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Prof. Costel MARIN
- Redactor gsef -

/n a doua jumitate a lunii oc-
tombrie la Timisoara a fost inaugu-
rati o noud si modernd fabricd de
productie a elementelor de sem-
nalizare rutierd verticald pentru sigu-
ranta circulatiei S.C. GIROD
SEMNALIZARE RUTIERA S.R.L.

Aceastd investitie, n valoare de
1,8 mil. EURO, dispune de spatii ul-
tramoderne de productie in supra-
fatd de 1800 mp, utilaje performante
si tehnologii moderne pentru o pro-
ductie de calitate. Capacitatea actu-
ald este de peste 5000 indicatoare
pe lund, cu posibilitati de dublare in
scurt timp.

Realizarea acestui obiectiv a fost
posibild datoritd parteneriatului a doi
actori importanti ai siguranfei rutiere
din Furopa: Compania PLASTIDRUM
S.R.L. Bucuresti - lider al pietei ro-
mdnesti de marcaje si semnalizare
rutierd orizontald, detinuta de Com-

- r
i

pania PLASTIROUTE S.A. din Elvetia,
care este membra a grupului industrial
suedez GEVEKO si SIGNAUX GIROD,
numdrul 1 pe piata francezd a sem-
nalizarii verticale si un important
furnizor pentru pietele europene si
nord americane.

Intr-o perioadd in care ih Romdania

X S

numdrul accidentelor de circulatie
cauzate si de lipsa unei semnaliziri
rutiere adecvate a crescut alarmant,
o0 asemenea investitie vine atdt /h
sprijinul constructorilor si admi-
nistratorilor de drumuri cét si in cel
al Politiei rutiere si, mai ales, al par-
ticipantilor la trafic.

Constituitd mh anul 1996, firma
S.C. PLASTIDRUM S.R.L. - primul
partener al acestei investitii, are ca
principal obiect de activitate marca-
jele rutiere orizontale pe autostrdzi,
drumuri europene si nationale, iar in
secundar lucrdri de deszdpezire si
prevenire a inghetului dispunédnd la
ora actuald de un numdr de opt su-
cursale regionale care acoperd nece-
sarul de marcaje rutiere din intreaga
tard. “Una dintre preocupdrile noas-
tre, declara la deschiderea noii fa-
brici de la Timisoara dI. Mihai
CRAINICEANU presedintele S.C.
PLASTIDRUM S.R.L., este aceea de
crestere a gradului de sigurantd a cir-
culatiei rutiere in Romdnia la nivelul



standardelor europene. Acest lucru
este posibil doar printr-o schimbare
radicald de mentalitate, prin muncd
si seriozitate dar si prin investitii pe
mdsurd”.

Ih ceea ce priveste grupul SIGNAUX
GIROD, prezenta la inaugurare a
d-lui Philippe GIROD, presedintele
Consiliului Director, a reprezentat si
reprezintd o apreciere si o recunoasg-
nu numai utilizator al elementelor de
sigurantd rutierd, ci si un competitor
pe piata producdtorilor in domeniu.
“Grupul SIGNAUX GIROD are o ex-
perientd de peste 100 de ani in
domeniu dar si un parteneriat strate-
gic cu Compania 3M - liderul mondial
de productie de film reflectorizant si
produse pentru siguranta rutierd. Am
mare incredere n posibilititile de dez-
voltare ale Romdaniei si sunt bucuros
de faptul cd GIROD SEMNALIZARE
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RUTIERA S.R.L. face acum parte din
familia grupului francez centenar,
grup ce are acum noud filiale i lume
si nu mai putin de 24 de filiale in
Franta”.

La deschiderea oficiald a activi-
tatii de productie au participat repre-
zentanti ai companiilor de profil din
Franta, Cehia, Ungaria, Austria, Turcia,
Suedia, Germania precum si cei ai
companiilor de infrastructur rutierd,
Primdriilor si Consiliilor judetene,
C.N.A.D.N.R, Ministerului Transpor-
turilor, operatori privati de drumuri
si autostrdzi reprezentanti ai condu-
cerii Politiei Rutiere din Romania.

Amintim si cdteva dintre produ-
sele care vor fi realizate de cditre
noua companie: indicatoare diverse
(de avertizare, prioritate, interzicere,
informare, orientare etc.), panouri adi-
tionale, suporti si accesorii de fixare,
mobilier urban, refugii pietonale, pa-
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nouri electronice, indicatoare rutiere
temporare, mijloace de semnalizare
a lucrdrilor, semnalizare luminoasi
de securitate, marcaje reflectorizante
pentru contur.

Pentru toti cei interesati de cata-
logul produselor firmei, adresa aces-
teia este:

S.C. GIROD SEMNALIZARE RUTIERA
S.R.L, Calea Lugojului nr. 9A,
Timisoara,
Tel. +40 356/437.400

+40 0356/437.401

+40 356/437.402

+40 0356/437.403
www.girod-semnalizare.ro.
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Rezultatele unui nou deceniu

in dezvoltarea retelei de drumuri pentru

circulatie rapida (I1V)
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Dr. Keleti Imre

Il. Evolutia tehnica

din spatele
dezvoltirii retelei

n prima parte a acestui studiu am tre-
cut Tn revistd activitatea guvernamental3 si
legislativd care punea bazele evolutiei di-
namice a retelei de drumuri de circulatie
rapid3 din ultimii zece ani, realizarea pro-
gramelor, cateva legdturi dintre pretul,
parametri tehnici si finantarea stabilimen-
tului, precum si cresterea economicd de pe
urma dezvoltarii retelei de drumuri de cir-
culatie rapidi. In a doua parte voi prezenta
cateva stadii marcante ale evolutiei
tehnice care au ajutat la infiptuirea pro-
gramelor. Voi incerca sd explic si unele
dintre temele propuse spre rezolvare in vi-
itorul apropiat privind evolutia retelei de
drumuri de circulatie rapida.

Evolutia tehnicd care sti la baza
realizdrii programelor

In cei zece ani analizati a existat o
evolutie tehnicd notabild, Tn ceea ce
priveste dezvoltarea reglementarii tehnice
si utilizarea unor noi structuri si metode de
executare. Impunerea schimbarilor inter-
venite Tn KRESZ (KRESZ - Reglementarea
unic3 a normelor de circulatie - incepand
din anul 2001 viteza maxima permisa pe
autostrizi a devenit 130 kmy/h, iar pe alte
drumuri 110 km/h) in regulamentul proiec-
tirii drumurilor publice, precum si regle-
mentdrile tehnice care stabilesc conditiile
generale ale construirii tunelelor au avut
efecte asupra realizdrii programului. Im-
plementarea schematicd a celor de sus a
condus la solutii prea costisitoare pe anu-
mite tronsoane de autostradi. ns3 pe tron-
sonul Bataszek-Boly al Autostrdzii M6 a
fost posibild proiectarea si autorizarea a
patru tunele, recurgénd astfel la solutia cea
mai economicoasi si cea mai propice din
punct de vedere ecologic.

n ceea ce priveste evolutia tehnicid a
elementelor structurale ale retelelor de
transport rutier, putem finregistra o dez-
voltare accentuatd in domeniul structurii
partii carosabile si al podurilor mari. Re-
glementarea tehnicd din aceast3 sferd nu a
urmirit nevoile reale cu care se confrunta
elementele structurale ale retelei de dru-
muri de circulatie rapidd. Din acest motiv
s-a apelat la aplicarea unor conditii tehnice
de transport si a autorizatiilor tehnice de
constructie, acestea reprezentind solutii
provizorii.

Structurile pirtii carosabile

Pe tronsoanele retelei rutiere acoperite
cu asfalt primele semne sub forma de
adancituri cauzate de transportul greu au
apdrut deja in anul 1990. De atunci s-au
efectuat mai multe cercetdri referitoare la
posibilele cauze ale acestui fenomen, iar
primele forme ale amestecului de asfalt au
aparut deja Tnainte de 1996. O prezentare
rostitd la Eger in 1996 cu ocazia Zilelor
drumurilor a propus regindirea proiectarii
si a constructiei structurilor de carosabil,
atrigand atentia asupra importantei utili-
zarii imediate a tipurilor de Tmbricdminte
rutierd rezistente la transportul rutier greu.

Apelul de atunci nu a starnit nici o reactie
sau masurd, chiar daci pe soseaua MO
dopurile cauzate de nesfargitele reparatii
ale urmelor sub forma de adancituri l3sate
de transportul greu se instalaserd inci din a
doua jumdtate a anilor 90, creind o stare
de nesuportat. Normele tehnice rutiere
care reglementau dimensiunile structurilor
din asfalt, precum si componenta si cali-
tatea amestecurilor de asfalt n-au oferit un
raspuns la problema devenitd acutd intre
timp.

Referitor la starea retelei de drumuri de
circulatie rapidd existentd la sfarsitul mile-
niului trecut, societdtile (Organizatia care
administreazd autostrizile este Societatea
Nationald de Gestionare a Autostrizilor
S.A. formatd n anul 1999) care asigurau
functionarea lor au constatat ca:

- mentinerea unui nivel de servicii accep-
tabile in cazul unei structuri expuse la
modificarea permanentd de greutate este
din ce in ce mai costisitoare;

- Tn imbricimintea asfalticd a structurilor
semirigide apar timpuriu crapdturile;

- transportul greu lasd urme adanci si pe
stratul superior de asfalt relativ nou;

- rezistenta termic3 in timp de iarnd a stra-
turilor de uzurd din asfalt mastix (ZMA)
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Fig. 1. Starea inbrdcdmintii rutiere a retelei de drumuri de circulatie rapidi
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Fig. 2. Categoriile de incarcare ale retelei de drumuri de circulatie rapidi m anul 2015
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Fig. 3. Structuri ale pdrtii carosabile proiectate pentru categoria de mcdrcare R si
testate pe tronsoanele de probi

bogat in prundis si fabricat cu bitum su-
flat este redusd, apar rapid cripaturi tip
plasi si semne care indicd Tncetarea
adezivitdtii bitumului;

- in stratul de beton de 25 de ani al Au-
tostrazii M7 formarea de trepte a luat pro-
portii de nedescris.

Aceste fenomene in retea (fig. 1) erau
ingrijordtoare.

Societatea pe Actiuni Autostrada Na-
tionald - in comun acord cu Societatea
Nationald de Gestionare a Autostrizilor -a
format Tn anul 2002 o echipd constand din
ingineri ai Institutului de Stiinte ale Trans-

porturilor, ai Sectiei de Constructii de So-
sele si Cdi Ferate, precum si ai Sectiei Po-
duri si Structuri ale Universititii din Bu-
dapesta pentru a rezolva aceasti pro-
blemd. Cercetdrile si analizele urmau s
acopere aspectele structurii pirtii caro-
sabile (din anul 2008 se va permite in-
cdrcarea primei osii cu 115 kN in loc de
110 kN permis momentan) tn lumina
aderdrii tdrii la UE, varietatea posibilelor
structuri de lungd duratd, tinand cont de
practicile europene, in special cele referi-
toare la transportul greu.

Echipa de ingineri - considerand ratio-
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nald cerinta celor care urmau si asigure
functionarea drumurilor, cerintd conform
cdreia singura solutie acceptabild Tn cazul
drumurilor de circulatie rapidi este struc-
tura care are costul celui mai scurt ciclu de
viatd - si analizand conditiile de circulatie
ale retelei de drumuri de circulatie rapida

proiectate pand la 2015:

- a propus introducerea in ceea ce priveste
proiectarea partii carosabile a categoriei
de circulatie cu incircare extrem de grea
(R, F100 > 30 x 10° pe langi cea grea (E,
F100 = 3 x 10° - 10 x 10% si foarte grea
(K, F100 = 10 x 10° - 30 x 10%;

- a constatat cd in cazul tronsoanelor care
urmau sa fie date in folosinti intre 2003 -
2006 categoria de Tncircare dominant3
este K, iar dintre cele destinate perioadei
urmdtoare (2007 - 2015) + 70% vor
apartine categoriei de fincdrcare K, +
10% categoriei de incércare E, si + 20%
categoriei de incdrcare R. (fig. 2).

Echipa de ingineri a elaborat propuneri
pentru aceste categorii de Incircare, si le-

a pus In practica pe tronsonul de probi

Bekescsaba-Gyula al drumului 44, efec-

tuand si analizele ciclurilor de viatd. Expe-

rientele acestor analize au aritat ci fin
cazul drumurilor, care in momentul punerii
in circulatie aveau deja categoria de Tncir-
care R, structurile rigide cu strat superior
de beton trasat in fisuri sunt mai ieftine atat
n ceea ce priveste costurile de constructie,
cét si cele legate de ciclul de viat3, ele fi-
ind astfel mai efective decat structurile
semirigide, care avind strat de asfalt cu
modul mare suporti aceeasi greutate, dar
au ciclul de viatdi mai scurt (acestea
putand fi considerate si structuri compo-
zit). in cazul categoriilor de incircare E si

K - mai ales daci structura ajunge si fie su-

pusd la o categorie de circulatie mai grea

abia dupa prima treime a duratei de viat3 -
structurile semirigide cu strat de asfalt cu
modul mare pot fi mai efective decat cele
rigide din cauza posibilititii de formare de
trepte.

Propunerile echipei de ingineri din ra-

portul final din anul 2003:

a) Clientul trebuie si-si stipuleze clar ce-

>
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rerile referitoare la structura partii caro-
sabile incé din faza studiului de fezabi-
litate.

b) Proiectantul trebuie sa aleaga varianta po-
trivitd analizand ciclul de viata al struc-
turilor si tindnd cont de natura traficului
greu, precum si de potrivirea imbrici-
mintei pasajelor superioare la structura
recomandata.

c) Formarea stratului superior de 1 m
necesitd atentie deosebitd. Rezistenta
trebuie crescutd la valoarea E, = 80
kN/m?, si aceastd performanti trebuie
mentinutd, in caz de nevoie apeland la
stabilizarea terenului cu ciment.

d) Pentru reducerea formarii crapaturilor la
structurile semirigide pe stratul de baza
cu legdturi hidraulice, cu fisuri KRAFT
sau microcrapat se va aplica un strat de
asfalt tip plasd, laminat mai intdi pe un
strat purtdtor de geotextile, avand rezis-
tenta de > 100 kN/mside 1-5 % la ru-
pere. Stratul de asfalt tip plasi se tra-
teazd Tntdi cu emulsie de bitum, obti-
nandu-se astfel un strat tip SAM. Tn acest
fel nu apar cripdturile pe suprafata
imbricdmintei Tnainte de expirarea ter-
menului de garantie al structurii partii

N

Sy

carosabile.

e) Structura cu stratul de beton trasat in
fisuri trebuie pusd Tn prim plan pe tron-
soanele cu categoria de Tncidrcare R.
Aplicarea structurii compozit efectuata
impreund cu un strat de uzurd din asfalt
cu modul mare pe placa de beton de
rezisten{d obtinutd prin tasare continud
trebuie analizatd Tn timpul proiectarii In
corelatie cu structura de mai sus.

f) Pe tronsoanele cu categoria de Tncircare
K straturile de asfalt ale structurilor partii
carosabile pot fi doar amestecuri obti-

Fig. 5. A§ez;ea stratului de uzurd cu ajutorul instalatiei de alimentare cu asfalt in

cadrul lucrdrilor de reconstructie ale Autostrazii M7

6

%

Fig. 4. A§ezare stratului prior de b

a

Etary
eton i sectorul de est al drumului MO,
intre km 29-42

nute din bitum modificat cu modul mare.

g) In cazul tronsoanelor cu categoria de
incarcare E ajunge daca dintre straturile
partii carosabile doar stratul de uzuri
este proiectat din bitum modificat cu
modul mare.

Echipa de ingineri a elaborat conditiile
tehnice de transport ale structurilor reco-
mandate. Acestea au fost autorizate cu ti-
tlul de autorizatii tehnice de constructie
printr-o hotdrare de guvern cu termenul de
31.12.2006, in speranta ci normele teh-
nice referitoare la drumuri vor fi moderni-
zate pand atunci.

Societatea pe Actiuni Autostrada Natio-
nald si Societatea Nationald de Gestionare
a Autostrizilor au acceptat propunerea. in
urmatoarele ei dispozitii de proiectare So-
cietatea pe Actiuni Autostrada Nationali a
actionat in conformitate cu aceasti pro-
punere. in decembrie 2007 guvernul a ho-
tdrat ca Autostrada M7 - impreuni cu dez-
voltarea tronsonului sudic care avea rangul
de drum - sd se construiascd cu strat supe-
rior de beton (fig. 4), respectiv Autostrada
M31 si dispuna de acelasi strat superior.

Licitatia publicd in 2004 pentru primul
tronson al sectorului de est al MO (de [a M5
pand la drumul principal 4) a confirmat
calculul de pret efectuat de cdtre echipa de
ingineri referitor la stratul superior de be-
ton. Acesta s-a confirmat fncid o datd cu
ocazia altor trei licitatii desfasurate in anul
2005 pentru tronsonul dintre drumul prin-
cipal 4 si M3 al sectorului de est.



Fig. 6. Pdul peste

Primele aplicari ale structurii partii
carosabile semirigide cu strat superior de
asfalt cu modul mare au avut loc pe tron-
sonul de ocolire al drumului principal 4
Vecses-Ullo si pe tronsonul Kiskunfelegy-
haza -Szeged al M5. Aceste tronsoane sunt
foarte sensibile la segregatia de cilduri da-
toritd materialelor stratului de acoperire si
a bitumului modificat, precum si in urma
temperaturii ridicate Tn timpul constructiei.
De accea daci se doreste mentinerea cali-
tatii, trebuie utilizat o instalatie de alimen-
tare cu asfalt. Aceastd tehnologie este apli-
catd fncd din 2003 la agezarea stratului su-
perior de asfalt pe autostrizi. (Fig. 5)

Trebuie mentionati si utilizarea degeu-
rilor industriale la constructia terasa-
mentelor autostrdzilor. Pe tronsoanele au-
tostrazii M3 si M35 de langi Gorbehaza s-
au construit terasamente din spuzid de la
centrala termicd de pe Tisa, iar pe tron-
soanele de langd Dunaujvaros ale M6 din
zgurd zdrobitd de furnal.

Poduri
Programul de dezvoltare a retelei de
drumuri de circulatie rapid prevede cons-
truirea pand in anul 2015 a patru noi po-
duri peste Dunire, si trei peste Tisa, aces-
tea fiind:

- podul peste Dundre din sectorul de nord
al drumului MO, cu 2 x 2 benzi, va fi gata
pana la sfarsitul anului 2007;

- podul peste Dunire cu trei benzi de cir-
culatie care transformi podul din sectorul
de sud al drumului MO Intr-un pod pentru
autostrdzi;

- podul peste Tisa al Autostrizii M3, la Pol-
gar, a fost gata in anul 2002;

Dundre al drumului M9 la Szekszard

- podul peste Dunire al Autostrizii M8 la
Dunaujvaros, va fi gata la sfarsitul anului
2006;

- podul peste Dundre al drumului M9 la
Szekszard, cu 2 x 1 benzi de circulatie, a
fost gata in anul 2003;

- podul peste Tisa al drumului M43 la
Szeged, cu 2 x 2 benzi de circulatie, va fi
gata dupd 2007;

- podul peste Tisa al drumului M44 la
Tiszaug, cu 2 x 2 benzi de circulatie, va fi
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gata dupid 2007.

Dintre aceste poduri trebuie scoase Tn
evidentd podul peste Dundre al drumului
M9 la Szekszard (Fig. 6), podul peste
Dundre din sectorul de nord al drumului
MO (Fig. 7) si podul peste Dunire al Au-
tostrazii M8 la Dunaujvaros (fig. 8). Mai
ales ultimele doui au o structuri destul de
indrizneat3 si frumoasi.

Dintre ,operele de arti” de mari di-
mensiuni de pe uscat meriti o atentie de-
osebitd viaductul de la Koroshegy al Au-
tostrazii M7 (Fig. 9) datorit3 dimensiunii si
modului de constructie, precum si con-
structia de la despairtirea drumurilor
M7/M70 de la Letenye (Fig. 10) datorits
noutdtii structurii sale.

In domeniul proiectirii si executdrii
pasajelor de dedesubt si superioare s-au
produs foarte multe schimbiri. Tn anul
2005, pe tronsonul Ordacseh-Balatonke-
resztur al Autostrdzii M7, la segmentul

7
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167+594 a fost terminat podul care reali-
zeazd trecerea drumului 6707 peste au-
tostrad3, a cirui placd intinsd din monolit
fusese confectionati din beton imperme-
abil de mare rezistenti, aceasta folosind
totodatd si ca strat de invelis al podului,
fard sd aib3 izolare sau fmbrdcdminte as-
faltici. Se sperd ci aceastd structurd de
pod va porni evolutia care va deschide
drumul spre deschideri mai mari in ceea
ce priveste podurile, permitand utilizarea
constructiilor sprijinite pe mai putini piloni
fard izolare.

Recapitulare, sarcini de rezolvat

Performanta ultimilor zece ani in do-
meniul dezvoltirii retelei de drumuri de
circulatie rapid3 este fird precedent in is-
toria de 40 de ani a dezvoltdrii retelei de
drumuri nationale. Aceastid dezvoltare
semnificativd arati totodata si schimbarea
radicald produsd in viziunea politicii eco-
nomice asupra infrastructurii si Tn cadrul
acesteia mai ales asupra rolului pe care
nivelul serviciilor retelei de drumuri il are
in cregterea economica.

Reteaua de drumuri de circulatie ra-
pidi s-a dezvoltat intre 1995 pand la
sfarsitul anului 2005 de la 372 de km la
812 km, ajungénd la o densitate de retea
de 8,7 km /1000 km®. Pani la sfarsitul anului
2006 se vor pune in functiune alte 228 km,

8

Fig. 9. Starea viaductului de la Koroshegy al Autostrizii M7 in toamna anului 2005

ajungand astfel la 1040 de km, si la o den-
sitate de 11,1 km / 1000 km?, care repre-
zintd aproximativ 60% din densitatea refe-
lei de drumuri de circulatie rapida din tarile
UE. O dezvoltare a retelei de aceasta an-
vergurd - care in comparatie cu perfor-
manta celorlalte tari din regiune in acest
domeniu este demn3 de ldudat - considerata
doar din punctul de vedere al circulatiei se
calificd ca o dezvoltare infrastructurala
premergidtoare. Aparitia autostrdzilor n
Ungaria de Nord, in Campia de Nord, in
Campia de Sud, in regiunea transdanu-
biani de sud a imbunitatit in mod semni-
ficativ accesibilitatea acestor zone, efectul
imediat fiind cresterea potentialului aces-
tor regiuni, accelerarea cresterii econo-
mice, sciderea ratei de somaj, cresterea nu-
marului de investitii strdine. Toate acestea
aratd spre atingerea scopului politicii eco-
nomice care stabilise dezvoltarea retelei de
drumuri de circulatie rapidi ca unele din-
tre priorititile deceniului trecut.

Fi 10. Podul de la despirtirea drumurilor M7/M70 de Ia Leten;'te_

Finantarea programului in perioada res-
pectivd a avut mai multe aspecte. Posi-
bilitatile bugetului de stat nu au reusit sd
acopere n totalitate necesititile programu-
lui. Fiecare dintre cabinetele ministrilor de
finante au Tncercat s atragd pe cat posibil
surse extrabugetare. Aderarea tdrii la UE in
anul 2004 a pus capit pentru totdeauna
solutiilor care ar fi finantat programele de
constructie a autostrdzilor, apartinand
dealtfel la cheltuielile publice, din surse
extrabugetare. Atragerea capitalului strdin
sub formd de concesii s-a aratat ca o sursa
de finantare aditionald care nu Tndatora
tara. In acest fel in perioada respectivd 19 -
23% din dezvoltarea retelei a fost nfap-
tuitd cu ajutorul societdtilor de concesio-
nare care operau cu capitalul strdin prima
dati sub formad de BOT, iar dupd accea de
PPP. in viitor se va apela si la rolul de co-
finantare al Uniunii Europene, cum s-a n-
tamplat deja Tn anul 2005 cu 85% din chel-
tuielile sectorului de est al drumului MO.

