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Prof. univ. dr. ing. Stelian DOROBANTU
Doctor Honoris Causa

- Univ. Tehn. de Constructii Bucuresti
Presedinte Consiliu de Onoare A.P.D.P, -

Sintagma ,drumuri expres” este mentio-
natd prima datd in manualul de capacitate
de circulatie a drumurilor - Highway Capa-
city Manual (HCM) - editat in SUA Tn 1965.
n acest manual apare pentru prima dat si
definitia si clasificarea functionald a drumu-
rilor. ,Express Way” este definit ca fiind: o
arterd - din clasificarea functionald - des-
tinatd traficului auto de lungd distantd cu
controlul total (uneori partial) al acceselor
si iesirilor si cu intersectii denivelate acolo
unde traficul o impune. De mentionat cd
in manual se precizeazg, la fel ca in cazul
autostrizilor (Freeway) - posibilitatea ca n
cazuri de relief foarte dificil sau din alte
considerente, zona mediani si fie redusi
la litimea de 1,00 m, necesard amplasarii
unor parapeti de separare a cdilor - deci
doud platforme, cel putin cu doud benzi de
circulatie pe sens.

Dictionarul in sase limbi editat in 1982
la Paris de cétre ,Asociatia Internationala
Permanentd a Congreselor Rutiere”
(A.1.P.C.R.) defineste drumurile expres dupd
cum urmeazd:

- n limba franceza: drum accesibil in anu-
mite puncte special amenajate in acest
scop (noduri rutiere) si care poate fi
interzis accesului unor anumite categorii
de vehicule si utilizatori (vehicule lente,
biciclete, pietoni, animale);

- limba englezd: drum auto accesibil
numai n anumite locuri special amena-
jate (In Anglia, acest tip de drum poate
fi supus unui anumit numar de restrictii.
Din aceastd cauzi nu existd o totald co-
respondentd ntre traducerea din englezi
si din franceza. In Anglia, un drum ex-
pres nu implicd cu necesitate interzicerea
circulatiei unor anumite categorii de vehi-
cule si utilizatori).

Normele canadiene - Quebec 1987
- care incep cu prezentarea clasificarii
functionale corelaticu cea tehnicd preci-
zeazd pentru drumurile expres: ,Drumu-

Tabelul 1
Tipuri de drum
Autostrada Drum expres Drum obisnuit
Caracteristici
Platfotme se.parwate de Da Da De reguld Nu
0 zond mediand
" . Denivelate sau la nivel “
Intersectii Denivelate functie de trafic De reguld Nu
Control accese Total Total Fara restrictii
Ocolire localitati Obligatoriu Obligatoriu Optional
Interdictie circulatie
yehicule lente, Da Da Nu
biciclisti, pietoni,
animale
Semn (sigld) Da Nu Nu
.- Da . . .
Suprafete serviciu (eigania) Partial organizat Aleatoriu
Benzi stationare de Da 2.50 m 2.50m
reguld consolidate Neconsolidate Neconsolidate
Indltime de gabarit 4,50 4,50 4,50

rile expres sunt artere destinate a deservi
regiuni economice i orase importante.
Datoritd debitelor si vitezelor mari de pe
aceste drumuri, din motive de sigurantd a
circulatiei accesul la proprietdtile riverane
este interzis. Principala deosebire dintre o
autostradd si un drum expres constd numai
in reglementarea acceselor.”

Tn tara noastrs, standardul de termino-
logie rutierd SR 4032/1/2001 la punctul 216
defineste drumul expres: ,drum national
accesibil numai in noduri sau intersectii re-
glementate, care poate fi interzis anumitor
categorii de utilizatori sau vehicule si pe
care oprirea si stationarea pe partea carosa-
bild sunt interzise”.

In anul 1994 - octombrie - Comi-
sia European3, Directia Generald pentru
Transporturi a transmis tarilor participante
la programul ,Trans European Motorway”
(T.E.M.) - deci si Romaniei - Raportul final al
grupului de lucru , Autostrizi” (Motorway)
privind ,Standardizarea Tipologiei Retelei
de Drumuri Europene”. Ulterior anului men-
tionat dar tot Comisia Europeani transmite:
»Acordul european asupra marilor drumuri
de circulatie internationald” (AGR), oc-
tombrie 2002, precum si ,Conditii pe care
trebuie si le indeplineascd marile drumuri
de circulatie internationald” - decembrie
2004, ambele aducind unele completiri
si modificdri documentului din 1994, in
special drumurilor internationale ,E” si
autostrazilor, insusite si de Romania..

Documentatia din 1994 este' mai repre-
zentativa pentru noi deoarece insistd pe de
o parte asupra necesitdtii de armonizare,
omogenizare si uneori chiar uniformizare
a terminologiei si tipologiei drumurilor,
iar pe de altd parte pentru c&, n special,
prezintd si descrie Tntelesul pe care-l dau
tarile din Europa notiunilor de autostrad3,
drum expres si drum obisnuit. in acest sens,
documentatia pune in paralel continutul
celor trei notiuni conform tabelului 1.

Din tabel rezultd c3 principala dife-
rentd intre cele trei tipuri de drum constd
in capacitatea de circulatie si accesele la
proprietatile riverane.



In continuare, documentatia din 1994
face unele observatii cu privire la trafic.
Autostrizile se justifici economic numai,
dincolo de alte considerente, dac3 debitele
de circulatie sunt = 20.000 vehicule fizice,
medie zilnici anualid (MZA) (in unele tari
MZA = 10.000 - = 15.000, la noi, peste
16000 conform PD162 - 2002).

Drumurile cu MZA < 5000-10000
vehicule fizice sunt considerate drumuri
obisnuite, inclusiv drumurile cu 4 benzi de
circulatie, neamenajate in mod special Ia
nivele de serviciu C si D. Este de mentionat
ci in toate actele normative din tara noas-
trd ce privesc drumurile este menfionatd
sintagma ,drumuri expres” dar in niciunul
nu se precizeazi elementele lor caracteris-
tice definitorii.

Totusi, este de mentionat Norma-
tivul PD 162-2002 privind proiectarea
autostrizilor extraurbane care precizeaza
n art.3 pct. (1) ci la alegerea traseului vi-
itoarei autostridzi trebuie sd se Tntocmescd
in prealabil un studiu de trafic prin care sa
se stabileascd relatiile prioritare de trafic
tinandu-se seama de ,Planul national de
amenajare - Sectiunea cai de comunicatii”.
Si in continuare pct. (2): ,in cazul cénd
din acest studiu rezultd pentru o anumitd
directie cd dup3 o perioada de peste 15
ani, MZA va atrage peste 16000 vehicule
fizice, potrivit Ordinului nr. 46/1998 al MT
este necesar un drum national de clasa I-a
tehnic, respectiv o autostradd”. Este de
mentionat ci in majoritatea térilor ,Planul
national” amintit se supune, completat si
modificat prin studii de trafic, aprobarii
Parlamentelor la fiecare 4-5 ani. Intre cele
dou3 tipuri de drumuri cunoscute - obis-
nuite si autostrizi - se incadreaza drumurile
expres care, functie de studiile de trafic si
de evolutia lui in perioada de perspectivd
= 15 ani, dar si peste, de nivelele de servi-
ciu asigurate n cale curenta si in intersectii,
pot avea trei tipologii in evolutia lor de la
drumuri obignuite la autostrazi.

1. Executia unei singure platforme (cale)
cu doud benzi de circulatie dar cu unele
intersectii (cerute de trafic) denivelate, Tn
perspectivd esalonandu-se restul lucrdrilor
pentru a ajunge la caracteristicile unei
autostrizi, n misura in care dezvoltarea
traficului o cere. Daci in perioada de pers-
pectivd > 15 ani traficul nu cere si cea de-a
doua platforma, drumul expres rdméne cu

doud benzi de circulatie, dar asigurat cu
celelalte caracteristici functionale.

in planurile de dezvoltare a retelei de
drumuri din tara noastra elaborate in cadrul
M.T.Tc (AND, IPTANA, APDP s.a) aprobate
de Guvern si de Parlament (1995) sunt pre-
zente trasee de drumuri de toate tipurile,
clasa lor tehnici fiind dat3 de trafic.

in planul de executie a lucrarilor de
autostrizi in perioada 2007 - 2010 elaborat
in martie 2007 de citre CNADNR (,Com-
pania Nationald de Autostrdzi si Drumuri
Nationale din Rominia”) este facutd men-
tiunea c3, Autostrada lasi - Targu Mures, se
va executa cu o singura cale, deci un drum
expres de tipul ardtat mai sus, in perspec-
tivd, functie de trafic, urmand sa devina
autostrada.

2. Executia ambelor céi (2 platforme si
4 benzi de circulatie) dar cu intersectiile
de nivel, cu interzicerea virajelor la stinga
- deci giratorii - si executie ultericara
esalonati a deniveldrilor, functie de trafic.

3. Idem 2 dar cu pdstrarea unor
intersectii de nivel acolo unde este practic
imposibil de executat denivelarea si studiul
altor accese.

Oricum, cele trei tipolgii de mai sus
sunt o propunere, sunt o bazi de discutie,
care pand acum - oct. 2008 - nu a fost luata
in considerare de CNADNR. Drumurile
europene care au semnul distinctiv (sigla)
4E” pot fi de tip autostradd, drum expres
sau drum obisnuit (ultimele doud fara sigld).
Un document autohton privind drumurile
expres a apirut ca necesitate stringentd la
fnceputul acestui an, cand in urma unor co-
menzi ale C.N.A.D.N.R citre citeva firme
de proiectare, s-a constatat cd la noi nu s-a
proiectat §i nu s-a executat nici un metru
liniar de astfel de tip de drum si fiecare
proiectant a propus ceea ce a considerat cd
poate fi un drum expres. n aceast situatie,
s-a format o comisie “ad hoc” din cétiva
proiectanti si delegati CNADNR, care au
incropit in céteva zile un fel de Indrumar.
Asa a aparut normativul redactarea | pri-
vind “Proiectarea drumurilor expres pentru
reteaua rutierd rapidd de comunicatie”
in vederea elaborarii unitare a proiectelor
comandate. Asa cum se stie, normativul
resupus discutiilor, avizdrilor etc. ca ori-
care alt act normativ conform legislatiei
n vigoare, este un ,mixtum compozitum”,
un hibrid intre drum expres si autostrada:
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vitezele de proiectare - 100 km/h sunt cele
ale autostrizilor dar benzile de circulatie de
3.50 m litime, ancastramentele inierbate
sau balastate de 1.50 m litime, platforma
de 22 m etc., ceea ce face destul de dificild
si costisitoare trecerea la profilul de autos-
trad3, pe care normativul o ia in conside-
rare. Aceasta in conditiile in care, conform
PD 182/2002, mentionat mai sus, rezultd:

1. Autostrizile pot rezulta si dupa pers-
pectiva de 15 ani din punct de vedere al
traficului, dar nu numai, motiv pentru care
planul national se revizuieste si se supune
aprobdrii Parlamentului, in sensul aprobarii
asa-numitei ,Dezvoltari durabile”.

2. Era de luat in considerare Sectiunea
2-a din PD 182/2002 privind constructia
autostriizilor Tn etape (o singurd cale) cu
toate avantajele pe care acest mod de
executie le genereazi (permite o veritabild
esalonare a investitiilor in functie de evolu-
tia traficului).

De fapt, tn normativul ,drumuri ex-
pres”, este vorba de un fel de autostrdzi
mai sirace, mai stramte, dar mai ieftine
(din pacate cu doar 8 - 10 %) si, deci, cu
care se crede ci se pot acoperi obligatiile
Romaniei fatd de Uniunea Europeand n
ceea ce priveste calitatea infrastructurii
rutiere, mai repede si cu investitii presu-
puse mai mici. Investitii mai mici deoarece
C.N.A.D.N.R nu a uitat ci ar fi trebuit sd
fim Tn etapa a 7-a de reabilitare a drumuri-
lor nationale si incd suntem in etapa a 4-a,
ci in 18 ani s-au realizat numai 160 km
de autostrizi, ci se cheltuiesc bani pentru
reabilitiri de drumuri judetene si comunale
prin clasarea acestora ca drumuri nationale,
pentru ci se cheltuiesc bani de céte 2-3
ori pentru aceleasi proiecte (Cernavoda
- Constanta, ocolire varianta Sibiu, varianta
ocolire Sebes, Baciu etc.), pentru cd inche-
iem contracte insultator de oneroase (Be-
chtel, care in 5 ani ne oferd 5 km de autos-
trad3 asfaltatd), pentru cd plitim penalizéri
pentru Tntarzierea lucrdrilor din cauza lipsei
exproprierilor si finantirilor (tot Bechtel),
pentru ci sunt angajati “specialisti” straini
platiti cu 10.000 - 20.000 euro/lund, iar

——
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specialistii nostri, cu mult mai bogate sta-
te de serviciu sunt total ignorati (firmele
strdine, cu activitate la noi, 1i angajeaza
consultanti), pentru cd ne-am luat dupi
propunerile consultantilor Alkins, BECOM
si altii platiti cu bani grei si nu numai
pentru sfaturi ci si, timp de 1-2 ani, pentru
implementarea “sfaturilor” de externalizare
si comercializare a administratiei drumuri-
lor, fard sa gandim prea muit la consecinte
(intre altele intretinerea preventivd si cea
curentd care practic au dispdrut din unele
regionale D.R.D.P si ne trezim cu drumuri
nationale la limita de functionare), pentru
cd sunt impuse sau suprimate la ordine
date de nespecialisti, dar superiori ierarhic
- vezi slamul si tratamentele bituminoase
sau eliminarea unor licitatii si Tncredintarea
directd de lucrdri, pentru c&, datoritd gra-
bei, orgoliilor si a lipsei consuitarilor se
editeazi legi, H.G.-uri, O.G .-uri, standarde
sau normative de specialitate necorelate,
cu lipsuri si greseli ceea ce face necesard
modificarea lor de 2-3 ori, pentru ci nu se
respectd “master planul” trecut prin Parla-
ment etc., etc., pentru cd, si nu in ultimul
rand, nu avem o strategie clard de evolutie
a drumurilor, dar avem al 12-lea sau al
13-lea director general al C.N.A.D.N.R in
rastimp de 7 ani - si deci instabilitate ma-
nageriald, de viziune si strategie, pentru ca
avem birocratie dar si lipsd de comunicare,
de profesionalism, de interes, indolentd si
uneori incompetentd. Si in legislatie avem
carente: nivel de serviciu la interseciii, cla-
sificarea functionald, de ce avem trei tipuri
de proprietari in clasificarea drumurilor
(asa o fi si in cadastrul apelor, al padurilor,
al cdilor ferate etc.), de ce avem peste
1000 km de drumuri nationale, in plus prin
reclasédri de drumuri judetene si comunale
si care nu raspund definitiei din lege pen-
tru categoria “drumuri nationale”, de ce ne
aduce legea aminte la drumurile publice
prin localititi rurale, ca locuitorii (In sec.
XXI) sunt obligati sd desfunde santurile
si sd curete zdpada de pe trotuare, cind
avem utilaje specializate - UNIMOG - care
pot efectua 16 operatiuni de intretinere a

drumurilor (Popa Sapcid - 1848, Islaz, in
cuvantarea de izbandd a revolutiei spunea
intre altele “si izbdveste Doamne t3ranul
roman de podvada faraonici a clicii” etc.).

Datorita lipsei cunostintelor de speciali-
tate sunt prezente in acte oficiale exprimari
straine de tehnologia de drumuri: fire de
circulatie, racordare de colt, bandi de
asteptare, drumuri rutiere, strat determinat,
amenajare pland a intersectiilor, panti des-
cendentd etc. care s-au extins si amplificat
n media: traseu amplasat gresit, asfaltul nu
“tine” pe betonul de ciment, vestitul pod
Saligny de pe Autostrada Fetesti - Cerna-
vod3, Autostrada Soarelui, serpentinele de
pe D.N. 1 de la Posada la Sinaia etc.

Caietele de sarcini ale proiectelor re-
flectd si ele in bund misurd atmosfera din
C.N.A.D.N.R. Multe din ele contin ambi-
guitdti, lipsuri de informare - in special date
de trafic recenzat de CESTRIN - dar si in
termenele de predare ale diverselor studii
cerute si in special al duratei de proiectare
- pentru circa 100 km drum nou 4 ... 5 luni
(120 - 150 zile). Astfel de caiete de sarcini
se cer a fi revizuite deoarece indeamni la
lipsuri, superficialitate si solutii insuficient
studiate. Nu suntem suficient de bogati
pentru a ne permite lucruri ieftine. Caietele
de sarcini pentru executie se cer si ele revi-
zuite: se fac referiri [a norme europene care
n rdgazul acordat de adaptarea lor - speci-
ficul si conditiile noastre, nu au fost studi-
ate si deci nu se aplic3; se cer evaludri de
caracteristici fizico - mecanice la agregate,
mixturi asfaltice si betoane de ciment cu
aparate pe care laboratoarele noastre nu le
au si ni se oferd rezultate gata determinate
- pe bani buni - de la “terti” etc. Prevederi-
le sunt bune, sunt mama Intelepciunii, dar
depinde de cine si cu ce le indeplineste,
cine le controleazi, le valideazi si cine si
cum le aplicd. Asa ci3 normativul pentru
“drumuri expres” poate fi definitivat pentru
redactarea a ll-a numai daci compania
stie precis ce tip de drumuri pot fi acestea:
cele din normativul redactarea | sau cele
mentionate in AGR.

in anii 90, administratia drumurilor
avea 40 de salariati, dintre care aproape
70% erau ingineri absolventi ai faculttilor
de Drumuri si Poduri. Ast#zi, sarcinile com-
paniei de drumuri sunt mult mai mari, mai
complexe, dar md intreb retoric cati din cei
peste 400 de salariati sunt ingineri de Dru-

muri si Poduri in functiile care cer acesti
specialisti si cati dintre ei au peste 10 - 15
ani vechime n specialitate?

Cer scuze pentru cd am iesit din partea
tehnicd a interventiei mele, dar asa vede
din afard un “ultim Mohican” - mai suntem
cdtiva - cu peste 58 de ani de slujire in do-
meniul drumurilor. Nu am vrut s3 jignesc
pe nimeni si nici sd dau sfaturi. M3 puteti
intreba: dar dumneavoastrd, APDP, Comisia
de Onoare, la care sunteti presedinte, ce ati
facut? Nimic! Nu putem. Am colaborat foar-
te bine cu patru directori ai administratiei:
Mihai BOICU, Danila BUCSA, Aurel
PETRESCU si Dorina TIRON. Ceilalti? S&

Hgi MY

colaboreze, cu cine? Cu inginerii “dia

Cativa “mohicani” au solicitat In urm3
cu 6 ani, cu 4 ani, cu 2 ani o audientd
la nivelul conducerii ministerului Trans-
porturilor pentru a prezenta APDP si
preocupdrile administratiei. Nici micar nu
ni s-a raspuns.

Drumurile, incotro?

Apreciez c3 in cadrul unei totale
transparente in abordarea problemelor si
solutiilor ce se propun in complexa pro-
blematicd tehnicd, economici si sociald
din domeniul drumurilor, in utilizarea cu
competentd si rdspundere a tuturor resur-
selor materiale si umane de care dispunem,
in eliminarea cu fermitate a tot ce este
demografic, a tot ce este licomie durj, spe-
culativd si violentd si Tn fructificarea a tot
ceea ce ne-au lasat Tnaintasii nostri, acest...
national al drumurilor si podurilor (toate
sunt “nationale”), am putea spera ci fin
céafiva ani putem zdri lumina de la captul
tunelului.

Cioran spunea cd oamenii sunt de dou3
feluri: cei care invatd din greselile altora
$i cei care nu fnvatd nici din greselile lor.
Noica sustinea, de asemenea, ci oamenii
sunt de doud feluri: cei care spun ci stiu
cite ceva in domeniul strict in care lu-
creazd, si cei care spun cd stiu destul de
multe in toate domeniiile; primii fac putine
greseli, ceilalti dau din groapi in groapi
gresind tot timpul. Nietzsche spunea si ne
ferim de oamenii care nu accepti discutia
in contradictoriu; au gena dominanti a
dictatorilor.

Cred cu tdrie ca putem discuta inteli-
gent problemele ce ne intereseazi si ci
facem parte in marea majoritate din prima
categorie de oameni mentionata de Cioran .
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Dr. ing. losif Liviu BOTA
- Presedintele Patronatului Drumarilor
din Romdnia -

Au trecut 10 luni de la intilnirea noas-
trd care a avut loc la Busteni, prilejuitd de
Conferinta Reprezentantilor Patronatului
Drumarilor din Romania. Tn temeiul Statutu-
lui nostru, dupd Conferinta Reprezentantilor
din luna noiembrie 2007, Consiliul Director
a desfdsurat activitdti specifice dupid cum
urmeazi: In 28 februarie 2008, a avut loc
la Suceava, sedinta Consiliului Director.
Printre problemele discutate, stringentd a
fost lipsa fortei de munci calificatd in do-
meniul constructiilor gi intretinerii de dru-
muri si poduri. Am primit informatia c in
anumite judete sunt societdti comerciale
care oferd fortd de munci din afara tirii.
Au fost mai multe propuneri ca Patronatul
Drumarilor din Roménia si initieze forma-
rea profesionald a adultilor, in conformitate
cu Ordonanta Guvernului nr. 129/2000 si
cu Ordinul Ministerului Muncii, Familiei
si Egaliti{ii de sanse nr. 253/2003. Tn acest
sens au fost formulate propuneri pentru
meseriile de: Constructori de drumuri si
poduri si Operatori utilaje terasiere, ulte-
rior solicitdndu-se si meseria de mecanic
deservent pentru statii de preparat mixturi
asfaltice. In baza Hotararii Consiliului Di-
rector, a fost redactatd o adresd citre toti
membrii Patronatului (nr. 24/11.03.2008 la
care s-a revenit cu nr. 36/14.04.2008) prin
care s-a solicitat necesarul de personal de
calificat, precum si aprecierea referitoare
la conditiile de desfisurare propuse. Alte
solutii: locul si perioada de desfisurare
a cursurilor, practica, examinarea. Pani
la aceastd datd au rdspuns solicitirilor
fdcute, 12 membri. Doar sase au nevoie de
calificare de personal (Bistrita, Constanta,
Covasna, Galati, Neamt, Suceava) iar sase
au comunicat cd nu au nevoie de cursuri
de calificare sau, s-au calificat prin firme
din zona lor (Cilarasi, Gorj, lalomita, Te-
leorman, Olt, Valcea). Preocuparea noastra
fatd de cresterea numirului de membri
a fost concretizatd in sedinta Consiliului

—

6

Director din 28 februarie 2008, unde a fost
aprobati intrarea in Patronatul Drumarilor
din Romaénia, a S.C. “BITUNOVA” S.R.L.
Bucuresti. Tn prezent, organizatia noastra
are 39 de membri.

Tot in acea sedintd a fost hotdratd
comisia paritard pentru negocierea cu
Federatia Sindicatelor Drumuri Judetene,
a Contractului Colectiv de Munci pe anii
2008-2009. Comisia a fost formatd din
losif-Liviu BOTA, Aurel - Liviu CIUPE, Eugen
GIRIGAN. in perioada 14-15 mai 2008, prin
amabilitatea si ospitalitatea d-lui ing. Aurel
- Liviu CIUPE, a avut loc la Bistrita negocie-
rea “Actului aditional al CCM in vigoare”.
Actul aditional negociat si semnat a fost
depus prin grija Federatiei Nationale a Sin-
dicatelor “Drumuri judetene” la Ministerul
Muncii, Familiei si Egalitatii de Sanse Tnsotit
de adresa cu nr. 526/19 mai 2008.

In Conferinta Reprezentantilor din 29
noiembrie 2007 s-a hot&rét initierea demer-
surilor de intrare sau afiliere a Patronatului
Drumarilor din Roménia in Asociatia Profe-
sionald de Drumuri si Poduri din Romania.
Aceasta sarcind a fost indeplinitd la Sedinta
Consiliului National al A.P.D.P. din decem-
brie 2007. in prezent P.D.R. este membru
al A.P.D.P. (s-a plitit taxa de Tnscriere Tn
A.P.D.P. 5i cotizatia pe 2008).

