile
Paraschiva Gherghel, Petru Rares etc.)
oferd o alternativd care meriti toati
atentia. Asteptdm aparitia prefabricatelor
(pavelelor) Tn zona de stationare la se-
mafoare, conform practicii europene.
Betonul suficient maturizat, corect
preparat, pus in opera si tratat cel putin 7
zile impotriva pierderii apei, rezist3 tot-
deauna in bune conditii un timp tndelun-
gat la actiunea fenomenului de fnghet-
dezghet, cu sau fard agenti de dezghetare.
Utilizarea cimenturilor cu continut ridicat
de zgura reprezintd practica europeani.

Bibliografie:

1. DIN 1045-2: Beton. Specificatii, pro-
prietdti, productie si conformitate - Re-
guli de aplicare pentru DIN EN 206-1
(Anexa Nationald germanai);

in data de 21 noiembrie 2006, in lo-
calitatea Békéscsaba din Ungaria, va
avea loc o conferintd sub genericul
,intlnirea inginerilor firi frontiere”.
Partenerii acestei manifestdri, orga-
nizata in cadrul programului PHARE
CBC 2004, sunt A.P.D.P. Romania -
Filiala Banat si Békés Megyei Mérnoki
Kamara din Ungaria (Camera ingine-
rilor din jud. Békés). Partea romani va
fi reprezentatd de un numir de 50 de |
ingineri din judetele Arad, Caras-Se-
verin si Timis, cea de-a doua intalnire
urmand a fi organizati in Romania.
Informatii:
* APDP - Filiala Banat,
tel.fax: 0256/309.650
mobil: 0744/911.401
e-mail: apdp@drdptm.ro
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De la bun inceput mentiondm cd nu
trebuie sd ne asteptdim la o monografie
completd, ci doar la una ceva mai sumara,
dar destul de cuprinzitoare, din care si-ti
poti da seama de importanta ce o repre-
zintd drumurile in general, pentru dez-
voltarea multilaterald a tuturor sectoarelor
de activitate a tarii noastre.

Vom ciuta pe cat va fi posibil, sa re-
dam in cele ce urmeazi, fird nici o par-
tinire, conditiile si atmosfera in care si-a
desfasurat activitatea Administratia Dru-
murilor Nationale din jud. Bihor (un timp
Crisana), in mod cronologic, cu toate
schimbirile survenite de pe urma unor
evenimente, cum ar fi: Reforme adminis-
trative, cedarea Ardealului de Nord, pe-
rioada rizboiului, infringerea si alungarea
armatelor cotropitoare hortisto-fasciste, ur-
matd de risturnarea orinduirii politiei
vechi, burghezo-capitaliste si preluarea
puterii politice, de citre clasa muncitoare,
sub conducerea Partidului Comunist
Roman.

C3, se vor mai strecura, pe ici pe colo
mici nepotriviri, la unele date legate de
ani, se prea poate, pentru care fapt, in-
vocim vechiul dicton roman: ,Errare hu-

manum est".
De asemenea este bine sd se stie ca,
Drumurile Nationale din cuprinsul jud. Bi-

hor in decursul acestei perioade, a mai ad-
ministrat vremelnic si unele portiuni scurte
din judetele limitrofe, cum ar fi: Arad, Cluj
si Hunedoara.

Pentru 0 mai buna cunoastere a modu-
lui cum a functionat Serviciul de Drumuri
Nationale, sub administratia romaneasca,
vom tine cont de trei etape si anume:

Etapa |

Care Incepe la data de 1 decembrie 1918
cind a avut loc Marea Adunare Nationald
dela Alba lulia, prin care s-a consfintit pe
veci, Unirea Ardealului cu patria Muma,
cu Roménia si data de 1 septembrie 1940,
cand Tn urma dictatului, odios dela Viena,
ni s-a luat in mod arbitrar i samavolnic, o
parte din Ardealul de Nord.

Etapa Il

Tine dela 1 septembrie 1940 pind la
data de 9 mai 1945, ziua Victoriei, asupra
ramdgitelor armatelor cotropitoare hortisto-
fasciste si,

Etapa Il

Dela 9 mai 1945, ziua Victoriei, pini la
finele anului 1975 cind se incheie planul
cincinal (al cincilea) Tn patria noastra.

De aici inainte, aceastd monografie, ar
fi de dorit s3 fie completatd pind in anul
2000, de citre un alt drumar competent si
asa mai departe...

In modul acesta, generatiile viitoare,

vor putea sd-si facd o ideie Tn ansamblu,
despre marile progrese survenite sub regi-
mul nostru de astdzi, In aceasti ramur3,
foarte importantd pentru economia nationala
si in cazul de fatd, pentru acest minunat colt
de tard, care este astazi judetul Bihor.

Etapa a I-a - De la data
de 1 decembrie 1918
la 1 septembrie 1940

in 1918 Administratia Romans, di in
traducere, prima denumire, Serviciului de
Drumuri gi anume: Serviciul de Edile, care
cuprindea doud sectii si anume:

Sectia de Arhitecturd si Sectia de Dru-
muri.

- Sectia de Arhitecturd, avea ca sarcing,
sd intocmeascd proiectele pentru toate
constructiile edilitare ca, localuri adminis-
trative, scoli, spitale, cantoane etc, iar

- Sectia de Drumuri, administra toate
drumurile, considerate din punct de vedere
al importantei lor, ca: nationale si jude-
tene, Tnafara celor vicinale si comunale.

Din cele de mai sus, se poate vedea c3,
era o administratie mixta, a acestor doud
categorii de drumuri.

Mai tarziu, dupa reorganizarea minis-
terelor, denumirea se schimbd si anume:
Din Serviciul de Edile, in Serviciul de Po-
duri si Sosele, in acdror administrare, in-
trau toate drumurile din judet.

in aceast situatie, din fondurile locale
ale judetului se plateau toate lucrarile, pri-
vind constructia si intretinerea drumurilor
judetene, comunale, precum si personalul
administrativ. Pentru constructia si Tntreti-
nerea drumurilor nationale, precum si pen-
tru plata personalului tehnic, fondurile
erau puse la dispozitie de cdtre ministerul
de resort.

In 1926 apare Legea Administrativi,
prin care se prevede cd, Tn cadrul Prefec-
turii Judetului sd ia fiinta:

1. Drumul National Nr. T Oradea - Clu;j

La inceput km incepea din Oradea si
abia prin 1946 kilometrajul se schimbi,
avind ca punct de plecare, km zero in capi-
tala tdrii, in Bucuresti, de unde se continud
spre Ploiesti - Brasov - Cluj - Oradea - Bors.
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Pentru 0 mai usoara descriere a acestui
drum principal in cele trei etape si a nu se
face confuzii, ne vom folosi dela inceput
de kilometrajul din 1946, fard sd mai tinem
cont cd dupd 1968, s-a scurtat acest traseu
cu 4 km, Tn urma variantelor construite cu
ocazia lucririlor de modernizare.

Sectorul administrat de Oradea, ince-
pea din centrul com. Ciucea, km 553, iar
mai tirziu dela km 555, Tnainte de intrarea
in com. Negreni.

Nu este rdu sa amintim ca, in com.
Ciucea se afla ,Muzeul Memorial Octa-
vian Goga”, feciorul popii din Rasinarii
Sibiului. Acest castel, cu anexele respec-
tive, la primit dela bunul sdu prieten, Ady
Endre, poetul maghiar. Tot aci este si mau-
soleul lui Octavian Goga, cel mai stralucit
poet al luptei pentru unirea romfinilor ca
natiune.

Intre Ciucea si Negreni D.N. si C.F.,
Cluj - Oradea, merg aproape paralel printr-un
defileu avind pe stinga Crisul Repede iar pe
partea dreapti versantul impadurit si
abrupt al muntilor Pidurea Craiului. Plat-
forma, in mare parte nu are acostamente i
nici sant, din cauza acestor gituiri. La in-
trarea in com. Negreni trece peste un pod,
boltit din zidarie, in curbd, cu doud des-
chideri a 7.00 m, avind pe ambele parti,
drept parapet, un zid nalt si masiv, care
spre capete scade in indltime. Acest pod,
este unicul de acest gen pe D.N. 1 fiind
construit dupi cum se spune, sub ocupatia
turceasci. In etapa a lll-a este inlocuit cu
altul din beton armat.

Pe cca 6 km, cét tine com. Negreni,
valea se largeste si traseul coboard lin, pentru
ca, apoi sd intre in alt defileu pitoresc, pe
care-| urca domol, pind in punctul cel mai
ridicat, denumit ,,Cornul Bucii”, (km 562).
Aci drumul este gituit de versantul sting
abrupt, la piciorul ciruia trece C.F., iar pe
dreapta de acelas masiv stincos si impadu-
rit. Dupd o serpuire scurtd, coboard in
com. Bucea pe care o traverseazad, tot cam
paralel cu C.F.

Tn com. Bucea, pe versantul drept plan-
tat cu pomi fructiferi, si vegnic Tnsorit, se
ridica silueta sveltd a unei bisericute vechi,
din birne de stejar si acoperitd cu sindrila.

Dela iesirea din com. Bucea - km 565,
pind la km 569 punctul culminant, drumul
vechi, adicd actualul traseu, urci brusc
masivul denumit, Piatra Craiului, de unde
apoi serpuieste, coborind pind in com.
Cornitel km 573.

Pe acest tronson, spre sfirsitul acestei
prime etape, s-au ficut amenajari serioase,
prin parédsirea partiald a traseului vechi si
introducerea de variante, cu serpentine cu
racorddri progresive (Eam. Curba lui
Bernooulli) si pantd pin3 la 7%.

Traseul vechi, la inceputul dealului, in-
tre km 565-566, avea doar doui curbe cu
raze mici (a - b) si panta peste 12%, dar
care prin modernizarea de mai tarziu, dela
finele acestei etape, se introduce o bucli
care reduce panta sub 7%.

De la km 567+500 - km 569, drumul
vechi (c - d) era cel mai dificil pentru cir-
culatie, deoarece la inceputul sectorului pe
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cca 300 m, panta ajungea la 18%. Din
aceastd cauza, pe acest tronson, aveau loc
mereu accidente de circulatie, dar mai cu
seami iarna, ¢ind poleiul nu era comb#tut
ca astdzi, iar localnicii in goana dupd cs-
tig, vdrsau anume apa peste partea carosa-
bila, pentru ca poleiul sd se menting, iar ei
se ,ofereau de buni voie” cu atelaje pre-
vazute cu coltari, ca s3 remorce maginile si
cdrutele rdmase la piciorul pantei, bine
inteles, contra platid. Deci exploatarea se
manifestd sub diferite forme.

$i in cazul de fatd, cu ocazia moderni-
zarii din 1936-1940, s-a pirasit acest sec-
tor, printr-o varianta pe stinga versantului
(c - e-f), care urcd prin 4 curbe progresive,
lin, cu panta sub 5%.

De la punctul culminant, km 569 dru-
mul vechi cobora brusc prin spatele
restaurantului actual, trecea peste doud
mameloane, de consistentd argild si pietris,
pind la km 571 de unde serpuia peste un
teren fugitiv,
Cornitel.

Si pe acest sector, panta maximi
atingea 12%, pe o buni parte din lungime.
Cu ocazia modernizdrii amintite, s-au in-
trodus variante cari au redus panta sub 7%
(fig. 1).

Referitor la aceste serpentine de pe
Piatra Craiului, s-a scris la timpul s3u intr-

pind aproape fn com.

o revistd de specialitate, de citre un
cunoscitor in materie de drumuri, care le-
a parcurs cd ,pot fi considerate printre cele
mai reugite din Europa...”.

Com. Vadul - Crisului, este bine cunos-
cutd pentru frumoasa ,Pestera” situatd pe
versantul sudic al defileului calcaros, tiiat,
cu mii de ani Tn urm3, de apele z3giduite
ale Crisului Repede. Din aceastd pester3,
cu stalactite si stalagmite, de peste 1,5 km
lungime, curge un suvoi de ap# cristaling,
care la coborirea in Crig, se transforma tntr-
o cascada minunat3. Este un popas turistic,
ce in Etapa a Ill-a va fi mult Tmbunatétit.

Pentru ,Targul dela vama sirii”, care
are loc in prima duminici a lunii iunie.
Dela mult ciutata si necesari fiecrei gos-
podarii, cu timpul i-a luat locul, un fel de
Jnedeie”, adicd un prilej de cunoastere,
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voie buna si dansuri minunate, cum numai

in Bihor se cunosc, presdrate cu chiuituri

din batrini lasate. Vadul - Crisului este cu-
noscut de-asemenea, pentru arta olaritului.

Din cele de mai sus, se poate aprecia,
peste cite obstacole, trecea D.N. 1, la in-
ceputul acestei etape, adicd peste 12
pasaje de nivel de C.F.

Norocul consta in faptul c3, circulatia
auto la Tnceput, nu punea probleme prea
mari, pentru aceste stationdri. Pind prin
anul 1940, majoritatea acestor pasaje, au
fost desfiintate, afard de cele ce urmeazi:
- Derna - Teleagd care s-a desfiintat prin

1948.

- Pasajele dela Competrol Oradea tot cam
prin 1948 se desfiinteazd unul din ele.

- Velenta - Oradea a rdmas si In prezent,
dar nu mai este pe D.N. 1, deoarece
dupa 1940, in etapa a Il-a serv. maghiar,
construieste varianta pe malul Crisului
intre Competrol si podul metalic, astizi
podul ,23 August”. Pasajul dela Fabrica
de spirt a ramas dar nu pe D.N.

