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MOBILITATE COMPACTA

PENTRU O DEZVOLTARE FARA LIMITE

Evoluam impreuna! Mai aproape de clienti, mai aproape de piata prin statiile
mobile pentru prepararea mixturilor asfaltice de la BENNINGHOVEN.
Bucurati-va de avantajele mobilitatii beneficiind in acelasi timp de calitatea
oferita de statiile de asfalt conventionale sau stationare.

Know-How-ul specialistilor nostri garanteaza dezvoltarea celor mai avansate
solutii tehnice.
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Statie de preparat mixturi asfaltice:
BENNINGHOVEN Tip "Mix Mobil MBA 160"

Deosebite multumiri adresam firmei
Delta ACM 93 pentru increderea si
amabilitatea acordata pe intreq parcusul
colaborarii noastre.

e Va trimitem cu placere informatii
detaliate despre dezvoltarea noilor
noastre produse.
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Industriegebiet :ﬁ,
D-54486 Milheim/Mosel
Tel.: +49 (0)6534 - 18 90
Fax: +49 (0)6534 - 89 70

www.benninghoven.com

info@benninghoven.com

- o Statii de preparat mixturi asfaltic

Muiherm
Hilden
Wittlich
Berlin
Leicester
vienna
Paris
Moscow
Warsaw

Vilnius

Fsibin

SRERCNE RSN NORORGRCNCONCRS

Sofia
Amsterdam
Budapest
Xian

| mobile, transportabile, stationar

si de tip container

Arzator multifunctional cu
combustibil variabil

Rezervoare de bitum si instalatii d
polimeri cu un inalt grad de eficient
Buncar de stocare a asfaltului
Instalatii de reciclare a asfaltului
Instalatii de reciclare si sfaramar:
Tehnica pentru asfalt turnat
Sisteme de comanda computerizat

Modernizarea statiilor de
preparat mixturi asfaltice

Prin competenta noastra
de astazi si maine partenerul
dumneavoastra !

Benninghoven Sibiu S.R.L.

Str.Calea Dumbravii nr. 149; Ap.1
RO-550399 Sibiu, Romania

Tel.:+40-369-4099 16
Fax:+40-369-4099 17

office@benninghoven.ro
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Sunt sau nu Modulele de elasticitate
dinamice importante in procesul de pro-
iectare a structurilor rutiere ranforsate sau
noi? Pare ridicola o astfel de intrebare, insa
doresc sa ardt cd nu este asa.

Daca am folosi corect instrumentele
puse la dispozitie de normele si standar-
dele din domeniu, chiar daca uneori sunt
depasite, cu siguranta lucrarile de drumuri
ar avea o durata de exploatare mai mare,
cu costuri mai mici de intretinere.

Ne-am obisnuit ca atunci cdnd o lu-
crare de drumuri capdta probleme mai
repede decdt s-a anticipat, sa dam vina pe
traficul din ce In ce mai agresiv dar si pe
climd. Noi, proiectantii, avem suficiente
Instrumente pentru recenzare si estimare
a traficului pe perioade medii si lungi de
timp, cu o marja de eroare destul de mica,
dar si de anticipare a comportamentului
complexului rutier sub efectul traficului si
al temperaturilor.

De asemenea, dispunem de materiale
si tehnologii, pe care le folosesc si colegii
nostri pe plan european. Le aplicam corect?
Avem laboratoarele de drumuri de partea
noastrd sau apeldm la ele cu Incredere?
Noi, proiectantii, suntem motivati cdnd
aplicam tehnologii mai putin cunoscute?
lata cateva Intrebdri cu care ne confruntam
din ce In ce mai mult.

e

De multe ori nu avem la dispozitie
fonduri suficiente dedicate cercetdrii sau
executiel sectoarelor experimentale pentru
a verifica in practica teoriile si atunci cand
le facem, tot din lipsa fondurilor, nu pot fi
urmadrite in exploatare si deci nu putem sa
tragem concluzii, ci doar sa le apreciem,
astfel, ca proiectanti, va trebui sa ne bazam
doar pe normele in vigoare.
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Studfu/ de caz de mai jos se referd la
modul de aplicare a rezolvarilor inscrise
in «Normativul pentru dimensionarea stra-

turilor bituminoase de ranforsare a struc-
turilor rutiere suple si semirigide (metoda
analitica), indicativ . AND 550-99» si la
modul de alegere a modulului de elastici-
tate dinamic in dimensionarea straturilor
de ranforsare. Acest studiu l-am realizat
cu scopul de a atrage atentia specialistilor
proiectanti dar si constructori, asupra ca-
uzelor aparitiei unor degraddri de tipul
deniveldri, deformatii, fagase in maximum
2 ani de la darea in exploatare a sectoarelor
de drum modernizate, sub efectul traficului
si al temperaturilor mediului.

in SR 174-1 la
tabelele 14, 15 si 16, specialistii care au

Privind cu atentie,

Tabelul 1
Caracteristica Tipul mixturii asfaltice

Mixturi cu bitum nepara- BAR16; BAR16a; BA16; BAD25; BAD25a; BADPC25;
finos pentru drumuri sau BAT6a; BA8; BA8a; BA25; |(BADPC25a; BADPS25;
aditivat BA25a BADPS25a
Modul de elasticitate 15°C,
Mpa, min.
Zona climaterica calda 4200 3600
Zona climaterica rece 3600 3000
Mixturi asfaltice preparate
s mmp—— - BATom BART6m BAD25m
Modul de elasticitate 15°C,
. 4500 4500 4000
Mixturi asfaltice stabilizate
U fibre MASF8 MASF16
Modul de elasticitate 15°C,
M, mi. 3600 4000

Tabelul 2

Tipul climatic
|G | si ll 11
E in Mpa

Peste 85 3300 4700
65 - 85 3000 3800
Sub 65 2500 3000

Tabelul 3

Tipul climatic
Tip Strat | si I L]
E Tn Mpa

Uzura 3600 4200
Legatura 3000 3600
Baza 5000 5600




avut posibilitatea sda efectueze incercari
pe mixturi asfaltice legate de determinarea
modulului de elasticitate dinamic, isi dau

seama ca acele valori sunt moderate, as
spune chiar blande. Altii ar spune ca sunt
normale.

In AND 550, in tabelul 7 sunt speci-
ficate valorile de calcul ale modulului de
elasticitate dinamic pentru stratul existent,
functie de “Indicele Global de Degradare”
in conformitate cu CD 155 si AND 540
(tabelul 2).

In tabelul 8 din acelasi normativ sunt
specificate valorile de calcul ale modulului
de elasticitate dinamic a mixturilor asfaltice
din straturile de ranforsare, asa cum este
inscris in lucrarea de fata, in tabelul 3.

Privind tabelele 1, 2 si 3, este clar ca
incepem sd ezitim in a lua in calculul
de dimensionare pentru un strat asfaltic
oarecare un modul de elasticitate dinamic
sau altul.

Prima intrebare pe care mi-o pun §i cu
sigurantd si-au pus-o si altii, se refera la
stratul de binder. Cu totii stim cad acesta
este un strat de rezistenta.

Acesta are un schelet mineral mai pu-
ternic decdat o mixtura din stratul de uzura
(exceptie MASFT6).

In tabelul 3 modulul mixturii din stratul
de legdturd este mai mic decdt la mixtura
din stratul de uzura. Prin definitie, modulul
este raportul dintre efort si deformatie.

Deci pentru acelasi efort, o mixturd mai
puternicd (din punct de vedere al schele-
tului mineral) se deformeaza mai putin si
deci modulul este mai mare.

De asemenea, cunoastem ca pentru o
structurd flexibila este recomandat ca rigi-
ditatea materialelor sa creasca progresiv,
de la bazd cdtre suprafata straturilor din
alcdtuirea complexului rutier.

Desi In standardul 174 este prevazuta
determinarea modulelor de elasticitate di-
namice sau de rigiditate dinamice pentru
mixturile asfaltice, acestea nu se determina
de catre constructor, cu atat mai putin de
catre proiectant.

Pentru ranforsarea unor structuri rutie-
re flexibile, criteriul alegerii modulului de
elasticitate dinamic pentru straturile exis-
tente pe baza Indicelui de degradare global
este 0 metoda foarte rar folosita, deoarece
in conformitate cu CD 155 trebuie efectua-
te masuratori privind defectele de structura
si de suprafata ale unui sector de drum,
interpretate si incadrate.

Din experienta, pentru a alege un mo-
dul de 2500 Mpa conform cu Tabelul 2,
ar trebui ca IG < 77 (CD155) pentru a se
incadra la «rau».

Pentru ca un sector de drum sa aiba un
IG cu calificativ «rdu» sectorul de drum
analizat va trebui sa aiba o gama variata
de defecte, In special gropi, crapaturi,
faiantari, pe suprafete mari.

Aceste defecte sunt cauzate in special
de Tmbatranirea straturilor asfaltice sub
efectul combinat al factorilor de clima, UV
si trafic. In situatia de fatd, valoarea IG din

tabel nu este apreciata corect.

Ca o consecintd, din experienta unor
expertize efectuate de-a lungul timpului
pentru diverse lucrari de ranforsare a struc-
turilor existente, la care s-a determinat
IG cu un calificativ «bun spre mediocru»
conform cu CD155 si AND 540, am ales o
|ucrare la care s-au obtinut valori pentru 1G
intre /77 si 95.

Sectorul de drum investigat avea ca
degradari de suprafata fisuri si crapaturi
transversale cu o frecvenfa scadzuta,
suprafete sletuite, cu ciupituri, valuriri si
degradari de structura ca: faiantari, dar
nu pe zone extinse, fagase, reparatii prin
plombari ce nu necesita refacerea stratu-

Tabelul 4
- - RDOad —_—— crodef

Scenariu| Em (Mpa) (M.0.5.) RDO DOadm. | e, (microdet.) e, .. (microdef.)
ST 3276 5.02 0.59 0.85 223 245
52 2729 3.48 0.86 085 238 125
S3 1817 1.68 1.79 0.85 272 245
o 2317 9.13 0.32 0.85 192 329
53% 2037 2.021 1.48 0.85 263 329
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lui de uzura existent sau a altor straturi
din alcatuirea structurii rutiere. Straturile
asfaltice au fost executate cu mai mult de
15 ani tn urma, timp in care s-a practicat
O Intretinere periodicda si curentda, prin
plombdri sau tratament de suprafatd. In
medie, grosimea straturilor asfaltice este
de 20 cm.

Straturile asfaltice sunt asezate peste o
fundatie din piatra sparta in grosime medie
de 20 cm si balast aproximativ 30 cm.
Traficul recenzat pe sectorul investigat a
rezultat Nc = 3.0 m.o.s.

Terenul din patul drumului nu este
un teren foarte bun de fundare si in urma
investigatiilor geotehnice a rezultat un mo-
dul Ep = 50 Mpa. Sectorul de drum investi-
gat se gaseste in zona climaterica ll.

Pentru acest studiu de caz s-au [uat In
considerare mai multe scenarii functie de
valoarea modulului de elasticitate dinamic
conform cu specificatiile din AND550 si va-
loarea modulului obtinuta prin determinari
de laborator pe carote extrase din stratul
existent superior de asfalt.

Astfel, pentru straturile de ranforsare
stratul de uzura si de binder s-au conside-
rat urmatoarele module conform cu AND
Ao

E = 3600 Mpa - Strat de uzura din
BAT6

E = 3000 Mpa - Strat de binder din
BAL) 25

In ceea ce priveste stratul existent s-au
considerat trei scenarii pentru valoarea
modulului de elasticitate dinamic, primele
doua cu valori recomandate de AND 550
si ultimul cu valoarea modulului determi-
nat in laborator pe carote prelevate din
stratul existent.

51T - E=3300 MPa

52 - E=2500 Mpa

53 - E=1300 MPa

In urma ruldrii programului de calcul
CALDEROM si a verificarilor privind crite-
riul deformatiei specifice la baza straturilor
bituminoase si a criteriului deformatiei
specifice verticale admisibile la nivelul
paméntului de fundare, au mai fost stabi-
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[ite doud scenarii, unul cu introducerea
celui de al treilea strat de mixturd asfaltica,
iar ultimul cu refacerea primilor 4 cm din
stratul de suprafatd existent. Rezultatele
sunt inscrise in tabelul 4. Privind tabelul 4,
rezultd urmatoarele:
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Daca nu ludm in calcul modulul real
determinat pe carote extrase din existent,
pe baza traficului calculat, structura ran-
forsata se verifica pe scenariul 1 acope-
ritor, iar pe scenariul 2 la limita (criteriul
deformatiei specifice admisibile la baza
straturilor bituminoase). In schimb luénd in
calcul modulul real, structura ranforsata cu
doud straturi asfaltice nu se verifica la nici
unul din criterii, diferentele fata de valorile
admisibile fiind foarte mari.

e R I EEE—————

Pe scenariul de ranforsare cu trei stra-
turi asfaltice structura se verifica la traficul
actual si de perspectiva, as putea spune tot
acoperitor, Tnsd ranforsarea cu doud straturi
astaltice si refacerea primului strat din exis-
tent, structura nu se verifica.

La intrebarea daca modulele de elasti-
citate dinamice sunt sau nu importante in
etapa de proiectare raspunsul cu sigurantd
il putem da cu totii si va fi «Da». Modulele
in schimb sunt la fel de importante si pentru
constructor. Scenariul de mai sus este rea-
lizat cu scopul de a sensibiliza proiectantii
in a determina aceste module prin incercari
de laborator (cel putin pe lucrari importan-
te) dar si de a atrage atentia cd o mixturd
proiectata pe criteriul Marshall, fara deter-
minarea modulului de elasticitate dinamic
sau de rigiditate dinamic reprezinta un
risc cu consecinte privind nerespectarea
duratei de viata sau de exploatare, cand
un drum nu trebuie sa dezvolte defecte
care sa-i afecteze siguranta circulatiei mai
devreme de 7 - 10 ani.

Folosind o gama variata de produse de

imbundtatire a comportamentului mixturi-

lor asfaltice ca aditivi, modificatori, fibre
etc., o curba granulometricd si o stabi-
litate Marshall sau un Wheel Tracking,
fara determinarea modulului de rigiditate
dinamic asa cum este prevazut In SR 174,
nu poate sd mai fie un scop ci o fapta,
care va contrapune ceea ce se realizeaza
in teren de catre contractori, cu ceea ce se
proiecteaza.

Modulul de elasticitate dinamic este in
general astdzi veriga de legdturd intre pro-
jectant si antreprenor pentru ca straturile
astaltice din componenta drumurilor rea-
bilitate sau consolidate sa reziste pe durate
cdt mai lungi de timp in conditiile climate-
rice din Romania si a traficului previzionat,
cu activitati de intretinere minimale.

De ce astdzi aceasta veriga de legdtura
numita «Modul de elasticitate dinamic»
intre proiectare si executie este rupta,
deoarece Tn general in executie o retetd
de mixturd asfaltica nu este proiectatd pe
acest criteriu.
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e Solutii moderne optimizate
o Experienta a 14 ani de activitate
o Asistenta tehnica
e Utilaje noi si second hand

e e e S T T o e : LS - e e e ekt e e e ] e o e = e e s =
hon 3 o o e e ; = . % e < = i - T = S o - ) = = o - ' s

To "know how" and where

Kebuflex® Euroflex®  Corabit BN®
Materiale pentru realizarea lucrarilor de:
e constructii de cale feratd;
e drumuri si poduri;
e lucrari hidrotehnice;
e depozite ecologice.

Fortrac®3D

Strada Fabricii 46 D, Bucuregtn tel.. 021-4117. 083 4117.213; fax: 021-3197. 083 www.stefiprimex.ro
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e drepturile rezervate. A se utiliza numai in scopur promotionale

Doar expertil” pot frece cu bine orice
provocare in Constructil

Gama Komatsu pentru constructii si minierit nu are
egal cand vine vorba de productivitate, calitate si teh-
nologie. Motorul ECOT?3 ce respecta reglementarile
EU Stage IIIA are emisiile cele mai reduse de noxe
din industrie la care se adauga putere remarcabila si

consum scazut de combustibil. Noua cabina Space-
Cab ofera un mediu de lucru extrem de confortabil
si linistit cu vizibilitate totala. In plus, sistemul de
monitorizare prin satelit Komtrax permite localiza-

rea si supravegherea de la distanta a utilajului ori-

cand si oriunde s-ar afla.
Contacteaza chiar acum dealerul Komatsu pentru a

alege utilajul ideal.
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Strada Drumul Odaii nr. 14A, OTOPENI, Jud. Ilfov
Tel: 021-352.21.64/ 65 / 66 - Fax: 021-352.21.67

Email: office@marcom.ro - Web: www.marcom.ro
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ing. Vlad GRADIN

- APTEST ROUTE -

Ing. Valeriu MORARU

- METAL TEHNO CONSTRUCT -

Prin articolul de fata se revine la arti-
colul publicat anterior in Revista "DRU-
MURI PODURI" din decembrie 2007
pag. 36 si 37, In care sunt reproduse
“revendicarile” si “rezumatul” din cererea
de brevetare a metodei cu acest titlu. Fata
de importanta problemei la care se refera
aceasta metoda (combaterea degradarilor
premature la drumuri), revendicarile si rezu-
matul mentionate mai sus comporta unele
precizari si completari in continuare, ca
baza pentru posibile discutii/articole in viitor.

Aceste precizdri si completari, dat fi-
ind scopul urmarit de justificarea metodei
propusa pentru brevetare, se vor referi
la cauzalitatea degradarilor premature si
la valabilitatea si aplicabilitatea acestei
metode. Pentru elucidarea si combaterea
cauzalitdtii degradarii premature a drumu-

rilor semnalate in rezumatul enuntat au fost

elaborate si publicate doua studii.

“O problema de drumuri neglijata:
gropi Tn carosabil” publicat in Revista
"DRUMURI PODURI" si “Performantele
si deficientele de aplicare a metodei ana-
litice de dimensionarea structurilor rutiere
flexibile si semirigide” publicat in aceeasi

revista din septembrie si octombrie 2007.
Exemplele din aceste studii ilustreaza
cu prisosinta lacunele din executia terasa-
mentelor si din aplicarea metodei analitice
de dimensionarea structurilor rutiere la
contactul structurii cu terasamentele.
Valabilitatea metodei propusa pentru
brevetare se bazeaza pe folosirea deflexiu-
nii Benkelman, caracterizata in acest scop
de trei performante:
- ca deformatie elastica deflexiunea Ben-
kelman caracterizeaza cel mai concret si

fidel comportarea unui material/strat sub
solicitare;

- este definita de aceeasi solicitare la care
este supus sistemul rutier din programul
de calcul, respectiv solicitarea standard

Metods pentru deplstarea Si anlhllarea deflcrtelor
de capacitate portanta care apar la cota finala

de executie a terasamentelor, cauzand degradarea
prematura a drumurilor
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admisa pentru drumurile noastre de 115
KN pe osie unica;

- este corelatda cu termenul de capacitate
portanta a stratului aferent din programul
de calcul printr-o relatie matematica, pro-
venind din ecuatiile Boussinesq.

Pe baza acestei relatii se calculeaza
diferenta/deficitul dintre capacitatea por-
tanta prevdzuta Tn programul de calcul si
cea masuratd pe teren prin deflexiuni. In
continuare, pe baza acestui deficit de ca-
pacitate portantd, se poate determina gro-
simea stratului intercalat pentru anihilarea
acestui deficit de portanta. In acest scop se
foloseste ecuatia echivalenta, prevazuta de
metoda analitica de dimensionarea struc-
turilor rutiere pentru stratul de forma, iar
pentru plasarea acestui strat de anihila-
rea deficitului de portanta, se lasa prin

constructie un spatiu de cca 20 cm sub ni-

velul prevdzut pentru cota terasamentelor.

In ceea ce priveste aplicabilitatea metodei

propusa pentru brevetare, aceasta este ba-

zata pe respectarea revendicarilorde la 1 la

8 expuse in articolul anterior. Performantele

masurarilor deflectometrice si respectarea

revendicarilor pe care se bazeazd aplicarea

metodei propusa pentru brevetare, com-

porta pentru deflectometrul utilizat, o serie

de cerinte constructive si organizatorice.
Cerinte constructive:

- constructia aparatului cu respectarea con-
ditiilor tehnice de mecanism

- asigurarea stabilitatii Tn timpul masurarilor

- dotarea aparatului cu: dispozitiv de pla-
sare automatd a palpatorului sub axa
pneurilor; dispozitiv de vibrare pentru re-
ducerea efectului inertiei la transmiterea
deflexiunilor de la palpator la comparator;
cutie portanta pentru asigurarea protectiei
aparatului in timpul transportului.

Cerinte organizatorice:

e nominalizarea corectd a sarcinii pe osie,
eventual prin buletin, a camionului cu
care se executda masurarile

e deplasarea lenta a camionului la parasirea
punctului de masurare

e asigurarea presiunii din pneuri de 6,25
daN/cm?2

e instruirea operatorului sub semnatura
despre influenta deflexiunii mdsurate si
capacitatea portanta corespunzatoare,
mai concret de raspunderea pe care o
are pentru precizia masurarilor.

In prezent cerintele constructive-
functionale sunt realizate de deflectometrul
produs de S.C. APTEST ROUTE in colabo-
rare cu S.C. METAL TEHNO CONSTRUCT.
Verificdri demonstrative Tn acest scop au

fost efectuate la data de 18 decembrie 2007,

Tn cadrul MTC. Prototipul astfel realizat va

fi propus pentru brevetare dupa ce va fi
completat cu microprocesor pentru trans-
punerea deflexiunilor masurate Tn 0,01 mm
in unitati MPa in care este exprimat modu-
lul de elasticitate dinamica reprezentand
stratul aferent din programul de calcul.
Cerintele organizatorice pot fi incluse in
normativul de executia deflexiunilor (daca
acestea vor fi aprobate) pentru aplicarea
metodei analitice de dimensionare.
Importanta problemei de degradarea
prematura a drumurilor si sansele de pre-
venire/combatere a acestor degradari prin
metoda propusa pentru brevetare comporta
si se asteapta discutii/propuneri in conti-
nuare in paginile acestei reviste, privind
urmatoarele probleme:
- precizarea coeficientului K din relatia:

190- K
ast(B) = Z.r. din(e)

- extinderea metodei propusa pentru breve-

tare asupra intregii structuri

- comparatii intre metoda propusa pentru
brevetare si folosirea de echipamente care
determina capacitatea portantd pe alte cai

- solutii pentru identificarea zonelor cu
privind
drumuri executate pand in prezent si

posibile degraddri premature,

proiectate pe baza metodei analitice de
dimensionare.

S.C. APTEST ROUTE a realizat Tn acest
scop un penetrometru static multifunctional
pentru masurarea deflexiunilor privind
pamanturi coezive, pe baza presiometriei:
dupa primele incercari demonstrative, pro-
cedeul va fi propus pentru brevetare.



Descopera

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 si plansele de de masuratori topografice pana la realizarea planurilor
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Aplicatia permite evaluarea unor scenarii multiple.

Orice modificare de design este transmisa n cadrul De la idee pana la planurile finale, AutoCAD Civil 3D
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Adaptare: Prof. Costel MARIN
din Nynas Bitumen (www.nynas.com)

Una dintre cele mai folosite metode de
crestere a calitdtii si mentenantei drumurilor
este si cea a reciclarii la rece. Cu avantajele
dar si inconvenientele pe care le prezinta,
metoda este folosita pe scara larga in speci-
al pe drumurile cu un grad ridicat de uzura,
cum ar fi drumurile expres si autostrazile.
Probleme pentru drumurile secundare cu
trafic redus apar, in primul rénd, datorita
costurilor mari pe care le prezinta trusele
de reciclare, truse care se gasesc doar in
dotarea marilor companii.

In cele ce urmeazd vom vedea ca re-
ciclarea este si poate fi aplicata chiar si pe
drumurile locale, un exemplu fiind Marea
Britanie.