Tn urma primirii Patronatului Drumarilor
in Asociatia Profesionald de Drumuri si
Poduri a fost redactatd o adresd comuni
(P.D.R. - A.P.D.P) citre unele foruri com-
petente care ar putea sprijini activitatea de
intretinere si reparatii a drumurilor judetene
si comunale. in sedinta A.P.D.P. din 6 de-
cembrie 2007, d-nul losif-Liviu BOTA a fost
desemnat pregedinte al Comitetului Tehnic
al A.P.D.P. - Comisia CTA 4 “Retele de dru-
muri rurale si accesibilitatea T zonele rura-
le” pe o durati de patru ani (2008 - 2011).

in perioada care face obiectul actua-
lei analize vi inform3dm c3 am partici-
pat la Conferinta Nationald a Patronatului
Roman care a avut loc in 24 iunie 2008
si la Comisia de Dialog Social de la Mi-
nisterul Dezvoltdrii Lucririlor Publice si
Locuintelor. Avind in vedere ci la Mi-

— _—

Dr. ing. losif Liviu BOTA
- Presedintele Patronatului Drumarilor -

nisterul Dezvoltarii Lucrdrilor Publice si
Locuintelor se lucreazi la o “Strategie de
Dezvoltare Teritoriald pan3 in anul 2030”
au fost formate “Subcomisii la Comisia de
Dialog Social”, in acest sens din partea Pa-
tronatului Drumarilor din Romania au fost
nominalizati la aceste subcomisii urmitorii
membrii: Costel HORGHIDAN - Subcomi-
sia “Dezvoltare”; Gheorghe DRAGOMIR
- Subcomisia “Locuire”; Dorin OTROCOL
- Subcomisia “Lucréri Publice”. Ti rugim
pe colegii nostri nominalizati si participe
la sedinte, unde suntem convinsi ci vor
contribui Tn mod deosebit avand in vedere
experienta lor profesionald si administra-
tivd acumulatd. Tot in perioada pe care o
analizdm, inform3m ci a apé#rut in Revista
“DRUMURI PODURI” nr. 59 / mai 2008
un articol referitor la necesarul de calificare
de fortd de munci (autor Liviu-losif BOTA)
precum si un articol referitor la sedinta
Consiliului Director de la Suceava (editia
cu nr. 57/martie 2008). Si in anul 2008, cu
adresa nr. 19/27 februarie 2008, am solicitat
tuturor membrilor s§ sponsorizeze P.D.R.,
dupi posibilitdti, cu 2 la sutd din impozitul
anual realizat in 2007. Suntem nevoiti s3 vi
informam c& in anul 2007 au plitit pentru

-2006: S.C. Drumuri si Poduri Locale Alba -

575,17 lei si R.A.D.). Cluj - 203,78 lei. in
total 778,95 lei.

©
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Cotizatia anuald, care este de 1.200
lei pentru fiecare membru al P.D.R., este
achitatd destul de greoi, desi am trimis
facturi cdtre membrii in data de 05 fe-
bruarie 2008 (mai avem restantieri din
anii 2006, 2007, care conform Statului
ar trebui exclusi din P.D.R.). Demersurile
noastre sunt directionate citre cresterea
rolului organizatiei; citre implicarea di-
rectd si responsabild a fiecdrui membru
in fndeplinirea prevederilor programelor
pe care le-am stabilit de comun acord. Tn
aceastd ordine de idei, ,Patronatul Dru-
marilor” intentioneazd si organizeze un
curs de “Formare profesionald in domeniul
achizitiilor publice - conditii contractuale
generale si specifice FIDIC”. Asa cum s-
a reiterat si cu alte prilejuri Patronatul fsi
poate justifica menirea printr-o activitate
sustinutd, orientatd permanent catre pro-

blematica majord a domeniului nostru de
activitate, prin initiative si actiuni de rezol-
vare a multiplelor si, de loc ugoare, proble-
me de teritoriu. Asa dupd cum bine se stie,
extrem de presante sunt problemele legate
de forta de muncj, insuficientd din punct
de vedere al numdrului, cu goluri in ceea ce
priveste nivelul calificdrii, acoperirea profe-
siilor cerute pe santiere, in constructia, re-
abilitarea si modernizarea infrastructurii de
transport. Sunt destule necazuri provocate
de concurenta neloiald. S3 ne intelegem:
concurenta are un rol pozitiv in economia
de piatd. Dar ea devine piguboas3, ca si ne
exprimam eufemistic, atunci cind licitatiile
si Tncredintarea lucrdrilor sunt ficute pe
langd lege. Apoi, mai sunt de luat in
seamd imixtiunile factorilor de conducere,
ale administratiilor locale, ale autoritatilor
politice locale in activitatea regiilor si a
societdtilor de constructii, intretinere si
administrare a retelei de drumuri locale.
Pentru cd prea des se actioneazi fird
obiectivitate, in contradictie cu cerintele
si normele proceselor tehnologice spe-
cifice de lucru. Mai sunt incid destule

greutdti In activitatea baneasca si financiar3
a societatilor. Prea des se intrd in imposi-
bilitate de plati. Trece destul de mult timp
Tntre momentul finalizdrii obiectivelor gi
achitarea n totalitate a platilor. lat8 cat de
multe probleme delicate si dificile se afl3
in fata noastrd, a regiilor si a societitilor
comerciale de drumuri si poduri, a Patro-
natului Drumarilor, ca organizatie care
reprezintd interesele constructorilor si ale
celor chemati s3 Intreting si s administreze
reteaua de drumuri judetene si comunale, a
strdzilor din localittile urbane. Evident, nu
putem sta cu méinile in sin, in asteptarea
unui sprijin din afard. Secretul reusitei st3
in solidaritatea noastrd, Tn vointa noastrd
unitard si activd, Tn spiritul intreprinzitor
al conducerilor societitilor, al firmelor, al
Patronatului Drumarilor din Romania.

(Raportul de activitate
al Consiliului Director pentru perioada
noiembrie 2007 - septembrie 2008)
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Anul 2008 a adusin planul Constructiilor
un numar cu aproximativ 11% mai mare
de autorizatii de constructii numai pentru
clidiri imobiliare rezidentiale, adici 35.233
de autorizatii potrivit Institutului National
de Statistici (INS), fat3 de aceeasi perioadd
a anului trecut. Cladiri impunatoare, dez-
voltate din ce in ce mai mult pe iniltime,
proiecte de drumuri si pasaje supraterane,
toate necesitd utilaje de constructii spe-
cializate pentru fiecare aplicafie in parte.
Indispensabile sunt macaralele care, odata
cu dezvoltarea pietei de constructii, s-au
specializat si ‘modernizat Tn concordanti
cu nevoile clientilor. Fie ci este vorba de
macarale modulare, mobile, automacarale,
aceastd gami-de utilaje de constructii in-
corporeazi o serie specializatd de tehnolo-
gii care au menirea de a eficientiza si usura
activitatea operatorilor.

La Ansamblul Vivenda Residencias
(Executant: Virom International) din zona
Vergului a Capitalei, lucreazd trei maca-
rale marca POTAIN, urmand ca in doud
s3ptimani sj fie instalatd si cea de a patra
macara turn modulard POTAIN. Ansamblul
va ocupa la finalizare o suprafatd de sase
hectare, cuprinzand noud blocuri cu regi-
muri de Tnil{ime intre 11 si 14 etaje. Primele
doui faze ale proiectului sunt deja vandute
integral de citre dezvoltatorul lor imobiliar
spaniol Hercesa. La acest proiect lucreaza:

H 0 | N E = i |

macara MCT 88 POTAIN cu sarcina ma-
ximd de 5 t i o lungime maxim3 a bratului
de 52 m, urmand s3 mai fie instalatd incid o
asemenea macara, al3turi de ele, macaraua
turn MCT 78 POTAIN cu aceeasi sarcind
maximi de 5 t si o lungime a bratului de
51 m gi o MDT 98 macara turn modulara
Topless, sarcind de 6 t si lungimea maxima
a bratului de 55 m. Aceastd gami MCT (de
la sarcini maxime de 3 pand la 5 t) de ma-
carale este ganditd in asa fel incat s3 maxi-
mizeze productivitatea investitiei clientului
firi si neglijeze siguranta operatorului
atunci cdnd sunt in functiune, in timpul
ntretinerilor, al montdrii sau demontarii
sau chiar si in timpul trasportdrii sale intre
santiere.

$i la Pasajul Suprateran Basarab lu-
creazi o macara POTAIN MD 125 B,
ridicatd pand la 90 m fnaltime, intrecdnd
astfel in Tniltime toate celelalte macarale
din zona Capitalei. Constructia va porni
din intersectia bd. Nicolae Titulescu cu
sos. Al. 1. Cuza, coborind inapoi la nive-
lul solului pe sos. Grozivesti. Proiectul
ai cdrui executan{i sunt Astaldi (Italia) si
FCC (Spania) cuprinde trei zone principale:
podul peste Dambovita de la Grozdvesti,
viaductul de legiturd Orhideelor si podul
principal peste liniile de cale feratd cu
statie de tramvai la Basarab. Pentru podul
de traversare a ciilor ferate, solutia propusa

este un pod suspendat cu cabluri inclinate
asimetric cu un singur pilon de sustinere si
un tablier de 222 m lungime totala. Pilonul
de sustinere in form& de “H” are o indltime
de 80 m, realizat cu macaraua POTAIN
MD 125 B, care pan3 la final va fi ridicaty
la 95 m la carlig. Lungimea totald a pasaju-
lui va fi de 1900 m iar valoarea estimatd a
investitiei este de 139,5 mil Euro f3r3 TVA.
Lucrdrile vor fi finalizate in anul 2009, cand
va reusi si se fluidizeze circulatia din zona
Garii de Nord.

_ Tot intr-o zond foarte aglomerati a
Capitalei se ridicd si proiectul creat de B
Design Architecture §i construit de citre
Serrom Construction International, pe Bule—
vardul Timigsoara. Anchor Plaza Metropol,
o investitie ce necesita aprox;matlv 50 de
milioane de euro, se intinde pe o supra-
fatd de 55.000 mp, iar cele 12 etaje vor fi
operationale in a doua jumdtate a anului
2009. Atét arhitectura cladirii cit si design-
ul si materialele si utilajele antrenate n
ridicarea ei se sprijind pe cele mai moderne
tehnologii. Cele doud macarale POTAIN .
MDT 178, cu bratul intins pand la 60 m
si cu o sarcind maximd de 8 t, lucreaza
continuu optimizand spatiul si timpul de
constructie. O caracteristicd foarte impor-
tantd a intregii game de macarale POTAIN
o constituie motoarele electrice de ultima
generatie, dotate cu variatoare de frecventd
care permit recunoagsterea sarcinii manipu-
late, reglarea automati a vitezei maxime
posibile de actionare, functie de sarcind si
reglarea sensitivititii de actionare la joy-
stick, functie de dorinta operatorului.

POTAIN este singurul producator pe
plan mondial, care doteazi modelele de
macarale cu aceastd tehnologie moderna.

MARCOM - Distribuitor Autorizat in
Romdnia pentru macaralele POTAIN, (PO-
TAIN impreund cu GROVE - automacarale
fac parte din concernul Manitowoc Crane
Group), este aldturi de clientii sdi cu cele
mai bune echipamente industriale impre-
und cu asistenta tehnicd de exceptie pe
toatd durata de viatd a echipamentelor, pe
intreg teritoriul Roméniei.
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Patronatul din Industria Cimentului si
altor Produse Minerale pentru Constructii
din Roméania (CIROM), Asociatia Romand
a Antreprenorilor de Constructii (ARACO)
si Asociatia Producitorilor de Betoane din
Romania (APBR), in parteneriat cu Mi-
nisterul Dezvoltdrii, Lucrdrilor Publice si
Locuintelor (MDLPL) a organizat conferinta
cu tema ,Betoane europene - Constructii
Durabile” avand ca subiect implementarea
in Roméania a noului Cod de practici pen-
tru producerea betonului.

Elaborare

Elaborarea documentului tehnic unifi-
cat CP 012/1-2007 “Cod de practic3 pentru
producerea betonului” se finscrie in de-
mersul stabilirii la nivel european a unor
reguli comune privind realizarea structu-
rilor din beton armat. Codul de practicd
012/1-2007, intrat in vigoare in luna iulie
2008, marcheazd momentul de inceput al
implementirii in Roménia a reglementarilor
europene privind producerea betoanelor,
proiectarea si executarea lucrdrilor din
beton armat, precum si al unui nou sistem
de evaluare a calitdtii betoanelor din struc-
turile din beton armat existente. Elaborat
avand n vedere conditiile climatice spe-
cifice si experienta nationald in domeniu,
codul stabileste regulile pentru asigurarea
calititii betoanelor si pentru imbunétitirea

rezistentei si durabilitdtii constructiilor din
beton armat. In acest sens, se are in vedere
largirea experientei nationale Tn dome-
niu prin continuarea cercetarilor pe plan
national pentru diversificarea aplicatiilor si
pentru extinderea domeniilor de utilizare
a cimenturilor cu adaosuri, inclusiv pe
baza experientei europene in domeniu.
Pentru aceastd extindere se au in vedere
atdt avantajele multiple de ordin tehnic
si economic pe care le prezintd utiliza-
rea acestor cimenturi in betoane, inclusiv
imbundtitirea durabilitdtii betonului (prin
utilizarea adecvatd a cimenturilor) cat si
aspecte privind conservarea resurselor si
reducerea emisiilor de CO,.

Romania are un nou Cod de practica
pentru producerea betonului

Prevederi

Toate prevederile codului referitoa-
re la materialele componente betonului
(cimenturi, agregate, api, aditivi etc.),
la caracteristicile betonului, la stabilirea
compozitiei betonului in functie de expu-
nerea constructiei in diferite medii si la pro-
cedurile de control al productiei, vor con-
duce la mentinerea unei calitdti constante a
productiei de betoane si implicit la sporirea
gradului de asigurare a rezistentei betonului
din elementele si structurile de constructii.
ntocmirea codului se fnscrie in programul
national elaborat de Ministerul Dezvoltirii,
Lucrdrilor Publice si Locuintelor in vederea
armonizdrii reglementdrilor roméanesti cu
standardele europene, iar implementarea la
nivelul tuturor factorilor implicati in indus-
tria constructiilor (proiectanti, constructori,
producitori de ciment, betoane etc.) va avea
efecte benefice pentru asigurarea calitatii i
durabilitdtii fucrdrilor de constructii din
Roménia. Ministerul Dezvoltirii, Lucririlor
Publice si Locuintelor va crea, in spirit euro-
pean, cadrul legal pentru aplicarea acestui
cod la nivelul procedurilor si organismelor
care efectueazd controlul productiei in
statiile de betoane. De asemenea, va con-
tinua programul de armonizare al tuturor
reglementdrilor specifice constructiilor cu
standardele europene.
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CIROM, APBR si ARACO 1in partene-
riat cu MDLPL gi-au propus s3 promoveze
prin acest eveniment comun documentul
tehnic de referintd pentru producerea be-
tonului, document care deschide seria de
reglementdri armonizate privind realizarea
constructiilor din beton armat si beton pre-
comprimat, astfel incat s& contribuie la o
dezvoltare durabild a Romaniei.

Despre CIROM

Organizatia Patronald a Producitorilor
de Ciment si Altor Produse Minerale pentru
Constructii din Roméania (CIROM) a fost
infiintatd Tn anul 1991, numarand Tn acest
moment 10 membri, societdti comerciale
producidtoare de materiale de constructii.
CIROM reprezintd, promoveaza, sustine si
apiri interesele comune ale membrilor sdi
in relatiile cu autoritdtile publice, cu sindi-
catele si cu alte persoane fizice si juridice,
atat pe plan national cat si international.
in acest moment CIROM este participant
activ la dezbaterea actelor legislative pri-

lor minerale utile, REACH, sinitate si secu-
ritate in muncd, fabricarea si introducerea
pe piatd a produselor pentru constructii,
standardizarea produselor.

Despre APBR
Asociatia Producitorilor de Betoane
din Rominia (APBR) este o organizatie

patronald si profesionals, infiintatd in 2003

si care reuneste importanti producatori de

betoane. APBR are ca principale obiective:

- promovarea standardelor tehnice si de
calitate in producerea betoanelor;

- promovarea metodelor de operare care
minimizeazd impactul asupra mediului
inconjurdtor;

- formarea profesionald a angajatilor, inclu-
siv Tn ceea ce priveste normele si standar-
dele de sidnatate si securitate Tn munci;

- informarea membrilor si publicului cu
privire la standardele existente sau noi In
materie.

Despre ARACO
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patronald, finfiintatd in noiembrie 1990
pentru promovarea intereselor economice
si tehnice ale unitatilor de constructii-mon-
taj, cercetare-proiectare, de mecanizare
si productie de utilaje pentru constructii,
cu capital de stat, mixt sau privat. Din
anul 2000, ARACO este organizatie con-
federativd cu reprezentativitate la nivel
national si participd la negocierea si sem-
narea contractului colectiv de munci in
ramura constructii. Scopul asociatiei este
imbuniatatirea mediului de afaceri si asigu-
rarea conditiilor pentru dezvoltarea econo-
micd intr-un climat de concurent3 loial3.

Pentru informatii suplimentare PRAIS
Corporate Communications: tel.: 317.53.39,
317.53.40, 316.82.04; fax: 316.81.90;
e-mail: prais@prais.ro.

vind: IPPC, managementul deseurilor, Asociatia Romana a Antreprenorilor
schimbdrile climatice, valorificarea resurse- de Constructii (ARACO) este o asociatie (=
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Puncte de lucru:

SREN IS0 90012001
Certificat SMM nr. 7
SREN 150 14001:2005

Statie de productie emulsie bituminoasi Baia Mare:
Baia Mare, str. Electrolizei nr. 9, jud. Maramures

Statie de productie emulsie bituminoasi Baciu:
Baciu, str. Izvoare nr. 117, jud. Baciu

Statie de productie emulsie bituminoasi Ovidiu:
Ovidiu, str. Girii nr. 26, jud. Constanta

Sediu central:
Bucuresti, Str. Traian nr. 2, bl. F1, ap. 20, sector 3
Tel./fax: 0040 21.322.86.22, 322.89.22
Tel.: 0040 744.332.392
e-mail: office@bitunova.ro
web: www.bitunova.ro Depozit livrare emulsie bituminoasi Cluj-Napoca:
Cluj-Napoca, Calea Somegeni nr. 4, jud. Cluj
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incid de la inceputul anului 2007, in
cadrul procesului de evaluare intermedi-
ard a rezultatelor obtinute in lupta pentru
reducerea numdirului de victime omenesti
ca urmare a evenimentelor rutiere, Par-
lamentul European a elaborat o rezolutie
care avea drept scop analiza pagilor
facuii in acest sens, facind, la randul
sdu, unele recomandari pentru accelera-
rea implementdrii masurilor specifice. Cu
aceastd ocazie, printre altele, era salutatd
initiativa Comisiei Europene de a adopta
Directiva privind siguranta rutierd. A trecut
de atunci mai mult de un an si jumatate...

in acest interval de timp, desi unele
tdri ale Uniunii Europene au ficut pasi
importanti pentru atingerea obiectivului
privind reducerea cu 50% a numdirului
persoanelor decedate, Comisia Europeand
a considerat ci ritmul de reducere a pier-
derilor rezultate Tn urma accidentelor cu
consecinte grave este Tncd nesatisficitor,

fapt pentru care a fost elaboratd, promo-
vatd si aprobati Directiva Parlamentului
European si a Consiliului Europei PE-CONS
3652/ 2008, privind gestionarea sigurantei
infrastructurii rutiere.

in Romania, datoritd cresterii accelerate
a traficului rutier este greu ca infrastructura
sd fie modelatd astfel incat sd satisfaca
cerintele justificate ale utilizatorilor. Volu-
mele mari de trafic scot in evidentd, din
ce in ce mai mult, deficientele privind
siguranta circulatiei rutiere si confortul pre-
car asigurat de infrastructura actualid. Me-
diul inconjuritor este la randul lui afectat.

Chiar dac3d luim in considerare nu-
mai problemele de sigurantd rutierd, di-
mensiunile fenomenului sunt deosebit de
ingrijordtoare. Numarul persoanelor dece-
date, pe drumurile publice din Romania in
perioada 1990 - 2007, este de circa 49.200,
iar cel al persoanelor vitimate grav de cir-
ca 146.250. In aceastd perioadd numirul
minorilor ramasi orfani, ca urmare a dece-
sului pdrintilor in accidente de circulatie,
este estimat la circa 8.200.

in perspectivi, situafia poate deveni si
mai dramatica dacd ludm in considerare ci
gradul de motorizare din Romania este de
circa 250 autovehicule/1000 locuitori, fatd

de circa 700 de autovehicule/1000 locui-
tori Tn tarile cu traditie din UE.

Un alt semnal de alarmi 1l reprezint3
faptul cad efectul aplicdrii punctelor de
penalizare, la circa doi ani de la punerea
in aplicare a legislatiei, este nesemnifica-
tiv, Tn comparatie cu problematica exis-
tentd, numirul accidentelor grave fiind
in crestere. Precizdm ci aplicarea acestei
mdsuri legislative a determinat, in tirile cu
tradiie din UE, imbunatatiri semnificative
ale sigurantei.

Astfel considerdm c3, pe langi obliga-
fivitatea aplicarii Directivei, pe drumurile
din reteaua transeuropeand (TEN), este
necesard extinderea implementdrii aces-
teia la toatd reteaua de drumuri deschisi
circulatiei publice din Romania.

Aplicarea Directivei, corelatd cu masuri
de Tmbunititire a comportamentului utili-
zatorilor si a performantelor de sigurantd a
autovehiculelor, creeaza premizele reduce-
rii, Tn perspectiva apropiatd, a numarului si
consecintelor accidentelor rutiere si in tara
noastra.

Directiva este structuratd pe patru teme
majore, dupd cum urmeazi:

1. Evaluarea impactului privind siguranta
rutierd pentru proiecte de infrastructurd.

2. Operatiuni de audit in domeniul sigu-
rantei rutiere pentru proiecte de infra-
structurd.

3. Gestionarea retelei rutiere din punct de
vedere al sigurantei rutiere.

4. Operatiuni de inspectie a drumurilor pri-
vind siguranta rutiera.

Implementarea Directivei este obligato-
rie pand la sfarsitul anului 2010, perioada
in care este necesard actualizarea cadrului
legislativ si tehnic (elaborarea de ghiduri
tehnice, norme etc.).

Aceastd declaratie a fost adoptatd in
cadrul celei de a IV-a reuniuni a Retelei
Nationale de Siguranti Rutierd din Roménia,
care a avut loc in perioada 16-18.09.2008
in frumoasa statiune Baile Herculane.
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fn anul 1994, in municipiul Sfantu
Gheorghe, a fost infiintatd Firma ARCON,
cu un specific aparte, o prezentd ineditd
n industria si distributia materialelor de
constructii din Romania. ARCON s-a Tnscris
ca un producitor competent si performant
al marcilor de membrane bituminoase PLU-
VITEC si ARCO, precum si al gamelor de
polistiren expandat “PINGUIN” si ,ARCO”.
O activitate desfisuratd pe durata a 14 ani
a insemnat, in primul rind, dotarea cu echi-
pamente si instalatii de ultimd ord in teh-
nologia de profil, pregdtirea, organizarea
si implementarea procesului tehnologic,
recrutarea, instruirea si stabilirea atributiilor
personalului executant, operatori, ingineri,
informaticieni.

Compania a investit anul acesta aproxi-
mativ 3,5 milioane de euro pentru instala-
rea unei noi linii de productie a membrane-
lor bituminoase si extinderea capacititii de
productie a polistirenului expandat.

Este firesc deci un rezultat pozitiv, con-
form cu prognozarea laborios conceputd
si pusd Tn aplicare. Acum, in anul 2008,
S.C. ARCON Sfantu Gheorghe are o ca-
pacitate de productie de 20 de milioane
de metri pitrati, ceea ce situeazd aceastd
companie Tn pozitia de cel mai mare
producitor de hidroizolatii din Europa de

e ———————l
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Est si va contribui la mentinerea calitdtii de
lider incontestabil pe piata internd in acest
domeniu. Tncepéand cu anul 2007, membra-
nele covdsnene au primit si recunoagstere
internationald sub brandul propriu ARCO,
produsele fiind certificate C.E. de institutul
olandez de evaluare si certificare INTRON
Certificatie Holland, fiind exportate in Aus-
tria, Germania, Ungaria, Bulgaria, Grecia.

Fabrica de polistiren produce, zilnic, in
medie 1800 de metri cubi si este in curs
de majorare a capacititii, gama de produse
incluzand toate tipurile necesare aplicatiilor
n constructii.

Tn portofoliul de clienti ai firmei se
regdsesc mari companii de constructii pre-
cum si mari investitori strategici interna-
tionali. Compania a dat dovadd de fle-
xibilitate punind la dispozitia clientilor
importanti si optiunea de personalizare sub
brandul dorit a produselor achizitionate Tn
conditii calitative si de pret foarte avanta-
joase. Alt avantaj ar fi faptul cd partenerii
firmei nu sunt nevoifi s pastreze n stoc
cantitdti mari, ARCON ludnd in sarcina
ei stocurile-tampon si livrarea prompta la
destinatiile solicitate, la termenele agreate.