Dezvoltarea retelei rutiere este rezultatul
unei activitdti guvernamentale intensive
care a culminat in legea CXXVIII./2003 des-
pre dezvoltarea retelei rutiere a Republicii
Ungariei. O astfel de bazi legald, care re-
glementeazd pe 15 ani dezvoltarea rutierd
este fird precedent in evolutia drumurilor
publice maghiare. Cheltuielile legate de
dezvoltarea retelei de drumuri de circulatie
rapidd au constituit intotdeuna subiectul
unor critici. Analizele profesionale efectu-
ate aratd ci reducerea nivelului preturilor
poate fi atinsa:

- cu o finantare sigurd, cresterea nivelului
de pregitire, aplicarea unor solutii teh-
nice variate si a noilor tehnologii,

-cu limitarea investitiilor la asigurarea
unui nivel mai mult decét satisficator al



serviciilor i Tn ceea ce priveste protectia
mediului, cu dezvoltarea reglementrii
tehnice si juridice,

- cu respectarea strictd a principiului ,cali-
tate pentru bani” de citre un sistem de ins-
titutii care Tsi ia angajamentele in serios.

Realizarea programului in domeniul
structurii partii carosabile si al podurilor a
fost sprijinitd de munca K + F, Infiptuitd
multumitd cooperdrii Societdtii pe Actiuni
Autostrada Nationald si a Societitii Natio-
nale de Gestionare a Autostrizilor. Cele
mai importante rezultate:

- inceperea utilizarii straturilor superioare
rezistente pe timp indelungat la traficul
greu si extrem de greu (strat de beton trasat
in fisuri, strat de asfalt cu modul mare);

- inceperea utilizarii tipurilor de beton de
mare rezistentd in constructia podurilor;
- utilizarea degeurilor industriale (spuzi de
la centrale termice, zgura zdrobiti de fur-

nal) la terasamente.

Podurile fluviale construite in cadrul pro-
gramului sunt capodoperele performantei in-
gineriei (M3: podul peste Tisa la Polgar, M9:
podul peste Dunire la Szekszard, M8: podul

ePLUVITEC

Noi nu glumim cv apal

peste Dundre la Dunaujvaros, MO: podul

peste Dundre din sectorul de nord), precum

si viaductul de la Koroshegy al Autostrizii

M?7. Trebuie amintite deasemenea cele patru

tunele insumand in totalitate 3,2 km intre

Bataszek si Boly pe M6.

Pentru finalizarea programului este de
recomandat concentrarea atentiei activi-
tdtii de dezvoltare si de reglementare
asupra urmatoarelor sase domenii:

a) Determinarea solutiilor tehnice necesare
pentru obtinerea nivelului dorit pentru
fiecare proiect in parte, analizand fie-
care aspect decisiv pentru drumurile de
circulatie rapida, inclusiv cel ecologic si
cel referitor la investitii.

b) Dezvoltarea si intretinerea reglemen-
tdrilor tehnice fnainte de Tnceperea
programelor.

) O reglementare tehnici care sprijind o
atitudine bazatd pe principiul ,calitate
pentru bani” din partea investitorilor si a
inginerilor proiectanti, precum si asigu-
rarea cadrului legal propice acestor ac-
tivitati.

d) Introducerea unor metode de analizare

MAXITEC VIADUCTS

arcon

fabrica de membrane
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a efectelor retelei de drumuri de circu-
latie rapida asupra dezvoltirii regionale.
Aplicarea unor astfel de metode poate
facilita finantarea constructiei de dru-
muri de circulatie rapidi din fonduri eu-
ropene.

e) Dezvoltarea in continuare a legislatiei
referitoare |la acest program prin crearea
legilor care declari interesul comun al
investitiilor Tn drumuri publice si sigu-
ranta finantarii lor.

f) Sistemul de institutii trebuie si cores-
punda conditiilor de cofinantare ale
Uniunii Europene, 1dsand clar ¢ organi-
zatiile care se ocup3 de aceste programe
dispun de priceperea profesional nece-
sara.
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Jeni TOMA
- Expert principal
Asociatia Romand de Standardizare -

JArt. 75 - Semnalizarea rutierd se reali-
zeaz4 prin semnale luminoase, indicatoare
si marcaje precum si prin alte mijloace...]

Art. 76 (1) - Persoanele care folosesc
drumurile publice trebuie si se confor-
meze semnificatiei semnalelor luminoase,
indicatoarelor, marcajelor [...]” prevede
noul Cod Rutier.

Siguranta circulatiei pe drumurile pu-
blice este una din problemele cu care se con-
frunti Tnci intreaga lume. Reducerea acci-
dentelor depinde de fiecare participant la
trafic, care trebuie si respecte semnalizirile
rutiere, dar si de cei care rdspund de intre-
tinerea drumurilor publice si trebuie s3 res-
pecte numeroase conditii referitoare la sem-
nalizirile rutiere. Una din conditiile esen-
tiale pentru reducerea pericolelor care apar
in circulatia pe drumurile publice este sem-
nalizarea rutierd corecti si eficientd. Pen-
tru aceasta, este necesar ca semnalizarea
s3 se realizeze si si fie Inteleasd in mod
similar, indiferent unde te afli. De aceea,
tncercand si contribuie la Tmbunétatirea
sigurantei circulatiei pe drumurile publice,
ASRO a elaborat standarde care cuprind con-
ditii tehnice pentru indicatoarele rutiere,
modul si locul de amplasare a acestora,
modul de realizare a simbolurilor, a marca-
jelor rutiere, standarde care au rolul de a
uniformiza perceptia semnalelor rutiere de
citre participantii la trafic. Astfel, standard-
ul SR 1848-1:2004, ,Semnalizare rutiera.
Indicatoare si mijloace de semnalizare ru-
tierd. Clasificare, simboluri si amplasare”,
stabileste formele, simbolurile, nscrisurile,
culorile si conditiile de amplasare ale indi-
catoarelor rutiere care se adreseazi partici-
pantilor la traficul de pe drumurile deschise
circulatiei publice. Procurarea, instalarea si
ntretinerea indicatoarelor rutiere constituie
sarcina administratorului drumului, cu un-
ele exceptii prevdzute n standard. Stan-
dardul cuprinde si regulile generale de am-
plasare a indicatoarelor rutiere, astfel incat
acestea s3 fie vizibile in timp util. Formele
simbolurilor, culorile si conditiile specifice
de instalare sunt prezentate in detaliu pen-
tru toate tipurile de indicatoare (de averti-
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zare, de reglementare, de orientare si de in-
formare), pentru panourile aditionale, pen-
tru indicatoarele kilometrice, precum si pentru
mijloacele de semnalizare a lucrarilor. Pre-
scriptiile tehnice referitoare la indicatoare
si alte mijloace de semnalizare rutierd sunt
prevdzute in standardul SR 1848-2:2004,
»~Semnalizare rutierd. Indicatoare si mijloace
de semnalizare rutiera. Prescriptii tehnice”,
care cuprinde detalii referitoare la:

a) dimensiunile indicatoarelor triunghiulare,
circulare, octogonale, patratice, rombice,
dreptunghiulare, sub form3 de sigeati s.a.;
b) prescriptiile de executie privind realiza-
rea confectiilor metalice (stilpi, panouri-
suport, sisteme de prindere), inclusiv pro-
tectia anticorosivd, realizarea fetei indica-
toarelor prin prelucrarea foliei retroreflec-
torizante, imprimarea acesteia si, dupa caz,
realizarea Tnscrisurilor, aplicarea pe supor-
turi si realizarea mijloacelor de sustinere a
indicatoarelor;

c) etichetare, ambalare si depozitare;

d) instalarea indicatoarelor (indltime, pozitie
n raport cu carosabilul, s.a.);

e) calitatea indicatoarelor, determinati prin
incerciri de laborator si prin verificirile rea-
lizate pe parcursul executiei, livrarii si mon-
tarii indicatoarelor;

Standardul este destinat administrato-
rilor drumurilor publice, detinitorilor dru-
murilor private deschise circulatiei publice,
celor care proiecteazi si celor care executd
indicatoare rutiere, tuturor celor care utili-
zeazd mijloacele de semnalizare rutierd,
precum si celor care activeazd in domeniul
securitatii traficului rutier.

Prescriptiile privind scrierea si modul
de alcédtuire a indicatoarelor de orientare,
sunt tratate in standardul SR 1848-3:2004,
Semnalizare rutierd. Indicatoare si mijloace
de semnalizare rutierd. Scriere, mod de alci-
tuire, in care sunt prezentate caracteristi-
cile si dimensiunile literelor si cifrelor pentru
tipurile de scriere normal si ingust, distan-
tele dintre acestea, precum si exemple de
scheme pentru instalarea indicatoarelor ru-
tiere. Aldturi de indicatoarele rutiere, mar-
cajele servesc si ele la organizarea circu-
latiei, avertizarea sau Tndrumarea participan-
tilor la traficul rutier. Acestea pot fi folosite
singure sau Tmpreund cu alte mijloace de
semnalizare rutierd cdrora le completeazj,

le intdresc sau le precizeazd semnificatia.
Marcajele se disting prin faptul ci se aplica
pe suprafata parii carosabile a drumurilor
cu Tmbracdminti moderne, pe borduri, pe
lucrari de arta, pe accesorii ale drumurilor,
precum si pe alte elemente din zona dru-
murilor (stalpi, arbori, parapete etc.). Stan-
dardul care stabileste formele, dimensiunile,
locul de aplicare, semnificatia si prescrip-
tille generale de executie ale marcajelor
rutiere este SR 1848-7:2004, ,Semnalizare
rutiers. Marcaje rutiere”. In ceea ce priveste
prescriptiile, Tncercirile, conditiile de per-
formantd si controlul calitdtii pentru pro-
dusele utilizate la marcarea rutierd, existd
standarde europene specifice care au fost
adoptate ca standarde romane. Mentionam
n continuare cateva dintre acestea:
SR EN 1423:1999 ,Produse pentru mar-
care rutierd. Produse de pulverizare. Mi-
crobile de sticld, granule antiderapante si
amestecul celor doud componente”;
SR EN 1424:1999 , Produse pentru marcare
rutierd. Microbile de sticld preamestecate”;
SR EN 1436:1999 , Produse pentru marcare
rutierd. Performante ale marcajelor rutiere”;
SR EN 1463-1:1999 , Produse pentru mar-
care rutierd. Butoane retroreflectorizante.
Partea 1: Conditii initiale de performantd”;
SR EN 1463-2:2002 ,Produse pentru mar-
carea rutierd. Butoane retroreflectorizante.
Partea 2: Incercare rutiers*”,
SR EN 1790:1999 ,Produse pentru mar-
care rutierd. Marcaje rutiere prefabricate”
SR EN 1824:2001 ,Produse pentru mar-
care rutierd. Jncercdri rutiere”;
SR ENV 13459-1:2001 ,Produse pentru
marcarea rutierd. Controlul calitdtii. Partea 1:
Esantionare din stoc gi incercari”
SR ENV 13459-3:2001 ,Produse pentru
marcarea rutierd. Controlul calitatii. Partea 3:
Performante de utilizare”;
SR ENV 13459-2:2001 ,Produse pentru
marcare rutierd. Controlul calititii. Partea
2: Ghid de pregdtire a planurilor calitatii
pentru aplicarea produselor”;
SR EN 1871:2002 ,Produse pentru mar-
care rutierd. Proprietdti fizice”.
Standardele de mai sus, dar si altele,
contribuie la siguranta circulatiei si trebuie
cunoscute de toti cei implicati in con-
structia, reabilitarea si ntretinerea dru-
murilor.



S.C. DRUMEX Cluj-Napoca:

Ingineria drumurilor,
de la calculator la practica
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Foto: Emil JIPA

Tn anul 1993, in mediul de afaceri din
municipiul Cluj-Napoca si-a ficut intrarea
S.C. DRUMEX S.R.L. patronati de dI. prof.
univ. dr. ing. Mihai ILIESCU. Titlul firmei
explicd, sintetic, obiectul activitdtii: expe-
rientd si expertizd in domeniul drumurilor.
Am fost oaspetii d-lui profesor Intr-o zi de
la jumitatea lunii octombrie. ,Aria noastrd
de activitati, ne-a explicat ddnsul, cuprinde
proiectare, consultantd, asistentd tehnica,
verificare lucrdri de drumuri si poduri, ex-
pertizare drumuri si poduri”. Afirmarea
firmei s-a produs cu mai multd evidenta in-
cepand din anul 1998. Colectivul tanar,
viguros si competent, este constituit din 14
ingineri, dintre care un doctor in domeniul
infrastructurii rutiere, iar totalul pani la 20,
cat numiri la ora actuald, sunt subingineri,
tehnicieni, doi topometristi si un inginer
economist. Patru dintre membrii colectivu-
lui firmei sunt absolventi din acest an ai
facultitii de profil a Universitatii Tehnice
de Constructii din municipiul de pe malul
Somesului Mic. Toti au fost studentii dom-
nului profesor ILIESCU.

Renumele S.C. DRUMEX S.R.L. Cluj-
Napoca este probat, printre altele, printr-o

R G G R
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medie de 30-40 de contracte pe fiecare an
al cdror obiect l-au constituit lucrarile de
drumuri si poduri.

Principalii beneficiari au fost Compa-
nia National de Autostrazi si Drumuri Na-
tionale din Romania, Directia Regional3 de
Drumuri si Poduri Cluj, Consilii judetene,
Primdrii municipale. Au fost elaborate
proiecte de reabilitare drumuri, proiecte de
refacere a unor sectoare calamitate, pro-
puneri de variante de ocolire, proiecte de
optimizare a unor trasee de drumuri, ran-

Intersectia Piata Lucian Blaga cu str. Petru Maior
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Prof. dr. ing. Mihai ILIESCU, patronul 5.C. DRUMEX S.R.L.

forsdri si reabilitdri de drumuri judetene.
Ca exemplificdri am retinut proiectele de
reabilitare si modernizare a 146 de strizi
dintre cele 288 care se afld in programul
Primariei municipiului Cluj-Napoca. in
colaborare cu SEARCH CORPORATION si
cu o altd firma din Bucuresti - CONSILIER
CONSTRUCT, firma a participat la mo-
dernizarea a 120 de strizi din municipiul
Oradea. In municipiul Baia Mare, S.C.
DRUMEX S.R.L. are un program care
prevede reabilitarea si modernizarea mai
multor bulevarde si strdzi mari: Traian, Re-
publicii, Minierilor, Reconstructiei. in fru-
moasa statiune balneoclimatericid Vatra
Dornei firma are elaborate studii de feza-
bilitate pentru 78 de strizi, iar alte sase ar-
tere rutiere urbane, in faza de proiect tehnic.

O lucrare de referintd o constituie
proiectarea arterelor de circulatie si a utili-
tétilor intr-un viitor cartier, Meses, din mu-
nicipiul Zaldu. Acum, acolo se afl3 terenul
unei statiuni pomicole. Autorul proiectului,
inginerul R3zvan CAMPEANU, a pornit in
demersul lui de la ,pdmantul negru”, mai
concret de la P.U.Z. (plan urbanistic de
zona).

A pus pe hartie conturul strizilor si al
aleilor, desfagurarea utilititilor, amplasa-
rea locuintelor, a edificiilor care vor con-
figura unul dintre cele mai frumoase
cartiere din Zal3u.

11



2006
- NR. 40 (109)

APDP.
ASOCIATIA

PROFSIONALA “w? |
DE DRUMURI
st pODUNI
DIN ROMANIA

Un domeniu care a evidentiat, cu pri-
sosintd, capacitatea tehnicd si inginereasci
a firmei este cel al lucrérilor de arta: pro-
iectarea podurilor. Din anul 1998 si pana
in prezent au fost proiectate peste 50 de
poduri noi si reabilitate. Din bogata bazi
de date a firmei, ne-au fost oferite, spre exem-
plificare, cateva lucriri de artd mai deo-
sebite. Tn anii 2004 - 2005, a fost durat, dupi
proiectele firmei, podul din Singeorz-Bii,
peste Somesul Mare, construit pe un drum
local, care leagd un cartier cu oragul. Po-
dul este asezat frumos, constructia lui ar-
monizindu-se cu cadrul natural tnvecinat.
Exemplificarea ar putea fi continuati cu
podurile noi de la Tautii Magheraus, de la
Borhanci si de la Ip.

Referitor la lucrdrile de artd, amfitrio-
nul nostru a subliniat colaborarea foarte
bund cu catedra de poduri a universitdtii,
cu profesorii universitari dr. ing. Gabriela
VIOREL si dr. ing. Petru MOGA, seful ca-
tedrei. In acest domeniu se materializeaz3
interactiunea Tnvdtdmant - cercetare - pro-
ductie, cu rezultate deosebit de benefice
pentru c¢i solicitdrile sunt acoperite exce-
lent cu oamenii competenti.

Asa cum enuntam la inceputul acestor
randuri, expertizdrile sunt un domeniu de

competentd temeinic afirmatd, carora li se
adauga verificarea de proiecte de drumuri,

Tinerii specialisti se consulti in probleme de consultanti
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fn numdr de peste 500 pani la jumitatea
anului 2006.

Este o realitate extrem de incurajatoare
bunul mers al firmei, asigurarea unui por-
tofoliu optim de comenzi fiind determinati
de seriozitatea si profesionalismul colec-
tivului, de calitatea foarte buni a proiecte-
lor, a expertizarilor, a verificarilor executate.

Evident, in cazul nostru concret, se
adevereste ntelepciunea proverbului
~Omul sfinteste locul!”. Domnul profesor
Mihai ILIESCU este si un manager de ex-
ceptie. Are relatii excelente cu ,garda
veche”, cu profesorii renumiti din cetatea
fnvatdmantului universitar clujean. La fel
de excelente sunt si relatiile cu ,garda
tanirad”. Intr-un moment de evocare a

calitatilor personale ne spunea: , Pe fruntea
mea nu scrie profesor universitar doctor in-
giner. Tin din tot sufletul s scrie OM! Lu-
crez cot la cot cu salariatii firmei. M3 im-
plic, fird menajamente, in rezolvarea celor
mai dificile chestiuni. Facem vizite de
studiu, de documentare, ' fard, dar si in
strdindtate. Am avut doud iesiri, peste
granitd, cu colegii de la firmi. Din de-
plasdrile mele aduc cérti, filme, casete, pe
care le pun la dispozitia colegilor, a stu-
dentilor, a celor direct interesati. /n fond,
menirea noastrd este sd ne imbogdtim con-
tinuu cunostingele, sd oferim celor cu care
lucrdm cdt mai mult din ceea ce stim noi,
din ceea ce aflim nou!”.

Este de admirat profesorul clujean Mihai
ILIESCU. Drumar pasionat, trdieste bucuri-
ile, dar si complexele profesiei. Sotia este
inginer de drumuri. Fiul este tot inginer de
drumuri, in prezent doctorand la un institut
de tehnologie din S.U.A. Fiica este arhitect.
Deci, la Universitate, ca sef al disciplinei
de Drumuri, conducitor stiintific al unui
numdr de doctoranzi, patron al unei tinere
si in plin proces de afirmare firme din do-
meniul infrastructurii rutiere, presedinte al
Filialei ,TRANSILVANIA” a Asociatiei Pro-
fesionale de Drumuri si Poduri din Roma-
nia, domnul Mihai ILIESCU este contem-
poranul nostru, asa cum dorim s fie cat
mai multi dintre cei care ne citesc!



-------------

in familia
JCB

JCB a achizitionat in 2005 compania
germand Vibromax, furnizor de utilaje de
compactare: compactoare autopropulsate,
compactoare vibratoare tandem, compac-
toare pentru santuri si echipamente
usoare, precum mai-uri si plici compac-
toare.
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»~Denso GmbH” este o societate ger-
mand care oferd produse concepute spe-
cial pentru rezolvarea problemelor de im-
permeabilizare, protectie anticorozivi si
de inchidere a rosturilor ce se formeazi
intre materiale de naturd diferitd.

Compania a fost fondata Tn anul 1922
in Berlin avand ca activitate de baz3 pro-
ducerea de masticuri si benzi pentru pre-
venirea coroziunii.

Experienta acumulati in acest sector
prin folosirea materialelor pe bazi de bi-
tum, precum si problemele ridicate de
ntretinerea drumurilor au determinat evo-
lutia societétii spre sectorul materialelor de
constructie si reparare a drumurilor.

in prezent, sediul central si capacititile
de productie se afld in Leverkusen, langi
Koln. Compania onoreazi comenzi in
toatd lumea prin distribuitori autorizati sau
direct cdtre client, avand deschise
reprezentante in Austria, Franta, Spania si
Elvetia. Cifra anuald de afaceri a societatii
~Denso” este de 60 milioane euro.

in domeniul constructiei drumurilor,
.Denso” oferd o gama variatd de produse
de sigilare pentru rosturi, produse pentru
reparatii si intretinere pentru suprafete din
beton si asfalt, produse pentru fixarea si-
nelor de cale feratd gi tramvaie in scopul
reducerii vibratiilor.

in Romania, compania ,Denso GmbH*
este reprezentat3 prin societatea ,Matecons”
SRL, cu sediul in Deva, judetul Hunedoara.

Societatea ,Matecons” SRL este Tn
mdsurd sd furnizeze suport tehnic si con-
sultantd, servicii de asistentd Tn faza de exe-
cutie.

Serviciile oferite cuprind la cerere:
pregatirea personalului tehnic al clientilor,
organizarea de work-shop-uri tematice si
elaborarea de documentatie tehnica ilus-
trativd pentru produsele si tehnologiile
propuse.

Degradarea rapidd a Imbracamintii rutiere din jurul c&minelor de vizitare amplasate in
carosabilul zonelor urbane are importante efecte economice si sociale. Problema priveste
n egald masurd administratiile publice locale, detinitorii de retele subterane, societitile de
constructii si Tntretinere a drumurilor, precum si pe utilizatori.
Printre cauzele degradirii ciminelor amintim:
¢ aducerea la nivel a capacelor de cimin se realizeazi folosind mortar de ciment, materi-
al total inadecvat datoritd perioadei indelungate de care are nevoie materialul pentru
atingerea caracteristicilor mecanice impuse, rezistenta redusi la socuri repetate, inghet -
dezghet si sdruri, absorbtie sporitd de ap3 etc.;

* calitate slab3 si compactare superficiald a materialelor de umpluturi si legsturd la imbri-
cdmintea rutierd, din jurul ciminelor;

* tratarea superficiald a sigilarii rosturilor care se formeazi: asfalt-asfalt, asfalt-beton si ros-
tul asfalt-metal;

* folosirea frecventd a betonului ca material de realizare a legiturii cu sistemul rutier.

Printre realizérile recente in ceea ce priveste tehnologiile pentru intretinerea si repara-
tiile drumului se remarca sistemul de reabilitare a ciminelor de vizitare elaborat de socie-
tatea germand DENSO.

Pornind de la mecanismele care cauzeaz3 degradarea rapidi a ciminelor de vizitare,
DENSO a elaborat si experimentat un sistem compus din materiale diverse, fiecare mate-
rial fiind menit a juca un rol specific in cadrul structurii ciminului de vizitare.

