PUBLICATIE PERIODICA D m g T o (SN 12202 - 4035
EDIIATADE Ty oL A== | ANUL V)
MEDIA DRUMURIFODURI - = - - MAl2907
ROMANIS P e - sawém_tﬁ

_.|IJ rJJr’ HJ!‘J rJ ' Sislf b3

i
illm

I \ \ R By , \ i % X 1OV A \ "
e el Al v \ & e, . b = AL A " 1L b STV R 7 N i\

84 ?

W
~0

__i




EENNINGHOVEN]
PUNETI PIETRE DE HOTAR,
INDEPLINITI EXIGENTE!

Atat de individuala ca si cerintele, asa de
unica este fiecare instalatie, construita
precis pentru asteptarile clientilor nostri.

Deosebite multumiri
adresam firmei

S.C. SIRD Timisoara S.A,
pentru increderea si
‘amabilitatea acordata

pe intreg parcursul colaborarii noastre.

Telul nonstru este, cel mai Tnalt nivel de
calitate si in acelasi timp garantia
succesului firmei dumneavoastra.

® Statii de preparat mixturl asfaltice moblile,
transportabile, stationare §i de tip container

e Arzitor multifunctional cu combustibil variabil

o Rezervoare de bitum si instalatii de polimeri cu
un inalt grad de eficientd

e Buncdr de stocare a asfaltului
Instalatii de reciclare a asfaltului
Instalatii de reciclare §i sfdramare

Tehnica pentru asfalt turnat
Sisteme de comandd computerizata
Modernizarea statiilor de preparat mixturi asfaltice

Benninghoven-GmbH-& €a: KG
.~ .Industriegebiet "= -D-54486 Mulbmm,’Musol
= Tel: 149 6'5 34 -~ 1890 Fax 4—49 65 34.- 89 ?0

' Bennmghoven Sibiu'SR. L. _'-'
Str.-Cafea Dumbravil:nr. 149; Ap:I *550399:Sibiu, Rafnania'
' Phone: +40-369-409°976~ Fax: +40;3b9 409.917
WWW. bennmghoven com :nfmmbennmqhoven CoMmyes = n AR ; bEnnlnghoven mbm@gmanlmm



EDITORIAL B Drumurile locale din Romania
EDITORIAL B LOCAl rOads I ROMANIA ...c.coveiieieeereecteeitecetietseeestestee e siaestesteasssestassessasssanseesssssterassesaeessonssseseesesaseneseaseeesensenaesnessnaens
MANAGEMENT B Costurile structurilor rutiere aplicabile noilor trasee de drumuri si autostrazi
MANAGEMENT B Costs of road structures applicable to new road and NIBRWaAY FOUIES .......ccceceeeiesiiiecorreesveessireesesssiessesssssessesseens ﬂ
DRUMURI LOCALE B Viabilizarea drumurilor judetene prin aplicarea conceptului de management optimizat
al lucrdrilor de intretinere (111)

LOCAL ROADS B Rendering county roads viable by applying the optimised management concept

for the MAiINteNANCE WOIKS (I1) ....c.coccooiiiii ettt te ettt a e s ae s enss st e s st o aeaseseseenteeneenesntsnneaes
PUNCTE DE VEDERE B Gara de Nord
POINTS OF VIEW B NOPY TEAIN STALION ... ccoiiieie e ieseieesieerte sttt see s ctsevtsstsstee e ssaessasssasse e s estesasarassesssosasntenssonsssnseabenbesstasaesasessesssnes
UTILAJE » ECHIPAMENTE B Noile modele JCB VIBROMAX ridicd productivitatea la noi inaltimi
TOOLS » EQUIPMENT B New JCB VIBROMAX models raise productivity at new REIBIES .....c...c.cocoivciiiieeiseeeeeeereeaieeeereeeeesrsesieene
LABORATOR B Mixturi asfalticd preparatd cu zgurd concasatd de oteldrie utilizatd la realizarea Tmbricimintilor

bituminoase subtiri

LABORATORY B Concrete mixture prepared with aggregate steel slag used for making thin asphalt coverings ..........coeveveeeveeennn.. m
F.LLD.I.C. ® F.I.D.I.C. XIX - Conditii generale ale Cartii Rosii
F.LD.LC. W F[.D.I.C. XIX - General conditions Of the REA BOOK ............oiuveeerieeeioriiieeeece et s sstesse sttt s e st enesent st eeneenens
PREMIERA B Sistem unic de control al productivititii utilajelor - de la KOMATSU - revolutionarul KOMTRAX
PREMIERE B Unique control system for tools’ productivity - from KOMATSU - the revolutionary KOMTRAX .veeeeeoeeeeeeeeeeeeeeeenn..
BUCURESTI 2007 B “Dispute Resolution Board Foundation”
BUCHAREST 2007 B “Dispute Resolution BOard FOUNGATION" ..........cc.ocoveciiuiineireieneierese e sie st setssatsstesaeseeesesesenanensasenesreesanensenes
CERCETARE B Analiza evolutiei principalilor indicatori de stare a drumurilor utilizind metode numerice
RESFARCH B Analysis of the evolution of the main indicators for road condition by making use of numeric methods ............cu...... m
KNOW-HOW B Experienta HEIDELBERGCEMENT GROUP
KNOW-HOW B HEIDELBERGCEMENT GROUP @XPEOIIONCE ....uveeeveeieereiieeeeeeeeieeees e eesesevaetsassastesseeesesereeneesaseseasaesssnsessensssesasrenssesaees
EVENIMENT & Conferinta reprezentantilor
EVENT W Representalives” CONEIEICE ........cciviverererereesiiesiiesraseesseessesseessesssiasesssesssssssessesssessssssssssnssessessssessssonssossasssasssossssssinssssostonss
RESTITUIRI B Monografia Drumurilor Nationale din cuprinsul judetului Bihor, intre anii 1918 - 1975 (V)
RESTORING ® Monograph on national roads of Bihor county, between 1918 - 1975 (V) oot eeeeereseeneseaneesee
MECANOTEHNICA B Tehnologia de plombare prin torcretare a imbrdcamintilor bituminoase
MECHANICS B Stopping technology by pressure layering of the aspRalt COVErINGS .......cuvuviuoeiiiieeeeeeeeeeeeeeeeeeee e e m
A.P.D.P. B Ar putea fi un exemplu
AP.D.P. B Might DE An ©XAMPIE .......ccvveviieiieiieiieeiieieieeee e s teste et e s et e e e sbeestaesteasseassassaessesseetassesasetssbesessaeesesesssonsssetonsssnsosestents
SOLUTIH TEHNICE B Imbricaminti fotocatalitice pentru reducerea poludrii atmosferice
TECHNICAL SOLUTIONS B Photocatalytic coverings for reducing @ir POIULION .....c....o.voveeeeouiiieeeeeeeeeeeeeeee et eeee e eev e
SEMINAR B Imbriciminti pentru drumuri europene silentioase
SEMINAR B Coverings 10r Sient EUMOPOAIT TOAUS .........c..ccvcuierieiieeeeieesteeitieseaeteere e e essesssessassaessaeesseseesasaneesaesssesssesssesssasensssnenereones
MANIFESTARI B Betoanele de tnalti rezistentd devin indispensabile ¢ Manifestari internationale
EVENTS B High-resistance concretes become a real necessity ® INternational @VENTS ..........c.cccviecviciiiiviiieeeeeeeeieereeeareesereeessesses m
EXPO B BAUMA 2007 - Un adevirat spectacol al tehnicii si tehnologiei in constructii
EXPO W BAUMA 2007 - A real technical and technological SHOW [N CONSIFUCHIONS ...ccc..ooccouiveeciiieeeeeeeseeeeerevesseseresssereseasseeesssenesvenes
ABSTRACT B Rezumate in limba engleza a articolelor aparute n revista
ABSTRACT B Summaries in English of the articles published in the MABAZINE ............cocovueeieeeeieeieietiiseeetereeeeeeree s eeeeeeereeee e eeeeeens

Director: Costel MARIN; Redactor sef: lon SINCA; tel /fax: 021 / 3186.632; e-m=: office@drumuripocluri.io

Consiliul Stiintific:

Prof. univ. cons. dr. ing. Horia Gh. ZAROJANU, Universitatea Tehnicd "Gh. Asachi” - Tasi; Prof. univ. dr. ing. Anton CHIRICA, Universitatea Tennica de Constructii Bucuresti;
Prof. univ. dr. ing. Mihai ILIESCU, Universitatea Tehnica de Constructii Cluj-Napoca; Prof. univ. dr. ing. Constantin IONESCU, Universitatea Tehnicd "Ch. Asachi" lasi; Prof.
univ. dr. lordan PETRESCU, Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI, Universitatea “Politehnica” din Timisoara; Prof. dr. ing.
Dr. H.C. Polidor BRATU, membru al Academiei Romane de Stiinte Tehnice, Dr. H. C. al Universitatii Tehnice din Chisindu; Conf. univ. dr. ing. Dan Paul GEORGESCU,
Universitatea Tehnicd Bucuregti; Dr. ing. Laurentiu STELEA, Director CESTRIN; Prof. univ. dr. ing. Rodica Mariana POPESCU, Univ. ,Transilvania” Bragov; Dr. ing. Cornel
MARTINCU, Director general al S.C. IPT/:\NA S.A; Dr. ec. Aurel PETRESCU, Director economic - C.N.A.D.N.R.; Dr. ing. Michael STANCIU, Pregedinte SEARCH COR-
PORATION - Bucuregti; Dr. ing. Liviu DAMBOIU, Director S.C. “STRABAG - Romania” S.R.L.; Ing. Eduard HANGANU, director general CONSITRANS; Prof. univ. dr.
ing. George TEODORU, pregedinte ,Engineering Society Cologne” - Germania; Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU, Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti;
Ing. Gh. BUZULOIU, membru de onoare al Academiei de Stiinte Tehnice; Ing. Sabin FLOREA, director S.C. DRUM POD Construct.




2007
NR. 46 (115)

D

Drd. ing. losif Liviu BOTA

- Presedintele Patronatului Drumarilor
din Romdania, Directorul general

al R.A.D.J. Cluj -

Industria de transport reprezintd peste
6 % din produsul intern brut (PIB) al Uni-
unii Europene (UE), peste 6% din forta de
muncd, 40 % din investitiile Statelor Mem-
bre si cca. 30 % din consumul de energie
din UE. Obiectivul general al politicii euro-
pene de transport este stabilirea unui echi-
libru intre dezvoltarea economicd pe de
o parte si cerintele de calitate si siguranta
ale societitii pe de cealaltd parte, pentru
a dezvolta un sistem de transport modern,
durabil pentru 2010.

Comisia Europeand a propus cca. 60
de misuri pentru dezvoltarea unui sistem
de transport capabil si modifice ponde-
rea modurilor de transport, si revitalizeze
transportul feroviar, sa promoveze trans-
portul maritim si fluvial si s3 controleze
cregterea transportului aerian.

Obiectivul politicii comunitare privind
transportul rutier de bunuri si de pasageri
este crearea conditiilor optime pentru fur-
nizarea eficientd a serviciilor de transport,
promovarea unui sistem comun eficient de
transport rutier. Tn ceea ce priveste utiliza-
torii modului de transport rutier, obiectivul
UE este pozitionarea acestuia in centrul
politicii de transport, respectiv reduce-
rea numdrului de accidente, armonizarea
sanctiunilor si dezvoltarea unei tehnologii

-

2

mai sigure si mai curate. In acelasi timp, Carta Europeand privind Siguranta Rutier3 are ca
scop promovarea masurilor efective pentru reducerea numarului de accidente rutiere in
Europa, pina in anul 2010 obiectivul fiind reducerea cu 50 % a numarului de victime.

Restructurarea politica si economicd din Europa de Est in decursul ultimilor 10 ani a dus
la schimbiri substantiale in sistemul de transport in zond. Volumul transporturilor, care s-a
redus semnificativ ca urmare a recesiunii economice de la inceputul anilor 1990, este din
nou Tn cregtere datoritd redresarii economice. Balanta modala - adica ponderea pe piatd a
diferitelor moduri de transport - desi este mult mai buna decét in UE, se dezvoltd cétre un
sistem axat pe transportul rutier.

Tn Romania, obiectivele specifice pentru transporturile rutiere au in vedere reabilitarea,
modernizarea si dezvoltarea infrastructurii de transport pentru Tmbunatatirea confortului
cilitorilor, cresterea sigurantei acestora si eficientizarea transportului de marfd In vederea
alinierii sistemului national de transport la sistemul european. Totodatd, se are in vedere
integrarea drumurilor de interes local in reteaua de infrastructura nationala.

n conformitate cu Ordonanta Guvernului Romaniei nr. 43/1997 aprobati prin Legea nr.
82/1998, drumurile de interes judetean cuprind drumurile judetene, iar drumurile de interes
local cuprind drumurile comunale, drumurile vicinale si strazile.

Hotirarea Guvernului nr. 540/2000 aproba o noui clasificare a drumurilor publice din
Romania. Dupi anul 2000, in functie de anumite interese politice, printr-un mare numar de
hotarari de guvern, s-a modificat reteaua drumurilor publice din Romania, care acum are
urmatoarea clasificare:

Tabelul 1

1. Autostrizi 218 km

2. Drumuri nationale 15.934 km
3. Drumuri judetene 34.668 km
4. Drumuri comunale 27.781 km
5. Strazi in orage si municipii 22.328 km
6. Strdzi Tn comune 97.660 km

Total 198.589 km

Fatd de anul 2000 (H.G.R. 540/2000), s-au produs urméatoarele modificdri: autostrdzi:
+104 km; drumuri nationale: +1.124 km; drumuri judetene: -1.342 km

Drumuri judetene

in conformitate cu legislatia in vigoare din Romania, administrarea drumurilor judetene
revine Consiliilor Judetene. Acest lucru este precizat in mod clar in Ordonanta nr. 43/1997
privind regimul drumurilor (art.22) (in traversarea municipiilor si oraselor, administrarea
drumurilor judetene revine consiliilor locale respective).

Administrarea efectivd a drumurilor judetene se face de citre birouri,
directii din cadrul Consiliilor Judetene, incadrate cu foarte putin personal de specialitate
(sunt judete unde administrarea drumurilor judetene se face cu doud persoane). Dar, existd
si cateva judete unde administrarea drumurilor judetene se face de cétre Consiliile Judetene
prin regii autonome (Cluj, Constanta) sau societiti comerciale (Dolj) aflate sub autoritatea
Consiliilor Judetene respective.

Faptul c3 aceastd administrare a drumurilor judetene se face atét de diferit de la un
judet la altul rezultd si din situatiile statistice transmise de la judete la Ministerul Transportu-

servicii sau
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DIN HOMANIA

rilor privind starea de viabilitate la sfarsitul
anului calendaristic. Nu credem c3 sunt
doud judete din Romania care transmit
aceleasi date. Din pacate, la Minister, unde
sunt centralizate aceste date, nu s-a sesizat
nimeni cu privire la acest aspect, ceea ce
conduce la concluzia logica cd acolo ni-
meni nu prelucreaza aceste date.

Pe ansamblu, starea de viabilitate a dru-
murilor judetene din Romania, atat ¢t s-au
putut prelucra datele obtinute de la judete,
se prezinta ca in tabelul 2.

Analizdnd datele prezentate mai sus,
putem trage urmitoarele concluzii:

- drumurile judetene cele mai bune se
gasesc in judetul Bacdu, unde toate dru-
murile cu imbricdminte permanent3 sunt
in stare bung, iar din cele pietruite peste
99% sunt intr-o stare de viabilitate bunj;

- la polul opus, judetul cu cele mai rele dru-
muri judetene este Neamt, acesta avand
majoritatea drumurilor judetene in stare
rea, indiferent de tipul de imbriciminte
(cca 87 % din intreaga retea de drumuri
judetene sunt Tn stare rea);

- nu se pot trage concluzii privind propor-
tiille de drumuri avand starea bung, medie
sau rea intrucdt nu detinem date privind
starea pe tipuri de imbracaminti de la toa-
te judetele. De ex. judetele Alba, Bistrita-
Nasdud, Calidrasi, Hunedoara, lasgi, Sucea-
va si Tulcea.

Din situatiile statistice transmise de
judete, pe tipuri de imbracdminti, situatia
se prezintd astfel:

Tipul imbricsmintii L”('I’(i')“e %

Tmbricaminte

asfalticd moderna 6.024 16,9
Intretinere betoane

de ciment 19078 3.0
Pavaje 269 0,7
LLA.U. 15.124 | 42,6
Pietruiri 10.320 | 29,1
Drumuri de pdmant 2.750 7.7
Total drumuri

judetene: 35.565 100

Din lucrarea doamnei Monica MARIN,
Coordonator Program n cadrul Institutului
de Politici Publice, intitulatd “Mdsurarea

4

IRcztEiHN s i |
Clasa'(r_rg__ratl Judet  Valoare o
29din41  Clu 9,98% )

#figarea detaliatd a pozitiifor

Fig. 1. Ponderea drumurilor judetene cu durata de serviciu expirati in totalul retelei
de drumuri judetene pentru anul 2004

Fig. 2.

performantei consiliilor judetene din Ro-

mania”, cu permisiunea dinsei, am extras

cateva date Tn legdturd cu unii indicatori de
performantd pentru domeniul drumurilor

judetene din anul 2004:

- doar 20 de judete aveau elaborati o stra-
tegie de dezvoltare pentru zona drumuri-
lor judetene;

- judete precum: Vrancea, Buzdu, Tulcea,

Mures, Alba, Botosani, Cilaragi au mai
putin de 5 % drumuri judetene moder-
nizate din toatd reteaua pe care o admi-
nistreazd;

- la polul opus, doar judetele Satu Mare

(61,28%j si Olt (68,87%) au ponderea dru-
murilor judetene modernizate mai mare
de 40%;

- Tn ceea ce priveste drumurile judetene de
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20 % drumuri de pimant (Vaslui - 20,91
%, lasi - 21,22%, Cildrasi 22,46 %,
Brasov - 29,47 %)

- statistica privind ponderea drumurilor ju-
detene cu durata de serviciu expiratd
in totalul retelei de drumuri judetene
prezentati in lucrare, nu poate fi reali.
Astfel, sunt 8 judete care nu au nici 1 km
de drum cu durata de serviciu expiratd:
Alba, Botosani, Buzdu, Constanta, lasi,
Mures, Tulcea si Vilcea. De asemenea, 21

CT::EI; gwn , Judel  Valoare Uipitate o mBsurs: Reprazentarea graficd a /117 pe harta de judete au sub 10% drumuri judetene
- durat ici iratd, Tntr-

Mdndl Cl NA ) BINE ]E :! SLAB c.u u.aa de serviciu expiratd, Intr t:n

Afigarea detaliatd a pozitilor singur jude{ (Satu Mare) depdseste 40 %

NA.
NC. s

Fig. 3. Atragerea de fonduri externe de citre Consiliul Judetean pentru domeniul drumu-
rilor si podurilor judetene pentru anul 2004

tuturar Censliiflor Judetene in clasarnent (are 61,12 %)

Pe de altd parte, din raspunsurile Con-
siliilor Judetene referitor la solicitarea Pa-
tronatului Drumarilor din Romania, privind
pamant, cu o pondere sub 5 % din drumurile cu durata de serviciu expiratd,

ntreaga retea sunt 18 judete (dintre situatia se prezinta ca in fig. 2.

Tabelul 3  care Briila si Covasna, fiecare cu - doar 7 judete (Bihor, Buzdu, Caras-Se-
Situatia drumurilor judetene zero kilometri), in 4 judete au peste verin, Covasna, Gorj, lasi si Prahova) au
Anul atras fonduri externe pentru domeniile
Judet 2003 | 2004 | 2005 | 2006 Tabelul 4  drumuri judetene - precizdm incd o datd
mii lei / km Situatia drumurilor - pentru anuf 2004.
Alba 7651 952 1650 | 19.15 Judetene Finantarea drumurilor judetene se
Arad 0821 126 256 ]| 1.79 Anul 2003 | 2004 | 2005 | 2006 poate face din urmatoarele SUiSed buget
Botosani 1832 | 000 | 17.77 | udet local, buget de stat, fonduri externe,
Buziu 436 | 876 | 10.04 | 22.60 | |% siguranta circulatiei din total lucrari imprumuturi.
Cilirasi 599 | s555| 4.14| 7.83| |Alba 1.66] 1.01] 1.16] 2.50 In ultimii patru ani, din datele trans-
Cluj 12.38 | 12.39 | 14.81 | 24.65 | |Arad 0.49| 1.47| 1.58| 1.83] mise de Consilile Judetene la Patro-
Constanta 3.09 | 3.42| 5.31 8.03 | (Buzdu 7.20{ 5.57| 4.26] 2.86| natul Drumarilor din Romiénia, situatia
Covasna 11501 6.12 | 992 | |Clyj 1.23] 1.65| 0.40| 0.16 finantdrii lucrdrilor de drumuri judetene,
Galati 499 | 8.13 795 | 695 | |Constanta | 18.81| 26.95| 8.63| 6.32| este prezentatd in tabelul 3.
Hunedoara 429 | 6.85 5.86 | 6.42 | |Covasna 0.00[ 6.38/ 9.96/ 10.57 Pentru siguranta circulatiei, finanta-
lalomita 546 | 842 | 862 | 7.25 | |Galati 1.28| 0.88] 2.41| 2.34| reape judete este prezentatd in tabelul 4.
lasi 7.74 | 12.90 948 | 14.69 | |Hunedoara| 2.66| 1.67| 5.36f 0.73
Maramures 083! 1.26| 30.63 | 19.00 | |lalomita 1.31] 1.90| 0.32| 2.88 Prumuri comunale
Neamt 10.33 8.81 | 36.83 | [lasi 1.95| 0.90| 0.00| 0.00 In ceea ce priveste drumurile comu-
Olt 3.21 5.01 495 | 0.00 | |[Maramures| 6.95| 5.97| 0.00] 0.68| nale, precizdm cd avem date cu privire
Prahova 1563 | 20991 22.18 | Ol 11.23| 6.93| 10.28 la starea drumurilor comunale de la 32
Sibiu 552 | 739| 839| 7.00| {Prahova 2.22| 1.13] 2.10| 1.29] de judete.
Sticeava 13.49 | 17.32 | 14.60 | |Sibiu 2093 11.63] 2.16] 3.09 Considerand c3 celelalte noud judete
Tulcea 10.17 830 | 12.15 | |Suceava 5.02{ 2.28 3.35] 3.92| pentru care nu avem date statistice pri-
Vaslui 449 | 654 | 586 | 7.61 | |Tulcea 5.48] 4.33] 5.01| 3.43| vind starea de viabilitate a drumurilor
Vrancea 213 | 469 | 12.95| 0.00 | |Vaslui 1.22| 1.80] 2.73| 0.70 pe tipuri de imbracaminti se incadreazd
Timis 972 | 15.80 | 24.82 | 13.43 | [Timis 0.83] 094 1.44f 298 1n media judetelor pentru care avem
Sursa: Consiliile Judetene Sursa: Consiliile Judetene informatii, prezentdm cateva statistici
Not#: Pentru celelalte judete nu detinem date Notd: Pentru celelalte judete nu detinem date generale:
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Lungimea drumurilor comunale - 27.781
km, din care: imbricdminte asfaltici mo-
dernd - 4,3 %; imbracdminte de beton de
ciment - 6,2 %; pavaje - 4,7 %; LA.U. - 8,5
%; drumuri pietruite - 47,7 %; drumuri de
pamant - 28,6 %; Total: 100,0 %

Din pacate, putem aprecia, fird teama
cd gresim, cd administrarea drumurilor
comunale lipseste cu desdvarsire. Fac
exceptie cele din administrarea Consiliilor
Locale Ordsenesti si Municipale care au n
componenti servicii de drumuri urbane. In
rest, la comune, situatia este jalnica.

La comune, de reguld viceprimarul se
ocupd de intretinerea drumurilor comuna-
le, ceea ce nu este suficient.

Doar mai putin de 25% din reteaua
de drumuri comunale are imbracaminte
permanenta, restul de 76,3% fiind drumuri
pietruite si din pdmant.

Este adevdrat cd in ultimii ani s-au
finantat multe lucrari de pietruire prin Pro-
gramul guvernamental aprobat prin H.G.R.
577/97 (modificat prin H.G.R. 1256/05)
si prin atragere de fonduri externe prin
SAPARD.

De asemenea, in citeva judete pilot s-
au implementat programe finantate de Ban-
ca Mondiala. In parantez fie spus, fati de
aceste lucrdri am niste rezerve, ele au fost
exprimate si intr-un articol publicat ca edi-
torial in Revista “DRUMURI PODURI” nr.
100 din ianuarie 2006, intitulat “Drumurile
locale - incotro?”. Finantarea drumuri co-
munale se face din urmaitoarele surse: bu-
get local, buget de stat, F.R.D.S. - pietruiri,
H.G.R. 577/97 (H.G.R. 1256/05) - pietruiri
si modernizari, SAPARD (256 km pénd in
prezent), Banca Mondiald - cinci judete
pilot: Botosani, Tulcea, Caldrasi, Dolj, Salaj,
imprumuturi, alte fonduri externe.

intrucat multe dintre problemele cu
care se confruntd drumurile judetene si
cele comunale sunt comune, o 53 incercam
sd prezentam un set de propuneri pentru
imbundatatirea acestora:

6

1. Administrarea unitara a retelei de drumuri
judetene din Roménia - prin modificari
legislative;

2. Infiintarea unui serviciu in cadrul Mi-
nisterului Transporturilor sau Ministerul
Dezvoltarii Regionale pentru coordona-
rea din punct de vedere tehnic si me-
todologic a administratiilor de drumuri
judetene din Romania;

3. Tnfiin';area de birouri (servicii} Tn cadrul
Consiliilor Judetene pentru coordonarea
Consiliilor Locale Comunale in activita-
tea de intretinere si dezvoltare a infras-
tructurii locale (drumuri comunale, ap3,
canalizare, protectia mediului, etc.);

4. Elaborarea unei strategii nationale pen-
tru drumurile judetene din Romaénia, cu
detalierea pentru fiecare regiune de dez-
voltare si pentru fiecare judet, in asa fel
incét intr-un termen de 5-6 ani toate dru-
murile judetene sd aiba o imbracaminte
permanentd n stare bun3. Aceastd stra-
tegie va trebui si prevadd executarea
in fiecare an si in fiecare judet a unor
lucrari fizice, cel putin:

- lucrdri pentru intretinere curentd - la
drumuri si poduri - la nivelul nece-
sarului;

- tratamente bituminoase = 200 km;

- covoare asfaltice = 50 km;

- consoliddri (ranforsari) sisteme rutiere
> 40 km;

- definitivarea tuturor podurilor si a po-
detelor in urmatorii 5-6 ani;

- lucrdri pentru siguranta circulatiei: cel
putin 10% din suma totald alocatd
anual.