Pentru anul in curs, 2008, Compania
ARCON si-a prognozat o cifrd de afaceri
de 31,5 milioane de euro, in crestere cu
25 la sutd fati de 2007. Oferta generala
a societdtii cuprinde patru grupe de pro-
duse cum sunt: membrane bituminoase
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Linie de fabricare a membranelor

Produse de clasa mondiala

pentru hidroizolatii aditivate cu elasto-plas-
tomeri, polistiren expandat si extrudat, sis-
teme de hidro-termoizolatii auxiliare pentru
hidroizolatii. Un factor extrem de favorizant
pentru productia firmei in urmatorii 3-5 ani
il constituie programul Guvernului roman
privitor la reabilitarea termicd a cladirilor
vechi, precum si impunerea, incd din sta-
diul de proiect, a termoizoldrii cladirilor
(incepénd de la fundatie, pardoseli, pereti si
acoperig). Totodatd, in cazul membranelor
elasto-plastomerice, se observd o tendintd
de utilizare a hidroizolatiilor din ce in ce
mai sofisticate din punct de vedere tehnic,
cu “flexibilititi la rece” cuprinse intre -50C
si -25%C si armdturi de ranforsare cu polie-
ster, precum si a membranelor speciale,
tip Thermo Adezive pentru hidroizolarea
suprafetelor sensibile la flacard (polistiren,
spumd poliuretanica, lemn etc.) sau a celor
pentru poduri si drumuri, tip Armex Bridge
sau Armex Duragrid. Exportul a devenit
o componentd importantd Tn economia
companiei. Se prognozeazd cd aproximativ
500.000 m? de membrane bituminoase sunt
destinati pietelor din téri ale Europei. Com-
pania a devenit cunoscuti, si deci ciutat3,
si prin participarea la targurile si expozitiile
nationale din Bucuresti, Cluj-Napoca, lasi,
Brasov, Constanta, Timisoara.

Obiectivele companiei in etapa imediat
urmitoare vizeazi consolidarea pozitiei de
lider pe piata de membrane bituminoase
cu elasto-plastomeri, prin identificarea si
satisfacerea cererilor clientilor (activi si
potentiali), prin angajarea unei forte de
vanzare proprii la nivel national, imple-
mentarea solutiilor complete de hidro-ter-
mo izolatii in programul de reabilitare a
clidirilor si a membranelor compozite tip
Armex Duragrid tn constructiile de dru-
muri. Anul trecut, firma a lansat pe piatd
gama completd de membrane bituminoase
hidroizolatoare cu elasto-plastomeri, pre-
cum si sistemele complete de termo si
hidroizolatii pentru fatade, acoperiguri si
fundatii, toate sub brandul ARCO.

O gami de membrane bituminoase
ce sunt tot mai des cerute de piatd sunt
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cele create special pentru hidroizolarea gi
etansarea podurilor, viaductelor, pasajelor
rutiere si cdi ferate, realizate pe structurd
din beton. Din aceastd gamd de produse
fac parte membranele Profesionale MAXITEC
VIADUCTS, ARMEX BRIDGE si ARMEX
BRIDGE ELASTO. Aceste membrane au
grosimea de 4 mm si se aplicd la cald prin
utilizarea unei surse de cildurd, pe un
strat de amorsd bituminoasd BITUPRIMER
care impermeabilizeazd si face compa-
tibil stratul suport. Amorsa bituminoasa
BITUPRIMER este un produs fluid negru,
pe bazi de bitum si solventi, cu rol de a
facilita aderenta membranei la stratul su-
port. Membrananele sunt livrate sub forma
de suluri cu greutatea de 46,5 kg, avand
lungimea de 10 m si ldtimea 1,0 m, iar
amorsa bituminoasd BITUPRIMER se li-
vreazd in bidoane etanse de 20 de litri.
Hidroizolatia cu membranele Profesionale
tip MAXITEC VIADUCTS, ARMEX BRIDGE
si ARMEX BRIDGE ELASTO se utilizeaza la:
etangarea podurilor, viaductelor, pasajelor
rutiere si cii ferate noi realizate din beton
armat, beton precomprimat si la refacerea
hidroizolatiei deteriorate la poduri, viaduc-
tele, pasajele rutiere si cdile ferate existente.
O preocupare constantd a specialigtilor
firmei ARCON o constitue gésirea de solutii
noi in domeniul materialelor de constructii
pentru a veni in ntdmpinarea cerintelor
constructorilor, a firmelor de executie.
Astfel a luat nagtere membrana bitu-
minoasd ARMEX DURAGRID GEO-T, o
inventie roméaneascd, patentatd la nivel
european (EP1932660A1). ARMEX DURA-

Depozitul de produse finite

GRID GEO-T este 0 membrand composita
multistrat pentru hidroizolarea si ranforsa-
rea imbricdmintei rutiere, alcituiti dintr-o
armaturd dublad impregnatd cu doua straturi
individual diferite de bitum aditivat cu
polimeri APP / SBS si aditivi de aderent3,
compactate intre un voal de tesiturd de
polipropilend ca strat de protectie superior
si un film siliconat la partea inferioari ce
se desprinde inainte de punerea in opera.
Caracteristica de hidroizolare a membranei
composite derivd din Tnsdsi compozitia sa,
in vreme ce caracteristica de ranforsare,
armare si intrziere a propagdrii fisurilor
derivd din utilizarea unei armituri speciale.
in prezent membrana bituminoas3 ARMEX
DURAGRID GEO-T face obiectul unui stu-
diu de cercetare in cadrul Laboratorului Ca-
tedrei de Drumuri din UT.C.B., in vederea
determindrii performantelor in lucriri de
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drumuri la armarea straturilor asfaltice. Pri-
mele rezultate sunt extrem de Tncurajatoare
fapt ce conduce la necesitatea continudrii
cercetdrii in vederea certificirii procedurii
de armare cu ARMEX DURAGRID GEO-T.

Intr-un numir viitor o s3 revenim cu
prezentarea detaliatdi a membranei si a
Raportului final Tmpreund cu concluziile
studiului de cercetare. Foarte important
este faptul cd ARCON asiguri scolarizarea
personalului care lucreazi in sectoarele n
care sunt reprezentate produsele ei. Toto-
datd furnizeazi documentatia de speciali-
tate necesard clientilor.

ARCON este detinutid de omul de afa-
ceri loan TITEIU.

Acestea sunt coordonatele tehnico-
ingineresti ale deja renumitului producitor
roman de membrane bituminoase PLU-
VITEC si ARCO, al gamelor de polistiren
expandat “PINGUIN" si “ARCO” din muni-
cipiul Sfantu Gheorghe. Pani la aceasti or
firma este, asa dupd cum am aritat mai sus,
lider in acest domeniu, absolut nou in pe-
isajul si ansamblul productiei de profil din
Roménia. O viziune curajoasi a manage-
rului general, o atenti prospectare a pietii
specifice, o organizare stiintifici si ingine-
reascd a modernului proces tehnologic, cu
toate atribute de premierd, au contribuit la
cresterea prestigiului firmei ARCON.

—_ e
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Ing. Nicolae AVRIGEANU

- inginer consultant -

Marian GHEORGHE

- Sef Laborator VECTRA SERVICE S.R.L. -

Industria a fAcut un important progres in
dezvoltarea tehnologiei privind modificarea
bitumului, in vederea imbunitatirii caracte-
risticilor Tn ceea ce priveste performanta
bitumului, reducand in acelasi timp cos-
turile de productie si problemele tehnice
legate in mod curent de bitumul modificat
cu polimeri. Tn septembrie 2008, Compa-
nia VECTRA s.r.l., Tn cooperare cu firma
MATECONS TECHNOLOGIES s.r.l., a fina-
lizat doud sectoare experimentale folosind
tehnologiile inovatoare privind modificarea
bitumului pe Drumul National 10 care
leaga Bragovul de Buzdu. Sectoarele ex-
perimentale au fost finalizate in coope-
rare cu C.N.A.D.N.R., D.R.D.P. Brasov si
laboratorul CESTRIN, dupd simpozionul
international avind ca temd “Tehnologii
noi pentru productia de asfalt” organizat
in Poiana Bragov in perioada 12 - 13 mai,
2008. Raportul asupra simpozionului a
fost publicat in revista Drumuri Poduri nr.
52 (128), mai 2008. Materialele inovatoare
pentru modificarea bitumului testate pe
sectoarele experimentale sunt:

- ROAD+®, produs n cooperare de citre
Companiile EVONIK-DEGUSSA GmbH
(Germania, unul din cele mai mari pro-
ducatori de produse chimice de specia-
litate pe plan mondial) si GENOAN A/S
(Danemarca, cel mai mare producitor la
nivel mondial de pudrd de cauciuc prin
reciclare de cauciucuri vechi);

- STARPHOS 04, produs de Compania
STARASPHALT S.p.A. (ltalia, una dintre
cele mai importante companii din Europa
pentru productia de aditivi si produse
chimice pentru bitum si asfalt).

Road+ are doud componente: un praf
de cauciuc de calitate superioard, cu par-
ticule mai mici de 1,4 mm, la care este

[
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adiugat polioctenamerul VESTENAMER®.

Asfalt modificat cu cauciuc nu este ceva

nou. Proprietdtile Road+ nu sunt insd com-

parabile cu asfalturile pe bazd de ca-
uciuc traditionale datoritd adaosului de

VESTENAMER®. VESTENAMER® este un

polioctenamer dezvoltat de citre firma

EVONIK-DEGUSSA GmbH care formeazd

legdturi chimice rezistente intre maltenele

si asfaltenele din bitum cu atomii de sulf de
pe suprafata granulatului de cauciuc.

Bitumul modificat cu Road+ are proprie-
titi similare ca si bitumurile modificate
cu SBS. Principala diferenta este aceea ci
procesul modificdrii bitumului este mult
mai simplu si flexibil. De fapt, productia
asfaltului modificat cu bitum se poate face
in doud moduri:

- produsul ROAD+ poate fi addugat la
bitum in cisterna in care este depozitat
si apoi omogenizat prin amestecare la
vitezd scdzutd timp de aproximativ o
jumdtate de ord (“metoda uscatd”) sau,

- produsul ROAD+ se poate adduga direct
n mixer dupd agregate si inainte de bitum
( “metoda uda”).

in raport cu tehnologia traditionala SBS,
nu este necesard moara coloidald pentru
omogenizare, problema compatibilititii cu
bitumul si problema segregarii sunt reduse
in mod semnificativ si temperaturile de
productie a mixturii asfaltice, agternere si
compactare sunt similare celor folosite la
asfaltul traditional. Costurile totale sunt
semnificativ mai mici. In general, un dozaj

de 5 pand la 15% este suficient pentru a

obtine o crestere cu doud grade al numarul

SHRP la temperaturi ridicate, cu bune

proprietdti la temperaturi scizute si durabi-

litate. Conform testelor efectuate, un bitum

50/70 modificat cu 5% Road+, prezintd un

modul complex G* standard de peste limita

minimi cerutd pentru bitumuri modificate
de 7,000 Pa. Testele au aritat ¢ un bitum

50/70 modificat cu 15% Road+ are o valoa-

re G* de 28,213 Pa, deci de patru ori mai

mare decét valoarea standard a unui bitum
modificat cu polimeri.
Tncerciri de laborator confirmé ci adao-

sul de Road+ la un bitum standard, Tmbu-
nitdteste mult caracteristicile masurate cu
reometrul de Tncovoiere (BBR) pe o epru-
vetd bard la temperaturi scizute. Valorile
experimentale se situeazd mult sub maxi-
mul de 300 MPa pentru bitum modificat
cu polimeri.

STARPHOS 04 este un agent plastome-
ric de modificare pe baza de acid polifosfo-
ric, ce este livrat in forma lichida.

Avantajele acidului polifosforic ca
agent de modificare a bitumului sunt urma-
toarele:

e imbunititeste calitatea la temperaturi
ridicate/scdzute

¢ Modificare chimic3 permanenti fird pro-
bleme de segregare

¢ Reduce deformarea permanentd a asfal-
tului

e Nu prezintd probleme de degradare pe
termen lung

e imbunititeste rezistenta la fisurare la
temperaturi scazute

e Afinitatea foarte buni cu majoritatea ti-
purilor de bitum produse pornind din titei
din Europa Centrald si Orientald

Modificatorul pe bazi de acid poli-
fosforic actioneaza ca agent de dispersare
a componentei asfaltenice a asfaltului, si
acest mecanism explicd motivul pentru
care chimismul bitumului trebuie analizat
n detaliu Tn prealabil.

Tn general, un dozaj de 0.5 pani la
1.0% din acid polifosforic este suficient
pentru a obtine o crestere cu un grad al
numarului SHRP la temperaturi ridicate (o
crestere inel si bild de 5 pani la 7 C9, cu
bune proprietdti la temperaturi scizute si
durabilitate.

La un continut mai ridicat de acid poli-
fosforic (1,0 - 1,5%) este posibild cresterea
cu doud grade (o crestere inel si bild
de 11 pani la 14 C% tn conformitate cu
compozitia bitumului.

Acidul polifosforic este Tncorporat cu
usurintd in bitum fiind lichid, la tempe-
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Flg 1. Sector experlmental ROAD+

ratura de 1600, si se agitd usor pentru
aproximativ 30 minute fird a fi necesar un
echipament special. Modificarea bitumului
cu acidul polifosforic nu creeazi probleme
de segregare n cazul stocarii prelungite.

= :‘;{Jy?;;?: P '_r_;ﬁ ‘_I..
o] | experimental
cu ROAD+

Sectorul experimental de mixturd as-
falticd produsa folosind bitum modificat
cu ROAD+ a fost finalizat in data de 12
septembrie 2008, pe DN 10, sectiunea cu-
prinsd intre km 994786 si km 100+058, pe
partea stingd. Cantitatea mixturii asfaltice
produsd pentru sectorul experimental este
de aproximativ 300 tone.

Compozitia mixturii asfaltice a fost n
conformitate cu standardul SR 174/2004
pentru MASF 16, firda adiugarea fibrelor
din celulozi. S-a folosit bitumul: LOTOS D
70/100 din Polonia. Bitumul a fost modifi-
cat prin addugarea unui procent de 15% de
ROAD+ (din masa bitumului); continutul
bitumului In mixtura asfaltici a fost de
6.5% din masa mixturii.

Asfaltul a fost produs folosind proce-
dura ,uscatd”: pungi de 20 kg contindnd
cele doud componente ROAD+ in proportii
corespunzitoare au fost addugate manual
pe parcursul procesului de productie al
mixturii asfaltice. Succesiunea operatiilor a
fost urmatoarea:

- Adaugarea agregatelor si filerului;
- Amestecarea uscatd = 20 sec.;

- Addugarea produsului Road+;

- Amestecarea uscatd = 11 sec.;

- Addugarea bitumului;

- Amestecarea udd = 25 sec.

Singura conditie specificd care trebuie
indeplinitd in cazul ,amestecare uscati”
este respectarea unei perioade de 60 mi-
nute intre finalizarea procesului de ameste-
care si agternerea asfaltului.

Pe parcursul executiei sectorului expe-
rimental, temperaturile mixturilor asfaltice
au fost consemnate cu acuratete:

APDP.
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- Amestecarea asfaltului: 180°C;

- Tnceperea operatiunilor de compactare
150°C;

- Incheierea operatiunii de compactare:
1209C;

- Scaderea temperaturii n timpul procesu-
lui: 19C la fiecare 5 minute.

Sectorul experimental a confirmat fap-
tul cd modificarea bitumului folosind teh-
nologia ROAD+ poate fi cu succes finali-
zatd chiar i Tn cazul unei statii de asfalt
fard echipament specific, si Th cantititi
corespunzdtoare. Mixtura asfaltici prezinta
o capacitate bund de prelucrare si inertie
termicd ridicatd cu media temperaturii
scdzute de un grad la fiecare 5 minute.

Sector experin |
STA ARI %r HOS 04 |

Sectorul experimental de mixturd asfal-
ticd produsd folosind bitum modificat cu
STARPHOS 04 a fost finalizat in data de 13
septembrie 2008, pe DN 10, sectiunea de
la km 1214522 la km 121+702. Cantitatea
mixturii asfaltice produsi pentru sectorul
experimental este de aproximativ 100 tone.
Compozitia mixturii asfaltice a fost in con-

Fig. 2. Sector experimenta STARPHOS
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formitate cu standardul SR 174/2004 pentru
MASF 16; Tn cazul modificirii bitumului
folosind acidul fosforic, mixtura asfaltica
a fost produsi folosind fibre din celulozi
(tip VIATOP Premium, 0,45% din masa
agregatelor, 0,36% continut din fibre de
celulozd). S-a folosit bitumul: LOTOS D
70/100 din Polonia. Bitumul a fost madi-
ficat prin addugarea unui procent de 1%
de STARPHOS 04 (din masa bitumuiui);
continutul bitumului in mixtura asfaltica a
fost de 6.2% din masa mixturii.
STARPHOS 04 a fost addugat in cister-
na cu bitum; intrucét se afla in stare lichid4,
agentul de modificare se disperseazi rapid
n bitum prin simpld recirculare. Procesul
de omogenizare se poate incheia dupg 120
- 180 minute, in functie de caracteristicile
instalatiei. Bitumul a fost de asemenea
aditivat cu agent antiexfoliere pe bazid de

acid polifosforic; trebuie mentionat faptul
cd in cazul modificdrii bitumului cu acid
polifosforic, trebuie evitati agentii antiex-
foliere pe bazi de poliamine. Succesiunea
operatiilor a fost urméatoarea:

- Addugarea agregatelor si filerului;

- Amestecarea uscata = 20 sec.;

- Addugarea bitumului modificat;

- Amestecarea uda = 22 sec.

Pe parcursul executiei sectorului expe-
rimental, temperaturile mixturilor asfaltice
au fost consemnate cu acuratete:

- Amestecarea asfaltului: 185°C;

- Tnceperea operatiunii de compactare
160°C;

- Incheierea operatiunii de compactare:
110°C;

- Scéderea temperaturii in timpul procesu-
lui: 19C la fiecare 1 minut.

Ca si in cazul anterior, productia mix-
turii asfaltice cu bitum modificat folosind
tehnologia STARPHOS 04 a fost finalizata
cu succes si Tn cazul unei statii de asfalt
fard echipament specific, si in cantititi
corespunzitoare. Mixtura asfalticid pre-
zintd o capacitate bund de prelucrare si

nu s-au finregistrat probleme n timpul
executiei acestui sector experimental; tre-
buie mentionat faptul cd temperatura a
scdzut mai repede decét in cazul anterior
cu 1 grad la fiecare minut.

Sectoarele experimentale finalizate
vor fi monitorizate pe timpul perioadei
de exploatare, si in special pe parcursul
urmétorului sezon de iarnd. Probe din mix-
turile de asfalt produse n timpul executiei
sectoarelor experimentale sunt in curs de
analizare pentru confirmarea caracteristici-
lor acestora; rezultatele testelor de laborator
vor fi prezentate in articolele urmitoare.

Tn aceasti etapd, este important si
confirmdm ci productia asfaltului cu bitum
modificat folosind atit ROAD+ si STAR-
PHQOS 04 este un proces simplu si flexibil;
ca dovadi, sectoare experimentale au fost
completate cu succes fird echipamente
specifice, §i nu au necesitat modificiri ale
statiei de asfalt.

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

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

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

Materiale pentru
repararea fisurilor si
imbindrilor deschise
(Rissband SK)

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

Produsele DENSO GmbH sunt distribuite in Romania de

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

CONS
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Consilier Construct membrd a grupului
Poyry, companie avand ca obiect principal
de activitate proiectarea, consultanta si
asistenta tehnica in domeniul constructiilor

civile si industriale, Tsi desfasoard activitatea
atat pe plan intern, cét si pe plan extern, in
stransd corelare cu strategia de dezvoltare a
pietei serviciilor si se adapteaza permanent
cerintelor impuse de integrarea Romaniei
in Uniunea Europeand. Societatea utili-
zeazi programe moderne de proiectare cu
tehnici de calcul adecvatd si personal de
naltd calificare, beneficiind in acelati timp
de un management curajos si eficient.

Din 1995 de cadnd a fost finfiintata,
pand in prezent, noua membrd a grupului
finlandez Poyry, organizatia privatd Con-
silier Construct a cucerit progresiv piete
din diferite sectoare ale constructiilor,
impunandu-se ca un furnizor reputat de
servicii profesioniste si, de la an la an, tot
mai diversificate. In ultimii ani, numeroase
proiecte - cu finantare nationald, europeand
si international3 - care au avut ca principal

S POYRY

GROUP

PROIECTARE CONSULTANTA. uASISTENTA

obiect proiectarea, consultanta, asistenta
tehnicd sau protectia mediului, s-au derulat
sub sigla Consilier Construct, cu cele mai
bune rezultate. Un proiect realizat la nivel
national, solicitat de céitre autoritdtile lo-
cale este: Servicii intocmire documentatie
tehnicd DN 7C km 1174000 - 140+000.
Amplasamentul este situat pe DN 7C,
drum ce face legdtura intre judetul Arges
si Sibiu pe Transfigdrisan, in regiunea
Sud Muntenia si Centru. Sectorul de drum
incepe pe Bilea Lac iar pe sectorul dintre
km 1174000 - km 140+000, se regisesc
un numar de 14 poduri. Drumul National
DN 7C - Transfigdrdsan este unul dintre
cele mai spectaculoase drumuri nationale
datoritd complexitatii sale. Consilier Con-
struct a elaborat documente necesare pen-
tru obtinere avize, acorduri, proiect de
autorizatie pentru constructie, certificat de
urbanism, documente expropieri, studiu de
fezabilitate, studiu de impact, studii topo,
geo, investigatii rutiere, calculul si dimen-
sionarea structurii rutiere, documentatie

~ SI JURIDICA PENTRU LUORARI DE CONSTRUCTII

SERVICII DE MEDIU - studil de Impact asupra medluluisi 4
ﬂamrdurl do mediu, audituri si planificari de mediu, Ingineria s| ;fg’?’- g
ntul mediufuf, managemen e

TEHNICA PENTRU INFRASTRUCTURA DE
NSPORT- drumuri si aumctml. poduri, pasaje si viaducts, cal

Drumul National 7C - Transfagarasan

topograficd, analiza cost - beneficiu, caiete.
Obiectivul general al proiectului este reabi-
litarea adecvati a situatiei din teren care si
asigure circulatia in conditii de securitate si
confort a turistilor si localnicilor.
Adaptarea solutiilor tehnice la nivelul
cerut de investitor, armonizarea solutiilor
tehnice cu legislatia n vigoare din Roméania,
dar si apropierea de conditiile impuse prin
legislatia europeand, toate acestea, in an-
samblu, reprezintd elemente care arati
cd prin tot ce face, compania CONSILIER
CONSTRUCT membri a grupului POYRY
contribuie activ la crearea unui mediu
competitiv si calitativ pe piata serviciilor de
consultantd si proiectare in constructii.
Consilier Construct membra a grupului
POYRY a fost si este, pe parcursul a peste
un deceniu de existentd, o prezentd vie,
activa si prestigioasa in viata economici a
tdrii, In implementarea si asigurarea tehno-
logiilor noi in domeniul constructiilor.

|
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Impiedicarea propagarii fisurilor folosind un geocompozit
din PET - Poliester pentru ranforsarea stratului de uzura
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Traducere din limba englezi:
Ing. Adriana DALBU - S.C. STEFI PRIMEX S.R.L. -

Reabilitarea sistemelor rutiere cu ajutorul geocompozitelor a
luat o mare amploare in ultimii ani si va continua si se dezvolte in
viitor. Folosirea geosinteticelor in beton de asfalt a adus beneficii
evidente constructorilor de drumuri. Pentru a intelege mecanismul
prin care un strat geosintetic fmbunititeste durata de viat3, din
punct de vedere al fisurilor de reflexie in stratul de uzurd, s-au
efectuat teste de oboseald pe prisme din beton asfaltic cu si fird
geosintetic. Geosinteticul a fost pozitionat exact deasupra unei fisuri
existente si testul a fost considerat ca terminat atunci cind fisura s-a
transmis prin stratul de uzura.

:Testul de oboseali

Pentru a se putea face o analizd cantitativd si calitativd, s-au
efectuat teste dinamice de oboseald pe prisme din beton asfaltic,
cu si fard ranforsare, pe suport elastic. S-au produs in laborator un
numdr total de 16 prisme de beton asfaltic cu dimensiunile 75 mm
x 150 mm x 460 mm; acestea au fost fisurate, creand diverse des-
chideri (3 mm, 6 mm si 9 mm).

