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Dr. ec. Aurel PETRESCU

\. Situ a;ia: actual_-’li

A.1. La 01.07.2007, potrivit rezultate-
lor analizelor efectuate in perioada apri-
lie-iunie a.c. privind regimul juridic al

activititii de informaticd, personalului cu
sarcini IT, dotarea cu soft, hard, periferice
ale C.N.AD.N.R. Central, unititile sale,
CESTRIN, rezultd urmitoarele:

1.1. Conform prevederilor art. 4, pct.
2 din Legea nr. 47/2004 pentru aproba-
rea O.U.G. nr. 84/2003 pentru infiintarea
C.N.A.D.N.R. S.A. prin reorganizarea Ad-
ministratiei Nationale a Drumurilor si a art.
3.20 din Statut, Compania poate efectua
activitdti de informatica si operatiuni nece-
sare realizdrii obiectului sdu de activitate
cu Tncadrarea in codul CAEN 7230 - "Pre-
lucrarea informaticd a datelor”.

7.2. C.N.A.D.N.R. S.A. are, din 1990,
de la finfiintare, in structura sa, un Cen-
tru de Studii Tehnice Rutiere si Infor-
maticd (CESTRIN), in cadrul cdreia este
organizatd Sectia de Informaticd Rutiera.
in cadrul subunititilor sale si la Central
C.N.A.D.N.R., sunt organizate oficii de
calcul.

7.3. Structura organizatoricd si sub-
ordonarea tehnicd si metodologicd a
activititii de informaticd este reglementatd
potrivit deciziei Directorului General al
C.N.A.D.N.R. nr. 168/2004.

1.4. Principalele aspecte critice privind
activitatea de informatica sunt:

1.4.1. Lipsa strategiei coerente, pe ter-
men mediu si lung, prin care sd se asigu-
re suportul informatic necesar derularii
activititilor Companiei potrivit obiectului
sau de activitate.

n acest sens au fost identificate unele
aspecte care sd permita:

1.4.1.1. Programarea, planificarea si
pregitirea programelor de investitii si a
proiectelor individuale pentru realizarea
investitiilor privind dezvoltarea infrastruc-
turii drumurilor nationale;

1.4.1.2. Gestionarea, centralizarea pa-
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rametrilor tehnico-economci privind sta-
rea infrastructurii rutiere la un moment
dat (starea drumurilor, evolutia traficului,
stadiul lucrérilor, influenta mediului si a
conditiilor climaterice asupra drumurilor si
transporturilor);

1.4.1.3. Analiza si simularea din punct
de vedere geo-spatial a evolutiei traficului
rutier in functie de starea drumului si a pro-
gramelor de lucrari de investitii, reparatii,
intretinere, la un moment dat;

1.4.1.4. Monitorizarea si managemen-
tul integrat pentru executia proiectelor,
cantitativ conform graficului de executie si
valoric, prin interfete cu sistemul de mana-
gement economico-financiar;

1.4.1.5. Relatia permanentd si eficientd
cu clientii-utilizatorii drumurilor nationale
pentru centralizarea sesizarilor privind inci-
dentele si altele asemenea lor care s& per-
mitd prioritizarea unor activitdti viitoare.

1.4.2. Lipsa implicdrii continue si per-
manente a managementului companiei pri-
vind coordonarea coerentd a activitatii de
informaticd la toate nivelurile organizato-
rice: C.N.AD.N.R. Central, subunitdti si
CESTRIN. n acest sens au fost identificate
unele aspecte privind:

1.4.2.1. Lipsa sau insuficienta unor com-
ponente de bazi (sistem email centralizat
si securizat, managementul documentelor
si al fluxurilor de lucru, spatiu intranet,
portal internet integrat cu sistemele infor-
matice ale companiei) privind infrastruc-
tura IT si de comunicatii care sa asigu-
re: 1.4.2.1.1. Schimbul de date intre sub-
unitdtile Companiei; 1.4.2.1.2. Transparenta
activitatilor Companiei din punct de vedere
al interfetelor cu publicul; 1.4.2.1.3. Tran-
sferul electronic al datelor/informatiilor de
la/citre institutiile publice/beneficiari/furni-
zori, dupd caz.

1.4.2.2. Lipsa bugetului de venituri si
cheltuieli constant, real si dedicat in exclu-
sivitate activitafii de cercetare-dezvoltare,
pregitirii personalului din domeniul infor-
maticii, mentinerea unui nivel de salarizare
redus si fird perspective reale de majora-
re. In acest sens, s-a constatat: 1.4.2.2.1.

imbstranirea tehnologici a tehnicii de cal-
cul si utilizarea unor componente software
cu randament scdzut sau incapacitatea
achizitiei unor softuri performante pentru
managementul proiectelor, sisteme inteli-
gente de urmdrire a traficului, management
privind contabilitatea conform standardelor
IAS, etc.; 1.4.2.2.2. Lipsa unor componente
de bazi ale sistemului informatic (comu-
nicarea prin fibrd opticd, utilizarea GIS);
1.4.2.2.3. Intarzierea nejustificatd privind
organizarea si modernizarea sistemelor
PMS si BMS pe fondul unei politici eronate
privind actualizarea datelor.

1.4.2.3. Lipsa autentificarii si a securizarii
accesului la subsistemele informatice si, n
consecintd, la datele/informatiile gestionate
de acestea din stadiul de colectare si pana
la arhivare.

Concluzie: CN.A.D.N.R. nu este pre-
gatitd din punct de vedere informatic sa
asigure gestionarea la standarde de calitate
a proiectelor in domeniul infrastructurii
rutiere. In consecintd, pentru recuperarea
decalajelor a fost necesard fundamentarea
elaborarii strategiei generale privind Sis-
temul Informatic Integrat cu aplicabilitate
etapizatd, pe subsisteme, in perioada 2007-
2009.

B. C‘Q‘:n:s:ifd'e:r-ati i
privind elaborarea
strategiei generale

si aplicarea etapi-
zata in perioada
2008 - 2009

B.1. Urmare a celor prezentate in capito-
lul precedent, considerdm cd este necesara
o abordare noud a modului de dezvoltare
a sistemelor informatice ale C.N.A.D.N.R..
Aceasta presupune trecerea de la modul
de lucru actual, care se caracterizeazd prin
initiative punctuale dispuse fard dezvoltare
unitard, pe total si pe subunititi, a unor
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componente sau sisteme de sine stitdtoare,
la implementarea unei planificari strategice
pe termen mediu si lung, pentru activitatea
totala a Companiei. Strategia propusa se va
etapiza astfel:

1.B. Analiza obiectivd a situatiei actu-
ale incepand cu fluxurile de date pentru
activitatile aferente obiectului de activitate
al Companiei, pe subunitdti, sisteme infor-
matice si proiecte, fird luarea Tn conside-
rare a motivatiilor de ordin tehnologic sau
informatic.

2.B. Elaborarea unui concept si a unei
arhitecturi pentru sistemul informatic pri-
vind necesitdtile identificate Tn etapa de
analizd pe subunitdti, sisteme informatice si
proiecte. Tn acest sens, conceptul trebuie s3
asigure componentele de infrastructurd si
aplicatiile specializate necesare gestiondrii
activitatilor Companiei la subunitati si
C.N.A.D.N.R. Central.

3.B. Etapizarea si prioritizarea subsis-
temelor functionale si proiectelor aferente
Sistemului Informatic Integrat, avand in ve-
dere unele constrangeri sau limitdri, astfel:

3.1. Structura organizatorica actuald si
in perspectivd

3.2. Logica si arhitectura sistemului in-
formatic integrat

3.3. Beneficiile sau pierderile relative
ale diferitelor componente pentru Sistemul
Informatic Integrat

3.4. Consolidarea subsistemelor de tip
informational in diferitele etape (intrare,
organizare, prelucrare, stocare date) ina-
intea implementarii subsistemelor pentru
suport decizional (procesare date, furnizare
informatii pentru luarea deciziilor si imple-
mentarea acestora, dupa caz)

3.5. Capacitatea de absorbtie a Com-
paniei privind gestionarea procesului de
schimbare a mentalitatii salariatilor si a ma-
nagementului privind un Sistem Informatic
Integrat pe termen lung

3.6. Asigurarea resurselor financiare
prin bugetul de venituri si cheltuieli

Sistemul Informatic Integrat trebuie sa
cuprindd in subsistemele sale functionale
urmatoarele:

1. Subsistem pentru infrastructura Sis-
temului Informatic Integrat

Acesta va trebui s3 cuprinda:

1.1. Subsistem Infrastructurd Comunica-
tii (retea la nivel national)

1.2. Subsistem Infrastructurd Hardware

(servere pentru gestionarea retelei)

1.3. Subsistem Infrastructurd Software
de bazi (sisteme de operare, baze de date,
motor de integrare date, aplicatii de tip
,office”)

1.4. Subsistem Securitate si Adminis-
trare

2. Subsistem informatic specializat.
Acesta va trebui sa cuprindi:

1.1. Subsistem Tehnic (Monitorizare
Retea)

1.1.1. Subsistem Monitorizare Trafic

1.1.2. Subsistem Monitorizare Stare
Drumuri

1.1.3. Subsistem Administrare Rutierd
Optimizatd

1.1.4. Alte componente specializate

1.2. Subsistem Management de Pro-
iecte

1.2.1. Planificare strategicd (planificare
pe termen lung - 5 ani)

1.2.2. Programare tacticd (planificare
curentd - 1-3 ani): 1.2.2.1. Estimare; 1.2.2.2.
Prioritizare; 1.2.2.3. Bugetare; 1.2.2.4. Mo-
nitorizare

1.2.3. Pregitire: 1.2.3.1. Definire proiect;
1.2.3.2. Proiectare; 1.2.3.3. Constructie bu-
get; 1.2.3.4. Contractare

1.2.4. Urmdrire operationald: 1.2.4.1.
Alocarea sarcinilor; 1.2.4.2. Evaluarea cos-
turilor (manoperd, materiale, echipamente);
1.2.4.3. Gestiunea fortei de munci; 1.2.4.4.
Inregistrarea progresului si a rezultatelor
obtinute, monitorizare si control

1.3. Subsistem Management Fluxuri
Informationale ale Companiei

1.3.1. Management documente

1.3.2. Management fluxuri de lucru

1.3.3. Suitd de programe de colaborare
{email, office)

1.4. Subsistem Data Warehouse

1.4.1. Raportare

1.4.2. Analize multi-dimensionale

1.5. Subsistem Management Economi-
co-Financiar

1.6. Subsistem Geo-Spatial (GIS)

1.6.1. Bazd de georeferentiere pentru
toate subsistemele specializate

1.6.2. Analize spatiale

1.7. Subsistem Portal

1.7.1. Portal intern {intranet) pentru par-
tajarea informatiilor

1.7.2. Portal extern pentru interactiunea
cu publicul

B.2. In etapa actuali, C.N.A.D.N.R. a
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identificat necesitatea respectirii pe toati
perioada realizdrii strategiei generale pri-
vind Sistemul Informatic Integrat al Compa-
niei a urmdtoarelor principii:

Subsistemele functionale trebuie s3 asi-
gure respectarea urmdtoarelor principii:

1. Asumarea rolului integrator al siste-
mului IT de citre un responsabil unic din
C.N.A.D.N.R. Tmpreund cu un consultant
specializat. In acest sens pot fi doui alterna-
tive in functie de complexitatea activititii:

1.1. Selectarea unei companii speciali-
zate IT care sd asigure rolul de integrator de
sistem, s defineasca arhitectura generali a
sistemului si apoi sa 1l realizeze.

Avantajul acestei abordiri este legat
de faptul ¢ riscul integrarii componente-
lor sistemului este transferat integratorului
extern.

Dezavantajele sunt:

1.1.1. Efort investitional mare, pe o peri-
oada relativ scurtd de timp;

1.1.2. Costuri sporite intrucat nici un in-
tegrator IT nu detine competentele necesa-
re pentru realizarea tuturor componentelor
sistemului informatic integrat, ceea ce duce
la necesitatea subcontractirii i, implicit, la
cresterea pretului final;

1.1.3. Riscul ca integratorul selectionat
sd nu aib3 suficiente resurse pentru aborda-
rea simultand a intregului proiect;

1.1.4. C.N.A.D.N.R. nu poate aloca pe
parcursul etapelor, din momentul analizei
si pana la finalul proiectului toate resursele
necesare pentru dezvoltarea simultand a
tuturor componentelor sistemului, iar uti-
lizatorii finali ai sistemului nu vor face fati
schimbdrilor radicale simultane la care vor
fi supusi (schimbarea modului de lucru prin
migrarea la noi aplicatii si sisteme informa-
tice noi).

1.2. Asumarea rolului de arhitect de sis-
tem si de integrator de cétre un responsabil
unic din C.N.A.D.N.R. si selectionarea unui
Consultant specializat care s3 ofere sprijin
tehnic si metodologic. Dezavantajul acestei
abordiri: responsabilitatea finald pentru
proiectarea metodelor de interconectare
a diferitelor componente ale sistemului va

3
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rimane in sarcina beneficiarului.

Avantajele sunt:

1.1.1. Realizarea unei arhitecturi a siste-
mului care sd nu fie ingrdditd de limitdrile
de tehnologie ale unui anumit furnizor;

1.1.2. Diminuarea riscului proiectului
prin impartirea proiectului in componen-
te sau pe subunititi independente, cu
initiative punctuale, locale, periculoase,
care pot fi mai usor gestionate central si
prin evitarea dependentei de un singur fur-
nizor local, fard anvergurd si experientd;

1.1.3. demararea
secventiald a diferitelor
componente ale sistemului informatic, cu
aplicabilitate in acelasi moment la toate
subunitatile Companiei, intr-un ritm care sa
fie sincronizat atat cu posibilititile bugetare
ale Companiei beneficiare, cét si cu posi-
bilitatea acesteia de a absorbi schimbérile
produse prin implementarea noilor siste-

Prioritizarea  si
implementarii

me;

1.1.4. Utilizarea unor instrumente dife-
rite de finantare a fiecdrei componente a
sistemului, in functie de oportunitdtile mo-
mentului (fonduri proprii sau/si europene
sau/si alte institutii financiare internationale
etc.);

1.1.5. Sprijin permanent de specialitate
din partea unui consultant cu experientd
in implementarea unor proiecte similare,
experientd care altfel nu ar fi disponibila
prin resurse proprii, in conditiile materiale
si organizatorice actuale;

1.1.6. Acoperirea costurilor de consul-
tantd din economiile obtinute prin evitarea
supracosturilor determinate de subcontrac-
tare, precum si din economiile ficute ca
urmare a solutiilor inovatoare oferite de
consultant {care, spre deosebire de furnizo-
rii de tehnologie, nu are interese in directia
supra-tehnologizarii proiectului).

Analizdnd principiile prezentate si
tinand cont de resursele de specialita-
te limitate (personal si salarizare), lipsa
investitiilor majore in tehnologie IT, propu-
nem asumarea rolului de arhitect de sistem
si de integrator de cdtre un responsabil unic
din C.N.A.D.N.R. si selectarea unui consul-
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Elaborare
Nota Fundamentare
Strategie IT

Nota
Fundamentare [—»<€

Aprobare

Elaborare
»{ Caiet de Sarcini
Selectie Consultant
y
g Csaiet' ; Proces Selectie
S Aoty Consultant

Fig. 1. Etapele procesului de selectionare a unui Consultant IT

tant specializat.

Mentiondam «c3 prin  Aide-memoi-
re-ul aferent misiunii BIRD din perioada
11-26.06.2007, Banca este de acord cu
finantarea, in cadrul Acordului de Tmpru-
mut BIRD 4757-RO, a unui contract de
asistentd tehnicd pentru pregdtirea T.O.R.
aferent contractului de elaborare si imple-
mentare a Sistemului Informatic Integrat.

2. Selectionarea unui Consultant IT
specializat care sd asigure asistenfd teh-
nicd pe durata deruldrii strategiei

Este important ca implicarea Consultan-
tului s3 se realizeze inci din fazele definirii
strategiei, astfel incat continuitatea decizi-
ilor si a etapizarii si fie asumate pand la
finalizare. Astfel, dupd aprobarea de cidtre
Consiliul de Administratie a C.N.A.D.N.R.
S.A. a strategiei de abordare a proiectului
de informatizare propus prin aceastd notd,
si in orice caz inainte de demararea oricdrei
activititi de achizitie a unor componente
ale sistemului, se impune selectionarea
si contractarea serviciilor unui consultant
specializat. Aceastd procedurd se va reali-
za pe baza unui Caiet de Sarcini, potrivit
prevederilor legale, conform O.U.G. nr.
34/2006, prin grija responsabilului unic.
Ftapele acestui proces sunt prezentate in
fig. 1.

Dupd
acesta, impreund cu responsabilul unic
va realiza Studiul de Fezabilitate pentru
Sistemul Informatic Integrat propus, pe
baza analizei situatiei existente, a cerintelor
utilizatorilor si a prioritdtilor Companiei.
Rezultatul Studiului de Fezabilitate va fi
Strategia de Informatizare care va identifica
si defini:

a) componentele sistemului informatic pro-
pus;

b) arhitectura generali a sistemului;

¢) solutii tehnice concrete pentru realizarea

selectionarea Consultantului,

componentelor subsistemelor;

d) estimarea bugetar3 a fiecirei componen-
te si a sistemului integrat;

e) strategia de prioritizare;

f) calendarul estimativ de implementare.

Strategia de Informatizare va fi supus3
aprobdrii Consiliului de Administratie si,
dupd adoptare, se va trece la realizarea
ei. In acest scop, Consultantul va demara
pregidtirea Caietelor de Sarcini detaliate
pentru fiecare componentd a Sistemului
Informatic Integrat, respectand prioritizarea
acestora conform strategiei aprobate.

Pe baza Caietelor de Sarcini se vor
demara proceduri de achizitie publicd,
iar Consultantul va oferi asistentd tehnica
pentru selectionarea ofertantului castigdtor
si pentru negocierea celor mai avantajoase
conditii tehnice, comerciale si financiare
pentru C.N.A.D.N.R..

Ulterior demaririi fiecdrui proiect in
parte, Consultantul va oferi asistentd teh-
nicd pentru validarea tuturor documentelor
de analizd §i proiectare, va monitoriza
in permanentd performanta furnizorilor
comparativ cu prevederile contractuale,
va supraveghea performantele tehnice ale
fiecarui proiect individual si realizarea
interfetelor intre subsisteme si va participa
la toate etapele de testare functionald a
componentelor Sistemului Informatic.

Principiile generale privind calenda-
rul etapizarii Sistemului Informatic Integrat
sunt prezentate in Anexa 1.

3. Abordarea etapizati a impiemen-
tarii

Succesiunea implementirii diferitelor
componente ale Sistemului Informatic Inte-
grat va fi stabilitd in Studiul de Fezabilitate
realizat de Consultant.

4. Demararea unor masuri rapide care
sd furnizeze beneficii pe termen scurt,
care sd creascd increderea utilizatorilor

©
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n sistemele informatice si care sd demon-
streze viabilitatea proiectului de informa-
tizare

Tn prezent au fost identificate proiecte
nucleu care stau la baza viitorului Sistem
Informatic Integrat. Acestea sunt:

a) sistemul GIS care sd asigure im-
plementarea unei aplicatii prioritare cum
ar fi Gestiunea geo-spatiald a proiecte-
lor de lucrdri - Tn vederea exploatdrii
avantajelor pe care utilizarea tehnologiilor
geospatiale le poate aduce fatd de tehnolo-
giile traditionale de gestiune a datelor;

b) arhivarea electronicd care sd asigure
implementarea unei aplicatii privind ma-
nagementul documentelor de la intrarea
in sistem si pAna la arhivarea pe suport
magnetic si In incinte asigurate conform
prevederilor legale, proiect pentru care
a fost elaborat caietul de sarcini de cétre
C.N.A.D.N.R..

5. Elaborarea calendarului de reali-
zare

Avand in vedere faptul cd stabilirea
unui calendar de realizare a Sistemului
Informatic Integrat va fi posibild numai
dupai finalizarea Studiului de Fezabilitate si
dupa identificarea constrangerilor bugetare
si de altd naturd, propunerea de etapizare
in prima perioadd 2007 - 2008 (Anexa 2)
a activititilor din cadrul acestei Note de
Fundamentare se referd la primele doud
etape din cadrul proiectului si anume: 1.
Selectionarea Consultantului; 2. Implemen-
tarea proiectului GIS.

6. Asigurarea bugetului necesar pentru
demararea primelor etape ale proiectului

Avand n vedere faptul cd sarcina sta-

C.N.A.D.N.R. este a Consultantului care va
fi selectionat, propunerea de buget in etapa
actuali este de numai 110.000 Euro, astfel:

* 30.000 Euro - Servicii de Consultanta

* 80.000 Euro - Proiect GIS (inclusiv
licente pentru utilizarea platformei GIS)

In conformitate cu prevederile Arti-
colului 19, litera I) din Statutul aprobat
prin O.U.G. 84/2003 aprobatd prin Legea
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Anexa 1. Calendarul de realizare a strategiei de informatizare i perioada 2007 - 2009
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Anexa 2. Calendarul de realizare a Sistemului Informatic Integrat
pentru perioada iulie 2007-ianuarie 2008

47/2001, prin care Consiliul de Administratie incheierii unui contract pentru achizitia
aproba incheierea sau rezilierea contrac- unui sistem GIS (inclusiv licente pentru
telor, supunem aprobirii Consiliului de utilizarea platformei GIS).

Administratie necesitatea si oportunitatea
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- expert tehnic autorizat Constructii
Drumuri si Piste Aeroportuare,
Director Departament Aeroporturi,
SEARCH CORPORATION -

nainte de anul 1944, aviatia civild din
Romania nu dispunea decit de o singurd
PISTA, si anume cea de la Aeroportul
BANEASA, si aceea din imbriciminte din
beton de ciment. Functie de cerintele eco-
nomice specifice perioadelor respective,
pand Tn anul 1960, s-au mai executat
piste aeroportuare din beton de ciment la
aeroporturile Timisoara, Craiova, Bacdu,
Constanta (Kogdlniceanu), Arad precum
si prelungirea pistei de la Bédneasa pand
la lungimea de 2.200m si toate fiind piste
rigide (din beton de ciment). De asemenea
si restul pistelor de la Baia Mare, Cluj,
Suceava, Oradea, Sibiu, Satu Mare, Tulcea
etc., s-au realizat in totalitate tot din beton
de ciment, astfel ci nici la aeroporturile
din Romania nu exista nici o pista aeropor-
tuard supld realizatd din asfalt. Sigur, era
si moda vremurilor, vitezele si incarcérile
reduse date de aeronave, dar si nivelul de
cunostinte tehnice mai redus in domeniu.

Asadar in Romania s-au construit 17
aeroporturi civile din care 4 aeroporturi
internationale ale cdror piste, cdi de rulare
si platforme au fost executate in exclusivi-
tate ca structuri rutiere rigide, cu beton de
ciment.

S-a adoptat acest tip de structurd pe baza
urmitoarelor avantaje tehnico-economice
“valabile” la vremea respectivd: ¢ durata de
viati in exploatare mare (25 - 30 ani), iar
dupi aceasti perioadi imbricdmintea din
beton de cimeni puiea consiiiui un sirat de
bazi cu portanti ridicatd pentru alt tip de
imbriciminte; * rezistenta bund la actiunea
factorilor climatici, ceea ce prezintd im-
portantd in special in cazul suprafetelor
solicitate de aeronave turbopropulsoare,
care degaji temperaturi foarte ridicate;
* oferd o suprafatd foarte bund (uniformi-
tate, rezistente geometrice) confort accep-
tabil pentru rulare la sol cu viteze mici,

8

dacd sunt corect executate; ° necesitd
lucrdri de intretinere in timpul exploatarii
mai reduse decht in cazul structurilor ru-
tiere elastice (asfalt} sau semirigide (beton
+ asfalt) ceea ce prezintd importantd in
cazul suprafetelor aeroportuare unde orice
lucrare de intretinere sau de reparatie an-
treneazi Intreruperea traficului acesteia.
De asemenea, prin trecerea la noi ti-
puri de avioane cu viteze sporite (cresterea
fncarcirii pe osie si noi geometrii de ate-
rizare) a condus la necesitatea utilizirii
unor piste cu lungimi sporite, iar unele
piste aeroportuare datoritd duratei de viata
reziduale micsoratd, este necesar si fie
ranforsatd lor. De la inceputurile aviatiei §i
n special in SUA Tmbracimintile din beton
de ciment (rigide) au fost utilizate pe scard
larg4 la executia pistelor aeroportuare dato-
ritd rezistentelor si durabilitdtii mari in ex-
ploatare a acestora. Dar intre timp lucrurile
au evoluat, concretizindu-se cu fnsemnate
propuneri In domeniul Tmbracdmintilor ae-
roportuare suple (bituminoasd/asfalt). S-a
constatat c3 prezenta rosturilor transversale
creazi probleme dificile atat pentru con-
fortul c3litorilor, cat si pentru scheletul de
rezistentd al avioanelor pand la fisurarea
lonjeroanelor. Chiar dacd sunt tdiate in
betonul intdrit produsele utilizate la colma-
tarea rosturilor si pe care constructorii le
adoptd de reguld pe cele mai ieftine, dar
care 1n timp devin foarte rigide si casante,
bune furnizoare de corpuri dure.
- Defectiunile care pot apdrea in structu-
rile rutiere din beton de ciment datorate
executiei/proiectdrii se eliming foarte greu
si cu cheltuieli importante.
Se poate da in circulatie numai dupd ce

betonu! atestd caracteristici fizico-me-
canice Tnsemnate, in general peste 70%
din valorile minime impuse prin caietul
. de sarcini.

