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Prof. univ. dr. ing. h. c. Polidor BRATU
- Membru al Academiei

de Stiinte Tehnice din Romania
ICECON S.A., Bucuresti -

Analiza starii tehnice

a instalatiilor pentru producerea

de agregate minerale

Clasificarea instalatiilor de producere
agregate minerale functie de sistemul de
lucru, vechime si performante, se face in
trei categorii:

1) instalatii noi, de mare productivitate,
cu sistem de comandad semiautomat sau
automat, reprezentand 14% din totalul
instalatiilor verificate in cadrul activitatii
Organismului de Inspectie 1CECON
INSPECT de atestare tehnica a acestora;

2) instalatie de productivitate medie cu
sistem de comandd manual sau semiau-
tomat (15%);

3) instalatii de micd productivitate cu co-
mand3d manuald a procesului de lucru
(71%).

Din punct de vedere al fluxului tehno-
logic instalatiile de producere agregate se
tmpart in doud categorii principale:

a) instalatii de concasare, aprox. 55% din
total;

b) instalatii fard concasare (45% din total);

La randul lor, aceste doud categorii se
impart n functie de numérul si tipul echi-
pamentelor componente.

fn privinta naturii agregatelor brute
prelucrate se diferentiazd doud situatii si
anume:

- instalatii care prelucreazi agregate de rau;

- instalatii care prelucreazi agregate de

cariera.

In situatiile intalnite pe teren, ponde-
rea cea mai mare o reprezintd agregatele
provenite din albiile raurilor Tnvecinate
instalatiilor de sortare.

Depozitele de agregate brute sunt in ge-
neral depozite la sol cu pereti despartitori
din care agregatele sunt preluate cu incér-
citorul si descédrcate tn buncdrul de primire
care alimenteazi intreaga instalatie.

O problem3 adesea ntalnita in inspectii

2

0 reprezintd starea necorespunzatoare a
platformelor depozitelor la sol si a padocu-
rilor despartitoare. in majoritatea situatiilor
intalnite descircarea agregatelor pe benzi,
din buncirul de alimentare se face cu
sibdre actionate manual, fard sisteme de
vibrare.

in privinta benzilor transportoare s-a
constatat o usoard uzurd a rolelor de spri-
jin si a covoarelor din cauciuc, precum si
starea precard a platformelor estacadelor
existente de-a lungul benzilor (in 25% din
cazuri). La unele statii de sortare moder-
ne, benzile transportoare aveau plase de
protectie si detectoare de metale.

Sortarea agregatelor se face pe ciu-
ruri vibratoare in peste 95% din cazuri,
previzute cu instalatii de spalare cu regis-
tre, iar restul Tn instalatii de spdlare cu ciur
rotativ sau cuve cu palete agitatoare. Din
instalatiile de sortare inspectate, 11% nu
aveau in dotare instalatii de spélare agrega-
te. La unele statii spilarea se face numai la
sortarea secundari a agregatelor.

Ciururile vibratoare inspectate aveau
dupi caz 1, 2, 3 sau 4 site. Sitele se prezen-
tau in doud variante de constructie: sarma
impletitd si tabld perforatd.

La unele instalatii de fabricatie strdina,
moderne, s-a intalnit varianta sitelor per-
forate din mase plastice, alcdtuite din
segmente asamblate intre ele. Unele ciu-
ruri aveau arcurile amortizoare lipsd sau
nefunctionale.

Au fost Tntalnite situatii de site uzate si
chiar rupte, jgheaburi de descdrcare uzate
sau incomplete.

Concasoarele cu care sunt dotate
instalatiile de producere agregate minerale
inspectate se pot impérti dupd urmétoarele
categorii :

- concasoare cu falci;
- concasoare cu ciocane;
- concasoare cu con.

Cu ocazia verificirilor s-au constat
uzuri avansate ale plicilor concasoarelor
cu falci sau ale ciocanelor, la concasarea
cu ciocane. Spilarea si sortarea sortului fin
se face Tntr-un clasor cu snec Tn majoritatea

din situatii. in restul cazurilor clasarea se
face cu sisteme cu bandd sau roatd descir-
citoare. In cazul clasorelor cu snec s-au
intalnit situatii n care melcul prezenta o
uzurd relativ mare. Depozitele finale de
agregate se prezintd in general sub forma
unor depozite la sol cu pereti despartitori.

Au fost gisite padocuri cu defectiuni,
probleme de depozitare necorespunzétoare.
ntr-un num3r mare de cazuri, depozitarea
se ficea in gramezi care nu erau separate
de pereti despartitori, existdnd posibilita-
tea de amestecare a sorturilor. Au fost de
asemnea semnalate probleme la sistemele
de pompare si circulare a apei de spalare
(in special pierderi de apa).

Sistemele de spdlare nu erau prevdzute
in cele mai multe cazuri cu sisteme efi-
ciente de recuperare a apelor uzate si
cu bazine decantoare curdtate si Tn bund
stare de functionare. Structura metalica a
instalatiilor inspectate prezenta diverse gra-
de de uzurd in 80% din situatiile intalnite.

Posturile de comanda, prezentau nere-
guli in privinta amplasarii si inscriptiondrii
comenzilor. Un mare numiar din instalatii
(cu precidere cele cu durata normald de
utilizare expiratd) nu erau prevdzute cu
cabind, in aceste situatii operatorul era
expus unui nivel de zgomot mare si chiar
foarte mare. Au fost intiinite cazuri in care
nivelul de zgomot (in special in apropierea
concasoarelor) depiseste cu mult 90 dB(A).
O problemd importantd de semnalat a fost
faptul cd in peste 80% din situatiile Tntalnite
instalatiile de producere agregate minerale
erau alcituite din diverse componente ale
caror productivitdti nu erau perfect core-
late intre ele.

Analiza starii tehnice a centralelor
de beton
Clasificarea centralelor de beton ins-
pectate si atestate in perioada 1997 - 2003
se face n trei categorii in functie de vechi-
me, dotdri i performanta:
- categoria |: centrale de beton cu proces
de lucru total automatizat, cu calculator
de proces (imprimantd), noi sau relativ noi



si de mare productivitate (7% din totalul
celor verificate);

- categoria II: centrale de beton cu proces
de lucru automatizat sau semiautomatizat
de productivitate medie, modernizate sau
noi (13%);

- categoria Ill: centrale de beton mai vechi,
cu procesul de lucru cu actiondri manuale
prin butoane sau manete, si in general de
productivitati mici (80%).

in cele din urmi se va face o analizi
a starii tehnice a centralelor de beton in-
spectate, cu trecerea in revistd a variantelor
existente referitoare la echipamentele ce
fac parte din fluxul tehnologic. Din punct
de vedere al dotdrilor tehnice in cazul de-
pozitelor de materiale, pentru agregate s-au
ntalnit doud situatii:

- depozite la sol, agregatele apropiindu-se
cu draglin3 sau alte sisteme;

- depozite in buncdre compartimentate pe
sorturi.

La centralele de beton de productie
autohtond se ntdlnesc ambele situatii si
anume:

- la centrale model UBEMAR, depozitele
intalnite au fost conform documentatiei, in
stea la sol, multe dintre ele neinscriptionate
si cu platforme necorespunzitoare;

- la centralele model NICOLINA au fost
intalnite buncire de depozitare agregate cu
dimensiunile specificate in documentatie,
alimentarea facandu-se cu transportor cu
bandi.

La centralele de beton de fabricatie
strdind cele mai intalnite cazuri au fost cu
agregate depozitate in buncidre comparti-
mentate din care descircarea se ficea in
dozator. in privinta depozitului de ciment
au fost intalnite silozuri metalice de diverse
capacititi. In multe situatii, silozurile de
ciment nu corespundeau capacititilor din
cartea tehnicd. De asemenea, s-a con-
stat Tn multe cazuri lipsa vibratoarelor la
descircarea cimentului din dozator, sau
din siloz in snecul transportor. Alimentarea
cu apd a centralelor inspectate se ficea n
doud situatii:

- de la retea si cu rezervor tampon;

- cu put propriu, rezervor de stocare §i sis-
teme de pompare.

in ceea ce priveste dozarea componen-
telor, se pot trage urmatorele concluzii:

- dozarea agregatelor si a cimentului se
face In majoritatea cazurilor (peste 90%

din cazuri) gravimetric pe doze sau pe
cantare balanty;

- dozarea apei se realizeazi gravimetric
(94% din cazuri);

- in 6% din cazuri a fost ntalnit sistemul de
dozare volumetrici a apei, prin contor;

- dozarea aditivului se realizeazi volume-
tric In 45% din cazuri, gravimetric in 26%
din cazuri, iar Tn 29% din cazuri centra-
lele nu au avut instalatie de dozare aditivi
sau erau necorespunzitoare.

Tn ceeea ce priveste precizia de dozare
ntalnita s-au constatat abateri conforme cu
cele previzute In NE 012-1999 la centralele
de betoane in 62% din cazuri, din care 7%
aveau abateri sub limitele previzute de NE
- 012 (la centralele complet automatizate).

in privinta clapetelor de descircare

a dozatoarelor de materiale, actionarea

acestora era de tip pneumatic, iar in cateva

cazuri a fost intdlnitd actionarea manuali
prin manete (la centralele foarte vechi).

Pentru corectia umiditatii agregatelor
au fost intdlnite sisteme de misurare a umi-
ditdtii (umidimetre) tn doar 5% din cazuri.

Tn cele mai multe situatii (peste 90%)
umiditatea se determind tn laborator, ur-
mand ca pe baza valorii obtinute si se
corecteze dozarea apei.

La malaxarea, in 16% din cazuri au fost
ntdlnite betoniere cu cidere liberd, iar in
restul cazurilor au fost intalnite betoniere
cu amestecare fortata:

- in 52% din cazuri s-au ntalnit malaxoare
cu amestecare fortatd cu una sau doud
axe orizontale;

- in 48% din cazuri s-au intilnit malaxoare
cu amestecare forfatd cu unul sau dou3
axe verticale (uneori malaxoare planetare).

In cazul centralelor de betoane cu dous
sau mai multe malaxoare, Tn 60% din cazuri
s-a constatat functionarea tuturor malaxoa-
relor, in restul cazurilor, cel putin unul din
malaxoare nu functiona. Nefunctionarea
se datora lipsei cererii de beton sau a unor
defectiuni temporare. In ceea ce priveste
descircarea betoanelor, au fost intalnite ca-
zuri in care gradul de golire a betonierei era
necorespunzator sau clapeta de descarcare
nu era actionatd corespunzitor. in majorita-
tea cazurilor intalnite malaxoarele lucrau la
capacitatea utild prevazutd in documentatia
tehnicd si la timpul de malaxare previzut.
In cateva cazuri timpul de malaxare nu era
specificat pe reteta operatorului. In privinta
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starii tehnice a paletelor si blindajelor, s-a

constatat o uzura relativ avansati a acestora

n 10% din cazuri. De asemenea in multe

situatii s-au constatat depuneri de material

pe bratele cu palete, ceea ce face ca mala-
xarea sd se faca necorespunzitor. Cu ocazia

verificarilor s-a constatat ci in peste 60%

din cazuri, cabinele de comand3 prezinti

un anumit grad de uzurj, iar peste 40% din
cazuri nivelul de zgomot nu corespunde

STAS 11617-90.

S-au constatat de asemenea comenzi
neinscriptionate sau inscriptionate in limbi
strdine. Structurile metalice ale centralelor
inspectate, in peste 30% din cazuri, prezen-
tau o uzurd relativ avansata.

in privinta sistemului de recuperare a
apelor utilizate la spilarea centralelor au
fost intélnite trei situatii:

- centrale fard sistem de recuperare (peste
80% din total);

- centrale cu sistem incomplet sau nefunc-
tional;

- centrale cu sistem complet si functional
de recuperare si reciclare (mai putin de
5% din total)

In urma inspectiilor efectuate au fost
montate instalatii de dozare aditivi la 8%
din centralele inspectate.

La 24% din centralele inspectate fabri-
carea betoanelor s-a limitat pani la clasa
C12/15 datoritd lipsei dozatorului de aditivi.
De asemenea, a fost limitat domeniul de
lucru la centralele de betoane care nu pre-
zentau conditiile necesare preparirii unor
betoane de clasi superioard C 25/30, sau
care nu respectau conditiile de fabricare
a unor betoane hidrotehnice, rutiere sau a
altor betoane, conditii precizate in standar-
dele si normativele respective.

Analiza stirii tehnice

a instalatiilor de producere

a mixturilor asfaltice

Clasificarea instalatiilor de preparat
mixturi asfaltice dupa sistemul de lucru si
performante se face in trei categorii:

1) instalatii de mare productivitate, complet
automatizate, cu claculator de proces si
imprimanta (53% dintre statiile inspectate);

3
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2) instalatii cu productivitate medie cu
sistem de comanda automat sau semiau-
tomat (27%);

3) instalatii cu sistem de comandd manual,
de mica productivitate (20%).

Din punct de vedere al fluxului tehno-
logic se disting trei mari categorii:

- instalatii la care malaxarea se face Tn
uscitorul cu tambur, prin cadere liberd, in
flux continuu, 15% din cazurile intilnite;

- instalatii la care malaxarea se face n flux
continuu, in malaxor cu doua axe orizon-
tale (2%y);

- instalatii cu uscdtor tambur si malaxor cu
amestecare fortatd, cu functionare ciclica
(83%).

in cele ce urmeaza se va face o prezen-
tare a situatiei stdrii tehnice a instalatiilor de
preparare a mixturilor asfaltice inspectate
in perioada 1997 - 2003. Prezentarea se
va face cu trecerea in revistd a elementelor
componente ale fluxului tehnologic.

Tn privinta depozitelor de materiale s-au

intalnit urmitoarele situatii:
- agregatele sunt dispuse Tn depozite la sol,
previzute cu platforme betonate si cu
pereti despartitori; problemele ivite au
fost la starea platformelor si a peretilor,
unele padocuri permitand o usoard ames-
tecare a sorturilor;
filerul este depozitat in silozuri metalice
de diverse capacitdti si transportat spre
sistemul de malaxare prin intermediul
transportoarelor cu snec; au fost semna-
late probleme privind lipsa sau ineficienta
filtrelor la silozuri, precum si existenta
pierderilor de filer, la racordurile siloz-
snec datoritd etangeitatii precare;

bitumul depozitat in cisterne, prevazute cu

cu sistem propriu de incdlzire cu ulei ter-
mic (sau cu gaz); la majoritatea instalatiilor
verificate au fost constatate mici pierderi
de bitum sau ulei de incilzire; transportul
bitumului se realizeaza prin pompare;
- depozite de fibre, in buncdre, cu transport
pneumatic.
Predozarea agregatelor se face din
buncire (alimentate din depozite de re-
zervd prin intermediul unui fncdrcdtor)

——
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pe banda transportatoare ce alimenteaza
uscatorul, prin doud sisteme:

- benzi extractoare cu viteza variabila - 89%;
- clapete oscilante - 11%.

Lipsa vibratorului la buncérul de pre-
dozare a sortului fin a fost constatatd in
peste 10% din situatiile existente. Benzile
transportoare ce alimenteazd uscatorul-
tambur au prezentat in multe cazuri o
relativd uzurd a rolelor sau a covorului din
cauciuc.

Dozarea agregatelor se face fie n
cantar dozator fie prin cantdrire pe banda,
caz intalnit la unele instalatii de fabricatie
striind. Dozarea filerului se realizeazd in
majoritatea cazurilor gravimetric. n unele
situatii dozarea filerului se face volumetric
prin reglarea vitezei transportorului cu snec.
Dozarea bitumului se face volumetric, prin
pompe cu debit reglabil (in peste 60% din
situatii), sau gravimetric, prin cantdrire.

Uscarea agregatelor predozate se face
in uscdtoare tambur in contracurent (in
majoritatea cazurilor intdlnite), prevazute
cu arzitoare cu injectie de gaze fierbinti.
Tn cazul uscitoarelor-malaxor, acestea
realizeazi malaxarea componentelor pe
portiunea terminald a tamburului, dinspre
arzitor (in general pe o treime din lungi-
mea tamburului).

Transportul agregatelor uscate de la
uscator spre turnul de sortare-malaxare
(in cazul statiilor cu malaxor), se face, in
general, prin intermediul unui elevator cu
cupe; la instalatiile de fabricatie autohtona
au fost semnalate probleme la etangeitatea
clapetelor de vizitare ale elevatoarelor.
Turnul de uscare-malaxare este prevazut cu
ciur inertial cu trei sau patru site, buncdre
de stocare a agregatelor calde, sisteme de
dozare componente si malaxor cu ameste-
care fortatd cu doud axe orizontale.

O atentie deosebitd a fost acordata
sistemelor de dozare agregate, filer, bitum
si fibre (dupd caz) si a starii tehnice a ma-
laxoarelor (in special in ceea ce priveste
gradul de uzurd al paletelor). Descarcarea
mixturii preparate din tamburul-malaxor
se face direct in schip, in timp ce din ma-
laxorul cu amestecare fortatd, mixtura se
descarcd prin deschiderea unor clapete
actionate pneumatic. Au fost constatate
neconformitdti Tn ceea ce priveste integri-
tatea izolatiei termice a tamburului uscétor-
malaxor (in 18% din cazuri), sau la sistemul

de Tnchidere cu clapete a malaxorului (12%

din cazuri). La schipul care transporti

mixtura n buncdrul de stocare (existent in
marea majoritate a cazurilor), s-au consta-
tat uzuri ale caii de rulare si cablurilor in

proportie de 16%.

O problemé frecvent intalnita la insta-
latiile vechi este aceea a lipsei unui gard de
protectie la deplasarea schipului. Instalatiile
moderne au previzute sisteme de stropire a
cupei schipului cu motorina.

Tn ceea ce priveste sistemul de despri-
fuire si recuperare a gazelor arse si a prafu-
lui de uscdtor au fost Tntélnite doud situatii:
- sisteme de recuperare si desprafuire pre-

vdzute cu exhaustor si baterie de cicloane
fard filtru cu saci, la 19% din statii;

- sisteme de recuperare a gazelor arse si a
prafului prin intermediul unui exhaustor si
a unui filtru cu saci (18%).

Inspectiile efectuate au scos la iveald
probleme referitoare la eficienta sistemelor
de desprifuire in 5% din cazuri.

Cabinele de comandid din dotarea
statiilor inspectate prezinta in general un
grad de uzurd redus si o izolare fonoab-
sorbantd eficientd. Tabloul de comandd,
in marea majoritatea a cazurilor este cu
afisare digitald a datelor.

Sistemele de comandia existente permit
un control eficient al dozarii componen-
telor gi al materialelor procesate. Au fost
depistate cateva situatii (statii de fabricatie
autohtond) in care sistemele de afisare
nu functionau corespunzator, nepermitand
urmdrirea corectd a cantitdtilor dozate
sau a temperaturii mixturii, la descircarea
din malaxor. O problem3 ivitd frecvent la
instalatiile de provenientd strdind este cea
a neinscriptiondrii comenzilor in limba
romana.

|
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De la masuratorile topografice la realizarea planurilor
constructiei si vizualizarilor - aplicatia AutoCAD
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calitdtii proiectului pe parcursul tuturor etapelor.de

realizare a acestuia.

AutoCAD"* Civil 3D* 2009

The CAD

e Added

Autodesk




00y
NR. 69 (138)

D < BNENrI ]

APDP.
ASOCLATIA

PROFESIONAL, ‘
DE DRUMURL /
{ $1 PODURI l

DIR ROMARIA

Ing. Alina IAMANDEI

Desfdsurat marti, 24 februarie, in Sala
,Constantin Brancusi” a Parlamentului
Romdniei, “Seminarul AV.A.C. de sigu-
rantd rutierd - 2009” s-a bucurat de parti-
ciparea factorilor cu atributii si competente
in mult discutatul si complicatul domeniu
al circulatiei pe drumurile publice. Au
fost reprezentate: Consiliul Interministe-
rial pentru Siguranta Rutierd, Ministerul
Administratiei si Internelor, Ministerul Eco-
nomiei, Ministerul Finantelor Publice, mi-
nisterele Dezvoltdrii Regionale si Locuintei,
Mediului, Sanatdtii, Educatiei, Cercetdrii
si Inovdrii, al Comunicdrii si Societdtii
Informationale, al Tineretului si Sportului.
Au participat parlamentari, specialisti, cadre
ale Politiei Rutiere. Conducerea A.V.A.C.
(presedinte dl. prof. Marian NEDELESCU) a

Un accident -
100.000 Euro!...

oferit texte si pliante, documentare-baz pentru interventii, intrebdri si discutii. Un decedat
din accident rutier ne costi pe noi, toti romanii, peste 300 000 de EURQ, iar un accident
grav peste 100.000 de EURO.