Pentru a vedea direct cum se foloseste
amestecul la rece pe drumurile rurale din
Marea Britanie, Nynas Bitumen a organizat
0 actiune prin care o instalatie mobild de
amestecare a bitumului la rece sa fie adusa
din Lituania (unde aceasta se foloseste n
mod normal). Atitudinea generald in Marea
Britanie fatd de reciclarea cu amestec la
rece a fost In mod traditional una foarte
precautd, dar in prezent obiectivele de
reciclare impuse de Guvern determina re-
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orientarea cdtre noile tehnologii ce pot
fi adoptate. Lituania este foarte avansata

in ceea ce priveste reciclarea la rece a

materialelor de pe drumurile sale rurale,
iar instalatia mobila de amestecare la rece
KVM a fost exportatda temporar Tn Marea
Britanie Tmpreuna cu o echipa de doi
specialisti din Lituania.

Consiliul Comitatului Cornwall are
propria sa divizie de contractari pentru
intretinerea autostrazilor, CORMAC, aceas-
ta fiind implicata Tn demersul sponsori-
zat de catre Nynas. Operatorii instalatiei
mobile de amestecare au efectuat doua
amestecuri diferite: un amestec 0-20 pentru
stratul liant cu rabotare si un amestec 0-14
pentru straturi de suprafata- cu rabotare,
in amestec cu agregate virgine si folosind
liantul emulsie Nynas Nyrec.

,Generam in jur de 50.000 tone de
material rabotat pe an,” a declarat Andy
Stevenson, managerul Diviziei Autostrazi
a Consiliului Comitatului Cornwall. ,In
momentul de fata, trebuie sa gasim alte
modalitdti pentru refolosire - cum ar fi
transferul cdtre fermieri sau livrarea in zone
care au scutire de la Reglementarea privi-
toare la Gestiunea Deseurilor - deoarece
noi reciclam numai circa 50% din material,
dar acest procent nu reflecta valoarea reala.
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Scopul nostru este de a creste semnificativ
cantitatea pe care o reciclam.”

Materialul brut pentru liantul cu ames-
tec la rece a fost stocat dupa ce a fost pro-
dus, pentru a fi folosit in zilele urmatoare in
diferite locuri. Circa 300 tone de material
brut de suprafata au fost asezate de catre
Cormac pe un drum B in vestul comitatului.

Incercarile brute ale liantului au fost Tncu-

nunate de succes. Cu toate acestea, Consi-
liul Comitatului Cornwall foloseste deja un

amestec spuma (utilizand material rabotat
si bitum spuma) pentru straturile inferioare
si este deosebit de interesat sd gdseasca
o tehnica care 1i va permite sa foloseasca
un procentaj mai mare din materialul ra-
botat al drumurilor sale, pentru stratul de
la suprafata de exemplu. Dupa asezarea
stratului de suprafata amestecat la rece, dl.
Stevenson a declarat ca Tn opinia sa materi-
alul mixat pentru incercari necesita rafina-
re. ,Cred ca este necesar sa mai efectuam
putind munca pentru a lua in consideratie
acest material ca amestec de suprafata.
Dar cred ca am parcurs deja o par-
te din drum sunt
nerabdator sa explorez potentialul sau.”

in acest proces i
Este foarte posibila folosirea de catre Consi-
liul Comitatului din Cornwall a tehnologiei
de amestecare la rece Tn aplicatiile sale
viitoare privitoare la straturile de suprafatg,
data fiind Tncrederea generatd de acest
proces. ,Acest fapt ne-ar da posibilitatea
sa folosim mai mult materialele noastre
reciclabile si de asemenea sa producem
materiale pentru stocare.”

,Noi facem multe acoperiri de suprafata,
si parte din acest proces este pre- tratarea
in scopul repararii drumurilor care urmeaza
a fi acoperite. In acest moment cumparam
o cantitate mare de material pentru a face
acest lucru, dar daca am putea folosi ma-
terialul rabotat cu amestec la rece, si am
putea sa si stocam acest material, am putea
efectua amestecarea n depozit, iar apoi
sa liv)am materialul persoanelor care se
ocupa cu repararea drumurilor.”



Pentru orice aplicatie exista excavatorul Terex potrivit.
ama completa de excavatoare pe senile si pe roti: de la 1,5t la 27t
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Powertek Company S.R.L
Str. Siret nr.64, Sector 1, Bucuresti, Romania

Tel: 00-40.21.224.02-05; Fax: 0040.31.805.71.19;
E-mail:office@powertek.ro; Web page: www.terex.ro
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In nomenclatorul proceselor tehnologi-
ce specifice constructiilor de infrastructura
a transporturilor, in anul 1970 si-a facut

debutul o noua ramura: tuneluirea. Nucleu
initial [-au constituit specialistii si echipele
de minieri tunelisti antrenati Intr-o specta-
culoasa si inedita lucrare de ridicare a caii
ferate si @ Drumului National 6 (Bucuresti -
Craiova - Drobeta-Turnu Severin - Timisoara
- Cenad - Frontiera de Stat cu Ungaria - in
zona Gura Vaii - Orsova. O succesiune de
forme organizatorice a conturat, incepand
cu Santierul 74 Tunele Ciceu, actuala S.C.
TUNELE S.A Brasov, in prezent singura
firma specializata din Romania.

O discutie purtata recent cu dl. ing. So-
rin Dan SUHANE, director general adjunct
al firmei brasovene, ne-a prilejuit obtinerea
unor date care definesc, sintetic “drumul”
parcurs de S.C. TUNELE S.A. Brasov.

Au fost construite peste 40 de tunele,

care Tnsumeaza o lungime de 30 km. Intr-o
enumerare aleatorie, pot fi exemplificate:

tunele Mestecanis (pe calea ferata Suceava
Nord - Vama - Floreni - llva Mica), Banita
(C.F. Filiasi - Targu Jiu - Petrosani - Simeria),
Cristesti (C.F. Pascani - Targu Neamt), cele
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Pod pe D.N. 1 (Bré?bv Smu)

de pe Valea Oltului. Dar o ultima si repre-
zentativa lucrare de arta este Tunelul de
la Lacu Rosu, pe D.N. 12 C (Gheorghieni
- Lacu Rosu - Bicaz) pentru care Societatii
i-a fost conferit “Trofeul Calitatii” tn anul

2007. In acest domeniu, au fost aplicate
metode de executie, cele miniere clasice,

precum si cele mai noi, cu tehnologie de
varf - scutul mecanizat. Constructia noi-
lor tunele este completatd si de refacerea
celor existente, adica procesele tehnologi-
ce de hidroizolare, refacerea gabaritelor,
consoliddri, lucrari executate sub circulatie,

in conditiile asigurarii traficului Tn conditii

de deplina siguranta.

Un domeniu de afirmare a firmei, cu
performante tehnico-economice evidente
l-a constituit si se afla in deplind actualitate

- constructiile de poduri. O lista a acestor
lucrari de artd construite in existenta firmei

inscrie la un loc de intiietate viaductul

Topolog de pe linia de cale ferata Ramnicu
Valcea - Vilcele, care are lungimea de 1350
m, cu 40 de deschideri a cate 30 m, cu pile

Tnalte de 50 m, cu grinzi de beton precom-

primat, fiecare cantarind 160 de tone; po-
dul peste raul Oltet, de la Falcoi, amplasat
pe D.N. 64 (Caracal - Dragasani -
Valcea - Olanesti); podurile Prunisor, de la
km 334, pe linia de cale ferata Bucuresti

Ramnicu
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- Jimbolia; Toplita, de pe D.N. 15 (Turda
- lernut - Targu Mures -

Reghin - Toplita
- Borsec - Bicaz - Piatra Neamt -
Vladeni - Ardeal.

Autentica proba de profesionalism, de

Bacau),

organizare si de executie inginereasca a
fost data pe D.N. 10 (Buzdu - Nehoiu
- Intorsura Buzaului - Harman) in zona

Siriu, unde firma a lucrat la consolidarea
versantului, cu plase si ancore, la Tnaltimi
de 40-50 m, cu pericole de desprinderi de
pietre si bucdti de stdncd. O formatie de

lucru foarte priceputa, condusa de maistrul
tunelist Marin SURU, manager de proiect
fiind ing. Constantin [FTINCA, a dovedit te-
meritate, harnicie si operativitate Tncheind
Tn conditii foarte bune consolidarea.

Daca la lucrarile enumerate S.C. TUNE-
LE S.A Brasov a avut rolul de antreprenor
general, la altele participa ca subantre-
prenor. Asa stau lucrurile cu Reabilitarea
D.N. T intre Brasov si Sercaia, unde exista
un santier intreg, condus de ing. Dragos
CARSTEA, care a lucrat pand la 15 noiem-
brie, cand au fost inchise locurile de munca
pe timp de iarnad. In aceleasi conditii de
subantreprenoriat, a fost executata si reabi-
litarea D.N. 17 (intre frumoasele localitati
ale Bucovinei: Vatra Dornei si Campulung
Moldovenesc, in zona comunei lacobeni).

Tunelistii  brasoveni si-au afirmat
competenta in lucrdrile de reconstruire si
modernizare a cdilor de comunicatii: linii
de cale ferata: Episcopia Bihor - Carei - Satu
Mare - Halmeu; Teius - Cluj-Napoca - unde

a fost executata refacerea terasamentului

in zona Cojocna; Deda - Saratel - reface-

rea terasamentului Tn zona Monor Gledin,
in lucrari de reabilitare a unor Drumuri
Nationale (zid de sprijin pe D.N. 1 Tn zona
Comarnic). Au fost abordate si lucrarile
la constructii civile si industriale (Biserica
Triaj din Brasov, Hotelul Lux Garden din
Azuga), construirea unor galerii hidroteh-
nice, constructii subterane (complexul de
lucrdri la canalul colector din municipiul
Braila); constructii metropolitane subterane:
Statia de metrou Basarab Il din Bucuresti,
pasaje pietonale la b-dul Dinicu Golescu.



Tuﬁelul Lacu Rogu (D.N. 12C Gheorghieni - Bicaz)

Dupa cum ne-a declarat dl. ing. Sorin Dan
SUHANE, interlocutorul nostru, firma are
capacitatea, capabilitatea si disponibilitatea
de a executa lucrari de arta pe intregul
cuprins al tarii. Prin loturile de lucru, con-

stituite pentru lucrarile contractate, S.C.
TUNELE Brasov are, la ora actuald, o
raspandire nationald. Firma a participat la
indeplinirea Programului de Tnlaturare a
efectelor calamitatilor naturale in perioa-
da 2005 - 2007: restabilirea circulatiei pe
D.N. 10, evacuare material din ebulment
pe acelasi D.N. 10; zid de sprijin pe D.N.
12 C Tn zona statiunii Lacu Rosu si pe D.N.
15, la Tulghes; pe D.N. 10 la pozitiile km
80+400/480, km 84+300/700; km 88+850,

km 884900 - km 89+170; s.a.
O retrospectiva a firmei brasovene, fie

ea extrem de sinteticd, nu poate fi incheiata
fard sa fie evidentiat aportul inginerului
tunelist Stefan MANEA. A fost inifiatoru
constituirii S.C. TUNELE Brasov, inimosul
organizator si conducdtor al succesivelor
structuri tehnico-economice si administra-
tive ale societatii, dar, mai ales, a intrunit
toate calitdtile unui manager modern, efi-

cient, persuasiv si formator al unui colectiv
de specialisti cu amprentd si vocatie de
unicat in tara noastra. Cursul firesc al vre-
mii |-a adus Tn stadiul de pensionare. Cei
care i continua demersurile si le pun pe
esicherul modernizat al managementului i-
au conferit postul de consultant. In aceasta
calitate ramane conectat la problematica

cu care se confrunta firma, la evolutia ei,
la provocirile pe care le are de infruntat. O

ultima transformare in evolutia ei: pachetul
de control al S.C. TUNELE S.A Brasov a fost
preluat de catre CONCEFA S.A Sibiu.
Acum, la debutul anului 2008, ma-
nagementul firmei (director general eco-
nomist Horatiu CERCEL) a fost orientat
catre un portofoliu de comenzi asigurator
pentru capacitatea tehnica si de personal,

iar pe agenda de lucru se afla preocupari
ambitioase: participari la licitatii cu lucrari
la Programul de autostrazi, un loby activ si
ofensiv pentru promovarea ideii de tunele.
Exista un obiectiv: un demers convingator
al capacitarii proiectantilor sa se orienteze

asupra solutiilor de promovare a tuneluri-

lor, o analiza multicriteriala a locului aces-
tui tip de lucrari de arta in infrastructura de
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transport din Romania. Echipa manageriala
a stabilit Thca din luna august a anului
2007 ca obiectiv principal: consolidarea
pozitiei de lider pe piata constructiilor de
tunele si revigorarea conceptului de infra-
structurd subterand. Tot in perspectiva se
afla si demersul integrarii S.C. TUNELE S.A
Brasov intr-un grup de companii cu profil

de constructii capabil sa execute proiecte
de mare amploare. Managementul firmei
si-a propus sa urmareasca consolidarea
si promovarea parteneriatelor de tip pu-
blic-privat. In ceea ce priveste politica de
personal, dl. Horatiu CERCEL, director ge-
neral, isi doreste ca toti angajatii Societatii
Comerciale TUNELE S.A Brasov sa se iden-
tifice cu valorile si obiectivele companiei,

In acest scop vizand crearea unor relatii

bazate pe incredere intre echipa manage-
riald si angajati.

Baza de pornire a afacerilor are deja o
consolidare. Transpunerea 1n viata practica
a proiectelor de conducere si desfasurare a
programelor de lucru este favorizata de o
buna experientd formatd si dezvoltata de-a
lungul anilor. Este momentul din care toata
lumea, manageri si angajati, asteapta rezul-
tate pozitive si cat mai fructuoase.

--'—‘-l-l-r\-———-|-|.--—|.---—-‘--"'\--f

" Consolidari execd}ate pé D.N. 10 Buziu - Brasov (Siriu)

11




2008
NR. 55 (124)

NUMURI

|

ASOCIATIA

H
N
e Alpiﬂnpl
(\) PROFESIONALA 7
| DE DRUMURI
f"} | $| PODURI /
=™ | DIN ROMANIA

O mare coalitie formata din stiintg,
administratie, asociatii si industrie se unesc
ofensiv In Hessen pentru mobilitatea oa-
menilor cu disfunctionalitati. Rezultatul
activitatii lor este sistemul de ghidare fara
bariere Easycross pentru treceri/pasaje pen-
tru pietoni. Zonele publice cu trafic trebuie
sa fie executate fara a mai prezenta vreo
bariera, aceasta este solicitarea legiuitoru-
lui. Totusi, din normele si reglementarile re-
levante lipsesc bazele de proiectare. Astfel
autoritatea pentru administratia strazilor si a
traficului din Kassel a creat o initiativa pen-
tru oameni cu disfunctionalitati: specialistii
au dezvoltat cu asociatiile pentru oameni
cu disfunctionalitati, experti si tehnicieni ai
statiei de beton Klostermann sistemul mo-
dular Easycross. Acesta consta din borduri
care pot fi trecute cu roti si care pot fi per-
cepute tactil, asa numitele indicatoare de
sol. Avantajul principal: sistemul garanteaza
oamenilor cu disfunctionalitati motorice,
dar si orbilor si celor cu disfunctionalitat;i
optice mobilitate, confort, siguranta si ori-

gritate.
Dupa in total noua modele de proiect,
printre care si reconstructia si demontarea

12
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Sistem modular EasyCross: borduri care pot fi percepute tactil

unei statii de autobuz si a unei instalatii de
traversare pentru pietoni pe autostrada B
520 in Schauenburg, locatia Breitenbach,
acum acest sistem perfectionat de ghida-
re este pus in operda in Hessen ludndu-
se masuri de constructie corespunzatoare.
Modul de constructie modular ofera solutii
de executie pentru diferite situatii Intalnite
pe carosabil. Sistemul este comercializat de
statiile de beton Klostermann, Coesfeld.

Informatii tactile '

Pentru orientare pe stradd oamenii fara
vedere au nevoie de indicatii asupra solului
pe care sa le poata perceapa cu ajutorul
picioarelor si cu batul. Astfel, sistemul
Easycross dispune de camp de atentionare
cu functie de indicator si de ghidare n
cadrul caruia profilul cu fagase preia varful
batului. Bordura pentru rulare 3 la tra-
versarea pe carosabil este de asemenea
dotatda cu aceste informatii tactile - profilul
de fagas functioneaza si in acest caz sub
forma unui ajutor de orientare care poate

fi evident recunoscut. Pe cealaltd parte a
strazii se afla aceleasi conditii tactile.

Sistem de ghida;é lipsit de bariere

Bordura pentru rulare inlesneste oa-
menilor cu disfunctionalitdti ale mobilititii
o traversare pe carosabil fara diferente de
nivel. De acest confort profitda oamenii cu
disfunctionalitati ale mobilitatii care se
afla imobilizati in carucioare si utilizatorii
dispozitivului Rollator, la fel si participantii
la trafic care au biciclete sau carucioare
pentru copii. Cu piatra de conectare 2 se
efectueaza legdtura stanga si dreaptd la
bordurile standard. Alte pietre vor fi pietre
de completare cu dimensiuni mai mici si
pietre In forma de trapez pentru zonele
cu raze. Contrastul eficient fatd de stra-
turile inchise la culoare este asigurat prin
suprafete din beton deschis la culoare.

Importanta

nationala

Proiectele model sunt prezentate in
manualul ,Unbehinderte Mobilitaet” (Mo-
bilitate nefngraditd) a Administratiei pentru

Strazi si Trafic din Hessen. Dupa acest

concept de proiectare se ghideaza in
prezent amenajarea fara bariere a carosa-
bilului din nordul landului Hessen si pana

in sudul

acestuia. Karin Evers - Meyer
(SPD) a fdcut referintd asupra importantei
nationale a drumurilor din Hessen. Repre-
zentanta pentru interesele oamenilor cu
disfunctionalitati din partea guvernului fe-
deral a declarat: "Din punctul de vedere al
federatiei ar fi binevenit daca in toate cele
16 land-uri s-ar implementa cel putin stan-
darde asemandtoare legate de amenajarea
fara bariere a spatiilor publice.” Avantajele
sunt evidente, dupa cum a explicat expertul
Ing Dipl Roland Konig: “"Daca vor fi instruiti
toti pe acelasi sistem, ne vom putea orienta
oriunde, dar n acelasi timp se aspird la o
gandire sistematica inconfundabild, repe-
tabila, de sisteme de orientare si ghidare
tactila cu adaptare optimd la fiecare situatie

localad.”

— e e — e an
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Impactul drumului asupra mediului
in conceptul dezvoltarii durabile

r.

Prof. dr. ing. Florin BELC
- Univ. POLITEHNICA Timisoara -

Protectia mediului a devenit In etapa
actuala unul dintre cele mai importante
deziderate ale societatii umane. Asteptarile
europenilor, de exemplu, referitoare la fac-
torii care influenteaza sanatatea, respectiv
la cei de ameliorare a conditiilor de viata si
de conservare a mediului natural, sunt din

ce Tn ce mai ridicate.

Luarea in considerare a protectiei me-
diului in timpul realizarii lucrarilor publice
presupune impunerea tuturor actorilor a
unor reguli si practici bine determinate, a
caror aplicare sa poata fi supravegheata
si controlata prin organizatii publice si
profesionale.In acest sens, trebuie luate
in considerare influentele exercitate de o
anumita lucrare publica asupra mediului pe
termen lung, de la perioada de proiectare
pana la cea de realizare si exploatare.

Conceptul de dezvoltare durabild a fost
initiat Tn anii 1970, fiind adoptat pana in
prezent Tn mod curent de toate statele dez-
voltate. Definitia cea mai acceptata pen-
tru conceptul de dezvoltare durabila este
urmdtoarea: , 0 dezvoltare care raspunde

nevoilor prezente, farda a compromite capa-
citatea generatiilor viitoare de a-si satisface
propriile necesitati”. In acest fel, dezvolta-
rea durabild trebuie sa implice respectarea
simultand a trei criterii: de finalitate sociala,
de prudenta ecologica si de eficienta eco-
nomicad. Se prezinta in continuare princi-
piile dezvoltarii durabile aplicate in tarile
europene, principii care trebuie adoptate in
scurt timp si de tara noastra.

Limitarea impactului

asupra mediului

Existenta si starea infrastructurii rutiere
influenteaza direct dezvoltarea economica,
dar ele pot afecta Tn acelasi timp in mod
negativ mediul ambiant. Din acest motiv,
companiile trebuie sa asigure exigentele
legate de mediu si sa prevada impactul

14

lucrdrilor realizate asupra sanatitii. In acest
sens, trebuie abordate aspectele legate de
impactul drumului, santierelor, fabricilor si
materialelor rutiere asupra mediului, pre-
cum si de valorificarea eficienta a resurse-
lor existente.

Impactul drumului

asupra mediului

Companiile de proiectare, constructie
si Intretinere a drumurilor trebuie sa mani-
feste o atentie deosebita in cadrul lucrarilor
lor pentru incadrarea drumului Tn mediul
ambiant. Acest lucru se asigura prin:

- realizarea unor proiecte care sa asigure o
buna corelare intre constructie si mediu;

- utilizarea unor tehnologii neconventionale
de realizare a imbracamintei rutiere, ca de
exemplu mixturile asfaltice colorate;

- diminuarea poluarii produse de circulatia
rutiera, prin realizarea de straturi de uzura
care sa permita reducerea zgomotului pro-
dus de rularea vehiculelor si constructia
de panouri antizgomot, in paralel cu
imbunatdtirea sigurantei si confortului
prin diminuarea Tmproscdrii cu apa pe
timp ploios si asigurarea unei semnalizari
corespunzatoare;

- asigurarea protectiei resurselor de apa
prin realizarea de bazine de stocare a
apelor de pe platforme si etansarea fose-
lor in zonele sensibile;

- utilizarea unor tehnologii alternative, ca
de exemplu asa-numitele ,structuri rutiere
rezervor” care sa permita stocarea apei
in structura Tnainte de a o reda retelei
de asanare (se evita debitele foarte mari,
respectiv supradimensionarea retelei de
asanare).

In conditiile tarii noastre, unde drumu-
rile din pamant si cele pietruite ocupa inca
o pondere importanta, la conditiile sus-
mentionate trebuie adaugatda obligatoriu

cerinta de aplicare a unor solutii tehnice
prin care sa se asigurare impermeabilitatea

suprafetei de rulare, cu evitarea implicita
a formarii prafului pe timp calduros si a
noroiului pe timp ploios.

Impactul fabricilor
de mixturi asfaltice
Pe plan european au fost obtinute pro-

grese iImportante in ceea ce priveste im-

pactul nefavorabil al fabricilor de mix-

turi asfaltice asupra mediului ambiant.

Reglementarile aplicate in prezent si care

vor trebui implementate foarte curand si in

tara noastrd se refera la:

- principalele masuri care trebuie luate la
fabricarea mixturilor asfaltice prin do-
cumentul European Asphalt Pavement
Association (E.A.P.A.) din anul 1996 si
intitulat: ,Recomandari referitoare la cele
mai bune tehnologii existente pentru pro-
ducerea mixturilor asfaltice din punctul
de vedere al mediului”;

- acceptarea unei derogari pentru fabrici-
le mobile Tn ceea ce priveste Tnaltimea
cosului de evacuare a gazelor, cu conditia
ca limita maxima a prafurilor evacuate sa
se micsoreze (max. 50 mg/Nm?3 prafuri,
fatd de 150 mg/Nm? anterior si de 100
mg/Nm? la fabricile fixe) si sa se utilizeze
combustibili cu continut foarte redus de
sult pentru a diminua emisia de CO,;

- utilizarea pe cat posibil a gazului metan n
scopul diminuarii emisiei de gaze toxice.