Tehnologia de executie complexd, ne-

cesitand dotiri cu utilaje si echipamente
conduse de personal cu fnaltd califi-
care dacd ne gindim numai la utilajul
cu cofraje glisante care are Tn structura
sa peste 55.000 de repere care trebuie

Piste aeroportuare din asfalt versus
piste aeroportuare din beton de ciment

sd functioneze ireprogabil in conditii de
vibratii si temperaturi foarte mari.
- Nivelul fonic foarte ridicat.

Comparativ cu aceste tipuri de structuri
(imbriciminti aeronautice rigide (beton
de ciment), imbricimintile/structurile ru-
tiere aeroportuare suple (realizate cu mix-
turi bituminoase speciale - de o anumit3
compozitie si grosime) prezintd si o serie de
avantaje cum ar fi:

asigurd o suprafatd uniformd, omogend,
fard rosturi si deniveldri pentru cilatori si
aeronave;

amortizeaz3 actiunea dinamicd a aerona-
velor fiind o imbriciminte elastici;

sunt ugor de reparat si intretinut;
diversitatea tehnologiilor de executie si
intretinere este foarte mare, unele dintre
lucrdrile de intretinere se realizeazd cu

aport minim de materiale.

se pot da in circulatie imediat dupa termi-
narea executiei.

asigurd un confort deosebit, un zgomot
redus si o sigurantd deosebitd utilizato-
rilor.

Sigur cd imbricamintile suple prezintd
si unele dezavantaje care odatd cunoscute
pot fi reduse sau chiar eliminate n totalitate
cum ar fi:

- rezistenta la inghet-dezghet ceva mai re-
dusd cu a betonului;

- sub incirciri repetate, la un trafic greu,
atunci cind mixtura asfalticd nu este co-
rect proiectatd, se produc fagase;

- frandrile repetate/bruste ale vehiculelor
conduc la formarea viluririlor;

- deversidrile si pierderile de combustibil
produc degradiri in imbracimintea bitu-

- durata medie de viati este de cca. 15 ani,
dupi care primii 4 cm de la suprafata
imbracamintii este frezatd si refacutd pe
timpul unei nopti, astfel incét traficul
aerian si nu fie afectat pe aeroportul res-
pectiv, iar durata de viata prelungindu-se
din nou la 10 - 20 ani.

De asemenea, odatd cu cresterea ACN-
ului (Numérul de Clasificare al Aeronave-
lor) este necesar ca si PCN-ul (Numdrul
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Tabelul 1. Studiu comparativ intre structurile rutiere gi cele aeroportuare

Nr.
crt. |
!La temperaturi atmosferice ridicate sarcini-
ile autovehiculelor genereaza fenomenul de
iornieraje /si fagage

Drumuri/autostrazi

Piste aeroportuare

Are loc o dispersare laterald a aeronavelor
(traficului) pe banda din axul pistei utilizan-
du-se in special treimea central3 a pistei.

{O foarte mare circulatie a sarcinilor (pani
'la 50.000 de misciri pe zi) relativ usor
.majoratd (de 42t in masa totala si ma-
ixim 6,5t pe partea carosabild a drumului
Jautostrdzii) care genereazi o oboseald
‘datoritd in principal importantei repetrii

imi§céri|or care antreneazad deformiri slabe.

O circulatie foarte slabd (cca. 100 migcari
pe zi) cu diverse incirciri (pana la 400 t
masa totald sau chiar mai mult, 45t pentru o
roata fngemanatd (dual) si 100t pentru una
singurd) care genereazd o oboseald datoritd
unei repetari limitate a sarcinilor creand
astfel mari deformiri. [

{Presiuni de umflare a pneurilor de 0,7
‘pani la 0,8 MPa cu presiuni de contact a
-suprafetelor cu carosabilul mai mic decat
iaceste valori.

Presiuni de umflare a pneurilor pan3 la 1,5
Mpa si presiuni de contact cu suprafete ca-
rosabile de pani la 2 MPa.

'O vitezd de migcare maximald de
4 1130 km/h.

O vitezd maximal3 de peste
400km/h.

iSolicitari particulare din partea vehiculelor
care necesitd o aderentd bund a pneuri-
lor pe suprafata carosabild a drumului si
Iconditii de franare /oprire satisficatoare.

Conditii geometrice si de mediu care supun
pe o perioadd prelungitd anrobatele fati de
actiunea prelungitd a scurgerii apelor plu-
viale de suprafati, strilucirea soarelui, etc.

|O planietate a suprafetei care {ine de

.comfortul utilizatorului.
|

O planeitate a suprafetei care {ine de se-
curitatea aeronavelor in timpul ruldrii cu
vitezd mare.

|

{0 rugozitate care s3 evolueze Tn mod
esential prin polizarea agregatului grosier
{(sortul mare de criblurd) pe durata de
iexploatare.

O rugozitate mult mai evolutivd datorit3
depunerii de “gumi” din cauciucurile aero-
navelor sub actiunea frandrii (Organizatia
Mondial3 a Aviatiei Civile - OACI reco-
mandd o macrotexturd) (rugozitate geome-
trica de 1 mm, similard drumurilor noi).

"Traficul rutier poate fi oprit foarte usor, fara
dificultdti majore si reluat imediat ce este
posibil.

Un trafic ale cdrui necesititi de exploatare
si de securitate Tn general nu permit intreru-
perea acestuia si nici macar amenajarea lui
fard mari dificultidti pentru Tntretinerea sau
renovarea structurilor rutiere aeroportuare. |

‘
[Referitor la stadiul uniformizirii
!reglementérilor tehnice pe plan
international, este recomandabili si preta-
\bila Ta drumuri, unde pot diferi vehicolul
‘etalon/incircarea maximi pe osie/elemen-

te geometrice etc.

Reglementarile tehnice sunt obligatorii fiind
impuse de siguranta traficului aerian si se
realizeaz3 prin norme/ recomandéri OACI/
ICAO (Organizatia Mondiald a Aviatiei
Civile)

10

:Solicitdrile orizontale la drumuri sunt limi-
‘tate si mult mai mici decét cele specifice
pistelor aeroportuare

Solicitérile orizontale (tangentiale) ale aero-
navelor sunt foarte mari in special in zonele
unde se produc mai des virajele de intoar-
cere sau frandrile.

de Clasificare al Pavajului Pistei) si fie
majorat prin cresterea grosimii structurii de
imbrdcdminte respectiv cu cétiva ani, care
este foarte greu sau deloc posibil de realizat
n cazul pistelor rigide din beton de ciment
si foarte usor de realizat in cazul pistelor
aeroportuare elastice.

Comparatie

intre structurile rutiere

Tn tabelul 1 se prezinti sintetic o com-
paratie intre cele doud tipuri de structuri
rutiere, considerand ca vehiculele repre-
zentative pentru drumuri vehiculele grele.
Tntre modurile de solicitare ale celor dou#

tipuri de structuri rutiere (pentru drumuri,
respectiv pentru pistele aeroportuare) exista
diferente datoritd eforturilor tangentiale ce
apar si incércérilor transmise de aeronave,
modului de exploatare precum si de expu-
nere la conditiile hidroclimatice. Structu-
rile rutiere aeroportuare sunt in mai mare
mdsurd expuse conditiilor climatice decat
in cazul drumurilor, datoritd suprafetelor
mari, pantelor transversale/longitudinale
reduse si absentei vegetatiei de protectie.
latd deci cum pistele aeroportuare pot si
prezinte calitati de folosire identice cu ace-
lea ale drumurilor /autostrizilor dar suports
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solicitari foarte diferite atat in intensitate cit

si in numdr (dupd zonele de circulatie si

de manevrare, precum si dup3 importanta
aerodromurilor).

Structurile rutiere aeroportuare trebuie
sd mai indeplineascd si doud categorii de
conditii importante si anume:

a) Conditia de portantd, care este depen-
dentd si de regimul hidroclimatic ceea ce
impune intre altele functionarea corecti
a sistemului de franare.

b) Conditii functionale : integritatea suprafe-
tei de rulare suprafatarea §i aderenta
pneului la partea carosabil3.

Intrucat asfaltul (structura elastic3) este
materialul ce asigurd cea mai buni planei-
tate ¢i omogenitate a suprafetei de rulare
pe o pistd aeroportuard unde se ruleazi
cu 500 - 600km/h si care la o adic3 poate
scoate aeronava din decor cu toate necazu-
rile ce apar in astfel de situatii, tot mai multe
aeroporturi s-au orientat in ultimul deceniu
spre PISTELE CU STRUCTURI SUPLE (din
asfalt) care s-a dovedit acum ci tratat intr-
un anumit fel asigurd randamentul si dura-
bilitatea impus3 n cele mai variate conditii
climatice si de exploatare. in tabelul 2 se
prezintd o sintezd a celor doui tipuri de
piste exploatate in prezent in lume. Mult
discutat si controversat daci este oportun
a fi utilizat la pistele aeroportuare civile si
militare, asfaltul s-a dovedit a fi materialul
cel mai potrivit pentru cerintele tehnico-
economice ale utilizatorului.

Ficand o simpld trecere in revisti a
principalelor aeroporturi dotate cu piste ae-
roportuare suple (din asfalt) constatdm ci:

in Danemarca nu existi standarde
nationale in acest domeniu, iar durata de
viatd Tn exploatare luatd in consideratie la
proiectarea structurilor suple este de 20 de
ani. Betonul de ciment nu mai este folosit
decit in locuri mai speciale, parciri, unde
aeronavele stationeazi mai mult.

in Finlanda de asemenea sunt folosite
in exclusivitate pistele aeroportuare suple
atat pentru aeroporturile mici cét si pentru
cele mai mari.

in Franta structurile rutiere aeropor-

9
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tuare suple se folosesc pe scard tot mai
largd atat la pistele noi cét si la ranforsarea
celor vechi (in anumite conditii). Solutia
de proiectare a fmbracamintilor suple se
bazeazd pe metoda CBR, sarcina aeronavei
si numdrul de miscari al acestora. Francezii
mai recomandi structurile elastice pentru
piste si pentru faptul cd operatiunile de
agternere a asfaltului pot fi realizate pe
timp de noapte, iar ziua pot fi utilizate de
traficul aerian respectiv.

Experienta germand aratd de mai multi
ani avantajele utilizarii asfaltului la executia
pistelor aeroportuare suple, renuntandu-se la
betonul de ciment care se mai foloseste local
in zonele unde stationeazd mai mult avioane-
le grele sau zonele de pistd unde la aterizare
rotile acestora iau primul contact cu pista.

Guvernul italian inc3d din anul 1970 a

lansat un program atit pentru aeroportul

Tabelul 2. Situafia pistelor cu structuri suple (asfalt) si rigide (beton) pe plan mondial

Nr' . _ Piste !
?crt'§ Locatia Total piste Suple (asfalt) | Rigide (beton) | Alte materiale |
1. |Canada 53 37 1 15 ‘
| 2. 'Danemarca 20 16 1 3 i
| 3. !Germania 23 8 11 4 i
| 4. Franta 62 26 18 18

' 5. Norvegia 19 15 1 3

i 6. Spania 20 13 3 4

¢ 7. Suedia 11 9 1 1 !
1 8. 'ltalia 18 12 4 2

9. Anglia 60 39 6 12
110..S.U.A. 388 278 ol 46

i TOTAL 674 455 108 108

‘ Procentaj 100 676 16,0 16,4

din Roma si Milano, cat si pentru celelalte
aeroporturi din Italia unde o deosebita
importantd s-a acordat pistelor cu structura
supla - realizate din beton asfaltic special.
De mentionat c3 la italieni, ca si in alte
tari, majoritatea pistelor suple au cape-
tele realizate cu imbracaminte din beton
de ciment ca in majoritatea platformelor
unde stationeazd aeronave grele pe vreme
cilduroasd ce ar putea influenta starea
suprafetei.

Interesantd este si experienta Norve-
giand, unde 60 de aeroporturi cu piste
suple, in exclusivitate, deservesc foarte
bine o populatie de numai 4 milioane de
locuitori.

In concluzie, se poate spune ci odati
cu mirirea vitezelor de croaziera ale ae-
ronavelor viitorul este cel al pistelor cu
structurd supla din asfalt.
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Firma noastra este specializatd n
furnizarea de solutii complete in
domeniul constructiilor. Materialele
geosintetice, materialele speciale
pentru constructii, aditivii pentru
betoane, sunt produse pe care firma
noastra le pune la dispozitia dvs.

In plus, utilajele speciale din dotarea
firmei noastre precum si echipa de
tehnicieni experimentati fac posibild
executia oricdrei lucrdri de constructii

care necesita astfel de materiale.
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Marea Britanie

Atentie la poluare!
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Un proiect de cercetare in valoare de
7,4 milioane USD are ca scop sprijinirea re-
ducerii poludrii datorate traficului in Marea
Britanie, prin folosirea unor senzori mobili.

Proiectul va stringe laolaltd un con-
sortiu de specialisti pentru a analiza pro-
blema poludrii. Scopul major al proiectului
este de a folosi pietonii i autobuzele pen-
tru a actiona ca senzori mobili, colectand
astfel date vitale in timp real a calitatii
aerului. Aceasta va genera date care vor
ardta cum vremea, projectarea strazilor si
comportamentul la volan afecteazd inten-
sificarea poludrii de trafic.

Serviciul IT de consultantd european
LogicaCMG va asigura o mare parte din
suportul tehnic. Proiectul este sprijinit de
Consiliul de cercetare stiinte fizice si teh-
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nice (EPSRC) prin programul e-Science.
Beneficiazd, de asemenea, de sprijinul a 19
organizatii cuprinzand operatori din secto-
rul public de transport, furnizori de echipa-
mente comerciale, furnizori de tehnologie
si integratori de sisteme. Consortiul va fi
compus din Colegiul Imperial din Londra
(conducitorul proiectului) si Universititile
din Cambridge, Leeds, Newcastle si Sou-
thampton. Partenerii si colaboratorii non-
universitari includ Abington Partners, Arup,
Atkins, Boeing, Consiliul oragului Cambrid-
ge, Consiliul oragului Gateshead, Consiliul
orasului Hampshire, Agentia de Autostrizi,
IBM, ITIS, LogicaCMG, O,, Autobuze Lon-
dra, Nokia, NPL, Owlstone, PTV, Serco.

Pofta (ne)buna...

O anchetd a firmei de asiguriri Privile-
ge sugereaza cd siguranta rutiera este serios
afectatd de neatentia soferilor. Mai mult de
27% din soferi pot fi distrasi de decor, in
timp ce 12% au admis cd fsi mutd privirea
de la condus pentru a privi peisajele. De
asemenea, studiul a relevat c3 birbatii sunt
mai predispusi neatentiei decat femeile.

Soferii care mininci la volan fsi du-
bleazi riscul de accidente, in conformitate
cu un studiu efectuat de Universitatea
Brunel din Marea Britanie. Studiul a fost
realizat pentru firma de asiguriri Privilege
¢i aratd cd mai bine de 75% din soferi au
admis ¢ mininca n timp ce conduc.

Alte cauze sunt cele legate de fumatul
la volan, ménuirea aparatelor audio/video
sau a GPS-urilor sau conversatiile cu par-
tenerii de drum.
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Cristian POTERAS, primarul sectorului 6:
"Lucrarile de reabilitare a strazilor din sectorul 6
vor creste atractivitatea fata de investitori"
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Citilin FOLEA

Primarul sectorului 6, Cristian POTERAS,
s-a obignuit si verifice, cel putin o data
pe lund, mersul lucrdrilor de asfaltare din
primdria pe care o pdstoreste. Chiar in
timpul unei astfel de actiuni am obtinut
de la domnia sa un interviu din care
am incercat sd aflim cum se deruleazi
lucrérile, asta din punctul de vedere al
edilului.

- Domnule primar Poteras, am vrea s
aflim cdnd au /ceput lucrarile de reabili-
tare a drumurilor din sectorul 6 si cind se
preconizeazi cd se vor finaliza?

- Primiria Sector 6 a inceput lucririle
de reabilitare a sistemului rutier pe arte-
rele secundare din sectorul 6 in data de
15.03.2007 si credem cid vor fi finalizate,
fiecare dintre ele, in termenele contractuale
stabilite.

- Care este numdrul drumurilor, de ce
lucrdri a fost nevoie si care au fost sursele
de finantare?

- Din 15.03.2007 si pand in prezent
s-au reabilitat 43 de strdzi iar 17 strdzi se
afla in lucru.

Incepand cu data de 01.09.2007 am
demarat executia lucrdrilor de reabilitare
pe 19 strizi, dar si de reparatii curente i
ntretinere pe patru artere secundare si pe
mai multe alei de spate blocuri din cartierul
Drumul Taberei.

Lucririle se executd conform proiecte-
lor tehnice si cuprind lucréri la nivelul ca-
rosabilului si la nivelul trotuarelor, iar acolo
unde situatia din teren a permis, s-au exe-
cutat si parcdri noi. Ca sursele de finantare,
principala o constituie bugetul local dar am
apelat si la unele credite interne.

- Ce firme de constructii lucreaza la
reabilitare?

- In urma procedurilor de achizitii pu-
blice de lucriri, conform acordului cadruy,
lucririle de executie au fost contractate cu
firmele S.C. Tehnologica Radion S.R.L., S.C.
Ghecon Construct S.R.L. si S.C. Conscut
Constructii S.R.L.

- Sunteti multumit de calitatea
lucrarilor efectuate?

- Per ansamblu pot s3 ma declar mul-
tumit de calitatea lucrdrilor executate de
aceste firme si totodatd am convingerea ci
nu vor exista probleme deosebite.

- Sunt firme care au terminat lucrarile
mainte de termenul-limita?

- Toate aceste firme au desfisurat
lucrdrile in termen contractual, deci nici
mai devreme, dar nici mai tarziu. Nu sunt
adeptul lucrdrilor terminate inainte de ter-
men pentru c3 pot apdrea probleme legate
de calitatea executiei.

- Care vor fi, in acceptiunea dumnea-
voastrd, efectele acestor lucrdri pe termen
mediu si lung?

- Efectele lucrérilor de reabilitare a siste-
mului rutier pe termen mediu si lung vor fi,
n primul rand, imbunatatirea conditiilor de
viatd ale locuitorilor sectorului 6, cresterea
ului de

fluentei traficului, micsorarea timp
transport, micsorarea consumulun de car-
buranti, scaderea poludrii. Va creste, tot-
odatd, atractivitatea sectorului fati de in-
vestitori, creste pretul terenului, se mareste
numarul locurilor de muncd nou create,
cresc sumele colectate la bugetul local

rezultate din taxe si impozite.



Tn data de 2 octombrie 2007, la Cluj-
Napoca va avea loc Simpozionul National
de sigurantd a circulatiei “Participim la
trafic, suntem responsabili". Ajuns la cea
de-a patra editie, simpozionul este organi-
zat de Universitatea Tehnica din Cluj-Na-
poca, Facultatea de Constructii - Catedra
C.F.D.P., Facultatea de Mecanici - Catedra
A.R.M.A., Asociatia Profesionald de Dru-
muri si Poduri din Romaénia, Filiala Tran-
silvania, sub patronajul International Road
Federation si al European Road Federation
(E.R.F.).

Dintre temele ce vor fi abordate, amin-
tim: identificarea riscurilor de accidente;
intersectii de drumuri de clase diferite;
biciclete, motociclete si mopeduri in tra-
fic; echipamente pentru siguranta rutierd;
infrastructura traficului rutier ca element al
sigurantei circulatiei; managementul siste-

B B BB EEEBRENR
melor de trafic rutier; modelarea si simula-
rea sistemelor de trafic.

La acest simpozion vor participa cu
lucrdri specialisti si profesori universitari
de la institutiile de profil, reprezentanti ai
administratiei centrale si locale, ai M.LLR.A.
Pe site-ul simpozionului (cfdp.utcluj.ro/si-
gurantacirculatiei) veti gasi programul si
calendarul organizérii, conditiile de parti-
cipare, talonul de participare si modelul de
redactare a articolelor.

Contact:

e-mail: simpozion@cfdp.utcluj.ro
e Prof. dr. ing. Carmen CHIRA, UT.C.N.

tel.fax: 0264-59.20.72

carmen.chira@cfdp.utcluj.ro
¢ Ing. Minerva CRISAN, APDP

tel.fax: 0264-44.82.44

apdp@clicknet.ro
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Brazilia plinuiegte si reconstru-
iascd intreaga lungime de 5.758 km a
autostrazii cheie BR-174, localizati in su-
dul tarii. Autoritdtile au declarat ci nu va
fi vorba de o serie de reparatii din loc in
toc, ci se va reconstrui in intregime auto-
strada, informeazd Business News Ame-
ricas. Autostrada BR-174 este legitura
terestrd principald prin jungla amazo-
niand din Manaus n statul Amazonia
cdtre Pacaraima in Roraima, localizat la
granita cu Venezuela. Departamentul ‘
de infrastructurd a transportului national |
va efectua demersuri pentru obtinerea
autorizatiei proiectului pand la sfargitul
anului pentru ca lucririle si poati si
fnceapd in 2008.
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Istoria drumurilor din zona judetului
Vilcea incepe in perioada dacicd, cunos-
cutd fiind campania militard intreprinsd
de generalul Cornelius Fuscus spre inima
Daciei si inaintarea acestuia pe Valea Ol-
tului in directia Sarmizegetuzei. A fost Tnsd
infrAnt si ucis, probabil in zona Lovistei.
Dupi victoria de pe Valea Oltului impotri-
va armatelor romane si infrangerea dacilor
la Tapae (88 e.n.), Decebal a incheiat un
tratat de pace cu romanii in anul 89 e.n.

Dupd ce romanii s-au instalat pe Va-
lea Oltului (anul 89 e.n.) ei au construit
mai multe castre si o importanta retea de
drumuri. Valea Oltului fiind una dintre
cele mai importante rute romane cele mai
importante din Dacia, cu o tripld functie:
militard, strategici si comercial3 (lega Tran-
silvania cu Dundrea) - a impus crearea
fn zona a unor unitdti speciale ce aveau
misiunea de a supraveghea defileul. Am
ficut aceastd parantezd pentru a sublinia
faptul cd zona Valcei si in special a vaii
Oltului a fost extreme de importantd atat in
trecut cat si in prezent si, implicit, In viitor.
lar daci romanii aveau unitdti speciale de
supraveghere a drumurilor acestea exista gi
acum fnsd acestea nu mai scruteazd zirile
in ciutarea dugmanilor ci in cdutarea §i re-
medierea neregulilor de pe carosabil. Vor-
bim aici de Sectia de Drumuri Nationale
Ramnicu-Vilcea cea care administreaza
nu mai putin de noud drumuri nationale

dintre care unul european (cel de pe Valea
Ohului).

“Avem in administrare 483 de kilometri
de drumuri, ceea ce ne claseazd intre prime-
le trei sectii din tard la lungimea de drumuri
administratd. Pe langd acestea existd 178
de poduri cu o lungime de 8.867,45 metri,
1.330 de podete, 216.369 metri de santuri,
parapete elastice si din ziddrie. Suntem
organizati in noud districte, mai precis Vi-
dra, Voineasa, Seaca, Valcea 1 si 2, lonesti,
Cerna, Zitreni si Horezu, avem o formatie
de poduri in R&mnicu Valcea, o formatie de
semnalizare si un atelier de zona. Tn cadrul
sectiei noastre fsi desfisoard activitatea
202 salariati, dintre care 28 personal TESA”,
ne-a declarat ing. Eugen MANESCU, seful
S.D.N Ramnicu-Valcea.

Faptul cd majoritatea drumurilor pe care
le administreaza, exploateazd si intretine
sunt situate in zone de deal si de munte, nu
face sarcina S.D.N Ramnicu-Valcea usoara.
Cu toate acestea Sectia a reusit ca in prima
jumitate a acestui an s3 efectueze reparatii
asfaltice pe 12.000 de mp, colmatiri la
imbricaminti asfaltice si hidraulice pe
37.000 mp, s monteze 420 de indicatoare
noi de circulatie si sd revopseasca alte 600
iar, totodatd, sd intretind 9200 de metri de
parapeti.