Dupa pdrerea noastrd, aceastda stra-

tegie ar trebui elaboratid la comanda

Guvernului Roméniei de citre Patrona-

tul Drumarilor din Romaénia si Asociatia

Profesionald de Drumuri si Poduri din

Romania.

5. Expertizarea tuturor podurilor mai vechi
de 10 ani de pe reteaua de drumuri
judetene si comunale si luarea imediatd
a masurilor ce se impun;

6. Asigurarea finantarii lucrdrilor de intre-
tinere si modernizare a retelei de dru-
muri judetene si comunale din Romania
conform necesarului de fonduri rezultate
din strategia la nivel national;

7. Utilizarea de tehnici si tehnologii mo-
derne pentru eficientizarea activitdtii in
domeniu (stabilizare "in situ", reciclare

la cald sau la rece, poduri si podete din
tabli ondulati etc.);

8. Programare pe cicluri de trei ani a lucri-

rilor de intretinere la drumuri si poduri;

9. Dotarea Conisiliilor Judetene cu utilaje

specifice strategice - de mare randa-
ment si eficientd economicd, nepolu-
ante, pentru executarea lucrdrilor (statii
de producere mixturi asfaltice, recicla-
toare, truse compacte pentru tratamente
bituminoase etc.) intrucat dup3 pirerea
noastrd firmele private nu sunt suficient
de pregdtite pentru realizarea unui astfel
de program;

10. O parte din banii obtinuti din vanzarea
rovignetelor sd revina si administratiilor
locale de drumuri in toate judetele
{arii.

* *

In ceea ce priveste strizile din orage si
municipii, starea lor se Tmbunititeste per-
manent, datoritd in mare parte fondurilor
mari de care dispun acestea, mai ales la
municipiile mari. Multe probleme din aces-
te comunitati se rezolva prin imprumuturi.

Nu dispunem de o banci de date pri-
vind starea acestor drumuri urbane, se stie
doar c3 au lungimea totali de 22.328 km.

Strazile din comune si sate sunt in lungi-
me totald de 97.660 km si sunt administrate
de Conisiliile Locale Comunale.

Pand la aparitia H.G.R. 1256/05 care
modificd H.G.R. 577/97, singura sursi de
finantare a acestor drumuri era bugetul
local, iar acum se pot aloca si bani din
bugetul de stat prin
finantate conform acestei Hotérari de Gu-
vern (1256/05).

programele anuale
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ncepand cu anul 2005, in cadrul unui
proiect cu finantare mixté (fonduri bugetare
si private) au fost studiate sub aspect teh-
nico-economic cele trei tipuri de structuri
rutiere aplicabile noilor proiecte de dru-
muri §i autostrdzi plecind atat de la o serie
de structuri teoretice propuse de citre un
proiectant specializat precum si de la o se-
rie de structuri reale, aplicabile Autostrizii
Bucuresti - Ploiesti sau noii sosele de cen-
turd a capitalei.

Analizarea pe o durati de viat3 de 30
de ani a nivelului costurilor initiale (de
investitie), de ranforsare in cazul asfaltu-
lui, de intretinere, precum si a nivelului
costului final (global) la expirarea duratei
de viatd, a condus la o serie de concluzii
foarte interesante. O mic3 parte din aceste
concluzii, cu referire la titlul articolului, sunt
prezentate in acest articol cu mentiunea ci
acest proiect este unul public, ce poate fi
accesat de cdtre oricine este interesat. Se
poate accesa i poster-ul proiectului: www.
incerc2004.ro/proiecte/amtrans_7B23.htm.

O serie de observatii, bazate pe ex-
perienta nationald si internationald, asu-
pra modului de evaluare a costurilor de
intretinere precum si prezentarea scena-
riillor de Tntretinere aplicabile Tn Ungaria
pot sprijini procesul de decizie. Realiza-
rea unei reglementdri (oficiale) specifice
de evaluare a necesarului de lucrdri de
intretinere (pe durata de exploatare) pentru
noile imbracdminti rutiere ale autostrazilor
este absolut necesard, in conditiile execu-
tarii acestora cu cea mai moderni teh-
nologie aplicabild, in ambele variante de
imbricdminti (bituminoasa sau rigida).

Analizarea costurilor materialelor de
constructie Tnglobate in structurile rutiere
in etapa de investitie, a costurilor de exe-
cutare a structurilor rutiere, a costurilor de
intretinere precum si a esalondrii acestora
pe durata a 30 de ani, a ranforsarii (In
cazul structurilor cu imbracdminti bitumi-

8

Costurile structurilor rutiere aplicabile
noilor trasee de drumuri si autostrazi

Consumuri [t] de agregate pe tipuri de structuri (F, SR, R)

40.000

35.000

30.000
= Nisip

25.000 B Criblury
O Pietris

20.000
0O P. Sparti

15.000 W Balast
B Total

10.000

5.000
F1 F2 F3 SR1 SR3 R
Tipuri de structuri (F - flexibild, SR - semirigida, R - rigida)

Fig. 1. Consumurile de agregate/km pentru cele sase tipuri de structuri - autostrizi
22/26m. Se observd cd in cazul structurii rutiere rigide (R) masa transportati
este minimd cu consecinfe benefice asupra costurilor de transport.

Consumuri [t] filer si lianti pe tipuri de structuri (F, SR, R)
2.500 + —
2.000 — : h B ||
é 1500 T - =y = | [mFiler
E B Bitum
Y 1.000 == _! loCiment
F1 SR3
Tipuri de structurl (F - flembllé, SR - semlrlgldﬁ, R - rigidd)
Fig. 2. Consumurile de filer si lianti/km pentru cele sase tipuri
de structuri - autostrdzi 22/26m
Costuri materiale de constructie (EUR) pe tipuri de structuri (F, SR, R)
500.000 T ] N "L N
450000 T ————————— =
400.000 ] — . :
g 350.000 4 1 ; j — o |
S 300.000 4] 5 B B B
= A— | —/— — —_— -
5 250.000 \ '. I _ | - | m Agregate
2 200.000 - 2 = | M Lianti, mat
© 150,000 4] — = | |m Total
100.000 N I :— = § 7
50.000 47 D B ' _
a .
F1 F2 F3 SR1 SR3 R
Tipuri de structuri (F - flexibild, SR - semirigid¥, R - rigid3)

Fig. 3. Costurile materialelor de constructie/km pentru cele sase tipuri de structuri -
autostrdzi 22/26 m
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Tabelul 1: Definirea structurilor analizate (F-flexibil4, SR-semirigid, R-rigid3) p e fﬁ::'ﬁf:'i:t‘
Alcituire structurd @ (grosime straturi, cm) ) l_t B oA
Nr. crt. - - Cod Clasa de trafic
Straturi inferioare | Mixturi asfaltice | Dald beton
1 25ps + 30bl 4 su + 4sl + 23sb - F1
2 25ps + 30bl 4 su + 4sl + 17sb - F2
3 23+ 30b| su + 4601+ 155D . = foarte greu noase dimensionate pentru 10 - 15 ani) a
4 30bs + 30bl 3su+3sl+11sb - SR1 (autostrada) N p. .
- 30bs + 30Dl S s+ 55l 4 6 5b i SR3 condus in cadrul proiectului Amtrans la
6 20bs + 30b] i 23 R o serie de concluzii care probabil au sur-
7 su - strat uzury; sl - strat legatura (binder); sb - strat de baza; ps - piatra spartg; prins. Mentionez n acest context faptul cd
bl - balast; bs - balast stabilizat. primele semnale publice ale faptului cd o
Tabelul 3: Preturi unitare incluse in analizi (2004) structurd rigida este cea mai ieftind variantd
- . . | e } la nivel de costuri initiale au aparut incd din
(Elljslé?t ) ((:Erﬁ):zu/;? (E'Sth}i) (EFLle;t) Pla(thsR%rta 2002 [3] si se refereau la Autostrada A2.
Pe baza calculelor economice compara-
4.38 55 66 c 20 Aj's tive facute fnainte de ‘89 in Romania, struc-
Balast Motorind Bitum iment itivi . . - .
turile rutiere rigide rezultau intotdeauna a
EUR/ EUR/I - . . R
(EUR/mc) (EUR/) (EUR) (EURAY (EUR/D) fi mai scumpe (la nivel de costuri initiale)
1.79 il 270 80 SLE AP cu 30 - 40% decit cele cu imbracaminti
Tabelul 2: Evaluarea consumurilor de materiale/km (F-flexibild, SR-semirigida, R-rigidd) asfaltice. Aceastd ierarhizare economicd
Cod | Nisip | Cribl. | Pietrs | Filer | Piati3 | Balast | Mot | Bitum® |Ciment’| Aditvic | €@ bazatd pe corelafii clare (fixe) intre
struct. | ) ® @ |sparti()| ® ® ) 0 preturile materialelor de constructie si ma-
F1_|5212] 2759 | 5622 | 984 | 11550 [11880(109,1] 831 | 0© - noperei pentru cele dou mari solutii tehni-
F2 | 4095| 2724 | 4156 | 790 | 11550 [11880] 88,0 | 678 | © - ce (yasfalt / beton®), efect al centralismului
F3 |3728| 2724 | 3667 | 727 | 11550 |11880] 81,0 | 629 0 j econom!c specific perioadei. Rentablllta.tea
SR1 |9277| 2069 [9923 | 542 | O |11880)|598 | 475 | 726 - Scefiomicd pe termen lung a structurilor
SR3 | 8836 | 3405 | 8701 | 507 0 11880 56,3 | 465 726 _ rutiere rigide a fost intotdeauna recunos-
p:2750 cutd de cdtre specialistii nostri, se aprecia
4282 | 7202 | 0 0 11880 11 2306 115180 cd Tnvestitia Tntr-o structurd rutierd rigida
R 17198 ) pl: de autostradi se ,amortizeazd” in 15 - 20
aa:3036 de ani.
® calcul cumulat indiferent de tipul Tiantului (defalcarea pe tipuri este facuta in anexa

CIROM a studiului Amtrans) Faptul cd acum (2007) in Romania,

¢+ p = produse pentru protectie, pl = adit. plastifiant, aa = adit. antrenor aer. structura rutierd rigidd reprezintd in conti-
nuare cea mai oneroasa solutie de structurd
Tabelul 4.1: Costurile (EUR) cu materialele de constructii/km

- o rutierd la nivel de costuri initiale reprezintd
(F-flexibil, SR-semirigidd, R-rigida)

o idee preconceputd, bazatd doar pe cal-

Cod | Nisip | Criblurd | Pietrig Filer |Piatrd spartd| Balast Totalt cule economice anterioare anului 1989.
agregdie Realitatea tehnico-economici actual3 arat3
F1 |22.829 | 15.175 | 37.105 | 19.680 | 75.075 38.277 | 208.141 c& schimbarea conditiilor de proiectare, a
F2 17.936 | 14.982 27.430 15.800 75.075 38.277 189.500 evaludrilor de trafic precum si corelatiile
F3 |16.329 | 14982 | 24.202 | 14.540 | 75.075 38.277 | 183.405 intre costurile materialelor de constructie
conduc la costuri initiale comparabile ntre

SR1 | 40.633 | 11.380 65.492 10.840 0 38.277 166.622 . . .
structurile semirigide (avAnd o ranforsare
SR3 | 38.702 | 18.728 | 57.427 | 10.140 0 38.277 | 163.274 pe durata de exploatare de 30 de ani) si
R 31.527 | 23.551 47.533 0 0 38.277 140.888 cele rigide dimensionate pe 30 de ani (fard

ranforsari).

Tabelul 4.2: Costurile (EUR) cu materialele de constructii/km - continuare L ) .
Costurile initiale mari sunt asociate

- . . ... . | Total lianti, TOTAL . . .
Cod | Motorina Bitum Ciment Aditivi mat. GENERAL aCl:lm~Cu| strrctulrlle rlut!ere flex(ljblle, 'efecF
F1 | 44.949 | 224.370 0 0 269.319 477.460 (p;'”lf'pa ’ al ‘Lot”m“,“' Imare € rI"'_X“c’j”
F2 | 36.256 | 183.060 0 0 219.316 408.816 astaltice Inglobate g al hecesartiul de
agregate (in special piatrd spartd) asociat cu
F3 33.372 169.830 0 0 203.202 386.607 - .
cheltuielile de transport aferente, de la cari-
SR1 | 24.638 128.250 58.080 0 210.968 377.590 ere/balastiere la locul de punere in opers.
SR3 | 23.196 125.550 58.080 0 206.826 370.100
R 0 2.970 184.480 20.403 207.853 348.741
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Costuri initiale/km
cu procurarea

materialelor

de constructie

Pentru evaluarea costurilor initiale
sunt analizate structurile rutiere aplicabile
Autostrdzii Bucuresti - Ploiesti (F1, F2, F3,
SR1, SR3 si R) asa cum se regdsesc acestea
in [2]. Structurile rutiere SR3 si R au fost
propuse si pentru noua sosea de centurd a
capitalei, exterioard celei existente (traseu
nou). Preturile unitare sunt luate din surse
publice si independente, la nivelul anului
2004 - 2005. O actualizare a acestora este
binevenitd si poate fi efectuatd relativ sim-
plu (tabelul 1, tabelul 2).

Calculul consumului de motorind (Mot.)
s-a ficut conform normelor de deviz. Bitu-
mul in cazul structurii rutiere rigide (R) este
cel folosit la protectia stratului de balast
stabilizat, sub formi de emulsie.

Figura 1 pune puternic in evidentd
avantajul economic al utilizarii materiale-
lor de constructie din cele mai apropiate
surse de obiectivul de investitii iar avand
in vedere actuala situatie dificild Tn ceea
ce priveste aprovizionarea cu agregate a
marilor santiere devine evident avantajul
conferit de structurile rutiere rigide: cel mai
redus consum de agregate cu consecinte
benefice inclusiv asupra costurilor de trans-
port (consumuri carburantji).

Cantitatea totald de agregate pentru
structura rigidd (R) este cea mai mic3, fiind
cu 9..11.5% mai redusd fatd de structu-
rile flexibile (F) si cu 7..8% mai redusa
pentru structurile semirigide (SR). Aceasta
fnseamni, pe lang3 reducerea costurilor de
procurare, reducerea cheltuielilor de trans-
port pentru o cantitate de 2.000...6.500 t
agregate pentru un kilometru de autostradd
executatd.

La analizarea costului materialelor de
constructie utilizate la cele sase structuri
au fost aplicate preturile practicate Tn ca-
talogul Matprod COCC (iulie 2004). Fac

—i
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Costurile structurilor rutiere aplicabile autostrizilor [EUR/km]
Noua sosea de centur¥ a capitalei

1.400.000 <

1.200.000 |
1.000.000 |* |
800.000
600.000

400.000 §

200.000

0
Semirigidd SR
(asfalt)

{beton de ciment)

| |@ Cost initial

B Ranforsare

O Cost total

Rigida (R}

Fig. 4. Costurile structurilor rutiere aplicabile Autostrizii Bucuregti - Ploiesti [1]

Costurile structurilor rutiere aplicabile autostrdzilor [EUR/km]

3.500.000 ¢
3.000.000 47
2.500.000 1
2.000.000 1 @ Cost initial
B Ranforsare
1.500.000 7 o intrefinere
/,* O Cost total
1.000.000 7 .
swcro 1 H i
0 o 2
Flexibils Fa Semirigidd SRa Rigid4 Ra
(asfalt) (asfalt) (beton de ciment)

Fig. 5. Costurile structurilor rutiere aplicabile noii sosele de centurd a capitalei [1]

Costurile structurilor rutiere aplicabile autostrizilor [EUR/km]
Autostrada Bucuregti - Ploiegti

2.000.000 -

1.800.000 +

1.600.000 4+

1.400.000 +7]
1.200.000 ¥
1.000.000 17
800.000 +7
600.000 ¥

400.000 7|

200.000

Flexibild F2 Flexibild F3
(asfalt) (asfalt)

Flexibild F1
(asfalt)

Semirigidd  Semirigida Rigidi R
SR1 (asfalt) SR3 (asfal) (beton de
asfalt)

B Cost initial
s Ranforsare

Cost total

Fig. 6. Costurile structurii rutiere aplicabile unei autostrizi
(evaluarea proiectantului, 2006) [1]

observatia cd, de la data analizarii, pretul
materialelor de constructii in general a
crescut (ex: pretul bitumului a crescut de la
270 EUR/t la 330 EUR/Y). Aceste cresteri de
pret nu sunt incluse in aceastd analiza.

Costurile cu materialele de constructie
rezultate din aplicarea preturilor din tabelul
3 cantitdtilor din tabelul 2, sunt prezentate
in tabelele 4.1 si 4.2

Concluzii asupra costurilor initiale
cu materialele de constructie:
Ponderea cea mai mare in costurile ma-
terialelor de constructie le au liantii (bitum,
ciment); costul acestora reprezintd circa
57...60% in cazul solutiilor cu mixturi asfaltice
si 56% in cazul solutiilor cu beton de ciment.
Valorile maxime pentru materiale se
regidsesc la structurile flexibilé - F (386.607
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Tabelul 5: Costuri [EUR/km] pentru lucrdri de autostrdzi 22/26 m (2005)

BULERI Cost inifjal tiggrgﬁngﬁa de reggts)trsare Cost total™ Observatii
rutiere (EUR/km) ranforsare (EUR/km) (EUR/km)
1.596.728 30 ani 0 1.596.728
Flexibile | 1.386.022 15 ani 455.316 1.841.338
1.315.787 |10 si 20 ani 624.133 (% 1.939.920 [®™cost cumulat .
Semirigide 1.290.080 30 ani 0 1.290.080 Costuri
1.171.852 15 ani 424.600 1.596.452 X .
Rigida | 1.189.549 30 ani 1.189.549 de mtretmere / km

*% nu contine costurile de Tntretinere. Costul de Tntretinere al unei Tmbracaminti rutiere
din beton de ciment reprezinti aproximativ jumé&tate din costul de tntretinere al unei
imbracdminti asfaltice, pentru o duratd de exploatare de 30 de ani.

Pentru analizarea costurilor deintretinere
pe o durati de (viatd) exploatare de 30
de ani este necesard definirea, pe baza
experientei nationale si internationale, unor

Tabelul 6: Costuri [EUR/km] pentru lucrdri de autostrdzi 22/26 m (noua sosea de centurd a
capitalei, evaluarea proiectantului -2003)

Structuri Cost initial Durata de timp | Cost de ranforsare| Cost total™ i real N . .
rutiere Cod (EUR/Km) | pana la ranforsare (EUR/km) (EUR/km) Zceetr;an; ?':ii:;n:‘tfft(';‘:fe §|In carej deplc;d
u in
Semirigid | SR | 837.320 15-20 ani 424.600 1.261.920 pul imbracaminii (bituminoasd sau din
— ) beton de ciment). In cazul imbracamintilor
Rigida R 886.160 30 ani 0 886.160 o .
autostrizilor nou proiectate, pentru evalu-

™ nu contine costurile de intretinere. Costul de Tntretinere al unei Tmbracaminti rutiere
din beton de ciment reprezinti aproximativ jumitate din costul de tntretinere al unei
imbriciminti asfaltice, pentru o duratd de exploatare de 30 de ani.

area costurilor totale, sunt aplicate (tabe-
lele 9 si 10) strategii de intretinere ,deri-
vate” din normativul AND 554/2002; acest

Tabelul 7: Costuri [EUR/km] pentru lucriri de autostrizi 22/26 m (evaluarea proiectantului normativ este neaplicabil insi lucririlor

pentru o autostrada, 2006)

de moderniziri si constructii noi de dru-

Obs: alcktuirea structurilor rutiere (drumuri 7/10 m) este conform [1] si a fost oferita

de citre proiectant.

- 477.460 EUR/km), dupd care urmeazd
structurile semirigide - SR (370.100+377.590
EUR/km). Structura rigidd - R (al cdrui nivel
de cost pentru materiale este 348.741EUR/
km) se situeazi cu 10..27% sub valorile
pentru structurile flexibile si cu 6...8% sub
valorile pentru structurile semirigide.

Costul cumulat al liantilor (ciment +
bitum), al caror pret de comercializare este
cel mai mare, ca efect al gradului ridicat
de prelucrare, este redus pentru structurile
semirigide (SR1, SR3) si este minim pentru
structura rigida (R).

Costuri initiale,
de ranforsare,

de intretinere
si globale/km

n tabelele 5, 6, 7, 8 si figurile 4, 5 6
prezentdm in continuare costurile initiale,

de ranforsare si globale ale unor structuri
de drumuri 7/10 m si autostrizi 22/26 m
pentru diferite tipuri de solutii tehnice
aplicabile. Cheltuielile de fintretinere fac
obiectul unui subcapitol separat.

. Cost initial | Durata de | Costde |Costuri de Cost total, e . . .
Structuri . i : A ox . . o muri (in conformitate chiar cu prevederile
tiene Cod |(de investitie)| timp pan3 | ranforsare | intretinere | dupa durata de ex- . . o
rutier (EUR/km) |la ranforsare| (EUR/km) | (EUR/km) | ploatare (EUR/km) art. 5 din acesta). Nu existd reglementéri
hils i nationale specifice evaludrii necesarului de

F|e>.<|.b1.|av Fa | 1.549.992 15 ani 455316 | 1.400.080 3.405.388 . ‘ necesartil ¢
Semirigidd | SRa | 1.377.018 15 ani 3.232.414 lucréri de intretinere pentru imbracdmintile
Rigida Ra | 1.354.688 30 ani 0 836.744 2.191.432 rutiere ale autostrizilor si facem cuvenita
Tabelul 8: Costuri [EUR/km] pentru executarea lucririlor de drumuri 7/10 m mentiune (remarrcaté §i d.e cit.re Proiec-
Structura |Trafic mediu| Structura | Trafic greu Structura Trafic foarte greu tantul Autostra'zu Bucuresti - Ploiesti) ca n
‘ Flexibil (F3d) 465.448 cadrul normativelor CD 155-2001 si AND
Flexibila | 206,761 Flexiold | 407205 | Flexibils (Fad) T 554-2002 nu se fac recomandiri distincte

(F1d) (F2d) Flexibild (F5d) 536.982 pentru autostrézi.
o N Semirigidd (SR3d) 460.358 Sunt o serie de reglementiri pe plan
Se(rgér;%l)da 313.041 Se(r;'{é%')da 410.616 | Semirigidi (SR4d) 514.142 international [7] care stabilesc scenarii de
Semirigidd (SR5d) 541.218 ntretinere, pe durate de exploatare de zeci
Rigida Rigida _— de ani, pentru diferite tipuri de Tmbracdminti
. 372 5 .