Se urmadreste intensificarea studiilor si
cercetdrilor intreprinse pe plan european

pentru gasirea unor elemente de evaluare a

noxelor eliminate In atmosfera de fabricile

de mixturi asfaltice si de creare a unor echi-
pamente performante pentru diminuarea
acestor noxe.

Impactul santierelor de constructie

Pentru a ajuta antreprenorii ca Tn tim-
pul activitatilor lor sa respecte mai bine
cerintele de protejare a mediului a fost ela-
borat ,Ghidul abordarilor corespunzatoare
fata de mediu”.

In acest ghid sunt dezvoltate doui abor-
dari complementare, si anume:
- adaptarea procedurilor de santier la cerin-

tele mediului ambiant;

- adoptarea de cdtre antreprenor a demer-
sului global privind mediul, cum este
,managementul mediului”.



In mod practic, unele categorii de po-
luare pot fi diminuate in timpul realizarii
santierului, astfel:

- semnarea unor acorduri de ,santiere
curate” care permite o abordare noua a
lucrarilor rutiere cu respectarea riverani-
lor (se impune In mod deosebit In cadrul
santierelor urbane unde emanatiile de
noxe pot afecta semnificativ locuitorii din
zona santierului);

- modernizarea si perfectionarea utilajelor,
dispozitivelor si echipamentelor folosite
pe santier, cu scopul diminudrii zgomotu-

lui si a emisiei de praf;

- adoptarea unui program de lucru care sa
deranjeze cat mai putin utilizatorii drumu-
lui sau riveranii din zona (lucru pe timp
de noapte, evitarea perioadelor estivale n
anumite zone etc.);

- adoptarea unor tehnologii de intretinere
care sa permitd reluarea cat mai rapida a
traficului, cu scopul diminuarii disconfor-
tului creat utilizatorilor;

- aplicarea unui plan de protectie a mediu-

ui care permite de la inceputul lucrarilor

uarea masurilor necesare pentru reduce-
rea poluarii.
Cu toate acestea, este greu de gasit com-
promisul dintre disconfortul minim creat
riveranilor si disconfortul minim creat uti-

lizatorilor.

Impactul materialelor rutiere

Cade in sarcina specialistilor din sec-
torul rutier sa se preocupe de impac-
tul materialelor folosite la constructia si

intretinerea drumurilor asupra sanatatii oa-
menilor si asupra mediului ambiant. Se

retin urmatoarele aspecte:

- referitor la bitum, se stie ca Tn noxele ema-
nate Tn urma Tncalzirii acestuia se gasesc o
serie de hidrocarburi aromatice policiclice
considerate cancerigene, dar nu s-a putut
dovedi legdtura cauzala intre expunerea
persoanelor la aceste noxe si aparitia unor
cancere pulmonare. Urmeaza sa se conti-
nue studiile in acest sens;

- pentru mixturile asfaltice, se recomanda
scaderea temperaturilor de preparare cu
scopul reducerii emisiilor de gaze no-

cive si a mirosurilor. In acest scop, se
poate opta pentru producerea de mixturi
asfaltice la rece sau de mixturi asfaltice
,caldute” (mixturi asfaltice in care se in-
troduce un aditiv care permite scdderea

temperaturii de preparare cu 10...25°C
fatd de tehnicile curente, pastrandu-se in

acelasi timp lucrabilitatea mixturii);

- referitor la fluidifianti si fluxanti, se reco-
manda inventarierea clara a celor folositi
in tehnica rutierd, cu cunoasterea exacta
a compozitiei acestora si a riscurilor pe
care le poate produce folosirea lor;

- referitor la emulsiile bituminoase, se so-
licitd cunoasterea mai exacta pe viitor a
impactului asupra mediului a apei dega-
jate prin ruperea emulsiei;

- referitor la gudroane, se remarca faptul ca
practic toate administratiile de drumuri au
abandonat folosirea acestora n tehnica
rutiera.

Pastrarea si valorificarea resurselor

L

Conceptul de dezvoltare durabila

implici de asemenea si preocupadrile
specialistilor de a gasi solutii de conser-
vare a resurselor care nu pot fi inlocui-
te si de valorificare a excedentelor sat

deseurilor rezultate pe santiere. In cadru

acestui concept se pot distinge urmatoarele

preocupari:

- economisirea agregatelor naturale. Pen-
tru punerea in practicd a tehnologiilor
rutiere se folosesc mai mult de 50% di

productiile nationale de agregate natura

390 mil.t produse anual), iar cel pufi

n
e
(de exemplu in Franta 200 mil.t, fata de
N
10% din acestea pot proveni din materiale

reciclate din straturile rutiere existente. Pe
de alta parte, perfectionarea tehnologiilor
rutiere conduce la diminuarea grosimii
straturilor rutiere pentru aceeasi capacita-
te portanta impusa, fapt care diminueaza
consumul de agregate naturale si implicit
limiteazad deschiderea de noi cariere;

- valorificarea materialelor locale sau ne-
standardizate. Se remarca faptul ca promo-
varea unor proiecte nationale de cercetare

poate conduce la diversificarea materiale-

lor folosite Tn tehnica rutiera, cu completa-

rea normelor Tn vigoare la un moment dat.
De asemenea, cercetarile efectuate pot
conduce la obtinerea de avize tehnice pen-
tru folosirea unor materiale de acest tip;

- tratarea terenului de fundare. Pentru Tmbu-
natdtirea capacitatii portante a terenului
de fundare sau a straturilor de fundatie
se poate proceda la tratarea materialelor
cu var, respectiv cu lianti hidraulici sau
puzzolanici;
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- reutilizarea materialelor excedentare sau
a deseurilor. Exista inca o problemd de
terminologie legatda de deseuri deoarece
acestora le sunt asimilate si produsele
obtinute din demolari, excedentele de
materiale folosite la rambleuri, diferitele
subproduse industriale etc., chiar daca

provenienta si modul lor de folosire pot fi
foarte diferite.

Conform ultimelor reglementari din
tarile vest europene, se impune depozita-
rea in sigurantda numai a ,deseurilor finale”
(deseuri din care s-a extras partea utila si
a fost eliminatd partea nociva, materialului
rezultat neputandu-i-se gasi nici o utilizare
posibilda Tn conditiile tehnice si economice
ale momentului actual). Se impune adopta-
rea unor reglementari unitare in toate tarile
europene pentru depozitarea deseurilor,
care vor trebui sa conduca la dezvoltarea
unor unitati locale de valorificare si recicla-
re a acestor materiale;

- reutilizarea materialelor provenite din in-
dustria rutiera cu obiectivul zero deseuri.
Se poate aprecia ca drumul o data realizat
devine un important zacamant de materi-
ale care trebuie valorificate in cadrul teh-
nologiilor rutiere viitoare. De exemplu, in
Franta se produc anual peste 5,1 mil.t de
deseuri din mixturi asfaltice, din care doar

cca 50% sunt revalorificate, iar 23% sunt
stocate Tn depozite si restul sunt aruncate.
Pe de alta parte, mixturile asfaltice din
straturile bituminoase sunt reciclabile, cu

mici exceptii, in proportie de 100% si
trebuie gasite solutii pentru Tmpiedicarea
aruncarii lor (reciclarea la fata locului cu
adaos de lianti, considerand materialul
frezat ca unul inert);

- reutilizarea deseurilor si a subprodusilor
industriali. Fiind un mare consumator de

materiale, drumul este considerat ade-

sea ca un absorbant natural al tuturor
produsilor care nu Tsi gasesc intrebuintare
in alte industrii. Totusi, acesta nu este
rolul sdau principal. Specialistii din sector
doresc sda contribuie la efortul colectiv
de valorificare a deseurilor, cu conditia
ca materialele puse Tn opera sa prezinte
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garantii atat tehnice (calitate, durabilitate),
cat si de mediu (toxicitate si poluare redu-
se, integrare in mediul natural).

Analiza de eficienta

ecologica

In practica modernd, la conceperea de
noi produsi sau procedee tehnologice, se
impune luarea in considerare a impactului
asupra mediului pe langa celelalte criterii
abordare se

o

tehnico-economice. Aceasta
inscrie Tn conceptia globala a dezvoltarii

durabile.

In cadrul analizei de eficientd ecologica
se permite compararea mai multor produsi
care raspund acelorasi cerinte pentru a
gasi varianta cu cel mai redus impact asu-
pra mediului (criteriul ecologic), la un cost
apropiat (criteriul economic).

In cadrul analizei impactului asupra
mediului (fig. 1) se procedeaza la determi-
narea valorilor relative si/sau absolute ale
indicatorilor retinuti Tn analiza (consumul
de materiale primare, consumul de energie,
emisiile, efectul posibil asupra sanatatii,
respectiv riscul potential de accidente si de
utilizare defectuoasa), stabilindu-se asa-nu-
mitul ,profil ecologic” al fiecarui produs.

Ramane desigur problema cea mai difi-
cila si anume cea de determinare a relatiilor
prin care acesti parametri pot fi cuantificat;i
in valori relative sau absolute pentru fiecare
produs n parte.

In final, se determind efectul asupra
mediului al fiecdrei solutii analizate prin
determinarea unui asa-numit ,indice global
de impact asupra mediului”, prin folosirea
unei relatii de cuantificare a indicilor an-

terioril.

Impactul economic presupune anali-
zarea costului pentru fiecare solutie n
parte. De exemplu, pentru o mixtura as-
faltica, elementele de calcul al costului iau
in considerare materialele folosite, energia
consumata la fabricare si punere in operd,
precum si distantele de transport. Pentru a
determina un indicator de cost, se poate
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Fig. 1. Exemplu de analizs de eficienta ecologica
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Fig. 2. Factorii analizati in procesul de producere a mixturilor asfaltice
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Structura rutiera nr. 15 din Catalogul francez de structuri tip (an aparitie
1998), perioada perspectiva 30 ani

3,50 3,50 1,00

. Beton asfaltic

Fig. 3. Exemplu de structurd rutiera analizata

lua ca bazad de referintda (valoare 1) costul
unei tehnologii (produs) bine cunoscuta si
aplicata.

Bilantul analizei ecologice se obtine
prin situarea tehnologiilor (produsilor) stu-
diate intr-un grafic cost/impact asupra me-
diului, urmatd de compararea lor si de
luarea Tn considerare a faptului ca decizia

de alegere a produsului nu trebuie sa aiba

la baza costul ca si criteriu predominant.

Analiza

pe timpul duratei
de exploatare

Analiza globala pe timpul duratei de ex-

ploatare a unui anumit produs sau profilul
ecologic al acestuia nu trebuie considerata
ca un criteriu concurential, ci trebuie apre-
ciata ca un demers de interes general si de
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Intretinere la 20 ani

Sfarsit perioada
de exploatare

Intretinere fara deseuri

Intretinere cu deseuri

Demolare si reciclare

Intretinere
Exploatare
Sfarsit

exEIoatare

Fig. 4. Etapele si fazele analizei pe perioada duratei de exploatare

progres pentru imbunatdtirea proceselor,

cu diminuarea influentei nefavorabile asu-
pra mediului si sanatatii.

Sunt tot mai frecvente analizele de pro-
fil ecologic pentru anumiti produsi rutieri si
se remarca tendinta de extrapolare a aces-
tei analize la sectoare de drum, cu luarea in

considerare a intregii durate de exploatare
considerate. De exemplu, pentru un sector
complet de drum cu imbracaminte bitumi-
noasd, analiza profilului ecologic se intinde

pe durata de exploatare a materialului de

bazi, care este mixtura asfalticd produsa
la cald.

In prima parte a studiului se ia in con-
siderare producerea materialului compozit
in fabrica de mixturi asfaltice, unitatea

de masurd fiind tona de mixtura (fig. 2).
Trebuie ficutd o diferentiere clarda intre
tipurile de fabrici posibile (flux continuu
sau discontinuu, productivitate si productie
medie anuald, vechimea fabricii si natura
combustibilului). Pentru fiecare caz in parte
se vor completa fise tip care contin: date
generale, descrierea tehnologiei, inventarul
materiilor prime considerate, consumul de
energie, consumul de apa si de alte con-
sumabile, emisiile Tn atmosfera, emisiile

lichide si deseurile.

In contextul
bilantul de mediu (analiza profilului eco-
logic) se realizeaza pe un kilometru de
drum pe intreaga duratd de exploatare, cu
luarea in calcul a tuturor materialelor de
baza utilizate in cadrul tehnologiilor ruti-
ere si la lucrdrile anexe, pentru evaluarea
contributiei relative a impactului asupra
mediului la constructie, intretinere si in

dezvoltarii durabile,

timpul exploatdrii (circulatia vehiculelor).
Concret, un astfel de studiu porneste de

la datele de baza privind tipul structurii
rutiere (fig. 3), intensitatea medie zilnica
a traficului, cantitatea diferitelor materia-

le folosite, distantele medii de transport,
consumul de energie pentru producerea
materialelor si pentru utilajele folosite, la
care se adauga lucrdrile de intretinere si
durata de exploatare. Etapele studiului sunt

prezentate in fig. 4.
Cativa din indicatorii de mediu care

trebuie considerati sunt urmatorii: ener-

gia primard consumatd, consumul de apa,
contributia la epuizarea resurselor, deseuri
generate, deseuri radioactive generate,
contributia la efectul de sera, contaminarea
apelor, toxicitate asupra omului, contributie
la poluarea aerului etc.).

Rezultatele studiului arata contributia
diferitelor etape in bilantul total al indica-
torilor anteriori si subliniaza preponderenta
absoluta a fazei de exploatare care implica
circulatia autovehiculelor pe timpul intregii
durate de exploatare a drumului. De exem-
plu, energia primara necesara in faza de
constructie reprezinta sub 1% din totalul
energiei consumate pe sectorul respectiv
de drum in intreaga duratd de exploata-
re, in timp ce circulatia autocamioanelor
conduce la un consum de energie de cca
68% din total, iar circulatia autoturismelor
conduce la consumul diferentei de energie
din total. De altfel, contributia in perioada
de constructie pentru fiecare din indica-
torii sus-mentionati este sub 5% (exceptie
fac numai deseurile radioactive generate
care in perioada de constructie ajung la
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cca 8% din total), contributia importanta
acumuldandu-se pe durata de exploatare
(din cauza circulatiei autovehiculelor).

In concluzie, aceste studii scot in evi-
denta faptul ca faza de exploatare aduce
efectele negative primordiale in cadrul im-
pactului produs de drum asupra mediului.

Astfel, in cadrul analizei fiecdruia dintre
indicatorii considerati anterior, contributia

principala este generata de circulatia au-
tocamioanelor (in general min. 60% din
valoarea totala a fiecdrui indicator), iar
urmatoarea contributie este adusa de cir-
culatia autoturismelor (in general cu min.
20%). Exceptie face un singur indicator,
deseurile produse la sfarsitul perioadei de
exploatare (straturile rutiere deteriorate),
care ating cca 45% din total.

Este util de a cunoaste si perfectiona
tehnologiile utilizate la constructie, Tntre-
tinere si la sfarsitul perioadei de exploa-
tare pentru a determina domeniile asupra
carora trebuie facute eforturi deosebite de

mbunatatire, astfel Tncat efectele negative
pe termen lung asupra mediului sa fie di-
minuate. Se impune in special o abordare
moderna pentru reciclarea deseurilor 1n
general si a celor rezultate la sfarsitul peri-
oadei de exploatare n special.

Se urmareste promovarea pe scara larga
a tehnologiilor de reciclare "in situ" a stratu-
rilor rutiere deteriorate, astfel Tncat materi-
alele existente 1n structura rutiera sa poata
fi reconsiderate in cadrul unor conceptii
adecvate atat pentru protectia mediului
cat si pentru cresterea eficientei tehnico-
economice a tehnologiilor de reabilitare
aplicate.
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1. Barbet-Irastorze, D. s.a. - Les enrobés bi-
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Caci ce-i foloseste omului sa castige
lumea intreagd, daca-si pierde sufletul? Sau
ce ar putea sa dea omul, in schimb, pentru
sufletul sau?

Evanghelia dupa Marcu,
Cap. 8, ver, 36, 37.

Raspunsul 1l gasim tot in Biblie: “...
chiar daca ar da omul toate bogatiile aces-
tei lumi, tot nu ar fi de ajuns pentru sufletul

4 rf

sau”.
Randurile urmatoare sunt dedicate unei

solutii de marcare vizuala a drumurilor si
strazilor prin iluminare, notabilda prin ca-
racterul de imediata aplicabilitate si efecte
maxime In ceea ce priveste prevenirea

accidentelor.

Se poate intampla la un moment dat,
sa aveti ocazia sa dati peste un anunt de
forma: “Vand dispozitive de iluminat cu
LED-uri, alimentate cu energie solara si fara
costuri ale energiei”. Costuri ZERO? Nu e o
gluma... si nici o noutate!

Subiectul iluminarii electrice e vechi,

. S ..-_.:.. T . g i
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Fig. 1. Dispozitiv alimentat cu energie solari folosit pentru marcajele rutiere

poate de mii de ani, daca ne gandim la
discutiile pe marginea iluminarii pirami-
delor egiptene sau la enigmaticele sfere ce

iluminau jungla sud-americand, descoperi-

te la inceputul secolului trecut si misterios

pierdute in subsolurile cine stie carui mare
muzeu al lumii.

In zilele noastre, nu putine sunt inovatiile
care se adreseaza domeniului energiei si,
mai ales, energiei non-poluante si cat mai
ieftine, dacd se poate chiar gratuite. In
tarile puternic dezvoltate, atat din Europa
si America de Nord, cat si din Asia Extrema
preocuparea pentru dezvoltarea de soluti

ingenioase la problema iluminatului este
permanentd, iar aplicarea acestora se face
rapid si Tn directii de maxima utilitate. O
inventie de sorginte asiatica, un dispozitiv
folosit pentru marcajele rutiere, dupa cum
se va vedea Tn imaginile urmatoare, poate
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Fig. 2. Marcare cu dispozitive de atentionare vizuald bazate pe energie solard in Piata

Universitatii, Bucuresti

reduce riscul accidentelor cu pana la 80%
De ce!?

E simplu: spre deosebire de marcajele
clasice cu catadioptri, care doar reflecta
lumina farurilor, aceste caramizi, marcatorsi
sau dispozitive, emit lumina, fiind indi-
ferente la farurile murdare ale soferului
mioritic.

Nu va speriati, nu se vor trage sute si
mii de kilometri de cabluri pe sub sosele,
nu se vor cheltui milioane din banii publici
pentru a ajuta magarusii autohtoni sa vada
pe ce drum national sau european se afl3...
Dispozitivele sunt solare!

Adica se incarca numai de la lumina
naturald sau fie si numai de la lumina difu-
zatd de norii anotimpurilor mai reci. Sunt,
de fapt, celule fotovoltaice asamblate intr-o
carcasa din aluminiu, policarbonat sau un
aliaj gandit sa reziste la tonajele masinilor
de marfa, avand ca sursa de stocare a
energiei un supercapacitor, iar ca sursa de
lumina niste LED-uri superstralucitoare, tot
ansamblul fiind controlat de un micropro-

cesor sau controler electronic.
Zece ani fara intretinere si costuri zero

cu energial suna (sau ar trebui sa sune)
“apetisant” pentru un serviciu public in-
teresat si de altceva decit de afaceri de
familie. Dar nu numai sfera transporturilor

este beneficiarul acestor tehnologii ci si cea

P

a constructiilor de drumuri si poduri, in

realizarea carora se bagd miliarde.

Dispozitivele se fTncarca ziua si, cu
ajutorul unui senzor, pornesc automat la
Supercapacitorul

|asarea 1ntunericului.

functioneaza intr-un regim de tempera-

tura potrivit climatului de la noi, adica



Tabelul 1 Comparatia Ultracapacitori - Acumulatori clasici

ULTRACAPACITOR

ACUMULATOR

Temperatura de lucru

-400C - +80°C

-20°C - +45°C

Durata de viata

100,000 cicluri (aprox. 275 ani!)

2000-3000 cicluri (aprox. 5-
8 ani), intre 3-5 ani de teren

Incarcare & Descarcare

0,90 - 0,95

0,70 - 0,85

Eficienta / Exemple

Functionare de 16 ore la 6 ore
de Tncarcare la o intensitate lumi-

noasa de 3.000 Lux

Functionare de 16 ore la 6

ore de Tncarcare la o inten-

sitate luminoasa de 10.000
X

Intensitate luminoasa

Incarcabil pe aproape toate

Mai mare de 10.000 Lux

degajatd conditiile meteo aproximativ
Densitate energetica
1-10 20 - 100
(Wh/kg)
Densitate de putere
1,000 - 2,000 20 - 200
(W/kg)

Capacitate/Functionare
Perioada fara incarcare

70 - 80 mA/16 ore

1,200 - 1,400 mA/100 ore

Intretinere

Fara sau semipermanenta

Vor fi Tnlocuiti la fiecare 3-5

ani

intre -30°C si +60°C. Cele 24 de celule
fotovoltaice monocristaline, patru LED-uri
superluminoase si supercapacitorul cu strat
dublu de carbon isi fac treaba la fel de bine
si pe timp ploios, iluminand continuu sau
intermitent, intr-un mod ales de catre bene-
ficiarul locului in care se monteaza.

Ciclul de incarcare - descarcare al sur-
sei de alimentare (supercapacitorului) este
asigurat pentru... 275 de anilll Activarea
la Tnserare incepe de la o intensitate lumi-
noasa cuprinsa ntre 105 lux si 350 Lux (o
lumina buna pentru citit are 200-500 lux,
un bec de 65 W vreo 750 Lux, intr-o zi
nloioasa vorbim de 7000-10000 Lux, iar in
hlin soare de 30000-70000 Lux), dupa ce

s-a Tncarcat in doar doud ore la soare sau n

vreo opt ore pe timp ploios (opt ore de lu-
mina, mai precis 8h50’, avem chiar si pe 21
decembrie, ziua solstitiului de iarna, adica
cea mai scurta zi-lumina din an).

Solutia tehnica de marcari sau marca-
tori solari, mai veche, care sunt dotati cu
acumulatori clasici, spre deosebire de cei
dotati cu supercapacitori, are nevoie exclu-
siv de vreme fTnsoritd, lucru ce Tncepe sa
lipseasca chiar si la latitudinea Romaniei,
in conditiile in care climatul global s-a
schimbat.

Caramizile solare functioneaza de peste
20 de ani n tarile Tn care nu se fura (pana
si) bornele kilometrice!

Catadioptrii clasici (sau ochii de pisica)
si aceia o fatd morgana pe majoritatea

Fig. 3. Marcare cu dispozitive de atentionare vizuald bazate pe energie solara pe strazile
Campia Libertatii si lon Iriceanu din Bucuresti
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drumurilor nationale au dezavantajul ca
“tunctioneaza” numai cand 1i intalneste o
raza de lumind, ceea ce Tnseamnd ca un
conducator auto observa zona/obstacolul
periculos cand deja se afla in raza de vizi-
bilitate a proiectorului.

Sa nu uitdm ca deocamdatd lumina se

propagd in linie dreapta in toate “sistemele
de referinta inertiale” din tara noastra si

deci la curbe catadioptrii nu sunt Tntot-
deauna cea mai buna solutie, iar pe timp de
ceata eficienta lor scade simtitor.
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Oras: Bucuresti
Aplicatie: Marcaje cu dispozitive de
atentionare vizualda bazate pe energie so-

lara (foto 2)
Loc: Piata Universitatii, Bucuresti

Oras: Bucuresti

Aplicatie: Marcaje cu dispozitive de
atentionare vizuala bazate pe energie so-
lara (foto 3)

Loc: Strazile Campia Libertatii si lon
lriceanu

e s L R R D e R - — b e, H —_— H - —_— -

Instalarea usoara, fara tdieri transversa-
le/longitudinale in carosabil, borduri sau Tn

zidurile cladirilor, fara racordari la reteaua
de alimentare electrica si fara intretinere
(fiind si produse ecologice), fac din dispo-
zitivele de atentionare vizuala bazate pe
energie solara o noutate dorita de publicul
larg, mai ales de catre conducatorii auto,
constituind, de altfel si o provocare pen-

tru creierele proiectarii si constructiilor
romanesti de drumuri si poduri de a indraz-
ni sa le introduca 1n proiectele viitoare

pentru pregatirea zilei de maine.