»Urmare a calamitdtilor din 2004 - 2005,
suntem sectia cu cele mai multe lucrari pe
fonduri externe - BERD, BIRD, BDCE si
BEl. Prin intermediul acestor fonduri am
ihceput lucrdrile la doud parcdri moderne

Istoria veche si actuala
a drumurilor din Tara Valcei

n Maldardsesti si Cdlimdnesti iar in prezent
au ordin de icepere sau executie lucrdri
pe DN 7A (4 viaducte, 2 poduri si 3 puncte
consolidari terasamente), DN 64 (3 poduri),
DN 67B (5 puncte de lucru, consolidari si
poduri), DN 65C (6 puncte de consolidiri
terasamente), toate pe fonduri externe. Tot
pe aceste fonduri am demarat proiectare
de lucrdri pe DN 7A, DN 678 si DN 64.
Pot spune cd avem cel mai mare volum de
lucrdri incepute si in curs de proiectare din
cadrul Regionalei Craiova. Din pdcate sunt
si multe lucrdri de intretinere pe care sectia
nu are posibilitatea si le execute, asta din
cauza numdrului mic de personal, lipsei uti-
lajelor specializate si bineinteles, din cauza
fondurilor. Probleme avem in permanenta
si cu cdderile de stinci pe Valea Oltului,
fenomen ce apare in special in perioadele
ploiocase si cand apare fenomenul de in-
ghet-dezghet. Ca urmare, in cursul acestui
an, pe DN 7, de la km 198 la km 226 se
executd proiectarea pentru protectie cu
copertine, plase ancorate si ziduri de sprijin
pe programul BEI 2, urmdnd ca lucrdrile
efective sd inceapd i 2008, o lucrare foar-
te grea datoritd traficului intens din zond.
Tot /n 2008 va incepe si modernizarea
DN 7A pe traseul Vidra - Obdarsia Lotrului
- Petrosani", ne-a mai dezvaluit seful S.D.N
Ramnicu -Valcea, Eugen MANESCU.

Ca s3 ramanem in actualitate, trebuie
mentionat ca, urmare a ploilor torentiale
din 10 - 11 august a.c., au venit viituri,
in special pe DN 7 Brezoi - Voineasa, ce
au blocat drumul national. Cantitatea de
viiturd a fost de aproximativ 8500 mc si
a avut, in axul drumului aproape 4,5 m
indltime. Echipele S.D.N. Ramnicu-Valcea
au lucrat chiar din noaptea de 11, de la ora
1,00 pand la ora 11, cand a fost deschis un
fir de circulatie, apoi pan3 pe 12 august,
ora 18.00, cand a fost deschis al doilea
sens. Trebuie spus ¢, in momentul de fat3,
zonele afectate au fost complet curitate
dar zona este Tn continuare una cu un grad
mare de risc, asta datordndu-se, in mare
parte, defrigdrilor haotice.
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Doar expertii’ pot trece cu bine orice

provocare in constructi

Gama Komatsu pentru constructii si minierit nu are
egal cand vine vorba de productivitate, calitate si teh-
nologie. Motorul ECOT?3 ce respecta reglementarile
EU Stage IIIA are emisiile cele mai reduse de noxe
din industrie la care se adauga putere remarcabila si
consum scazut de combustibil. Noua cabina Space-
Cab ofera un mediu de lucru extrem de confortabil
si linistit cu vizibilitate totala. In plus, sistemul de
moniterizare prin satelit Komtrax permite localiza-
rea si supravegherea de la distanta a urilajului ori-
cand si oriunde s-ar afla.

Contacteaza chiar acum dealerul Komatsu pentru a

alege utilajul ideal.

. KOMATSU
2
Strada Drumul Odaii nr. 14A, OTOPENI, Jud. Ilfov
M AR O M Tel: 021-352.21.64/ 65 / 66 - Fax: 021-352.21.67
Email: ofice@marcom.ro - Web: www.marcom.ro
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri i Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

Dela Canalul Bereteu, pind la iesirea in
com. Rosiori, stribate un teren mldstinos,
care in sezonul ploios, mai ales in trecut,
forma un lac, de-oparte si de alta a dru-
mului, a ciror ape se mentineau pind la
sfirsitul verii. Administratia maghiara, peste
aceastd baltd ,morgand”, a construit un
lant de podete boltite, din cdramida ars,
cu deschiderea de 3 m, pe cca 100 m lun-
gime. Localnicii mai batrini spun cd, toatd
ciramida (format mare), necesara pentru
construirea acestor podete, a fost manipu-
latd din mind in mind, de citre iobagii de
pe mosiile grofilor, dela o distantd de cca
10 km.

Dupi iesirea din com. Rosiori, coboard
brusc printre vii, pind in cdtunul lanca, de
unde urmeazi o linie de nivel, serpuitoare,
dela poalele podgoriilor viticole, apoi tre-
ce prin liziera com. Diosig, vestitd pentru
vinurile sale aromate, care dupd 1945
exceleazi prin vestitele livezi de caise si
piersici. Dela Diosig urmeazd aceiasi linie
sinuoas3, pind in com. Codea, dupd care
urmeaza com. Sdcueni km 41. La iegirea
din Sicueni, traverseazi un pasaj de nivel
de C.F. pizitd, Sicueni - Simleul Silvaniei,
dupi care urmeaza o rampa cu citeva cur-
be, apoi o coborire spre altd linie de nivel
joass, dela poalele dealurilor din dreapta,
pe un sector cu plantatie bitrind de plop
canadian. Aceastd plantatie umbroasa, din
cale-afard, nu ar strica daci ar fi inlocuitd

cu alta tindrd, iar lemnul rezultat predat
sectorului industrial pt. a fi prelucrat. in
continuare, trece prin marginea de nord a
com. Tirgusor, pe la “Moard”, km 48, dupd
care urmeaza o alee de plopi masiva.

Portiunea dela Tirgusor spre com. Tar-
cea, traverseazd un teren cu ape freatice
permanente, alimentate de apele Erului,
care n sezonul ploios si primévara cu oca-
zia topirii z3pezii, formeazd un adevdrat
lac de-a lungul drumului, prea putin ridicat
fasd de nivelul apei.

Tnainte de com. Tarcea, drumul trece
peste patru poduri din lemn. Dupa iegirea
din Tarcea, ajunge pe un platou, care se
mentine pind la Valea lui Mihai. Tn Valea lui
Mihai vireazi la 90 de grade spre dreapta,
la km 65, de unde se indreaptd, printr-un
aliniament spre com. Piscolt, [3sind la stin-
ga com. Curtuiseni.

O buni parte din sectorul cuprins intre
Valea lui Mihai si com. Pigcolt, era ampla-
sat in etapa l-a, pe niste ondulatii de teren,
cari la partea inferioard, era dominatd
de ape stationare, fird scurgere, din care
cauzd, in anumite perioade, aproape nu se
mai putea circula.

Administratia maghiard, in rdstimpul
1940 - 1944, a adus multe Tmbundtagiri
acestui sector si anume: a executat o serie
de lucrdri de terasamente, constind din
tiierea acestor cocoase si supraindltarea
drumului dintre Valea si Piscolt, precum si
mai multe podete din ziddrie.

Peste Canalul Bereteu, n locul podu-
lui de lemn, a executat un pod din beton
armat, cu tablier si trotuare, sustinute de
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Vedere din amonte a podului peste Bereteu
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doud arce din beton cu tiranti metalici, de
toat# frumusetea, dar care a fost distrus prin
minare, cu ocazia retragerii cotropitorilor
fascisti, din 1944, urmdriti si alungati de
citre unitdtile romine, in cooperare cu cele
sovietice. Din aceast3 cauzi, a trebuit con-
struit podul provizoriu din aval amintit si
care a fost desfintat abia prin anul 1957.

fn anul 1955, prin grija conducerii
D.R.D.P. Cluj, s-a executat pe culeele po-
dului distrus, si pe o pild intermediard, un
pod metalic, adus de pe un drum din spre
Sighet. Acest pod metalic, cu latimea pértii
carosabile de 4,8 m si dou3 trotuare Tngus-
te, are doui deschideri si anume: deschide-
rea din spre Oradea, o formeazd partea de
pod, cu cele doud grinzi parabolice, tablier
cu antretoaze fere ,Zores”, cu deschiderea
de 49 m, iar deschiderea din spre Piscolt,
grinzi cu inimd plind si acelasi tip de tablier,
cu deschiderea de 14,7 m.

Intreg tronsonul dintre Oradea si Piscolt,
a fost macadamizat, pe o litime care a va-
riat intre 4 - 5 m. Acest macadam, a fost
ntretinut prin cantonieri, avind ca material
la dispozitie, split din roci de granit si ade-
zit, care era zi de zi greblat si mdturat, dela
marginea partii carosabile, spre ax. Pe sec-
toarele cu ape statatoare, a cdror prezentd
se resimtea sub macadam, s-au executat
blocaje din piatrd bruti. Bornele km si hm
au fost confectionate din piatrd moale, tip
scund. Plantatia s-a rezumat, la un sector
cu duzi batrini, intre Episcopia si Biharia,
cari au trebuit scosi, fiind tare desfigurati.

n schimb, sectorul care incepe cu ceva
fnainte de Tirgusor si pind la curba mare
dela Otomani, a fost preluat cu o plantatie
masivd de plopi canadieni, care astazi
formeazi o alee nrea bogata in verdeatd si
care nu permite desvoltarea plantatiei tine-
re de pe zond. Odata cu preluarea acestui
drum, s-a ridicat problema materialelor de
intretinere, a pietrei sparte, sort 25 - 40
mm. Cartierele existente cum ar fi: Urvis,
Soimi si Poieni, erau la pdmint, dezorgani-
zate, fard instalatii in stare de functionare
si fara mina de lucru calificatd. Cu toate
aceste neajunsuri, Tncet, Tncet, au inceput
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sa functioneze si si livreze piatrd spartd pe
C.F. Dar din picate, nu sortul amintit mai
sus, cu care s-ar fi putut intretine acest ma-
cadam bine reusit, ci piatrd sort mult mai
mare, peste 60 mm si a amestecat cu resturi
de rocd geliva si pdmint argilos.

Din lipsd de alt material, a trebuit accep-
tat si aga, dar care asternut, in loc si con-
tribue la imbunititirea stirii de viabilitate,
sub actiunea circulatiei a desgradinat crusta
compactd a macadamului, dup3d care au
apdrut, frecvente “cuiburi de gdind”, cari au
degenerat repede n gropi foarte neplacute
pentru circulatie. Inriutitirea viabilititii s-a
accentuat in continuare, fiindca, ponderea
pietrei sparte s-a primit dela Urvis, unde se
stie cd, roca este un quartit cam slab, mai
cu seamd cd, ea rezulta din puscituri de
suprafatd, cu prea multe parti levigabile.

Dacd dupd o asternere mai masiva,
incepea un sezon ploios, 50% din piatra se
transforma in noroi. Din aceastd cauza D.N.
19, era cotat mereu de organele de control,
ca cel mai rdu drum din raza sectiei Ora-
dea. Pentru a face fatd intretinerii acestui
drum, D.R.D.P. Cluj, a dispus, livrarea unor
cantitdti de piatrd spart3, de calitate superi-
oar3, dela intreprinderea “Ogsanu Negresti”
si de pe la Gailidutasi, plus ce a mai con-
tractat sectia pe plan local si dela cariera
Moneasa jud. Arad.

Pe parcurs s-a trecut la scarificiri si
reprofilari usoare, cu adaos de materiale
noui. Aceasta a fost posibil, numai dupd
ce sectia Oradea, a fost dotatd cu un auto-
greder de mare randament. In urma aces-
tor lucrdri de scarificare, s-a recuperat o
buna parte din materialul pietros, refulat de
circulatie, de pe partea carosabild pe acos-
tamente, care re-adus sper ax, a format un
bombament mai pronuntat, ceeace a ugurat
scurgerea apelor spre santuri.

In aceasts perioada, au trebuit invinse o
serie de greutati, ca lipsa loturilor in statiile
C.F., unde soseau vagoane prea multe, pes-
te posibilititile de descircare in termenul
legal, si in plus, multe soseau inghetate, din
cauza continutului de pdmint, ceeace a dus
de multe ori la penaliziri serioase.

Pe de altd parte, mijloacele de trans-
port, cdrute si camioane se obtineau foarte
cu greu. Sectia Oradea avea un singur trac-
tor K.D. 35, cu senile nou, dar nu existau
remorci pe atunci si solutia a fost, njghe-
barea unei remorci mari din lemn de stejar

ecarisat, pe patru roti metalice cu bandaje,

recuperate dela un vagon dormitor, preluat

dela firma “Bitumen”. Remorca s-a ame-

najat fard arcuri. Cu aceastd remorci, s-a

facut fatd descongestiondrii pietrei sparte

din statiile Diosig, Sacueni, Valea lui Mihai
si Resighea (lingd Piscolt), pini ce s-a dis-
trus complet.

Noroc cd mai tirziu au fost dotate auto-
bazele I.R.T.A. cu autocamioane si bascule,
cu ajutorul cdrora s-a putut face fatd, bine
inteles pe baza unui plan depus de citre
sectie la autobazid. Cel care a lucrat pe
acest K.D. a fost harnicul mecanic Anton
Acher.

Tractoristul Acher Anton, nu s-a dat
la o parte ca s3 tracteze, cu un tractor pe
senile (de fabricatie romineascd) K.D., o
remorca fard arcuri, improvizatd ,ad hoc”,
cu care a lucrat zi si noapte, fir3 a tine
cont de intemperii, ploaie, viscol, ger, la
transportul pietrei sparte din statiile C.F. pe
drum. O buni parte din acest drum, avea
o multime de ,cavaliere” prea inalte, rezul-
tate din depozitarea, an de an pe zoni a
pamintului scos din desfundarea santurilor.
Din aceastd cauzd, acesti cavalieri favori-
zau Tnzdpezirea drumului, la cel mai usor
viscol. Au trecut ani de-a rindul pin3 sj fie
aplanati.

Bornele km si hm au fost inlocuite cu
cele rdmase in stoc pe D.N. 1, ca neco-
respunzdtoare, dupd cum s-a aritat ¢ind s-a
descris D.N. 1, apoi cu borne Stas.

Semnalizarea noud, a luat fiint3 si pe
acest traseu, pe masurd ce a fost satisficut
D.N. 1, care mereu a fost, este si va fi in
atentia forului tutelar.

Dintre cantonierii cei mai buni, cari
s-au evidentiat pentru lucrdrile prestate pe
acest drum, cu o serie de statii C.F., in care
soseau, an de an, cantitdti mari de materi-
ale pietroase pentru intretinerea drumului,
cu Tnzdpeziri frecvente, cotat ca cel mai
rdu drum din raza Sectiei, pini la asfaltarea
lui, amintim pe:

1. Ulici Gheorghe din S3cueni;

2. Filip Petru din Adoni;

3. Blaga loan din Tarcea, care in urma unei
scoli ce-a avut loc pe lingd D.R.D.P.
Cluj, devine Maistru de drumuri si Seful
Districtului Sacueni. Blaga loan este un
element tindr, congtiincios si bun organi-
zator, considerat printre cei mai buni sefi
de district, din raza Sectiei.
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4. Sanislai Alexandru din Valea lui Mihai si
5. Sinca luliu din Pigcolt.

Infintdri de plantatii noui s-au execu-
tat la nceput numai pe sectorul Biharia
- Tdmdseu, cu pruni, iar pe restul drumului
numai dupd acoperirea impietruirii cu o
imbracaminte asfaltici. Speciile au predo-
minat in functie de natura terenului, pruni,
nuci si arbori cu talie Tnaltd ca plop, frasin,
ulm etc.

Lucrdrile de iarnd, au fost urmirite,
la fel ca i pe D.N. 1, dar pe acest sector
expus vinturilor frecvente din spre cimpia
Tisei, s-a trecut repede la utilizarea pano-
urilor de parazipezi metalice, pe sectoare
mai lungi, mai putin intre Oradea si Rosiori
si aproape continuu pe sectorul Otomani
- Tarcea; Tarcea - Valea lui Mihai si Valea
lui Mihai - Piscolt. Rezultatele sunt cele
asteptate, dacd sunt amplasate bine.

Cu toate mésurile, de mentinerea viabi-
litdtii in stare oarecum acceptabild, an
de an, s-a viizut ci nu se poate face fat3,
mai cu seamd ca, dupd 1950, a Inceput
sd creasca traficul auto si pe acest sector
de drum, in special transporturile grele de
materiale. Aceste materiale, erau reclamate
de cétre o serie de obiective industriale, ce
au apdrut in aceastd zond de vest. Forul
tutelar, Directiunea Generald a Drumurilor,
a Tncercat pe acest drum, o serie de lucrari,
n dorinta de a combate praful si in acelas
timp de a fixa piatra alergitoare. Aceasta
mai cu seamd ca, mereu s-a ridicat proble-
ma utilizarii la maximum a resurselor locale
si Tn special a celor bituminoase, in care
Bihorul exceleazi. Ca de exemplu: nisipul
bituminos dela exploatirile miniere, Derna
Téatarug si Voevozi.

Intre timp au fost descoperite bogate
zdcaminte de petrol si un derivat al sdu de-
numit “Bitumind”, la Suplacul de Barciu, in
apropiere de Marghita. Aceastd bitumini,
n stare lichidd, de culoare cafenie inchis3,
asemandtoare cu gudronul, dar f&rd miros,
la inceput era folositd numai de citre C.F.
in loc de carbune pe locomotive, pulveri-
zatd cu vapori de api. incetul cu incetul,
a Tnceput sd fie folositd si in sectorul de
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drumuri, la inceput in Bihor si apoi si Tn alte
regiuni ale tarii.

Toatd lumea, vorbesc de drumari, a fost
entuziasmatd de modul cum se preteaza
la executie si cum aratd sub circulatie, Tn
sezonul cald.

Dar aceastd bucurie s-a spulberat usor
dupa citiva ani, prin faptul cd, continutul de
uleiuri volatile, inglobate latent in continutul
de bitumind, au Tnceput si iasi la suprafatd
si sa favorizeze vilurirea imbracamintii.

Aceastd vilurire, a fost un dezas-
tru pentru circulatie, dupd care a urmat
indepartarea acestor covoare, cu toate ma-

terialele inglobate, rezultate din zestrea
drumului, plus cele aprovizionate in acest
scop.

S-a incercat aplicarea bituminei simple,
apoi in combinatie cu varul nestins dupd
cum vom vedea Tn cele ce urmeaza.

Tnainte de a trece la descrierea lucrarilor
cu bitum3, vom ardta in cele ce urmeazi,
folosirea covorului de “Subif”.

Tn anul 1955 a luat fiintd in Oradea, pe
malul sting al Crisului Repede, Iingd podul
“Decebal”, prima “Statie de Subif” (Suspen-
sie de bitum filerizat).

Aceastd statie apartinea de D.R.D.P.
Cluj din punct de vedere tehnic si al contro-
lului, iar din punct de vedere financiar de
Sectie. Din 1957 - 1959, trece in cadrul
D.R.D.P,, atit din punct de vedere tehnic
cit si financiar.

Pentru Tnmagazinarea bitumului tip D
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(80 - 120 penetratie), cu sprijinul organelor
municipale, ne-a permis s amenajam un
“batal” din beton (ca o cazematd pe care
nu au reusit s-o ddrime nici pind astdzi),
de cca 400 t capacitate, pe strada Grivitei,
in santul Cetdtii (monument istoric si vatra
primelor aseziri orddene, atestate docu-
mentar).

Un mare avantaj avea amplasarea aces-
tui batal in santul Cetitii, adica mai jos
decit C.F. comerciald situatd la cca 8,00 m
distantd, pe care soseau cisternele pentru
descircare. Cisternele erau termo incilzite,
aga ncit bitumul era fluid si se putea usor
descarca.

La 1.1.1959 aceastd statie de Subif trece
la 1.C.D. Deva, iar in 1960 este mutata pe
un lot al statiei C.F. Calea-Mare, situatd la
intersectia cu drumul judetean Hidisel -
Holod, riminind in Oradea, doar birourile
sub pasajul “Vulturul Negru”.

Tn anul 1956-1957, pe D.N. 19, au in-
ceput lucrdrile de balastare, incepind dela
ramificatia, din Episcopia, km 54705, pind
la km 8.

Sectia a depistat o balastierd la sud de
statia C.F. Episcopia, situatd Tn hotarul com.
Bors, fostd proprietate a firmei Bitumen, a
caror bunuri, au trecut in patrimoniul D.G.
a Drumurilor.

Din aceasta balastierd, s-au fiacut
aproviziondrile cu balast pe D.N. 19 si pe
D.N. 76 pind sus spre Tdsad.

Cu aceastd ocazie in anul 1958 s-a
executat si indulcirea curbei din vale, situ-
atd dupa km 8, pardsindu-se traseul vechi
pe cca 70 m lungime. Concomitent s-au
supraindltat si terasamentele, cari la cea
mai mica viiturd inunda drumul.
1957-1959, cu
scarificdrii si reprofildrii D.N. 19, Tn com.
Biharia s-a dat peste o escavatie in corpul
drumului, la ramificatia drumului judetean

Intre anii ocazia

spre Marghita. S-a constatat cd, avea for-
ma unei pere, cu peretii arsi, acoperitd la
partea superioard cu lohde din stejar, un
strat de paie, argild impermeabild, peste
care era apoi impietruirea propriu zisd a
drumului. Nu i s-a dat mare importanta si a
fost umplutd cu balast, pentru a nu stinjeni

circulatia.

(Va urma)
N.R. Am respectat ortografia folositd
de autor.
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Conceptia metodelor

Structurile rutiere suple si semirigide,
functonand in regim liniar deformabil,
sunt accesibile calculului starii de eforturi-
deformatii din teoria elasticittii. Straturile
ce alcituiesc structura rutierd sunt carac-
terizate de grosimi si moduli de deformatie
elasticd, constituind in ansamblu un masiv
semiinfinit multistrat elastic a carui stabili-
tate este definitd de deformatia specificd de
compresiune ¢, (m.d) de la nivelul patului,

de deformatia specificd de fntindere e,

(m.d) de la baza imbricdmintii bituminoa-

se si de tensiunea de intindere o, (MPa) la

baza stratului de baz3. Deformatia speci-
ficd ¢, constituie criteriul de dimensionare,

fiind introdus3 in relatia de admisibilitate a

ratei de degradare a imbricdmintii RDO,

variind Tntre limitele 0,8 - 1,0, in raport de
categoria drumului:

Newer'” 68410
K-10°

Fazele de aplicare a metodelor (se are

in vedere normativ PD 177-2001):

- stabilirea traficului de perspectivd, expri-
mat in milioane de osii standard de 115
KN (m.o.s);

- stabilirea capacitatii portante a patului
drumului;

- alegerea de sistem rutier pentru dimensio-
nare, dupd variante prezentate in tabelele

RDO =

normativului;

- analiza sistemului rutier ales, pe baza cri-
teriilor €, si €

- analiza comportdrii sistemului ales sub tra-
ficul preconizat fatad de RDO admisibil.

Performantele noilor metode
(enuntare)

- calculul criteriilor €, si €, pe baza teoriei
elasticitatii;

- folosirea de materiale si de alcituiri de
straturi cu utilizare cunoscutd sub raportul
eficientei tehnice si al economicitatii;

- tatonare facild a ipotezelor de dimensionare
n faza de analizi a sistemului rutier ales, pe
baza programului CALDERON 2000;

20
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- includerea stratului de formd in programul
de calcul;

- reciprocitatea dintre structurile de pe te-
ren supuse socului din trafic si structurile
proiectate pe baza simuldrii acestui soc
in laborator.

Termeni si relatii utilizate

in dimensionare si executie

Comportarea sub solicitare a straturi-
lor constituind structurile este exprimatd
de modulii de deformatie elasticd a caror
relatie generald de definitie, bazatd pe
ecuatia Boussinesq din teoria elasticitatii,

ste:
£ 1,57‘p(daN/cm"R(cm)ﬂ-v’)
N dcm)

in care d, este deformatia de revenire
elasticd, numitd si deflexiune.

Daci factorul 1,57 este inlocuit cu
2,0 dat fiind contactul elastic dintre pneu
si strat, (conform comitet 12-PIARC), iar
pentru v coeficientul Poisson, se admite
valoarea medie 0,31, aceastd relatie, sub
solicitarea osiei standard (115 KN} respectiv
p = 6,25 daN/cm? si R = 17,1 cm, devine:

2:6,25-17,1-:0,89 190daN /cm
- d " dem)

care aplicatd static, respectiv dinamic,

Eq

devine:
190daN /cm

d,.(cm)
190daN /cm
d,, cm)

Eyun =

©)

eldmn =

in care:

d,,,, - deflexiunea staticd care se determind
pe teren cu deflectometrul Benkel-
man, motiv pentru care in prezentul
text se foloseste si notatia d(B) si in
consecintd si E_(B);

d;, - deflexiunea dinamicd, se determind
pe teren cu deflectometrul FWD si-
muland traficul, motiv pentru care
se foloseste si notatia d(FWD) si, Tn
consecintd, si E_(FWD). Dacd E, se
determind cu Incercdri pe placa, se
utilizeazd relatia (1) cu notafia E,, ,,.

Metoda analitici de dimensionare in-
troduce in programul de calcul moduli de

elasticitate dinamicd de calcul, determinati
in laborator, cu echipament special, dotat
cu dispozitiv de simularea efectului dinamic
produs de trafic, acesti moduli sunt notati Tn
prezentele comentarii, cu E,, din (C).

Precizari

Modulii E,, din (C), din programul
de calcul, exprimd capacitatea portant3
potentiald a straturilor, (in functie de mate-
rialele constitutive) sub solicitarea standard
definitd mai sus.

Deflexiunile d(B) si d(FWD) exprimai ca-
pacitatea portantd a straturilor in executie,
sub forma valorica aferentd solicitarii stan-
dard.