Principiul sistemului consta in formarea ,,in situ” a unei , garnituri“ elastice de 2 - 5 cm
din poliuretan intre suprafata suport din beton si rama capacului, garnituri care are rolul
de a amortiza sarcinile dinamice induse in sistem de citre rotile vehiculelor. Elastomerul
folosit se prezintd sub forma unei mase de spaclu, ugor de aplicat, care dup# polimerizare
atinge o duritate Shore de 90 unititi. Intrucat, in practica curentd sunt rare cazurile in care
distanta dintre suprafata suport din beton si fata de asezare a ramei capacului este de 2 - 5
cm, pentru aducerea la cotd a suprafetei suport se foloseste un mortar cu intirire rapids.

Constructorii thcearci si solutii de reparatii folosind mortare hidraulice rapide sau be-
toane epoxidice. Testele care s-au efectuat in Germania la Institutul de Tehnica
Canalizarilor (Kanaltechnik Institut Gelsenkirken) demonstreazi ci sistemele rigide nu
rezisti la oboseald. Tn cadrul programului de testare, materiale de diverse tipuri au fost su-
puse unor sarcini alternante de 100 KN. Pentru elastomerul propus de firma DENSO, tes-
tul a fost intrerupt dupa 48 de ore si 150.000 cicluri de incirciri fird ca materialul s3 sufere
modificdri vizibile ale caracteristicilor. Mortarele de ciment cedeazi dupi 12.000 cicluri
de incércare.

Materiale

TOK Crete - Produs format dintr-un amestec de agregate selectionate si un liant
hidraulic, cu capacitate de intérire rapidi si rezistentd sporitd. Atinge dup3 8 ore o rezis-
tend la compresiune de 30N/mm?. TOK-Crete 45 este rezistent la inghet, umezeal si
saruri.

Rissband SK - Bandi bituminoasd pentru remedierea rapidi si cu costuri diminuate a
suprafetelor de drum cu defectiuni. Banda SK de etansare a fisurilor este flexibil3, cu un
strat auto-adeziv care garanteazd aderenta optim3 la suprafata de aplicare.

Densolastic EM - mortar bi-component pe bazi de poliuretan cu amestec de filler. Ma-
terialul poate fi furnizat in consistentd lichid4 cat si in form3 solids. Mortarul din elastomer
este extrem de stabil si are elasticitate permanents.
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TOK Band SK - Profil auto-adeziv, rapid si sigur, folosit pentru etansarea rosturilor in | ProFEsIONALA
constructia de drumuri. Folositd Impreund cu noul produs TOK-Primer SK, aceasta asigura N Srrovu
racordarea exactd si sigurd cu marginea de asfalt. Pentru a evita gregelile de aplicare, TOK-
Band SK are partea auto-adezivi protejatd cu o folie albé, iar partea care va intra Tn con-
tact cu asfaltul proaspit asternut, este neagra.

TOK Primer SK - Amorsi si promotor de adezivitate care se aplicd pe suprafetele pe
care urmeazi sa se fixeze TOK Band SK si Rissband SK.

51 POPURI
DIN ROMANIA

DODUE

Ridicare la coti capac de camin

Sector experimental, Cluj-Napoca, 12.06.2006, locatie: Calea Ménistur, intersectie cu strada Govora, consultant: SC MATECONS SRL.
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Foto 1. Spargerea asfaltului in jurul Foto 2. Masurarea deniveldrilor Foto 3. Betonul de pozare si fixare

ramei capacului dupd deviere trafic, a capacului este deteriorat din cauza
trasare si tiiere asfalt. expunerii la trafic fnainte de perioada

Se observd deteriorarea accentuatd de maturare

a asfaltului
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Foto 4. Placa de beton a fost turnati

e

Foto 5. Se inliturd stratul de beton

peste vechiul capac de cdmin. Pentru degradat din placd unei suflante
fixare la cota s-au folosit profile striate
PC 52

Foto 7. Executarea unui cofraj pentru Foto 8 - 9. Dupd amestecare cu ajutorul unui malaxor, mortarul se toarna imediat.
turnarea mortarului rapid. Cofrajul se Se urméregte realizarea unei suprafete plane. in prima fazi mortarul este foarte fluid,
executd in aga fel incdt sd permita drept urmare cofrajul trebuie sd fie cit mai etans. Dupd incheierea acestei etape, se vor
pozarea ulterioard a mortarului elasto- executa operatiuni de amorsare a fisurilor din jurul zonei de tiiere si a fefei rostului de
meric (2 - 3 cm) si a ramei capacului tiiere pentru aplicarea benzii de sigilare a fisurilor Rissband si a benzii de sigilare
(7 - 14 cm) perfect la nivelul drumului a rostului TOK Band SK.
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Foto 10. Se aplicd banda Rissband pe Foto 11 - 12. Rama capacului se echipeazi cu profile patrate fixate pe fafa superioar.
fisurile amorsate cu ajutorul dispozitivului Este indicat ca lungimea acestor profile si depaseascd cu cdfiva cm. deschiderea dintre
din imagine, dupd care se presard nisip cele doud tdieturi opuse executate pentru delimitarea ariei de interventie, astfel incat

cuartos uscat pentru ruperea aderentei prin asezarea rameij echipate cu profile, capetele profilelor si se sprijine pe drum,
cu pneurile vehiculelor obtindndu-se astfel o perfectd aliniere a ramei cu drumul. Se aplici mortarul elastomeric

cu ajutorul unei mistrii, in exces, astfel incat prin asezarea ramei capacului, mortarul si
umple golul format. Excesul de material va refula si se poate folosi pentru umplerea
eventualelor goluri observate

! L4 L R : sl L LS : N 4 e e ot
Foto 13. Umplerea golurilor cu ajutorul Foto 14 - 15. Aplicarea benzii autoadezive TOK Band SK pe suprafata rostului si pe fata
materialului refulat. in acest caz profilele laterald a ramei capacului. Acest produs din bitum modificat cu polimeri asigurd
fiind mai scurte, au fost agezate pe etansarea perfectd a rostului. Are o fatd autoadezivi, care aderi la suprafetele ,reci”
distantieri amorsate in prealabil, iar fata opusi fuzioneazi cu bitumul din asfaltul care se foloseste

pentru inchiderea suprafetei

Foto 16. Urmeaza operatiile de amorsare a suprafetei, turnare, repartizare gi com-
pactare a asfaltului, dup care se poate imediat redeschide traficul. Intreaga interventie
a durat trei ore (daca nu consideram timpul de asteptare pentru livrarea asfaltului), in
conditiile in care, echipa de lucru a executat pentru prima oard o astfel de interventie.
Avantajele metodei sunt evidente: 1. viteza de lucru - dupi trei ore sistemul are carac-
teristicile functionale impuse de incdrcdrile din trafic, reparatia asigurind si etangarea
eficientd a rosturilor i fisurilor din jurul capacului; 2. durabilitate - mortarul rapid are
R, = 20N/mm? dupd o ord de la turnare iar mortarul elastomeric amortizeazi socurile

aplicate de trafic corpului cdminului.

Formare garniturd rama-capac

Sector experimental, Bucuresti, 02.04.2006, loc: str. Camil Ressu, intersectie cu strada Fizicienilor, consultant: SC MATECONS SRL,

Densolastic KU este un mortar poliuretanic special conceput pentru formarea ,in situ” a garniturilor etange si amortizoare ntre rama
si capac. De asemenea, cu ajutorul acestui material se poate rezolva si problema capacelor ,infundate” in rami. In Romania existi nu-
meroase situatii fn care capacele nu sunt |a acelasi nivel cu rama, ci sunt pozitionate cu 1 - 2,5 cm sub nivelul ramei. Aceasts situatie poate
deveni gravd, deoarece socurile sunt primite direct de capac, existand riscul de spargere a acestuia cu toate consecintele nefaste care pot
urma.
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Foto 2. Se apﬁc folie s;i)'e
de polietilend pentru evitarea lipirii
capacului

mortarul Densolastic cu ajutorul unei
mistrii, in exces pe conturul de agezare
al capacului
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Foto 5. Trafic greu, dupi o ord de Ia
finalizarea lucrarii

Foto 4. Excesul de material refuleazi,
umple golurile si formeazi o garniturd
perfectd

Teste efectuate in Germania arati ci pro-
dusul Densolastic EM, dupi sapte ani de la
aplicare, are o pierdere de duritate de doar
14 unitéti Shore. De asemenea, Densolastic
EM fsi pdstreaza elasticitatea si nu a suferit
deteriordri dupd 150.000 de cicluri de
incércare. Testul a fost intrerupt dup3 48 de
ore si 150.000 de cicluri, doar din ratiuni
economice. Epruvete realizate din mortare
de ciment, cedeazi dupa 12.000 cicluri de

incdrcare; comportament similar se poate
observa si la mortarele epoxidice.

Calcul de pret materiale DENSO pentru ridicare capac de cimin

1. Materiale
1.1. Calculul de pret are la bazi urmitoarele date de intrare:
- se considerd doar materialele necesare realizarii garniturii elastice si a suportului pentru
aceasta. Materialele de etansare a fisurilor si rosturilor prezentate vor face obiectul unei alte
prezentari;
- dimensiune de agezare exterioard rami: 0,85 x 0,85 m;
- deschidere corp cdmin (prefabricat beton): 0,69 x 0,69 m;
- dimensiune de tdiere rost pentru extragere ram3: 1,00 x 1,00 m;
- Pozitionare suprafatd suport raportat la nivelul carosabilului (prefabricat beton): -0,18 m;
- grosime ramd capac camin: 0,115 m;
- grosime de turnare mortar cu intdrire rapidi (TOK Crete): 4,5 cm;
- grosime mastic poliuretanic (Densolastic EM): 2,0 cm.
1.2. Calcul cantitati

1.2.1 TOK Crete

Mortarul de aducere la nivel se toarnd in cofrajul fixat pe deschiderea corpului de cmin
(0,69 x 0,69 m). Cofrajul se fixeaza la nivel, astfel incat si avem o grosime de aproximativ

2006
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Foto 3. Se a;a” caal Ia nivel

4,5 cm de material. Conturul exterior de
turnare este generat de dimensiunea exte-
rioard de agezare rama (0,85 x 0,85 m).

My = 12,00 dm? x 2,00 kgldm? = 24,00 kg

Intrucdt TOK Crete este ambalat in
unitati de 20 kg, se va considera utilizarea
unei singure unitati (gileatd) pentru un
cdmin. Pentru a se ajunge la volumul dorit
se poate adauga o cantitate corespunzi-
toare de agregat (nisip cuartos).

1.2.2 Densolastic EM

Mortarul poliuretanic se aplics, dupi
omogenizarea completd, cu ajutorul unui
mixer electric (putere motor de antrenare
minim 1000 W), intr-un strat de maxim 3 cm,
urmdrind conturul tilpii ramei de capac.

Mgy = 4,50 dm? x 1,15 kgldm? = 5.175 kg

Densolastic EM este ambalat in unitati
de 7,32 kg (componenta A+B). Materialul
suplimentar rezultat se va folosi pentru
completarea eventualelor goluri rimase
dupd agezarea la nivel a ramei capacului,
precum si pentru formarea unui strat elas-
tomeric anti-vibratii si de aducere la nivel
intre rama si capacul caminului.
¢ TOK Crete

20 kg x 3.68 EUR/kg = 73,60 EUR
* Densolastic EM
7.32 kg x 11.09 EUR/kg = 81.18 EUR

e TOTAL 154.78 EUR

Costurile totale pentru efectuarea ridi-
cdrii capacelor de cdmin cu materialele
Denso, in ipoteza de lucru datd, sunt de
154.78 EUR.

il

SC MATECONS SRL DEVA
* Sediu social: 330067-DEVA, str. Bego-
niei nr. 9
e Telffax: +4 0254-213242
* Mobil: +4 0722-380633
* e-mail: info@matecons.ro, tomi@smart.ro
* www.matecons.ro
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Ing. Flena GHINERARU
- Directorul Administratiei Strdziloe -

Pe mdsurd ce fnaintdm 1n timp, circu-
latia in municipiul Bucuresti devine tot mai
dificila. Tn aceste conditii, studiem posibili-
tatea, pentru inceput, a modernizirii a
unui numdr de 266 de intersectii semafo-
rizate. Orientdrile actuale Tnseamni:

1. Studii privind modernizarea
intersectiilor, echipamentelor
si constructiilor pentru dirijarea
si siguranta circulatiei

Majoritatea sistemelor de semnalizare
rutierd existente in Bucuresti sunt cele de
tip segregat, la care nu existd o coordonare
centralizatd a semnalizirii, cu atat mai
putin una adaptivd la cerintele traficului.
Din nefericire, cresterile mari nregistrate
de volumele de trafic fac ca actuala struc-
turd urband de semnalizare rutierd sd nu
mai facd fatd cerintelor actuale ale traficu-
lui, tindnd seama si de cresterea exploziva
a numdrului de vehicule particulare, si nu
numai, in zonele urbane si mai ales in mu-
nicipiul Bucuresti.

Aceste lucrdri constau in:

- Intretinerea echipamentelor si a construc-
tillor pentru dirijarea si siguranta circu-
latiei si constituie o activitate permanentd;

- procurarea, confectionarea, instalarea sau
inlocuirea stalpilor si a indicatoarelor de
dirijare a circulatiei, a portalelor si a con-
solelor, inlocuirea foliilor reflectorizante
degradate sau a panourilor vopsite cu

panouri cu folie reflectorizantd, revop-
sirea indicatoarelor de circulatie si a stal-
pilor acestora, executarea marcajului ori-
zontal pe sectoare intregi de strizi, la in-
tersectii si la parcaje organizate;

- indepartarea obstacolelor care reduc vizi-
bilitatea indicatoarelor si a semafoarelor
pentru dirijarea circulatiei;

- procurarea si instalarea de semafoare elec-
trice n intersectiile unde traficul impune
aceastd echipare, Tnlocuirea sistemelor de
semafoare uzate fizic sau moral de la in-
tersectiile arterelor magistrale, inclusiv a
cablajelor si a echipamentelor, prin intro-
ducerea unor echipamente cu perfor-
mante superioare;

- executarea si instalarea de sisteme de se-
mafoare cu functionare coordonati la in-
tersectii succesive ale arterelor magis-
trale, inclusiv amenajirile rutiere pe care
le implicd aceastd activitate (modificari

Sensul giratoriu din intersectia Rizoare

Cum circulam in Bucuresti

I
B
|

ale geometriei intersectiilor, reampla-
sarea statiilor RATB pentru imbunititirea
conditiilor de circulatie, rectificiri locale
ale geometriei strdzii in plan, in profil, in
lung si transversal - supralirgiri in dreptul
refugiilor RATB, alveole statii RATB si
platforme RATB, etc.).
2. Studii si proiecte cu privire
la microsistematizarile
de circulatie
Studii si proiecte cu privire la microsis-
tematizdrile de circulatie (refugii, alveole,
insule de dirijare, orientare, giratorii, sem-
nalizare verticald si orizontald) pe sectoare
intregi de striizi, intersectii si parcaje orga-
nizate, inclusiv imbunitatirea vizibilititii in
intersectii si pentru eliminarea punctelor
sau zonelor periculoase prin rectificari lo-
cale ale geometriej strazii in plan, n profil,
in lung si transversal, studii necesare pen-
tru imbunatdtirea conditiilor de functio-
nare a strzilor, precum si pentru elimi-
narea unor zone periculoase unde s-au
produs accidente de circulatie, dar si pen-
tru asigurarea conditiilor de siguranti a
caldtorilor prin executia giratoriilor si core-
larea acestora cu trama stradald existents.
Proiectul tehnic si detaliile de executie
au rolul s3 analizeze lucrdrile necesare
imbunatatirii conditiilor de circulatie prin
executia giratoriilor, cu rectificdri locale
ale geometriei strazii in plan, in profil, in
lung si transversal. Proiectul tehnic si de-
taliile de executie trebuie si analizeze
lucrdrile necesare Tmbunatatirii conditiilor
de circulatie in conformitate cu normele tn
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vigoare si cu conditia fluentizarii traficului.

Din punct de vedere al circulatiei se
studiaza organizarea si dirijarea circulatiei
auto prin indicatoare rutiere acolo unde
este cazul sau prin introducerea giratoriilor
acolo unde este cazul.

3. Studiu de orientare
si presemnalizare
in municipiul Bucuresti

Administratia Strazilor, prin programul
de circulatie pe anul 2006, studiaza posi-
bilitatea credrii unei semnalizdri de ori-
entare in municipiul Bucuresti, deoarece
configuratia radial-inelar3 a retelei stradale
a municipiului Bucuresti impune crearea
unui sistem de semnalizare pentru dirijarea
si orientarea conducitorilor auto care pi-
trund in orag si pentru a oferi posibilitatea
Tnscrierii cu usurintd pe directia dorit.

Prin sistemul de semnalizare, fluxurile
de circulatie care provin din afara oragului
(penetratii) sau din anumite zone ale
orasului vor fi conduse spre directia dorita
pe trasee care sd scurteze parcursul pe te-
ritoriul urban si totodati vor fi semnalizate
si cartierele municipiului Bucuresti.

Bucuresti
Slatina

PERICOL  |oo
DE ACCIDENTE [EEC]

B A

400m

4. Proiecte de circulatie destinate
circulatiei biciclistilor

Administratia Strdzilor, prin programul
de circulatie pe care l-a dezvoltat in cursul
anului 2006, studiazi si posibilitatea creirii
unei retele a pistelor pentru biciclisti in lun-
gime de aproximativ 30 km. Acest proiect
are ca scop urmitoarele:

- crearea unei retele care s3 asigure sigu-
ranta Tn trafic a biciclistilor;
- asigurarea confortului Tn

biciclistilor;

- asigurarea legdturilor cu punctele de in-
teres pentru biciclisti (magazine, super-
marketuri, parcuri, institutii);

Pentru aceasta se impune s3 fie identi-
ficate si spatiile necesare amenajirii unor
rasteluri pentru parcarea bicicletelor. Men-
tiondm, totodatd, c3 standardul romanesc
prevede crearea amenajirii spatiului desti-
nat circulatiei biciclistilor doar pe trotuar.

Procesul de implementare a pistelor
este de durati si trebuie corelat inclusiv cu
mésurile de implementare a locurilor desti-
nate parcdrii autoturismelor Tn municipiul
Bucuresti. Scopul acestei masuri 1l consti-
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tuie prevenirea accidentelor, deoarece in
acest moment biciclistii sunt expusi unui
trafic intens si pentru prevenirea acciden-
telor, Administratia Strizilor isi propune stu-
dierea traseelor si a oportunititilor creirii
unor retele viabile a pistelor pentru bici-
clisti.
5. Proiectare marcaje rutiere speciale
Proiectare marcaje rutiere speciale in
doud culori (alb - rosu) si covor anti-skit
destinate zonelor periculoase, in special in
dreptul unitatilor de Invitimant, pentru pro-
tejarea pietonilor. O avertizare si o infor-
mare corect, vizibild, sporesc confortul con-
ducidtorului auto in trafic, conducind la
eliminarea stresului accestuia, a confuzi-
ilor, a manevrelor periculoase si a acci-
dentelor, precum si la siguranta pietonilor.
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Iza TACHE — GHERGHES
- Purtitor de cuviant al R.A.R. -

Tn scurt timp, autoritatile ar putea im-
pune aceleasi cerinte cu ale Registrului
Auto Roman vehiculelor care trebuie s
efectueze inspectia tehnicd periodica.
Acest lucru va fi posibil datoritd unui con-
tract semnat Tntre R.A.R. si compania
braziliand ,Frigorifico Vilhena”, contract
ce prevede nfiintarea unui consortiu intre
cele doud parti.

In prezent, pentru vehiculele fnmatri-
culate in Brazilia nu existd cerinta efec-
tudrii inspectiei tehnice periodice sau a
unei verificdri tehnice obligatorii. Autori-
titile braziliene doresc si impund obliga-
tivitatea efectuarii inspectiilor tehnice perio-
dice si sd concesioneze activitatea, prin [i-
citatie, unor consortii formate din com-

panii private braziliene si institutii cu ex-
perientd in domeniu. Avand in vedere
numadrul mare de vehicule inmatriculate in
Brazilia, tara va fi impartitd in mai multe
zone astfel incét n fiecare zona si existe
aproximativ cinci milioane de vehicule in-
matriculate.

Licitatiile de atribuire a activititii de in-
spectie tehnicd periodicd se vor organiza
pentru fiecare zona in parte, un consortiu
sau o companie putind participa (in func-
tie si de responsabilitdtile tehnice de care
dispune) la licitatii pentru una sau mai multe
zone.

Consortiul din care face parte Registrul
Auto Roman va participa la aceste licitatii
si, dacd va fi declarat cstigator, personalul
tehnic al R.A.RR. va oferi know-how-ul
partenerilor brazilieni pentru o perioadi de
cel putin cinci ani.

K. PRIMARIA MUNICIPIULUI BUCURE?TI
P & AD&QIS_,II!.!\TIA S -

Tmz.-.m_
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Pe langd avantajele care vor rezulta din
aceastd colaborare, considerim ci solici-
tarea partii braziliene reprezintd o recu-
noastere a profesionalismului si a nivelului
calitativ al inspectiilor tehnice periodice
realizate in Romania.

Aceastd colaborare este un prim pas in
realizarea obiectivelor Registrului Auto
Roman, deoarece dupd aderare vor fi ex-
tinse relatiile externe de colaborare cu di-
ferite institutii si organizafii cu activititi
similare sau conexe. Perspectivele de mo-
dernizare si dezvoltare a activititii Registru-
lui Auto Roman includ si o serie de noi inves-
titii care se vor regdsi Tn modernizarea ba-
zei tehnico-materiale. Scopul final este iden-
tificarea de noi piete unde Registrul Auto
Roman s3 fsi poata extinde activitatea.

-
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Call the experts® for
extreme rimpull.

Whatever the job, Komatsu's powerful new
‘WA430-6 wheel loader can handle it. It delivers
the highest rimpull-to-weight ratio of any
vehicle in its class thanks to a high-torque,
low-emission engine and advanced power train
technology. Combined with a fuel consump-
tion some 18% lower than its nearest rival, it
gives the WA430-6 by far the lowest operating
costs per ton handled. What's more, it's easy
to maintain and features Komatsu's renowned
SpaceCab™ for the ultimate in operator
comfort and all-round visibility.

Not bad for a loader.
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luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

in acest numir publicim Sub-Clauzele
4.20 - 4.24 ale Clauzei 4, ,Antreprenorul”
din Conditiile de Contract pentru Con-
structii - FIDIC. ARIC multumeste anticipat
acelora care vor propune imbunitatiri ale
textului in limba roman3.

4.20. Utilajele Beneficiarului
si Materialele Asigurate Gratuit

Beneficiarul va pune la dispozitie, pen-
tru a fi utilizate de citre Antreprenor la exe-
cutia Lucrérilor, Utilajele Beneficiarului
(dacd existd) in conformitate cu detaliile,
modalitatile si preturile mentionate in Spe-
cificatii. Cu exceptia altor prevederi ale
Specificatiilor:

a) Beneficiarul va fi responsabil de Utilajele
Beneficiarului, exceptand situatia Tn care:

b) Antreprenorul va fi responsabil pentru
fiecare dintre Utilajele Beneficiarului in
perioada de timp n care Personalul An-
treprenorului le utilizeaz3, conduce, co-
ordoneazi, se afld in posesia acestuia
sau le controleaza.

Cantitatile realizate si sumele datorate
(stabilite conform preturilor mentionate)
pentru utilizarea Utilajelor Beneficiarului
vor fi convenite sau stabilite de catre In-
giner in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 2.5 [Revendicarile Beneficiarului]
si Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de
Solutionare]. Antreprenorul va plati aceste
sume Beneficiarului.