- Cele doud pasaje de nivel: Oradea - Arad
si Oradea - Carei spre sfirsitul etapei, au
fost inlocuite cu doud pasaje inferioare
de sosea.

- Pasajul dela Fabrica de Ciramidi a ri-
mas in continuare, dar pe D.N. 19.

- Pasajul dupd Episcopia spre Carei a
rdmas si dupd 1940, dar nu pe D.N. 1 ci
pe drumul devenit judetean, si

- Pasajul Episcopia - Ungaria, care exista si
astazi, tot pe drumul jud.

Inafari de variantele amintite mai sus,
S.A.R.M.-ul a executat o serie de rectificari
in profil longitudinal si in plan, peste care
s-a trecut cu vederea, fiind mai putin im-
portante.

in vara anului 1932, s-au inceput lu-
crarile de modernizarea acestei artere prin-
cipale, in baza Contractului Rutier, in-
cheiat intre Statul Romin si Soc. Francez3
de drumuri ,Société Anonyme des Routes
Modernes”, (S.A.R.M.).

Aceasta societate pune la dispozitie,
utilaje de drumuri, retete de executie si
prea putin personal specializat in ramura
drumuri, iar Statul Roman asigura capitalul
necesar.

Partial, lucrarile au fost executate prin
antreprize si subantreprize, cari se diluau
ajungind pind la 3 - 4 pentru aceeasi lu-
crare. Ceeace este si mai curios, consta n
faptul cd si al patrulea subantreprenor, le
mai didea la altii in acord si toti incasau
sume mari, pe spinarea celor nevoiasi, a mun-
citorilor, cari tot prost erau plititi, in com-
paratie cu clstigurile acestor exploatatori.

Din cele de mai sus, reiese clar ci,

acest contract, a fost un contract oneros
avind la baza, interese ale capitalistilor in
cérdasie cu politicienii interni, avizi dupa
profituri, cat mai mari, firi munci. Ceeace
a fost mai dureros, dupd cum s-a aflat mai

tirziu, a constat in faptul cd, o parte din
personalul angajat, de citre D.G.D. pentru
supravegherea si controlul acestor lucriri,
bine plitit, in raport cu alte categorii de
salariati, din acea vreme, nu si-au ficut da-
toria , in senzul de a respecta prescriptiile
devizului ,ad literam”, mai cu seami c3,
ponderea o avea cimentul. Nuse cerea din
partea antreprenorilor decit, si te faci ci
nu-i observi, citeva clipe, pini cind
addugau la amestec cimentul ca, in loc de
300 kg ciment la un mc de nisip, s3 puni
100 - 150 kg. Acesta-i doar un exemplu.

Rezultatul s-a vizut, pe sectoarele ce le
vom aminti Tn mare, desi nu cad in raza
jud. Bihor, dar le-am cunoscut personal cu
ocazia lucrdrilor de intretinere si refacere:

Sectorul Huedin - Morlaca, pe care s-a
executat pavajul denumit ,Portughez”, cu
calupuri 9/9/8 cm, asezate 1/2 in mortar de
ciment, pe o fundatie de macadam cimen-
tat, fard rosturi , cilindrat.

Dupi o lund dela executia pavajelor, a
urmat bitumarea rosturilor. Acest pavaj,
dupd prima circulatie, a si inceput si se de-
terioreze, prin miscarea pavelelor si dislo-
carea lor din loc tn loc.

Pentru a fi receptionat, a trebuit ca
S.A.R.M.-ul sa-| repare, mai bine zis, si-|
decapeze cu mortar cu tot, in proportie de
cca 40 - 60%, an de an, pini la sfirgitul anu-
lui 1939.

Decaparea s-a executat destul de usor,
deoarece, mortarul era sirac in ciment si s-a
putut usor indepdrta cu lopata, fira a folosi
prea des tirndcopul.

Deasemenea, executarea bitumarii ros-
turilor, a lasat foarte mult de dorit, prin fap-
tul cd, nu s-a urmirit protejarea supra-
fetelor de pavaj conform normelor legale,
de 7 zile pt. complectarea prizei si inter-
zicerea circulatiei auto si de cirute, pre-
cum si trecerea cirezilor de animale, in
special a bivolilor, peste aceste sectoare
proaspete, cu toate cd, piloti de circulatie
se plateau.

Tn felul acesta, ,bitumarea” rosturilor,
era partial executatd ,fard mini de lucru”.
Cind a fnceput bitumarea propriu zisi, a
fost imposibil, s& se mai indepirteze dintre
rosturi balegarul uscat, care avea o ade-
rentd deosebitd, fatd de suprafetele pave-
lelor. In consecintd, s-a turnat chitul bitu-
minos si acesta mai mult nisip curat, peste
rosturile umplute partial cu balegar si care
a permis si infiltrarea apei intre rosturi, care



sub influenta inghetului si desghetului, a
produs un fel de burdusiri de suprafati.

Partea hazlie, datoritd indolentei antre-
prenorilor si neseriozitdtii personalului de
control, a fost ¢4, acest mortar, cind s-a in-
depdrtat pentru refacere, iti ficea impresia
cd pe lingd apa din mortar, s-a mai folosit
si 0 parte apd de colonie. Aceasta probabil,
datoritd unor reactii chimice, ce au putut
avea loc intre ciment, apa pe de-o parte si
badlegar pe de altd parte.

Conducerea S.A.R.M.-ului, nu a tinut
cont de variatiile climatice din tara noastri.
Ei au executat moderniziri de drumuri, In
tdri mai calde, prin Orientul apropiat si
nordul Africii, unde variatiile de tempera-
turd, nu sunt asa de variate ca la noi.

Francezii au pornit dela un calcul gresit
si anume: au dat solutia cad, folosind
zestrea drumului, cu exceptia unor vari-
ante, prin reincdrcare si cilindrare, cu ma-
teriale locale si anume mai mult balast, s3
aplice sistemul rutier: ,Macadam cimentat
penetrat”, fard rosturi.

Acesta consta: din asezarea, in loc de
bordurad a unor longrine din lemn de brad

g s

ecarisat, consolidate cu crampoane meta-
lice. Se lucra, pe jumitate litime aproape
peste tot, din cauza plantagiei masive de
duzi si nuci de pe acostamente. Intre aces-
te longrine, se asternea un strat de piatra
spartd sau pietris ciuruit, care dupi o cilin-
drare definitiva s3 rimind macadamul ci-
mentat la 12 cm grosime. Operatia de mai
sus consta din: Agternerea materialului, ur-
mat de o cilindrare usoars, cu un cilindru
compresor de 5-6 T, dupi care, se proceda
la operatia de penetrare a mortarului de ci-
ment fluid.

Tmprégtierea mortarului se ficea cu un
dispozitiv, format dintr-un cilindru cu doui
funduri culcat orizontal, avind capacitate
de 300 I. Axa cilindrului, era previzuti cu
palete si angrenati de cele doud roti de
cdrutd, trasa de un singur cal.

Cimentul si nisipul erau depozitate pe
acostament din 50 Tn 50 m. Se turna mai
intfi nisipul Tn cilindru, apoi cimentul si
dupé citeva turatii se completa apa nece-
sard, aga incit pind la punctul de lucru, de
cca 10 - 25 m, amestecul era omogen,
dupéd care, printr-o maneti, un muncitor,
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fécea sa se desarte mortarul fluid, pe o fasie
latd cft generativa cilindrului (1,50 m).

Urma apoi cilindrarea definitiva, dela
margine spre ax, pina ce laptele de ciment,
care a penetrat in stratul de piatr3, iesea la
suprafati.

Am reprodus o primi parte din ,Mono-
grafia drumurilor nationale din judetul Bi-
hor in perioada 1918 - 1975”, intocmiti
de ing. Mihai FLOREA, seful Sectiei 3, Dru-
muri si Poduri Bihor, in perioada 1949 -
1968. Am respectat intocmai manuscrisul.
Fotografiile apartin colectiei d-lui ing. Mi-
hai CHIROIU - Consiler SEARCH CORP.

Va urma

EXsri

,STEFI PRIMEXSRL, distibuitor ecxdlusiv ol produselor firmelor germane HUESKER SYNTHETIC GmbH si KEBU; AGRU (Austria), v ofert o gamii largd de produse si solufii apte de o rezolva
problemele dumneavoustrd legate de: aparifia fisurilor in siraturile de mixturi asfalrice; consolidiri de ferenuri; diguri; combatereq eroziuni solului; miirirea capacitifi portane o terenurilor
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Iza GHERHES
- Registrul Auto Romdn -

Anul trecut s-au efectuat aproape doud
milioane de inspectii tehnice periodice in
statiile de inspectie tehnicd autorizate de
Registrul Auto Roman, pentru 1.222.535
de vehicule aflate la prima prezentare si
710.414 reveniri.

Vechimea medie a vehiculelor prezen-
tate este de 13,57 ani, iar procentajul la
prima prezentare in functie de vechime
aratd cd mai mult de jumdtate dintre aces-

Procentajul de respingere in functie de
categoria vehiculelor este urmitorul:
e autoturisme - 59,5%;

* microbuze - 45,3%;

* autobuze - 66,5%;

e autoutilitare - 63%;

¢ autovehicule speciale - 74,1%;
e tractoare agricole - 65,9%.

Tn functie de ansamblul la care s-au
constatat defectiuni, procentajul de respin-
gere este urmatorul:

e instalatia electrica - 30,5% (proasta func-
tionare a dispozitivelor de iluminare,
semnalizare gi auxiliard);

e roti - 19 % (jocuri anormale in mecanis-
mul de directie);

e sistemul de franare - 14,3 % (ineficaci-
tate, dezechilibru, etangeitate circuit de
franare).

Numdirul mediu de defectiuni pentru
vehiculele respinse este de 3.

Inspectia tehnica periodicd s-a efectuat
anul trecut in 861 de statii autorizate de
catre Registrul Auto Roman.

Gradul de acoperire la nivel national-
variaza de la 6 statji Tn judetele Giurgiu si
Mehedinti la 127 de statii in Bucuresti, iar

media zilnicd de vehicule prezentate pe
judete variaza intre 29 (Giurgiu) si 800
(Bucuresti si judetul llfov).

tea (56,61%) au avut mai mult de zece
ani.

Doar 40 % dintre vehiculele aflate la
prima prezentare pentru efectuarea inspec-
tiei tehnice periodice au fost admise, iar
din cele 60 % respinse jumatate aveau o
varstd de peste 15 ani.

e emisii poluante - 22,4 % (depasirea nor-
melor de poluare);

e dotiri - 21,1 % (centuri de siguranta, tri-
unghi reflectorizant, trusa medicala, stin-
gitor de incediu, ideograme si ciocdnele
de spart geamul la vehicule de transport
public de persoane);

e Constructii de drumuri si poduri

e Lucradri de intrefinere specifice
\ strazilor modernizate

s Lucriri de intretinere specifice
strazilor nemodernizate

¢ Frezare imbracaminti cu lianti

bituminosi sau hidraulici * CALITATE

* Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor * PROMPTITUDINE

* Lucrari de intrefinere trotuare e SERIOZITATE

e Semafor pentru pietoni cu afisarea electronica a duratei | COMPETENTA

7 * PROFESIONALISM

Comercializeaza:

e MIXTURI ASFALTICE DIVERSE
BAR, BA 16, BA 8
o AGREGATE DE CARIERA

Calea Serban Voda nr. 26,

sector 4, Bucuresti

Tel.: +40 21 335.11.75
+40 21 336.77.91

Fax: +40 21 336.77.90

web: www.han-group.ro /

e-mail: office@han-group.ro -

Calitate si preturi superconvenabile
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Dr. ing. Victor POPA
- membru al Academiei de Stiinte
Tehnice din Romdnia -

Podurile sunt structuri ingineregti care
au drept scop restabilirea continuitdtii unei
cdi de comunicatie peste un curs de apa
(parau, rau, fluviu, canal, lac, etc).

Lungimea podurilor se determind prin
calcule hidraulice, din conditia de asigu-
rare a scurgerii apei sub pod la anumite
debite stabilite prin norme. Normele ac-
tuale din tara noastrd stabilesc ca podurile
definitive sd fie dimensionate corespun-
zator debitelor de calcul cu asigurarea de
2%, adicd pentru debite ce au o probabili-
tate de a se produce la un interval mediu
de 50 ani. Desigur c& aceste debite se pot
produce si de mai multe ori in aceastd pe-
rioadd de timp sau pot sd nu se produci
niciodati. Tnsd exista si posibilitatea ca
debitele si fie mai mari decét cele de cal-
cul in pericada de existentd a unui pod,
astfel incat apa sa depdseascd spatiul asigu-
rat sub pod pentru scurgerea ei si chiar s
depidseascad linia caii podului. Fenomenul
depdsirii spatiilor asigurate pentru scurge-
rea apei in albiile cursurilor de apd poarta
denumirea genericd de ,inundatii”.

Amploarea inundatiilor poate fi mai
micd sau mai mare, iar uneori poate avea
un caracter catastrofal, soldandu-se cu pier-
deri materiale importante si chiar cu pier-
deri de vieti omenesti.