Geogrila a fost pozitionatd exact deasupra unei astfel de fisuri.
Geogrila folositd pentru teste a fost Hatelit C 40/17, un produs din
poliester cu module inalte, acoperit cu un strat bituminos, cu o des-
chidere a ochiurilor de 40 x 40 mm si o rezistentd max. la rupere
de 50 kN/m la 12% alungire. Testul a fost considerat ca terminat
atunci cand fisura s-a transmis prin stratul de uzurd. Sarcina aplicati
a fost sinusoidald, cu o frecventd de aplicare de 20 Hz, schimband
pozitia relativd a sarcinii fatd de fisura (incovoiere / forfecare).
Sarcina sinusoidald a fost aplicatd cu un echipament hidraulic prin
intermediul unei placi metalice (MTS), cu dimensiunile 40 mm x 75
mm, generand o presiune de 549 kN/m? (sarcina maximi); 424,5
kN/m (sarcina medie) si 326,5 kN/m? (sarcina minimi). Intre placa
de otel si prisma de asfalt a fost instalat un cauciuc pentru a diminua
concentrarile de efort datorate rigiditatii plicii.

Instrumentarul

Un aparat de masurat deplasirile CAM (Crack Activity Meter) a
fost instalat in laborator pentru a se determina deplasirile orizontale
ale deschiderii fisurilor si deformatia plastici in timpul ciclurilor de
sarcini aplicate. CAM a fost fixat cu suruburi inglobate in prismul
de asfalt.

Pentru a se masura deschiderile fisurilor initiale, in perioada
incercarilor, s-a folosit o lerd cu clame. Partea centrald a prismei a
fost vopsitd cu alb pentru a se observa mai usor propagarea fisurilor.
In figura 1 se poate vedea sistemul de masurare.
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Stop of reflective crack propagation with the use of pet ge-

ogrid as asphalt overlay reinforcement
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G. MONTESTRUQUE - Huesker Ltda., Brazil -
R. RODRIGUES - Aeronautics Technological Institute, Brazil -
M. NODS, A. ELSING - Huesker Synthetic GmbH, Germany -

The acceptance of the rehabilitation system with geogrids has
been increasing in the last years, and it shall continue to increase in
the future. The use of geogrid in the asphalt concrete has brought
structural benefits in pavement jobs. In order to understand the
mechanisms through which the geogrid interlayer increases the
fatigue-life, concerning reflection of cracks in asphalt overlays, fati-
gue tests in asphalt concrete beams with and without geogrid were
performed. The geogrid was positioned exactly over the extremity
of a pre-existing crack, and its termination criterion was considered
when the first visible crack appeared on the surface. The peculiari-
ties of the tests will be described in the following items.

Fatigue Test

In order to make a qualitative and quantitative analysis, fatigue
dynamic tests in asphalt concrete beams with and without reinfor-
cement have been carried out with an elastic base as a support.

A total number of 16 beams of asphalt concrete with dimensions
of 75 mm x 150 mm x 460 mm, was molded in laboratory were
precracked with varied openings (3 mm, 6 mm and 9 mm). The ge-
ogrid was positioned exactly over the extremity of a pre-crack. The
geogrid used as reinforcement was Hatelit® C 40/17, made of high
tenacity polyester filaments with bituminous coating, with a mesh
size of 40 x 40 mm and nominal tensile strength of 50 kN/m @ 12%
strain. The termination criterion of the test was considered when the
first visible crack appeared on the surface. The type of loading was
sinusoidal with application frequency of 20Hz, changing the load
position in relation to the crack (bend/shear). The sinusoidal load
was applied by hydraulic equipment through a steel plate (MTS),
with dimensions of 40mm x 75mm, generating pressures of 549kN/
m2 (higher pressure), 424.5kN/m2 (average pressure) and 326.5kN/
m2 (lower pressure). Between the steel plate and the asphalt con-
crete beam, a rubber was installed in order to minimize the concen-
tration of stresses related to the stiffness of the steel plate.

Instrumentation

The displacement meter CAM (Crack Activity Meter) was in-
stalled in laboratory in order to measure the horizontal movements
of the reflection crack opening and the plastic deformation during
the load application cycles. CAM was fixed by screws embedded
within the asphalt concrete. A clip gage was used to record the
precrack opening during the test. The central part of the beam was
white painted in order to make easier the visual observation of
the crack propagation. A scheme of the system instrumentation is
shown on Figure 1.
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Fig. 1. Sistem de mdsurare - Test de oboseald / Instrumentation of fatigue test

(1) Prisma de beton asfaltic; (2) Suprafata de cauciuc; (3) Placi otel; (4) Sarcina ci-
clic; (5) LVDT-1 Aparat misuri deformatie plastic; (6) LVDT-2 Aparat m3suri fisuri; (7) Lerd
cu clemi - misoari deschiderea fisurilor existente; (8) Fisuri existente de 3 mm.

(1) Asphalt concrete beam; (2) Rubber base; (3) Steel base; (4) Cyclic load; (5) LVDT-1
Plastic deformation meter; (6) LVDT-2 Opening crack meter; (7) Clip Gage-Opening

pre-crack meter; (8) Pré-crack with 3 mm.

Rezultate

n timpul fiecirei incerciri, s-au ficut fotografii cu camera di-
gitald, aritand aparitia si propagarea fisurilor raportatd la numarul
de cicluri.

Observatii vizuale

La prismele fard geogrild, au apdrut in stratul superior fisurile
de reflexie dupd un numar redus de cicluri de Tnhcarcéri. Fisura a
crescut, la incerciri de incovoiere si forfecare, s-a dezvoltat practic
pe verticald, urmdrind forma agregatelor ntalnite pe traseu (fig. 2).
Tn momentul cand fisura de reflexie a ajuns la o lungime de 7,5 cm
(grosimea existentd a asfaltului deasupra fisurii), prisma s-a rupt si
astfel s-a incheiat testul. Fisura din prisma ranforsatd cu HaTelit C
40/17, s-a dezvoltat pe verticald cca. 2 cm si 3 cm, respectiv in ca-
zul fisurii existente cu deschidere de 3 mm si a celui cu fisura exis-
tentd cu deschidere de 9 mm. Apoi, ranforsarea, respectiv geogrila
HaTelit C 40/17 a oprit propagarea fisurii. Dupa mai multe cicluri
de sarcind, au aparut mai multe microfisuri, devenind din ce in ce
mai vizibile, interferandu-se, conducand la formarea unor noi fisuri
mult mai mici repartizate pe o suprafatd mare a prismei de beton
asfaltic (fig. 3).

Acest efect a fost constatat atét in cazul solicitérii la Tncovoiere
cat si la forfecare. Tn cazul prismelor ranforsate cu HaTelit C 40/17,
testul a fost considerat ca terminat atunci cand o singurd fisurd a
atins suprafata. n aceste conditji, prisma poate rezista inci unui
numir de cicluri de solicitari; cu toate acestea, s-a ales acest mod
de interpretare datorita duratei mari a testelor, intre 8 si 12 ore de
solicitdri neintrerupte.

Results

During each test, a large number of pictures with a digital ca-
mera were taken, showing the appearance and the propagation of
the cracks linked to the number of cycles.

Visual Observation

In beams without geogrid, after a few load application cycles,
the reflective crack comes out. Its growth, in bend mode and
shear mode, was fast and practically vertical, following the face of
aggregates found on the way (Figure 2). When the reflection crack
reached the length of 7.5 cm (AC thickness over the crack), the
beam ruptured, and it was the end of the test. For the case of beams
reinforced with geogrid, this vertical growth occurred up to 2 cm
and 3 cm, respectively for the less severe case (pre-crack opening
3 mm) and more severe case (pre-crack opening 9 mm). Thus, the
geogrid reinforcement stops the propagation of the reflective crack.
After load cycles, micro cracks come out becoming more and more
visible, and interconnecting to each other, leading to the formation
of new cracks of less severity spread over a greater volume of as-
phalt concrete (Figures 3). This fact was observed for the bend load
position as well as the shear load position. In beams with reinforce-
ment, the test was concluded when only one crack of less severity
reached the surface. In such a condition, the beam can still resist
to more load cycles, however, this criterion was chosen due to the
long duration of each test, between 8 to 12 hours of uninterrupted
follow-up.
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Fig. 2. Prisma fdrd geogrild: distributia fisurilor la sfrsitul testului. Solicitiri incovoiere (a) si forfecare (b) /

a)

Rezultatele numerice
Factorul de eficientd al geogrilei

FEG = Nf(cu geogrild) / Nf(féré geogrild)
care reprezintd efectul benefic al geogrilei calculat ca fiind:

N/ -
¢, consumul prin oboseald dat pentru
Cﬁ - Nﬂb)
unde Ngp, reprezintd durata de viatd la oboseald a prismei

supusd la incovoiere si Ny, durata de viatd supusd la forfecare. in
tabelul 1 sunt prezentate valorile calculate.

Deformatia plastica in prisma ranforsatd cu HaTelit C 40/17 s-a
redus cu 30 si 36%, iar deplasérile fisurii initiale si a deschiderii fisu-
rilor de reflexie sunt mai mici decét cele din prisma fard ranforsare.
Rezultatele se pot citi In figurile 4 si 5.

24

Beam without geogrid: cracking pattern in the end of test. Bending (a) and shear (b) mode)

I I

b)
Fig. 3. Prisma cu geogrild: distributia fisurilor la sfargitul testului. Solicitare la incovoiere (a) si forfecare (b) /
Beam with geogrid: cracking pattern in the end of test. Bending (a) and shear (b) mode)

Numerical Results
The Factor of Effectiveness of Geogrid

FEG = Nf(with geogrid) / Nf(withoutgeogrid)
which represents the beneficial effect of the geogrid was calculated as:

¢; is the fatigue consumption given for:
2

as Ny, represents the fatigue life of the beam with the load in
the bend mode and Ny, the fatigue life in the shear mode. In table 1
the calculated values were presented.

The plastic deformation in geogrid reinforced beams was redu-
ced between 30 and 36%, with smaller movements of the pre-crack
and the reflection crack opening in comparison to beams without
reinforcement. The test results were illustrated in Figures 4 and 5.
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Tabelul 1. Factorul de eficientd al geogrilei (FEG) - imbunititirea duratei de viati a asfaltului
Table 1. Geogrid Effectiveness Factor (FEG)

Fisura initiald / Prisma / Ny, Ni¢ Cq N; FEG
Initial crack Beam (cicluri / cycles)|(cicluri / cycles)|(cicluri / cycles)|(cicluri / cycles)
3 Fara geogrild / without geogrid 79.884 93.290 3.40x 10% 2.95x10% 6.14
mm Cu geogrild / With geogrid 490.491 573.560 5.53 x 10% 1.81x10° '
6 Fara geogrild / without geogrid 68.690 77.710 4.03 x 107 2.48x10* 460
mm Cu geogrild / With geogrid 329.393 346.400 8.81 x 106 1.14x10° :
9 Fara geogrild / without geogrid 63.020 72.920 4.33 x 107 2.31x104 511
i Cu geogrild / With geogrid 340.702 364.530 8.42x10° 1.18x10° :
3.5 T T T T T T 35 35 T T T T T T T
Fara geogrila /
Without geogrid
3.04 N=79.884 -4 3.0 -
/ Cu geogrila /
, With geogrid
2.5 ! (2) N=477.150 -| 2.5 b

2.0 i (1) N=503.832- 2.0

Deformarea plastica (mm)
Piastic Deformation {mm)

(wuw) eapoayal lunsy ealapIyosag
W) 30840 8Anoslal syl jo Buluadp
(ww) arxaljal ap NSl BaiopIYOSa]

(ww) >oe.o aanos|yes ay} jo Buiuedp
Deformarea plastica (mm)
Plastic Deformation (mm)

W gy T 1) -~ 1.0 4
0.5 P 105 o5 3
e —— Deformare plastica / Plastic deformation : =
Deschiderea fisurii / Opening of the crack 4 - - - - Deschiderea fisurii / Opening of the crack 1
0.0 T T T T T v T T v T v 0.0 0.0 ! . . . ! . . T - . —
0 10" 210" 3x10°  4x10°  sx10®  exio® 0 K0°  240°  3x10°  4x10°  Sx10°  6xic°
Numarul de cicluri (N) Numarul de cicluri (N)
Number of Cycles (N) Number of Cycles (N)
Fig. 4. Rezultatul testului de rezistentd lIa oboseals - Fig. 5. Rezultatul testului de oboseali -
fisura initiali 3 mm (incovoiere) / fisura initiali 3 mm (forfecare) /
Fatigue test result — Pre-crack opening 3 mm (Bend) Fatigue test result — Pre-crack opening 3 mm (Shear)
Simularea cu ajutorul elementelor finite a fisurilor Reflective crack simulation by the finite element
de reflexie (FEM) method (FEM) by node release technique
In prezent existd mai multe metode si algoritmi implementati Nowadays, there are many techniques and algorithm implemen-
pentru a se simula propagarea fisurilor cu ajutorul FEM. Tn general, ted in order to simulate crack propagation through FEM. Generally,
epruvetele de laborator sunt turnate simetric. in timpul analizei, laboratory specimen are molded or built with symmetry. During the

aceastd simetrie poate fi exploatatd pentru a reduce deschiderea analysis, this symmetry can be exploited to reduce the mesh size by
ochilor la jumdtate sau chiar mai mult. Figura 6 este o reprezentare half or more. Figure 14 is a schematic showing how lines of sym-

schematicd a modului in care liniile simetrice pot reduce dimensi- metry reduce the model size of a middle crack tension specimen to
unea modelului tensiunii introduse de o fisurd mijlocie la o pitrime Vs of the full specimen size.
4 B »

'wr?rﬁ §TTTT?

X
e [ B

SISINISTNISISISIS

TT7T]

Fig. 6. Reprezentarea schematica a liniei de simetrie pentru tensiunea unei fisuri centrale /
Schematic Showing lines of symmetry for a middle crack tension specimen
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din valoarea specimenului intreg si conditiile de simetrie la limita
de-a lungul liniei verticale centrale a modelului. Pentru cd nu exista
fisuri pe directia liniei verticale centrale, aceste conditii la limitd nu
se modifici in timpul analizei. Conditii de simetrie la limita existd
de-a lungul suprafetei fisurii. Partea din suprafata fisurii care este
complet inchisa, este retinutd de conditji fixe care pot fi modificate
in cazul Tn care se permite evolutia fisurii.

Aceastd forma de propagare a fisurii este numitd in mod uzual
algoritm nodal de eliberare [1]. Aceastd metoda a fost folositd Tn
acest caz (fig. 6).

Relatia intre factorul de intensitate a solicitdrii

si rata de scddere a efortului

Comportamentul fisurilor poate fi descris cu ajutorul a doi pa-
rametri. Rata de scidere a efortului (G) si factorul de intensitate a
solicitirii (K). Rata de scidere a efortului descrie comportamentul
global, in timp ce K este un parametru local. Pentru materiale ce
se comporti linear elastic, K si G sunt stabilite. Pentru o fisurd pro-
funds, intr-o prismi plani, la o solicitare uniforma (fig. 6), G si KI
sunt date de formula [2]:

Symmetry boundary conditions along the vertical centerline of
the specimen model the side to side symmetry. Since there is no
cracking along the vertical centerline, these boundary conditions
will not change during the analysis.

Symmetry boundary conditions also exist along the crack face.
The part of crack face that is fully closed is held by fixing conditi-
ons that can be efficiently released as crack propagation becomes
necessary. This form of crack propagation is commonly called the
nodal release algorithm [1]. This technique was going used here
(fig. 6).

Relationship between stress intensity factor

and energy release rate

With two parameter is possible describe the behavior of cracks:
the energy release rate (G) and the stress intensity factor (K).

The energy release rate ‘describes global behavior, while K is a
local parameter. For linear elastic materials, K and G are uniquely
related.

For a trough crack in an plate subject to a uniform tensile stress
(fig. 6) G and KI are given by [2]:

G=128 (1)
K=o0/ma (2)

Combinand aceste doui ecuatii ajungem la o relatie intre G si
K pentru solicitdri plane: '

Combining these two equations leads to the following relation-
ship between G and K for plane stress:

c=% @

Simularea testului de rezistentd la oboseald

cu ajutorul elementelor finite FEM

Simularea testului de rezistenti la oboseald cu ajutorul FEM
se bazeazi pe intelegerea mecanismelor observate in laborator.
Un element tip bard a fost folosit pentru a reprezenta geogrila, iar
elementul placd “Quad4” a fost folosit pentru a reprezenta prismul.
Modulele teoretice folosite au fost:

EAC= 4000 MPa

EElastic, .. = 50 MPa (v = 0.3)

EGeogrid = 45454 MPa (pentru geogrila)

Tn analiza calitativd s-a luat in considerare o conlucrare perfectd
ntre elementele placa si bara.

Rezultatul analizei statice este aritat grafic in figura 7 si cel nu-
meric Tn figura 8. In figura 7 tensiunile aprute in prism3 sunt repre-
zentate colorat pentru diferite lungimi de propagare ale fisurii: zona
neagri aflati direct lang3 fisurd indicd un efort mare (contractie).

Simularea FE indicd o reducere drastici a concentratiilor de
efort la varful fisurii datoritd includerii geogrilei:

e In prima parte a simularii (fig. 7a si 7b), reducerea eforturilor
la varful fisurii, datorate efectului geogrilei, a fost de cca. 56%.
Aceasta explicd de ce, Tn laborator, aparitia fisurilor de reflexie a
fost intarziata cand s-a folosit geogrila pentru ranforsare.

« In prisma fara geogrild, varful fisurii rimane zona cu eforturi ma-
xime (fig. 7c, 7e si 7g). Acesta este gi motivul pentru care fisura se
propagd vertical spre suprafata.

e Tn prisma cu geogril, atéta timp cét nodurile sunt eliberate, simu-

m'
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Simulation of the Fatigue Test by FEM

The simulation of the fatigue tests by FEM aims at understanding
the mechanisms observed in laboratory.

A bar element was used to represent the geogrid, and the plate
element “Quad4” was used to represent the asphaltic concrete and
the base. The theoretical moduli used were:

EAC= 4000 MPa

EElastic,, ., = 50 MPa (v = 0.3)

EGeogrid = 45454 MPa (for the geogrid)

In this qualitative analysis, it was considered a perfect bond be-
tween the plate and the bar elements. The result of the static analy-
sis is shown graphically on Figures 7 and numerically on Fig. 8. On
Figure 7, the tensile stresses in the beam are presented in colors for
different crack propagation lengths: the darker areas near the crack
indicates the higher tensile stresses (traction). The FE simulation has
shown a drastic reduction of the stress concentration in the crack
tip due to the inclusion of the geogrid:

o At the first stage of simulation (Fig. 7a and 7b), the reduction of
tensile stresses in the tip of the crack, due to the inclusion of geo-
grid, was about 56%. This explains the reason why, in laboratory,
the beginning of reflective cracking was delayed due to the use of
the geogrid as reinforcement.

¢ In the beam without geogrid, the tip of the crack is always the
zone of higer tensile stresses (Fig. 7c, 7e and 7g). That is why the
crack propagates straight towards the surface.



larea propagdrii fisurii, efortul creste in elementul de ranforsare
(geogrild) si scade la varful fisurii pan3 la o valoare atit de mici
Incat poate fi absorbita de stratul de beton asfaltic (fig. 7d, 7f, 7h
si 8). Aceasta explicid motivul pentru care, in laborator, propaga-
rea fisurilor de reflexie la prisma cu geogrild stagneazi. Nivelul
efortului actionand la varful fisurii este asa de mic incat nu are
puterea sa rupa coeziunea asfaltului.

g
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* In the beam with geogrid, as long as the nodes are released,
simulating the crack propagation, the tensile stresses increase in
the reinforcement element (geogrid) and decrease in the crack
tip to such small values that they can be absorbed by the asphalt
concrete element (Fig. 7d, 7f, 7h and 8). it explains, thus, the rea-
son why, in laboratory, the propagation of the reflective crack in
beams with geogrid is interrupted. The stress level acting in the
crack tip is small in such a way that it cannot rupture the cohesion
of the asphalt.

Fig. 7. Procesul care are loc zonal in momentul cresterii fisurii (efort de intindere in prisma) /
Process zone formed by growing crack (tensile stress in the beams)

(@) Fara geogrild, lungimea fisurii = 0.0 cm / Without geogrid, crack length = 0.0 cm;
(b) Cu geogrild, lungimea fisurii = 0.0 cm / With geogrid, crack length = 0.0 cm;
(c) Fard geogrild, lungimea fisurii = 0.5 cm / Without geogrid, crack length = 0.5 cm;
(d) Cu geogrild, lungimea fisurii = 0.5 cm / With geogrid, crack length = 0.5 cm;
(e) Fara geogrild, lungimea fisurii = 1.0 cm / Without geogrid, crack length = 1.0 cm;
(f) Cu geogrild, lungimea fisurii = 1.0 cm / With geogrid, crack length = 1.0 cm;
(g) Fard geogrild, lungimea fisurii = 5.0 cm / Without geogrid, crack length = 5.0 cm;
(h) Cu geogrild, lungimea fisurii = 5.0 cm / With geogrid, crack length = 5.0 cm.
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Beam without geogrid (tenslle stress In the tip crack)
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Beam with geogrid (tensile stress in the tip crack)
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Lungimea fisurll (m)
Crack length (m)
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Fig. 8. Efort de intindere in prism3, cu si fird geogrili / Tensile stress in the beams, with and without geogrid

Concluzii
Cercetirile de laborator si simularea cu FE au condus la
urmdtoarele concluzii:

¢ S-a constatat in laborator c3 prin introducerea unui geocompo-
zit HaTelit C 40/17 din poliester, in stratul superior se modifica
modul de propagare al fisurilor de reflexie. La inceput, aparitia
fisurilor este intarziatd. Fisurile se propagd pe o anumitd lungime
si apoi se opresc. Suplimentar, apar datoritd oboselii asfaltului,
microfisuri care se dezvoltd pe o suprafati mare in stratul de
uzurd, cu o distributie aleatoare si vitezd mic3 de propagare. Efor-
tul se transferd tn mod special prin microfisuri in perete, ceea ce
ajutd la reducerea vitezei de transmitere a fisurilor si la reducerea
concentririlor de efort la marginile acestora. Distributia aleatoare
a microfisurilor actioneazi in acelagi mod, conducand la dez-
voltarea acestora intr-o formi geometricd capabild s& blocheze
cresterea lor imediata.

« S-au obtinut factori de efectivitate ai geogrilei pe prismele testate,
cupringi intre 4,45 si 6,14.

e In cadrul simuldrii cu FE, s-au confirmat observatiile din laborator.
S-a demonstrat c3 o dat3 cu propagarea fisuriilor, efortul la varful
fisurii a scizut pand la o valoare atdt de mica incat propagarea
s-a oprit. Pe de altd parte, efortul preluat de geogrild a crescut
proportional cu propagarea fisurilor.
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Conclusions
The laboratory investigation and FE simulation lead to the fol-
lowing conclusions:

e It was observed in laboratory that the inclusion of a polyester geo-
grid in an asphalt overlay modifies the pattern of reflective crack-
ing propagation. At first, the beginning of crack propagation is de-
layed. The reflective cracking propagates to a certain length, then
it stops. Additional microcrackings arise because of the asphaltic
mass fatigue. Such microcrackings are spread over a greater vo-
lume within the layer, with a random propagation pattern and a
very slow increment. The level of the stress transference along the
walls of each microcracking is high, which helps on the reduction
of the growth speed for mitigating the stress concentration in its
extremity. The random direction of the microcrackings also acts
in this way, leading to the occurrence of microcrackings with a
geometric shape capable of blocking its subsequent growing.
For the tested beams, Factors of Effectivness of Geogrid ranging
from 4.45 up to 6.14 were obatined.
¢ In FE simulation, the observations done in laboratory were justi-
fied. It was seen that as the crack propagates, the tensile stresses
in the tip of the crack decreases up to such a small value that the
propagation stops. On the other hand, the tensile stresses in the
geogrid increases as the cracks propagates.
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MaxCAD International doneaza software
Universitatii Politehnica din Timisoara
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MaxCAD International, distribuito-
rul european al CadApps Australia, do-
neazid aplicatii software de proiectare n
infrastructurd Universititii Politehnica din
Timigoara in valoare comerciald de 60.000
de euro. Licentele software Advanced Road
Design vor fi utilizate in cadrul programului
de master ,Infrastructuri pentru transpor-
turi”.

Ing. Florin BALCU, directorul general
al MaxCAD International, a participat la
deschiderea oficiald a masterului de ,In-
frastructuri pentru transporturi” din cadrul
Facultitii de Constructii, prilej cu care va
anunta donatia licentelor software Advan-
ced Road Design (ARD).

»Studentii vor avea de acum avantajul
de a fnvéta In cadrul programului de master
una dintre cele mai productive aplicatii de
pe piatd pentru proiectarea infrastructurii.