Beneficiarul va furniza, fard a percepe
vreun cost, materialele asigurate gratuit
(dacd existd) in conformitate cu detaliile
mentionate in Specificatii. Beneficiarul va
asigura aceste materiale, cu riscul si pe
cheltuiala sa, la termenul si in locul speci-
ficate in Contract. Antreprenorul va face
inspectia vizuald a acestor materiale si va
transmite cu promptitudine Inginerului o
instiintare referitoare la orice lipsuri, de-
fecte sau deficiente ale acestora. Dacd nu
se stabilegte altfel de catre cele doud Pirti,
Beneficiarul va rectifica cu promptitudine

22

orice lipsd, defect sau deficientd. Ulterior
inspectiei vizuale, materialele asigurate
gratuit vor fi trecute in grija, custodia si sub
controlul Antreprenorului. Obligatiile Antre-
prenorului de a inspecta, avea grijd, pastra
n custodie si controla aceste materiale nu
vor exonera Beneficiarul de rdspunderea
pentru lipsurile, defectele sau deficientele,
care nu au fost evidente la inspectia vizuala.

4.21. Rapoarte privind
Evolutia Executiei Lucrarilor

Rapoartele lunare privind evolutia exe-
cutiei Lucrdrilor vor fi elaborate de citre
Antreprenor si transmise Inginerului in sase
exemplare, cu exceptia cazurilor in care
Conditiile Speciale specifici altfel.

Primul raport va acoperi perioada pani
la sfargitul primei luni calendaristice con-
secutive Datei de Tncepere. Restul rapoar-
telor vor fi prezentate in fiecare lung, in ter-
men de 7 zile dupd ultima zi a perioadei
cuprinsa Tn raport.

Raportarea va continua pand la termi-
narea de cdtre Antreprenor a tuturor lucri-
rilor rdimase la data de terminare specifi-
catd in Procesul Verbal de Receptie la Ter-
minarea Lucrdrilor.

Fiecare raport va include:

a) grafice si descrieri detaliate ale evolutiei
inregistrate, incluzand fiecare etapid de
proiectare (dacad e cazul), Documentele
Antreprenorului, achizitii, fabricatie, li-
vrari pe Santier, constructie, montaj si
efectuarea testelor incluzind in ra-
portare fiecare Subantreprenor nominali-
zat (dupd cum se specifici in Clauza 5
[Subantreprenori Nominalizatil);

b) fotografii care sd reprezinte stadiul fa-
bricatiei si evolutia lucrarilor pe Santier;

¢) pentru producerea fiecdrui subansamblu
principal al Echipamentelor si pentru Ma-
teriale, se vor prezenta: numele produ-
cétorului, locul de asamblare, procentul
de realizare, datele planificate si cele rea-
lizate pentru:

(i) inceperea asamblirii;

(it} inspectiile ficute de Antreprenor;
(iii) testele, si

(iv) transportul si sosirea pe Santier;

d) detaliile prezentate in Sub-Clauza 6.10
[Raportiri privind Personalul si Utilajele
Antreprenorului;

e) copii ale documentelor de asigurare a ca-
litdtii, rezultatele testelor si certificatele
de calitate pentru Materiale;

f) lista ngtiintdrilor transmise potrivit pre-
vederilor Sub-Clauzei 2.5 [Revendicirile
Beneficiaruluil si celor transmise potrivit
prevederilor Sub-Clauzei 20.1 [Reven-
dicdrile Antreprenoruluil;

g) statistici referitoare la securitatea muncii,
inclusiv detalii asupra oricdror incidente
neprevdzute si activitdti in legiturd cu
aspectele de mediu si relatiile publice; si

h) comparatii intre evolutia reald a Lucrari-
lor si cea planificatd, prezentiand detalii
referitoare la orice evenimente sau cir-
cumstante care pot periclita terminarea
lucrérilor conform prevederilor Contrac-
tului si masurile care se adopta (sau care
trebuie adoptate) pentru evitarea intar-
zierilor.

4.22. Securitatea Santierului

Cu exceptia altor prevederi ale Condi-
tiilor Speciale:

a) Antreprenorul va avea responsabilitatea
de a nu permite accesul persoanelor neau-
torizate pe Santier, si

b) Persoanele autorizate se vor limita la Per-
sonalul Antreprenorului, Personalul Be-
neficiarului si oricare alte persoane a
cdror identitate a fost notificatd Antre-
prenorului de citre Beneficiar sau Inginer,
in calitate de personal autorizat al altor
antreprenori ai Beneficiarului pe Santier.



4.23. Activitatile Antreprenorului
pe Santier

Antreprenorul va restrange aria de des-
fisurare a activitdtii numai in limitele San-
tierului si in alte zone auxiliare care pot fi
obtinute de citre Antreprenor si avizate de
citre Inginer ca zone de lucrdri. Antrepre-
norul va lua toate misurile necesare pentru
a pastra Utilajele Antreprenorului si Perso-
nalul propriu in limitele Santierului si al
zonelor auxiliare pentru a nu afecta tere-
nurile adiacente.

Pe parcursul executdrii Lucrarilor, An-
treprenorul va pistra Santierul degajat de
obstacole inutile si va depozita sau Tnde-
pirta orice Utilaj propriu sau exces de ma-
teriale. Antreprenorul va curita si Tnlatura
de pe Santier orice moloz, gunoaie si Lucra-
rile Provizorii care nu mai sunt necesare.

Dup3 emiterea Procesului Verbal de
Receptie la Terminarea Lucrdrilor, Antre-
prenorul va curifa si indepdrta, de pe acea
parte a Santierului §i a Lucrdrilor la care se
referd Procesul Verbal de Receptie la Ter-
minarea Lucririlor, toate Utilajele Antre-

prenorului, excesele de materiale, molozul,
gunoaiele si Lucrdrile Provizorii. Antrepre-
norul va l3sa partea respectivd a Santieru-
lui si Lucrdrile curate si in sigurantd. Pe
parcursul Perioadei de Notificare a Defec-
tiunilor, Antreprenorul poate pdstra pe $an-
tier Bunurile care Ti sunt necesare pentru
indeplinirea obligatiilor prevazute n Con-
tract.
4.24. Vestigii

Toate fosilele, monedele, articolele de
valoare sau antichitdtile, impreund cu cons-
tructiile si alte rimigite sau elemente de in-
teres arheologic sau geologic descoperite
pe Santier vor fi incredintate n grija si sub
autoritatea Beneficiarului. Antreprenorul
va lua toate misurile necesare pentru a
opri Personalul Antreprenorului sau alte
persoane de la Tnliturarea sau deteriorarea
acestor descoperiri.

Dupi descoperirea unor astfel de
obiecte, Antreprenorul va transmite cu
promptitudine o Tngtiintare Inginerului, care
va emite instructiuni pentru modul de solu-
tionare. Dac3 Antreprenorul fnregistreaza
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intarzieri sau se produc Costuri suplimen-
tare ca urmare a respectarii acestor instruc-
tiuni, Antreprenorul va transmite o noud
fnstiintare Inginerului gi, potrivit prevederi-
lor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicirile Antre-
prenorului], va fi indreptétit la:

a) O prelungire a duratei de executie pen-
tru fiecare fntarziere, potrivit prevede-
rilor Sub-Clauzei 8.4 [Prelungirea Du-
ratei de Executiel, dacd terminarea
Lucrarilor este sau va fi intarziatd, si

b) plata Costurilor suplimentare, care vor fi
incluse in Pretul Contractului.

Dupa primirea noii Tngtiintdri, Inginerul
va proceda Tn conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de
Solutionare] pentru a conveni sau stabili
modul de solutionare a acestor probleme.

m

ehnologie mobila de varf pentru flexibilitate maxima!

» Tehnologie mobila de varf pentru flexibilitate maxima

@ Transportor cuincalzire pentru asfalt turnat

« Volum transportor de |a.0,5 m* [a 10 m?
» Functionare prinincalzire cu gaz sau ulei

»:Dispozitiv de malaxare pe orizontala sau verticala
» Destinat domeniilor de activitate mobila si stationara

* Variatii multiple de constructie (skip de derulare,
sisteme cu rame alternative, constructie fixa)
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in prezent, in municipiul Cluj-Napoca
se afld Tn derulare un contract privitor la
reabilitarea a 288 de strizi. Licitatia orga-
nizatd in acest scop, in luna iulie a anului
2005, a fost castigatd de renumita firmi
Tirrena Scavi S.p.A. Romania, Sucursala
Cluj. Contractul a fost incheiat cu Primiria
municipiului, pe durata a patru ani. Fon-
durile alocate de citre Consiliul local se
ridicd la suma de 52 de milioane de Euro.
La sediul firmei din orasul de pe malurile
Somesului Mic i-am avut ca interlocutori
pe domnii: lvo PROCACCI, directorul pen-
tru Romania, ing. Bogdan MEZEI, director
tehnic, ing. HALASZ Gyorgy, director cu
calitatea si ing. Alexandru PORUTIU, re-
sponsabil cu cantititile si decontarea
lucrédrilor executate.

Programul de reabilitdri cuprinde,
agadar, 288 de strizi, desfisurate pe lun-
gimea a 98 de kilometri. Tn anul trecut, 2005,
au fost finalizate 19 strizi, iar in anul
2006, 49 de artere rutiere urbane. Gazdele
noastre ne-au oferit si citeva exemple de
lucrdri reprezentative. Am inceput cu
bulevardul 21 Decembrie, egalonat pe trei
tronsoane. Primul, finalizat, misoari 430
de metri, pe care a fost executati reabili-
tarea totald a partii carosabile. Au fost

| 2 NS
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O fata noua a strazilor
clujene

Lucrdri ample pe B-dul Froilor

fdcute excaviri, dupi care a fost efectuatd
agternerea fundatiei de balast, apoi a stra-
tului de fundatie cu balast stabilizat cu ci-
ment, peste care a fost pus stratul de baz3,
stratul de leg#turi si stratul de uzurd. Tro-
tuarele au fost construite cu fundatie de
balast, cu un strat de balast stabilizat si cu
stratul de uzurd. Acestea au doud borduri,
cea micd, de delimitare a trotuarului de
proprietdtile megiese si bordura longitudi-
nald a drumului. O particularitate a proce-
sului de executie: s-a lucrat pe patru benzi,
mai Tntdi pe cele laterale (marginale) fiindci

B-dul 21 Decembrie, ,,Bulevardul mare” cum il denumesc clujenii

pe zona centrald a arterei a fost mentinuts,
pe timpul zilei, circulatia mijloacelor de
transport in comun. Conditiile de lucru au
intrunit un grad ridicat de dificultate iar
tronsonul a fost executat dupd standardele
europene.

Strada Republicii, lungd de 1443 m, a
reprezentat un veritabil examen profesio-
nal pentru constructori. Se desfisoari in
pantd, diferenta de nivel fiind de 85,4
metri. Interesant este trotuarul, construit in
trepte, deoarece profilul longitudinal
depdseste opt la sutd fnclinatie. Perioada
de lucru: lunile iunie si septembrie, cind
traficul pietonal a fost mai redus, studentii
aflandu-se in vacantid. Se cuvine si fie
fdcutd mentiunea ci strada Republicii
uneste centrul urbei cu zona Zorilor, unde
se afld cdminele studentesti si Universi-
tatea Tehnic3 de Constructii.

Ni s-a subliniat faptul ci tn centrul mu-
nicipiului, constructorii ,au tras din greu”
pentru a profita de ,scdderea” populatiei
universitare, intratd in vacanti.

Tot In centru a fost supusi reabilitdrii
totale strada Clinicilor, care misoard 840
de metri. Pe timpul lucrérilor aceasta a fost
Tnchisd traficului, Tn felul acesta putand fi
utilizate utilajele specifice. in vecinitate,
strada Petru Maior, lungi de 153 de metri,
a fost ranforsatd. Piata Lucian Blaga, in



suprafatd de 4000 mp, a fost modernizat3,
prin fluidizarea traficului, reamplasarea
parcdrilor, prin amenajarea mai multor
benzi de circulatie.

Tehnologia de lucru din centrul mu-
nicipiului a fost ginditd intr-un complex de
operatii de specialitate: executarea frezarii
stratului de mixturi existente si asternerea
noului strat de uzurd. Trotuarele au fost
reficute integral, cu excavdri, cu am-
plasarea bordurilor noi. Ca orar de lucru,
carosabilul a fost executat noaptea, pentru
a nu fi perturbatd circulatia autove-
hiculelor.

Deosebit de interesantd este lucrarea
executatd pe b-dul Eroilor, lung de 460 de
metri, un veritabil ax al structurii rutiere
municipale, loc de promenada pentru clu-
jeni, de vizitat pentru oaspetii veniti din
tard si de peste hotare. in mod concret,
bulevardul a fost ,desenat” dupa cerintele
urbanismului modern, propriu marilor
orase europene. intregul sistem rutier a fost
inlocuit. A fost previzutd o larga zoni pie-
tonald, acoperitd cu calupuri de piatrd de
carierd fasonate. Pentru circulatia auto au
fost prevazute numai doud benzi, zona
pietonald fiind mult mai larga. Prin ansam-
blul de lucrari la care va fi supus, bulevar-
dul Eroilor este proiectat sd@ devini artera
centrald reprezentativdi pentru  Cluj-
Napoca. Asa se explica atentia care i se da.
Pavajul este ,asternut” manual, fiecare
calup de piatri fiind potrivit acolo unde se
incadreaza cel mai bine. La lucru se afla o
formatie specializatd de pavatori, condusa
de inginerul Dacian DANCILA.

Ne-a fost subliniat faptul ca strizile rea-
bilitate sunt aduse ,la zi” cu toate utili-
tdtile: reteaua de apd, reteaua de canali-
zare, reteaua de gaze naturale si refeaua
electricd au fost predate constructorului,
dupd calendarul - grafic de executie, in or-
dinea succesivd a operatiilor. De toat3
atentia se bucurd executarea gurilor de
scurgere pentru preluarea apelor pluviale,
aducerea la cote a capacelor ciminelor de
vizitare, Tn sfarsit, semnalizarea rutierd,
verticald si orizontala.

Deci, in anul 2008, programul de re-
abilitare totala a celor 288 de strazi va fi in-
deplinit. Pan3 atunci, cadrele de speciali-
tate ale firmei verifici toate operatiile exe-
cutate. Reprezentantii Primdriei, ai In-
spectiei de Stat in Constructii Cluj sunt in
control permanent pe fiecare stradi, pe
toate zonele de lucru. Evident, construc-
torul 1si face meseria de executant, prin
factorii cu atributii de profil, dar un con-
trolor exigent, apreciat ca atare de toate
formatiile de lucru, este inginerul loan
TARCA, responsabilul tehnic cu executia
pe strazile din Cluj-Napoca.

Amplul demers al firmei este derulat de
circa 20 de formatii de lucru, constituite
incd din anul 1994, cu cameni pregititi si
perfectionati in domeniul constructiilor in-
frastructurii rutiere.

Evident, demersul constructorilor rutieri
de la Tirrena Scavi S.p.A. Romania, Sucur-
sala Cluj contribuie, intr-un cadru mai am-
plu, la infrumusetarea si modernizarea mu-
nicipiului Cluj-Napoca. in deplasarea
noastrd de documentare am constatat o

Se toarnd mixturd asfaltica pe str. Emil Isac
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frenezie a constructiilor imobiliare. Case
care de care mai ardtoase, vile care impre-
sioneaza prin valentele arhitectonice, sedii
de firme si de institutii se transform3 intr-o
replicd a Mileniului al Ili-lea dat3 urbanis-
mului cu patind istorici a vechiului centru
cultural si universitar al marii cetiti
romanesti de pe malurile Somesului Mic.
Asa cd se Tnscrie intr-o fireascd armonie
constructia stradal3, refacerea, reabilitarea
si modernizarea bulevardelor, a strizilor.
Prezenta activd si eficientd in schimbarea
infétisarii marelui oras, firma se Tnscrie cu
propriul aport pe care, speram, si-l apre-
cieze si generatia de azi, dar si cea de
maine.

Firma Tsi construieste un sediu Tn loca-
litatea Sanicoara, la 5 km pe D.N. 1 C
(Cluj-Napoca - Dej - Baia Mare - Halmeu
- Frontiera cu Ungaria). Tot acolo va fi
amenajat un laborator de gradul |, acredi-
tat de RENAR. Baza de productie este con-
stituitd din statia de betoane de 40 mc pe
ord, o statie de balast stabilizat care pro-
duce 80 mc pe orj, o statie de asfalt Mari-
ni, de 130 tone pe orj, statia de preparat
emulsie bituminoasi cationici de trei tone
pe ora.

Personalul component, capacitatea
tehnico-managerial3, experienta doban-
ditd pand in prezent explica succesul in
afaceri al firmei, ascendentul in acerba
concurentd in domeniul constructiilor ru-
tiere, cu predilectie Tn infrastructura circu-
latiei Tn mediul urban.

Fiind, dupd cum apreciazi specialisti
si oameni de afaceri, una dintre cele mai
mari si competitive firme de pe teritoriul
Transilvaniei, Tirrena Scavi S.p.A. Roma-
nia, Sucursala Cluj are un management
ofensiv si prospectiv, planul de afaceri
desfasurandu-se in cregtere continui. Toc-
mai de aceea este priviti cu respect, con-
tractele de lucriri Tncheiate fiind onorate
cu promptitudine si la parametrii calitativi
stabiliti.

=
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n Marea Britanie, proiectarea majori-
tafii placilor de beton exterioare este ba-
zatd in mod curent pe metode dezvoltate
pentru autostrdzi si pardoseli industriale.
Uzual, aceste plici au o grosime proiec-
tatd de 200 - 300 mm si sunt produse din-
tr-un beton cu o rezistent3 de 30 - 40 Mpa,
care Tnglobeazad un aditiv antrenor de aer,
asigurandu-se un continut de aer de aproxi-
mativ 5%. Incluziunile microscopice de
aer create de aditiv permit ca tensiunile in-
terne sa fie reduse Tn betonul intirit cAnd
apa se dilatd Tn timpul ciclurilor de in-
ghet/dezghet, reducindu-se astfel distruge-
rea prin fisurare, cripare.

Traditional, proiectantii vor ncorpora
de asemenea n placa de beton unul sau
doua straturi de plasd de sirmi pentru ar-
mare. In termeni generali, cantitatea mic
de otel de armare care este in mod uzual
utilizata Tn acest tip de constructii nu va
mdri semnificativ capacitatea portantd a
placii, nu va avea un rol de compensare a
conditiilor neuniforme ale solului si nici
nu va permite reducerea grosimii plicii.
Scopul fundamental al plasei de otel uti-
lizatd intr-o placd amplasati pe sol este in
principal de a tine legate fisurile distribuite
neuniform, odatd ce ele au apdarut. Pentru
a fi eficientd in domeniul controlului fisu-
rilor, plasa de otel trebuie si fie dimensio-
natd corect, in conformitate cu mirimea
dalei de beton, si amplasatd la partea su-

perioard - de obicei la 50 mm sub nivelul
placii.

Fibre de polipropileni

pentru micro-armare

Atat timp cat plasa de otel nu previne

aparitia fisurilor, este de la sine inteles c&
in aplicatiile externe, apa si sarurile folosite
la dezghetare penetreazi usor aceste fisuri
si intrd Tn contact cu armitura de otel. in
acest caz, existd o foarte mare probabilitate
ca plasa de ofel incorporati si rugineasci
si apoi sd se dilate, apdrand astfel degradiri
ale betonului (fig. 1). Aceste rezultate pot fi
dezastruoase pentru beton si sunt costisi-
toare pentru client. inci de la mijlocul anilor
1990, tn placile de beton au fost addugate
fibrele de polipropilend pentru micro-ar-
mare, dozate la 0,9 kg/m’, pentru a asigura
protectie impotriva ciclurilor de inghet/dez-
ghet si a asigura un control timpuriu al fi-
surilor, imbunititind omogenitatea ameste-
cului si rezistenta la impact. Desigur, dupa
aceastd perioadd, au fost construite cu suc-
ces multe placi exterioare de beton folosin-
du-se fibre de polipropilend pentru micro-
armare, nlocuindu-se astfel plasa de otel si
antrenorul de aer.

Cerinte de proiectare

Cerintele crescande privind durabilitatea

si costurile de intretinere scizute pentru
platformele moderne de beton destinate s3
suporte incdrcdri mari, cum ar fi parcirile de
camioane si platformele pentru manipu-
larea containerelor, sunt provoc#ri pentru
proiectanti. Datoritd cunoasterii faptului ca
fibrele de polipropilend pentru micro-ar-

100000 - — -

g
8

Average Post-Crack Load (N)

Noua generatie de fibre pentru armarea
betonului folosit in aplicatii exterioare

Fig. 1. Fisurd in placa de beton armati
traditional, cu urme de rugini provenind
de la plasa de otel

marea betonului nu influenteaz3 rezistenta
la incovoiere a betonului, proiectantii au
folosit deseori armarea cu fibre de metal.
Totusi, in timp ce fibrele de metal ofer o
crestere a rezistentei si a capacitdtii por-
tante pentru o anumitd grosime a placii,
este stiut cd unii clienti preferd sd nu riste
pdtarea cu rugind a plicii datorita fibrelor
metalice aflate la suprafati.

Ca fabricanti ai gamei de fibre de poli-
propilend Fibermesh si pioneri a macro fi-
brelor din polimer de inaltd performanti
(HPP), SI Concrete Systems - acum parte a
concernului Propex - a lansat pe piata
Novomesh External, care este materialul de
noud generatie privind armarea betonului
pentru aplicatii exterioare.

Controlul contractiei plastice
timpurii

Aceastd tehnologie de utilizare a fibrelor
este o combinatie tehnic3 de micro si macro
fibre sintetice, care prezintd un mare avan-
taj atat in proiectare cat si executie. Micro
fibrele oferd controlul contractiei plastice

0.40
030
020

0.10
0.05

% Changa In length (100 cycles)

Deflection (mm)

Fig. 2. Performante post fisurd
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Fig. 3. Rezistenta inghet/dezghet



timpurii si stabilizarea fisurdrii precum si
rezisten{d maritd la degraddrile datorate in-
ghetului/dezghetului. Deformarea sinusoi-
dald a macrofibrelor asiguri ancorarea ma-
xima Tn beton si oferd mariri semnificative
a rezistentei la ncovoiere si o remarcabild
performanta postfisurare {fig. 2), asa cum a
fost demonstrat de testele efectuate tn la-
boratoare independente din intreaga lume.