Bibliografie
1. Stubbs, Richard, Solar Power Design Ma-
nual, Angoisse, France 1999.
2. Robinson, Dale, Understanding and In-
stalling Your Own Solar Electric System




2008
NR. 55 (124) p

i
el 3 e ¥, ek - . =, B ~ nm—iiy i - { — = ——— .
" .' - I | I '] 4 A H
5 : . | i i # i et 1
| . LR . . A ) 1 . - ¥ ! - P 2 .y I ! __k k .
i " | T L 11 + | i . l | ] . i L i I i
S : ! t ] H | I E | T ! - | e
: 3 .|| 1 I | ! i J { ! ¥ | | H =i | = ! e i § I 1
I L F . - ] heimae - I | ! | | 3 | Bete | | ¥ i s ey =2
i ‘ i g i - L 1
§ . . r Y | ! : | - e - T ™ f ¢ |
| . T e 3 B Fa—— —— . e . b BEE - - $
] i £ . |
1 1‘ % L Y | .- - = ; —_— N g g & o . z - i - s - & . » > ‘ ¥ — — - = ’ - k 3 e, X i
1 - 1 o o
i — T ST eI T T i e e o £rie e e 3 RSN L = e e St ey, e T s T g e e i e e e e Ao AR e e o - . 1

APD.DP.
/

7

ASOCIATIA
PROFESIONALA
DE DRUMURI
s1 PODURI

DIN ROMANIA

Noi solutil pentru etansarea
imbinarilor in suprafete de asfalt

4

Ing. Gehrard Gebhards
- DENSO GmbH -

Imbinari si rosturi

In terminologia curentd, orice disconti-
nuitate Tn sistemul rutier este indicata gene-
ric ca ,rost”, fara a oferi informatii cu privi-
re la natura acesteia. Orice discutie legata
de tehnicile si materialele care sunt utilizate
pentru a preveni defecte ale sistemului
rutier necesita identificarea preliminarg,
pentru a vedea despre ce tip de ,rost” este
vorba. Din acest motiv, in ultima perioada,
in special in literatura germana si elvetiana,
terminologia care descrie ceea ce era de-
finit generic ,rost” Tn asfalt a fost revizu-
ita. Luand in considerare literatura tehnica

germanad, si in mod special, ,Instructiuni

pentru jonctiunile, rosturilor, Tmbinari si

borduri ale suprafetelor carosabile de as-
falt” (M SNAR, Editia 1998) editata de

FGSV (Institut de Cercetare pentru Drumuri

si Trafic, Berlin, Germania), existd doua fe-

luri de suprafete de contact verticale dintre
straturi in drumuri de asfalt:

o Imbindri: suprafete de contact care se for-
meaza intre benzi la executia drumurilor
de asfalt noi, altfel cunoscute ca rosturi
de lucru. Imbindrile separd materiale
asfaltice avand proprietdti si compozitie
similare, fiind puse in opera in acelasi
moment (fig. 1). Imbinarile pot s& fie lon-
gitudinale sau transversale.

e Rosturi: sunt suprafete de contact dintre ti-
puri de mixturi asfaltice avand proprietati
diferite, care se formeaza, de exemplu,
ca urmare a lucrarilor de intretinere prin
frezare (fig. 2). De asemenea, rosturile
sunt definite si suprafete de separare ntre
asfalt si alte materiale, ca de exemplu
beton sau elemente metalice.

Aceasta diferentd este de o impor-
tanta majora, intrucat executia corecta a
tmbindrilor si a rosturilor necesita tehnici
si materiale diferite. In detaliu, materialele
pentru Tmbinari au proprietatile de dilatatie
si de aderenta diferite fata de materiale
pentru executia rosturilor. Acest articol este
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dedicat imbinarilor, In timp ce rosturile vor
fi tratate Tntr-un articol separat.

Imbinari: probleme

si solutii traditionale

Durabilitatea Tmbinarilor in noile sis-
teme rutiere reprezintd o problemda ma-
jora in constructia de drumuri Tn Europa
si Romania. Imbindrile reprezinti deseori
punctul cel mai slab din suprafata drumu-
lui. Acest fapt este confirmat de frecventa
cu care apar fisurile longitudinale in zona
tmbinarilor, in special in timp sau imediat
dupa sezonul rece.

Formarea fisurilor longitudinale (fig. 3) se
datoreaza tensiunilor induse de schimbari
de temperatura si de trafic greu si intens.

ig. '.

Fig. 1. Imbinare

»

_a.'__ _ E . ,‘

4
ost

Problema are doua cauze: diferenta gradului
de compactare a asfaltului pe fiecare parte
a Tmbinarii si lipsa de adeziune intre cele
doud straturi de-a lungul imbinarii. In ceea
ce priveste solutia problemei, atentia a fost
indreptata Tn principal asupra primei cau-
ze. Metodele pentru executia Tmbinarilor
au fost“i‘mbunétﬁ’;ite si au fost introduse
echipamente specifice pentru cresterea gra-
dului de compactare in zona Tmbinarilor.
Printre solutiile tehnice introduse si testate
Tn ultimii ani, mentionam: accesorii pentru
executarea Tmbinadrii oblice (12:1), pentru
compactarea aditionala in trepte si apa-
rate de reincadlzire a mixturii prin raze in
infrarosu. Experienta a confirmat faptul c3
niciuna din tehnicile mentionate mai sus
nu a oferit un raspuns definitiv pentru du-
rabilitatea Tmbinarilor. Este important sa ne
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concentram atentia la doua observatii:

e O compactare corespunzatoare a asfal-
tului, in zona Tmbinarii, poate fi obtinuta
printr-o aplicare corecta a caietelor de
sarcini si a standardelor existente, fara
a utiliza dispozitive specifice. In aceasts
privintd, facem referire la prevederile
incluse in Standardul Romanesc SR 174-
2:1997, sectiunea 2.4.6.

e Este practic imposibila evitarea concen-
trarii fortelor, in zona imbinarilor, induse
de variatiille de temperatura si traficul
greu.

O noud perspectiva asupra solutiei
este oferitd de schimbarea de abordare a
problemei, adica prevenirea fisurdrii prin
Tmbunatatirea aderentei intre straturi in
zona Tmbinarilor.

Imbindri: o solutie

n ovativa .

Emulsia bituminoasa nu este eficienta
pentru a asigura aderenta permanentd ntre

doua straturi adiacente din asfalt si preve-
nirea formarii fisurilor. Un progres semni-

ficativ este legat de introducerea unei noi
generatii de materiale pentru etansarea
imbinarilor Tn stratul de asfalt care, in
asociere cu o aplicare corectd a prevede-
rilor existente pentru executia Tmbinarilor,
previn infiltrarea apei pe intreaga durata a
imbracamintii asfaltice.

Un exemplu de astfel de material este
TOK-PLAST, produs de Societatea DEN-
SO GmbH, Leverkusen, Germania. TOK-
PLAST este un produs pentru etansarea
imbindrilor pe baza de bitum modificat
cu polimer, ranforsat cu fibre sintetice si
aplicat la rece (fig. 4). TOK PLAST are o
consistenta plastica studiata pentru a obtine
o elevata stabilitate, imediat dupa aplicare,
obtinutd prin alegerea optimd a naturii si
continutului de filer. TOK-PLAST este un
produs conform cu cerintele Normei Ger-
mane , Instructiuni pentru jonctiunile, ros-
turilor, imbinari si borduri ale suprafetelor
carosabile de asfalt” (M SNAR). Spre deo-
sebire de un simplu strat de emulsie, TOK-
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PLAST este aplicat intr-un strat cu grosimea
de 2-3 mm si permite o aderenta perfecta
intre cele doua straturi asfaltice aflate in
contact prin imbinare. TOK-PLAST este pus
In operd pe suprafete uscate si curate, fara
a necesita amorsa. Pentru imbindrile longi-
tudinale, aceasta operatiune poate fi efec-
tuata mecanic folosind aparatul special tip
PLASTOMAT. Pentru rosturile transversale
si alte aplicatii minore de natura similarag,
produsul este aplicat manual folosind peria
sau spaclul.

PLASTOMAT (fig. 5) este un echipament
special actionat cu un motor pe benzina si
este echipat cu o pompa cu roti dintate si
duza de extrudare. Materialul prelucrabil la
rece si Tn stare plastica, este transportat prin
pompa cu roti dintate si este distribuit pe
marginea imbinarii printr-o duza de aplica-
re. Duza poate fi reglata la grosimea dorita
a stratului si la Thadltimea dorita a imbinarii.
Avantajul la punerea Tn opera mecanica
este ca se realizeaza o acoperire com-
pleta a suprafetei marginii imbinarii cu un
strat uniform ca grosime si de consistenta
optimd. Nu este necesara golirea echipa-
mentului Tn cazul unor intreruperi, intrucét
materialul ramane prelucrabil zile intregi si
nu se usucd. In cazul unor suprafete mici,
TOK-PLAST poate fi pus in opera manual,
folosind un spaclu sau o pensuld. Carotele
preluate din Tmbinadrile de pe autostrazi,
dupa patru ani de la aplicare, au confirmat
cd valorile de dilatatie si de aderenta in
conditii de exploatare intense raman ex-
celente, iar suprafetele de contact raman
perfect impermeabile la apa.

Mixtura bituminoasa poate fi aplicata n
orice moment dupa aplicarea TOK-PLAST,
cu conditia sa fie aplicata in aceeasi zi.
Traficul nu trebuie sa se efectueze pes-
te suprafetele acoperite cu TOK-PLAST
fnainte de asternerea urmadtorului strat de
mixtura bituminoasa.

Produsele DENSO GmbH sunt comer-
cializate Tn Romania de catre MATECONS
TECHNOLOGIES S.R.L., Bucuresti.
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In acest numdr publicim Clauza 16
“Rezilierea Contractului de catre Antre-
prenor” din Conditiile de Contract pentru
Constructii - FIDIC. ARIC mulfumeste
anticipat acelora care vor propune imbu-
natatiri ale textului in limba romana.

Iuliana Stoica DIACONOVICI
- Secretar ARIC -

16.1. Dreptul Antreprenorului de a

Suspenda Executia Lucrarilor
Daca Inginerul nu reuseste sd ia o de-
cizie legata de o certificare in conformitate
cu prevederile Sub-Clauzei 14.6 [Emiterea
Certificatelor Interimare de Platd] sau daca
Beneficiarul nu respecta prevederile Sub-Cla-
uzei 2.4 [Asigurarea Resurselor Financiare de
catre Beneficiar] sau Sub-Clauzei 14.7 [Platile],
Antreprenorul poate, la cel putin 21 de zile
dupa Tnstiintarea Beneficiarului, sa suspende
executia Lucrdrilor (sau sa reducd ritmul de
executie) pana la data la care Antreprenorul va

primi, daca va primi, Certificatul de Plata, do-
vada concreta sau plata, dupa caz si in confor-
mitate cu cele precizate in Tnstiintare. Actiunea
Antreprenorului nu va prejudicia drepturi-
le acestuia la compensari financiare potrivit
orevederilor Sub-Clauzei 14.8 [Intarzieri in
Efectuarea Platilor] si la rezilierea contractului
votrivit prevederilor Sub-Clauzei 16.2 [Rezilie-
ea Contractului de catre Antreprenor]. Daca
Antreprenorul primeste, ulterior, Certificatul
de Plata, dovada concretd sau plata (dupa cum
este prezentat Tn Sub-Clauza corespunzatoare
si Tn Tnstiintarea de mai sus) Tnainte de trans-

miterea nstiintarii de reziliere a Contractului,
Antreprenorul va reincepe activitatea normala
de Tndatd ce acest lucru este posibil.

Daca Antreprenorul inregistreaza intarzieri
si/sau Costuri suplimentare ca urmare a
suspenddrii Lucrdrilor (sau a reducerii rit-
mului de executie) in conformitate cu pre-
vederile acestei Sub-Clauze, Antreprenorul
va transmite o instiintare Inginerului si, cu
conditia respectdrii prevederilor Sub-Clauzei
20.1 [Revendicarile Antreprenorului], va avea
dreptul la:

(@) o prelungire a duratei de executie pentru
orice astfel de Intarziere potrivit prevederi-

lor Sub-Clauzei 8.4 [Prelungirea Duratei de
Executie], daca terminarea lucrarilor este
sau va fi intarziata, si

(b) plata Costurilor suplimentare la care se
adauga un profit rezonabil care vor fi inclu-
se Tn Pretul Contractului.

Dupa primirea acestei instiintari, Inginerul
va actiona, in conformitate cu prevederi-
le Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de
Solutionare], pentru a conveni sau stabili mo-

dul de solutionare a acestor probleme.
16.2. Rezilierea Contractului
de catre Antreprenor
Antreprenorul va fi indreptatit sa rezilieze
Contractul daca:
(@) nu primeste, Tn termen de 42 de zile dupa
transmiterea Tinstiintarii, potrivit prevede-
rilor Sub-Clauzei 16.1 [Dreptul Antrepre-

norului de a Suspenda Executia Lucrdrilor]
dovada rezonabila referitoare la respecta-
rea conditiilor Sub-Clauzei 2.4 [Asigurarea
Resurselor Financiare de catre Beneficiar],

(b) Inginerul nu reuseste sa emita Certificatul
de Plata in termen de 56 de zile dupa pri-
mirea Situatiei de Lucrdri si a documentelor
justificative,

(c) nu primeste suma datorata potrivit Certificatu-
lui Interimar de Plata in termen de 42 de zile,
dupa data de expirare a perioadei specificate

in Sub-Clauza 14.7 [Platile], termen la care tre-

puie efectuata plata (cu exceptia deducerilor

orevdzute Tn Sub-Clauza 2.5 [Revendicarile

Beneficiarului]),

(d) Beneficiarul nu isi indeplineste Tn mod subs-
tantial obligatiile prevazute in Contract,

(e) Beneficiarul nu respecta prevederile Sub-
Clauzei 1.6 [Acordul Contractual] sau ale
Sub-Clauzei 1.7 [Cesionarea],

(f) o suspendare indelungata afecteaza in to-
talitate Lucrdrile, potrivit prevederilor Sub-
Clauzei 8.11 [Suspendarea Prelungitd], sau
Beneficiarul devine falit sau insolvabil,

intra Tn proces de lichidare, primeste un ordin

de punere sub sechestru Tmpotriva lui, ajunge
la un acord cu creditorii sdi sau desfdsoara in
continuare o afacere sub coordonarea unui ad-
ministrator judiciar, curator sau manager in be-
neficiul acestor creditori, sau dacd se intampla

orice alt eveniment care (conform prevederilor

Legilor in vigoare) are un efect similar cu cel al

oricarei astfel de situatii sau eveniment.
In oricare din aceste Tmprejurdri sau

circumstante, Antreprenorul poate rezilia Con-

tractul, la 14 zile dupa transmiterea unei

instiintari cdtre Beneficiar. In cazurile descrise
in sub-paragrafele (f) sau (g), Antreprenorul
poate, printr-o instiintare, sa rezilieze Contrac-
tul imediat. Optiunea Antreprenorului de a

rezilia Contractul nu va prejudicia nici un alt
drept al Antreprenorului prevazut in Contract
sau alt drept.
16.3. Incetarea Executiei Lucrarilor
sl Retragerea
Utilajelor Antreprenorului
Dupa ce instiintarea de reziliere potrivit
prevederilor Sub-Clauzei 15.5 [Dreptul Benefi-
ciarului de a Rezilia Contractul], a Sub-Clauzei
16.2 [Rezilierea Contractului de catre Antre-

prenor] sau a Sub-Clauzei 19.6 [Rezilierea

Optionala, Lichidare si Plati] a intrat in vigoare,

Antreprenorul cu promptitudine:

(@) va inceta toate activitdtile, cu exceptia celor
dispuse de cdtre Inginer pentru a proteja
viata, proprietatea sau pentru siguranta
Lucrarilor,

(b) va preda toate Documentele Antrepreno-
rului, Echipamentele, Materialele si alte
lucrari pentru care Antreprenorul a fost
olatit, si
va indepadrta toate celelalte Bunuri de pe

Santier, cu exceptia celor necesare pentru

siguranta acestuia, si va parasi Santierul.

16.4. Plata dupad Rezilierea
de catre Antreprenor
Dupa ce finstiintarea de reziliere potri-

vit prevederilor Sub-Clauzei 16.2 [Rezilierea
Contractului de cdtre Antreprenor] a intrat in
vigoare, Beneficiarul cu promptitudine:

(@) va restitui Antreprenorului Garantia de
Buna Executle,

(b) va plati Antreprenorului, potrivit preve-
derilor Sub-Clauzei 19.6 [Rezilierea Optionalg,
Lichidare si Plati], si

(c) va pldti Antreprenorului valoarea pier-

derilor de profit si a oricdrei pierderi sau pagu-
be suportate de Antreprenor ca o consecintd a
acestei rezilieri.
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Incepand din luna ianuarie 2008,
proiectantii in infrastructura au la dispozitie
standardele de proiectare roméanesti pentru
aplicatia AutoCAD Civil 3D. Specialistii fir-
mei MaxCAD coordonati de expertul Florin
BALCU, director general MaxCAD, au reali-
zat standardele romanesti, dovedindu-se a fi
echipa cu cele mai bune competente CAD
pe domeniul infrastructurii din Romania.
Datorita contributiei MaxCAD, AutoCAD
Civil 3D este singura aplicatie Autodesk
cu standarde de proiectare romanesti im-
plementate din intreg portofoliul de peste
douazeci de produse software.

Romanian Country Kit pentru AutoCAD
Civil 3D este standardul de reprezentare si
dimensionare pentru drumuri si elementele
geometrice ale drumurilor conform nor-
mativelor romanesti, drepturile de propri-
etate asupra kitului apartinand Autodesk.
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Aceste standarde reprezintd adaptarea la
specificul national al planselor care rezultd
din proiect. Acum toti utilizatorii aplicatiei
AutoCAD Civil 3D pot descdrca gratuit
kitul de instalare (Romanian Country Kit)
pentru a proiecta conform normativelor
romanesti, kitul fiind disponibil si pe site-ul
www.maxcad.ro.

,Pentru realizarea acestor standarde am
cooptat in echipd specialistii MaxCAD,
dar am avut si sustinerea prietenului meu,
Razvan CAMPEAN, care anterior a dezvol-

tat standardele romanesti pentru Advanced

Road Design (ARD).”, a mentionat Florin
BALCU, directorul general al firmei MaxCAD.

AutoCAD Civil 3D este solutia Auto-
desk pentru prelucrarea si controlul da-
telor topografice, modelarea suprafetelor,
calcule volumetrice si proiectarea interac-
tivda a cdilor de comunicatii cu genera-
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Standarde de proiectare romanesti
pentru aplicatia AutoCAD Civil 3D

rea profilelor longitudinale si transversale.
AutoCAD Civil 3D 2008 ofera inginerilor
proiectanti, topografilor si desenatorilor un
pachet complet bazat pe AutoCAD destinat
implementarii, desenarii si managemen-
tului proiectelor de infrastructurd, inclusiv
lucrarilor de constructii si proiectarii de
drumuri. Pentru a extinde capabilitatile
aplicatiei AutoCAD Civil 3D pe diferite
domenii de activitate, MaxCAD are in por-
tofoliu si aplicatii complementare cum ar
fi: Advanced Road Design, aplicatie pentru
proiectarea drumurilor dezvoltata de firma
CadApps Australia, si aplicatii dezvoltate
de Studio Ars Croatia pentru retele de ca-
nalizare Canalis si Hydra.

Pentru informatii detaliate despre Au-
toCAD Civil 3D, aplicatii complementare
si descdrcarea Romanian Country Kit va

invitdm sd accesati www.maxcad.ro. [

Firma noastra este specializata 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 lucrari de constructii
care necesita astfel de materiale.

Iridex Group Constructii
S0s. Stefanesti, nr.6-8, Voluntari, Jud. llfov
Tel: (+40 21) 2404043, Fax : (+40 21) 240.20.56

geosintetice@iridexcons.ro, WWw.iridexcons.ro
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Bucuresti Timisoara
Str. Siret nr.64, sect.1 Parcul Tehnologic si Industrial,
Tel.: 021-224.50.02-05 Calea Torontal, Km.6
Fax: 031-805.71.19 Mobil: 0740.112.276
Tel./Fax: 0256.247.447: 0256.273.653

Cluj Constanta
Mobil: 0748.112.212 Bd. Ferdinand nr.24, Sc.A, Et.2
Slatina | Mobil: 0748.112.201

E-mail: office@powertek.ro Mobil: 0740.112.272 Tel./Fax: 0341.448.514/515

http://www.powertek-trailers.ro Galati
Hotline: 0741.112.214 Mobil: 0751.260.494
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A mai plecat un drumar...

Tudorache Tudor GHEORGHE

(16.10.1954 - 17.01.2008)

A mai plecat un dru- Absolvent al Liceului Industrial de Transport Bucuresti, a pornit ¢
mar!... jos. A fost, rand pe rand, asfaltator, picher si sef de district la Urziceni
A plecat, probabil, sa Ca sef de district, Tn marginea Baraganului, a avut Tn administra

deszdpezeascd in ceruri,
crezand ca si Tngerii au
nevoie de el.

unele dintre cele mai dificile sectoare de drum: D.N. 2 (km 7+410
50+100), D.N. 2A (km 3+200 - 16+720), D.N. 1D (27+000 - 42+330).
Drumuri, vara pline de trafic spre litoral, Dundre sau Moldova, dr

Cand ninge viscolit muri Tnzdpezite si viscolite iarna de vantul puternic de campie.

si drumurile sunt blo- Energic si prietenos, respectat de colegi, prieteni si semeni, ne va

cate, toti priceputii si tot mai greu sa trecem prin Urziceni fara sa-1 intalnim la district sau ¢

nepriceputii se ratoiesc unul dintre cele trei drumuri. Intr-o vreme in care este din ce in ce m

la drumari. Se uita prea dificil sa gasesti oameni indragostiti de meseria de drumar, districte

repede ca fdra grija si continud sd ramana punctele cele mai sensibile dar si cele mai adevara

efortul acestor oameni nicio vietate n-ar mai putea iesi din barlog sau din experienta unui profesionist. Acolo se nvatd meserie, acolo sinr

din casa. Si atunci cand cei alesi sa facad, sa iubeasca si sa curete dru- cu adevdrat mirosul asfaltului si suieratul necrutator al viscolului, aco
murile 1si fac cu prea mult suflet datoria, Dumnezeu i vede si 1i cheama gasesti intotdeauna un pahar cu apa sau o vorba buna.

la el. Seful Districtului Urziceni, Tudorache Tudor GHEORGHE s-a stii

Avem in ultimii 10 - 15 ani o adevdrata echipa de drumari in ceruri: pe 17 ianuarie anul acesta. Dupa ce, cateva zile la rand, s-a luptat ¢

Danila Bucsa, lon Nitu, Georgescu, Burduja si lista nu se opreste aici: furia nametilor, stresul, raceala si oboseala |-au rapus. A plecat, ins

ingineri, proiectanti, sefi de district, muncitori etc. s-au aldturat acestei numai dupa ce a vdzut cd drumurile sunt libere si oamenii pot circu

echipe. Tudorache Tudor GHEORGHE este ultimul dintre ei.
S-a ndscut in anul 1954 si a lucrat de la varsta de 20 de ani, adica
de-a lungul a 24 de ani, numai la drumuri. [

nestingherit spre treburile lor.
A PLECAT SA DESZAPEZEASCA IN CERURI....



