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Dr. ing. Victor POPA

- Director General 5.C. CONSITRANS,
Membru corespondent al Academiei
de Stiinte Tehnice din Romdania -

Se spune adesea /h cercurile de speci-
alitate cd refeaua de comunicatii dintr-o
comunitate sociali este la fel de impor-
tantd ca si refeaua sanguind din corpul
omenesc.

Comparatia este bine aleasd nu numai
pentru apropierea de denumire (sistem de
comunicatie — sistem circulator sanguin),
dar si prin identitatea de functiuni pe care o
are fiecare sistem i cadrul complexului din
care face parte. Asa cum sistemul circulator
sanguin mentine viata /n organismul uman,
tot asa sistemul cdilor de comunicatie
mentine vie si normald activitatea in co-
munitatea pe care o serveste. Pe de altd
parte, asa cum se mtampld cu zona din
organismul uman care se cangreneaza aco-
lo unde vasele sanguine nu functioneaza
normal, tot asa de afectate sunt si zonele
din comunititi unde transporturile nu se
pot efectua din cauza deficientelor la cdile
de comunicatie.

Statisticile arati cd ih medie aproxi-
mativ o sesime din viata oamenilor activi

se desfisoard /m mijloacele de transport.
Aceasta aratd deci, ¢4 in medie cca. 4 ore
pe zi, reprezentand un sfert din perioada

de veghe a unui om activ, se desfdsoard
fird activitate, fard a produce.

Pentru a contracara aceastd deficientd
existd doud tendinte: fie sd se producd /n
timpul procesului de transport, efectudnd
operatiuni sau activitd{i posibile si com-
patibile acestui proces (citit, operatii de
calculator, elaborare planuri sau emitere
idei de activitate etc) — operatii valabile
doar pentru persoanele pasive din mijloa-
cele de transport, fie sd se reducd durata
de transport.

Durata de transport fiind o relatie /n
functie de distantd (care rdmdne o con-
stantd) si de vitezd (care poate fi variabild),
se poate reduce numai prin sporirea vitezei
de circulatie.

Viteza de circulatie este o marime
ce depinde de mai multi factori, cum
ar fi: performantele mijlocului de trans-
port, performantele cdii de comunicatie
si aptitudinile conducdtorului mijlocului
de transport. Performantele mijloacelor de
transport au crescut vertiginos /n ultimele
decenii, dar si cdile de comunicatie gi-
au adus aportul lor in cresterea vitezei
de circulatie prin aparitia si dezvoltarea
retelei de autostrdzi. Viteza de circulatie
pe autostradd este de cel putin doud ori
mai mare decdt viteza medie pe celelalte
drumuri publice, ceea ce inseamnd redu-
cerea la jumitate a timpului de transport

Dr. ing. Victor POPA
- Director General al S.C. CONSITRANS -

rutier. Cregterea vitezei de circulatie pe
autostradd este posibild atdt prin eliminarea
conflictelor din intersectii, cat si prin apli-
carea unor caracteristici geometrice ale tra-
seului, care sd permitd aceastd performantd
/n conditii depline de siguran{a. Reducerea
timpului de transport si implicit a timpului
neproductiv conduce la avantaje economi-
ce incomensurabile.

Avantajele reducerii duratei de trans-
port prin utilizarea retelei de autostrdzi
sunt atat directe, cum ar fi: reducerea con-
sumului de combustibil, lubrifianti, piese
de schimb pentru magini si mai ales a
timpilor neproductivi, cét si indirecte, cum
ar fi: reducerea poludrii in localitati, redu-
cerea stresului pentru participantii la trafic,
/mbundtatirea indicelui de sanatate.

Este cunoscut faptul cd m tirile avan-
sate, cu o retea de autostrdzi bine pusd la
punct, majoritatea lucratorilor din orase
locuiesc in localitdti rurale la distante de
50 + 60 km depdrtare de locul de activita-
te, dar parcurg aceastd distantd mai rapid
decét se parcurg 5 + 6 km in Bucuresti, de
exemplu.

Trdind intr-un mediu rural nepoluat,
oamenii dispun de odihnd mai bund, de



sdndtate mai bund si evident de un randa-
ment jn muncd mai bun. In plus, in acest
mod localitatile aglomerate pot fi degrevate
de necesitati suplimentare de locuinte. Prin
autostrazi se fac deci economii de locuinte
scumpe si dificil de realizat.

Nu mai este un secret c& dezvoltarea
impetuoasa a tarilor din fruntea lumii de
astizi s-a bazat si pe faptul cd dispun de
o refea de autostrizi bine pusd la punct,
cu caracteristici din ce /h ce mai perfor-
mante.

O economie de virf nu mai poate fi
astdzi conceputd fard transporturi rapide si
performante. Intre productie si transporturi
existd o strdnsd interdependentd si o relatie
de proportionalitate directd. Astfel, cu cat
o fard are mai multi kilometri de autostrdzi,
cu atdt mai mult se afld mai sus pe scara
nivelului de trai si a valorilor civilizatiei.

A considera cd o tard nu are nevoie de
autostrdzi sau cd nu-si poate permite sd
construiascd autostrdzi este tot una cu a o
condamna la /apoiere economica. Secre-
tul succesului rapid al lui Hitler in cel de-al
doilea rdzboi mondial a fost, printre altele,
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crearea unei retele puternice de autostrazi.
Acestea i-au permis deplasiri rapide si ata-
curi spontane, neasteptate. Esecul final al
acestuia era previzibil isd, cdci niciodatd
un rdzboi de cotropire nu poate avea alt
starsit. Autostrizile lui Hitler au servit insd
ulterior Germaniei pe timp de pace, de a
deveni unul dintre cele mai dezvoltate sta-
te ale lumii. O tard micd precum Ungaria
si-a asigurat o zestre de peste 1000 km de
autostrdzi si se luptd din rdsputeri s& cdstige
cdt mai multi kilometri in continuare. A
construi autostrdzi nu este usor, efortul este
mare, dar efectele nu vor intdrzia si apard.
Ungaria se numdrd printre tirile avansate,
membre ale Uniunii Europene si asta, prin-
tre altele si datoritd faptului c4 are o refea
de autostrazi.

/n tara noastra este in curs de desfasurare
un vast program de reabilitare a retelei
rutiere si acest lucru este imbucurdtor.
De asemenea, s-au executat si se afli in
curs de realizare la nivelul standardelor
internationale noi tronsoane de autostrad3.

Ritmul de realizare este insd mult prea lent
fatd de necesitati.

IPTANA SA

Bd. Dinicu Golescu 38,
sector 1, Bucuresti
Romania
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Intrarea farii noastre /n UE obligd Ia
ridicarea stachetei pe o treaptd superioard
si in transporturi, cu deosebire in domeniul
construirii de autostrazi.

Nu trebuie si scipdm din vedere c3
autostrazile nu se construiesc usor, pes-
te noapte. Este nevoie de timp pentru
conceptie si executie, deoarece aceste
activitati complexe si laboricase trebuie
pregdtite cu multd grija si responsabilitate.
Romdnia trebuie si construiasci cel putin
50 km de autostradi anual pentru a reduce
handicapul care ne marcheazi. Trebuie
avut permanent /h vedere ci autostrada
reprezintd un etalon de dezvoltare econo-
mico-sociald si cultural, fiind considerats,
printr-o expresie plasticd: ,un atribut al
civilizatiei umane”.

Tel: 021-224.93.00

Fax: 021-312.14.16
E-mail: office@iptana.ro
www.iptana.ro
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Tn data de 19 noiembrie 2007 a fost in-
auguratd, pe DN. 7, Centura Ocolitoare a
municipiului Pitesti. La acest eveniment au
participat dl. prim-ministru Célin POPESCU
TARICEANU, dl. ministru al Tansporturilor
Ludovic ORBAN, dl. Presedinte al Senatu-
[ui Romaniei Nicolae VACAROIU, precum
si alte oficialitdti, constructori, consultanti,
proiectanti etc.

Sectorul de autostradd “Varianta de
Ocolire Pitesti” a fost realizat de catre
Guvernul Roméniei prin obtinerea unui
imprumut de la Banca Europeand pentru
Reconstructie si Dezvoltare.

Beneficiarul acestei investitii este
Ministerul Transporturilor prin  Compa-
nia Nationald de Autostrdzi si Drumuri
Nationale din Romania.

Proiectant: Search Corporation in aso-
ciere cu Halcrow

Consultant: Search Corporation in aso-
ciere cu Halcrow

Constructor: JV Astaldi - ltalstrade

Varianta de ocolire Pitesti - in lungime
totald de 13,6 km - face parte din traseul
Autostrizii transeuropene Nord Sud, Co-
ridorul IV, care traverseazi Romania de la
vest la est pe directia Nadlac - Deva - Sibiu
- Curtea de Arges - Pitesti - Bucuresti -
Fetesti - Constanta, prevazuta in Programul
National pentru modernizarea drumurilor
din Romania si constructia de autostrazi.

Pitesti ByPass

-

Proiectul pentru aceastd lucrare a
previzut un drum nou cu profil de auto-
strada cu doud benzi de circulatie pe sens,
benzi de stationare de urgentd si zona
mediani separatoare (km 0+000 - km
134600), profil de drum cu 4 benzi de
circulatie (km 134600 - km 14+620).

Au fost realizate 11 poduri si pasaje,
doud noduri rutiere, precum si spatii de
parcare. Lucririle de marcaj au fost execu-
tate de citre firma PLASTIDRUM.

Au fost executate lucrdri hidrotehnice
de apirare, lucriri de asanare, protectie,
sustinere si consolidare, restabilirea dru-
murilor precum si mutarea §i protejarea
diverselor instalatii afectate.

Pitestiul este un orag important si un

punct cheie pentru traficul in mai multe
directii. Situat la 110 km de Bucuresti, este
strabatut de traficul cu directia Oltenia
si Banat care trece prin Slatina si Craiova
precum si de traficul pe directia Transilva-
nia, care trece prin RAmnicu Valcea, Valea

Oltului sau Bragov. Pe aceste trasee traficul

se desfigoard dupd cum urmeaza:

- spre Bucuregti pe Autostrada reabilitatd
Al sau pe D.N. 7;

- spre Oltenia si Banat pe D.N. 65;

- spre Transilvania pe D.N. 7 - spre Ram-
nicu Valcea - Sibiu sau pe D.N. 73 - spre
Brasov. Drumurile nationale D.N. 7C si
D.N. 67B sunt alte doud drumuri spre
Curtea de Arges si Drigasani. in afar3 de
acestea, sunt si drumuri judetene si co-
munale care leagi Pitestiul de localititile
Tnvecinate.

Céateva date tehnice:

e nod rutier Pitegti [a km 0+755;

e nod rutier Campulung la km 8+750;

e lungime autostrada - 13.600 m;

o drumuri adiacente - 10.000 m;

e structuri poduri - 1.940 m;

¢ lungime parapete inclusiv parapet New

Jersey - 52.000 m

» materiale de constructie:

- volum de terasamente - 2 mil. m3;
- mixturd asfalticd - 250.000 t;

- volum betoane - 70.000 m?;

- otel beton - 5.000 t.
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Cu un an de zile in urm4, la conducerea
Sectiei de Drumuri Nationale Bucuresti-
Nord a fost numit inginerul Alexandru
CAPRA. Evident, inceputul noii activititi
l-a constituit cunoagterea, in aminunt, a
“locului de muncd”. Si-a completat si fun-
damentat constatarea ci sectia are un spe-
cific complex, cu dificultdti si cu urgente
pentru infrastructura rutierd administrats,
care insumeazd 400,577 km.

Acum, in noiembrie 2007, S.D.N.
Bucuresti-Nord are in administrare 129,155
km de autostrdzi. Prima arterd rutieri din
aceastd categorie, se desfisoari pe teri-
toriul sectiei de la debutul ei pani la km
85+695, adicd la hotarul cu judetul Arges
cu o lungime de 74,650 km. A2 maisoari
54,5 km, adicd de la debut pani la nodul
rutier Lehliu (km 64). Reteaua drumurilor
nationale aflatd n administrarea sectiei
mdsoara 271,422 km, dintre care Dru-
muri Nationale din clasa Drumuri Europene
105,920 km si Drumuri Nationale princi-
pale 165,920km. O enumerare sumari ne
infdtiseaza sectoarele drumurilor nationale:
- D.N. T (Bucuresti - Ploiesti) pani la limita

cu judetul Prahova, are 31,830 km;

Drumarii

HERER EEEE E B
- D.N.
- D.N.
km;
- D.N.
- D.N.

2 (Bucuresti - Buzdu) - 60,152 km;
2 A (Urziceni - Slobozia) - 13,52

1 D (Albesti - Urziceni) - 15,33 km;
3 (Bucuresti - Lehliu) - 42,09 km;

- D.N. T A (Bucuresti - Ploiesti) - 37,74 km;
- D.N. 7 (Bucuregti - Pitesti) - 27,80 km;
- D.N. 71 (Baldana - Targoviste) - 5 km.

Sigur, administrarea unei astfel de retele
de artere rutiere presupune si 0 struc-
turd tehnico - economica si administrativi
competentd, cuprinzitoare, capabild s3
rdspundd permanent situatiilor din teren, cu
lucréri si interventii prompte, la un nivel de
exigente ridicat. In deplin consens cu rea-
litatea, cu evolutia (mai bine-zis involutia)
managementului la nivel central, dar, mai
ales, la nivel local, suntem nevoiti s sub-
liniem c& structura de personal si, in mod
deosebit, organigrama sectiei
departe de cerinte, de nivelul exigentelor si
al pretentiilor infrastructurii rutiere,

Tn subordinea S.D.N. Bucuresti-Nord
sunt 11 districte de drumuri nationale:
Ciorogarla, sef ing. Cristian GRAEF, lonesti
(Dambovita), subinginer Marian GHEOR-
GHE, Tartdsesti (pe D.N. 7), tehnician Ni-
colae GHEORGHICA, Crevedia, ing. Ale-
xandru SAREALBA, Tancibesti, tehnician
Carmen CIOROABA, Voluntari, subinginer

sunt prea

Nordul Capitalei
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Ing. Alexandru CAPRA
- Seful $.D.N. Bucuresti-Nord -

Lucretia NITA, Sinesti, ing. Iulian GRAUR,
Urziceni, tehnician Gheorghe TUDORA-
CHE, Belciugatele, subing. Florin TANASE,
Brdnegti, ing. Cristian PLOAIF, Lehliu, tehni-
cian Nica NITOI.

Tn total, in cadrul sectiei lucreazi 151
de salariati, care, in conditiile aspre ale
economiei de tranzitie, incearci si mentind
in stare cat de cat normalj, reteaua de dru-
muri nationale.

Sectia a beneficiat de fonduri pentru
lucrarile la drumuri. In anul 2007, pe D.N.
1 D (Albesti - Urziceni) a fost executatd re-
facerea sistemului structural, in mod practic
reabilitarea carosabilului. Au fost ficute
lucrdri de colectare si evacuarea apelor
pluviale, pe tot traseul de 15 km, desfasurat
in zond de lunci. Sistemul rutier in casete
a tnsemnat refacerea stratului rutier, drenaj,
santuri, rigole. Lucrdrile sunt in stadiul de
finalizare.

In anii 2006 si 2007, pe D.N. 7, intre
pozitiile km 11+200 si km 30, Chitila - Bal-
dana, a fost executati largirea carosabilului
de la doui la patru benzi, precum si trei
sensuri giratorii pentru fluidizarea traficului.
Pe D.N. 7 la km 18+274 este in executie
un pasaj peste calea feratd Bucuresti - Titu
- Pitegti, la Sabareni.
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Un punct de lucru foarte important, tot
pe D.N. 7, este pasajul de la km 14+853,
peste Magistrala feroviard 300, la iesirea
din localitatea Chitila.

Ambele pasaje prezentate mai sus sunt
ambitioase lucriri de artd, cu lungimi de
51,45 m (primul) si de 46,1 m cel de al
doilea.

Se lucreazd intens la podul de peste
raul Arges, pe Autostrada Bucuresti - Pitesti,
km 35, pe calea 1. Calea a 2-a a fost deja
deschisd traficului, iar in luna decembrie
este preconizati si darea in exploatare a
cdii 1. Un santier deschis pentru moder-
nizarea podului de la Cogereni, peste raul
lalomita (D.N. 2 km 51+551), cunoagte
apropierea finalizdrii.

Dupa opinia sefului S.D.N. cea mai
importanta lucrare o constituie largirea la
sase benzi de circulatie a D.N. 1 de la km
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74270 - pani la km 12. Sunt doud pasaje
rutiere, primul a fost dat in exploatare, cel
de al doilea apropiindu-se de finalizare.
Sigur, in paralel cu aceste executii sunt
avute in vedere si pregitirile pentru iarna.
Cam zece la sut# din utilajele necesare sunt
ale sectiei, iar pentru restul au fost stabilite
contractele de colaborare.

0244.558.032
03444 .880 343
CUI RO 17067790
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PENTRU

LUCRARI RUTIERE

Acum, in apropierea hotarului dintre
ani, la S.D.N. Bucuresti - Nord drumarii fsi
vid de atributiile lor, dar, sigur, sperand si
n conditii mai favorabile demersului lor in
interesul normalititii circulatiei pe reteaua
rutierd pe care o administreaza.

l
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TR. VLAD TEPES Nr. 60B
JUDETUL PRAHOVA
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producator GEOTEXTILE cu aplicatii in:

reabilitare drumuri

constructii industriale si parcari
drenaje subsol

structuri hidrotehnice
stabilizare subterana
constructii i amenajari civile



Descopera AutoCAD Civil 3D acum

Proiectare mai rapida. Termene de predare respectate. Clienti multumiti.

AutoCAD® Civil 3D® asigura realizarea unor legaturi Civil 3D oferind functionalitatile necesare de la faza

dinamice intre modelul proiectului gi plansele de de masuratori topografice pana la realizarea planurilor e

proiect, asigurénd un flux de lucru rapid si precis. de trasare. In plus, functiile avansate de vizualizare 3D g
permit realizarea de prezentari complexe. §

Aplicatia permite evaluarea unor scenarii multiple. 3

Orice modificare de design este transmisa in cadrul De la idee pana la planurile finale, AutoCAD Civil 3D

intregului proiect, reducand astfel aparitia erorilor. te ajuta s realizezi proiecte complexe - asigurand

Colaborarea intre departamente este Tmbunatatita, companiei tale o economie de timp si de bani.

Cheia este modelul dinamic.

Acest produs este disponlibll in Roménla prin reteaua de Reselleri Autorizati Autodesk.
www.acintl.ro/parteneri
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Dipl. Ing. Wolfgang HOESSL
- ALPINE BAU GmbH, C.E.0. ROMANIA -

Volumul mare al traficului rutier care
tranziteazd centura existentd a Capitalei -
ponderea mare fiind traficul greu - impune
reabilitarea si extinderea la patru benzi a
soselei de centurd a Municipiului Bucuresti,
pe sectorul cuprins Tntre km 8+100 si km
17+100.

Soseaua actuald leagd intre ele toate
drumurile care penetreazi Capitala tarii

si anume opt drumuri nationale, (D.N. 1,
D.N. 1T A, D.N. 2, D.N. 2 A, D.N.3, D.N.
3 A, D.N. 5, D.N. 6, D.N. 7), Autostrada
Al Bucuresti - Pitesti si Autostrada A2
Bucuresti - Constanta.

In prezent, centura este alcituitd din
doud benzi de circulatie cu pantd transver-
sald unicd, Tn directia opusi cdii ferate, fard
a avea un sistem functional de colectare si
de evacuare a apelor pluviale.

Marele avantaj al reabilitdrii si extin-

derii la patru benzi de circulatie a acestei
artere rutiere constd n faptul cd va atrage
un volum important de trafic si astfel va
avea un rol major in distribuirea circulatiei
auto, degrevand strizile si bulevardele din
interiorul Municipiului Bucuresti.

Proiectul tehnic prevede constructia a
patru benzi de circulatie de cate 3,90 m
(3,50 m banda de circulatie si 0,40 m efect
de bordurs) si a unui separator al fluxurilor
de circulatie de 0,80 m.

Traseul in plan al centurii extinse
urmireste fidel traseul actual, linia rosie
proiectati avind la bazd conditia de asi-
gurare a grosimii de ranforsare rezultata

Se modernizeaza
Centura Capitalei

EEEEEDNEEDNDENDENMN

HEEES i B E N il

din calculele de dimensionare a sistemului
rutier.

Sunt prevazute intersectii rutiere cu
DN. 1, D.N. 1 A, si D.N. 7, pentru asigu-
rarea relatiilor de trafic, prin intermediul
unor bretele la nivel, cu cite o bandd de
circulatie, care se intersecteaza intr-un sens

giratoriu.

Tn cadrul acestui proiect elementul de
noutate Tl constituie construirea unui pasaj
hobanat cu doud deschideri, de cate 120 m
fiecare, lungimea totald a suprastructurii
fiind de 240 m. Sectiunea transversald este
casetatd, realizatd dintr-o carcasd metalica
proiectatd si conlucreze cu o placd din
beton armat monolit. Tronsoanele care
compun tablierul metalic vor fi uzinate si
se vor livra si monta “in situ” la pozitia de-
finitivd, cu protectia anticorozivd aplicatd
din fabrica.

Pilonul central va avea o iniltime de 48 m
si va fi construit din beton armat monolit,
executat Tn sistem cofraj glisant cu sectiune
variabild.

Pilonul central va avea montate, la
partea superioard, dispozitive speciale de
fixare a hobanelor (tiranti metalici speciali)
care vor sustine suprastructura pasajului.

Proiectul va fi elaborat de cétre Antre-
prenorul Asocierea ALPINE - FCC, bene-
ficiarul lucrarii fiind Directia Regionald de
Drumuri si Poduri Bucuresti. Lucrérile ur-
meaz3 a fi Tncheiate la finele anului 2009.

Proiectul va contribui la fluidizarea
traficului rutier in zona de nord a Capita-
lei, determinand descircarea de trafic a
Drumului National 1, pand la finalizarea
lucrarilor la Autostrada Bucuresti - Ploiesti.

Pentru realizarea acestei investitii, firma
ALPINE dispune de o capacitate tehnica si
umand la nivelul standardelor europene si
mondiale.

|



“Vivat Profesore!”

lon SINCA
Foto: Emil JIPA

n data de 16 noiembrie 2007, in Aula
Universitdtii “TRANSILVANIA” din Brasov,
prof. univ. dr. ing. Panaite MAZILU si prof.
univ. dr. ing. Mircea Radu DAMIAN de
la Universitatea Tehnicd din Bucuresti au
primit titlul de Doctor Honoris Causa al
Universitdtii "TRANSILVANIA" din Bragov.