Testarea panoului condusi de specia-
listul in beton Stefan Bernard de la TSE Pty
Ltd, Sydney, Australia, a confirmat ci pa-
nourile prezintd o mai mare capacitate post
fisurare decat panourile similare armate cu
plas3 tip A142 si A193. Acest sistem de fi-
bre sintetice a fost testat conform BS 5075-
2(1) (100 cicluri) si oferd protectie impotri-
va efectelor de degradare produse de ci-
clurile de inghet/dezghet (fig. 3) si exfolie-
rii cauzate de sdrurile de dezghetare.

in combinatia sa unici de macro si mi-
cro fibre sintetice, Novomesh External poate
furniza reduceri semnificative atét ale tim-
pului total de executie cét si ale costului
prin reducerea grosimii plicii si eliminarea
nevoii de a tdia si a amplasa plasa de otel
destinatd controlului fisurilor. Acest produs

elimind de asemenea problemele si riscu-
rile asociate cu incorecta amplasare si po-
zitionare a plasei de otel destinatd contro-
lului fisurilor, furnizand o retea fibre de ar-
mare integrald, in intreaga masi a betonului,
superioara calitativ. Acest tip de armare a
betonului este ideal pentru utilizarea intr-o
gama larga de aplicatii incluzind: platforme
exterioare, parcdri de camioane, zone por-
tuare/docuri, zone de manevrare avioane
n aeroporturi, drumuri, acostamente/alei pie-
tonale/piste pentru ciclisti, piste pentru ma-
sini golf, rampe pentru vapoare, drumuri
private.
Concluzii

Sistemul de fibre poate fi adiugat tn be-
ton fie pe santier sau la statia de betoane si
amestecat cel putin 5 minute |a viteza ma-
xima de amestecare pentru a asigura distri-
butia uniformi a fibrelor in amestec. Doza-
jul acestui material poate varia in functie
de destinatie si cerintele de performants,
dar vor fi in general conform urmitoarelor
recomandari: trotuare, alei pietonale si alte
aplicatii care permit incircari mici: 2 - 4
kg/m’; placi de beton, zone de parcare,
drumuri private i alte aplicatii care permit
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Tncarcdri mai mari: 4,5 - 7 kg/m’.

Acest sistem unic de fibre permite i uti-
lizarea unor dozaje mai mari, care echiva-
leazd cu performante crescute, betonul
mentinandu-si o buni lucrabilitate tn stare
plastica. Folosirea sistemului de fibre con-
ferd o gami largd de beneficii, printre care
putem enumera armarea tridimensional3
care va fi amplasatd totdeauna corect si in-
hibarea dezvoltirii fisurilor/crapaturilor.

Produsele sunt comercializate de citre
IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L. - Departa-
mentul Materiale Speciale de Constructii.

Bibliografie
Institutul Britanic de Standarde, BS
5075-2:1982 Aditivi de beton. Specificatii
pentru aditivii antrenori de aer.

Traducere: ing. Cezara KALAMBAYI

IRIDEX

S.C. IRIDEX GROUP PLASTIC S.R.L.
DEPARTAMENTUL MATERIALE SPECIALE DE CONSTRUCTII

S

incepand cu anul 2000, IRIDEX GROUP PLASTIC, prin Departamentul Materiale Speciale
de Constructii - Fosroc, este reprezentantul in Roménia al firmelor

Fosroc Ltd UK, Redrock CZ si Ruthmann GmbH DE %},?

Furnizeaza materiale speciale pentru constructii:
* Mortare de reparatii
- mortare pe baz3 de ciment: Integra, Paveroc, Patchroc si gama Renderoc;
- mortare preambalate pe bazi de risini epoxidice: gama Nitomortar.
* Protectii pentru beton, zidirie, armituri §i conducte de ap# potabil¥
- pelicule de protectie pentru betoane si zidrie: gama Dekguard, Nitocote Nitoflor FC.
* Mortare speciale
- materiale fluide pentru subturniiri si ancordri: gamele Conbextra si Lokfix.
¢ Hidroizolatii
- gama de membrane hidroizolante: membrane Proofex.
e Etansdri de rosturi
- materiale de etangare a rosturifor; gama Nitoseal, Thioflex 600, Colpor 200 PF;
- fileri de rosturi: Expandafoam, Fosroc, Fibreboard, Hydrocell XL.
» Hidroizolatii pentru rosturi in betoane turnate “in situ”
- materiale apa-stop din PVC: gama Supercast Hydrofoil;
- materiale hidrofile apa-stop: Supercast SW, Supercast SWX.
* Produse si tehnologii speciale
- sisteme pentru suprafete de pardoseli: gama Cemtop, Nitocote, Nitoflor;
- reabilitare conducte in situ: Nitoline WP;
- tehnici speciale pentru hidroizolatii: Nitocote CM 210, Integra, Supercast SW.
* Fibre polipropilenice pentru betoane
» Fibre celulozice pentru mixturi asfaltice
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Podul rutier Straulesti executat i anul 1924 este amplasat peste raul Colentina, pe centura de nord-vest a municipiului
Bucuresti, pe strada Aeroportului. Suprastructura podului este alcituiti dintr-un tablier simplu rezemat, nituit, de tip ,grinzi cu
zabrele cale jos”, cu deschiderea L = 30.70 m, iar infrastructura din doui culei din beton cu zidurile de gardi si zidurile mtoarse
din zidirie de ciramida.

Degradarile importante ale tablierului datorate coroziunii, loviturilor etc. acumulate in cei 80 de ani de exploatare dar si defi-
ciefele constructive sau de alcituire (dispunerea niturilor la distanfe peste limitele maxime admise, depdsirea coeficientilor de
zveltete limita pentru barele grinzilor principale, lipsa hidrizolatiei, lipsa trotuarelor) afecteazi siguranta si impun consolidarea ur-
genta a podului astfel incdt sd corespundi si cerintelor de trafic din zond, cu camioane de mare capacitate.

/n acest articol se prezinti doud solutii de consolidare. Prima solutie, directd, consti in adiugarea de material Ia talpile superioare, |

diagonalele si montantii grinzilor principale, i mlocuirea diagonalelor din cele doud panouri centrale cu diagonale noi cu sectiuni |

corespunzatoare si in consolidarea prinderii antretoazelor la noduri prin cresterea miltimii ranfortilor. A doua solutie de consolidare,
indirecta, presupune introducerea unor tiranti la partea inferioard a antretoazelor i tilpilor inferioare ale grinzilor principale cu
zibrele. Totodati au fost eliminate sau corectate deficientele constructive existente, s-a inlocuit platelajul existent cu o placi din be-
ton in conlucrare cu lonjeronii existenti. Placa este prevdzutd cu trotuar pe o singurd parte si cu parapet de rezistenta peniru pro-
| tectia elementelor grinzilor principale, astfel mcat tablierul si corespundi normelor actuale si clasei E de incdrcare.
Dimensionarea elementelor de consolidare si verificarea tablierului consolidat s-au realizat pe baza eforturilor sectionale stabilite
cu modele discrete spatiale cu elemente finite, ipotezele de incircare fiind corelate cu etapele de consolidare.

Conf. univ. dr. ing. Alexandru DIMA inima plin3, nituite (fig. 2). Prinderea antretoazelor de grinzile principale este realizati cu
Sef lucr. dr. ing. lonut RACANEL ranforti in dreptul montantilor de la nodurile inferioare ale grinzilor principale cu zibrele
- Catedra de Poduri, Universitatea (fig. 4).
Tehnicad de Constructii Bucuresti - Montantii curenti ai grinzilor principale au sectiunea alcituitd din 4 corniere (L80 x 80 x 8)
solidarizate la capetele superioare prin intermediul inimilor tilpilor si respectiv, in sens
Grinzile principale ale tablierului sunt transversal podului prin ranfortii antretoazelor si pe parcurs cu rondele.
executate cu 10 panouri de 3.07 m lun- Contravantuirea inferioard a podului este realizata in sistem ,X” pe cite doud panouri,
gime fiecare, au tdlpile superioare si infe- barele fiind realizate din profile cornier dispuse sub tilpile inferioare ale antretoazelor.
rioare cu sectiuni nituite cu perete simplu, Trotuarele amplasate la interior au fost realizate cu podind din dulapi de lemn, in
iar diagonalele sunt descendente (intinse), prezent podina de trotuar lipsind in totalitate.

fiind alcdtuite din cite doud platbande
apropiate, prinse la noduri cu nituri pe am-
bele fete ale inimilor talpilor, cu exceptia
celor 2 panouri centrale unde diagonalele
sunt dispuse in ,X”. Diagonelele ascen-
dente din aceste panouri au sectiunea
alcituitd dintr-o singurd platbanda prins3
la nod prin intermediul a dou3 eclise. Tn
figura 1 este prezentatd o vedere de an-
samblu a tablierului analizat.

Tilpile superioare ale grinzilor princi-
pale au fost consolidate recent, prin su-
darea pe toatd lungimea a chte unei
corniere cu aripa verticald in jos in raport
cu marginile platbandelor orizontale ale
tilpilor superioare (fig. 3). Platelajul are o
|itime de 5.0 m si este realizat cu beton
simplu turnat peste profile Zores. Grinzile
platelajului sunt realizate din 6 lonjeroane
continue avand sectiune din profile 130
amplasate peste antretoaze cu sectiune cu
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Fig. 4. Detaliu prindere antretoaze
de grinzile principale

Fig. 3. Detaliu consolidare existenti
Ia talpile superioare

Tablierul prezintd umétoarele degraddri, defecte si deficiente constructive:
consolidarea existentd la tdlpile superioare realizatd cu corniere sudate nu respectd
cerintele constructive de consolidare a podurilor metalice nituite. Variatiile de sectiune,
vibratiile talpii si calitatea necorespunzitoare a sudurii au dus la ruperea locali a
cornierelor;
tablierul prezintd coroziuni generalizate intre piese, datorate lipsei de intretinere, dar si
deficientelor de amplasare a niturilor la distante peste limita maxim3 de batere;
cornierele ,in fluture” ale montantilor grinzilor principale sunt solidarizate cu nituri
asezate la distante mari si necesitd ranforsdri pe intreaga Tnaltime, deasupra antretoaze-
lor pentru asigurarea stabilitdtii télpii comprimate impotriva fenomenului de flambaj lateral;
alcdtuirea diagonalelor nu asigura zveltetea necesard in sens transversal si se impune
consolidarea lor prin addugarea unor corniere sau prin inlocuirea cornierelor existente
cu profile corespunzdtoare latimilor platbandelor existente ale diagonalei respective.
Prinderile existente, cu nituri, ale diagonalelor sunt nesimetrice fat3 de axul elementului,
iar platbandele diagonalelor prezinta multiple deformatii locale;
antretoazele si lonjeroanele prezintd coroziuni generalizate pe toate suprafetele vizibile,
existand reduceri ale sectiunii acestor elemente structurale (fig. 2);
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¢ trotuarele sunt la interior si nu au po-
dind pe toatd lungimea podului, spatiile
trotuarelor de pe ambele pirti fiind li-
bere, nesemnalizate i fira parapet pen-
tru delimitarea zonei de trotuar de partea
carosabila.

Tipuri de modele discrete
cu elemente finite

S-au realizat succesiv, in functie de ce-
rintele de consolidare, doui modele spa-
tiale:

- un model spatial al structurii existente
(fig. 6.2) pentru determinarea eforturilor
sectionale din greutatea permanentd dupi
demontarea platelajului existent si pentru
stabilirea elementelor structurale care
necesitd consolidare;

- un model spatial al structurii consolidate
(fig 6.b) (cu platelaj nou din beton armat,
cu latimea partii carosabile de 4.00 m si
trotuar pe o parte), finalizat in etape succe-
sive, pand la Tndeplinirea criteriilor de veri-
ficare pentru toate elementele consolidate
si a prinderilor acestora, pentru clasa E de
incdrcare.

Structura podului a fost modelats spa-
tial cu elemente de grind3 dreapt in spa-
tiu cu doud noduri, cu respectarea alci-
tuirii geometrice spatiale a tablierului si cu
elemente finite cu patru noduri cu com-
portare de placa si membran3 pentru mode-
larea ranfortilor antretoazelor la prinderea
cu grinzile principale. Pentru modelul
structurii tablierului consolidat s-au intro-
dus corespunzitor etapelor de consoli-
dare, tiranti la tilpile inferioare ale antre-
toazelor si respectiv, la tilpile inferioare
ale grinzilor principale, operandu-se toate
modificdrile de sectiune rezultate in urma
consolidarii directe a tilpilor superioare si
a diagonalelor. Tirantii au fost conectati la
nodurile télpilor inferioare, respectiv la
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nodurile antretoazelor prin intermediul
unor bare fictive. Restrictiile nodurilor de
legdturd au fost astfel impuse Tncat s3 con-
ducd numai la solicitdri axiale ale tirantilor.

Ipoteze de calcul
Tablierul se va consolida in amplasa-
ment, Tn urmétoarele etape:
- demontarea platelajului rutier din beton,
inclusiv a profilelor Zores;
- consolidarea scheletului metalic;
- cofrarea si turnarea placii din beton pe
lonjeroanele existente;
- executarea hidroizolatiei, a sistemului ru-
tier si montarea parapetului de rezistenta.
Ipotezele de calcul considerate cores-
pund acestor etape de consolidare, astfel:
Ipoteza 1
Eforturi din greutatea scheletului me-
talic existent, neconsolidat determinate cu
modelul discret al structurii existente (fira
platelaj rutier);
Ipoteza 2
Eforturi din greutatea materialului pentru
consolidare determinate cu modelul discret
al structurii existente (fird platelaj rutier);
Ipoteza 3
Eforturi din greutatea betonului proas-
pit pentru platelajul nou determinate cu
modelul discret al structurii consolidate;
Ipoteza 4
Eforturi din convoiul A30 determinate
cu modelul discret al structurii consolidate;
Ipoteza 5
Eforturi din convoiul V80 determinate
cu modelul discret al structurii consoli-
date.

n urma analizei deficientelor si degra-
dirilor, precum si a rezultatelor calculelor
in ipotezele prezentate mai sus s-au defini-
tivat solutiile de reabilitare si de consolidare
a tablierului, prezentate in figurile 7, 8 si 9.

b)

N =

o N O Ut

30

Fig. 6. a) Model de calcul structura existentd; b) Model de calcul structura consolidati

* Consolidarea directd cu corniere, prin nituire, a barelor
1. télpile superioare ale grinzilor (cu corniere nituite la partea inferioard a inimii sectiunii
tilpii superioare);

2. diagonalele din panourile 0-1-2-3 (si cele simetrice) cu corniere peste platbandele existente;
3. montantii (prin introducerea unor noi ranforti si a unor fururi intre cornierele acestora).

Consolidarea indirectd cu tiranti a urmitoarelor bare

. télpile inferioare (cu tiranti nepretensionati);

. antretoazele (cu tiranti pretensionati la talpa inferioar3 la un efort de tensionare de 10 tf).
Introducerea unor ranforsdri sau consolidari locale

. corniere transversale nituite pe tdlpile superioare ale grinzilor principale pentru fixarea
cornierelor sudate de la consolidarea anterioard a tablierului;

—_

2. ranforti suplimentari la prinderile antretoazelor de grinzile principale pentru evitarea flambajului

lateral al tilpii comprimate;

3. rigidizarea inimilor antretoazelor prin completarea cu rigidizdri noi nituite pe inimile

antretoazelor intre cele existente, sub fiecare lonjeron;

4. ranforsarea prinderilor lonjeroanelor pe antretoaze.

e Eliminarea unor deficiente constructive
1. eliminarea diagonalelor neconsolidabile centrale din panourile 3-4-5 si simetricele aces-
tora si introducerea unor diagonale noi;

2. corectarea dispunerii niturilor existente prin introducerea unor nituri noi pe zonele Tn

care distantele dintre nituri depisesc limitele admise;
3. demontarea profilelor Zores corodate;

4. sporirea rigiditatii tdlpilor superioare (cu corniere nituite la partea inferioard a inimii

sectiunii talpii superioare);

. introducerea unor fururi intre piesele apropiate la montanti si diagonale;

. inlocuirea niturilor defecte;

. curdtarea de rugind a pieselor metalice si vopsirea tablierului dupd consolidare;

. executarea unei noi dale de beton armat in conlucrare cu lonjeroanele, previzuti cu
parapet de rezisten{d lateral pentru protectia grinzilor cu z3brele (cu |itimea pértii caro-
sabile de 4.00 m si trotuar pe o singura parte).
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in tabelul 1 sunt prezentate, pentru com-
paratie, valorile coeficientilor de zveltete
pentru elementele structurale ale structurii
existente A, (neconsolidatd) si respectiv ale
elementelor structurii consolidate Aons:

In tabelele 2 si 3 sunt prezentate valo-
rile eforturilor unitare pentru structura con-
solidatd, rezultate in urma incircirii struc-
turii cu convoaiele de calcul A30, respec-
tiv V80. In urma verificirilor de rezistentd
s-a constatat ca este necesard pretensio-
narea tirantilor de consolidare de la partea
inferioard a antretoazelor cu o forti de 10 tf
si schimbarea sectiunilor transversale ale
diagonalelor 0’-1, 1-2 (mrirea dimensiu-
nilor profilelor cornier adiugate pentru con-
solidare), respectiv a montantilor curenti
(prin considerarea n verificiri si a sectiu-
nii medii a ranfortului). Tirantii dispusi sub
talpa inferioar3 a grinzilor principale nu au
fost pretensionati, deoarece in urma cal-
culelor efectuate s-a constatat ci nu adu-
ceau un spor semnificativ in capacitatea
portantd a tablierului. Noile valori ale efor-
turilor unitare in urma verificirilor de re-
zistentd sunt prezentate, pentru elementele
care nu se verifica (din tabelul 3) in tabelul 4.
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Tabelul 1. Coeficienti de zveltete

L Tip bara Lungime bari | Lungime de flambaj | Coeficient de zveltete | Coeficient de zveltete | Coeficient de zveltete
[m] [m] structura existentd, A, | structura consolidata, A admisibil, A,
Talpa inferioard 4 - 5 3.7 3.33 44.18 43.82 150
Talpa sup. IV -V 3.7 3.33 29.96 28.20 100
Diagonala 0’ - 1 4.3 3.87 228.32 140.01 150
Diagonala | - 2 4.3 3.87 220.64 133.17 150
Diagonala Il - 3 4.3 3.87 481.94 125.53 150
Diagonala lll - 4 4.3 3.87 481.34 101.90 150
Diagonala IV - 5 4.3 3.87 481.34 125.73 150
Montant final 2.7 76.68 74.88 120
Montant curent 3 2.7 72.50 72.50 120

Tabelul 2. Valori eforturi unitare (structura consolidati, convoi A30)

Efort unitar maxim, calculat

Efort unitar admisibil

Tip bard

[N/mm?] [N/mm?]
Talpa infericard 4 - 5 107.73 152.25
Talpa sup. IV -V 98.60 145
Diagonala 0’ - 1 132.57 152.25
Diagonalal - 2 131.65 152.25
Diagonala Il - 3 110.33 152.25
Diagonala lll - 4 56.31 152.25
Diagonala IV - 5 43.90 152.25
Diagonala 4 - V 49.75 145
Antretoaza 111.40 152.25
Montant final 76.44 145
Montant curent 167.81 145

Tabelul 3. Valori eforturi unitare (structura consolidata, convoi V80)

Tip bard

Efort unitar maxim, calculat

Efort unitar admisibil

[N/mm?] [N/mm?]
Talpa inferioard 4 - 5 135.80 152.25
Talpa sup. IV -V 134.82 145
Diagonala 0" - 1 156.94 152.25
Diagonala | - 2 163.68 152.25
Diagonala Il - 3 145.90 152.25
Diagonala Ill - 4 87.57 152.25
Diagonala IV - 5 67.43 152.25
Diagonala 4 - V 80.89 145
Antretoaza 197.12 168
Montant final 100.65 145
Montant curent 248.75 145

Tabelul 4. Valori eforturi unitare dupi pretensionarea tirantilor

(structura consolidati, convoi V80)

. . Efort unitar maxim, calculat Efort unitar admisibil
Tip bard
[N/mm?] IN/mm?]
Diagonala 0’ - 1 142.28 152.25
Diagonala | - 2 157.74 152.25
Antretoaza 118.37 168
Montant curent 84.24 145
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In a doua jumitate a lunii octombrie,
Ministerul Transporturilor, Constructiilor si
Turismului a organizat simpozionul cu tema
~Sectorul transporturi - domeniul propice
cheltuirii fondurilor comunitare’.

Dintre temele abordate, amintim:

e importanta fondurilor comunitare pentru
sectorul transporturilor;

* Utilizarea fondurilor ISPA si PHARE 1n
sectorul naval;

e Utilizarea fondurilor ISPA in sectorul fero-
viar;

e Utilizarea fondurilor ISPA Tn sectorul rutier;

® Dezbateri pe marginea proiectelor finan-
tate prin ISPA si PHARE.

S-a remarcat Tncd o dati faptul ci in
domeniul transporturilor, ISPA acord3 priori-
tate investitiilor legate de integrarea sistemu-
lui national de transporturi in sistemul Uniunii Europene si in retelele trans-europene. cum si elimindrii lacunelor din sistemul

De asemenea, se acordd prioritate Tmbunatatirii legdturilor cu alte t3ri candidate, pre- national de transport. [l

VIFI @O[Nlé\

PROIECTARE

CONSULTANTA
MANAGEMENT IN DOMENIUL
CONSTRUCTIILOR

n@yahoo.com
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- Urmare din numdrul trecut -

Controlul suprafetei, se executa de obi-
cei, cu dreptarul de 4 m lungime si cu
sablonul pentru bombament. Pe mdsurd ce
cilindrarea progresa, mortarul in exces se
matura cit mai uniform, cu ajutorul unor
perii ,Piassava”, ca si prezinte o suprafatd
cit mai uniform3. Dosajul intrebuintat pt.
mortar era de 300 kg ciment la T mc nisip
de riu.

Tmbricimintea astfel executats, se pro-
teja, pe timpul prizei, de circulatie cca 10
zile, In care timp, se uda mereu, cu o cis-
ternd care circula pe jumatatea libera de
drum.

Dupi ce se termina si completa cea-
laltd parte si se ajungea la 1 - 2 km de ma-
cadam cimentat pe 6 m ldtime, urma aco-
perirea suprafetei cu o peliculd de asfalt
pentru al proteja de uzurj, al feri de infil-
trarea apelor de suprafati si a fi plicut la
circulatie. Francezii au fincercat diferite
procedee ca:

- Stropirea cu emulsie la rece, idem cu
bitum la cald, avind penetratia de 80 -
120, dupd care urma acoperirea, cu un
strat subtire de nisip, aspru sau piatrd
spartd (grus), care sub actiunea circulatiei
mixte, forma o peliculd ,protectoare”, uni-
form3 la Tnceput foarte aspectoasd. Acest
aspect, placut la vedere si rulaj in sezonul
cald, s-a schimbat brusc, imediat ce a n-
ceput si se riceascd timpul. Rezultatul a
fost c3, s-a inceput deslipirea peliculei,
mai intli de pe marginea interioard a
curbelor, unde solicitdrile rotilor erau mai
accentuate, iar peste iarnd s-a generalizat.
Tn situatia aceasta, au aparut petice foarte
dese, urmate de valuriri. S-a incercat ani fn
sir s3 se repare si rezultatul a fost cd, a tre-
buit s3 se indepirteze complet aceastd pe-
liculd, deslipitd si refulatd de circulatie, ne
mai avind nici o aderentd, de suprafata ma-
cadamului cimentat.

Aceastd deslipire se datoreste fenome-
nului de capilaritate, care a favorizat for-
marea unui strat fin de umezeald, ntre
cele dou3 suprafete de contact, ale ma-
cadamului cimentat si a peliculei asfaltice.

Se stie destul de bine c&, acest tronson de
drum, stribate in cea mai mare parte, o
regiune cu versanti Tnalti si impaduriti, de-o
parte si de alta, bogatd n izvoare, deci cu
rezerve bogate de ape subterane si in plus,
drumul serpuieste paralel cu apa Crisului
Repede si cd in aceste conditii, se explicd
fenomenul de capilaritate.

Un alt fenomen surprizd a fost aparitia
a o serie de cripituri transversale Tn maca-
damul cimentat, la cca 8 - 12 m distanta si
fisuri neregulate.