(R1d) 402.772 (R2d) 432.37 Rigida (R3d) 442132 rutiere. Nu cunosc si existe o reglementare

care, pentru imbriacdmintile rigide gujona-
te, sd prevadd lucriri de asternere de co-
voare asfaltice la termene scurte (probabil
pe considerente de confort la rulare).

in urma analizdrii tipurilor de lucriri
precum si a egalondrii acestora, pentru
imbricimintile rigide se constatd prezenta
unei lucrdri (B4 - asternere de covor as-
faltic) care este, pe de o parte foarte
costisitoare, iar pe de alti parte aplicatd
foarte repede dupd executarea lucrdrilor
(solutia este aplicatd pe 25% din suprafata
imbricimintii dupd numai 9 ani!). Evalua-
rea proiectantului pentru noua sosea de cen-
turd a capitalei aratd cd aplicarea lucrérii
B4 costd (cumulat pentru 30 ani) 103.500
EUR/km dintr-un total de necesar de lucrari

1
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o Tabelul 9: Scenariu de intretinere pentru imbracdmintile bituminoase ale drumurilor,
Asoaata ] aplicat acum si autostrizilor
7oK DRUMUR g
DI ROMANI LJ Ii (c)r Tip lucrare Periodicitate Cantitate
<« . .| Anual din anul 4, cu exceptia ani- | Pe 5% din suprafatd. In
Colmatari fisuri gi N o . .
Al cripaturi lor in care se fac ranforsdri si 3 ani| echivalent 5 ml/20mp
upd aceasta anua
P dupi (anual)
N . . Tnlatursri Anual din anul 4, cu exceptia ani-
de intretinere pentru 30 de ani de 219.230 S - . . o 1 «
. . A2 | deniveldri locale, | lor in care se fac ranforsari i 3 ani|Pe 3% din suprafati (anual)
EUR/km (adici aprox. 50%). fagase dup3 aceea.
Pentru.Fomparagle §_' analiza, prezﬁenta:n Covor O data la doi ani incepand din | Se aplici in total pe 85%
[8] scenariile de fintrefinere pentru Tmbré- A3 bituminos anul 4 cu exceptia anilor in care se| din suprafat, esalonat, la
caminti bituminoase si din beton de ciment fac ranforsiri i 4 ani dupi aceasta. 2 ani
aplicabile in Ungaria, pe o durati de ex- Reciclare localj, - « .
. . Se aplicd o datd la 4 ani, cu s e o
ploatare de 35 de ani (tabelele 11 si 12). Ad 6 - 8 cm frezare exceptia anilor in care se fac Se aplica in total pe 15%
cu nlocuire + 2 . . = din suprafatd, esalonat
. . ; ranforsdri si 4 ani dup3 aceea
C : I .e cm covor asfaltic
~onciuziu A5 Ranforsare La orizontul de timp rezultat din Pe toats lungimea
structurd calculul de dimensionare &

Asigurarea uneij capacitdti portante ri-
dicate la nivelul imbricimintii rutiere cu Tabelul 10: Scenariu de intretinere pentru imbracdmintile din beton de ciment
ale drumurilor, aplicat acum si autostrizilor

un minim de consum de materiale (grosimi

cit mai reduse ale straturilor c3ii, costuri ICOd Tip lucrare Periodicitate Cantitate
minime de transport) se poate face (si) prin ucr. 3 T P
utilizarea structurii rutiere rigide. Include- Colmatéri rosturi, . >€ aplica pe 27 cin supra agg',
) o o ) B1 O Anual din anul 5 intre anii 5 - 10, 4% intre anii
rea fireascd si explicitd in Planul Nz?t;lonal fisuri, crap&turi 11 - 20 si 6% fntre anii 21 — 30
de Dezvoltare 2007 - 2013 a faptului ci la Se executs in anii 7, 8, 9, ] . o
executarea drumurilor se vor aplica tehno- Refaceri rosturi, |10,15, 16, 17,18, 23, 24, 25, |¢ YO reface toate rosturile in rate
i mod in folosi d B2 | . - il e oy i Y T de 25% conform periodicititii
logii moderne prin folosirea unor procedee inlocuire mastic | 26 cu reduceri de 1/3 in anii stabilite
si materiale care si conduc# la reducerea 15 - 18 5i 2/3 n anii 23 - 26.
grosimii constructive a straturilor rutiere Se vor reface 8% din numdrul
asociatd cu cresterea duratei de exploatare, B3 Refaceri dale | Se executd anual din anul 11 |total d.e dale 1/3 Tnt.r'e anii 11-20
aduce dupi sine necesitatea (re)analizirii ‘ §i 2/3 intre anii 21-30
structurii rutiere rigide ca alternativd vi- Covor asfaltic 6
T X . cm (2 cm mortar VN . N . _—
abild la structurile rutiere adoptate acum B4 | asfaltic antifisurs Se aplica n anii 9 (25%), Se aplicd esalonat in final pe
pe retea. si 4 cm beton 17 (30%) si 25 (45%) toatd suprafata
Structurile rutiere aplicabile pentru no- asfaltic)
ile trasee de autostrdzi si sosele de centurd  apely) 11: Scenariu de Tntretinere pentru Tmbricimintile bituminoase ale autostrizilor.
(semirigidd ranforsatd o datd pe durata de Durata de exploatare 35 de ani (Ungaria)
exploatare si rigidd dimensionatd pentru Cod ] o ] -
intreaga durati de exploatare de 30 ani) au lucr. Tip lucrare Periodicitate Cantitate, observatii
costuri initiale comparabile incd din 2002. In anii 3, 13, 23 i 33 se colmateazd
Ranforsarea dupd 10..13 ani, specifica Colmatari fisuri si | °¢ &xecutd In anii 3, 5, cgf'rﬁl?:zc?é?tﬁa/'fnf/ﬁ!nsd?' :: ani
structurilor semirigide, conduce la cregteri UAT crapaturi 3 8,13, 15,18, 23, 25, 25 gi 35 se colmateazi 100' m/km/
ale costurilor de investitie cu 35%. 28, 33si 35 banda. Tn anii 8, 18 i 28 se colma-
Aplicarea pe retea a structurilor rutiere teazi 300 m/km/bandi
rigide aduce dupd sine o serie de avantaje In anii 3, 13 si 23 pe 0.05% din
tehnico-economice evidente. Demonstra- Inlturare denivelsri | 5€ €Xecutd in anii 3, 5, | suprafata tOta'i- In anii f5/ 15, 25 5i
- x S tiarR o gy UA2 . 8,13,15,18, 23, 25 35 pe 0,1% din suprafata totala.
rea faptului c3 o structuri rutiera rigida are " A S e Skt An A N - h ‘
proul € ) g1aa ar locale (,patching”) 28, 33 si 35 In anii 8, 18, 28 si 33 pe 1% din
costurile initiale comparabile cu alternati- el i
vele consider cd va conduce la selectarea UA3 Tnlocuire de covor Se execut3 Doar pe suprafata benzilor de
structurii rutiere rigide pentru noile trasee bituminos - 4 cm in anii 10, 20 si 30 circulatie
de autostrizi si sosele de centurd, pe baza Realizare rost intre | Se executd in anii in
analizdrii comparative a necesarului de UA4 ?mhbrécémintea VT' Care se flaceanIocmrea Pe intreaga lungime
TN . . . i a si col- i biturinos
lucrdri de intretinere si a costului global. Che 31 noud i co covorulut bit
! : & matarea acestuia (10, 20 si 30)
Deviere temporard pentru executa-
g UAS Lucrdri de siguranta| Se executd in anii 10, | re lucrari. In anii 10 si 30 timp de
circulatiei 20 si 30 4 saptdmani, in anul 20 timp de 6

sdaptamani
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Tabelul 12: Scenariu de intretinere pentru imbricimintile din beton de ciment ale
autostrizilor. Durata de exploatare 35 de ani (Ungaria)

I(LZJ?:(rj Tip lucrare Periodicitate Cantitate, observatii
.. Se executd in anii 3, n anul 3 pe 4 m/km/bandi
Colmatari - .
UB1 | rosturi, fisuri 5,8,10,13, 15,18, In anii 5, 8, 10, 15, 18, 20, 23, 25,
. /éturi 7120, 23, 25, 28, 30, 33| 28, 39, 33 si 35 pe cate 2 m/km/bandi
P si 35 In anul 13 pe 1 m/km/band3
Se executd Tn anii 3 N . .
- . ! In anul 3 pe 10% din total lungime
UB2 "zllé’clﬁ':gsﬂff 2%' 3'31 3'51 32'81 i’01 2'3 in anii 5, 8, 10, 13, 15, 18, 20, 23, 25, 28,
e sil35 e 30, 33 si 35 pe cate 25% din total lungime
= — "
. Se executs in anii 10, In anulﬂ10 pe 0.1% dll'.1 lntreagaAsuprafa';a
UB3 | Refaceri dale 20. 30 si 35 In anii 20, 30 si 35 pe céte
! 3 0.2% din Intreaga suprafata
UB4 Refacerea | Se executd in anii 13 | Pe intreaga suprafata de rulare, prin prelu-
rugozitatii si 28 crarea continud si mecanizat3 a acesteia
Lucriri de Deviere temporard pentru executare
UBS siquranta Se executd Tn anii 10, | lucrdri. In anii 10, 20, 30 si 35 timp de
.g t . 13, 20, 28, 30 si 35 3 saptdmani, Tn anii 13, 28 timp de 2
circulatiei .oy Al
saptamani
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Axa temporald

Una dintre cele mai importante compo-
nente ale analizei valorii in timp a banilor
este axa temporald, care permite analiza
vizuala si intuitiva a desfasurarii temporale
a investitiei.

Punctul 0 reprezintd momentul de start
al analizei investitiei, iar n este ultimul an
de analizi. De asemenea, valorile B:i = C!
pot fi zile, saptimani, luni, s.a.m.d.

Fluxurile de numerar se pot reprezenta
direct sub numerele reprezentand timpii,
iar ratele dobanzilor aplicate pe perioada
respectiva pot fi plasate deasupra.

Se pune intrebarea cat va valora o sumi
initiald S, = 1003, peste o perioadd de
n = 10 intervale de timp, dac3 se cunoagte

valoarea ratei dobanzii k. Operatia de eva-
luare a unui flux de numerar prezent, cu
o ratd a dobdnzii cunoscuts, se numegte
scontare. Metoda de calcul se numegte
algoritmul dobanzii compuse si este pre-
zentat in tabelul 1.

Generalizare. Pentru o sumi initiald
S, si ratele dobénzii k,, cu { € N valoarea
viitoare pentru perioada n, notata cu S, se
determina din:

S, =S 11a + &)

Se pune intrebarea de cati bani este
nevoie pentru a dispune de o sumi S,
peste o perioadd de n intervale temporale,
cunoscandu-se ratele dobanzii in perioade-
lei= 1,7, care pot fi egale sau nu.

Rata dobanzii folositd poate fi privitd
ca fiind rata de oportunitate a costului
capitalului.

Valoarea prezenta reprezinti suma de
care ar trebui si se dispuni n prezent,
pentru a obtine la inceputul perioadei
n suma finald §,, folosindu-se o ratd a
dobénzii a proiri (datd). Operatia de actu-
alizare a unor fluxuri de numerar viitoare
se numeste discontare. Suma iniiald S,
(valoarea prezenti) rezultd din:

- S”
1Ia + &)

i=l

Tabelul 1. Calcularea dobdnzii compuse

] Suma la Suma la
Perioada . .
inceputul 1+k sfarsitul
(n) . . ; .
perioadei n perioadei n
1 100.00 1.05 105.00
2 105.00 1.05 110.25
3 110.25 1.05 115.76
4 115.76 1.05 121.55
5 121.55 1.05 127.63
6 127.63 1.05 134.01
7 134.01 1.05 140.71
8 140,71 1.05 147.75
9 147.75 1.05 155.13
10 155.13 1.05 162.89

rata dobanzii=

14

5.00%

Se observd cid operatiile de scontare
si discontare sunt complementare; ele di-
ferd doar prin sensul de orientare pe axa
temporald.

Indicatorii sintetici ai investitiei

Cele mai eficiente metode de evaluare
economica sunt cele care se bazeazi pe
ideea ca un dolar primit imediat este pre-
ferabil unui dolar primit in viitor. Aceasta a
dus la dezvoltarea unor tehnici de actuali-
zare a fluxurilor de numerar, care incorpo-
reazd valoarea n timp a banilor.

Una dintre aceste tehnici este metoda
valorii actualizate nete (VAN). Etapele aces-
teia sunt:

e determinarea valorii actualizate a fiecirui
flux de numerar, incluzand atat intririle
cit si iegirile de numerar (inputuri si
outputuri); actualizarea se face ca ratd
de actualizare rata costului capitalului
pentru proiectul respectiv;

fnsumarea algebricd a fluxurilor de nu-
merar actualizate; acestd sumi repre-
zintd VAN (valoarea actualizati netd) a
proiectului. (Acest calcul este echivalent
cu scdderea valorii actualizate a tuturor
fluxurilor de numerar viitoare din costul
initial al proiectului);

dacd valoarea netd actualizati este po-
zitivd, proiectul este acceptat; daci va-
loarea netd actualizati este negativi,
proiectul trebuie respins. Daci doud
proiecte se exclud reciproc, atunci cel
cu valoare actualizatd mai mare trebuie

acceptat.
Fie n durata de analizi a Proiectului,
B; =1 un an de evaluare; fluxurile de

numerar nete estimate sunt X, X,,.., X,
far k reprezintd costul de oportunitate al
capitalului. Atunci valoarea neti prezentd

se determin3 din:
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X X,
VAN = s + gy T
X, < X
et T S BT B

Observatie. Costul capitalului k depin-
de de gradul de risc al proiectului, de ni-
velul ratelor dobanzilor pe economie, etc.
Tn prezent, valoarea recomandatd pentru k
este de 8%.

Rata internd de rentabilitate a investitiei
- RIR (in englezi - Internal Rate of Return
- IRR) este definitd ca rata de actualizare
a capitalului care face ca valoarea actuali-
zatd a intrarilor nete de numerar, estimate
in cadrul proiectului, si fie egald cu valoa-
rea actualizati a costurilor {deci a iegirilor
de numerar).

Ecuatia care oferd valoarea pentru RIR
se poate scrie:

$ oK

~ Q4 + RIRY

unde:

X; reprezintd fluxul net de numerar,

0

B. = C!, cun+ [ = pericada de analiza a
Proiectului (ani).

Observatie. Se ohserva cd metodele
de calcul pentru VAN si RIR sunt similare:
daci in calculul VAN se cunoaste rata de
actualizare a capitalului k, In calculul RIR
se face VAN = 0, calculandu-se k = RIR, din
aceeasi formula.

Analiza de trafic si cost beneficiu a
fost realizatd tmpartind reteaua de drumuri
judetene in 5 zone administrative, numite
“Districte” pentru 0 mai bund gestionare
si defalcare a operatiunilor de intretinere.
Astfel, pentru analiza cost beneficiu luand
in considerare un sector de drum care se
prezintd cu o structurd rutierd flexibild de
tip “IBU”, au fost parcursi urmdtorii pasi.

A fost selectat sectorul D.). 703E
Faciletesti (D.). 703A) - Facéletesti (D.).
703A) - km 204000 - km 20+245, pen-
tru care s-a definit o singurd variantd de

proiect, corespunzitoare scenariului de
ntretinere pentru sectoare de drum cu
imbriciminte asfalticd usoard si stare de
viabilitate bund, si anume “ASF - covoare
bituminoase”. Costurile de proiect sunt
prezentate in tabelul 2.

Beneficiile apdrute din reducerea cos-
turilor investitionale si a cheltuielilor uti-
lizatorilor drumului sunt prezentate in ta-

belul 3.

Deoarece RIR > 8% (rata de oportunita-
te a costului capitalului), ceea ce reprezintd

conditia pentru acceptarea variantelor de
proiect ca viabile, varianta codificata “ASF
- covoare bituminoase” va fi considerata
optima pentru acest sector de drum.
Graficul din fig. 1 contine evolutia indi-
celului de rugozitate a drumului (IR])

Tabelul 2. Costurile de investitie si costurile utilizatorilor de drum neactualizate
Sector: DJ 703E Ficiletesti (D] 703A) - Ficiletesti (D] 703A) din jud. Arges

FARA PROIECT Alternativa: ASF_covoare bituminoase
Costuri de investitie Costurile utilizatorilor Cost de Costuri de investilie Costurile utilizatorilor Cost de
An Coslu.ri de| Costuri | Costuride ?,:T:::;;u lra(r;:;o : Costufi de| Costuri | Costuride cv‘;?;:':;u lralr:::r "
capital | recurente | exploatare timpului capital | recurente | exploatare timpului
2004 0.0043 0.0002 0.0045 2004 0.0043 0.0002 0.0045
2005 0.0046 0.0002 0.0048 2005 0.0046 0.0002 0.0048
2006 0.0049 0.0002 0.0052 2006 0.0117 0.0001 0.0049 0.0002 0.0169
2007 0.0053 0.0003 0.0055 2007 0.0040 0.0002 0.0041
2008 0.0056 0.0003 0.0059 2008 0.0041 0.0002 0.0043
2009 0.0060 0.0003 0.0084 2009 0.0042 0.0002 0.0044
2010 0.0065 0.0004 €.0068 2010 0.0044 0.0002 0.0046
2011 0.0069 0.0004 0.0073 2011 0.0045 0.0002 0.0048
2012 0.0004 0.0073 0.0005 0.0082 2012 0.0047 0.0002 0.0049
2013 0.0078 0.0005 0.0083 2013 0.0049 0.0002 0.0051
2014 0.0004 0.0083 0.0006 0.0093 2014 0.0051 0.0003 0.0054
2015 0.0088 0.0006 0.0094 2015 0.0054 0.0003 0.0056
2016 0.0004 0.0093 0.0007 0.0104 2016 0.0056 0.0003 0.0059
2017 0.0096 0.0007 0.0103 2017 0.0060 0.0003 0.0063
2018 0.0004 0.0099 0.0C07 0.0111 2018 0.0063 0.0003 0.0066
2019 0.0102 0.0008 0.0110 2019 0.0067 0.0004 0.0071
2020 0.0004 0.0105 0.0008 0.0117 2020 0.0072 0.0004 0.0076
Total 0.0021 0.1259 0.0082 0.1362 0.0117 0.0001 0.0870 0.0043 0.1031
Tabelul 3. Evaluarea economici a alternativelor de proiect
Sector: DJ 703E Facaletesti (D] 703A) - Facaletesti (D] 703A)
Alternativa: ASF_covoare bituminoase
Beneficii din reducerea Beneficii din reducerea
costurilor de investitie costurilor utilizatorilor o .
An Beneficii §otale Beneﬁclf totale
Costuri de Costuri Costuri de C\,:T::,Ie cau neaclualizate | aclualizate
capital recurente exploatare X 5
timpului
2004
2005
2006 -0.0117 -0.0001 -0.0118 -0.0101
2007 0.0013 0.0001 0.0014 0.0011
2008 0.0016 0.0001 0.0017 0.0012
2009 0.0018 0.0001 0.0019 0.0013
2010 0.0021 0.0002 0.0022 0.0014
2011 0.0023 0.0002 0.0025 0.0015
2012 0.0004 0.0026 0.0002 0.0033 0.0018
2013 0.0029 0.0003 0.0031 0.0016
2014 0.0004 0.0032 0.0003 0.0039 0.0018
2016 0.0034 0.0004 0.0038 0.016
2016 0.0004 0.0036 0.0004 0.0044 0.0018
2017 0.0036 0.0004 0.0040 0.0015
2018 0.0004 003! 0.0004 0.0044 0.0015
2019 0.0035 0.0004 (0.0039 0.6012
2020 0.0004 0.0033 0.0004 0.0042 0.8012
Total -0.0117 0.0021 0.0388 0.0038 0.0330 0.0104
Rata Intema de Rentabilitate Economica (RIRE)= 19.67%
Valoarea Actualizata Neta (VAN)= 0.0104
Raportul VAN/Cost de Constructie= 0.89
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corespunzatoare celor doud variante
de proiect).
Observatii

e Primul an de interventie este totdeauna
anul primei interventii, in cazul studiului
nostru a fost 2006;

e Standardul de intretinere adoptat intervi-
ne atunci cand surprafata totald afectati
de degraddri structurale este mai mare
de 20% din suprafata totald a drumu-
lui, ceea ce corespunde, pentru a doua
interventie, cu IRl 9;

¢ Se poate observa ci indicatorii tehnici,
ponderea suprafetei degradate si IRl nu
evolueazd cu aceeasi pants;

¢ Dupi efectuarea operatiilor de intretinere
IRl va creste mai lent decit in cazul
FARA PROIECT.

Programele de fintretinere modelate in
HDM-4 au condus la obtinerea datelor pri-
vind necesarul de fonduri monetare de care
administratia publicd trebuie s3 dispuna, in
scopul mentinerii retelei de drumuri la o
stare tehnici cel putin buna. Pentru intrea-
ga retea de drumuri judetene, din judetul
Arges, in lungime totald de 1.158 km,
scenariul distributiei fondurilor necesare
efectudrii lucririlor de intretinere este dat
in tabelul 4. Graficul din fig. 2 sugereaza
evolutia logica a starii de degradare a unui
drum, ceea ce implic3 o alternanti a anilor
in care apar investitii majore in infrastruc-
tura de drum. Studiul s-a finalizat prin
elaborarea acestei estiméri globale, pe peri-
oada 2005 - 2020, a necesarului de resurse
financiare, esalonate anual, de care propri-
etarul si administratorul retelei de drumuri
trebuie sd dispund, in scopul satisfacerii
cerintelor minime dictate de utilizatori,
in conformitate cu standardele si normele
aflate Tn vigoare Tn Roménia. Analiza cost-
beneficiu este un instrument eficient Tn de-
cizia administratorilor privind oportunitatea
aplicarii unor solutii sau materiale mult mai
eficiente n vederea realizirii unor drumuri
durabile.

1 T T (45 ASF _covoare
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Fig. 1. Evolutia indicelui de rugozitate a drumului (IRI)
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Fig. 2. Evolutia logici a starii de degradare a unui drum

Tabelul 4. Distributia fondurilor necesare efectudrii
lucrarilor de intretinere

COST TOTAL| Km. de drum | Valoarea
An (mil. €) cu lucrari medie
€/km.
2005 55.35 1161.94 47,635.2
2006 9.93 142.86 69,533.2
2007 24.92 548.78 45,408.7
2008 4.22 61.82 68,187.2
2009 24.25 539.87 44,912.1
2010 0.91 17.84 50,891.0
2011 39.67 754.90 52,546.7
2012 10.04 147.94 67,890.7
2013 25.71 563.22 45,642.3
2014 2.15 39.37 54,645.8
2015 25.81 561.84 45,944.6
2016 0.97 22.63 42,873.6
2017 41.89 792.56 52,852.7
2018 8.23 126.19 65,242.7
2019 26.32 572.55 45,971.5
2020 2.72 43.84 61,930.2
Total 2005- 3

2020 __03.082 6098.13 i
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Ing. Gheorghe BUZULOIU
- Membru de onoare al Academiei
de Stiinte Tehnice din Romdania -

Capitala Romaniei, Municipiul Bucuregti
de astiizi, a fost racordatd la mijloacele de
transport feroviare in anul 1866 odatd cu
darea in functiune a Ciii ferate Bucuresti
- Giurgiu, cand a fost construitd si gara
Filaret.

fn anul 1872, s-a realizat si legdtura
feroviard Bucuresti - Ploiesti si constructia
Garii Targoviste, pe amplasamentul actual
a Girii de Nord.

Pe misura dezvoltdrii sistemului fero-
viar Tn Rominia, au mai fost realizate co-
nexiuni intre Gara de Nord si Gara Filaret
spre Giurgiu cu Statia Dealul Spirei in
zona Cotroceni, conexiuni spre Oltenita si
Constanta cu statiile de cale feratd Bdneasa
si Bucuresti Obor, precum si Intregirea
inelului feroviar al municipiului Bucuresti
si in ultima etap3, a noilor cdi ferate spre
Craiova si Faurei.

Tn conditiile dezvoltarii circulatiei pentru
fluidizarea traficului rutier a fost desfiintata
legstura feroviard Bucuresti Nord - Dealul
Spirei - Filaret cu infiintarea Gdrii Progresu
si desfiintarea Garii Filaret.

De asemenea, pentru sporirea capacitdtii
de trafic a Girii de Nord s-a realizat Gara
Basarab, care asigura traficul local in partea
de Vest.

n principal, Gara de Nord asigurd tra-
ficul intern si international de lung parcurs
si garile Basarab, Bucuresti Obor, Titan si
Progresu, traficul local.

Se poate spune cd Tn ultimii cca. 60 ani,
Gara de Nord nu a beneficiat de lucrari im-
portante de modernizare, lucrdrile execu-
tate Tn aceastd perioadd au vizat in general
amenajiri si modernizéri locale.

Tn prezent, Gara de Nord dispune de
14 linii operative i 3 linii operative in Gara
Basarab, linia intai a fost dezafectatd odata
cu desfiintarea relatiei cu Gara Filaret si
Giurgiu.

Dupi graficul Mersului trenurilor de
cilitori din anul 2007, rezultd cd ora de

varf a traficului in Gara de Nord este ora
7-8 cu 18 plecdri si sosiri de trenuri si 5
pleciri si sosiri de trenuri in gara Basarab.

Cresterea gradului de motorizare i aflu-
xul de cilitori au determinat ca zona Garii
de Nord si fie unul din sectoarele cele mai
aglomerate ale municipiului Bucuresti.

Tn aceste conditii se impune stabilirea
unui program de modernizare a gdrii si a
zonelor adiacente urmirind in mod special
o armonizare a mijloacelor de transport in
corelare si cu reteaua de metrou.

Aceastd situatie, ce a apdrut §i Tn alte
centre urbane din Europa, a determinat
executarea unor lucrdri importante cu privi-
re la sistematizarea si asigurarea circulatiei
feroviare, extinderea capacititilor de ope-
rare prin executarea unor linii noi, sistema-
tizarea circulatiei rutiere si asigurarea unor
conexiuni directe la liniile de metrou.

Tn acest sens, se pot lua ca exemplu
lucrdrile de amenajare a garilor Paris - Lion
si Paris Nord, realizate de SNCF si RATP in
perioada 1977 - 1983.

Principalele lucrari prevédzute si executa-
te in gara Paris - Lion au fost urmatoarele:

- Lucrdri comune SNCF - RATP -
Gara Subterani cu 4 linii pentru sporirea
capacittii de trafic local in lungime de 315

ro

APDP,
ASOCIATIA

v \ PHOFESIONALA
/ DE DRUMURI
l ‘ $) PODURI
4 DIN ROMANIA

m si statia de metrou expres, linia A in lun-
gime de 225 m n conexiune directd peron
la peron cu sciri rulante si scdri fixe;

- Sali de acces subterand la sectorul
liniilor principale cu un pasaj transversal Tn
lungime de 150 m si 18.5 m li{ime ampla-
sat in zona median3 a pachetului de linii de
lung parcurs si accese directe la peroane cu
sciri rulante si sciri fixe, precum si accese
la bulevardele adiacente (Rue de Chalou) si
la zona rezervatd special pentru autobuze
si taxiuri (Rue de Bercy).

De asemenea, din sala de acces subte-
rand s-a realizat si un culoar longitudinal
de 100 m lungime, 9 m latime dotat cu mij-
loace de deplasare mecanizate si cu acces
direct in sala principali (a pasilor pierdutji).

Sala de acces subterand cuprinde spatii
pentru cofetdrie, consignatie, automate,
cabine telefonice, compostoare pentru bi-
letele SNCF si Metrou, precum si lucrdri
auxiliare.

Toate lucrdrile de modernizare a Statiei
Paris - Lion au urmat cresterea capacitatii
de operare, prin asigurarea unor accese
directe la peroanele de exploatare Tn co-
nexiune cu mijloacele de transport si in
special cu reteaua de Metrou, reducerea
aglomeririlor de pasageri si eliberarea pe-

A
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roanelor in cel mai redus timp, situatie ce
favorizeaza operarea unui numar mai mare
de trenuri.

Lucrdri orientate in aceeasi directie si
in general din aceeasi categorie au fost
prevdzute si executate in aceeasi perioadd
si Tn Statia Paris Nord. Interconexiuni Nord
- Sud SNCF - RATP.