Statisticile aratd ci in perioada 1989 - 2008 au fost inregistrate 60 849 de decese in
traficul rutier, pe intreaga tard si peste 300 000 de raniti.

Specialistii au intocmit si tablouri sinoptice cu vinovatii principali de producerea ac-
cidentelor de circulatie: conducatorii auto au pe congstiinfd 58,15 % din totalul victimelor
accidentelor; pietonii reprezints si ei alti 26,46%,; motociclistii si mopedistii: 8,8%; biciclistii:
3,92%; crutagii: 1,59%; alte categorii: 0,97%.

A fost desenatd si o schiti a cauzelor care au generat atdtea victime: traversarea nere-
gulamentard a arterelor rutiere: 19,81%; viteza: 15,52%; neacordarea prioritéfii pietonilor:
8,36 %. In timpul dezbaterilor a fost formulatd si o constatare stupefianta: crucile plantate
pe marginile drumurilor incep s& devind... semne de circulatie.

O dezbatere cu implicatii responsabile a prilejuit si trimiteri la factorii decidenti, chemati
sd introduc ordinea in circulatia pe drumurile publice. Critici si sugestii au fost dirijate cétre
Politia Rutiers. S-a mai insistat pe munca educativé in scoli, pe implicarea factorilor de com-
petentd si a societdtii civile in asigurarea unui climat de responsabilitate fafd de circulatia
pe drumurile publice. Seminarul poate fi inceputul unui demers activ, ofensiv si eficient in
directia apdririi vietii in traficul rutier.

Cum sa protejam oamenii, infrastructura

si proprietatile de efectele torentilor?

in comporaie cw borierele rigide, barierele
din plase inelore pot opri volume de pdnd
la 10.000 m® de moterial granlor, rod,
copaci si resturi de vegetatie, in acelasi fimp
lisind apa stsi continve drumul; impiedicind
colmatarea podetelor, drumurile si calea ferafd
riméndnd deschise; proprietifile fiind protejate
de distrugere. Plasele cu ochiuri inelare umplute
pot fi curlifate in agteptarea unui nou eveniment.
In comparatie cu borierele rigide, barierele cu
plase inelare nu sunt lo fel de scumpe.

Va rugam sa ne confaclati peniru a obtine
mai multe informatii sou sa discutati proble-
mele dumneavoastra legate de riscurile no-
trale cw nul din specialisti nostri.

GEOBRUGG’A\

Geobrugg AG

Sisteme de Protectie

Bd. Alexandru Vlahutd, nr. 10,
Cladirea ITC, Birou D 12
RO-500387 Bragov
www.geobrugg.com
info@gecbrugg.com
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privind exproprierile

In perioada 01.01.2009 - 09.03.2009,
Executivul a emis opt Hotdrari de Gu-
vern, prin care s-a alocat in total suma de
366.025.400 lei, pentru plata a 2.317 imo-
bile expropriate.

Hotararile de Guvern au vizat cinic
obiective:

Autostrada Brasov -

Cluj - Bors

1. Hotdrare nr. 190/25 februarie 2009
pentru completarea Hotararii Guvernului
nr. 1.255/2004 si a Hotdrarii Guvernului nr.
742/2005, publicata in M. Of. nr. 0141 din
06.03.2009 - urmeazi a fi emise hotararile
comisiei de aplicare a Legii nr. 198/2004;
Suma aprobatd: 265.000 lei. Urmeazi ca
MFP sa vireze suma globald estimati in
contul expropriatorului. Nr. imobile: 52.

2. Hotdrare nr. 178/2009 privind plata
sumelor aprobate ca justd despigubire si
neachitate Tn anii 2007-2008 pentru “Auto-
strada Bragov-Cluj-Bors” - sectiunea 2B Mo-
nitorul Oficial nr. 0139 din 5 martie 2009
- achitatd; Suma aprobati: 15.005.000 lei
Suma a fost virati/consemnatd pe numele
persoanelor expropriate. Nr. imobile: 572.

Centura rutiera in
nordul Municipiului
Bucuresti

Hotdrare nr. 180/2009 pentru realoca-
rea sumei prevdzute in Hotdrarea Guver-
nului nr. 1.692/2008 privind suplimentarea
sumei prevazute ca justd despdgubire pen-
tru imobilele ce constituie amplasamentul
lucrdrii de utilitate publici aprobat prin
Hotdrarea Guvernului nr. 1.124/2007 pri-
vind declansarea procedurilor de expropri-
ere a imobilelor proprietate privati situate
pe amplasamentul lucrérii de utilitate pu-
blicd “Fluidizare trafic pe DN 1 obiect 5B
- Extindere la patru benzi a Centurii Rutiere
a Municipiului Bucuresti - publicat in Mo-
nitorul Oficial nr. 0128 din 02 Martie 2009;

Suma aprobatd: 4.690.000 lei. Urmeazi ca MFP s3 vireze suma globald estimati in contul
expropriatorului. Nr. imobile: 13

Sporirea capacitatii de circulatie

pe Centura Ploiesti-Vest

Hotdrare nr. 182/2009 privind declansarea procedurilor de expropriere a imobilelor
proprietate privatd situate pe amplasamentul lucrrii de utilitate publics “Sporirea capacittii
de circulatie pe Centura Ploiegti-Vest - publicati in Monitorul Oficial nr. 0130 din 3 martie
2009 - urmeaza a fi emise hotdrérile comisiei de aplicare a Legii nr. 198/2004; Suma apro-
batd: 965.000 lei. Urmeazd ca MFP si vireze suma global4 estimat in contul expropriato-
rului. Nr. imobile: 24.

Autostrada Bucuresti - Brasov

Hotdrarea nr. 179 din 25 februarie 2009 pentru plata sumelor aprobate ca justi
despdgubire si neachitate in anii 2006-2008 Monitorul Oficial nr. 0138 din 5 martie 2009;
Suma aprobatd: 14.218.400 lei. Urmeazd ca MFP s3 vireze suma globali estimati in contul

expropriatorului. Nr. imobile: 543.

Varianta de ocolire a municipiului

Constanta

Hotardrea Guvernului privind declansarea procedirilor de expropriere a imobilelor pro-
prietate privatd situate pe amplasamentul lucrdrii de utilitate publici “Varianta de ocolire a
municipiului Constanta” km 0+000 - km 21+861, judeful Constanta. Urmeaz3 si fie publi-
catd in Monitorul Oficial si sé fie emise hotararile comisiei de aplicare a Legii nr. 198/2004;
Suma aprobatd: 128.557.000 lei. Urmeazi ca MFP s3 vireze suma global4 estimati in contul
expropriatorului. Nr. imobile: 395.

Autostrada Arad - Timisoara - Lugoj

1. Hotdrare a Guvernului privind declansarea procedurilor de expropriere a imobilelor
proprietate privatd situate pe amplasamentul lucrérii de utilitate publici “Autostrada Arad
- Timigoara” km 12+000 - km 44+000, pe teritoriile municipiului Arad, al localitdtii Sagu,
din judetul Arad, si localitatilor Ortigoara, Pischia, Giarmata, din judetu! Timis. Urmeazi s
fie publicatd in Monitoru! Oficial, apoi si fie emise hotirarile comisiei de aplicare a Legii nr.
198/2004. Suma aprobati: 67.371.000 lei. Urmeazs ca MFP s vireze suma globald estimati
n contul expropriatorului. Nr. imobile: 571.

2. Hotarare a Guvernului privind declansarea procedurilor de expropriere a imobilelor
proprietate privatd situate pe amplasamentul lucrrii de utilitate public3 “Varianta de ocolire
a municipiului Arad” km 0+000 - km 12+000, din judetul Arad. Urmeaz3 si fie publicatd in
Monitorul Oficial, ulterior s& fie emise hotirarile comisiei de aplicare a Legii nr. 198/2004.
Suma aprobatd: 134.954.000 lei. Urmeazi ca MFP s3 vireze suma globali estimati tn contul
expropriatorului. Nr. imobile: 147.

m
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Universitatea Tehnicd Cluj-Napoca, Fa-
cultatea de Constructii, specializarea Cai
Ferate, Drumuri si Poduri, impreund cu
Asociasia Profesionald de Drumuri si Po-
duri organizeazi in perioada 14 - 15 mai
2009 cea de-a Vl-a editie a Simpozionului
Materiale si tehnologii noi in constructia
si intretinerea drumurilor si podurilor.

Termenul de nscriere pentru partici-
parea la aceasti importantd manifestare
stiintificd este 10 mai 2009. Articolele,
prezentdrile si materialele promotionale (in
format electronic) vor putea fi trimise pana
la data de 1 mai 2009. Taxa de participare
este de 600 lei persoani juridicd si 300 lei
ersoand fizicd. Mai multe informatii se pot
obtine de la tel. fax: 0264.448.244, e-mail:
apdpcluj@clicknet.ro, www.apdpcluj.ro.

Cluj-Napoca 14 - 15 mai 2009

Mater
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Ministrul Transpoturilor si Infrastruc-
turii, Radu Berceanu, si ministrul Econo-
miei, Adriean Videanu, au semnat, marti,
un Memorandum de Intelegere cu Banca
Comerciald Romana si Erste Group Bank.

Acest document prevede posibilita-
tea cooperdrii pdartilor semnatare pentru
a defini priorititile unor proiecte de in-
frastructurd din domeniile transporturilor
si energiei. Ministrul Transporturilor si In-
frastructurii, Radu Berceanu, a reafirmat
preocupirile fundamentale ale mandatului
siu: modernizarea si dezvoltarea retelei de
transport, in conformitate cu standardele
europene; punerea in aplicare a strategi-
ilor, programelor si planurilor de actiune,

7 ecoror
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pentru initierea unui nou model de trans-
port, cerut de evolutia economicd; asigu-
rarea accesibilitétii relatiilor economice si
comerciale cu alte state prin modernizarea
retelei de transport

Memorandumul semnat recent la sediul
Ministerului Economiei, prevede clasifica-
rea si ierarhizarea proiectelor aflate in curs
de desfisurare; evaluarea posibilitatii de a
refinanta unele proiecte de infrastructurs;
concentrarea pe proiectele care genereaza
flux de numerar dupa punerea lor Tn aplica-
re. Documentul semnat mai aratd cd in de-
finirea si clasificarea prioritatilor proiectelor
de infrastructurd se pot implica Uniunea
Europeand, Banca Europeand de Investitii,
Banca Europeand pentru Reconstructie si
Dezvoltare, dar si alte institutii financiare
cu experientd, angajate in comun pentru

finantarea infrastructurii din Romania.

OFFICE ORADEA

str. Eroului Necunoscut nr.37
Tel.: +40 259418 008
Fax: +40 259418 003
Tel./Fax: +40 259 452 267
Mobil: +40 740 246 606

e-mail: ilie@chello.at, info@pecoror.rg

COMERCIALIZARE

PODURI DIN STRUCTURI METALICE

TUBURI DE POLIETILENA

OPTIMA - FOREST

rezistente la trafic greu - calculatie V80

» reparatii drumuri nationale si forestiere

» constructie poduri si podete

» subtraversari cai ferate - drumuri

» refele de irigatii

» retele de canalizare si colectare ape pluviale

MP 100 - MP 150 - MP 200 - SUPERCOR
placi din elemente ondulate - calculatie
» poduri din elemente de tabla
ondulata zincata cu deschidere

panala 2am.

TRANCHCOAT - PIPEARCH

conducte spiralate din otel zincat - calculatie V80

« retele de canalizare si colectare ape pluviale

» reamenajare cursuri de apa

« reparatii drumuri nationale, comunale, forestiere
= reparatii retele hidrologice

» poduri cu deschidere pana la 8m
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Aplicatia Advanced Road Design (ARD) la lucru | m g

Sincronizarea aliniamentelor simplificata | 7N o
cu ARD si AutoCAD Civil 3D |
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Ing. Andrei COTIGA
- Inginer proiectant Blizzard Design
Bucuregsti, Departament Transport

Targoviste
]

si Urbanizare -

Proiect de urbanizare a unui lot de
140 ha intr-o comuna din apropierea
Bucuregtiului, realizat de firma Blizzard
Design.

Ca firmd de proiectare Blizzard Design
a Tnceput activitatea in 2005, Tn prezent
fiind un punct de reper important pe piata
romaneascd in domeniul constructiilor,
acoperind toate domeniile majore ale
proiectdrii si consultantei in constructii.

Firma oferd servicii de proiectare ,la
cheie” datoritd caracterului siu multidis-
ciplinar. Departamentul de Transport si
Urbanizare a beneficiat de o atentie sporiti
datoritd noilor tendinte ale pietei.

Printre proiectele acestui departament
se numara proiectul de urbanizare a unui
lot de 140 ha in locul mai sus amintit, unde
firma noastrd a proiectat printre altele dru-
murile si statiile de epurare.

Necesitatea racorddrii la drumul natio-
nal pentru accesul in complexul rezidential
precum si conditiile impuse de autorititile
competente au impus necesitatea proiectarii
unei subtraversdri a drumului national (fig.
1, fig. 2).

Amenajarea

axelor in plan

Pentru a se asigura accesul autovehicu-
lelor din exterior citre complexul rezidential
axul drumului national va fi deviat fati de
axul initial cu 7 metri spre partea stingi a
sensului de mers citre complex, va supra-
traversa accesul spre si din acesta, revenind
la axul initial dupa depagirea intersectiei.

Pe partea dreaptad a drumului national
se prevede o bandi de 3,5 metri de de-
celerare pentru accesul in ansamblul de
locuinte. Pentru accesul riveranilor s-a
prevazut o bandd de acces de 3,0 metri.
Accesul rutier principal la amplasament din
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directia Bucuresti se va asigura din drumul
national printr-o bandd suplimentara de
4,5 metri avand n partea stingd o rigold
tip casetd de 0,90 metri care va subtraversa
drumul national.

Din cealalti directie principald de acces
de pe drumul national accesul in ansamblul
rezidential se realizeazd printr-o bretea de
4,5 metri care se desprinde din drumul
principal prin intermediul unei benzi de
decelerare.

Pentru relatia de iesire din complex in
directia opusd Bucurestiului am prevdzut o
bandi de 4,5 metri ce va subtraversa dru-
mul national, intrand apoi pe acesta printr-
o bandi de accelerare de 3,5 metri.

Pentru relatia ansamblul rezidential -
Bucuresti se prevede o bretea de 4,5 metri,
autovehiculele incadrandu-se in drumul
national printr-o bandd de accelerare de
4,5 metri.

Pentru realizarea schimbdrii sensului
de mers de pe partea stdngd pe partea
dreapti se va folosi sensul giratoriu care
se amenajeaza inainte de pasaj, pe drumul
dintre complexul rezidential si acesta (fig. 3,
fig. 4).

Racordérile verticale au fost amenajate
astfel incat si se asigure un grad de con-
fort cat mai mare autovehiculelor aflate in
trafic.

Drumurile in panta s-au proiectat avand
declivitati cuprinse intre 4,5 si 5%, iar cel
in rampd avand declivitdti cuprinse fntre
4,5 si 6,7% (fig. 5).

Tn profil transversal drumul national
este de tip «acoperis» cu pante transversale
de 2,5%. Drumurile anexd au pante trans-
versale variabile de la profil tip «acoperig»
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Fig. 8.

la profil suprainiltat. Deverele variazi intre
1% §l 4%.

in coroborare cu amenajarea n pro-
fil longitudinal,
o directie precisd de scurgere a apelor si
directionarea lor inspre rigola carosabild
prevazuta (fig. 6, fig. 7, fig. 8).

Datorita noilor facilitti oferite de pro-
gramul Advanced Road Design, proiectarea
mai multor aliniamente independente, dar
aldturate, a devenit foarte facild, programul
oferind instrumentele de realizare a profile-

aceste pante determind

VA STAM LA DISPOZITIE, DENTRU:

lor transversale prin mai multe aliniamente
precum si managementul acestora fntr-un
mod unitar.

Astfel, problema sincronizarii alinia-
mentelor aldturate a fost mult simplificatd
permitdnd un grad mai mare de precizie si
un volum de munca mult mai redus.

Combinatia AutoCAD Civil 3D si ARD
s-a dovedit a fi una foarte prolifica datoriti
avantajelor cumulate oferite de acestea.

Astfel, modelarea terenului precum si
proiectarea in plan a axului cu ajutorul
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Civil 3D a fost extrem de usoard pentru ca
mai apoi, in sectiunea de proiectare a profi-
lului longitudinal cu ARD, si se definitiveze
«linia rogie».

in opinia mea, aplicatia ARD, dezvol-
tatd de CadApps Australia si distribuiti in
Romania de firma MaxCAD Internatio-
nal, este cea mai dinamica si performants
aplicatie pe platforma AutoCAD Civil 3D,
fiind o unealtd necesari oricirui inginer
proiectant de drumuri. in plus, pe parcursul
ntregului proces de implementare a softu-
[ui in activitatea noastrd am beneficiat de
suport tehnic de un inalt nivel profesional
din partea firmei MaxCAD International.

D&bm{m%wmmau\,mt
2000, 4m rewst i mv W “

Droieclare Drumuri 2
plonur pentu drumun notionale, judetene si comunale ;. W proiectinii Ae inhhaitrctoni

pregatire documente de licitatie “‘(
studii de prefezabilitate si fezabllitate, proiecte tehnice

studii de fluenta a troficulul si siguranta circulatiei _ Semlem omorddi 4 nesfectén
‘studiii de fundati W%UA&WWW
proiectarea drumurilor si autostrazilor Aomeriv, verdictul colegilon mosbri {th

WWW e chnemne-p

Proiectare Poduri

- experlize de lucraii existente, de catre experti autorizati

- sfudii de prefezabilitate, fezabllifate st proiecte tehnice

- proiecte pentu lucrari auxiliare de poduri

- asistenta tehnica pe perioada executie

- ineercari in-situ

- supraveghere in exploatare

- programarea lucratilor de intrefinere

- amenajari de albil si lucrar de profectie a podurilor

- documentatil pentru transporiur agabaritice

- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in
constuctia pocurilor

- analize economice si califative ale executiel de lucrari

VA ASTEDTAM SA NE CUNOASTETI!

urmarirea in timp & lucrarlor executate
management in constructi

coordonare si monitorizare a lucrarilor
istudii de teren

expeme si verificarl de proiecte

studii de frasee in proiecte de fransporturi
elaborare de standarde si

specificatli tehnice

"l Net-'
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o Breaza 2009
Podurile in atentia specialistilor

I
e

La jumitatea lunii martie, in localita-
tea Breaza, s-a desfisurat reuniunea Co-
mitetului Tehnic pentru Lucrdri de Artd |
(A.LP.C.R.).

Lucrdrile s-au desfdsurat in contextul
temelor strategice, conform planului din
Rezolutia celei de-a XXIII-a editii a Congre-
sului Mondial de Drumuri. Comitetul tehnic
D3 - Poduri Rutiere a luat in discutie o serie
de probleme legate de evaluarea starii po-
durilor rutiere, inspectii si expertize nedis-
tructive, tehnici de intretinere inovatoare,
gestionarea stocului de poduri si adaptarea
la modificirile climatice.

intalnirea de la Breaza a reunit cei mai

importanti specialisti in domeniu, dezbate- aceasti cale firmelor care au contribuit |a reusita acestei manifestédri: DARA CONSTRUCTII,
rile fiind, ca de fiecare data, extrem de inte- LOUIS BERGER, IPTANA, B2B CONSPROD, DRUMPOD INVEST (toate din Bucuresti) si
resante si atractive. in conditiile in care, din REXPOD (lasi). Felicitiri si din partea noastri organizatorilor, in special d-lui ing. Sabin
diverse motive, intalnirile specialistilor devin FLOREA si d-lui ing. Toma IVANESCU - presedintele Comitetului Tehnic.

tot mai dificile, organizatorii multumesc pe B

Str. K.Cs.Sandor 32
Fax;+40 267 351896
0 www.arcon.com.ro
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in activitatea sociald si economicd a
unor comunitati intalnim situatii cand ma-
teriale fluide sunt transportate prin conduc-
te, conducte care pe traseul lor tntélnesc si
cursuri de ape ce trebuie traversate.