Advanced Road Design este deja utilizat
pe scard largd in practica de proiectare
romdneascd, studentilor fiindu-le astfel util
sd se specializeze in proiectare cu cele
mai bune instrumente software. Pe de alti
parte, infrastructura Romdéniei are proiecte
imense, iar studentii, viitorii absolventi,
reprezintd forfa care poate contribui sem-
nificativ la evolutia infrastructurii. Max-
CAD International are incredere in noua
generatie de proiectanti in infrastructurd
pundndu-le la dispozitie software perfor-
mant”, a declarat DI. Florin BALCU, direc-
tor general MaxCAD International.
Anterior, MaxCAD International a orga-
nizat programe de donatie citre Universita-
tea Tehnicd de Constructii din Bucuresti si
Universitatea Tehnic3 din Cluj-Napoca, de
software ARD si alte aplicatii de proiectare
n infrastructurd, valoarea totala a donatiilor

ISO ?001

cétre universititi fiind de 300.000 de euro.

Aplicatia software Advanced Road De-
sign (ARD) este un instrument de proiec-
tare recunoscut deja in Roméania pentru
eficienta cu care ajutd proiectantii in pro-
iectarea drumurilor din Romania, fiind uti-
lizatd pe scard largd in practica proiectirii.
Avand implementate standardele de pro-
ARD
vine sd completeze aplicatiile Autodesk
de proiectare, Tmbunititind substantial
productivitatea proiectérii.
International, Directia Regionald de Dru-

iectare romanesti pentru drumuri,

Diwi Consult

muri si Poduri Timigoara, Drumex, Via
Logiq, Via Procons, ARDrum Consult, Vora
Bragov, Rutexpert si multe alte firme de
proiectare din toatd tara folosesc cu succes
aplicatia ARD.
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DN. 65 C debuteazd din municipiul
Craiova (din D.N. 65) si se desfisoard pe
lungimea a 111,400 km, prin localititile
Murgasi si Bulzesti, trece in judetul Valcea
strabdtand localitatea Bilcesti si isi inche-
je traseul in orasul Horezu, cu adanci
rezonante in istoria noastrd. Intre pozitiile
kilometrice 34300, in marginea Cetitii
Baniei si 36,700 si comuna Balcesti, adici
pe lungimea de 36,7 km, D.N. 65 C intra
in administrarea Districtului de Drumuri
Nationale Bulzesti, unul dintre cele zece
subunitati ale S.D.N. Craiova, din organiza-
rea D.R.D.P. din acelasi municipiu.

Seful districtului este un tandr de 34 de
ani, tehnicianul Nicolae GHIUTUNEA, in
aceastd functie din anul 1998 si incadrat
la drumurile nationale in anul 1995. Fiu al
comunei Bulzesti, dupd studiile liceale, a
urmat cursurile Universitdtii din Craiova,
obtinand diploma de jurist. O parantezi:
dupi facultate a urmat si Masteratul “Gu-
vernare modernd si dezvoltare locald", tot
in cadrul universitdtii craiovene.

Tntr-o recenti intalnire, ne-a relatat des-
pre activitatea lui si a districtului, despre
problemele cu care se confruntd in misi-
unea de a asigura normalitatea circulatiei
pe D.N. 65C. Elementele definitorii ale

30
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carosabilului de care are grija.subunitatea
din Bulzesti sunt descrise succint astfel: 36
km de drum din beton de ciment, construit
numai in zond de deal. Serpuieste printre
coline, urcd si coboard, partea in panti
masurdnd mai bine de 11 km. Soseaua
strabate trei comune vestite Tn aceasti zona
a Olteniei: Mischi, Murgasi, Bulzesti si prin
Bélcesti intrd in Tara Vilcii. Deci acest dis-
trict al S.D.N. Craiova, mai administreazi
incd 7 km din judetul Valcea.

in parcursul lui, D.N..65 C, are cinci
poduri peste pardul Teslui. La pozitia km
35 se afld in exploatare un pod peste
Valea Aninoasa, cu deschiderea de 36 m
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-
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si cu Tndltimea de peste 40 m. Probleme
au tot timpul anului. Tntre km 6 si km 9,
adica ntre municipiul Craiova si comuna
Mischi si ntre km 14 si 17, de la Mischi la
Murgasi, sunt zile Tn care se dezlintuie un
crivat turbat, cu troiene, cu zipada adus3
pe carosabil. Lucritorii districtului sunt pe
drum, asigurdnd circulatia autovehicule-
lor. Sunt doar sase oameni: doi mecanici,
trei asfaltatori si un paznic. Munca le este
fngreunatd atdt datoritd schemei de perso-
nal draconic restransd, cit si prin efectele
externalizdrii mecanizirii. De la centru vin
numai dispozitiile: “sa faceti”, “si dregeti”
iar de la Craiova ... intelegerea: “biieti,
dstia suntem, astea ne sunt mijloacele de
munci, trebuie si ne descurcim!”.

Céndva, intr-o organigrami proiectatd
in alte conditii, cu o alti viziune si cu
alte unitdti de misurare a activitiii si
a... eficientei, districtele erau considerate
subunitdtile pilot, de baz3, tn drumdrit. Tot
atunci, egaloanele superioare excelau n
scheme reduse, suple, eficiente. Acum,...
existd o altd viziune. Vor trece, poate, ani
de experient3, de... heirupism, cu drumuri
cerintele acestui inceput al Mileniului al 1l
lea! Pani atunci, la Districtul de Drumuri
Nationale Bulzesti se lucreazi dupd cum
vrea... Bunul Dumnezeu asa cum ne-au
obisnuit de cétiva ani. [
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Cum circulam pe sosele?
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Ing. Alina IAMANDEI

Foto: Theaene KEHAIOGLU

La jumditatea lunii octombrie 2008,
Consiliul Interministerial pentru Sigurantd
Rutierd a organizat Forumul “Zjua euro-
peand a sigurantei rutiere”. Manifestarea,
patronatd de citre Ministerul Transpor-
turilor, a constat in sesiuni de prezentari
dupi cum urmeazi: Opinia utilizatorilor
si rolul organizatiilor neguvernamenta-
le; Rolul autoritatilor administratiei pu-
blice locale; Comportamentul soferilor;
Rolul asigurdrilor auto. Comunicdrile si
interventiile participantilor au abordat o
arie largd de preocupdri si aspecte ale
desfagurdrii traficului rutier pe drumuri-
le tarii, au facut sublinieri asupra eveni-
mentelor si a accidentelor aflate fintr-o
ingrijoratoare crestere, cu victime, cu mari
pagube materiale. in aceast3 ordine de idei
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a fost invocati necesitatea impunerii ferme
a legilor, a interventiilor mai eficiente a
organelor abilitate, indeosebi a politiei ru-
tiere. O concluzie a dezbaterilor: Tntreprin-

derea actiunilor gi luarea misurilor care s3
conduci la disciplinarea participantilor la
trafic, adica a conductorilor auto, a pie-
tonilor. [

STEFl PRIMEX <.

To "know how" and where

Y/

§i_e'l Primex

o Solutii moderne optimizate
e Experienta a 14 ani de activitate
o Asistentd tehnica
e Utilaje noi si second hand

j 3 .. =

Kebuflex® Furoflex®  Corabit BN®
Materiale pentru realizarea lucrdrilor de:
e constructii de cale feratd;
e drumuri si poduri;
e lucrdri hidrotehnice;
e depozite ecologice.

Fortrac®3D Incomat®

Strada Fabricii 46 D, Bucuresti; tel.: 021-4117.083, 4117.213; fax: 021-3197.083; www.stefiprimex.ro
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S.U.A. - Siguranta
drumurilor rurale

Departamentul de Transport al Statelor
Unite ale Americii, impreuna cu Universita-
tea din Minessota, a pus la punct un centru
national de informare privind siguranta
drumurilor rurale.

Tn cadrul unui centru de excelents pen-
tru siguranta drumurilor rurale se distribuie
informatii oficiale privind starea in care se
afld aceste drumuri. Aceastd initiativd ajutd
comunitdtile locale in eliminarea riscurilor
din ce in ce mai numeroase existente pe
drumurile rurale americane. n selectarea si
prelucrarea acestor informatii sunt implicati
soferi, politisti, asociatii civile etc.

Pentru a sustine acest efort tehnic
si informational, Tn acest Centru au fost
investiti pand acum 287 mil. USD. |

VESTA

INVESTMENT

ACCIDENT

PERICOL
DE ACCIDENTE

Marea Britanie - Metale
pretioase pe drumuri

L B — e
|

Brazilia / Mexic - Raspuns
la criza financiard

Cercetdtorii unui cunoscut institut de
studiere si gestionare a deseurilor din Bir-
mingham, Marea Britanie, sunt pe cale de
a finaliza o super-tehnologie de colectare a
pulberilor de metale pretioase care se de-
poziteazd pe drumuri. S-a ajuns la conclu-
zia cd, datoritd compozitiilor chimice ale
combustibililor, catalizatorilor dar si a ma-
terialelor utilizate la Tntretinerea drumurilor,
anumite sectoare de trafic sunt generatoare
de pulberi de metale pretioase intre care
cele mai importante sunt; platina, paladiu
si rodiu. Aceste materiale pot fi colectate
din praful rezultat in urma traficului, in
momentul actual ele ajungénd la gropile de
gunoi. Daca aceastd tehnologie va fi pusi la
punct, ea va avea nu numai un castig eco-
nomic, ci si unul ecologic. Addugind un
mic comentariu, dac3 aceasta stire nu face
parte din categoria celor cu "cercetitori din
Marea Britanie", Romania se poate declara,
la capitolul "Praf (si in ochi) pe drumuri" o
campioand de necontestat. [

VESTA INVESTMENT

Presedintele Braziliei, Luiz Inacio Lula
daSilva, a declarat c3 tara sa nu va su-
feri din cauza instabilitatii de pe pietele
internationale si nu vor fi afectate lucririle
mari de infrastructurd. Guvernul a decis s3
nu dispuna restrictii fiscale pentru proiecte-
le mari de infrastructurd rutierd. Mai mult,
vor fi alocate resurse suplimentare pentru
regiunea Sao Paolo si centura orasului
Rodoanel. Nu aceeasi situatie se petrece,
insd, in Mexic unde Ministerul Transpor-
turilor si Telecomunicatiilor a amanat o
serie de licitatii pentru mai multe proiecte
programate in anul 2008. Cu toate acestea,
Ministerul de Finante din Mexic a declarat
cd este vorba doar de citeva amandri, banii
pentru investitii urmand a fi alocati doar cu
anumite marje de intarziere.

De remarcat si faptul ci resursele finan-
ciare pentru anul 2008 pentru infrastruc-
tura rutierd mexicand depisesc 20,4 mid
usb. [

Societate certificata DQS conform
DIN EN ISO 9001

BlNety DIN EN 1SO 14001
OHSAS 18001
producator roman

de echipamente pentru
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Kenia - Investitii
in drumuri

Tn bugetul pe acest an, guvernul kenian
a decis suplimentarea cu incid un miliard
de dolari a sumei necesare constructiei de
drumuri noi, reabilitdrii si extinderii unor
drumuri rurale si urbane. Din aceastd sumi,
6,12 mil. USD vor fi alocati constructiei
unui drum intre localititile Garissa si Hola
pentru modernizare si acces la frontierele
din regiune. [

India - Record trist

Recent, la New Delhi s-a desfisurat un
seminar cu tema "Mobilitatea si siguranta
in transportul rutier", organizat de IRF. Cu
acest prilej s-a constatat faptul ci in prime-
le zece luni ale anului 2008 si-au pierdut
viata Tn accidente rutiere 1,2 mil. persoane.
Un trist record aratd c3 anul acesta in India
si-au pierdut viata 105.749 persoane in
evenimente rutiere. Cauza principald o re-
prezintd cresterea importantd a numdrului
de autoturisme pe o retea de drumuri aflatd

¥ ‘I = —— !_—_m-_ —___ .F-i_

ntr-o stare de degradare permanents, agra-
vatd si de ploile care cad pe o perioadi
indelungati in aceastd tari. In raportul
intocmit de IRF sunt prezentati drept factori
agravanti si cei legati de testele precare
de obtinere a permisului de conducere,
licente auto necorespunzitoare precum si
o insuficientd educatie in scoli si institutii
publice. [

S.U.A. - Autostrizi marine

Una dintre solutiile pentru reduce-
rea congestiondrii traficului pe céteva din
marile autostrdzi americane o reprezinti
transferarea traficului auto (in special a
celui greu) pe cdile navigabile ale tarii.
Guvernul federal a realizat un plan de
dezvoltare a unei noi retele nationale de
autostrdzi marine, atat pe ciile navigabile
inferioare, cét si pe cele de coasti. Pentru
utilizatorii drumului aceasta va insemna
atat reducerea costurilor pentru reparatii,
cét si importante avantaje de mediu. Spre
exemplu, conform noului plan, pe raul
James Richmond vor putea fi transferate pe
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autostrada marin3 peste 4.000 de autoca-
mioane grele de pe Autostrada 164 aflati in
apropiere. [

Columbia - Tunel
la Bogota

Guvernul columbian a initiat un proiect
important de constructie a unui tunel tntre
Bogota si portul Bonaventura. Proiectul
va necesita o investifie estimati la 394
mil. USD iar timpul de executie va fi de
70 de luni. Un total de 171 de firme si-au
exprimat interesul in procesul de cerere
de ofertd, printre ele numirandu-se 64 de
firme cu renume international din tiri pre-
cum Spania, Japonia, Brazilia, Germania si
Italia. Institutul de Transport Rutier National
(I.N.V.ILA.S .} va anunta céstigdtorul licitatiei
pe 10 nov. 2008. M
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VA STAM LA DISDOIZITIE DENTRU:

Proiecltare Drumuri
- planur pentu drumuri nationale, judetene si comunale m
- pregatire documente de licitatie
- studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studii de fluenta a fraficului si siguranta circulatiei
- studil de fundatii
| - proiectarea drumurilor si autosirazilor
- Urmarirea in fimp a lucrarilor executate
- management in constructi

Proiectare Poduri
[ 'oordcmere sl rmonitorizare a lucrarilor

- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati

- studlii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice

- proiecte pentru lucran auxiiare de poduri

- asistenta fehnica pe pericada executiel

- Ineercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucrarilor de infretinere

- amenajarl de albil si lucrari de protectie a podurilor

- documentatil pentru fransporturi agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in
constructia podurilor _

- analize economice si calitative ale executiel de lucrari

VA ASTEDTAM SA NE CUNOASTHTI!

- experti ze's ’venfican de prolecte

- studiii de frases in proiecte de fransporturi
- elaborare de standarde sl

specrﬂcaﬂi Tehnlce
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Lucrari in derulare:

* 39 de strazi principale;
o Studii de: fezabilitate pentru Pasajele Unirii,
Lujerului, Victoriei, Fundeni, Baneasa, Jiului
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Fig. 1. Evolutia indicelui de mortalitate in evenimente rutiere intre 2001 - 2007 (ETSC, 2008)

arata cd o proiectare mai riguroasd a trase-
elor ar reduce cu mult numarul accidente-
lor grave. Actuala proiectare este rezultatul
a multor decenii de realizare si intretinere
a cailor de comunicatie, dintr-o perioada n
care problemele de sigurantd erau umbrite
de alte consideratii. Mai mult de atat, in
ziua de azi conditiile de trafic s-au schim-
bat dramatic. Proiectul Roads to respect
(R2R) se ocupd de tratarea unor zone cu

risc ridicat ale infrastructurii, Intrucat acest
domeniu al sigurantei in trafic este usor
abordabil si pot fi gésite solutii cu un buget
redus si intr-un timp scurt. ETSC ne-a oferit
sansa de a cunoaste mai bine ceea ce pre-
supune siguranta in trafic prin programul
R2R. In cele cinci zile de training, am asis-
tat la prezentdri sustinute de Liviu Staniloiu
(director marketing la Search Corporation
Romaénia), Krzysztof Jamrozik (Develop-

Tel.: 021/ 444.02.41; 021 /-

Fax: 021/ 444.02.64

e-mail: sc_siderma_sa@yahoo.com
web: www.siderma.ro
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ment Director EKKOM Ltd. Polonia), Stelios
Efstathiadis (MSc Grecia) si altii. De aseme-
nea, alituri de coordonatorul nostru, Dani-
el Ugarte, am fost in viziti la Parlamentul
European, unde ni s-au prezentat concep-
tele si modul de actionare al acestuia, cat
si in orasul Gent, un orag modern intr-un
frumos context medieval. De asemenea,
sponsorii principali ai acestui program, 3M
si Toyota, ne-au adus la cunostinti metode
de imbundtatire a conditiilor de circulatie
in trafic. De ce Romania in acest program?
Pentru cd desi putini sunt congtienti de
acest lucru, tara noastrd este una din tarile
cu numdrul cel mai mare de accidente
rutiere din UE. Ce se incearcd prin acest
program este o reeducare a populatiei, o
imbunatitire a conditiilor de trafic prin
scdderea numadrului accidentelor rutiere.
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A doua Conferintd Internationala
"Drumurile si mediul"
10 - 11 noiembrie 2008
Geneva, Elvetia
e Contact: IRF
e Tel.: +41 22 306 02 60
e Fax: +41 22 306 02 70
e e-mail: abastienne@irfnet.org
¢ web: www.irfnet.org

Conferinta Internationala

"Warm-Mix Asphalt"

11 - 13 noiembrie 2008

Nashville, Tennessee, S.U.A.
¢ Contact: Tracie Christie, NAPA
e Tel.: +1 301 731 4621

+1 888 468 6499

e e-mail: tchristie1@hotmix.org
o web: www.hotmix.org

Expozitia si Conferinta Civilis 2008
18 - 20 noiembrie 2008
Earls Court, Londra, Marea Britanie

¢ Contact: Emap Construct

e Tel.: +44(0)20 7728 4516

® Fax: +44(0)20 7728 3436

e e-mail: paul.dsouza@emap.com

* web: www.civilis.com

Expozitia de echipament
si tehnologii pentru industria
asfaltului "Asphaltica Urbania"
27 - 29 noiembrie 2008
Padova, Italia

¢ Contact: PadovaFiere

e Tel.: +39 049 840111

e Fax: +39 049 840570

¢ web: www.padovafiere.com

Simpozion "Hot Mix Asphalt
Energy and Recycling"
3 - 4 decembrie 2008
Atlantic City, New Jersey, S.U.A.
e Contact: Tracie Christie
o Tel.: +1 301 731 4748
¢ e-mail: tchristiel@hotmix.org

Conferinta anuala pe tema
controlului si a managementului
traficului urban
3 - 4 decembrie 2008
Leeds, Marea Britanie

e Contact: Secretariat

e Tel.: +44 113 220 6351

¢ e-mail: secretariat@utmc.uk.com

¢ web: http://utmc.uk.com

A 88-a intalnire anuali TRB
11 - 15 ianuarie 2009
Washington D.C., S.U.A.

e Contact: TRB

¢ web: www.trb.org

intalnirea anuali a Asociatiei
Nationale de Asfalt
18 - 21 ianuarie 2009
San Diego, California, S.U.A.
¢ Contact: Tracie Christie, NAPA
e Tel.: +1 301 731 4621
¢ e-mail: tchristiel@hotmix.org
e web: www.hotmix.org

De 16 ani GECAD NET vine in sprijinul muncii tale, simplificand-o si asigurand-o de
accidente neprevazute, Cu ajutorul soft-urilor de proiectare de la GECAD NET

munca ta este in siguranta.

oeCs=D




Reprezinta in Romania firme producatoare de utilaje pentru
CONSTRUCTII DE DRUMURI Sl PODURI
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Statii si repartizatoare asfalt
ITALIA

BREINING

R ——— UFAYAT GROU®

Echipamente reparatii drumuri
GERMANIA

Echlpameme intretinere rutierd
ITALIA

_RINCHEVAL

Stafii de emulsie, modificatoare de bitum,
raspanditoare de emulsie/bitum

ASPHALT-THERMO
CONTAINER

GmbH

GERMANIA

Masini si vopsea de marcaj rutier

Statii de asfalt continue sau discontinue

In memoriam ing. Nicolae OITA (1937 - 2008)

Ne-a pirdsit, in data de 28.09.2008,
un mare si adevirat prieten: ing. Nicolae
OITA. Un om care timp de 44 de ani a fost
aldturi de drumurile banitene, ocupand
diverse functii de conducere timp de 37
de ani. Un spirit inteligent, pragmatic, cu
multd blandete, dar si cu o ironie find, a
cunoscut ani la rand si satisfactiile dar si
vicisitudinile muncii de drumar. A avut
un rol deosebit in organizarea drumurilor
judetene timisene incepand cu Uniunea
Regionald de Constructii, Modernizari,
Reparatii Drumuri si Poduri Timisoara
(1967) si termindnd cu S.C. DRUMCO S.A.
Timisoara, regie care in 1998 se transforma
n societate pe actiuni iar in 2001 se asoci-
az3 cu concernul austriac STRABAG. A for-
mat numerogi specialisti, a avut numerosi
prieteni si nu si-a uitat niciodatd obarsia
familiei sositd in Banat in vremuri grele din
Republica Moldova.

S-a niscut in localitatea Cimiglia, Re-
publica Moldova, la data de 6 decembrie
1937. Scoala primard o termind fn muni-

cipiul Timisoara. Urmeaza cursurile Lice-
ului nr. 2 “Mihai Viteazul” din Timigoara.
Opteazi pentru Tnvitdmantul politehnic,
preferand centrul universitar Bragov, dato-
ritd specialititii alese. Tn anul 1959 obtine
diploma de inginer la Institutul Politehnic
Brasov, Facultatea de Silviculturd, Specia-
litatea; Exploatarea p3durilor si Sisteme
de transport. in anul 1961 se cisitoreste
cu Ecaterina Livia de profesie economist.
impreund au o fatd Anca si in prezent doi
nepoti. A inceput activitatea profesionald
dup? obtinerea licentei de inginer, in anul
1959, la Institutul de Studii si Proiectdri Fo-
restiere Filiala Timisoara. Din 1965 se trans-
ferd la Autoritatea administratiei publice a
regiunii Timigoara. Cu reforma administra-
tivd teritoriald din 1968 trece la autoritatea
administratiei publice a judetului Timis
unde lucreazd pand n anul 1998 cand
unitatea se reorganizeazd ca societate co-
merciald pe actiuni. Din anul 1998 pand in
la pensionare a fost director general al S.C.
DRUMCO S.A Timigoara. A urmat la Uni-

Echipament inspectie poduri
Piatforme de lucru la inaltime

Calea Plevnei 1418, sector 6,
‘cod 030011, Bucuresti, CP 270 - OP 12
21/:m 16,60, fax: 021 /312.13.02
nﬁiceﬁ:odmm,web WWw.cosim.ro

FRANTA

~ ERMONT

SINNFAYAT GROUP.

FRANTA

GERMANIA

SERVICE
str. Aron Pumnu 1a, sector 5
tel.: 021 / 335.60.39

versitatea Tehnica Timigoara diferite cursuri
postuniversitare de formare, perfectionare
si management.

Cei care l-au cunoscut stiu cd a fost
unul dintre cei mai infocati iubitori ai echi-
pei de fotbal POLI Timigoara, club in cadrul
ciruia a detinut si o functie de conducere o
buni perioads de timp. intreaga sa activi-
tate a fost marcatd de omenie, profesiona-
lism, competentd manageriald si capacitate
de adaptare la diferite situatii.

Dumnezeu si-I odihneasca!
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in perioada 1 - 3 octombrie 2008, in
Bucuresti s-a desfisurat cea de-a XVli-a
editie a Conferintei Nationale cu participa-
re internationald "Comportarea «in situ» a
constructiilor'.

Conferinta a fost organizatdi de Co-
misia Nationald Comportarea "in situ" a
Constructiilor, Institutul National de Cer-
cetare Dezvoltare in Constructii si Econo-
mia Constructiilor, Universitatea Tehnici
de Constructii Bucuregti, Universitatea de
Arhitecturd si Urbanism "lon Mincu", Uni-
versitatea Tehnicd Cluj-Napoca, Facultatea
de Constructii, S.C. Hidroconstructia S.A.,
Asociatia Romand a Antreprenorilor din
Constructii, Asociatia Profesionald de Dru-
muri si Poduri din Romaénia si S.C. CONSI-
TRANS S.R.L.

Tematica Conferintei a cuprins urma-
toarele subiecte: Interactiunea constructie/

Comportarea "in situ"

a constructiilor

CONFERINTANATION

COMPORTAREA I SITVA 0

RUCTREST

mediu (degradare, distrugere, accident, du-
rata de serviciu - studii de caz), interventii
pe constructii (mentenantd - Tntretinere,
reparatii, reabilitare - renovare, restructura-
re, studii de caz), monitorizarea comportarii

Cum sa protejam oamenii, infrastructura

si proprietatile de efectele torentilor?

in comparatie cw barierele rigide, barierele
din plase inelare pot opri volume de pand
lo 10.000 m® de material granular, roci,
copaci si resturi de vegetatie, in acelasi fimp
lasind apa si-si confinve drumul; impiedicind
colmatarea podetelor, drumurile si calea feratd
raméandnd deschise; proprietdjile fiind protejate

de distrugere. Plasele cu ochiuri inelare umplute [

pot fi curiifate in agleptarea unui nou eveniment.
In comparafie cu barierele rigide, barierele cu
plase inelare nu sunt lo fel de scumpe.