Academicianul Radu VOINEA a prezen-
tat prodigioasa activitate in nvitimantul
superior tehnic de profil a profesorului
MAZILU, care, la venerabila varsti de 92
de ani, este cel mai mare inginer construc-
tor din Romania, in viatd. Prof. univ. dr. ing.
loan CURTU membru al Academiei Tehni-
ce din Romania, sef de catedri de la Univer-
sitatea bragoveans, |-a prezentat pe dl. prof.
univ. dr. ing. Mircea Radu DAMIAN, de-

canul Facultatii de Instalatii a Universititii
Tehnice de Constructii bucurestene, cel
care in acest an a fost ales presedintele
Comitetului Director pentru Invitimantul
Superior al Consiliului Europei.
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Au fost rostite alocutiuni care au pre-
zentat momente de referintd ale vietii si
activitdtii celor doud mari personalitti.

:/i.

STEFI PRIMEX <.

To "know how" and where

$tofl Primex

* Solutii moderne optimizate
* Experienta a 14 ani de activitate
' * Asistenti tehnicd
» Utilaje noi si second hand

Kebuflex® Euroflex®
Materiale pentru realizarea lucrarilor de:

- e

Corabit BN°®

* constructii de cale ferata;
e drumuri si poduri;
* lucriri hidrotehnice;
* depozite ecologice.

Soundstop XT
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Incomat®

NaBento®
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Strada Fabricii 46 D, Bucuresti; tel.: 021-4117.083, 4117.213; fax: 021-3197.083 ; wwwi.stefiprimex.ro
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Populatia: 7.164 milioane, cu aproxima-
tiv 176 locuitori pe km?

Suprafata totald: 41.285 km patrafi

Capitala: Berna 122.500 locuitori

PNB (2002): 29.892 USD

Reteaua rutierd elvetiand

Reteaua rutierd a Elvetiei are o lungime
totald de 71.186 km, dintre care:

e autostrdzi 1.673 km

e drumuri principale 18.115 km

e alte drumuri 51.397 km

Autoritatea rutierd federald elvefiand
a fost constituitd in anul 1998 in urma
contopirii Biroului Federal al Constructiilor
de Drumuri si a departamentului de Trafic
Rutier al Biroului Federal al Politiei. Prin ur-
mare aceasta reunegte cele mai importante
traficului rutier.

Avand aproximativ 150 de angajati,
Autoritatea rutierd federald elvetiand este
responsabild in privinta tuturor aspectelor
legate de infrastructura rutierd si traficul
rutier din Elvetia. Autoritatea apartine De-
partamentului Federal de Mediu, Transport,
Energie si Comunicatii (DETEC), combi-
nand necesarul de know-how tehnic si de
specialitate in ceea ce priveste cele mai
importante trei arii ale traficului rutier, si
anume: utilizatorii retelei de drumuri, auto-
vehicule / tehnologie, infrastructura.

In concordantd cu priorititile politice
corespunzitoare, Autoritatea rutierd fede-
rald elvetiani si-a orientat activitatile catre
urmitoarele obiective:

« Cresterea gradului de sigurantd pe reteaua
rutierd pentru utilizatori si autovehicule

e Asigurarea accesului la reteaua rutierd
pentru utilizatori si autovehicule

¢ Reducerea nivelului de poluare a mediu-
lui camzats i i

» Realizarea unei retele de autostrizi sigure, eficiente si economice §i pastrarea acesteia n
bune conditii pe termen lung

e Asigurarea functionalititii autostrdzilor din interiorul tarii si integrarea acestora in reteaua
paneuropeand

Autoritatea rutierd federald elvetiana (FEDRO) - Centru de competenta

pentru asigurarea mobilitdtii sustenabile

De la constituirea sa in 1998, Autoritatea rutierd federald elvetiand a reusit sa se im-
puni drept autoritatea t3rii in materie de infrastructurd rutierd gi transport motorizat privat.
Aceasta rispunde in fata Departamentului de Mediu, Transport, Energie si Comunicatii (DE-
TEC). Autoritatea lucreazi indeaproape cu numerosi parteneri la nivel cantonal, national si
international pentru asigurarea unei mobilititi sigure si sustenabile pe drumurile tarii.

Organizare

Structura si organizarea Autorititii rutiere federale elvetiene au fost stabilite tn concor-
danti cu obiectivele, responsabilititile si functiile sale. Dezvoltarea managementului mo-
dern in domeniul administrdrii drumurilor necesitd atat structuri organizatorice eficiente cat
si raspunsuri flexibile la noile provocari in domeniu.

Mobilitatea in Elvetia in anul 2000

Tn anul 2000, populatia Elvetiei a cil4torit nici mai mult nici mai putin de 265 milioane
km zilnic in interiorul tirii - cu 30% mai mult fat3 de anul 1984. Aproape jumitate dintre
deplasiri (44%) au fost legate de activitdti desfagurate in timpul liber. Distanta acoperitd
zilnic prin deplasirile din timpul liber echivaleazi cu distanta de 300 de ori de la Pamant
la Luni. Acestea sunt cateva din rezultatele unui sondaj privind comportamentul de trafic n
Elvetia realizat in anul 2000 de citre Agentia Federali Elvetianad pentru Dezvoltare Spatiala
(ARE) si Biroul Federal Elvetian de Statisticd (SFSO). Studiul aratd de asemenea cd populatia

210263/ ASTRA VT 4T Ganeve

Rute europene care traverseaza Elvefia
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Elvetia. Aici Divizia pentru Infrastructurd
este responsabili pentru coordonarea unej
varietdti de functii importante.

Link-uri
La urmdtoarele link-uri veti g3si
o gamd largd de date cantitative de-
spre refeaua rutierd nationald a Elvetiei
(finantari, desfigurarea lucririlor de dru-
muri, inaugurari, lungimi de drumuri, cifre
rutiere), precum si adresele partenerilor
cantonali (birouri de inginerie civil3, birouri
de trafic rutier / centre de inspectie auto-
vehicule, unititi de patrulare ale politiei,
ale FEDRO, Autoritatea rutieri federald
elvetiani.

www.swissroads.ch

www.bk.admin.ch/ch/d/schweiz/kan-

R. Dieterle
Director
Autoritatea rutiers federali elvetiani

Afaceri polltjce si oficiale (DG)
inclusiv informatii/comunicare

[
|

Strategie si cercetare (SF)
inclusiv afaceri internationaleftelematici de trafic

tone/index.html
www.bfs.admin.ch

www.uvek.admin.ch

W Burgunder Dlrector Adjunct A. Gantenbein
R www.asa.ch
. — — W
PO Y . s —— Contacte
] Infrastructur3 (1) Trafic rutier (V) " Suport w | . - . .
| M Egger, Director Adjunct | W. Jeger, Director Adjunct | H.Schaller | Autoritatea rutierd federali elvetiani
I Supo t administatie :Suportadm;stratw | Asigurarea calitstii, suport (FEDRO). Departamentul Federal de Me-
| - Costuri +~ Operatiuni speciale UE, UN/ECE F ::‘ante diu, Transport, Energie si Comunicatii
I - Manageri zonali i Reglementiri de trafic kadlationiad 3003 Berna
i~ Achizitie proiecte si terenuri | Mobilitate umana [ Audit )
‘L Subventii - nregistrare, rispundere, penalits ~ Jehnologia informafiei Elvetia
C.ZZ?}“““” m_r;Iur- i - Autovehicule m:g: lingistice Telefon: +41 (0)31 322 94 11
€ omecani =
0'“0'083“’ autovehicule Fax:  +41 (0)31 323 23 03

|

rlOperauum E-mail: info@astra.admin.ch
ntrefinere gi suprastructuri

L Tehnologie de trafic si sisteme de Website: www.astra.admin.ch
control =
Organizarea Autorititii rutiere federale elvetiene

este foarte multumiti de nivelul de extindere
a retelei rutiere si c3 existd un inalt grad de
acceptare a promovadrii transportului public,
ardtand interesul pentru traficul urban, de
micd vitezd si desfisurat n timpul liber ca
puncte cheie pentru o politicd de transport
orientatd spre viitor.

Colaborarea cu partenerii cantonali
Autoritatea rutierd federald elvetiani lu-
creazd indeaproape cu departamentele can-
tonale de inginerie civild pentru constructia,
exploatarea si intretinerea autostrizilor din
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Romania Utilaje de Constructii

in a doua jumitate a lunii octombrie
2007, TERRA Romania Utilaje de Con-
structii, lider de piata la buldoexcavatoare,
miniexcavatoare marca JCB si macarale
Palfinger montate pe autocamioane, a inau-
gurat un nou sediu in Bucuresti, amplasat
pe Soseaua de Centurd nr. 11, km 7,5, in
comuna Tunari, Ilfov.
Cu acest prilej, a fost organizatd o con-
ferintd de pres3, iar portile noului sediu au
fost deschise pentru specialisti si vizitatori.
La acest eveniment au participat:
¢ Petre BABICEANU - Managing Director
Terra Romania Utilaje de Constructii

e Gerda ZWINGER, proprietar Industrie
Holding

e Mark TELLECK - European Sales Direc-
tor

e Kees van SANTEN - General Manager
Nissan Forklift

¢ Martin HAINGE - Marketing and opera-
tion Director Crown

» Wolfgang PILZ - Chief Marketing Officer,
Palfinger

Noului sediu i este alocatd o arie de
18.000 mp, din care 4.000 mp reprezintd
suprafata construitd. Realizatd in acord cu
cele mai Tnalte standarde internationale,
locatia adiposteste cele mai moderne
facilitati tehnologice pentru clientii acestui
domeniu - ateliere de reparatii si montaj
pentru macarale montate pe autogasiu, de-
pozite pentru piese de schimb si accesorii,
spatii de birouri si de prezentare. Din punct

de vedere al dotirilor tehnologice Tn spatiul
de service, noul sediu detine pod rulant,
aer comprimat, exhaustoare de fum, prese
de fabricat furtune, rampe pentru inspectii
si reparatii precum si zece linii de lucru,
fati de doud prezente in vechiul sediu.

Investitiei i-a fost alocat un buget de 5
milioane de euro, din care 400.000 euro au
fost destinati echipamentelor de service.

Un aspect particular este faptul ca in
proiectarea si constructia locatiei s-au res-
pectat regulile artei Feng Shui, oferind ast-
fel o atmosferd unica si armonioasa acestui
spatiu cu destinatie tehnica.

Mutarea operatiunilor TERRA la un
nou sediu mult mai mare, cu noi facilitati
reprezintd un rezultat al succesului de pana
acum pe piat3, determinat atat de calitatea

produselor, dar si de cresterea pietei cons-
tructiilor. n cei peste sase ani de existent3,
compania a raspuns cu flexibilitate nevoilor
si cerintelor clientilor din acest domeniu.

TERRA Romania, unul dintre principalii
trei jucitori pe piatd roméneascd de echi-
pamente pentru constructii, urmeaza un
trend ascendent In planul investitiilor prin
dezvoltarea pe orizontald si extinderea
in teritoriu, la nivel regional. In prezent
compania detine o echipd de peste 100 de
oameni, dintre care peste 50% activeazad in
domeniul serviciilor. Planurile de dezvol-
tare ale companiei includ si achizitionarea
in anul 2008 a celui de-al treilea camion
pentru transport agabaritic si deschiderea
unei statii ecologice de vopsire si spalare
pentru utilaje si autosasiuri.

TERRA Romania este reprezentant pe
piata romaneascd al reputatelor marci de
utilaje si echipamente JCB, Nissan Forklift,
Palfinger si Jumbo. Prezentd pe piatd din
anul 2001, compania a devenit pe rand si
reprezentant al mircilor HBM Nobas, JCB
Vibromax, Comansa si Crown. Apartenenta
la reteaua internationald Industrie Holding
asigurd companiei Terra Roméania resurse,
expertiza ndelungati si know-how, doban-
dit in cele treisprezece tdri in care grupul
activeazd.
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JEB JS 210 |ucreazi laio rejea de  JEB JS210/lucreaza la un baraj JCB JS 210 |ucreaza laireparatia

_ JCB JS 210 |ucreaza la constructia
canalizare din judetul Timis pe Siret, com. Movileni, Vrancea liniei de;tramyal din Timiseara

Unor blocuri diniBlctiresti

T-RRA Terra Romania Utilaje de constructii srl, Sos. de centura nr.1 1, km.7, com. Tunari, jud. lifoy
: Tel: 031 7307301, Fax : 031 7307307, E-mail: office@terra-romania.ro
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Prof. dr. ing. Cilin MIRCEA

CS 1l Mihai FILIP

- INCERC Sucursala Cluj-Napoca,
Universitatea Tehnicd din Cluj-Napoca -
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Impiedicate

In lipsa unor informatii mai precise,
Eurocode 2 recomandd un coeficient de
dilatare termici liniard pentru beton:

Cr=10 x 106 °C (5.55 x 106 °F1)

Un calcul simplu al deformatiilor uni-
tare de intindere in baza gradientilor de
temperaturd deja calculati si relatiile date
de codul european aratd c3 impiedicarea
contractiei initiale din gradientul de tem-
peraturd generat de hidratarea cimentului
a condus la fisurarea peretilor inainte de
decofrare.

Figurile 8 si 9 demonstreazd cd dupd
o siptamand, deformatiile impiedicate ale
betonului au atins limita superioard. Dupd
28 de zile, curgerea lentd incepe sd com-
penseze o parte semnificativd din acestea
(aproximativ 20% din contractia totald pe
3 ani), iar mai departe, contractia la uscare
nu poate s3 ating3 limita superioara initiala.
Deoarece restrictiile interioare nu sunt puse
n evidentd prin aceastd abordare simplista,
s-au efectuat calcule structurale dependen-
te de timp pentru a se prognoza comporta-
mentul pe termen lung. Analiza structurala
dependenti de timp s-a organizat pe o
abordare iterativd directd, care a fost con-
sideratd mai eficientd decat o procedura
incremental3d biografici. Rezistenta medie
si proprietitile de deformare ale betonului
au fost raportate timpului conform prevede-
rilor Eurocodului 2.

Pentru armitura din otel s-a adoptat o
diagrama caracteristicid biliniard cu con-
solidare. Factorul initial de constrangere
externd de la baz3 consideri atat timpul
cat si distanta dintre fisuri ca variabile prin
urmitoarea relatie:
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Kn(L',t) = Ec. (1)

D S
A; (t )Ec,!/ (t)
1 + L’B -

unde Afz) este aria ideald a peretilor
{aria brutd a sectiunii de beton corectatd
cu procentul de armare), B = 1,20 m (3,94
Jt) este grosimea peretelui, Ec,e/t) este mo-
dului lui Young al betonului (incluzand si
efectul curgerii lente) in pereti, iar E_, este
modulul secant de elasticitate al betonului
din fundatie.

Astfel, dupd o abordare iterativd, facto-
rul de constrangere la bazi este redistribuit
dupi fiecare secventa de fisurare la regiuni-
le nefisurate, asa cum se aratd in figura 10.

n functie de mirimea fiecérei regiuni

rimas3 nefisuratd, valoarea factorului de
constrangere externd la nivelul curent &
deasupra bazei este dat3 de relaiile:
Ko(L';t) = KpofL't)(2LVH - 2)(2L/H + 1yvH
pt. 2L'/H=>2.5 Ec. (2.a)
Ko(L'\t) = Kp (L' t)(2LVH - 1)(2L/H + 10)vH
pt. 1.0<2L’/H<2.5 (Ec. 2.b)

Ke(L' )= K.,(L',t)zlLi;}}I[(ZL’/H— 1)L /H+ 10

pt. 2L’/H=<1.0
Constrangerea

Ec. (2.c)
internd  Tmpotriva
contractiei endogene si la uscare se mate-
rializeaz3 Tntr-o tensiune calculati cu:

[6.(8) + 6. ()]ALE.
d,

o.(t) = Ec. 3)

unde ¢,,(t) este deformatia unitard din
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contractia endogena, ¢, (t) este deformatia
unitard din contractia la uscare, d_ este
distanta pe verticali dintre bare si A, este
aria a 2 bare dispuse la fetele opuse.

Convergenta este atinsi cand defor-
matiile unitare de intindere Tn beton nu mai
depdsesc deformatiile unitare ultime ale
betonului corespunzitoare unei anumite
varste. Trebuie efectuati o mentiune referi-
toare la lungimea criticd a fisurilor. Asa cum
se aratd in fig. 11, forta de forfecare maxima
a blocului interior de tensiuni corespunde
fazei de initiere a fisuririi (etapa 2), in timp
ce momentul intern la bazi a tensiunilor
interioare corespunde atingerii lungimii cri-
tice a fisurii (etapa 4). Dupi aceast etapa,
atat armdtura cat si betonul nu mai pot
prelua momentul de incastrare maxim de
la bazi, iar concentririle parazite de efor-
turi de la extremititile fisurii vor face fisura
instabild si liberd s3 se propage necontrolat
pe intreaga indltime a elementului. Dupa
cum arata rezultatele prezentate in tabelele
3-6, acest aspect nu poate fi surprins direct
n modelul de analizi adoptat, el fiind ana-
lizat separat.

Tabelele 3-6 prezinti rezultatele ana-
lizei in termenii deschiderii fisurilor si ai
tensiunilor corespunzitoare in armituri
calculate cu formula Gergely-Lutz [4] pen-
tru B = 1.0. Figura 12 prezintd lungimea
criticd a fisurii la diferite varste ale beto-
nului estimati prin analize incrementale
independente

Dupa cum se subliniazi in Tabelele
3 si 4 (caracterele ingrosate in coloanele
lungimii fisurilor), pentru studiul 1 de caz, 3
fisuri depisesc lungimea critici. Deoarece
fisura 1 a apdrut prima dat3 sub un raport
initial L'/H = 1.0, se pare ci in timp s-ar
putea propaga pand la partea superioari.
Oricum, lungimea critici a fisurii a fost
atinsd dupé ce celelalte fisuri s-au initiat de
asemenea. Datoritd redistribuirii eforturilor,
apare mult mai probabil ca, chiar si insta-
bild, sd se propage doar pe 80-90% din
indltimea peretelui, ca si fisurile 2. Chiar
dacd dupa 28 de zile fisurile par a-si reduce
lungimea sub limitele critice (caracterele

17
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ingrosate si inclinate din Tabelele 3 si 4 in
aceleasi coloane), acestea se vor dezvolta
inspre partea superioard asa cum s-a ardtat
in explicatia de mai sus.

Tn acelasi timp, cele 3 fisuri care devin
instabile prezinta (caractere fingrosate in
coloanele deschiderii maxime a fisurilor
din tabele 3 si 4) deschideri mai mari decét
limita admisibild. Tn acestea, armitura de
otel dep3seste limita de curgere (vezi ca-
racterele Tngrosate din coloanele eforturilor
maxime Tn armatur3 din tabelele 3 si 4).

O estimare a eforturilor din armaturd
considerand momentul interior maxim n
raport cu baza (vezi fig. 11 si 13) ca fiind
constant dup3 ce fisurile devin instabile,
arati ca eforturile medii variaza in jurul a
175 N/mm? (25,4 ksi), fard deformdri plas-
tice importante. Astfel, valorile scrise cu
caractere ingrosate si inclinate in tabelele
3 si 4 pot fi acceptabile pentru eforturile
din otel.

Evolutia pe termen mediu si lung (vezi
tabelul 4) a fost estimatd considerand doar
o fatd expusd la uscare (s-a considerat
realizarea umpluturii la 6 luni). Asa cum
rezultd din studiul comparativ al tabelelor
3 si 4, contractia la uscare nu va aduce o
contributie semnificativd in evolutia starii
de fisurare. Astfel, la 6 luni de la turnarea
betonului, starea de fisurare poate fi consi-
derati stabila.

Pentru al doilea caz analizat, rezulta-
tele din tabelul 5 aratd c3 pe termen scurt,
practic, parametrii stadiilor de fisurare sunt
intre limitele admisibile (nici o deschidere
excesiva si curgere a armaturii).

Unele din fisuri par chiar sd se inchidd
dupi deschiderea initiald (fisurile 8 -15 care
au apirut la 4 zile si s-au inchis pana la 28
de zile). Pe termen mediu si lung, tabelul 6
arati ci starea de fisurare rdmane stabil3.
Chiar dac3 dupd 9 ani fisurile 8-15 se pot
redeschide datoritd contractiei la uscare,
starea de fisurare nu va degenera intr-o
stare inadmisibila.

Pentru ambele cazuri, fig. 14 prezintad
traseele teoretice ale fisurilor Ja diferite
varste ale betonului, comparativ cu cele

- —
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Tabelul 3. Deschiderea fisurilor si eforturi in armdturd pe termen scurt (cazul 1)

Varsta | Nr. h. W, [mm/in] o, [N/mm?/ksi]
betonuluiffisuri)  [mm/in.] max min max min
2 7 143/5.6 0.069/0.0027 | 0.062/0.0024 | 70.1/10.16 62.4/9.05
zile 3 | 1,565/61.6 | 0.144/0.0057 | 0.000/0.0000 | 145.5/21.10 0.1/0.01
3 15 220/8.6 0.096/0.0038 | 0.087/0.0034 | 97.6/14.15 | 87.9/12.74
Jile 7 697/27.4 | 0.186/0.0073 | 0.145/0.0057 | 188.2/27.29 | 146.9/21.30
3 13,195/125.8 | 0.338/0.0133 | 0.000/0.0000 | 342.5/49.67 0.1/0.01
4 15t 329/13.0 | 0.120/0.0047 | 0.103/0.0041 | 121.2/17.58 | 104.4/15.14
Sile 7 805/31.7 | 0.221/0.0087 | 0.175/0.0069 | 223.5/32.42 | 176.8/25.64
3 |3,526/138.8 | 0.407/0.0160 | 0.000/0.0000 | 345.8/50.15 0.1/0.01
5 15 | 333/13.1 0.125/0.0049 | 0.107/0.0042 | 126.3/18.31 | 108.6/15.74
Jile 7 808/31.8 | 0.230/0.0090 | 0.182/0.0072 | 232.5/33.72 | 184.0/26.69
3 |3,532/139.1] 0.424/0.0167 | 0.000/0.0000 | 345.8/50.16 0.1/0.01
6 15| 300/11.8 | 0.123/0.0049 | 0.107/0.0042 | 124.9/18.12 | 108.8/15.78
Jile 7 775/30.5 | 0.230/0.0091 | 0.181/0.0071 | 233.0/33.79 | 183.7/26.64
3 |3,427/134.9| 0.423/0.0167 | 0.000/0.0000 | 345.8/50.16 0.1/0.01
7 151 283/11.1 0.123/0.0048 | 0.108/0.0042 | 124.6/18.07 | 109.2/15.84
Jile 7 756/29.8 | 0.231/0.0091 | 0.182/0.0072 | 233.9/33.92 | 184.1/26.70
3 13,368/132.6 | 0.424/0.0167 | 0.000/0.0000 | 345.8/50.16 0.1/0.01
28 15 109/4.3 0.104/0.0041 | 0.098/0.0039 | 105.2/15.26 | 99.5/14.43
Jile 7 570/22.4 | 0.210/0.0083 | 0.162/0.0064 | 213.0/30.89 | 164.0/23.79
3 |2,751/108.3| 0.378/0.0149 | 0.000/0.0000 | 345.7/50.14 0.1/0.01
3 15 46/1.8 0.093/0.0037 | 0.091/0.0036 | 94.6/13.71 92.2/13.37
luni 7 486/19.1 0.195/0.0077 | 0.149/0.0059 | 197.4/28.62 | 150.7/21.86
3 | 2,425/95.5 | 0.347/0.0137 { 0.000/0.0000 | 345.7/50.13 0.1/0.01
6 15 32/1.2 0.089/0.0035 | 0.087/0.0034 | 89.8/13.02 | 88.2/12.79
luni 7 455/17.9 | 0.187/0.0073 | 0.142/0.0056 | 188.9/27.39 | 144.1/20.90
3 | 2,288/90.1 | 0.332/0.0131 | 0.000/0.0000 | 335.9/48.72 0.1/0.01

identificate in teren la aproximativ 1 lund
si respectiv 5 luni. Traseele reale diferd de
cele teoretice deoarece fisurarea betonu-
lui se produce in zonele slabe create de
caracteristicile de rezistent3d variabile ale
betonului, varstele diferite ale betonului,
contractia plasticd, conditii meteo variabile
etc. Totusi, in termenii numarului, lungimii
si deschiderii fisurilor rezultatele teoretice
sunt satisficatoare.