De asemenea, in cadrul activitétii de ad-
ministrare a drumurilor locale se intalnesc,
nu putine situatii, cadnd comunitdti mici,
sau foarte mici, de oameni triiesc izolate
de citre un curs de apd important si pe
care, pentru a ajunge in centrul de comund
sau oras, 7l traverseazd cu barca sau pod
plutitor. Cand acestea, in anumite perioade
ale anului, nu pot functiona, locuitorii sunt
nevoiti si parcurgd zeci de km pand la cel
mai apropiat pod. Cel mai mult au de sufe-
rit elevii si navetistii.

Din punct de vedere al traficului, care
este extrem de mic, este greu de justificat
un pod cu gabarit in conformitate cu STAS
2924/91 si clasi de Incircare in conformi-
tate cu STAS 3221/86. Pe de altd parte, a
nu se face nimic pentru aceste comunitafi
inseamni a-i condamna la desfiintare, lu-
cru care nu poate fi acceptat.

Pentru a rezolva cit mai multumitor
aceste probleme, am conceput o structurd
metalici, relativ simpl3, cu posibilititi de a
fi executatd si de unitdti cu dotare tehnica
mai modestd, alcituitd dintr-o structurd
(grind3) orizontald rigidd continud, {eavd
in primul caz si cu zibrele n celelalte,
suspendati pe 3 sau 4 deschideri, |+ 21 + 2l
+lsaul + 21 +.

Sectiunea grinzii trebuie s fie astfel
alcdtuitd Tncat si asigure o rigiditate su-
ficientd pentru a fi functionald. Pe verti-
cali este necesar ca structura, sub actiu-
nea Tncircirilor, sd-si mentind forma cu

g
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deformatii mai mici decét cele admise de
normative si totodatd eforturile interioare n
fibrele extreme s& nu depiseascd pe cele pe
care le poate prelua materialul din care este
alcituitd. Pe orizontald, sectiunea aleasa,
trebuie si poatd prelua sarcinile din vant si
cutremur. Pentru exemplele prezentate mai
jos s-au determinat rigiditatile structurilor si
in functie de acestea deformatiile maxime
admise, astfel ca eforturile interioare din
elementele acestora: in primul caz fibrele
extreme ale tevii si, respectiv, télpile grinzi-
lor cu zabrele n celelalte sd nu depaseasca
pe cele admisibile ale materialului utilizat
(1400-2200 daN/cm?). Tn cazul podurilor,
deformatia trebuie limitatd si la valorile
prescrise Tn standarde.

Cu aceste date s-au ales si dimensionat
cablurile portante ale constructiei, ast-
fel ca actiunile temporare de scurtd sau
lungd duratd (sarcinile utile) sa nu ducd la
marirea sigetii cablurilor cu mai mult decét
deformatia admisibild determinatd conform
celor de mai sus.

Aici trebuie mentionat ci producitorul
roman de cabluri, conform normativului,
urmireste si verificd doar sarcina efec-
tivd minim3 de rupere a produsului nu si
deformatia (alungirea), respectiv. modulul
de elasticitate al acestora. Din aceastd
cauzd se impune ca, prin caietele de sar-
cini, si se ceari ca, inainte de punerea
in operd, la cabluri sd se determine acest
parametru.

Pentru lucridrile deja executate cu ca-
bluri produse la Campia Turzii surpriza a
fost ci, desi s-a Inlocuit inima moale cu al
saptelea toron, marind astfel rigiditatea “E”,
real obtinut nu a depdsit 70-72 kN/mm?2
fatd de 180 - 210 kN/mm?2 a otelului.

Cablurile produse in Elvetia, considera-
te printre cele mai petformante din lume,
unde se urmireste si modulul de elasticita-
te, acesta este cuprins intre 147,90 si 162,6
kN/mm2, valorile fiind invers proportionale
cu diametrele.

Tn acestd situatie, pentru asigurarea
rigiditdtii generale a constructiei, respectiv
limitarea deformatiei, se impune supradi-

mensionarea cablurilor, ajungéndu-se la
coeficienti de sigurantd la rupere de 4 - 5.
Cu alte cuvinte, la o incdrcare temporard de
scurtd sau lungd durat¥ [a limita deformatiei
care si atingd rezistenta admisibild sau
sigeata maximi permisd in tablierul rigid,
fn cabluri mai rdiméane multd rezervd de
capacitate. Inconvenientul nu este deosebit
de mare, deoarece cablurile nu sunt foarte
scumpe. Dimpotrivi, prin faptul ci existd
o rezervi de capacitate Tn cabluri si tiranti,
in cazul in care, abuziv, constructia este
supraincircatd, aceasta nu se prabugegte
ci doar se deformeazi ireversibil. Ne-am
gandit si la solutia de a inlocui cablurile tor-
sadate cu materiale rigide, bundoar3 lant tip
Gall, utilizat Tn secolele trecute (ex: podul
Elisabeta din Budapesta) insd aceasta desi,
din punct de vedere teoretic, este posibild,
datoritd dificultitilor de executie, in nici
un caz nu ar fi dus la ieftinirea lucririlor;
dimpotrivd. Un alt element pe care l-am
introdus in schema de calcul este “cablul
de sigurantd” (asa l-am numit noi) care
leagd intre ele, la partea superioard, cadre-
le portal si pe acestea direct la culei care
servesc si ca blocuri de ancoraj. Sistemul
face ca pilonii s3 lucreze ca bare dublu ar-
ticulate comprimate centric, transmitand la
pile numai sarcini verticale. De asemenea,
tensiunile Tn cabluri date de incéarcarile pe
o deschidere se transmit direct la blocurile
de ancoraj fird a influenta celelalte deschi-
deri. Precizim ci atit cablurile portante
cat si cele de siguran{d dupa echilibrare se
blocheazi pe piloni.

Infrastructurile sunt clasice si se executa
cu metodele obisnuite utilizate la poduri,
mentionind totusi unele particularitati:

Constructia fiind ugoard cu posibilitéti
de a acoperi deschideri mari se poate evita
amplasarea pilelor in albia minor3, iar daca
totusi se amplaseaza, acestea sunt aproape
de maluri. Pilele fiind solicitate numai la
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sarcini verticale, cu aparate de reazdm pe
un singur rand, elevatiile pot fi lame foarte
zvelte, avantajoase din punct de vedere
hidraulic.

Culeele, care servesc si ca blocuri de
ancoraj, trebuie dimensionate ca atare.
Tot culeile vor prelua, in cazul podurilor,
si sarcinile orizontale longitudinale date
de frAnarea vehiculelor, ceea ce este usor
de realizat avind in vedere masivitatea
lor impusd de sarcinile orizontale date de
cabluri.

n ceea ce priveste sistemul de fundare,
acesta se alege in functie de conditiile loca-
le si de structura geologica a amplasamen-
tului putdnd fi directe sau pe piloti. In cazul
fundarii pilelor pe coloane forate acestea
pot fi amplasate pe un singur rand.

Suprastructura, cum s-a ardtat si mai
sus, se compune dintr-o grind3 suficient
de rigidd, care n prima faza serveste si ca
scheld pentru montarea tirantilor si a celor-
lalte elemente ale constructiei.

Cadrele portal sunt si ele constructii
metalice sudate, iar din punct de vedere
static articulate la ambele capete si solicita-
te numai la compresiune centrici. n ceea
ce priveste sistemul de montaj, acesta este
simplu, necesitdnd doar reazem provizoriu
in mijlocul deschiderilor centrale, struc-
tura fiind autoportanti pe deschiderea “I”
urmand, In principiu, urmitorii pasi:

- se asambleazd pe mal tronsoane cu lun-
gimea “1”;

- se aseazd, cu ajutorul macaralelor, pe in-
frastructuri, inclusiv pe reazemele provizo-
rii tronsoanele astfel pregitite, realizand o
cale provizorie intre cele dous maluri ale
raului traversat. Pe culei si pile montarea
se face definitiv direct pe reazeme;

-se imbind prin sudurd tronsoanele,
realizdndu-se o singurd grindd continui
pe toatd lungimea;

- se monteazd pe pile, in pozitie verticali,
cadrele portal ancorandu-se provizoriu
de suprastructura deja montati;

SECTIUNEA A -A

SECTIUNEA
B-8B
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-se intind si se blocheazi definitiv in
culei si pe cadrele portal cablurile de
sigurantd;

- se monteazd, pe cablurile portante, tirantii
dupd care cablurile se aseazi pe rolele
pilonilor;

- se prind tirantii de tablier, se fac reglajele
din mufe si se blocheazi si cablurile por-
tante de piloni;

- se demonteazd ancorele provizorii, pa-
leele provizorii si se executi finisarea
constructiei.

Supratraversare conducti de api

peste Aries la Cheile Turzii

(fig. 1 si foto 1)

Constructia a fost proiectatd pentru
alimentarea cu apd a Combinatului Side-
rurgic Campia Turzii si a fost impus3 ca
amplasament unde albia minord a raului
este mare, avand lungimea de 198 m (33 +
2 x 66 + 33).

Infrastructurile 2 culei si 3 pile au fost
fundate direct tn marni; culeile in incinti
de palplange si pilele pe chesoane deschi-
se. Ca particularitate la aceastd lucrare a
fost montajul care, in afari de 2 reazeme
provizorii in deschiderile mari, totul s-a
facut pe mal si dintr-o naceld pentru care,
tot pe mal, s-a realizat o cale de rulare,
teava si calea servind in acea etapd si ca
scheld de montaj. Mentiondm ci nacela
executatd in solutie definitivd a rdmas
utila pentru inspectie si eventual lucriri
de fntretinere. O satisfactie profesionald
am avut atunci cand, la incercare, sigeata
mdsurata a fost de 70 mm fat3 de 72 cal-
culatd. Lucrarea a fost pusa in functiune in
1993 si se comporta foarte bine.

Traversare peste Ariesg

la Turda - Poiana

(foto 2)

Constructia deserveste colonia Harca-
na, apar{inand administrativ municipiului

15
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Turda, de circa 100-150 locuitori, care pand
la punerea in functiune a podului traversau
raul cu o barci deservitd de un localnic
si unde, in decursul anilor, s-au intdmplat
multe accidente printre care copii gi un
adult Tnecati.

Constructia are 3 deschideri 25+50+25
m si un gabarit intre fetele parapetelor
directionale de 3,00 m. Ea a fost dimensio-
natd pentru aglomeratie de oameni si fostul
convoi de calcul A4 (STAS 3221-52).

Pentru a proteja constructia de even-
tualele Incirciri cu vehicule mai grele, in
afara de semnalizare corespunzdtoare, la
ambele capete au fost montate limitatoare
de gabarit care nu permit patrunderea pe
pod a vehiculelor mari.

Obiectivul a fost executat Tn anul 2005
si receptionat in mai 2006.

i
- [ =

Exemplul 3
olul 3

Traversare peste Somes

intre localititile Lozna

si Letca judetul Salaj

(fig. 2, 3, 4 si foto 5, 6, 7, 8, 9 51 10)
Pentru a ardta importanta acestei
traversiri precizim cd localitatea Lozna
este amplasatd pe malul stdng al Somesului
fiind astfel izolatd de calea feratd si de
drumul national ambele avand traseele
pe malul drept prin localitatea Letca. Pe
de altd parte locuitorii Letcdi de pe malul
drept au majoritatea terenurilor agricole in
lunca Somesului dar pe malul sting. Pana
la realizarea acestei constructii definitive
traversarea raului se ficea cu un pod pluti-
tor si/sau o barcd in conditii total nesigure,
ceea ce a ficut Tn ultimii ani nu mai putin
de 12 victime inecate. O traversare sigura,
pe un pod din beton armat, se poate face
doar prin localitatea Ciocmani, cu un ocol
de 28 km din care 15 pe un drum local
aproape impracticabil.

Obiectivul realizat are 3 deschideri
45490445 m si un gabarit intre fetele pa-
rapetelor directionale de 3.50 m. El a fost
dimensionat pentru fostul convoi de calcul
A8 (STAS 3221-52) si aglomerédri de oameni

———
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Foto 7. Culee, faza de executie

pentru poduri si pasarele amplasate in afara

localititilor (STAS 1545-89).
Infrastructurile: dou3 pile lamelare din

beton armat fundate pe cite doud coloane

31080 si doud culei masive fundate pe
cate 4 coloane de acelasi diametru toate
incastrate in calcar.

Tablierul, din punct de vedere static,
este o grindi continud cu trei deschideri,
contravintuitd atdt in plan vertical cat si
orizontal, avind tipile superioare profil
U20 care servesc si ca mand curentd a pa-
rapetului, si tdlpile inferioare profil 130 pe
care reazemi plicile din beton armat care
alcituiesc calea.

Constructia este modulatd pe lungimi
de cite 5 m, unde prin intermediul unei
traverse i a céte doi tiranti este suspendatd
de cablurile portante.

Tirantii de sustinere s-au prevdzut din



2009
NR. 69 (138)

DRI g
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otel rotund avénd, n afari de dispozitivele
de prindere de cabluri si respectiv traverse,
si mufe de reglare, astfel ca eventualele
erori de executie si poatd fi compensate
prin reglari.

Cablurile portante @64 mm si cele de
sigurantd @42 mm, sunt de constructie
speciald, alcituite din 7 toroane din sarmi
zincatd.

Pilonii (cadrele portale) de sustinere a
cablurilor amplasati pe cele doui pile sunt
prevazuti a fi executati din profile metali-
ce compuse (2 U30 + 1130), imbinate cu
placute prin suduri. Din punct de vedere
static sunt penduli respectiv bare compri-
mate, articulate la ambele capete. Pentru
siguranta Tn exploatare, respectiv pentru
protectia pietonilor si a vehiculelor s-au
prevdzut, la parapete, panouri din plasi
de sarma si glisiere. De asemenea, si la
aceastd constructie, pentru a impiedica
patrunderea vehiculelor mari, la ambele
capete s-au montat limitatoare de gabarit.

Obiectivul a fost pus in functiune n
iunie 2008.

Traversare peste Someg

in localitatea Jibou, jud. Silaj

in curs de executie

(fig. 5)

Avind in vedere avantajele constructiei
realizatd si pusd in functiune intre localititile

Lozna si Letca, Primiria orasului Jibou a
hotdrit realizarea unei astfel de constructji
si Tn aceastd localitatea.

Amplasamentul fiind pe acelasi rau,
Somes, si in apropiere, s-a adaptat pro-
iectul de la exemplul 4 modificAndu-se
doar alcituirea cdii in sensul ci plicile
din beton armat au fost inlocuite cu tably
striatd. Prin aceastd modificare constructia
a devenit si mai ugoara rezultand economii
la sectiunea pilonilor, a talpilor grinzii si a
infrastructurilor.



2009
NR. 69 (138)

D < SPZASIEI

—

—

[': APDP.

ASOCIATIA
(-: I PROFESIONALA v
DE DRUMURI /

{. §1 PODUNI /\

: DIN ROMANIA

Dr. ing. Rodica Dorlid EADAR

. L

Cu toate ¢4 depind de parfrcularrfé;rle
fiecarei retele SISfemele de gestitine die
admmlstfatnior rutiere, pot fi prezentate
n categoru g[obale i general Fezuitaté
a P i ,§1l‘0r Aparljte de-d l‘ "g'UI
,,matunzaru retererbr §i admmlst tlilor

Lucrarea de ?agﬁ ton‘tme prihtipeile-
13 rezultate obi;mute |n utha stb&nlloP sl
cercetarllor sfecttiate m vederea reahZarn
SR SiSteR Siieioht b8 gesilune a reeled
stradsis b[m mir "lu' tlLJJ Nﬁﬁ&c’d tafe
tine cont dé V% ‘uEnlé dif sistern dtdt 14
scara regionala cats S Ha&]bHé]ﬁ

Teza de doctorat a al)ol'tiﬁt ﬂ1 -3 -
nierd originald mai multe etape din tﬁﬂhﬂ‘

sistemului, care au permis fixarea unui
cadru general pentru buna administrare a
drumurilor urbane. In general, fiecare ca-
pitol al acestei lucrdri a Tncercat sa atingd
cate un obiectiv, contributiile personale cu
nota de originalitate prezentate in cadrul
tezei fiind urmétoarele:

1. Pentru tratarea subiectului enuntat
in tema lucririi, a fost efectuatd o analizd
privind sistemele de gestiune si instrumen-
tele folosite in administrarea retelelor de
drumuri din Romania si din strdindtate care
a scos in evidentd necesitatea administrarii
drumurilor urbane fintr-un sistem eficient
pentru a satisface interesul general de trans-
port din municipiu.

2. Sunt prezentate etapele procesului
de gestiune in mod teoretic si aplicarea
practici a acestora in cadrul derularii unui
proiect major de reabilitare a 288 de strézi
din municipiul Cluj-Napoca.

3. Realizarea unei analize privind inca-
drarea strazilor din municipiu in categorii
functionale si dezvoltarea retelei stradale
pe misura evolutiei perimetrului munici-
piului Cluj-Napoca.

4. S-au identificat cazurile particulare
de strazi din reteaua municipiului respec-
tiv strazile de utilitate privatd si strizile
din extravilan, evidentiind rolul tot mai
important al acestora in cadrul retelei de
transport. Conectarea comunitdtilor locuite

e e ———tt}

18

de gestitng
a mm;ic?i?mim Chuj

din ,coldRit? Qﬁ'ﬁ B\’@%&ﬁm@é Westinate
acestor sfr?iz‘i Aigird eresteraa Wzo’blhtagn
locuitorilor, a acc‘es"BI'l"_‘té Ypie & n inte-
riorul acestora, detérminind o dezvoltare
durabild a zonelor.

5. Contributii la fmbunétatirea
performantei administrarii drumurilor ur-
bane prin stabilirea unei strategii care sd
coordoneze dezvoltarea unitard a retelei
stradale din municipiul Cluj-Napoca. Pro-
gramul general de intretinere, reparatii,
moderniziri strizi si poduri, din munici-
piul Cluj-Napoca, materializeazd aceastd
initiativa, stabilind din punct de vedere
tehnic si economic tipurile de actiuni si
lucrdri pentru fiecare din activitatile de ad-
ministrare, intretinere si reparare a strazilor
si lucrarilor de arta.

6. Continutul lucrarii prezintd statutul
si modul in care este reglementata admi-
nistrarea patrimoniului cuprinzand strazile
si podurile. Contributia personald constd fn
realizarea unei Metodologii pentru evalua-
rea mijloacelor fixe din categoria strazilor,
neevaluate si neinregistrate in contabilitate
in corelatie cu utilitatea bunului si valoarea
de piatd.

7. Realizarea unui studiu privind gesti-
unea retelelor tehnico-edilitare si prezen-
tarea rezultatelor acestuia. Efectuarea unor

Cantributii la realizarea unui sistem
a re’gelel stradale

-Napoca
B8N llllllll!!".!l

. L3 ES L} & 1
Fig. 2. Alternative editare rapoarte

recomandiri citre administratorii retelelor
si strizilor in scopul organizdrii si gestiu-
nii datelor si informatiilor specifice intr-un
concept global integrat. Au fost sesizate Tn
legislatia actuald neconcordante generatoa-
re de conflicte intre administratorul strdzii si
administratorii retelelor, legate de priorita-
tea, costul lucririlor si de platitorul acestora
care creeazi situatii de incompatibilitate Tn
coordonarea si armonizarea proiectelor.