Al Xlll-lea
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In zilele de 20 - 21 decembrie 2007 s-a
desfasurat la Facultatea de Utilaj Tehnolo-
gic din Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti (UTCB) traditionalul Simpozion
National de Utilaje pentru Constructii, care
s-a organizat, incepand din anul 1983, cu
periodicitate de 2-3 ani pana in anul 2001.
Cu ocazia editiei a Vll-a, care s-a desfasurat
tn anul 2001, s-a hotarat ca periodicitatea
sa devina anuald, hotdrare respectata fard
Intrerupere pand in prezent. Editia a Xlll-a
a simpozionului, SINUC 2007, a fost orga-
nizatd ca de obicei de Facultatea de Utilaj
Tehnologic din UTCB si de Institutul de
Cercetdri pentru Echipamente si Tehnologii
de Mecanizare a Constructiilor - [CECON
S.A. Simpozionul a fost organizat pe patru

sectii distincte, care au Intrunit un numar

mare de comunicari stiintifice:

o Sectia | - Matematici aplicate, fizica, men-
tenantd si fiabilitate, organe de masini,
tribologie, ingineria productiei;

e Sectia Il - Utilaj tehnologic;

e Sectia Il - Ingineria si managementul re-
surselor tehnologice Tn constructii;

o Sectia IV - Educatie tehnologica.

Simultan s-a desfasurat Sesiunea de

Comunicari Stiintifice Studentesti - SESTUD

2007, la care s-au prezentat 9 lucrari elabo-

)

| 4

rate de studenti sub indrumarea cadrelor

didactice.

Programul de activitate al celor doua
zile a fost urmatorul:
Joi 12 decembrie

o deschiderea oficiala a manifestarii si
prezentdri de programe de fabricatie si
oferte ale firmelor participante;

o prezentarea in plen a lucrdrii: Sistem in-
tegrat de protectie a cladirilor la solicitari
seismice (GRANT CNCSIS 51/2004);

e sesiunea de comunicadri stiintifice pe

sectll;
e sesiunea de comunicari stiintifice studen-
testl.
Vineri 15 decembrie
o concertul de exceptie sustinut de coru

“Acustica” sub bagheta maestrului Danie
JINGA;
o festivitatea legata de Tncheierea lucrarilor
simpozionului.
Organizarea simpozionului a fost
sustinuta de 23 de firme prin sponsorizari
si participadri efective.
Printre numeroasele firme, care au par-
ticipat la simpozion s-au regasit firme cola-
boratoare cu Revista de Unelte si Echipa-

mente. Dintre acestea se amintesc: BRETT
MOTORS SRL, MARCOM, SC TERRA RO-
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MANIA UTILAJE DE CONSTRUCTII SRL,
GENCO’93 SRL.

Lucrarea “Sistem integrat de protectie a
cladirilor la solicitari seismice”, prezentata
in plen, reprezinta rezultatele unei valo-
roase cercetadri desfasurata in ultimii ani de

un colectiv pluridisciplinar coordonat de
Prof. univ. dr. ing. Dr.h.c. Petre PATRUT,
Membru Corespondent al Academiei de
Stiinte Tehnice din Romania. Din colectivul

de cercetare fac parte cadre didactice de la
3 facultati:

e Facultatea de Constructii Civile Industria-
e si Agricole - UTCB;

o Facultatea de Utilaj Tehnologic - UTCB;
e Facultatea de Automatica si Calculatoare

- UPB.
Inserdam Tn continuare continutul rezu-

mativ al cercetarii prezantate In CD-ul cu
lucrari ale simpozionului.

“Lucrarea prezentata este integrata unui
program amplu de cercetare, proiectare si
experimentare pe model 1:1, a unor sisteme
de control structural prin disiparea energiei
seismice cu disipatori fluidici semiactivi.

Au fost efectuate in acest context, ana-
lize / simulari structurale pentru o structura
din beton armat P+8, subdimensionata, ela-
borata in Catedra de Beton Armat - UTCB.

Simularile au condus la optimizarea
valorilor coeficientilor de amortizare si im-
plicit a fortelor reactiv - disipative. Simulari
identice au fost efectuate pe o structura
metalica P+25.

Au fost elaborati algoritmii de reglaj
automat a disipatorului semiactiv si s-au
efectuat simulari ale sistemului automat
(Facultatea de Utilaj Tehnologic - UTCB si
Facultatea de Automatica si Calculatoare
- UPB,).

Rezultatele obtinute stau la baza
experimentarilor fizice 1:1 efectuate la
stand.”

Lucrarile simpozionului s-au desfasurat
Tn atmosfera sarbatoreasca specifica mo-
mentului iar lucrdrile prezentate au starnit
un deosebit interes fiind Tnsotite de ample

comentarii si interventii pe subiecte.
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Ing. Mihai FLOREA
- Seful Sectiei 3, Drumuri si Poduri Bihor
(1949 - 1968) -

Pe unele sectoare din Badita, s-au con-
struit ziduri de sprijin din loc in loc, spre
versantul sting tare abrupt, iar pe dreapta,
ziduri de apdrare contra eroziunii apelor
Vaii Baita.

Dupa terminarea acestei portiuni, n
1953 se lucreaza pentru “Quartit” din greu
a largirea drumului, ce porneste spre Baita
Plai, dela km 12 din D.N. 75, unde exista
un defileu stincos, accesibil numai pt. C.F.
ingusta si Valea Baita (Crisul Negru).

Aici s-a lucrat mult, numai cu explosiy,
pentru executarea drumului de acces si

nentru autocamioane si utilaje grele ce
vor lucra la extragerea si aprovizionarea
materialelor necesare acestui centru minier
in plina desvoltare si apoi in continuare, la

transportul minereului brut la cele trei mori
din Stei, de unde in ambalaje speciale era
expediat Tn U.R.S.S.

Pinda la deschiderea drumului de ac-
ces, aceste transporturi de materiale ,rare”,
de uraniu se faceau cu C.F. cu vagoane
descoperite, dar pazite de cite un tov. cu
“mandolina” dupa git.

Aceeasi mdsurd, era luatda mai tirziu si
la transportul cu autobasculante, dar pe
parcurs s-a renuntat la aceastd paza exa-
geratd, si acest material brut era tratat ca
oricare altul. Bine a zis cine a zis ca: “orice
minune tine trei zile”.

Toata zona din jurul acestui bazin, care
se intindea pe zeci de km, era Tmprejmu-
itd cu sirma ghimpata, cu fdsii de padure
defrisata pe 10-20 m latime de-alungul
acestor imprejmuiri.

Nu se putea intra Tn zond, decit cu
“zapisca speciala”, doar pasarile si acelea
rare, speriate de detunaturile puscaturilor
cu explosibil, interminabile.

Aceasta intreprindere “Quartit”, mai
tirziu a fost desfintata si a trecut in patri-
moniul Statului Romin si aceste bogatii na-
turale. Lucrarile au continuat, dar materialul
extras, s-a depozitat sus la Baita in halde
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mari, in aer liber, iar cele trei mori din Stei
s-au desfintat.

Intre timp, s-au descoperit alte bazine,
mai bogate in Uraniu, in hotarul com. Gir-
da si Avram lancu si cum D.N. 75 nu exista
dela km 19 spre Virtop, au fost nevoiti ca,

toate materialele si deservirea ostasilor cari
lucrau aci, sa se faca pe rute ocolitoare ca,
Deva - Brad - Abrud - Avram lancu iar mai
tirziu pela Cristior - Poiana.

Pentru ca, materialul rezultat din acest
bazin, sa nu fie transportat cu autocami-
oane, pe asa ruta ocolitoare lunga, s-a

construit un tunel si o C.F. ingustd, Tntre
Avram lancu si Bdita Plai unde camioanele
aveau acces.

“In orice riu este si un bine”, daca nu
s-ar fi cunoscut aceasta sursa de materiale
rare, de Uraniu, Molibden si Bismut, cine
stie cind s-ar fi executat lucrari si Steiul ar fi
ramas tot un sat necunoscut pe harta tarii,
cunoscut doar de bihoreni si de motii de

pe Valea Ariesului Alb, pentru “curechiul”
special ce-l cultivau localnicii pe aceste
terenuri, unde astazi pulseaza o viata nou3,
cu oameni noui si nu ar fi purtat numele
marelui om politic si mare romin “Dr. Petru
Groza”.

In 1955 Sovrom Constructin VI, ataca
sectorul din D.N. 75, dela km 12-19, iar in
1957, lucrarile le continua 1.C.D. sub con-
ducerea Sefului de Grup Ing. loan Silaghi
originar din apropierea Orazii.

Pentru executarea acestor lucrari s-
a amenajat o tabdrda unde erau cazati
ostasii, in Bdita, iar a doua, mai sus la km
194950 la punctul denumit Magura, pe
stinga si dreapta drumului Tn constructie.
De mentionat cd, Tnafara de aceste formatii
de lucru militare cu cu cadre tehnice de
specialitate, 1.C.D.-ul mai avea o serie de
muncitori calificati, si personal tehnic civil,
cu care-si completa lucrarile din plan, si
cari au fost atasati acestor santiere, depla-
sindu-se “cu cortul” pe masura ce lucrarile
avansau.

Aceste lucrdri au constat, din largirea
drumului, prin derocarea versantului stin-
cos, iar dela km 16 in sus spre Virtop, si
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nind la traversarea isvoarelor Ariesului Alb

<km 29+309, s-a executat un tronson de
drum nou, Tn cea mai mare parte in profil
mixt, in stincd, cu mici exceptii spre capat,
bine orientat spre sud si mereu bitut de
soare.

Odatd cu instalarea taberei din Baita
si Mdgura cari deserveau sectorul atacat
dintre km 12-29+309, Sovrom Constructii,
apoi I.C.D. instaleaza inca o tabara la
Arieseni intre km 35-36 pe dreapta drumu-
lui, care va executa sectorul dela Virtop
spre Arieseni.

Aprovizionarea acestui punct de lucruy,

a fost posibila, numai pe ruta Deva - Brad
- Abrud - Cimpeni, pind ce s-a terminat
portiunea, dintre Baita si Virtop.

Sectorul dintre Virtop si Arieseni, a fost
cu mult mai usor de executat, in comparatie

cu Bdita - Virtop, din punct de vedere al
ucrarilor cu explosiv, dar cu mai multe

ucrdri de zidarie, fiind amplasat paralel si
aproape de malul batrinului Aries.

In plus, pe aceastd portiune, s-au con-
struit o multime de poduri, cu ursi de brad
si culei din zidarie, cari s-au definitivat mai
tirziu, cu ocazia modernizarii dintre anii
1971 - 1974.

Incepind dela km 12, la Virtop si in con-
tinuare pina la Arieseni, dupa km 36, dela
inceput s-a executat un macadam, bine
compactat, materiale pietroase fiind din
abundentd, doar nisipul s-a aprovizionat
mai cu greu, dat tot din surse locale dela
distante mai mari.

Aceste lucrdri, adicd pregatitoarele si
aplicarea covorului asfaltic, au durat pina
prin 1974.

Abia acum putem spune c4, s-a realizat

-

visul celor cari au militat pentru a se face

aceastd legdturda cu Tara Motilor de pe
aceasta “Valea plingerii” izolata de restul

lumii, “dupad spatele lui D-zeu”, cum ar fi
denumit-o si Romanii; acesta a fost regreta-
tul Ing. Gavra Alexandru, Seful Serv. Drum.
Nationale Oradea, intre 1925 si 1949, tot
fiu de mot, originar din Vascau.

Tabdra dela Baita s-a desfintat, la fel,
ceva mai tirziu si cea dela Magura. Aceasta
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Schitd - amplasamentul Bazei Magura

din urma, a fost preluata de cdtre D.R.D.P.
Cluj si a servit un timp ca baza pentru
deszdpezirea drumului si cazarea cantonie-
rilor angajati din Arieseni.

Baza Magura, astazi reprezinta, punc-
tul de unde se poate actiona iarna pentru
asigurarea viabilitatii drumului, cu conditia
ca, utilajul greu de preferintd, un buldozer
S 1300, cu lama inclinatd, sa fie din dotatia
D.R.D.P-ului si nu inchiriat, pe care nu
prea poti conta intotdeauna si in plus sa
stationeze cu mecanic cu tot, la Magura si
nu la Arieseni, unde tractoristul este ten-
tat, ba la o tuiculita la bufet, ca sa se mai
tncilzeasca, ba la cina porcului, la 0 nunta

sau alte ocazii, cari fac pe om sa uite pe ce
lume traieste etc.

Astfel toata lumea-i alarmatda, daca
circulatia se Tntrerupe; cei dela exploatdrile
forestiere, pentru ca nu-si pot face planul la
export, iar localnicii de pe Valea Ariesului
cd, nu circuld cursa spre Petru Groza pen-
tru aproviziondri gospodaresti, popa din
Girda c&, nu poate sa-si aduca lada cu bere

pentru sarbatori si mai mult forul nostru tu-
telar care raspunde de viabilitatea D.N.

Se stie ca, a fost iarnd grea cu zdpezi
abundente si viscole mari, cind chiar con-
ducerea D.R.D.P. Cluj a trebuit sa intervina
si s deschida circulatia, cu o autofreza, din

cauza cd, baza Magura nu a dispus de un
utilaj greu. La aceasta a contribuit si con-
ducerea Sectiei Oradea, care nu s-a ingrijit
sa depisteze mai din vreme un Buldozer
inchiriat.

Pe parcurs Sectia Oradea, amenajaza
pe fundatiile baracamentelor din dreapta
drumului, o baraca cu mai multe incaperi, o

L

camera pentru oaspeti separat, un garaj pen-

tru utilajul greu repartizat pt. deszapezire si
un depozit de carburanti.

Singurul neajuns consta, in lipsa apei
de bdut, care se gaseste ceva mai jos pe
traseu.

Inceputul a fost mai greu, dar cu timpul,
baza a fost dotatd cu un telefon, plus un
aparat de radio, procurat prin grija sindica-

tului si in modul acesta s-a spart izolarea

totald a acestor cantonieri destoinici.

Este de remarcat ca, dupa atitia ani,
datorita faptului ca, bunastarea a inceput
sa se simta si pe aceste meleaguri, cu case
raspindite pe ambii versanti ai Crisului Alb
si afluentilor sai, pe mdasura ce bunurile
de uz casnic, au putut fi achizitionate gi
de acesti fii de Moti, deoarece in prezent,
radio-ul, televizorul etc sunt nelipsite din
casele lor.

A urmat si desfintarea taberei dela
Arieseni, care la fel a fost preluata de catre
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D.R.D.P. si data statiilor de mixturd, cari
duceau lipsa de material de brad, pt. ame-
najarea depozitelor de filler, magazii etc.

Sectorul Arieseni - Girda - Scarisoara
pind la km 57 a fost administrat intre timp
de catre Sectia Oradea tot cu ajutorul can-
tonierilor si echipele de sezonieri.

Pe acest sector de drum, s-a lucrat mult,
cu bani putini, pentru al face mai accesibil,
pentru circulatia mixta, care fincetul cu
Tncetul s-a intensificat, pe masura ce a n-
ceput sd ia fiinta si pe aceste meleaguri, o
serie de intreprinderi extractive si forestiere
pentru prelucrarea lemnului si transportul
produselor spre Cimpeni si Petru Groza.

S-au executat in regie, ziduri de spri-

jin si de apararea malurilor, inlocuiri de
tabliere a podurilor de lemn, reparatii de
podete etc.

Inafard de aceste lucriri, s-au mai exe-
cutat o multime de largiri a platformei pe
portiunile strangulate, fie prin ranguire, fie
cu exploziv, precum si tdieri de cocoase
pentru reducerea declivitatilor.

Pe portiunea cuprinsa intre km 13-15,
unde drumul este ceva mai ingust si in
profil mixt cu versanti abrupti, sectia a exe-
cutat pe dreapta drumului un tip de parapet
arcuit, din zidarie de piatra bruta in mortar
de ciment.

Acest parapet bine reusit, face cinste
celor cari l-au executat si celor cari l-au
controlat, seful de district si sefului de sec-
tor (Szekely loan) ,una calda si alta rece” si
picherului (Luca Constantin). Singurul desa-
vantaj al acestui parapet si a tuturor Tn ge-
neral, este ca nu permite iarna indepartarea
zapezii pe taluz cu lama tractorului.

Ar trebui l3sate , ferestre”, mai dese
pentru acest scop si problema s-ar rezolva,
caci parapetul este pentru ghidaj si nu ca
sa-| lovesti.

Dar si acest neajuns il va rezolva freze-
le, cari Tn viitor vor face parte din dotatia

acestor sectii de drumuri si cari vor refula
zapada de pe partea carosabila, peste pa-
rapet.

Pentru mentinerea starii de viabilitate, a
acestui drum, Tnainte si dupa jonctiunea cu
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Ariesenii, s-au facut an de an aprovizionari
de piatra sparta din carierele locale des-
chise “ad hoc”, fie in regie directa, fie prin
Intrep. Locald 7 Nov. Beius si mai putin prin
cea din Abrud.

Cu timpul s-a recurs si la asterneri de
piatra spartd, mecanic, cu lama autogrede-

rului, pe sectoarele cu platforma mai lata.
Intre Cimpanii de Jos si iesire din com.
Bdita km 12, cota cdii, pe o buna parte este
cu ceva mai jos decit nivelul apelor medii,
ale Vaii Baita, din care cauza, drumul era

mereu mai expus inundatiilor si distrugerii
malului drept.

Pentru combaterea acestor neajunsuri,
districtul Petru Groza, a executat o serie
de ziduri de apdrare si pinteni pentru
indepartarea viiturilor, cari cu timpul s-a
dovedit a fi foarte bune.

Aceste lucrari erau pasiunea sefului de
sector (Szekely loan). Pe portiunea Girda
- Scarisoara - Albac, au avut loc alunecari

mari de teren, pe stinga drumului la km
47 cari au blocat tot drumul si 3% din albia

Ariesului.

Dupd multa munca manuala, s-a reusit
sa se deblocheze drumul, ajutati fiind de
viteza apei Ariesului, care antrena pamintul

refulat si aruncat in albie.

Acest drum, s-a prevazut cu borne km
tip, bine Tnscrise si Intretinute an de an.

De asemenea si semnalizarea rutiera, a
fost pusa la punct si complectatd mereu.

Plantatia de plopi, s-a efectuat doar,
intre Lunca si Cimpanii de Jos, iar Tn conti-
nuare foarte sporadic, deoarece comunele
cari urmeazad, sunt lipite una de alta, doar
in dreptul com. Nucet si pina la intrarea in
com. Baita, existd plantatia batrina de nuc.

Lucrarile Tnsirate mai sus sunt doar o
parte din cele mai importante.

In 1971 1.C.D. Timisoara instaleaza o
statie pentru mixtura la Nucet (cari dupa
terminarea lucrdrilor, pe D.N. 75 este pre-
luata de catre Consiliul Popular al orasului
Nucet) pentru sectorul dintre Baita si Virtop
<xm 12-30 si alta la Arieseni, mai bine zis la
Virtop la km 29+400, pentru sectorul 30-
43 (Virtop - iesire Scarisoara).
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Dupa ce intreg sectorul dela km 12
spre Arieseni este revazut si executat unele
corectii In plan orizontal, pentru asigurarea

unei platforme, capabile sa primeasca noua
mbracaminte asfaltica, se trece din ambele
parti la Tntinderea covorului de anrobate
dense (sandasfalt), fard binder de egalizare,
pe 6.00 m ldtime, intre borduri de 13/18
cm, cu supraldrgiri si suprainaltari.
Agregatul mineral folosit, a fost o roca

dela Varfuri si Carpinet, concasat intr-
O statie cu doud concasoare instalate Ia
Nucet. Concomitent cu asfaltarea acestui
tronson din D.N. 75, s-a mai lucrat intens
la ameliorarea curbei dela km 21+850,
pentru reducerea declivitétii, prin introdu-
cerea unei bucle In forma de S cu lucrari
de ziddrie pe dreapta, pentru sprijinirea
terasamentelor.

De asemenea |.C.D. a executat rigole
pavate, ziduri de sprijin, largiri de podete,
definitivari de poduri, precum si parapeti
din ziddrie de piatrda brutd, in mortar de
ciment, cu lise din beton armat, ca acei de
pe D.N. T.

Mentionam ca, |.C.D. Cluj care lucra
din spre Albac, face jonctiunea cu I.C.D.

Timisoara la km 43.

Tot Tn aceasta perioada s-a construit
si un canton tip, la Virtop pe dreapta dru-
mului la km 28+800, care va fi in viitor o
bazd bine amplasatd pentru deszapezirea
acestui drum. In modul acesta, s-au creiat
doud puncte de sprijin, intre Biita (km 12)
si com. Arieseni, unul la km 19+950 pe st-
inga, punct denumit Magura si al doilea la

Virtop la km 28+800. In 1974 lucririle au
fost terminate si receptionate.

Acest drum national, in starea actual,
accesibil pt. circulatie in orice anotimp,
dacad va fi bine popularizat de citre O.M.T.
va fi cel mai cautat traseu din Muntii Apu-
seni, de cdtre amatorii de drumetie si fru-
mos, cu posibilitati de vizitarea Tnaltimilor
spre Ripa Galbend, Biharea, Ghetarul dela
Scarisoara etc. si aceasta frumoasa vale a
Ariesului, pdstrarea trecutului nostru, atit
de sbuciumat, dar cu oameni dirzi, cu
constiinta nationald mereu treaza.

Nr. cantonierilor a variat, in functie de

lungimea sectorului de drum administrat
de Sectia Oradea, cind pina la Virtop, cind
pina la Alba, ca Tn final s3 revind tot la
Virtop.

Mentionam ca spre sfirsitul acestei eta-

pe, cantonierii se desfinteaza si parte din ej
trec in noua formatie de lucru, in Brigada
complexd. Amintim mai jos doar citiva
din cei mai buni si anume pe: Morcan
Nicolae (Niculitd) din Scarisoara, jud. Alba;
Morcan Aurel din Girda jud. Alba; Culda
Petru din Arieseni jud. Alba; Jurj Traian
din Scdrisoara jud. Alba; Neag Nicolae din
Girda jud. Alba; Pele Traian din Cimpanii
de Jos jud. Bihor.

S-au perindat ca picheri: Luca Constan-

tin, Horj Traian, Luca Valer si in prezent
Rofiu loan. D.N. 76 Deva - Brad - Beius
- Oradea, sectorul: lonesti - Halmagiu
- Varfurile - Beius - Oradea, km 57+000
- 188+415. Din 1949, pina in 1951 trece la
judet, dupad care revine iar la nationale.




Si acest drum national, a fost intretinut
tot cu cantonieri si echipe de sezonieri,
aceasta etapd, pina ce s-a modernizat;
cind se trece la o noud forma de lucru, mai
operativd, la “Brigadd” si cind se renuntd
aproape complet la munca prin cantonieri.

Materialul de intretinere a ramas, tot
piatrd spartd si pietrisul de riu, ciuruit,
asternut Tn doua reprize, una toamna i
alta primavara, cu exceptia unei cantitati,
|3satd, pentru eventuale plombadri, pina la

aprovizionarea nouii furnituri.

Pe unele sectoare s-au mai executat s
cilindrari usoare, pt. fixarea materialului.

In 1952, dupa cum s-a aratat, la descri-
erea D.N. 75, a luat fiinta, statia de beton
asfaltic, din com. Lunca, de unde s-a lucrat
in 1952, sectorul: Lunca - Baita km 0 - 12
si in 1953, drumurile interioare de acces
ale Quartitului, dela Bdita Plai si apoi prin
com. Stei, care a facut pasi mari spre ur-
banizare.

Aceasta desvoltare rapida, s-a datorat
afluxului minei de lucru, din toate colturile
tarii, pentru acoperirea necesarului, Tn sec-
torul minier, sectorul de constructii si com-
plexelor industriale ce au luat fiintd pe
aceste meleaguri, putin cunoscute inainte.