Ploile deosebit de abundente si de
lungd duratd din primdvara si vara anului
2005, dar si din anul 2006 au provocat de-
gradari si distrugeri importante la poduri,
culminand chiar cu prabusirea acestora
intr-un numar insemnat de cazuri. Necesi-
tatea acordarii unei atentii mult sporite
acestui fenomen a influentat si alegerea
tratdrii acestei teme.

Prezentul material trateazi problemele
de calcul si dimensionare a podurilor, pre-
cum si de alcatuire constructiva in corelare
cu fenomenul de inundatii, ficand o analizi
profunda a cauzelor, efectelor, masurilor
de combatere a urmdrilor negative, dar si a
masurilor de remediere a podurilor in

30

cazurile Tn care sunt afectate de inundatii.
De asemenea, sunt prezentate o serie de
recomandari rezultate din experienta in-
delungata de proiectare a autorului, pentru
prevenirea si evitarea producerii unor
probleme neplicute la poduri din cauza
inundatiilor.

Principiile si metodologia de calcul
hidraulic al podurilor

Podurile se calculeazi din punct de
vedere hidraulic in conformitate cu preve-
derile normativului PD 95-2002 ,Normativ
privind proiectarea hidraulicid a podurilor
si podetelor”.

Prin calculul hidraulic al podurilor se
stabileste lungimea minimi a unui pod ne-
cesara pentru a satisface scurgerea debitu-
lui de calcul, care in tara noastra este core-
spunzdtor asigurdrii de 2%, adicd debitul
care s-ar produce de doui ori intr-o suti de
ani sau o datd la 50 ani. Lungimea reald a
podurilor poate fi mai mare decét lungi-
mea minima stabilitd prin calcul hidraulic,
dacé din punct de vedere tehnico-economic
rezultd a fi mai avantajos astfel.

Conditia principald care stabileste fun-
gimea unui pod este aceea ca viteza apei
sub pod, care creste fatd de viteza apei in
regim liber din cauza obstruirii albiei, s&
nu depégeascd viteza admisibili de antre-
nare a patului albiei cursului de ap3. Toto-
datd se impune ca viteza apei sub pod si
nu creasca cu mai mult de 40 + 50 % fatd
de viteza apei in regim liber.

Tot prin calculul hidraulic se stabilegte
si nivelul cdii pe pod (linia rosie din pro-
filul longitudinal al traseului), tinAnd cont
de nivelul determinat al apei corespun-
zator debitului de calcul (avand in vedere
si Tndltimea remu-ului apei), de indltimea
de constructie a suprastructurii si de spatiul
liber ce trebuie asigurat sub pod ntre nive-
lul apei cu asigurarea de calcul si intrado-
sul suprastructurii.

Dupd determinarea lungimii podului si
a nivelului cdii pe pod se face si o verifi-
care a scurgerii apei sub pod la un debit de
verificare, care in cazul normelor actuale
din tara noastrd este debitul cu asigurarea

Podurile si inundatiile

0,5%, adicd debitul care se produce odati
la 200 de ani. Prin aceast3 verificare se sta-
bileste nivelul apei corespunzitor debitu-
lui de verificare (respectiv debitului cu asi-
gurarea 0,5%), care se compard cu nivelul
aparatelor de reazem de pe infrastructuri
(pile si culei), tindndu-se cont ci aparatele
de reazem nu trebuie si fie inundate la
nivelul apei cu asigurarea de verificare.

Daca si calculul de verificare este Tn-
deplinit, se procedeazi la calculul afuieri-
lor generale si locale, care stabileste adan-
cimile de fundare ale pilelor si culeelor.

Afuierile generale se produc din cauza
cresterii vitezei apei prin obstruarea albiei
in ansamblu datoratd prezentei podului,
respectiv prin reducerea sectiunii de scur-
gere in regim liber.

Afuierile locale se produc in jurul pile-
lor, unde viteza apei cregte suplimentar din
cauza acestor obstacole, care reduc si mai
mult sectiunea de scurgere.

Afuierile locale sunt cu att mai mari
cu cét deschiderile podului sunt mai mici.

Afuierile locale, care ajung adesea de or-
dinul metrilor se aduni cu afuierea gene-
rald, rezultind astfel afuierea totald, de
care trebuie tinut cont la stabilirea adanci-
milor de fundare.

Metodologia de proiectare hidraulici a
podurilor constd in parcurgerea urmétoare-
lor etape:

e cunoagsterea debitelor de calcul si verifi-

care;

elaborarea studiilor de teren (topo si geo);

stabilirea nivelului apei in regim liber in

diverse sectiuni ale albiei cursului de ap3;

stabilirea lungimii podului si a nivelului

cdii pe pod;

stabilirea adancimilor de fundare pe baza

calculului afuierilor;

efectuarea calculelor de verificare.
Cunoasterea debitelor de calcul

si verificare

Debitele de calcul si verificare se sta-
bilesc de citre entitdti abilitate in acest sens
(ANMH, Oficii de Gospodarire a Apelor,
institute de cercetare-proiectare in dome-
niu) pentru cursul de apd considerat si
locul traversarii albiei. Aceste date sunt so-



licitate de citre cei interesati de la aceste

instituii si constituie date de bazi pentru

calculul hidraulic al podurilor.

Debitele calculate de citre alte unititi
decat ANMH vor avea obligatoriu si con-
firmarea acestei institutii.

Elaborarea studiilor de teren

Tn vederea elaboririi calculelor hidrauli-
ce la un pod este necesar a se efectua atét
studii topografice, prin care si se stabileasci
elementele necesare efectudrii calculelor
(configuratia albiei; sectiunile de scurgere
amonte, aval si Tn dreptul podului; panta
hidraulica, etc) cét si studii geotehnice, prin
care sd se stabileascid solutia de fundare,
caracteristicile geomorfologice ale patului de
fundare, viteza admisibil de scurgere a apei,
coeficientul de rugozitate, etc). Vizita pe
teren a elaboratorului calculului hidraulic al
podului este de mare importantd pentru sta-
bilirea corectd a parametrilor de calcul.

Stabilirea nivelului apei i regim liber

Stabilirea nivelului apei in regim liber
se face Tn cel putin trei, patru sectiuni ale
albiei (una-doui sectiuni in aval de pod, o
sectiune Tn imediata apropiere a podului si
cel putin o sectiune in amonte).

Nivelul apei se determind prin incer-
cdri, astfel Tncat sd satisfaci scurgerea debi-
tului de calcul cat si panta hidraulici de-
terminatd prin masuratori pe teren.

Actualmente existd programe de calcul
care determina rapid nivelul apei in regim
liber. La calculul nivelului apei in regim
liber se tine cont si de rugozitatea patului
albiei, exprimati prin coeficientul de ru-
gozitate ,n", care are valori cuprinse intre
0,25 si 2,0 in functie de tipul de alcituire
al patului albiei (argilos, nisipos, cu pietrig
sau bolovdnis, cu vegetatie mai mult sau mai
putin abundentd, fard vegetatie, etc), dar si
de tipul de relief (ses, deal sau munte).

In relatiile de calcul folosite la calculul
hidraulic, coeficientul de rugozitate ,n”
intrd in formula de determinare a coeficien-
tului patului albiei, numit coeficientul
~Chezy” - C si anume:

c=ir (1)

unde:

n - coeficient de rugozitate;

R - raza hidraulici [m] (raportul dintre su-
prafata sectiunii de scurgere A [m? si
perimetrul udat P [m]);

¥ - exponent n functie de caracteristicile
cursului de apa.

In calcule se admit valorile:
1 . «
¥ =g pentru cursuri de api la ges;

v % pentru cursuri de ap3 la deal.

Coeficientul ,Chezy“- C foloseste s3 se
determine viteza de scurgere a apei n re-
gim liber ,V,“si anume:
V=C-vR-i 2)
unde:
R - raza hidraulicg;
i - panta hidraulica.
Cu ajutorul vitezei apei in regim liber si
a sectiunii albiei se verifici debitul de
scurgere in diversele sectiuni, care trebuie
sd fie cat mai apropiat de debitul de calcul.
O-=V-4 (3)
unde:
Q- debitul de calcul, respectiv 0 2%;
A - sectiunea de scurgere a apei determi-
natd cu debitul de calcul considerat si la
nivelul propus;
V, - viteza de scurgere a apei in regim liber
n sectiunea considerati
Determinarea vitezei de scurgere a apei
si a debitului de ap scurs, se face pentru fie-
care profil transversal prin albie considerat.
in calcule trebuie tinut cont de faptul
cd panta hidraulica are valori variabile pe
zona ridicatd topografic. Variatia pantei hi-
draulice este explicati atat de configuratia
diversificatd in plan a albiei, cat si de varia-
tia sectiunii transversale de la profil la pro-
fil. De aceea, alegerea pantei hidraulice in
calcule este o problemi care depinde mai
mult sau mai putin si de experienta elabo-
ratorului calculului hidraulic, tindnd cont
cd este unul din parametrii care se pot co-
recta pe parcursul elaboririi calculului, dar
n limite rezonabile.
Stabilirea lungimii podului
si a nivelului ciii pe pod
in calculele obisnuite lungimea podu-
lui se propune, tinand seama de debitul de
calcul, de nivelul calculat al apei Tn regim
liber, de solutia de pod aleasi; verificandu-se
dacd se inscrie in parametrii admisibili si res-
pectd conditiile impuse si anume:
¢ debuseul podului si fie satisfacut;
* viteza apei sub pod s& nu depaseasci vi-
teza n regim liber cu mai mult de 40 + 50%;

* viteza maximi a apei si nu depiseasci
viteza admisibild de antrenare a patului
albiei;

¢ afuierile si fie in limite rezonabile.
Lungimea podului trebuie si respecte

n general relatia:
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Q.
L,= Vo h, (4)

unde:
Q.. - debitul de calcul;
V, - viteza apei sub pod;
h, - indltimea medie a apei sub pod;

in care
V,=E-V (5)
£ - raportul dintre viteza apei sub pod si vi-

teza apei in regim liber (E, = 1,421,5)

Nivelul caii pe pod se stabileste pe
baza nivelului apei in profilul din zona po-
dului la care se adaugi iniltimea de remu,
indliimea libera sub pod si iniltimea de
constructie a suprastructurii.

NOTA: La iniltimea de constructie se
adaugd si sigeata maxima din Incarciri.

Stabilirea addncimilor de fundare

Solutia de fundare se stabileste pe baz
de calcule de rezistentd si considerente
tehnico-economice, tinand cont de natura
si caracteristicile fizico-mecanice ale tere-
nului, rezultate din studiul geotehnic ela-
borat in zona amplasamentului lucririi.

La stabilirea adancimilor de fundare se
va tine cont de afuierea total din dreptul
fiecdrui element de infrastructuri (pild sau
culee). Astfel, in cazul fundatiilor directe
pentru poduri, adincimea minimi de fun-
dare se stabileste la 2,50 m sub nivelul
afuierilor totale maxime, daci adancimea
de fundare nu depiseste 10 m sub fundul
albiei si la 5,00 m sub nivelul afuierilor to-
tale maxime, daci adancimea de fundare
depaseste 15 m sub fundul albiei. intre
aceste valori se interpoleazi liniar.

in cazul fundatiilor indirecte, la calcu-
lul capacitatii portante a pilotilor forati sau
a coloanelor de fundare se va tine seama
cd aceste elemente vor fi dezgolite pe adan-
cimea de afuiere.

Efectuarea calculelor de verificare

Calculul hidraulic de verificare se va
face pentru asigurarea ci aparatele de rea-
zem ale podului nu sunt inundate nici la
un debit exceptional, respectiv Q 0,5%.

Calculul nivelului pentru debitul cu
asigurarea de verificare se face in acelasi
mod ca pentru debitul de calcul. Prin com-
pararea nivelului pentru debitul cu asigu-
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rarea de verificare cu nivelul aparatelor de
reazem ale podului se va stabili dacd aces-
tea vor fi sau nu inundate.

Tn cazul in care aparatele de reazem
sunt inundate se va proceda la ridicarea
nivelului ciii pe pod si respectiv al nivelu-
lui aparatelor de reazem.

Cauzele degradarii podurilor
la inundatii

Inundatiile din anul 2005 au produs
poate cele mai grave avarii la poduri din
istoria tdrii noastre. Urmare a acestei
situatii, Inspectoratul de Stat Tn Constructii
a declansat o actiune de anvergura pentru
inspectarea podurilor, cu deosebire a celor
afectate de inundatii. Constatdrile facute
cu aceasti ocazie la peste 6.000 de poduri
rutiere si cca. 2.800 poduri de cale feratd
nu sunt deloc imbucuritoare. In afara
prabusirilor de poduri si a degraddrilor ma-
jore produse din cauza inundatiilor, o altd
serie de deficiente si degradari provocate
din alte cauze au fost scoase in evidentd.

Limitindu-ne la problemele create po-
durilor din cauza inundatiilor, acestea pot
fi grupate in trei categorii:

e prabusiri de poduri care au Tntrerupt con-
tinuitatea cdii, Tn consecintd si traficul
pe pod;

o degradiri majore care au impus restrictii
de circulatie pe pod;

« degradiri minore care nu au afectat trafi-
cul pe pod.