8. Au fost puse bazele dezvoltarii unui
sistem de gestiune a lucrdrilor de arta din
municipiu fiind efectuat un inventar al
podurilor aflate in proprietate si al celor
aflate in administrarea altor operatori. Pe
baza stirii tehnice determinatd, au fost
generate planuri care si elimine partial sau
total defectele si degraddrile, bazate pe un
echilibru intre diferitele tipuri de strategii
de mentinere a podurilor 1n stare buna de
functionare.
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Fig. 3. Calculul valorii de executie pentru o stradi conform solutiei adoptate

9. Determinarea in cadrul cercetarilor
efectuate, a necesitdtii existentei in nu-
cleul sistemului de gestiune, a datelor si
informatiilor tehnice si economice care tre-
buie aduse in permanenti la zi, organizate
sub forma unor baze de date. In acest sens
am conceput si proiectat Baza de date a
Sistemului informatic de gestiune MGCAD.

10. Conceperea unui instrument util
care sa fie aplicat in cadrul etapelor de pla-
nificare, de luare a deciziilor i implemen-
tarea lor, contribuind la gestiunea eficientd
a patrimoniului administrat, respectand
legislatia din toate domeniile, sub forma
unui sistem informatic denumit MGCAD.

11. Au fost prezentate oportunititile
oferite de aplicatiile sistemului informatic
cu privire la gestiunea financiard, a pa-
trimoniului rutier, gestiunea in domeniul
sistemului calitdtii n constructii si al pro-
gramelor.

Principalele aplicatii ale sistemului de
gestiune MGCAD se regisesc in modulul
Rapoarte.

Acestea oferd administratorului strizilor
un instrument la Tndemand, in cadrul pro-
cesului de gestiune si permit luarea celor
mai bune decizii. Pentru redactarea fiecirui
raport existd posibilitatea alegerii optiunii
EECTEZTN | din fereastra care se deschi-
de din meniul principal, conform figurii 1.
Odata redactat, raportul poate fi tiparit sau
salvat intr-o bazi de date.

Aplicatii cu privire la gestiunea

financiara

Aplicatia permite efectuarea de rapoar-
te, un exemplu fiind prezentat in figurile 3,
4 si 5, privind costurile [a nivel de:

* obiectiv (stradi);

* proiect, program;

* retea.

La nivel de obiectiv se pot calcula si
evidentia atit costurile de executie cat si
celelalte tipuri de cheltuieli.

Aplicatiile privind gestiunea financiar,
dezvoltate de acest sistem sunt destinate cu
precddere serviciului de evaluare a costu-
rilor si controlul costului proiectului. Siste-
mul poate fi dezvoltat cu alte module care
sd ofere o imagine cat mai clari a situatiei
financiare a administratiei rutiere, astfel:

* Gruparea veniturilor si cheltuielilor bu-
getare intr-o ordine obligatorie si dup3
criteril unitare;

¢ Gestiunea creditelor destinate unor
actiuni multianuale reprezentind sume
alocate unor programe, proiecte, subpro-
iecte, obiective si altele asemenea, care
se desfisoard pe o perioadi mai mare de
un an si dau loc la credite de angajament
si credite bugetare;

Gestiunea creditelor de angajament (con-

tracte) reprezentdnd limita maximi a
cheltuielilor ce pot fi angajate, n timpul
exercifiului bugetar, in limitele aprobate;

* Gestiunea platii cheltuielilor.
Odatd salvatd valoarea calculatd n
modulul Cheltuieli sau Categorii de lucrari,
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aplicatia poate genera rapoarte pentru
strdzile selectate, asa cum se poate obser-
va din fig. 4.

Aceasta abordare a problematicii gesti-
unii financiare prezintd mai multe avantaje,
dintre care amintesc doar citeva:
® Avand la bazi preturile unitare din
catalog, pot fi determinate resursele fi-
nanciare necesare pentru oricare dintre
capitolele Programului general;

Pot fi calculate Intr-un timp foarte scurt

‘mai multe variante de BUGET, care si se
adapteze constringerilor alocatiilor anua-
le, pe strdzi si tipuri de lucriri;

* Aplicatia permite optimizarea solutiilor
n raport cu resursele financiare necesare
implementarii acestora;

* Poate fi gestionat controlul realizirilor si
al costului unui proiect;

* Aplicatia tine cont de dinamica perma-
nentd a preturilor, prezentind maximi
flexibilitate in ceea ce priveste alegerea
tipurilor de cheltuieli si a categoriilor de
lucrari;

* Elementele costului se pot raporta la pa-
rametrii fizici: lungime, suprafati. Pot fi
astfel stabiliti indicatori de program care
sd evalueze rezultatele ce vor fi obtinute,
in limitele de finantare aprobate.

Aplicatii cu privire la gestiunea in

domeniul sistemului calititii

in constructii

Una dintre aplicatiile sistemului per-
mite identificarea avizelor/autorizatiilor de
constructie aflate la limita expiririi acestora
prin introducerea datei de control care va
fi comparati cu datele existente in Baza de
date a fiecdrei strazi. Apeland la baza de
date n care au fost introduse toate actiunile
care pot sd apard pe parcursul exploatarii
unei strdzi gi care prezintd important3, “Jur-
nalul evenimentelor” permite efectuarea de
rapoarte conform modelului din figura 9
pentru fiecare stradi.

Evenimentele consemnate in jurnal si
care Tsi au corespondent in acte cuprinse in
documentatia de bazi a Cartii constructiei
sau in alte documente arhivate de admi-
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nistrator, se prevdd cu trimiteri la dosarul
respectiv, mentionandu-se natura actelor.

Raportul mai cuprinde si datele sinteti-
ce, constand n informatii despre toti facto-
rii care participa la conceperea, realizarea
si exploatarea unei strdzi.

Aplicatii cu privire la gestiunea

patrimoniului

Tn privinta stabilirii performantelor la ni-
vel de retea gi urmirirea evolutiei acestora,
aplicatia permite redactarea unor rapoarte,
in afara celor referitoare la indicatorii finan-
ciari, sub formi de rezumat, in legiturd cu:
* Repartizarea pe zone a retelei stradale;
¢ Clasa tehnica;

e Tip structura rutierd;

Aplicatia privind gestiunea patrimo-
niului permite redactarea unui raport, la
nivel de retea, care include toate elemen-
tele previazute de legislatia in acest do-
meniu. Rezultatul cel mai important care
decurge din aceast aplicatie este obtinerea
informatiei care constituie o bazd pentru
deciziile de finantare la nivelul retelei.

Deciziile de investitie precum si impac-
tul lor asupra valorii activelor se dovedesc
de multe ori foarte importante si pot fi de-
terminate pe baza datelor culese de-a lun-
gul timpului, centralizate in acest raport.

Aplicatii cu privire la gestiunea

programelor de utilitati

Aplicatia pune la dispozitia factorilor de
decizie un raport centralizator aga cum este
acesta prezentat in figura 14.

Datele sunt publice disponibile atat
pentru institutiile interesate cat si pentru
cetdteni. Identificarea conflictelor si supra-
punerilor se bazeazi pe analiza efectuatd
de citre specialistii administratiei.

Aceastd aplicatie rdspunde situatiei in
care procesul de planificare se desfisoara
continuu si este necesard actualizarea in
functie de modificarile aparute pe parcur-
sul anului.

Datoritd nevoii de informare in do-
meniul gestiunii interventiilor la retelele
edilitare, sistemul permite redactarea unui
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Interventii retele edilitare

Chgotivul Prazontarea evanimantuiul
1 paslaur 02/05/2001 infocuire relea apa
2 Paplu lfarian 13/08/2002 remediere defectiune retea apanr 34
3 maramuresului 20/11/2004 intraducste ratea canal pluvial
4 pasteur 10/07/2006 remediere defecliune gaz imobil nr 145
5 pasteur 19/08/2008 bransament apa imobll Ar3s
6 Papiu lfarian 26/08/2008 inlervenlie reparatie defecliune apa imobil 57
2008/10/02 Page 1 of 1

Fig. 15. Raport evenimente

raport al evenimentelor, util in activitatea
de administrare.

Obiectivul principal al tezei de docto-
rat, de a identifica un set de instrumente
sau metode care i poate ajuta pe cei care
jau decizii si giseascd strategii eficien-
te pentru a pune in evidentd si imple-
menta un sistem de gestiune optimizat al
retelei stradale din municipiul Cluj-Na-
poca, a fost atins. Prin acestea se asigurd,
fntr-o conceptie unitard si coerentd, buna
gospodirire si modernizarea municipiului,
dezvoltarea durabild a infrastructurii edili-
tar-urbane, precum si conditii normale de
exploatare pentru utilizatori.

Dezvoltarea rapidd a municipiului
in ultimii ani, coroboratd si cu cresterea
spectaculoasd a numirului de vehicule,
ridicd probleme deosebite in sistematiza-
rea, constructia si Tntretinerea drumuri-
lor urbane. Este necesard astfel asigurarea
continuitdtii serviciului de administrare a
strizilor si podurilor, consolidarea si for-
marea compartimentelor specializate cu
personal avand cunostinte tehnice despre
acest domeniu, organizate in cadrul apara-
tului propriu al consiliului local si g3sirea
de noi mijloace pentru luarea deciziilor.

|



NR. 69 (138)

lon SINCA

Societatea Comerciald SABE S.R.L. din
municipiul Miercurea-Ciuc a fost constitu-
ita Tn anul 1993. Are ca obiect al activitatii
- PROIECTAREA in domeniul infrastruc-
turii. Cand s-au decis si intre in afaceri,
intreprinzdtorii ficuserd unele sondaje, stu-
diaserd profilul “pietii”, orientandu-se citre
un sector cu un potential de comenzi,
proiectarea fiind o posibilitate propice de
dezvoltat si de exploatat. Directorul firmei,
dl. ing. GYORGY Bela Zsolt apreciaz,
acum, in 2009, cd a fost stimulat si de un
volum de lucrdri cu perspective incuraja-
toare. in plus, mediul de afaceri s-a dovedit
a fi foarte bine adaptat utilizarii materialelor
existente si usor de procurat.

In aceastd ordine de idei, lemnul este
“suveran”, fiindca padurile mai acoperi
importante suprafete din zona locald, se
lucreaza mult mai bine cu el in constructii
si, esential, este economicos.

Podurile, lucrdrile de artid executate,
in mare madsurd pe drumurile comunale si

judetene, se incadreazi in posibilititile fi-
nanciare destul de restranse ale localitatilor
beneficiare. Deci, la debutul firmei, cu an
de referinta 1993, SABE S.R.L. a participat la
licitatiile pentru lucrari din zona localititilor
rurale si urbane de pe teritoriul judetului
Harghita. Fiindu-i acceptate proiecte ur-
mate de executii cu nivel tehnic conform
conditiilor de licitatie, firma a cutezat s3
participe la licitatiile organizate n alte patru
judete invecinate: Baciu, Neamt, Brasov,
Covasna.

Managerul S.C. SABE S.R.L. Miercu-
rea-Ciuc, evaludnd activitatea de pani in
prezent, a subliniat ¢ Tn anul 2008 a avut
in desfasurare 30 de proiecte, dintre care
14 au fost pentru poduri. Exemplicarea a
inceput cu podul din localitatea Vanitori,
peste raul Tarnava Mare, amplasat pe D.N.
13 C (Vanatori - Cristuru Secuiesc - Biseri-
cani). Lucrarea de artd are deschiderea de
24 m, inaltimea de 7,8 m si este construit3
pe coloane Benotto. In municipiul Gheor-
ghieni a fost construit o pasarel din lemn,
peste pardul Belcina.

Tn luna noiembrie 2008, a fost dat Tn
exploatare un pod in localitatea Tusnadul
Nou, 1n locul celui care fusese luat de ape.
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Proiectul a fost elaborat pentru licitatia or-
ganizata de citre Consiliul local, castigata
de citre firma din Miercurea-Ciuc. Podul a
fost edificat peste pariul Mitaci, are deschi-
derea de 5,2 m si tniltimea de 2,80 m.
Pentru Statiunea Lacu Rosu, a fost pro-
iectat un pod peste raul Bicaz, amplasat pe
D.N. 12 C, la km 25. Finalizarea acestuia,
dupa proiectul elaborat de citre S.C. SABE
S.R.L., a fost incheiati tot in anul 2008.

La sediul firmei ne-a fost prezentat si
un pachet cu proiecte pentru constructia
si modernizarea unor drumuri locale. Este
vorba despre un sector lung de 2,5 km,
pe D.). 123, in localitatea Valea Uzului,
Cu o succesiune de curbe si serpentine.
Proiectul a detaliat lucrarile la apariri de
maluri, diguri de sprijin, santuri si corectiri
ale geometriei drumului.

Pentru comuna Racos, din judetul
Brasov, au fost proiectati 8 km de strizi.

Cu doi ani de zile in urmi, a fost elabo-
rat proiectul pentru intersectia din centrul
municipiului Gheorghieni, care a avut drept
scop sistematizarea circulatiei, ordonarea
traficului.

Tn anul tn curs, 2009, S.C. SABE S.R.L.
Miercurea-Ciuc si-a asigurat un portofoliu
de comenzi si, firesc, are stabilit un pro-

gram de participare la licitatii.
*

* *

Evident, tindnd seama si de conditiile
mai dificile care sunt prognozate pentru
activitatea n domeniul infrastructurii ruti-
ere, cei cinci salariati ai firmei si-au stabilit
“planul de bitaie”, o atentd si promptd in-
formare despre lucririle potentiale, despre
licitatiile care sunt in derulare, o temeinici
documentare asupra parametrilor tehnico-
economici stabiliti in caietele de sarcini.
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Deschiderea ofertelor pentru Autostrada
Bucuresti - Brasov, Tronsonul Comarnic - Brasov
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La sediul Ministerului Transporturilor si
Infrastructurii, a avut loc recent deschide-
rea ofertelor finale in cadrul procedurii de
dialog competitiv pentru atribuirea contrac-
tului de concesiune de lucrdri publice si
servicii pentru proiectarea, finantarea, con-
struirea, operarea si Tntretinerea Autostrazii
Bucuresti - Bragov, tronsonul Comarnic
- Brasov.

Din partea ofertantilor preselectati au
fost depuse trei oferte, dupd cum urmeaza:
1. Consortiul format din Vinci Concession

- Aktor Concession - Vinci Construction
Grand Projets - Aktor;

2. Consortiul Astrada Concession, format
din Strabag AG, Egis Projects, Eurovia
Construct International, Housing & Con-
struction Holding Co. Ltd ;

3. Consortiul Autostrada A3 Comarnic -
Brasov, format din Bilfinger Berger - Porr;
Cel de-al patrulea ofertant preselectat,

consortiul Autostrada Prahova, format din

Colas SA, Bouygues Travaux Publics SA,

DTP - Terrassement SA, Intertoll Europe Zrt

si Meridiam Infrastructure Finance SARL nu

a depus oferta.

Din ofertele finale deschise se retin
urmitoarele date care, Tnaintea procesului

de evaluare, pot fi ficute publice.
Termenul de realizare a investitiei:
¢ Consortiul format din Vinci Concession
- Aktor Concession - Vinci Construction
Grand Projets - Aktor - 48 luni
¢ Consortiul Astrada Concession, format
din Strabag AG, Egis Projects, Eurovia
Construct International, Housing & Con-
struction Holding Co. Ltd - 48 luni
e Consortiul Autostrada A3 Comarnic -
Brasov, format din Bilfinger Berger -Porr
- 60 luni
Durata concesiunii:
¢ Consortiul format din Vinci Concession
- Aktor Concession - Vinci Construction
Grand Projets - Aktor - 30 ani
e Consortiul Astrada Concession, format
din Strabag AG, Egis Projects, Eurovia
Construct International, Housing & Con-
struction Holding Co. Ltd - 30 ani
¢ Consortiul Autostrada A3 Comarnic -
Brasov, format din Bilfinger Berger - Porr
- 30 ani
La sedinta de deschidere au par-
ticipat membrii comisiei de evaluare si
reprezentantii consortiilor care au fost pre-
selectate si au depus ofertele finale.
Tncheierea unui contract de concesiune

pentru proiectarea, finantarea, construirea

si Tntretinerea unei autostrdzi reprezintd o

premierd in Roméania. Fondurile necesare

proiectelor ce vor fi realizate prin conce-
siune sunt de ordinul miliardelor de Euro.

Pand in prezent, toate creditele pentru

infrastructurd acordate Roméniei au bene-

ficiat de garantie guvernamentald. in cazul
contractelor de concesiune aceste credite
vor fi fard garantie guvernamentala.

Contractele de concesiune au avantajul
de a oferi un mai mare grad de calitate si
stabilitate al bunului sau serviciului public.
Indiferent de cauza neatingerii nivelului de
calitate prestabilit (eroare de solutie tehnica
utilizati in proiectare, de constructie sau de
metode de intretinere) autoritatea publica
va efectua pliti diminuate corespunzitor.
in acelasi timp este probabil singurul tip
de contract in care autoritatea publicd
pliteste dup3 ce utilizeazd efectiv bunul
public, spre deosebire de contractele de
constructie unde platile au loc pe parcursul
constructiei, adicd Tnaintea utilizarii efecti-
ve a bunului.

Alte avantaje ale concesiunii:

s sciderea costului pentru contribuabil
datoratd concurentei si respectdrii buge-
telor initiale;

e respectarea termenelor asumate;

¢ diminuarea cheltuielilor bugetare;

e investitia se realizeazd cu fondurile in-
vestitorului;

e operarea §i intrefinerea autostrdzii se va
finanta si din banii colectati din taxa de
utilizare;

Anuntul de participare la procedura
de atribuire a contractului de concesiune
de lucriri publice si servicii pentru proiec-
tarea, finantarea, construirea, operarea §i
intretinerea Autostrdzii Bucuresti - Bragov,
tronsonul Comarnic - Bragov a fost publi-
cat de c#tre operatorul SEAP in data de
7.11.2007, in Monitorul Oficial al Romaniei
nr. 922 din 14.11.2007 si Tn Jurnalul Oficial
al Uniunii Europene sub numérul 2007/S
216-262466. La etapa de preselectie au
participat 12 consortii, din care au fost pre-
selectate 4. Tronsonul Comarnic - Brasov



LIWT

NR. 69 (138)

CEU/ T R

are o lungime de 58 km si este considerat
cel mai dificil tronson din cadrul viitoarei
Autostrazi Bucuresti - Brasov.

Ministerul Transporturilor si Infrastruc-
turii a ajuns la un acord cu Bechtel pri-
vind derularea contractului si programul
lucrérilor la Autostrada Transilvania pe anul
2009. Negocierile dintre reprezentantii Mi-
nisterului Transporturilor si Infrastructurii,
Companiei Nationale de Autostrizi si Dru-
muri Nationale si Bechtel International Inc.,
s-au finalizat in data de , 25 februarie 2009,
cu incheierea unui acord privind derularea
lucrdrilor in acest an la Autostrada Transil-
vania, Brasov - Bors. Documentul semnat
prevede acordul partilor privind renuntarea
la perceperea, de citre compania Bechtel a
avansului aferent anului 2009. Totodati, se
mentioneazd cresterea termenelor de plati
a facturilor de la 25 zile de Ia emitere la 35
zile. Spre deosebire de situatia anterioara
cand intreaga sumai de plati se vira in euro,
intr-obancadin Anglia, acordul mentioneaza
cd platile se vor face in proportie de
50% 1n lei, in Romania, reducindu-se
astfel expunerea C.N.A.D.N.R. la riscul

=0 VESTA INVESTMENT

Bucuresti

Skatina
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j
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valutar. C.N.A.D.N.R. va pliti suma de
66.018.392,38 euro plus TVA reprezentand
lucrdri realizate si certificate in anul trecut
plus 3.275.900,6 euro dobanda pentru plati
intarziate. De asemenea, C.N.A.D.N.R. va
plati suma de 26.181.972 euro plus TVA
reprezentand lucriri care au putut fi certi-
ficate din cele rdmase necertificate de anul
trecut, suma la care nu vor mai fi percepu-
te penalititi. Partile au mai convenit atat
asupra unor termene privind punerea la
dispozitie a terenului necesar, precum si
asupra termenelor de executie, astfel Tncat
pand la sfarsitul anului 2009 si fie finalizati
42 km, din cei 54 ai tronsonului 2B de
autostrada, intre Turda si Giliu. Din cauza
problemelor de mediu si a solului contami-
nat cu hexaclorciclohexan, diferenta de 12
km va putea fi atacati dupd obtinerea avi-
zelor necesare si a decontaminarii solului.
Totodata, vor continua lucririle si pe
tronsonul de autostradd 3C, la Suplacul
de Barciu, unde va fi construit unul din-
tre cele mai mari viaducte din regiune
avand o lungime de aproximativ 1,8 km.
In vederea urgentarii aprobarii lucrarilor

—
i
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@
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suplimentare, o echipd de 3-5 ingineri de
la C.N.A.D.N.R. va fi mobilizat3 pe santier,
ncepéand cu 1 martie.