Chiar daci gradientii interiori de tempe-
raturd au fost neglijati deoarece peretii au
fost supusi la o récire relativ rapidd in prima
sdptdmani si astfel au fost considerati fara
a avea un impact major, masurdtorile in
teren ale deschiderii fisurilor la suprafata
elementelor confirma valorile calculate i in
consecinti starile de eforturi din arméaturd
si beton.

In primul caz, cantitatea de armiturd
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Tabelul 4. Deschiderea fisurilor si eforturi in armaturd pe termen mediu si lung (cazul 1)

Varsta Nr. h, w_ [mm/in.] o, [N/mm?/ksi]
betonului | fisuri | [mm/in.] max min max min
1 15 42/1.7 0.087/0.0034 |0.085/0.0033| 87.9/12.76 | 85.8/12.44
an 7 446/17.6 |0.181/0.0071 |0.139/0.0055| 183.6/26.64 140.7/20.41
3 2,207/86.90.324/0.0128 |0.000/0.0000 328.0/47.57) 0.1/0.01
3 15 75/3.0 0.088/0.0035 |0.084/0.0033| 89.3/12.96 | 85.4/12.38
ani 7 463/18.2 |0.181/0.0071 |0.140/0.0055!182.8/26.52 141.3/20.50
3 2,217/87.3|0.326/0.0128 |0.000/0.0000 329.5/47.79] 0.1/0.01
3 15 91/3.6 0.089/0.0035 [0.084/0.0033| 90.3/13.09 | 85.4/12.39
ani 7 470/18.5 |0.181/0.0071 (0.140/0.0055] 183.0/26.54 142.1/20.61
3 2,219/87.40.327/0.0129 [0.000/0.0000 331.3/48.06| 0.1/0.01
10 15 158/6.2 |0.096/0.0038 |0.088/0.0035| 97.4/14.13 | 88.8/12.87
ani 7 521/20.5 |0.188/0.0074 |0.148/0.0058]190.1/27.56 150.0/21.75
3 2,333/91.8 10.345/0.0136 |0.000/0.0000 345.6/50.13| 0.1/0.01

Tabelul 5. Deschiderea fisurilor si eforturi in arméiturs pe termen scurt (cazul 2)

Varsta | Nr. h, w_, [mm/in.] g, [N/mm?/ksi]
betonuluil fisuri| [mm/in.] max min max min

2 zile 3 ] 660/26.0 | 0.074/0.0029 | 0.000/0.0000 | 75.3/10.93 0.1/0.01

3 7 349/13.7 | 0.134/0.0053 | 0.103/0.0041 | 135.6/19.67 | 104.3/15.13
zile 3 11,933/76.1| 0.240/0.0095 | 0.000/0.0000 | 243.2/35.27 0.1/0.01

4 15 44/1.7 0.080/0.0031 | 0.077/0.0030 | 80.5/11.67 78.3/11.35

Jile 7 434/17.1 | 0.166/0.0065 | 0.126/0.0050 | 167.6/24.31 | 127.7/18.52
3 12,192/86.3] 0.294/0.0116 | 0.000/0.0000 | 297.7/43.17 0.1/0.01

15 41/1.6 0.082/0.0032 | 0.080/0.0031 82.9/12.03 80.8/11.72

zﬁe 7 |431/17.0 | 0.171/0.0067 | 0.130/0.0051 | 173.0/25.09 131.7/19.10
3 ]2,180/85.8| 0.303/0.0119 | 0.000/0.0000 | 307.0/44.53 0.1/0.01

6 15 23/0.9 0.082/0.0032 | 0.081/0.0032 | 82.8/12.01 81.6/11.84

Sile 7 412/16.2 | 0.173/0.0068 | 0.131/0.0052 | 174.8/25.35 | 132.6/19.23
3 12,122/83.5] 0.305/0.0120 | 0.000/0.0000 | 309.2/44.84 0.1/0.01

7 15 11/0.4 0.081/0.0032 | 0.081/0.0032 | 82.4/11.95 81.8/11.87

Jile 7 399/15.7 |1 0.173/0.0068 | 0.131/0.0052 | 175.3/25.42 | 132.6/19.24
3 12,079/81.9] 0.305/0.0120 | 0.000/0.0000 | 309.2/44.85 0.1/0.01

28 7 262/10.3 | 0.143/0.0056 | 0.114/0.0045 | 144.4/20.94 | 115.5/16.76
zile 3 |1,623/63.9]| 0.266/0.0105 | 0.000/0.0000 | 269.3/39.06 0.1/0.01

3 7 213/8.4 | 0.129/0.0051 | 0.105/0.0041 | 130.3/18.90 | 106.7/15.47
luni 3 |1,419/55.9| 0.246/0.0097 | 0.000/0.0000 | 248.6/36.06 0.1/0.01

6 7 198/7.8 | 0.123/0.0048 | 0.101/0.0040 | 124.4/18.04 | 102.4/14.85
luni 3 |1,377/54.2| 0.236/0.0093 | 0.000/0.0000 | 238.7/34.61 0.1/0.01

Tabelul 6. Deschiderea fisurilor si eforturi in armaturi pe termen mediu si lung (cazul 2)

Varsta | Nr. h, w,. [mm/in] o, [N/mm?/ksi]
betonului|fisuri| [mm/in.] max min max min
1 7 206/8.1 0.123/0.0049 | 0.101/0.0040 | 125.0/18.12 | 101.8/14.76
an 3 1,322/52.0 | 0.234/0.0092 | 0.000/0.0000 | 237.2/34.41 0.1/0.01
2 7 231/9.1 0.130/0.0051 | 0.104/0.0041 | 131.3/19.04 | 104.8/15.20
ani 3 1,366/53.8 | 0.2471/0.0095 | 0.000/0.0000 | 244.2/35.42 0.1/0.01
3 7 246/9.7 0.134/0.0053 | 0.106/0.0042 | 135.8/19.70 | 107.1/15.54
ani 3 1,399/55.1 | 0.247/0.0097 | 0.000/0.0000 | 249.7/36.22 0.1/0.01
15 3/0.1 0.071/0.0028 | 0.071/0.0028 | 72.3/10.48 | 72.2/10.46
;r?i 7 330/13.0 0.153/0.0060 | 0.116/0.0046 | 154.5/22.41 | 117.8/17.08
3 1,535/60.4 | 0.271/0.0107 | 0.000/0.0000 | 274.6/39.82 0.1/0.01

Tabelul 7. Temperaturi caracteristice la pile
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(procentul de armare total este de 0.0026)
nu a putut restrictiona deschiderea maxim#
a fisurilor la valoarea admisibili (vezi Figura
15). Pentru scdderea temperaturii dati in
Figura 6.a, distanta necesara dintre fisuri I’
este mai micd decat cea necesari la apro-
ximativ 2.5-3.5 m (8.20-11.47 ft) deasupra
bazei. Pentru cideri de temperaturi mai
mari, deschiderile excesive ale fisurilor sunt
n principal consecinta procentelor mici de
armare in regiunea de la baza peretelui si
nu in partea superioard. Un procent de ar-
mare mai mare la bazi ar fi crescut rigidita-
tea la baza peretilor si ar fi limitat mult mai
mult deschiderea fisurilor in aceastd zon4,
si In consecintd si deasupra ei.

Gradienti de Temperaturi in Pile
Pentru pile, nu au fost nregistriri dis-
ponibile cu privire la conditiile specifice

ale vremii la executie. Totusi, conditiile din
cazul 1 sunt considerate in continuare, ele
fiind cele mai nefavorabile. Considerand
o grosime echivalentd a peretilor pilelor
egald cu 1.39 m (4.55 ft) inaintea decofrarii
si grosimea efectivi de 1.00 m (3.28 ft)
dupd aceasta, Tabelul 7 prezinti tem-
peraturile caracteristice calculate conform
ACI207.2R, iar Figura 16 prezinti evolutia
temperaturilor n masa betonului. Betonul
atinge temperatura de varf la 30 h, in timp
ce cofrajul a fost Indepirtat dupi 2 zile.
Aceleasi notatii sunt folosite ca si in cazul
culeilor.

Procedand in aceeasi maniers, Tabelul
8 prezintd evolutia stirilor de fisurare cal-
culate. Aga cum se poate observa, acestea
rdman stabile si au deschideri mai mici
decét cea admisibila.

i
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Stirile de fisurare din contractie sunt
inevitabile pentru multe tipuri de elemente.
Problema constd in fapt in asigurarea con-
trolului acestora. Aceastd problemd e legatd
de dimensiunile elementului, amestecul de
beton, procentul de armare §i parametrii
meteorologici. Calitatea mai bun3 a beto-
nului nu conduce intotdeauna la o calitate
superioari a elementului. In cazul elemen-
telor masive, continutul mare de ciment
duce usor la fisurarea necontrolata. Tn final,
pot fi formulate urmitoarele concluzii:

e amestecul de beton contine o mare
cantitate de ciment, mult mai mare decét
este necesard pentru clasa de beton pre-
SCrisd;

e pe acest fundal, hidratarea cimen-
tului conduce la gradienti de temperatura
mari, care cauzeazi contractii de volum
importante;

e nu existd nici o corelare a calitatii
betonului cu procentul de armare; n pri-
mul caz, ciderea mai mare de temperatura
egali cu 38 °C (68 °F) necesitd un procent
de armare de aproximativ 0.0035 péani la
2.5 m (8.20 ft) deasupra bazei, in timp ce
n cazurile 2 si 3 proiectul initial asigurd o
stare de fisurare in limitele admisibile;

e la o varstd a betonului de circa o
saptamani, stirile de fisurare au devenit
stabile.

Avand in vedere cele de mai sus, se fac
urmitoarele recomandari:

o repararea fisurilor cu deschideri
mai mari de 0.30 mm (0.012 in) poate fi
facuta prin sigilarea fisurilor i prelucrarea
radicinii din stratul superficial de beton;

e pentru lucrari viitoare, se recomanda
asocierea retetei betonului cu cantitatea de
armiturd; deoarece armitura suplimentard
nu este justificatd structural pentru prelua-
rea sarcinilor exterioare, rezonabil este sd se
reducd semnificativ continutul de ciment;
astfel, dacd contractia pe termen scurt va fi
mult mai putin semnificativd, contractia pe
termen lung poate fi verificatd pentru a nu
conduce la fisurdri excesive.
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Tabelul 8. Evolutia teoretici a dechiderii fisurilor si eforturilor in armaturd (caz 3)

- -

Varsta | Nr. h, w, [mm/in.] o, [N/mm?/ksi]
betonului |fisuri| [mm/in.] max min max min
2 zile 3 263 0.057/0.0022 | 0.000/0.0000 57.3/8.32 0.1/0.01
3 7 349 0.090/0.0036 | 0.034/0.0013 | 91.4/13.25 34.0/4.94
zile 3 658 0.078/0.0031 | 0.000/0.0000 | 79.1/11.48 0.1/0.01 |
4 7 353 0.097/0.0038 | 0.036/0.0014 | 98.3/14.26 36.3/5.26
zile 3 661 0.083/0.0033 | 0.000/0.0000 | 84.3/12.22 0.1/0.01
5 7 334 0.097/0.0038 | 0.037/0.0015 | 97.8/14.19 37.6/5.46
zile 3 642 0.086/0.0034 | 0.000/0.0000 | 87.4/12.68 0.1/0.01
6 7 299 0.092/0.0036 | 0.038/0.0015 | 93.5/13.55 38.9/5.64
zile 3 606 0.089/0.0035 | 0.000/0.0000 | 90.4/13.11 0.1/0.01
7 7 274 0.089/0.0035 | 0.039/0.0015 | 90.1/13.07 39.8/5.77
zile 3 581 0.091/0.0036 | 0.000/0.0000 | 92.4/13.40 0.1/0.01
28 7 151 0.072/0.0028 | 0.043/0.0017 | 72.5/10.52 43.7/6.34
zile 3 449 0.100/0.0040 | 0.000/0.0000 | 101.6/14.73 0.1/0.01
3 7 107 0.064/0.0025 | 0.043/0.0017 64.8/9.40 44.0/6.38
luni 3 389 0.101/0.0040 | 0.000/0.0000 | 102.2/14.82 0.1/0.01
6 7 94 0.061/0.0024 | 0.043/0.0017 61.6/8.94 43.2/6.27
luni 3 366 0.099/0.0039 | 0.000/0.0000 | 100.5/14.57 0.1/0.01
1 7 99 0.061/0.0024 | 0.041/0.0016 61.3/8.89 41.7/6.05
an 3 359 0.096/0.0038 | 0.000/0.0000 | 97.0/14.06 0.1/0.01
2 7 119 0.063/0.0025 | 0.040/0.0016 63.8/9.26 40.1/5.82
ani 3 368 0.092/0.0036 | 0.000/0.0000 | 93.2/13.52 0.1/0.01
3 7 131 0.065/0.0026 | 0.039/0.0015 66.0/9.57 39.6/5.74
ani 3 375 0.091/0.0036 | 0.000/0.0000 | 91.9/13.33 0.1/0.01
10 7 172 0.072/0.0028 | 0.037/0.0015 | 73.2/10.62 37.8/5.48
ani 3 405 0.087/0.0034 | 0.000/0.0000 | 87.7/12.72 0.1/0.01
Bibliografie Farmington Hills, Mi, 26 pp.

[1] EN 1992-1-1 Eurocode 2, Design of
Concrete Structures. General Rules and Ru-
les for Buildings, European Committee for
Standardization, pp. 26-40, pp.207-209.

[2] ACI Committee 207, 1995, Effect of
Restraint, Volume Change, and Reinforce-
ment on Cracking of Mass Concrete (AC!
207.2R-95), American Concrete institute,

[3] ACI Committee 305, 1999, Hot Weather
Concreting (ACI 305R-99), American Con-
crete institute, Farmington Hills, MI, 20 pp.
[4] Gergely, Peter, and Lutz, L. A., “Maxi-
mum Crack Width in Reinforced Concrete
Flexural Members”, Causes, Mechanism,
and Control of Cracking in Concrete, SP-20,
American Concrete Institute, Detroit, 1968,
pp. 76-117.
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ngineria

Autostrazilor

si Podurilor

in data de 7 decembrie 2007 sunteti |
invitati sd participati la al V-lea Simpozi-
on international “Ingineria autostrizilor
si podurilor 2007”, organizat de Univer-
sitatea Tehnicd “Gh. Asachi” lagi, Facul-
tatea de Inginerie Civil3, Laboratorul de
Mecanica Structurilor, Societatea Aca-
demica "Matei Teiu Botez" si A.P.D.P.
- Filiala Moldova. Dintre temele princi-
| pale care vor fi abordate, amintim:
- Accelerarea analizei metodelor si teh-
nicilor in ingineria transporturilor;
- Proiect structural si geometric al autos-
trazilor si cHilor ferate;
- Proiect de poduri; |

= Tehnologiile constructiei autostrizilor
si podurilor;
- Intretinere, reabilitare si sigurantd la |
autostrdzi gi poduri;
- Constructie, Intretinere si reabilitare la |
aeroporturi;
- Analize statice si dinamice ale podu-
| rilor; |
- Monitorizare pe termen lung a perfor-
mantei pavajului;
- Management al infrastructurii trans-
porturilor;
- Metode matematice in ingineria trans-
porturilor.

Si-au anuntat prezenta autori $i spe-
cialisti de prestigiu din tar si strainatate.
Cele patru editii organizate pan3 acum
s-au evidentiat prin finalta calitate
stiintifica si tehnicd, giratd de mentorul
principal al acestei manifestiri, Prof.
univ. dr. Constantin IONESCU.

Adresa de corespondenta:

hbe2007@gmail.com

athbe2007@gmail.com
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Catedra Magini de constructii -

Inspirdndu-se din forma cupelor de
excavator sau de incdrcdtor, producatorii
de echipamente tehnologice au proiec-
tat si fabricat un nou tip de echipament
de concasare denumit cupd concasoa-
re. Configuratia si modul de umplere ale
acestui echipament sunt similare cu ale
unei cupe traditionale de excavator sau de
incircitor. Descircarea se poate face atét
prin deschiderea de la baza cét si in acelasi
mod ca la o cupi normala.

Principiul cupei concasoare a fost in-
ventat si dezvoltat In urmd cu peste zece
ani. Ulterior, noi caracteristici, noi modele
si accesorii au fost puse la punct pentru a
tnmulti astfel posibilitatile de extindere a
domeniilor de folosire. Dintre acestea se
amintesc urmatoarele:

e reciclarea materialelor recuperate;

o tratarea si ecologizarea materialelor con-
taminate;

e deservirea unor procese tehnologice din
industria materialelor de constructii, ca
echipament de alimentare a fluxului;

e prelucrarea pdmantului pentru anumite
lucrari de terasamente;

Cupa concasoare se ataseazd la o
masind de bazd, in locul cupei unui excava-
tor (fig 1, documentatie MECCANICA BRE-
GANZESE) sau a unui incarcator-excavator,
autoincircitor (fig 2, documentatie MECCA-
NICA BREGANZESE) sau chiar incarcétor
multifunctional (fig. 3, documentatie SIMEX),
si utilizeaza sistemul hidraulic de actionare
al acesteia. Procesarea materialelor se poa-
te face in timpul Tncarcirii in autovehicul
sau direct in amplasament.

Echipamentul este capabil sd trateze
diferite tipuri de materiale dure, moi sau
fragile: pamint vegetal, argild, teren conta-
minat, turb3d, compost, deseuri organice,
deseuri provenite din demolari, asfalt re-
cuperat, deseuri de sticld sau portelan etc.
Ca urmare domeniile de folosire a acestor
echipamente sunt multiple. in functie de

22

Procesarea materialelor
cu cupele concasoare

operatiunile pe care le pot executa si de aplicatiile tehnologice la care sunt folosite cupele
concasoare pot fi construite n doud variante:

e cupe cu functii de concasare;

* cupe cu functii de concasare si sortare.

Principiul de functionare

a cupelor concasoare

Cupele previzute numai cu functia de concasare sunt concepute dupa principiul con-
casoarelor cu filci sau al concasoarelor cu rotor.

La cupele concepute dupi principiul concasoarelor cu félci, cadrul metalic este construit
sub form3 de cheson compus din falca fix3 a concasorului, doi pereti laterali si placa dorsala
(fig 4). Falca mobil3 este dispus¥ in interior spre partea dorsald si articulatd la cadrul metalic
al cupei. Astfel de echipamente sunt produse de firma Meccanica Breganzese din ltalia.
Actionarea filcii mobile se face hidrostatic de la circuitul hidraulic al masinii de bazd la care
se atageazd cupa concasoare (fig 5).

Se pot concasa diferite materiale precum: cirimizi, granit, dale de asfalt, alte materiale
rezultate din demolari inclusiv fragmente din beton armat sau chiar si traverse (fig 6). Di-
mensiunile particulelor rezultate dupd concasare pot fi cuprinse intre 20 si 120 mm, in functie
de reglajul executat. Parametrii tehnici, constructivi si functionali, ai cupelor concasoare
produse de aceast3 firmi se inscriu in limitele de mdrimi prezentate in tabelul 1.

Cupele pot fi incadrate in patru categorii dimensionale in functie de destinatia tehnolo-
gici si de amploarea lucrdrilor executate:

» categoria usoare (M1), montate pe midiexcavatoare (peste 8 t), pentru santiere mici;

e categoria medii (M2), montate pe excavatoare medii (peste 14 t), pentru santiere mici i

medii;

categoria standard (M3), montate pe excavatoare uzuale (peste 20 t), pentru santiere

obignuite;

e categoria grele (M4) (peste 28 t), montate pe excavatoare grele si foarte grele, pentru ma-
rile santiere cu productie importanta.

Productivititile teoretice, corespunzitoare tipurilor dimensionale precizate, realizate

in conditii standard, depind de m#rimea reglajului deschiderii de iesire a materialelor (fig
7) si de duritatea materialelor concasate. Pentru realizarea sortérii materialelor concasate,
acestea pot fi descircate direct pe un ciur mobil (fig 8). Cupele concepute dupa principiul

Tabelul 1
Caracteristicile Lt Categoriile in functie de excavatoarele adecvate [t]
tehnice M128 M2 2 14 M3 2 20 M4 2 28

gifﬁggatea volu-l 31 g5 0,6 0,75 1,0
Masa kg | 1500 2 250 3 500 4900
gDa'}:r::ier;SII_u)r(“IIi ‘:}e m |1,8x1,0x1,2| 2,1x1,1x1,25 | 2,45x1,35x1,45 | 2,45x1,65x1,45
?ueggmdjrfa mm| 600x540 700x550 900x450 1 200x450
gfsiclg:d;:ia/max mm| 20/100 20/120 20/120 20/120
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concasoarelor cu rotor (fig. 9), sunt produse

de firma SIMEX, fiind comercializate in

Romania de Brett Motors Romania srl. Cupa

este prevazutd cu un rotor avand parti acti-

ve (lamele) i placi interschimbabile, pentru
realizarea granulatiei dorite. Granulatiile

care pot si fie obtinute sunt: 0-40 mm; O-

80 mm; 0-100 mm; comandi speciala.