Pribusirile s-au produs atat la poduri
sau pasarele de mai micd importantd, dar
si la poduri mari aflate pe drumuri natio-
nale sau internationale. Podurile de mai
mic3 importantd, dar Tntr-un numdr impre-
sionant de mare, s-au prabusit in general
din cauza fundatiilor necorespunzatoare
ale pilelor, respectiv a adancimii reduse de
fundare (uneori mai mici decét adancimea
de afuiere) sau a suprafetei insuficiente a
tilpii fundatiei. In marea lor majoritate,
aceste poduri sau pasarele au fost execu-
tate fira proiecte, cu elemente improvizate
asezate Tn structurd fard reguli precise de
alcituire, fundate superficial chiar si in al-
biile instabile.
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Fig. 1. Pasarela peste pdriul Campinifa la Cornu
a) dupi inundatiile din primavara anului 2005; b) dupi inundatiile din vara anului 2005

i
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Fig. 2. Pod peste valea Campinita la Lunca Cornului
a) dupd inundatiile din primavara anului 2005; b) dupa inundatiile din vara anului 2005
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De cele mai multe ori, cresterea debit-
ului la inundatii si respectiv a nivelului
apei a fost Tnsotitd si de corpuri solide pur-
tate de apd prin plutire. Acestea au avut
efect negativ dublu si anume:

e izbirea directd a corpurilor plutitoare de

Fig. 4 Pod peste pardul Salcia la Salcia

elementele podului sau pasarelei;
* Ingreunarea scurgerii apei prin blocarea
spatiului liber sub pod cu plutitori.
Blocarea podului cu plutitori creazi un
pseudo-baraj, care conduce la cresterea
suplimentard a nivelului apei si totodats a
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presiunii asupra elementelor de pod. Pre-
siunea crescutd a apei, coroborati cu izbi-
rea directd a plutitorilor in migcare, dar si
cu alcdtuirea necorespunzitoare a struc-
turii pot conduce adesea la pribusirea
acesteia in timpul inundatiilor.

Un exemplu elocvent de pribusire a
unei pasarele peste pardul Campinita, la
Cornu este prezentat n fig. 1.

Tntr-o prima etapa, pasarela, care avea
sapte deschideri, a fost distrusa partial prin
prabusirea a trei pile si a unei culei (fig. 1a).
Elementele plutitoare (ramuri si trunchiuri
de copac) care au rimas agitate de ele-
mentele podului au blocat scurgerea apei
ridicandu-i suplimentar nivelul si crescan-
du-i presiunea asupra elementelor de pa-
sareld rimase in functiune. Cresterea pre-
siunii apei, combinati cu alc3tuirea
necorespunzatoare a fundatiilor au condus
si la pribusirea celorlalte elemente ale
pasarelei (fig. 1b).

Un exemplu asemé&nitor este cel al po-
dului peste paraul Campinita la Lunca
Cornului prezentat in fig. 2.

Paraul Campinita are o albie foarte ins-
tabild datoritd pantei hidraulice mari si a
naturii erodabile a patului albiei.

Apele mari impreund cu plutitori de
mare pondere (care au blocat suplimentar
scurgerea apei) au provocat mai intai pri-
busirea pilei dinspre Cornu si a suprastruc-
turii de deasupra acesteia (fig. 2a).

Blocarea albiei cu suprastructura
prabusitd partial a ficut ca la inundatiile
urmdtoare nivelul apei si creasci n
amonte foarte mult, viteza apei sub pod s
creascd, de asemenea, depisind viteza ad-
misibild de antrenare a materialului din
patul albiei, conducind la afuierea puter-
nicd a celei de-a doua pile dinspre Cam-
pina si producand in final si pribusirea
aceasteia impreund cu suprastructura afe-
rentd (fig. 2b).

Sectiunea de scurgere s-a obstruat ast-
fel foarte mult, iar o a treia inundatie care
a avut loc in acelasi an a provocat eroda-
rea malului stang pe o adancime de cca. 7
m impreund cu rampa si culeea de pe
acest mal. Culeea a fost pur si simplu rupta
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in buciti, care au fost transportate n di-
verse locatii din aval.

Aceastd situatie de inundare consecu-
tivd a unui pod a condus si la necesitatea
ca un proiect de restabilire a lucrdrii deja
finalizat dupa primele inundatii sa fie rapid
modificat, in urma celei de-a treia inun-
datii, cand s-a schimbat total situatia din
teren, podul trebuind sa fie prelungit cu 7 m.

Daca la cauzele de prabusire a po-
durilor mai sus amintite contribuie si mana
omului mai mult sau mai putin constient,
atunci fenomenul de prabusire devine o
certitudine.

Un exemplu caracteristic in acest sens
il constituie podul peste raul Buzdu la Ma-
racineni (fig. 3).

Raul Buzdu are o albie instabild ca si
paraul Campinita, materialul din patul al-
biei si malurile raului fiind foarte erodabil.
Exploatarea balastului chiar din apropierea
podului a contribuit la coborarea pre-
maturd a talvegului albiei, si totodatd la
afuierea accentuatd a fundatiilor cele mai
expuse acestui fenomen, mai ales ca albia
minord Tsi croise cale pe o directie foarte
oblici fatd de pilele care s-au prabusit. Si
in acest caz pribusirea s-a ficut in doua
etape si poate ar fi continuat, dacéd nu se
luau din timp unele masuri de stopare a
continudrii fenomenului.

Un exemplu pe proiectare necorespun-
zitoare 1l constituie podul peste pardul
Salcia in localitatea Salcia din judetul Pra-
hova pe D} 234 (fig. 4). Din punct de vedere
teoretic lucrurile par a fi corecte, podul
avand lungimea si nivelul cdii corespun-
z&toare calculelor hidraulice. Lucrdrile hi-
drotehnice necesare scurgerii apei (apdra-
rea malurilor sub pod, pragul de fund, ame-
najarea sferturilor de con) au fost insa total
deficitare din cauza fundatiilor necores-
punzitoare, pentru care nu s-a luat in con-
siderare caracterul torential al paraului,
apa cipitand o vitez3 atit de mare sub
pod Tncét a provocat prabusirea pereurilor
de protectie a malurilor si a sferturilor de
con prin subspilarea fundatiilor, precum si
chiar ruperea pragului de fund din aval.

Exemplele pot fi nenumadrate, dar din
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Fig. 5. Pod peste pdrdul Muratorii pe strada Traian Vuia, Cluj Napoca
a) Deseuri aruncate sub pod; b) Conducte amplasate in spatiul liber de sub pod

Fig. 6. Pod peste rdul Dambovita la Rucir
a) Deschiderea 1 (capit pod culee C 1); b) Deschiderea 4 (capit pod culee C 2)




lipsd de spatiu ne limitim la cele pentru
care cauzele sunt oarecum comune.
Trebuie avut in vedere ci si cauzele
pot fi multiple si complexe si de reguli mai
multe cauze stau la baza problemelor care
apar la poduri tn timpul inundatiilor.
In cele ce urmeaz se va face o sintezi

a cauzelor principale care produc necazuri

podurilor la inundatie, grupate in trei cate-

gorii si anume:

1. Dimensionarea hidraulicd gresitd a po-

durilor;

- lungimea insuficientd a podului;

- nerespectarea spatiului liber sub pod;

- calculul eronat al afuierilor.

2. Alcétuirea necorespunzitoare a podurilor;

- adancimea insuficientd a fundatiilor;

- dimensiunile insuficiente si forma neco-
respunzdtoare ale fundatiilor;

- realizarea unor deschideri prea mici in
raport cu caracteristicile albiei pe care
podul o traverseazi;

3. Influenta omului in sens negativ asupra

albiilor raurilor;

- aruncarea deseurilor Tn albiile raurilor in
zona podurilor;

- realizarea de plantatii sau culturi in albi-
ile majore ale cursurilor de ap;

- amenajarea stanelor §i a constructiilor
aferente in albia majord a cursurilor de
apa in preajma podului si chiar sub pod;

- exploatarea materialului din patul albiei
cursului de apd (balast, nisip, pietris) tn
preajma podurilor;

- realizarea necorespunzitoare a unor con-
structii Tn zona podului;

- amenajarea necorespunzitoare a albiei
cursurilor de apa (praguri de fund gresit
amplasate, apardri de maluri insuficient
fundate, etc);

- realizarea unor structuri de rezistent im-
provizate (uneori fard proiecte).

Masuri si recomandari pentru

evitarea problemelor ce pot apirea

la poduri in caz de inundatii

Este necesar de spus de la bun inceput

cd podurile nu trebuie s aibe probleme la
inundatii. Asa cum podurile pot fi asigurate
fmpotriva actiunii nefaste a cutremurelor,
tot asa pot fi protejate fatd de actiunea dis-
tructivd a apei la inundatii. Masurile ce tre-
buie luate in acest sens pornesc de la
cunoasterea cauzelor care conduc la
aparitia problemelor la poduri din cauza
inundatiilor.

Printre masurile esentiale ce urmeazi a
fi respectate pot fi enuntate urmitoarele:

* proiectarea corectd a podurilor din punct
de vedere hidraulic, respectand principi-
ile si metodologia de calcul mentionate
mai sus;

realizarea unor structuri judicioase de
poduri, evitindu-se pe cat posibil am-
plasarea pilelor in albia minori a cursu-
lui de ap3 sau in zonele instabile ale
acestora;

realizarea unor infrastructuri durabile cu
fundatii stabile, tinand cont de studiile
hidro-geotehnice si respectand cu stric-
tete prescriptiile privind adancimile de
fundare;

amenajarea corectd a albiei cursului de
apd in zona podului;

eliminarea tuturor cauzelor in care omul
provoaca efecte negative asupra scur-
gerii apei sub pod.

Ca recomandare principal3 pentru evi-
tarea necazurilor la inundatii este de men-
tionat faptul cd atét proiectarea, cét si exe-
cutia podurilor trebuie s3 se faca de citre
profesionisti In domeniu.

Improvizatiile sau lucririle efectuate
fard simt de responsabilitate vor influenta
defavorabil comportarea podului la inun-
datii, conducand la producerea unor degra-
ddri mai putin sau mai mult importante si
chiar la prabusirea structurii.

Masuri si recomandari pentru
reabilitarea podurilor afectate
de inundatii

Pentru podurile afectate de inundatii
trebuie sd se efectueze mai intdi o exper-
tizd tehnicd profesionists, care, pe baza ana-
lizei stirii tehnice existente in urma inun-
datiilor, a cauzelor si efectelor ce au con-
dus la aceastd stare, va stabili daci lu-
crarea poate fi reabilitatd in sensul aducerii
la cerintele de performantd necesare ori
este mai necesar s3 se realizeze o cons-
tructie noud.

In cazul in care este posibild reabili-
tarea podului cu costuri rezonabile se va
proceda in acest sens.

Solutia de reabilitare trebuie s} vizeze
mai intdi Tnldturarea cauzelor care au
condus la avarierea podului. Totodats,
lucrdrile de reabilitare trebuie s3 se real-
izeze cu mult discerndmant pentru ca in
final si rezulte o constructie stabild si
durabila.
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In cazul in care lucrarea nu cores-
punde din punct de vedere hidraulic sau
atunci cand costurile de reabilitare sunt
prea ridicate depdsind jumitate din valoa-
rea unei lucrdri noi, este bine s& se pro-
cedeze la inlocuirea podului avariat. Rea-
lizarea noii lucrdri urmeazi si se faci re-
spectand principiile enuntate in acest arti-
col.

Concluzii

Inundatiile constituie un fenomen na-
tural, care, ca si alte fenomene, precum seis-
mele sau furtunile, supun lucrérile de po-
duri la actiuni exceptionale de mare am-
ploare, avand uneori consecinte nefaste de
avariere partiald sau totald a constructiei.

Asa cum constructiile In general si po-
durile Tn special pot fi asigurate impotriva
actiunii seismelor si a vantului, tot astfel
podurile trebuie asigurate impotriva actiu-
nii distructive a apelor la inundatii.

Protectia podurilor impotriva inunda-
tiilor, se face atat printr-o dimensionare hi-
draulica corectd a lucrarii tinand cont de
configuratia si de natura patului albiei, cat
$i prin alcatuirea judicioasi a structurii,
care trebuie sa-i asigure durabilitate si sta-
bilitate. Din punct de vedere al alcituirii
constructive este recomandabil s3 se evite
pe cét posibil amplasarea pilelor in albiile
minore (mai ales 1n albii instabile), iar in
cazul in care nu este posibil, fundatiile s3
fie bine dimensionate si suficient de adanci.

Acum existd solutii de poduri, care
permit realizarea unor deschideri mari in
conditii avantajoase din punct de vedere
tehnico-economic, evitindu-se astfel am-
plasarea pilelor in albiile minore.

Lucrdrile hidrotehnice realizate in
preajma podurilor trebuie, de asemenea,
sd fie judicios alcituite si fundate core-
spunzator, astfel incét sa le confere dura-
bilitate i stabilitate.

Prezentul material nu se consideri a
avea un caracter exhaustiv, ci doar des-
chiderea unui capitol necesar si util in do-
meniul protectiei la inundatii a podurilor.
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Frezarea la rece a imbridcamintilor sis-
temelor rutiere este metoda care s-a impus
n cadrul tehnologiilor moderne de reabi-
litare a drumurilor.

Procesul de frezare consta tn indepar-
tarea stratului deteriorat si obtinerea unei
suprafete peste care se va depune un nou
strat cu proprietdti corespunzitoare traficu-
lui, ce defineste clasa tehnicd a drumului.

Generarea suprafetei se realizeazd de
catre tamburul de frezare, prin supra-
punerea miscarii de rotatie a acestuia con-
comitent cu deplasarea centrului sdu de
rotatie.