“In ultima lund, am avut mai multe
Intdlniri cu conducerea companiei Bechtel,
intdlniri care au avut ca rezultat adopta-
rea unui plan de mdsuri care cuprinde
obligatii ale ambelor parti, astfel incst la
sférsitul anului acestuia s poatd fi utilizats
o portiune de 42 de kilometri din sectiunea
2B, intre Turda si Giliu. In urma negocieri-
lor, Bechtel a acceptat si renunte la plata
avansului in acest an, iar noi ne-am angajat
sd asigurdm finantarea si frontul de lucru
cuprinzdnd exproprieri de terenuri, mutdri
de utilitdti, descdrcare de sarcini pentru
terenurile necesare constructiei’ a declarat
ministrul Transporturilor si Infrastructurii,
domnul Radu BERCEANU.

Socletate certificata DQS conform
A DIN EN ISO 9001
Belely DIN EN 180 14001
w OHSAS 18001

producator roméan

: de echipamente pentru

k ‘ ‘siguranta traficulul rutier
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Solutii tehnice alternative la prevederile Caietului de Sarcini pentru licitatie de proiectare si executie

Ing. Gheorghe BURUIANA - Consilier
proiectare drumuri §i autostrdzi -

ing. Liliana MIREA - Proiectant drumuri
si autostrdzi - tehn. Georgeta DURA

- Proiectant drumuri si autostrazi

SC PRIMACONS GROUP -

Cu putin timp Tn urmi a avut loc Con-
ferinta Nationald - Filiala APDP Bucuregti,
unde, s-a facut o analizi a activitatii Filialei
si au fost dezbitute gi alte probleme cum ar fi
“profesionalismul in domeniul constructiilor
de drumuri, cit si importanta pe care o
reprezintd Revista "DRUMURI PODURI",
printre vorbitori fiind si Prof. univ. dr. ing.
Stelian DOROBANTU, Doctor Honoris
Causa. Domnia sa, a dat un exemplu de
Jseriozitate” in ceea ce priveste modul de

abordare de c#tre constructor a solutiilor
tehnice aprobate de catre C.N.A.D.N.R.
si scoase la Licitatie de executie. Tn acest
sens, domnul prof. DOROBANTU a arétat
ca dupi castigarea Licitatiei de catre con-
structor, acesta a solicitat inlocuirea solutiei
tehnice deja aprobatd de CNADNR, cu o
altd solutie tehnicd, pe motiv cd nu are
utilajele necesare executiei lucrdrilor spe-
cificate in documentatia tehnicd care a stat
la baza Caietului de sarcini. Dumnealui pu-
nea intrebarea: ,dacd acel constructor stia
cd nu are utilajele adecvate, atunci de ce a
mai participat la Licitatie?”; si tot dumnealui
preciza: ... ei bine, astfel de situatii trebuie
prezentate, in mod critic, in Revista DRU-
MURI PODURI". Pornind de la cele spuse
de dI. prof. DOROBANTU, insd referindu-
ne numai la domeniul proiectdrii, cazuri
aseminitoare se Tntalnesc foarte des, cum
ar fi de exemplu n cadrul unor Studii de fe-
zabilitate, unde se prezintd anumite solutii
tehnice care sunt necorespunzdtoare, Stu-
diul respectiv de fezabilitate fiind aprobat
(avizat), iar la faza urmitoare de proiectare,
firma care Tntocmegte Proiectul tehnic este
pusd Tn situatia sd studieze si sd definiti-
veze o cu totul altd solutie tehnicd care
sd corespund3 situatiei reale din teren, pe
de o parte si s3 se rezolve in mod adecvat
problemele tehnice care se impun, cum ar

o
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fi de exemplu problemele de trafic, pe de
altd parte.

Un astfel de exemplu, de modul de
rezolvare neadecvata a solutiilor tehnice, a
mai fost dat in Revista DRUMURI PODURI
nr. 67 (136) din ianuarie 2009, in articolul
intitulat “Propunere de nod rutier la traver-
sarea Cdii Ferate Bucuresti - Oradea, pe
sectorul nou al Soselei de centurd Oradea,
intre capdtul de sud al Soselei si DNI,
spre Cluj - Napoca”. in cele ce urmeaz,
prezentdm un alt exemplu care se referd tot
la proiectarea unui nod rutier, insd de data
aceasta amplasat pe Soseaua de centura
sud Bucuresti, la intersectia cu Soseaua
Berceni: Dupd cum se cunoaste, intrarile si
iesirile in si din municipiul Bucuresti, pe ac-
tualele retele rutiere, constituie o problema
deosebitd, datoritd traficului care este foar-
te intens, motiv pentru care municipalitatea
se preocupd, de mai mult timp, de largirea
la cel putin patru benzi de circulatie a re-
spectivelor artere rutiere. Tn aceasta situatie
este si Soseaua Berceni (D) 401) pentru care
se intentioneazd si se ldrgeascd la patru
benzi de circulatie, cu supratraversarea
Caii Ferate si Soselei de Centurg, Tnainte de
a intra in localitatea Berceni. Cu cativa ani
in urm3 am avut ocazia s3 ludm cunostinta
cu aceastd problem3, destul de intere-
santd, pe care am fi vrut si o analizdm,
insd pentru noi a rdmas o chestiune ne-
finalizatd. Ulterior, cu totul intdmplétor,
am cunoscut si solutia tehnicd prezentatd
in Studiul de fezabilitate, anexat la Caietul
de sarcini pentru Licitatie de proiectare si
executie a largirii Soselei de centurd, sud
Bucuresti, la patru benzi de circulatie. Tn
acest sens am rdmas surpringi de solutia
aprobatd (avizatd) si propusd pentru a fi
definitivatd in cadrul Proiectului tehnic, in
scopul executiei; rezolvarea tehnicd consta
n realizarea unui Pasaj peste Calea Ferata
si Soseaua de centurd, iar Rampa Berceni
si se execute sub formd de “trompetd”
cu racordare directd, In T simplu, la cele
patru benzi de circulatie a Soselei de cen-
turd. O astfel de rezolvare tehnic3, de la

prima vedere, nu poate fi acceptatd, luand
in consideratie traficul foarte intens de
pe Soseaua de centurd si in acelasi timp
traficul intens care provine dinspre si spre
Bucuresti (in Studiul de fezabilitate se mai
prevede realizarea, intr-o etapd viitoare si
a unor bretele rutiere care s3 faca legitura
directd intre Soseaua Berceni si Soseaua de
centurd, bretele care se suprapun, pe lun-
gimi apreciabile, pe actualul traseu al Ciii
feratel). Este firesc, cd o astfel de solutie
tehnicd propusa de firma de proiectare care
a fntocmit Studiul de fezabilitate, solutie
avizati, nu va fi luatd in consideratie la
elaborarea Proiectului tehnic si va trebui s3
fie studiat un nod rutier care sd permitd o
desfdsurare fluentd a traficului (Autostrada
Al - Autostrada A2 si invers), pe Soseaua de
centura |3rgitd la patru benzi de circulatie,
facandu-se si calculele adecvate de capaci-
tate pentru tranzitarea traficului prin nodul
rutier respectiv. Deoarece, agsa cum am
mai aritat, avind cunoastintd de situatia
existentd la intersectia rutierd respectivd,
ne-am propus, in cele ce urmeazd, sa
prezentdm doud Variante de Nod rutier,
Variante alternative la prevederile Caietului
de sarcini pentru Licitatii de proiectare si
executie. Mai Tntai se impune sd ardtdm ca
in prezent, Soseaua Berceni - DJ401 tra-
verseazi la nivel Calea Feratd de Centurd
a municipiului si se racordeazi direct, fard
amenajari rutiere, la Soseaua de centurd,
traficul in aceastd intersectie fiind infernal.

De asemenea trebuie sa ardtdm ca
Primdria municipiului Bucuresti intentio-
neazd ca Soseaua Berceni s& fie largitd,
pani in Soseaua de centurd Sud, la patru
benzi de circulatie, iar Compania Nationala
de Autostrizi si Drumuri Nationale are in
planul investitional, dupd cum este bine-
cunoscut, l3rgirea Soselei de centurd tot la
patru benzi de circulatie.

Important este si faptul c3 intre Soseaua
de centurd, D) 401 si Comuna Berceni
existd un teren liber de constructii, teren pe
care se poate dezvolta un Nod rutier.

La stabilirea solutiei tehnice pentru
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Nodul rutier respectiv, in ambele Variante,
am avut in vedere urmatoarele: traficul pe
Soseaua de centurd si se desfisoare nestin-
gherit, atdt pe sensul de circulatie Autostra-
da Al - Autostrada A2, cit si pe sensul de
circulatie invers; fluxurile de circulatie si se
desfasoare fird ca acestea si se intersecte-
ze, adicd fdra puncte de coliziune; ocupa-
rea, pe cat posibil, a unor suprafete minime
de teren; evitarea, in totalitate, a ocuparii
unor terenuri situate in lungul Caiii ferate,
care apartin zonei de sigurantd; lucririle
sd se desfasoare intr-un timp cat mai scurt,
prin folosirea unor tehnologii de executie
clasice (tehnologii cat mai simplificate);
lucrdrile de executie si se desfisoare astfel
incét traficul pe Soseaua de centur si nu
fie afectat i ceea ce este si mai important,
traficul pe Calea Feratd si nu fie supus
unor fintreruperi prelungi de circulatie, cat
si evitarea unor pericole de accidente in
timpul executiei lucrdrilor de drum; respec-
tarea cerintelor STAS 863/1985 “Lucriri de
drum, elemente geometrice ale traseelor.
Prescriptii de proiectare”. In ambele Va-
riante | si Il de Nod rutier, Pasajul peste
Calea feratd si Soseaua de centurd este
amplasat in partea dreaptd a Soselei Ber-
ceni si a D)401, iar sub Pasaj se prevede
un sens giratoriu, diferenta ntre cele doui
Variante constind Tn amplasamentul Sen-
sului giratoriu respectiv: in cazul Variantei
I, Sensul giratoriu este amplasat sub Pasaj,
fnsd Tn imediata apropiere de Soseaua de
centurd, Tn timp ce in Varianta ll, Sensul
giratoriu este amplasat la distantd fati de
Soseaua de centurd. Dupd cum se poate
constata In planurile de situatie aliturate,
cele doud Noduri rutiere diferd intre ele,
tocmai datoritd celor doud amplasamente
ale Sensului giratoriu, care impune n con-
secintd, amplasamente diferite ale benzilor
rutiere. Pentru stabilirea traseelor aces-
tor benzi rutiere, pe diversele sensuri de
circulatie (sens unic sau cu dublu sens), am
avut in vedere urmatoarele directii dinspre:
1. Municipiul Bucuresti spre: Autostrada
Al, Autostrada A2, localitatea Berceni, di-
verse locuri existente pe partea stingi a
DJ401 (situate intre Soseaua de centurd si
localitatea Berceni); 2. Autostrada AT spre:
Autostrada A2, municipiul Bucuresti, loca-
litatea Berceni, diverse locuri existente pe
partea stangd a D) 401; 3. Autostrada A2
spre: Autostrada A1, municipiul Bucuresti,

localitatea Berceni, diverse locuri existente
pe partea stdngd a DJ 401; 4. localitatea
Berceni spre: Autostrada AT, Autostrada A2,
municipiul Bucuresti, diverse locuri exis-
tente pe partea stdngd a DJ 401; 5. diverse
locuri existente pe partea stangi a D) 401
spre: Autostrada A1, Autostrada A2, munici-
piul Bucuresti, localitatea Berceni.

Intrdnd Tn unele detalii, precizim ci tra-
seul, in plan orizontal, al Pasajului superior
este compus din doud curbe circulare: Tna-
inte de supratraversarea Ciii ferate, o curb3
cu R = 1000 m, iar dupi un aliniament Tn
lungime de 340 m, o contracurb3, spre lo-
calitatea Berceni, cu R = 105 m, asigurandu-
se o vitezd de V = 80 km/h, respectiv V = 50
km/h. Sensul giratoriu amplasat sub Pasajul
superior, in ambele variante, are marimea
razei inelului interior de Rin = 25 m, iar
inelul carosabil are litimea de 5,50 + 5,00
= 10,50 m, cu spatii de siguranti de 1,50 m
spre inelul interior si de 1,00 m spre inelul
exterior, madrimea inelului interior fiind ast-
fel stabilitd incat sd permitd interferenta flu-
xurilor de circulatie. Ceea ce prezinti o im-
portantd deosebitd este faptul c3, asa cum
am mai aratat, traseul principal, pe directia
Autostrada A2 - Autostrada Al se mentine
n aliniament, pe actuala Sosea de Centurs,
iar celdlalt traseu nou deviat, pentru sensul
de circulatie Autostrada A1 - Autostrada
A2, de asemenea, permite desfisurarea
fluentd a traficului, deoarece nu are nicio
obstacolare (nu trece prin sensul giratoriu).
Acest nou traseu este compus din trei curbe
circulare, la capete avind racordiri pro-
gresive, astfel in Varianta I, traseul in plan
orizontal, este format din trei arce de cerc
CUR=215m,R =115msi R =55 m, pentru
V = 80 km/h, V = 60 km/h, respectiv V = 50
km/h, iar in Varianta [l este formati tot din
patru arce de cerc R =130 m, R = 85 m, R
=95mgsi R =85 m pentru V = 60 km/h si
V = 50 km/h. Mentiondm ca pentru ultima
curbd cu R = 85 m, s-a luat in consideratie
viteza de V = 50 km/h, deoarece nu detinem
o ridicare topografica exacti; in acea zoni
existd o Statie de alimentare cu carburantj,
care va trebui s3 fie demolati si din apreci-
erea noastra viteza de bazi se poate miri la
V =60 km/h, putandu-se introduce Tn conse-
cintd un arc de cerc cu R = 115 m.

In ceea ce priveste bretelele rutiere,
care fac legdtura intre Pasajul superior si
Sensul giratoriu de sub Pasaj, cit si cu Sen-
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sul giratoriu de pe DJ 401, traseele acestora,
in plan orizontal, cat si in plan vertical au
fost proiectate pentru viteza minimi de
V = 40 km/h (existd o singurd exceptie, in
Varianta Il, unde avem o curbi circulari cu
R =35 m pentru V = 30 km/h), arcele de cerc
fiind de asemenea racordate cu aliniamente
prin curbe progresive, aliniamentele rimase
intre curbe avand o lungime de cel putin
madrimea Ics precizatd in STAS 863/1985,
la viteza de bazi corespunzitoare. Pentru
desprinderile, cat si pentru intrérile din si n
fluxurile de circulatie, s-au previzut benzi-
le de decelerare, respectiv de accelerare,
pe lungimile necesare, functie de vitezele
implicate. S-a impus ca pentru fluxurile de
circulatie dinspre si spre localitatea Ber-
ceni, cat si locurile din partea stangd a D)
401 sd se prevada un Sens giratoriu situat
la intersectia prelungirii Rampei Berceni, a
Pasajului superior, cu DJ 401. Linia rosie a
traseelor, in profil longitudinal, a fost astfel
stabilitd incét si se respecte urmitoarele
principii: asigurarea gabaritului de liberi
trecere, pe inil{ime, la supratraversarea
Cdii Ferate, cat si asigurarea gabaritului, tot
pe indltime, la Sensul giratoriu de sub Pasaj,
cat si la supratraversarea traseului pentru
sensul de circulatie principal Autostrada
Al - Autostrada A2; sensul giratoriu de sub
Pasaj, in situatia cAnd ramura rutierd co-
boar, si fie la o distanti de cel putin 70 m
fatd de piciorul rampei (in aceasta situatie
declivitatea maximi luati in consideratie
este de 2,5%); declivitatea minimi s fie
de 0,5% (in situatie cu totul exceptionali
0,3%); curba convexi pe traseul cu patru
benzi de circulatie de pe Pasajul superior,
la supratraversarea Ciii Ferate si a Sose-
lei de Centurd si aibd mirimea razei de
R = 4500 m in Varianta | si R = 6000 m in
Varianta Il, iar la supratraversarea traseului
principal Autostrada A1 - Autostrada A2 si
aibd raza de R = 2000 m in Varianta | si R
= 4000 m in Varianta Il (raza de R = 2000
m este justificatd deoarece partea a doua a
Pasajului este pentru drumul judetean - D)
401 si conform STAS 863/1985, in cazul
benzilor de circulatie separate prin insule

M

27



NR. 69 (138)

BIU/AURI POCURT bl

VARIANTA |
cu GIRATORIU AMPLASAT
IN VECINATATEA SOSELEI DE CENTURA




NR. 69 (138)

_PRUMURI POD VNS

?

<t
£ N
Z

< nay,

e, b,
»

ey T,
H.&# Lol
24 <
(g $€4ds -

LR

—
Sercin,




NR. 69 (138)

PO UK

PN /AURT

lllll

=== — =

3LLVYNLIS 30 NV1d D
WVHNLNID 30 VNVIS08 »m.v

Il VANVIIVA M
RO e s (-1 ? - .

o 30 LVLYV4IANI NINOLVYIO SN3S ND %, /

30



NR. 69 (138)

VARIANTA I

Profil longltudinal pe traseul Bucurest! - localitatea Berceni

R=4500m

R=2000m

R=4500m

5000m
P

R=

VARIANTA I
Profil longitudinal pe traseul Bucuresti - localitatea Berceni
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de dirijare, pentru V = 60 km/h, raza minima
convexd este de R = 1500 m); In cazul ben-
zilor rutiere aldturate (pe zonele comune)
linia rogie este identici; patul drumului si
fie situat deasupra terenului inconjuritor,
astfel Tncat sistemul rutier si fie scos de
sub influenta fenomenului tnghet - dez-
ghet. Mentiondm ci pentru realizarea, la
cobordre, a unei declivitdfi maxime de
2,5%, s-a impus ridicarea Sensului girato-
riu, de sub Pasaj, cu cca. 3,50 m (neavand
o ridicare topograficd exactd in care si se
redea cotele de nivel ale Ciii Ferate si ale
Soselei de Centurd, in zona supratraversarii
acestora, cote pe care ar fi trebuit s3 le
ludm Tn consideratie la stabilirea corect a
liniet rosii, functie de gabaritul pe tniltime,
am apreciat cd trebuie sd fim acoperitori,
ridicand Sensul giratoriu nu cu 2,00 m sau
2,50 mci cu 3,50 m). in profil transversal la
traseul principal, pentru sensul de circulatie
Autostrada A1 - Autostrada A2, s-a previzut
latimea pértii carosabile de 7,00 m, la care
se adaugd benzile de incadrare de 2 x 0,75
m, litimea platformei fiind in consecinti
de 10,00 m. Litimea p&rtii carosabile pe
cealaltd cale unidirectionald, Autostrada
A2 - Autostrada Al, este tot de 7,00 m, cu
aceleasi benzi de ncadrare, platforma fiind
tot de 10,00 m, cu precizarea c3 respecti-
va cale rutierd nu este alta decit o parte
din partea carosabild a actualei Sosele de
Centurd. Pentru traseele bretelelor rutie-
re unidirectionale pe care se desfisoari
fluxuri importante de trafic, cum ar fi pe
directiile: Bucuresti - Sensul giratoriu de
sub Pasaj - Autostrada Al, respectiv Auto-
strada A2; dinspre Autostrada Al, respectiv
Autostrada A2 citre Bucuresti, propunem
aceeasi ldtime de parte carosabild de 7,00
m, la care se adaugid benzile de incadrare.
Pentru celelalte bretele rutiere considerim
cd este suficientd o parte carosabild de
6,00 m ldtime la care se adaugi benzi de
fncadrare de 2 x 0,50 m, adici o platforma
cu latimea de 8,00 m. Desi, agsa cum se
constatd in planurile de situatie aliturate
in care se redau variantele 1 si Il de Noduri
rutiere, sunt prevdzute relatii rutiere care
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nu trec prin Sensul giratoriu de sub Pasaj,
se impune cu precidere calculul capacittii
Sensului giratoriu de tranzitare a traficului,
deoarece, prin acest Sens giratoriu trece
traficul greu care provine dinspre Bucuresti
spre Autostrdzile Al - A2 si invers, trafic
care trebuie calculat in perspectivd pe
o perioadad de cel putin 10 ani, cand se
presupune, cd ar fi posibil, s3 se dea n
exploatare Autostrada care va face legétura
intre Autostrizile AT si A2.