O Tmbunétatire a acceselor la peroane
in Statia Paris Nord s-a realizat Tn anul
1960 prin executarea unor scdri rulante si
scari fixe pentru accesul direct la culoarele
metroului. Tn perioada elaboririi studiilor
(1976), in orele cu traficul cel mai incircat
se ajungea la un numdr de 54 trenuri cu cca.
60.000 calatori pentru 26 linii in exploata-
re. In prezent, in Gara de Nord si Bineasa,
dupéd prevederile din mersul de tren actual
opereaza la orele de varf 23 trenuri la 17 |i-
nii in exploatare, cu raport trenuri - linii mai
favorabil. in municipiul Bucuresti, la proiec-
tarea magistralei 3 a metroului in zona Garii
de Nord, s-a prevdzut executarea unei
statii in zona hotelului Nord de pe Calea
Grivitei si o statie Tn zona Basarab. Probabil
amplasarea statiei de metrou in zona hote-
lului Nord a fost fundamentatd pe criteriul
conditiilor de executie, zona fiind mai des-
chisa si in exteriorul circulatiei directe spre
Gara de Nord, in conditiile in care nu s-a
evaluat importanta deosebit de favorabild
pe care o statie de metrou o poate avea in
cazul unei conexiuni directe pentru afluxul
de cdlatori. Cunoscand modul de tratare a
lucrdrilor de modernizare a statiilor de cale
feratd Paris - Lion si Paris - Nord, prezenta-
te mai sus orientativ, am apreciat cd Gara
de Nord poate beneficia de o tratare mai
larga profitdnd de realizarea magistralei 3 a
metroului din Bucuregti prin realizarea unei
conexiuni directe si extinderea programului
de lucridri si cu modernizarea gurii $i a zo-
nelor adiacente. Tn acest sens, n conditiile
spatiilor libere existente am propus in anul
1985 o variantd de modernizare a Girii de
Nord in paralel cu realizarea Staiei de me-
trou (fig. 1) cu urmitoarele propuneri:

- amplasarea statiei de metrou paralel cu
sistemul feroviar actual la limita peroa-
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Fig. 1. Propunere de sistematizare a zonei actuale
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STATIE METROU BASARAR

DEZVGLTARE

2

PRELUNGIRE  PEPOANE - - W,
” } e
i, W X
SCARI FIXE g1 RULANTE € \ \ \
PENTRU ACZES PERGANE

‘é
\
‘\ \\
%
U

CAOMR AXES PERGANE 5 LEGATURA
GIRECTA CU STATWA DOF METROU

GARA CE NORD

PASAJE _PIETGNALE

Y c\§’\\\\ “k\ \\:\ i

SISTEM FERQVIAR

GARA DE NCRD

DEZVOLTARE  LINI
“TRAFC LOCAL NGRD-EST

STATIE METROU

GARA DE NCRD

EXITINDERE _GARA_DE NORD

PASAJE PIETONALE

(mu GARI DE NORD ™, ™

%*W

Fig. 2. Propunere realizare pasaj subteran transversal

nelor in subteran partial pe Calea Grivitei
si partial pe spatiul existent intre Gari si
Calea Grivitei, cu accesul pe str. Polizu,
cu o curbd largd de racordare;

- sistematizarea zonei actuale dintre siste-

mul feroviar si Calea Grivitei in vederea
sporirii numdrului actual de linii, prelungi-
rea lor pentru a putea primi garnituri mai
lungi si realizarea unor spatii suplimentare
pentru accese, sdli de agsteptare, case de
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bilete, control trafic necesare la fluidiza-
rea accesului clatorilor la conexiunea cu
statia de metrou (fig. 1);

- realizarea, in zona mediand a unui pasaj
subteran transversal care s asigure acce-
sul cilatorilor la peroane si la bulevardele
actuale care incadreazd Gara de Nord,
Calea Grivitei si Dinicu Golescu, cu scari
rulante, scari fixe si rampe de acces (fig. 2);

- realizarea unor pasaje pietonale subtera-
ne, orientate in principal la mijloacele de
transport de suprafata (fig. 1);

-in conditii corespunzitoare, realizarea
unui pasaj subteran transversal si in zona
Statiei de metrou Basarab, cu acces direct
la peroanele garii Basarab.

Daci analizam lucririle realizate la fi-
nalizarea statiilor de metrou Gara de Nord
si Basarab de pe Magistrala 3 si statiile
de metrou Gara de Nord si Basarab de
pe Magistrala 4, se poate spune cd aceste
lucrdri nu favorizeazi o conexiune directd
a cilitorilor cu girile adiacente, accese-
le fiind in general periferice, situatie ce
mentine o aglomerare a peroanelor §i un
acces ocolitor al cilitorilor. Comparabil cu
amplasamentul initial al statiei de metrou in
zona hotelului Nord, se poate constata cd
a existat preocuparea apropierii statiei de
metrou de Gara de Nord, realizdnd si ac-
cesul pe str. Polizu 1n conditii de racordare
minime, amenajirile initiale devenind spatii
tehnologice cu acces pe o singurd linie.
Periodic apar aprecieri cu privire la soarta
Girii de Nord pornind de la modernizarea
in zona actuald la mutarea gdrii in zona
Basarab. Mai nou a apdrut si propunerea
din partea Primiriei Sectorului 1 de mutare
a Girii de Nord in zona Garii Basarab, mo-
tivat de existenta unui spatiu disponibil mai
mare si de transformarea Garii de Nord ac-
tuale Tntr-un Mall. Daci ne gandim la soar-
ta cladirii Muzeului National - nefinalizatd
pand in anul 1989 ce urmeazd sd devind un
centru comercial, nu trebuie s3 surprindd
propunerea de a transforma Gara de Nord
actuald intr-un Mall. Mergand cu aceeasi
orientare ne putem gandi cd si Biblioteca
Nationald, nefinalizatd pana in anul 1989,
poate deveni un Mall. Cunoscand cd majo-
ritatea tarilor din Europa de Vest s-au pre-
ocupat de realizarea unor muzee nationale
incd de la jumitatea secolului al XIX-lea,
spre exemplu in Austria, Tmparatul Franz
Josef | reusind Tn 20 ani (1851 - 1871) sd

realizeze perechea de muzee, de Istoria
artei si de Istorie naturald, Tncercarea ca
dupd peste o sutd de ani si Romania sd
aibd un Muzeu National poate fi acceptatd
si justificatd, dar nu contestatd. Studiile
elaborate pentru modernizarea garilor din

“Marele” Paris nu cuprind nici o apreciere

cu privire la mutarea sau transformarea

acestor obiective n spatii cu altd destinatie

(Mall), de genul propuse pentru Gara de

Nord din “Micul” Paris. Din respect pentru

contributia generatiilor anterioare pentru

realizarea Garii de Nord actuale, care poa-
te fi consideratdi monument istoric, Gara
de Nord trebuie modernizatd in limitele
zonei actuale cu pdstrarea in cea mai mare
masurd a tinutei actuale - [ucrare posibild
si benefici din toate punctele de vedere.
Pentru sistematizarea garii, in conexi-
une cu statiile de metrou, poate fi luatd Tn
considerare o varianti a propunerii din anul
1985, plan adaptat la situatia existentd. in
conditiile in care, conexiunea actuald cu
statiile de metrou este exterioard o legaturd
directd cu peroanele girii prin realizarea
unui pasaj transversal subteran, depinde
in mare misurd de amplasamentul si de
lucridrile actuale executate pe magistrala

3 si magistrala 4. Pe magistrala 5, stafia

actuald a metroului va trebui sa fie prelun-

gita spre Basarab, pentru a putea realiza

o legiturd directd cu pasajul transversal

si accese noi. In situatia actuald, cand se

constatd o crestere acceleratd a mijloace-
lor de transport de suprafatd, problema
modernizdrii Garii de Nord trebuie anali-
zatd intr-un context mai larg la nivelul Mu-
nicipiului Bucuresti pe o duratd indelungata

de pani la 50 ani. Pentru o Imbunitétire a

circulatiei cu o largd perspectivd mai pot fi

luate in considerare si executia altei lucréri,
si anume:

- dezvoltarea girii Titan Sud in zona triaju-
lui existent pe B-dul Basarabiei - Sosea-
ua Vergului, zond disponibild in prezent
pentru traficul spre Constanta si Oltenita
cu o conexiune directd cu Magistrala 3
a metroului intre Statiile Costin Geor-
gian si Republica, precum si sistema-
tizarea intersectiei cu strizile Lucretiu
Patrascanu, Morarilor, Vergului si Basara-
biei. Realizarea unei statii de cale feratd
n aceastd zond reduce parcursul si durata
accesului pe Litoral si favorizeazi accesul
direct al intregului cartier Titan;

- dezvoltarea giirii Basarab si realizarea
unei conexiuni directe cu Statia de me-
trou Basarab la nivelul peroanelor;

analiza oportunitatii reludrii traficului
feroviar prin statia Filaret, prima statie de

cale feratd datd in exploatare Tn 1866,
pentru relatia Giurgiu - Russe;
realizarea unei conexiuni directe subte-

rane intre pasajul transversal al Gérii de
Nord cu Gara Basarab, dotat si cu mijloa-
ce de transport mecanizate;

sistematizarea zonelor adiacente Garii de
Nord cuprinzand Calea Grivitei si B-dul
Dinicu Golescu, B-dul Duca si str. Witing.

Sistematizarea zonei trebuie sa tind seama
de posibilitatea prelungirii Magistralei 4
posibil pe B-dul Dinicu Golescu - Berii
- Hajdeu spre Cartierul Rahova.

Toate aceste lucriri favorizeazd realiza-
rea unui disponibil de capacitate in Gara
de Nord cu o imbunitdtire semnificativa a
conditiilor de trafic pentru célatori. ntr-un
context mai larg, se poate analiza realiza-
rea unei conexiuni intre reteaua de metrou
actuala si de viitor cu inelul de centurd al
caii ferate, amenajarea unor statii pentru
traficul de cildtori la toate intersectiile cu
drumurile nationale si autostrdzi, precum
si cu arterele principale intermediare care
converg spre Municipiul Bucuresti. Asigu-
rarea unor noduri rutiere in toate punctele
de intersectie pentru a favoriza si traficul
rutier pe centura rutierd a Municipiului
Bucuresti, in prezent ficute restrictionat.
Tematica are o importantd deosebitd n
conditiile evolutiei traficului in Municipiul
Bucuresti, domeniu care impune elabo-
rarea unui studiu de largd perspectivd
pentru a evita realizarea unor obiective
care si obstructiuneze realizarea lucrdrilor.
Aceastd actiune trebuie si facd obiectul
unui concurs deschis cu o largd posibilitate
de exprimare, apreciind c& numai Tn acest
fel se vor putea selectiona cele mai favora-
bile variante.

Informatii suplimentare asupra solutiilor
adoptate la modernizarea garilor Paris -
Lion i Paris Nord pot fi obtinute din Revis-
ta TRAVAUX din Septembrie 1980.
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Noua gamd JCB Vibromax va compacta
mai mult datoritd rezervorului de capacitate
dubli fata de modelele competitiei. Ruloul
vibrator tandem VMT160, lansat in aprilie
la BAUMA 2007, in Miinchen, are un rezer-
vor de 45 |, putind lucra continuu mai mult
decét orice model similar de la alte firme.

Productivitatea este miritd si datoriti
rezervorului de apd de 125 I. Media pentru
modelele competitiei este de 90 |. Cu un
consum mediu de 3 l/ord, ruloul vibrator
de la JCB Vibromax este Tn stare s3 lucre-
ze 7 ore in plus fatd de alte echipamente
similare.

inlocuind  modelul VMT120, noul
VMT160 cu o greutate operationald de
1.650 kg, 160 are un motor in trei cilindri
de 19 CP, un sistem de ricire cu apd si o
presiune la compactare de 10.3 kg/cm.

Controlul electric al transmisiei hidros-
tatice cdtre cei doi cilindri dd posibilitatea
operatorului sd selecteze modalitatea de
vibratie pe fiecare cilindru. Si pentru opera-
tor existd imbunatdtiri. Scaunul este reglabil

IR yieroMAX

si prevazut cu cotierd.

JCB Vibromax oferd mai bine de 60 de
modele performante de echipamente de
compactare pentru a rdspunde cerintelor
contractorilor. Gama este renumiti in in-
treaga lume pentru performante si carac-
teristicile inovatoare. Tot la BAUMA, JCB
a lansat si 0 noui serie de excavatoare cu
motoare Isuzu Tier [ll, cele mai puternice si
mai eficiente oferite pand acum. Noile mo-
dele de magsini (11 modele de excavatoare
pe senile si 4 tipuri pe pneuri) au intre 14
— 26 t, sunt mai confortabile, mai usor de
condus si Tn mod eficient. Utilajele benefi-
ciazd de urmatoarele imbunatitiri:

- aprox. 25% cresterea puterii motorului;

- aprox. 27% cregsterea cuplului motor;

- 0 scidere a consumului de combustibil
de 12%;

- zgomot redus;

- emisii de gaze reduse, in conformitate cu
noua legislatie europeans;

- 5% cregterea productivitdtii fat3 de mode-
lele precedente.

S . T
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Noile modele asigurd si in cazul
operatiunilor de sdpare de mare anvergurs,
motorul rdspunde instant schimbdrilor din
sistemul hidraulic si ruleazi la viteza op-
timd pentru activitatea respectivi.

Fiecare model va ingloba performantele
din prezent, inclusiv cele referitoare la
confortul operatorului, acces ugor la punc-
Tn plus, noile imbuntatiri
ale motorului si cabinei se regisesc in
performantele masinilor si in protectia fati
de mediu.

Motoarele Isuzu Tier Ill, prezente pe
noua gama de excavatoare |CB, prezint3
un regulator la pompa de injectie care per-
mite reglarea automatd a puterii motorului
in functie de tipul operatiei. Acest sistem
electronic prezinti avantaje majore fati de
sistemele mecanice existente in prezent.

Noul sistem asigurd un rispuns rapid

tele de service.

al motorului cand sunt manevrate cantitai
mari de incdrcdturd in cupd si masina ru-
leazd la viteza optimd pentru operatiunea
in desfdsurare. De asemenea, noile motoa-
re sunt imbunititite si n
ceea ce priveste pornirea
cand se Tnregistreazi tem-
peraturi joase afari.

Reprezentantii JCB sperd
ca prin noile caracteristici
addugate modelelor de ex-
cavatoare sa-si consolideze
pozitia pe piata utilajelor gi
sd castige cota de piati.

In Romania noile exca-
vatoare, ca si Tntreaga gama
JCB si JCB Vibromax, sunt
disponibile prin Terra Roma-
nia Utilaje de Constructii.
Informatii suplimentare la
sediul din Sos. Bucuresti
Ploiesti nr. 65, Bucuresti
sau la tel. 021/233.91.53,
021/233.91.54 sau pe e-mail:
office@terra-romania.ro

El
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concasata de otelarie utilizati la realizarea

imbracamintilor bituminoase subtiri
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Prof. dr. ing. Gheorghe GUGIUMAN
Asist. drd. ing. Izabela GALUSCA
- Univ, Tehnicd ,,Gh. Asachi” lasi -

Valorile ridicate ale caracteristicilor fizi-
co-mecanice obtinute la betoanele asfaltice
preparate cu zgurd concasatd de oteldrie
(LIDONIT) destinate stratului de uzurd a

Tmbracdmintilor bituminoase ne-au ficut
sd ne indreptdm atentia si asupra realizrii
unor imbrdcaminti bituminoase subtiri (2,5
... 3 cm) destinate lucririlor de intretinere a
drumurilor si strizilor.

naturale si Lidonitului, ale amestecurilor
de agregate si compozitia amestecului de
agregate sunt prezentate n tabelele 2 si 3,
iar principalele caracteristici ale bitumului
folosit sunt prezentate n tabelul 4.

Bitumul este de tipul D 60/80 — SR
754/1999 recomandat pentru prepararea
mixturilor asfaltice in zona climaterici
cald3 — SR 174/1-2000 (Anexa A).

Tn laborator s-au preparat mixturi cu
diferite dozaje de bitum, din care s-au
confectionat corpuri de prob4 cilindrice (tip
Marshall: @ = 101,6 mm; H = 63,5 mm) pe
care s-au determinat valorile caracteristici-

lor fizico-mecanice care sunt prezentate in
tabelul 5.

S-au determinat si valorile umfl3rilor la
7; 14; 21 si 28 de zile de pistrare in ap3
care pentru dozajul optim de bitum (5,25%)
au avut valori nule.

Concluzii

Valorile caracteristicilor mixturii asfal-
tice obtinute in laborator pe acest tip de
mixturd se apropie de valoarea preconizati
de norma francezi:

- procent optim de bitum: 5,25% fatid de

e
cercetarl Tabelul 1. Caracteristicile fizico-mecanice ale betoanelor asfaltice subtiri (BBM)
de Iabo_ratﬂr Procent de go-| Incercarea | Adéncimea fégaselor (60°C, mm)

X Tipuri de Volum. luri obtinut pe| Duriez
Intrucét fn normativele romanegti nu mixturd de f,;olun, esantionul de | raportul Clasa 1 Clasa 2 Clasa 3

existd reglementat acest tip de beton as- % referinti t/R*

faltic s-a folosit modelul francez definit in
NF P 98-132 (iunie 2000) - tipul C: 0/10 cu BBMA | 6-11 5-10 20,75 <15 <15 <15

granulozitate continud care asiguri si cea BBM B 7-12 7-12 = 0,75 la 3000 la 10000 la 30000
mai bund rugozitate dintre cele trei tipuri A, BBM C 8-13 7-12 =0,75 cicluri cicluri cicluri

B, C. Caracteristicile acestor trei tipuri sunt
prezentate in tabelul 1.
Curbele granulometrice ale agregatelor

* Raportul dintre incercarea la compresiune determinati pe epruvete cilindrice p3strate in
apd timp de sapte zile si rezistenta la compresiune determinati pe epruvete cilindrice

pdstrate in aer.

Tabelul 2. Curbele granulometrice si compozitia amestecului de agregate

Agregate Trecut prin ciurul (sita), mm, %

10 8 4 2 1 0,63 0,2 0,1 0,071
Lidonit 5/11 100,00 84,70 14,80 4,55 2,90 2,60 - - -
Lidonit 0/5 - 100,00 95,97 72,70 47,69 34,67 14,76 5,85 3,11
Nisip natural 0/4 - - 100,00 87,60 72,99 62,68 12,41 2,05 0,89
Filer calcar - - - - - 100,00 99,17 89,58 79,63
Lidonit 5/11 = 70,00%
Lidonit 0/5 = 10,00%
Nisip natural 0/4 = 9,00%
Filer calcar = 11,00%
Curba granulometrics: | 100,00 | 89,20 | 39,96 | 29,34 | 2437 [ 2193 | 1351 | 1062 | 915

Tabelul 3. Zonele granulometrice recomandate pentru betoane asfaltice folosite la imbriciminti bituminoase subtiri.

. . N Trecut prin ciurul (sita), mm, %

Mixtura Tipul de mixturd 12 10 63 4 2 0.5 0,08 0,071

A 0/10 - 97 35 - 25...35 8 -

A0/14 97 67 34 - 25...35 8 -

BBM (Franta) B 0/10 - 97 53 53 25...35 8 -

B 0/14 97 76 50 50 25...35 8 -

C 0/10 - 97 40 - 25...35 9 -
BAS (Romania) cCo/11 - 100 69 40 29 9,60 9,15
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Tabelul 4. Caracteristicile bitumului folosit.

Caracteristici Valori
Penetratie la +25°C, 1/10 mm 74
Punct de inmuiere inel si bild (T)g), °C 50,6
Indice de penetratie IP -0,064
Susceptibilitate termicd, ,a” 0,040
Tipul structurii Sol-gel

Tabelul 5. Caracteristicile fizico-mecanice ale mixturii.

Procentu! de bitum, | Densitatea apa- | Absorbtie de Incercarea Marshall
%, in greutate rentd, p,, Kg/m? | apd, % volum | S, KN | |, mm S/1, KN/m
4,75 2831 4,420 7,4 1,73 4,277
5,00 2871 3,245 5,5 1,87 2,941
5,25 2887 1,922 6,3 2,00 3,150
5,50 2882 1,289 6,7 2,40 2,792
5,75 2887 0,391 5,8 3,18 1,824
6,00 2859 0,085 4,9 4,76 1,029

(5,4...5,8)% NF P 98-132;

- valorile obtinute in incercarea Marshall
indeplinesc conditiile SR 174/1-2002 pen-
tru mixturi asfaltice de tip BA 8 - pentru
drumuri de clasi tehnica [V - V.

Deoarece in Franta aceste tipuri de
mixturi asfaltice sunt folosite la realizarea

prezintd circa 30% din volumul lucrdrilor
de intretinere a suprafetei carosabilului,
sugeram elaborarea si in Roménia a unui
normativ.

imbricamintile bituminoase subtiri
se impun ca o solutie intermediard de
intretinere, in special la drumurile locale,

intre tratamentele bituminoase de suprafatd

APDP.

ASOCIATIA
<7 | PRORSIONALA
/ DE DRUMURI
$1 POPURI
DIN KOMANIA

si ranforsérile de tip greu a structurilor ru-

tiere. [
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imbricamintilor bituminoase subtiri, ce re-

TX1-010 - Perforarea capotei, periclitarea

NU! cu bariera noastra

Gardurile de protedie necorespunziitoare oferd o impresie
falsd de protedtie. Deoarece nu sunt testate; capacitatea
de absorbtie al energiilor este necunoscufi si in consecinid
existi riscuri incalculabile pentru traficul pe sosele, calea
feratd sau chiar pentru infrastructurd.

100 kJ: Energia pentru care noua noastrd barierd impotriva
ciderilor de pietre TXI-010 este festafd si cerfificatd. 100 kJ
corespund unvi impat al unei stiinci de 320 kg (704 Ibs.)
ce loveste bariera cu o vitezd de 90 km/h (56 mph). S-a
constatat cd si in cazul unor roci mai mici cw o energie sub
100 kJ, lovirea vehiculelelor poate fi futald pentru pasageri.

Obtineti acum brosura gratuitd a barierei impotriva céderi-
lor de pietre TXI-010 si / sau discutai problemele de riscuri
naturale cu unul din specialistii nostri.

Noi le prindem pe toate ... 100 kl pénd la 5000 kJ...
testele de certificare 1:1 au dovedit!

ceoBruGG A\

Dipl. Ing. Marius Bucur
Geobrugg Sisteme de Protectie ® Project Manager / Reprezentant in Romania
Bd. Al. Vlahut3, nr. 10, Cladire ITC, Birou D12, Ro-500387 Bragov

Mobil: +40 740 189083, Tel/Fax: +40 268 326416 ¢ www.ro.geobrugg.com
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In acest numar publicim prima par-
te a Clauzei 10 “Receptia lucririlor de
cdtre beneficiar” din Conditiile de Con-
tract pentru Constructii - FIDIC. ARIC
multumeste anticipat acelora care vor
propune imbundtitiri ale textului in limba
romand.

luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

10.1. Receptia Lucririlor
si a Sectoarelor de Lucriri

Cu exceptia celor previazute in Sub-
Clauza 9.4 [Rezultate Necorespunzitoare
ale Testelor la Terminare], Beneficiarul va
receptiona Lucrdrile in situatia Tn care
(i) acestea au fost terminate in conformi-
tate cu prevederile Contractului, inclu-
zand condition3rile descrise in Sub-Clauza
8.2 [Durata de Executie] si cu exceptiile
prevazute Tn sub-paragraful (a) de mai jos,
si (i) atunci cand a fost emis un Proces Ver-
bal de Receptie la Terminarea Lucririlor,
sau se considerd cd a fost emis in conformi-
tate cu prevederile acestei Sub-Clauze.

Antreprenorul poate solicita Inginerului
emiterea Procesului Verbal de Receptie
la Terminarea Lucridrilor cu cel putin 14
zile Tnainte ca Lucririle, din punct de ve-
dere al Antreprenorului, si fie terminate si
pregatite de receptie.

Dacd Lucrdrile sunt Tmpirtite pe Sec-
toare, Antreprenorul poate solicita emiterea
Proceselor Verbale de Receptie la Termi-
narea Lucrarilor pentru fiecare Sector de
lucrdri in parte.

Tn termen de 28 de zile de la primirea
solicitdrii Antreprenorului, Inginerul:

(a) va emite citre Antreprenor Procesul Ver-
bal de Receptie la Terminarea Lucririlor
precizdnd data la care Lucririle sau
Sectoarele de lucriri au fost terminate

24

in conformitate cu prevederile Contrac-
tului, cu exceptia unor lucrdri minore
rdmase neexecutate si a defectiunilor
care nu vor afecta semnificativ utili-
zarea Lucrdrilor sau a Sectoarelor de
lucrari n scopul destinat (dup3 ce sau in
timp ce aceste lucrdri sunt finalizate, iar
defectiunile sunt remediate); sau
(b) va respinge solicitarea, prezentand
motivatia si specificand lucririle pe care
sa le realizeze Antreprenorul pentru a
face posibild emiterea Procesului Verbal
de Receptie la Terminarea Lucrarilor.
Antreprenorul va finaliza lucrarile, ina-
inte de a transmite o nou3 Tnstiintare po-
trivit prevederilor acestei Sub-Clauze.
Dac4, in termen de 28 de zile, Inginerul
nu reuseste sd emitd Procesul Verbal de
Receptie la Terminarea Lucrarilor, sau si
respinga solicitarea Antreprenorului si daci
Lucrérile sau Sectoarele de lucriri (dupa
caz) sunt in mare parte conforme preve-
derilor Contractului, se va considera c3
Procesul Verbal de Receptie la Terminarea
Lucrdrilor a fost emis 1n ultima zi a perioa-
dei de 28 de zile.

10.2. Receptia unor Sectoare
de Lucrari

Inginerul va putea emite un Proces
Verbal de Receptie la Terminarea Lucrarilor
pentru orice parte a Lucririlor Permanente,
numai cu aprobarea exclusivi a Beneficia-
rului.

Beneficiarul nu va utiliza nici o parte a
Lucrdrilor (altfel decat ca misur3 temporara
specificatd in Contract, sau conveniti de
cétre ambele Parti) pani cand Inginerul nu
emite un Proces Verbal de Receptie la Ter-
minarea Lucrdrilor pentru aceasti parte.

Dacd Beneficiarul utilizeazi o parte a
Lucrdrilor inainte de emiterea Procesului
Verbal de Receptie: ’
(a) partea care este utilizatd va fi conside-

ratd ca fiind receptionati de la data la

care a Inceput utilizarea acesteia;
(b) Antreprenorul va inceta si mai aib3 res-
ponsabilitatea acelei par{i incepand cu

data la care a inceput utilizarea acesteia,

datd la care responsabilitatea va trece Tn

sarcina Beneficiarului, si

(c) la cererea Antreprenorului, Inginerul
va emite un Proces Verbal de Receptie
la Terminarea Lucrdrilor pentru aceast3
parte.

Dupd ce Inginerul a emis un Proces
Verbal de Receptie la Terminarea Lucririlor
pentru o parte din Lucrare, se vor lua
madsuri pentru asigurarea prioritard pentru
Antreprenor a conditiilor necesare realizirii
Testelor la Terminare neefectuate.

Antreprenorul va efectua aceste Teste
la Terminarea Lucririlor cat mai curand
posibil, Tnainte de expirarea Perioadei de
Notificare a Defectiunilor.