In figura 1a este reprezentati frezarea
ascendentd, iar n figura 1b, frezarea de-
scendentd. Ambele cazuri reprezintd tipul
de frezare periferic (cilindric).

Compunerea celor doud miscari, de
rotatie si de translatie (avans) determina
traiectoriile varfurilor dintilor (fig. 2) care
sunt de forma unor curbe cicloidale alun-
gite (trohoide). Ecuatiile parametrice ale
trohoidei sunt:

x=%sina)ti vt M

unde:

D este diametrul la varful dintilor;
o - viteza unghiulard a tamburului;
t - timpul considerat.

Semnul plus corespunde frezarii ascen-
dente, iar semnul minus frezarii descen-
dente.

Procesul de frezare se realizeaza prin
compunerea miscarii de rotatie a tamburu-
lui de frezare avand viteza periferica v, si
a migcdrii de avans cu viteza v,. Viteza ab-
solutd a varfurilor dintilor (viteza de dislo-
care) este rezultanta celor doud viteze (fig. 2 -
frezarea ascendentd si fig. 3 - frezarea des-
cendentd).

Diferentiind ecuatiile parametrice (1)
n raport cu timpul se obtin vitezele pe
cele doud directii x §i y.

y, = % = —?—a) coswt T v, (2)

_d _D
V.—E— 2a)sma)t

In consecinta viteza de dislocare va fi:

ve= Vi = v/ DpdvDocoswl + 47 (3)

Regimul de frezare a imbricdmintilor sistemelor rutiere reprezintd un ansamblu de
conditii care determini cadrul necesar desfagurarii procesului de frezare. Din acest ansam-
blu, o importantd deosebitd prezintd parametrii de frezare:

- adancimea de frezare;

- avansul pe dinte;

- viteza de avans (de deplasare a masinii de frezat);

- viteza periferici (tangentiald a tamburului de frezare);
- indicele cinematic.

Adancimea de frezare

Se stabileste conform cerintelor tehnologice de lucru. Adancimile de frezare se deter-
min3, Tn cazul frezirii ascendente (fig. 4) cu expresia:

h= %(1 — cosp) (4)

Tn cazul frezirii descendente (fig. 5), pentru realizarea procesului de frezare trebuie Tn-
deplinitd conditia:

V,COSP = v, (5)

Adancimea de frezare este datd (fig. 5) de expresia (4).

Din expresia (5) rezulta:

Va
cosp = v, (6)

Fig. 1.

Plan de lucru v.
a

Plan de lucru
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Fig. 7.

Introducdnd expresia (6) in expresia (4) rezulta:
_D( _ &)
=201 -2 )

. o : . Y, : A
Tinand seama de indicele cinematic: A = —Vﬁ se obtine valoarea adancimii de frezare:

%) e

Expresia (8) aratd cd pentru un diametru constant D, adancimea de frezare care se poate
realiza, creste odat3 cu cregterea indicelui cinematic.

Tamburul de frezare prezintd pe suprafata sa dinti de frezare dispusi elicoidal. intr-o
sectiune perpendicularéd pe generatoarea tamburului (linie de dislocare) se giisesc unul sau
doi dinti, in functie de tipul constructiv al tamburului de frezat si in concordanti cu cerintele
tehnologice (suprafata frezata cu o rugozitate mai mare sau mai mic3). Fiecare dinte descrie
o trohoidd de ecuatie similard, deplasatd pe orizontali fati de cea anterioard cu o mirime
denumitd avans pe dinte, s. Marimea avansului pe dinte este dati de expresia:

s = (9)

unde:
v, este viteza de avans;
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z; - numarul de dinti dintr-o linie de dislo-
care;
n - turatia tamburului de frezare.

Viteza perifericd a tamburului are ex-
presia:

v, = 7Dn (10)

unde:

D este diametrul tamburului
n - turatia tamburului

Din relatiile (9), (10) rezulta:

=2

Analiza expresiei (11) arati c3 avansul
pe dinte creste cu diametrul tamburului,
scade cu cresterea indicelui cinematic si a
numarului de dinti dintr-o linie de dislo-
care.

Grosimea de material dislocat de dinte,
adicd segmentul ab (fig. 6) este variabild si
depinde de pozitia instantanee a dintelui,
pozitie determinatd de unghiul directiei de
avans g, atingand valoarea maximi pentru
unghiul de contact g,,.

Unghiul de contact ¢, este format de
razele care determini intrarea si iesirea din
material a dintilor si se determind cu ex-
presia:

@ = arccosR R h arccos(l — %) (12)

Crosimea maxima a materialului dislo-
cat MN (fig. 6) este:
Bmax = § ° Sin(on (13)

Deoarece:

ZVD}b— h? (14)

Sin @, =

Expresia (13) devine:
G = 2y Dh — (15)
zA

In figura 7 este reprezentats dependenta
dintre diametrul tamburului de frezare si
grosimea materialului dislocat, pentru
aceeasi adancime de frezare; cresterea
diametrului de frezare duce la sciderea
grosimii materialului dislocat de dinte.
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Adoptarea unei filosofii TQM ntr-o or-
ganizatie va genera mari schimbdri in ca-
drul acesteia, schimbdri care vor avea un
impact major asupra convingerilor, com-
portamentelor, cunostintelor si asteptirilor
angajatilor. Toti angajatii vor intelege ca
implementarea sistemului TQM nu este un
eveniment izolat sau o faza trecdtoare, ci
un proces care poate fi si trebuie controlat
pentru a conduce la succesul organizatiei.

Metodele de Tmbundtdtire a calitatii,
pentru a fi eficiente, trebuie aplicate in
mod coordonat si Tntr-un cadru structurat,
ceea ce necesitd organizare si alocare de
resurse, precum §i revizuirea tuturor activi-
tatilor de Tmbunatdtire a calitdtii. Imple-
mentarea TQM Tn mod eficient presupune
parcurgerea urmitoarelor elemente:

e implicarea conducerii superioare;
instruirea conducerii de la toate nivelu-

rile;
¢ intelegerea cerintelor clientilor interni si
externi;
prevenirea greselilor;
folosirea metodelor statistice pentru a re-
zolva problemele si a controla procesele;
instruirea toturor angajatilor s& lucreze in
echipi si s3 rezolve problemele apirute;
asigurarea cétorva furnizori buni;
stabilirea indicatorilor de calitate si de sa-
tisfacere a clientilor;
» folosirea la toate nivelurile de echipe pen-
tru a rezolva probleme si a lua decizii.
Introducerea TQM intr-o organizatie
trebuie si fnceapd de la conducerea de
varf a acesteia. Incercarea de a-l introduce
partial, in etape sau de jos Tn sus, pornind
de la nivelul de baza al structurii organi-
zatorice spre cel superior poate conduce la
egecuri. Procesul de Tmbunatdtire trebuie

adoptat de manageri Tnainte ca angajatii sa
fie implicati Tn el. Echipa manageriala tre-
buie sd demonstreze ca este dispusa si ca-
pabild sd se schimbe, Tnainte de a cere
aceasta angajatilor. Managerii fsi vor
asuma rolul de lideri, schimbandu-si stilul
de conducere. Ei trebuie sa treaca de la un

stil unic de conducere la un stil variabil,

care sa corespunda necesitdtilor angajatu-

lui si conditiilor concrete Tn care lucreaza.

Aceasta inseamni a ceda o mare parte din

controlul si puterea detinuta si a le permite

angajatilor sa participe la luarea deciziilor
importante pentru munca lor.

,Poate exista calitate totald fird con-
ducerea de varf? Niciodata. Fiecare succes
pe linia calitdtii totale a inclus participarea
activd a conducerii de vérf; nu se cunosc
exceptii. Calitatea devine un mod de viata
cand conducerea de vdrf efectueazi
actiuni specifice, aceste actiuni neputand fi
delegate. Conducerea de vdrf trebuie sd
elaboreze un plan strategic, si examineze
si aprobe politica privind calitatea com-
paniei, sd aloce resursele, sd creeze si sd
participe la consiliile calitate si echipele
proiect pentru imbundtatirea calititii. Mana-
gerii trebuie sd examineze eforturile pe
linia calitatii si s& revizuiascd sistemul de
clasificare a meritelor in sensul introducerii
de criterii privind calitatea. Realizarea
calitdtii totale cere conducdtorilor de varf
sd fie lideri.” (Juran Institute)

Managerii de nivel superior se vor im-
plica Tn procesul de imbunatitire fn urma-
toarele moduri:

e contribuind in mod concret si sacrifican-
du-si cu generozitate timpul;

e asigurdnd capacitatea de sprijinire de
care este nevoie;

¢ asigurand resursele necesare;

e elaborand si aplicand strategii si proce-
duri pertinente de implementare a TQM;

e definind clar rdspunderea, competenta si
exigentele referitoare la calitate pentru
domeniile subordonate si pentru echipa
de conducere;

o stabilind structura organizatiei;

e incurajand, coordonéand si supraveghind
procesul de introducere a TQM 7n toate
compartimentele;

e fiind ei insisi un exemplu de schimbare,
prin introducerea de programe de Tmbuni-
tatire si criterii de evaluare in propria ac-
tivitate;

e urmdrind constant indicatorii procesului
de Tmbunatatire;

e contribuind la crearea unui spirit de
echipi;

e prezentand principalele obiective si re-
zultate ale TQM in imagini (filme video),
verbal (aduniri, conferinte) si in scris;

e credand un sistem de evaluare si recom-
pensd pentru angajati;

e fixandu-si propria retributie n functie de
rezultate.

Aceste elemente ale activititii condu-
cerii la cel mai Tnalt nivel privind aplicarea
managementului total al calititii nu trebuie
delegate. De altfel managementul de varf,
n procesul de imbunititire a calitatii, tre-
buie si fie un exemplu pentru intreaga uni-
tate. , Participarea personald a managerilor
de nivel superior ih echipe proiect este un
act de suprematie prin exemplu. Aceasta
este cea mai /haltd formd de suprematie.”
(uran, 1985)

Comunicarea §i cooperarea sunt con-
siderate esentiale in procesul de Tmbuna-
tdtire a activititii fiecdrui membru al orga-
nizatiei. Intregul personal, incepand cu con-
ducerea superioar3, va fi antrenat Tn proce-
sul de aplicare a sistemului TQM. El va fi
educat si instruit continuu in principiile si
practicile calitdtii totale, precum si in apli-
carea metodelor adecvate pentru Tmbuna-
tatirea calitatii.

Raspunderea si conducerea pentru crea-
rea climatului de imbunititire continui
apartin de asemenea celui mai inalt nivel
al managementului. Acesta va conduce
imbunatatirea calitdtii prin:

e comunicarea de scopuri si obiective;

 imbunatatirea continua a propriilor pro-
cese de munci;

e cultivarea unui climat de comunicare des-
chisd, de lucru Tn echipi si respect pen-
tru persoana;

e Tncurajarea si Tmputernicirea oricarui
membru din organizatie sa isi imbuniti-
teasca procesele de lucru.

Schimbarea personalitétii unei organi-
zatii poate fi dificila chiar si in cele mai fa-
vorabile circumstante. Rezistenta la schim-
bare a membrilor acesteia este o reactie na-
turald care trebuie anticipata si controlati.
+Rezistenta” este orice opozitie la schim-



barea unei stéri si constituie o reactie obisnuiti fat3 de schimbare. Rezistenta se produce
datoritd faptului cd oamenii pun mare pret pe control, iar atunci cand mediul lor este per-
turbat ei considerd c& au pierdut controlul asupra acestuia.

Rezistenta n interiorul unei organizaiii se declanseazi imediat ce se initiazd o schim-
bare majora si poate fi exprimati deschis sau pe ascuns. Intensitatea ej variazi de la o per-
soand la alta, deoarece fiecare individ are un anumit sistem de referintd care 1i influenteaz3
perceptia asupra schimbarii, sistemul siu de referingd compunandu-se din valorile, senti-
mentele, cunostintele si aptitudinile pe care le are.

Un model eficient de schimbare a mediului unititii si de introducere a unui climat de
imbunatatire continui poate fi urmitorul:

* toatd lumea trebuie si simtd ci schimbarea este necesars;

* existd o conceptie comund asupra modului in care schimbarea va influenta mediul or-
ganizatiei;

* fiecare trebuie sa se simtd implicat in procesul de Tmbunitatire;

* conducerea superioara se va schimba prima si va fi un model pentru restul organizatiei;

* conducerea va elimina barierele de comunicare;

» fiecare membru al organizatiei trebuie s3 parcurgi un program de instruire pentru a
obtine performante bune in noul mediu;

* trebuie introdus un sistem de evaluare si feedback;

e se Incurajeazd asumarea riscurilor in propria activitate;

e conducerea prin directive va ceda locul conducerii prin puterea convingerii;

¢ comportamentul adecvat trebuie recompensat.

Dobéndirea unei constiinte a calititii se face prin programe de formare si pregdtire
adecvate principiilor si practicilor TQM. Instruirea trebuie s3 inceapa intotdeauna din varf,
potrivit asa numitului ,efect de cascadd”. Conducerea superioari va participa ea Tnsdsi la
toate cursurile Tnainte de a cere acest lucru angajatilor sau managerilor de nivel mediu si
inferior.