In ceea ce priveste Pasajul superior
principal de pe traseul Bucuresti - Berceni,
n ipoteza realizdrii acestuia din mai multe
deschideri, in Varianta | lungimea este de
cca. 585 m gi in Varianta Il de cca. 625 m,
lungimi care pot fi micsorate in situatia in
care Pasajul respectiv se studiazd pe un
plan de situatie rezultat dintr-o ridicare to-
pografici reald, din care sa rezulte cota de

Wi

Kebuflex® Euroflex®
Materiale pentru realizarea lucrarilor de:

1 Primex

Coralﬁt BN"

e constructii de cale ferata;
e drumuri si poduri;
e lucrdri hidrotehnice;

* depozite ecologice.
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nivel exacti la traversarea C3ii Ferate, ct
si cotele de nivel ale terenului inconjuritor.
Pentru realizarea bretelelor rutiere de
legdturd cu Sensul giratoriu de sub Pasaj,
cum este si firesc, Pasajul superior trebuie
s3 aibd “ramuri” care se desprind sau acced
n acesta. Mentiondm cd prin cele doua Va-
riante de Nod rutier pe care le-am prezen-
tat, nu Tnseamnd c3 nu mai pot fi studiate
si alte solutii tehnice, cum de exemplu ar
putea fi studierea unui Nod rutier cu Sens
giratoriu amplasat deasupra Ciii Ferate si
a actualei Sosele de Centurd, sau lateral
acestora, traficul pe cele doud sensuri de
circulatie A1 - A2 si invers desfasurandu-
se nestingherit, partial pe actualul traseu
si partial pe un traseu nou, lateral actualei
Sosele de Centurd; in astfel de situatii, cu
Sensul giratoriu suprateran, sunt necesare,
in consecintd, n total: 2 rampe pe directia
Bucuresti - Berceni + 2 x 2 rampe pentru
Soseaua de centurd largitd la 4 benzi (caile
unidirectionale sunt amplasate Tntre rampe)
= 6 rampe, sau 2 rampe + 2 rampe (cdile
unidirectionale sunt amplasate lateral ram-
pelor) = 4 rampe. Desigur, ar mai putea fi

* Solutii moderne optimizate

studiate chiar si alte solutii tehnice n alte
amplasamente ale Sensului giratoriu la ni-
velul terenului sau cu bretele rutiere care
sd se intersecteze la diverse nivele, dar noi
ne oprim aici cu prezentarea.

Daca acest articol va fi citit de Domnul
ing. Chiriac AVADANEI, care este prea bi-
necunoscut, ca o mare personalitate in pro-
iectarea rutierd si a canalelor de navigatie,
acesta s-ar exprima scurt si prompt: “ei
bine, ati incercat sa trageti la poartd, dar cu
efect sau nu?”.

in consecint3, pentru ca cele prezen-
tate de noi s3 fie cu efect, propunem ca
in Revista "DRUMURI PODURI" s3 se
nfiinteze o rubricd intitulatd “Opinii despre
calitatea proiectelor si a executiei lucrarilor
de drumuri”, unde C.N.A.D.N.R., cét si
alte autoritdti si persoane care activeazi in
acest domeniu si prezinte, in mod critic,
diverse situatii inacceptabile din punct de
vedere tehnic.

STEFI PRIMEX sr.

To "know how" and where

¢ Experienta a 14 ani de activitate

* Asistenta tehnicd

» Utilaje noi si second hand
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Strada Fabricii 46 D, Bucuresti; tel.: 021-4117.083, 4117.213; fax: 021-3197.083; www.stefiprimex.ro




NR. 69 (138)

Podul Gateshead
- Marea Britanie

Constructia acestui pod a Tnceput
fn anul 2000 iar inaugurarea pentru
public a avut loc pe 17 septembrie
2001. in data de 7 mai 2002 a avut loc
si deschiderea oficiali in prezenta Re-
ginei Elisabeta a Il-a. Este construit pe
raul Tyne, in Anglia, intre Gateshead si
Newcastle. Podul are o lungime totala
de 126 m, deschiderea principali este
de 105 m iar litimea de 8 m.

Originalitatea acestui pod constd
in faptul cd el poate fi inclinat cu
pand la 40° pentru a permite tre-

. - e m———— . cerea navelor si a ambarcatiunilor
0T 10 0 R0 10 Y e O RNAIE 23 IR . mici. Operatiunea se poate executa
X n numai 4 - 5 minute. Tn anul 2003 a
primit premiul pentru cea mai intere-
santd structurd din Marea Britanie, iar
in anul 2005 Asociatia International3
pentru Inginerie de Poduri si Struc-
turi i-a acordat premiul "Outstanding

Structura". (Costel MARIN) [
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Fericiti sunt aceia dintre semenii nostri
a cdror viatd a tnsemnat un destin mar-
cat de impliniri creatoare, inménuncheate
n lucrdri durate in beneficiul comunitatii
umane, al tarii intregi! Am cunoscut un ase-
menea om. Are o biografie bogata, tumul-
toasi. In 83 de ani, pe care fi va Tmplini in
luna iunie, a construit! Mai precis, a elabo-
rat studii de oportunitate, a proiectat lucrari
de artd, a condus direct procesul tehnolo-
gic al materializirii proiectelor, a supervizat
etapele complexe ale transformdrii concep-
telor tehnice si a proiectelor in obiective
concrete, impresionante prin performantele
tehnico-ingineresti, prin finalitatea econo-
mic3 si sociald. Cu o pasiune de proportii
titanice, cu o gandire indrdzneatd si perma-
nent iscoditoare, cu generozitatea proprie
sufletelor mari, a “seminat” pe cuprinsul
Romaniei lucriri de artd, poduri, drumuri si
constructii hidrotehnice portuare, veritabile
creatii unicat.

—_——
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Asadar, cine este OMUL?

Se numeste Gheorghe Rudi BUZULO-
IU. S-a niscut in iunie 1926, in capitala
Gorjului - Targu Jiu. A urmat scoala pri-
mard Tn Tg.Jiu, gimnaziul la Liceul “Tudor
Vladimirescu” din Tg.Jiu si apoi Scoala
Tehnicid de Operatori Mdsurdtori Terestre
la Institutul Geografic Militar din Bucuresti.
n perioada 1947 - 1949 a fost angajat ca
operator geodez la Institutul Geografic Mi-
litar. Tn anul 1951 a absolvit Facultatea de
Poduri si Constructii Masive a Institutului
de Constructii din Bucuresti. La terminarea
facultitii a fost repartizat de Comisia Guver-
namentald la Institutul de Proiectari Lucrdri
Speciale si preparator la Catedra de Poduri
de la Institutul de Constructii Bucuresti. A
inceput activitatea ca preparator si asistent
la Catedra de Poduri Metalice 1951-1952
si de proiectant si proiectant principal la
I.S.P.C.F, I.LP.C.S., LP.C.H. si IPROED, fin
perioada 1952-1956.

Este primul reprezentant al neamului
cu facultate si dac3 nu ar fi aparut reforma
fnvatdmantului din anul 1948, nu ar fi ajuns

% i
Un debut in profesie: podul peste Mures la Glodeni, pe D.J. 154]

Ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU

inginer - fard bursd pentru masd si casa
gratuite.

La 1 octombrie 1956 a fost transferat la
Institutul de Proiectdri Transporturi unde
si-a desfasurat activitatea pand la 30 iunie
1990, cind a atins limita de varstd pentru
pensionare.

De-a lungul anilor (1952 - 1966) a
indeplinit functiile de proiectant, proiectant
principal, proiectant sef si sef atelier si de la
1 ianuarie 1966 sef Sectia Poduri. Timp de
opt ani, intre 1982 si 1990 a fost Directorul
institutului, functie pe care a indeplinit-o
n paralel cu cea de Sef al Sectiei Poduri si
lucrari hidrotehnice (1966-1990). A activat
si Tn invdtdmantul universitar de profil,
pand in 1952, dupd care a optat pentru
functia de bazd n productie. Timp de
20 de ani a fost conducitor al elaborarii
proiectelor de diplom3 pentru specialita-
tea Poduri la Institutul de Constructii din
Bucuresti si periodic a activat ca asistent la
specialitatea Poduri.

n timpul unei lungi si interesante con-
vorbiri cu temi documentara |-am rugat pe
dl. ing. Gheorghe BUZULOIU, specialist in
poduri, in lucrdri de artd din infrastructura
transporturilor din Roménia, sd descrie
obiectivele cu un grad de complexitate teh-
nicd si constructiva ridicatd, mai direct s3
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descrie lucrdrile de care se simte mai legat
din punct de vedere sentimental.

Se considerd norocos ci a optat pen-
tru acestd specialitate, deoarece a avut
posibilitatea sa participe la realizarea unor
lucrdri deosebite in toatd Romania, de la
Sulina la Arad si de la Oltenita la Sighetul
Marmatiei.

S-a decis cu destul3 greutate, motivand
ca fiecare proiect, fiecare obiectiv proiec-
tat, condus direct pe parcursul constructiei,
supervizat si supus probelor de edificare tn
exploatare, a avut gradul lui de dificultate,
scenarii cu particularitati si cu aspecte de
unicitate.

Un debut este socotit Proiectul podului
de pe D.J. 154) Dumbrivioara - Firidiu,
peste raul Mures, de la Glodeni. Executia
a Tnceput in anul 1955, fiind folosite in
timpul executiei culeele existente de la un
pod mai vechi, rdmase dupd distrugerea
podului. Are o deschidere de 76 m, arce
cu calea la mijloc. A fost utilizat3 o solutie
constructivd originald de valorificare a cu-
leelor existente. A elaborat si proiectul pen-
tru reabilitarea podului in 2005. Tn aceeasi
solutie au fost proiectate si alte poduri:
podul de peste raul Arges, la Hotarele, cu
doud deschideri de 85 m, cu fundatii pe
chesoane cu aer comprimat cu adancime
de 14,50 m, la care a ficut verificarea te-
renului de fundatie. Lucrarea de arti are
cea mai mare deschidere realizatd pani tn
prezent in Romania. Aceastd solutie a mai
fost aplicatd la poduri peste Jiu, Olt si Siret;
Jiul de Vest la Iscroni, peste Olt la Voila si
peste Siret la Hantesti.

O lucrare cu emotii si astizi o repre-
zintd viaductul de acces de la iesirea de pe
barajul Bicaz, cu suprastructura cu deschi-
dere medie de 44 m in curb3 cu raza de 50
m si culee cu doi ramforti de 25 m in3ltime.
Accesul la executia lucririlor se realiza cu
o céldtorie aeriand cu bena de betonare a
barajului pe cca. 450 m.

Poduri cu solutia bolti cu calea sus din
beton armat, peste Jiu la Pesteana, viaduct
Ceahldu pe D.N. 15 - bolt3 flexibila cu ta-
blier rigid, poduri peste Bicaz la Bicaz - cu
elemente prefabricate, Pod peste Siret la
Holt pe D.N. 2F Bacau - Vaslui.

Podul peste Siret la Holt cu sase deschi-
deri de 56 m, cu o lungime de 360 m, cu
fundatii pe chesoane cu aer comprimat. La
aceastd lucrare a intrat pentru prima dati

ntr-un cheson pentru verificarea calititii
terenului.

Pasajul Gavandari de la Resita. Proiectul
a cuprins gi rampele de acces si intersectia
cu D.N. 58. Aici a fost aplicat3 pentru pri-
ma datd n tara noastrs, solutia de cadru cu
suprastructura din elemente prefabricate,
continuizatd prin precomprimare.

Studiul  tehnico-economic  pentru
reconstructia D.N. 6, la Gura Viii - Orsova
si a D.N. 57 Orsova - Socol, ca urma-
re a executdrii Sistemului hidroenergetic
Portile de Fier. Au fost studiate si evaluate
lucrérile de poduri si viaducte generate de
strdmutarea drumurilor nationale ca urmare
a amenajarii lacului de acumulare pe malul
romanesc si pe cel sarbesc.

Consolidarea si l3rgirea podului metalic
peste raul Somes la Gherla in 1965. intr-o
solutie originald, brevetatd mai tarziu 1n
anul 1986 ca inventie, titular inginer Ghe-
orghe BUZULOIU si proiectul de reabilita-
re a podului dup3 45 ani de exploatare.

Lucrari de consolidare la viaductul
Catusa, in lungime de 1072 m, cu pile de
peste 45 m indltime si deschidere maxima
de 75 m, ca urmare a degradirilor apirute
dupd seismul din 1977, executat in consold
din beton armat precomprimat.

Podul peste raul Somes la Satu Mare,
cu deschiderea maxim3 de 120 m. Este
apreciat ca fiind, la acest tip de pod, cu
deschiderea cea mai mare realizat pani in
prezent. Podul a fost executat in consold
din beton armat precomprimat, cu fundatii
cu aer comprimat. La aceastd lucrare,
pentru siguranta realizarii, ing. Gheorghe
BUZULOIU a refdcut in paralel calculele
pentru toate fazele principale si a coborat
pentru ultima datd ntr-un cheson cu aer
comprimat, pentru verificarea terenului.

Podul peste raul Siret, la Galati, cadru
din beton armat precomprimat, executat
in consold, cu deschiderea centrali de
134 m, cea mai mare din Romania, cu
fundatii pe coloane din beton armat cu
diametrul de doi m, introduse prin vibrare.
Podul a fost previzut cu partea carosabild
corespunzdtoare pentru o viitoare auto-
stradd, care si asigure o legitura directd cu
Republica Moldova la punctul de frontiers
Giurgiulesti. In aceeasi solutie s-a realizat
si podul peste Canal la Combinatul Side-
rurgic Céldrasi, cu deschiderea maxima de
120,00 m.
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Consolidarea si lirgirea podului peste
raul Olt la Slatina, construit in anul 1889,
grinzi cu zabrele cu calea jos de 80 m,
la care au fost lirgite trei deschideri si au
fost inlocuite doui tabliere noi. La lirgirea
suprastructurii a fost aplicatd solutia din-
tr-un brevet de inventie cu nr. 92615 din
1986 a ing. Gheorghe BUZULOIU, aplicati
pentru prima datd la podul peste Somesul
Mic la Gherla. Solutie adoptati si la alte
poduri metalice de pe reteaua de drumuri
nationale - D.N. 2, D.N. 5, D.N. 6 etc.

Pasajul Grant din Municipiul Bucuresti,
lucrare complexd, care cuprinde doui no-
duri rutiere, cu relagii in toate directjile la
traversarea bulevardului Giulesti si a Caii
Grivita. A fost datd in exploatare in 1982. O
lucrare emblematics, o veritabild bijuterie
constructivd a infrastructurii de transport
cu influente deosebit de favorabile pen-
tru desfdsurarea circulatiei in municipiul
Bucuresti.

Poduri si viaducte pe traseul nou al
DN 67C, in zona de acumulare a barajului
Oaga. Are suprastructuri din beton armat
precomprimat cu deschideri de pan3 la
33 m si infrastructuri cu niltimi de 45 m.
Viaductul Valea Lacului are cele mai inalte
pile din Romania.

Pasajul inferior din Piata Unirii din
Bucuresti, ce traverseazd raul Dambovita,
Magistrala 1 de metrou si este paralel cu
statia de metrou Unirii 2. Pasajul s-a re-
alizat cu patru benzi la propunerea ing.
BUZULOIU si a fost urmirit permanent la
executia lucrarilor.

Podul peste Lacul Mangalia, pentru
patru benzi de circulatie, cu grind3 con-
tinud metalicd, cu placi prefabricati din
beton armat in conlucrare, cu deschiderea
maxim3 de 95 m, cea mai mare realizat} in
Romania. Fundatiile sunt pe coloane meta-
lice cu diametrul de doi m, introduse prin
vibrare si cu radier Tnalt partial prefabricat.
Tehnologia de uzinare 3i montaj propusi a
permis realizarea lucrdrii intr-un timp foarte
redus.
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Lucrare de arti emblematica
Motto: LABOR OMNIA VINCIT IMPROBUS
(Virgiliu - “Georgice”)

Anume am lisat [a urmi in enumerarea de mai sus, ca o incunu-
nare a lucririlor de artd impresionante, Podul peste Dundre la Giur-
geni - Vadu-Oii. Are lungimea de 1464 m, cu deschideri maxime
de 160 m. DI. ing. Gh. BUZULOIU a participat efectiv la elaborarea
studiilor si a proiectelor de executie, la urmérirea si supravegherea
directd a lucrarilor de executie. Mai precis, a coordonat activitatea
de proiectare si asistentd tehnica a intregului proces tehnologic si
operational de construire a monumentalei lucrdri de artd, pe care a
calificat-o “STRAVIVARIUSUL podurilor din Romania”.

La realizarea Podului peste Dunire la Giurgeni s-au adoptat
solutii care au rimas procedee de referintd pana in prezent pentru
infrastructura, suprastructura metalicd si tehnologia de executie si
montaj. In timpul executiei, Dun&rea a avut cel mai mare debit Tn
1970 si a inghetat pe toatd [dtimea in iarna 1968 - 1969. Este firesc
si normal ca edificarea unei constructii “de varf” sd cunoascd mo-
mente de mare intensitate. Domnul ing. Gheorghe Rudi BUZULOIU
are o memorie formidabild. Starnit, a evocat, intamplari fericite,
precum si episoade incircate de dramatism, in depdnarea amintiri-
lor de la podu! de peste Dunire, de la Giurgeni - Vadu Oii. Primele
studii pentru un pod de cale feratd si rutier au Tnceput fn 1915 si
reluate in 1937 si 1942. Proiectele initiale pentru pod rutier au ince-
put in anul 1951. Au fost, apoi, intrerupte si reluate in anul 1966. Pe
santier, activitatea a avut un permanent caracter de inedit. Tehnolo-
gia de executie si unele detalii tehnologice au fost perfectionate “la
fata locului”, in conditii cu totul si cu totul speciale. Acolo, ldtimea
Dunirii, intre pilele la mal a fost limitatd la 480 m. Au fost forate
coloane cu diametre intre 0,88 m, 1,96 m si 3 m, la adincimi de la
35 m la 50 m. In anul 1970, debitul fluviului a fost de 15.000 mc
pe secundi. O intamplare: la o temperaturd de -15°C s-a desprins
un radier. In conditii cumplit de grele, radierul scufundat in adancul
Dunirii a fost recuperat si scos la suprafatd, folosit apoi la pila
albiei Vadu Oii. Rememorind evenimentul, interlocutorul nostru a
punctat si o invititura: “S3 nu executdm operatii dificile sdmbdta si

lunea, cdnd sansele de ghinioane sunt mult mai mari”!
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Peste riul Siret, la Hold, podul de pe D.N. 2F .

Un alt moment tensionat |-a constituit transferul la apd al blo-
curilor de la suprastructura metalicd a podului peste albia minord
de pe platforma de montaj pe reazemele plutitoare. S-a lucrat cu
“componente” de-a dreptul uriage: blocuri mari de 1800 tone si 218
m lungime si cu grinzi la viaductele de acces de 46 m lungime si
cu o greutate de 140 tone. Pe 23 decembrie 1970, Podul de peste
Dunire de la Giurgeni - Vadu Oii a fost inaugurat. De 39 de ani
aceastd impresionantd lucrare de artd, un pod care intruneste atri-
butele modernititii, se afld in exploatare.