Antrenarea rotorului se realizeazd cu
ajutorul a doud hidromotoare protejate in
carcasa cupei concasor. Cupa concasor
este prevdzutd cu trei linii hidraulice, tur,
retur si linia de drenare pentru mérirea du-
ratei de utilizare a hidromotoarelor.

S-au realizat 9 modele de cupe care
pot si fie instalate rapid pe tipurile de
incdrcitoare cu virare prin derapare, cu
brat de excavat, cu brat telescopic sau
incircitoarele traditionale, prevdzute cu
instalatie hidraulicd auxiliard de actionare.
Principalele caracteristici ale celor 9 mo-
dele, care au capacitatea de incdrcare
cuprinsi intre 180 - 1650 kg, se incadreaza
in limitele de mdrimi prezentate n tabelul 2.
S-au considerat densititi ale materialelor de
maximum 1,1 t/m3. Aceste echipamente au
urmitoarele avantaje [4]:

e materialele sunt ciuruite direct deasupra
punctului impus de procesul tehnologic;

e cupele concasor pot s fie utilizate chiar
in locul de unde provin materialele ce
trebuie sd fie prelucrate, putand fi mane-
vrate Tn spatii restranse;

e aceste cupe se autoincarcd cu usurintd
ficand parte integrantd din incircatorul
pe care se cupleazi cu rapiditate;

e materialul concasat poate sd fie utilizat
chiar in acelasi spatiu unde a fost con-
casat;

e materialele concasate uzual sunt: cira-

mizi, betoane, sticld, beton armat, agre-

gate naturale, tigle, dale de pavaj, dale
de asfalt;

sistemul de concasare cu rotor nu fntam-

pind dificultiti daca sunt prezente in ma-
terialele ce trebuie concasate bucati de
materiale cum sunt : pamantul, lemnul,
pirti umede sau elastice;

e cutitele rotorului sunt interschimbabile.

S
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Principiul

de functionare

a cupelor de
concasare si sortare

Cupa de concasare si sortare este un
echipament de lucru cu utilizdri multiple,
realizate ntr-o singurd secventd tehnolo-
gici: sortare, concasare, maruniire, ames-
tecare, separare, transportare, incarcare i
alimentare.

Avand in vedere cupele concasor ciur,
model ALLU [3], produse de firma ldea-
Chip Oy din Finlanda si comercializate pe
piata romaneasci de Inscut Bucuresti SA
se pot face urmitoarele preciziri referitoare
la principiul de functionare a acestora.

Cupa concasor-ciur este constituitd din-
tr-un cadru metalic in care sunt montate ro-
toare orizontale (fig. 10). Pe aceste rotoare
sunt montate ciocanele de concasare. Ro-
toarele sunt antrenate in migcare de rotatie
ceea ce face ca ciocanele sd loveascd
particulele de material, care, datoritd im-
pactului, sunt fragmentate. Se dispune de
patru tipuri dimensionale de rotoare si opt
tipuri de ciocane (fig. 11). De asemenea, se
pot livra la cerere si alte tipuri de rotoare.
Actionarea rotoarelor se face cu un motor
hidrostatic cu pistoane radiale avand o
mare putere la demarare. Aceasta permite
si se fnvingd momentul mare la porni-
rea miscdrii de rotatie a rotoarelor atunci
cand cupa este plind cu material. Motorul
transmite puterea sa tuturor rotoarelor prin
transmisii cu lanturi si roti dinfate. Rotoa-
rele au toate acelasi sens de rotatie acesta
putind fi inversat dacd se intepeneste mate-
rialul intre ele.

Materialul se deplaseazd cdtre rotoare
datoritd gravitatiei. Ciocanele montate pe
rotoare concaseazi, sorteazd si afineazd
materialul, obligandu-1 s& treacd dincolo de
rotoare spre gura de evacuare amplasatd la
partea inferioard a cupei (fig. 12). Fragmen-
tele de material mai mari si mai dure raman

in cupd de unde sunt descdrcate. Pe mdsura

:_#
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uzirii lor, rotoarele si ciocanele, pot fi inlo-
cuite cu usurinti pe santier. Prin modulare,
alegerea ciocanelor, rotoarelor si a altor
accesorii se oferd numeroase posibilitati
de adaptare a cupei la conditiile tehno-
logice de folosire. In vederea adaptirii la
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Tabelul 2
Caracteristicile tehnice UM Domeniile de marimi

Capacitatea volumetricd [SAE] m3 0,16 - 0,8

Masa cupei goale kg 620 -1120

Masa cupei inc3rcate kg 800 - 2000

Latimea cupei mm 1400 - 2000
Granulatii realizate mm 0-100

Debitul de alimentare cu ulei |/min 30-120

Presiunea hidrostatica Bar 300 - 180

conditiile de lucru cupele sunt dotate cu o
serie de accesorii, care sunt prezentate n
continuare.

Supraindltarea peretilor laterali

Supraindltarile (fig 13) montate pe cupi
cu suruburi permit cresterea capacititii
acesteia. Fiecare cupd este previzuti
cu adaptdrile necesare acestui scop.
Suprainaltdrile constituie totodati bariere
de sigurantd impotriva ciderii materialelor,
ele fiind Tntotdeauna recomandate pentru
autoincarcdtoare.

Placa de baza si adaptarile

Modul cel mai simplu de montare a
unei cupe la masina de bazi este de a
adapta placa de bazi (fig. 14). Placa de
bazi este o placi simpli, netedi. Tn functie
de configuratia echipamentului receptor
se pot suda urechile de prindere avand n
vedere instructiunile constructorului.

Contracutitele si barele

de fracturare

Pe peretele cupei in dreptul fiecrui ro-
tor este montat un contracutit (fig. 15), care
are rolul de a constitui un blindaj menit s3

creascd efectul de micinare sau de ciuruire
ale cupei reprezentdnd n acelasi timp o
protectie pentru structurd. Existd doui ca-
tegorii de contracutite: drepte sau pieptene.
contracutitele potrivite sunt montate direct
la producitor.

Dacd se schimbi rotoarele sau se
uzeazd contracutitele, acestea se pot in-
locui cu ugurinta direct pe santier de citre
personalul de intretinere. Barele de fractu-
rare (fig. 16) au fost create pentru a creste
efectul de micinare. Ele sunt fixate de cupi
cu suruburi.

Sitele de ciuruire

Pentru necesitdtile de sortare find a ma-
terialului uscat, cum ar fi pAmantul vegetal,
sunt disponibile accesorii suplimentare sub
forma unor site (fig. 17). Acestea sunt de
diferite marimi si montate cu suruburi. in
acest fel materialul este sortat si maruntit
iar fragmentele de roci sunt separate. S-au
produs astfel de echipamente ale ciror ca-
racteristici tehnice depind de tipul masinii
de bazad pe care urmeazi si fie atasate
(fig. 18):
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A - Categoria ugoare, montate pe
incdrcitoare multifunctionale (compacte)
cu masele cuprinse intre 2 si 7 tone.
® capacitatea geometrici a cupei (ISO):
0,4 -0,6 m3;

* suprafata de cernere: 0,6 - 0,8 m2;

¢ puterea de regim a motorului hidraulic de
actionare: 20 kW;

® puterea maxima a motorului hidraulic de
actionare: 37 kW;

¢ debitul circuitului hidraulic de alimenta-
re: 40 - 60 l/min;

¢ masa incluzand rotoarele: 420 - 525 kg.

Aceastd categorie de cupe este ca-
racterizatd de urmatoarele particularitati:
constructie usoard; masini de baz3 de talie
micd; lucrdri usoare (sortare pamant vege-
tal, amenajiri peisagistice, sortare turb).

B - Categoria standard, montate pe ex-
cavatoare medii si grele cu masele cuprinse
intre 13 si 34 tone.

* capacitatea geometricd a cupei (ISO):

0,7 - 1,9 m3;

® capacitatea cu varf a cupei (SAE): 0,8

-2,2m3;

* suprafata de cernere: 0,7 - 1,8 m?;

* puterea de regim a motorului hidraulic de

actionare: 50 - 100 kW;

® puterea maximd a motorului hidraulic de
actionare: 60 - 120 kW;

e debitul circuitului hidraulic de alimenta-
re: 80 - 260 |/min;

* masa incluzand rotoarele: 1120 - 2450 kg.

Particularitdtile categoriei sunt urmitoa-
rele: constructie robustd, adecvate celor
mai multe santiere; masini de bazi de talie
mijlocie spre mare; lucriri grele (sortare
pamant vegetal, stabilizare pdmant, com-
postare, macinare surcele, micinare sticli
etc.).

C - Categoria grele, de mare randa-
ment, montate pe autoincdrcitoare sau
excavatoare - fncdrcdtoare cu masele cu-
prinse intre 6 si 23 tone.

* capacitatea geometricd a cupei (ISO):
0,7 -29m3;

* capacitatea cu varf a cupei (SAE): 0,8
-3,5m3;

27
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e suprafata de cernere: 0,7 - 2,7 m?;

e puterea de regim a motorului hidraulic de
actionare: 50 - 120 kW;

e puterea maxima a motorului hidraulic de
actionare: 60 - 140 kW;

e debitul circuitului hidraulic de alimenta-
re: 80 - 420 I/min;

¢ masa incluzind rotoarele: 1120 - 3360 kg.

Aceastd categorie de cupe este ca-

racterizatd de urmitoarele particularitati:

constructie robusti, masini de bazid de

talie mijlocie, lucriri grele (sortare pamant

vegetal, stabilizare pdmant, compostare,

macinare surcele, micinare sticld etc.).

Materialele pot fi prelucrate in diverse

moduri:

e prin actiunea asupra lor direct in halda
(fig 19a);

e prin preluarea lor din depozitul provizo-

riu in vederea acoperirii santurilor dupd

montarea unor conducte sau cabluri (fig

19b);

prin preluare in vederea fincarcarii si

maruntirea lor deasupra unei bene de

autobasculanti {fig 19¢);

prin preluarea in vederea alimentdrii

unei instalatii tehnologice si maruntirea

lor deasupra unui buncir de alimentare

(fig 19d).

Cupa concasor-ciur poate suplini cu
usurintd o statie de sortare de marime me-
die. in tabelul 3 sunt prezentate o parte din-
tre modalititile de folosire a acestor cupe.

Pentru satisfacerea conditiilor tehno-
logice impuse de natura materialelor pre-
lucrate este necesar sd se parcurgd doud
etape importante in alegerea echipamen-
tului adecvat:

e in prima etapa se face alegerea tipurilor
adecvate de rotoare din 4 tipuri dispo-
nibile;

¢ in a doua etapd se aleg tipurile potrivite
de ciocane.

Alegerea echipamentului potrivit este
cheia reusitei pentru evitarea uzurilor pre-
mature si asigurarea calitétii lucrarilor exe-

cutate.
Prin posibilitatea de realizare a sortarii,
echipamentul i metodele de lucru prezen-
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Tabelul 3

Tipul de material

Prelucririle posibile

Materiale rezultate dup3
sdparea santurilor la lucrdri
edilitare (densitatea 1000
- 1600 kg/m?)

sortarea si maruntirea materialului;

reasezarea materialului maruntit in straturi pentru acope-
rirea conductelor;

sunt evacuate fragmentele mari (dimensiuni > 60mm),
care pot fi folosite spre suprafats;

productivitate maximum 70 - 100m?/or.

Argila si pamant argilos
cu umiditate pani la 40%
(densitatea 1600 kg/m?)

sortare gi macinare;
sunt evacuati bulgarii mari si duri (diametre > 60mm) ;
productivitate maximum 60 m3/or4.

Stabilizarea straturilor de.

pamantul este afanat, miruntit si sortat;
fragmentele mari (diametre > 60mm) sunt evacuate;
calitatea materialului este amelioratd prin amestecarea cu

kg/m3)

demoldri (densitatea 1500],

pamant
var;

*  sunt amestecate diferitele tipuri de pdmanturi.

*  betonul usor este concast;
Beton ugor (densitatea|*  bucdtile mai mari (dimensiuni > 400mm) sunt retinute si
1100 kg/m3) inldturate prin descircare ntr-o haldi separat;

o productivitate 50 m3/ori.

* degeurile sunt ciuruite si separate fragmentele cu dimen-

. . . siuni >60mm ;

Deseuri provenite din|,

betonul usor, ciramizile etc. sunt micinate ;

materialul este incircat direct in mijloacele de transport
in timp ce este procesat ;

productivitate maximum 40 - 80 m?/ori.

Sparturi de portelan (densi-
tatea 700 kg/m3)

portelanul este premicinat;

alimentarea unor buncire n timpul macinarii;
amestecarea cu alte materiale;

productivitate maximum 70 m3/ori.

Butelii de sticld (densitatea
400 kg/m?)

buteliile sunt micinate;

bucitile dure, spre exemplu pietre, (dimensiuni > 40mm)
sunt inldturate;

productivitate maximum 70 m3/ora.

Asfalt frezat recuperat
(densitatea 1400 kg/m?)

bucitile aglomerate, intdrite sunt macinate;
fragmentele mari (dimensiuni > 250 mm) sunt inlaturate;
productivitate maximum 120 m3/or4.

Caramizi si tigle sparte
(densitatea 1400 kg/m?)

sparturile sunt micinate;

materia prima pentru cardmizi si tigle este amestecata si
maruntita;

amestecul este reintrodus n procesul tehnologic;
productivitate maximum 40 - 80 m3/or.

500 kg/m?)

Gramezi de crengi ameste-|
cate cu pdmant (densitatea|,

crengile sunt maruntite;

sunt sparte bucitile dure (diametre > 60mm);

permite mdruntirea amestecului de ramuri cu pdmént ;
productivitate maximum 40 m3/ord.

sitatea 300 - 800 kg/m?)

Scoartid de brad si pin (den- ’

fragmentele de scoartd sunt maruntite si apoi transportate
spre un incélzitor pentru a fi arse ;
productivitate maximum 90 m3/ord.

tate au urmatoarele avantaje:

e castig de timp deoarece se fac mai multe

operatii simultan;

e inlocuirea ciururilor mobile sau fixe;

¢ productivitate ridicat3;
e costuri mici de investitie;
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Structura rutierd reprezintd partea con-
solidatd a drumului sau a strdzii pe care se
realizeazi circulatia vehiculelor. Structurile
rutiere pentru strizi sunt alcituite din stra-
turi rutiere diferite, alegerea componentei
(a ordinei straturilor) si a caracteristicilor
sale (grosime, calitate) depinzand in prin-
cipal de trafic precum si de alti factori:
conditiile climatice, natura pdmantului din
fundatie, materiale locale, declivitdti, teh-
nologii de lucru.

Dintre straturile unei structuri rutiere,
stratul de rulare este cel care, situat la su-
prafatd, trebuie si suporte direct actiunile
date de trafic (actiuni tangentiale produse
de rotile vehiculelor) si clima, sd transmitd
celorlalte straturi sarcini verticale, sd aibi
o0 rugozitate corespunzétoare, sa asigure o
bun drenare a apelor din precipitatii, s fie
impermeabil. Se executd din straturi bitu-
minoase §i macadam (in cazul structurilor
rutiere flexibile si mixte), beton de ciment
simplu sau beton de ciment armat (in cazul
structurilor rutiere rigide) (fig. 1).

Prezentul articol prezintd rezultatele
cercetdrii si studiilor de laborator efectu-
ate in cadrul Laboratorului de Drumuri
al Universititii Tehnice de Constructii
Bucuresti pe mixturi asfaltice folosite n
stratul de rulare.

Tipuri de mixturi asfaltice folosite

ca imbriciminti rutiere

Conform standardelor si normativelor
n vigoare, mixturile asfaltice pentru stratul
de rulare pot fi, in functie de clasa tehnicd a
drumului sau de categoria tehnicd a strazii:
mixturd asfaltici cu fibre MASF 16 si MASF
8, beton asfaltic antifigas bogat in criblurd
BAA 16, cu pietris concasat BAAPC 16 sau
cu adaos de var BAAPCV 16, beton asfaltic
rugos, cu bitum modificat BAR 16m, cu

30

bitum aditivat BAR 162 sau cu bitum simplu
BAR 16, beton asfaltic bogat in criblurd cu
bitum modificat BA 16m, cu bitum aditivat
BA 8a, BA 16a, BA 25a sau cu bitum simplu
BA 8, BA 16, BA 25, beton asfaltic cu pietris
concasat cu bitum aditivat BAPC 16 sau cu
bitum simplu BAPC 16.

Evident, cu cat structura rutierd trebuie
sd suporte un trafic mai mare, cu atat stratu-
rile rutiere trebuie s3 prezinte caracteristici
superioare. De exemplu, Tn conditiile in
care se doreste obtinerea unui drum sau a
unei strazi:

- cu o suprafatare cu caracteristici
imbunititite (adicd cu rezistenta sporitd
la alunecare, cu zgomot redus in timpul
ruldrii, cu vizibilitate imbun&tatita pe timp
de ploaie, cu o evacuare mai rapidi a
apelor si diminuarea fenomenului de aqua-
planare)

- cu un strat de uzurd durabil si stabil
(adicd o imbracaminte bituminoasd rezis-
tentd la oboseald, imbatranire si la produ-
cerea fagaselor)

- precum si costuri de intretinere re-
duse prin reducerea duratei de ntrerupere
temporard a circulatiei rutiere pentru efec-
tuarea reparatiilor si prin executarea unor
straturi de grosimi mai reduse care implica
operativitate si eficientd (min. 3 cm sau
3.5 cm, functie de dimensiunea maximi a
agregatului utilizat) se recomandd utiliza-
rea mixturilor asfaltice cu fibre, MASF de
tip SMA (Stone Mastic Asphalt). Se stie ca
acest tip de mixturd necesitd un procent
mai mare de bitum (D60/80) din cauza
fibrei care se adaugd tn amestec dar pre-
zintd si un schelet mineral pietros cu un
continut ridicat de cribluri, in care se reali-
zeazd contacte piatrd-piatrd, conducand la
o inclegtare perfectd a agregatelor.

Atunci cand stratul de uzurd trebuie sa
prezinte un spor de rezistentd la deformatii
permanente si la dezanrobare se vor utiliza
mixturile asfaltice antifigas BAA, atdt pen-
tru lucrdri de ranforsare si reabilitare cat si
pentru realizarea lucrérilor noi: benzi de
circulatie a vehiculelor grele, locuri de par-
care, zone cu accelerdri si decelerdri frec-

vente, zone de stationare. Aceste mixturi
se caracterizeazi printr-un schelet mineral
puternic, absenta nisipului natural, continut
scizut de bitum si in anumite conditii,
prin utilizarea varului hidratat (cu scopul
de a imbunétitii adezivitatea bitumului la
agregatele naturale si de a méri rezistenta
imbracdmintilor bituminoase la formarea
fagaselor precum si la dezanrobare). O
caracteristicA a acestor mixturi o repre-
zintd utilizarea bitumului neparafinos tip
D 60/80 pentru zonele reci si a bitumului
tip D40/60 pentru zonele calde, avand in
vedere cresterea traficului greu.

Tn anumite situatii, pe drumuri sau strizi
cu trafic greu sau foarte greu sau la lucrari
speciale, justificate din punct de vedere
tehnic si economic (drumuri de centurs,
intersectii, piete publice, traversdri, zone
rezidentiale) se poate utiliza un strat de
uzurd realizat din mixturi asfaltice drenante
MAD, caracterizate prin volum ridicat de
goluri (20 - 24 %) si o compozitie granulo-
metrici discontinud. Aceastd Imbracaminte
bituminoasd drenanti se executd Tn scopul
elimindrii rapide a apei de pe suprafaa
carosabild, a ameliordrii vizibilitatii pe timp
ploios si a reducerii fenomenului de hidro-
planaj. Se va aplica pe un strat suport im-
permeabil fiind necesard evacuarea rapida
a apelor din precipitatii pentru evitarea
degradarii straturilor rutiere. Bitumul utili-
zat este de tip D 80/100 sau D 60/80, pur,
aditivat sau modificat.

De asemenea, in scopul cresterii
rezistentei la deformatii permanente la
temperaturi ridicate si a rezistentei la fi-
surare la temperaturi scizute se executd
imbracdminti bituminoase realizate cu bi-
tum modificat cu polimeri. Lucririle pe
care se executd acest strat de rulare sunt
cele cu trafic greu si foarte greu precum si
cele speciale, justificate din punct de vede-
re tehnic si economic (benzi cu circulatia
vehiculelor grele, locuri de parcare, zone
cu accelerdri si decelerdri frecvente, zone
de stationare etc.).

Diferentierea alcatuirii scheletului mi-
neral al mixturilor asfaltice utilizate ca strat
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Fig. 2. Limite granulometrice pentru mixturi asfaltice folosite i strat de uzuri

de uzurd este prezentatd in fig. 2.

Dintre aceste mixturi asfaltice prezen-
tate mai sus, articolul de fata se opregte
asupra analizei caracteristicilor mixturilor
asfaltice cu fibre MASF 16, a mixturilor
asfaltice clasice BA 16, a mixturilor asfaltice
antifigas BAA 16 si a mixturilor asfaltice ru-
goase BAR 16 cu diverse tipuri de bitum.

Incerciri specifice de laborator

Stabilirea tipurilor de incerciri experi-
mentale pentru determinarea caracteristi-
cilor mixturilor asfaltice utilizate in strat de
uzurd rezultd din considerarea principalelor
degradari intdlnite la o structurd rutierd
flexibild, degradari ce apar sub efectul
incarcarilor date de traficul din ce In ce

mai greu si intens si al solicitirilor date de
variatii ale factorilor de mediu (temperaturi
si umiditate). Aceste degradiri sunt ornie-
rajul si fisurarea din oboseald a mixturitor
asfaltice si reprezinti doud aspecte im-
portante de care trebuie si se tind seama
atunci cand se proiecteazi o retetd de
mixturd asfaltici in laborator.

Efectele ornierajului asupra confortu-
lui si sigurantei circulatiei fac necesard
proiectarea structurilor rutiere intr-un ase-
menea mod incit mirimile ce caracteri-
zeaza suprafata drumului sd nu scadi sub
anumite limite, pe intreaga duratd de viati
proiectatd a sistemului rutier.