Din statia Lunca, s-a lucrat pe D.N. 7 C,
din anul 1954-1959, pe tronsonul cuprins
intre km 93+225 - 127+500, adica dela
Dealul Mare, pina la iesirea din Beius. S-a

ucrat cu militari si civili.

In 1959 aceastd statie este mutatd la
iesire din com. Pocola.

Odata cu instalarea acestei statii de mix-
tura, s-au nceput si lucrarile pregatitoare,
in vederea aplicarii covorului asfaltic si
pavajului de calipuri, dupa cum urmeaza:
dela Lunca spre: Rieni si iesire Vascau,
Rieni - Sudrigiu, Sudrigiu - Beius, Vascdu
- Carpinet, Dealul Mare km 93+225 si tra-
versare Beius cu pavaj de calipuri.

Trecerea la modernizarea acestui drum,
se datoreste, inceperii exploatarii minereu-
rilor de Uraniu, din bazinul forestier Baita si
apoi Girda si Avram lancu, de catre Intre-
prinderea Quartit.

In prealabil s-au facut studii pe teren si
s-a mers pe ideia, de a se gasi un traseu,
care sa nu mai serpuiasca prin lantul de
localitdti ca: Sudrigiu - Rieni - Petrileni
- Zavoieni si apoi vechiul Stei, presarat cu
o multime de curbe si contracurbe, lipsite
de vizibilitate, cu raze foarte mici si in plus
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prea ingust si cu declivitati exagerate.
Aceasta variantd, Tncepea de jos, din

vale, la cca 200 m de intrarea Th com.

Rieni (in sensul de mers, din spre Oradea

spre Deva) si continua, pe un teren plan si
deschis, paralela cu C.F. Beius - Vascau si
care, revine in D.N. 76, In prima ipoteza
la iesirea din catunul Zavoieni si intrare in
Stei; iar in a doua ipoteza, Tnainte de com.

Lunca, in dreptul Pompierilor, tocmai pe
terenul ocupat, de una din cele trei mori
de concasat materia bruta, din care se
extrage Uraniul. Din pacate, aceasta vari-
anta, a fost abandonata, pe considerentul

cd: se scoate prea mult teren arabil din
circuitul agricol (in realitate terenul era f.
slab), formele de expropriere reclama timp
cam mult; se conturba functionarea morii

de concasat, amintitd mai sus si aceasta
varianta, ar fi mai costisitoare, ar necesita
un timp mai indelungat, pina sa fie data in
circulatie, decit, daca s-ar merge pevechiul

traseu, care cu mici corectii, va fi destul de
acceptabil.

Dar aceste corectii au rdmas, doar pe
hirtie, cu exceptia citorva fara importanta,
si pind la urma traseul a ramas tot asa de

intortochiat si fara vizibilitate si Tngust etc.
Cu siguranta ca, viitorul
ndepartat, va pleda pentru parasirea dru-

nu prea

mului actual si executarea variantei de mai
sus, poate mult imbunatatita.

Calipurile au fost aprovizionate, o parte
din cariera Pietroasa, la 12 km de Sudrigiu,
dintr-o rocda de granit, de culoare alba

s e e it . e e ]
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gri, iar restul din cariera Poieni, jud. Cluj,

dintr-o roca de granudiorit, de culoare mai
inchisa.

In timp ce se executa aceastd lucrare
prin Beius, s-au Tnceput si lucrdrile pe vari-
anta: lesire Beius - Draganesti, paralela cu
C.F. care inainte, traversa la nivel aceasta
linie de patru ori, ca apoi sa facd un ocol
sinuos, prin com. Draganesti.

Pentru aprobarea acestei variante, au
trebuit multe interventii, deoarece s-a tot
aminat pe motivul cd, se pierde prea mult
teren agricol, ipoteza ne justda deoarece:
traseul proiectat paralel cu C.F. si foarte

aproape de ea, era amplasat pe niste gropi
de Tmprumut, pline cu apa si stuf si nici
decum teren productiv. Ca suprafata, noua
variantd, era cu mult mai mica, decit tra-
seul vechi tare sinuos, de pe urma caruia
sectorul agricol este Tn cistig.

Mentionam ca, sectia Oradea, pe par-
curs a scarificat, cea mai mare parte a
platformei drumului vechi, redind suprafata
respectiva sectorului agricol.

Fiind prea aproape de C.F. 30 - 50 m si
traversind Crisul Pietros, peste un pod din
beton armat, situat in aval de cel vechi, din
lemn si in amonte de cel al C.F. (50 m), va fi
usor distrus de aviatie, in caz de razboi.

a) ‘I-”“!"f"ﬂ W say | (===) s/

8) Roezij - Zavoien: vespechy Lunnca (- )
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Cade si aceasta motivare, deoarece:
“Imbratisata” de 4 ori de
acest drum si dintr-o loviturd erau imprac-
ticabile amindouad, pe cind de pe varianta
noud, care are cota cal, Tn majoritatea
lungimii, la nivel cu terenul Tnconjurator,
mai usor te poti descurca; prin executarea
acestei variante, s-a pus capat deselor acci-
dente de circulatie din trecut si stationarilor
exasperante, la cele doua pasaje de nivel
pazite, cel de linga Drdganesti si cel dela
iesire din Beius, unde stationdrile erau de
durata mai mare, din cauza manevrelor
pentru trierea vagoanelor in statia Beius,
cari depaseau acest pasaj.

|.C.D. odata cu lucrarile pregatitoare a
executat largiri si reconstructii de podete si
ziduri de sprijin, iar ceva mai tirziu s-au in-
ceput si lucrarile de definitivarea podurilor

mai mari.

Aceste din urma lucrari,
de cdtre Intreprinderea de Poduri
drul Directiei Generale a Drumurilor, dupa

S-au executat
din ca-

cum urmeaza:

- podul de beton armat din Vascau, pe
noua variantd A-B indicata Tn schita ce
urmeaza;

- drumul vechi in Etapa I-a, dupa ce trecea
valea, peste podul nou, din beton armat,
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Schita - Plan de situatie

cu doua grinzi parabolice (a), vira la stin-
ga, paralel cu firul vaii pina in dreptul Ca-
sei de Cultura (respectiv cinematograful,
Consiliul Popular, construita de Sovrom
Constructii VI), de unde, printr-un alt viraj
la stinga, traversa din nou valea, peste
un pod din lemn cu doud deschideri, cu
calea jos, asa incit era depasit la viituri

(b), apoi printr-un S se inscria pe traseu
in punctul B.
din Carpinet, Lunca, Stei, Rieni,

- podu
Sudrigiu, Draganesti pina in Beius si apoi
cele doua poduri din com. Pocola. La po-
durile cu deschidere mai mare, tablierul
s-a executat din grinzi de beton armat
prefabricate.

- parapete, din zidarie sau beton, |.C.D.

- —Seefiyne, - —-
e-b.
Q. :
2

nu a executat pe acest tronson, decit pe
unele sectoare scurte.

Amintim ca Tn aceasta perioada, tocmai
cind se executau lucrarile pregatitoare,
dintre com. Sudrigiu si Carpinet, au aparut
niste burdusiri fenomenale, datorita ploilor

abundente, ce au avut loc spre sfirsitu
toamnei, urmate de o iarnd geroasa si un
desghet brusc.

Dar ceeace a dus la budusirea intregii
platforme, a fost si circulatia grea si intensd,
cu remorci cu bandaje metalice Tnguste,
tractate de buldozere grele, cari pur si sim-
plu au “arat drumul”

Citeva zile circulatia auto a fost aproape
complet paralizata, doar autocamioanele

cu tractiune dublad, se mai descurcau oare-

cum, pe aldturi, pe zona drumului.

Schita - Plan de situatie

Pentru remedierea situatiei, s-a lucrat
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intens, zi si noapte. S-a Indepadrtat pamintul
framintat, imbibat cu apd, pe o adincime
variind, intre 0,50 -1,50 m dupa care, s-a
asternut un strat de balast, in grosime de
20-30 cm, peste care a urmat umplutura cu
blocaj din piatra brutd de cariera.

Sectoarele cele mai afectate au fost:

- La Sudrigiu, in dreptul drumului spre Pie-
troasa, pe cca. 350 m lungime;

- In depresiunea dintre Lunca si Vascau, pe
cca 400 m lungime, apoi

- Vascdu - Cérpinet pe cca 700 m lungime.

Norocul a fost ca, |.C.D. a dispus de
escavatoare puternice, auto incarcatoare
si bascule cu cari s-a lucrat operativ, altfel,
redarea circulatiei, ar fi durat, cel putin o
luna, daca nu mai mult.

in 1959 statia dela Lunca se mutd la
Pocola, pe terenul cuprins intre D.N. 76 si
drumul judetean spre Petrani.

Din aceasta statie s-a lucrat pe sectorul
Beius - Rabagani, km 127+500 - 137+700,
adicd, ceva dupad iesirea din Beius si pina la
coborirea de pe Bitii unde incepe aluneca-
rea drumului.

Pe sectorul amintit mai sus, Tncepind
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dela km 134+100, unde incepe urcusul, pe
acest deal Tmpadurit si pina la km 1374700,

s-a executat si covor asfaltic si pavaj de ab-

norme, in nisip, fara a se bituma rosturile.
Statia Pocola spre deosebire de Lunca,

trece dupa un timp la utilizarea nisipului

bituminos de Derna, cu pietris de riu, filler
si bitum C, pe binder de margaritar, aplicat
peste macadam.

Aplicarea pavajului de abnorme, pe
versantul din spre Beius, a fost necesara,
din cauza rampelor accentuate si faptului
ca, aceasta portiune de drum, este mereu

in umbra, din cauza padurii dese, in plinad

desvoltare.

Traseul nou executat de catre [.C.D. (A
- D), la partea de jos a dealului Baitii, este o
medie a acelor doua variante vechi, prima
A -b - D iar a doua A - e - D, executata

in umpluturd, cu un podet tubular, pentru

descarcarea apelor de suprafatda, cum se
vede din schita

Aceasta varianta A - D, executata 1n
umplutura, de cca 3,50 m Tnadltime, n
primdvara urmatoare executiei, s-a defor-
mat complet, datorita tasarii exagerate g.i
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“curgerii” terasamentelor spre dreapta. Ca-

uza a fost, folosirea argilei de slaba consis-
tenta, in loc de pamint negru, care se poate
comporta mai bine.

A urmat Tndepartarea argilei si exe-
cutarea umpluturii in corpul drumului si
incadrat printr-un zid de sprijin scund, bine
incastrat.

A urmat apoi, plantarea acestui taluz cu
salcim, dupa care cu timpul s-a stabilizat.

Inainte de a trece la descrierea sec-
toarelor de mai sus, trebuie sa aratam ca
|.C.D., odata cu instalarea statiei dela Poco-
la, foloseste ca mina de lucru necalificata,
pe linga cea permanenta formata din ostasi

si contributia Tn munca, a locuitorilor din
comunele de pe traseu.
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nct lucru: B-dul Tlmlgoara At967 cod 061 327 sector 6, Bucuresti

: 021/ 444.02.41; 021 /444.02.59

x: 021 /444.02.64
nail: sc_siderma_sa@yahoo.com
b: www.siderma.ro
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Utilajele KOMATSU Utility,
primele utilaje compacte din lume cu

sistem de monitorizare in dotarea standard
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Incepand din ianuarie 2008, Komatsu
Utility Europe, fabrica producatoare a utila-
jelor de constructii Komatsu din gama Uti-
lity (buldoexcavatoare, mini incarcatoare
frontale multifunctionale, mini si midi
excavatoare, manipulatoare telescopice),
ofera in standardul de fabricare al utilajelor
sistemul de monitorizare prin satelit KOM-
TRAX, pentru intreaga sa gama mai mare
de 1,5 tone.

Sistem

de monitorizare

KOMTRAX este un sistem de monitori-
zare si gestionare a datelor descarcate prin
intermediul satelitului de la echipamentele
Komatsu. In acest moment, la nivel mon-
dial, mai mult de 70000 de echipamente
Komatsu furnizeaza zilnic informatii catre
posesorii lor.

In Romania, la mai mult de 350 de
echipamente, clientii au acces zilnic la
informatii prin intermediul Internetului.

Sistemul, care a fost introdus in Europa
la Tnceputul lui 2006 Tn gama utilajelor
mari Komatsu, va exista din ianuarie 2008
in dotarea standard a buldoexcavatoarelor
Komatsu, urmand manipulatoarele telesco-

pice si excavatoarele mini si midi.

Pana in aprilie 2008, toata gama Uti-
lity - inclusiv mini incdrcatoare frontale
multifunctionale, buldoexcavatoare, mani-
pulatoare telescopice, mini si midi exca-
vatoare pana la 11 tone - va avea sistemul
KOMTRAX in dotarea standard. Singurele
exceptil sunt mini excavatoarele de 0,9 t
5F 1,8 1.

Sistemul montat pe gama Utility este o
versiune simplificata a sistemului standard
KOMTRAX. Acesta ofera posesorilor con-
trolul total asupra flotei de utilaje: posibili-
tatea localizarii masinii, setarii eventualelor
arii geografice de lucru ale echipamentului,

inregistrarii informatiilor despre modul de

lucru al acestora - cate ore a lucrat echipa-
mentul, care a fost programul de lucru al
operatorului, ce fel de operatiuni a efectu-
at, in ce regim de lucru a fost folosit utilajul,

cat combustibil a consumat si daca echipa-
mentul functioneaza Tn parametrii normalj,

totul din biroul clientului.

Aplicatii

Armando Di Pace, Manager General
de Vanzari si Marketing al Komatsu Utility
Europe, a declarat ca astfel, Komatsu este
primul producdtor care oferda sistemul de

monitorizare Tn dotarea standard pe echi-
pamentele compacte, spundnd ca “Siste-

mul a fost aratat unor clienti importanti, si
acestia sunt extrem de entuziasti”.

Komatsu Utility crede ca sistemul va fi
de un interes deosebit pentru proprietarii de
firme de Tnchiriere utilaje, care in total re-
prezinta 40% din vanzarile de echipamente
compacte ale Komatsu. Ca beneficiu pe pe-
rioada inchirierii, In plus fata de avantajele
obtinute datoritd localizarii si monitorizarii

utilajelor, sistemul va micsora costurile
de operare deoarece pune la dispozitie
informatii detaliate complete despre modul
in care utilajul a fost utilizat.

Avantaje

Domnul Di Pace afirma ca experienta
din Japonia, acolo unde KOMTRAX este
disponibil de peste 5 ani, aratd ca pretul de
revanzare poate fi cu 5% mai mare atunci
cand masina este vanduta cu istoricul sau
complet.

Compania crede ca acest sistem va
ajuta clientul care doreste sa achizitioneze
utilaje Komatsu, sa beneficieze de costuri
mai mici la asigurarea acestora, scaderea
riscului in ceea ce priveste achizitia prin
companii de leasing si va creste valoarea
de revanzare a echipamentului.

Pentru a beneficia de sistemul KOM-
TRAX, la achizitia unui echipament Ko-

matsu, solicitati distribuitorului autorizat

in Romania, MARCOM, accesul la echipa-

mentele dumneavoastra. Astfel, puteti avea
toate aceste rapoarte la biroul dumnea-
voastra, de acasa sau din concediu, doar
prin accesarea unei pagini web.

Pentru mai multe informatii, contactat;i
compania Marcom, distribuitorul Komatsu
pentru Romania, la telefon: 021-325.21.64,
fax: 021-325.21.67, e-mail; office@marcom.ro.



e Constructii de drumuri si poduri

e Lucrari de intretinere specifice
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Licuta CRISTEA rite, dar abia In secolul XX acest material In Germania, si mai nou Tn Romania,
- Responsabil Tehnic si Stiintific, devine un subiect controversat, cand marii notiunea de zgura este strans legata de
Laborator DSU - producatori de otel si fonta s-au confruntat numele DSU. DSU Romania redeschide in-
cu problema reald a depozitarii cantitatilor teresul pentru valorificarea zgurilor si dez-
DSU Romania este o prestigioasa com- uriase de deseuri de zgura si a degradarii volta o notiune revolutionara: LIDONIT.
panie privatd, subsidiara a DSU Gesell- mediului Tnconjurator. Astfel la data de 17 octombrie 2001 DSU
schaft fdr Dienstleistungen und Umweltte- O intrebare se repeta si in zilele noastre: Romania inaugureaza instalatia de procesa-
chnik GmbH din Germania, cu experienta “Poate fi transformata zgura dintr-un deseu re a zgurii de oteldrie la Galati.
In procesarea si promovarea zgurei din me- intr-un material reciclabil?” Raspunsul este LIDONIT este denumirea comercialg,
talurgia feroasa si a serviciilor de sustinere DA si sustinut de multitudinea de aplicatii, marcd inregistratd, a agregatelor obtinute
a productiei metalurgice. Secol dupa secol, in care zgura nu mai este doar o alternativa, de DSU Romania din zgura de uzind meta-
aplicatii noi ale zgurilor au fost descope- ea este o alegere. lurgica feroasd prelevata din haldele com-
Tabelul 1
Sorturile granulometrice Balast
4-8mm | 8-16 mm 16 - 25 mm 25 - 80 mm e
Denumire / L L
Caracteristic U.M. Conditii Conditii Conditii
Valori Valori Valori de admi- Valori de admi- alisr alitingt de admisi-
obtinute obtinute obtinute |sibilitate SR| obtinute | sibilitate T RS bilitate SR
667/01 SR 667/01 662/02
1|Densitate brutd kg/m3 (2100 - 3385[2100 - 3455|2000 - 3575 - 2400 - 3360 - 2100 - 3400 -
2|Densitate aparenta kg/m> [2550 - 3290[2500 - 322012500 - 3320 - 2550-3000 - 2500 - 3000 -
s|Absorbtie deapalapt | o | 08 14 | 09-1,60 | 0.8-1,24 : 0.8-1,74 : 0.97 - 1.2 :
normale
In stare -
N—— g/m° 1600 - 1723[1560 - 1670|1490 - 1680 - 1500-1643 - 1500 - 1650 -
in stare
1 Densitate [afanita kg/m> 1400 - 1610|1420 - 1660|1390 - 1670 - 1410-1600 - 1400 - 1710 -
in gramada |uscata
In stare
uscata kg/m> |{1580 - 1850( 1600 - 1940|1550 - 1830 - 1550-1940 - 1500 - 1915 -
indesata
Care raman
pe ciurul % 0.5-232 0.5-4,8 0.5-5 max. 5 0-3.5 max. 5 5-6,8 -
| Continut de|superior
granule Care trec
prin ciurul % 4 -6 4-5,68 4 -6 max. 10 0 -2 max. 10 - .
inferior
Corpuri ” ] _ ) Nu se ) Nu se )
straine ’ admit admit ]
; Fractiuni
p|CoMinutde) ;0125 | % | 03-107 ] 05-08 | 05-1 max. 3 0-0.5 : - -
Impuritatl
mm
Parti levi- | o | 05-1,66 | 0.5-1,68 | 0,5-0,89 : 0-0,51 : : :
gabile
7 |Coeficient de forma % 8.2 - 20,4 5.1 = 7 9-12 max. 25 8-13,6 max. 25 10-18.4 -
Rezistenta la Tnghet-
8|dezghet (sensibilitatea % 8-12,3 8- 12,5 8-12,5 max. 25 8-12,6 max. 25 8-12,9 s
la inghet)
g|Rezistena lauzurd cu | o | 15 16 | 12.16 | 12-152 | max.18 | 10-12 | max18 | 20-254 | max 35
masina Los Angeles
Rezistenta la sfaramare
10|prin compresiune in Yo 65 - 80 70 - 80 72,1 - 80 min. 65 /5 -85 min. 65 69.4 - 80 -
stare uscata




binatului siderurgic Arcelor Mittal Galati.
Sistemul nostru de procesare, realizeaza

separarea efectiva a zgurii de continutul de

metal, urmata de concasare, ciuruire si re-

partizare in diferite fractii granulometrice:

e nisip de concasaj: sort 0-4 mm;

o sorturi granulometrice: 4-8 mm, 8-16 mm,
16-25 mm;

e piatra sparta: 25-50 mm, 25-63 mm.

e Amestec de sorturi granulometrice: 0-25
mm; 0-31.5mm; 0-63mm; 0-80mm

Dispunem de o capacitate de productie
de aproximativ 100,000 tone de zgurd/
luna.

Urmarind reglementarile legale Tn vi-
goare, DSU ROMANIA dispune de un
Laborator care a fost autorizat de catre ICS
orad 1l, avand capabilitate de a efectua nu
mai putin de 29 de incercari fizico-mecani-

ce pentru agregate conform noilor standar-
de armonizate pentru acest domeniu.

Laboratorul DSU este deci implicat in
controlul de calitate intern, urmarind, cu
o frecventa stabilitd in reglementdrile ac-
tuale si in procedura proprie din Manualul
Calitatii, anumite caracteristici fizico-me-
cance comune agregatelor pentru dome-
niul constructiilor, cat si specifice agregate-
lor din zguri metalurgice.

De asemenea, Laboratorul poate efec-
tua Tncercari fizico-mecanice pe agregate
pentru tertd parte si emite rapoarte de
Tncercare pe profilul ANCFD: Principalele
caracteristici tehnice de livrare ale pro-
duselor LIDONIT - agregate din zgura de
uzind metalurgica feroasa sunt mentionate

in tabelul 1.

O alta activitate importanta prestata de
DSU este aceea de urmadrire a comportarii
la punere in opera si in timp a agregatelor
Lidonit.

Specialistii din cadrul
DSU, asistati de omologii
lor DSU din Germania, oferd consultanta
tehnica tuturor contractorilor cu privire la
alegerea unei solutii tehnice cat mai eco-

_aboratorului

or ai filiale-

nomice care sa finlocuiascd, cu cele mai
bune rezultate, solutia clasica a folosirii
agregatelor naturale.

Astfel au existat constructori care au
utilizat cu Tncredere produsele LIDONIT la
urmatoarele lucrari:

Drumuri nationale de clasa tehnica I-lll,
strazi categorie tehnica | si ll:

e strat de forma - Autostrada A2

Bucuresti-Constanta - Tronson Drajna-

Fetesti

e fundatie DN 2B Galati - Giurgiulesti
pe sectoarele: km 142+800; km 143+725
(L = 925 m); km 144+377; km 146+937 (L
= 2560 m); km 147—1—330; km 148+370 (L =
1040 m);

e strat baza si binder - Bulevard Averescu,
sector 1, Bucuresti;

o strat uzurd, binder si baza - Bulevardul
Dacia, intre intersectia cu Calea Victoriei
si Calea Grivitel.

Drumuri judetene / plombari / covoare
asfaltice pentru care sorturile Lidonit (4-8
mm, 8-16 mm, 16-25 mm) s-au utilizat la
executarea diferitelor tipuri de mixturi as-
faltice folosite n lucrarile de reparatie si
intretinere drumuri pentru covoare asfalti-
ce, plombari etc. astfel:

o D] 203A: km 80+000 - 81+000 - covor
bituminos tip BA 16;

e D] 203A: km 554000 - km 56+000 - co-
vor bituminos tip BA 16;

e D] 203: km 36+000 - km 37+000 - covor
asfaltic bituminos tip BA 16;

e D] 203: 5,70 km - covoare bituminoase
tip BA 16;

o drumuri judetene Vadu-Rosca - Suraia
din jud. Vrancea;

e DJ 101 Jilavele-Dridu (1.3 km);

e DJ201 Cosereni- Axintele (plombari si
covor asfaltic);

e Covor asfaltic pe str. Traian intre Baia

Comunala si Spitalul Militar, Galati.