Dacéd se produc Costuri suplimentare
Antreprenorului ca urmare a receptiei si/
sau utilizarii de citre Beneficiar a unei parti
din Lucrare, altele decat utilizarea speci-
ficatd in Contract sau acceptati de citre
Antreprenor, Antreprenorul va (i) Tnstiinta
Inginerul si (ii) va fi indreptitit potrivit pre-
vederilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicirile
Antreprenorului], la plata Costurilor Supli-
mentare inclusiv un profit rezonabil, care
vor fi incluse in Pretul Contractuiui.

Dupd primirea acestei ingtiintiri, Ingi-
nerul va actiona in conformitate cu preve-
derile Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului
de Solutionare] pentru a conveni sau stabili
Costurile Suplimentare si profitul aferent.

Dacd a fost emis un Proces Verbal de
Receptie la Terminarea Lucririlor pentru
o parte din Lucrdri (alta decat un Sector),
penalitdtile de ntarziere pentru terminarea
Lucrdrilor rdmase de executat vor fi dimi-
nuate.

In mod similar, penalititile de intar-
ziere pentru celelalte Sectoare de lucriri
{(daci existd), in care este inclusi si partea
receptionatd, vor fi, de asemenea, dimi-
nuate.

Pentru o fintarziere inregistratd dup3
data specificatd Tn Procesul Verbal de
Receptie la Terminarea Lucrarilor, reduce-
rea proportionald a penalititilor de intar-
ziere se va calcula ca raport intre valoarea
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partii de Lucrdri receptionatd si valoarea
totald a Lucrdrilor sau Sectorului de lucréri
(dupd caz). Inginerul va proceda in con-
formitate cu prevederile Sub-Clauzei 3.5
[Stabilirea Modului de Solutionare] pentru
a conveni sau stabili aceste proportii.

Prevederile acestui paragraf se vor apli-
ca numai procentului zilnic al penalizrii
de intarziere aplicat, reglementat de pre-
vederile Sub-Clauzei 8.7 [Penalititi de Tn-
tarziere] si nu vor afecta limita maximd a
penalitatilor.

10.3. Receptia si Testele
la Terminarea Lucrarilor

Dac3 Antreprenorul este Tmpiedicat cu
mai mult de 14 zile s efectueze Testele la
Terminare datoritd unei cauze din respon-
sabilitatea Beneficiarului, se va considera
ci Beneficiarul a recepfionat Lucrdrile sau
Sectoarele de lucrari (dupi caz) la data la
care Testele la Terminare ar fi fost necesar
a fi terminate.

Ulterior, Inginerul va emite Tn consecin{d
un Proces Verbal de Receptie la Terminarea

VESTA INVESTMENT

PERICOL
DE ACCIDENTE

M M

400 m

Lucririlor, iar Antreprenorul va efectua Tes-
tele la Terminare de Tndati ce acest lucru
este posibil, dar inainte de data de expirare
a Perioadei de Notificare a Defectiunilor.
Inginerul va transmite o Tnstiintare si va so-
licita ca Testele la Terminare sa fie efectuate
in termen de 14 zile si in conformitate cu
prevederile Contractului.

Daci Antreprenorul inregistreaza intar-
zieri sifsau se produc Costuri Suplimentare
ca urmare a unor astfel de intarzieri in efec-
tuarea Testelor la Terminare, Antreprenorul
va transmite Inginerului o Tnstiintare si va
avea dreptul, cu conditia respectarii pre-
vederilor Sub-Clauzei 20.1 [Revendicdrile
Antreprenorului], la:

(a) o prelungire a duratei de executie pentru
astfel de intarzieri potrivit prevederilor
Sub-Clauzei 8.4 [Prelungirea Duratei de
Executie], dac3 terminarea este sau va fi
intarziatd, si

(b) plata Costurilor Suplimentare inclusiv
un profit rezonabil, care vor fi incluse in
Pretul Contractului.

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

10.4. Restabilirea Suprafetelor
de Teren

Cu exceptia altor prevederi ale Pro-
cesului Verbal de Receptie la Terminarea
Lucrrilor, un proces verbal emis pentru
un Sector sau o parte a Lucrdrilor nu va
certifica executia lucrdrilor necesare de
restabilire a suprafetelor de teren din zona
lucrarii sau a altor suprafete de teren, care
necesita restabiliri.

(Continuare in numdarul viitor)

VESTA

INVESTHENT
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utilajelor - de la KOMATSU -
revolutionarul KOMTRAX
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Komatsu a creat o solutie unicid in
industria utilajelor de constructii, care lo-
calizeaza utilajul in orice moment oriunde
s-ar afla si care indici cu precizie cte ore
lucreaza acesta zilnic sau daci este in stare
bund de functionare — sistemul se numeste
KOMTRAX. Informatiile sunt transmise prin
sistemul GPS o dati pe zi, via satelit, citre
Komtrax. Proprietarul nu are de ficut decat
sd acceseze sistemul Komtrax pe calcu-
latorul propriu cu ajutorul unei parole si
va vedea informatii si rapoarte zilnice,
saptamanale, lunare si anuale. Komtrax
este singurul care poate oferi raspunsul la
intrebarea care frimant3 de atata timp pe
toti proprietarii de utilaje: Qare utilajul tiu
produce efectiv bani Tn acest moment?

Komtrax aratd exact felul in care este
valorificat utilajul intr-un anumit interval
de timp. Indicd zilnic modul si intervalul
de lucru, gradul de productivitate al utila-
jului precum si al operatorului. Diagrama,
conceputd special pentru a fi ugor de inter-
pretat, prezintd numirul de ore Tn care mo-
torul este pornit, precum si numirul de ore

in care s-a lucrat efectiv cu atagamentele.
Aceste date va ajutd s3 tineti sub control
activitatea utilajului precum si s3 eliminati
timpii morti sau utilizarea neautorizati.

Localizarea utilajului

Komtrax foloseste o retea de sateliti
pentru localizare globali prin care se poa-
te afla in orice moment locatia utilajului.
Pozitia acestuia este determinatd fie pe o
harta fie in functie de latitudine si longitudi-
ne. Pozitionarea pe harti are o precizie de
pana la 100 m. Puteti afla chiar si numele
strdzii pe care se afld utilajul cu ajutorul
functiei “zoom”.

Pozitionarea pe hartd ajutd la organiza-
rea intregii flote. Toate utilajele pot fi vizu-
alizate in acelagi timp. Este posibila chiar si
localizarea utilajelor aflate in tari diferite.
Harta flotei are, de asemenea, optiuni care
permit verificarea intregii flote si determi-
narea utilajelor care nu lucreazi, au nevoie
de interventii sau care se deplaseazi de la
un punct de lucru la altul.

Consumul de combustibil

Komtrax aratd cantitatea de combustibil
consumatd zilnic de fiecare utilaj. Aceste
informatii sunt preluate direct din sistemul
de control al motorului. Le puteti utiliza
pentru a vd temporiza mai bine activitatea
de aprovizionare cu combustibil si pentru a
reduce costurile. Dac3 veti cumula aceste
informatii cu cele cuprinse in registrul de

lucru efectiv veti afla in cel mai scurt timp
eficienta utilajului si vei lua deciziile potri-
vite pentru reducerea costurilor.

Optiunea de blocare a motorului

de la distanti

Optiunea de a bloca sau debloca mo-
torul garanteazd faptul ci utilajul lucreazi
numai in zilele si intervalul orar prestabilit.
Acest lucru se poate realiza direct din
sistemul Komtrax iar in cazul anumitor
utilaje chiar si de pe panoul de comandi
din cabina.

Alarma de deplasare

Komtrax foloseste sistemul GPS pentru
a verifica pozitia reald a utilajului. Dupi ce
utilajul s-a deplasat in afara acestei zone,
sistemul transmite o notificare online. In
acest moment pe hartd vor fi semnalate
toate pozitiile succesive. Dupi finalizarea
transportului, utilajul va transmite un sem-
nal de indata ce motorul este repornit, pen-
tru a semnala c3 este iardsi gata de lucru.

Semnalarea defectiunilor

Komtrax inregistreazd toate semnalele
de avertizare privitoare la defectiunile teh-
nice mai grave sau mai putin grave emise
de utilaj, cauza lor, momentul aparitiei si
durata.

Pentru a spori productivitatea utilaju-
lui si a scurta timpul alocat lucririlor de
intretinere, sistemul va indica momentul in
care este necesar sd Tnlocuiti componen-
tele utilajului precum: filtre sau uleiuri. De
fiecare datd cind semnalul pentru inlocuire
componente este nregistrat pe panoul de
control al utilajului, informatia va fi automat
transmisa si in Komtrax.

In baza de date a Komtrax va ra-
mane intotdeauna stocatd intreaga istorie
a utilajului privind modul de intretinere,
defectiunile, modul in care a fost utilizat.
Aceasta permite stabilirea valorii reale a uti-
lajului in momentul in care este revandut.



Expertii monitorizeaza utilajul
oricand oriunde.

Echipati standard cu sistemul Komtrax, noua
serie Komatsu Dash8 ridicd gtacheta in industria
excavatoarelor, Komtrax foloseste sistemul GPS
pentru localizarea utilajului in orce loc si la
orice ord.

Si asta nu e tot, Komtrax monitorizeaza conditiile
de operare, semnalind micile defectiuni inainte
ca acestea si devind avarii costisitoare. Oferd
informatii despre lucririle de secvice si intreti-
nerc; rapoarte privind deplasirile si Intrcaga
activitate a utilajului de la punerea in funciune,
conferind imense beneficii managementului
flotei.

in plus, toate aceste informatii sunt la dispozitia
proprietarului direct pe internet. Komtrax ras-

punde nevoilor de azi §i de miine.

Nu-i riu pentru un excavatot!

KOMATSU

Strada Drumul Odaii nr. 14A, OTOPENI, Jud. Ilfov
M R M Tel: 021-352.21.64/ 65 / 66 - Fax: 021-352.21.67
Email: office@marcom.ro - Web: www.marcom.ro
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Ing. Alina OPREA
- Reprezentant pentru Romdania al
“Dispute Resolution Board Foundation” -

In pericada 12-13 mai 2007 a avut
loc in Bucuresti, la hotel Sofitel, a 7-a
Conferintd Anual3 Internationald a “Dispu-
te Resolution Board Foundation” (DRBF),
avand ca temd aspecte practice ale utilizirii
comisiilor de solutionare a disputelor pe
plan international, modul in care utiliza-
torii acestor comisii pot obtine beneficii
maxime din acest sistem, ce asteapti be-
neficiarii si antreprenorii de la comisiile
de solutionare a disputelor, perspectivele
acestor comisii pentru diverse tipuri si
mdrimi de proiecte, etc. Au participat pes-
te 150 de reprezentansi, din 28 de tari,
ai beneficiarilor, constructorilor, inginerilor
consultanti, persoane din conducerea unor
institutii si organizatii internationale, ca:
FIDIC (Federation Internationale des In-
genieurs Conseils), ICE (Institution of Civil
Ingineers), ICC (International Chamber of
Commerce), Banca Mondiald, Ministerul
Economiei si Finantelor din Roméania, Mi-

nisterul Transporturilor din Romania, Com-
pania Nationald de Autostrizi si Drumuri
Nationale din Roménia, Guvernul Libiei
- Compania Arab3 Libiani
Strdine, Asociatia Roman3 a Inginerilor
Consultanti, etc. juristi, avocati, consultanti

de Investitii

28

din domeniul disputelor, etc.

Sponsorii evenimentului au fost: FIDIC,
Search Corporation, Louis Berger S.A., Te-
chno Engineering & Associates, Astaldi
si CMC Ravenna. Participantii au obtinut
informatii deosebit de utile referitoare la
aspectele practice ale solutiondrii dispu-
telor pe plan international, dar, poate mai
important, au avut ocazia si stabileasci
sau sd refnnoiascd contacte cu personalititi
de nivel international din domeniu.
Presedintele DRBF, di. Peter Douglass, a
adresat participantilor un mesaj de bun ve-
nit la aceastd prestigioas3 conferinti, apoi
dl. Gwyn Owen, presedinte ales al DRBF,
care va prelua presedintia organizatiei din
octombrie 2007, a prezentat programul
conferintei si a anuntat ci aceasti con-
ferintd se bucurd de o audienti record,
nemaifntalnitd la nici una din editiile prece-
dente. In prima sesiune a conferintei, con-
dusd de dl. Gwyn Owen, au luat cuvantul
dna. Melanie Meilhac, director ICC, dI. Pe-
ter Boswell, directorul general FIDIC, pre-
cum si dl. John Hawkins, director de grup
ICE, care au prezentat activitatea acestor
institutii si pozitia lor fati de comisiile de
solutionare a disputelor. In cadrul sesiunii
referitoare la agteptirile utilizatorilor comi-
siilor de solutionare a disputelor, conduse
de dl. Dick Appuhn, dI. Eugen Teodorovici,
director general al Autorititii de Manage-

ment pentru Infrastructura din cadrul Mi-
nisterului Economiei si Finantelor, a asigurat
prezentarea proiectului de armonizare a
conditiilor de contract FIDIC (care includ
prevederi pentru utilizarea comisiilor de
solutionare a disputelor) cu legislatia roma-
neasca si de adoptare a lor ca si conditii de
contract pentru contractele de constructii
din Roménia. Punctul de vedere al firmelor
de constructii care utilizeazi comisii de
solutionare a disputelor a lost prezentat de
dl. Dario Foschini, director general al CMC
Ravenna. Tn continuare, dl. Nicholas Gould,
partener la “Fenwick Elliot” si dl. Giovanni
di Folco, presedinte al “Techno Enginee-
ring” au prezentat experienta si asteptirile
firmelor de consultanti in domeniul mana-
gementului de contract si al disputelor. DI.
Vladislav Krasikow a expus, in continua-
re, activitatea, experienta si pozitia Bancii
Mondiale fatd de comisiile de solutionare a
disputelor. La sesiunea destinati aspectelor
practice ale acestui mod de solutionare a
disputelor, prezentat3 si condusi de dna.
Alina Oprea, dl. Emhemmed Ghula, director
general al Companiei Arabe Libiene pentru
Investitii Strdine a Impdrtit din experienta
companiei pe care o reprezint3, ca benefi-
ciar al contractelor de constructii in cadrul
cdrora isi desfisoard activitatea comisii
de solutionare a disputelor. Un punct de
vedere al avocatilor implicati in disputele
referitoare la contractele de constructii a
prezentat dl. Richard Shadtbold, presedinte
al “Shadbolt Law”, apoi dl. James Dow, di-
rector al “Ascot Engineering Services” a ex-
pus experienta sa de inginer de supervizare
in cadrul contractelor FIDIC. Tn continuare,
dl. Edward Corbett, avand o bogati expe-
rienfd in managementul si solutionarea dis-
putelor, a expus audientei opiniile sale, iar
dl. Nicholas Gould a informat participantii
despre costurile aferente solution&rii dis-
putelor din contractele de constructii. DI.
Romano Allione si dl. Hal McKittrick au
prezentat in continuare viitoarea organizare
a DRBF - organizatie internationald care
are tot mai multi membrii Tn toatd lumea,
iar metoda de solutionare a disputelor pe



care o promoveazi ca alternativi la arbitraj
se bucurd de un tot mai mare interes. in
a doua zi a conferintei dl. John Maden si
dl. Nigel Lowe, personalitdti In domeniul
solutionrii disputelor pe plan international,
au prezentat, in sesiunea condusd de dl.
Gordon Jaynes, conditiile pe care trebuie
sa le indeplineascd si pasii necesari pentru
ca specialistii Tn dispute sd devind membrii
ai unor astfel de comisii si sd fie acceptati
pe lista presedintelui FIDIC, din care acesta
nominalizeazd membrii in comisiile de
solutionare a disputelor atunci cand partile
contractante nu cad de acord asupra aces-
tora. In sesiunea urmitoare, prezidati de dl.
Dick Appuhn, dl. Brian W. Totterdill a infor-
mat participantii despre urmatoarele cursuri
referitoare la conditii de contract, manage-
mentul revendic#rilor si solutionarea dis-
putelor in contractele FIDIC, pe care le va
organiza European Construction Ventures,
iar dl. Gwyn Owen a prezentat programul
initiat de domnia sa, sub tutela FIDIC, pen-
tru instruirea viitorilor membri ai comisiilor
de solutionare a disputelor. De curand pri-
ma promotie a absolvit acest program - 6

persoane din Roménia, pasionate de acest
domeniu. Metoda s-a bucurat de o larga
apreciere, existind dorinta si premisele
extinderii sale atat la nivelul “mentorilor”,
cit si al “ucenicilor”, atat in Romania, cat si
pe plan mondial.

DI. Nicolae Micu, presedintele Asociatiei
Romane a Inginerilor Consultanti, a prezen-
tat activitatea asociatiei pe care o conduce,
finalizarea traducerii conditiilor de contract
FIDIC in limba romand, a participdrii la
armonizarea acestor conditii de contract
cu legislatia roman3, a negocierii privind
adoptarea conditiilor de contract FIDIC ca
si conditii oficiale de contract in Romania,
precum si a criteriilor de selectionare,
procedeelor si derularea programului de in-
struire a unui grup de persoane in vederea
alcdtuirii listei nationale de adjudecitori
pentru solutionarea disputelor in contrac-
tele de constructii. Perspectivele utilizarii
comisiilor de solutionare a disputelor ca al-
ternativa la solutionarea acestora in justitie
sau la curtea de arbitraj au fost prezentate
de dl. Gordon Jaynes si dl. Giovanni Di Fol-
co. Participantii au avut ocazia sd adreseze
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intrebdri si s3 obtind rdspunsuri referitoare
la aspectele practice, de larg interes, pre-
zentate in timpul conferintei. A 7-a Con-
ferintd Anuald Internationald a “Dispute
Resolution Board Foundation” a fost un
real succes, atit prin informatiile deosebit
de interesante transmise participantilor, cat
si datoritd posibilitdtii oferite acestora de
a intalni personalititi din lumea contrac-
telor internationale si a solutiondrii dispu-
telor. Organizarea conferintei in Romania
a surprins, poate, pe multi participanti
din strdindtate, mai putin familiarizati cu
realitdtile romanesti, dar i-a incantat deo-
potrivd, atit prin modul de organizare, cét
si prin interesul de care se bucurd acest
domeniu, prin calitatea oamenilor intalniti
si prin frumusetea tarii noastre, pe care Tsi
propun sd o cunoascd mai bine cu prilejul
viitoarelor vizite.
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Analiza evolutiei principalilor
indicatori de stare a drumurilor
utilizand metode numerice

Drd. ing. Bogdan TUDOR

- Director adjunct CESTRIN -

Dr. ing. Rodian SC/NTEIE

- Director executiv CERT-CESTRIN -

Sistemele de gestiune a Tmbracdmintei
rutiere sunt utilizate pentru a indica lucréri
adecvate ce urmeazd a se efectua asupra
cdii de rulare. Pentru a avea o decizie
corectd sunt necesare doud lucruri: eva-
luarea efectului imediat al lucrérii asupra
parametrilor de stare §i evolutia viitoare a
sistemului rutier cu si fard interventia plani-
ficatd. Deoarece nu putem avea niciun fel
de valori masurate privind starea viitoare,
metoda curentd este utilizarea de modele
de predictie. Pentru aceasta se utilizeazi
descrierea stdrii prezente a sistemului si
utilizdnd ecuatii adecvate se efectueaza
o proiectie in viitor a caracteristicilor in
conditiile concrete de mediu si solicitare.
Ecuatiile sunt obtinute prin studierea date-
lor obtinute pe sectoare similare in conditii
similare. Prezumtia fundamentald este c3
structuri ale sistemelor rutiere similare se
comporta similar n conditii similare.

Utilizarea metodelor de predictie pen-
tru determinarea evolutiei Tmbricimintei
rutiere este o temi de mare actualitate
pe plan mondial. Pe plan national este un
subiect de maximi urgentd si constituie o
prioritate.

Pentru realizarea scopului propus s-a
apelat la instrumentele moderne puse la
dispozitie, statisticd, teoria probabilitatilor,
teoria fiabilitdtii, ingineria si tehnologia
rutierd. Datoritd caracterului complex al
sistemului structurd rutierd si a multiplelor
sale interactiuni cu mediu Tnconjurétor fizic
se poate considera cd analiza predictiei de
stare are un caracter multidisciplinar.

Stabilirea cu acuratete a stdrii tehni-
ce si a riscurilor structurale se constituie
fntr-un prim pas spre dezvoltarea gi im-
plementarea unui sistem de management
al imbricimintei rutiere performant. Un
astfel de sistem este la inceput in Romania
si se depun eforturi sustinute, din partea
institutiilor abilitate si a specialigtilor din

30

domeniul rutier in vederea implementarii finale a unui PMS adaptat conditiilor concrete ale
tdrii noastre si nivelului actual tehnic si legislativ din Romania.

Pornind de la datele disponibile au fost analizate si dezvoltate modele comportamentale
pentru indicatorul de neuniformitate IR, pentru indicatorul de rugozitate HS si pentru capa-
citatea portant3 descrisd prin deflexiunea Benkelman. Pentru fiecare dintre cele trei modele
au fost folosite metode diferite de analiz3 de regresie. Aceasta a rezultat din comportamentul
diferit al datelor. Analiza de regresie a fost condusi in fiecare caz pornind de la doui ipoteze
de lucru: 1) variabilele independente au efect cumulativ, §i 2) au efect multiplicativ.

Modele numerice de evolutie

pentru parametrii masurati

Datele disponibile au fost analizate utilizand regresia liniard pentru a evidentia
dependenta variatiei in timp a parametrilor de stare de variabilele considerate. Modelele
astfel obtinute sunt utilizate de procedurile de predictie.

Conform datelor disponibile si nevoilor decizionale au fost realizate:

* Modele de evolutie pentru IRI,
¢ Modele de evolutie pentru HS,
¢ Modele de evolutie pentru deflexiune.

Din cauza absentei unei posibilititi de dezvoltare a unui model teoretic, a prezentei
unui grad de incertitudine rezultat din insuficienta datelor §i cunostintelor, precum si a
conditiilor impuse pentru fiecare dintre parametrii de mai sus existd mai multe variante de
model. Fiecare dintre aceste modele explicd ntr-o anumitd masurd variatia parametrului
studiat. Pentru a lua o decizie finali ar trebui si existe o relatie liniari Tntre valoarea prezisd
si valoarea misurat3.

17, =aY+b+e (1
Unde:

Y. valorile estimate prin aplicarea modelului obtinut in urma analizei,

Y, valorile masurate ale parametrului,

a coeficient de scala (¢ = 1,0),

b coeficient de pozitie (b = 0,0),

€ eroarea - termen aleator care respectd distributia normala.

Pentru fiecare caz in parte trebuie verificat daci a si b sunt suficient de apropiati de
valorile prescrise si dacd indicatorul de verosimilitate R? are o valoare suficient de ridicati
(g* = 1).

Pentru analizd a fost utilizat programul EA/Limdep. EA/LimDep (© Econometric Softwa-
re, Inc.) este un program de calculator care poate fi utilizat pentru a realiza calcule statistice,
econometrice, analize de regresie. Este un program freeware, care poate fi utilizat in cerce-
tare cu unele restrictii impuse. Astfel dimensiunea setului de date este redusi la maximum
500000 de valori cu 100 de variabile si 5000 de observatii. Nu dispune de modulele avan-
sate de analizd de tipul modele logit imbricate sau modele de regresie Poisson. Numirul
maxim de parametri inclugi Tntr-un model este 15.

Aceste restrictii nu afecteazi necesititile prezentului studiu. Numdrul de valori, variabile
incluse, precum si complexitatea modelului au fost mai mici decat capabilititile permise
programului.
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Analiza datelor pentru IRI si HS

Modul de abordare pentru identificarea dependentei IRl si HS de variabilele indepen-
dente a fost urmitorul:

e S-a efectuat analiza multiliniard pornind de la ideea unei Tnsumdri a efectelor fiecdrui
factor de influenta:

Yi=2aV,+b+e @)
e S-a efectuat analiza multiliniard pornind de la premisa unei multiplicéri a efectelor
fiecarui factor de influenta:

ln(Y.-)=Za,- ‘/j.+b+8 (3)
o A fost evaluati relatia dintre valorile prezise si valorile masurate;
e A fost selectati forma consideratd a fi corespunzitoare, daci a rezultat una acceptabila.

Modelul de evolutie pentru IRI

Ca variabili dependenti studiatd a fost impus3 variatia n neuniformitate (azrr) pe dife-
rite perioade. In final, s-a adoptat o abordare incrementald. Astfel, dacd se doregte calculul
variatiei pentru un numdr mai mare de ani, se face calculul pentru fiecare an in parte con-
siderand modificirile rezultate in parametri in anii anteriori. Variabilele independente luate
n calcul au fost: IRI (valoarea la inceputul fiecirui interval analizat); Timpul; Temperatura la
20 mm in sol; Precipitatiile medii anuale; Grosimea imbracdmintei bituminoase; Grosimea
straturilor de balast; Grosimea totald a structurii rutiere.

Traficul a fost luat in calcul ca valoare medie anuali dar si ca valoare cumulata. De-
oarece s-a dovedit ca grosimile straturilor de balast §i grosimea totald a structurii rutiere
nu prezinti semnificatia doritd in analiz3, a fost introdus in lista datelor numdrul structural
modificat (SNP) care tine cont nu doar de geometrie ci i de natura materialelor.

Pentru calcul s-a avut in vedere ecuatia propusd pentru HDM-4:

SNP = 3.2 - Benk063 (4)

Unde:

Benk este deflexiunea Benkelman masuratd in milimetri.

Pentru modelul multiplicativ s-a pornit de la includerea tuturor variabilelor. Pentru fie-
care dintre ele s-a considerat variabila ca atare si logaritmul ei. Un exemplu, este prezentat
in continuare:

Au fost incluse: timpul, logaritmul traficului cumulat, IRI initial, precipitatiile medii,
logaritmul grosimii totale, grosimea straturilor bituminoase. fn urma analizei cu programul
LIMDEP s-a obtinut urmdtorul rezultat:

a) legirea programului LIMDEP

b) Pe baza rezultatului analizei a fost construitd ecuatia de evolutie. Aceastd ecuatie are

forma:

Coeft. Std.Err. t-ratio P-value
ONE 313.06 74.5733 4.19802 0.0247
TIMP -0.46644 | 0.078136 -5.96955 0.0094
L TC 1.1754 0.22665 5.18597 0.0139
IRI 0.144089 | 0.051425 2.8019 0.0677
PRECMED -0.01036 0.00153 -6.77093 0.0066
L K -61.9839 13.3428 -4.64551 0.0188
L GT 13.2503 1.61811 8.18876 0.0038
GROSB -0.26763 | 0.036959 -7.24129 0.0054

AIRI = C, ' exp(a.t) + TRAF.;wwr « explaw IRL) + exp(@uum UMID) *

« TEMPg= « GrosTot =™ + exp(Qoen GrosB)
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Unde:

ARl - Variatia IRl in intervalul de timp

considerat,

t - timpul Tn ani;

TRAF,,,, - Traficul cumulat n perioada con-
siderata;

IRI, - Valoarea IRl la fnceputul intervalului;

UMID - Precipitatiile anuale medii;

GrosTot - Grosimea totald a structurii ru-
tiere;

GrosB - Grosimea straturilor asfaltice;

TEMP, - Temperatura medie Tn sol (°K).