Tn cele ce preced au fost clarificati
termenii de caracterizare a straturilor in do-
meniul de executie si domeniul de dimen-
sionare. Pentru comentariile care urmeaza
este necesard §i cunoasterea raporturilor

dintre acesti termeni.
E -din(C) -

E,ewD) “)
dB)  E.(FWD)
awD) " EE )

(rezultd din relatia (3))

Aceste raporturi ar fi variabile Tn raport
de rigiditatea (deflexiunea) straturilor. Eva-
luarea lor comportd un program special de
mdsurdri paralele care propuse sunt expuse
in subcap. 6A. Pentru continuarea comen-
tariilor se adopti ad-hoc pentru aceste

raporturi:
E,din(C)
E  din(FWD) Ki=10 (©)
d(B) Edin(FWD)
- ¢ - - 7
JEWD) E.® K2=116 (7)

Raportul K2 = 1,16 a fost adoptati di-
agrama nr. 3 din suita de diagrame expusi
mai jos, obtinutd din literatura de speciali-
tate straina. dB

Este de notat c3 pentru raportul PENE
viznd imbricdmintea, se giseste valoarea
medie 1,6 dintre deflexiunile dB expuse
n tabelul 8 si deflexiunile d(FWD) expuse
n tabelul 7, din normativul CD 155-2001,
privind starea tehnici a drumurilor. Tn ce

E.din(C) -K1=10

priveste raportul E,din(FWD) s-a



PATAYY ]

DRU/,UJ

avut in vedere posibilitatea ca socul dina-
mic produs de trafic inclus in d(FWD) s3 fie
egalat cu cel inclus in E,, din(C).

Exemple de utilizare a relatiilor expuse
mai sus:

« In normativ CD 31/2002, se prevede
ca deflexiune admisibild pentru stratul de
forma: d(B) = 200 (0,01 mm), fatd de care,
conform relatiilor (3), se obtine:

E,(B)= 190 _ 950 dan /em? =95,0 MPa

0,2

(vezi relatia (3))

si, ca urmare, din relatiile (6) si (7), se
obtine:

E,(FWD) = 95,0 x 1,16 = 110 MPa

si E,; din(C) = Eel(FWD) = 110 MPa

® E,; 4in(C) = 80 MPa - priveste Ep pentru
terasamente; conform relatiei (7) se obtine:

E, (B) = 80-% - 68,8MPa = 688 daN / cm?

’/

fata de care, conform relatiei (3),
190
dB)= rrrie 0,276 cm =276 (0,01 mm)

e pentru d(B) = 450 (0,01 mm), defle-
xiune admisibild pentru terasamente, (nor-
mativ CD 31/2002), corespund conform
relatiilor (3 si 7):

190
E,(B)=
«(®) 0,45

E,(FWD) = E,, ;,(C) = 422 - 1,16 =

= 490 daN/cm? = 49,0 MPa

Includerea stratului de form3i

fn programul de calcul

Stratul de form4, ca strat suport al struc-
turii, Tn acelasi timp fiind si strat de separare
a structurii fatd de spatiul terasamentelor,
cu multiple probleme nu numai de por-
tantd, a constituit permanent dificultati
pentru dimensionare.

Prin noua metodd de dimensionare,
stratul de forma apdrand tn programul de
dimensionare a structurii, aceastd dificul-
tate se elimind cu conditia ca n spatiul
PST sd fie asiguratd capacitatea portanti a
terasamentelor E, de intrare in programul
de calcul. Reciprocitatea dintre structu-
rile de pe teren, supuse socului dinamic
din trafic si structurile proiectate pe baza
simuldrii acestui soc in laborator. Aceasti
proprietate a metodelor analitice de dimen-
sionare, constd in caracterizarea straturilor

=422 daN /cm?

din programul de calcul, prin modulii de
elasticitate dinamica de calcul, determinati
in laborator sub efectul dinamic din trafic,

simulat in cadrul instalatiei speciale pentru
determinarea respectivilor moduli dina-
mici. Pe aceastd cale, reciprocitatea astfel
definitd, prezintd doud avantaje esentiale
pentru performantele metodelor de dimen-
sionare: primul avantaj constd in crearea
in proiectare de reale conditii de solicitare
a structurii din teren, iar al doilea avantaj,
din pdcate nefolosit, const3 in paralelismul
dintre modulii de elasticitate dinamici din
proiectare (E,, din (C)) si modulii de elasti-
citate dinamici din executie E,, din (FWD)
(acestea din urmd generand deflexiunile
d(B)), paralelism exprimat de raporturile de-
finite si notati K1 si K2. Pe aceste raporturi
a fost initiat3 sub aspect principal procedu-
ra de verificare in executie, a parametrilor
din proiectare. Este propusi in subcap. 6A.
Importanta acestei proceduri este relevati
in cap. 5. “Concluzii”. Sesiziri preliminare
sunt expuse in urmatorul text, repetat din
prima versiune a acestui studiu. Procedura
de verificare in executie a parametrilor din
proiectare, bazatd dup¥ cum s-a aratat, pe
proprietate de reciprocitate, ar fi salvatoare
pentru identificarea posibilelor deficite de
capacitate portantd din teren, ascunse pro-
gramelor de dimensionare, cele mai pericu-
loase provenind din zona terasamentelor.

Nu sunt excluse deficite de portant3
ascunse §i pe cuprinsul structurilor, cauzate
de neconcordante de grosimi de straturi sau
de variatie a modulilor de elasticitate de la
proiectare la executie (de ex. pentru balast,
sporirea procentului de argil3).

(Se reproduce din “Design Manual for
Roads and Bridges”, (NORTHERN IRE-
LAND) textul original din lista atentionrilor
pentru aplicarea metodelor analitice de
dimensionare: “Test procedures to be ad-
opted on site to ensure that the mean and
minimum parameter values assumed i the
design are achieved on site” (Proceduri de
testare impun a fi aplicate pe teren, pentru
a se asigura cd valorile minime ale para-
metrilor din proiectare sunt confirmate pe
teren).

Impedimente in aplicarea noilor

metode de dimensionare

a structurilor rutiere

Aplicarea noilor metode de dimensio-
nare, performante in faza de proiectare,
are de intdmpinat in executie trei categorii
de impedimente: din cauze organizatorice,
din cauza actualelor conditii defectuoase
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de executie a terasamentelor si din lips3
de prevederi in normativele respectivelor
metode de dimensionare, pentru trecerea
de la capacitatea portanti a terasamentelor,
obtinutd prin compactare, la capacitatea
portantd prevdzutd pentru terasamente in
programul de calcul.

Analiza acestor deficite de capacitate
portantd revine cap. 5. “Concluzii”.

* Impedimente din cauze organizatorice

Impreciziile misurarilor deflectometri-
ce provenind din:

- imperfectiuni constructive-functionale
ale unor deflectometre necorespunzitoare,
mentinute Tncd In uz, ca urmare a neaplicirii
dispozitiei AND-DCLS cu nr. 93/9452 din
2000 privind calibrarea unici a tuturor
deflectometrelor;

- tolerante largite privind interpretarea
mdsurdrilor deflectometrice, apartinand
normativului CD 31-2002, apirute si in
“instructiunile de control de calitate al te-
rasamentelor”. De exemplu, admiterea de
10% depdsiri ale valorilor admisibile; coe-
ficientul de variatie pand la 50%; ambele
aceste tolerante pot si introduci deficite de
portantd importante;

- plasarea eronatd a palpatorului par-
ghiei deflectometrului fatd de axa pneurilor
din cauza indicatiilor insuficiente din art.
76 al normativului CD 31/2002, situatie
putand falsifica controlul deflexiunii pan3
la 50% - 70%.

* Impedimente cauzate de actualele conditii
defectuoase de executie a terasamentelor

Aceste conditii defectuoase de executie
a terasamentelor au fost analizate, cu pre-
zentarea inclusiv a propunerilor de elimina-
re a lor, in studiul anterior (2005) cu titlul
“O problema de drumuri neglijata: gropi in
carosabil”; se reproduc aici doar dou3 as-
pecte caracterizand esential aceste conditii
defectuoase:

- executia rudimentard a straturilor de
terasament bazat3 pe cunoasterea caracte-
risticilor pAmantului - acestea conditionand
compactarea rationald a pamantului pe
cale vizuali-tactild, sau pe determiniri im-
provizate, neomologabile. Aceasti situatie
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se datoreazi prevederilor instructiunilor in
uz, constand din folosirea incercarilor de
laborator cu rezultate de la o zi la alta;

- control de calitate in executie confuz,
ineficient, bazat pe parametri de control
nejustificati, nici sub raportul continutului,
nici al nivelului de admisibilitate al lor,
fatd de parametri din proiectare. Astfel, in
timp ce acestia sunt moduli de elasticitate
dinamicad, exprimand capacitatea portantd
a straturilor, pe care se bazeazi dimensio-
narea, instructiunile in uz prevad:

- indici CBR, care pe langd cd nu au
legiturd de identitate cu modulii de elas-
ticitate dinamici din calcul, sunt lipsiti si
de posibilitatea efectudrii incercarilor, echi-
pamentele specifice neexistand in dotarea
santierelor noastre;

- coeficientii de compresibilitate, care
pe langid c3 sunt definiti de deformatie
liniard si nu de elasticitate, definind mo-
duli din proiectare, sunt expusi eronat in
instructiuni si ca determinare si ca interpre-
tare a datelor lor;

- deflexiuni Benkelman, in limitele ad-
misibile de 0,35 - 0,45 cm, acestea nefiind
raportate nici la capacitatea portantd ca-
pabili a terasamentelor dupa compactare,

nici la capacifatea portantd a terasamente-
lor, de intrare in stratul de forma (previzuti
de programul de calcul).

Tn acest context de executie rudimen-
tard dublati si de control de calitate con-
fuz, producerea deficitelor de capacitate
portantd pe parcursul executiei straturilor,
{necunoscute in programul de calcul), apare
fatal inevitabild. Si devine si mai inevitabild
fatd de lipsa de prevederi ale metodelor de
dimensionare pentru trecerea din domeniul
dinamic de proiectare, in domeniul static de
executie, analizate in subcapitolul urmétor.
e Impedimente cauzate de discontinuitatea

dintre capacitatea portanti capabila a
terasamentelor si capacitatea portantd
prevazuti la baza stratului de formd, de
normativele de dimensionare a structu-
rilor rutiere

Prin compactarea pdmanturilor coe-
zive dupd Proctor Normal, se obtin fin
functie de continutul de nisip, moduli de
deformatie liniard cu E; = 120 + 150 daN/
cm?, care pentru transformarea in moduli
de deformatie elastici exprimand capa-
citatea portantd, se multiplicd cu factorul
aproximativ 2,0 rezultdnd E,, = 2 x E; = 250
+ 300 daN/cm?2.

Sunt de facut urmatoarele constatdri:

1. Pentru a se trece de la terasamente
la stratul de form3, normativul CD 31-2002
prevede deflexiuni admisibile

d,, = 350 - 450 (0,01 mm)

pentru care corespunde

Tabelul 1
E, el din 800 600 500 450 400 | 350 | 300 | 250 | 200
E, et star 688 516 430 387 344 | 301 | 258 | 215 | 172
(daN/cm2)* 543°°| 475°° 422°° 340° { 300° | 250°
Especn (MPa)** 208 156 130 17 104 91 78 65 52
g, (m.dy*** 103 107 109 110 m 112 113 114 | 115
d,, (cr)**** 0,276 0,360 | 0,442 0,490 |0,552|0,603(0,732(0,830(0,930
0,350xx| 0,400xx | 0,450xx 0,53x | 0,63x | 0,76x
RDO 0,80 0,93 1,00 1,01 1,06 | 1,115 | 1,156 [ 1,197 | 1,29
Crestere RDO%| O 16,25 25,0 30,0 3251394 | 445|496 | 55
*E, o1 in - Prevézute de noile normative de dimensionare.
L

Eoaw =Epaan m In acest tabel s-a considerat:

E, erain = Eut 4inlFWD) = E; 4. (C) (vezi relatia 7) si E, o150 = Eop (vezi relatia 3)
**E £ 4p CAre intrd in programul de calcul cu E, =0,2- h$* -E,;h§* =13,35 =hy =317 mm (con-

stant) pentru Ep = 20+80 MPa
***g_(m.d), rezultd din rularea programului

*xxd - deflexiune staticd Benkelman =

Eel st 7 st

190(daN /cmz)

, corespunzitor E_, , = 688...172 (daN/cm?)

el st

reallzat prin compactare; d%, deflexiune arerenta

°°E,, ,, corespunzitoare deflexiunilor admisibile, d§y= 0,35 + 0,45 cm

— gy

22

190 :
g, - 20daN/em” _ o s dan/em?
0,35cm
E, = E)],QT(Z) =475daN /cm’ si
E, = 190 _ 432 daN /cm?
0,45

4
In practicd, cunoscandu-se si respec-
tdndu-se numai conditia din normativ CD
31-2002, aceasta inseamna de fapt trecerea
de la capacitatea portanti a terasamentelor
E, = 250 + 300 daN/cm? la capacitatea
portanta E,, = 422 + 543 daN/cm?.

Dupa cum se vede, trebuie tntdmpinatad
o primd diferentd de capacitate portant3,
minima 422 - 300 = 120 daN/cm? si ma-
xima 543 - 250 = 293 daN/cm2. Ar fi doud
modalititi de rezolvare a acestei diferente:

e mdrirea energiei de compactare de
la PN (Proctor Normal) la PM (Proctor Mo-
dificat), prin sporirea numarului de treceri
de compactare, pentru care practic E, nu
depéseste 2 x E, = 2 x 150 = 300 daN/cm2.
Si aceasta de fapt, fiind si insuficientd
si nerealizabild in raport de argilozitatea
pamantului;

e recurgerea la un strat intermediar sta-
bilizat, care in mod normal fiind previzut
pentru stratul de formd, se pare a nu fi
aplicata.

Oricum, pentru ambele aceste doud
solutii nu existd prevederi certe. Capacita-
tea portantd a terasamentelor la baza stra-
tului de form3, previazuti de noile metode
de dimensionare, este

E =50 - 80 MPa

p (el din)
care pentru a fi transformata in E

tiplicé cu %, obtinandu-se
E. . = 43,0 MPa + 68,8 MPa, respectiv
430 + 688 daN/cm2.
- Pentru trecerea de la terasamente, cu

o 5€ Mul-

capacitatea portantd capabild definitd mai
sus, la capacitatea portantd Ep =50 + 80
MPa, prevdazutd de noile metode de di-
mensionare, nu existd de asemenea preve-
deri, considerandu-se suficiente si valabile,
conditiile de admisibilitate din normativ CD
31, respectiv deflexiunile 350 + 450 (0,01
mm) mentionate mai sus, de fapt si acestea
neconcordante cu E, =50 + 80 MPa.

(continuare in numdrul viitor)
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o e Barierele de mari energii impotriva caderilor
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de pietre pentru absorbtia energiilor de 3.000 k]
instalate pe Autostrada B4 din lifeld / Germania

Marcel ZUGER ~ {~  la inceputul acestui secol, luind in calcul un potential risc natural, de-a lungul\
Bruno HALLER Autostrizii B4, in catena muntoasi Harz s-a impus luarea de misuri de protectie. in
- Fatzer AG, Geobrugg Sisteme special la llfeld cu scenariul siu geologic, doi versanti din roci cu miltime de 40 m,
de Protectie, Elvetia - prezenta un adevdrat risc pentru zona din vecinitatea Autostrizii B4. Deoarece se do-
rea pistrarea mediului natural, degajarea rocilor era imposibild. Luind i considerare |
pericolul ciderii de roci s-au instalat 90 de metri lineari de bariere cu capacitati mari
de absorbtie al energiilor de pani la 3.000 kj. Conceptul de bariere din plase flexibile +
inelare pentru energii mari si dimensionarea lor in cazul Autostrazii B4 la llfeld sunt

Initial, autostrada nationald germand B4
(Bundesstrasse 4) ficea legitura intre Kiel,
oragele din nord cu Niirnberg si orasele

din centrul Bavariei. Extinderea sistemului
national de autostrdzi a dus la schimbarea
functiei sale originale. In momentul de fatd
drumul face legitura intre centrele locale si
orage. in centrul Germaniei, intre Erfurt si
Braunschweig, Autostrada B4 traverseazd
catena muntoasd Harz in apropierea celui
mai nalt varf ,Brocken”, in parcul national
Harz. Pe acest sector de drum se inre-
gistreazd un trafic intens de camioane si
autobuze.

La nord de Nordhausen, la llfeld, van-
turile stribat o vale Tngustd, tdiatd de raul
Behre in muntii sudici Harz. Aici, eroziunea
a creat o tdieturd abruptd in dealuri si au
expus zone abrupte pe o distanta scurtéd de
drum. Tn timp ce tdietura n stanca, in gene-
ral, formeaz3 o linie continud, cativa piloti
izolati creeazi o formatiune de stanca
spectaculoasi care atrage multi turisti. Din
acest motiv, deasupra autostrizii, la baza
stancilor un drum permite accesul pietoni-
lor si al biciclistilor.

In trecut, aveau loc pribusiri de roci
ce prezentau risc pentru trafic cat si pentru

Fig. 1. Localizarea proet;'ui
l4ng4 Hifeld in apropierea Autostrazii B4

e
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\prezentate in detaliu.

4

pietoni. Un eveniment major cu prabusiri
de roci ce s-a inregistrat la inceputul acestui
secol, a dus la concluzia ca acest pericol
nu mai poate fi tolerat de autoritdtile ce
administreazd drumurile. Un vestit consul-
tant german in geologie, a fost desemnat
sa lucreze si sd gidseascd o solutie pentru
rezolvarea acestei probleme.

Pe langd examinarea unui tronson de
drum de aproape 1 km, pentru o zond
scurtd de aproximativ 80 m cu stanci in
consol3, a trebuit si fie adoptatd o solutie
speciala.

Obiectivul aici nu era doar s3 se asigure
tronsonul de Autostradd B4 ci si pdstrarea
aspectului mediului ambiant, in special s3
se conserve peisajul unic.

n zona de interes, stancile sunt alcétuite
pe o iniltime de aproximativ 40 m din por-
firite. Aceste formatiuni de porfirite au tntr-

din roca porfiritici

0 oarecare masurd un strat de aleurit sau
eventual roca argiloasd si straturi de opal
transformat partial. Unghiul de finclinare
al straturilor era Tn directia Autostrdzii B4.
Tmbindrile si crapturile in formatiuni creau
blocuri cu dimensiuni de pand la 20 mc.

Analizarea riscului

Tronsoanele de drum apropiate de
peretii de rocd prezintd un risc ridicat Tn
cazul unor prabusiri de rocd. Din acest
motiv, doua zone cu stanci mai avansate si
o distantd de cel putin 15 m fat3 de sosea,
ficea cu usurintd posibild ciderea de stanci
pe Autostrada B4. in plus, se puteau dez-
volta energii foarte mari. Copacii dintre
stanci si drum puteau reduce usor riscul
unor cideri de pietre insd rocile nu ar fi
putut fi oprite.

Evenimente cu cideri de roci au avut
loc, oricum, aceste evenimente, insd, nu
au fost complet inregistrate. in consecint3,
nregistririle referitoare la dimensiunile blo-
curilor i frecventa cu care au cdzut, bazate
pe aceste informatii nu au putut fi luate
drept reper.

Dimensiunea blocurilor a trebuit ast-
fel estimatd dupd examinarea geologicd,
analizarea cripdturilor si a fisurilor. Pentru
sectiunile analizate, blocurile respective,
au fost estimate a avea volum de pani la
20 mc. Oricum, in trecut nu s-au nregistrat
evenimente de o asemenea amploare, de
aceea se poate presupune ci rocile se vor
despica dupd primul impact.

Datoritd proceselor de dezagregare se
reduce stabilitatea stancilor in special n
straturile expuse si se formeazd cripaturi
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Fig. 3. Bariera Testatd si Certificata RX-300 dupa impact,

s ""

Telemark/ Gvaleviken, Norvegia

Braking distance

Road clearance

Fig. 4. Sectiune tipica cu locatia gardului
de prindere intre creasta muntoasi

si stradi
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Fig. 5. Traiectorii ale simulirii ciderii pietrelor
Structure No. 1 at-15.75m - Hits: 100 of 100
80 %
Catch fence location 60 %
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energy
Class range (kJ) : 1000.
Maximum value (kd) 14878,
Minimum value (kJ) 481.
Mean value (kJ) : 4596.
Standard dev. (kJ): 4254,

Fig. 6. Energii anticipate de-a lungul
gardului de prindere
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si Tmbindri. Deoarece acest proces este de
duratd si in curs de desfisurare, prezicerea
caderilor de pietre nu este posibild intr-un
mod exact.

Ploaia torentiald sau precipitatiile
influenteaza in special forta articulatiilor.
Marirea porilor si presiunea hidrostatici
duce la o micsorare a coeziunii si frecirii
care impreund cu zgomotele formeazi un
mecanism gata sd ducd la c3deri de pietre
sau mici torente. Influenta acestor meca-
nisme depinde in special de dou# aspecte:
mai ntdi de permeabilitatea Tmbinirilor si
dimensiunea rocii precum si de distribuirea
anuald a precipitatiilor, deoarece posibi-
litatea cea mai mare de a avea cideri de
pietre este corelatd direct cu cantitatea de
precipitatii.

Tindnd seama de procesele de inghet
care mdresc porii si presiunea in articulatii
datoratd mdiririi volumului apei in urma
Inghetului apar influente considerabile pen-
tru aceastd geologie specifici.

Planificare

si Proiectare

Tmpreuni cu autoritdtile, tronsonul de
drum ce prezenta pericol trebuia asigurat
chiar i in cazul unor evenimente ce dez-
voltau energii mari de impact. Oricum,
indepirtarea stancilor ce prezentau risc nu
se putea pune n discutie.

in planificarea initials, proiectantul
a avut in vedere diferite solutii, inclusiv
dislocarea stancilor de-a lungul drumului
strabdtut de riu sau construirea unui scut
din beton si rocd. Luand in considerare
costurile s-a ajuns la alegerea unui sistem
flexibil de protectie impotriva ciderilor de
pietre. Distanta fatd de sistemul de protectie
a trebuit de asemeni selectats, astfel incat,
sdgeata pand la sosea sau la drum si fie
pastratd chiar si la deviatie maxima dupa
impactul calculat. Au fost admise doar
sistemele de protectie certificate si testate
pentru cdderile de pietre. Riscul ciderilor
de pietre poate fi prevenit ori in mod activ

————————— .
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prin prevenirea stancilor sd cada din masiv
sau tn mod pasiv oprind stancile in cddere.
Exista o serie de misuri active ca de exem-
plu acoperirea cu un strat din beton, apli-
carea unei plase sau a unei retele de plasa
in combinatie cu fixarea in ancore. Oricum,
impactul acestor masuri in peisaj s-a con-
siderat inacceptabil. In plus, se astepta ca
solutia sd nu fie prea economica.

Pentru proiectul preliminar, masa ma-
xima a unui bloc s-a estimat fn concordanta
cu analiza de risc si fie de aproximativ 20
mc. Forma stancilor s-a presupus sa fie mai
mult sau mai putin de formd cubica.

Oricum, datoritd limitelor programu-
lui de calcul, forma blocului a trebuit sd
fie simplificatd la o formd cilindricd cu
diametrul asimilat ca lungime. Simularea
ciderilor de roci s-a executat pe o sectiune
critici reprezentdnd partea cu cel mai
mare pericol de cideri de stinci, ce se
afl3 in apropierea soselei. Pentru a reduce
energiile de impact, o amplasare a barierei
cat mai departe de stincile in consold ar fi
favorabild. Oricum, o distantd de sigurantd
fatd de sosea, corespunzind cu distanta de
franare a sistemului trebuie s fie asigurata.
Aceastd distantd de franare depinde de
tipul sistemului si de Tnaltimea gardului

e
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de prindere. in consecintd, in proiectul
preliminar s-a indicat o distantd minima de
siguranta de 8 m.

Alti parametri de intrare necesari pro-
gramului de simulare au fost selectati pe
baza experientei ingineresti acumulate din
proiecte asemdndtoare. Parametrii semnifi-
cativi sunt si aceia care descriu comporta-
mentul terenului la suprafatd, ca de exem-
plu efectul frecarii, factori de umezeald, de
rezistenta la rostogolire si rugozitatea.

Rezultatele simuldrilor de caderi de
pietre sunt descrise in Figura 5 si 6. Energia
maximd de impact s-a calculat la aproxi-
mativ 15.000 kJ (conform Fig. 5), indltimea
maxim3 a s#riturii pietrei fiind de pani la
3.0m.

Solutia

executata

Energia simulatd de
15.000 kJ, oricum, nu
poate fi absorbitd cu
ajutorul tehnologiei de
garduri de prindere. Ba-
riera certificatd RX-300
a firmei GEOBRUGG
cu capacitatea de a ab-
sorbi 3.000 k] este ba-
riera cu cea mai mare
capacitate de absorbtie
a energiei de pe piata.

Impreun3 cu auto-
ritdtile de la drumuri,
au fost luate in calcul
considerente suplimen-

Fig. 7. Plasa inelari

tare referitoare la blocul de rocd. Dupid
primul impact, blocul de rocd cu masd
de 20 m? foarte probabil se va sparge in
buciti mai mici. Mai mult bariera, previne
ciderea blocurilor mari astfel pastrand pei-
sajul turistic.