Va rugam sa ne contactati penfru a obtine
mai multe informatii sou sa discutati proble-
mele dumneavoastra legate de riscurile no-
torale cw unul din specialisti  nostri.

GEOBRUGG’A\
Geobrugg AG

Sisteme de Protectie

Bd. Alexandru Vlahutd, nr. 10,
Cladirea ITC, BirouD 12
RO-500387 Brasov
www.geobrugg.com
info@geobrugg.com

"in situ" a constructiilor (metode si tehnici
de interventii, observare, masurare, dia-
gnosticare, terapie), coduri si regulamente.




DE 40 DE ANI ADITIVI PENTRU MIXTUR)

g, CU TEMPERATURA SCAZUTA

—-'FACEM DI FERENTA ACTIVANT! DE ADEZIVITATE

e REGENERANTI
| e "

POLIMERI-FIBRE
PLASTIFIANT! PENTRUBITUM
EMULCATOR! ST EMULSITSPECIALE

TRATAMENTE ANTIKEROSEN

COLORANTI

| mm STABILIZATORI PENTRU TEREN
e

SIGILANTI
ASISTENTA TEHNICA

TEHNOLOGIE SI KNOW-HOW

logie
~pentru Pavarea Drumurilor

= "a"v de activitate profesionala.
Tl Forta'unei mari'realitati industriale care stie sa
ineascavalorile traditionale cu cercetarea
ovatialiNoi'solutii reunesc durata si siguranta
yracamintilor drumurilor cu respectarea
silrecuperareairesurselor naturale:

a drumuri a tehnologiilor inovative:
o

ITERCHIMICAS.R.L.

VIA G. MARCONI 21 24010 SUISIO-BERGAMO-ITALIA PH. +39 035 901121 FAX +39 035 902734
ITERCHIMICA ROMANIA-BUCHAREST TEL. 021-320-9650: 021-326-6720

ITERVEN 99-CARACAS-VENEZUELA ITERCHIMICA GULF WLL-DOHA QATAR

ITERCHIMICA NORTH AMERICA INC.-TORONTO CANADA
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Directia Regionald de Drumuri si Po-
duri Crajova anuntd finalizarea perioadei
de evaluare a ofertelor de licitatie depuse
pentru ,Acordul cadru pentru lucrari si ser-
vicii de Tntretinere multianuald iarni - vard
2008 - 2009”.

in cadrul Directiei Regionale de Dru-
muri si Poduri Craiova au fost solicitate
oferte pentru patru loturi, astfel:

Lotul 1 - Sectia de Drumuri Nationale Severin;

Lotul 2 - Sectia de Drumuri Nationale
Targu Jiu;

Lotul 3 - Sectia de Drumuri Nationale
Ramnicu Valcea;

Lotul 4 - Sectia de Drumuri Nationale

Slatina.

In urma analizei ofertelor, deschise
in data de 22.09.2008, au fost declarati
cAgtigdtori urmatorii ofertanti:

e Lotul 1 - Asocierea S.C. Colas Drumuri
S.R.L. & S.C. Via Vita S.R.L. & S.C. Com-
pania Romprest Service S.A. & S.C. Vigi-
lent & S.C. Floricola S.A. & S.C. Policolor
Exim S.R.L., cu oferta de 68.066.972,65
lei (fard TVA);

e Lotul 2 - Asocierea S.C. Gecor S.R.L. &
Straco Grup S.R.L. & S.C. Argecom S.A.
& S.C. Case Utilaje Constructii S.R.L. &
S.C. Prima Guard Security Fire, cu oferta

de 106.640.644,27 lei (fird TVA);

e Lotul 3 - Asocierea S.C. Colas Dru-
muri S.R.L. & S.C. Compania Romprest
Service S.A. & S.C. Romprest Security
S.R.L. & S.C. Policolor Exim S.R.L. &
S.C. Vectra Service S.R.L., cu oferta de
198.851.629,15 lei (fird TVA);

e Lotul 4 - Asocierea S.C. General Trust
Arges S.R.L. & S.C. TID OLTENIA S.A. &
S.C. DELTA ACM 93 S.R.L., cu oferta de
125.586.577,21 lei {fard TVA).

Procedura de atribuire aplicati a fost
licitatia deschisd, criteriul de atribuire fiind
pretul cel mai scizut. Contractul urmeazi
s fie semnat in perioada urmitoare, con-
form prevederilor legale. In baza contrac-
telor incheiate, antreprenorii vor executa
marcaje, lucrdri de intretinere a drumurilor,

asigurand Tn acelasi timp servicii de pazd,
servicii de curdtenie precum si servicii de
deszapezire.

[ E = W
Bucuresti
Directia Regionald de Drumuri si Po-
duri Bucuresti anunt3 finalizarea procedurii
de achizitie publicd in vederea atribuirii
LAcordului cadru pentru lucriri si servicii
de fintretinere multianuald jarnd - vard
2008 - 2011” pentru Sectiile de Drumuri
Nationale 1-7.

Ne pregdtim pentru iarna...

n cadrul Directiei Regionale de Dru-
muri si Poduri Bucuresti au fost solicitate
oferte pentru sapte loturi, astfel:

Lotul 1 - Sectia de Drumuri Nationale
Bucuresti Nord;

Lotul 2 - Sectia de Drumuri Nationale
Bucuresti Sud;

Lotul 3 - Sectia de Drumuri Nationale
Alexandria;

Lotul 4 - Sectia de Drumuri Nationale
Pitesti;

Lotul 5 - Sectia de Drumuri Nationale
Targoviste;

Lotul 6 - Sectia de Drumuri Nationale
Ploiegti;

Lotul 7 - Sectia de Drumuri Nationale
Buzau.

In urma analizei ofertelor deschise
in data de 10.07.2008, au fost declarati
castigdtori urmdatorii ofertanti:

e Lotul 1 - Firma PA&CO International
S.R.L. cu oferta de 176.633864, 47 lei
fard TVA;

e Lotul 2 - Firma S.C. Gecor S.R.L. cu ofer-
ta de 110.797.472 lei fard TVA;

¢ Lotul 3 - Firma S.C. Tel Drum S.A. cu
oferta de 120.362.973,99 lei fard TVA;

e lotul 4 - Firma S.C. Argecom S.A. cu
oferta de 226.573.317,18 lei fard TVA;

¢ Lotul 5 - Firma Euroconstruct Trading 98
S.R.L. cu oferta de 108.486.879,21 lej
fard TVA;

e Lotul 6 - Firma S.C. Romstrade S.R.L. cu
oferta de 114.968.453,88 lei fird TVA;

¢ Lotul 7 - Firma S.C. Delta ACM 93 cu
oferta de 139.067.872,35 lei fard TVA.

Procedura de atribuire aplicatd a fost
licitatia deschis3, criteriul de atribuire fiind
pretul cel mai scdzut. Contractul urmeazi
s fie semnat in perioada urmaitoare, con-
form prevederilor legale. In baza contrac-
telor incheiate, antreprenorii vor executa
marcaje, lucrdri de intretinere a drumurilor
pe timp de vard, asigurand in acelasi timp
servicii de pazi, servicii de curitenie pre-
cum si servicii de deszédpezire si intretinere
pe timp de iarni.
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Pasajul BASCOV
a fost dat in exploatare

™

Ing. Dan SUHANI

- Director de proiect
SEARCH CORPORATION -
Foto: Emil JIPA

Miercuri, 22 octombrie, impresionanta
lucrare de infrastructurd rutierd a fost deschisa
traficului. Evenimentul a avut loc in prezenta
d-lui Ludovic ORBAN, ministrul Transpor-
turilor, a altor personalitdti, specialisti si
reprezentanti ai autoritdtilor locale.

Varianta de ocolire a municipiului Pitegti
face parte din traseul Autostrdzii transeuro-
pene Nord - Sud, Coridorul 1V, care traver-
seazd Romdnia de la vest la est pe directia
Nadlac - Deva - Sibiu - Curtea de Arges
- Pitesti - Bucuresti - Fetesti - Constanta,
prevdzutd in Programul National pentru
modernizarea drumurilor din Romania si
constructia de autostrdzi. Situat la 110 km
de Bucuresti, orasul Pitesti este strib3tut
de traficul cu directia Oltenia si Banat,
care trece prin Slatina si Craiova, precum
si pe directia Transilvania, care trece prin
Ramnicu Vilcea, pe Valea Oltului, precum
si spre Brasov. Pe aceste trasee traficul se
desfigoard pe urmdtoarele trasee:
¢ Spre Bucuresti, pe Centura de ocolire a

municipiului Pitesti si apoi pe Autostrada
Al sau pe D.N. 7 folosind nodul rutier
Campulung;

e Spre Oltenia, pe Centura de ocolire a
municipiului Pitesti si apoi pe D.N. 65,
folosind nodul rutier Pitesti;

e Spre Brasov, pe Centura de ocolire a
municipiului Pitesti si apoi pe D.N. 73,
folosind nodul rutier Campulung;

e Spre Transilvania pe D.N. 7 - spre
Ramnicu Vilcea - Sibiu;

¢ Spre Curtea de Arges si Bilea Lac, pe
D.N. 7C.

Ca urmare a cregterii traficului de tran-
zit din ultima perioadi si in special a tra-
ficului greu, coroborat cu deschiderea in
data de 19 noiembrie 2007 a traficului pe
varianta de ocolire a municipiului Pitegti,
datoritd existentei trecerii la nivel cu calea
feratd la km 144950, s-a ajuns 1n situatia in
care coloana de autovehicule formati de
asteptarea la aceastd barierd s3 se ntindi
pe autostradd pe aproximativ trei km pani
la podul de peste rdul Arges de la km
11+921.

De asemenea, traficul turistic inregis-
trat pe timpul sezonului estival pe D.N.
7C “Transfigérdsan” conduce la blocarea
intersectiei giratorii din localitatea Bascov,
situat3 la circa 200 m de trecerea la nivel
cu calea feratd, justificAnd astfel pe deplin
decizia Beneficiarului de a construi un
pasaj subteran pe directia fluxului de tra-
fic care vine dinspre autostrad3 si pleaci

in continuare pe D.N. 7 spre Ramnicu
Vilcea.

Lucrdrile executate

In perioada septembrie 2007 - decem-
brie 2007, au fost executate bretelele pe
amplasamentul definitiv, in scopul crearii
spatiului necesar in zona centrald pentru
masina de foraj. Terenul pe care au fost
executate pasajul subteran si rampele de
acces se afld n intravilanul comunei Bas-
cov, judetul Arges si ocup3 o suprafati de
3.311 mp, impartiti astfel:

- 1822 mp, curti si constructii;
- 1408 mp, constructii parcuri (spatii verzi);
- 81 mp, zond C.F.R.

Pasajul este amplasat pe directia Cen-
tura Pitesti - Ramnicu Valcea aviand ca
obiectiv subtraversarea atit a intersectiei
existente cdt si a cdii ferate care face
legdtura intre Pitegti si Curtea de Arges.
Latimea pasajului Tntre fetele peretilor a
fost dimensionatd astfel incit si asigure
doud benzi de circulatie (0 bandd pentru
fiecare sens de circulatie) precum si céte
un trotuar tehnologic de o parte si de alta
a cgii. In sectiune transversald, elementele
de gabarit ale pasajului au fost stabilite
conform reglementirilor in vigoare (STAS
2924-91) “Poduri de sosea - Gabarite”
si ordinul Ministerului Transporturilor nr.
49/1998 de aprobare a “Normelor tehnice
privind proiectarea si realizarea strizilor tn
localititile urbane”.

Partea carosabild cu doud benzi de
circulatie a fost executati la 11,00 m (2 x
5,50 m) pe baza unor criterii suplimentare
stabilite de cétre proiectant (Search Corpo-
ration in asociere cu Halcrow), de evitare a
unor blocaje determinate de eventuale ac-
cidente sau avarii ale vehiculelor, produse
in pasajul proiectat. Trotuarele pietonale au
liimea de 0,75 m fiind destinate exclusiv
personalului tehnic de intretinere. Pe zona
unde ldtimea partii carosabile se reduce, s-a
micsorat latimea trotuarului de la 0,75 m la
0,50 m, astfel incét banda de circulatie de
3,5 m are continuitate inclusiv in zona n
care partea carosabild se Tngusteaza.
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Pasajul inferior a constat din executarea
a douad aliniamente paralele de pereti, intre
care a fost facutd sdpatura pani sub cota
liniei rosii de subtraversare. Peretii au rolul
atat de ziduri de sprijin cét si de sustinere
a suprastructurii si au fost realizati printr-o
tehnologie modernd de executie (cu pereti
mulati etangi - grosime = 80 c¢m). Cu ajuto-
rul acestei tehnologii s-au executat tronsoa-
ne de pereti de 2,5 m, lungime limitatd, de
prezenta utilititilor in zond. Peretii mulati
au fost imbinati etans ntre ei prin interme-
diul unor rosturi speciale de cauciuc si Tsi
mentin verticalitatea atat pe adancime cét si
pe lungime, neexistand riscul unor devieri
sau discontinuitdti. De asemenea, realiza-
rea peretilor mulati a condus la realizarea
fetei vizute in interiorul pasajului mult mai
usor decét Tn cazul peretilor realizati prin
intermediul pilotilor secanti.

Suprastructura pasajului subteran este
alcituitd din grinzi prefabricate precom-
primate cu corzi aderente (L = 13,00 m),
dispuse juxtapus pe banchetele de rezema-
re realizate la partea superioard a peretilor
mulati. Peste aceste grinzi s-a realizat o
placd de suprabetonare prin intermediul
cireia s-au realizat si noduri de cadru cu
peretii mulati. intreaga zoni dintre calea
feratd si giratoriul proiectat este integral
acoperitd, permitand astfel un manage-
ment al traficului facil la nivelul superior si
reducind nivelul de zgomot pe o distantd
de cca. 250 m. Lungimea totald a pasajului
este de 622 m, din care zona acoperitd - de
la calea ferat3 si pAna dupa sensul giratoriu
- mdsoard cca. 258 m. Traseul proiectat a
fost corelat cu amplasarea cladirilor si a

altor obiective (stilpi de inaltd tensiune,
centre comerciale, amplasarea ciii ferate,
statii carburanti). Traseul incepe pe D.N.
7, inainte de calea ferat3 Pitesti - Curtea de
Arges, subtraverseazd calea feratd si D.N.
7C, care face legdtura ntre municipiul
Pitesti si Curtea de Arges si se termini pe
D.N. 7, la cca 260,00 m, dupi trecerea de
actuala intersectie dintre D.N. 7 si D.N.
7C. Razele de racordare ale aliniamentului
au valori cuprinse intre 210 si 600 m. Toate
elementele geometrice adoptate la proiec-
tarea traseului in plan corespund prevede-
rilor STAS 863-85.

Tn profil longitudinal, pantele longitu-
dinale au valori cuprinse intre 0,23% si
4,50% stabilite astfel incét s3 se reduci la
maximum ampriza lucrdrilor la rampi si
intersectii, a volumelor de lucridri, expro-
prieri si a demolarilor, dar cu respectarea
conditiilor din tema de proiectare, a STAS
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10144/3-91 si a STAS 863-85. Viteza de
proiectare luatd in considerare este de 50
km/h, corespunzitoare categoriei drumului
si tinandu-se seama de conditiile locale
(zond construitd, zone industriale si asi-
gurare gabarite). Fati de cele aritate mai
sus, pentru traseul curent s-au realizat con-
form proiectului pante longitudinale intre
0,25% si 2,07%, iar pe rampele podurilor
declivititi de 4,5%, in conformitate cu
prevederile normativelor. Pe zona pasajului
s-au adoptat urmitoarele structuri rutiere:
e Pentru zona subterand, din pasaj:

- 4 cm strat de uzurd MASF 16;

-3 cm mixturd pentru calea pe pod

BaP 16;
- 2 cm strat de protectie a hidroizolatiei
peste radierul din beton.
* Pentru zona supraterani, pentru drumu-
rile colectoare:

- 5 cm strat de uzurd MASF 16;

- 5 cm strat de legdturd BAD 25;

- 17 cm mixturd asfaltici AB2;

- 30 cm fundatie din piatra spart¥;

- 30 cm fundatie din balast;

- 20 cm strat de forma din balast.

Pentru siguranta traficului rutier pe bre-
telele care sunt paralele cu zona descope-
ritd a pasajului, au fost montate parapete de
sigurantd cu nivel de protectie H4. in zona
acoperitd a pasajului, prevdzutd cu spatiu
verde, parapetul a fost inlocuit cu gard or-
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namental. Scurgerea apelor din pasaj a fost
previzutd printr-o canalizare care colec-
teazd apele de pe lungimea pasajului. Din
aceastd canalizare, cu ajutorul unui sistem
de colectare si pompare, apele pluviale si
subterane sunt evacuate in pardul Bascov
prin intermediul unui canal pereat, paralel
cu calea ferati. Sistemul de canalizare exe-
cutat este format din: tubulaturd de canali-
zare PAFSIN, cu diametrul de 1000 mm pe
zona acoperitd si PVC cu diametrul de 400
mm pe rampe, geighere pe rampe cu de-
versare in cimine executate la circa 50 mm
distant3 Tntre ele. Apa astfel canalizat3 este
dirijatd in punctul cel mai de jos de unde
traverseazi un perete mulat din partea
stangi a pasajului de dupi trecerea de cale
feratd si decanteaz3 Tn putul forat, care este
dotat cu pompe electrice si generator de re-
zervi. In ceea ce priveste bretelele laterale

situate de-a lungul pasajului, scurgerea s-a
realizat prin rigole colectoare, acoperite cu
placute prefabricate, racordate la sistemul
de canalizare existent. In interiorul pasa-
jului a fost executat un sistem de iluminat
in conformitate cu standardul SR 13433
“lluminatul rutier, pietonal si/sau ciclistilor
si tunelurilor/pasajelor subterane rutiere”.
Sistemul de iluminat adoptat a constat
in montarea a patru siruri de corpuri de
iluminat pe peretii laterali, insumand 910
corpuri de iluminat pentru iluminatul de zi
si alte 10% , suplimentar pentru iluminatu!
de noapte si cel de sigurantd. Avand in
vedere problema ingustérii partii carosabile
pe rampa Ramnicu Viicea, de la iegire din
pasajul subteran Bascov, pentru a se asigu-
ra conditii sporite de sigurant3, au fost efec-
tuate, cu avizul C.N.A.D.N.R. si |.G.P.R.
imbunatatiri, astfel cd pe toatd lungimea
pasajului, unde litimea pértii carosabile
este de 2 x 5,50 m, a fost executat marcaj
transversal pe ldtime de un m simetric fata
de ax3. Pe zona cu litime redusd, acesta
s-a transformat progresiv in marcaj tip linie
dubld continua. Zona laterald a fost mar-

catd transversal pan3 la 10 cm de bordura.
Realizarea acestui tip de marcaj a dus
la evidentierea unui “culoar carosabil” cu
litime constantd de 3,5 m fincadrat de
cele doud marcaje transversale. Pe toatd
lungimea pasajului cat si pe peretii din
zona descoperitd au fost montate benzi
ondulate reflectorizante, de culoare rosu
si alb. Lungimea benzilor este de un m,
ltimea de 0,30m, iar Tndl{imea de montare
0,90 m fati de cota trotuarului. Intre dous
benzi reflectorizante existd un spatiu liber
de aceeasi lungime (1,00 m). Pe borduri au
fost montati butoni reflectorizanti de sticli,
cu diametrul de 50 mm, la interspatii de
trei m. Echipa de proiectare care a elaborat
proiectul tehnic si detaliile de executie a
fost condusa de dI. inginer Viorel BUCUR,
seful de proiect. Supravegherea executiei
a fost executatd in santier de o echipd
alcituitd din 15 inspectori si ingineri din
diferite specialititi. Termenul de finalizare a
proiectului a fost respectat, astfel c3 la data
de 15 octombrie 2008, pasajul a fost gata
pentru a fi deschis circulatiei publice.

Str. K.Cs.Sandor 32
1999 Fax:+40 267 351896
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Universitatea Tehnici de Constructii
Bucuresti, Catedra Masini de constructii -

In articolul publicat in luna septembrie
[8] s-au prezentat variantele constructive
de vibroinfigitoare folosite la punerea in
lucrare a palplanselor ficandu-se referiri la
principalii parametri dinamici ai acestora,
prezentati cantitativ, fird s3 se precizeze
modalitdtile de calcul si dimensionare.
Vom fincerca sa prezentdm in continuare
principalele elemente privind evaluarea pa-
rametrilor dinamici ai vibroinfigitoarelor.

In alcituirea actuald a unui vibro-
infigdtor se disting trei parti cu functii bine
definite: generatorul de vibratii (vibroge-
neratorul), suspensiile elastice izolatoare gi
mecanismele statice (nevibratoare) de actio-
nare si de transmitere a miscarii (fig. 1a). La
randul sdu vibroinfigitorul este aplicat pe
capul palplangei prin intermediul dispoziti-
vului de fixare.

Tn procesul de infigere prin vibrare a
palplanselor se poate considera cid asupra
acestora actioneazd sistemul de forte pre-
zentate simplificator n fig. 1b.

Vibrogeneratorul comportd un numdr
de perechi de mase excentrice dispuse pe
arbori paraleli, simetric, in raport cu axa
verticald a elementului, si care se rotesc in
sensuri opuse. Dacd masele se rotesc cu
vitezd constantd, excitatia este sinusoidald
jar pentru un element suspendat care nu
este decit sub actiunea gravitatiei si a vi-
bratorului se obtine rapid un regim stabil de
unde oscilante: toate sectiunile elementului
vibreaz3 in faz3 si dacd nu existd amortiza-
re internd in element, energia disipatd este
teoretic nuli. Tn realitate existd disipari de
energie in sistemul mecanic prin incilzire.
Palplanga insdsi este supusd la eforturi a
céror medie in timp este nuli. in plus, ener-
gia furnizatd de vibrogenerator palplangei
este disipat3 in teren.

Experienta a demonstrat c3 energia pri-
mitd de palplangi este, in general, foarte bine
utilizatd; Infigerea paiplangelor este usuratd
considerabil prin vibratii. Patrunderea nu

46

mai este posibild sau devine prea lenti
daca vibratorul nu mai este capabil si fur-
nizeze energia necesard sau daci efortul
de infigere nu mai poate invinge rezistenta
la penetrare a terenului. Vibroinfigitoarele
actuale sunt construite cu suspensii elastice
izolatoare foarte rezistente, din elastomer,
care asigurd o bund amortizare a vibratiilor
izoland complet mecanismele statice. In
acelasi timp acestea permit ca in faza de
extragere a palplanselor si se actioneze cu
forte de tragere mai mari.
Vibroinfigitoarele genereazi vibratii
fortate de translatie reprezentate prin mis-
cdri vibratorii armonice dezvoltate pe verti-
cald. Reamintim pe scurt mirimile caracte-
ristice ale vibratiei armonice: i
e elongatia - notatd cu x (), y (t) sau z (2)
- reprezintd distanta dintre centrul de
oscilatie si oscilator, la momentul t;

amplitudinea x, - este elongatia maxims;

perioada T - timpul minim dupd care
migcarea se repetd in mod identic. Se
mdsoard Tn secunde.

* frecventa vibratiei f, este inversul perioa-
dei T si reprezintd numirul de oscilatjii
complete efectuate in unitatea de timp
(secunda). Frecventa se misoars in Hertz
(1 Hz = s7/) si se calculeazi cu relatia

=1 _ o
f_T_27z'

pulsatia (frecventa circulard) o, reprezint3
numdrul de vibratii complete care au loc
in intervalul de 2x secunde (@ = 27f).
Pulsatia @ se m3soard in [rad/s].

Prin derivarea tn raport cu timpul a
elongatiei se obtin viteza (prima derivare
v=%= z_’t‘) si acceleratia (@ doua de-

dv _ dx’

dt — gf) miscdrii.
Toate cele trei mirimi (elongatia, viteza si
acceleratia) au o variatie periodici, viteza
si accelerafia fiind defazate Tn timp, fatd
de miscare, cu un sfert de perioad3 7/4 si
respectiv cu o jumatate de perioadd 7/2
(fig. 2, cazul vibratiei armonice a cirui
elongatie variazd sinusoidal fiind definit3
prin ecuatia simpld a miscarii vibratorii
x = x,Sinwt).

rivare 2= V=X =

Asa cum s-a aratat [8], vibroinfigitoarele
sunt definite prin patru parametri caracte-
ristici:

* momentul static M, ;
* forta centrifugd curentd F;

e amplitudinea A;

e frecventa vibratiilor f.