Ca urmare, conducerea S.A.R.M.-ului a
venit cu a doua variantd, care s-a si apro-
bat si anume: Acoperirea acestor portiuni
de macadam cimentat, cu un ,covoras de
Asfolit”, un fel de asfalt turnat in grosime
de 1,5 cm, care datorita greutitii lui proprii
sa reziste fenomenului deslipirii. Si de data
aceasta au dat gres

S-a trecut la aplicarea solutiei a treia si
anume, la covorul de asfalt turnat, executat
in malaxoare de tip Reiser, care in fine a
dat rezultate bune, dar din lipsi de asfaltori
specializati in aceastd brange i a face fata
ritmului avansat al macadamului si ns-
crierii Tn termenele din contract, au fost
siliti s3 o abandoneze prin 1935. Urmare a
fost ci:

- Au venit cu solutia, de a executa pe
restul macadamului cimentat, un ,pavaj
Portughez”. Adicd un pavaj din calipuri,
1/2 in mortar de ciment, cu 300 kg ciment
la 1T mc nisip. Pavelele erau provenite din
carierele locale ca: Bologa, Valea Drigan-
ului, Poieni si Piatra Craiului.

- Pavajul era incadrat intre borduri, exe-
cutate din beton, pe 30 cm [dtime, 10 cm
ndltime, acrogate printr-o usoard decapare
a macadamului, cu rosturi transversale din
3t 3 m.

- Au recurs la acest sistem, fiind mai
scump, in loc sd execute un pavaj de ca-
lipuri, obisnuit, pe un pat de nisip, cu ros-
turile bitumate. Un alt desavantaj al acestui
gen de imbricdminte a fost cel amintit mai la
inceput, adicd cerea o supraveghere foarte
atentd pe timpul executiei, din metru in
metru, pentru a nu avea deniveldri, mai cu
seamd, la punctul de jonctiune, Tntre doud

echipe de pavatori, cici dupd ce mortarul
facea prizd, repararea se executa foarte greu.

- Bordura s-a distrus repede, sub ac-
tiunea bundajelor metalice a carutelor,
ceeace a dus la desfacerea pavelelor, din
spre margine spre ax, bine inteles, pe por-
tiunile unde nu s-a respectat dosajul de ci-
ment prescris / mc de nisip.

- Tn schimb, pe sectoarele bine execu-
tate, s-au format doar fagase ntre bordura
si pavaj, pe portiunile in pantd, cari s-au
putut remedia, destul de usor, prin astupa-
rea lor cu mixturd de asfalt turnat sau beton.

Dam ca exemplu aceste portiuni bine
executate:

- Tncep?nd cu 300 de metri, Tnainte de
intrarea spre cariera Morlaca si in conti-
nuare prin dreptul carierelor C.F. din
dreapta traseului, traversarea com. Poieni,
pind Tnainte de comtonul C.F. dintre Poieni
si Ciucea. Acest pavaj, s-a executat in cele
mai bune conditii tehnice, atit in ce pri-
veste, respectarea dosajelor cit si suprafa-
tarii.

- Ca dovada c3, la receptia definitivi,
facutd de cétre forul tutelar, Inspectoratul
IV Drumuri Cluj, pe un km s-a purtat ,mor-
tul” si sablonul transversal, aproape doua
ore, pentru a gisi deniveldri, fiind socat c3,
in piesele pt. receptie, nu figura tabloul cu
deniveldri, pies3 obligatorie. in consecinti
a fost receptionat fird nici o denivelare.

- Aceastd executie ireprosabild, o atestd
si traficul intens, de camioane grele si ci-
rute, cari zi si noapte, transportau pe acest
sector, produsele carierelor C.F., de pe ver-
santul drept si din cariera Poieni, din stin-
ga Crigului Repede, unde cu toate masurile
luate zi de zi, de a mitura suprafata pava-
jului, de resturile de piatrd cazutd din
cirute, care favoriza uzura, a rezistat In
continuare, chiar si in etapa a lll-a adica
dupd 1945.

- Calitatea rocilor folosite pentru con-
fectionarea pavelelor calipuri a fost foarte
buni. Exemplu, andezit de Morlaca si
Valea Driganului precum si granitul
(granudiorit) de Poieni, erau de o rezistentd
mare in plus se lucra bine, in sensul c4,
pavelele aveau suprafete plane. In schimb,



cioplitura de quartit din cariera ,Dimbul
Rosu”, din masivul Piatra-Craiului, situatd
la doi km pe dreapta, de punctul culminant
dela km 569, era de slabi calitate, deoa-
rece, 50% din calupuri aprovizionate pe
santier, trebuiau refuzati, ca gelive. Cu
toate c&, pavajul executat cu aceasta piatra
pe portiunile:

- Prin comuna Poieni (partial), pe Piatra
Craijului cam dela limita judetului, km 567-
558 pind jos Tn com. Cornitel, km
572+300, traversarea com. Topa de Cris,
km 580+400 - 582+400 si a com. Auseu
km 585+900 - 587+250, a fost in ce
priveste suprafata si dosajul aplicate, fird
menajamente. Totus, pind la Tnceputul
etapei a lll-a s-a uzat usor, deoarece o
buni parte din pavele, erau provenite din
roci de suprafatd si nu de profunzime, si
aceasta tot din fuga antreprenorilor dupd
cCistiguri mari.

Intre timp, vizindu-se compromis3 so-
lutia macadamului cimentat simplu fard
rosturi, s-a recurs la o a doua variantd si
anume la: (1937-1939)

- Macadam cimentat penetrat (amelio-
rat), cu rosturi regulate, Tn lungime (de con-
tact) si transversale (de dilatatie) din 10 -
12 m. S-a aplicat, peste zestrea drumului,
bine consolidatd prin scarificare, reincir-
care si cilindrare. intre longrinele asezate
la cotd, s-a asternut un strat de piatrd
sparti, majoritatea provenitd din bolovani
de Crig, sparti manual sau mecanic prin
concasoare. Dupd o cilindrare usoara, una
pind la doui plimbari, se aplica mortarul
de ciment, tot ca la macadamul cimentat
simplu, dar cu un dosaj Tmbun&titit si
anume 600 kg ciment la 1T mc nisip rugos,
mai aspru, dupd care urma o cilindrare
temeinicd, ca in final s3 rdmind la 12 cm
grosime. In timpul cilindririi se executa
complectarea sub sablon a denivelarilor cu
piatra spartd, sort mic, urmata de uniformi-
zarea mortarului refulat la suprafatd, prin
cilindrare, cu ajutorul periilor de Piassava.

- Dupi dou la trei ore, dela terminarea
operatiilor de mai sus, se procedeazd cu
grije la scoaterea sipcilor din rosturi. Prote-
jarea pe timpul prizei, era aceeas ca si la
macadamul cimentat simplu, dupi care
urma umplerea rosturilor cu un chit bitu-
minos si reddrii in circulatie.

Acest macadam cimentat ameliorat s-a
executat pe sectorul cuprins intre com.
Alesd - Lugasul de Jos si iesire din com.

Uileacul de Cris (aprox. 595+300-610). S-a
comportat destul de bine, cu exceptia unor
portiuni scurte, cari datoritd fundatiei
neconsolidate suficient, a dat nastere la
fisuri neregulate, cari favorizau infiltrarea
apelor de suprafatd in corpul drumului,
ceeace a dus la aparitia unor ,cuiburi de
giinid”. intretinerea acestui sistem de
imbracdminte s-a executat destul de usor,
prin amorsarea rosturilor si fisurilor, cu bi-
tum tdiat de penetratie 80 - 100, urmatd de
colmatarea manuald, in sezonul cald si us-
cat cu un chit bituminos.

Concomitent cu executarea macada-
mului cimentat ameliorat S.A.R.M.-ul a tre-
cut la aplicarea unui nou pavaj din beton,
cu performante calitative net superioare
macadamului cimentat gi anume:

- Beton vibrat in doui straturi (Triplex),
fard rosturi, in grosime totald dupi vibrare
de 14 c¢m (8 c¢m stratul inferior si 6 cm stra-
tul superior de uzurd). Betonul era incadrat
intre borduri din piatrd durd de 18/18/13
cm, Tncastrate Tntr-o fundatie din beton, cu
rosturile bine colmatate cu lapte de ci-
ment. Acest sistem, s-a executat pe por-
tiunea de la km 622 - 627, inainte de tra-
versarea com. Osorhei si pind fnainte de
intrarea in Oradea. Dupa ce fundatia era
pregatitd, urma agezarea bordurilor pe am-
bele pirti, unde litimea platformei per-
mitea desfagurarea circulatiei in ambele
sensuri, sau se recurgea la devierea pe
zoni. In majoritatea cazurilor s-a lucrat pe
jumatate de drum. In ax, se foloseau lon-
grine, consolidate cu crampoane. Urma
asternerea unui strat de nisip, in grosime de
1 - 2 cm bine pilonat, peste care se intin-
dea un strat de hirtie speciald, care si
retind laptele de ciment provenit din beton.

- Dupd prepararea betonului Tn beto-
niere de 350 | capacitate, urma turnarea
stratului inferior, din piatrd spartd durd, cu
dosajul de 350 kg ciment, care si rimini
dupd vibrare la 8 cm grosime, peste care
urma stratul al doilea, de uzuri, din beton
cu dosajul de 400 kg ciment la T mc beton
gata. Piatra spartd folositd pt. ambele stra-
turi, era n majoritate obtinutd din spar-
gerea manuald sau mecanici a bolovanilor
de Cris. Este de notat ci pt. stratul superior
de uzurd s-a intrebuintat sort de piatrd
dublu concasati.

- Compactarea ambelor straturi s-a exe-
cutat, nu cu vibratorul clasic, (Finisor), ci
cu o lama3 vibratoare ,Vibropild”, avind 2 m
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lungime, 20 cm litime actionatd de trei
ciocdnele cu ajutorul aerului comprimat
dela distantd. Lama era actionati de doi
muncitori, Tncepind dela borduri spre ax,
la fnceput pt. stratul inferior, apoi pentru
stratul superior, dup& care urma operatiile
de uniformizarea laptelui de ciment, cu
ajutorul periilor de Piassava. Mentionim
cd, dupi vibrarea cu lama, urma o vibrare
find cu ruloul vibrator avind... 20 cm, o
lungime de 6 m si 6 ciocinele.

Tot ce se executa Intr-o zi era protejat
ca si macadamul cimentat, dupi care era
redat circulatiei. Nici nu a ficut bine priza,
cd au si apdrut surprizele, care constau din
crapdturi transversale si fisuri, intocmai ca
la macadamul cimentat fari rosturi.

Acest nou sistem rutier, cu toate de-
fectiunile reparate, s-a comportat foarte
bine desi, peste el s-au scurs grosul tru-
pelor motorizate, senilate in perioada riz-
boiului, fird si mai vorbim de traficul
frecvent al cérutelor, cu bandaje metalice.

Vazind cd nu di rezultatul dorit s-a
abandonat si s-a trecut de indati la apli-
carea betonului vibrat cu rosturi, tot pe 6 m
Iatime inclusiv bordura. S-a executat tot in
doud straturi dar i cu rosturi transversale.

Acest covor s-a aplicat pe rampele po-
dului din beton armat din com. Grosi apoi
la iegirea din Uileacul de Cris, in curb4,
din-naintea podetului metalic, peste Canalul
Morii, pind la podul metalic peste Crisul
Repede.

Apoi dela iegirea de pe podul metallic
peste Cris, km 610+330 pind la km
622+000 Tnainte de com. Ogorhei, unde
ncepe betonul vibrat fir3 rosturi si la rampa
podului din Oradea.

Aceastd Tmbriciminte definitivy, s-a
comportat bine, putem spune chiar foarte
bine, fard si prezinte o uzurd prea vizibil3,
cu tot traficul amintit mai sus - exceptie
facind unele portiuni unde fundatia s-a c-am
tasat dupa 25-30 de ani.

Intretinerea rosturilor si fisurilor s-a exe-
cutat an de an, destul de usor si cu cheltu-
ieli reduse.

Inconvenientul acestor imbraciaminti de
beton constd in faptul ci, sunt prea rigide
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si supdrdtoare pentru circulatia auto, da-
toritd succesiunii rosturilor transversale.

Dela capdtul betonului vibrat fara ros-
turi (inainte de actuala limitd a oragului
Oradea) pe cca 2,5 km s-a executat de
catre orag, in anul 1934 - 1935, prin firma
,Bitumen”, un pasaj din calupuri Tn nisip
pe un macadam ordinar, bine compactat,
cu bordurd din piatra fasonatd de
18/18/30, pe 6 m litime, care sub circula-
tia de oras, grea si mereu n crestere, dupa
cca 15 ani a inceput sa se deniveleze.

Aceastd denivelare s-a datorat in mare
parte si faptului c3, dela executia acestui
pavaj pind n anul 1948, rosturile nu au
mai fost bitumate si apa de suprafatd a
patruns in adincime. Ultima bitumare a
fost executatd de catre Sectia Drumuri si
Poduri Oradea in 1948, din fondurile
D.S.D. desi ciddea in sectorul de trecere
prin oras.

Aceastd bitumare Tn exces s-a executat
pe un timp cald si uscat, dupa o amorsare
generald, aga Tncit, dupa un timp, de cir-
culatie, ficea impresia ca se circuld pe un
covor asfaltic. Dupd aceastd bitumare s-a
mentinut destul de bine pind prin anul
1970.

Lucrdrile de artd, poduri si podete,
ziduri de sprijin si lucrdri accesorii, dru-
muri laterale, au fost executate tot prin
S.A.R.M. cu exceptia podurilor mari cum
ar fi: Podul din com. Gheghie si Alesd.

Toate lucrdrile de arta, au fost execu-
tate, Tn conditiuni bune de calitate. Tre-
buie sd mentiondam cd, S.A.R.M. a lucrat
numai pind la intrarea in Oradea, unde se
termind betonul vibrat f4r3 rosturi, cu ex-
ceptia unei portiuni scurte, paraleld cu
linia de tramvai si anume, din dreptul Ma-
ternitatii pina la podul ,23 August”, unde
au experimentat un covorag de asfolit pe 3 m
|atime. Acest covoras, a fost distrus repede
de circulatia intensa din oras.

Fiindc3, am amintit mai la Tnceput, de
cele doud pasaje de nivel de C.F. Oradea -
Arad si Oradea - Carei, trebuie si men-
fiondm cd, aceste puncte jenante pentru
circulatie, din cauza rampelor exagerate,
curbd, contracurbi si lipsite de vizibilitate,
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au fost inlocuite in perioada 1936 - 1937
prin doud pasaje inferioare de sosea.

Lucrarea s-a executat prin firma ,Bitu-
men”, bine Tnteles, iar C.F. partea supe-
rioard. Tot in anii 1937-1939, firma ,Bitu-
men” a mai executat si pavajul normal, tip
transilvanean, pe sectorul cuprins: cu cca
200 m de pasajul inferior C.F. Oradea -
Arad, amintit mai sus si in continuare, tra-
versarea com. Episcopia pind aproape de
ramificatia spre com. Biharia.

Lucrarea s-a executat pe o fundatie
bine compactatd, intre borduri. Pe un strat
de nisip de 5 ¢cm grosime, bine pilonat si
udat cu apd, s-a asternut al doilea strat tot
de 5 cm, Tn care s-au agezat pavelele, la
sablon, cu rosturi de maximum 10 mm. Pe
masurd ce lucrarea avansa, se agternea
nisip, mdturat Tncet n reprize si udat cu
apd pentru a patrunde cit mai bine intre
rosturi, dupd care urma baterea cu maiul si
in fine cilindrarea cu un rulou compressor
de6-8t.

Dupd o lun3 dela darea in circulatie a
urmat remedierea eventualelor denivelari,
apoi curdtirea rosturilor pe 3 - 4 cm adin-
cime, cu ajutorul unui motocompresor,
amorsarea si umplerea lor cu un chit bitu-
minos.

Acest pavaj s-a comportat bine, dar s-a
neglijat pe parcurs a se mai bituma ros-
turile, din care cauzi, sub circulatia mereu
in crestere, a Tnceput sd apard fenomenul
de ovalizare, denumit ,cap de pisici”.

In anii 1936 - 1937, aceast’ firm¥ ari-
deand, a mai executat un nou sistem de Tm-
bracdminte, din beton, denumitd ,sandwici”,
incepind din dreptul statiei C.F. Episcopia,
apoi in continuare prin Bors, pind in punc-
tul de frontierd. Dupd pregitirea patului
drumului, prin scarificare, adaus de mate-
riale mari si cilindrare s-a procedat la exe-
cutarea acestui nou gen de macadam ci-
mentat care consta Tn: agternerea unui strat
de piatrd 50 - 70 mm, in cantitate de cca
100 kg/m?, urmatd de cilindrare, apoi,
raspindirea unui strat uniform de mortar de
ciment, cu dosajul de 600 kg, peste care se
aseza un alt strat de piatrd sort mai mic 40
- 60 mm.

Prin operatia de cilindrare mortarul pa-
trunde tn ambele straturi, realizind o omo-
genizare a acestor dou3d straturi de piatra.
O greseald s-a facut cd, s-a omis operatia
de Tnchidere cu o criblurid sort 5 - 15 mm,
din care cauzi, suprafata macadamului, a

rdmas foarte rugoasa. Peste acest macadam
s-a experimentat pentru prima oard: ,Zatul
de Derna”, ce rezultd dupi operatiile de
distilarea bitumului, din sistul bituminos.
Acest zat si astdzi formeazd ,lacuri
imense” fard intrebuintare. Acest zat s-a
incalzit Tn Reisere speciale, cu adaos de
praf de filler si margéritar de riu, dupi care
s-a procedat la intinderea lui peste aceasti
fundatie, fard bordurd. S-a asternut apoi un
strat subtire de nisip rugos, s-a cilindrat su-
perficial cu un rulou usor, dupi care s-a re-
dat in circulatie.

Nici nu a trecut vara si a fnceput s se
vélureascad , in aga misuri, ci ani de-a rin-
dul s-a lucrat pentru indepirtarea lui. Acest
covor era prea bogat in uleiuri latente, cari
sub influenta cildurii solare, apirea la
suprafatd dupd care circulatia 1l friminta.

larna se circula si mai riu cici aceste
véluriri exagerate se Intireau.

In urma indepdartarii acestui covor, ma-
cadamul s-a uzat foarte repede, mai cu
seama la rosturile transversale, sub influ-
enta circulatiei mixte din aceastd zoni cu
cariere de balast si nisip.

Mentiondm ca in etapa a lll-a organele
locale, judetene de drumuri a salvat
aceastd fundatie rigidd, prin acoperirea ei
cu un covor asfaltic, bine executat. Aceasti
acoperire s-a facut tot din dreptul statiei
C.F. Episcopia, pind in com. Bors, pe
traseul pardsit A - a’, adicd unde face
jonctiunea cu D.N. 1, iar portiunea A - A”-
a rdmas de-ocamdatd neacoperiti.

Firma Bitumen Tn asociatie cu alti antre-
prenori, a executat Tntre 1936 - 1937 va-
rianta Tileagd, constind din terasamente si
lucrari de artd, iar suprastructura, adic be-
tonul vibrat la executat S.A.R.M.

Varianta fncepe de Iingd podul metalic
peste Cris, pind la iesirea din Tileagd.

Materialul folosit pentru suprainiltarea
terasamentelor a fost balastul extras din al-
bia Crisului, din aval de podul metalic si
transportat pe o linie ,Decauville”.

Umplutura s-a executat cu acest mate-
rial Tn straturi de 15 - 20 cm grosime, pe n-
treaga latime a drumului, intre taluze bine
cdptusite cu pamint vegetal si compactat
prin baterea cu maiul.

Compactarea balastului agternut in
reprise si udat cu apd s-a executat sub
actiunea circulatiei mixte, auto si cirute,
dupi care a urmat cilindrarea lui cu un ru-
lou compressor de 10 - 12 t.



fn modul acesta s-a obtinut o compac-
tare ideald, datoritd carui fapt pe parcurs,
nu au mai apdrut tasdri, nici chiar n
spatele culeelor lucrarilor de artd poduri i
podete, unde apar de obicei.

Varianta Tileagd pe lingd faptul cd a
scurtat traseul dar la si scos din apé, céci la
cea mai mici ploaie torentiald prin com. se
circula peste tot prin apd, pind la butuci.
Totusi la ape extraordinare, cind Crisul in-
undi malul sting in amonte de podul me-
talic, comuna este sub apd si trece chiar
peste cota actuald a imbracdmintii din be-
ton de pe D.N. 1, cu 40 - 50 cm pe cca
300 m intre cele doui biserici de pe traseu.

Acest fenomen se repeti de obicei din
10 in 10 ani. In etapa a Ill-a albia Crigului
este regularizatd.

Pe D.N. 1 au existat trei cantoane i
anume:

- unul foarte vechi, la Piatra Craiului,
pe versantul din spre Cluj, pe stinga dru-
mului in dreptul km 567+400 (A). Cons-
tructia era din lemn masiv de stejar, tencuit
doar pe dinduntru, cu prispd spre sud,
acoperit cu sindril3, stil casd tardneascad de

VA STAM LA DISPOZITIE DENTRU:

munte, cu acoperis Tnalt pentru a rezista in
cazuri de zipezi abundente. Avea trei
fncdperi, o tinda cu o ,b3burd” unde se
gitea si doud camere cu geamuri mici, una
spre Cluj si alta spre Oradea. Terenul a fost
imprejmuit cu gard din nuele. Prin 1938 s-a
abandonat fiind tare uzat, incit nu se mai
renta sa fie reparat.

- Al doilea canton (B) a fost construit de
administratia maghiard in 1941, pe acelas
teren, din zidarie si acoperit cu tigld tip
Marsilia. A constat dintr-o camerd, bucata-
rie, camerd de alimente si un antreu mic
folosit si ca magazie pentru scule.

Cu ocazia rizboiului a fost parasit apoi
devastat si partial distrus.

- Al treilea canton la Saciddat pe dreapta
drumului, la km 616+500, Tn suprafatd de
2500 m.p. (50 X 50). A fost construit de ad-
ministratia maghiard din zidarie de cdra-
mida si acoperit cu tigld tip Marsilia. Avea
0 camerg, o bucitirie, un antreu, o camerd
de alimente si o mici magazine pt. unelte.
A fost locuit pind Tn 1945 dar a fost parasit,
deoarece, cu ocazia retragerii ocupantilor
s-a distrus, fiind devastat si descompletat.
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in etapa a lll-a terenul a fost predat or-
ganelor locale pt. agricultura.

Din cele de mai sus, se poate spune cg,
acest drum national a fost o adeviratd
statie pilot adicd un laborator pentru incer-
carea diverselor sisteme rutiere fard sd mai
tinem cont, de diversele Imbracdminti exe-
cutate pe sectorul din jud. Cluj.

Reproducere din ,Monografia dru-
murilor nationale din judetul Bihor in pe-
rioada 1918 - 1975, intocmita de ing. Mi-
hai FLOREA, seful Sectiei 3, Drumuri si Po-
duri Bihor, in perioada 1949 - 1968. Am
respectat intocmai manuscrisul.

- Va urma -

Droiectare Drumurt serion 4 compont
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale W ,{om Ae W{MM
- pregatire documente de licitatie

- studii de prefezabiiitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
- studii de fundatii
- prolectarea drumurilor si autostrazilor
- urmarirea in fimp a lucrarilor executate
- management in constructii
- coordonare si monitorizare a lucrarilor
- studii de teren
- expertize si verificarl de proiecie
- studii de frasee in proiecte de transporiur
- elaborare de standarde si
specificatil fehnice

Proiectare Poduri
- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- studii de prefezabilitate, fezabiiitate si proiecte tehnice
- proiecte pentru lucrar auxiliare de podur
- asisfenta tehnica pe pericada executiel
- incercar in-situ
L | - supraveghere in exploatare
- programarea lucrarilor de infretinere
- amenajari de albii si lucrari de protectie a podurilor
- documentatii pentru transporturn agabaritice
- elaborared de standarde, norme si prevederi tehnice in
constructia podurilor
- analize economice si calitative dle executiei de lucrari

VA ASTEPTAM SA NE CUNOASTETT!