Drumuri comunale la care solutia teh-
nica adoptata a fost, dupa caz, executarea

unui strat portant, cu sau fara liant tip

macadam, cu utilizarea sorturilor de piatra

sparta sau piatra spartd mare, Tn strat de

25-40 cm, Tmpanata cu amestec de sorturi

granulometrice (0-31.5 mm, 0-50 mm sau

0-63 mm) si compactare umedd, pand la

atingerea gradului de compactare cerut,

sau realizarea unui strat de amestec de sor-

turi granulometrice (0-31.5 mm, 0-50 mm

sau 0-63 mm) si compactare umeda. Prin

una dintre metode s-au executat drumurile
comunale:

e din judetul Braila, in comunele Salistea,
Scortaru-Nou, Salcia-Tudor, Romanu, Tu-
dor-Vladimirescu;

o din judetul Vrancea, Tn comunele
Ndnesti- Maicanesti; DC 175 Tamboiesti-
Slimnic-Trestieni.

e din judetul Galati, In comunele Beresti-
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Meria, Rediu, Corni, Piscu, VAanatori,

Odaia-Manolache, Buciumeni, Varlezi,
Sat-Costi, Mastacani;

e din judetul lalomita, in Comuna Tandarei
(T km drum comunal);

o stratul de fundatie la drumurile executate

in cartierele Pisc si Brailita din Municipiul
Braila:
e fundatii la drumurile de acces executate
in cartierele de locuinte ale ANL Braila;
° reabilitare strada neasfaltata - str. Ariesului
la periferia orasului Galati.

Punerea in opera a produselor LIDO-
NIT este variata.

DSU Romania munceste constant in
acest sens. Pentru compania dumnea-
voastra, pentru ecosistemul nostru, pentru
generatiile viitoare, va invitam alaturi de
nol.

Multe din deseurile rezultate din pro-
cesele de productie industriale par sa aiba
o destinatie unica: depozitarea Tn mediul
Inconjurator.

Aceasta pare a fi cea mai simpla si ra-

pida cale de a scdpa de ele. Alocarea unei
parti din mediul inconjurdtor spatiilor de
depozitare a deseurilor este astazi aproape
imposibild. Dar, ce facem cu cele existente
deja?

Haideti sa le redam Tmpreund mediului
inconjurator! Generatia viitoare are nevoie
de ele. Deseurile de zgurd, spre exemplu,
confin cantitati importante de metale, iar
zgura deferizata poate primi o noud utili-
tate.

De multi ani, DSU Romania este un
specialist reputat atunci cand este vorba,
spre exemplu, de excavarea selectiva si

procesarea ulterioara in haldele de zgura.

Ca un mesaj, tuturor celor ce iubesc
viata si sdndtatea oamenilor, ALATURATI-
VA ECHIPEI DSU ROMANIA, si nu veti
regreta!

W
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Traducere si adaptare: Alina IAMANDEI
- din TIS 1/2007 -

Suprastructura cofrata pentru pod
din beton otel

Capitala Poloniei, Varsovia, se prezinta
ca un oras istoric nominalizat de Unesco
pentru mostenirea culturala internationala,
fiind Tn acelasi timp cunoscut drept cel
mai mare santier al Europei. Aici se gasesc
nenumadrate centre comerciale si cladiri
pentru birouri. Acest aspect conditioneaza

si adaptarea continud a infrastructurii. Prin
intermediul a doua suprastructuri de po-
duri OE-1 si OE-2, traseul Siekierkowska
este Tmbinat la nodul de circulatie Bora
Komorowskiego, in centrul estic al orasului,

Elementele de cofrare Per: au fost ﬁxa te pe supmstmctura podulm cu ancore DW 15.
Astfel a putut fi demontata pe sectoare constructia de schele ST100.

fard intersectii, prin trei sectiuni cu centura
ocolitoare sudicd. Rampele de acces avand
o lungime de 723 m, respectiv 419 m se de-

ruleaza pe nivele cu parapeti si pe strazile opera a betonului avand fiecare cate 50 m mentul si fixarea, dar si adaptarea acestora
actuale. Peri Varsovia este cea care a oferit lungime. Pentru cofrarea sectiunii transver- la geometria schimbatoare a locatiei au fost
solutia economica pentru constructia pi- sale a traverselor podului din otel beton, efectuate cu axe pentru sarcini mari.
lonilor si a zidurilor de sustinere, dar si a inginerii de la Peri au conceput elemente Elementele de cofrare au putut fi mon-
pasajului pe baza de pod. de cofraj pe baza pieselor standard care tate Tn siguranta pe constructiile de scheld
Pentru realizarea lucrarilor de pot fi inchiriate. In acest sens, piesele Vario Multiprop si ST 100. Pilonii Multiprop
constructie, a fost nevoie sa se finalizeze din otel au putut fi imbinate rigid si flexibil au putut fi Tmbinati cu rame si astfel au
concomitent sase sectoare de punere in cu elemente de cuplare adecvate. Aranja- putut fi extinsi Tntr-un sistem modular de

turnuri. Diferite latimi de rame Tinlesnesc

S e mtEr L - e — N T L . e A & i T . e I g A = -

e o ML S e SR o adaptare a sarcinii si a geometriei, care
i Hmmiﬂuiwﬂiﬂm—m'wmdlh' : ' ' : LT ma T A £ HH%

devine optimad si adecvata conditiilor de

& L et L TR L PR

pe santier. Elementele individuale usoare
asigura o montare simpla si rapida. Si turnul
ST 100 este construit rapid, pentru ca poate
fi asamblat fara bolturi sau stechere. ST
100 este verificat conform tipurilor, astfel
incat sunt eliminate calculele statice de
anvergura.

Particularitatea solutiei Peri este reflec-
tata prin faptul ca, dupa lucrdrile de beto-
nare si dupa obtinerea rezistentei, cofrajul
pasajului a fost fixat pe constructia de po-
duri cu ancore DW 15. Astfel, a fost posibil
ca echipa de constructie sda demonteze
schelele pe sectoare, apoi sa le remonteze

.'}‘f L v, T si sd le aranjeze pentru urmatorul tronson.
Traseul SJekrerko wska in centrul estic al orasului Varsovia este transferat pe centura
ocolitoare sudica prin doud noi constructii sub forma de poduri fara mtersec;‘u, divizat s
pe trei planuri. Pentru constructia pilonilor si a zidurilor de sustinere, dar si a pasajului ]

sub forma de pod, Peri Varsovia a furnizat solutia economica cea mai potrivita.
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Petofi Sandor 13
400610 CIUj'Napoca L R SO
Telefon 0040 264 421228 @ Fax 0040 264 421333

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

yduse bituminoase Materiale pentru Mortare poliuretanice Compusi poliuretanici
ntru sigilarea rosturilor  repararea fisurilor si elastice pentru umplerea  si produse bituminoase
mbinarilor, incluzand  imbinarilor deschise rosturilor expuse la pentru izolarea sinelor
tteriale turnate la cald  (Rissband SK) sarcini dinamice sporite,  de tramvai, absorbtia
k Melt), materiale ca de exemplu in vibratiilor si reducerea
se in opera la rece constructia caminelor de  zgomotului

k Plast) si benzi vizitare (Densolastic EM)

uminoase (Tok Band
azial si Tok Band SK)

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de

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

Technologies
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Inspectii ale pistelor pentru ru biciclete
pe strazile §i drumurile existente

Erik Jorgen JOLSGARD
- NPRA, Norvegia -
Adaptare: Prof. Costel MARIN

e Constatarea inadvertentelor, alcdtuirea de  turale care necesita fonduri de finantare.

note si observatii Sunt alcatuite diverse situatii privind mai

e O bazd mai buna pentru planificare si ales pistele pentru biciclete, dar si pistele

In anul 2005 Guvernul Norvegian a
adoptat Strategia Nationala pentru Ciclism
ca parte integranta a Planului National de
Transporturi pentru 2006-2015. Obiectivul
principal al strategiei este de a oferi o mai
mare siguranta si atractivitate pentru cei ce
practica acest tip de transport. Principalele
masuri implementate sunt investitiile bu-
getare mai mari, o mai buna intretinere a
facilitatilor pentru bicicletele existente, pre-
cum si regulamente de trafic imbunatatite.

Facilitatile nationale pentru ciclism de-a
lungul drumurilor nationale ale Norvegiei
fac parte din sistemul national de drumuri
si constituie o responsabilitate a guvernu-
lui. Administratia Publica a Drumurilor din
Norvegia, NRPA, a primit astfel o noua
responsabilitate, si anume aceea de a moti-
va si de a Tncuraja, atat autoritatile publice
locale si regionale cét si propria echipa, in
ceea ce priveste Tmbunatatirea conditiilor
pentru transportul cu biciclete. Grupul tinta
al acestui proiect 1l reprezinta orasele mici
si mari unde exista cel mai ridicat potential
pentru practicarea ciclismului.

pistelor pentru
biciclete?

Pornind de la faptul ca facilitatile exis-
tente pentru practicarea transportului pe bi-
ciclete sunt inadecvate in ceea ce priveste
accesibilitatea, siguranta traficului si atracti-
vitatea, NRPA a dezvoltat un instrument de
inspectie si Tmbunatatire a pistelor pentru
biciclete, bazat pe sistemul de inspectie
a sigurantei traficului deja existent pentru
sistemul de drumuri in general. 25% din
facilitatile nationale existente vor fi inspec-
tate si Tmbunatdtite Tn perioada cuprinsa
intre 2006-2009.

Obiectivele pentru inspectiile pistelor
de biciclete sunt:

luarea deciziilor

e Cresterea nivelului educational (cunoas-
terea facilitatilor de transport cu bici-
clete)

e Dialog intre toti cei care sunt sau vor fi
implicati Tn acest proiect

e iaritde

siguranta traficului

Metoda este simpla. Autoritatile com-
petente In ceea ce priveste siguranta trafi-
cului si facilitatile de transport cu biciclete,
impreuna cu reprezentantii diferitelor gru-
puri de utilizatori si personal de la muni-
cipalitate, inspecteaza facilitatile de trans-
port cu biciclete, indicand Tmbunatatirile
necesare.

Inspectorii pe bicicleta trebuie sa aiba
experientd, sa fie echipati corespunzator
si sa detind cunostinte despre directivele
privitoare la planificarea transportului cu
biciclete (manual 249-2004).

Acestia trebuie de asemenea sa urmeze
un curs de inspectie a bicicletelor. Astfel
de cursuri au Tnceput n vara anului 2006,
jar in prezent se considerd ca e posibil ca
intreaga Norvegie sa fie ,acoperitda” pana

n anul 2008.

Asa cum s-a mentionat mai sus, Nor-
vegia a stabilit un sistem de inspectie
pentru siguranta traficului cu cativa ani n
urma si au fost instruiti (cu diploma) asa
numitii Inspectori de Siguranta Traficului.
“ste de asteptat ca inspectiile pistelor pen-
tru biciclete sa fie conduse de astfel de

Inspectori.

Principalele

Se pot observa mici imbunatatiri ce s-ar
putea efectua in cadrul zonei drumului, cat
si alte Tmbunatatiri mai profunde, struc-

combinate pentru pietoni si biciclete, pre-
cum si drumuri de transport cu utilizare
mixtd. Obiectivul este acela de a realiza
imbunatatiri vizibile in privinta transportu-
ui cu biciclete, dar care nu necesita ani de

zile pentru a fi implementate. Acest proces
include o analiza sistematica In ceea ce
priveste:
e Siguranta traficului
e Accesibilitate
® RisC
lar principalele subiecte aduse 1in
discutie sunt:
° Tntreginerea, in special pe timpul iernii
e Semnalizarea cu stalpi
e Munca la drum si altele.
Principalele eforturi se vor axa cu prio-
ritate asupra urmatoarelor aspecte:
o |ntersectil si intrari private
o Vitezad si vizibilitate
e Prevenirea mersului cu bicicleta pe par-
tea carosabild (in Norvegia este permis sa
se mearga cu bicicleta pe trotuar, dar noi-
le facilitati pentru transportul cu biciclete
nu vor Tncuraja acest lucru).

Invataminte

Principalele concluzii de pana acum
atrag atentia asupra unor aspecte precum
suprafete proaste sau distruse, zone pericu-
loase, lipsa parcarilor pentru biciclete si nu

in ultimul rand lipsa trecerilor. Sunt necesa-

re astfel imbunatatiri rapide ale facilitatilor
existente pentru a da de inteles celor care
practica acest tip de transport ca au priori-
tate si cd sunt bineveniti pe strazi.

Lipsa parcarilor pentru biciclete este o
concluzie frecventa atunci cand se inspec-
teaza pistele pentru biciclete.

Intretinerea pe timp de iarnd a pistelor
pentru biciclete reprezinta o necesitate in
Norvegia.
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aderile de pietre cu energu mari de |mpact pot
roduce distrugeri masive ale galer I

\.-. Ly

irierele Geobrugg RXI-500, de mari energii, impotriva
derilor de pietre

yrofejeazd pentru energii de impact de pand la 5000 k)
unt testate si certificate pentru viteze de impact de 25
n/s sau 90 km/h (cGdere libera a unui bloc de 16 tone
fe la o indltime de 32 m) in conformitate cu cel mai ri-
juros standard — standardul Elvetian, pentru certificarea
yarierelor impotriva cdderilor de pietre

lambajul max. in zona de impact este 7.8 m

e pisireazd o indlfime reziduald a barierei de aproape
00% in sectiunile adiacente zonei de impact

rotejeazd chiar si in situatiile in care blocurile lovesc
yartea superioara a barierei si panourile de margine
lepiisesc capacitatea de absorbtie a impactului @ mai
nultor galerii de protectie din beton

tinefi acum brosura gratuitd a barierei impotriva
derilor de pietre RXI-500 si / sau discutati problemele de
curi naturale cu unul din specialistii nostri.
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atzer AG, Geobrugg Sisteme de Protectie
)-500387 Brasov, Romania

. Al. Vlahuta, nr. 10, Cladire ITC, Birou D 12
|./Fax: +40 268 326 416 » Mobil: +40 740 189 083
arius.bucur@geobrugg.com
~NW.ro.geobrugg.com
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lanuri pentu drumuri nationale, judetene sicomunale . dosmeninl proiectanii de MWW
regatire documente de licitatie Aiilione.

udii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
udii de fluenta a fraficului si siguranta circulatiei
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Ud” de fundatii WMM%WWMWW
[Qlec’farea drumurilor si aufostrazilor s colegilon rostri fiind
marirea in timp a lucrarilor executate AINNANEMNOITNL pe Cont mme-0 Aonim.
)anagement in Cc;ns’rruc’rii l l Droiectare Doduri

ngfgg?é?eﬂ ESRlezcE g UcTartor - expertize de lucrari existente, de catre experti auforizati

xpertize sl verificar de proiecte - studii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

udii de trasee in proiecte de transporturi - Proiecte pentru lucrari auxiliare de poduri
aborare de standarde si - asistenta tehnica pe perioada executiei

oecificatii tehnice - incercari in-situ
P - supraveghere in exploatare
- programarea lucrarilor de infretinere

- amendgjari de albii si lucrari de protectie a podurilor
- documentatii pentru fransporturi agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in
constructia podurilor
- analize economice si calitative ale executiei de lucrari
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Danemarca este alcatuita din peninsula
utlanda si aproximativ 406 de insule, din-

tre care circa 80 sunt locuite. Suprafata to-
tala de uscat a Danemarcei este de 43.094
kilometri patrati. Dintre insule, Zeelanda
este cea mai vasta ca intindere si cea mai
dens populata, urmatda de Funen si insula
lutlanda de Nord.

Capitala Danemarcei, Copenhaga, este
situata in Zeelanda. Danemarca are aproxi-
mativ 5,3 milioane de locuitori, iar produsul
national brut se situa recent la 30.143 USD
pe cap de locuitor.

Reteaua rutiera

daneza

Reteaua rutierd daneza are o lungime
totala de aproximativ 90.000 km, dintre
care circa 72.000 km reprezinta drumuri
publice, in timp ce restul sunt drumuri pri-
vate. Directoratul de Drumuri joaca un rol
important In cadrul fiecdruia dintre cele trei
nivele administrative ale exploatarii rutiere:
e 60 000 km reprezinta drumuri locale,

exploatate de 271 municipalitati.
e 10 000 km sunt drumuri rurale, exploata-
te de 13 departamente.

din Danemarca

afla in exploatarea companiei Sound and
Belt Holding Limited, Tmpreund alcatuind
in total 41 km.

Directoratul Danez

de Drumuri

Administrarea drumurilor

Reteaua rutiera publica daneza masoara
in total aproximativ 70.000 km.

Reteaua rutiera publica este impartita n
drumuri nationale (drumuri principale), dru-
muri regionale (drumuri rurale) si drumuri
locale, municipale.

o Drumurile locale se afla ih exploatarea
municipalitatilor, avand o lungime totald de
aproximativ 60.000 km, reprezentand circa
84% din reteaua rutiera publica.

e Drumurile regionale se afla Tn exploa-
tarea diviziunilor departamentale, avand o
lungime totala de aproximativ 10.000 km,

-

reprezentand circa 14% din reteaua rutiera
publica.

e Drumurile nationale se afla in exploa-
tarea Directoratului de Drumuri, avand o
lungime totala de aproximativ 1.600 km,

reprezentand circa 2% din reteaua rutiera

e Podurile Great Belt Bridge, Sound
Bridge si autostrada Sound Motorway se
aflda in exploatarea companiei Sound &
Belt Holding Limited, impreund alcdtuind
in total aproximativ 40 km.

Directoratul Danez de Drumuri face
parte din Ministerul Transporturilor si are
aproximativ 440 de angajati.

Rolul Directoratului de Drumuri - alaturi
de ceilalti jucatori din sectoarele rutier si
de transporturi - autoritdtile regionale si
locale, companii, organizatii si industrii din
domeniul traficului rutier - este acela de a
asigura si promova cunostintele necesare
functiondrii transportului rutier, precum si
dezvoltarii sale.

Aceste cunostinte se axeaza asupra
eforturilor controlate si Tndreptate asupra
dezvoltarii sustenabile a retelei rutiere si de
transport. Interactiunea dintre transportul
rutier si alte mijloace de transport - pe sing,
maritim si aerian - se dovedeste a fi primor-
diala Tn incercarea de a crea o dezvoltare
sustenabila.

Preocuparile noastre privind conditiile
de transport rutier aduc nenumarate benefi-
cii societatii daneze, prin existenta unei in-
frastructuri coerente si functionale, adapta-

te cerintelor cetatenilor si utilizatorilor ruti-

o 1 700 km reprezintd drumuri nationale, publica. eri In ceea ce priveste fiabilitatea, siguranta,
exploatate de catre Directoratul de Dru-
muri
Drumurile nationale, care se afla in M_anagem?nt
exploatarea Directoratului de Drumuri si =Ty r R SRR
a companiei Sound and Belt Holding Li- f | Parsenal H“‘} ot Finante ~ Secretariat

mited, au o lungime totald de 1.660 km si

reprezinta 2% din reteaua rutiera pub

totalda a Danemarcei. 27% din ntregul t

ICa
ra-

fic rutier din Danemarca se desfasoara pe
drumurile nationale.

Dintre cei 1.660 km de drumuri, 918
km reprezintda autostrazi, 150 km drumuri
expres, iar 512 km alte drumuri nationale.
Lucrdrile de constructie pe reteaua rutiera
nationalda cuprind 1.350 de poduri si tu-
nele.

Sectiunile de autostrada de pe po-
durile Great Belt Bridge si Sound Bridge,
precum si autostrada Sound Motorway se

S T R B e, -

Departament
informatica

Institutul Danez
de Drumuri

Activité!i
de afaceri
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serviciile aferente, aspectele de mediu si de
estetica, precum si costurile aferente.

Drumurile nationale suporta 27% din
volumul total de transport, prin sectoarele
orincipale de tranzit Intre regiuni, porturi
de importanta majora sau treceri de fron-
tiera.

Prin planificare, constructie, exploata-
re, service si mentenantd, Directoratul de
Drumuri exercitd o influenta directa asupra
acestui element esential al sectorului danez
de transporturi.

Autoritdtile locale si regionale adminis-
treazd ceilalti aproximativ 70.000 km de
drumuri, aplicind instrumente dezvoltate
de cdtre sau in colaborare cu Directoratul
de Drumuri.

Acest lucru Tnseamnda un proces de
colaborare la nivelul mai multor sectoare,
intr-un numar extins de domenii.

In general, Directoratul de Drumuri (si
celelalte autoritati de drumuri) externali-
zeaza toate lucrdrile de constructie.

Pe reteaua rutiera daneza, care mdsoara
n total 90.000 km, se desfasoara 84% din
transportul total national de marfuri si 92%
din transportul total de calatori.

Transportul rutier este astfel mijlocul de
transport predominant in Danemarca, iar
administrarea retelei rutiere are o deosebita
importanta pentru transportul national si

Numarul de autovehicule, aproximativ:
e Autovehicule personale: 1.885.773

e Camioane si autovehicule de mare tona;j:
36.550

e Camionete de transport / livrare: 355.352
(martie 2003)

Repartitia dupa lungimea drumurilor, vo-
lumul de trafic si bugetul rutier intre cele trei
niveluri rutiere administrative (tabelul 1).

international. Consideratiile de mediu reprezinta un
aspect important in actiunile desfasurate
Tabelul 1
Directoratul de
Drumuri T
(si Sound and Belt Departamente | Municipalitati Total
Holding Limited)
TN 1.660 km 10.025 km 60.335 km 72.020 km
drumurilor
Volumul de 12,7 mld. 15,3 mld. 19,2 mld. 47,2 mld.
trafic autoveh. km autoveh. km autoveh. km autoveh. km
B st it 2,0 mld. DKK~ 2,4 mld. DKK~| 6,7 mld. DKK~ | 11,1 mld. DKK ~
UBELTULEr 1 308.875.530$ | 370.650.000 $ | 1.034.733.000$ | 1.714.259.000 $
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de Directoratul de Drumuri Tn toate fazele
de desfasurare, de la planificarea lucrarilor
de constructie si pana la exploatare si
mentenantd. Mai ales Tn ceea ce priveste
constructiile noi, exista o atentie deosebita
privind impactul asupra mediului generat
de noile constructii.

Inca de la mijlocul anilor “90, EIA - En-
vironmental Impact Assessment (Evaluarea
Impactului asupra Mediului) a reprezentat
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nucleul activitdtii de planificare si proiec-

tare Tn cadrul proiectelor majore de infra-

structura din Danemarca.
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Aproximativ 450 de persoane Tsi pierd
anual viata si alte aproximativ 9000 sunt
ranite Tn fiecare an pe drumurile dane-
siguranta

ze. Principalul obiectiv privinc
circulatiei in Danemarca 1l constituie redu-
cerea numarului de accidente fatale si acci-
dente provocand raniri grave, cu cel putin
40% pana n anul 2012 fata de anul 1998.