Din goana automobilelor, cei care-| traverseaza il admira si... fsi
vid de drum. Citi se gandesc la cei care |-au conceput, proiectat
si construit? n Bucuresti, in Cartierul Dristor, intr-un apartament de
la al cincilea etaj al unui bloc asemenea multora din acel microra-
jon, omul care a gandit si a pus pe plangetd detaliile si ansamblul
podului si l-a construit metru cu metru, are un loc plin de emotii,
de amintiri si de satisfactii in generoasa lui inim3 “ocupat” de
maiestoasa traversare a Dundrii noastre. Experienta dobandita la
aceastd lucrare cu un grad deosebit de complexitate a favorizat
rezolvarea cu multd competentd a situatiilor neprevdzute apdrute
si la alte lucrari.

O contributie deosebitd a avut-o la avizarea In M.T.T.C., la 25
aprilie 1970, a Studiului Tehnico-Economic pentru executia unor
noi poduri de cale feratd dubld peste Dundre si Borcea, cand a pro-
pus si sustinut realizarea in paralel si a autostrdzii pe Sectorul Fetesti
- Cernavodi. Neexecutarea in paralel si a sectorului de autostrada
ar fi impus n viitor traversarea Dundrii pe podul de la Giurgeni -
Vadu Oii, cu o lungire a traseului cu cca. 40 km.

Constructiile hidrotehnice - proba de mdiestrie

O contributie de seam3 a avut-o si in domeniul constructiilor
hidrotehnice pe Dunire si la Marea Neagrd pentru consolidarea si
refacerea lucririlor portuare existente, construirea unor porturi co-
merciale si industriale noi, lucrdri hidrotehnice in cadrul santierelor
navale, cheuri de armare, cii de lansare, asamblare si montaj. Timp
de 20 de ani, in intervalul 1970 - 1990 a indrumat si avizat elabo-
rarea proiectelor din acest domeniu, participdnd efectiv la unele
faze principale de executie: Reconstructia danelor 11-15 din Portul
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Brdila; Portul Mineralier Galati, pentru nave maritime si fluviale, cu
lungimea cheurilor de peste doi km; Portul Industrial Tulcea; Portul
Constanta-Sud - plan general, sectorizare, tehnologii de exploatare,
cu cheuri verticale pentru adancimi de acostare de pana la 19 si
23 m la gura de intrare si folosirea chesoanelor gigant la realizarea
cheurilor de mare adancime; Portul si canalul de legitura cu bratul
Borcea, la Combinatul Siderurgic C3ldragi; Amenajiri pe bratul Bala
pentru cresterea debitelor pe Dunire spre Cernavods; C3i de lansa-
re la S.N. Braila, S.N. Sulina, S.N. Harsova; Santier Naval Tulcea cu
bazin de armare, cheuri, platforme si instalatie de ridicare a navelor
pana la 5000 t; Doc uscat la S.N. Galati, cu o complexitate deose-
bita in conditii de teren nefavorabile, cu camera superioari pentru
executie si ecluza pentru scoaterea navelor, lucrare cu grad mare de
dificultate la care s-au adoptat tehnologii noi de executie. Un mo-
ment deosebit de la aceastd lucrare |-a reprezentat lansarea la api a
navei Blaj - mineralier de 55.000 tdw, cea mai mare navi executati
la un santier naval pe Dunire; Docuri uscate la S.N. Constanta, la
S.N. Mangalia; Ranfluarea pescadorului ,Harghita” scufundat in
bazinul S.N. Tulcea pentru care a propus o solutie originali.

in timpul celor opt ani de zile in care a indeplinit functia de
director al IPTANA, in paralel cu functia de Sef al Sectiei poduri si
lucrdri hidrotehnice, a participat la elaborarea unor studii si proiec-
te din domeniul lucrdrilor la drumuri si constructii, Studiu pentru
optimizarea retelei de drumuri din Roménia, corelat cu principalele
fluxuri de transport, Studiu pentru stabilirea ordinii de urgenti a
executiei pasajelor denivelate, Studiu privind starea de viabilitate a
lucrérilor de artd, poduri, viaducte si pasaje denivelate de pe reteaua
de drumuri nationale; Autostrada Fetesti - Cernavoda, poduri peste
Dambovita i pasaje denivelate in municipiul Bucuresti. Proiecte tip
pentru poduri ce se folosesc si in prezent la proiectarea majorititii
podurilor ce se executd pe retelele de drumuri din Romania.

Din anul 1992 este asociat unic la SC BEPS - LP - SRL (Birou
Expertizd Proiectare si Studii pentru Lucrdri Publice), unde se ela-
boreazad proiecte pentru reabilitarea podurilor, expertize tehnice,
asistentd tehnicd la executie si verificari de proiecte.

Domnul inginer Gheorghe BUZULOIU are publicate articole
la reviste Tn tard si Tn strdindtate si doud valoroase lucriri publica-

Largirea vechiului pod de la Slatina, peste Olt, cu solutie-inventie

te: Monografia “Podul peste Dunire la Giurgeni” (1995) si Cartea
“Podurile viitorului pe Dundrea de jos” - publicatie unici in dome-
niu, ce a primit Premiul AGIR n 2006.

Pentru prodigioasa activitate tehnicd, stiintifica si universitar,
a fost ales Membru de Onoare al Academiei de Stiinte Tehnice din
Romania. A fost decorat cu Ordinul ,Meritul Stiintific” clasa a Ili-a
cu ocazia sarbatoririi a 100 ani de la nfiintarea Academiei Roméane,

Ordinul Muncii clasa a ll-a pentru Podul peste Dunire la Giurgeni
- Constructor al Secolului XX s.a.

Domeniul constructiilor, al proiectdrii, al studiilor de speciali-
tate nu l-au tinut departe de problemele urbei. Fiu al Cetitii, s-a
preocupat de configuratia municipiului, de rezolvarea unor situatji
care vin n contradictie cu aspiratia spre modernitate, spre o viati
civilizatd a Capitalei cu propuneri pentru realizarea unei traversiri
denivelate a Dambovitei in zona strizii Hajdeu, cu conexiune la
Calea Plevnei si Calea 13 Septembrie, executarea unui pod in aval
de cel existent in Piata Operei si nu a unei plansee, modernizarea
Gdrii de Nord, largirea Caii Dudesti intre b-dul Camil Ressu si b-dul
Octavian Goga etc.

Povestea de pe Calea Dudesti a devenit total anacronici prin
aprobarea de cétre Primaria Sectorului lll a executiei unui bloc Tntr-
un amplasament total nefavorabil - zona Posta Vitan. A batut pe la
usile edililor capitalei, dar nu a fost nici ascultat si, ceea ce este si
mai trist, nu a fost primit la persoanele cu functii de decizie. Pentru
Pasajul Basarab a avut o solutie mult mai economici. Nimeni nu a
manifestat 0 minima3 receptivitate.

Omul are o carierd de prestigiu. Reprezinti un reper fntr-
un domeniu vital al vietii noastre. 1l incearci un greu sentiment
de amdraciune. Societatea nu are receptivitate la propuneri, iar
initiativa nu are nici o valoare. Specialigtii romani in proiectare,
executie gi cercetare sunt, in general, inlocuiti cu «specialisti
straini».
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Metodologia actuala de ve-
rificare a podurilor existen-

te de sosea si propuneri de
imbunatatire

Reteaua de drumuri din tara noastrd are o lungime totald de
153.067 km, pe care sunt situate 3192 de poduri [3.1]. In general
deschiderile acestor poduri au valori mici si mijlocii si Tn conse-
cintd sunt dominate de podurile din beton. Doar 83 de poduri sunt
metalice, ceea ce reprezintd aproximativ 3% din numarul total. In

comparatie cu podurile de cale ferat3, situatia este diferitd. La calea
feratd podurile metalice domind, mentenanta acestor structuri este
buni, documentatia tehnica este in general disponibila. in conse-
cint3, reabilitarea podurilor metalice existente nu este o operatie
curenti. In continuare se prezintd céteva recomandiri rezultate
din experienta dobandita la reabilitarea unor structuri vechi, exis-
tente. Se subliniazi faptul c3, toate aceste structuri au si o valoare
istoricd si artistic3, unele fiind adevdrate monumente ale tehnicii
constructiilor. La ora actuald tendinta pe plan international consta
in mentinerea in exploatare, in conditii de sigurantd, a structurilor
existente. Bugetul administratiilor scade; in consecintd fondurile
trebuie investite in mod cét mai rational. in acest sens sunt necesare
informatii despre siguranta structurilor, durata de viatd, costurile
pentru o mentenantd rationald. Mentenanta acestor structuri este un
ansamblu de misuri, a cdror importanta creste Tn timp (Fig. 3.1).

Reabilitarea podurilor cu vechime mare in exploatare constituie
o problem3 complex3. Pentru stabilirea stdrii tehnice a structurilor
existente, Administratia Nationald a Drumurilor a adoptat o meto-
dologie calitativi, bazatd pe aprecierea de citre expert a situatiei
structurii [3.2]. Sunt definiti o serie de indici calitativi, Tn final
conditia tehnica a structurii fiind datd de:

{=5 i=§
Lr=2C+XLFR (1)
f=1 f=1
Indexul de calitate C este dat de relatia:
C=C+C+C+C+ G )]
unde:

e C1 - indicele de calitate al suprastructurii (elementele principale
de rezistentd);

e C2 - indicele de calitate al elementelor de rezistentd care sustin
calea podului;

e C3 - indicele de calitate al infrastructurii, aparatelor de reazem

e ——————————————)
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Fig. 3.1. Ansamblul de masuri care formeaz
mentenanta structurilor

Melodologie Metodologice
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categorie 1
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ruperi
{recomandabil} detalii eriticu

i.,_____._

Reabilitare sau infocuire

Fig. 3.2. Metodologie pentru verificarea podurilor
metalice de sosea existente

si dispozitivelor de protectie la actiuni seismice, sferturi de con
sau aripi;
e C4 - indicele de calitate al albiei, apararilor de maluri, rampelor
de acces si instalatiilor pozate sau suspendate pe pod;
¢ C5 - indicele de calitate al cdii podului si elementelor aferente.
Aspectul functional este definit prin suma a cinci indici:
Fr=F +F+F+F, +F (3
unde:
¢ F1 - indicele de calitate determinat in functie de conditiile de
desfisurare a traficului pe pod;
¢ F2 - indicele de calitate determinat in functie de clasa de incircare
a podului i importanta drumului pe care este amplasat;
¢ F3 - indicele de calitate stabilit in functie de vechimea si tipul
podului;
* F4 - indicele de calitate al executiei, al respectarii proiectului si al
conditiilor de exploatare;
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pentru poduri nituite

¢ F5 - indicele de calitate care reflectd starea lucririlor de
intretinere.

Pentru fiecare index se face o apreciere, notat de la 1 - 10. in
final conditia tehnic¥ a structurii rezultd din incadrarea intr-una din
categoriile de mai jos:
stare foarte buni pentru; IST = 81...100;
stare buna - materialul din care sunt alcituite structura si infra-
structura prezintd un inceput de degradare cu defecte si degradiri
vizibile; IST = 61...80;
stare satisficatoare - elementele constructive prezintd degradéri

vizibile pe zone intinse cu afectarea sectiunii transversale; IST =
41...60;
stare nesatisficdtoare - elementele constructive sunt intr-o stare
avansatd de degradare; IST = 21...40;
starea tehnicd nu asigurd conditile minime de sigurantd a
circulatiei; IST < 20.

in functie de aceste concluzii Administratia poate lua o decizie
privind planificarea lucrarilor de mentenantd sau de reabilitare a
structurii. Aceastd metodologie este potrivitd pentru podurile din
beton si pentru structurile metalice executate in ultimii 20 - 30
ani. Pentru structuri mai vechi are doar un caracter informativ. O
metodologie mai detaliatd, similard cu cea folositd la verificarea
podurilor de cale ferata poate fi adoptati.

Intr-o prima fazi o inspectie amanuntita a Tntregii structuri este

necesard, cu examinarea unei eventuale documentatii. incerciri de
proba "in situ” sunt posibile, fiind mult mai ieftine decat la podurile
de cale feratd. De asemenea, se recomand3 efectuarea unor analize
de material, pe probe extrase din elementele secundare sau dac3
este posibil din elemente principale, puternic solicitate. Analiza
starii tehnice poate cuprinde si incerciri nedistructive - NDT (Non
Destructive Testing). Acestea sunt posibile doar dupa indepirtarea
elementelor platelajului si decopertarea structurii. in aceasti fazi o
analiza detaliatd a ntregii structuri de citre un expert calificat este
obligatorie [3.3]. Ludnd n considerare anul de executie a structurii,
in general se poate considera c [3]:
* intre 1900 - 1920 s-a utilizat un otel moale cu un continut redus
de carbon;
* dupd 1920, s-au folosit oteluri moi cu calititile otelului OL 37.
Podurile din otel pudlat au fost inlocuite, in general imediat
dupd al ll-lea Rizboi Mondial.

Probe Charpy pentru stabilirea energiei de rupere executate pe
epruvete extrase din structura existenti sunt relevante. Dispersia
valorilor este mare si in consecinti este necesar un numir mare de
rezultate. Tn general otelul din acele timpuri provenea de la Resita
si calitdtile pot fi rezumate prin [3.4]:

* % de C se inscrie Intre valorile 0,09 - 0,16%;

e limita de curgere are valoarea minim3 de 230 N/mm2

e temperatura de tranzitie pentru 27 J, se inscrie intre limitele 0°C
- + 5°C pe probe cu crestitura in V.

O propunere pentru o schema generald de verificare se prezint
n figura 3.2 [3.5].

Recomandari pentru imbunitatirea metodologiei

existente

Efectuarea unei analize spatiale a stirii de eforturi din structura
este recomandabild in cazul podurilor oblice, a podurilor in curbi
(rare) sau a celor continue pe mai multe deschideri. Pentru structuri
drepte, situate in aliniament, rezultatele nu difers prea mult fatd
de un calcul clasic ,de mand”. Se mentioneazi ci la ora actuals
efectuarea unui calcul automat este o problema facili si rezultatele
astfel obtinute pot fi adiugate la dosarul structurii. O problem3 mai
dificild o constituie stabilirea sigurantei rimase (la oboseali) a struc-
turii. Chiar daca in standardul actual [3.6] aceast3 verificare nu este
prevdzutd, se poate adopta 0 metodologie bazati pe cumularea li-
niard a vatamarilor (degradirilor) utilizati la podurile de cale ferati.
O primd problema in aceastd directie o constituie adoptarea unei
curbe Wahler pentru podurile existente nituite; se poate considera
curba acceptatd de Ciile Ferate Elvetiene (figura 2) [3.3].

Maij dificild este stabilirea istoricului solicitirilor (spectrului de
solicitare). Sunt necesare informatjii exacte referitoare la exploatarea
structurii In timp. Pe baza curbei Wéhler si a istoricul solicitarilor,
se poate stabili vdtamarea cumulati:

D=Z—]”V‘151 (4)

Pentru podurile cu deschiderile uzuale, situate pe reteaua de
drumuri nationale, luand n considerare circulatia din trecut, nu au
existat in general probleme deosebite referitoare la oboseals. Este
interesant de remarcat faptul ca, normele elvetiene SIA 161 oferd o
diagraméd cu caracter informativ Tn aceasti directie [3.7].

Pentru structurile importante cu deschideri mijlocii si mari si
detalii critice, este recomandatd aplicarea metodologiei bazate pe
principiile mecanicii ruperii.

Prezenta unor fisuri in elementele structurale modifici in mod
esential comportarea la oboseald a acestora. Ruperea, ca proces
continuu de extindere a fisurilor initiale sub actiunea ciclurilor de
solicitare, este puternic influentatd de capacitatea de deformare a
materialului, respectiv rezistenta acestuia la cresterea fisurii. Meca-
nica ruperii permite luarea In considerare a efectului de accelerare
a cregterii defectelor din oboseald; odatd cu cresterea fisurilor si
ecarturi de tensiuni mai mici conduc la vitidmarea totald prin rupere
a elementului.

Autorii propun o metodd complementari de evaluare a duratei
de viatd rdmase a structurilor de poduri existente bazate pe concep-
tul de bazd al mecanicii ruperii:

39



PIL/ URI PG RPURS

2009
NR. 69 (138)

Tn practica se inregistreaza douad situatii si anume daci:

e D < 0,8 probabilitatea detectarii unor fisuri este redusa. Intervale-
le intre doud inspectii succesive (in general intre 3 - 6 ani) pot fi
stabilite pe criterii independente de oboseald. Totusi, se va acorda
o atentie deosebitd detaliilor critice.

* D (0,8 aparitia unor fisuri este probabild si posibild. Inspectia "in
situ" a structurii cu analiza detaliilor critice este necesard. O eva-
luare bazatd pe principiile mecanicii ruperii este recomandabila.

in general, pentru stabilirea programului de mentenant3, a in-
tervalelor de inspectie, a prioritatilor de investigare a elementelor
constructive si in final a determindrii cu acuratete a duratei de
viatd ramase a structurilor de poduri existente trebuie indepliniti
urmdtorii pasi:

* informatii privind structura si conditiile de trafic;

¢ identificarea elementelor si a detaliilor critice;

e informatii despre ofelul structural (in baza analizelor chimice,

analizelor metalografice, a incercarilor conventionale de deter-

minare a proprietitilor fizico - mecanice - incercéri de tractiune,

duritate Brinell, incovoiere prin soc pe probe Charpy ,V”);

stabilirea spectrelor de incdrcare, prin inregistrarea traficului pe

pod;
determinarea eforturilor in structur3;
stabilirea defectelor in baza unei analize "in situ", respectiv a unei

analize nedistructive;

determinarea tenacititii la rupere a materialului (prin Tncercari de
mecanica ruperii) pentru determinarea Jcrit, Dcrit;

evaluarea admisibilititii defectelor depistate in structurd prin
aplicarea metodei bicriteriale bazata pe diagramele de evaluare

a ruperii;
determinarea valorii critice a fisurii pe baza criteriilor de meca-

nica ruperii;
evaluarea la oboseald a elementelor structurale analizate - deter-
minarea duratei de viatd rimase prin simularea cresterii fisurii.
Metodologia bazatd pe principiile mecanicii ruperii este conce-
putd ca o analizd completd, avansata in doud etape a elementelor
structurale ce contin defecte din oboseald si anume: pasul 1 - cu-
prinde o primi etapd in care se determind acceptabilitatea defecte-
lor decelate in structurd pe baza unej analize ce are la baza diagra-
mele de evaluare a ruperii, respectiv sunt determinate valorile finale

acceptate ale dimensiunilor defectelor studiate pe baza tenacitatii
la rupere a materialului, iar pasul al doilea include o evaluare la
oboseald a elementelor structurale analizate, pe baza inregistrarilor
de trafic real ce se scurge pe pod, a dimensiunilor initiale respectiv
finale ale defectelor si a parametrilor de mecanica ruperii ce ca-
racterizeazi progresia fisurii, adicd a constantelor de material din
ecuatia lui Paris C i m. Aceastd a doua etapa se impune deoarece
structurile de poduri sunt supuse la incdrcdri cu caracter repetitiv
sub actiunea cirora defectele decelate si evaluate ca fiind accep-
tabile cresc pani la ruperea elementului. In aceste conditii este
importanti cunoasterea perioadei de timp in care podul mai poate
fi exploatat in conditii de sigurantd (ani, luni, zile).