. Dincota .G, UM, 4.3, paniien, .55 €
| Str. P 4401?0/» 5 4.3, pénten, 4.5
2 Tel. [fan: 021-2331320 mobil: 0783/522142
E-mail: maxidevigp(@ppppmobilenc
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Conf. dr. ing. Cristian Claudiu COMISU
prof. dr. ing. Florin Nistor VARLAM
prof. dr. ing. Constantin JANTEA

- Facultatea de Constructii

si Instalatii lagi -

Introducere

In Romania, starea tehnici a podurilor
se stabileste conform ,Instructiunilor pen-
tru stabilirea stdrii tehnice a unui ped”, in-
dicativ AND 522-2002, elaborate de Ad-
ministraia Nationald a Drumurilor prin
decizia nr. 19 din 17.01.2002 si a preve-
derilor din ,Manual pentru identificarea
defectelor aparente la podurile rutiere si
indicarea metodelor de remediere”, indi-
cativ AND 534-1998, aprobat de Adminis-
tratia Nationald a Drumurilor prin ordinul
nr. 56 din 09.04.1998. Metodologia actual3
de stabilire a starii tehnice a podurilor se
bazeazad in special pe observatii vizuale,
cu un pronuntat caracter subiectiv si, Tn
consecintd, rezultd o precizie scizuti a in-
dicarii momentului aparitiei, evolutia si
atingerea nivelului critic de manifestare a
proceselor de degradare pe structura tes-
tatd. Consecintele acestui proces devin si
mai grave in cazul podurilor pentru au-
tostrdzi la care, dacd nu se identifici in
timp real momentul optim de aplicare a
lucrdrilor de reparatii, procesul de degra-
dare evolueaz3 in ritm accelerat, iar durata
sporitd a interventiei ulterioare poate per-
turba grav traficul rutier pe autostrada res-
pectiva.

Tn momentul actual, Tn Romania, Tn ve-
derea aderirii la Uniunea European3, se
afld in desfagurare un amplu program na-
tional de constructie de autostrizi, in
scopul asiguririi continuitdtii coridoarelor
pan-europene de transport care trec prin
fara noastra spre Rusia si Turcia. Avand in
vedere acestd perspectivi, se propune uti-
lizarea unui laborator mobil pentru testa-
rea modald a podurilor pentru autostrizi,
in scopul monitorizarii acestora, identifi-
carea stdrii de degradare si diagnosticare a
starii lor tehnice.
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Laboratorul mobil va consta dintr-un camion si o remorc, incircate cu echipamentul
de testare dinamic3, sistemul de achizitii si tehnica de calcul necesars. Echipa de cercetare
va fi formatd dintr-un inginer, un tehnician si unul sau mai multi studenti la master. Rezul-
tatele experimentale vor servi la modelarea structurald in 3D a podului testat, cu ajutorul
unui program de calcul bazat pe metoda elementelor finite. Calibrarea modelului de cal-
cul pe baza rezultatelor experimentale va permite identificarea in timp real a stirii de
degradare a podului si durata de timp rdmasa, pe care mai poate fi exploatat podul, n con-
ditii prestabilite de sigurantd si confort a traficului rutier. Informatiile achizitionate ,in situ”
sunt analizate instantaneu in laboratorul mobil, proces care permite ca, in cazul depisirii
unui nivel critic prestabilit de alertd, sd se adopte in timp real un mesaj de avertizare.

Prin echiparea podurilor pentru autostrizi cu acest sistem de testare si diagnosticare Tn
timp real a stdrii tehnice, acestea devin capabile ca in urma declangirii mesajului de aver-
tizare, sd adopte automat un protocol de protectie a traficului pe tronsonul de autostrads.
Constructia acestui sistem precis si obiectiv de monitorizare a podurilor pentru autostrizi
asigurd posibilitatea de identificare in timp real a degradirilor structurale, evolutia proce-
sului de degradare si atingerea nivelului critic de alerti care s3 declanseze reactia de pro-
tectie a structurii. Sistemul de monitorizare permite optimizarea metodologiei de adoptare
in timp real a deciziilor de aplicare a lucrérilor de reparatii si consolidare, si eficientizarea
procesului de alocare a resurselor financiare necesare, sistemul integrandu-se astfel ca
parte componentd a Bridge Management System (BMS).

Pe plan national, primele studii privind utilizarea metodologiilor de testare modali in
scopul diagnosticrii podurilor de sosea, au fost intreprinse inci din anii 1960 sub con-
ducerea profesorului M. PETRESCU, si continuate ulterior de colectivele de poduri din

e

Fig. 1. Vlbrator electrohldraullc construit de prof. F. VARLAM si aflat in dotarea
Laboratorului de Poduri din Facultatea de Constructii si Instalatii din lagi
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Fig. 2. Dotarea cu aparaturd electronici de testare a Laboratorului de Poduri

Rt 1

Fig. 3. Stand pentru testarea in regim dinamic a modelelor de poduri la scari mare

cadrul ISCPTT-ului (A. Pasnicu, N. Mihalache, C. Rusu, N. Dumitrescu, M. Anitei). In anul
1983, profesorul F. VARLAM de la Facultatea de Constructii din lasi sustine teza de doc-
torat intitulatd ,Asupra comportdrii la actiuni dinamice a structurilor de poduri din beton
armat”, sub conducerea stiintifici a profesorului A. NEGOITA. Studiile si cercetirile intre-
prinse au permis pentru prima datd Tn Romania, stabilirea unei metodologii de incercare
dinamicia a podurilor cu ajutorul unui vibrator electrohidraulic construit de profesorul VARLAM,
si care este capabil sd excite structuri de poduri cu forte determinate ca valoare, frecventi
si pozitie.

Metodologia propusd prevede testarea dinamicd a podurilor cu ajutorul unui vibrator
electrohidraulic, pentru care sunt specificate pozitii ale acestuia pe pod, si modul de
prezentare a diagramelor sau a graficelor ce contin rezultatele experimentale. In acest mod
se crea posibilitatea de repetare a Tncercérilor in scopul studierii variatiei parametrilor di-
namici pe durata de exploatare.

Vibratorul electrohidraulic pentru testarea ,in situ” a structurilor de poduri, aflat in stare
de functionare la sediul Facultdtii de Constructii si Instalatii din lasi, este prevdzut cu posi-
bilitatea de rulare pe roti proprii echipate cu pneuri, si poate fi cuplat la un autocamion de
remorcare. In lada autocamionului se instaleaza grupul de pompare si grupul electrogen,
asigurdndu-se astfel independenta de lucru a instalatiei de testare fati de reteaua nationald
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de energie electrici. Pentru determinarea
caracteristicilor dinamice, se inlocuiesc
rotile cu pneuri cu roti din cauciuc plin, vi-
bratorul reazem3 pe calaje metalice intro-
duse intre osie si structurd. Vibratorul este
prevdzut cu 3 cilindrii hidraulici si o greu-
tate de 2000 daN, acoperi un domeniu de
frecventd cuprins intre 0,5 si 10 Hz, si
asigurd o fortd dinamici de pani la 1200
daN/10 Hz. Metodologia propusd, datorit3
simplita{ii si economicitdtii dovedite, a de-
schis calea utilizdrii in Romania, a pro-
cedeelor dinamice moderne de testare a
podurilor de sosea.

La Facultatea de Constructii si Instalatji
din lasi sunt autorizate doud Centre de
cercetare de tip C. Tn cadrul Catedrei «Ci
de Comunicatii si Fundatii» functioneazi
«Centrul de cercetare pentru geotehnica,
fundatii si infrastructuri moderne n ingine-
ria transporturilor (CCGEOFIMIT)». Cerce-
tarile experimentale se efectueazi in ca-
drul Laboratorului C3i de Comunicatii si
Fundatii, profilul Verificiri nedestructive,
care detine o dotare tehnici performanti:
un stand de incercdri la oboseald pentru
poduri la scard mare (fig. 3), aparaturd
electronica de testare, de achizitii de date
si de calcul.

Pe plan international, primele cercetiri
efectuate in scopul utilizirii metodologiei
de analizi modald a podurilor cu des-
chideri de pani la 40 m, au fost efectuate
n Laboratorul central pentru cercetiri ru-
tiere (TRRL), Anglia, unde a fost construit
un vibrator electrohidraulic.

Interesul pentru aplicarea unui sistem
de testare modal3 si de monitorizare este
actual si in crestere iar numeroasele studii,
proiecte de cercetare si manifestdri stiin-
tifice desfasurate Tn ultimii ani, subliniazi
aten{ia sporitd acordatd acestei teme pe
plan international. Importante colective de
cercetare din Uniunea Europeani (Elvetia,
Germania, ltalia, Danemarca, Franta) dar
si din S.U.A., Japonia, Canada si Australia,
au demarat, incepand cu anul 1996, im-
portante programe de cercetare, ale ciror
rezultate au fost deja comunicate in cadrul
conferintelor organizate in domeniu (8"
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International Conference on Durability of
Building Materials, Vancouver, Canada,
May 1999, The Fifth CANMET/ACI Inter-
national Conference on Durability of Con-
crete, Barcelona, Spania, 2000, The Fourth
International Conference on Bridge Mana-
gement, United Kingdon, 2000, First Inter-
national Conference on Bridge Maintenance,
Safety and Management, Barcelona,
Spania, 2002, International Conference on
Bridge Engineering - Challenges in the 215
Century, Hong Kong, 2006, European
Symposion on Service Life and Servicea-
bility of Concrete Structures ESCS 2006,
Finland, International Conference on
Bridges SECON, Croatia, 2006).

n anul 1998 a fost demarat programul
BRITE/EuROM ,Integrated Monitoring Sys-
tems for Durability Assesment of Concrete
Structures” BRPR-CT98-0751, cu o duratd
de 4 ani.

Programul a fost sustinut de un con-
sortiu alcituit din 8 parteneri publici si pri-
vati din Comunitatea Europeana: G.M.
Idorn Consult, Ramboll-Danemarca (coor-
donatorul proiectului), Force Institut -
Danemarca, Bundesanstal fur Material-
forschung und prufung - Germania, Au-
tostrade S.P.A. - ltalia, Osmos Deha-Com
SA - Germania, Danish Road Institut -
Danemarca, Sensortec GmbH - Germania
si Deutche Zentrum fur Luft und Raumfahrt
- Germania.

In Europa, studii in domeniul testarii
modale a podurilor de sosea sunt ntre-
prinse in acest moment la Ramboll, in
Danemarca, la EMPA din Dubendorf, EPFL
din Lausanne si ETF din Zurich, in Elvetia,
sub conducerea profesorului Urs Meier, si
la Universitatea din Edinburgh, Anglia.
Majoritatea cercetdrilor intreprinse fn
domeniul testdrii modale a podurilor se
bazeazid pe utilizarea vibratoarelor elec-
trodinamice.

Cele mai intense cercetari in acest do-
meniu, atit din punct de vedere al resur-
selor financiare alocate, dar si al marimii
colectivelor de cercetare implicate, sunt
intreprinse Tn SUA si Canada. Colectivul
de cercetare de la University of Cincinatti

40

Infrastructure Institute (UCII), Ohio, are in dotare un laborator de testare si diagnosticare a
podurilor pentru autostrdzi, cu care desfisoard de sase ani, programe de cercetare sustinute
financiar de Federal Highway Administration.

Testarea modald a podurilor se bazeaza pe utilizarea studiilor de impact (drop hammer)
si a vibratoarelor electrodinamice.

Colectivul de cercetare a dezvoltat un program de calcu! dedicat modelérii 3D a struc-
turilor de poduri testate, bazat pe metoda elementelor finite. Calibrarea modelului de cal-
cul se face pe baza datelor obtinute experimental prin testare modal3, si serveste la sta-
bilirea stérii tehnice a podului si a duratei de exploatare rimase.

Obiectivele aplicarii testarii dinamice

a podurilor

Programul de cercetare fsi propune realizarea unui laborator mobil dotat cu un set com-
plet de echipamente si tehnicd de calcul astfel incét si fie capabil s atingd urm3toarele
obiective:

1. Testarea dinamicd a podurilor cu ajutorul a 2 vibratoare electrodinamice si a unui lang
de aparaturd adecvat. Testarea se va face in urmitoarele situatii:

1.1. Imediat dupd evenimente deosebite - atac terorist, cutremure, inundatii, accidente
prin lovirea elementelor costructive, transporturi exceptionale, aluneciri extinse de
teren, modificarea albiei cursului de api.

1.2. La un interval de 1 an la podurile aflate in exploatare;

2. Determinarea caracteristicilor dinamice (valori si vectori proprii, caracteristici de amor-
tizare) cu ajutorul echipament electronic pentru achizitii de date si a unui program de
calcul dedicat analizelor modale.

3. Modelarea 3D a structurii podului monitorizat, cu ajutorul unui program de calcul dedi-
cat, bazat pe metoda elementului finit. Modelarea 3D a structurii podului se face cu
ocazia primei testdri modale a podului respectiv.

4. Procesul de calibrare a modelului de calcul 3D se face in autolaborator, in timp real si
constd in compararea caracteristicilor dinamice teoretice ale modelului cu cele obtinute
in situ, pentru structura reald. Se modificd in etape succesive valorile caracteristicilor di-
namice teoretice, ale modelului 3D, pani cand acestea vor coincide cu cele experi-
mentale, caz in care modelul se consideri calibrat.

Cu ocazia receptiei preliminare a podului, considerat timpul TO, se face o testare di-
namic3, o modelare 3D corespunzitoare si o calibrare a modelului pe baza caracteristi-
cilor dinamice obtinute in situ. Tn acest caz, calibrarea modelului se face numai prin mo-
dificarea caracteristicilor mecanice avute in vedere la realizarea modelului de calcul, pre-
supunand ci, in urma observatiilor vizuale efectuate asupra podului, nu au fost identificate
defecte geometrice sau structurale ale podului.

Modelele de calcul 3D pentru poduri cu o alcituire sau importanti socio-economici
deosebitd (poduri cu deschideri mari, cu alcatuiri sau scheme statice complicate), pot fi cali-
brate si pe baza unor modele construite la scard in laboratorul Centrului de Cercetare, care
dispune de un stand echipat corespunzitor.

Toate calibrarile ulterioare ale modelelor de calcul 3D se vor face in pasi succesivi, la
timpii T,, si vor consta in modificarea atat a caracteristicilor mecanice ale materialelor (da-
toritd proceselor reologice de contractie si curgere lentd a betonului, relaxdrii armaturii,
coroziunii armaturii, carbonatdrii betonului), dar si prin modificarea caracteristicilor geo-
metrice structurale (ca urmare a propagarii unui proces de fisurare, deplasare, deformatie
sau vibratie a structurii), in raport cu modelul de calcul calibrat in etapa anterioard de
testare, la timpul T,,.

5. Procesul permanent de comparatie in timp real, a caracteristicilor dinamice calculate ,in
situ”, in momentul testarii podului (la timpul T)), cu cele calculate Tn etapa anterioard de
testare (la timpul T, ).

Daci nu sunt identificate modificari importante ale valorilor caracteristicilor dinamice,



n urma analizei modale efectuate in domeniul frecventelor, atunci starea tehnici a podu-
lui se diagnosticheaza ca fiind corespunzitoare, in raport cu starea tehnici anterioar.
Dacd in urma analizei modale se identificd modificdri cu valori semnificative ale caracteris-
ticilor dinamice, se declanseazi automat un semnal de avertizare.

6. Diagnosticarea structurii in timp real. Primirea semnalului de avertizare are drept con-
secintd comutarea imediatd a atentiei asupra modelului de calcul 3D calibrat. Studiul
modelului de calcul trebuie si indice tipul procesului de degradare identificat, pozitia
lui pe structurd si gradul de dezvoltare a procesului de degradare. Vizualizarea structurii
degradate poate ajuta procesul de diagnosticare prin confirmarea celor constate in urma
analizei modelului de calcul.

7. Declangarea protocolului de protectie a podului. Protocolul de protectie structurald
poate fi integrat in ansamblul proceduri mentionate anterior, sau poate fi conceput ca o
procedura complet separatd, functie de strategia stabiliti la nivelul C.N.A.D.N.R.

Protocolul cuprinde un set complet de scenarii:

- plecand de la cele mai simple, constind in adoptarea misurilor de protectie impotriva
cetii sau a poleiului,

- scenarii mai complicate, care constau Tn impunerea unor reduceri de vitezd, de
sporire a distantei intre vehicule, de inchidere a anumitor benzi de circulatie, de
anuntare automatd a pompierilor, politiei rutiere, a echipelor de descarcerare si a
echipei SMURD.

- terminand cu cazurile cele mai grele, care pot consta in inchiderea circulatiei si
adoptarea masurilor de protectie corespunzitoare a traficului.

Caracteristicile principale ale metodologiei de testare dinamica a podurilor pentru au-

tostrazi, sunt:

1. Posibilitatea de interventie rapida datoritd mobilititii laboratorului de testare modal3
si diagnosticare structurald. Laboratorul trebuie astfel conceput si echipat incat si poati
ajunge la orice pod Tntr-un interval de timp prestabilit pe baza criteriului de perturbare la
minimum a traficului pe tronsonul respectiv de autostradi. Aceastd caracteristici devine
foarte importantd in cazul unui atac terorist sau a unei catastrofe naturate (seism, inundatii,
accidente cu victime omenesti si substantiale pagube materiale, aluneciri masive de teren).

2. Posibilitatea de adoptare a deciziei in timp real. Procesul de testare, de calcul a ca-
racteristicilor dinamice, de calibrare a modelului de calcul 3D, de comparatie cu valorile
calculate n etapa anterioard, si de declansare a semnalului de avertizare, trebuie si se
desfdgoare ntr-o succesiune rapida. Decizia de lansare a semnalului de avertizare si de de-
clangare a protocolului de protectie a podului trebuie si fie un proces exact, precis, dega-
jat de orice urmi de subiectivism uman.

3. Administrarea optimizat4 a podurilor pentru autostriizi. Existents in orice moment in
baza de date a unui model de calcul 3D calibrat, permite diagnosticarea in timp real a stirii
tehnice a podului respectiv. Modelul de calcul permite identificarea tipului de degradare,
pozitia degraddrii pe siructurd, gravitatea procesului, astfel incat se pot stabili cu precizie:

3.1. Durata de timp in care mai poate fi exploatat podul in conditii prestabilite de si-

gurantd si confort a traficului;

3.2. Tipul lucrdrilor de reparatii necesare (consumuri de material, manoperd, utilaje);

3.3. Repartizarea optima a resurselor financiare.

Realizarea acestor ultime 3 obiective propuse sunt in concordanti cu obiectivele sta-
bilite prin inceperea programului national de autostrizi in Romania, in vederea asiguririi
culoarelor pan-europe de transport.

Metodologia de testare dinamica

a podurilor

Metodologia de testare dinamicd si de diagnosticare a podurilor pentru autostrizi
cuprinde urmétoarele 5 etape:
1. Testarea dinamic3 a podurilor;
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2. Determinarea caracteristicilor di-
namice;

3. Comparatia caracteristicilor dina-
mice calculate ,in situ”;

4. Diagnosticarea stdrii tehnice a struc-
turii podului monitorizat;

5. Protocolului de protectie a podului
monitorizat.

n etapa 1, se propune o metodologie
de testare modali a podului cu ajutorul
unui vibrator electrodinamic, si a unui lant
de aparaturd format din accelerometre pre-
amplificatoare, transductor de forts, un
amplificator de putere, un analizor de
semnal si un Tnregistrator grafic.

In etapa 2, determinarea caracteristi-
cilor dinamice se face cu ajutorul anali-
zoarelor de semnal FFT. Ftapa 2 se desfs-
soard Tn amplasamentul podului, simultan
cu procesul de testare.

Tn etapa 3 se compara valorile caracte-
risticilor dinamice determinate in situ pen-
tru acesta testare a podului, cu valorile de-
terminate pentru aceleasi caracteristici,
determinate cu ocazia testrii anterioare.
Procesul de comparatie a caracteristicilor
dinamice are loc in amplasamentul podu-
lui, imediat dupd determinarea valorilor
caracteristicilor dinamice.

in etapa 4 se realizeazi diagnosticarea
structurii testate Tn doud activitdti. Ftapa
se desfdsoard in amplasamentul podului
testat.

in activitatea 4.1., diagnosticarea struc-
turii se face prin compararea valorilor carac-
teristicilor dinamice determinate in diferite
etape de testare a podului. Daci in urma
procesului de comparatie nu se identifici o
diferenta cu valori semnificative a caracte-
risticilor dinamice, podul este diagnosticat
ca fiind intr-o stare tehnici corespunzitoare.
Daca se constatd o diferentd semnificativi
fntre valorile caracteristicilor dinamice cal-
culate Tn acesti etapd, si cele calculate cu
ocazia testdrii anterioare a structurii, podul
este diagnosticat ca aflandu-se intr-o stare
tehnicd necorespunzitoare si se declan-
seaza un semnal de avertizare.

Urmeaza activitatea 4.2., in care diag-
nosticarea structurii se face cu ajutorul
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unui model de calcul 3D construit cu aju-
torul unui program de calcul automat de-
dicat domeniului podurilor, bazat pe
metoda elementului finit.

Procesul de modelare electronicd a
structurii se face o singurd data, cu ocazia
primei testdri dinamice a podului respectiv
si se pdstreazd in permanentd in baza de
date.

Cu ocazia fiecdrei testari modale a po-
dului, modelul de calcul 3D se calibreaza,
proces care urmdireste realizarea coinci-
dentei intre valorile caracteristicilor di-
namice calculate si cele masurate.

Calibrarea are drept consecintd directd
identificarea pe modelul de calcul si pe
structura reald, a unui proces de degra-
dare, ca pozitie si amploare.

Tn momentul declansarii semnalului de
avertizare, incepe analiza modelului de

» Constructii de drumuri gi poduri
. » Lucrdri de intretiners specifice
/ strdzilor modernizate

L v Lucriri de intretinere specifice
strazilor nemodernizate

calcul 3D, pentru a identifica pozitia si gravitatea procesului de degradare, care a condus
la modificarea cu valori semnificative a caracteristicilor dinamice. in felul acesta diagnos-
ticarea starii tehnice a structurii se face cu maxima acuratete si precizie, cunoscéndu-se tip-
ul procesului de degradare, pozitia exactd a acestuia pe structura si gravitatea sau extin-
derea lui.

in etapa 5 se declanseaz3 protocolul de protectie a structurii. Protocolul asigurd in
prim3 fazd, masurile imediate de protectie a traficului rutier si pietonal, iar Tn faza a doua,
lucrérile de reparatii si consolidare si implicit, asigurd optimizarea consumurilor de resurse
financiare.

Utilizarea unui laborator mobil de testare modali si de diagnosticare a podurilor pen-
tru autostrazi rdspunde unei necesitati imediate, de interventie rapidd a unei entiti{i tehnice
capabile sd adopte in timp real decizii privind natura interventiilor asupra podurilor, nece-
sare Tn cazuri de urgentd majora.

n Roménia, in acest moment, stabilirea stirii tehnice a podurilor se efectueazi conform
JInstructiunilor pentru stabilirea stérii tehnice a unui pod”, indicativ AND 522/2002. Starea
tehnicd se stabileste pe baza indicilor de calitate, in scopul stabilirii lucrarilor de intretinere
si respectiv a lucrarilor de reparatii necesare pentru aducerea structurii de rezistenti a po-
dului Tn conditii tehnice corespunzitoare cerintelor traficului. Metodologia aplicati fn
aceste instructiuni pentru stabilirea stdrii tehnice a unui pod se bazeazi in special pe ob-
servatii vizuale, avand astfel un pronuntat caracter subiectiv in aprecierea valorii indicilor
de calitate si functionalitate.