Obtinerea unei culturi a calitdtii, bazati pe responsabilitatea si implicarea angajatilor
n imbundtatirea calitatii presupune:

* instruirea in filosofia TQM si in metodele si tehnicile de imbunititire continus;

* cresterea preocupdrii pentru calitate a angajatilor prin afige si reclami intern3 (pliante,
brosuri);

* incurajarea colabordrii cu echipele de imbunititirea calititii in vederea imbunititirii ac-
tivitdtii fiecaruia;

* organizarea in Tntreaga unitate a unor grupuri de dezbatere privind calitatea, ideile pen-
tru Tmbundtatire putdnd proveni de la nivelurile inferioare ale structurii organizatorice;

* informarea continua in legiturd cu succesele inregistrate in realizarea proiectelor speci-
fice procesului TQM;

* incurajarea elabordrii de criterii pentru imbunititirea propriei activitati;

¢ dezvoltarea responsabilititii si implicirii angajatilor;

* acordarea de sprijin din partea conducerii pentru punerea in aplicare a propunerilor de
fmbunititire;

* satisfacerea nevoilor angajatilor si Incurajarea participarii acestora la luarea deciziilor;

* motivarea si recompensarea angajatilor pentru fmbunitatirea calitatii.

Implicarea angajatilor in procesul de implementare a modelului TQM este cel mai bun
mod de a Tmbunititi performantele acestora. Participarea oamenilor la discutii privind as-
pectele care le afecteazd munca duce la o implicare mai mare si la imbunétatirea eticii
muncii lor. Angajatii au performante mai bune cand sunt implicati Tn proiectarea
operatiilor pe care le executd si cand inteleg motivul si valoarea efortului pe care il depun.

~Doar 5% dintre organizatiile din Occident exceleazd cu adevirat. Secretul nu este in
ce fac, ci in cum fac. Ele sunt cele care implementeazs procesul de schimbare.” (Dr. H.
James Harrington)

Conditiile care trebuie indeplinite pentru ca implicarea angajatilor si managementul par-
ticipativ s3 constituie o reusitd sunt:

* conducerea trebuie s3 impartd autoritatea si responsabilitatea;
¢ conducerea va furniza angajatilor cat mai multe informatii despre organizatie;
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* managementul participativ i implicarea
angajatilor se va practica la toate nivelu-
rile de conducere;
conducerea trebuie si aibi incredere n
angajatii sdi pentru ca si angajatii s3
poatd avea incredere in conducere;
* conducerea va inceta si mai faca aprecieri
tardive pe marginea celor intamplate;
conducerea trebuie s3i fncurajeze crea-
rea unui mediu Tn care esecurile sj fie
acceptate ca parte a ciclului de invatare;
trebuie s3 se acorde timp pentru instrui-
rea angajatilor in vederea ludrii decizi-
ilor si a desfasurarii proceselor;
* conducerea va respinge solutiile gresite
propuse de angajati, dar va explica de ce
a respins acele solutii.

in multe cazuri, desi sunt aplicate prin-
cipiile §i practicile TQM, implementarea
acestuia Tntr-o organizatie conduce la
esecuri. Cauzele aflate la originea acestor
esecuri pot fi:

Cauza nr. 1. Conducerea superioari
nu Tsi schimbd atitudinea fati de procesul
de Tmbunatatire continui . Ea sustine ver-
bal procesul de schimbare, in loc si-I con-
ducd si doreste ca to{i membrii organi-
zatiei s& se schimbe, fird ca procesul de
Tmbunititire si o afecteze. Aceasta se in-
tampld atunci cand conducerea superioari
adoptd procesul de imbunititire firi o
pregdtire prealabild, firi o analizi econo-
micd si fard un plan viabil de imbunititire,
care sd fie adoptat de intreaga echipd mana-
geriald.

Cauza nr. 2. Lipsa de incredere ntre
manageri si angajati este cea mai impor-
tantd cauzd a esecului procesului de im-
bunatatire. O atitudine de izolare, de sus-
piciune sau lipsd aparentd de interes fat}
de angajati fi determini pe acestia s3 nu
aibd Tncredere in conducerea superioari.
Pe de alti parte, conducerea considers ci
angajatilor nu le ,pasi” de companie si ca
urmare nu li se pot incredinta responsa-
bilitdti sau informatii ale companiei.

Cauza nr. 3. Responsabilul cu procesul
de imbunatitire a activititii organizatiei,
ales sd conduci procesul de implementare
a TQM, constituie de asemenea o cauzi
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potentiald a esecului. De multe ori con-
ducerea alege o persoand nepotrivitd din
considerente gresite. De exemplu este ales
un manager aflat tn pragul pensiondrii, cu
argumentul ci acesta dispune de prestigiul
necesar si €3 gi-a cagtigat dreptul de a se
ocupa de o sarcind mai putin dificila. Ade-
sea conducerea considerd cd responsabilul
cu procesul de imbunititire nu trebuie s3
aibd cunostinte despre principiile si
metodologiile de imbunatétire.

O alegere bund este aceea a unei per-
soane din departamentul de calitate, care
are experienti in folosirea metodelor de
Tmbunititire, metode pe care le aplica deja
n propria activitate. Este mai usor, mai rap-
id si mai eficient s3 se extindd rolul unui
specialist in calitate spre imbunitatirea to-
tald decat s3 se inceapd cu o persoand care
nu are experientd in acest domeniu.

Anmms'nuﬂn STRAZILOR_ -

Sector 1. Bucure';u, Tel. 021 /313 81.70 i: &
gt

Cauza nr. 4. O reprezinta importanta
redusd ce se acordd managerilor de nivel
mediu. Tn multe organizatii conducerea de
varf nu alocid timp pentru a pregéti mana-
gerii de nivel mediu pentru noul lor rol
intr-un mediu participativ. Adesea condu-
cerea de varf doreste ca angajatilor si li se
delege autorititi, dar nu doregte ca de aces-
tea s beneficieze si conducerea de nivel in-
termediar. Ignorarea nivelului mediu de
management si introducerea procesului de
fmbunititire direct la nivelul angajatilor
poate transforma aliatii de care este nevoie
in adevirati sabotori ai implementarii
TQM. Este nevoie ca managerii de nivel
mediu sd aibd un rol activ si sd promoveze
un management ,orizontal“ n locul celui
Jvertical” in care se gaseau doar Tn postura
de a transmite informatiile intre conducere
si angajati.

Tn concluzie, pentru implementarea unui
model TQM in cadrul unei companii con-
ducerea acesteia trebuie si asigure timpul
necesar, instrumentele si instruirea de care
au nevoie angajatii, ceea ce permite
fiecruia sd contribuie cu ce are mai bun la

succesul companiei. Se va pune accentul
pe munca n echipd, iar luarea deciziilor se
va face la cel mai scizut nivel posibil.
Feedback-ul bidirectional se va desfisura
permanent, in scopul evaluarii rezultatelor
si al asigurdrii continuitdtii procesului de
Tmbunititire in interiorul organizatiei.
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Marcajele rutiere se aplicd, conform
STAS 1848/7-85, ,pe suprafata partii caro-
sabile a drumurilor modernizate, pe borduri,
pe lucriri de arti (poduri, pasaje denivelate,
ziduri de sprijin), pe accesorii ale dru-
murilor, precum si pe alte elemente din
zona drumurilor, pentru dirijarea si orien-
tarea vehiculelor, in scopul asigurdrii con-
ditiilor de sigurantd a circulatiei, com-
pletind semnificatia indicatoarelor si ins-
talatiilor de semnalizare rutierd”. O cate-
gorie importantd o reprezintd marcajele ori-
zontale realizate pe suprafata parii carosa-
bile. Executarea corects, rapid si durabild
a marcajelor orizontale, dup3 ce suprafata
carosabilului a fost finisatd, reprezintd una
din operatiile necesare sigurantei circulaiei
pe drumurile publice. Refacerea periodicd a
acestor marcaje constituie, de asemenea, o
cerintd deosebitd urmare faptului marcajele
orizontale, care se aplici direct pe suprafata
partii carosabile a drumurilor, sunt supuse
uzarii accelerate datorit3 traficului.

Pentru executarea marcajelor orizon-
tale se folosesc Tn principal patru tehno-
logii de lucru:

e pulverizarea cu pistolul a unor vopsele
sau a unor mixturi;

e aplicarea cu patina (sabotul) a unor mixturi;

e aplicarea prin extrudare a unor mixturi
termoplastice;

e aplicarea prin lipire sau laminare a unor
benzi prefabricate de marcaj.

Tehnologiile de executare a marcajelor
rutiere se pot clasifica si dupa temperatura
de lucru n trei categorii:

e aplicarea unor vopsele la rece, la tem-
peratura mediului, cu grosimea peliculei
de 0,12-0,2 mm;

e aplicarea unor vopsele la cald, la tem-
peraturi de 70°C, cu grosimea peliculei
de 0,2 - 0,3 mm;

e aplicarea unor mixturi termoplastice la temperaturi de 160 - 180°C, cu grosimea peliculei
de 1,2 - 6,0 mm.

Vopselele de marcare rutierd trebuie si se caracterizeze printr-o perioada foarte redusa
de uscare, o mare rezistentd la abraziune si s3 aib3 proprietati reflectorizante, vizibile pe
timp de noapte si ceati. Ele se aplici in dungi de o anumita latime si lungime, iar grosimea
lor depinde de natura materialelor din componenta acestora si a Tmbracamintii rutiere pe
care se aplics, durabilitatea lor depinzand de aceastd grosime [6].

Proprietatea reflectorizanti se obtine fie prin introducerea unor microbile din sticla fn mix-
turile de marcaj preparate la cald sau la rece, in proportie de 20% din greutate, fie prin
mpristierea acestora pe suprafata marcatd, imediat dupi aplicare, in cantitate de 450 g/m? [6].

Standardul SREN 1423 se referd la ,Produse de pulverizare” (Microbile din sticld, gra-
nule antiderapante si amestecul celor doud componente), iar standardul SREN 1424 ,Pro-
duse pentru marcare rutierd” se referd la microbile din sticld preamestecate. Standardul SR
EN 1790/1999 se referd la ,Marcaje rutiere prefabricate” (folii, rulouri).

Se mentioneazi ci n legislatia multor tari, din considerente ecologice, se interzice uti-
lizarea vopselelor si a mixturilor colorate care contin solventi volatili si se admite numai
folosirea vopselelor pe bazi de lianti in solutii apoase si a mixturilor termoplastice.

Avantajele utilizarii marcajelor cu mixturd termoplastics se observa si din studierea
tabelului 1 din care se constati ci folosirea acestora determind o stanjenire minima a cir-
culatiei, deoarece se realizeazi cel mai rapid si are o duratd maxima de exploatare [6].

Pentru aplicare, mixtura termoplastici este incilzit3, fie direct cu un arzétor cu butan
sau propan, in malaxorul montat pe utilaj (la echipamentele de capacitate micé), fie indi-
rect (incilzire cu ulei) la cele de capacitate mare. Alimentarea cu material Incilzit in cel
de al doilea caz se poate face si dintr-un topitor mobil.

Tehnologia de executare a marcajelor orizontale prin metodele de fucru cu vopsele sau
mixturi cuprinde urmitoarele operatii [6]:

e trasarea axei de marcare;

e curitirea, cu perii mecanice, minifreze sau cu freze din categoria ,compact”, a suprafetei
imbracamintii drumului;

e amorsarea suprafetei;

¢ aplicarea marcajului;

e pulverizarea microbilelor din sticla.

Pentru mirirea vizibilititii marcajelor in conditii mai dificile (ceatd, ploaie, pe timp de
noapte) se pot utiliza si elemente reflectorizante aplicate in relief pe suprafata marcajelor.
Astfel, unele firme realizeaz3 profilarea suprafetei prin formarea de barete transversale cu
indltimea intre 5-25 mm si distantate intre ele la 200-600 mm, sau corpuri piramidale (1 -
3 buc/ml) cu niltimea de 10 - 30 mm, alcituite din cauciuc, aluminiu sau mase plastice,

Tabelul 1
Timpul de | Grosimea Lungimea Durata de viati a
intarire a | peliculei sectorului pe peliculei trasate
Materialul utilizat peliculei [mm] care este [ani]
[min] interzisa
circulatia [m]
Vopsea sau mixtura
. 15 0,12 -0,2 1500 0,25-1,0
aplicate la rece
Vopsea aplicata dupa
N o 10 0,2-0,3 1000 0,25-1,0
preincalzire la 70'C
Mixtura termoplasticad 3 12-6.0 300 .
aplicatd la 160 - 180°C e ==




prevdzute in zona centrali cu elemente reflectorizante, fixate pe suprafata benzii de mar-
care [6].

Pentru mdrirea vizibilitdtii marcajelor se mai utilizeaza reflectori speciali, in relief, de
tip individual ,GLOBEAD”, sau sub forma de placute ,GLOGUIDE", lipite pe suprafata
marcajului [2].

Pentru aplicarea uniformi a marcajelor rutiere, atit la executarea benzilor continui, cat
si la cele discontinui, se utilizeaz in prezent sisteme automate. O serie de firme, ca de ex-
emplu Griin i Hofmann din Germania, Larius din Italia, Prosign din Franta, Viakan din Bel-
gia s.a. s-au specializat Tn producerea a numeroase modele si tipodimensiuni de echipa-
mente tehnologice pentru marcarea drumurilor prin diverse procedee. Acestea se pot n-
cadra, dupd gabarite si complexitate, in trei categorii distincte:

* miniutilaje, cu capacitatea rezervorului de 20 - 30 |, deplasate prin impingere de citre
un operator uman cu viteze de pani la 3 km/or;

* miniutilaje, cu capacitatea rezervorului de 40 - 50 |, autodeplasabile cu operator uman
nepurtat, care se pot deplasa cu viteze de marcare de 0 - 5 km/ors;

* echipamente, cu capacitatea rezervorului de 225 - 950 I, autodeplasabile si cu operator
purtat, care pot atinge viteze de marcare de 8 - 25 km/or3;

* echipamente montate pe autosasiu, cu capacitatea rezervorului de 300 - 4000 | si care
pot atinge viteze de marcare de 80 - 100 km/ori.