Efectele oboselii se regisesc in fisurarea
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din oboseald a stratului asfaltic, diferiti
de fisurarea termici ce apare din cauza
contractiei termice. Cu continuarea trecerii
incdrcarilor, deformatia de Intindere de la
baza stratului bituminos duce la initierea
unei fisuri, fisurd ce se va propaga in strat
odatd cu intensificarea traficului, ajungan-
du-se Tn cele din urmi la rupere.

Specialistul are la dispozitie o intreagi
gamd de Tncercdri specifice de laborator
precum: girocompactorul, presa Marshall,
incercdri de oboseald pe prisme in patru
puncte, pe probe trapezoidale in doui
puncte, pe probe cilindrice - Intindere indi-
rectd, Incercdri de deformatii permanente
pe probe cilindrice, incerciri de determi-
nare a adancimii figasului Wheel Tracking
etc., care sd conducd in final la stabilirea
unui amestec optim din punct de vedere al
comportarii la fluaj si oboseals.

Rezistenta la deformare permanents, la
nivelul stratului de uzuri, se misoara prin:

- fluajul dinamic al mixturii asfaltice
prin ncercarea repetati uniaxiald a unei
probe cilindrice din mixturd asfaltici

- viteza de deformatie permanent3 fnre-
gistratd pe o placd din mixturd asfaltici, la
un anumit numar de treceri ale unui pneu
cu caracteristici bine definite.

Fagasele se pot produce in functie de
trafic si materialele bituminoase, atunci
cand temperatura este de cel putin 35°C.
Studiile de laborator demonstreazi ci pen-
tru o mixturd bituminoasa la temperatura
de 60°C, se produc figase cu adancimea
de 5 ori mai mare decét la temperatura de
450C,

Principalii parametri care influenteazi
direct nivelul figagelor se pot grupa in
patru grupe:

a) traficul

b) caracteristicile geometrice si localititile
pe care drumul le traverseazi

¢) tipul climatic

d) materiale utilizate

Rezistenta la oboseald este definitd
prin numarul de solicitari N, pe care le
suportd mixtura asfaltici, Tnainte de a se
rupe.
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Factorii care influenteaz3 rezistenta la

oboseald sunt urmitorii:

a) modul de compactare

b) variabile de amestec

¢) variabile ale mediului inconjurator
d) conditii de incercare

In cadrul Laboratorului de Drumuri
al UT.C.B. s-au ficut studii de laborator
pentru proiectarea mixturilor asfaltice de
tip BA16 si MASF16 si determinarea carac-
teristicilor fizico-mecanice in regim de tem-
peraturd: 23°, 40°C si 50°C prin incercarea
de fluaj dinamic (fig. 3).

De asemenea, s-a stabilit deformatia
permanentd pentru un anumit nivel de so-
licitare din trafic.

S-au realizat i studii de laborator speci-
fice determindrii rigiditaii si a comportdrii
la oboseald a mixturilor asfaltice din stratul
de rulare (BA16, BAA16, MASF16, BAR16)
pe doud tipuri de echipamente: oboseald
in doud puncte sub deformatie constantd
n timp si oboseald prin intindere indirectd
sub tensiune constantd in timp (fig. 4 si 5).

Rezultate

Rezultatele ce vor fi prezentate in figu-
rile ce urmeazi sunt selective, pe tipuri de
incerciri realizate: fluaj dinamic (fig. 6, 7),
rigiditate (fig. 8), oboseald pe probe trape-
zoidale (fig. 9, 10), si oboseald pe probe
cilindrice (fig. 11, 12).

Concluzii

Din studierea comportdrii la deformatii
permanente a mixturilor asfaltice folosite
in strat de rulare rezultd urmatoarele con-
cluzii:

- valoarea deformatiei specifice la 3600 de
cicluri de incércare repetatd poate fi inter-
pretatd ca deformatie permanentd;

- valoarea deformatiei permanente este
influentatd de tipul de mixtur, in aceleasi
conditii de Tncdrcare si temperatura: mix-
tura asfalticd cu fibre MASF16 prezintd
valori ale deformatiei permanente mai
mici cu 55% decat mixtura asfaltica cla-
sicd BA16;

- deformatia permanentd este puternic in-

ncercarea de fluaj dinamic

. |traductor de deplasare

Fig. 4. Incercarea la oboseali i doud puncte

deformatia

7\
N/ N\ [ e

forta

traductor de forta

vibrator

] v

tmp

fluentatd de valoarea temperaturii: cu cét
temperatura creste cu atat deformatia per-
manentd creste; temperatura influenteaza
mai mult comportarea mixturilor asfaltice
cu fibre decét pe cea a mixturilor asfaltice

Fig. 5. Incercarea la oboseald prin intindere indirectd

clasice; de aici rezultd cd trebuie si se
acorde o atentie deosebitd la stabilirea
retetei mixturii asfaltice cu fibre, care pre-
zintd un procent ceva mai mare de bitum
comparativ cu o mixtura asfaltici clasica
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Fig. 6. Variatia deformatiei specifice cu timpul de icarcare/descircare
pentru o mixturd asfaltici BA16, sub o incircare p = 179 kPa la o temperaturs de 40°C
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(bitum CEPSA D50/70, bitum ASTRA D80/100)

- deformatia permanenti creste cu cresterea
efortului aplicat;

- mixtura asfalticd cu fibre prezintd o
comportare la fluaj superioard mixturii
asfaltice clasice;

- tipul de bitum contribuie la stabilirea

deformatiilor permanente ale mixturilor
studiate: un bitum ce prezintd o consis-
tentd mai ridicatd si o mai bund compor-
tare la temperaturi ridicate, dar si scizute
totodatd, comportare caracterizatd prin
gradul bitumului dat dupi clasificarea

APDP,
ASOCIATIA

7 | profEsiONALA
/ DE PRUMURI
/ $I PODURL

DIN ROMANIA

SHRP, va conduce la realizarea de mixturi
asfaltice ce furnizeazi valori mai mici
ale deformatiilor permanente, comparativ
cu bitumurile de consistentd scazut3, in
aceleasi conditii de incircare si de tem-
peratura.

Din studierea comportirii la oboseal3 a
mixturilor asfaltice folosite in strat de rulare
rezultd urmitoarele concluzii:

- pentru ncercarea de incovoiere n doui
puncte, la temperatura de 23°C, frecventa
de 10Hz:

-Tn cazul mixturii asfaltice clasice BA16
rezultd cd tipul de bitum are o influentd
nesemnificativa pentru durata de viati la
oboseal;

in general, in cazul bitumurilor de
penetratie 50/70 si 60/80 mixtura asfal-
ticd cu fibre MASF16 prezinti rezulta-
te apropiate de mixtura asfaltici clasici
BA16, cu o ugoard superioritate in ceea
ce privegte durata de viatd la oboseals si
valoarea unghiului de fazi (component3
elasticd mare in cazul MASF16). Mixtura
asfalticd antifigas BAA16 prezinti cea
mai micd valoare pentru unghiul de fazi,
dar rezistd la un numar prea mic de cicluri
de Tncircare;

n cazul mixturilor cu bitum de penetratie
70/100 cele mai bune rezultate se obtin
pentru mixtura asfalticd antifigas BAA16.
pentru Tncercarea de incovoiere in doui
puncte, la temperatura de15°C, frecventa
de 10Hz:

se obtin moduli de rigiditate [E*
mici pentru mixturile ce contin bitum de
penetratie 80/100, comparativ cu mixturi-
le ce contin bitum de penetratie 50/70;
unghiul de fazi, j are valori mai mici in

mai

1

cazul mixturilor confectionate cu bitum
de penetratie 50/70, ceea ce indici un
caracter elastic mai pronuntat comparativ
cu mixturile confectionate cu bitum de
penetratie 80/100;

bitumul de penetratie 50/70 conduce mai
rapid la rupere comparativ cu bitumul
mai moale, de penetratie 80/100, deci
numadrul de cicluri la oboseal3 este mai
mic, indiferent de tipul mixturii asfaltice;
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mixtura asfaltici rugoasda BAR16 prezinta
cea mai bund comportare la oboseals,
comparativ cu mixturile MASF16 si BAT6,
indiferent de tipul de bitum.

pentru incercarea de intindere indirects,
la temperatura de 23°C, frecventa de
1Hz:

n cazul mixturii asfaltice antifigas, BAA16
rezultd ci durata de viatd la oboseald
maximid se obtine pentru bitumuri de
penetratie 50/70 si 60/80;

in general, rezultate bune la oboseala se
obtin pentru mixtura asfaltica cu fibre
cu bitum de penetratie 50/70 si pentru
mixtura asfaltici clasici cu bitum de
penetratie 60/80;

bitumul de penetratie 50/70 furnizeaza
valori ale modulului de rigiditate Sm,

mai mari pentru toate tipurile de mixturi
asfaltice studiate, comparativ cu bitumul
de penetratie 80/100;

in cazul mixturii asfaltice clasice BA16,
bitumul de penetratie 50/70 prezintd un
numir de apliciri ale incdrcirii inferior
bitumulului de penetratie 80/100, indife-
rent de nivelul incércirii aplicate;

n cazul mixturii asfaltice cu fibre MASF16,
bitumul de penetratie 80/100 prezinta un
numir de aplicdri ale incdrcdrii inferior
bitumului de penetratie 50/70;

bitumul de penetratie 50/70 conduce mai
rapid la rupere fata de bitumul mai moale,
de penetratie 80/100, deci numarul de
cicluri la oboseald este mai mic, indife-

rent de tipul mixturii asfaltice; mixtura
asfaltici BAR16 prezintd cea mai buna
comportare la oboseald, comparativ cu
mixturile MASF16 si BA16, indiferent de
tipul de bitum.
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frecventa 10Hz, temperatura 23°C
80
70
2 80
E
z 50
fed
5 40
5 . - . —
30 W s i ma M A F g A R WL AP o Ot s XY e
26
3
] 50000 100000 150000 200000 250000 300000
Numar cicluri
[+ bitum ¢ - biwm D = bitum 8 xbiwr F|

Fig. 9. Variatia defazajului functie de numdrul de cicluri: influenta tipului de bitum,

mixturd asfalticd antifigag, frecventa 10 Hz, temperatura 23°C (B - bitum CEPSA
SPANIA D 50/70, C - MOTOR OIL GRECIA D50/70, D - ESSO D 70/100,
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250MPa, temperatura 15°C (bitum CEPSA D50/70, bitum ASTRA D80/100)

Buletinu! Stiintific UTCB nr men: “Studii de laborator privind incer-
carea la oboseald a mixturilor asfaltice
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Caderile de pietre cu energii mari de |mpact pot ““"‘
produce distrugeri masive ale galeriilor din beton }: f,‘"

Barierele Geobrugg RXI-500, de mari energii, impotriva

ciderilor de pietre

- protejeazd pentru energii de impact de péni la 5000 k)

- sunt testate i certificate pentru viteze de impact de 25
m/s sou 90 km/h (cidere libera a unui bloc de 16 tone
de la o inltime de 32 m) in conformitate cu cel mai ri-
guros standard — standardul Elvefian, peniru cerfificarea
barierelor impotriva céderilor de pietre

- flambjul max. in zona de impact este 7.8 m

- se pistreazd o indlfime reziduald a barierei de aproape
100% in sectiunile adiacente zonei de impact

- protejeazd chiar si in situaliile in care blocurile lovesc
partea superioara a barierei si panourile de margine

- depiisesc capacitatea de absorbtie a impactului a mai
multor galerii de protecie din beton

Obtineti acum brosura gratuitd a barierei impotriva
caderilor de pietre RXI-500 si / sau discutai problemele de
riscuri naturale cu unul din specialistii nostri.

GEOBRUGG‘A

Fatzer AG, Geobrugg Sisteme de Protectie
RO-500387 Brasov, Romania

Bd. Al. Vlahut, nr. 10, Cl&dire ITC, Birou D 12

Tel /Fax: +40 268 326 416 « Mobil: +40 740 189 083
marius.bucur@geobrugg.com
www.ro.geobrugg.com
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri si Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

Din spusele localnicilor mai batrini,
acesta ar fi fost unul din locurile unde se
depozitau cerealele, pentru perioada, cind
aveau loc navaliri razboinice.

Volumul, constatat cu ocazia niveldrii
cu balast a fost de cca 9 m.c. Tot atunci,
s-a corectat gi curba din dreptul cantonului
de C.F.

In anul 1957, toamna s-a trecut la
executarea macadamului, incepind dela
ramificatia din Episcopia, pind la km 9,
adicid ceva mai sus de cantonul C.F. ca,
apoi in 1959 s3-l continue I.C.D. pind la
Tamiseu, km 18+600.

in 1958, au inceput lucririle pentru
executarea covorului de Subif, intre km
5+705 si km 9+000, fird borduri.

in 1959 se continud lucririle de Subif,
dela km 9+000 - 15+500 pe 6.00 m litime,
iar pe 2 dreapt, pind la km 16+800.

Jumitatea stingd, dela km 154500 -
164800, s-a complectat Tn anul 1962, cu
covor din mortar asfaltic cu nisip bituminos,
preparat in statia de mixturd Sinmartin.

Covorul de subif executat pe acest sec-
tor s-a comportat nespus de bine, fard sd
prezinte degradiri, aceasta a confirmat-o
in special portiunea executatd numai pe
Y, dreaptd, care a fost dublu solicitatd de
circulatie.

Un covor de subif, cu marginile tesite la
459, printr-o batere ugoard, cu un mai me-
talic, cind se cilindreaz, nu se va dantela
sub actiunea bandajelor cirutelor, pentru
care motiv nu s-a fncadrat intre borduri.

in schimb executat intre borduri, as-
pectul general este altul, dar mai costisitor.
Modul de intindere se va vedea cind se va
aplica acest covor pe D.N. 79.

Reusita acestui covor de Subif, se
datoreste in primul rind calitdtii suspensiei
si respectarea dosajului de nisip, care tre-
bue si fie cit mai curat in ce priveste partile
levigabile, cari s3 nu depdseasca 2%.

Aceste prescriptiuni au fost respec-
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tate de “Tindra gardd” (T.F. si P.A.) cari au
luat conducerea santierului in 1957 si cari
au supraveghiat respectarea cu strictetd
instructiunile primite din partea D.R.D.P.
Cluj.

De data aceasta, aici se potriveste zi-
cala din bitrini cd ,omul sfinteste locul”.

n schimb vom vedea pe D.N. 79 esecul
total al comportidrii acestui covor de subif,
executat pe portiunea dintre Aeroportul
vechi si intrare in com. Gepiu si buna
comportare in continuare, pind la Canalul
Homorog.

Cauzele: Conducerea veche (Sz.l) a
santierului care, de multe ori a urmdrit
T, mixturd in detrimentul calitatii si noua
conducere, care a executat ultimul tronson,
in conditiuni net superioare si apoi a trecut
pe D.N. 19, despre care s-a vorbit mai sus.

La Tnceput, i s-a atribuit calititi miracu-
loase, acestui nou sistem de imbricdminte
cu subif, si poate si aceasta i-a dus in
eroare, crezind cd el se preteazd oricum
l-ai prepara, plus cid nu a existat nici un
laborator de santier, ca mai tirziu.

S-a amintit mai fnainte cd, [.C.D. a
executat macadam pina la km 18+600, la
moara din Tdmdgeu, dar aproviziondrile
cu piatré spartd si o parte piatrd brutd, le-a
facut pind aproape de com.Rosiori. Trebue
si amintim ci, aceste materiale au fost
scoase din statii si transportate pe drum,
prin contributie in muncd si ne-suprave-
ghiatd, din care cauzd a fost depozitatd
peste tot, pe acostamente, santuri si pe
zond si batutd de circulatie mai cu seamd
iarna dupd viscoliri.

Cum in 1960 se desfinteazd santierul
de subif Oradea si trece la Calea Mare la
I.C.D. Deva si in consecinta nu mai conti-
nua lucrérile pe D.N. 19, Sectia de Drumuri
Oradea primeste ordin si preia materialele
pietroase aprovizionate pe drum.

Ca si le poatd prelua, a trebuit s3 stie
cantitatea reald, nu cea scripticd si pen-
tru aceasta, cu asentimentul conducerii
I.C.D.~ului, a angajat muncitori, cari au
figurat aceste materiale bititorite si pline
de bilarii. La urm3, 1.C.D.-ul nu a mai fost

de acord s3 achite manopera de figurare,
doar dupd multe tratative care au durat
doui ani.

Tn 1962, Sectia Oradea, primeste sar-
cina, de a construi un batal, adicd o groapi
de pamint, in Statia C.F.Rosiori, pentru in-
magazinarea a cca 200 T, Bitumind.

Scoaterea din batal si preincélzirea pen-
tru a putea fi tras in autogudronator, a fost
o problema3, tare spinoasa, cu fel de fel de
Jinovatii”.

Un mare necaz s-a ivit pe parcurs. Ba-
talul ne-fiind acoperit, apa din precipitatii
s-a strins la fundul batalului si acolo a
rimas pind la lichidare. Ea a fost sursa ce
acoperea pierderile de manipulare, ori de
cite ori veneau controale. ,In orice riu este
si un bine”.

Lucrdrile cu bitumind, s-au experimen-
tat in anul 1963, mai intii pe acest drum
national, incepind dela capdtul subifului,
km 16+800 (satul Nou), pind la km 21,
adicd nainte de podul metalic peste cana-
lul Bereteu.

Modul de executie. Scarificarea si re-
profilarea cu autogrederul, pind ce materi-
alele (putine) de pe acostamente erau bine
afinate si aduse la un profil, care sa permita
scurgerea apelor de ploaie mai usor, dupi
aplicarea bituminei.

Urma stropirea bituminei, cu ajuto-
rul autogudronatorului, apoi acoperirea
suprafetei cu un strat de nisip, dupa care se
cilindra ugor si se da in circulatie.

Experimentul s-a incercat pe cca 200
m, nainte de curba mare, spre podul de
peste Bereteu, prin operatiunea de ameste-
carea bituminei in cordon. Adicd materiale-
le dislocate cu lama, se stringeau pe 0 2 de
drum, se stropea cu bitumina, dupd care se
muta pe cealaltd jumitate, operatie care se
continua pind ce se credea c3, amestecul
este omogen.

Urma, aranjarea materialului la pro-
filul dorit, apoi cilindrarea si redarea n
circulatie.

in conditiile noi creiate, cind intensi-
tatea circulatiei auto, crestea dela o zi la
alta, plus tonajul pe osie, era imposibild
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mentinerea unei stiri bune de viabilitate,
prin folosirea metodei clasice de intretinere
a partii carosabile, numai cu materiale
pietroase, ca piatrd spartd si pietris ciuruit
de riu.

De aceea, incetul cu incetul s-a renuntat
la aceastd metodd, bund, Tnainte cind pon-
derea o avea traficul cu utilaje, mai cu
seamd cd, la ora actuald deviza principald
era, utilizarea resurselor locale, de care
dispune fiecare judet.

Cum jud. Bihor, exceleazi intre alte
bogdtii naturale ale subsolului, de mari
resurse bituminoase, th regiunea, Derna -
Tatarug, Voivozi si Suplacul de Barciuy, s-a
pus problema intrebuintirii bituminei dela
Suplacu si a nisipului bituminos dela Derna,
ca imbrdcdminte pe drumurile nationale.

Utilizarea acestor bogitii naturale s-a
facut dupd anumite retete, dupd cum vom
vedea pe parcurs, dar din picate si spre re-
gretul tuturor, nu a dat rezultatul cel dorit.

De acum fnainte, incep necazurile.
ncep s apari gropile, cari sub actiunea
apei, inghet si desghet, se extind, iar sub
influenta caldurii apar valurile, cari au stin-

gherit mult circulatia, pini ce s-a reusit s3
se indepirteze aceasts

Normal ar fi fost ca, aceste tatoniri,
sd se fi facut pe alte drumuri, mai putin

importante, pe drumuri comunale sau spre

cdmagd peticitd”.

stafiuni balneo-climaterice si nici decum pe
o arterd nationald.

Este adevdrat c3, daci ar fi dat rezultate
bune, toatd lumea ar fi fost multumits, “jos
clopul”, dar aga si cei siraci cu duhul in
materie de drumuri, s-au pus pe critici. Dar
sd nu anticipdm c&, dupd cum vom vedea
mai trziu, n loc sd tragem invitdminte
din acest esec, perseverdm in si mai riu
si tot cu Bitumind. Acestui drum se vede
cé i-a fost dat s3 fie “cobaiul” Incercirilor
nereusite. In anul 1962, ia fiintd o noud
statie de mixturd pe D.N. 76, amplasati
pe stinga cum se intrd In Sinmartin, pe un
teren viran, Tn suprafati de 1500 m.p. care
pe parcurs se mai extinde.

in 1971 se mai intdreste cu o statie.
Ambele sunt de tipul A.N.G. (Atelierele
Navale Giurgiu) cu ardere in echicurent, a
nisipului bituminos. Acest lot dela inceput,
din 1962 si pind in 1966, a apartinut din
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punct de vedere tehnic si financiar direct
de D.R.D.P. Cluj, dupa care dat3 trece in
cadrul Sectiei Oradea.

In 1969 se trece la mixturd din beton
asfaltic, preparati firi nisip bituminos,
cu ardere contracurent. in acelas an se
construieste un batal acoperit pentru in-
magazinarea a 400 T, bitum D (80 - 120
penetratie). Sistemul de preincilzire, reali-
zat este cu picuratie de motorini.

incepind din anul 1966 pind in 1968,
Lotul Sinmartin din ord. D.R.D.P. Cluj,
trece la executarea lucririlor de acoperire
a sectorului de pe D.N. 19, dela iesirea din
Chighiu km 16+800 si pini la iesirea din
Diosig km 32+100.

=

(Va urma)

N.R. Am respectat ortografia folositi

de autor.

Firma noastrd este specializatd in
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 posibila
executia oricarei lucréri de constructii
care necesitd astfel de materiale.
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Citilin FOLEA

In cei 4 ani de cand se ocupi de
constructia si reabilitarea autostrazilor si

soselelor din Romania, firma Max Bogl, sub-
sidiara cu acelasi nume a firmei mamé din
Germania, a devenit una dintre societdtile
de top din domeniu, in mare parte si dato-
ritd proiectelor de anvergurd pe care le-a
derulat sau le deruleaza in continuare.

Chiar daci la noi firma este prezentd de
o perioadi destul de scurtd, Max Bogl Ger-
mania are o istorie extrem de interesanta
ce incepe in 1929, an n care Max Bogl se-
nior pune bazele unei afaceri in domeniul
constructiilor.