Din cauza conditiilor privind semnifi-
catia statistici acest rezultat nu a putut fi
retinut (R' = 07).

Pentru parametrii selectati au fost ana-
lizate diferite combinatii. Dintre acestea s-a
retinut urmatoarea dependentd a variatiei
anuale a IRI:

- eKtraf - TRAFb . eKSNP - SNP .

AIRI = a,

. eKGrame"GPav“ « UmidXerec - TkKTk (6)
Unde:

TRAFD - Traficul mediu pe bandi in vehi-

cule fizice;

SNP - Numérul structural modificat;

GPav - Grosimea imbracdmintei;

Umid - Precipitatiile anuale medii;

T, - Temperatura la 20 mm fn sol;

ay, Ktraf, KSNP, KGrosPav, Kprec, Tk sunt,

respectiv, coeficientii obtinuti in urma ana-

lizei de regresie pentru fiecare variabild

independenti.

A fost efectuatd verificarea corelatiei dintre

valorile prezise si valorile masurate si s-a

obtinut graficul din fig. 1.

Modelul de evolutie pentru HS

Ca variabili dependenti studiatd a fost
impusi variatia HS pe diferite perioade.

Pentru modelul cumulativ al HS s-a
pornit de la includerea tuturor variabilelor.
Pentru fiecare dintre ele s-a considerat va-
riabila ca atare si logaritmul ei. in anumite
cazuri selectate intuitiv au fost utilizate
combinatii de variabile.

Un exemplu, in care au fost incluse HS
si traficul mediu anual. este prezentat in
continuare:
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a) lesirea programului LIMDEP

Coeff, Std.Err. _[t-ratio [P-value

ONE |-0,11286 |0,047133|-2,3945 |2,56%

HS 10,352883|0,078165|4,51457 |2E-04

TRAF|1,95E-05 |7,57E-06 |2,57111]0,017

b) Pe baza rezultatului analizei a fost
construitd ecuatia de evolutie. Aceastd
ecuatie are forma:

4HS =Cy+ C;-HS + C," TRAF, ,

Unde:

AHS - Variatia HS in intervalul de timp
considerat,
HS - Valoarea HS la Thceputul intervalului,

TRAF,,, - Traficul mediu in perioada con-
sideratd,
C, C,, C, - Coeficientii dezvoltati in analiza
de regresie.

¢) Verificarea corelatiei (fig. 2)

P-value are valoare acceptabild pentru
fiecare parametru inclus, dar R? nu este
suficient de mare i aceastd formuli explicid
doar ~63% din variatia 4xs . Rezultatul nu
este refinut.

Urmand procedura specificatd mai sus
s-au obtinut mai multe variante de depen-
denta. Totusi, nu s-au obtinut ecuatii care
sd poatd fi retinute nici pentru intervale de
timp mai lungi nici pentru un an.

De aceea s-a considerat cd nu sunt
suficiente date pentru a obtine o formuld
satisficitoare. Tn consecintd s-a trecut la
adaptarea unei ecuatii deja folosite in prac-
ticd si efectuarea calibrérii coeficientilor la
conditiile specifice retelei rutiere pe care
s-au facut masurdtorile.
4HS = a,- HS - In(1+TRAFb) - TRAFpXTro/B

Unde:

HS - valoarea la Tnceputul fiecdrui an de
calcul;
TRAFb - Traficul mediu pe banda in vehi-
cule fizice;
ay KTrafB - sunt, respectiv, coeficienti
obtinuti in analiza de regresie.

fn urma analizei rimane o parte a
variatiei neexplicatd. Acest lucru se corec-
teaza prin calculul unui coeficient de scala.
Cu aceste valori s-a verificat corelatia dintre
valorile prezise si valorile efectiv masurate.
Comparatia este prezentatd in fig. 3.
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Fig. 1. Verificarea corelatiei dintre valorile mdsurate si valorile prezise pentru IRI
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Fig. 3. Comparatia valori prezise / valori misurate pentru HS



2007
NR. 46 (115)

160

y=0.17179113x* - 1.92281794x + 9.84750061x ° :

140 - 2
R =0.85308627
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100 -

t
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Fig. 4. Evolutia deflexiunii

140 - y = 0.8487x + 5.8866

R? =0.8531

120 -

1
Valoare prezisa

100 -

80

60 -

40

20 %" * s one
* .
Valoare misurata

4] T T T T
0 20 40 60 80 100 120 140 160

Fig. 5. Verificarea corelatiei dintre valorile misurate
si cele prezise ale variatiei deflexiunii

Modelul de evolutie pentru deflexiune

Asa cum am observat mai sus avem deja doud modele de calcul a evoluiei din datele
disponibile. Pentru datele de deflexiune disponibile s-a refdcut analiza i s-a constatat cad
niciunul dintre modelele anterioare nu corespunde necesititilor. De aceea s-a pornit de la
ideea c# sectoarele de drum pentru care existd date, proiectarea a fost ficutd respectind
acea practici si deci, In conformitate cu normele in vigoare se acoperd suficient de bine
cerintele de trafic, conditii climatice si natura pimantului. Valoarea initiald a deflexiunii,
generat3 prin proiectare, de asemenea, nu influenteazi semnificativ variatia anuald a defle-
xiunii. Ca urmare, ecuatia obtinut3 are ca variabild independentd doar timpul. S-a obtinut
o relatie polinomial3 de ordinul 3. Deoarece la momentul initial variatia este, evident, nuld
este rational s sustinem c3 nu exist3 termen liber (fig. 4):

ABenk(t) = azf’ + a, + a;t : ©

Unde:

ABenk - variatia deflexiunii Benkelman (in sutimi de mm);
¢ - timpul de la ultima interventie majori (constructie, reconstructie, reabilitare)
a,, a, a, - coeficienti obtinuti in analiza de regresie.

Corelatia dintre valorile calculate si valorile masurate este prezentatd in fig. 5. Se poate

observa o valoare R? = 0.85 care este la limitd dar acceptabild pentru cazul dat.
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Concluzii

Prezenta lucrare ia in studiu o temd
de mare importantd din domeniul ingine-
riei rutiere si anume analiza sistemica a
evolutiei stdrii Tmbriacdmintilor suple utili-
zand informatiile stocate in banca de date.

Utilizarea metodelor de predictie pen-
tru determinarea evolutiei Tmbricamintei
rutiere este o tema de mare actualitate pe
plan mondial, iar pe plan national este un
subiect de mare urgenta.

Studiul
influenteazd performantele Tmbracamintei:
indici de stare tehnici, IRI, HS si deflexi-
une. Studiul s-a efectuat pe date preluate
de pe sectoare experimentale aflate in
supravegherea CESTRIN pe o duratd de
peste 7 ani. Acolo unde nu au existat sufi-
ciente valori au fost utilizate date de pe alte
sectoare, ciutandu-se ca datele de pe noile
sectoare s3 fie complete si compatibile cu

analizeazd parametrii care

vechile date. Analiza pornegte de la premi-
sa cd structuri similare, in conditii similare
vor avea comportament similar. De aceea
rezultatele obtinute pentru anumite conditii
de exploatare (clim3, trafic etc.) vor putea
fi folosite Tn evaluarea performantelor altor
sectoare cu structurd similard din alte zone
cu conditii asemanatoare.

Stabilirea cu acuratete a stdrii tehni-
ce si a riscurilor structurale se constituie
intr-un prim pas spre dezvoltarea si im-
plementarea unui sistem de management
al imbricimintei rutiere performant. Un
astfel de sistem este la inceput iIn Romania
si se depun eforturi sustinute pentru crearea
conditiilor tehnice si organizatorice ca el s&
functioneze n conditii optime. Rezultatele
obtinute vor fi utilizate pentru calibrarea
actualei metodologii de lucru bazate pe
utilizarea HDM-4, dar si pentru explorarea
unor posibilititi complementare adapta-
te conditiilor specifice din tara noastra.
Formulele dezvoltate in prezentul studiu
vor fi utilizate mai departe in cadrul unui
program de simulare gi predictie a evolutiei
stérii imbracdmintei rutiere.
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Tn Uniunea Europeani sunt in vigoare
norme care stabilesc regulile generale de
producere si utilizare a cimenturilor, be-
toanelor si agregatelor. Aderarea Romaniei
la UE impune alinierea reglementdrilor
nationale la cele europene prin preluare in-
tegrald sau amendare avandu-se in vedere
specificul si experienta nationali. Tn acest
context, transferul de experientd tehnica
din tarile unde aceste euronorme sunt in vi-
goare cdtre Romania precum si participarea
noastrd la programe nationale de cercetare
sunt foarte importante pentru noi.

Tncepand din 2002 fabricile noastre din
Bicaz, Deva si Fieni s-au adaptat exigentelor
europene de calitate. Cimenturile noastre,
comercializate sub denumirea CARPAT-
CEMENT®, sunt fabricate cu respectarea
deplind a normelor europene Tn ceea ce
priveste calitatea produselor. Training-urile
de specialitate ale personalului din fabrici,
auditurile de calitate ale Heidelberg Te-
chnology Center si participarea la testele

interlaboratoare in cadrul Grupului au con-
tribuit In mod decisiv la aceasta.

Euronorma EN 206-1, pentru a pu-
tea fi aplicatd pe teritoriul national, avea
nevoie de o anexd care sd tind cont de
particularitdtile Roméaniei (cel putin) in ceea
ce priveste agresiunea mediului inconjuritor
asupra betonului. Incepand cu 2003, am
finantat un program extins de cercetare
experimentald, de laborator si “in situ”, de
naturd a furniza realizatorului reglementirii
informatiile tehnice necesare fundamentari
acestui document.

Transferul
HeidelbergCement in Roméania precum si
informarea printr-o campanie de anverguri
nationald a tuturor actorilor implicati (arhi-
tecti, proiectanti, producatori, antreprenori,
consultanti si executanti) asupra practicii
europene fn materie sunt importante in

experientei europene a

ceea ce priveste asigurarea durabilitatii
constructiilor din beton pe plan national.
Campania nationald “Beton la standarde

europene” reprezintd contributia Compa-
niei noastre la implementarea “betonului
european” 1
eficient sub aspectul costurilor Tnglobate,
pentru dezvoltarea durabili a tirii. De suc-
cesul acestei campanii depinde utilizarea
corectd, prin parteneriat tehnic cu toti cei
implicati, a noilor cimenturi CARPATCE-
MENT® cu continut ridicat de adaosuri
de fabricatie, in conformitate cu practica

n Romania, un beton durabil si

europeand n domeniu.

Beneficiem de experienta tehnici a
colegilor nostri din Europa Centrald, in
special de suportul tehnic al Heidelberg
Technology Center (Germania), adicd din
tirile unde anexele nationale de aplicare
a euronormei EN 206-1 sunt in vigoare de
mai mult timp. Din punctul de vedere al
utilizdrii unor cimenturi cu continut ridi-
cat de adaosuri sunt valoroase succesele
colegilor nostri din {iri foste comuniste,
dupd cum urmeazid: Polonia - utilizarea
CEM 1I/B-S si CEM IlI/A la diferite lucriri

Echipa de consilieri tehnici a HeidelbergCement din Furopa Centrali gi de Est
De la stdnga la dreapta: |. Los (MK Manager CEE, CZ), Puzak T. (POL), Sokolowski M. (POL), Smolik I. (HTC, CZ), Pirvu M. (ROM), Scho-
rik P.(CZ), Suplicka J.(POL), Prof. dr. Giergiczny Z.(POL), Ledovskih D.(UKR), Gavrilescu R.(ROM), Matejka O.(CZ),
Hajnal K.(HUN), Kovacs J.(HUN), Szabo 1. (HUN), Salihbegovic N.(BiH), Moraru C.(ROM). Wroclaw 2007
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de arti de importantd nationald (ex: podul
Mileniului), introducerea pe piati a CEM 11I/B
32.5L si a unui ciment compozit tip CEM
V/A (S-V); Ungaria - imbracdminti rutiere
pentru soseaua de centurd a capitalei cu
CEM II/A-S 42.5N si CEM 1I/B-S 32.5R, uti-
lizarea CEM II/B-S la realizarea podului Du-
naujvaros, utilizarea CEM 11/B-S, CEM IIl/A
si CEM 1II/B la magistrala 4 de metrou in
Budapesta, introducerea pe piatd a unui ci-
ment compozit tip CEM V/A (S-V), utilizarea
CEM 1lI/B la realizarea statiilor de epurare
din Bocs, Szeged si Budapesta (districtul
Csepel); Cehia - utilizarea cu succes a CEM
11I/A si CEM I1I/B in diferite aplicatii.

De mentionatin acest contextexperienta
nationald din Bosnia care atestda faptul
ci un ciment CEM II/B-W 42.5N poate fi
utilizat cu succes la realizarea elementelor
din beton precomprimat precum si faptul
cd un ciment cu continut ridicat de zgura
sau cenusd (CEM II/B-V) este un ciment
rezistent la sulfati, lucru recunoscut prin
reglementdri in Polonia si Cehia. Lobby-ul
tehnic al industriilor nationale de ciment

VA STAM LA DISPOZITIE DENTRU:

Droiectare Drumuri

- pregatire documente de licitatie

- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice

- studii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
- studii de funddtii
- proiectarea drumurilor si autostrazilor
- urmarirea in fimp a lucrarilor executate
- mnanagement in constructii
- coordonare si monitorizare a lucrarilor
- studii de teren
- expertize si verificar de proiecte
- studii de frasee In proiecte de transporfuri
- elaborare de standarde si
specificatii fehnice

privind implementarea solutiei economice
si durabile de Tmbricaminte rutierd are
rezultate concrete. Realizarea unui tronson
pe Autostrada A4 in Polonia precum si
realizarea Soselei de centurd MO a Buda-
pestei sunt doar dou3 povesti de succes. in
Germania, Austria sau Cehia promovarea
structurilor rutiere cu Tmbracaminti din
beton de ciment nu mai este necesari,
aceastd solutie fiind deja implementatd pe
scard largd si recunoscuta a fi varianta eco-
nomici si durabild. Transferul de informatie
tehnici se face In cadrul HeidelbergCe-
ment de la vest catre est, beneficiind de
experienta stiintifici de top a colegilor
nostri din cadrul Heidelberg Technology
Center, Germania. Sub coordonare polo-
nezd ne intilnim periodic in cadrul unor
sedinte de lucru cu colegii din Europa
Centrald si de Est unde facem schimb de
experientd, discutdm problemele tehnice
apirute in cadrul tdrilor unde activim si
sdrbitorim succesele noastre. Experienta
echipei tehnice a HeidelbergCement din
Europa Centrali si de Est, castigatd n tarile
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unde normele europene au fost deja imple-
mentate, aratd ci necesarul de informatie
tehnic3 este uriag iar colaborarea stransa cu
toti cei implicati extrem de importanta pen-
tru aplicarea corectd a noilor reglementari.

HeidelbergCement Group, producator
de ciment, betoane si agregate este li-
der mondial in domeniul materialelor de
constructie si unul dintre cei mai importanti
investitori germani din Romania. Prin di-
viziile sale CARPATCEMENT HOLDING,
CARPAT BETON si CARPAT AGREGATE,
grupul pune la dispozitia clientilor sai
materiale de constructii la un standard de
calitate recunoscut la nivel international.
Grupul acoperd intreaga gama de cerinte
ale clientilor, de la consultanti in domeniul
de aplicare, pani la oferirea de solutji efici-
ente de finalizare a proiectelor. '

D&&%MW wobtré A dnid,

2000, dmm newssd a4 fim cuporcnti 4i
W Aenioti 4i compelnta
- planuri pentu drumuri nationadle, judetene si comunale W /o proiectinii Ae W{MMM

trsditisynslodns g
domerin, verdictul

A - supraveghere in exploatare

"
-
CERTIFICAT
b

- programarea lucrarilor de intretinere
--amenajari de albii si lucrar de protectie a podurilor
- documentatii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevedeti tehnice in

constuctia podurilor
- analize economice si cdlitative ale executiei de lucrari

VA ASTEPTAM SA NE CUNOASTETH

Wamwuwwm

w[bgs(on, MM {M

Wmmmpmwa&
Proiectare Poduri

- expertize de lucrari existente, de caire experti autorizati
- studii de prefezabilitate, fezabilifate si proiecte tehnice
- proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri
- asistenta tehnica pe perioada executiei
- incercari in-situ

Stn. Dincotsnn. G, LA, 4.3, ssl/
Dincots m.4 L 4.3, panter, 44

T&ﬁ/{w 027 2331320 molil: 075?2/522742
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In ziua de 26 aprilie 2007, in munici-
piul Cluj-Napoca s-au desfasurat lucrarile
Conferintei Reprezentantilor Patronatului
Drumarilor din Romania.

Baza dezbaterilor a fost asiguratd de
Drd. ing. losif Liviu BOTA, presedintele
PATRONATULUI, doctorand al Universitatii
Tehnice din Cluj-Napoca Specializarea Cai
Ferate, Drumuri si Poduri, prin lucrarea inti-
tulatd “Drumurile locale din Romania”.

Reprezentantii Patronatului au sustinut
cd in momentul de fatd este necesard o
strategie, adoptatd la nivel national, pen-
tru drumurile judetene si comunale, cu o
viziune cat mai unitard, asupra desfasurarii
lucrdrilor de constructii si reparatii, de
intretinere. Pentru ci sunt diferente foar-

te mari Tntre modurile de administrare a
retelei, de la un judet la altul, de la o loca-
litate la alta.

A fost ales noul Consiliu Director,
care are urmdtoarea componentd: losif
Liviu BOTA, pregedinte; Titus IONESCU,
presedinte executiv; Viorel BALCAN, direc-
tor general S.C. Drumuri si Poduri S.A Briila,
prim-vicepresedinte; Liviu Aurel CIUPE,
director general S.C. Lucrdri Drumuri Po-
duri S.A. Bistrita-Ndsdud, vicepresedinte;
Liviu TOMULESCU, director general S.C.
Drumuri Poduri S.A lasi, vicepresedinte,
iar ca membrii, urmitorii: Eugen GIRI-
GAN, director general S.C. Drumuri Po-
duri S.A. Suceava; Gheorghe DRAGOMIR,
director general S.C. Drumuri si Poduri
Cildragi; Costel HORGHIDAN, director
general S.C. Drumuri si Poduri Prahova;

E AR R EENEREEHEDR

Otto CREMARENCO, director general R.A.
Judeteand Drumuri si Poduri Valcea; loan
PASCA, director general S.C. DRUMCO
S.A. Timisoara; VARGA Francisc, director
general S.C. Drumuri si Poduri Covasna;
Dorin OTROCOL, director general S.C.
Drumuri si Poduri S.A. Galati.

Conferinta Reprezentantilor Consiliului
Director al Patronatului Drumarilor din
Romania s-a constituit tntr-un exercitiu de-
mocratic, de responsabilitate, de initiative
si preocupare majord fatd de activitatea
din infrastructura locald din tara noastrs,
indeosebi fatd de domeniul drumurilor
judetene.

Au fost abordate si alte subiecte de in-
teres deosebit, subiecte asupra cirora vom
reveni cu aminunte in numirul viitor al
revistei noastre. [

Apa trece, drumurilefglnEll

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

mEx]) INdex group:
constructil )

Sos. Stefanesti, nr.6-8, Voluntari, Jud. lifov
Tel : (40 21) 240.40.43, Fax : (+40 21) 240.40.43
marketing@iridexcons.ro, www.iridexcons.ro
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri i Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

La km 6154315 dupd S&bolciu, podul
de beton armat, cu deschiderea de 8 m cu
toate cd, avea un radier din beton si sferturi
de con, pereate din piatrd brutd in mortar
de ciment, era mereu avariat de apele mari
ale vdii din stanga. Aceastd vale, intre C.F.
Cluj — Oradea si gsosea, avea o serie de
serpuiri din cauza diferentei mari de nivel.
Tnainte de a se scurge pe sub pod, grosul
apelor ishea n vitezd malul stinga (a), apoi
la intoarcere, erodau taluzul sting al D.N.
1, din spre Oradea (b), dupéi care furioasi
se nipustea pe sub pod. In aceast situatie,
radierul, sferturile de con si o parte din
taluze erau distruse. Dup3 o viiturd mare, a

subspalat i corpul drumului in spre Oradea
pind n ax, noroc cd, placa de beton vibrat
nu a cedat, dupa care a urmat o burare ra-
pida de balast. Serviciul maghiar, a execu-
tat si el o serie de lucrdri din beton, pentru
apdrarea podului, dar au fost miturate de
aceastd scursurd, mici dar furioasi.

Pentru evitarea acestor striciciuni, dupa
lucrarea de apirarea drumului, dela iesirea
din comuna Tileagd, s-a trecut la executa-
rea acestei lucrdri. Aceasta a constat din
rugozitatea vdii, prin dirijarea apei pe un
canal drept A — B, cu panta destul de mare.
Pentru ruperea vitezei, la distanta de 50 m
de pod, s-a executat un garaj din zidirie,
fn mortar de ciment, cu o saltea de api
pentru linistire. Dela baraj pin3 la pod, s-
au executat dou# garduri duble, din piloti
de stejar de 2,5 m lungime, din care 1,5 m
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fn pdmant, cu ¢ 12 - 16 cm pe pachetaj de
nuele de salcie si ingreunate cu bolovani
mari din albie. Tansversal s-au executat si
traverse de mpotmolire. Tnafari de aceste
lucrari, s-a refacut sferturile de con si radi-
erul podului si un zid de sprijin la piciorul
taluzului amonte Oradea, racordat la culee,
pe care se sprijind sfertul de con. Datoriti
acestor lucréri, partea din amonte, s-a com-
portat bine, cu toate cid, Tn cativa ani, cele
doud garduri amintite mai sus, au disparut,
incetul cu Tncetul, fiind distruse de ciobani
si cdrdusi cari Tnoptau aici si Tsi pregdteau
traditionala “clisd” pe jeratic si foc pini in
zori. Mai tirziu, pentru a inltura adincirea
albiei, in aval de pod, care a dus la surparea
sferturilor de con, s-au mai executat doui
ziduri joase in prelungirea culeelor bine
incastrate Tn teren, iar la capetele lor, un
baraj de fund, cu ceva mai sus ca nivelul
etiajului. in modul acesta afuierea nu a mai
avut loc.

O altd lucrare de genul celor de mai sus,
a fost i consolidarea malului sting amonte,
a podului din comuna Tileagd, peste Crisul
Repede km 610+305. Urmare apelor mari,
digul a fost distrus pe 60 m lungime a-b
si apele amenintau ocolirea podului, dis-
trugerea terasamentelor drumului si deci
ntreruperea circulatiei, plus inundarea co-
munie Tileagd. Pentru remedierea acestor
striciciuni, s-a refiacut digul distrus. Apoi
incepind de Itngd culeea podului, pe 200
m lungime, s-a executat un anrocament din
blocuri mari din beton, paralel cu malul
sting, pe un pachetaj de fascine, cu zece
traverse de Tmpotmolire.

Concomitent s-a sdpat si un canal prin
bancul A-B pt. indreptarea cursului Crisului
Repede, care a contribuit la distrugerea
malului sting. Aceste lucriri s-au comportat
foarte bine, ca dovadi c3, au rezistat la ma-
rile inundatii de mai tirziu, cind in aval de
pod la cca 400 m a fost distrus digul sting,
pe o mare lungime.

S-a amintit in etapa l-a cd, pe Piatra
Craiului, a existat un canton vechi, care a
fost pdrasit in preajma cedairii Ardealului de
Nord. Idem, in etapa a ll-a, cantonul con-



struit de administratia maghiar, pe acelasi
teren si cel din dreptul comunei Sicddat,
au fost distruse de riuficitori spre sfirsitul
rizboiului. Cum aceste cantoane, chiar
daci ar fi rdmas locuite Tn continuare, nu ar
mai fi corespuns, deoarece erau amplasate
prea spre capetele sectoarelor, pentru care
fapt a fost necesar construirea unui canton
mai central.

Acesta s-a construit imediat dupd iegirea
din localitatea Alesd, pe dreapta in dreptul
km 595+978. Terenul a fost obtinut cu spri-
jinul organelor locale, avind un front de 26
m si o lungime de 270 m. Mai tirziu, cind
s-a pus problema recuperdrii terenurilor
pentru agriculturd, s-a cedat o parte din el,
raminind pentru canton doar 6000 m.p.