Pentru aplicarea materialelor de marcare se pot folosi echipamente de lucru prevdzute
cu:

* unul sau doui pistoale prin pulverizare (fig. 1a, documentatie VIAKAN);

* un sabot (o patini) prin Tntindere (fig. 1b, documentatie VIAKAN);

* un extruder prin amprentare (fig. 2, documentatie HOFMANN);

* un cilindru prin laminare (fig. 3, documentatie HOFMANN),

Din punct de vedere al presiunii de pulverizare, in cazul aplicdrii cu ajutorul pis-
toalelor, se pot diferentia dous sisteme de lucru: de joas3 presiune (pneumaticy) sau de
inaltd presiune (Airless).

In ceea ce privesc principiile functionale ale celor dous sisteme de pulverizare se pot
face urmitoarele preciziri [6]:

* sistemul de pulverizare la joasa presiune utilizeazs aerul comprimat, pe de o parte, pen-
tru a Tmpinge vopseaua spre pistol si, pe de altd parte, pentru a atomiza vopseaua la
iegirea acesteia din duzi. Aerul comprimat permite fnl3turarea prafului si a frunzelor us-
cate Tnainte de aplicarea vopselei. La marcajele liniare litimea benzilor poate fi usor
adaptat3, ficand si varieze presiunea aerului la nivelyl pistonului;

* sistemul de pulverizare la presiune Tnalts (Airless) aspird vopseaua dintr-un recipient cu
0 pompd cu piston si o dirijeazi apoi la presiune fnalts spre pistolul pulverizator; duzele
de iegire fiind foarte fine, vopseaua se atomizeaz3 sub actiunea presiunii Tnalte.

Sistemul airless este prezentat in figura 4 (documentatie GRUN), pentru cazul folosirii
vopselelor bicomponente. Pe figurd s-au ficut notatiile: 1 - unitate de pompare, 2 - pompi
dublj, 3 - rezervoare cu material, 4 - site, 5 - filtre de inalt} presiune, 6 - valve, 7 - amestector
electrostatic, 8 - senzori de presiune, 9 - microprocesor, 10 - pompd pentru vopsea, 11 - re-
zervor cu solvent, 12 - valvd pentru vopsea, 13 - jet de vopsea, 14 - pistol manual impreun3
Cu amestecator extern. Astfel de sisteme prezints urmitoarele avantaje principale [6]:
® manevrarea ugoard a maginii datoriti reducerii greutdtii acesteia, determinati de lipsa

compresorului si a recipientului sub presiune;

* la echipamentele autopropulsate reducerea greutdtii poate fi compensati prin mirirea
Capacitdtii cu vopsea si bile de sticls;

* Tntretinerea zilnici este simplificati datority necesitatii de a utiliza mai putin solvent pen-
tru curdtire;
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¢ marcarea este mai precisi si nu necesity
discuri de limitare a latimii benzii;

* imbunitdtirea conditiilor ergonomice si
ecologice de lucru, datoriti reducerii
consumului si adiugsrii de solventi, pre-
cum si excluderea necesititji ~degazirii”
rezervorului fnainte de a-l deschide.

Firma Criin a realizat echipamente teh-
nologice pentru executarea marcajelor ru-
tiere de diverse categorii si anume:

* miniutilaje impinse si ghidate manual de
operator, cu posibilitatea de atasare a
unui sistem de propulsie cu operator
purtat (fig. 5 si tabelul 2, documentatie
GRUNy;

* echipamente autopropulsate pe sasie
speciale (fig. 6, documentatie GRUN);

* echipamente montate pe autosasiu (fig. 7,
documentatie GRUN).

Acestea sunt produse atat in varianta
cu pulverizare la presiune Tnalty (sistem
Airless) cat si in varianta cu joasd presiune.

Firma Hofmann produce unele modele
mici, ghidate manual, deplasabile pe trei
roti prin impingere de citre operator (fig. 8a,
documentatie HOFMANN ) sau cu auto-
propulsie (fig. 8b, documentatie HOF-
MANN), pentru trasarea prin vopsire la
rece a unor benzi late de 10 - 50 cm. Ma-
sinile sunt dotate cu un rezervor de vop-
sea, rezervor de solvent pentru curitire,
pistol de marcare prin pulverizare, discuri
de delimitare a benzii, compresor de aer
pentru pulverizarea vopselei Ja presiunea
de 4 bar. In acelasi timp firma executi o
serie de modele mai mari, autodepla-
sabile, cu operator purtat, montate pe sasie
speciale (fig. 9, documentatie HOFMANN)
sau pe autocamioane (fig. 10, documen-
tatie HOFMANN), pentru marciri prin
vopsire la rece sau la cald, cu unul sau
doud rezervoare sub presiune, montate
transversal, sau cu un singur rezervor,
montat longitudinal, cu un cadru depla-
sabil lateral pentru marciri la diferite dis-
tante de axa masinii. Maginile de marcat
Hofmann utilizeaza in prezent si sistemu]
de marcare Airless, firi aer comprimat,
pulverizarea si atomizarea vopselei fican-
du-se cu ajutorul unei pompe hidraulice.
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In ultimul timp firma Hofmann a in-
ventat un nou sistem de marcare Agglo-
meratmarkirung (MultiDotLine®) mult mai
vizibil (fig. 2, documentatie HOFMANN).

Lucrarea se poate efectua prin aplica-
rea pe suprafata drumului a unor marcaje
aglomerate de aceleagi dimensiuni sau de
dimensiuni diferite, reflectorizante, cu
fnidltimea pand la 8 mm.

Acest nou sistem de marcaje are o se-
rie de avantaje importante, care pot fi im-
partite in doud categorii:

e avantaje tehnologice de lucru;
e avantaje functionale.

Avantajele tehnologice de lucru princi-

pale sunt:
e mare flexibilitate privind desenele si
modul de executare al lor;
posibilitatea de executare a marcajelor
mixte, linii continui si discontinui (fig.
11a, documentatie HOFMANN);
executarea liniei pe marginea interioara
a curbelor cu largire graduald in functie
de cresterea curburii, reducand uzura ra-
pida sau chiar disparitia completd a liniei
indrumand in plus conducidtorul auto
spre centrul drumului gratie efectului op-
tic (fig. 11b, documentatie HOFMANN});
posibilitatea de executare a unor marca-
je cu benzi transversale in formd de bare
solide continui (fig. 12, documentatie
HOFMANNY);
tnceputul si sfarsitul exact al liniilor;
o mare viteza de aplicare a marcajelor
ceea ce asigurd eliberarea cea mai ra-
pida posibild a drumului;
stinjeniri ale circulatiei cele mai reduse.
Avantajele functionale principale sunt:
fiabilitate remarcabila;
vizibilitate superioara;
posibilitatea de drenare a apei;
siguranti sporitd a traficului pe timp de
noapte sau pe timp de ceafd ca urmare a
generdrii unor trepidatii Tn momentul
cand marcajele sunt incélcate;
realizarea unor marcaje cu integrarea
unor informatii suplimentare pentru diri-
jarea traficului cum ar fi de exemplu
semnalizarea sensului de deplasare (fig.
13, documentatie HOFMANN).
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In functie de tipul marcajului ex-
truderul poate fi prevdzut cu tamburul
adecvat:
® pentru benzi normale (fig. 14a, docu-

mentatie HOFMANN);

* pentru benzi cu profile transversale (fig.
14b, documentatie HOFMANN);

® pentru benzi Intrerupte cu un anumit pas
{fig. 14c, documentatie HOFMANN).

Aceste tambure au urmitoarele dimen-
siuni caracteristice:

* lungimea tamburului L,;

* diametrul orificiului d;

* distanta dintre doui orificii masurati pe
generatoare L,;

e distanta dintre doui orificii masurati pe
circumferintd L,.

Echipamentele pot fi previzute cu sis-
temele automate ,Amakos”, care asigura
aplicarea constanti a stratului de vopsea
indiferent de variatia vitezei de deplasare a
masinii.

Sistemele automate pot fi utilizate atat
la vopsirea cu pistol (fig. 15, documentatie
HOFMANN), cét si la aplicarea cu extru-
der (fig. 16, documentatie HOFMANN).

Sistemele electronice de reglare auto-
matd i monitorizare aplicate sunt:

* sistemul de control prin servovalvi (fig.
17a, documentatie HOFMANN);

* unitatea de documentare previzuti cu
display si imprimantd (fig. 17b, docu-
mentatie HOFMANN);

¢ unitatea de control ELC 2 (fig. 17¢, do-
cumentatie HOFMANN);

* sistemul de control a lungimii marcaju-
lui Malcon (MARKING LENGTH CON-
TROL SYSTEMY);

Modelele mai vechi pot fi dotate cu sis-
temul ,Malcon 2“ (fig. 18a, documentatie
HOFMANN]) iar modelele noi cu sistemul
~Malcon 3” (fig. 18b, documentatie HOF-
MANN). Acest sistem este compus dintr-o
cutie de comandi, cu display pentru afi-
sare si poate Tnregistra debitul pompelor
pentru vopsirea la rece in procedeul la
presiune joasd sau la presiune Tnalti firi
aer comprimat, ca si pentru materialele
plastice cu doud componente pulveri-
zabile.
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Firma Larius produce echipamente
pentru realizarea marcajelor stradale, cu
pulverizare la Tnaltad presiune (Airless), din
categoria miniutilajelor impinse si ghidate
manual (tabelul 3).

Firma Prosign executd doud grupe de
modele pentru marcarea la presiune fnalta
(Airless) prezentate in tabelele 4 si 5.

Modelele rapide, autopropulsate, cu ope-
rator purtat, sunt destinate pentru marcarea
drumurilor si a autostrazilor. Acestea se pot
deplasa cu viteze intre 0 - 25 km/ora si au
puterea de la 14 la 55 kW. Sunt prevazute
cu modulator electronic, cu pistoale pentru
vopsea si pentru bile, cu dispozitiv de intin-
dere automatd si pompa de umplere.

Modelele usoare, ghidate manual, mai
lente sunt destinate lucrdrilor in orage sau
lucrdrilor speciale. Au o putere de 2,9 - 4
kW si pompa pentru vopsit la viteza de de-
plasare de 0 - 10 km/ora. Modelul Linela-
zer 200 este prevdzut cu sistem electronic
de afisare a principalilor parametri (pre-
siune, viteza, grosimea marcajului).

Firma Viakan oferd modele, cu lucru la
presiune Tnaltd (140 - 200 bar), din cate-
goria miniutilajelor deplasabile pe trei roti
prin impingere (modelul TM 4 de 4,8 kW,
fig 19, documentatie Viakan), si din cate-
goria echipamentelor pe patru roti, auto-
propulsate (modelul TM 12 de 31,7 kW,
fig 20, documentatie VIAKAN), cu viteze
de deplasare variabile fara trepte intre 0 -
6 km/ord si respectiv O - 27 km/ord. Nive-
lul de zgomot al acestor pompe este mai
mic de 80 dB (A), modelul TM 12 fiind echi-
pat cu sistemul de insonorizare prezentat
n fig. 21 (documentatie VIAKAN).
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Consumul de lichid necesar marcdrii drumului se poate calcula cu relatia [4]:

0, =0.06u-S\V2g-H [lImin], (1)

unde:

S este suprafata sectiunii transversale a duzei de iesire a lichidului, in mm?;

H - presiunea lichidului Tn metri coloana de ap3;

u - coeficientul de consum al lichidului:

& - acceleratia gravitational3, Tn m/s’.

Coeficientul de consum al lichidului se alege in functie de numérul Reynolds - R, dupa
graficul din figura 22.

Consumul de aer Q, pentru fiecare duzi se determini cu relatia [4]:

Q,=60-10%a- @, [m¥ora], (2)

unde a este consumul specific de aer in functie de vascozitatea lichidului pulverizat.

Astfel, la o vascozitate de 0,05 Ns/m2, a = 0,4;

la 0 vascozitate de 0,05 - 0,1 Ns/m2, ¢ = 0,5

la o vascozitate de 0,15 - 0,3 Ns/m2, o= 0,6;

la 0 vascozitate mai mare de 0,3 Ns/cm; a=0,8 - 1,2.

Presiunea p necesard la duzd pentru asigurarea consumului determinat de aer con-
sumat la iesirea din aceasta se calculeazi cu relatia:

p=(1000,)/565 [kN/im2], (3)

unde S se exprimd in cm?, iar @, in m/h.

Viteza de deplasare a maginii in timpul lucrului v, depinde de consumul de lichid nece-
sar efectudrii marcérii Q,, de litimea benzii trasate b si de consumul specific de vopsea ¢
pe unitatea de suprafatd marcati.