Autoritdtile de la drumuri au decis
suplimentar sd ancoreze blocurile de mari
dimensiuni din partea superioard cat mai
nevizibil posibil.

Astfel obiectivul a fost sd se diminue-
ze riscul ciderii bolovanilor marind gra-
dul de sigurantd cu ajutorul unui ancoraj
corespunzator.

Pe baza ancorajului si a mecanismului
de alunecare, numiarul blocurilor mari de
rocd care ar fi ajuns la sosea s-ar reduce
considerabil.

Tn final, autorititile de la drumuri au ac-
ceptat reducerea dimensiunilor blocurilor
la 0 mirime de pani la 4 m3 pe boc.

Reducand dimensiunea blocurilor se
obtine o reducere lineard a energiei de im-
pact (E = m x v?), astfel energia obtinutd in
urma rotirii blocului poate fi neglijata.

O simulare aditionald cu méarimea blo-
cului de 4 m3 indicd energii de impact mai
mici de 3000 kJ ceea ce face ca bariera RX-
300 testati si certificatd de GEOBRUGG sa
fie aleasd ca masura de protectie.

Pe baza simularii de caderi de pietre,
indltimea maximi unde blocul ar lovi bari-
era este de 3,0 m.

Tniltimea selectata a barierei va fi de 5.0
m deoarece conform Standardului Elvetian,
dup& impact indltimea barierei trebuie s3 se
pastreze la 60% din indltimea initiald.
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Descrierea

Sistemului

Bariera impotriva caderilor de pietre
propus3, absoarbe in mod ideal energiile
in urma c3derilor de pietre, in limitele de
elasticitate si cu o intretinere minima dupd
impact, indiferent de punctul de impact.
Bariera RX-300 propusd a fost testata in te-
ren in teste 1:1 si este certificatd de Agentia
Elvetiand de Mediu, Péaduri si Peisaj (SAEFL),
ce are cele mai stricte reguli de sigurantd pe
plan mondial pentru aprobarea sistemelor
de protectie impotriva caderilor de pietre.

Proiectul, desenele si ancorajul barierei
impotriva cdderilor de pietre ia in consi-
derare instalarea ugoard, avand in vedere
ci de cele mai multe ori instalarea trebuie
facuta in terenuri dificile, teren in pantd sau
la distante mari de zona de acces. Com-
ponentele usoare ale sistemului, numarul
minim de ancoraje si instalarea rapida sunt
aspecte importante.

Plasele inelare sunt componentele prin-
cipale ale sistemului. De cele mai multe ori
ele sunt primele elemente cu care bolova-
nii intrd in contact si trebuie sd transfere
fortele la structurd si anume la cablurile
de sustinere, suspensii, stalpi si in cele din
urmi la ancore. Plasele inelare cu inelele
asezate la fel cu Inelele Olimpice, sunt rea-
lizate din sarmi de otel de inaltd rezistentad
dovedind marea lor capacitate de a absorbi
energii. Acest tip de plasa are o capacitate
mare de absorbtie a energiei in domeniul
elastic / plastic si de aceea de multe ori
nu necesitd intretinere. De asemenea pot
fi oprite in sigurantd chiar si trunchiurile
copacilor cu aceste plase inelare.

Solicitarea dinamici trebuie transferatd
de la plasa inelard la cablurile suport. Este
foarte important ca aceste cabluri suport sa
fie dimensionate astfel incat sd reactioneze
uniform si independent, indiferent de locul
unde s-a produs impactul Tn plasd. Un
al doilea cablu suport, proiectat cu dis-
pozitive speciale de absorbtie prevdzute
in locuri speciale asigurd si optimizeaza
disiparea energiei astfel incat sd existe un
echilibru intre absorbtia de energie, defor-
marea plasei inelare si intretinere. Inele de
frAnare folosite permit impacturi multiple
in sistem fard a fi distruse cablurile si sa
reducd puterea de frinare, care este un

factor de sigurantd important. Noul design
al cablurilor suport mareste considerabil
flexibilitatea sistemului la Tmbinarea cu stal-
pii fard a fi nevoie de lucrdri de intretinere
suplimentare.

Principalul rol al stalpilor este cel de
a asigura suport plasei inelare. Tn cazul
unui impact in plasd, stilpii nu trebuie s3
fie distrusi iar plasa sd ramand ridicata.
O dimensiune minimi a tdlpii stalpului
profil-(HEB) a fost calculatd pentru fiecare
indltime a plasei.

n cazul unui impact la baza stalpului
s-a prevdzut in zona de imbinare a stalpului
cu placa de bazd, un element ce se poate
distruge astfel incat se permite desprinde-
rea stalpului de placa de bazi si evitarea
distrugerii ancorajului. Ancorajul lateral si
in partea superioard a pantei este realizat
din ancore flexibile din cablu de otel. An-
corele din cablu de otel cu capul protejat
(teava de otel) sunt cea mai buna solutie de
a absorbi energiile chiar dacd ancorele nu
sunt pe directia fortelor.

Concluzie

Gardurile de mari energii oferd posi-
bilitdti economice noi de protectie si in-
locuiesc solutiile conventionale cum ar fi
bariere din piatrd, galerii, realinierea sose-
lelor, digurile din pdmant, etc. Ele reusesc
sa mareascd nivelul de protectie al infras-
tructurii si oamenilor.

Asa cum am ardtat Tn acest proiect,
cideri de pietre ce dezvoltd energii mari
se pot intdinii nu numai pe versantii mon-
tani dar si de-a lungul vailor raurilor sau
in catenele muntoase similare cu cele din
Harz. Desi sistemul de protectie Tmpotriva
cdderilor de pietre a fost
dezvoltat n ultimele
decenii pentru a putea
absorbi energii de 3000
k), viitoare Tmbunatatiri
vor face posibild rea-
lizarea sistemelor ce
pot absorbii energii mai
mari. Aplicarea acestor
sisteme de protectie vor
fi la indemand pentru
a se utiliza la proiec-
te similare cu proiectul
prezentat mai sus {B4/
lfeld).

Fig. 9. Bariera RX-300 instalatd, cu capacitatea
de a absorbi energii de 3000 kj
. ——
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Costel MARIN

Succesivele reforme institutionale
adoptate dupd 1980 au transformat Belgia
ntr-un stat federal compus din trei entitati:
regiunea Bruxelles - capitald, regiunea fla-
mandd si regiunea valond. Activitdtile de
lucrdri publice si transport au fost lasate
in grija entitatilor federale in 1990, dand
astfel nagtere la trei administratii distincte
ale drumurilor publice (tabelul 1, tabelul 2,

fig. 1, fig. 2).

Regiunea Bruxelles - Capitalad

e Administratia Echipamentului
si Deplasarilor (A.E.D.)

Aceastd administratie raspunde de servi-
ciile adiacente pentru punerea in practica a
politicilor de comunicatii si lucrari publice.
Aceasta adoptd politica de deplasare pentru
respectiva regiune (Planul regional de depla-
sare: IRIS) in vederea ameliorarii mobilitatii si
promovdrii transportului public. De aceasta
depind: amenajarea, intretinerea si moder-

incepdnd din acest numar al revistei, vi vom prezenta citeva dintre modurile de
organizare a administratiilor publice de drumuri din Europa si din intreaga lume.

Scopul acestui demers este acela de a incerca s descoperim care ar putea fi citeva
dintre elementele ce pot influenta in mod pozitiv o posibili reorganizare a acestei
activitafi gi in fara noastrd. Demers care, din picate, se am4ni an de an.

nizarea drumurilor nationale, intretinerea
si modernizarea infrastructurilor rutiere,
tunelurilor, semnalizarea, iluminatul public,
balizarea drumurilor nationale, organizarea
administrativa si supravegherea activitatilor
de taximetrie din Bruxelles, intretinerea,
echipamentul si gestionarea patrimoniului
imobiliar al Regiunii, activitatile care tin de
diferitele mijloace de transport in comun in
functie de respectiva regiune (infrastructuri,
retele proprii, prelungirile liniilor de cii
ferate, amenajarea locurilor de stationare,
etc.). Administratile Apelor Subterane,
Apelor de Suprafati si Apelor reziduale au
trecut Tn subordinea Administratiei Echipa-
mentului si Deplasarilor.
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Fig. 1.
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Tn cadrul acestei organizatii, Directia
Comunelor este responsabild pentru ges-
tionarea drumurilor regionale. Printre atri-
butiile acesteia se numira:

- Modernizarea drumurilor regionale.
Directia drumurilor se ocupa cu moderniza-
rea drumurilor regionale pentru a rispunde
cat mai bine nevoilor utilizatorilor.

- Intretinerea si renovarea. Directia dru-
murilor publice asigurd intretinerea si re-
novarea soselelor, trotuarelor si a pistelor
pentru biciclisti.

- Gestionarea operelor de arta. Pe langd
lucrarile de fintretinere, diversele opere
de artd necesitd interventii specifice care
de multe ori implici restaurarea totald a
operei.

- Propagarea operelor de artd si a fén-
tdnilor. Directia drumurilor propagheazi
opere de artd si construieste fantani in
regiunea Bruxelles.

- Administrarea si planificarea santi-
erelor. Regiunea a adoptat o ordonantd
privind coordonarea santierelor care sunt
astfel supuse autorizarii prealabile precum
si a analizdrii impactului acestora asupra
mobilitatii.

Directia drumuri publice pregiteste ac-
tivitatea Comisiei de Coordonare si inregis-
treazd programarea lucrarilor intr-o bazi
de date.

- Gestionarea spatiilor verzi. Directia
drumurilor este responsabild pentru gestio-
narea plantatiilor si a spatiilor verzi care fac
parte din domeniul drumurilor regionale.

- Gestionarea autorizatiilor pentru dru-
murile regionale. Directia drumurilor regi-
onale emite un aviz la cererile de permis
de urbanism, parcelare, planuri de aliniere
precum si planuri speciale de amenajare a
solului pentru drumurile regionale. Directia
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Fig. 2.
Tabelul 1. Principalele aspecte geoeconomice
Belgia Regiunea Bruxelles Regiunea Regiunea
8! - Capitala flamandi valona
Populatie (la
01.01.2002) 10.309.725 |978.384 5.972.781 3.358.560
Suprafatd (Km?) 30.528 162 13.522 16.844
Densitate (Loc. / km?)[338 6.039 442 199
PIB/Loc. (EUR) 24.664 49.876 24.315 17.847
Capitald Bruxelles Bruxelles Bruxelles Namur
Sursd: Institutul National de Statisticd
Tabelul 2. Retelele Rutiere
Km Belgia Regiunea Bruz<elles Reglune;j Reglun?a
- Capitald flamandi valon3
Autostrazi 1.729 1 849 869
Strazi municipale 12.610 320 5.425 6.865
Strazi provinciale 1.349 0 635 714
Strazi comunale 133.330 1.550 61.820 69.960
Total 149.018 1.881 68.729 78.408

Situatia la 01.01.2002

Sursa: Serviciul Public Federal Mobilitate si Transporturi

drumurilor acordd autorizatii pentru dru-
murile publice si anume autorizatiile de
ocupare a domeniului public.

- Studiu de amenajare a drumurilor
publice. Directia drumurilor publice este
responsabild pentru ansamblul studiilor de
amenajare sau de modificare a drumuri-
lor regionale. Acesta rispunde, in egald
mdsurd, si de masurdtorile topografice afe-
rente acestor studii.

- Monitorizarea accidentelor gi litigiilor.
Directia drumurilor publice raspunde plan-
gerilor primite de la utilizatorii domeniului

public si analizeazd dosarele ce privesc
degradarea spatiului public si a mobilierului
urban in urma accidentelor care au loc pe
drumurile municipale.

- Monitorizarea acordului de cooperare
/ntre Stat - Regiune. Directia drumurilor
publice urmireste acordul de cooperare
cu statul federal pentru aspectele cu care
acesta este Tnsdrcinatd. Acest acord, sem-
nat la 15 septembrie 1993, are ca obiectiv
interventia bugetard a statului federal in ori-
ce initiativd ce vizeazd promovarea rolului
international si functia capitalei Bruxelles.
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- Gestionarea indicatoarelor. Directia
drumurilor publice se ocupd de ampla-
sarea si intretinerea indicatoarelor rutiere
alcatuite din marcaje de sol si panouri de
semnalizare reflectorizante.

Regiunea flamanda

o Administratia Drumurilor Publice
si a Comunicatiilor

Administratia drumurilor publice si a
comunicatiilor are urmitoarele sarcini:
construirea, Tntretinerea si gestionarea dru-
murilor regionale si asigurarea securititii,
confortului si desfisurdrii optime a traficu-
lui; organizarea circulatiei in asa fel Tncat
sd se garanteze mobilitatea tuturor utiliza-
torilor si ameliorarea circulatiei, tinAndu-se
cont de securitatea participantilor la trafic,
de legislatia pentru amenajarea teritoriului
precum si de aspectele economice si eco-
logice; coordonarea transportului zilnic,
a aeroporturilor regionale si a executarii
lucrdrilor de infrastructurd ale acestora.

Puterea executiva este impdrtita de pa-
tru diviziuni politice centrale si cinci divizi-
uni externe situate Tn provinciile flamande.
* Directoratul general. Asigurd conducerea
generald a administratiei
* Divizia transport persoane si aeropor-
turi. Obtine avize pentru programul de
investitii a Societdtii flamande de trans-
port ,De Lijn” si urmdreste conventia
de gestiune intre societatea ,De Lijn” si
Regiunea flamand&; coordoneazi trans-
porturile finantate din bani publici, emite
autorizatiile pentru transportul muncitorilor
si studentilor, reglementeazi transportul cu
taxiul precum si locatiile autovehiculelor
de transport persoane; este responsabild
de coordonarea programului in materie de
conventii de mobilitate, sustine initiativele
calatorilor; este responsabild pentru gesti-
unea comerciald si exploatarea aeropor-
turilor regionale de la Deurne si Ostende,
stabileste programul de investitii si co-
ordoneazd executarea acestora; fintretine
relatiile autorititilor federale cu celelalte
regiuni.

29
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e Divizia politicii si gestiunii rutiere.
Asigurd politica in context federal, euro-
pean si international in ceea ce priveste
planificarea strategicd, programul pluria-
nual, evaluarea programelor de investitii
si de intretinere si a bugetului; efectueaza
analize ale mediului, tendintelor si efec-
telor, tindnd cont de aspectele spatiale si
de mediu si de evolutiile sociale; ajutd la
administrarea, intretinerea si exploatarea
patrimoniului care i-a fost incredintat: ges-
tionarea bordurilor, a bazei de date cu
informatii legate de strdzi, organizarea ser-
viciului de deszipezire, a excavdrilor, a
clidirilor si a instalatiilor; stabileste norme;
comunicd cu cei ce utilizeazd drumurile
publice si cu asociatiile profesionale; avi-
zeazd, ajutd si mediazd celelalte divizii sau
districte Tn adoptarea managementului re-
surselor umane, a recrutarilor si formarilor
profesionale, emite avize juridice precum
si de tip GIS si CAD, achizitii centrale;
stimuleaza gestiunea evolutiilor ™n cadrul
administratiei: dezvoltarea ecotehnicd,
finantarea alternativd, ICT si contabilitate
economicad; emite permise.

e Divizia de Ingineria circulatiei. Emite avize
pentru diviziile provinciale si stabileste pro-
iectele cu privire la desfasurarea circulatie,
semnalizare (panouri, marcaje rutiere, foc
de semnalizare, semnalizare santier), secu-
ritate, reamenajarea intersectiilor si alte
maésuri de securitate rutierd; este Tnsdrcinatd
cu stabilirea ciclurilor de functionare a
noilor focuri de semnalizare si adaptarea
acestora dupd caz; are un rol important
in elaborarea gestiunii traficului cu ajuto-
rul telematicii; observarea parametrilor de
circulatie cum ar fi numarul vehiculelor,
viteza acestora, clasamentul elaborat in
functie de tipul vehiculului; coordoneazi
modelele de circulatie si de transport;
coordoneazi transporturile exceptionale
(convoaie mari sau de mare anvergura); co-
ordoneazi toate aspectele de reglementare
a circulatiei si caracteristicile vehiculelor;
asigurd gestiunea site-ului web care furni-
zeazd informatii cu privire la desfasurarea
circulatiei si lucrdrilor rutiere edilitare.

30

Tabelul 3. Statistici

Belgia Regiunea Bruxelles| Regiunea | Regiunea
- Capitald flamanda | valona
Vehicule!"

Parc (la 01.08.2002) 5.913.747 597.871| 3.507.944| 1.807.932
Vehicule/1000 loc. 574 611 587 538
Repartitia mondial3 a traficului de cilitor®

Cale feratd Miliarde 8,0 8,5%|/ /

Masini de calitori 80,7 86,1%l/ / /
Autobuze - 500 53%|/ / /

Total 93,7|__100%|/ /

Repartifia mondial3 a traficului de marfa®

Cale feratd 711 15,6%|/ / /

Rutier Miliarde 32,0|_70,3%)/ / /

Maritim de tone 54 11,9%|/ / /
Conducte - km 1,00 2,2%|/ / /

Total 45,5 100%|/ / /

Siguranta rutiera"

Accidente 47.444 2.231 32.073 13.140
Decedati 30 zile 1.486 37 848 601
Grav raniti 8.949 184 5.725 3.040
Raniti usor 56.345 2.761 38.070 15.514
Total victime 66.780 2.982 44.643 19.155

e Divizia constructii rutiere. Emite avize
pentru structuri, materiale si componen-
te utilizate Tn constructiile rutiere si face
probe de verificare; face examinari vizuale
pentru orice retea de drumuri regionale,
mdsoard si interpreteaza caracteristicile ru-
tiere in materie de securitate si evolutie a
structurii rutiere (ex. aderentd, rugozitate,
formarea urmelor si capacitatea de sarcind);
studiazi efectele traficului asupra mediului
in ceea ce priveste zgomotul si vibratiile si
propune mdsurile cele mai adecvate pentru
diminuarea acestora.

Cele cinci divizii provinciale sunt res-
ponsabile pentru drumurile regionale care
se afld Tn sectorul administrativ al acesto-
ra avand urmdtoarele atributii: pregatirea
programului; conceptul, proiectele, ame-
najarea si ameliorarea strdzilor si poduri-
lor; aplicarea politicii in materie de mo-
bilitate; organizarea traficului: indicatoare
de semnalizare, reglementare si securitate
rutierd; gestiunea infrastructurii: inspecta-
rea permanentd, intrefinerea si reparatia
drumurilor publice; gestionarea ecologici
a acostamentelor; asigurarea serviciilor de
deszapezire; procurarea avizelor si acor-
darea autorizatiilor societdtilor utilitare si
adiacente; dotarea cu telefoane a strizilor.

(2)

Surse: O Institutul National de Statistica
Conferinta Europeani a Ministrilor de Transport

Regiunea Valona

* Directia generali a autostrazilor
si a strazilor

Directia generald este un serviciu al Mi-
nisterului Echipamentului si Transportului
(MET) care se compune dintr-un secretariat
general si trei alte directii generale: directia
generald a apelor, a transporturilor si a ser-
viciilor tehnice. MET reprezintd autoritatea
principald in regiunea valoni ce reglemen-
teaza lucrdrile publice si transporturile.
Rolul acestuia constd in asigurarea trans-
portului de marfuri si persoane pe teritoriul
Valoniei prin dezvoltarea, amenajarea si
exploatarea infrastructurilor si sistemelor
de transport care contribuie la dezvolta-
rea economici a regiunii. In cadrul MET,
Directia generald a autostrizilor si strizilor
se ocupd cu construirea, intretinerea si
exploatarea retelei rutiere si autorutiere re-
gionale. Misiunea acestuia se concretizeazi
n jurul a 5 obiective prioritare: ameliorarea
transportului de marfuri si persoane; ga-
rantarea gestiondrii optime pentru traficul
rutier si autorutier; promovarea dezvoltarii
si punerea in aplicare a programelor de se-
curitate rutier si de prevenire a accidente-
lor; asigurarea integririi retelei de drumuri
in cadrul natural sau artificial; planificarea,
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conceperea i realizarea lucrdrilor de reabi-
litare, refacere sau intretinere a infrastruc-
turilor rutiere.

Directia Generald a Autostrazilor si
Strazilor oferd o organizare uniformi prin-
tr-o decentralizare si coordonare compuse
din doud diviziuni centrale si trei diviziuni
teritoriale.

* Directia generald

- asigurd conducerea generald a adminis-
tratiei (Directia de asistentd tehnicj,
Directia pietelor si reglementarea aceste-
ia, Directia logisticii autorutiere)

e Diviziunea programelor si exploatarii

- definirea politicii generale de administrare
a retelei

- controlul si normalizarea in materie de
structuri rutiere

- dezvoltarea uneltelor informatice

- definirea unei politici de comunicatii (Di-
rectia programelor, Directia traficului si
securititii rutiere, Directia structurilor ru-
tiere, Directia informatii rutiere, Directia
de coordonare si informare rutierd).

¢ Diviziunea gestiune si echipament

- coordonarea si organizarea gestiunii zilni-
ce a retelei rutiere

- gestiunea  echipamentului  (materia-
le, constructii - Directia de intretinere,
Directia echipamente, Directia de gestiu-
ne a constructitlor din districte).

* Diviziunea retelei centrale

* Diviziunea retelei de vest

e Diviziunea retelei de est

- prezentarea, executarea si controlul pro-
gramelor de lucru pe zond geografici
(Directii teritoriale: Namur, Luxemburg,
Mons, Charleroi, Brabant wallon, Liege si

Verviers - tabelul 3)
Contact

* Regiunea Bruxelles - capitala
Administratiile echipamentului si depla-
sarilor,
Directia drumuri publice
Centru de Comunicare Nord (CNN)
Strada Progres Nr. 80, Bruxelles 1035, Belgia
Tel. (+32) 2.204.21.11
e-mail: aed.voiries@mrbc.irisnet.be

MINET
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* Regiunea flamanda

Administratia strézilor si comunicatiilor
Koning Albert Il - laan, bus 4, Bruxelles
1000, Belgia
Tel. (+32) 2 553 79 02
Fax (+32) 2 553 79 05
e-mail: wegwn.verkeer@lin.vlaaderen.be
web: www.wegen.vlaaderen.be

* Regiunea valond
Directia generald a autostrizilor si
strazilor
Bulevardul Nordului Nr. 8, Namur 5000,
Belgia
Tel. (+32) 81 77 26 03
Fax (+32) 81 77 36 66
e-mail: ccom-dgl@wallonie.be
web: routes.wallonie.be

producator GEOTEXTILE cu aplicatii in:

reabilitare drumuri

constructii industriale si parcari
drenaje subsol

structuri hidrotehnice
stabilizare subterana
constructii i amenajari civile
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Tratare ebulment taluz D.N. 15,
km 36+770, rampa Turda a podului
Beste Murez
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Ing. Mihail RADULESCU
- consilier Ia S.C CONSITRANS S.R.L. -

Podul peste raul Mures este situat la
intrarea n localitatea Cuci pe D.N. 15, Tn
lungime de peste 100 m, este construit
in “spinare de mdigar”, astfel apele din
precipitatii se acumuleazd la cele doud
capete, de unde sunt preluate de doud
perechi de casiuri, care la randul lor se
descarcd n santurile existente la piciorul
taluzului. Rampa Turda este in curb3, cu
dever unic, inclinat spre interiorul curbei,
astfel ci apele colectate de pe jumitate de
pod se cumuleazi cu cele de pe platforma
drumului pe un singur casiu.

Cauzele care au

Tn decursul timpului, apele din preci-
pitatii, agentii antigel si antiderapare folositi

in perioadele reci, au obstruat casiul si s-au
deversat pe taluz, nmuindu-| si crednd
conditiile degraddrii lui prin scaderea indi-
cilor mecanici (fig. 1).

La constructia parapetului metalic, pen-
tru preluarea tasirilor terasamentului fTnmu-
iat, s-a recurs la fundatii continui de beton,
fapt ce a favorizat acumularea in spatele

lui de ape incdrcate cu poluanti chimici
(fig. 2).

O altd cauzi o constituie modul de-
fectuos in care au fost executate lucririle
de umpluturd din corpul terasamentului.
Taluzele rampei Turda sunt acoperite cu un
strat de pdmant vegetal in grosime de cca.
1,00 m, miezul rambleului este constituit
dintr-un material galben, un amestec de
praf argilos-nisipos, tare-consistent-vartos,
agezat pe un strat gros de 1,00 m + 1,50 m
de argild neagrd moale (pdmant vegetal P5)
bogat in substante organice si cu capacitate
mare de acumulare a apei. La baza tera-
samentului, pe grosimea stratului de argila
organicd, a fost executatd o apdrare de mal
din pereu cu dale de beton, firi elemente
de drenare a apelor de infiltratie (fig. 3).
Aceastd acumulare de cauze a favorizat
stocarea apei in stratul de pdmant P5 (argild
organica).

in perioada ploioas3 din primavara anu-
lui 2005, datoritd cregterii umiditati, s-a
declansat procesul de ebularea taluzului pe
cca 30,00 m lungime cuprinzind acosta-
mentul dreapta si cca. 1,00 m + 1,50 m din
calea de rulare conform cu fig. 1.
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Intrucat degradarea s-a produs pe o
suprafatd limitatd, si nu a cuprins tot te-
rasamentul rampei, s-a considerat ci o
decapare a terenului ebulat si inlocuirea
lui cu o structuri stabild, protejati de un
sistem eficient de scurgerea apelor, va re-
zolva situatia degradirii, la costuri minime.
Pentru determinarea mai exacti a situatiei,
s-a considerat ca efectuarea unui slit de
prospectare cu excavatorul in terenul care
si asa va fi decapat, ar reprezenta o solutie
avantajoasd, rapidd si economici (fig. 4).