Dupa cateva contracte de mai micd
importanti, Max Bogl, impreund cu 40
de angajati, acceptd, in 1934 primul sdu
contract major cu Behringer Zement si
investeste in prima statie de betoane din
Neumarkt. Tn 1939, numdirul angajatilor
scade la 10, asta datoritd celui de-al doilea
Rizboi Mondial, iar in 1940 Max Bogl este
chemat in serviciul militar.

Firma renaste dupd rdzboi si se extinde
de la an la an, ajungand ca, Tn momentul de
fata si fie cea mai mare companie privatd de
constructii din Germania, cu aproximativ
4500 de angajati $i cu o paletd de servicii

ce include toate tipurile de constructii - ci-
vile si industriale, autostrazi, lucrari de ap3,
canalizare, gaze, infrastructurd de mediu
(statii de epurare si tratare a apelor uzate,
gropi ecologice de gunoi), poduri si viaduc-
te, metrou, cale feratd, aeroporturi si stadi-
oane - indiferent de dificultatea acestora.

Ca lucrdri de referintd, cu un grad
ridicat de complexitate, se pot enumera
stadioanele din Frankfurt, Kéln si Dubai,
cel mai lung pod din Germania - Stralsund-

Max Bogl Romania

W EENEEEESEGEG SN S E SR NEN

bruecke (peste 4 km lungime), metroul din
Minchen, Niirnberg si Amsterdam, tuneluri
rutiere In Germania, Luxemburg, Austria,
autostrada de centurd Praga, aeroporturile
din Miinchen, Berlin, noul centru al Ber-
linului - Posdamer Platz, calea ferati de
mare vitezd - sistem FF Bogl - in China,
calea feratd pe pernd magneticd - Transra-
pid - in China si multe altele... autostrdzi in
Germania, Polonia, Cehia etc.

Max Bogl Romania

Tn Romania, Max Bogl a fost initial inre-
gistratd ca reprezentanta in 2001. in 2003,
a luat fiintd Max Bégl Romania S.R.L., firma
cu capital 100% german, reprezentatd de
doi directori executivi, mai precis Romeo
Botocan si Mathias Kirr.

Primele proiecte derulate si de a cdror
cei 20
de specialisti ai firmei, care au coordonat

punere in practicd s-au ocupat

activitatea a peste 500 de angajati, au fost
Autostrada Bucuresti - Constanta, sectiunea
Drajna - Fetegti si Fetesti - Cernavoda.

Au urmat reabilitari pe DN 17 Bistrita
- Tureac si DN 21 Drajna - Cilarasi, extin-
derea ciii de rulare a aeroportului din Sibiu
si reabilitarea c3ii de rulare a tramvaiului pe
Soseaua Progresului. in momentul de fati
se lucreazd la modernizarea drumului si



tramvaiului pe soselele Colentina si Stefan

cel Mare, constructia Stadionului National
Lia Manoliu.

“Pot sd vd spun cd valoarea totali a
proiectelor derulate si in curs de derulare
in Romdnia este de aproape 550 milioane
de euro si cd de cele mai multe ori lucrdm
/n parteneriate. Parteneri sunt firme strdine
precum Astaldi - ltalia, Swietelski - Austria,
Geiger - Germania dar si firme romanesti,
la mceput CCCF apoi Tehnologica Radion,
Eurovia, DELTA sau Euroconstruct pentru
proiecte /n Bucuregti.

Avem de asemenea o firmd comund cu
Bogart, “Bdgl - Bog‘art S.R.L". care detine
o fabricd in Bucuresti pentru producerea
elementelor prefabricate din beton pentru
cale de rulare tramvai. Totodatd, in apro-
piere de Bucuresti, 'n comuna Ciorogdrla,
am cumpdrat un teren de 15.000 mp. unde
construim /m momentul de fati o bazi
pentru gararea si repararea utilajelor dar gi
un campus cu dormitoare pentru cca. 250
muncitori, dotat cu cantind, spaltorie etc.”,
ne-a declarat directorul executiv, Romeo
Botocan.

VESTA INVESTMENT

Bucurest
Slatina

& [Em]
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DE ACCIDENTE Caracal

40

o

m

o

|
y

;
’

—

| ACCIDENT '

Firma dispune de statii proprii de
productie a mixturilor asfaltice, statii de
betoane precum si de un parc de utilaje nu-
meros si totodatd modern cu care se poate
aborda portofoliul de proiecte enumerat.

La ora actuald Max Bdgl Romdnia are
aproape 200 de angajati. Pe léngd acestia
detagsati pe proiecte fsi mai desfisoard acti-
vitatea cca. 500 de lucritori. Cu toate aces-
tea, forfa de munci calificati reprezinti
o problemd care ne preocupd permanent
in sensul asigurdrii stabilitifii acesteia pe o
piatd destul de agitati in momentul de fatd
etc...” declara dir. ex. M. Kirr.

In curand se va demara una din cele
mai mari investitii din Capitald si anume
penetratia din Splaiul Independentei spre
Pitesti.

Aceasta lucrare, deosebit de complex,
va necesita solutii tehnice noi, de core-

Autostrada Bucuresti -

lare a traficului urban cu cel din afara
Bucurestiului. O asemenea investitie nu se
poate realiza decét pe baza unei experiente
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aprofundate si a unor dotiri pe masuri. La
ora actuald, Max Bogl indeplineste toate
aceste conditii.
De fapt,
activitdtii acestei firme este adaptabilitatea
$i capacitatea de a trece cu usurinta de la
un tip de lucrare la alta. Spre exemplu, de
la modernizarea ciilor de rulare la tram-

una din caracteristicile

vaie la constructia de stadioane, drumuri
si strdzi.

O asemenea mentalitate vine atit din
necesitatea participdrii la o pia{i de profil
din ce In ce mai diversificat3, dar si din res-
pectarea cerintelor calitative la nivelul unor
lucrdri de referintd realizate in decursul
timpului in Europa si in intreaga lume.

Este cazul cel mai fericit, in care rigoa-
rea si disciplina germand se imbin& in mod
pozitiv cu inventivitatea romaneasca.
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.In acest numdr publicim a treia par-
te a Clauzei 14 “Pretul Contractului si
Plitile” din Conditiile de Contract pentru
Constructii - FIDIC. ARIC mulfumeste an-
ticipat acelora care vor propune imbuna-
titiri ale textului in limba romdana.

luliana STOICA-DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

14.8. Intarzieri in
Efectuarea Platilor

Daci Antreprenorul nu va primi plata
n conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
14.7 [Platile], Antreprenorul va avea dreptul
s3 primeascd costuri de finantare aferente
perioadei de intarziere, calculate lunar
pentru suma neplatitd. Aceastd perioadd se
va considera cd Incepe la data pentru plat3,
specificati in Sub-Clauza 14.7 [Pltile], fara
a se lua In considerare (in cazul sub-para-
grafului (b)) data la care se emit Certificate-
le Interimare de Plata.

Cu exceptia altor
Conditiilor Speciale, aceste dobénzi vor fi
calculate la rata de scont publicatd de ban-
ca central3 din tara monedei in care se face
plata la care se adaugd trei puncte procen-
tuale si vor fi plitite in acea moneda.

Antreprenorul va avea dreptul la aceasta

prevederi ale

plati f&rd o notificare sau certificare ofici-
ald si fard prejudicierea oricdrui alt drept
sau despigubire.

14.9. Plata Sumelor

Retinute

Dupi emiterea Procesului Verbal de
Receptie la Terminarea Lucrarilor, Inginerul
va autoriza plata cdtre Antreprenor pen-
tru jumdtate din Suma Retinutd. Daca un
Proces Verbal de Receptie la Terminarea
Lucrdrilor va fi emis pentru un Sector sau
parte de lucriri, o parte din Suma Retinutd
va fi autorizatd si plititd. Aceastd parte va
reprezenta doud cincimi (40%) din valoa-
rea rezultatd din raportul intre valoarea de

—— s
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contract estimatd a Sectorului sau pdrtii de
lucrari si Pretul Contractului final estimat.

Imediat dupi expirarea ultimului termen
al Perioadei de Notificare a Defectiunilor,
Inginerul va autoriza plata citre Antrepre-
nor pentru restul rimas de platit din Suma
Retinutd. Daci a fost emis un Proces Verbal
de Receptie la Terminarea Lucrarilor pentru
un Sector de lucriri, o parte din a doua
jumitate din Suma Retinuta va fi autorizatad
si platitd imediat dupd data de expirare a
Perioadei de Notificare a Defectiunilor.
Aceastd parte va reprezenta doud cincimi
(40%) din valoarea rezultatd din raportul
intre valoarea de contract estimatd a Sec-
torului de lucrdri si Pretul Contractului final
estimat.

Tn situatia in care riman lucriri de exe-
cutat potrivit prevederilor Clauzei 11 [Peri-
oada de Garantie], Inginerul va fi indreptatit
sd retind costul estimat al acestor lucrri
pand la executia acestora.

La calculul partilor restituite, nu se
vor lua in considerare nici un fel de
actualizdri la care se referd Sub-Clauza
13.7 [Actualizdri Generate de Modificari
ale Legilor] si Sub-Clauza 13.8 [Actualizari
Generate de Modificari ale Preturilor].

14.10. Situatia de

Lucrari la Terminare

Tn termen de 84 de zile dup3 emiterea
Procesului Verbal de Receptie la Termina-
rea Lucrdrilor, Antreprenorul va transmite
Inginerului, in sase exemplare, Situatia de
lucriri la terminare, Tnsotitda de documente
justificative, potrivit prevederilor Sub-Clau-
zei 14.3 [Prezentarea Situatiilor Interimare
de Lucriri], care si contini:

(a) valoarea tuturor lucrdrilor executate
n conformitate cu prevederile Contractului
pani la data mentionati in Procesul Verbal
de Receptie la Terminarea Lucrarilor,

(b) orice alte sume la care Antrepreno-
rul se considerd Tndreptitit, si

(c) o estimare a oricdror alte sume pe
care Antreprenorul le consideri ci i vor fi

datorate potrivit prevederilor Contractului.
Sumele estimate vor fi prezentate in Situatia
de lucréri la terminare.

Inginerul va emite un certificat n
conformitate cu prevederile Sub-Clauzei
14.6 [Emiterea Certificatelor Interimare de
Plats].

14.11. Prezentarea

Situatiilor Finale de
Lucrari

Tn termen de 56 de zile de la emiterea
Procesului Verbal de Receptie Finald, An-
treprenorul va transmite Inginerului, in sase
exemplare, Situatia finala de lucrdri, insotita

de documentele justificative, care sd pre-
zinte in detaliu, intr-un format aprobat de
citre Inginer, urmatoarele:

(a) valoarea tuturor lucririlor executate
conform prevederilor Contractului, si

(b) orice alte sume la care Antrepreno-
rul se considerd indreptitit, potrivit preve-
derilor Contractului, sau in alt fel.

Daci Inginerul nu va fi de acord sau
nu va putea verifica o parte a situatiei
finale, Antreprenorul va transmite orice
informatii suplimentare pe care Inginerul le
va solicita Tn mod rezonabil si va efectua
toate modificarile convenite de comun
acord. Ulterior, Antreprenorul va pregati si
va transmite Inginerului situatia finald, asa
dupa cum s-a convenit. Aceste Conditii se
referd la situatia de platd asupra cireia s-a
cazut de acord ca fiind Situatia Finald de
Lucréri.

Dacd, in urma discutiilor Inginerului
cu Antreprenorul va deveni evident ci
exista o disputd, in pofida modificirilor
situatiei finale asupra cdrora s-a cdzut de
acord, Inginerul va transmite Beneficiarului
(cu o copie adresatd Antreprenorului) un
Certificat Interimar de Platd pentru pértile
din situatia finald asupra cdrora s-a cizut
de acord. Dacd disputa este solutionatd,
in final, potrivit prevederilor Sub-Clauzei
20.4 [Obtinerea Deciziei Comisiei de Adju-
decare a Disputelor] sau Sub-Clauzei 20.5
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[Solutionarea pe Cale Amiabil3], Antrepre-
norul va pregiti si va transmite Beneficia-
rului (cu o copie pentru Inginer) o Situatie
Finald de Lucrari.

14.12. Scrisoarea

de Descarcare

La prezentarea Situatiei Finale de
Lucrdri, Antreprenorul va transmite o Scri-
soare de Descdrcare care va confirma
faptul cd totalul Situatiei Finale de Lucriri
reprezintd valoarea finald si completi a
tuturor sumelor datorate Antreprenorului
potrivit prevederilor Contractului sau fin
legaturd cu acesta. Aceast3 scrisoare poate
confirma faptul ci descircarea va intra in
vigoare la data la care Antreprenorul va
primi Garantia de Bund Executie si restul
de plat3, datd la care descircarea va deveni
efectiva.

14.13. Emiterea
Certificatului Final
de Plata

in termen de 28 de zile de la primirea
Situatiei Finale de Lucrdri si a scrisorii de
descdrcare in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 14.11 [Prezentarea Situatiilor
Finale de Lucriri] si Sub-Clauzei 14.12
[Scrisoarea de Descarcare], Inginerul va
emite Beneficiarului, Certificatul Final de
Platd, care va mentiona:

(a) suma finald care este datorat3, si

(b) diferenta (daci existd) datorati An-
treprenorului de cdtre Beneficiar sau Be-
neficiarului de cétre Antreprenor, dupa
caz, luindu-se in considerare toate su-
mele plitite anterior de citre Beneficiar
si toate sumele la care Beneficiarul este

indreptitit.

Daca Antreprenorul nu a depus Situatia
Finald de Lucrdri in conformitate cu pre-
vederile Sub-Clauzei 14.11 [Prezentarea
Situatiilor Finale de Lucriri] si Sub-Clauza
14.12 [Scrisoarea de Descircare], Inginerul
va solicita Antreprenorului si o depuni. In
cazul in care Antreprenorul nu va depune
situatia n termen de 28 de zile, Inginerul
va emite Certificatul Final de Platd pentru
0 suma pe care o va stabili ca fiind Tn mod
corect datorati.

14.14. Incetarea

Responsabilitatii
Beneficiarului

Beneficiarul nu va mai avea nici o
obligatie fatd de Antreprenor tn nici un fel
sau pentru nici o problema in legituri cu
sau potrivit prevederilor Contractului sau
cu executia Lucrdrilor, cu exceptia cazului
in care Antreprenorul a inclus in mod ex-
pres o suma pentru aceasta:

(@) Tn Situatia Finald de Lucriri, si de
asemenea

(b) in Situatia de Lucrdri la Terminare,
descrisd in Sub-Clauza 14.10 [Situatia de
Lucrdri la Terminare] (cu exceptia proble-
melor sau situatiilor ap&rute dup3 emiterea
Procesului Verbal de Receptie la Termina-
rea Lucrarilor).

Aceastd Sub-Clauzi nu va
responsabilitatile Beneficiarului
obligatiile sale de despagubire, sau in caz
de fraudd, gregeald deliberatd sau compor-

limita
privind

tament necorespunzator.

14.15. Moneda in

care se Efectueaza
Plata

Pretul Contractului va fi platit in mo-

neda sau monedele mentionate in Anexa
la Ofertd. Cu exceptia altor prevederi ale
Conditiilor Speciale, daci se mentioneazi
mai mult de 0 monedi, plitile se vor face
dupd cum urmeazi:

(@) daca Valoarea de Contract Acceptat
a fost exprimatd doar fn Moneda Locali:

() procentele sau sumele Monedei Lo-
cale sau Strdine si cursurile fixe de schimb
stabilite pentru calcularea platilor vor fi
cele mentionate in Anexa la Ofertd, daci
pdrtile nu au convenit altfel;

(i) platile si deducerile in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 13.5 [Sume Pro-
vizionate] si Sub-Clauzei 13.7 [Actualiziri
Generate de Modificiri ale Legilor] vor fi
facute in monedele si procentele aplicabile
acestora; si

(iii) alte plati si deduceri potrivit preve-
derilor sub-paragrafelor de la (a) la (d) ale
Sub-Clauzei 14.3 [Prezentarea Situatiilor
Interimare de Lucriri] vor fi ficute in mo-
nedele si procentele specificate in sub-pa-
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ragraful (a) (i) de mai sus;

{b) plata daunelor specificate in Anexa
la Oferta se va face in monedele si procen-
tele specificate n Anexa la Oferts;

{c) plétile efectuate de Antreprenor
cdtre Beneficiar vor fi ficute in moneda in
care suma a fost cheltuitd de citre Benefi-
ciar sau Th moneda care este conveniti de
ambele Parti;

(d) dacd o sumi plitibil3 Beneficiarului
de catre Antreprenor intr-o anumiti mo-
nedd depdseste suma plitibild Antrepreno-
rului de cétre Beneficiar in acea moneds,
Beneficiarul poate recupera diferenta aces-
tei sume din sumele pe care le are de plitit
Antreprenorului Tn alte monede; si

() dacd In Anexa la Oferti nu se
mentioneazd nici un curs de schimb, se
vor aplica cursurile de schimb din Data de
Bazad stabilite de banca nationald a Tarii.
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Stejarel DECU-JEREP

A.P.D.P., sub patronajul Primariei Muni-
cipiului Bucuresti, a organizat, la jumatatea
lunii octombrie, un simpozion cu tema "Ca-
pitala in etapa calitativi a modernizarii
infrastructurii.

Manifestarea a fost onoratd de prezenta
d-lui Adriean VIDEANU, Primarul General
al Capitalei. Reusita acestei manifestdri a
fost garantatd si de multitudinea temelor
abordate, dintre care amintim:

SECTIUNEA A. Tehnologii moderne
pentru reabilitarea sistemelor rutiere la
strizi: Al. Posibilititi de modernizare si
sistematizare a infrastructurii In Munici-
piul Bucuresti - Ing. Gheorghe BUZULO-
IU; A2. Unele aspecte privind amenajarea
intersectiilor la drumurile urbane - prof.
dr. ing. Stelian DOROBANTU, C.F.D.P;
A3. Cheia succesului sau cum sd Tii
construiesti un renume prin calitate - The-
odor BERNA, Dir. Gen.; Mihai PLESA, Dir.
Cal., S.C. TEHNOLOGICA RADION

SECTIUNEA B. Farticularitdti la pro-
iectarea si reabilitarea strdzilor: B1. Pa-
rametri si caracteristici pentru ale-
gerea stratului de rulare la strazi -
Prof. univ. dr. ing. Constantin ROMA-
NESCU, prof. univ. dr. ing. Elena DIACO-
NU, conf. univ. dr. ing. Carmen RACANEL,
asist. univ. drd. ing. Adrian BURLACU,
prep. univ. ing. Claudia MURGU; B2.
Constructia si reabilitarea durabild a po-
durilor - o necesitate vitald de actualita-
te - dr. ing. Victor POPA, S.C. CONSI-
TRANS S.R.L.; B3. Spatiu verde vs. spatiu
pentru parcaje - Corina BONCIOG, Dir,,
ing. Adrian SASU, Dir. serv. circulatie,
ing. Alexandru MAROIU, Dir. Pr. — S.C.
PROCONS XXI S.R.L.; B4. Intersectie cu
schimbarea directiei de mers amenajatd
denivelat (The Center Turning Overpass -
CTO) - Corina BONCIOG, Dir., Ing. Adrian
SASU, Dir. serv. circulatie, Ing. Alexandru
MAROIU, Dir. Pr, S.C. PROCONS XXI
S.R.L.

SECTIUNEA C. Calitatea structurilor
rutiere urbane: C1. Solutii constructive apli-
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cabile la strdzi - prof. dr. ing. Mihai DICU,
as. drd. ing. Stefan LAZAR, prep. ing.
Mihai LOBAZA, prep. ing. Claudia MURGU,
UTCB; C2. Probleme de calitate a straturilor
rutiere executate pe strdzi in Municipiul
Bucuregti - prof. univ. dr. ing. Constantin
ROMANESCU, prof. univ. dr. ing. Elena
DIACONU, conf. univ. dr. ing. Carmen
RACANEL, asist. univ. drd. ing. Adrian
BURLACU, asist. univ. drd. ing. Stefan
LAZAR, prep. univ. ing. Claudia MURGU,
UTCB.

SECTIUNEA D. Studii pentru /mbu-
natatirea conditiilor de circulatie pe arterele
rutiere: D1. Studiu preliminar de circulatie
in Municipiul Bucuresti - zona Piata Unirii -
conf. univ. dr. ing. Valentin ANTON - UTCB,
ing. Silviu BRATEANU, Dir. gen. —
S.C. VIA PROIECT S.R.L.; D2. Studiu
pentru reglementarea circulatiei - Piata
Sf. Vineri - conf. univ. dr. ing. Valentin
ANTON, UTCB, ing. Silviu BRATEANU,
Dir. gen. S.C. Via Proiect S.R.L.; D3.
Studiu pentru modernizarea arterei de
circulatie Calea Mogsilor si a terminalului
Sf. Gheorghe - ing. Silviu BRATEANU, Dir.
gen., S.C. VIA PROIECT S.R.L., conf.
univ. dr. ing. Valentin ANTON, UTCB;
D4. Studiu de modernizare a unor ar-
tere importante ale capitalei n contex-
tul conservirii si protejirii tesutului urban
existent - asist. univ. drd. arh. Cristina
ENACHE, Universitatea de Arhitecturd
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si Urbanism ION MINCU; D5. Nod inter-
modal Rizoare - ing. George ROZOREA,
Dir. gen. S.C. METROUL S.A., ing. Ghe-
orghe TUDOR, ing. sef proiectare; D6.
Gestiunea si ntretinerea unor pachete de
strizi din Bucuresti, reabilitate in perioa-
da 2000 - 2004 - ing. Liviu STANILOIU,
Director S.C. SEARCH CORPORATION,
ing. Adrian BOLOVANEANU, inginer con-
sultant S.C. PRIMA CONS GROUP S.R.L;
D7. Functiunile spatiale ale retelelor de
transport public urban - prof. dr. ing. §.
RAICU, conf. dr. ing. V. DRAGU, asist. ing.
St. BURCIU, asist. ing. Fl. RUSCA, Fac.
Transporturi Bucuresti; D8. Asupra unei
caracterizari globale a retelelor infrastruc-
turii destinate transportului public - prof. dr.
ing. S. RAICU, conf. dr. ing. Mihaela POPA,
S. I. drd. ing. Dorinela COSTESCU, as. drd.
ing. Cristina STEFANICA, Fac. Transporturi
Bucuresti.