Aceastd constructie de canton tip, din
cirimida arsd pe o fundatie din beton, cu
planseu din beton armat si acoperit cu tigla
tip Marsilia. Un apartament constd din:
doud camere, bucitirie cu dusumea din
brad, cameri pentru alimente, antreu si un
coridor deschis, cu pardoseald din beton. in
plus, sub camera de alimente, s-a prevdzut

AUTOTURN’

Version 5.1

nainte i inapoi

si o mic3 pivnitd, cu intrare din aceastd
cameri. Din cauza stratului de apa freatica,
pivnita nu s-a putut folosi. Ca anexe s-au
construit: in fata cantonului, spre drum, o
fintind din citeva tuburi din beton cu ¢ 1
m, previzutd cu gileatd cu lant, actionata
de un tambur cu roatd, cu acoperis contra
intemperiilor. Mare noroc, cind ne gindim
ca, apa din toate fintinile din Alesd contine
impuritdti calcaroase, din care cauza nu
prea este buni de biut, pe cind aceasta,
nu contine si este foarte bund de baut. Un
alt avantaj const3 Tn aceea cd, desi nu este
mai adincid de 4 m, nu seacad nici In anii
cei mai secetosi. In spatele cantonului, la
cca. 5 m, s-a construit: un cuptor pentru
piine $i un cidmin cu plitd, comun pentru
ambele apartamente, doud grajduri pentru
animale, cotete pentru porci gi pasari, pre-
cum si doud WC-uri. Pind la construirea
acestui canton, toate materialele de masd,
cherestea, ciment etc, dar mai ales bitumul,
se pastrau prin curtile particularilor de pe
traseu, Tn aer liber, din care cauzd, vara,
cind bitumul incepea si se topeascd, de-

Software grafic pentru analizarea i simularea
gabariteleor vehiculelor, chiar si exceptionale,
in baza unui proiect finit
- Verificd manevrele automate de viraj In curbe
si giratii simple sau complexe
- Genereaza instantaneu manevre de viraj

- Genereaza in acelasgi timp cu verificarea,
simularea grafica a vehiculelor

- Definegte campul de vizibilitate pentru
evaluarea unghiurilor de vedere a
oglinzilor retrovizoare precum si
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venea o capcani pt. pasari si chiar pentru
om. Din acest motiv, nimeni nu mai primea
aceste materiale spre pistrare, si a trebuit
si se depoziteze de-a lungul drumului, in
liber si fara pazd. Solutionarea depozitarii
si pastririi bitumului, care dupd 1946, se
livra in butoaie din sipci de arin sau alte
esente moi, cu un invelis de hirtie, care
dupi un timp mai cald, incepea sd curga ca
mierea de albine, a constat in construirea
unui batal semiingropat, ceva mai departe,
n spatele acestor anexe, amintite mai sus.

Acest batal de 6/18 m construit din
prefabricate din beton cu goluri si cu o sar-
pantd din cherestea de brad, cu astereald
si un nvelis din carton asfaltat, a servit ca
depozit mixt.

(Va urma)

Certificat nr. 123

astructure Z=
SR EN ISO 9001: 2001

Compania SIT.Infrastructure s.r.| din Timigoara, este o firma
cu capital privat certificatd 1ISO 9001: 2001 si membra in Asociatia

Profesionalad de Drumuri si Poduri ce are ca domenii de activitate
urmatoarele:

- servicii de proiectare in domeniul drumurilor, retelelor de apa, canalizare,
pentru proiectarea oricarui tip de parcare gaz;
- Permite schimbarea dispunerii interne a locuritor - servicii de prelucrare informatica a datelor topografice si cadastrale;
de parcare stabilite - studii ale retelei de drumuri existente avand ca scop asigurarea sigurantei
- Dispune de o procedura ghidata pentru crearea stradale;
parametrilor conform cu legislatiile locale gi - studii ale retelelor tehnologice existente avand ca scop implementarea
internationale . unei baze de date complete si georeferentiate, gestiunea si intretinerea lor.
- Injumatateste timpul de proiectare dubland - comercializarea unor produse software utilizabile in domeniul ingineriei
productivitatea - infrastructurilor (topografie, cadastru, drumuri, retele tehnologice: apa,
- Practic si usor de utilizat canalizare, gaz): ;
- formare si acordarea de suport tehnic pentru personalul si firmele ce
utilizeaza software-ul comercializat.

pentru lumina farurilor

CIVIL
Design §

Software complex pentru topografie,
proiectare de drumuri, cai ferate, refele
edilitare, analiza bazine hidrogratice
propus in module dedicate fiecarui
domeniu de proiectare mai sus amintit

SeR

Software tehnic ce cuprinde module de
topografie si cadastru, elaborare de modele
digitale ale terenului, calcul volume
infrastructuri,proiectare drumuri gi raster
(suport grafic AutoCAD 2004 inclus).

S.C SIT INFRASTRUCTURE S.R.L - Timisoara, str. Calea Aradului Nr.105,Sc.B,Ap2 - Tel/ fax:0256/243007

cap

Version 2.1

e-mail ; stinfra@sitinfra.ro - web: wwwi.sitinfra.ro
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In timpul exploatirii drumurilor, dupi
0 anumitd perioadd, pot apdrea anumi-
te deteriordri izolate, care trebuie si fie
urgent remediate, pentru a preintimpina
agravarea defectului si pentru a asigura o
circulatie sigurd si fluentd in orice conditii
atmosferice.

Refacerea degradirilor sau a deforma-
tiilor izolate, precum si astuparea fisurilor
reprezintd gama de lucrdri de reparatii
partiale ale imbracamintilor rutiere.

Cele mai frecvente degradiri izolate
apar sub forma unor gropi. Repararea aces-
tor degradadri se face prin metoda plombarii
care constd in umplerea cu mixturd bitumi-
noasd a gropilor. Lucrarea poate fi execu-
tatd la cald sau la rece.

Tratarea fisurilor constd in colmatarea
lor cu bitum topit sau emulsii de bitum.
in cazul unor portiuni de asfalt cu o retea
deasd de fisuri si crdpdturi operatia de
colmatare este laborioasd fird si se asi-
gure o calitate corespunzitoare a lucrérii.
In aceste cazuri se recomandi frezarea si
refacerea imbrécamintii fisurate ca in cazul
plombirilor.

La reparatiile partiale, materialele vechi
aflate in strat si cele noi care se pun in lu-
crare trebuie si fie imbinate ferm, pentru a
realiza o suprafatd durabila.

Materialul de umpluturi trebuie s3 faci
corp comun cu materialul existent. In tim-
pul aplicarii noii mixturi $i a compactirii
sale se produce o presiune care forteaza
noua mixturd si se lipeascd intim cu mate-
rialul vechi. Imbinarea dintre cele dou ma-
teriale trebuie sa fie impermeabil3 la agentii
exteriori (apd sau impuritdti) si s3 aiba ga-
rantatd stabilitatea Tn timp. Aceste cerinte
impun respectarea stricta a unei anumite
tehnologii de reparare a imbracdmintii [1].

Tehnologia uzuald de reparare a unor
denivelari [4] cuprinde urmatoarele operatii
(fig. 1, documentatie Wirtgen):

- localizarea gropilor individuale (fig. 1, a);

40

Tehnologia de plombare prin torcretare
a imbracamintilor bituminoase

Fig. 3.
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- dislocarea vechiului strat pe poriunea
degradati, cu ciocane mecanice, pneu-
matice sau hidraulice sau prin frezare la
rece, pentru obtinerea unor suprafete cu
forme rectangulare si margini verticale,
care asigurd o imbinare mai buna ntre
materialul proaspit addugat si vechiul
strat nconjuritor (fig. 1, b);

- curdtirea zonei prelucrate de impuritati si
de ap3, de reguld cu un jet de aer com-
primat;

- amorsarea fundului gropii si a marginilor
cu emulsie bituminoasi cu rupere rapida
sau cu bitum fluidizat;

- umplerea zonei prelucrate cu asfalt proas-
pit cu caracteristici fizico-mecanice co-
respunzitoare stratului reparat; nivelul
materialului adiugat trebuie sd depdgeasca
cu cca 1 cm nivelul stratului inconjurétor
(fig. 1, c);

- compactarea materialului nou addugat,
pentru a-l aduce la nivelul stratului
inconjuritor, de reguld, cu rulouri vibra-
toare netede (fig. 1, d).

Fig. 9.

Tn acest mod se obtine o suprafatd
perfect pland (fig. 1, e, f) pe care se poate
circula fard probleme.

Tn ultimii ani a ap#rut o noui tehno-
logie, de reparare a gropilor individuale si
de tratare a fisurilor dispuse in retele dese
(faiantare), prin torcretare.

Torcretarea constd in aruncarea (pul-
verizarea) simultan3, sub presiune, a agre-
gatelor minerale si a liantului bituminos
asupra suprafetei de umplere.

Tn vederea aplicdrii acestei tehnologii
unele firme din Europa, ca de exemplu, AR-
CHWAY PODUCTS LIMITED din Irlanda,
SCHAFER-TECHNIC si SCHMIDT Holding
din Germania, StraBmayr din Austria etc.
au conceput echipamente tehnologice cu
functii complexe, care pot efectua rapid
toate operatiile necesare. Astfel de tehno-
logii au cunoscut o puternicd utilizare si pe
continentul american, fiind dezvoltate de
firme precum: SCHWARZE INDUSTRIES.

Echipamentele sunt montate fie pe
autosasiu (fig. 2, documentatie ARCHWAY
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PODUCTS LIMITED), fie pe remorci
atasabile la un tractor sau la un autocami-
on. In functie de capacitatea buncarului de
agregate remorcile pot fi pe o axa (fig 3,
documentatie SCHAFER) sau pe douid axe
(fig. 4, documentatie SCHAFER).

Datoritd faptului cd echipamentul este
montat pe un sgasiu auto, care asigurd
atat mobilitatea Tntregului ansamblu cét si
transportul tuturor materialelor necesare la
destinatie, unde este pus in stare de lucru
fn maximum 10 minute, se realizeaz3 o im-
portanti economie de combustibil. Aceas-
te echipamente sunt alcituite, in general
(fig. 5, documentatie SCHWARZE INDUS-
TRIES), din urmatoarele componente:

a. un buncir pentru agregatele minerale;

b. un recipient pentru liant (emulsie bitu-
minoasa);

c. un rezervor de ap3;

d. o instalatie cu aer comprimat cu co-
menzi automate;

e. un echipament de lucru format dintr-
un brat distribuitor articulat, comandat
cu precizie din cabina masinii, al carui
cap este manipulat cu ugurintd de un
singur muncitor (fig. 6, documentatie
StraBmayr).

Buncirul pentru agregatele minerale,
poate contine 4, 6 sau 8 m? de agregate.
El poate fi realizat in doud variante: cu un
singur compartiment sau cu doud compar-
timente (pentru doud sorturi de agregate).
Se pot adopta solutii cu montare fixa pe
sasiu sau in sistem interschimbabil, solutie
care se clarifici pentru fiecare caz n parti-
cular. Agregatele sunt dozate cu exactitate
si transportate ntr-un rezervor injector prin
intermediul unui transportor cu melc sau
cu racleti. Actionarea transportorului este
asiguratd de un motor hidraulic reglabil
continuu.

Recipientul pentru liant contine circa
900 - 1.500 litri de emulsie bituminoasa si
este fixat fn continuarea buncdrului pen-
tru agregate. Cuva pentru liant, izolatd
termic, este echipati cu tubulaturd de
incilzire pentru a asigura o temperaturd
corespunzitoare emulsiei de bitum Tn ve-
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derea uneij utilizari corecte. In acest scop se
poate utiliza chiar lichidul de ricire a mo-
torului termic de actionare a masinii. Daca
este necesar, se poate monta o instalatie de
incdlzire formatd dintr-un arzdtor cu gaz,
serpentine de incilzire, armaturi de securi-
tate si butelia de gaz.

Rezervorul de apd din material plastic
este amplasat la altd cotd a buncérului de
agregate si contine circa 300 - 600 litri. O
pompa de apai electricd cu supapi de presi-
une de securitate conduce si injecteazi apa
n ajutajul de amestecare.

Pompa pentru liant (emulsie bitumi-
noasd) este o pompa speciald cu angrenaje
antrenatd cu un motor hidraulic variabil.
Emulsia este astfel circulatd citre capul de
pulverizare. Instalatia de pompare cuprinde
filtrul de bitum, armdturile si supapa de
siguranid.

Unitatea de antrenare constd dintr-un
motor Diesel rdcit cu apa. Motorul diesel
antreneaza compresorul de aer cu debitul
pand la 8 m3/ minut si pompa hidraulici,
care asigura debitul si presiunea necesari
pentru functionarea motoarelor pompei de
bitum si transportorului de agregate. Apa
caldi a sistemului de racire al motorului
termic poate servi pentru incilzirea pom-
pei de bitum gi a ajutajului de amestecare,
prin intermediul unui schimbator termic
separat, menit si prevind absenta apei in
motor.

Echipamentul de injectare transportd
agregatele, cu ajutorul aerului comprimat,
pleciand de la rezervorul injector, prin inter-
mediul unui tub flexibil, rezistent la uzura,
direct in amplasamentul deteriorat, care
trebuie reparat. Simultan, bitumul si apa
sunt conduse la un cap de amestecare in-
tr-un ajutaj special de amestecare aflat aici.
Toate racordurile flexibile sunt echipate cu
cuple care asigurd o schimbare rapida.

Capul de amestecare este montat la
capul unui brat pivotant si pliabil, amplasat
pe un cadru auxiliar in fata autogasiului
sau in spatele sasiului tractat. Un ajutaj
special de amestecare se afla in capul de
amestecare. Bratul este reglabil in inil{ime
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prin sistem pneumatic §i serveste ca suport
pentru operator.

Ajutajul pentru amestecare este dispus
pe capul manevrabil, echilibrat, al echipa-
mentului de lucru, astfel incit este ugor de
pozitionat la Tn3lfimea potrivitd de lucru si
plasat la o distant3 suficientd fatd de ope-
rator, pentru ca acesta sd lucreze intr-un
mediu curat si sigur.

Sistemul de comenzi de operare este cu
acces facil si este montat Tnaintea capului
de amestecare, sustinut de acesta.

Tehnologia de executare a unei lucrdri
de plombare a unei gropi este urmdtoarea
(fig 7):

e curitarea gropii prin suflarea unui jet pu-
ternic de aer cald, care indepérteaza apa,
praful si alte impuritati (fig. 7a);

stropirea suprafetei gropii prin pulveriza-
rea cu presiune a unui jet de emulsie bi-
tuminoasd cu rupere rapidd, obtindndu-
se astfel un strat de amorsare din liant
bituminos (fig. 7b);

pulverizarea simultand cu presiune in in-

teriorul gropii, pentru umplerea acesteia,
a unor amestecuri din materiale granulare
{cu granulometrie precisd) si a unei emul-
sii bituminoase cu rupere rapidi (fig. 7c);
finisarea plombei prin imprdstierea noii
mixturi in tot perimetrul ei si addugarea
unui strat suplimentar, care sd depdseasca
nivelul inconjurator al suprafetei imbraca-
mintii cu cca 1 cm (fig. 7d).

Dupi aceste operatii drumul se déd in
circulatie fira a mai efectua compactdri
suplimentare. Datoritd folosirii ca liant a
emulsiei bituminoase, se pot realiza lucrari
de buni calitate gi pe timp umed sau la
temperaturi scizute de pand la 5°C.

Cu un astfel de echipament se pot
plomba gropi cu adancimi variabile, cuprin-
se intre O si 18 cm (fig. 8 a, documentatie
SCHAFER).

Fig. 12.

Materialele granulare folosite au o gra-
nulometrie bine precizatd in functie de
dimensiunile si natura degradarii.

De exemplu, in cazul precizat, este
necesar si se foloseascd doud sorturi de
agregate minerale (fig. 8b, documentatie
SCHAFER):

» pentru umplerea gropii se folosesc agre-
gate sortul 7-15 mm putand ajunge chiar
la 20 mm;

e pentru realizarea stratului de la suprafa{d
se folosesc agregate sortul 3-7 mm.

Derularea procesului, ilustrat in figurile
9 a, b, ¢ si d (documentatie SCHAFER),
respectdi etapele prezentate, cu umplerea
gropii in doud etape.

Tn cazul gropilor mai mici procesul se
poate simplifica, derulandu-se astfel, in trei
faze (fig 10, documentatie StrafRmayr):

e curdtirea de impuritati a gropii, prin su-
flarea unui jet puternic de aer cald (fig.
10a);

e stropirea suprafetei gropii prin pulveri-
zarea cu presiune a unui jet de emulsie
bituminoas3 (fig. 10b);

e pulverizarea simultand cu presiune a
amestecului din materiale granulare si a
emulsiei bituminoase (fig. 10c).

Tehnologia de tratare a fisurilor sau
crapiturilor dispuse in retele dese este
urmitoarea (fig 11, documentatie Stral-
mayr):

e curdtirea de impurititi a suprafetei, care
urmeazi si fie tratatd, prin suflarea unui
jet puternic de aer cald (fig. 11a);

e amorsarea suprafetei cu liant bituminos
(fig. 11b);

e pulverizarea simultand cu presiune a
amestecului din materiale granulare (cu
granulometrie precisd) si a emulsiei bitu-
minoase (fig. 11¢).

Prin acest procedeu se pot trata ope-
rativ fisurile, crip&turile sau orice alte de-
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gradiri, imediat ce se observd aparitia lor.
Interventiile cu aceste tipuri de echipamen-
te pot fi ficute pe orice tip de carosabil,
chiar spre marginile acestuia, indiferent
daci marginea este protejatd de borduri
(fig. 12 a, documentatie StraBmayr) sau este
in vecinatea unei benzi de incadrare (fig. 12
b, documentatie StralRmayr).

Productivitatea este foarte mare datorita
mobilitatii si preciziei cu care se comanda
echipamentul de lucru, direct din cabind
sau de la pupitrul dispus pe cadrul de ma-
nevrare a capului echipamentului. Pentru
operare este necesarid numai o echipa for-
matd din doud persoane. La sfarsitul zilei
sunt necesare numai cateva minute pentru
curdtarea echipamentului si acesta este
gata pregitit pentru a doua zi.
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1. Mihdilescu, St., Bratu, P., Zafiu, Gh.
P. s.a - "Tehnologii  si
executarea, intretinerea si reabilitarea
suprastructurilor de  drumuri", vol. Il
"Repararea si reabilitarea drumurilor". Ed.
IMPULS, Bucuresti, 2005;

2. Zafiu, Gh. P. si Dragoi, C. - "Echipa-
mente tehnologice pentru repararea §i

utilaje  pentru

Intretinerea arterelor rutiere”. fn ,Revista
de unelte si echipamente”, nr. 33/2003,
pag. 8-11 si nr. 34/2003, pag.14-18;

3. Prospecte si documentatie tehnici de la
firmele: Schifer si StraBmayr.

4. Pavement rehabilitation widt cold mil-
ling machines. Advice and applications.
Brosurd editatd de firma Wirtgen in
1993.

5. Paginile web:
www.archwayproducts.com
www.leeboy.com
www.roadpatcher.com
www.schaefer-technic.com
www.schmidt-automotive.com
www.schwarze.com

43



2007
NR. 46 (115)

APDP.
ASOCIATIA '
PROFESIONALA 7 i

DE PRUMURI |
$1 PODURI / \
DIN ROMANIA 7 Y

Ion SINCA

Filiala BANAT a Asociatiei Profesio-
nale de Drumuri si Poduri din Romania
are o prezentd activd Tn activitatea si Tn
viata membrilor ei de pe raza judetelor
Arad, Carag-Severin, Hunedoara si Timis. in
evidentele filialei sunt inscrigi 92 de unitati
- membri colectivi, ca persoane juridice,
cu 23 de unitdti mai multe decat in anul
2005.

Sunt finscrisi si 300 de membri in-
dividuali. Este de la sine inteles, pentru
o astfel de componentd, cd principalul
domeniu de manifestare 1l reprezinti ac-
tivitatea tehnico-profesionald. Intr-o re-
centd discutie cu domnii prof. univ. dr.
ing. Florin BELC si Gheorghe LUCACI,
presedintele si vicepresedintele filialei, am
retinut cateva dintre actiunile intreprinse.
Devenite traditionale, “Zilele Academice
Timisene”, organizate impreund cu Filiala
Timisoara a Academiei Tehnice din Roma-
nia, au cunoscut participdri prestigioase
din randul oamenilor de stiintd, al cadrelor
didactice universitare, al specialistilor si
al managerilor din zond. Anul acesta, la
sfargitul lunii mai, a avut loc o editie, ju-

biliard, a X-a, cu prezenta a peste o suti
de specialisti din fnvitimant, cercetare,
proiectare, administratie si productie, in ca-
drul Simpozionului “Infrastructuri eficiente
pentru transporturile terestre”. A urmat apoi
“Intalnirea inginerilor f4rad frontiere”, in par-
teneriat cu Camera inginerilor din judetul

E70, iesirea din Caransebes

Békés (Ungaria).

Tot din doi Tn doi ani, are loc Simpo-
zionul “Drumul si mediul inconjuritor”, la
Herculane, aflat si acesta la cea de a Vll-a
editie, In luna octombrie a.c., contandu-se
pe prezenta a 120 de specialisti din toat
tara.

Tn colaborare cu ATRAF Timisoara si
cu S5.C. Drumuri Timigoara, se desfigoari
Conferinta Nationald Drumuri urbane, tot
din doi in doi ani, urmand ca in anul 2008
sa fie editia a Vl-a.

Anual, sub egida “Calittii timisene”, are
loc un Seminar, evident cu tematica adec-
vatd calititii din domeniul infrastructurii
rutiere, cu prezenta a 70 - 90 de specialisti
din Sud-Vestul tarii.

De retinut cd toate comunicirile si
interventiile stiintifice si tehnice sunt publi-
cate in volume.

Evident, se cuvine si fie adiugate si
cele 12 lucrdri ai cdror autori au fost
reprezentanti ai filialei, prezentate la cel
de-al XlI-lea Congres National de Drumuri
si Poduri, care a avut loc la Bucuresti.

Au fost si sunt afirmidri si pe plan
international. Comitete tehnice ale
Asociatiei Mondiale de Drumuri (A.I.P.C.R.)
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au ca presedinti membrii ai Filialei BANAT
a A.P.D.P.: prof. univ. dr. ing. Gheorghe
LUCACI pentru “Drumuri urbane si trans-
port interurban integrat”, prof. univ. dr. ing.
Florin BELC “Terminologie”, dr. ing. Cornel
BOTA, “Transportul urban integrat”, dr. ing.
George BURNEI, “Mediu inconjurdtor”. Este
locul s3 aritim, in aceastd ordine de idei,
ca prof. univ. dr. ing. Gheorghe LUCACI,
(vicepresedinte al Consiliului National al
A.P.D.P) este membru in Comitetul Exe-
cutiv al Asociatiei Mondiale de Drumuri
(A.l.LP.C.R.).

Un capitol fnsemnat al activitdtii fi-
lialei in domeniul tehnico-profesional 1l
reprezintd actiunile pentru pregdtirea si
perfectionarea profesionald a unor lucrétori
din  domeniul Singura
scoald de tehnicieni de drumuri si poduri
functioneazi la Timigoara, in cadrul Cole-
giului “lon MINCU". La absolvire, dupa doi
ani, cursantii primesc diplome cu valabilita-
te in toatd tara.

Filiala are o meritorie activitate si n
directia atestdrii tehnice in proiectarea,

drumdritului.

e Constructii de drumuri si poduri

o Lucradri de intrefinere specifice
strazilor nemodernizate

e Lucrari de intretinere specifice
strazilor modernizate

consultana si executia lucrdrilor de dru-
muri si poduri. Au fost eliberate, in urma
dezbaterilor si analizelor din comisia te-
ritoriald de atestare tehnicd un numar de
certificate noi si prelungitd valabilitatea al-
tora pentru care au fost facute solicitéri din
partea societitilor si a firmelor de profil.

Nu pot fi omise diligentele conducerii
Filialei BANAT pentru acordarea de Premii
ale A.P.D.P. unora dintre membrii ei, care
s-au distins prin rezultate deosebite: prof.
dr. ing. Gheorghe LUCACI, Premiul “lon
IONESCU”, S.C. DRUMCO S.A Timisoara
S.A. si Soc. “AXELA CONSTRUCTI S.R.L”
“Tiberiu EREMIA” pentru activitate deose-
bitd n domeniul executiei.

Tn domeniul social au fost intreprinse
actiuni cu un ecou pozitiv §i cu efecte
benefice pentru membrii filialei. Fundatia
NICOARA” burse
studentilor, sprijin unor familii de drumari

TRV

“Laurentiu acorda

pentru copii proveniti din familii nevoiage.
Trecand n revistd programele si darile
de seami tntocmite in ultima perioadd, am

» Frezare imbracaminti cu lianti

bituminosi sau hidraulici

« Sisteme de colectare si asigurare a scurgerii apelor

e Lucrari de intretinere trotuare

e Semafor pentru pietoni cu afisarea electronica a duratei
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sintetizat o experientd pozitivd a Filialei
BANAT a A.P.D.P. cu dorinta stimuldrii si
cregterii interesului din partea asociatiilor
similare de pe teritoriul tarii pentru o ac-
tivitate necesard si binevenitd a breslei

drumarilor din tara noastra.
*

* *

In numerele viitoare ale revistei noastre
vom continua demersurile pentru prezen-
tarea activitifii si a celorlalte filiale ale
A.P.D.P.

Pentru aceasta, rugdm conducerile fi-
lialelor, precum si pe membrii acestora sd
ne informeze ori de cdte ori este cazul cu
privire la evenimente deosebite care meritd
a fi reflectate in aceste pagini.

Gy~ FaNet
o CALITATE

e PROMPTITUDINE
e SERIOZITATE

e COMPETENTA

* PROFESIONALISM

Soseaua Giurgiuluinr. 5 -7
Pavilion administrativ, et. 1
Com. Jilava, jud. llfov
Tel.: +40 21 450.12.85
Fax: +40 21 450.12.88
web: www.han-group.ro -
e-mail: office@han-group.ro

Comercializeaza:
o MIXTURI ASFALTICE DIVERSE

BAR, BA 16, BA 8
o AGREGATE DE CARIERA

Sucursala Cluj-Napoca:
Str. Pasteur nr. 78,

bl. 1l ), ap. 15
Tal ffav: £40 264 125 110
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Statia de taxare din Beinasco si spatiile
de servicii adiacente au fost realizate de so-
cietatea ATIVA S.p.A., in cadrul lucririlor la
Autostrada Torino-Pinerolo; lucririle au fost
finalizate In data de 9 ianuarie 2006 (foto
1). Tronsonul noii autostrézi a fost proiectat
si realizat cu o atentie deosebitd pentru a fi
compatibil cu mediul Tnconjuritor.

Noua statie de taxare ar fi putut repre-
zenta o zona criticd din punctul de vedere
al poludri atmosferice, datoritd Tncetini-
rilor sau opririlor autovehiculelor, pentru
operatiunile de efectuare a pldtii in zona
statiei. Ca reguld generali, concentratia
de agenti poluanti in gazele de esapament
creste, cand motorul functioneazi in regim
de turatie scazut sau in condiii de accele-
rare si decelerare frecvente.

Statia de taxare Beinasco a fost conside-

46

Sectorul experimental pe Autostrada Torino-Pinerolo (Italia).

Statia de taxare din Beinasco (TO)

N ENEE N
ratd ideald, pentru a experimenta o solutie
tehnicd de avangardd si pentru a reduce
concentratia de substante poluante in at-
mosferd. Aceastd solutie ar putea fi adop-
tatd in toate zonele, unde poluarea aerului
depégeste limitele impuse de normativa
europeana n vigoare.