Cei patru parametri pot fi determinati
prin relatiile practice cunoscute, recoman-
date de producitorii de vibroinfigitoare [6],
[12], [13], [14].

Momentul static este, pentru fiecare ex-
centric, dat de produsul dintre masa (m) si
distanta (r) de la centrul siu de gravitatie la
axa de rotatie (fig. 3a). Momentul rezultant
al vibratorului este egal cu suma momente-
lor excentricelor:

M, =Y m.r (kg.m) 0

in care:

m - masa fiecdrui excentric, in kg;
r - distanta dintre centrul de greutate al ex-

centricului si axa de rotatie, in m.

Fiecare excentric genereazi o fortd
centrifugd individuala (fig. 3b):

fi=mrw N) (2)

o - pulsatia fortei centrifuge (perturbatoare)
exprimati n radiani /secundi.

Suma componentelor verticale ale for-
telor centrifuge individuale dau forta per-
turbatoare a vibrogeneratorului.

E=2f 3)
Jf, reprezintd componenta verticald a fiecirei

forte centrifuge individuale.

Forta perturbatoare a vibrogenerato-
rului are o variatie sinusoidalid pe durata
unei rotatii complete a excentricelor, durata
unei perioade (), cu marimi cuprinse ntre
zero si o valoare maxima si cu schimbarea
sensului la jumitatea fiecirei perioade; s-a
considerat situatia inceputului perioadei in
originea semiaxei timpului (fig. 4).

Forta perturbatoare maxim3 va fi dat3
de relatia:

F™ = 1,118.10"°.M,.n" (kN) (4)

n - turafia excentricelor exprimat3 n rot /min.

Amplitudinea, reprezentatd de mirimea
deplasdrii pe verticald a ansamblului vi-
brant, in cursul unei rotatii complete a
excentricelor, se obtine cu formula:
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T t ta 7 torului, dispozitivului de fixare, palplansei
_ precum si a pdmantului antrenat, exprimatd
Flg. 4 n kg
Frecventa vibratiilor (f depinde de
. turatia excentricelor:
A= 2.10°.M, (mm) (5) "
M. f =gy H2 (6)

,
M, este masa dinamicd (vibratoare),
reprezentati de suma maselor vibrogenera-
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Avand in vedere complexitatea proce-
sului de infigere prin vibrare a palplangelor,
pentru studierea comportdrii vibroinfiga-
toarelor in interactiune cu terenul, este
necesar sd se elaboreze modele dinamice
ale sistemului: vibroinfigator - palplansa -
teren. Pe baza unor ipoteze simplificatoare
au fost stabilite diferite modele dinamice
pentru studierea procesului de infigere prin
vibrare a elementelor lungi. Aceste modele
sunt prezentate pe larg in [4] cu referire la
piloti si palplanse.

Datoritd diferentelor geometrice din-
tre sectiunile pilotilor fatd de cele ale
palplanselor, cele de pe urma fiind mult mai
suple, se intelege de la sine cd palplangele
au comportiri dinamice semnificativ diferi-
te fatd de piloti in procesul de infigere prin
vibrare. Cu toate ca din punct de vedere
matematic problematicile sunt similare, in
interpretarea modelelor dinamice, trebuie
s3 se tind cont de aceste diferente prin
precizarea elementelor specifice in setul
de ipoteze. Principalele aspecte legate de
acestea vor fi prezentate in continuare.

Dinamica sistemului vibroinfigitor - pal-
plansd - teren poate fi studiatd consideran-
du-se sistemul liniar cu doud mase, cu un
singur grad de libertate, in diferite ipoteze
de calcul. Cele dou3d mase sunt repre-
zentate de masa staticd si masa dinamica
(vibratoare).

Masa staticd (m) este reprezentatad de
masa mecanismelor statice (nevibratoare)
de actionare si de transmitere a migcarii.

Masa dinamic4d (vibratoare, m,) este con-
stituitd din suma maselor componentelor
sistemului actionate de forta perturbatoare:
vibrogeneratorul, dispozitivul de fixare si
palplansa. in cazul unui studiu mai elaborat
se poate avea in vedere si masa pamantului
care vibreazd. Cel mai simplu model me-
canic (fig. 5), pe baza ciruia se poate face
calculul dinamic al vibroinfigitoarelor, se
concepe considerand urmatoarele ipoteze
simplificatoare:

e mecanismele statice, de actionare si de
transmitere a miscdrii, sunt rezemate
elastic (pe arcuri);
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e se neglijeazad elasticitatea palplangei,
aceasta fiind considerat rigida;

» se considerd cd fortele de frecare pe
suprafetele laterale ale palplansei nu
influenteaza asupra miscarii vibrante
a elementului (pe suprafetele laterale
palplansa se desprinde de pamant);

e se considerd numai vibratiile pe directia
de infigere a palplansei;

* se considerd c3 pamantul are comportare
elastica.

Studiul acestui model mecanic funda-
mentat teoretic de Polidor Bratu (prof. Univ.
dr.ing. membru al Academiei de Stiinte Teh-
nice, Doctor Honoris Causa al Universitatii
Tehnice din Chigindu), este prezentat in [4].

Cercetdrile experimentale au evidentiat
influenta amplitudinii, frecventei, a fortei
perturbatoare si a fortei de apisare (presiu-
nea staticd) asupra procesului de infigere a
palplangelor n pdmant. Astfel la sciderea
amplitudinii viteza de infigere v a palplansei
se reduce, iar la valori mai mici decat am-
plitudinea criticd A, infigerea elementului
inceteazd, datoritd proprietitilor elastice
ale paméntului, care vibreazd impreuni cu
pilotul (fig. 6) [4].

Pe mdsura desfasurdrii procesului de
infigere, amplitudinea vibratiilor palplansei
variazd cu adancimea de infigere a aceste-
ia, variatie care depinde de natura terenului
si de domeniul de frecventd. Valorile re-
comandate pentru amplitudinea vibratiilor
conform [4], [5] sunt prezentate in tabelul 1.

Deoarece palplansele au rezistente la
varf mici, frecventa vibratiilor are o influ-
entd importantd asupra procesului de infi-
gere a acestora in pdmanturi slab coezive.
Infigerea sau extragerea palplansei poate
fi facutd cu forte exterioare mai mici daca
se folosesc frecvente care si asigure des-
prinderea acesteia de pdmant reducandu-
se astfel rezistenta terenului la Tnaintarea
palplansei. Astfel frecventele de lucru tre-
buie s fie mai mari decét o anumita frec-
ventd consideratd frecventa critici egali
cu frecventa la care palplansa se desprinde
de pdmant (f > £, fig. 7 [4]). Frecventa
criticd este mai micd daci se mareste mo-

v 3
n
m
Ac | .
Al A
Ao
Fig. 6.
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Amplitudinea palplansei
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m
fcritic f
Fig. 7.
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Fig. 9.

mentul static al excentricelor. Procesul de
infigere al palplanselor este bine inteles
influentat si de forta staticd aplicata asupra
lor. Pentru realizarea infigerii este necesar
ca presiunea staticd generatd de aceastd
fortd (p = F,/ S, n care F,, este forta static3
iar S, aria sectiunii transversale a palplansei)

Fig. 11.
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Natura terenului

Tabelul 1
Mdrimea amplitudinii A,, Tn mm,
Natura t lui corespunzdtoare
atura terenutul frecventei oscilatiilor, in min™?
800...1000 1200...1500
Pamanturi nisipoase 8...10 4...6
Pamanturi argiloase 6...8
Tabelul 2
in kN/m

Cr’

Palplange din profile ugoare| Palplanse din profile grele
PAmanturi nisipoase imbibate
cu apd si pamanturi argiloase 12 14
plastice slabe
lq%m, dar cu 1pc|gznun| de ar- 17 20
gild tare sau pietrig
Pamanturi argiloase plastice 20 25
Idem, semitari si tari 40 50

sd depdseascd o anumitd mdarime [imitd a
presiunii, p,. Presiunea limita depinde de
natura §i starea terenului, de dimensiunile

si profilul palplangei si de regimul de vi-

brare (p, = 15...30 N/cm?, pentru pimanturi

nisipoase Tmbibate cu apd si pdmanturi

argiloase slabe [4], [5]). in fig. 8, dupi [4],

se prezintd curba de variatie a vitezei de

infigere a palplangei in functie de presiunea
static3 aplicata.

Viteza de infigere depinde si de raportul
F./ F, dintre for{a staticd F, si amplitudinea
fortei dinamice F, existdnd un domeniu
optim al acestui raport, pentru care viteza
si adancimea de nfigere sunt maxime [4].

Avand in vedere cele de mai sus rezultd
ci pentru determinarea principalilor para-
metri functionali si constructivi, la selecta-
rea vibroinfigitoarelor folosite la punerea
in lucrare a palplangelor este necesar si se
indeplineasca urmdtoarele conditii:

» vibroinfigitorul trebuie sa asigure palplan-
sei o amplitudine a vibratiei adecvati con-
ditiilor tehnologice de functionare;

e prin performantele sale vibratorul trebuie

s asigure atdt madrimea fortei perturba-

toare P, cit si pulsatia vibratiilor fortate

necesare;

echipamentul trebuie sd asigure realiza-

rea unei forte de apasare suplimentard

(presiune staticd) pentru depdsirea presiu-

nii limitd a terenului la varful palplansei,

astfel fncat s3 se obtind avansul cores-

punzator;

motorul de actionare si transmisia trebuie
si realizeze atit cuplul la pornire, cét si
puterea maxima in regim stabilizat cores-
punzitoare conditiilor de exploatare.

Pentru Tncadrarea in aceste conditii este
necesar ca la selectarea vibroinfigitoarelor
sa se parcurgd etapele prezentate in cele ce
urmeazi (fig. 9):

a) Stabilirea elementelor geometrice
caracteristice ale palplangelor in functie
de destinatia acestora, natura terenului si
tehnologia de lucru. Acestea sunt reprezen-
tate de: profilul palplansei (S, U, Z etc.),
perimetrul sectiunii transversale (), aria
sectiunii transversale (S) si lungimea (L).

b) Determinarea amplitudinii fortei
perturbatoare (P, astfel incét s3 se asi-
gure desprinderea palplansei, respectiv

= BT.. (unde B este factorul dinamic
ce tine cont de desprinderea palplansei in
functie de frecventa de lucru a vibratorului
iar T,, este rezistenta critica la desprinderea
palplangei). Rezistenta critici la desprin-
derea palplangei de pamant (7,), se cal-
culeazd in functie de adancimea stratului
si de natura terenului. Se foloseste relatia

I. = ‘QZT"" b (s-au facut notatiile: A, este
addncimea stratului de ordinul i stribut de
palplansd; T, - rezistenta critica specifica
(tabelul 2, [4], [5]),
in cazul palplanselor, marimea factorului
1 pentru frecventa de
lucru a vibratorului cuprinsd in intervalul
15...25 Hz.

¢) Determinarea incdrcirii statice totale

n - numdrul straturilor).

dinamic este f =

necesare pentru actiunea asupra varfului
palplansei (Q) se face din conditiile:
max[P',Re] < Q < Re,. Pentru de-
terminarea lui P' se foloseste relatia:

= (1,2..1,5)$,S,, unde p, este presiu-

nea la care incepe finfigerea (p, = /5...30
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Nicm?, [4]). Coeficientii ¢ si €, {in seama
de diminuarea efectului dinamic la varful
palplansei (in cazul palplangelor metalice
g,=0,155ig,= 0,5, [4].

d) Determinarea momentului static
total efectiv necesar (M) care trebuie s
respecte conditia: M, = max[M’,,M",]
unde M, este momentul static necesar
rezultat din conditii tehnologice in frontul
de lucru (egal cu momentul static pre-
liminat al maselor de dezechilibrare) iar
M,," este momentul static necesar pentru
a pune in miscare sistemul si a reali-
za performantele tehnologice de lucru.
Avéand in vedere coeficientul de repartitie
a maselor in miscare, 4, = (m; + my) /
2 a cdrui mirime se adoptd (A, = 1.5
[4]), se pot calcula masa piriii inferioare

__A @
(masa dinamica, ™ T 1+ 9
m, reprezintd masa totald a elementelor
excentrice de dezechilibrare inertiald din
componenta vibratorului) si masa partii
A Q
1+4, 9
), care sunt necesare pentru determina-
rea celor doud momente statice. Se fo-
losesc relatiile: M, = ¢(m, + m,)A,;
M", = A,D/ (k' — mw"). Pentru y se
adoptd marimile, 1,0 in cazul elementelor

m

— MW,
’

superioare (masa staticd, #: =

usoare respectiv, 1,25 Tn cazul elemen-
telor grele iar A, se stabileste conform
tabelului 1. Parametrul D are semnificatia:

D = [k — (m, + m)o' Sk, — moa®) —
—mbw ; k; si k, sunt coeficientii de

rigiditate, al elementelor elastice si respec-

tiv, al pdmantului; w este pulsatia necesard

_ /A
a fortei perturbatoare = v/ 77, .

e) Determinarea frecventei vibratiilor
de lucru (/) se face cu relatia £ = l_w si
se coreleazd cu marimile din tabelul T.

f) Determinarea momentului cuplu-

lui la pornire (M), in Nm, se face cu
relatia M, = (mor” + J)§ + morg, In
care J, este momentul dep inertie redus
fatd de axul de rotatie motor al vibratorului
corespundtor tuturor maselor excentrice
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t =15 J reprezintd timpul de pornire,

(
in secunde). Se vor considera my = M,, iar
n,, care este numdrul de rotatii complete ne-
cesar la pornire pentru a ajunge in regimul
stabilizat, se adopta (n,= (5...10) rot [4)).

g) Determinarea puterii necesare actio-
nirii vibratorului (P) se stabileste din
conditia P, = max(F’,,P".), In care:

pPo= M, 9w
" T M, pro— . M.
M ) * 3(mi+ mon

exprimate Tn W (se introduc M, [kg];
o [rad/s]; m [kg)).

Momentul total al cuplului in regim sta-
bilizat (M,) se determind cu relatiile:

M. =M +M,;

M, = myr(0,50°A, sin2ot + g sinwt);

A; = mya’(ky - myw?) / D;

M, = PR

Randamentul # se adoptd in intervalul
7 =0,52...0,80, in functie de tipul construc-
tiv al vibratorului, iar coeficientul de frecare
la rostogolire are domeniul de marimi u =
0,0018...0,01. R reprezintd raza de rulare
a corpurilor de rostogolire ale rulmentilor
arborilor cu mase excentrice.

Astfel se va alege un vibrogenerator
ale cdrui caracteristici tehnice corespund
mérimilor rezultate din calculele prezen-
tate.

Tinadnd cont de structura constructivd
actuald a vibroinfigdtoarelor, care au sus-
pensiile elastice izolatoare din elastomeri,
pentru calculul dinamic al acestora, se pot
folosi modele dinamice specifice rezemaérii
vasco-elastice a mecanismelor statice (fig.
10).

Prin considerarea influentei inertiei
pidmantului, a comportidrii vasco-elastice
a acestuia la varful palplansei si tindnd
cont de elasticitatea palplangei, fenome-
nul devine mult mai complex si nece-
sitd un model dinamic mult mai elabo-
rat (fig. 11) corespunzitor unui sistem de
ecuatii diferentiale neliniare, reprezentand
conditiile de echilibru pentru cele n+2
mase.

Masa pdmantului participantd la vi-
brare a fost distribuitd uniform pe fie-
care portiune elementard de palplansa
considerandu-se totodatd ci in lungul aces-
teia pdmantul are o comportare elasticd. Se
considerd de asemenea ci asupra fiecarui
element actioneaza rezistenta pamantului
pe suprafata laterald corespunzatoare. For-
tele elastice interioare palplansei au fost
modelate prin arcurile cu constantele elas-
ticek,,, i,i=12,.n

Modelul propus poate constitui incepu-
tul pentru un studiu mai complex al dina-
micii vibroinfigitoarelor.
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Iuliana STOICA-DIACONOVICI - Secretar ARIC -

Asociatia Romani a Inginerilor Consultanti are plicerea de

a informa pe cei interesati cd n cursul lunii septembrie 2008,
Federatia International3 a Inginerilor Consultanti (FIDIC) a publicat
volumul cuprinzand Conditii de Contract pentru Constructii si Pro-
iectare inclusiv Exploatare. Volumul constituie ultima publicatie din
seria noilor Conditii de Contract FIDIC: pentru Constructii, pentru
Constructii si Echipamente inclusiv Proiectare, pentru Proiecte la
Cheie, pentru Lucriri de Dragaje si Asanari si forma Scurtd de
Contract. Conditiile de Contract pentru Constructii si Proiectare in-
clusiv Exploatare se adreseaza proiectelor |a care, fatd de activitétile

tradifionale de proiectare si executie, se adauga si activitatea de
exploatare incluzind concesionare, parteneriat public privat etc.
Filosofia conditiilor de Contract pentru Constructii si Proiectare

inclusiv Exploatare se bazeazd pe incheierea unui singur con-
tract care sd asigure optimizarea coordondrii, inovatiei, calitdtii si
performantei. La finele perioadei de exploatare, obiectivul se preda
Beneficiarului in conditii normale de exploatare. Aceste Conditii
de Contract au sfera de aplicare pentru contracte la care durata de
exploatare nu diferd semnificativ de perioada de referinta de 20 de
ani. Conditiile de Contract pentru Constructii si Proiectare inclusiv
Exploatare reprezintd un instrument la dispozitia beneficiarilor care
intentioneazd sa realizeze lucrdri importante finantate prin sistemul
de concesiune, parteneriat public privat, precum sectoare de auto-
stradi, tronsoane de cii ferate, parcaje si obiective industriale. in
prezent volumul in limba englez3 este disponibil |a sediul Asociatiei
Roméne a Inginerilor Consultanti iar in cursul semestrului Il al anu-
lui 2009 va fi disponibild si versiunea in limba romana.
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Datoritd calitdtilor sale de operativita-
te, mobilitate si accesibilitate, sectorul de
transporturi rutiere s-a dezvoltat semnifi-
cativ devenind cel mai utilizat sector din
sistemul de transporturi.

Aceasta a condus la mbundtatirea
performantelor autovehiculelor si implicit
la 0 noud abordare Tn ceea ce priveste
necesitatea si oportunitatea sistematizarii
si optimizirii caracteristicilor céilor rutiere,
n special a celor aflate pe culoarele de
circulatie internationald.

n acest sens, a apdrut necesitatea unei
uniformizari la nivel european in ceea
ce priveste principiile de constructie si
amenajare a drumurilor, fiind elaborat un
plan coordonator adaptat cerintelor de
trafic international si de mediu, inclusiv
al sigurantei circulatiei, prin incheierea la
Geneva n anul 1975 a unui ,Acord euro-
pean asupra marilor drumuri de circulatie
internationalald” (AGR) la care a aderat si
Romania in anul 1985, plan care pand in
prezent a fost imbunitatit in diverse etape.

Este de mentionat faptul c3, de la ade-
rare si pAnd in prezent, Romania nu a reusit
si se alinieze cerintelor AGR, Tn pofida
elaborrii in decursul timpului a unor stu-
dii cu privire la stabilirea unor culoare de
referintd pentru constructia de autostrézi,
drumurile nationale din tara noastrd, Tnre-
gistrate in reteaua drumurilor europene,
prezentdnd n mare parte elemente geo-
metrice nesatisficitoare si generand un
efect negativ asupra sigurantei circulatiei si
mediului prin traversarea de localitdti.

Pan3 in anul 1989, singurele sectoare
de drum care satisficeau intr-o oarecare
misurd cerintele europene erau:

- Autostrada A1 (Bucuresti - Pitesti) Tn lungi-
me de 96,5 km pe culoarul E70;

- Autostrada A2 (Fetesti - Cernavodd) fin
lungime de 17,3 km care trebuia s facd
parte din Coridorul IV transeuropean;

Dupd anul

Romania a cunoscut o crestere exploziva

atdt ca volum cét si ca performante ale

autovehiculelor si, drept urmare, indiferent

1989, parcul auto din

de politica de dezvoltare si modernizare
a retelei rutiere din Romania, a devenit
unul din punctele prioritare ale programe-
lor de dezvoltare national3, elaborandu-se
in acest sens un program coordonat si
esalonat pentru completarea actualei retele
de drumuri cu o retea de autostrazi si dru-
muri expres.

Strategia de redistribuire a traficului pe
anumite culoare, care sd aibd capacitatea
de a-l prelua in cea mai mare parte, asigurd
de reguld scurtarea distantei de parcurs
intre originile si destinatiile acestora cu
efecte benefice asupra mediului, consu-
murilor de energie, timpului de transport,
fluentei si sigurantei circulatiei, onorand
totodatd integrarea europeand a Romaniei
si aplicarea prevederilor AGR.

in etapa actuald, principalele obiec-
tive ale Administratiei retelei de drumuri
din Roménia cu privire la esalonarea
constructiei de autostrdzi si drumuri ex-
pres este corelatd cu oportunitatea datd de
cresterea traficului pe anumite culoare si
disponibilitatile financiare existente. Ca ur-
mare s-au elaborat o serie de proiecte care
au scos in evidentd fezabilitatea initierii
unor culoare noi de preluare a traficului
si au stabilit o noua retea rutierd de baza
formatd din autostrdzi si drumuri expres,
dupd cum urmeazi:
Autostrazi:
e Al. Bucuresti - Pitesti - Ramnicu Valcea
- Sibiu - Deva - Timisoara - Arad - Nadlac
- iegire spre Ungaria;
e A2. Bucuresti - Fetesti - Cernavoda -
Constanta;
¢ A3. Bucuresti - Ploiesti - Bragov -
Sighisoara - Targu Mures - Cluj-Napoca
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- Zaldu - Oradea - Bors - iesire spre
Ungaria;

® A4. Intrare din Republica Moldova - lasi
- Targu Frumos - Sibaoani - Targu Neamt
- Poiana Largului - Ditrdu - Targu Mureg
- jonctiune cu A3;

e A5. Ploiesti - Buzdu - Focsani - Albita
- iesire spre Republica Moldova;

In baza strategiei de oportunitate si a
resurselor financiare disponibile, s-au de-
marat lucrdri de constructie de autostrizi
pe culoarele A1, A2, si A3.

Drumuri expres:

e Figiras - Sibiu, ca legdturd intre A3 si Al
n partea centrald a tarii;

* Pitesti - Craiova, cu legituri la AT;

* Arad - Oradea, ca legiturd intre A3 si Al
n partea vesticd a tarii;

e Turda - Sebes, ca legdturd Intre A3 si Al
in partea central3 a tarii;

e Petea - Satu Mare - Baia Mare, cu iesire
in Ungaria;

e Zaliu - Baia Mare (Drumul Nordului), cu
legdturd la A3;

e Ramnicu Sdrat - Brdila - Galati, cu
legdturd la A5;

Tn contextul retelei rutiere rapide pre-
zentate, drumurile expres reprezint in prin-
cipiu drumuri de legdturd intre autostrdzi
(considerate drumuri de referin{d cu viteze
mari si un volum major de trafic in prezent
sau fntr-o perspectivi imediatd) si care
pot fi dezvoltate cu usurintd in autostrazi
functie de evolutia traficului. Drumul ex-
pres este definit, atdt conform AGR cét si
normelor romanesti, ca fiind un drum re-
zervat pentru traficul autovehiculelor acce-
sibil numai in noduri rutiere sau intersectii
reglementate, pe care, in mod expres, este
interzisa oprirea si stationarea pe partea
carosabila.

Alegerea caracteristicilor geometrice
trebuie sd se facd astfel incit si permita
tuturor utilizatorilor circulatia in conditii
de siguranta si confort cu scurgerea fluentd
a traficului {congestiondri minime) si cu
luarea in considerare a clasei tehnice, a
nivelului de serviciu §i a vitezei de proiec-
tare de perspectiva. Astfel, proiectarea unui

i
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drum expres, si nu numai, trebuie abordata
intr-o viziune globald, coerentd din toate
punctele de vedere (geometrie, semnaliza-
re, dotdri, intersectii) si trebuie sd permitd
imbunatdtiri progresive ulterioare de tre-
cere la profil de autostradd reprezentand
altfel o primd etapa de constructie a unei
autostrdzi.

Drumul expres, acceptat ca etapd in-
termediard in constructia unei autostrdzi,
poate reprezenta fie o primi cale a aces-
teia, respectiv un drum cu doud benzi de
circulatie (clasa tehnica Ili), dar cu elemen-
te geometrice corespunzdtoare viitoarei
categorii de drum, fie maximum o sectiune
intermediard, respectiv un drum cu patru
benzi de circulatie (clasi tehnica Il) functie
de volumul de trafic estimat in perspectiva
imediatd (15 ani) si care sd garanteze nive-
lul de serviciu necesar in concordanti cu
functiunea economica a drumului.