SECTIUNEA E. Cdi de rulare pentru
tramvaie: E1. Cale de rulare pentru tramvai.
Sistem “Light Rail BOEGL” - ing. Mathias
KIRR, dir. Ex. Thn.; ing. Adrian ADLER, Dir.
S.C. Max Bogl; E2.
calititii vietii locuitorilor oragelor, prin

Tmbunitatirea

utilizarea solutiilor moderne de realiza-
re a infrastructurii retelei de transport
electric - lon DEDU, Dir. Gen., Adri-
an - Augustin DRAGHICI, Dir. Tehn,,
S.C. URBAN PROIECT GRUP S.R.L.
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CASE este cel mai vechi producitor
mondial de echipamente de constructii, cu
o istorie de 165 de ani marcati de inovatie
inginereasca si calitate la cel mai Tnalt ni-
vel. Prezent astdzi la nivel mondial printr-o
retea de distribuitori de elitd, Case a rimas
fidel rdddcinilor americane ale compani-
ei si furnizeazd solutii complete pentru
constructori, oferindu-le o gama largd de
utilaje si suport continuu prin tehnologii
inovatoare care satisfac cele mai noi cerinte
de pe piata.

Recent, a fost organizatd o prezentare
si o demonstratie cu noile utilaje prezen-
te in Romania, prilej cu care am aflat si
cateva dintre intentiile de viitor ale acestei
firme prezente nu de mult timp pe piata
romaneasca.

Case Utilaje Constructii a fost infiintat
la sfarsitul anului 2006 si a reusit in numai
un an de zile s3 cucereascad 5% din totalul
pietei utilajelor de constructii din Romania,
prin comercializarea unei game variate
de utilaje de constructii. Mircile comer-
cializate de cdtre Case Utilaje Constructii
pe piatd sunt produse cu nume sonore in
industria constructiilor, care sunt o garantie
a calitatii: CASE, FURUKAWA, OM, CESAB
si DUMEC. Dupd un prim an de succes
pe piata romaneascd de constructii, Case

Utilaje Romania fsi propune ca in 2008 si
dezvolte reteaua de distribuitori autorizati
cu sprijinul cdrora si cucereascd o cotd de
piatd de 10%.

Case Utilaje, reprezentantul autorizat
al celui mai vechi producator american de
echipamente pentru constructii, a investit
pand in prezent in Roménia aproape 1
milion de euro, prin deschiderea primei
reprezentante Case pe piata autohton, do-
tarea tehnicd si logistici a showroom-ului
si service-ului de la Afumati. in acelasi timp
nsd, n anul 2007 a insemnat pentru Casa
Utilaje Constructji si succese importante pe
foarte multe planuri.

in 2008, Case Utilaje intentioneaza sa
deschidi doui noi sedii in Romania un nou
showroom cu service in Bucuresti si primul
showroom Case Utilaje intr-o alti zoni
importantd a tarii, la lasi - investitii care vor
avea un impact notabil asupra economiei
locale dar si asupra pietei muncii, deoarece
vor fi create noi locuri de muncé pani la
sfarsitul anului viitor.

“Am depdsit deja targetul de vénzari cu
10% si am obtinut o cifrd de afaceri de 8
milioane de euro si ne asteptim ca aceste
cifre sd mai creascd pana la sfarsitul anului.
Investitiile totale pentru deschiderea si echi-
parea acestor doud noi locatii se vor ridica
la 0 sumd cuprinsd intre 3,5 milioane si 4
milioane de euro. In acelagi timp insd, ne

APDP.
ASQUATIA

7 | PromsioNALA
/ PE DRUMURI
/ 51 PODURI
DIN ROMANIA

asteptdm ca si aceste sedii noi si se bucure
de acelasi succes iregistrat pind acum si
sd ne sprijine foarte mult /n atingerea cifrei
de afaceri de aproximativ 20 milioane de
euro pe care ne-am propus-o pentru 2008"
a declarat domnul Constantin MINCU, Di-
rector general Case Utilaje Romania.

Prezent la aceastd manifestare, dl. Hakan
ILHAN, Director Dezvoltare Europa, a de-
calarat cd "o atentie deosebiti va fi acor-
datd activitatii logistice si de service, ultimul
aspect fiind cel in care s-a investit si se
investeste in mod deosebit in Roménia".

in lumina rezultatelor foarte bune pe
care Case Utilaje le-a obtinut in 2007 si
tinand cont de tendinta puternici si con-
stantd de dezvoltare a pietei utilajelor de
constructii in Romania, pentru anul urméator
reprezentantul producitorului american Tsi
propune o crestere de 100% a numarului
unitdtilor comercializate si o dublare a cotei
de piatd detinute prin atingerea pragului de
10% din totalul vanzarilor de pe piata de
utilaje de constructii din Romania.

CASE Utilaje Constructii S.R.L.

Sos. Bucuresti - Urziceni, km. 13,
Afumati.

Tel.: 004 031 805.68.04

Fax: 004 031 805.68.05

e-mail: office@caseutilaje.ro

web: www.caseutilaje.ro
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Dr. ing. Viorel PARVU

- Expert tehnic autorizat constructii dru-
muri si piste aeroportuare,

Director Departament Aeroporturi -
SEARCH CORPORATION -

Pistele, Ciile de rulare si Platformele
aeroportuare din patrimoniul aeroporturilor
romanesti au fost realizate Tn conditii tehni-
ce corespunzitoare traficului usor, specific
térilor foste comuniste, Tn marea lor majori-
tate Tntre anii 1960 - 1970. Acest fapt impu-
ne ca suprafetele de miscare aeroportuare,
care in prezent sunt la limita superioard a
duratei de serviciu preconizate, si fie adu-
se la o stare tehnicd corespunzdtoare. Un
alt aspect demn de relevat este avind de
altfel Tn marea majoritate durata de viata
expiratd faptul c3 sporirea maselor maxime
la decolare, corespunzitoare aeronavelor
din dotarea companiilor de aviatie actuale,
a crescut foarte mult si in multe cazuri,
acestea au depdsit sarcinile avute Tn vedere
la proiectarea pistelor aeroportuare din
Romania. Efectele acestor aspecte rele-
vante se concretizeaza, practic, Tn aparitia
fn ritm tot mai accentuat a fenomenelor
de degradare a imbrdcdmintilor aeropor-
tuare existente, constatindu-se distrugeri,
dislociri, crapaturi, rupturi etc., care atesta
in final o depdsire a capacitdtii portante a
sistemului rutier.

Fird o urmdrire permanentd, fard o
evaluare corectd a defectelor si luarea unor
masuri radicale de interventie energicd,
toate aceste degraddri se vor accentua
progresiv si in final, vor periclita siguranta
operatiunilor de decolare - aterizare ale ae-
ronavelor. De remarcat c3 reparatiile curen-
te si capitale executate de-a fungul timpului,
de la darea n exploatare, au reprezentat n
fond o prelungire fortatd a caracteristicilor
tehnice initiale i care in contextul actual
nu sunt la nivelul cerintelor impuse de noile
tipuri de aeronave din dotarea companiilor
aviatice.

Se poate mentiona cd soluia radicalg,
de ranforsare a structurilor rutiere existente
nu a putut fi aplicatd decét la un numar
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restrans de aeroporturi (Arad, Otopeni) din
lipsa fondurilor financiare.

Prin actiunea de realizare a unei dia-
gnoze precise a stdrii tehnice existente si
care Tn contextul actual, este foarte ne-
cesard se vor realiza o serie de obiective
precum obtinerea de date certe cu privire
la capacitatea portantd a structurilor rutiere
existente din cadrul aeroporturilor, stabili-
rea concretd a masurilor optime de adoptat
in vederea capacitirii obiectivelor exis-
tente conform cerintelor actuale, alegerea
solutiei corecte in ceea ce priveste lucririle
de intretinere preventiva si curativd precum
si a celei de reabilitare, inscrierea si cen-
tralizarea tuturor datelor necesare aduse
la zi pentru toate obiectivele din cadrul
infrastructurilor aeroportuare, o gestionare
tehnicd §i economicd cdt mai precisd a
tuturor obiectivelor.

Rezultatele investigdrii si diagnosticarii
vor permite beneficiarilor de a transmite
oricand toate datele necesare proiectantilor
pentru o dimensionare corecti a structurilor
rutiere noi si o alegere justd a momentului
in care este necesar a fi realizatd ranforsa-
rea structurilor existente. Datele tehnice
care vor fi investigate se vor referi in prin-
cipal la caracteristicile solurilor si materi-
alelor din componenta structurilor rutiere
existente, evidenta lucrdrilor de Tntretinere
practicate de-a lungul timpului, de la darea
in exploatare, evidenta lucrdrilor de re-
paratii efectuate, evidenta degradarilor sau
a nefunctionalititilor existente, capacitatea
portantd existentd a structurilor rutiere.

Practic, prin obtinerea acestor date se

va putea rispunde precis la urmitoarele

cerinte si Intrebdri:

¢ Care este starea globali a lucrérilor nece-
sare gi care sunt priorititile?

e Care este strategia de urmdrire ce va per-
mite o gestionare rationald a fiecirui
obiect din cadrul infrastructurii existente?

Obtinerea datelor necesare se va putea
face prin initierea pentru fiecare aeroport a
urmatoarelor:
¢ alcdtuirea de fise tehnice asupra situatiei

actuale a parametrilor tehnici a fiecirui
obiect;

e alcituirea unui program de interventii ne-
cesare pentru a putea propune o politici
bugetard adecvata nevoilor reale;

e determinarea unui program de urmarire a
suprafetelor remediate sau a celor a céror
stare este corespunzatoare.

Pornind de la faptul cd majoritatea
pistelor aeroportuare existente prezintd
degraddri, realizarea unui studiu patologic
detaliat care sa explice cauzele si gravitatea
degradarilor, precum si modul de remedie-
re eficace ale acestora, este deosebit de util.
Fatd de cresterea volumului transportului
aerian (avioane mai numeroase §i de mare
capacitate), vor trebui a fi revizute sarcinile
admisibile declarate i1n documentele ofici-
ale luandu-se deciziile corespunzitoare in
cazul existentei unor eventuale insuficiente
in cadrul diverselor obiecte ale infrastructu-
rii. Proiectele de ranforsare pe baza datelor
transmise se vor adopta functie de evolutia
traficului si caracteristicilor tehnice ale ae-
ronavelor preconizate a fi utilizate.

Verificdrile ce vor fi efectuate vor tre-
bui s3 releveze omogenitatea portantei
fiecdrei piste de decolare-aterizare, acesta
fiind un element deosebit de important in
cazul necesitdtii efectudrii de prelungiri a
pistelor. Prin investigare se vor efectua si
evidentieri ale unor probleme particula-
re, precum plangerile pilotilor in ceea ce
priveste starea suprafetei Tmbracdmintii,
aceasta prezentdnd defecte mai mult sau
mai putin punctuale si constatdri privind
rugozitatea imbracdmintii precum si feno-
menu! de acvaplanare.

Dimensionarea si evaluarea stdrii teh-
nice a structurilor rutiere din cadrul ae-
roporturilor sunt legate in principal de
urmitoarele directii de investigare:



Solul pe care se situeazi sistemul rutier
este supus solicitirii trenurilor de aterizare
ale aeronavelor, aceste solicitiri au valori
importante si prezintd configuratii variate
functie de caracteristicile aeronavelor. Fata
de aceste sarcini, solul suport este mai mult
solicitat in cazul unei piste de decolare-ate-
rizare, decat un drum.

Masurétorile efectuate si datele exis-
tente prezente in literatura de specialitate
atestd faptul cd solul suport lucreazi de
3 - 4 ori mai mult la o pistd de decolare-
aterizare, decét un drum. Din constatirile
si masuratorile efectuate se poate retine ci
trecerea unei aeronave de tip BOEING 727
oboseste solul n acelasi grad ca si trecerea
a 700 osii rutiere de 13 tone.

Pe de altd parte numirul de apliciri
ale sarcinii fntr-un punct al unei piste este
deosebit de redus pe durata de viati a sis-
temului rutier datoritd intensititii traficului
si canalizarii acestuia. in general pistele
de decolare-aterizare sunt dimensionate
pentru valori ale repetirii sarcinii Intre 104
pand la 3 x 104, In timp ce sistemele rutiere
in cazul drumurilor au valori considerate
pentru repetarea sarcinilor de cca. 100 de
ori mai marij.

Se poate concluziona ci determinarea
caracteristicilor de portantd a solului suport
este un element deosebit de important. De
asemenea, s-a constatat c3, caracteristicile
de portanti este necesar si fie determinate
in conditiile reale in care se afli solul “in
situ”, iar gradul de precizie trebuie si fie
destul de mare avand in vedere utilizarea
acestor date la calculul de dimensionare ale
structurii rutiere aeroportuare.

Tn prezent metodele operationale pri-
vind determinarea caracteristicilor de por-
tantd ale solului sunt:

* pentru sisteme rutiere nerigide - Deter-
minarea CBR (Californian Bearing Ratio)
care n principal este legat de efortul ad-
misibil ce poate fi aplicat asupra solului
suport;

* pentru sisteme rutiere rigide - Determi-
narea “modulului de reactie” cu ajutorul
fncercdrilor cu placi.

Studiul ranforsarii unei piste aeroportu-
are comportd doud preocupiri care ridici
adesea dificultiti foarte mari. Modul de cal-
cul face apel la 0 schemi elementari care
constd pentru pistele nerigide intr-o prima
etapa in a evalua si dimensiona o struc-
turd noud pentru caracteristicile geotehnice
existente ale solului suport.

A doua etapi fiind aceea de a evalua
cat este necesar, a suplimenta structura
existenta pentru a fi comparabila cu struc-
tura noud determinat3 Tn prima etapi.

Se procedeazi la un studiu al valorii re-
ziduale a structurii rutiere medii si conditii
dificile, deoarece trebuie avut in vedere
urmdtoarele:

e grosimile si calitatea materialelor existen-
te precum si gradul lor de omogenitate.
Functie de aceste date putandu-se defini
un numdr structural (o grosime echiva-
lentd) reprezentativ;

¢ portanta solului suport in conditii reale
“in situ” stiut fiind faptul ci aceasta se va
putea modifica doar ntr-o mici masuri
in viitor.

O metoda care poate fi utilizati si care
raspunde cerintelor formulate mai sus este
“Metoda sectiunilor omogene”. In principal
aceasta metoda se poate reprezenta astfel:

Faza: 1. Obiect: Determinarea si selec-
tarea zonelor omogene, localizarea zonelor
bune, dubioase sau rele. Mijloace de rea-
lizare: Incerciri cu caracter rapid (istoricul
lucrdrii, releveu al degradirilor, deflexiuni
nerigide, misc&ri de dale);

Faza: 2. Obiect: Diagnosticul zonelor
omogene (implantarea unor puncte de ob-
servare, explicatia comportamentului, gra-
vitatea defectelor eventuale, date privind
alegerea solutiilor). Mijloace de realizare:
incercdri punctuale distructive (sondaje,
incercdri-densitate, umiditate, modul de
reactie, studiu sol in laborator (calitate,
portanta).

Practic, cele descrise mai sus, respec-
tiv determinarea si selectionarea zonelor
omogene, se realizeazi prin alcituirea de
scheme ale obiectului ce trebuie analizat
in care se vor nscrie toate datele culese si
anume:

1. Observatiile vizuale constatate pe
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teren, sub forma schematic3 cu principalele
tipuri de degradari, frecventa acestora si
amplasamentul. (Reprezentarea va permite
vizualizarea zonelor cu acumuliri de de-
fecte si care in final va putea fi aditionati
de ceilalti indicatori de stare ai obiectului).
Pentru o cdt mai corecti reprezentare se va
impérti lucrarea in sectoare de 200 - 300
m iar pentru defectiuni se vor indica tipuri
reprezentative.
2. Toate informatiile cunoscute in ceea

ce privegte istoricul lucririi respective:
* anul darii in exploatare;
* structurile rutiere teoretice preconizate la

proiectare;
* rezultatele obtinute in laborator cu oca-
zia controlului materialelor pe timpul
executiei;
deficiente constatate pe timpul lucrarilor
de executie §i cu ocazia receptiei obiec-
tivului;
e remedierile realizate si data efectudrii
acestora;
orice alte date existente in cartea tehnici
a constructiei ce pot fi utile analizei.

3. Completarea tuturor sondajelor efec-
tuate, datele privitoare la calitatea materia-
lelor existente in lucrare precum si valorile

caracteristicilor tehnice de portant3 a solu-
lui (CBR si modulul de reactie).

4. Valorile functionale pentru fiecare
zond, respectiv sarcina pe roata simpl# izo-
latd aferentd. Decuparea sectiunilor omo-
gene se va efectua numai dupa inscrierea
datelor de mai sus, avandu-se in vedere
urmétoarele caracteristici:

- grosimile straturilor rutiere, caracteris-
ticile tehnice de portants, regimul hidrolo-
gic, caracteristicile tehnice de rezistent3 ale
materialelor existente etc.

De asemenea, ci schema sintezi a
observatiilor descris3 va contine si aspec-
tele legate de drenaj si evacuare a apelor
meteorice precum si starea actuald a tutu-
ror dispozitivelor existente. Schema sintezi
odatd realizatd di posibilitatea datelor,
odatd creatd, ci aceasta poate fi reactuali-
zatd periodic. Se va obtine astfel o urmirire
rationald a stdrii tehnice a obiectivelor din
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cadrul infrastructurii fiecarui aeroport si o
descriere cronologicd a fiecdrui indicator
de stare tehnica considerat.

Elementele inscrise in schemd vor per-
mite o analiza si in final o intelegere clard a
mecanismelor si cauzelor care au determi-
nat aparitia defectelor si degradérilor.

Pe langd cele de mai sus in cadrul
actiunii de modernizare a aeroporturilor,
calculele privind ranforsarea sistemelor ru-
tiere existente se bazeazi si pe determina-
rea “valorii reziduale” a capacitatii portante
care se realizeazi printr-o investigare nedi-
structivd cu ajutorul HW.D. (High Weight
Deflectometer) DYNATEST 8082.

Acest echipament, foarte utilizat in
tarile dezvoltate din punct de vedere al

infrastructurii aeronautice (S.U.A., Canada,

Franta etc.), efectueazd rapid (cca. 200

misuritori pe zi) si automat, fiind memora-

te intr-un computer, programul optim nece-
sar aducerii portantei existente la nivelul de
functionalitate dorit.

Masuritorile de portantd se vor efectua
cu un deflectometru dinamic cu greutate
mare, adecvat conditiilor reale similare tre-
cerii unei aeronave.

Echipamentul Dynatest se gdseste n
prezent si In Romania (SEARCH CORPO-
RATION fiind in posesia a doud buciti)
principiul de functionare fiind urmatorul:

e dispozitivul aplicd pe suprafata imbra-
camintii o sarcind prin intermediul unei
plici circulare de ncércare;

e sarcina aplicatd produce prin solicitarea
creatd o deflexiune care este mésurata cu
ajutorul unor aparate, aceste masuratori
fiind dirijate si comandate din autovehi-
cul prin intermediul unui computer;

e calculele care se efectueaza in continua-
re In ceea ce priveste modul de realizare
al consolidérii sistemului rutier sunt con-
duse dupd metode de proiectare structu-

Pétofi Sandor 13

400610 Cluj-Napoca
Telefon 0040 264 421228 @ Fax 0040 264 421333
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rale pe baze analitice, rezultdnd n final
solutia cea mai economica.

Din cele expuse in prezent consideratiile
privitoare la starea tehnicd a diferitelor
obiecte din cadrul infrastructurii aeropor-
tuare (piste de decolare-aterizare, cdi de
rulare, platforme aeroportuare etc.) se pot
realiza doar, In urma unei analize multi-
criteriale, utilizarea la analizd doar a unui
singur indicator de stare, putdnd conduce
la riscuri notabile de erori.

In prezentul articol s-a incercat a se
realiza o scurtd trecere in revistd a modului
n care se poate alcitui o banca de date pri-
vind starea tehnicd, capacitatea portants,
precum si functionalitatile obiectelor din
cadrul infrastructurii aeroportuare existente
pe aeroporturile din Romaénia.

De remarcat ci aceeasi metodologie
poate fi aplicatd nu numai aeroporturilor
civile ci si celor militare pentru eliminarea
riscurilor de producere a unor accidente
aviatice.

&
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Societatea comerciald DELTA ACM 93
S.R.L. cu sediul in Bucuresti, este o firmi
cu capital privat autohton, infiintati in anul
1993 si care este astfel organizat3 incét si
poatd desfdsura in prezent, in conditii de
calitate, mai multe tipuri de activititi, dintre
care principalele sunt:
executie lucrdri de constructii social -
culturale, civile si industriale;
executie lucrdri de instalatii aferente

constructiilor;
e executie lucrdri edilitare - drumuri i

poduri;

¢ executie lucrdri de mecanizare pentru
constructii;

e inchirieri si reparatii utilaje pentru cons-
tructii;

s productie de mixturi asfaltice;

¢ productie de betoane de ciment;

e productie de grinzi precomprimate;
e productie de case prefabricate;

¢ productie de emulsii bituminoase;
e transporturi.

Preocupatd permanent de imbunitatirea
calitatii activitatilor desfasurate de societate
si obtinerea satisfactiei clientilor, in cadrul
politicii generale promovate de citre con-
ducere au fost parcursi urmétorii pagi:

- in anul 1999 a fost elaborat primul
manual de asigurare a calitatii;

- in anul 2001 manualul de asigura-
re a calititii a fost reorganizat conform
cerintelor referentialului SR EN ISO 9002:
1995 si legislatiei aferente in constructii
aflatd in vigoare. S-a conturat astfel un
intreg sistem de conducere si asigurare a
calitatii aplicabil activitatilor societatii, care
a fost implementat si a fost certificat de
catre QUALITAS S.A. Bucuresti la sfarsitul
anului 2002;

-in anul 2003, pe baza noului referential
SR EN ISO 9001:2001, a fost restructurat in-
tregul continut al sistemului, redenumit-Sis-
tem de Management al Calitatii - incepand
cu manualul redenumit - Manualul de Ma-
nagement al Calitdti, cod MMC 1SO - 01.

Prin aplicarea acestui sistem, orientat
pe o abordare procesuald a activititilor
si prin cresterea rolului managementului
de varf, societatea garanteazi clientilor

indeplinirea cerintelor si a exigentelor, cu

respectarea cerintelor legale si de regle-
mentare, Tn conditii de eficientd si de
calitate deosebitd, venind chiar in ntam-
pinarea dorintelor acestora, pentru a putea
obtine, la final, misura satisfactiei acestora.