1 ST A0 T

v Frezare imbracaminti cu lianti

biturmninosi sau hidraulici

* Sisteme de colectare §i asigurare a scurgerii apelor

* Lucriri de intretinere trotuare

« Semafor pentru pietoni cu afisarea electronici a duratei

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-groun.ro =B
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Considera-te in siguranta!

CONSITRANS este una dintre principalele companii din Roménia care furnizeazi servicii
de consultantd, proiectare gi asistentd tehnica in constructii in toate domeniile ingineriei
civile, cu precadere in domeniul transporturilor. Rezultatele sale pozitive inregistrate

se datoreazi profesionalismului, preciziei, rigorii §i punctualitatii. Compania are

un sistem propriu de management al calititii certificat din anul 1997.

Societatea presteazd urmdtoarele servicii:

- proiectare

- studii (topografice, geologice, hidrologice, de trafic §i de mediu)

- supervizarea lucririlor pentru drumuri, autostrizi, poduri si céi ferate

- elaborarea documentatiilor de licitatie, analiza ofertelor i asistentd
tehnica acordati clientilor pe durata executiei lucrarilor

- produse de software (programe i sisteme de programare in
diferite domenii)

. alte servicii in domenii industriale gi de constructii

S.C. Consifrans S.A.:

Romania, Bucuresti, Str. Poloni nr. 56
ap. 2 -5, sector 1, cod 010504

Tel.: +4 021 2108906, +4 021 2106050,
Fax: +4 021 2107966
www.,consitrans.re
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¢ Fondati in 1971 - Viareggio, ltalia;
e Lucrari in Arabia Saudita, Slovenia, Egipt.

COMPETENTA

* Reabilitiri ale infrastructurii rutiere,
suprastructurii drumului, poduri si
podete;

* Evacuarea si scurgerea apelor;

¢ Laboratoare

PREMIERA IN ROMANIA

* Frezarea dalelor din beton de ciment,
Etapa a ll-a - Reabilitare DN 15
Turda - Targu Mures;

¢ Reciclarea “in situ” a straturilor rutiere
cu adaos de bitum spumant si ciment
pe D) 131 Maierug - Sanpaul.

CONTRACTE

* 105 - Turda - Cuci;

® 106 - Cuci - Targu Mureg

¢ 501 - Cluj - Huedin

¢ DN 6 Bahna - Domagnea

¢ DN 56A Simian - Bucura

* D) 131 Maierus - Sanpaul

* Reabilitare 288 strizi in Cluj-Napoca

Str. A.D. Xenopol nr. 1, 400475 Cluj-Napoca, Romania,
tel.: +40-(0)264 - 418 722, 418 733; fax: +40-(0)264 - 418 717; e-mail: info@tirrenascavi.ro; www.tirrenascavi.ro



Vindeca-ti afacerea.

Cand folosesti software ilegal, esti predispus la amenda penala (10.000 - 40.000 RON}), inchisoare {1 - 4 ani)
si dosar penal. Pentru eliminarea pericolelar, intrd in legalitate. Egti imun la orice control gi nu te doare capul.

Intrd in legalitate. Pentru consultanta strict confidentiald in vederea legalizarli sau a incheierii unui contract de legalizare. suna
la AAC International {021/250. 53.15) sau la partenerii autorizajl.

A& Autodesk
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Prof. univ. dr. ing. Gheorghe P. ZAFIU
- Universitatea Bucuresti, Catedra
de Magini Unelte si Echipamente -

Executarea lucrdrilor de terasamente,
in general, si a celor pentru constructiile
de drumuri, Tn special, trebuie s3 se faci
astfel incat sd asigure stabilitatea, durabili-
tatea si portanta necesard tn conditiile
unor investitii minime si a cresterii gradu-
lui de mecanizare. Dintre activitdtile spe-
cifice lucrérilor de terasamente, compacta-
rea este activitatea cu cele mai multe
variabile.

Tn cazurile in care, structura terasamen-
telor, cuprinde straturi de padmanturi grele,
toate aspectele prezentate anterior capiti
conotatii deosebite, ca urmare a dificulta-
tilor cunoscute in ceea ce priveste com-
pactarea acestora.

Compactarea straturilor de umpluturi
din pdmanturi grele, este o problem3 com-
plexd si comportd cunoagterea unor para-
metri legati de: configuratia topometrica si
volumul umpluturilor; natura terenului;
natura pamantului de umpluturi cu carac-
teristicile sale fizico-mecanice principale
(umiditatea, densitatea, sensibilitate la ume-
zire, plasticitatea, grosimea stratului, com-
pozitia granulometrica).

Functie de acesti parametri se stabilesc
informatii legate de tehnologia de compac-
tare, categoria de utilaje, capacitatea de com-
pactare, etc.

Aceastd complexitate de tehnici, me-
tode, conditii de lucru, necesitd cerinte
specifice pentru desfasurarea procesului teh-
nologic si controlul compactdrii, pentru fie-
care etapd n parte precum si in etapa finala.

Stabilirea tehnologiilor performante
pentru compactarea pamanturilor grele n
strat de umpluturd la lucrdri de drumuri
constd Tn identificarea procedeelor si echi-
pamentelor tehnologice adecvate n con-
cordantid cu caracteristicile mecanico-fi-
zice ale pamantului astfel incét s se asi-
gure capabilitatea de lucru la compactare
in conditii de eficientd si calitate maxime.

n cadrul studiilor tehnologiilor de lu-
cru cu cilindrii compactori prezintd interes
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Fig. 1.

aspectele economice, tehnologice si calita-
tive.

Rezolvarea unor probleme de acest tip
are Tn vedere rdspunsul la intrebarea fi-
reascd: ,/n cazul unui anumit tip de mate-
rial de compactare cunoscut, ce tip de
compactor si ce parametri tehnologici de
lucru se vor alege astfel incét lucririle de
compactare s? se realizeze i conditii eco-
nomice satisfacitoare si la un grad calitativ
ridicat?®

Rezolvarea tehnologici a lucririlor de
compactare astfel incat s3 se indeplineasci
conditiile enuntate anterior se face in urma-
toarele etape:

Etapa | - selectarea tipului de com-
pactor cu eficientd economicd maximi,
din variantele de tipuri constructive dispo-
nibile;

Ftapa Il - stabilirea parametrior tehnologi-
ci de lucru, care sd garanteze eficienta eco-
nomicd si calitatea prestabilitd a lucrérilor;

Etapa Il - garantarea calitatii lucrarilor
executate prin determinari operative, in timp
real, a gradului de compactare pe parcursul
desfasurarii procesului de compactare.

Indiferent de tipul constructiv, la cilin-

drii compactori vibratori, se pot diferentia

urmétoarele parti distincte (fig. 1):

- 0 parte vibranta (1), de masd M, unde
se afld montat vibrogeneratorul si care
actioneazd asupra materialului de com-
pactat prin intermediul organului de lucruy;

- sistemul de izolare a vibratiilor (2)
alcdtuit din unul sau mai multe etaje.

- 0 parte staticd (3), de masd M,, unde
se afla montat motorul i postul de condu-
cere, care contribuie la procesul de com-
pactare prin greutatea sa si cu care intrd Tn
contact nemijlocit mecanicul conductor;

Ca urmare, incd din faza de conceptie,
cilindrii compactori vibratori, ca orice ma-
sind cu actiune prin vibrare, ridica proble-
ma stabilirii solutiilor constructive si a para-
metrilor tehnici si dinamici, adecvati tipodi-
mensiunii, astfel incat:

-sd se limiteze efectul vibratiilor asupra
partii statice, la domeniul de valori ad-
mise de standardele in vigoare;

- s se foloseasca cu randament maxim efec-
tul vibratiilor asupra mediului de compactat;

-sa se obtind performantele tehnologice
corespunzatoare.

Pentru aprecierea calitativi a cilindrilor
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compactori vibratori trebuiesc avute in ve-

dere doud grupe de aspecte principale:

- parametrii tehnici, constructivi si func-
tionali, ai masinii;

- performantele tehnologice ale masinii.

a) Parametri tehnici, constructivi si func-
tionali, care se stabilesc in faza de conceptie,
cu influentd asupra comportamentului di-
namic si tehnologic al masinii, se pot Tm-
parti in trei grupe (fig. 2):

- parametri de constructie:
- parametri de repartizare a sarcinii;
- parametri de vibrare.

Rezolvarea corectd din punct de vede-
re dinamic a constructiei unui cilindru com-
pactor vibrator implici studiul pe calcula-
tor electronic si adoptarea variantei celei
mai bune prin modificarea parametrului

referitor la repartizarea maselor in condi-
tiile mentinerii constante a unor parametri
cum sunt: forta perturbatoare, frecventa vi-
bratiilor, pozitia centrelor de greutate ale
maselor si momentele de inertie ale aces-
tora, pozitia elementelor elastice si carac-
teristicile dinamice ale lor, etc. Aceste as-
pecte intereseazd pe producdtor astfel
incat orice magind fabricatd ndeplineste
cu siguranta criteriile de performanta la ni-
velul tehnologic al momentului. Aceste per-
formante sunt caracteristici prestabilite
constructiv dar atingerea lor depinde bine
inteles de modul de respectare a conditiilor
de folosire recomandate de producitor.

b) Performantele tehnologice ale masi-
nii se caracterizeazd prin productivitatea
obtinutd de aceasta Tn conditiile asigurdrii
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densitdtii minime admise, n stratul supus
compactdrii. Altfel spus, prin performanta
tehnologicd a unui cilindru compactor, se
intelege capacitatea acestuia de a realiza
densitatea minimd admisibild in stratul de
compactat, in conditiile productivititii
maxime.

Tot in cadrul performantelor tehnolo-
gice se pot incadra si parametrii de acce-
sibilitate si mobilitate ai maginii (dimensiu-
ni de gabarit, posibilitatea de apropiere de
obstacole laterale, manevrabilitate si raze

Parametrii tehnico-dinamici constructivi ai cilindrilor compactori vibratori

A 4

}

A 4

Parametrii de constructie

Parametrii de repartizare a sarcinilor

Parametrii de vibrare

Masa totald a
compactorului

Latimea cilindrului
vibrant

Masa proprie a partii
vibrante

Masa totald ce revine
cilindrului vibrant 1

Viteza de rotatie a rot/
masei excentrice min

Momentul

- me kgm
excentricelor

Diametrul cilindrului
vibrant

Greufatea liniard
staticd

Forta perturbatoare
nominald

Puterea necesard
vibrérii

Raport masa staticd pe
masa vibranti

G=M /B; B=(M-M)/M; A=me/M; a/g=Aw’; Q=(n/60)men.

Raport intre Fpn §i Mlg

Amplitudinea teoretici
(in vid)

Raport acceleratie
teoreticd

Cantitatea de miscare
teoretica

Fig. 2.
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de viraj, etc.)
Productivitatea cilindrilor compactori
vibratori se exprim3 prin relatia:
_ 1000V -+ H,(B — b)
n

P; k [m*/ord]
in care:

V - viteza de deplasare in timpul lucrului
(km/or3);

H, - grosimea optima a stratului compactat (m);

B - litimea de compactare (m);

b - suprapunerea dintre fasiile adiacente

(m);

N - numadrul de treceri peste acelasi strat;

k, - coeficientul de utilizare a timpului de

lucru in functie de: conditiile organiza-

torice, disponibilitatea masinii, condi-
tiile atmosferice, calificarea mecanicu-
lui, etc.

Se observd cid la atingerea perfor-
mantelor tehnologice ale masinii con-
tribuie si viteza de deplasare n timpul lu-
crului. Aceasta este de fapt o caracteristicd
tehnic3 constructiva, dar care trebuie din
considerente practice si economice sd se
prestabileascd la valori cunoscute (deter-
minate experimental), dependente de tipul
constructiv al masinii si de stadiul in pro-
cesul de compactare.

Elementele variabile, interdependente
cuprinse in relatia productivitdtii sunt H_ si n.
Acesti doi parametri sunt determinanti in
obtinerea densitatii, fixatd ca obiectiv, in
stratul compactat. Ei depind pe langi ca-
racteristicile tehnice globale ale masinii si
de caracteristicile mecanico-fizice ale pa-
manturilor (in special umiditatea si granu-
lometria).

Avand n vedere cele de mai sus, re-
zultd ci la testarea cilindrilor compactori
vibratori trebuie sd se facd observari si
masurdtori asupra urmdtoarelor grupe de
parametri:

- parametri ce influenteazd asupra com-
portamentului dinamic al maginii;

- parametri tehnico-functionali generali,
cu influentd asupra fiabilitatii si mente-
nabilitatii masinii;

- parametri tehnologici de lucru, cu influ-
entd asupra performantelor tehnologice
ale acesteia;
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e Cantitate de lucriri
¢ Parametri tehnologici

¢ Posibilitdti de procurare

¢ Scheme de mecanizare

e Conditii de asociere intre utilaje

* Natura materialelor

¢ Cdi de comunicatii

¢ Dimensiuni ale frontului de lucru etc.

e Timpii masina - Ole (ore)
* Costul unitar fizic - C', [lei/UM,]
* Necesarul specific de energie
E, [kg cc/UM,]
* Necesarul specific de manoperi
M,, [ore-om/UM,]

Fig. 3.

- parametri cu caracter economic.

Varietatea mare de tipuri constructive de cilindri compactori, manifestatd atat sub as-
pect tipo-dimensional cit si ca principiu de functionare, face posibild aparitia unor
frecvente situatii cand trebuie si se selecteze din mai multe variante disponibile.

Aceasta se poate face pe baza criteriilor tehnice si economice de selectie (fig. 3), re-
spectiv:

- timpul masind, reprezentat prin orele de lucru efectiv O,,, in ore;
- costul unitar fizic CZ in lei/100 m?;

- necesarul specific de energie E, in kg cc/1 00m’;

- necesarul specific de manopera M, in ore-om/100m’.

Pentru aplicarea acestor criterii se determind valorile lor, corespunzitoare variantelor
tehnologice, urménd ca prin comparare s3 se selecteze, in vederea aplicirii, varianta cea
mai eficientd.

[
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S.C. COBADI IMPEX S.R.L. vinde agre-
gate minerale de riu spilate si sortate (din
raul Arges) in Bucuresti si judetele Dam-
bovita, Prahova si Arges: nisip 0-3, sort 3-7,
sort 7-15, sort 15-30. Pentru informatii con-
tactati firma noastri la tel. 0722/520.303.

Tn organizarea Facultitii de Constructii
din lasi, a Societitii Academice ,Matei-
Teiu Botez” si a Filialei A.P.D.P. Moldova,
in data de 15 decembrie 2006, Universi-
tatea Tehnicd ,Gh. Asachi” din lasi orga-
nizeaza cel de-al ll-lea Simpozion Inter-
national cu tema ,Tendinte actuale fn in-
gineria autostrazilor si podurilor”. Infor-
matii suplimentare:

* Prof. dr. Radu Andrei
randrei@catv.embit.ro

e conf. dr. ing. Cristian Claudiu Comisu
comisucc@ce.tuiasi.ro

¢ ing. Elena Riileanu
0745/345.674
lulu_raileanu@yahoo.com
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Comentarii privind articolul d-lui dr. G. TEODORU -
,Contributii la activitatea practica si de normare
internationald in domeniul expertizei constructiilor”
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DE DRUMURI
$1 PODURI

DIN ROMANIA

Conf. dr. ing. Dan Paul GEORGESCU
- Director stiintific INCERC -

Evaluarea in situ a caracteristicilor de
rezistentd a betonului este o activitate deo-
sebit de importantd care este utilizatd pe
scari relativ extinsd Tn principal Tn urma-
toarele scopuri:

e stabilirea conformitatii in situ a rezistentei,
de exemplu: pentru elemente prefabri-
cate;

¢ evaluarea structurilor existente, de exem-
plu: in cazul expertizarii;

e in caz de dubiu/litigiu privind calitatea
betonului constructiilor nou executate.

Articolul domnului dr. G. TEODORU
prezinti aspecte importante privind moda-
litatile de determinare a rezistentei beto-
nului dintr-o constructie existentd (pod de
beton).

Personalitate marcanta cu o experienta
impresionantd fn domeniul Tncercarilor
nedistructive, dl. dr. G. TEODORU prezintd
n articol exemple de aplicare a metodelor
ultrasonice.

Prelucrarea statistici a rezultatelor

pentru determinarea rezistentei la compre-
siune a betonului este prezentatd dupd o
metod3 originald prin calcularea directd a
coeficientilor de variatie a vitezelor ultra-
sunetelor si deci prin aplicarea directd a in-
terpretdrii statistice a valorilor nedistructive
combinate.

Autorul determin3 pe baza analizarii re-
zultatelor obtinute prin incercarea caro-
telor extrase din constructie, coeficientilor
de variatie ai metodelor nedistructive (C,)
n coeficienti de variatie ai rezistentei (Cp).

Formulele prezentate in articol repre-
zinté in fond o sinteza a rezultatelor cerce-
tirilor personale, reflectand pasiunea pen-
tru o parte importantd a stiintei construc-
tiilor ce se poate desfdsura si in afara unui
cadru institutional.

Evaluarea rezistentei betonului apli-
cand metoda nedistructiva se poate efectua
utilizand relatii de tipul:

Fuis = Fois - K1 S (pr. EN 13791:20086),
Fkis = Fnguys (1 - 1Cg) (C 26/85)

in care:
foxis trebuie sd fie mai mare de 0,85 fck:
K, - coeficient functie de numérul de probe;

No comment

S - abaterea standard;
t - coeficient ce depinde de nivelul de in-
credere cerut;
Cy - coeficient de variatie a rezistentelor;
fais - rezZistenta caracteristica in situ;
Sonpnyis - Media  rezistentelor a incercdrii
efectuate in situ.

Domnul dr. G. TEODORU este unul
din specialistii de prestigiu pe plan inter-
national Tn ceea ce priveste teoria si apli-
carea Tncercdrilor nedistructive pentru de-
terminarea rezistentei betonului din con-
structii existente cu realizari remarcabile in
domeniu:
¢ Determinarea coeficientilor de influenta
ce intervin n aplicarea metodelor nedis-
tructive;

* Aplicarea metodelor nedistructive com-
binate;

¢ Dezvoltarea unor metode statistice origi-
nale si interpretarea statistici directd a
valorilor nedistructive.

Acestea sunt numai citeva din con-
tributiile aduse la dezvoltarea pe plan in-
ternational a acestui important domeniu al
verificdrii calitatii betonului din construc-
tiile existente.

Citdm numai cateva din comitetele teh-
nice de prestigiu din care face parte: AC!
121 Quality Assurance Systems for Con-
crete, ACI 201 Durability of Concrete, ACI
228 Nondestructive Testing of Concrete,
ACI 305 Hot Weather Concreting, AC| 444
Experimental Analysis for Concrete Struc-
tures, ACI-ASCE Joint 550 Precast Concrete
Structure, ACl 701 Materials for Concrete
Construction, ASTM (C9,63 Accelerated
Strenght Testing, ASTMA C9.64 Nondes-
tructive Testing of Concrete, RILEM TC 126
In-Place Testing.

Apreciem in mod deosebit activitatea
stiintificd a domnului dr. G. TEODORU si
suntem mandri ca formarea profesionali s-a
facut la INCERC pe care nu l-a uitat gi
cdruia i-a adus o notorietate internationala.
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Sub semnétura generoasi a d-lui ing.
Gheorghe BUZULOIU, Editura DRU-
MURI-PODURI v3 oferd o carte deosebit
de interesanti si incitantd sub titlul ,Podu-
rile viitorului pe Dunirea de Jos”.

Sintetizand studiile toretice, experienta
si cdutdrile autorului, lucrarea reprezinti
un parcurs al istoriei podurilor dunirene,
incepand din antichitate si pani Tn prezent.

Mai mult decét atat, intr-o perioad3 in
care necesitatea construirii unor poduri
peste Dundre, Tn zona romaneasci a aces-
teia, capatd conotatii din cele mai diverse,
cartea poate constitui un argument serios

in luarea unor decizii concrete.

Podarii roméni au o experientd de-
osebitd, recunoscutd in si de toatd lumea si,
cu toate acestea, incd mai primim, din
pacate, lectii despre cum, unde si cand tre-

buie s construim un nou pod peste Dunire.,

i

Arad

tr. B}a fui, nr.4

= = B

EEEEEREEEENN

Enumerdm citeva capitole ale acestei
deosebite lucriri stiintifice si practice:
eTraversdri permanente ale Dunirii in tre-
cut i in prezent;

¢ Delta Dunirii;

* Sectorul roméanesc al Dunérii;

e Traversdri permanente ale Dundrii pe
sectorul romano-bulgar;

* Traversdri permanente ale Dunirii pe
sectorul romano-sarb, la Moldova Nouj;

e Orientdri generale.

Credem, fird si exagerim, ci acesti
carte trebuie s3-si giseasci locul in biblio-
teca fiecdrui pasionat de arta podurilor.

i

Cartea poate fi procurati direct de la
sediul Revistei ,DRUMURI PODURI",
sau sunand la tel. 021/318.66.32
(office@drumuripoduri.ro)
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Materialele la reciclarea structurii

Stratul de bazi cu stabilitate ridi- existente cu emulsie si ciment
catd si flexibil, se poate produce prin
malaxarea asfaltului granulat si a agre-
gatelor cu adaos de emulsie bitumi-

noasd si ciment.

By | - =
Gy W te *t _ ¢t
Procesul se poate realiza in doud 3
moduri:
Mixtura Asfalt granulat Emulsie Ciment Apa Strat de bazé
. . Y . bituminoas3 gi si piatra bituminoasa de calitate
e Reciclatorul mobil frezeaza si gra- strat granular stabilizat cu
x . A emulsie gi
nuleazi stratul existent intr-o tre- ciment
cere, emulsia, cimentul si apa fiind Hustrat in laborator: materiale originale, aditivii i corp probd din materialul procesat

introduse simultan si malaxat cu
materialul, de citre rotorul de fre-
zare-malaxare. Se elimind astfel
transportul materialului existent si a
celui nou procesat. Functie de tipul
reciclatorului, materialul este aster-
nut cu grederul sau cu grinda fini-
soare integratd, urmand compacta-
rea finala.

e |a utilizarea statiei de malaxare la
rece, asfaltul granulat recuperat si
agregatele, depozitate in hald3, sunt
dozate in statie, malaxate cu emul-

sie bituminoasa, ciment si apd si li- Reciclarea Ia rece a unei benzi de 2,5 m, cu adaos de emulsie bituminoasi i suspensie
vrat cu auto la santier. Asternerea se de ciment

face clasic, cu finisor si compactori.

Adecvat pentru prelucrarea cu
emulsie si ciment a structurii rutiere

2200 CR =

WR 2000 .

WR 2500 S/SK °

WR 4200 = R ; ' s

WM 1000 ° aglien b : o SRS
" Dozajul redus de c:ment face pos:blla allmentarea stapel de malaxare, din saci Varsafl

KMA 200 - normal in buncérul snecului dozator
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Freze rutiere 0,5 - 3,8 m Repartizator finisor Cilindri compactori mixturi
Instalatii de reciclare / mixturi pe roti / senile si soluri cu greutati

dela25|a25t

stabilizare “in situ” cu latimi de 1,0 - 15,0 m
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LIZARE ORIZONTALA
DESZAPEZIRI

SEMNALIZ

SEMNA

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.
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