La executarea sglitului, s-a constatat
0 grosime mare de pdmant vegetal la
suprafata taluzului, de ordinul a 1,00 m,
corpul terasamentului executat dintr-un
amestec natural de praf argilos-nisipos cu
consistentd vartoasa-tare, de culoare gal-
ben-mustar, agezat la nivelul pereului pe un
strat de argild prafoas3 cu resturi organice
de culoare neagrd, plastic consistent3 spre
moale, umeda. Tn acest material s-au ficut
trei puturi de 1,50 m + 2,00 m (pentru
a identifica terenul bun de fundare). La
adancimea de 1,00 m + 1,50 m cupa exca-
vatorului a pdtruns Tntr-un strat de argil cu
consistentd vartoasd-tare de culoare cafe-
niu-brund. Acest strat corespunde, ca nivel,
cu terenul din albia majord a Muresului.

Sub el se afli depunerile aluviale de
nisip si pietris, fapt confirmat de sap3turile
pentru canalul de scurgere de la piciorul
taluzului (fig. 6). In proiect, stabilitatea talu-
zului este asiguratd de o structurd de mate-
rial granular, armatd cu geogrile si fundats
pe o pernd de balast drenant anticapilar,
protejat contra colmatarii cu material fin,
cu un geotextil filtrant. Perna de balast
este agezatd pe stratul de argili bruni
cafenie si are rolul de a capta toate apele
infiltrate Tn terasament si de a le conduce
spre santul de evacuare, concomitent cu
preluarea eforturilor orizontale de lunecare
de la baza rambleului. In al doilea rand,
mai are si rolul de a consolida stratele
adiacente si de a uniformiza presiunile
date de incircirile neuniforme din corpul

—
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m, iar in profil longitudinal pe toatd lungi-
mea lucriri 31,00 m. Constructia pernei de
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grosime;

e un strat de geogrild biaxiald cu rezistenta
de rupere 55 x 55 KN/ml + 60 x 60 KN/
ml: 25 KN/ml + 30 KN/ml la o deformatie
de 5%;

e un strat de balast drenant anticapilar de
10 cm;

e un strat de geotextil filtrant, numai in ca-
zul care perna vine n contact direct cu
materiale argiloase.

Constructia pernei este prevdzutd cu
pante de scurgere, pe fundul cdrora se po-
zeaza tuburi din PVC perforate, cu diame-
trul 60 mm + 80 mm care vor colecta apele
si le vor evacua in santul de la piciorul
taluzului. Peste perna de balast se aseaza
o structurd din material drenant armat cu
geogrile biaxiale cu rezistenta de 55 KN/ml
+ 60 KN/ml dispuse la o echidistantd de 50
cm. Materialul de umpluturd este format
dintr-un balast care poate prezenta particu-
le fine sub 0,005 mm in continut de 10%
+ 12%, si cu un unghi de frecare ¢ > 259

Fig. 8. sng de curgere spre bazinul de decantare
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cu dimensiunea maxima de 150 mm (ma-
terial local nesortat). Geogrilele din struc-
tura armatd, se dimensioneazd astfel ca
sd preia eforturile orizontale rezultate din
incdrcdrile fixe si mobile la o deformatie
de maxim 5%, cu un factor de siguranti de
min. 1,30 =+ 1,50.

Eforturile au fost stabilite,
considerare diferite curbe de desprindere
a zonei consolidate si care pot aparea ime-
diat ce a fost datd in exploatare, cand inca
nu s-au refacut legaturile dintre vechiul si
noul terasament, degraddri observate si in
alte cazuri aseminitoare (DN 2) si greu de
explicat. ntre structura armati cu geogrile
si sistemul rutier se prevede o umpluturd
de material argilos nisipos-prafos (P3, P4)
care are rolul de a impermeabiliza corpul
terasamentului de eventuale infiltratii de
ape de pe platforma drumului, deoare-
ce elementele geometrice ale traseului se

luand n

pastreazd, concentrarea de ape in zona
bolnavd ramane neschimbati (fig. 7). in
general se respectd urmdtorul principiu
“Apa nu trebuie s patrundad in corpul te-

rasamentului, iar cea care a pitruns, si fie
repede si total eliminata din structurs”. Tn
acest sens s-a prevadzut o rigold prefabricati
de acostament care colecteazi apa de pe
suprafata de rulare si o conduce la cele 3
casiuri situate la 30,00 m unul de altul.

Din cele 3 casiuri 2 sunt previzute in
proiect iar cel de-al treilea, cel existent, i
se va reface legitura cu rigola din dreap-
ta podului. La celelalte doui se va face
o racordare, astfel ca sd nu se obstrueze
scurgerea apelor.

Casiurile, la partea inferioars, se vor ra-
corda la santul existent de la baza taluzului.
Santul va fi curdtat si el in prealabil pani la
deversarea lui in bazinul de decantare exis-
tent in aval (fig. 8). Parapetii metalici sunt
prevdzuti a se executa pe fundatii izolate
din beton Cé/7.5.

Pentru protectia terasamentului de ape-
le de siroire, se asterne un strat de pimant
vegetal de 7 cm + 10 cm grosime. Peste
el se va acoperi cu un geocompozit mul-
tifilar tridimensional cu greutatea de 300
gr/m2 care se va acoperi cu 2 cm + 3 cm
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de pamant vegetal insimantat cu ierburi
specifice zonei.

in urma executiei lucriri de conso-
lidare, se rezolvd un punct deosebit de
periculos in siguranta circulatiei pe D.N.
15 cu o intensd circulatie internationals,
asigurandu-se o circulatie fluentd fard con-
sumuri suplimentare de combustibil, fird
opriri la semaforul de acordarea priorititii,
fard acceleratii si deceleratii zgomotoase,
n imediata apropiere a zonelor locuite.
Circuitul apei in naturd este asigurat prin
separarea materialelor antrenate in bazinul
de decantare.
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VA 8TAM LA DISPOZITIE DENTRU:

Proiectare Drumuri
- planuri pentu drumuri nationale, judetene si comunale
- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studiii de fluenta a traficului si siguranta circulatiei
- studii de fundatii
- proiectarea drumurilor si autostrazilor
- urmarirea in timp a lucrarilor executate
- management in constructii
- coordonare si monitorizare a lucrarilor
- studii de teren
- expertize si verificar de proiecte
- studii de frasee in proiecte de transporturi
- elaborare de standarde si

specificatii tehnice

LAOINAANESTA At
Lomericn vordictnd cSlogilon vasi. fod
Bnfpranteunnoitlone pe cineme-o Aorinm.,
Droiectare Poduri
- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- studii de prefezabilitate, fezabilitate st proiecte tehnice
- proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri
- asistenta tehnica pe perioada executiei
- incercari in-situ
- supraveghere in exploatare
- programarea lucrarilor de infretinere
- amenajari de albii si lucrari de protectie a podurilor
- documentatii pentru transporturi agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in
constructia podurilor
- analize economice si cdlitative ale executiei de lucrari

VA Ac%TEDTAM SA NE CUNOASTETH!

CERTIFICAT

Td/{m 021~2331320 molil: 07?5?/522142
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in acest numir publicim prima par-
te a Clauzei 14 “Pretul Contractului si
Plitile” din Conditiile de Contract pentru
Constructii - FIDIC. ARIC multumeste
anticipat acelora care vor propune imbu-
ndtitiri ale textului in limba romana.

luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

14.1. Pretul Contractului
Cu exceptia altor prevederi ale
Conditiilor Speciale:

(@) Pretul Contractului va fi convenit sau
stabilit potrivit prevederilor Sub-Clauzei
12.3 [Evaluarea] si va putea fi revizuit con-
form prevederilor Contractului,

(b) Antreprenorul va pliti toate taxele,
impozitele si onorariile pe care acesta
trebuie s3 le pliteascd potrivit prevederilor
Contractului, iar Pretul Contractului nu va
fi modificat in functie de aceste costuri, cu
exceptia celor specificate Tn Sub-Clauza
13.7 [Actualiziri Generate de Modificdri
ale Legilor];

(c) cantititile care sunt incluse n Listele
de Cantititi sau alte Liste vor fi cantitéti
estimate si nu vor fi considerate cantitdti
reale si corecte pentru: (i) Lucrdrile pe
care Antreprenorul trebuie si le execute,
sau (ii) scopurile Clauzei 12 [Masurarea si
Evaluarea), si

(d) Antreprenorul va transmite Inginerului,
in termen de 28 de zile dupid Data de
Tncepere a Lucrérilor, o propunere de de-
falcare a fiecirui pret din sumele forfetare
previzute Tn Liste. Inginerul poate lua n
considerare defalcarea la elaborarea Cer-
tificatelor de Platd, dar nu va avea nici o
obligatie in raport cu aceasta.

14.2. Plata in Avans
Beneficiarul va efectua o plat3 in avans,
sub forma unui imprumut fird dobanda, in

36

vederea mobilizérii, dupd ce Antreprenorul
va prezenta o garantie in conformitate cu
prevederile acestei Sub-Clauze. Valoarea
totala a platii Tn avans, numarul si datele
achitdrii transelor (dacd sunt mai multe
decét una), moneda si procentul din Valoa-
rea Contractului, vor fi cele mentionate in
Anexa la Ofertd. Aceastd Sub-Clauza nu va
avea aplicabilitate in cazul in care garantia
nu este prezentatd Beneficiarului, sau cuan-
tumul avansului nu este specificat in Anexa
la Oferta. Inginerul va emite un Certificat
Interimar de Platd pentru prima transd a
Avansului dupd primirea unei Situatii de
Lucrdri (potrivit prevederilor Sub-Clauzei
14.3 [Prezentarea Situatiilor Interimare de
Lucréri]) si dupd ce Beneficiarului i se vor
prezenta (i) Garantia de Bund Executie po-
trivit prevederilor Sub-Clauzei 4.2 [Garantia
de Bund Executie] si (ii) o garantie de valoa-
rea si Tn moneda stabilite pentru plata in
avans. Aceastd garantie va fi emisd de citre
o entitate si dintr-o tard (sau alta jurisdictie)
aprobatd de catre Beneficiar, si va avea
formatul anexat Conditiilor Speciale sau alt
format aprobat de citre Beneficiar.

Garantia prezentatd de catre Antrepre-
nor va fi valabild si va rdmane in vigoare
pand la data rambursdrii avansului, si va-
loarea acesteia poate fi redusa progresiv cu
sumele rambursate de cdtre Antreprenor,
incluse in Certificatele de Platd. Daci plata
in avans nu a fost rambursatd cu 28 de zile
fnainte de data expirdrii garantiei, Antre-
prenorul va prelungi valabilitatea garantiei
pand la rambursarea platii in avans.

Plata in avans va fi rambursatd prin
deduceri procentuale din Certificatele de
Platd. Cu exceptia cazului In care in Anexa
la Ofert3 se specificd alte procente:

(@) in Certificatele de Platd deducerile vor
incepe sd se facd in momentul in care va-
loarea tuturor plétilor interimare autorizate
(cu exceptia platii in avans, deducerilor si

restituirii sumelor retinute) depdseste 10
procente (10%) din Valoarea de Contract
Acceptatd, mai putin Sumele Provizionate si
(b) valoarea deducerilor va fi de 25 de
procente (25%) din valoarea fiecarui Cer-
tificat de Platid (cu exceptia platii in avans,
deducerilor si a restituirii sumelor retinute)
in monedele si proportiile acestora in plata
in avans, pand in momentul in care plata in
avans va fi rambursat3.

Daci plata in avans nu a fost rambur-
satd Tnainte de emiterea Procesului Verbal
de Receptie la Terminarea Lucrdrilor, sau
inainte de reziliere potrivit prevederilor
Clauzei 15 [Rezilierea Contractului de citre
Beneficiar], Clauzei 16 [Suspendarea si Re-
zilierea Contractului de cétre Antreprenotr]
sau Clauzei 19 [Forta Majord] (dupa caz),
totalul diferentei ramase se va pliti imediat
de cdtre Antreprenor Beneficiarului.

14.3. Prezentarea Situatiilor
Interimare de Lucriri

Antreprenorul va prezenta Inginerului,
la sfarsitul fiecdrei luni, o situatie de lucriri,
n sase exemplare, intr-o forméd aprobati de
cdtre Inginer, Tn care va prezenta detaliat
sumele la care Antreprenorul se considerd
indreptdtit, impreund cu documentele justi-
ficative care vor cuprinde raportul privind
evolutia lucrarilor potrivit prevederilor Sub-
Clauzei 4.21 [Rapoarte privind Evolutia
Executiei Lucrérilor].

Situatia de lucrari va include urmitoarele
valori, dupd caz, care vor fi exprimate in
monedele Tn care se pliteste Pretul Con-
tractului, in ordinea de mai jos:

(a) valoarea estimatd a contractului pentru
Lucririle executate si Documentele An-
treprenorului elaborate pand la sfarsitul
lunii (inclusiv Modificarile, dar exclu-
zand articolele descrise in sub-paragra-
fele de la (b) la (g) de mai jos;
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preturilor, potrivit prevederilor Sub- (e) orice sume care trebuie addugate sau
Clauzei 13.7 [Actualiziri Generate de deduse pentru Echipamente si Mate-
Modificari ale Legilor] si Sub-Clauzei riale, potrivit prevederilor Sub-Clauzei
13.8 [Actualiziri Generate de Modificari 14.5 [Echipamente si Materiale destinate
ale Preturilor]; Lucrdrilor]; '
(c) orice sumd care este dedusa ca retinere, (f) orice alte adaugiri sau deduceri care pot
calculatd prin aplicarea procentului de fi datorate potrivit prevederilor Contrac-
retinere, prevazut in Anexa la Ofertd, la tului sau in alt fel, inclusiv cele potrivit
totalul sumelor de mai sus, pand cand prevederilor Clauzei 20 [Revendiciri, La solicitarea cititorilor din striini-
suma astfel retinutd de catre Beneficiar Dispute si Arbitraj], si tate, Revista pune la dispozitie traducerea
va ajunge la limita Sumei Retinute (dac3 (g) deducerea sumelor aprobate in Certifi- integrald intr-o limbd de circulatie in-
existd), prevdzutd in Anexa la Ofert3; catele de Platd anterioare. ternationald a articolelor pe care acegtia
(d) orice sume care trebuie addugate sau de- le solicitd. Pentru detalii suplimentare ne
duse pentru plata in avans si rambursari, = puteti contacta pe adresa redactiei.
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Dr. ing. Christoph DROGE

- Eurovia Services GmbH, Germania -

Conceptul de reabilitare a Autostrazii
A 48 prevede reconstructia pe sectoare
a intersectiei de autostrdzi Koblenz pand
la triunghiul de legdturd Vulkaneifel, din-
tre care in ultimii ani au fost reficute de
la bazi mai multe sectoare. In anumite
sectiuni autostrada se afld pe domeniul
prevdzut cu protectie pentru apa potabild
si strabate zona naturald si de agrement
,Ulmener Maar”.

Sectorul de 4 km al autostridzii Eifel,
intre punctele de legiturd Laubach si Ul-
men, construit in beton acum aproximativ
45 de ani si care a fost reabilitat in perioa-
da 2005/06, a prezentat semne de uzurd
datoritd numarului tot mai mare de auto-
vehicule si, Tn special, datoritd traficului
greu: un numar mare de plici de beton
s-a deteriorat. Pe baza unor motive de
asigurare a sigurantei traficului, in directia
de deplasare Koblenz, deja cu ctiva ani in
urma au fost schimbate unele dale de beton
si au fost apoi inlocuite cu structurd de as-
falt. In directia de deplasare Trier structura
rutierd foarte deterioratd a fost inlocuitd
cu un covor asfaltic din doud straturi din
binder si uzurd.

Premierd in Rheinland-Pfalz

Turnare asfalt 0/8 S avand caracteristici

optime pentru reducerea zgomotului
A EE R E NSNS SN EEEEEENEEENEN

Pentru cd sectorul de reabilitat al
Autostrdzii A 48 se afld ntr-o zond cu
protectie pentru apa potabild, concomitent
cu reabilitarea carosabilului au fost luate i
masuri complementare pentru protejarea
apei potabile.

Structura rutiera

existenta

Structura rutierd a constat dintr-un strat
de 22 cm de placi de beton armate fixate
pe un strat de bazi de 8 - 12 cm. Stratul
de protectie impotriva inghetului continea
resturi de lavd. Banda de urgenti era for-
matd partial doar din structurd de asfalt de
10 - 15 cm, din material concasat. Structura
considerabil subdimensionatd, dar si mate-
rialul anti - inghet in care se evidentiazid
proportia mult prea mare de granule fine,
au condus la necesitatea unei reabilitari
complete. Tn afari de aceasta, mai trebuiau
sd se execute incd lucrdri de reconstructie
si reabilitare (lucrdri de remediere a beto-
nului/de izolare) si la cele trei poduri.

Costurile operationale rezultate in urma
mdsurdtorilor efectuate pentru reabilitarea
Autostrazii A 48 se ridic3 la echivalentul a
34 milioane de Euro. La baza acestui calcul
au stat informatii furnizate de DTV (Deu-
tscher Transportverband - Asociatia Ger-

 Asternerea stratului de asfalt pentru reducerea zgomotului
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mani a Transportului) in anul 2002 de cca.
22.000 autovehicule /24h cu o proportie a
traficului greu de 16% si o pantd maximi a
sectorului de cca. 4,0%.

Consecinte tehnice

ale constructiei

Necesitatea unui strat compact si stabil,
dar si cerinta de cheltuieli mai reduse pen-
tru intretinere, durabilitate mai indelungata
si emisii de zgomot reduse pentru comuni-
tatea localitdtii Ulmen si zona naturald si
de agrement ,Ulmener Maar” au condus
la situatia Tn care a fost luatd n discutie
si metoda de executie cu asfalt turnat cu
caracteristici optime din punct de vedere al
tehnicii zgomotului.

TIn sprijinul acestei decizii au stat si
experientele legate de durabilitatea si chel-
tuielile reduse pentru fintretinerea sectoa-
relor cu asfalt turnat 0/11 (dar si cele cu
strat mai ingust de asfalt turnat 0/5) din
Rheinland - Pfalz pe numeroase portiuni
ale autostrizilor federale Tmpovirate de
traficul greu.

Finalmente constructorul s-a decis pen-
tru structura superioard de asfalt de 30 cm
- n clasa de constructie SV analog tabelului
1, randul 2.2 al RstO 01 - prin aplicarea
unui strat de uzurd de 3 cm asfalt turnat
0/8 S cu caracteristici Tmbunititite pentru
reducerea zgomotului.

Latimea benzilor directionale este de
reguld de 11,50 m si se mireste in zona de
accelare si decelerare la 12,25 m. Tn zona
de protectie a apei potabile Il si 1l autostra-
da este executatd la marginea exterioard cu
1,10 m mai mult pentru a crea pe aceasti
extindere un perete din beton monolit
pentru asigurarea sectorului de protejare a
apei potabile.

Lungimea totald a sectorului de reabili-
tat de la baz3 este de 8.445 m. Din aceastd
lungime 4.100 m se afld pe autostrada de
deplasare citre Trier si 4.345 m pe directia
Koblenz. Suprafata stratului de uzurd care
trebuie asternut este de cca. 100.000 m2.
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Testarea

Testarea asfaltului turnat 0/8 S a fost
efectuatd de Laboratorul Central al Puncte-
lor provinciale de Prelucrare a bazaltului si
a lavei din Rheinland pentru Statia de Mixa-
re Plaidt. A fost utilizat filler din calcar dar
si bazalt - ca material pietros granulat la 7,1
M. - bitum rutier 20/30. Suplimentar a mai
fost addugat, conform Caietului de Sarcini,
si asfalt natural. Mixtura astfel obtinutd este
foarte stabild, poate fi descrisd cu o adan-
cime de penetrare de 1,42 mm la 40°C.
Materialul dispersat in fractiuni 2/3 mm a
fost compus si din granule mai mari gi mai
mici, asa cum se obisnuieste Tn practica
constructiilor. Pentru realizarea masurii de

executie a fost numita in decembrie 2004
firma Eurovia Teerbau GmbH, sucursala
Koblenz. Aceasta, la randul siu, a numit
apoi pentru realizarea partii de executie
a lucrérilor de asternere a asfaltului turnat
filiala Xanten, pentru cd aceasta acumulase

Bordura pe care se va agterne asfaltul

deja o experientd vastd in turnarea de stra-
turi din asfalt turnat (in total 2,5 mil m?) si
putea sd asigure astfel din start o executie
de calitate.

Asternerea asfaltului

Desfdsurarea lucririlor de turnare din
contract prevedea inceperea lucririlor de
reabilitare a bazei autostrizii citre Trier
(sectorul de executie 1) in primivara anului
2005. Dupa finalizarea lucririlor la primul
sector contractul prevedea o pauzi de
iarnd. Motivul era pozitia inaltd a terenului
de constructie, aproximativ 460 m peste
nivelul mérii. Chiar aceasti pauzi de sepa-
rare a celor doud sezoane de constructie
de-a lungul lunilor de iarn3 trebuia s3 in-
lesneascd si sd Tmbundtiteascd conditiile
de asternere a unui asfalt turnat cu carac-
teristici optime din punct de vedere al zgo-
motului. Pentru atingerea unor valori acce-
sibile ale zgomotului, ar fi trebuit (pe langa

Asfaltul pentru reducerea zomotul pus in operd
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alte prevederi) si se renunte la utilizarea
cilindrului compactor. Aceastd metod3 pre-
vedea o suprafatd absolut uscati, pentru
excluderea pericolului de formare de bule.
Tn cazul unor conditii climatice neprielnice,
care ar fi putut fi asteptate in acea perioadi
a anului, nu ar fi putut fi posibild aceasti
metoda. Tn primavara anului 2006 trebuiau
sd se demareze lucririle la autostrada citre
Koblenz (sectorul de executie 2) si si se
finalizeze dup3 cel mult 100 zile de lucru.
Turnarea asfaltului turnat a fost efectuats cu
placa Kolberg. Apoi au fost Tmpristiate di-
ferite mixturi preincilzite de piatrd. Dar in
prima sectiune acestea nu au putut fi puse
n operd agsa cum a fost planificat, astfel in-
cat asfaltul turnat a trebuit s3 fie compactat
datoritd substratului devenit umed pentru a
exclude formarea de bule, afectand astfel
calitatea lucrarii. Tn sectiunea 2 durata de
turnare a avut loc intr-un sezon mai lung de
uscare, cu temperaturi de plina vari, astfel
incét s-a renuntat la cilindrare. Temporar,
baza, constand din binder 0/16 S, avea o
temperaturd de 55° C la suprafatd. Au fost
obtinute rezultate bune referitoare la planei-
tate si pozitionare. Rezultatele verificirilor
de control confirmi acest aspect.

Efecte de reducere

a zgomotului

in ciuda devierii partiale de la standard
a proportiei marimii granulatiei de fractiune
2/3 a materialului dispersat, totusi a fost
obtinutd o reducere evidents a emisiilor de
zgomot. Pe baza unei comparatii - Tnainte
de reabilitare si dupi finalizare - a valorilor
obtinute, s-a putut constata o reducere cu
5,1 dB (A). Aici trebuie s& ludm in conside-
rare cd aceastd reducere a fost influentata i
de constructia unui perete de beton pentru
protectie pe ambele pirti si de efectele
suplimentare astfel rezultate, dar si faptul
cd suprafata veche a autostrizii a prezentat
deteriordri care produceau mult zgomot.
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Prof. dr. ing. H. Rainer Sasse
- Rheinisch-Westfilische Technische
Hochschule - Aachen -

George TEODORU s-a ndscut la 8
septembrie 1932 in Craiova. Inca din tim-
pul studiilor liceale, si apoi universitare,
s-a distins prin rezultate deosebite (liceul
si bacalaureatul cu media generald 10 la
toate cele 12 materii si absolvirea Facultatii
de Poduri si Tunele de asemenea cu nota
maximi “foarte bine”). A absolvit mai
tarziu si “Cursul de Utilizarea izotopilor
Radioactivi” (CUIR) la Institutul de Fizic3
Atomicd (Certificat de absolvire), astfel 1
ncat conditiile legale pentru cercetarile atat
cu “sursele Inchise” (gamagrafie respectiv
radioscopie/radiografie) cét si “surse des-
chise” de radionuclizi erau indeplinite.

In Romania in calitate de sef de santier
a construit unele din primele poduri de

beton precomprimat (vezi Revista Trans-
porturilor Nr. 9/1959) aducénd permanent
initiative inovatoare. Doud exemple sunt
de mentionat: podul de peste Arges la
Citeasca (7 deschideri de 31,5 m, grinzi

Dr. TEODORU impreuni cu celebrul Treval. C. Powers de la Portland Cement

precomprimate turnate pe propriul santier
si apoi montate ca prefabricate, prin rulare
transversali si longitudinald) si podul de la
Hotare tot peste Arges (fundatii pe chesoa-
ne cu aer comprimat pand la cca. 18,00 m.
sub nivelul apei). Pe santierul Hotare au
fost cca. 200 muncitori. Desi lucrdrile s-au
desfiagurat concomitent la doud chesoane
in patru schimburi, nu a fost inregistrat nici
un accident.