Tncepand cu luna iulie 2005, DELTA ACM

93 SRL este certificatd BS EN ISO 14001-
2004, reactualizat SR EN 1SO 14001:2005,
privind Sistemul de Management de Mediu
si OHSAS 18001-1999, reactualizat OHSAS
18001:2004 - Sistemul de Management al
Sandtatii si Securitédtii Ocupationale.
Pentru rezolvarea problemelor pe care
le impune realizarea unor lucriri de im-
portantd si complexitate sporiti Societatea
Comerciald DELTA ACM 93 SRL Bucuresti
colaboreazd cu societiti comerciale spe-
cializate pentru diverse activititi cum ar fi
cele de: consultantd, proiectare, subcon-
tractare lucrdri sau asistentd tehnici.
Conducerea este asiguratid de un direc-
tor general, care are in subordine trei di-
rectori adjuncti. Acestia conduc sectoarele
cele mai importante, respectiv productia,

calitatea si sectorul economic. Directorul
de productie conduce nemijlocit santierele.
Compartimentul de calitate este complet
independent, fiind subordonat direct direc-
torului general.

Din punct de vedere tehnic, societatea
este bine dotat3 cu utilaje si masini moder-
ne, creatii de varf in domeniu.

In ceea ce priveste nivelul tehnologic
Tn domeniul constructiilor si al reparatiilor
de strazi, poduri si podete, ca de altfel si
n restul domeniilor in care societatea fsi
desfdsoard activitatea, se lucreazi dupi
cele mai noi tehnologii cu un fnalt nivel
al mecanizirii lucririlor. Tocmai de aceea
societatea are in organigrama ei personal
tehnic cu inalt nivel de calificare si specia-
lizat pe tipuri de lucrri.

Experienta societdtii in domeniul
constructiilor si al reparatiilor este inde-
lungatd si temeinica, primele lucrari fiind
executate inci din anul 1995, cand au fost
incepute lucrdrile de reparatii drumuri,
reabilitiri de sisteme rutiere, ranforsiri de
sisteme rutiere, lucrdri ai cdror benefi-
ciari sunt C.N.A.D.N.R., Directia Regi-
onald de Drumuri si Poduri Bucuresti,
Consiliul Judetean llfov, Primiria Muni-
cipiului Bucuresti, Administratia Strizilor
din Bucuresti, Administratia Domeniului
Public Sector 2, Primiria Sectorului 3,
Administratia Domeniului Public Secto-
rul 4, Primdria Sectorului 4, Administratia
Dmeniului Public Sector 1, Primiria Sec-
torului 1. In anul 2005 societatea s-a pre-
ocupat de implementarea, in tara noastra,
a unor noi tehnologii de executie, cum ar
fi obtinerea si punerea in operi a asfaltului
turnat (cu sprijinul societtilor germane
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MOGAT WERK GmbH si BENNINGHO-
VEN GmbH). Se impune precizarea cd
DELTA ACM 93 a agrementat acest produs.
Societatea dispune de utilaje de trans-
port si de intreaga logistica de producere,
asternere, control si punere in operd a
asfaltului turnat. Laboratorul de fncercari
pentru betoane, asfalt si emulsii bitumi-
noase are un rol determinant in procesul
de productie. Societatea dispune de un
depozit de materiale pentru constructii, de
o bazi de productie proprie pentru realiza-
rea de semifabricate din beton, ateliere de
reparatii si reconditiondri, precum si de o
dotare tehnica de micd si mare mecanizare
diversificatd. Sediul administrativ si ateli-
erele de reparatii se afld in Bucuresti, pe
strada Chiciurei nr. 39-45, sector 3. Baza
de productie (statia de mixturi asfaltice si
asfalt turnat a societdtii se afli pe strada
Drumul Binelui din sectorul 4).

Tncepand cu anul 2006, societatea a
inceput s3 dezvolte importante activitati
economice, pe un teren cu o suprafatd de
aproximativ 10 ha, situat in vecindtatea
centurii Municipiului Bucuresti.

Astfel a fost pusd in functiune o foarte
moderni statie de betoane Liebherr Beto-
mat 11-345, cu o capacitate de productie de
140 mc pe orj, o instalatie mobild de asfalt
Benninghoven Mixmobil MBA-160, cu o
capacitate 160 tone pe ora. Tn anul 2007 a
inceput activitatea de productie la fabrica
de grinzi precomprimate, astfel incét, n

acest moment, se realizeaza diferite tipo-
dimensiuni din astfel de grinzi: grinzi pre-
comprimate de tip DBPDde orice lungime,
grinzi precomprimate DOPIA, cu o lungime
de pani la 24 m, elemente de acoperis, tip
Il cu lungimi de 6,9, 12, 16, 18 m.

Din toamna acestui an va intra n
functiune o fabricd de case prefabricate,
cu care firma fsi propune si vini in intam-
pinarea cererilor foarte mari de locuinte
a cetdtenilor cu venituri mici si medii din
zona capitalei si judetelor limitrofe .

in fata clientiilor firma se bazeazi pe
seriozitate, profesionalism si preturi realiste.
Tn ziua de astizi, aveam si aflim de la con-
ducerea firmei, respectul celor cu care lu-
crezi se cucereste numai prin competenta.

Lucrari reprezentative

1. Reabilitare a pasajului peste calea fe-
ratd, la Chitila (2001) - beneficiar Consiliul
Judetean llfov;

2. Pod pe D.N. 7C, km 114195, peste

raul Arges, la Merisani lucrare de arti com-
plexd (tablier metalic de 635 tone, calea
pe pasaj este din asfalt turnat dur) (2005)
- beneficiar C.N.A.D.N.R;

3. Reabilitare sistem rutier, pachetul L (b-
dul Libertatii, b-dul Unirii, p-ta Constitutiei,
Calea 13 Septembrie (2004) - 25.000 de
tone de asfalt pus in operd) - beneficiar
Administratia Strazilor Bucuresgti.

4. Reabilitare pasaj denivelat Grant
(2006) - beneficiar Administratia Strazilor
Bucuresti.

5. Modernizarea sistemului rutier pe D.J.
101 B km 8+460 - km 16+900 Tancabesti
- Lucianca (2006). Au fost puse in operi
30.000 tone de asfalt - beneficiar Consiliul
Judetean Ilfov.

6. Reabilitare sistem rutier pachetul 5
(str. Rm. Vilcea, str. Rm. Sarat, str. Dristor).
Au fost puse in operd 17.000 tone de asfalt
(2006) - beneficiar, Administratia Strazilor
Bucuresti.

7. Reabilitare unicd (cale de rulare tram-
vai si carosabil) b-dul 1 Decembrie 1918
din Bucuresti (In asociere cu S.C. MARI
VILA COM S.R.L.) (2007). Au fost puse in
operd 20.000 de tone de asfalt - beneficiar
Primdria Municipiului Bucuresti.

8. Reabilitare sistem rutier, pachetul 25
{str. Emil Racovitd, str. Turnu Magurele, str.
lzvorul Rece, str. Soldat N. Croitoru, str.
Popa Nan). Au fost puse in opera 38.000
de tone de asfalt - beneficiar Administratia
Strazilor Bucuresti.

9. Reabilitare sistem rutier pachetul
22 {(b-dul. Dinicu Golescu, aleea Privi-
ghetorilor, str. Aviator Popisteanu, str.
Vasile Parvan) (2007). Au fost puse in
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operd 25.000 de tone asfalt - beneficiar
Administratia Strazilor Bucuresti.

Lucrdri in curs de executie

1. Dublare pasaj pe D.N. 7. km 18+274
peste C.F. Bucuresti - Pitesti, la Sibdreni
- beneficiar C.N.A.D.N.R,;

2. Modernizare strdzi cu linii de tramvai
- Obiectiv 3 - b-dul lancu de Hunedoara
(in asociere cu S.C. MARI VILA COM
S.R.L. - beneficiar Primdria Municipiului
Bucuresti);

3. Strdpungere b-dul Nicolae Grigo-
rescu - Splai Dudescu (in asociere cu S.C.
EUROVIA CONSTRUCT INTERNATIONAL
si SEARCH CORPORATION S.R.L) - bene-
ficiar Primaria Municipiului Bucuresti.

4. Imbunitatiri conditii de circulatie la
Pasajul Piata Muncii (in asociere cu S.C.
EUROVIA CONSTRUCT INTERNATIONAL
si PROIECT BUCURESTI S.A) - beneficiar
Primaria Municipiului Bucuresti ;

5. Reabilitare sistem rutier pache-
tul 36 (b-dul D-na Ghica) - beneficiar
Administratia Strazilor Bucuresti.

6. Reabilitare sistem rutier pachetul 37

(b-dul Burebista, str. Lucretiu Patriscanuy) -
beneficiar Administratia Strizilor Bucuresti.
7. Reabilitare sistem rutier pachetul
41 (str. Bacau, str. Salviei) - beneficiar
Administratia Strazilor Bucuresti.

8. Reabilitare sistem rutier pachetul 5
(str. Dimitrie Cantemir, str. Stirbei Vod3) (in
asociere cu S.C. EUROVIA CONSTRUCT
INTERNATIONAL si S.C. CONSITRANS
S.R.L.) - beneficiar Primiria Municipiului
Bucuresti.

Managementul activ

Este meritul echipei de conducere ci
s-a orientat si s-a adaptat unor domenii
de importan{d majori, cu perspective de
evolutie crescandd, cu eficienti econo-
micd si sociald de evidenti oportunitate.
Preocupdrile pentru asigurarea portofoliului
de comenzi, competitivitatea recunoscuti
la licitatiile pentru care firma si-a manifestat
disponibilitatea, calitatea tehnico - profesio-
nald a personalului de executie si, nu in ul-
timul rand, parametrii tehnico - economici
ai lucrdrilor executate au contribuit decisiv
la situarea S.C. DELTA ACM 93 S.R.L.
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Bucuresti ntr-un top fruntas al constructori-
lor din domeniul infrastructurii rutiere.
Tuturor argumentelor si motivatiilor enu-
merate se impune sd le fie addugat si facto-
rul tehnologic, dotarea cu magini, instalatji
si utilaje, [a nivelul tehnic de ultimi creatie.
Firma are acum in patrimoniu instalatie de
asfalt mobila Benninghoven Mixmobil MBA
- 160, instalatie fix3 de asfalt Benninghoven
TBA - 160 K, statie de betoane Liebherr Be-
345, finisoare de asfalt Voegele,
autogredere, Incircitoare, buldoexcavatoa-
re KOMATSU, excavatoare, cilindri, freze
de asfalt, instalatii de forat, autobasculante,
betoniere, utilaje speciale, utilaje de mica

tomat Il -

mecanizare, intr-un cuvant un parc de
magini, utilaje, instalatii complete si apte s3
functioneze la parametrii tehnologici speci-
fici acestor ani de la inceputul mileniului al

treilea. [

st.oam.@‘ FOTOCATALITIZIA - NANOTEHNOLOGIA IN SERVICIUL MEDIULUI
ENGINEERING
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System™

Consultanta si asistenta
tehnicd pentru strategii cu
finalizare in reducerea
poluarii atmosferice

Vopsele fotocatalitice de
exterior si interior cu
proprietdti antibacterice,
antipoluante si antimurdarie

Pavele fotocatalitice
antipoluare pentru
trafic usor si greu

imbracaminti
fotocatalitice
antipoluare pentru
drumuri cu trafic usor,
greu si foarte greu

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de:

CONS

Technologies

Str. Sergent Major Topliceanu Vasile 9, Bucuresti, Tel./fax: 021.3231588
E-mail: info@matecons.ro
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It is often said within the specialists’
circles that the communication network of
a social community is as important as the
sanguineous network of the human body.

The comparison is well chosen not only
for the similarity of the terms (communicati-
on system - sanguineous circulatory system)
but also by the identity of functions accom-
plished by each of the systems within the
complex it belongs to.

Same as the sanguineous circulatory
system maintains life within the human
body, the communication system maintains
the activity alive and normal within the
community it serves. Furthermore, same as
it happens with the area from the human
body, which becomes mortified in those
places where the sanguineous vessels do
not function normally, the community are-
as are also affected in those places where
transports cannot be performed because
of the deficiencies of the communication
means.

On November 19, 2007 Pitesti ByPass
was inaugurated on National Road 7. The
event enjoyed the presence of Prime-Mi-
nister Cilin POPESCU TARICEANU, Trans-
ports minister Ludovic ORBAN, President of
the Romanian Senate Nicolae VACAROIU,
as well as other officials, constructors, con-
sultants, designers, etc.

“Pitesti ByPass” highway sector was
achieved by the Romanian Government
with a loan contracted from the European
Bank of Reconstruction and Development.

One year ago, engineer Alexandru
CAPRA was appointed head of the Depart-
ment of National Roads - Bucharest North.
Naturally, the beginning of the new activity
consisted of the in-depth acquaintance

with the new "job".
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Thus he could better understand that
the department is a complex one with spe-
cific difficulties and urgent matters to be
solved in what regards the road infrastruc-
ture in its administration, with a total length
of 400.577 km.

The significant volume of the road tra-
ffic crossing the Capital’s current ByPass
- the most important part of it being repre-
sented by the heavy traffic - requires the
rehabilitation and extension to four lanes of
Bucharest ByPass, on the sector comprised
between 8+100 km and 17+100 km.

The current road presently intercon-
nects all roads penetrating the country’s
Capital, namely eight national roads (D.N.
1, DN. 1T A, DIN. 2, DN. 2 A, D.N. 3,
D.N. 3 A, D.N. 5, D.N. 6, D.N. 7), Bucha-
rest - Pitesti A1 Highway and Bucharest
- Constanta A2 Highway.

On November 16, 2007, in the As-
sembly Hall of the University “TRANSIL-
VANIA” in Bragov, Univ. Prof. Dr. Eng.
Panaite MAZILU and Univ. Prof. Dr. Eng.
Mircea Radu DAMIAN from the Technical
University in Bucharest received the title
of Doctor Honoris Causa of the University
“TRANSILVANIA” in Brasov.

The Swiss Federal Road Administration
was established in 1998, as a result of the
unification of the Road Construction Fede-
ral Office and Road Traffic department of
the Police Federal Office. Therefore the ad-
mnistration gathers up the most important
competences and responsibilities in the
road traffic sector.

In the second half of October 2007,
TERRA Romania Construction Equipments,
a market leader as to bulldozer-excavators,
JCB mini-excavators and Palfinger cranes
mounted on load carriers, inaugurated a

new office in Bucharest located in 11
Soseaua de Centura St., 7.5 km, in Tunari,
llfov county.

A simple calculation of the unitary ex-
tension deformations based on the already
calculated temperature gradients and the
relations given by the European code show
that the prevention of the initial contraction
from the temperature gradient generated by
the cement hydration led to wall cracking
before the striking process.

e Flash

On December 7, 2007 you are invited
to take part in the Vth International Sym-
posium on “2007 Highway and Bridge
Engineering” organized by the Technical
University “Gh. Asachi” in lagi, faculty of
Civil Engineering, Laboratory of Structures’
Mechanics, Academic Society “Matei Teiu
Botez” and A.P.D.P - Moldavia Branch.

Inspired by the form of the excavator or
loader bucket, the manufacturers of tech-
nological equipment designed and manu-
factured a new type of crushing equipment
named crushing bucket. The configuration
and filling of this type of equipment are
similar to those of a traditional excavator or
loader bucket. Downloading can be made
both by the base opening and in the same
way as in case of a normal bucket.

The principle of the crushing bucket
was invented and developed more than ten
years ago. Subsequently new features, new
models and accessories were added in or-
der to enlarge the possibilities of using this
type of equipment in various fields.

The road structure represents the con-
solidated part of the road or street used for
the vehicles’ traffic.

The road structures for streets are made
of different road layers, and the choice of
the structure (order of the layers) and its
features (thickness, quality) mainly depends
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on the traffic as well as some other factors:
climate conditions, nature of the earth from
the foundation, local materials, declivities,
work technologies.

According to sayings of the elder pe-
ople living in the area, this seems to have
been one of the places where cereals were
stored, during the war attacks.

The volume, established upon the le-
velling with ballast was of approximately
9m3. On the same occasion the curve near
the railway surveyor’s cabin had several
corrections.

in the autumn of 1957 the execution
works for the macadam started, beginning
with the ramification from Episcopia, up
to km 9, that is a little bit upwards to the
railway surveyor’s cabin, while in 1959 it
was continued up to Tandseu, km 18+600.

In 1958 the execution works for Subif
carpet started, between km 5+705 and km
9+000, without kerbs.

During the 4 years since it has been
operating in the construction and rehabi-
litation of highways and roads in Romania,
the company Max Bogl, the subsidiary with
the same name of the mother company in
Germany, became one of the top compa-
nies in its field of activity, also due to the
major projects it has performed until now
and is further developing.

Even though the company has been
present in our country only for a short
time, Max Bogl Germany has an extremely
interesting history, starting back in 1929,
the year when Max Bogl senior started his
business in the field of constructions.

We publish in this edition the third part
of Clause 14 "Contract Price and Payments"
of the Contract Conditions for Construc-
tions - FIDIC. ARIC wishes to thank in
advance to all those who will make propo-
sals for the improvement of the text in the
Romanian language.

A.P.D.P, under the care of the Town
Hall of Bucharest, organized in mid-Oc-
tober a symposium with the theme “The
Capital in its qualitative stage of the infra-
structure modernization”.

The event was honoured by the pre-
sence of Mr. Adriean VIDEANU, General
Mayor of the Capital. The significant num-
ber of topics approached also guaranteed
the success of the event.

CASE is the oldest worldwide manu-
facturer of construction equipments, with
a history of 165 years, marked by high
quality as well as engineering innovation.
Present nowadays all over the world by a
high-standard distribution network, Case
remained loyal to the company’s American
roots and supplies complete solutions for
constructors, by offering them a wide range
of equipments and continuous support by
the innovating technologies satisfying the
latest requirements on the market.

The airport run ways and platforms from
the patrimony of the Romanian airports
was achieved in some technical conditions
appropriate for the light traffic, specific to
the ex-communist countries, most of them
between 1960 - 1970.

This requires that the airport movement
surfaces that are presently at the superior
limit of their forecast service duration sho-
uld be brought to an adequate technical
condition.

Another aspect to be mentioned is,
taking into account that most of these con-
structions have their lifetime expired, that
the maximum masses for take-off necessary
for space ships belonging to the actual air
companies, have seen a considerable in-
crease and in many cases they exceed the
loads taken into account upon the design of
the airport run ways in Romania.

The effects of these relevant aspects
are actually shown by the occurrence in
a most accelerated manner of the degra-
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dation phenomena for the existing airport
coverings, producing destructions, crack-
ings, breakings, etc. ultimately attesting an
exceeding of the bearing capacity of the
road system.

The company DELTA ACM 93 S.R.L.
with headquarters in Bucharest is a lo-
cal private-owned company, established in
1993 that is organized so as to be able to
presently perform, in a highly qualitative
manner, several types of activities.

* Pickaxe ... with computer

During the 80’s, due to the precious
indications of the Worldwide Renowned
Savant (for the younger ones, the dictator’s
wife), a real hysteria was created with re-
gard to the use of polymers, in the most
various fields of the economy.

And since these were simply haunting
our existence everywhere, joke-makers cre-
ated a funny retort to the expression named
... polypears (a pun in Romanian language
with poly...mers taken for poly...apples, and
further satirized as poly...pears).

* In line with the others

leStrade Aeroporti Autostrade Ferrovie.

The publication is part of the Newspa-
pers and Journals Union in Italy under no.
1744 and is being financed from subscripti-
ons and advertising.

¢ No comment
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Tarnacopul cu... computer

Polimerii si poliperii...

Costel MARIN

in perioada anilor '80, la indicatiile pretioase ale Savantei de Renume Mondial (pentru
cei mai tineri, soata dictatorului) se crease o adevdrati isterie privind utilizarea polimeri-
for in domenii intre cele mai diverse ale economiei. Si pentru ca acestia pur si simplu ne
insoteau existenta prin toate cotloanele, amatorii de bancuri au creat o replicd a acestora,
denumiti... poliperi! De ce am ficut aceast3 divagatie? Si pentru faptul cd, in ultima vreme,
umbla vorba prin targ c&, Tncepand de anul viitor, cea mai mare parte a lucrdrilor de drumuri
vor fi executate cu bitumuri polimerizate.

Si cum, ca pe vremuri, la sfaturi si dat cu pirerea se pricepe tot roméanul, au apdrut i
comentariile: ci unii au stiut dinainte, ci altii se vor imbogéti sau vor da faliment etc. Cert
este un singur lucru: ca de fiecare dati s-a luat in calcul, in discutii, doar aspectul mercantil,
benefic unora si pdgubos altora. Nimeni, insd, nu explici pe larg maselor populare curioase
cu ce se mananci acest bitum. Ni se spune doar ci el va rezista mai mult, cd va asigura un
confort sporit drumurilor, reparatiile vor fi mai rare etc. Dacd, Tnsa, cei care vor comercializa
acest bitum si-au ficut deja calculele (oricum acest material va fi mai scump), consultantii si
constructorii au si alte lucruri de spus: sunt, oare, pregétiti sd realizeze corect, cei care pun
in operd acest bitum, toate operatiunile tehnologice? Exista suficiente posibilitati de stocare
si de transport? Avem la ora aceasta laboratoare si laboranti care sd poata tine sub control
calitatea acestei tehnologii? Nu vom incerca s& punem drobul de sare deasupra albiei cu
bitum polimerizat. Stim Tns3, din surse proprii, cd standardul european tn domeniu nu a fost
ncd tradus in totalitate si, deci, nu poate fi procurat inci in limba romand. Stim, de aseme-
nea, ca multi constuctori se vor adapta din mers si vor experimenta la locul de munca acest
material. De asemenea, piata acestor produse va cunoagte o noud reorientare iar preturile
se vor regdsi in drumuri si strdzi care incd nu vom sti cum vor arata.

In cele mai multe tari, acest material se foloseste de ani de zile cu mare succes, dar
nu restrictiv, ci doar acolo unde este cazul si unde conditiile o impun. Era firesc ca si in
Romania si se incerce o schimbare calitativa la nivelul materialelor folosite, 0 schimbare
care si genereze o calitate deosebitd a infrastructurii. Pentru aceasta Tnsd, oamenii trebuiau
si trebuie pregititi s34 nu facd greseli. Altfel, iardsi vom confunda polimerii cu poliperii iar

consecintele ne va fi greu s3 ni le putem imagina.

No comment
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nologie. Motorul ECOT3 ce respecta reglementarile
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din industrie la care se adauga purere remarcabila si
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