In cazul drumurilor expres cu patru
benzi de circulatie, conform O.G. 43/1997
republicatd, aprobata prin Legea nr. 82/1998
privind ,Regimul juridic al drumurilor” si a
normelor tehnice privind ,Proiectarea, con-
struirea si modernizarea drumurilor” apro-
batd cu Ord. M.T. nr. 45/1998, separarea
sensurilor de circulatie este prevdzutd a se
face prin marcaj logitudinal cu linie dubla.
Aceasti solutie contravine recomandarilor
AGR care prevdd in mod deosebit adop-
tarea a doud cadi separate, cate una pentru
fiecare sens de circulatie, latimea minima
recomandatd pentru banda mediana fiind
de 3,00 m.

Aceastd lafime minim3 poate fi di-
minuatd in zonele extrem de restrictive,
unde trebuie totusi mentinutd o anumitd
|4time pentru instalarea unui parapete de
siguranta. In aceste cazuri se vor prevedea
parapete adecvate situatiei respective.

Conform acelorasi norme romanesti
precum si a normelor tehnice privind ,Sta-
bilirea clasei tehnice a drumurilor publice”
aprobati cu Ord. M.T. nr. 46/1998, benzile
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de circulatie pentru drumuri expres au
litimea de 3,50 m pentru viteza de pro-
iectare de 40 - 100 km/h (corespunzitoare
claselor tehnice Il si ll).

Prevederile AGR impun pentru drumu-
rile expres o litime a benzilor de circulatie
de cel putin 3,50 m si o vitezd de proiec-
tare de 60 - 120 km/h ceea ce conduce la
ideea ca litimea benzii de circulatie, pen-
tru viteze de proiectare de peste 100 km/h,
este mai mare de 3,50 m.

De asemenea, vitezele de proiectare
mai mari de 100 km/h se aleg numai n ca-
zul in care partile carosabile sunt separate
si dacd amenajarea intersectiilor permite
aceastd vitezd. Vitezele de proiectare cele
mai mici (60 km/h) pot fi utilizate pentru
tronsoanele cele mai dificile.

Conform normelor roménesti, precum
si a prevederilor AGR, acostamentele pen-
tru drumurile expres sunt de 2,50 m [4time
{ldtime necesard opririi in afara partii ca-
rosabile, In caz de urgentd), consolidate
adiacent partii carosabile pe cel putin 0,70
- 0,75 m, ldtime denumitad band3 de inca-
drare si diferentiatd clar de partea carosa-
bil. in lipsa acestor benzi de oprire in caz
de urgentd (in zone extrem de restrictive),
conform AGR, ar trebui previzute alveole
de oprire (zone de parcare adiacente partii
carosabile) la anumite intervale.

Conform acelorasi norme romanesti, la
drumurile expres se pot admite accese la
nivel numai in conditiile in care intrarea si
iesirea din drumul expres se fac prin viraj
la dreapta nefiind admise incrucisdri sau
accese prin viraj la stinga sau in anumite
conditii in cazul unui schimb important de
trafic, pot fi luate in calcul amenajarea unor
intersectii giratorii. Intersectiile cu alte cdi
de comunicatie se vor face obligatoriu de-
nivelat. Prevederile AGR stipuleaza c3 inter-
sectiile drumurilor expres cu doud benzi de
circulatie cu alte categorii de drumuri pot
fi denivelate in punctele importante, ame-
najate ca noduri rutiere si simple pasaje
fard nod rutier, pentru restabilirea anumitor
legdturi de comunicatie sau la acelasi nivel
unde sensurile giratorii constituie o solutie.
In ceea ce priveste drumurile expres cu
patru benzi de circulatie, prevederile AGR
mentioneazd ci intersectiile trebuie 53 se
realizeze in general la niveluri diferite.

Intersectiile trebuie cit mai uniform dis-
tribuite pe traseul drumului expres, numarul

acestora poate fi restrictionat prin redirija-
rea unor curenti de trafic citre cele mai
importante, situate in imediata vecinatate.
in raportul privind “Standardizarea Ti-
pologiei Retelei de Drumuri Trans-Euro-
pene” din 1994 (parte integrantd a progra-
mului “Trans European Motorway” - TEM)

sunt precizate trei tipologii de realizare a

drumurilor expres:

® cu o singurd cale, cu doud sau trei benzi
de circulatie si cu executia intersectiilor
la nivel sau denivelat, functie de nivelele
de serviciu asigurate;

e cu doud cdi separate, cu executia inter-
sectiilor la nivel cu sens giratoriu sau cu
accese de dreapta;

¢ cu doud cdi separate, cu executia intersec-
tiillor denivelat.

Daca din punct de vedere al drumuri-
lor expres corespunzitoare clasei tehnice
Ill (prevdzute cu doud sau trei benzi de
circulatie) normele roménesti sunt in ge-
neral corespunzitoare cu prevederile AGR
(cu mici exceptii; ex: viteza minim3 de pro-
iectare de 60 km/h si nu 40 km/h), pentru
cele cu patru benzi de circulatie (cite doua
pe fiecare sens - corespunzidtoare clasei
tehnice 1) insd, exista diferente majore Tntre
criteriile normelor roméanesti si cele AGR.

Tn acest context a apirut necesitatea
elabordrii unui Normativ specific drumu-
rilor expres cu patru benzi de circulatie
{corespunzitor clasei tehnice Il), care si
aib3 Tn vedere alinierea normelor romanesti
la recomandarile AGR intrucét aceste cate-
gorii de drumuri precum si autostrizile
vor fi inglobate in reteaua drumurilor inter-
nationale.

Conform noului ,Normativ privind pro-
iectarea drumurilor expres pentru reteaua
rutierd rapida de comunicatii” din Romania,
drumurile expres sunt drumuri nationale re-
zervate exclusiv circulatiei autovehiculelor
care nu deservesc proprieta{i riverane si
care:

e au doud sensuri de circulatie cu doud
benzi pe sens, separate de un spatiu
median;

 nu intersecteazd la nivel nicio altd cale
de comunicatie;

e intrarea si iegirea autovehiculelor este
permisd numai cu acces dreapta, in lo-
curi special amenajate si au in sectiune
curentd, in aliniament, o platforma de 22 m
in urméatoarea configuratie:
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* un spatiu median de separare a sensurilor
de circulatie de 3.00 m ldtime;

e doud cidi de circulatie de 8.00 m litime
fiecare, care cuprind pe sens cite doui
benzi de circulatie de 3.50 m litime
si doud benzi de incadrare de 0.50 m

l&time;

¢ doud acostamente neconsolidate de cite
1.50 m;

Este de mentionat faptul ci noul ,Nor-
mativ privind proiectarea drumurilor ex-
pres pentru reteaua rutierd rapida de co-
municatii” stabileste caracteristici generale
ale traseului Tn conformitate cu celalte
norme romanesti in vigoare cu privire la
drumurile expres si corelate cu prevederile
AGR cu anumite exceptii stabilite pe criterii
exclusiv economice, cum ar fi:

- Banda de circulatie s-a fixat la 3,50 m
latime in conditiile unei viteze de proiec-
tare de 100 - 120 km/h;

- Acostamentele (benzile de stationare ac-
cidentald) s-au fixat la 2,00 m litime
si nu 2,50 m conform celorlalte norme
tehnice;

- Benzile de incadrare s-au fixat [a 0.50 m
latime si nu 0.70 - 0.75 m.

Din punct de vedere al dotérilor, drumu-
rile expres sunt prevdzute cu spatii de par-
care, conform Ordinului MTCT 2264/2004
si baze de ntretinere.

Semnalizarea orizontala si verticald se
va realiza conform prescriptiilor in vigoare
pentru drumuri europene si corelate cu pre-
vederile Normativului PD 162/2002 privind
Jproiectarea autostrdzilor extraurbane”.

De mentionat cd pentru drumurile ex-
pres nu este stabilitd o semnalizare de
identificare distincta si astfel, cele cu patru
benzi de circulatie, conform noului Nor-
mativ, pot fi percepute de citre utilizatori
ca autostrdzi.

in “Standardizarea Tipologiei Retelei
de Drumuri Trans-Europene” din 1994 sunt
puse in paralel continutul caracteristicilor
autostrazilor, drumurilor expres si drumu-
rilor obisnuite, fiind atasate fiecdrui tip de
drum un indicator specific.

Consideram ca necesard completarea
legislatiei actuale cu privire la semnaliza-
rea drumurilor publice cu semne specifice
drumurilor expres si corelate cu prevede-
rile AGR. Tn cadrul proiectdrii drumurilor
expres se va tine seamad, functie de traficul
de perspectivi, de dezvoltarea lor, in viitor,

la profil de autostradi. Avand in vedere
ca spatiul median de separare a sensurilor
de circulatie are o li{ime de 3 m, lirgirea
la profil de autostradi se va face spre ex-
terior.

Prin urmare, atat gardurile de protectie,
spatiile de parcare, sistemele de colectare
si evacuare a apelor cét si lucririle de con-
solidare ar trebui proiectate astfel ncat si
nu fie afectate de procesele de evolutie a
drumului expres la profil de autostrada.

Drumurile expres reprezinti o etapi
in construirea autostrdzilor, si permit esa-
lonarea lucrdrilor de investitii pe misura
dezvoltdrii traficului si a fondurilor dispo-
nibile.

In cadrul programului de dezvoltare a
retelei de drumuri din Romania, firma $.C
CONSITRANS a proiectat drumurile expres
Arad - Oradea si Briila - Galati.

Drumul expres Arad - Oradea a ap#rut
ca O necesard, importantd si strategic3
legdturd rutierd rapidi pe partea de vest a
tdrii, pe directia nord-sud, atét regionald,
cat si intre cele doud magistrale autostra-
dale din zond, orientate vest-est si anume
Autostrada Transilvania (Bors - Bragov) in
executie si Coridorul IV (N&dlac - Bucuresti
- Constanta) care va facilita si accesul la
punctele de trecere a frontierei cu Ungaria
(prin Salonta si Virsand).

Din studiul evolutiei si repartitiei trafi-
cului in zond a rezultat necesitatea Tmpir-
tirii traseului Tn trei tronsoane, functie
de volumul traficului preconizat ci il va
tranzita.

Astfel, pe sectoarele de drum aferente
jonctiunilor cu Autostrada Transilvania si
Coridorul 1V, se impun, inca din anul 2010,
profile de autostradi iar pe sectorul inter-
mediar se justifici, deocamdatd, construi-
rea unui drum cu patru benzi de circulatie,
respectiv drum expres.

Pe tronsonul de drum aferent ocoli-
rii municipiului Oradea, evolutia traficului
justificd construirea unei autostrizi cu 3
benzi de circulatie pe sens, iar pe tronsonul
de drum aferent ocolirii municipiului Arad
pana la Chisineu Cris, se justificd construi-
rea unei autostrdzi cu 2 benzi de circulatie
pe sens.

Evolutia traficului estimat ci va uti-
liza tronsonul intermediar cuprins ntre
Chisineu Crig si Oradea impune un pro-
fil de autostradid tn anul 2020, ceea ce
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a impus adoptarea unui profil de drum
expres, cu posibilitatea de extindere la
autostradd Tn conditiile in care estimérile
traficului vor fi confirmate n timp si functie
de posibilititile financiare.

Drumul expres Briila - Galati a fost
studiat atdt ca o legdturd intre municipiile
Brdila si Galati, cit si ca un tronson de
drum care sd fie integrat in reteaua de
drumuri expres, prin culoarul Ramnicu
Sdrat - Brdila - Galati, cu legturd la A5 si
legéturd la viitorul culoar Briila - Tulcea cu
costruirea podului suspendat peste Dunire
in partea de nord a Briilei.

Studiul traficului estimat pune n evi-
dentd necesitatea construirii unui drum
cu 4 benzi de circulatie. intre Briila si
Galati, degrevand astfel D.N. 2B si D.N.
22B, depdsite fizic si moral in prezent, de
traficul In continud cregtere, iar din anul
2019 este necesard extinderea la un profil
de autostrad.

Drumurile expres au fost proiectate
conform noului ,Normativ privind proiec-
tarea drumurilor expres pentru refeaua ru-
tierd rapidd de comunicatii”, astfel incat s3
permitd dezvoltarea traseelor pe directii de
perspectiva noi, ocolind localititile si care
sd fie ulterior largit la profil de autostrad3.

Constructia de drumuri expres cu sau
fard perspectivd de extindere la profil de
autostradd reprezinti un pas important
si necesar in dezvoltarea retelei rutiere
din Roméania cu efecte majore, benefice,
socio-economice, de mediu si siguranta
circulatiei.

Prin integrarea Romaniei in U.E., reali-
zarea unei retele rutiere adoptate cerintelor
actualului si viitorului trafic international
constitue, incd o datd mai mult, o prioritate
in politica de investitii din tara noastrs,
atat ca obligafie asumati, cat si in vede-
rea consoliddrii relatiilor cu celelalte tiri
europene.
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The phrase “express ways'’ was mentio-
ned for the first time in the Highway Capa-
city Manual, published in the USA in 1965.
This manual also brought for the first time
the definition and functional classification
for roads. The “Express Way” is defined as
being: a trunk - as per the functional clas-
sification - intended for the long distance
car traffic with the total (sometimes partial)
control of accesses and exits and with une-
ven crossroads, if required by the traffic. It
is to be mentioned that the manual makes
reference, same as with the freeways, to
the possibility that in case of an extremely
difficult relief or out of any other reasons,
the median area is reduced to the width
of 1.00 m, necessary for the installation of
some separation obstructions - therefore
two platforms, with at least two lanes for
each traffic way.

Employers’

Association

Ten months have passed from our mee-
ting which took place in Busteni on the oc-
casion of the Conference of the Represen-
tatives of the Road Employers’ Association
in Romania. According to our Statutes, after
the Representatives’ Conference in Novem-
ber 2007, the Managing Council performed
some specific activities such as: On Februa-
ry 28, 2008 the Meeting of the Managing
Council took place in Suceava. Among the
issues under discussion, a most stringent
one was the lack of qualified labour in the
field of road and bridge construction and
maintenance.

Tools e

Equipments

The year 2008 brought for the con-
structions a number by approximately 11%
higher of construction permits only for

- —
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the residential real estate buildings, that is
35,233 permits according to the National
Statistics Institute (INS), as compared to
the similar period of last year. Imposing
buildings, developed more and more on
hight, road projects and overground passa-
ges, they all require some specialized con-
struction equipments, for each and every
application.

Cranes have become essential, given
the development of the construction mar-
ket, becoming more and more specialized
and modernized in accordance with the
clients’ needs. If we speak either of mo-
dular, mobile or auto cranes, this range of
construction equipments incorporates a
specialized series of technologies, meant to
increase the efficiency and ease the opera-
tors’ activity.

Standardization 12

The Employers’ association from the
Industry of Cement and other Mineral
Products for Constructions in Romania
(CIROM), the Romanian Association of
Construction Contractors (ARACO) and the
Association of Concrete Manufacturers in
Romania (APBR), in partnership with the
Ministry of Development, Public Works
and Housing (MDLPL) organized the confe-
rence on “European concretes - Longlasting
Constructions”, having as a main topic the
implementation in Romania of the new
Practice Code for concrete production.

Traffic Safety 14

Ever since the beginning of 2007, as
part of the intermediary evaluation pro-
cess for the results obtained in the fight
for reducing the number of human victims
caused by road accidents, the European
Parliament elaborated a resolution meant
to analyse the steps made in this respect,
by also making some recommendations
for accelerating the implementation of the
specific measures.

On this occasion, among other things,
the initiative of the European Commission
for adopting the traffic safety Directive was
again brought under discussion. More than
a year and a half have passed ever since
then...

Company Profile 16

In 1994, the company ARCON was
founded in the city of Sfantu Gheorghe; a
specific, singular presence in the industry
and distribution of construction materials
in Romania.

ARCON proved a competent high per-
formance manufacturer of the bituminous
membrane marks PLUVITEC and ARCO, as
well as of the expanded polystyrene series
PINGUIN and ARCO. Its activity performed
over a period of 14 years meant, first of all,
the purchase of last generation technologi-
cal equipments and installations, the pre-
paration, organization and implementation
of the technological process, recruitment,
training and assignment of responsibilities
for the operational staff, operators, engine-
ers, IT specialists.

Technical

solutions

The industry made some important
progress in the development of the tech-
nology for bitumen modification, with a
view to improving its characteristics, in
what regards bitumen performance, while
reducing the production costs and techni-
cal problems usually related to the polymer
modified bitumen.

Consilier

Construct

Consilier Construct, member of Poyry
group, a company having as main field
of activity the design, consulting and te-
chnical assistance in the field of civil and
industrial onstructions, performs its activity
both locally and outside our country, in
strong correlation with the development
strategy of the services’ market and is
permanently adapting to the requirements
imposed by Romania’s integration in the
European Union.

The company makes use of modern
design software with adequate computer
tools and highly qualified staff, at the same
time having a courageous and efficient
management.
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Geotechnics 22

Asphalt concrete overlays placed over
cracked pavements suffer large stresses at
the interface under the passage of traffic
loads, leading to the reflection-cracking
phenomenon. This paper presents a labo-
ratory study for evaluation of the effect of a
polyester geogrid as an interlayer reinforce-
ment between a cracked asphalt concrete
layer and a non cracked one. The quan-
titative and qualitative evaluation of the
effects of reinforcement system in relation
to the traditional rehabilitation technique
of asphalt concrete overlay was performed
using dynamic fatigue tests were conducted
on prismatic beams resting on an elastic
foundation that were conceived to simulate
a cracked pavement after rehabilitation,
with the load applied at the two critical
positions: on bending and on shearing. The
beams with dimensions of 460 x 150 x 75
mm, had a pre-crack with an opening of 3,
6 and 9 mm. The geogrid was placed on
the crack tip. Increases on the fatigue life
were observed.

Information

Technology

MaxCAD International, the European
distributor of CadApps Australia, donates
software applications for the infrastructure
design to the Polytechnic University in
Timisoara with the commercial value of
60,000 euros. The software licences for
the Advanced Road Design will be used in
the master program “Transport infrastruc-
tures”.

Reportage 30

D.N. 65 C starts from the city of Cra-
iova (from D.N. 65) and continues on a
length of 111,400 km, crossing the places of
Murgasi and Bulzesti, reaching the county
of Valcea, further crossing Balcesti place
and ending in the city of Horezu, with deep
meanings in our history.

Between the kilometer positions 3+300,
at the margin of Baniei walled city, and
36,700 and Balcesti village, that is on a
length of 36.7 km, D.N. 65 C is under the
administration of Bulzesti National Road

District, one of the ten subunits of S.D.N.
Craiova, from the organization of D.R.D.P.
of the same city.

Symposium 31

In mid-October 2008, the Inter-Ministe-
rial Council for Road Safety organized the
Forum named the “European Day of Road
Safety”.

Worldwide

Roads

The Transport Department of the Uni-
ted States of America, together with the
University of Minessota, established a nati-
onal information center regarding the rural
roads safety.

Alma mater 34

During September 29 - October 3, |
took part in the traffic safety campaign in
Brussels, organized by the European Trans-
port Safety Council (ETSC).

The event started with a presentation by

Mr. Antonio Avenoso, executive manager
with this organization, by which he invited
the students from the faculties in this field
to participate in the Roads to Respect cam-
paign, by spotting a black point in traffic.
Therefore | applied and was selected for it,
together with two other students in lasi and
other 17 students in Bulgaria, Serbia, Croa-
tia, Greece, Cyprus and Slovenia.

Conference 38

During 1 - 3 October 2008, Bucharest
hosted the XVilth edition of the National
Conference with international participation
named “Constructions’ in situ behaviour”.

Inauguration 42

On Wednesday October 22, the im-
pressive road infrastructure work was ope-
ned for traffic. The event took place in
the presence of Mr. Ludovic ORBAN, the
Transports Minister, as well as of other

personalities from the system and local
authorities.
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Mechanotechnics

46

In the article published in September,
the constructive alternatives for vibro-pe-
netrators were presented, which are used
for the installation of piles, by making re-
ference to their main dynamic parameters,
presented from the quantitative point of

view, without mentioning the calculation
and sizing modalities. We will try to present

in what follows the main elements for the
evaluation of the dynamic parameters of
the vibro-penetrators.

A vibro-penetrator is actually made of
three parts with some well-defined functi-
ons: vibrations’ generator (vibro-generator),
insulating elastic suspensions and static
(non-vibrating) mechanisms for motion dri-
ving and transmission (picture Ta). In its
turn the vibro-penetrator is applied on the
pile’s head by means of the fixing device.

Express roads 51

Due to its many qualities related to the
efficiency, mobility and accessibility, the
road transport sector has significantly de-
veloped, therefore becoming the most used
sector from the transport system.

This led to the improvement of the car
performances and furthermore to a new
approach in what regards the need and
opportuneness of the systematization and
optimization of the road way features,
especially of those from the international
traffic ways.

Miscellaneous 56

* Pickaxe with ... computer

Lately, the discussions around the op-
portuneness of using in Romania the po-
lymer modified bitumens have been more
and more frequent, and surely more and
more interesting.
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bitumen
emulsions

n anul 2008 emulsiile bituminoase ani-
verseazd 85 de ani de existentd.

Utilizarea emulsiilor bituminoase repre-
zinti o tehnologie performantd, generatoa-
re de economii si care se foloseste in mod
curent in elaborarea tuturor politicilor de
infrastructura rutierd.

Cu prilejul acestei aniversdri, SFERB
Routes de France, impreund cu USIRF au
editat un volum special cu titlul "Emulsiile
bituminoase'.

O lucrare excelentd, aparutd sub grija
RGRA, céreia i multumim pentru volumul
de colectie trimis revistei noastre.
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Prof, Costel MARIN

in ultima vreme, discutiile despre oportunitatea utilizirii in Romania a bitumurilor mo-
dificate cu polimeri sunt din ce in ce mai numeroase si, de ce nu, mai interesante. Cauzate
fie de interese tehnice, politicianiste sau mercantile, dezbaterile in sine au, la urma-urmei,
un numitor comun: obligativitatea utilizarii acestui tip de material pe toate drumurile gi in
toate localitdtile din Romania.

Desigur, discutiile Intre specialisti sunt, pentru profani, precum conversatiile in limba
hindusi pentru localnicii din Dolhasca. Pentru soferi sau pentru simplii pietoni, insd, dar si
pentru contribuabili, intrebarea rdmane aceeasi: vor fi ele, oare, drumurile mai bune, mai
sigure si mai rezistente? Un prim rdspuns ar putea parodia un celebru banc de la Radio
Erevan: lvan lvanovici a primit ca premiu un Mercedes, dar, de fapt, nu-l chema Ivanovici,
ci Igor, Mercedesul era Trabant iar premiul nu i s-a dat, ci de fapt i-a fost luatd bicicleta
din debara! Si pentru ci mucalitii 75i au si ei rostul lor pe aceastd planetd a drumurilor,
la sfarsitul unei prelegeri cu tentd academicd despre bitumurile polimerizate, un cetdtean
raticit prin sala de conferinte, intrebat fiind ce crede despre tematica discutatd, a raspuns
fird s3 clipeasca: "Bitumurile acestea amestecate cu polimeri nu par a fi altceva decét niste...
bitumuri cu steroizi!". Avea sau nu, oare, dreptate in cugetarea-i naivi nefericitul raticit in
sala cu pricina?...

S4 o ludm, asadar, pe rind. Folosit corect, acest bitum are proprietiti si calititi deose-
bite: elasticitate, rezistentd la variatii de temperaturd, aderenta etc. Motiv pentru care in cele
mai multe cazuri este utilizat acolo unde conditiile de trafic sunt dure si dificile: intersectii,
aeroporturi etc. Problema este, ns3, aceea a modului in care acest bitum este preparat,
transportat si, mai ales, pus in opera. Orice eroare de transport, laborator sau executie poa-
te transforma acest material scump Tntr-un deseu care nu mai poate fi, uneori, nici macar

reciclat. Aceasta Tnseamnd perioadd de viatd compromisa si bani cheltuiti aiurea, n ciuda
aparentelor de fortd, vigoare si mugchi. Ca si Tn cazul anumitor substante anabolizante,
care nu sunt strict controlate de medici, efectele pot fi imprevizibile: un asfalt care-gi umfla
vremelnic pectoralii, imbitranind rapid atunci cind este pus acolo unde nu trebuie, cand
nu trebuie si, mai ales, cum nu trebuie. latd de ce, chiar si in térile cu traditie, bitumurile
modificate sunt folosite cu multi atentie si respect, doar in locurile unde specialistii (si nu
chibitii!) decid c3 este cazul.
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