Deci:

v, =0,/ (g b) [m/min], (4)

unde: Q, se exprima in I/min, ¢ in I/m2, iar b in m. In medie, q=005-0.3l/m2
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Productivitatea tehnicd a masinii de
marcat P se calculeazi cu formula:

P =60-v, k [mlora], (5)

in care k, este coeficientul de utilizare
in timp a masinii (k, = 0,7).
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Caracteristici LineLazer 3400 LineLazer 3900 LineLazer 5900 lineLazer 200HS
Debit maxim [I/min] 2,8 4,7 6,0 7,5
Presiune max. [bar] 230 230 230 230
Putere motor
3/4,0 3/4,0 4/5,5 4/5,5
[kw] / [CP] / /
Masa [kg] 65 96 105 125
Tabelul 3
Caracteristici
LARIETTE K2 3000 STORM EVEREST VIKING
2000 SEMOVENTE 4000 SEMOVENTE
Numir de pistoale 1 1 1 2 2 2
Debit maxim [I/min] 2 2 3 4 4 6
Presiune max. [bar] 220 220 220 220 220 220
Putere motor
2,2/2,99 1/1,36 2,2/2,99 4,5/6,12 6,7/9,11 4,5/6,12
[kw]/[CP]
Masa [kg] 65 260 75 110 230 100
Tabelul 4

PowrLiner 4900

Destinat pentru lucrdri de marcaje in orage
si lucriri speciale. Puterea motorului 2,9
kW (4 CP). Masa de 110 kg. Transportabile
cu autoutilitare usoare. Pomp# de 5 I/min
cu modulator electronic. Deplasare prin
mpingere. Viteza de realizare a marcajelor
de 3 - 5 km/ora.

PowrLiner 6900

Destinat pentru lucrdri de marcaje Tn orage
si lucrari speciale. Puterea motorului 4 kW
(5,5 CP). Masa de 116 kg. Transportabile cu
autoutilitare ugoare. Pompa de 8 I/min cu

modulator electronic. Sistem de tractiune
hidraulicd tntre 0 si 6 km/ord.

LinelLazer 200

modulator electronic.

0 si 10 km/oré.

Destinat pentru lucréri de marcaje in orage
si lucrdri speciale. Puterea motorului 4 kW
(5,5 CP). Masa de 128 kg. Transportabile cu
autoutilitare usoare. Pompa de 7,5 I/min cu

Deplasare prin

impingere. Viteza de realizare a marcajelor
de 8 km/ord. Posibilitate de atagare a unui
sistem de propulsie cu operator purtat intre
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Destinat pentru lucrdri de marcaje in
orage si pe drumurile nationale. Puterea
motorului 74 kW (19 CP). Dous roi direc-
toare, 150 kg de vopsea si 50 kg de bile.
Pompi de 12,5 |/min cu modulator elec-
tronic. Deplasare prin autopropulsie.

Viteza de realizare a marcajelor cuprinsi

intre 7 si 10 km/ora.

Destinat pentru lucriri de marcaje pe dru-
murile nationale si drumurile modernizate.
Puterea motorului 25,7 kW (35 CP). Di-
rectie cu cremalierd, 325 kg de vopsea si
150 kg de bile. Pompi de 17,4 I/min cu
modulator electronic. Deplasare prin auto-
propulsie. Viteza de realizare a marcajelor

cuprinsd Tntre 7 si 15 km/or3

G 470 articulat

Destinat pentru lucréri de marcaje pe dru-
murile nationale, drumurile modernizate
Puterea motorului 25,7 kW
(35 CP). Directia hidraulici in articulatia

§i autostrizi.

centrald, 400 kg de vopsea si 150 sau 300
kg de bile. Pomp¥ de 17 I/min cu modula-
tor electronic. Deplasare prin auto-
propulsie. Viteza de realizare a marcajelor

cuprinsd intre 10 si 13 km/or3

Destinat pentru lucréri de marcaje pe drumurile nationale, dru-
murile modernizate si marile artere. Puterea motorului 40,5 kW
(55 CP). Patru roti directoare, 600 kg de vopsea si 700 kg de bile.
Pompd de 25 I/min cu modulator electronic. Deplasare prin au-
topropulsie. Viteza de realizare a marcajelor cuprinsd intre 7 si

16 km/or3

G 640

Destinat pentru lucréri de marcaje pe drumurile nationale,
drumurile modernizate si autostrizi.
kW (75 CP). Doud roti directoare, 1000 kg de vopsea si 600 kg
de bile. Pomp3 de 27 I/min cu modulator electronic. De-
plasare prin autopropulsie. Viteza de realizare a marcajelor

Puterea motorului 55

cuprinsd intre 7 si 12 km/ori
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Podurile viitorului...

lon SINCA

La cel de al Xli-lea Congres National de
Drumuri si Poduri din Roméania a fost
lansatd o valoroasd lucrare de specialitate:
~Podurile viitorului pe Dundrea de jos”.
Autorul ei este renumitul podar din tara
noastra, dl. inginer Gheorghe BUZULOIU.
Pe parcursul a 210 pagini, volumul este
structurat Tn 12 capitole, riguros elaborate,
cu o ampld argumentare tehnico-ingine-
reascd, cu o bogata incursiune in istoricul
lucrarilor de artd care traverseaza batranul
Danubiu, pe lungimea de 1075 km - zona
riverand a Romaniei, de la confluenta cu
raul Nera, la Bazias - Socol pana la varsarea
fn Marea Neagrd, la Sulina.

Pentru informarea cititorilor revistei
noastre, redam cateva dintre titlurile unor
capitole: ,Traversdri permanente ale Duna-
rii Tn trecut si prezent”. Contine informatii,
fotografii si desene despre ,Podul lui Tra-
ian”, ,Podul peste Dundre la Fetesti - Cer-
navoda (Saligny)”, Podul peste Dunire la
Giurgiu, Podul peste Dundre la Giurgeni,
Calea feratd si Autostrada Fetesti - Cerna-
voda. Poduri peste Borcea si Dundre, Ac-
ces rutier Hidrocentrala Portile de Fier I,
Acces rutier pe amenajarea hidroener-
geticd Portile de Fier Il

Un capitol (Ill) este consacrat Deltei
Dundrii: Amenajari rutiere in Delta Dundrii,
Municipiul Tulcea - corectie si traversare
brat Maicin, Traversarea permanentd a
bratului Sulina, la Sulina, Traversarea bra-
tului Chilia in zona orasului Ismail. Capi-
tolul IV descrie Sectorul romanesc al
Dunarii, cu traversdrile permanente ale flu-
viului in zona municipiilor Galati, Bréila si
Caldrasi. Tn urmatorul capitol autorul ne
infdtiseazd traversdrile permanente ale
Dunirii pe sectorul roméno - bulgar (Turnu
Magurele - Nicopol - Bechet - Oreahovo,
Calafat - Vidin). Capitolul al Vl-lea ne
prezintd Traversdri Dundre pe sectorul
Romano - Sarb la Moldova Noua. Ultimul
capitol este intitulat ,Orientdri generale”.

Se cuvine sa fie subliniatd tinuta
stiintificd a demersului d-lui ing. Gheorghe
BUZULOIU, pus la dispozitia specialisti-
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lor, a studentilor, a executantilor lucrarilor
de artd din infrastructura rutierd a tarii
noastre, a celor cu profesii cu implicare di-
rectd in proiectarea, constructia si exploa-
tarea podurilor. Volumul este ilustrat cu fo-
tografii, desene, hdrti menite si intregeasca
informatia si cunostintele despre unul din-
tre cele mai importante domenii ale
creatiei mintii omului, podul - mijloc fun-
damental §i totodata vital al legiturii dintre
comunitdtile umane.

Incheiem prezentarea de mai sus,
mentionand calitatea graficd a lucririi edi-
tate de S.C. MEDIA DRUMURI-PODURI
S.R.L.si tiparitd la ,Monitorul Oficial R.A”.

N.a. Lecturénd volumul ,Podurile vi-
itorului pe Dundrea de Jos” am avut, la

fnceput, senzatia cd titlul nu corespunde
continutului: un tratat despre lucririle de
artd construite peste fluviul de la sudul
tdrii. Apoi, am descoperit un sens addnc si
plin de intelepciune al celor cinci cuvinte
puse pe frontispiciu. Indiferent de timpul
istoric al durdrii podurilor, acestea fsi au
viata si menirea in VIITOR. De aceea,
opinez cd autorul a fost inspirat, motivat si
prospectiv in optiunea pentru titlul aparut.
Podurile reprezintd viziunea viitorului!

Cartea poate fi procurata direct de la
sediul Revistei ,DRUMURI PODURI*,
sau sunand la tel. 021/318.66.32

(office@drumuripoduri.ro)
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In memoriam:

Ing. D

Inizitigide 29:aug
tre noi -BDan

Altostunulic

Sect FDIP. din las
din 1980, alllcrati niimaiiiniR
inilasi

culllicenicra.

raldel esapame

=il clrtmurilellal

mairalesipeniiu onestitateasalsi prin felul

inicare stiatsa=tilfietprietenilainevoie:

Dumnezeu sa-l'odihneasca!

lon SINCA

/n aceastd pdrdalnica de toamnd, ndprasnicul zmeu o rapeste pe lleana Cosdnzeana

si 0 ascunde in marea urbe a Strehaiei.

Fat Frumos, prin mijloace specifice, afld locul ascunzitorii si prinzdnd un moment
prielnic, in absenta teribilului rapitor, o elibereazi pe lleana Cosdnzeana, o urca pe saua
din spatele unui ATV si ia vitezd pe D.N. 6, catre Filiagi.

Zmeul descoperd cu iuteald fuga si dupd ei, aruncand pe ndri si pe gurd flicari nimi-
citoare. lleana Cosdnzeana simte pe spinare dogoarea prapddului pe cale si-i facd scrum,

alarmdandu-I pe Fat Frumos.

- Aruncd in calea lui pieptenele! Zis si facut. Apare un adevdrat codru de copaci grosi
si desi ca o perie. Zmeul se apucd sa-i roadd si i cdteva clipe drumul e iardsi deschis.

- Vine, strigd lleana.

- Aruncd oglinda. Ca intr-o clipire, pe sosea se intinde un lac ¢t vezi cu ochii. Zmeul
incepe sd bea apa si intinderea lichidad dispare intr-o clipitd si glont dupd ATV.

- Ne ajunge! tipd frumoasa fati.
- Aruncd salul!

Imediat se asterne o pdcld s-o tai cu cutitul. Zmeul, cu limbile de foc, o imprastie.
- Nu ne mai prinde, o linisteste Fit Frumos. Am intrat pe sectorul celor 30 de kilometri
lucrati de J.V. PRODEFTIKI ATHENA S.A care are atdtea hdrtoape, gropi si deniveldri,

/ncdt blestematul de zmeu sigur Bi rupe gatul!

- Suntem salvati, exclama lleana Cosdnzeana! Bravo grecilor si bravo alor nogtri care

nu au pus piciorul in prag!

Asa se incheie un basm modernizat in ritm cu drumurile, in anul de gratie 2006.

Al 17-lea Simpozion international
cu privire la economia si politica
transportului 2006 OECD/ECMT
Tema principal3: Beneficiind de globa-
lizare - Contributia sectorului de transport
si schimbari politice
25 - 27 octombrie
Berlin, Germania
e Contact: Julie Pailliez
e Tel.: +33 1 45 24 97 24
e e-mail: juliepailliez@oecd.org
e www.cemt.org/|/TRC/index.htm

Conferinta internationala privind
ingineria podurilor
Tema: Schimbiri in secolul 21
1 - 3 noiembrie
Hong Kong
¢ Contact: Secretariatul conferintei:
Susanna Pang/Ann Wu
e Tel.: +852 2895 4446
e Fax: +852 2203 4133
e e-mail: conf3@hkie.org.hk

e www.hkiecvd.org/BRIDGE2006.htm

Prima conferintd internationald
siriana de transporturi
12 - 14 noiembrie
Damasc, Siria
¢ Contact: ing. Lucinda Dahdooh
¢ Biroul directorului general al PERC
e Tel.: +963 11 3341623/2452681
e e-mail: it@perc.gov.sy
e director-o@perc.gov.sy
® WWW.perc.gov.sy

A 12-a Conferintd REAAA
(Asociatia ingineriei drumurilor
din Asia si Australasia)
20 - 24 noiembrie
Manila, Filipine
¢ Contact: Fiera de Manila
e Tel.: +632 8960639, 8960637, 8996893
e e-mail: fiera@info.com.ph
www.fmi.co.ph
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OFERTA COMPLETA DE UTILAJE PENTRU DRUMURI
Str. Zborului 1 - 71946 - Otopeni Telefon: (021) 351.02.60 E-mail: office@wirtgen.ro

(021) 300.75.66 service@wirtgen.ro
ax: (021) 300.75.65 WWW: www.wirtgen.ro
Freze rutiere 0,5 - 3,8 m Repartizator finisor C"'“‘_’" con.1pactor| ml.xturi
Instalatii de reciclare / mixturi pe roti / senile si soluri cu greutati
stabilizare “in situ” cu latimi de 1,0 - 15,0 m dela 2,5 la 5t

Service ¢ Reparatii * Piese de schimb ¢ Second Hand + Garantie



SEMNALIZARE ORIZONTALA
DESZAPEZIRI

SENMNALIZARE VERTICALA
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Societatea a fost distinsa de organizatia mondiala WASME
cu premiul special pentru rezultate deosebite in activitate
precum si de organizatia europeana UEAPME cu Trofeul

de Excelenta pentru performante ce corespund standardelor

europene. e
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