Planul de actiuni intitulat ,Fiecare
accident este cu unul prea mult” incu-
rajeaza municipalitatile si administratiile
departamentale sa-si indrepte atentia asu-

pra actiunilor privind siguranta circulatiei,

T i i T o i

inclusiv prin elaborarea propriilor planuri

ocale de actiune privind siguranta rutiera.
Impreuna cu celelalte autoritati din
sectorul drumurilor, Directoratul de dru-

muri contribuie la colectarea si analizarea
informatiilor privind producerea accidente-

lor de la nivelul intregii retele rutiere.
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Mai multe informatii privind orice as-
pect legat de reteaua rutiera daneza pot
fi obtinute de la Directoratul danez de
drumuri, ale carui date de contact sunt
urmatoarele:

Ministerul

Directoratul de Drumuri,

Transporturilor - Danemarca
Niels Juels Gade 13
0. Box 9018
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DK-1022 Copenhaga K
Janemarca

-mail: vd@vd.dk

Tel.: +45 3341 3333
Fax: +45 3315 6335

Website-uri de interes:
o www.vd.dk (Informatii privind Directora-
tul danez de drumuri)
o www.trafikken.dk (informatii de trafic)

e www.vejsektoren.dk (portal web pentru
profesionistii din sectorul drumurilor)

Podul-tunel Oresund, care leaga Danemarca de Suedia, este cel mai mare pod de acest fel din lume. Cuprinde doua
linii de cale ferata si un drum de patru benzi care trece peste stramtoarea Oresund. Constructia a inceput in anul
1995 si a fost finalizatd in 1999. Partea de tunel are 4.050 m, dintre care 3.510 m sunt sapati pe fundul apei. Costu-
rile s-au ridicat la peste 4 mld. Euro, urmand ca Suedia sa mai investeasca inca 1 mld. Euro pentru o noud conexiune
cu podul-tunel. Lungimea totala a podului este de 25 km, iar lungimea totala a tunelului este de 4.050 m.
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
Universitatea Tehnica

de Constructii Bucuresti,
Catedra Masini de Constructii

Conditiile tehnologice

de executare

In functie de mijloacele tehnice utilizate
se pot diferentia urmatoarele metode teh-
nologice de consolidare a terenurilor:

e consolidarea prin drenare;

e consolidarea cu coloane din pamant, prin
vibropresare si vibroflotatie;

e consolidarea prin injectii;

e consolidarea prin electro-osmoza;

e consolidarea prin implantarea unor in-
sertii speciale de tipul geogrilelor sau a
geosinteticelor;

e consolidarea prin stabilizare chimica etc.

Alegerea metodei de lucru este influen-
tata de urmatorii factori:

e stratificatia si caracteristicile mecanice si
fizice ale pamantului supus procesului de
consolidare;

e situatia hidrogeologica pe amplasament
(nivelul apelor subterane si limitele de
variatie a acestula);

e sensibilitatea la umezire a terenului;

e dotarea tehnica de care se dispune (utila-
je si echipamente de lucru);

e natura lucrarilor de constructii.

Consolidarea terenurilor poate fi gru-
pata n functie de profunzimea de aplicare
in doua tipuri tehnologice:

o consolidare de suprafata;

e consolidare de adancime.

Stabilizarea pamanturilor consta in mo-
dificarea artificiald a caracteristicilor meca-
nice si fizice ale acestora Tn vederea cresterii
portantei si coeziunii simultan cu ameliora-

rea proprietatilor la deformare. Principalele

situatii tehnologice in care se face stabiliza-

rea pamanturilor sunt urmatoarele:

e consolidarea portiunilor de teren instabil,
traversate de drumuri si cai ferate prin
ameliorarea capacitatii portante a stratu-
rilor superioare din terasamente;

i
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Noi procedee si echipamente tehnologice
de stabilizare a pamanturilor
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Fig. 9.

e realizarea straturilor de fundatie si de
baza in sistemele rutiere grele;

e executarea de straturi portante (fundatie
si strat de baza) la drumurile ieftine, cu
trafic redus, protejate cu tratamente bitu-
minoase sau cu covoare asfaltice;

e consolidarea provizorie a terenurilor in-

stabile in vederea executarii unor lucrari
de constructii;
e decontaminarea unor portiuni poluate de teren.
Tipurile de terenuri supuse stabilizarii se
pot incadra in una din urmatoarele categorii:
o terenuri mlastinoase sau terenuri acvifere
instabile;
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e terenuri contaminate cu diverse substante;
° pamanturi slabe de fundare (maéluri, pra-
furi si argile moi, nisipuri afanate, etc.):

Sunt bine cunoscute metodele de exe-
cutare a straturilor rutiere din materiale
locale, stabilizate cu lianti minerali, lianti
bituminosi sau produse chimice [1].

Liantii minerali folositi la stabilizarea
straturilor rutiere din pamanturi sau alte
materiale locale sunt:

° cimentul portland, care se poate aplica
unei game intinse de pamanturi sau alte
materiale locale;

° varul, sub forma de praf sau de pasts, uti-
lizat pentru pamanturi argiloase-prifoase
st cu un grad ridicat de umiditate;

e |iantii puzzolanici (cenusa de termocen-
trald si zgura granulata) Tn combinatie cu
var sau ciment; acesti lianti sunt utilizati,
in general, pentru costurile scdzute n

raport cu costurile specifice lucrarilor

de stabilizare a pamanturilor cu ciment
sau var.

Pamanturile stabilizate prezinta carac-
teristici fizice, chimice si mecanice supetri-
oare, cum sunt:

° rezistenfe mecanice si module de elasti-
citate mai mari;

° capacitate de deformare mai redusa;

e contractie la uscare mai mica;

o umflare la umezire mai redusa:

° stabilitate sporita la actiunea apei;

° stabilitate ridicatad la actiunea de Tnghet-
dezghet repetata.

Principalii factori care intervin la Tmbu-
natatirea caracteristicilor pamanturilor sta-
bilizate sunt:

o calitatea si cantitatea liantului;

° natura pamantului si umiditatea acestuia;

° tehnologia malaxarii componentilor mi-
nerali cu apa si cu pamantul;

o efortul si metoda de compactare;

° natura eventualelor substante de adaos.

In functie de natura liantilor si de tipu-
rile de echipamente folosite, metodele de
stabilizare a pamanturilor sau altor materi-
ale locale din straturile rutiere, au cunoscut

0 mare diversificare.
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Noi procedee

si echipamente
tehnologice

Actualele tehnologii, care presupun uti-
lizarea unor echipamente performante de
executare a straturilor rutiere stabilizate,
folosesc sisteme de masini din care fac
parte si stabilizatoarele rutiere, considerate
utilaje principale.

Obiectivul acestui articol nu este de
a se face referire la aceste tehnologii care
sunt in general cunoscute. In cele ce ur-
meazad se vor prezenta o noud gama de
produse si procedeele folosite pentru stabi-
lizarea cu acestea a pamanturilor folosind
sistemul ALLU. Acest sistem reprezinta o
inventie finlandeza care constituie 0 me-
toda de lucru rapidd, economica si facila

pentru ameliorarea terenurilor. In cadrul

sistemei de masini sunt utilizate doua echi-

pamente (fig. 1):

e un amestecdtor reprezentat de un echi-
pament hidraulic atasabil la un excavator
in locul cupei;

e un alimentator presurizat, prevazut cu
siloz de stocare a liantului, care utilizeaza
aerul comprimat pentru injectarea in
centrul echipamentului de amestecare.

Se dispune totodatda de un sistem de
masurare si monitorizare a ansamblului pro-

cesului de stabilizare (fig. 2).

Prezentare

Amestecatorul (fig. 3, [11]) este repre-
zentat de un echipament actionat hidros-
tatic prevazut cu un rotor cu doi tamburi
melcati dispusi orizontal de o parte si de
alta a axului central. Acesta transforma
excavatorul intr-un mixer de mari dimen-

siuni.

Eficacitatea amestecarii rezida din dispu-
nerea orizontala a rotoarelor si constructia
adecvata a acestora. Rotoarele agita si
amesteca materialele, Tntr-o maniera con-

trolata, simultan Tn trei sensuri diferite.

Tabelul 1
] o U]’]Itét]le de Marimile e tipuri
Principalele caracteristicl nEsurs PM 200 | PM 300 | PM 500
Masa echipamentului kg 1895 2360 3800
Masa excavatorului t 25-40 [ 27 -40 | 29 - 40
Debitul maxim al circuitului hidraulic l/min 200 200 200
Presiunea hidraulica maxima bar 240 240 240
Puterea de regim kW (CP) 80 (109) | 80 (109) |80 (109)
Adancimea maxima de lucru m 1,8 3 5
Viteza de rotatie a rotorului rot/min 100 100 100
Tabelul 2
o o Unititile Marimile pe tipuri
Principalele caracteristici o
de mdsurd ALLU PF 7 ALLU PF 747
Puterea motorului diesel kW (CP) 50 (68) 50 (68)
Presiunea compresorului bar 8 8
Debitul compresorului m?/min 5 5
Capacitatea de stocare m 7 14
Capacitatea de alimentare kg/s 4 4
Masa neta (fara material) kg 6 500 12 000

Echipamentul se compune dintr-un ba-
tiu tubular rezistent si piesele de uzura
interschimbabile fabricate dintr-un metal
rezistent la uzare. El este actionat de un

motor hidrostatic cu pistoane radiale. Mo-
torul converteste energia hidraulica a exca-
vatorului Tn energia cinetica de rotatie care
antreneaza rotoarele.

Caracteristici

Principalele caracteristici ale acestor
alimentatoare sunt prezentate in tabelul 1.

Alimentatorul (fig. 4) este o unitate au-
tonoma de stocare si alimentare. Datorita
conductei flexibile de alimentare, utilizand

aerul comprimat, acesta injecteaza liantul

in centrul rotorului amestecatorului. Acest

echipament este montat pe un sasiu pe
senile care Tnsoteste excavatorul. Sunt dis-

ponibile douda modele (fig. 5):

e unul prevazut cu un singur recipient de
stocare si impulsionare, de 7 m?> (ALLU
PF 7);

e unul prevazut cu doua recipiente de sto-
care si impulsionare, de cate 7 m3 fiecare
(ALLU PF 7+7).

Principalele caracteristici ale acestor

alimentatoare sunt prezentate in tabelul 2.

Alimentatorul este prevazut si cu un sis-

tem de filtre pe cuva de umplere (fig. 6)
Metoda foloseste pentru consolidarea

terenurilor instabile mlastinoase sau cum

ar fi paminturile argiloase, luturile, milu-

rile, prin amestecarea cestora cu lianti si

transformandu-le astfel in straturi rezistente
pentru fundatii.

Un alt tip de echipament oferit de ALLU
este reprezentat de o masina polivalenta
destinata prelucrarii pamantului, contami-
nat si efectudrii lucrarilor de stabilizare a
pamantului. Aceasta este 0 masind auto-

noma (fig. 9) actionata cu un motor diesel
de 330 kW (449 CP), echipata cu un rotor
amestecator lung de 6,3 metri si avand un
diametru de 2,2 m.

Masina este prevazutd cu o cabina
securizata complet echipata (filtru de praf,
radio, scaun ajustabil, insonorizata, clima-
tizatd), care poate fi ridicata pe verticala
circa 1,7 m pentru a avea o buna vizibilitate

si facilitarea transportului.

Viteza de lucru este reglata din cabina
prin doua telecomenzi astfel incat cele
doud trenuri de senile pot fi controlate
independent ceea ce asigura un bun unghi
de lucru. Rotorul este protejat automat la
suprasarcini. Daca viteza de rotatie a ro-
toarelor scade sub pragul fixat, aceasta este
ajustata automat pentru evitarea suprasarci-
nilor. Atunci cand suprasarcina este elimi-
nata viteza revine la normal. Capacitate de
amestecare este de 6000 m?/ora.

Tipuri

de lucrari

Prin utilizarea sistemelor tehnice pre-
zentate se pot executa trei tipuri de lucrari:



e |ucrari de stabilizare a terenurilor pentru
constructii rutiere si alte lucrari publice
(fig. 7), prin amestecarea acestora cu
liantii direct “in situ”;

o stabilizarea mecanica prin addugarea
unor adaosuri granulare (fig. 8, [10]);

e tratarea terenurilor contaminate sau neu-

tralizarea deseurilor toxice (fig. 9a);

e amestecarea diferitelor materiale pentru
reciclarea produselor industriale (fig. 9b)
sau izolarea deseurilor lichide;.

Concluzn

Printre lucrarile de constructii rutiere
sau de inginerie civila la care se foloseste
acest sistem amintim:

o fundatii pentru constructii industriale si
poduri;

e spatii de recreare, parcari, stadioane,
platforme de stocare;

o stabilizarea terenurilor moi pentru forarea
tunelurilor;

o constructii de drumuri si cai ferate;

e fundatii pentru piscine;

e protejarea straturilor subacvatice;
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e instalari de conducte subterane;

e protectia panzei freatice;

o stabilizarea malurilor, taluzurilor etc;

e eliminarea eroziunii;

° protectia straturilor contra Tnghetului dez-
ghetului.
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Are the Dynamic Elastlmty Modules
important or not in the design process for
the reinforced or new road structures? This
may seem a ridiculuous question, but | wish
to prove that it is not like that.

If we used correctly the instruments
provided by the standards and norms re-
gulating this field, even though sometimes
they may be outdated, the road works
would certainly have a longer operation
period, with lower maintenance costs.

The present article refers again to the
article previously published in “DRUMURI
PODURI” Magazine of December 2007,
pages 36 and 37, presenting the “claims”
and “summary”’ of the demand for certi-
fication of the method bearing this title.
Given the importance of the matter referred
to by this method (fighting road premature
the claims and summary

degradations),
mentioned above bring several remarks
and completions, as possible ground for
further discussions / articles in the future.

Local roads

In order to directly see how cold mix
can be used on Great Britain rural roads,
Nynas Bitumen arranged that a mobile bi-
tumen cold mix installation is brought from
Lithuania (where it is normally used). The
general attitude towards cold mix recycling
in Great Britain has traditionally been ca-
utious, but now the Government imposed
recycling targets determine the reorienta-
tion towards new technologies that can be

adopted.

Company

profile

In the list of technological processes
that are specific for the transport infrastruc-

ture constructions, a new branch appeared
in 1970: tunnel work. The initial activities in
this respect were performed by a group of
specialists and teams of tunnel miners en-
gsaged in a spectacular innovating work for
raising the railway as well as the National
Road 6 (Bucharest-Craiova-Drobeta-Tur-
nu-Severin-TimiDoara-Cenad-State Border
with Hungary) in the region of Gura VDii
— Orbova. After several types of organiza-
tional forms, starting with the Building Site
74 Ciceu Tunnels, the company nowadays
known as TUNELE S.A. BraDov was finally
founded, this being presently the only com-
pany in Romania specialized in this field.

Innovatlon

A b:g coahtlon made up of science,
administration, associations and industry is
being offensively formed in Hessen for the
mobility of disabled people. The result of
their activity is the Easycross guiding sys-
tem with no frontiers for the pedestrians’
crossing and passages. The public traffic
areas must be achieved without presenting
parriers anymore, this is the request made
oy the law-maker. And vyet the relevant
standards and regulations lack the ground
for the design work. Therefore the authority

in charge of street and traffic administration
in Kassel initiated an action for the disabled
people: the specialists developed, together
with the disabled people associations, ex-
perts and technicians of the Klostermann
concrete station, the so-called Easycross
modular system. This consists of kerbs that
can be crossed by wheels and can be felt

in a tactile manner, by the so-called ground
indicators. The main advantage: the system
guarantees for the motorily disabled peo-
ple, as well as for the blind and optically
disabled people, mobility, comfort, safety
and orientation.

14
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Road safety

You may find at a certain moment a
newspaper advertisement that sounds just
like that: “For sale: LED lighting devices,
powered by solar energy, no energy costs”.
ZERO costs? This is not a joke...
thing.

The issue of electric lighting is an anci-

or a new

ent one, raising the interest for maybe thou-

sands of years, if we think of the discussions
around the Egyptian pyramids’ lighting or
the enigmatic spheres that were lighting
the South-American jungle, discovered at
the beginning of last century and then mys-
teriously lost in the basement of some big
museum of the world.

Technical

Following the current terminology, any
discontinuity in the road system is generi-

cally indicated as “joint”, without providing
any other information as to its nature. Any
discussion related to the techniques and
materials used for preventing the road
system'’s flaws requires a preliminary iden-
tification in order to establish what type of
“joint” is under discussion.

Therefore, the terminology describing
what had been generically defined as

“joint” in asphalt has been lately reviewed,
especially in the German and Swiss litera-
ture. Taking into consideration the German
technical literature, and more precisely the
“Instructions for junctions, joints, blends

and curbs in the road asphalt surfaces” (M
SNAR, 1998 edition) published by FGSV
(Research Institute for Roads and Traffic,
Berlin, Germany), there are two types of
vertical contact surfaces between layers in
the asphalt roads.

FIIDEC.

Environment

Environment protection has presently
become one of the most important con-
cerns of the human society. For example,
the Europeans’ expectations related to the
factors having a direct impact over health,
and also related to the improvement of the
standard of living and preservation of the
natural environment are increasingly high.

We publish in this edition Clause 16
“Contract Termination by the Contractor”
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.



Starting with January 2008, the infra-
structure designers may use the Romanian
design standards for AutoCAD Civil 3D
application.

The specialists of MaxCAD company,
coordinated by the expert Florin Balcuy,
general manager of MaxCAD produced
the Romanian standards proving to be the
team with the best CAD skills in the field of
infrastructure in Romania. Due to MaxCAD
contribution, AutoCAD Civil 3D is the only
Autodesk application with implemented
Romanian design standards from the entire
portfolio of more than twenty software

products.

When it snows heavily and the roads
are blocked, all those who know something
about it and those who hardly know a thing
start snubbing those who are in charge with
road administration.

It is too often forgotten that without the
care and effort of these two entities, no li-
ving thing could get out of its shelter or den
anymore. And when those chosen to make,
love and clean the roads put too much soul
in doing their job, God sees them and calls

them to him.

During the 20th and 21st of December
2007, the Faculty of Technological Equip-
ment of Technical University of Constructi-
ons in Bucharest (UTCB) hosted the traditi-
onal National Symposium for Construction
Equipments which has been organized, as
of 1983 every 2-3 years, till 2001.

During its 7th edition in 2001, it has
been decided that the symposium takes
place every year, a decision which was
strictly followed till present. The 13th edi-
tion of the symposium, SINUC 2007, was
organized as usual, by the Faculty of Te-
chnological Equipment of UTCB and by
the Research Institute for Construction Me-
chanization Equipments and Technologies
— ICECON S.A. The symposium was orga-
nized by four distinct departments which
had an important number of scientifical

communications.

On some sectors in BDiDa, supporting
walls were built here and there, towards the
very steep left side, while on the right, there

are protective walls against the erosion of
waters from BDibDa Valley.

After the finalization of this portion, in
1953 the heavy works for road enlargement
started, going to BDiba Plai, from km 12 of
National Road 75, where there was a rocky

narrow pass, only accessible for the narrow
railway and BDiDa Valley (Cribul Negru).

Starting with January 2008, Komatsu
Utility Europe, the manufacturing plant for
<omatsu construction equipments from the

Utility category (bulldozer-excavators, mini
multifunctional frontal loaders, mini and
midi excavators, telescopic manipulators)
offers in the standard version of its manu-
factured equipments the KOMTRAX satel-
Ite monitoring system, for its entire range

bigger than 1.5 tons.

DSU Romania is a prestigious private
company, a subsidiary of DSU Gesellschaft
fir Dienstleistungen und Umwelttechnik
GmbH in Germany, with a vast experience
In processing and promoting the ferrous
metallurgy slag and the supporting services
for the metallurgical production. New ap-
plications of the slag have been discovered
century after century, but it is only in the
20th century that this material becomes a
highly controversial one, when the great
steel and crude iron manufacturers faced
the real problem of storing the huge quanti-
ties of slag waste and of the degradation of
the environment.

Poland’s capital, Warsaw, presents itself
as a historical city nominated by Unesco
for its international cultural heritage, being
at the same time known as Europe’s biggest
construction site. Here is to be found a gre-
at number of commercial centers and office
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buildings. This aspect also determines the

continuous adaptation of the infrastructure.
By means of two bridge over-structures OE-1
and OE-2, Siekierkowska route is joined at

Bora Komorowskiego traffic junction, in
the eastern center of the city, without cro-
ssroads, by three sections to the southern

bypass. The access ramps with the length
of 723 m and 419 m respectively, are to

be found on parapet levels on the actual
streets as well.

In 2005 the Norwegian Government
adopted the National Cycle Strategy as part
of the National Transport Plan for 2006-
2015. The main aim of the strategy was to

offer increased safety and attractiveness for
those using this type of transport. The main
implemented measures were the increased
budget investments, a better maintenance
of the facilities for the existing bicycles, as
well as improved traffic rules.

Denmark consists of the peninsula of

Jutland and approximately 406 islands, of

which around 80 are inhabited. Denmark’s
total land area is 43,094 square kilometres.
Of the islands, Zealand is the largest and
most densely populated, followed by Funen
and the North Jutland island.

For achieving the road layers in the
ground or other local materials, stabilized
with mineral binders, bituminous binders
or chemical products, various high-perfor-
mance equipments are used, represented
by machine systems such as the road stabi-
lizers, considered as main equipments. This
article presents a new series of equipments
and methods used for earth stabilization

and other types of works.
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Prof. Costel MARIN

Intr-un raport dat de World Economic Forum, Romania se situeazad pe locul 111 in ceea

ce priveste calitatea drumurilor, cu un indice de 1,1 puncte din 7 posibile. Pe penultimul loc
se afld Republica Moldova (indice de 1,6 din 7 puncte), Ucraina se afla pe locul 104 (2,2
puncte) iar pe ultimul loc se afla Republica Ciad.

Cele mai bune drumuri din Europa sunt in Franta, iar cele mai bune din lume Tn Singa-
pore. In estul Europei, cele mai bune drumuri sunt in Croatia (locul 37) si in Letonia (locul
62 cu 3,4 puncte). Nu ne-a surprins prea mult pozitia pe care o ocupa n acest clasament

FUDIIC ROAAS Croatia. Am avut prilejul de a circula, nu cu mult timp in urma, pe cateva drumuri croate. O
S imensa surpriza pentru o tara despre care la moda erau la Tnceputul acestui mileniu, doar
stirile despre conflicte. Cum s-a impus modelul croat? latd cateva argumente: in primul rand,

WA WL .UV Wia y/wUulie cUU Y

- putem vorbi nu numai despre o alta mentalitate, dar si despre o altd forma de management.
W . B - T, ¢ In loc sa "revolutioneze" organizarea infrastructurii rutiere dupa conflictele din fosta lugos-
" | avie, croatii au fost adeptii conservatori ai continuitatii. Croatia are de zeci de ani de zile

aceleasi forme de administrare, carora noi le-am spune "centralizate": o unicd administrare

pentru drumurile nationale, europene si autostrazi si o alta pentru drumurile locale. Ce ne
diferentiaza? Noi vrem sa avem fin viitor doud-trei forme de administrare pentru drumurile
principale si avem deja vreo 40 la drumurile judetene si incd de multe ori pe-atdta la strazi,
drumuri comunale etc. In vreme ce noi am externalizat cu o suspecta rapiditate o serie
Tntreaga de servicii, si in special cele de proiectare, constructie si mecanizare, croatii le-au
pastrat sub tutela statului. Daca la noi s-a ales praful de cele sapte antreprize pe care le avea
A.N.D. iar parcurile de masini (in special cele de deszdpezire) au fost date unora care habar

1*"’" :h-,q-

- nu aveau ce sa faca cu ele, croatii au 14 antreprize de stat care au concesionate drumuri pe
congestion Pricing

[ Bottomless Culverts perioade cuprinse intre 10 si 40 de ani. Nu tu licitatii, nu tu scandaluri si ifose de tot felul!
BVirttalHighways

i ol

Primesc bani in functie de lucrarile pe care le executa si, daca nu-si fac treaba, nici nu mai
vad altii dar si raspund de nu se vad. Ar mai fi inca multe de spus. Despre autostrazile lor

o aparitie: 6 numere / an spre Adriatica, despre turism, drumuri agricole... asfaltate si inca multe altele. Ne trebuie un
° nr. pagini: 48 model? Nu trebuie, neapdrat, sa-l importam de la altii care n-au trait ca noi! Modelul croat
o /imba: engleza poate reprezenta o lectie adevarata despre cum se poate continua si dezvolta o retea rutiera
o format: 215 x 280 mm fard proiecte fanteziste, epigoni si bani aruncati pe apa Sambetei.

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

Contacteaza chiar acum dealerul Komatsu pentru a

alege utilajul ideal.

Strada Drumul Odaii nr. 14A, OTOPENI, Jud. Ilfov

Tel: 021-352.21.64/ 65 / 66 - Fax: 021-352.21.67

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



SENMNALIZARE ORIZONTALA

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

de Excelenta pentru performante ce corespund standardelor
europene.,
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