[T

i l .
LALML S

Cele mai avansate cercetiri, Tn dome-
niul tehnologiilor de reducere a polurii
atmosferice, au descoperit la oxizii de
titan proprietatea de a favoriza anumite
reactii chimice. in aceste reactii chimice,
substantele nocive produse in procesul de
combustie a hidrocarburilor se transforms,
prin oxidare, in substante nenocive (sdruri
minerale si calcar) gratie actiunii combinate
a luminii si aerului. Catalizatorul, care fur-
nizeazd energia necesari procesului de oxi-

i EEmEEMN

dare, este constituit de razele ultraviolete
prezente in mod natural in lumina soarelui;
de aici si expresia “fotocataliza”, utilizata
pentru definirea fenomenului.

Societatea GLOBAL ENGINEERING
S.p.a. a brevetat si experimentat un mortar
fotocatalitic, numit FOTOFLUID, specific
conceput pentru realizarea Tmbracdmintii
rutiere cu proprietdti antipoluante. Este
vorba despre un mortar predozat, pe bazi
de ciment, ce contine bioxid de titan TiO2
cu particule modificate in structura poli-
cristalind. Proportia de api de amestec este
de 30%. Mortarul este pregitit In santier si
turnat peste un strat de conglomerat bitumi-
nos drenant, caracterizat de un continut de
goluri de peste 18%. Mortarul fotocatalitic
penetreazad n golurile stratului de asfalt si
creeaza un strat compozit cu proprietdti
ecoactive.

in cazul statiei de taxare din Beinasco,
produsul a fost livrat in saci de 25 kg, iar
amestecul cu apa a fost realizat la fata lo-
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Tabelul 1
Date meteo inainte de punerea in operi Dupd punerea in opera
(Pre-Posa) (Post-posa)
Temperatura (°C) ziua 14+18 25 + 27
Temperatura (°C) noaptea* 9+ 11 19 + 23
Conditii atmosferice Insorit insorit
Vantul (noduri)* 1+4 1+4
Directia vantului* E/NE
Presiunea (mbar)* 1015
5
Pre posa Post posa

cD

FPost-posa

cului folosind un malaxor tip turbo-mortar.
Caracteristicile de fluiditate ale mortarului,
astfel obtinut, au permis o penetrare co-
rectd a produsului in spatiile intergranulare
ale substratului bituminous, mentinand pe
suprafata carosabild un strat subtire de
imbriciminte fotocataliticd. Operatiunea
extrem de simpl3, dupa cum se poate ob-
serva din fotografiile executate cu aceastd
ocazie, a fost ficutid manual in perioada
22-27 mai 2006, intre orele de dupa-
amiazd/seara pentru a se evita atit uscarea
prea rapid3 a produsului cat si dificultatile
in trafic. Randamentul produsului a fost de
4,25 kg/m?2. Suprafata tratatd, aproximativ
10.000 m2, corespunde zonei de decelera-
re/accelerare din vecinitatea statiei de ta-
xare, pe ambele sensuri ale acesteia.

Tmbricimintea fotocataliticd nu preju-
diciazd caracteristicile rezistentei mecani-
ce, de rugozitate superficiald si de aderenta
a pneurilor pe stratul de uzurd, mentinand
confortul si siguranta vehiculelor aflate
in trafic. Produsul oferd in acelasi timp
si o excelentd rezistentd la agentii atmo-
sferici (ploaie sau ninsoare), precum si la
actiunea sarurilor folosite in operatiunile
de dezghetare a carosabilului, efectuate pe
perioada iernii.

Monitorizarea mediului

inconjuritor inainte

si dupd punerea in opera

Verificarea eficacitatii imbracamintii fo-
tocatalitice, in vederea reducerii factorilor
poluanti asupra atmosferei, a fost efectuatd
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in doud etape distincte:

in zilele de 8 si 9 martie 2006, tnain-
te de aplicarea imbracdmintii peste stra-
tul de uzurd din zona de interes, a fost
pozitionat un instrument de inregistrare
a concentratiilor de substante nocive din
atmosferd. Masurdtorile au fost efectuate
de personalul societitii Monitor s.r.l. cu
analizator LavoisierTM.

in zilele de 7 si 8 septembrie 2006,
la aproximativ trei luni de la aplicarea
Tmbricimintii, instrumentul de médsurare a
fost pozitionat in acelasi loc, fiind efectuat
acelasi ciclu de misurdtori a calitdtii aeru-
lui, pe aceeasi durati de timp ca si in etapa
precedentsd.

In ambele etape au fost inregistrate
datele referitoare la temperaturile diurne
si nocturne sub influenta radiatiei solare,
directia si viteza vantului, precum si date
cu privire la volumul de trafic (aproape
identic, avand in vedere cd atat in pri-
ma etapi cat si in cea de a doua etapd
nregistririle au fost efectuate in zilele din
cursul sdptdmanii).

Tabelul 1 permite
conditiilor meteo, destul de omogene, ob-
servate pe parcursul perioadei de monito-

confruntarea

rizare.
Analiza calitdtii aerului a fost indreptata
spre doui substante poluante, pentru care
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traficul este considerat responsabil:

Bioxidul de azot (NO,): este un gaz
toxic de culoare galben rosiatic, cu miros
intepdtor si iritant, fiind un oxidant puter-
nic este foarte reactiv si coroziv. Principala
sursd antropogenicd de NO, sunt combus-
tille la temperaturd inaltd, fenomen ce se
petrece si in motoarele autovehiculelor.

Monoxidul de carbon (CO): este un
gaz incolor, inodor, inflamabil si foarte
toxic, ce se formeazad in timpul arderii in-
complete de substante organice, din lipsa
oxigenului. Concentratii mari de monoxid
de carbon, se gisesc Tn zonele urbane,
datorita traficului. in functie de turatia mo-
torului, concentratia de monoxid de carbon
in gazele de esapament variazi intre 3.5 si
10 %.

Cele mai mari concentratii se obtin
cand motorul functioneazi la turatie joasa.

Din acest motiv, in zonele urbane, unde
traficul se desfdgoard la viteze mici si opriri-
le la semafoare sunt frecvente, concentratia
de CO poate atinge nivele foarte ridicate.

Rezultatele

in urma celor dou3 etape de observatie,
a zonei statiei de taxare din Beinasco, s-au
nregistrat rezultatele si sunt expuse in fig. 2.
Dupd cum se poate observa cu usurintd,
pentru bioxidul de azot (NO,) cele mai ri-
dicate concentratii au fost Tnregistrate seara
si dimineata, in timp ce pe parcursul noptii
acestea scad sub media zilnici. In etapa de
dinaintea punerii in operd a Tmbricimintii
fotocatalitice, media zilnici a fost de 63
ppb (parti la milliard) in timp ce in etapa
de dupd agsternerea produsului aceasta a
scdzut la nivelul de 46 ppb. Reducerea
concentratiei de NO, este semnificativd, Tn
jurul a 25%.

Prin compararea datelor referitoarte la
monoxidul de carbon CO, se poate ob-
serva o reducere netd a concentratiei de
substante poluante, de la o medie zilnici
de 2,20 ppm (parti la milion) la 0,40 ppm;

scdderea cu 83% are o importanti deose-
bitd, dacd se ia in consideratie ci “fondul
natural”, adicd concentratia de CO din
atmosferd este cuprinsd intre 0,01 si 0,20
ppm. in afard de aceasta, in faza de dupi
punerea in operd, se remarcd o aplatizare
a curbei si o eliminare a concentratiilor
ridicate. Conform datelor comunicate de
producitor eficacitatea imbricimintii fo-
tocatalitice se mentine neschimbati pe o
perioadd de 10 ani. Aceastd durati este,
de fapt, mai ridicatd decat durata medie
de viatd a substratului, pe care este aplicat
mortarul. Din acest motiv tratamentul, va
trebui sa fie repetat la intervale de timp
corespunzdtoare ciclurilor de intretinere si
de tnlocuire a stratului de uzurg, operatiuni
ce se vor efectua la o perioadid de 4-5 ani,
pentru suprafetele de tip drenant.

Materiale fotocatalitice eco-active pro-
duse de firma GLOBAL ENGINEERING S.A.
(Italia), sunt comercializate in Romania de
catre MATECONS TECHNOLOGIES S.r.l.,
Bucuregsti, tel. 0722.620179.

=

Societatea DENSO GmbH ofera un set complet de solutii pentru constructia,
intretinerea si repararea drumurilor, liniilor de tramvai si cii ferate

3&&&&&3&,

Compusi poliuretanici
si produse bituminoase
pentru izolarea sinelor
de tramvai, absorbtia
vibratiilor si reducerea
zgomotului

Mortare poliuretanice
elastice pentru umplerea
rosturilor expuse la
sarcini dinamice sporite,
ca de exemplu in
constructia caminelor de
vizitare (Densolastic EM)

Materiale pentru
repararea fisurilor si
imbindrilor deschise
(Rissband SK)

Produse bituminoase
pentru sigilarea rosturilor
si imbinarilor, incluzand
materiale turnate la cald
(Tok Melt), materiale
puse in opera la rece
(Tok Plast) si benzi
bituminoase (Tok Band
Spezial si Tok Band SK)

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de

Str. Sergent Major Topliceanu Vasile nr. 9, Bucuresti
Tel.fax: 021/ 323.15.88; e-mail: info@matecons.ro

CONS

Technologies
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in data de 24 mai 2007, sub patronajul
A.P.D.P, la CESTRIN, a avut loc seminarul
cu tema "imbriciminti pentru drumuri eu-
ropene silentioase".

Programul seminarului a fost urmatorul:
e Problematica zgomotului din circulatia
rutierd in Roménia - Victor MINCHEVICI
- Ministerul Mediuly;

o Prezentarea programelor INQUEST si

SILVIA - Guy DESCORNET - FEHRL;

o Suprafata de rulare si zgomotul traficului

- Guy DESCORNET - FEHRL;

e Situatia mondiald privind imbrdcamintea
cu zgomot scdzut - Hans BENDTSEN - FEHRL;
e Preocupdri privind reducerea zgomotului
din circulatia rutierd pe imbrdcaminti rutie-
re moderne - Mihai DICU - UT.C.B;

¢ Metode de misurare a zgomotului si pro-
ceduri de certificare - Guy DESCORNET
- FEHRL;

N N ENNNERNNN.

o /mbricdminti experimentale si perspec-

tive pentru viitor - Hans BENDTSEN -

FEHRL;

« Interactiunea dintre efectele imbrdcamintii

cu zgomot scizut si alte metode de control

- Hans BENDTSEN - FEHRL;

o Clasificare si marcare - Phil MORGAN

- FEHRL;

e Analiza cost beneficiu pentru imbrica-

mintile cu zgomot scizut - Hans BENDT-

SEN - FEHRL;

e Prezentarea ghidului elaborat n cadrul

proiectului SILVIA - Phil MORGAN - FEHRL;

o Alte proiecte europene si internationale

relevante - Phil MORGAN - FEHRL.
Tematica abordati a fost cu atdt mai in-
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teresanti cu cit in contextul actual, cresterea parcului de autovehicule din Romania precum

si starea retelei rutiere sunt factori care trebuie avuti in vedere la realizarea unui transport
confortabil, att pentru utilizatori cét si pentru habitatul locuitorilor din vecinitatea arterelor

rutiere. |
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Betoanele de inalta rezistenta
devin indispensabile
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Citalin FOLEA

Cererea mare din ultima perioad3 de
constructii si Programul de constructie de
autostrazi din Romania au deschis un camp
larg de aplicare pentru betonul de Tnaltd
rezistentd. Tn acest context, a fost organizat
seminarul “Betoane de Tnalti si foarte inalti
rezistent3d” ce s-a desfisurat in data de 24
mai 2007. Simpozionul a fost organizat de
Academia de Stiinte Tehnice din Roménia
- Sectia Constructii si U.T.C. - Catedra de
beton armat, iar principalele teme puse
n discutie au avut ca subiect materialele
utilizate la proiectarea compozitiilor de
BIR, BFIR si a betoanelor confinate in tuburi
metalice, tehnologiile adecvate realizirii
acestor tipuri de betoane, performantele
obtinute Tn realizarea lor, metodele de
calcul si dimensionare a elementelor si

TANA
S A

PROIECTARE
CONSULTANTA
ASISTENTA TEHNICA
PENTRU
INFRASTRUCTURA
DE TRANSPORTURI

structurilor din BIR, BFIR si din betoane
confinate in tuburi metalice si nu in ultimul
rand exemple de constructii performante
realizate din aceste tipuri de betoane. Prin-
cipala concluzie la care s-a ajuns a fost c3,

IPTANA SA

sector 1, Bucuresti
Romania

desi ne aflim intr-o perioadd de pionierat
in acest domeniu, betoanele de fnalti re-
zistentd reprezintd o alternativd viabild in
actualul context iar specialigtii nostri sunt
pregatiti s faca fati acestei provociri. [l

Tel: 021-224.93.00
Bd. Dinicu Golescu 38, Fax:021-312.14.16

E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro




Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
CONSTRUCTII DE DRUMURI Sl PODI._IRI

on the roads

Statii si repartizatoare asfalt ‘
ITALIA e ————— GROUP.

Echipamente reparatii drumuri

ﬂ GERMANIA
A AW
T , a

[
....:Jm assatoni RINCHEVAL
e e Echipamente intretinere rutiera e Il
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Masini i vopsea de marcaj rutier Platforme de lucru la inaltime
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Calea Plevnei 1418, sector 6, SERVICE
_ cod 030011, Bucuresti, CP 270 - OP 12 W Aron o3, sctor 5
Tel.: 021 / 311.16.60, fax: 021 / 312.13.02 SR e

e-mail: office@cosim.ro,web: www.cosim.ro

Conferinta IRF o Tel: +34 91 353 13 43 Pentru cititorii din straindtate
10 - 11 septembrie 2007 e e-mail: congresos@itsspain.com i
Viena, Austria * www.itsspain.com La solicitarea cititorilor din strdinatate,
e Contact: IRF Geneva Revista pune la dispozitie traducerea integrald
o Tel: +41 22 306 02 60 Expozitie Trafic 2007 intr-o limb# de circulatie internationala a arti-
¢ e-mail: abastienne@irfmet.org 2 - 5 octombrie 2007 colelor pe care acegtia le solicita.
e www.irfnet.org Madrid, Spania Pentru detalii suplimentare ne puteti con-
e Contact: Anita Wagner tacta pe adresa redactjei.
Congresul TRANSTEC o Tel: +44 1442 230033
13 - 15 septembrie 2007 ¢ anita@itsluk.com Erat5
Praga, Cehia o www.trafic.ifema.es
e Contact: Alzbeta Bartova Dintr-o regretabild eroare de redactare, in
o Tel: +420 224 359 526 A 2-a Conferint3 IRF India articolul "Eurocoduri - Armonizarea regulilor
e e-mail: bartova@fd.cvut.cz 5 - 7 octombrie 2007 pentru proiectarea lucririlor de constructii”,
o www.lss.fd.cvut.cz/transtec/ New Delhi, India apdrut in Revista "DRUMURI PODURI" nr.
e Contact: IRF 44(113) - martie 2007, la pag. 27, in denumi-
Al 23 -lea Congres Mondial e Tel: +32 2 644 58 77 rile standardelor de la Eurocod 3 in loc de
al Drumurilor al PIARC * www.irfnet.org “hotel” se va citi “otel”.
17 - 21 septembrie 2007 _
Paris, Franta Secretariat r_edac"ti_'e.:-.Alina .I.AMAN DEL, Anca Lf"{iﬂ-NWA-: Redactor: Catilin FOLEA: Fq‘lgre‘porter:
« Contact: Secretariatul Congresului Emil JIPA; Grafica si tehnoredactare: lul:gpﬁ;?ﬁr_e[.DEC_U—.lE.REP.: Theaene KEHAIOGLU
ACTIA - A.P.D.P.
e Tel: +33 1 53 85 00 26 B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1, Tel./fax redactie: 021/3186632; 0722/886931;
o www.paris2007-route.fr Tel./ffax A.P.D.P. : 021/3161324; 021/3161325;
‘e-mail: office@drumuripoduri.ro; web: www.drumuripoduri.ro ;
. Tntreaga raspundere privind corectitudinea informatiilor fevine semnatarilor articolelor si firmelor care isi|
Al 7-lea Congres spanlol ITs fac pjblici'I:e..Est.e ?;térg_isé.?é:};é'du;Cerez, int_e_g'ratié s'aﬁ |;ar:s',a]; a?n;ra[éria'?elar (':: r:vist_ﬁ fara a‘mndn]l
18 - 20 SEptembrie 2007 scris al redactiei!
Valencia, Spania o
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Foto: C. MARIN. Multumim firmei WIRTGEN Romadnia, care a facut posib'ﬂéuaceasté documentare.
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Due to the political and economic re-
structuring process in the Eastern Europe
over the past 10 years, some important
changes have been brought to the transport
system in this geographical area. Transports’
volume, which has significantly decreased
as a result of the economic depression at the
beginning of the 90’s, is again on a growing
trend due to the economic development.
The balance of transport means - that is the
weigh on the market of various transport
means - although much better than in the
EU, is heading towards a system based on
the road transport. In Romania, the specific
objectives for the road transports aim at the
rehabilitation, modernization and develop-
ment of the transport infrastructure in order
to improve passenger comfort, to increase
transport safety and to optimise the freight
transport in view of aligning the national
transport system to the European standards.
Another objective is also the integration of
the local roads in the national infrastructure
network.

|

The analysis for a period of 30 years of
the initial costs related to the investment,
to the reinforcement (for asphalt) and to the
maintenance, as well as of the final (global)
costs at the expiry of this period, led to
some very interesting conclusions.

A small part of these conclusions refer-
ring to the title of the article is presented in
this material, and we also mention that this
is a public project, that can be accessed
by all interested parties. The following link
related to this project can also be accessed
at: www.incerc2004.ro/proiecte/amtrans_
7B23.htm

One of the most important components
of the analysis of money value in time is the
temporal axis, which allows the visual intu-

54

itive analysis of the temporal development
of the investment. Point 0 represents the
start moment of the analysis of the invest-
ment, and n is the last year of the analysis.
Also, values B, = C; can be days, weeks,
months, etc.

The cashflows can be represented di-
rectly under the numbers representing time,
and the interest rates applied for that period
can be placed above.

Romania’s capital city, Bucharest of to-
day, was connected to the railway transport
means in 1866, upon the inauguration of
Bucharest - Giurgiu railway, when Filaret
train station was also established.

In this respect it is necessary to set
up a modernization program for the train
station and the related area, with a special
focus on the harmonization of the transport
means with the subway network.

This situation which is the case of other
city centers in Europe also, triggered the
development of some important works
related to the systematisation and ensuring
of the railway traffic, the extension of the
operation capacities by building some new
lines, the systematisation of the road traffic
and ensuring of some direct connections to
the subway lines.

The new JCB Vibromax series will
compact more due to the double capacity
tank compared to the competitors’ models.
VMT160 tandem vibrating roller, launched
in April at BAUMA 2007, in Miinchen, has
a 45 | tank, being capable of continuous
work more than any other similar model
from other companies.

The high values of the physical me-
chanical characteristics obtained for the
asphalt concretes prepared with aggregate
steel slag (LIDONIT) intended for the wear
layer of the asphalt coverings draw our
attention towards making some thin asphalt
coverings (2.5 - 3 cm) for the maintenance
work for the roads and streets.

We publish in this edition the first part
of Clause 10 “Reception of works by the
beneficiary” of the Contract Conditions
for Constructions - FIDIC. ARIC wishes to
thank in advance to all those who will make
proposals for the improvement of the text in
the Romanian language.

Komatsu has created a unique solution
in construction equipment industry which
locates the equipment at any moment whe-
rever this is to be found and which precisely
indicates how many hours it works daily or
whether it is in a good functioning condi-
tion - the system being named KOMTRAX.
The data are sent by GPS once per day via
satellite by Komtrax. All that the owner has
to do is to access Komtrax system on its
own computer with a password and it will
see the data and reports on a daily, weekly,
monthly or yearly basis.

During May 12 - 13, 2007, there took
place in Bucharest, at Sofitel hotel, the 7th
International Annual Conference of the
“Dispute Resolution Board Foundation”
(DRBF), debating on the practical aspects
in using dispute settlement international
commissions, the way the users of these
commissions can obtain optimal bene-
fits from this system, what beneficiaries
and contractors expect from the dispute
settlement commissions, the perspectives
of these commissions for various project
types and volumes, etc. There were more
than 150 participants, from 28 countries,
representing beneficiaries, developers, con-
sultant engineers, persons from the mana-
gement of various institutions and internati-
onal organizations.

The administration systems for the road
covering are used in order to indicate the
appropriate works to be made for the traffic
way. In order to make a correct decision,
two things are necessary: an evaluation of
the immediate effect of the work on the



2007
NR. 46 (115)

condition parameters and the future evo-
lution of the road system with and without
the planned intervention. Since we cannot
have any measured values regarding the fu-
ture condition, the current method consists
in using prediction models. In order to do
this the description of the current condition
of the system will be used and further on,
by making use of proper equations there
will be a projection of the characteristics
in future under the actual environment and
use circumstances. The equations are obtai-
ned by analysing the data for similar sectors
under similar circumstances. The funda-
mental assumption is that similar structures
of the road systems behave similarly under
similar circumstances.

In the European Union there are norms
in force stipulating the general rules for the
production and use of cements, concretes
and aggregates. Romania’s accession to the
EU involves the alignment of the national
regulations to the European ones by their
complete adoption or amendment taken
into consideration the national specific
features and experience. In this context, the
transfer of technical experience from the
countries where these eurostandards are in
force to Romania and also our participation
in the national research programs are very
important for us.

On April 26, 2007 there took place
in Cluj-Napoca the Conference of the
Representatives of Road Administrators in
Romania.

The debates were mainly conducted by
Eng. losif Liviu BOTA, president of the or-
ganization, candidate for a doctor’s degree
with the Technical University of Cluj-Na-
poca, Department of Railways, Roads and
Bridges, with the work entitled “Local roads
in Romania”.

The article continues the presentation
of a monograph made by Eng. Mihai FLO-
REA, head of section 3 Roads and Bridges
- Bihor (1949-1968). The work contains the

presentation of the road infrastructure of
Bihor county between 1918 - 1975.

With respect to road condition, after a
certain period, there may be certain isola-
ted deteriorations that need to be urgently
remedied in order to avoid the effects
getting even more serious and to ensure
the safe fluent traffic under any weather
circumstances.

The remedy of isolated degradations
or deformations and covering of various
cracks represent the partial repairing work
for the road covering.

The most frequent isolated degradations
come under the form of holes. The repairing
of these degradations is made by covering
that surface with asphalt mixture. The work
can be done either on hot or on cold.

Cracks’ treatment consists in their war-
ping with melt bitumen or bitumen emul-
sions. In case of asphalt portions with a
dense network of cracks the warping ope-
ration is a complex one without ensuring a
proper quality of the work. In these cases
it is recommended to use mortising and to
remake the cracked covering as a whole.

BANAT subsidiary of the Professiona
Road and Bridges Association in Romania is
actively involved in the activity and every-
day life of its members from the counties of
Arad, Caras-Severin, Hunedoara and Timis.
The subsidiary currently comprises 92 units
- collective members as legal entities, that
is 23 units more than in the year 2005.

The subsidiary also counts 300 indivi-
dual members. In this case, the subsidiary’s
main orientation is represented by the tech-
nical professional activity of its members.

The taxation station of Beinasco and
related services areas were made by the
company ATIVA S.p.A, part of the works at
Torino-Pinerolo highway; the works were
finalized on January 9, 2006.

The new highway sector was designed
and built with a special care for being com-
patible with the environment requirements.
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The new taxation station might have repre-
sented a critical area from the perspective
of the air pollution, due to vehicles” slowing
down or stopping, for performing the pay-
ment operation in the station area. As a
general rule, the concentration of polluting
agents in the exhaust gas is going up when
the engine runs at reduced revolution or in
case of acceleration or deceleration.

Vel
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On May 24, 2007, under the care of
APDP, there took place at CESTRIN the
seminar on “Coverings for silent European
roads”. The theme approached was most
interesting since in the actual context, the
increase of the vehicles’ stock in Romania
and also the condition of the road network
are major factors to be taken into account
for ensuring a comfortable transport both
for the users and for the residential areas to
be found in the neighbourhood of the road
structures.

The great demand in constructions and
the highway construction program in Ro-
mania over the recent period opened a
large way for the application of the high-
resistance concrete. In this context, there
took place the seminar on “High and very
high-resistance concretes”, on May 24,
2007. The seminar was organized by the
Technical Science Academy in Romania
- Constructions Department and by UTC
(Constructions Technical University) - Rein-
forced concrete Department.

At the request of readers from abroad,
the Magazine provides the full translation
in an internationally used language of the
articles requested. For further details plea-
se contact us.
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Superafacere: BULDOEXCAVATOR INSTANT! .

— \MARCOM si Piraeus Leasing fti prezintd o superoferta.

Schimba Rata de inchiriere pe o Rata de Leasing!

Acceseaza “Buldoexcavator Instant” si in loc sa platesti chirie poti avea un leasing
pentru un Buldoexcavator Komatsu doar pentru 33 EUR / zi.

Produs Finaciar FARA ANALIZA cu RASPUNS PE LOC
e pentru un bulodexcavator Komatsu NOU
e cu livrare imediata de pe stoc

DE TINUT MINTE!

Produs Fara Analiza cu livrare imediata de pe stoc.
MULT MAI INTELIGENT! MULT MAI PROFITABIL!

MARCOM KOMATSU W PIRAEUS %5k o oo

Tel, - 0725,147.653

Strada Drumul Qdaii nr. 14 A Otopeni Jud. lifov Fax: 021 308 7551
Tel: 021-352.21.64/65/66 — Fax: 021 -352.21.67 LE AS I N G Sl lasknito

Email: office@marcom.ro - Web: www.marcom.ro

Aata de leasing a fost caltuiata J.'n-.nm: i buldaexcavator Komatsy Tn vardanta standard el un avans e 255 510 parioda de 48 de luni Criterii minime de efigibifitate,
Soelatale somearciala infiintata e minim unan; fara incidenta 0 CIP sall Intaiziet in GRE, avans minim de 25%. Oferta este valabiia pentrll Un singur Buldosxcavater.
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