Intr-o fabrica de prefabricate, in calitate
de sef al laboratorului de betoane, a avut
sarcina de a conduce nemijlocit realizarea
prefabricatelor (boltarilor) pentru primele
cadre mari asamblate prin precomprimare
(sistem Magnel) in Romania.

A urmat activitatea de Cercetdtor
stiintific, apoi Cercetétor stiintific Princi-
pal la INCERC (Institutul de Cercetdri in
Constructii si Economia Constructiilor) din
Bucuresti 1n domeniul Incercirilor Nedi-
structive. In 1968 a fost primul care a pus
in evidentd calitativ si cantitativ influenta
conditiilor de intérire a betonului (in spe-
cial a diferitelor tratamente hidrotermi-
ce (tratarea in cuve de aburire, cofraje

Association - S.U.A., unul dintre cei care I-au onorat cu prietenia lor
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incdlzitoare, autoclavizare) asupra relatiei
dintre marimile mésurate nedistructiv (vi-
teza de propagare si atenuarea ultrasune-
telor, respectiv indicii de recul ai sclero-
metrului Schmidt) si rezistenta betonului la
compresiune. Aceste contributii reprezinta
o deosebitd importantd pentru utilizarea
in practici a Tncercdrilor nedistructive in
constructii.

Prin cercetdrile sale, a stabilit relatiile
generale intre valoarea rezistentei medii a
betonului la compresiune si a coeficientului
de variatie al rezistentelor la compresiune
pe de o parte, si valorile medii ale indicilor
de recul obtinuti cu sclerometrul Schmidt
si a coeficientului de variatie ale acestor
valori, respectiv valoarea medie a vite-
zelor de propagare ale ultrasunetelor si a
coeficientului lor de variatie tindnd seam3
si de coeficientul de oblicitate al acestor
distributii (indicilor de recul, respectiv vite-
zelor de propagare a ultrasunetelor). Pentru
usurarea calculelor au fost elaborate diagra-
me si tabele.

A stabilit si verificat in practicd un nou
criteriu pentru rezistenta betonului la cicluri
de inghet-dezghet bazat pe masurarea de-
crementului logaritmic al vibratiilor libere
respectiv fortate.

Dupa o activitate la catedra Prof. dr.
docent Alexandru Steopoe si Prof. dr. I.
Sufrin in cadrul Institutului de Constructii
Bucuresti, s-a stabilit in Germania Federald
unde in 1983 la Rheinisch-Westfilische Te-
chnische Hochschule Aachen avind drept
conducitor de doctorat pe Profesorul dr.
ing. Karlhans Wesche, directorul Institutului
de Cercetdri IBAC din Aachen, a obtinut
titlul de doctor inginer.

A proiectat poduri de beton precom-
primat si tronsoane de metrou in Kéln si a
predat cursuri de Materiale de Constructii si
Probleme de Coroziune in climate tropicale.
Din 1993 activeazi ca Expert independent
in constructii (Presedinte al “Engineering
Society Cologne”).

In peste 100 de publicatii tehnico-
stiintifice, dr. Teodoru a prezentat in lim-
bile de mare circulatie, englezd, franceza,
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spaniold, german3, in reviste si Proceedings
la Congrese pe toate continentele, rezul-
tatele cercetdrilor sale si a multilateralei
sale experiente de expert orientatd spre
practici. In special contributiile sale in do-
meniul Tncercdrii betonului cu ultrasunete
l-au afirmat ca un recunoscut specialist
in acest domeniu. In mod special trebu-
ie mentionatd cartea sa apdrutd Tn 1989
la editura Betonverlag Dusseldorf, “Ze-
rstorungsfreie Betonprufungen”. Aceasti
carte a devenit carte de referintd deoarece
cuprinde intreaga literaturd internationali
in acest domeniu, analizatd si evaluatd n
mod critic prin metode stiintifice, comple-
tatd cu numeroase contributii personale.
Cartea a dobdndit in sfera de specialitate
o Tnaltd si meritatd apreciere pe care a
pastrat-o pand astazi.

Multiplele sale activitdti la nivelul
international cuprind corectura erorilor in
Recomandarile ACI-305 Hot Weather Con-
creting (dupi 18 ani de utilizare), coreferent
la o tezd de doctorat in cadrul Indian Insti-
tute of Science Bangalore (1992), membru
al Editorial Advisory Board al seriei de cirti

(editate anual) “International Advances in
Nondestructive Testing” la Gordon and
Beach Science Publishers USA,
expert pentru publicatii ACl (American
Concrete Institute), membru in comitetul de
organizare al ACI-Symposium “incerciri
Nedistructive” in San Antonio/USA 1987,
al Conferintei Mondiale asupra incercirilor
Nedistructive, New Delhi 1996.

O personalitate ca dr. TEODORU a
fost si este un membru activ in toate fo-
rurile internationale aferente domeniilor
sale de activitate, stiintifice, de cercetare,
normare si practica constructiilor: RILEM,
ASTM, ASCE, New York Academy of Sci-
ence, AAAS, ACI (cu grad de Fellow!) etc.
Numele sdu apare ca Visiting Professor

referent/

in renumite universitdti si membru in Co-
mitete de Organizare a simpozioanelor
internationale. Urmare a cercetirilor sale/
publicatiilor sale, colaborarea sa si sprijinul
sdu i-a fost solicitat din: Sudan, Madagas-
car, India, Malaiesia si Germania.

A primit placheta ASTM International
si Diploma de Excelentd pentru activitate
stiintificd Tn tard si strdinitate din partea
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orasului Craiova. Un aspect deosebit din
viata privata a sdrbatoritului care trebuie
mentionat: George TEODORU a fost si este
fncd un exceptional jucdtor de sah, in spe-
cial un compozitor de probleme si studii de
sah. In numeroase concursuri in Romania si
Europa, chiar si ale FIDE (Federation Inter-
nationale des Echecs) a obtinut remarcabile
succese. Calitdtile analitice necesare aces-
tor succese caracterizeaza §i activitatea sa
profesionala.

Dr. ing. George TEODORU va sarbitori
aniversareaa 75 de ani in patria sa, Romania.
El poate privi in urmd cu multumire o viati
profesionald si privatd lungd si plind de
realizari.

Ti urez multi ani in deplind sinitate si
cu bucurii in viata sa.

_— e
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James A. Thomas
Presgent

INTERNATIONAL
Standards Worldwida

Postfach 250171
D-50517 Cologne
Germany

Dear Dr. Teodoru:

Address 100 Bar Harbos Drive
PQ Box C700

W Conshohacken, PA
19428-2959 | USA

Phona £10.832.9598
Fax 610.832 9599

www.astm org

September 20, 2002
Dr. George V. Teodoru

College of Applied Sclence
Concrele Technology

On behalf of ASTM Intemational’s Board of Directors, staff, and 30,000

e-meil jtromas@astm o'g

volunteer members worldwide, | extend ASTM's best wishes on the
accasion of your 70" birthday. This celebration is a wonderful opportunity
to recognize your many accomplishments in the field of civil engineering.

Allow me to begin with your contributions to ASTM by saying that we are
grateful for your membership in Committee CO9 on Concrete and Concrete
Aggregates. As a world-renowned technical expert, you are at the
foundation of what makes ASTM standards in the field of concrele
applicable and useful around the globe.

George V. Téodoru

o 13 : .
v 4h years of 1echnical e i
) FB I '\ Ll ' o El |(! eI Through your prolific technical writings, research, lectures, consulting
work, and international activity, you are an established authority in the field
of construction, civil engineering, and nondestructive testing. Evidence of
your professional contributions can be found in the buildings, bridges, and
other structures used safely by countless Individuals in many countries.

the field of nondestructivet testing of

malterials durahility

.

£ T

Again, congratulations on this milestone occasion as we wish you many
more happy, healthy, and equally rewarding years.

Sincerely,

. y,

7 W7 P
mes A. Thomas
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.
T
-




s~y

NR. 50 (119)

APDP.
ASOCIATIA

PROFESIONALA
DE PRUMURL
$ PODURL /

DIN ROMANIA

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe P. ZAFIU
- Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Catedra Masini de Constructii -

in cazul conditiilor speciale de teren,
cand fundarea se impune la adancimi mari
si se justificd economic, se adoptd metoda
de fundare indirectd folosindu-se elemente
de legiturd sub formd de piloti, coloane
si/sau barete. in functie de modul de trans-
mitere la teren a Incarcdrii axiale se deo-
sebesc trei tipuri de piloti (fig. 1, dupa [2]):
piloti coloand sau purtdtori pe varf, piloti
flotanti sau de frecare si piloti realizati ca o
combinatie intre primele doud tipuri. Pilotii
purtdtori pe varf (fig. 1a) patrund cu baza
(varful) Wntr-un strat practic incopresibil
(pietrisuri si nisipuri indesate, argile tari,
marne, roci semistincoase sau stancoase
etc.). Deplasarea relativd dintre pilot si
teren, sub actiunea fincarcdrii axiale, se
produce numai datoritd deformdrii proprii a
corpului pilotutui. Astfel, intreaga incédrcare
se transmite prin presiunea normald 0, la
contactul bazei cu terenul:

0=q,A,=0, (M

Pilotii flotanti (fig. 1b) patrund cu baza
(varful) intr-un strat compresibil. Sub efectul
actiunii incarcdrii axiale se poate produce
deplasarea relativd dintre pilot si teren.
Acestei deplasiri i se opune forta de freca-
re ce apare pe suprafata laterald de contact
dintre pilot si teren. Tncircarea axiali se
transmite la teren integral, prin frecarea pe
suprafata laterala:

0=q.4=0, 2)

Pilotii combinati (fig. 1¢) pdtrund cu
baza (varful) intr-un strat partial compre-
sibil. Sub efectul actiunii incarcarii axiale
se poate produce deplasarea relativd dintre
pilot si teren. Acestei deplasdri i se opun
atat forta de frecare ce apare pe suprafata
laterald de contact dintre pilot si teren cét
si presiunea normald la contactul bazei
cu terenul. Tncdrcarea axiald se transmite
la teren preponderent, prin frecarea pe
suprafata laterald si partial prin presiunea
de la contactul bazei cu terenul:

Q=q.A +q.A, =0+ 0, 3)
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Piloti coloand Piloti flotanti Combinarea
sau sau celor dou
purtatori pe varf de frecare tipuri

cl a)

Strat incompresibil

Fig. 1.

Executarea pilotilor prin forarea terenului fira spriji

B&

Betonul

Saparea Finisarea Introducerea  Tumarea Realizarea Saparea Finisarea Introducerea  Tumarea Realizarea
in uscat sapaturii carcasei de betonului corpului in tubaj sapéturii carcasei de betonului corpului
armitura pilotului anmitura pilotului
Fig. 3. Fig. 4.
&5 Executarez pilofilar pain forarea Wwranuiui I heimide
Batanul
Neralul (14 Norolul
E y dz forg| i de !nmj\
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G
i N Retragerea meleul
=5 L3 i pomparea
Séparez_! Finisarea Introducerea  Tumnarea Realizarea simlfend a betonulu de armatura
In noroi sapaturii carcasei de betonului corpului
de foraj armaturd pilotului
Fig. 5.
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— Partea exterioara
—Partea interfoara
— Boltul conle

— Salba de sigurama
- Bucga filetata
—Bucsa conlica

ORNBUN=

In relatiile anterioare s-au ficut notatiile:
Q - incarcarea axialg;
Q, - presiunea normald la contactul bazei
cu terenul;
Q, - forta de frecare ce apare pe suprafata
laterald de contact pilot - teren;
A, - suprafata laterald de contact dintre pilot

si teren;
A, - suprafata bazei;
a) b) o) d) € . . - .
, q, - rezistenta tn planul bazei pilotului;
introducerea Executarea Introducerea Turnarea Realizarea P ) .
tubajuluf sapdturii_| carcasel de betonului corpulul g, - rezistenta medie de frecare pe suprafata
L pilotului laterald a pilotului.
Mecanismul Graifirul Betonul 3 ~ ; ;
Hecatls / coean Tubajul . i—-‘-m — Avand n vedere diversitatea con-
:ﬂecaglsmul | '1| i ditiilor de teren, variatia diametru-
¢ apasare ., ] . . .
| : lui pilotilor de la 300 mm la 2.400
il mm, precum si variatia lungimii

e

acestora, care uneori poate ajunge la 70 m
si chiar mai mult [5], existd diferite proce-
dee tehnologice si echipamente aferente

. utilizate la executarea pilotilor. Astfel, pen-
Presiunea

hidrostatica

[Rotire;
=y

tru executarea fundatiilor pe piloti se pot
folosi doud metode tehnologice de bazi cu
subvariantele lor, care tin cont de modul

o

Apasare de actiune asupra terenului a echipamen-

telor in procesul de lucru, si anume (fig

2, dupd [2]): ® prin refularea terenului (fig

;J 2a): pilotii formati pe loc cu comprimarea

terenului; pilotii formati pe loc in coloand
de tubaj batuts; pilotii prefabricati; » prin

forarea terenului (fig. 2b): fard sprijiniri, in
uscat (fig. 3); prin protectie cu tubaj (fig. 4);
prin protectie cu noroi bentonitic {fig. 5); cu
melc continuu (fig. 6).

Alegerea procedeului tehnologic de
executare a pilotilor din beton armat se
face in functie de diversi factori si anume:

Fig. 10.

e caracteristicile mecanice si fizice, stabi-
lite prin studii geotehnice, ale terenului pe
care se executd lucrarea; ® caracteristicile

dimensionale ale pilotilor (diametrul si lun-

gimea); ® numérul pilotilor, stabilit prin pro-

iect si termenul de executare programat;

mdsurile de protectie necesare pentru secu-

ritatea eventualelor constructii existente in
R imediata apropiere a santierului; » cerintele
de protectie a mediului Tnconjuritor (nivel
de zgomot, vibratii, evacuare pimant, noroi
de foraj etc.); ® posibilitatea de procurare a

Fig. 12.

masinilor necesare executdrii lucrrii.
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1
La executarea pilotilor este necesard o A D
sistemd de echipamente tehnologice, care
cuprinde pe langa echipamentul de forat si oen
alte echipamente in functie de procedeul

ales: magini de ridicat, autobetoniere, auto- E_—_
pompe de beton, vibratoare pentru beton,
instalatii pentru prepararea, depozitarea - ¥
si transportul noroiului de foraj etc. Para- E 8 —ii
metrii tehnologici ai echipamentelor din s
cadrul sistemei trebuie si fie corelati cu
cei ai echipamentului de forat, care este

1 -Urechea de prindere

8 —"@ 2 - Amortizorul cu arc protejat

7 -——JF] 3-Amortizorul cu arcurl pe
) mecanismul de rotire

4 —Bara Kelly exterloara

5 —Excentricul

6 —Mecanismul de blocare

7 —-Bara Kelly intermediara

8 —Bara Kelly Interloara

9 — Arcul amortizor
A —Lungimea minimé (coloana strasa)

echipamentul tehnologic principal. Acesta B — Lungimea maximé (coloana extins4) g 10 - Capul de antrenare
trebuie s3 indeplineasca o serie de cerinte B, — Lungimea maxima (coloana blocata) :

i . . B D - Lungimea de gabarit (pentru transport) =[i)s
specifice dintre care se mentioneaza: sta- E — Dlametrul de gabarit (pentru transport)

bilitatea ridicatd; posibilitatea de inclinare
a catargului atat in plan longitudinal, cat
si transversal; posibilitatea de manevrare
rapidid a catargului din pozitia de transport
in pozitia de lucru si invers; dotarea cu

aparate de mdsurd si control, atat pentru Bara cu 2 tronsoane  Bara cu 3 tronsoane Bara cu 4 tronsoane
monitorizarea procesului de forare si a

functiondrii componentelor de baza, cat si fig. 13.

pentru securitate. in continuare se prezinti
cele mai utilizate echipamente tehnologice
folosite pentru executarea pilotilor avand
in vedere principalele procedee de lucru
dintre cele prezentate anterior.

Forarea cu cupa graifar

Forarea se executd cu instalatii de fo-
raj pentru piloti si coloane, prin sdparea
pamantului n interiorul unui tub me-
talic de protectie, folosind graifarul de
constructie speciald, actionat hidraulic sau
mecanic (fig. 7a documentatie BAUER,
fig 7b documentatie Sennenbogen si 6¢
documentatie Liebherr). Aceste graifare (fig.
8) sunt suficient de robuste si de grele, ast-
fel incat in cazul lucrului in terenuri foarte
dure sau in cazul ntalnirii unor bolovani
sunt |3sate sa cadd cu semicupele inchise
si actioneazd precum trepanele. Tn acest
mod roca este sfiramatd de aceea acest tip
de graifdr mai este cunoscut si sub denumi-

a) b)
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rea de graifdr ciocan. Avansarea coloanei

de tubaj se obtine datoritd miscirii de
semirotire, stanga-dreapta, conjugati cu
apdsarea de sus in jos. Prin semirotirea
stanga-dreapta frecarea dintre tubul meta-
lic si peretii forajului este redus si introdu-
cerea tubului in padmant se face mai usor.
Tubul este realizat din tronsoane ce se pot

asambla cu rapiditate (fig. 9, documentatie
Bauer). Tronsonul din fati este previzut

- ‘ o < « o
i et | cu un cutit in formd de frezd cu dinti,

care taie pamantul usurind astfel lucrul

pentru graifar, care sapd miezul de pimant
patruns in interiorul coloanei. Acest tip de
utilaj poate lucra in orice conditii de teren.
Schema de desfiagurare a procesului teh-
nologic complex este prezentati in fig. 10
[10]. Fazele tehnologice sunt urm&toarele:
¢ Infigerea tubului de protectie prin apisare
si rotire alternativd cu ajutorul echipamen-

L Extracgeres tubajutil

tului de infigere (oscilator), atasat la masina

M Nm) Diagrama M =fin} de bazi, simultan cu executarea forajului

e Prima vitezd cu ajutorul graifarului monocablu, folosind

troliul masinii de bazi (fig. 10a); e defini-
tivarea forajului la bazi (fig. 10b); e intro-
ducerea armdturii din otel beton in foraj

3007 '\

182-—2007]
182 <

| 147 A doua viteza
118 1 |

(fig. 10c); * turnarea betonului transportat
cu autobetoniera, utilizind o péalnie cu
tub de betonare, ceea ce asigurd umplerea

1co

n
{imun)

completd a forajului cu beton, evitindu-se
si segregarea betonului (fig. 10d). Simultan
cu turnarea betonului se realizeazd extra-
gerea tronsoanelor tubului de protectie

cu ajutorul oscilatorului, care actioneazi
in sens invers celui de infigere. Se obtine
in final coloana din beton armat (fig. 10e),
dupa care echipamentul isi schimb3 pozitia

in vederea executdrii urmitoarei coloane
conform proiectului de fundatie. Carac-
teristicile dimensionale ale lucririlor exe-

e

cutate prin aceastd metoda sunt: diametre
de forare: 600 - 2.000 mm; adancimi de
forare: pani la 50 m.

Forarea rotativa cu bare Kelly

si evacuare periodici

a materialului forat

Sistem clasic de forat, prin transmiterea
momentului de torsiune si a fortei verticale

a) b) <) d) e)
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asupra sculelor de sdpare, prin interme-
diul unei bare “Kelly” telescopice (fig. 11,
documentatie Bauer). Rotirea coloanei 1
se realizeazd cu o masd rotativd 3. Masa
rotativd se monteaza pe o sanie 2, care
culiseazd pe ghidajele catargului 8, fiind
actionatd de cilindrul mecanismului de
avans 7. Coloana telescopicd este mane-
vratd pe verticala cu ajutorul cablului 9 al
troliului principal, iar catargul este mane-
vrat cu un mecanism cu cilindri hidraulici
si bare articulate 6. Mecanismul oscilator
5 permite rotirea si apdsarea tubului de
protectie 4. Dizlocarea materialului se re-
alizeazd prin rotirea si apdsarea sculei,
burghiul sau cupa de foraj, actionatd prin
coloana telescopicd. Descdrcarea materi-
alului forat se face ciclic, dupd umplerea
sculei, prin scoaterea acesteia din foraj.
Unitatea Kelly (fig. 12, documentatie Bauer)
are in structura sa urmatoarele componen-
te: bara; tubul de apdasare; tubul de forare;
coroana dintata.

In functie de adancimea de forare se
pot folosi bare cu 2, 3, 4 sau 5 tronsoane
(fig. 13, documentatie Bauer).

Se pot aplica douid sisteme de avans:
avansul cu intregul echipament de lucru
si avansul pentru sculd - avans prin bara
Kelly.

n functie de modul de actionare pentru
realizarea avansului pot fi identificate dea-
semenea doud variante de lucru: avans cu
cilindru hidraulic si avans cu troliu.

Peretii gdurii forate sunt sustinufi fie
datoritd presiunii lor hidrostatice crescute,
fie de tuburi de forare (carcase tubulare
speciale) in interiorul cdrora se executd
forarea. In cazul folosirii tuburilor de forare,
introducerea acestora in foraj se face cu
ajutorul mecanismului oscilator, care gene-
reazd miscarea de rotire alternativd, stanga
- dreapta, a tubului, simultand cu apdsarea
de sus n jos.

Acest mecanism se poate atasa la
masina de bazd si este actionat prin conec-
tarea la sistemul de actionare hidrostatica
al acesteia. Acelasi mecanism este folosit
si pentru recuperarea tuburilor dupd tur-
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1) Mecanismul de avansare

2) Mecanismul de antrenare
I — i fixare

3) Préjina de forare cu
stabilizator (3,0m)

4) Prijina de forare farj
stabilizator (3,0m)

5) Reductia de la prijina
2 grea la prijina standard
{1,0-1,5m)

] 6) Prajina grea fara
i stabilizator (2,5 — 3,0m)

3 7} Prijinagreacu
stabflizator (optionald)

| ‘ 8) Sapa de forare

Fig. 27.

narea pilotilor. Cu o gamai diversa de scule

de forare (fig. 14, documentatie Bauer),

sistemul poate fi folosit Tn toate tipurile de

teren, inclusiv in rocd durid. Sunt folosi-

te urmdatoarele tipuri de scule:

e Cupd de forare cu un singur tdis (fig.
14a);

e Cupd de forare cu doua tdisuri (fig. 14b);

e Burghiu (melc) de forare cu un inceput
(fig. 14¢);

¢ Burghiu (melc) de forare cu doua incepu-
turi {fig. 14d);

e Burghiu (melc) de forare cu elice progre-
siva (fig. 14e);

¢ Carotierd cu inel taietor (fig. 14f);

e Carotierd cu dinti conici (fig. 14g);

e Carotierd cu role (fig. 15, documentatie
Bauer).

n functie de natura terenului, scule-
le pot fi dotate cu diverse tipuri de dinti
(cutite) de tdiere (fig 14h): dinti plati din

otel dur (1), dinti plati cu pastile vidia (2 si

3), prelungitor cu pastile dure (4), dinti co-

nici cu pastile diamantate (5 si 6). Pe langa

sculele de lucru propriu-zise se pot folosi
anumite accesorii suplimentare cum ar fi:
adaptor pentru prinderea si rotirea tubajului

{fig. 16a, documentatie Bauer), ldrgitor pen-

tru realizarea bulbului la baza pilotului (fig.

16b, documentatie Bauer).

In cazul folosirii frezei melc se
prelungeste catargul cu un picior de spri-
jin pentru preluarea lungimii melcului si
se foloseste o extensie superioard pentru
suplimentarea cursei melcului. Schema de
desfasurare a procesului tehnologic com-
plex, in acest caz, este prezentata in figura
17 [10]. Caracteristicile dimensionale ale
lucrdrilor executate prin aceastd metod3,
care depind de natura terenului si de tipu-
rile de scule utilizate, sunt: diametre de fo-
rare: 600 - 3000 mm si adancimi de forare:
15-90 m.

Corespunzator diferitelor conditii de
desfdsurare a lucrarilor si a naturii terenuri-
lor se pot aplica diferitele variante tehnolo-
gice ale acestei metode:

e Sdparea in prezenta noroiului de foraj cu
sprijinire partiald, prin tub de protectie
scurt, la nivelul terenului, pentru proteja-
rea partii superioare a forajului;

¢ Sdparea cu tub de protectie introdus cu
ajutorul mecanismului rotitor;

e Sdparea cu tub de protectie introdus cu
ajutorul mecanismului oscilator.

Fazele tehnologice ale acestor metode
se desfasoard dupd cum urmeazi:

1) Sdparea /n prezenta noroiului de foraj
cu sprijinire partiald la nivelul terenului.

in cazul asiguririi stabilititii forajului
cu ajutorul presiunii hidrostatice a noro-
iului de foraj, noroi bentonitic sau noroi
cu polimeri, este necesar doar un tub de
protectie scurt (2 m) la partea superioard a
forajului, pentru sustinerea peretelui aces-
tuia la nvelul terenului. Noroiul de foraj, a
carui densitate este comparabild cu cea a
terenului natural, umple golul forajului si
determind inclusiv consolidarea peretelui
acestuia prin colmatarea porilor si fisurilor.
Fazele tehnologice ale acestei metode se
desfdsoard dupd cum urmeazi (fig. 18,
documentatie Bauer):

a. executarea fordrii, in uscat, la partea su-
perioard, prin rotire si apasare cu meca-
nisme de rotire si avans, care actioneazi
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atat asupra sculei de forat, cit si asupra
tubului scurt de protectie;

b. continuarea forrii, sub protectia noroiu-
lui de foraj, pan3 la cota finald si finisa-
rea forajului la bazj;

c. evacuarea noroiului de foraj si transpor-
tul acestuia la statia de recuperare/rege-
nerare;

d. introducerea carcasei de armiturd cu
ajutorul instalatiei de forare;

e. turnarea betonului prin metoda cu tub de
betonare sustinut de instalatia de forare;

f. extragerea tubului de la partea superioar
si definitivarea corpului pilotului.

Aceastd varianta poate fi aplicatd gi in

cazul folosirii echipamentului atagat la o

macara mobild cu brat zabrelit pe senile

(fig. 19, documentatie Bauer) sau la un ex-

cavator cu echipament de macara. Procesul

tehnologic se desfisoard in aceast3 varianti
in conformitate cu etapele prezentate in
figura 20, documentatie Bauer. Curba de
variatie a momentului de rotire al coloanei
in functie de turatia acesteia este prezentat3

n figura 21, documentatie Bauer. Celelalte

doud metode au procese aseminitoare

diferentiate doar prin modul de asigurare

a avansdrii tubului in timpul siparii, fiind

prezentate pe scurt in continuare.

1) Sdparea in tub de protectie introdus

cu ajutorul mecanismului rotitor (fig. 22,

documentatie Bauer): a. infigerea tronso-

nului frontal al tubului de protectie prin
apdsare si rotire alternativd cu ajutorul
mecanismului rotitor, simultan cu execu-
tarea forajului cu scula actionatd de bara

Kelly, sustinutd de troliul masinii de bazi;

b. continuarea forérii, prin adiugarea unor

noi tronsoane de tub, pand la cota finali si

finisarea forajului la bazi; c. introducerea
carcasei de armdturd cu ajutorul instalatiei
de forare; d. turnarea betonului prin meto-
da cu tub de betonare sustinut de instalatia
de forare; e. extragerea tubului de protectie
si definitivarea corpului pilotului.

Il) Saparea in tub de protectie introdus

cu ajutorul mecanismului oscilator (fig. 23,

documentatie Bauer): a. infigerea tronso-

nului frontal al tubului de protectie prin
apdsare si rotire alternativd cu ajutorul
mecanismului oscilator atagat la masina
de bazi, simultan cu executarea forajului
cu scula actionatd de bara Kelly, sustinuti
de troliul maginii; b. continuarea foririi,
prin addugarea unor noi tronsoane de tub,

pand la cota finald i finisarea forajului la
bazd; c. introducerea carcasei de arméturi
cu ajutorul instalatiei de forare; d. turnarea
betonului prin metoda cu tub de betonare
sustinut de instalatia de forare; e. extragerea
tubului de protectie si definitivarea corpului
pilotului.

Forarea rotativa cu melc continuu

(CFA)

Sistem de foraj dintr-o singurd trece-
re, realizat cu o forezd cu melc continuu
(Continuous Flight Auger - CFA, fig. 24,
documentatie Bauer). Echipamentul de fo-
rat cu burghiu de lungime mare, cu evacua-
rea continud, are urmatoarele particularititi
constructive:

* rotirea burghiului este produsi de citre
mecanismul amplasat deasupra acestuia
pe o sanie ce culiseazi pe catarg;

* burghiul are un ghidaj montat la partea
inferioard a catargului;

¢ echipamentul de lucru este manevrat pe
verticald cu troliul masinii de bazi (fig.
24a).

Procesul de lucru prezintd urmatoarele
particularitdti tehnologice: » pdmantul dis-
locat de varful forezei este scos la suprafatd
de cétre elicea continu3 (fig. 24b); e peretii
gaurii sunt sustinuti de catre foreza plina
cu materialul forat (fig. 24c); * betonul este
pompat cu o pompa de beton prin cana-
lul tubular din interiorul forezei, odati cu
extragerea acesteia (fig. 24d); ¢ armitura
se introduce prin vibrare dupi terminarea
betondrii §i retragerea definitivd a melcului,
realizandu-se astfel si compactarea betonu-
lui (fig. 24e). » metoda se recomandi pen-
tru aplicare la pdmanturi moi, afanate, fird
bolovani. Procedeul permite unele optiuni
suplimentare: ¢ folosirea unui sistem ce
faciliteazi penetrarea celor mai dure roci; ®
prin addugarea unei bare Kelly, adincimea
de forare creste cu 6 - 8 m.

Caracteristicile dimensionale ale lucra-
rilor executate prin aceastd metodd sunt:
diametre de forare: 500 - 1200 mm si
adancimi de forare: 10 - 28 m. Procedeul
de forare cu melc lung este de dou ori mai
rapid decét cel cu bare Kelly.

Forarea rotativd cu mecanism

rotitor dublu, pentru diametre mari

Metoda constid in introducerea simul-
tana Tn teren, a unei carcase tubulare lungi,
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exterioard, si a unei foreze interioare cu
melc continuu, antrenate de citre doui
mecanisme, avand sensuri opuse de rotire
(fig. 25, documentatie Bauer). Avansul este
realizat prin forta de ap&sare furnizati de
un sistem de trolii. Caracteristicile dimen-
sionale ale lucrérilor executate prin aceast3
metodd sunt: diametre de forare: 600 -
1200 mm si adancimi de forare: 12 - 20 m.
Procesul de lucru prezintd urmitoarele
particularitati:
¢ betonul este introdus prin canalul tubular
existent in interiorul forezei pe misurd ce
carcasele tubulare si foreza sunt retrase
simultan din sol (fig. 25d);
pdmantul este evacuat din tub, dupi
scoaterea echipamentului de lucru, prin
rotirea simultand in sensuri opuse atat a

melcului cat si a tubului (fig. 25e);
armdtura se introduce prin vibrare dupi
terminarea betondrii §i retragerea defi-
nitivd a melcului, realizandu-se astfel si
compactarea betonului (fig. 25f).
Procedeul este folosit pentru constructia
pilotilor forati si a peretilor din piloti secanti.
Aceastd tehnicd poate fi folositd in toate ti-
purile de teren fird formatiuni de rocd duri
sau bolovani. O alti varianti tehnologici
a acestei metode este prezentatd in figura
26, documentatie Bauer. Acest proces are
urmitoarele particularititi: ¢ Dup# execu-
tarea forajului si introducerea tubului (fig

26 a) se retrage echipamentul de forare (fig
26 b); * Se introduce carcasa de armare
cu 0 macara mobild cu brat (fig 26 ¢); ® Se
toarnd betonul prin metoda contractor (fig
26 d), tubul fiind sustinut cu macaraua; ® Se
extrage tubajul cu ajutorul echipamentului
de forare (fig 26 e).

Forarea rotativa cu evacuarea

hidraulica

La aceast procedeu scula este re-
prezentatd de o sapd de forare, a cirei
constructie diferd in functie de caracteris-
ticile pdmantului: sap¥ cu cutite la forajul
in pdmanturi slabe si medii, sapd cu bu-
toni din materiale dure si sape cu role la
pdmanturi tari si roci. Sapa este actionati

47



LTy

NR. 50 (119)

APDP.

ASOCIATIA
PROFESIONALA 7
PE DRUMURI
£ PODUNI /
DIN ROMANIA

prin intermediul tuburilor de forare, reali-
zate din tronsoane cu lungime de circa 3
m, imbinate cu flange, formand Tmpreund
cu mecanismul de antrenare unitatea in-
dependentd de forat (fig. 27). Sapa este
previzutd cu un lirgitor actionat hidrau-
lic (fig. 27), precum si cu orificii pentru
circulatia noroiului de foraj, care umple
gaura forati. Materialul dislocat de sapd se
evacueazd prin circulatia noroiului de foraj
cu ajutorul unei pompe de noroi (evacuare
hidraulicd). Rotirea si avansul sapei se rea-
lizeaza prin intermediul tuburilor de forare
cu mecanismele montate pe unitatea inde-
pendentd de forat. Forarea se realizeazd
n etape succesive: dupd avansul forajului
pe lungimea unui tronson de tub, forarea
se Tntrerupe, se introduce un nou tronson,
dupi care se reia procesul de forare. In
timpul procesului de forare mecanismul de

rotire se fixeaza de tubul de forare. Dupd
terminarea forajului se demonteaza tuburile
de forare, tronson cu tronson, prin ridicarea
treptatd a unitdtii de forare. Echipamentele
de forat de acest tip, utilizate la lucrdri de
fundatii in constructii, pot realiza foraje la
adancimi de pani la 250 m si diametre de
12-30m. W
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ASRO, 2004;

13. *** _ Prospecte si pagini web ale firme-
lor: Bauer, Casagrande, Liebherr, IMT,
Kato, Fundex, Halco.

14. *** _ Pagina web www.geoforum.com
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Magini si vopsea de marcaj rutier
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Echipamente reparatii drumuri
GERMANIA

RINCHEVAL

Statii de emulsie, modificatoare de bitum,
raspanditoare de emulsie/bitum
FRANTA

 ERMONT

SSFAYAT GROUP

Statii de asfalt continue sau discontinue
FRANTA

x Bridge Inspaction Equipment

Aanal Work Plafforms.

Echipament inspectie poduri
Platforme de lucru la inditime
GERMANIA

Calea Plevnei 1418, sector 6,

cad 030011, Bucuresti, CP 270 - OP 12
Teli: 021/ 311,16.60, fax: 021 / 312.13.02
e-mail: office@cosim.ro,web: www.cosim.ro

SERVICE
str. Aron Pumnu 1a, sector 5
tel.: 021 / 335.60.39
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Bucuresti, 10 - 11 octombrie 2007 /

In perioada 10 - 11 octombrie 2007, va avea loc la Bucuresti, in sala
ARCUB, o conferintd cu tema "Capitala in etapa modernizdrii calitative a
infrastructurii”. Aceastd conferin{d se va desfisura sub directa coordonare a
A.P.D.P. si, sub patronajul Primdriei Municipiului Bucuresti. Manifestarea va
fi onoratd cu prezenta celor mai buni specialisti in domeniu, care vor pre-
zenta o serie de referate. Vor avea loc dezbateri la care vor participa factori

importanti, implicati in derularea activititii de modernizare a infrastructurii : p : p

si suprastructurii Municipiului Bucuregti. Dintre temele abordate, amintim:

* Tehnologii moderne pentru reabilitarea sistemelor rutiere la strizi;

e Particularitdti la proiectarea si reabilitarea strizilor;

e Calitatea structurilor rutiere urbane;

* Studii pentru imbunitatirea conditiilor de circulatie pe arterele rutiere urbane;

e Cii de rulare pentru tramvaie.

Barierele impotriva caderilor de

pietre de la 100 kJ la 5,000 kJ

Barierele Geobrugg impotriva cdderilor de pietre
spre deosebire de celelalte bariere sunt proiectate minutios,
dezvoltate si cerfificate conform standardelor Elvefiene.

Barierele Geobrugg impotriva caderilor de pietre
asigura protectie penfru oameni, proprietai
si infrastucturd.

Barierele Geobrugg impotriva caderilor de pietre
incep de la capacitatea de a absorbi energii de 100 kJ si
pénd la cel mai puternic gard ce poate absorbi energii
de 5,000 kJ.

Performantele barierelor impotriva caderilor de
pietre se pot vizualiza de pe (D-ROM

Brosuri si (D-ROMuri pe info@geobrugg.com

GEOBRUGG'A\

Fatzer AG

Geobrugg Sisteme de Protectie

Bd. Alexandru Vlahut3, nr. 10, Cladirea ITC

Birou D 12, RO-500387 Brasov

Tel./Fax: +40 268 326 416 « Mobil: +40 740 189 083
www.geobrugg.ro.com « info@geobrugg.com
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Editorial 2

As of 01.07.2007 the results of the
analyses made during April-June this year,
regarding the legal regime of the informa-
tion activity, IT staff, software, hardwa-
re, peripherals equipment of CN.A.D.N.R
Central office, its units, CESTRIN, show
that: According to the provisions of art. 4,
item 2 of Law no. 47/2004 for the appro-
val of Government Emergency Order no.
84/2003 for the founding of C.N.A.D.N.R
S.A. by the reorganization of the Road
National Administration and of art. 3.20
of the Statute, the Company may perform
IT related activities as well as operations
necessary for the achievement of its object
of activity, falling under the activity cate-
gory with CAEN code no. 7230 - "Data
IT processing”. C.N.A.D.N.R S.A. has de-
veloped in its structure, ever since 1990,
from its foundation, a Centre for Road
Technical studies and Information Systems
(CESTRIN) wherein the Road Information
Systems Department is being organized.
Within its subunits and at the central office
of C.N.A.D.N.R various IT centres are also
organized.

Airports 8

Before 1944, the civil aviation in Roma-
nia had only one RUN WAY, namely that
of BANEASA Airport, which was made of
cement concrete covering.

Considering the specific economic re-
quirements at the time, by the year 1960,
there had been several cement concrete
run ways built for the airports in Timisoara,
Craiova, Bacidu, Constanta (Kogalniceanu),
Arad as well as the extension of Bineasa
run way to a total length of 2,200m, all
of them being rigid run ways (of cement
concrete).

The other run ways of Baia Mare, Cluj,
Suceava, Oradea, Sibiu, Satu Mare, Tulcea,
etc. were also completely made of cement
concrete so that Romanian airports had no
supple asphalt run way either.

— — — e
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* Be careful to the pollution!

A research project totally amounting
to USD 7.4 million aims at sustaining the
reduction of the pollution as a result of
the traffic in Great Britain, by using some
mobile sensors.

The project will bring together a team
of specialists in order to study the pollution
related issues. The major aim of the project
is that of using the pedestrians and buses in
order to be taken as mobile sensors, thus
collecting real-time vital data for the air
quality. This will trigger data that will show
how weather, street design and driving
behaviour may affect the increase of the
traffic-generated pollution.

¢ Good appetite

An investigation led by Privilege insu-
rance company suggests that road safety is
seriously affected by the drivers' careles-
sness. More than 27% of the drivers can
be distracted by the scenery, while 12%
admitted that they move their eyes from
driving in order to look at the scenery. The
study also revealed that men are subject to
carelessness more that women are.

Interview 12

The mayor of district 6 of Bucharest,
Cristian POTERAS, made it a habit to check,
at least once per month, the development
of the asphalting works under the care of
the town hall in its administration.

During such an action, we succeeded
in getting an interview with him, on the
performance of the works, and this from
the mayor's point of view.

Reportage 14

The history of the roads in Valcea
county starts in the Dacian period, the mili-
tary campaign led by the general Cornelius
Fuscus towards the heart of Dacia as well
as his advancement on the Valley of Olt
towards Sarmizegetuza being well known.

But he was defeated and killed, proba-
bly in Lovistea area. After the victory on the
Valley of Olt against the Roman armies and
the Dacians' defeat at Tapae (88 our era),
Decebal concluded a peace treaty with the
Romans in the year 89 of our era.

Restoring 16

We continue the presentation of the
Monograph on the National Roads of Bihor
county. The work presents various events,
facts and technical details related to the
road and bridge works in Bihor county be-
tween 1918 - 1975.

With the art of a story teller and the
accuracy of a real technician, the author
catches important details that would have
been left behind if not put down on paper.

Research 20

Supple and semi-rigid road structures,
functioning as deformable linear parts, are
accessible to calculation of efforts-defor-
mations condition as per elasticity theory.

The layers forming the road structure
are characterized by thickness and modules
of elastic deformation, making in whole
an elastic multilayer semi-infinite massive
whose stability is defined by the specific
compression deformation at the bed level,
by the specific extension deformation at
the base of the bitumen covering and by
the extension tension at the base of the
basis layer.

Geotechnics 24

Initially, B4 German national highway
(Bundesstrasse 4) was making the connec-
tion between Kiel, the north towns with
Nirnberg and the towns from the centre
of Bavaria. The extension of the national
highway system led to the change of its
original function. Presently the road makes
the connection between the local centres
and the towns.

In the centre of Germany, between
Erfurt and Braunschweig, B4 highway cros-
ses Harz mountain range, near the highest
peak "Brocken", in Harz national park.
There is a heavy truck and bus traffic on
this road sector.

To the north of Nordhausen, in llfeld,
the winds cross a narrow valley, cut by the
river Behre in Harz south mountains. Here,
the erosion created a deep cut in the hills
and exposed some abrupt areas on a short
road distance. While the cut in the rock
generally forms a continuous line, some
isolated piles create a spectacular stone
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formation that attracts many tourists. That is
why above the highway, at the base of the
rocks, a road allows access to pedestrians
and cyclists.

Management 28

The repeated institutional reforms ad-
opted after 1980 changed Belgium into a
federal state made of three entities: Brussels
region - the capital, Flemish region and
Wallonian region.

The public works and transport activiti-
es were left to the care of the federal entiti-
es in 1990, thus giving rise to three distinct
public road administrations.

Art works 32

The bridge over the river Mures is loca-
ted at the entrance in Cuci, a place on DN
15, with a length of more than 100m, and
is built in such a way that the rain waters
gather at the two ends, whereof they are
drained by two pairs of gutters that in their
turn drain the water in the ditches at the
foot of the embankment.

Turda ramp forms a curve, with a
unique turn, inclined towards the interior
of the curve, so that the waters collected on
half of the bridge are added to those on the
platform of the road on a sole gutter.

Over the time, the rain waters, anti-gel
and anti-skidding agents used during the
cold season obstructed the gutter and over-
flowed the embankment, thus rendering it
soft and therefore creating the conditions
for its degradation by the decrease of the
mechanic indicators.

FIDIC 36

We publish in this edition Clause 13
"Amendments and Updates" 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.

Technical

solutions

The asphalt will be often used, as until
now, in Rheinland - Pfalz on the heavy tra-

ffic sections. The application method invol-
ves high technical requirements and needs
good climate conditions for spreading.

The casting of asphalt with improved
features for noise reduction is not possible
during bad climate conditions.

Besides other types of optimal mixtu-
res, such as mastic asphalt with gravel or
washed concrete, the cast asphalt having
special technical features for noise opti-
mization represents an execution method
considerably contributing to the reduction
of noise emissions.

40

George Teodoru was born on Septem-
ber 8, 1932 in Craiova. Even from highs-
chool and afterwards during the University
studies he impressed with his excellent re-
sults (he graduated from highschool and got
his A-level degree with 10 grade at all 12
subjects and afterwards he graduated from
the Faculty of Bridges and Tunnels with the
maximum grade "very well").

Later on, he finished the "Course on the
Use of Radioactive Isotopes" (CUIR) at the
Atomic Physics Institute (getting a Gradu-
ation Certificate), so that the legal requi-
rements for the research works both with
“closed sources" (gamagraphy, radioscopy/

Anniversary

radiography) and with "open sources” of
radionuclides were being fulfilled.

Mechanotechnics 42

In case of special land conditions, when
the foundation needs to be made at some
big depths and the action is justified from
the economic point of view, the indirect
foundation method is adopted by using
such connection elements as piles, colum-
ns and/or connecting straps.

Depending on the way of transmission
to the land of the axial load, there are
three types of piles: column piles or peak
carriers, floating or friction piles and piles
made as a combination between the first
two types.

The peak carrier piles penetrate with
the base (peak) a practically incompressi-
ble layer (compact gravel and sand, strong
clays, marls, rocks and semi-rocks, etc.).

The relative movement between pile
and land, as a result of the action of the
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axial load, is produced only due to the own
deformation of the pile body.

Events 49

During the 10 and 11" of October
2007, there will be a conference organized
in Bucharest, ARCUB hall, on "The Capital
in the Infrastructure Quality Modernization
Stage". The conference is to take place un-
der the direct coordination of A.P.D.P. and
by the care of the Town Hall of Bucharest.

The event will be honoured to have the
presence of the best specialists in this field
who will present various work papers.

The conference will include various
debates carried out by important factors in-
volved in the performance of the moderni-
zation activity related to the infrastructure
and overstructure of Bucharest.

Miscellaneous 52

* Pickaxe with... computer

The miserable condition of the road
maintenance staff in our country is due
to many various causes, and if we tried to
number them all we would surely need at
least the space allotted to an entire edition
of our young and modest magazine, which
we can not claim from it yet.

We will therefore try to draft today only
the main causes which produced some
obvious effects over the staff involved in
this activity.

I think it is not an exaggeration when |
place first amongst all bad things - politics,
this strong germ which penetrated the most
vigorous bodies, since indeed, due to the
political influence the road maintenance
staff and especially the overseers' body
became very well trained in all special
respects.

51
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[..] Starea mizerabili n care se afli
personalul de intretinere al drumurilor din
tara noastrd se datoreazad multiplelor si vari-
atelor cauze, dacd am incerca sd le ingirdm
pe toate ne-ar trebui cel putin spatiul unui
numdr intreg din tindra si modesta noastrd
revistd, ceeace nu-i putem pretinde. Vom
cerca deci s schitim azi pe cele mai
principale si care au produs efecte mai
resimtite /n corpul acestui personal.

Cred cd nu exagerez dacd pun in
fruntea tuturor relelor, politica, acest ger-
men viguros care a pdtruns prin cele mai
solide corpuri, cici intr'adevar, din cauza
influentei politice personalul de intretinere
al drumurilor si in special corpul picherilor
a devenit foarte instruit sub toate raporturile
speciale.

Gdsim /n acest scop oameni recrutafi
ntre varsta de 18 - 40 ani si eventual si
mai bdtréni, cu pregitiri dela 4 cl. primare
la absolventi de liceu, majoritatea fiind
cu cdteva cl. de gimnaziu, liceu, normale,
comerciale, industriale etc. mai gdsim n
acest scop tot felul de meseriasi precum
si angajati proveniti din jandarmerie si ar-
matd, asa incdt dacd am cunoaste situatia
fiecdruia in parte ne‘ar face impresia cd ne
afldm in fata unei armate improvizate.

Toate acestea se datoresc influentei po-
litice si influentei legale, care cred ca este
a doua cauzd principald a rdului, din cauza
acestor stdri de lucruri, partea cea mai mare
din corpul personalului de intretinere este
ldsat in seama si pus la dispozitia Prefecturi-
lor de judete, sd fie c4ti vor si sa-i plateasca
cum vor.

Legile cari ne privesc direct, cum este
legea drumurilor, se ocupd prea putin de
soarta noastrd, ne lasd cu totul /n seama
regulamentului, pentru a cdrui redactare
a trebuit 5 ani si care cu toate lipsurile de
care sufere nu se aplicd nici asa cum este,
nu ne determind atributiuni precise, nu ne
limiteazd ca numdr sau mdrimi de ocoale,
drepturile si indatoririle sunt foarte putin

52

precizate si sunt conditionate de bugete
si de intreaga ierarhie administrativd, ca:
Prefecti, Subprefecti, Pretori, Ingineri, Con-
ductori, etc.

O altd cauzd a stdrei /n care ne aflim
este si refeaua noastrd de drumuri care
stribate in lung si lat tara, dacd bietele
noastre sosele si drumuri au fost concepute
si construite cu cdteva zeci si sute de ani in
urmd, cdnd nici nu se visa un Automobil
sau gradul de circulatie de azi, se com-
portau foarte bine timpului si felului de
circulatie de pe atunci, cdci /hainte cu 20
- 30 ani cine transporta cu cdruta 1000 kg
ficea o mare vitejie, azi numai surprinde pe
nimeni incdrcdtura de 3000 kg pe carutd si
mai putin /cdrcitura de 5000 kg pe un Au-
tocamion cu vitezd de 60 - 80 km pe ord.

Ratia de intretinere anuald a acestor
drumuri, cari le-a fost fixati cind au luat
fiintd, era inainte de rdzboiul mondial de
50 - 100 mc de pietris anual de km si un
cantonier la 3 - 4 km azi aceastd ratie de
Intretinere le-a fost redusd cu 50 si in unele
cazuri chiar cu 90 la sutd, azi abia se pune
20 - 30 mc pietris anual pe km iar canto-

nierii au 6 pind la 10 km de /ntretinut, nu
mai vorbim de drumurile comunale gi chiar
unele judetene, cari sunt ldsate in voia lui
Dumnezeu.

In astfel de conditiuni, nu trebue si
surprindd pe nimenea starea /n care se
afld personalul de intretinere al drumurilor
cici analizdnd cauzele si efectele mai sus
Insirate, /5i poate da seama oricine /n ce
directie au influentat ele asupra acestui
personal si in special asupra corpului de
picheri.

In fata acestora, azi mai mult ca oricénd,
este nevoie de solidaritate din partea tuturor
colegilor fard deosebire de grad si culturd,
pentru promovarea intereselor profesionale
si de muncd intensd, pentru promovarea in-
tereselor profesionale si de muncd intensd,
pentru promovarea intereselor generale ale
tarii, spre a putea ajunge i timpul cel mai
scurt posibil la situatia cel putin dinainte de
rdzboiul cel mare. [...]

(Revista Drumurilor,
martie - aprilie 1938)

magina lui tata
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