Metoda de evaluare a acceptabilititii defectelor se bazeaza pe
prevederile standardului britanic BS 7910 care utilizeazd in acest
sens metoda bicriteriald. Metoda bicriteriald limiteazd capacitatea
portantd a unui element structural cu defect de tip fisurd, pe de

40

Weiatgs B
Z 79
= = W[ 1=
- S
i
R i3y o
; NoDELE2 E w §‘
- -l
|

Fig. 3.4 - Modelele de fisura teoretice

cordiical crack

Flance platc

Fig. 3.5 - Pozitia si valoarea initiald a fisurii

FAD-Nivelul 2

L'I;'B de evaluare

8

TR BEE

[V B

02 feeee . W

e ot o

L,

Fig. 3.6 - Diagrama de evaluare a ruperii

o parte prin valoarea factorului de intensitate a tensiunii la varful
fisurii, care trebuie s3 fie mai mica sau cel mult egala cu tenacitatea
la rupere a materialului de bazi si pe de altd parte prin valoarea
tensiunii aplicate, ce nu trebuie si depdseascd valoarea tensiunii
de cedare plasticd. La podurile metalice vechi cu structurd nituita,
fisurile determinate de oboseala materialului sunt amorsate fie la
gaura de nit fie la marginea platbenzilor ce alcituiesc sectiunile
elementelor de rezistenti. Astfel, bazat pe defectele decelate n
structurile nituite, acestea au fost Tncadrate in doud categorii de
defecte teoretice, ambele fiind fisuri in placi dezvoltate pe toatd
grosimea de produs: modelul 1 - fisurd centrald pe toatd grosimea
placii (through thickness flaw in plates) si modelul 2 - fisurd mar-
ginala pe toatd grosimea placii (edge flaw in plates) (figura 3.4). O
valoare initiald a fisurii din oboseald ce poate fi usor detectabild si
in conditii de coroziune este de 5,0 mm (figura 3.5).

Tn figura 3.6 se prezinti diagrama de evaluare a ruperii pe ni-
velul 2. Cunoscind aceste date se poate trece la a doua etapi de
evaluare la oboseald a elementelor structurale analizate, pe baza



PRVIVE 5 W

NR. 69 (138) -

DRUMURT POR LI

Incadrarca clementutui cu defect in una
dio categoriile prestabilite (tabelul 5.1)
Procedura

Dcfinirca dimensiunilor inigialc ale —I
defectului
(automatd) de
determinare a l
valorii a,conform
FAD-2 (53.4)

Determinarea colectivului de solicitare
(istoricufui de solicitarc Tn trepic)

Definirca limitei de propagare a
defectului de tip fisurd

Determinarea experimentali a
constantclor de material C §i m din legea
de propagare a fisurii

l‘

Aplicarea legii de propagare a fisurii
(egea lui Parig) pt. calculul cregterii da,
coresponzitoare ciclului N;

|

Determinarea fisurii rezultate:

8, = 8, +dy

Nu

Da

Durata de viatd rimasi a elementului
analizat dat3 de numirul de ciclori N

Sabilirca
utesvalului
de inspectic
& masori de
consalidan:

Determinarea sigurantei In
exploatare
Determinarea tensiunilor
si a ecarturior Ac
1
Numarul de ciclurl de
solicitare N
|

Geometria detaliului
constructiv

|
Vatamarea cumulata

| 1
Dd < ovs Dd = 0,8
3 |
Inspectii periodice
Masuri uzuale de Inspectie
mentenanta
Identificarea si
monitorizarea detaliilor
critice
[ I _1
Consolida Aplicarea
ovontiva principillor MR

Fig. 3.7. Schema logici de evaluare la oboseali a elementelor
struturale cu defect din oboseala materialului

inregistrarilor de trafic real ce se scurge pe pod, a dimensiunilor
initiale respectiv finale ale defectelor si a parametrilor de mecani-
ca ruperii ce caracterizeaza progresia fisurii, adicd a constantelor
de material din ecuatia lui Paris C si m. Aceasti a doua etapi se
impune deoarece structurile de poduri sunt supuse la Tncirciri cu
caracter repetitiv sub actiunea cirora defectele decelate si evaluate
ca fiind acceptabile cresc pani la ruperea elementului. In aceste
conditii este importantd cunoasterea perioadei de timp in care po-
dul mai poate fi exploatat in conditii de sigurant.

Metodologia gandita pentru podurile metalice nituite ce contin
defecte din oboseala materialului se bazeazi pe recomandirile
standardului britanic BS 7910:1999 si utilizeazi relatia lui Paris de
propagare a fisurii.

% = C- AK" 6)

AK = Kooy — Kuin = Y(0use — Onc)V12 7)

Procedura de simulare a propagirii fisurii de la o valoare initiald
a, la cea finald critica a; necesard determindrii numarului total de
cicluri necesare pana la cedare si implicit a duratei de viati rimase
este prezentata in figura 3.7.

Pe baza rezultatelor obtinute In urma acestei metode de in-
vestigare in doi pasi, se poate concluziona asupra programului de
mentenantd ce trebuie aplicat structurii investigate, a masurilor de
consolidare / reabilitare, a necesitatii ludrii unor masuri de restrictie
de trafic, vitezd etc. sau a impunerii inchiderii si inlocuirii structurii.
Se mai subliniaza faptul ca prin cunoagterea modului si vitezei de
progresie a unui defect, a severititii acestuia exprimati prin perioa-

Figura 3.8 - Determinarea sigurantei in exploatare

da ramasa de exploatare (ani, luni, zile), poate fi extins3 - in conditii
de siguranta - durata de viata a acestor structuri de poduri, respectiv
poate fi determinat cu mare exactitate intervalul intre dou inspectii
ale structurii. Etapele principale ale evaludrii sigurantei in exploata-
re sunt prezentate in figura 3.8. Aplicarea principiilor de mai sus va
fi ilustratd in continuare pe doui studii de caz: podul de la Savarsin
si podul Traian din Arad.
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Codul de practicd stabileste regulile
privind producerea betonului in conformi-
tate cu standardul SR EN 206-1 si cu stan-
dardul 13510: 2006, Document national
de aplicare a SR EN 206-1 Beton. Partea
I: Specificatie, performantd, productie si
conformitate.

Aceastd reglementare se aplicd avand
in vedere corelarea cu prevederile altor
standarde specifice, in principal:

e Standardele privind materialele constitu-
ente betonului: agregate (SR EN 12620),
ciment (SR EN 197), aditivi (SR EN 934-2),
apd de amestecare (SR EN 1008);
Standardele referitoare la incercarea be-
tonului, pentru betonul proaspat (SR EN
12350) si pentru betonul intarit (SR EN
12390);
Standardele referitoare la proiectarea
structurilor din beton armat (SR EN
1992);
Standardul privind executia structurilor
din beton armat (SR ENV 13670-1);
Standardele privind incercdrile pentru
betonul din structuri (SR EN 12504) sau
pentru evaluarea betonului din structuri
(SR EN 13791);
e Standardele pentru produsele prefabrica-
te (SR EN 13369).

Partea 1 a Codului de practica specifica

n principal exigente aplicabile:

e constituentilor betonului;

e caracteristicilor betonului proaspat si
intdrit si verificdrii lor;

e limitdrilor impuse compozitiei betonului

functie de incadrarea n diferite clase/

combinatii de clase de expunere;

specificatiilor/proiectdrii compozitiei be-

tonului;

livrarii betonului proaspat;

procedurilor de control al productiei;

criteriilor de conformitate si evaludrii
conformitatii.

Avand in vedere cd standardul EN
206-1 este destinat si fie utilizat/aplicat
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in intreaga Europd, in conditii climatice si
geografice diverse, pentru diferite traditii
si experiente nationale, la baza elaborarii
reglementarii a stat si Documentul national
de aplicare a standardului SR EN 206-1 in
Romaénia: SR EN 13510.

Ambele documente (SR EN 206-1 si SR
13510) contin o serie de reguli cu caracter
de noutate fatd de cele cuprinse in editia
anterioard a codului, dintre care cele mai
importante sunt:
¢ modificari Tn ceea ce priveste termenii si

definitiile;
e schimbdri majore ale referintelor norma-
tive si implicit ale metodelor de incercare
a materialelor componente si betonului;
* redefinirea claselor de expunere si a valo-
rilor limitd privind compozitia betonului;
e completdri in ceea ce priveste cerintele si
specificatiile pentru beton;

completdri ale regulilor privind livrarea

betonului proaspat si ale criteriilor de

conformitate pentru beton;

e modificdri in ceea ce priveste contro-
lul productiei, sistemelor de control a
productiei si evaluarea conformitatii.

Editia din 2002 a standardului EN 206-1

a prezentat citeva aspecte cu vadit caracter

de noutate fatd de abordarile anterioare ale

acestuia:

e atribuirea clard a responsabilitdtilor tu-
turor factorilor implicati in proiectarea
compozitiei, producerii si utilizarii be-
tonului, n controlul intern si extern, Tn
formarea profesionala a personalului;

e definirea cadrului normativ relativ la
constituentii betonului si la incercérile pe
beton proaspat si ntdrit;

e introducerea notiunii de durabilitate a
structurilor atribuita prin clasele de expu-
nere a betonului; etc.

Documentul national de aplicare a SR

EN 206-1 (SR 13510) cuprinde completéri

importante ale standardului european, in

special in ceea ce priveste:

* completarea / combinarea si explicitarea
unor clase de expunere;

e detalierea utilizdrii unor materiale com-

ponente betonului;

modificdri / completdri privind valorile
limitd recomandate pentru compozitia
betonului n diferite clase de expunere;
stabilirea domeniilor de utilizare pentru
cimenturi;

stabilirea compozitiei granulometrice a
agregatelor utilizate la prepararea betoa-
nelor;

recomandiri generale pentru alegerea
cimentului.

n conditiile in care s-au efectuat mo-
dificari importante fatd de vechiul nor-
mativ Tn ceea ce priveste cerintele pentru
compozitia betonului, extinderea domenii-
lor de utilizare a cimenturilor, introducerea
noilor metode de fincercare a materiale-
lor componente si betonului, schimbarii
conditiilor de péastrare a probelor pentru
determinarea clasei betonului, schimbarii
dimensiunilor sitelor pentru agregate si a
curbelor granulometrice, schimbdrii criterii-
lor de conformitate pentru diferite caracteris-
tici ale betonului, inclusiv pentru rezistenta
la compresiune, vor creste in mod evident
responsabilitdtile producétorilor in ceea ce
priveste controlul productiei precum si rolul
laboratoarelor de incercidri, a specialistilor
elaboratori de specificatii / retete de beton
precum si a organismelor de inspectie si
certificare a controlulului productiei.

Reglementarea CP 012-1/2007 este
alcituitd pe baza standardului european
EN 206-1 care este in relatie cu diferite
reglementdri si standarde inclusiv cu cele
privind Tncercirile pe beton si pe materiale
componente ale betonului.

Tn figura 1 se prezintd relatia SR EN
206-1 cu diferite standarde si reglementari
specifice la nivel european. Se observa c3
toate standardele europene specifice au
fost adoptate si in Romdnia (SR EN).

Adoptarea noilor standarde europene
de incercari are anumite influente asupra
activitdtii de producere a betonului care
sunt reflectate la nivelul reglementarii CP
012/1-2007.
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ENV 13670-1
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SR EN 1992
(Eurocod 2)
Calculul structurilor
din beton

SREMN 206-1 Beton
Becumant national
de aphicare 4
SR EN 206-1

SR ENV 13670-1

SR EN 197
SR 3011 Cimenturi

SR EN 12350

Tncercari pentru beton
proaspat
SR EN 12390
incercari pentru beton
Tntdrit

SR EN 13791
Evaluarea rezistentei
betonului in structuri

R SR EN 12504
Incercdri pentru
betonul din structuri

hidrotehnice si rezistente
la sulfafi

SR EN 450
Cenusi zburitoare
pentru beton

SR EN 13263
Praf de silice
pentru beton

SR EN 12620
Agregate pentru beton

SR EN 13055-1
Agregate usoare

SR EN 1008
Apa amestec pentru beton
Normativ

SR EN 12878
Pigmenti

Fig. 1. Relatii intre SR EN 206-1 si standardele pentru conceptie si executie,
standardele referitoare la materiale componente si standardele de incerciri

Madificari la nivelul regulilor

de verificare a caracteristicilor

materialelor componente

betonului

Principalele materiale componente ale
betonului sunt cimentul, agregatele, apa,
aditivii si adaosurile.

Tn Romania s-a preferat o orientare citre
cimenturile cu adaosuri in locul utilizirii
adaosurilor in betoane din ratiuni legate de
asigurarea calitdtii si a unor conditii legate
de necesitatea prevederii unor dotéri supli-
mentare la statii. Dintre toate materialele,
avind in vedere reglementirile, cimentul
prezintd cele mai mici modificiri datoriti
faptului ¢i standardele specifice au fost pri-
mele armonizate cu cele europene. Specific
insd pentru acest material este permanenta
schimbare a tipurilor si proportiilor de
adaosuri, din motive tehnice, economice,
de resurse si ecologice. Acest fapt conduce
la necesitatea alegerii tipului de ciment in
conformitate cu anexa F a normativului. Tn
reglementare, la punctul 5.1.2. se specifica
cu claritate ¢ ,pentru toate tipurile de ci-
menturi pentru care nu existd experientd de
utilizare in betoane in tari, folosirea acesto-
ra se va face numai pe baza unor rezultate
ale cercetdrilor experimentale prin care si
se demonstreze comportarea betoanelor la
diferite tipuri de solicitari fizico-mecanice

si de mediu”. In ceea ce priveste apa si adi-
tivii, cel putin la nivelul incercirilor uzuale,
nu au intervenit modificari importante. Tn
categoria materialelor componente pentru
care au survenit modificdri importante sunt
agregatele. Se poate afirma ci problema
principald Tn acest caz o constituie faptul
cd nu existd formulate in standardele eu-
ropene actuale nivelele de performanti
pentru anumite utilizari specifice, fiind
necesara in acest caz corelarea metodelor
de incercare din vechile standarde pentru
care existau nivele de performanti stabilite
n functie de domeniul de aplicare cu noile
metode de incercare pentru a se stabili si Tn
aceste cazuri conditiile de utilizare functie
de rezultatele obtinute.

Din punct de vedere al laboratoarelor
de statii, schimbarea standardelor de agre-
gate impune dotarea cu noile tipuri de site
cu ochiuri pétrate, si evident intr-un sens
mai larg necesitatea efectuiirii ncercarilor
initiale pentru stabilirea compozitiei beto-
nului (avnd n vedere noile zone granu-
lometrice).

Modificéri la nivelul regulilor

de verificare a caracteristicilor

betonului proaspit si intarit

In ceea ce priveste betonul, care este
produsul principal rezultat din procesul
de productie, trebuie efectuate o serie de
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determindri in cadrul controlului proce-
durilor de productie si al proprietitilor
betonului.

Caracteristicile betonului care se deter-
mina la nivelul statiilor sunt:
® consistenta;

* densitatea betonului proaspit;
® continutul de aer antrenat;

e densitatea betonului intarit;

* rezistenta la compresiune.

Din punct de vedere al laboratorului
de statie, principala schimbare const3 in
necesitatea dotdrii cu bazine de pistrare
suplimentare avind in vedere schimba-
rea conditiilor de mentinere a probelor
(28 de zile in apd). De asemenea, chiar
dacd incercidrile privind determinarea
permeabilitatii si rezistentei la Tnghet-dez-
ghet a betonului nu se realizau la nivelul
laboratoarelor de statie si in conformitate
cu standardele actuale aceste determiniri
nu mai au rolul de a stabili nivelele de per-
formantd, ele pot fi inci cerute de anumiti
beneficiari. in aceste cazuri aceste tipuri de
determindri se pot realiza in conformitate
cu vechile standarde pe baza unor proce-
duri interne, recunoscute de beneficiar.

in figura 2 se prezint3 relatia intre prin-
cipalele schimbiri survenite la nivelul stan-
dardelor de metoda si la nivelul reglemen-
tarii CP 012/1 din 2007.

Avand in vedere, in special, modificirile
la nivelul determinarii granulozititii agrega-
telor, conditiilor de pistrare a epruvetelor
si criteriilor de conformitate pentru deter-
minarea rezistentei betonului este nece-
sara efectuarea incercarilor initiale pentru
determinarea compozitiei betonului pen-
tru obtinerea diferitelor clase de beton.
incercarile initiale sunt in responsabilita-
tea producitorului, in cazul betonului cu
proprietdti specificate si trebuie efectuate
pentru toate clasele de beton. Rezistenta la
compresiune obtinuti trebuie s3 se gdseasci
in intervalul f,, + 6, £, + 12, unde f,, este
rezistenta caracteristici a betonului care
indicd clasa acestuia. In ceea ce priveste
acest interval, trebuie subliniat faptul c&, in
conformitate cu tabelul | 5.4. din editia din

amat
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1999 a normativului, rezistenta ce trebuia
obtinutd in cazul incercarilor initiale se
incadra, in general, in acelasi interval.

Desigur alegerea valorilor tintd ale
rezistentelor depind de gradul de omoge-
nitate a betonului, aspect specificat si in
vechiul normativ. In cazul obtinerii unui
grad de omogenitate I, valorile tintd ale
rezistentelor trebuiau sd fie mai mici, astfel
pentru clasele inferioare se ajungea la va-
lori ale rezistentelor tinta de £, + 3, iar pen-
tru celelalte clase la f,, + 8. Noul normativ
nu mai precizeaza aceste aspecte, dar face
referiri la criteriile functie de care se pot
alege valorile tinti (instalatiile de productie,
materialele componente si informatiile dis-
ponibile referitoare la variatiile posibile).

Se poate aprecia cd valorile {intd pentru
incercirile preliminare depind de specificul
statiei (performantele instalatiilor) si de
caracteristicile materialelor. in cazul dife-
ritelor statii de betoane trebuie analizate
performantele anterioare si pe aceastd baza
stabilite valorile tinta pentru incercarile
initiale. Determinarea experimentald a
rezistentei la compresiune a betonului si
deducerea rezistentei de calcul reprezinta
actiuni fundamentale si in fond unul din
scopurile principale ale unor reguli si pre-
vederi cuprinse in standarde si reglementari
specifice privind materialele componente
ale betonului si evident ale betonului.

Este deosebit de util s& se cunoasca
implicatiile pe care le au diferitele preve-
deri ale standardelor in toate etapele, de la
Tncercirile asupra materialelor componente
ale betonului pand la deducerea rezistentei
de calcul. Aceastd actiune este cu atat mai
utild cu cat in Romania nu vor intra n vi-
goare n acelagi timp toate reglementdrile
armonizate cu cele europene. Principalele
reglementiri care trebuie corelate in acest
sens sunt:

* Reglementirile privind executarea lucra-
rilor din beton;

» Reglementirile privind proiectarea lucra-
rilor din beton armat;

e Reglementirile privind determinarea "in-
situ" a rezistentei betonului.

Schimbare conditii
pastrare probe

Schimbare curbe
granulometrice

Metode noi
de incercare

IRE NIVELE DE PERFORMANTA
PROCEDLIRI INTERNE) -«
Rezistente Rezistenta la Grad det. Durata
determinate inghet-dezghet permeabilitate tratare

nedistructiv

Fig. 2. Principalele prevederi specifice avind caracter de noutate
privind metodele de determinare a materialelor componente i ale betonului
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Fig. 3. Criterii de conformitate pentru rezistenfa la compresiune a betonului
in diferite etape

Valoarea de calcul a rezistentei la com-
presiune a betonului este influentatd, in
principal, de urmatoarele modificari ale
standardelor:

(i} schimbarea conditiilor de pé&strare a
probelor;

(i) schimbarea criteriilor de conformitate
pentru determinarea clasei betonului;
(iii) schimbarea modalitatilor de deducere a

rezistentelor de calcul.

Conditii de pastrare a probelor

Conditii esentiale in ceea ce privegte
obtinerea valorilor rezistentelor la compre-
siune, pregdtirea si conservarea probelor au
suferit modificdri importante prin intrarea
n vigoare a SR EN 12390-2/ 2002 care pre-
vede pistrarea in tipare Tntre 16 ore si 3 zile
si apoi, imediat dupa decofrare, se introduc
in api la o temperaturi de 20+2°C.

Aceasta reprezintd o schimbare impor-
tantd fatd de prevederile STAS 1275 / 88
care prevedea o mentinere de 7 zile in apa

si restul, pana la incercare, in aer cu umi-
ditate (65 + 5)% si temperaturd (20 + 3)°C.
Nu existd in norme relatii de transformare
intre rezistentele obtinute pentru aceleasi
compozitii de beton mentinute in conditii
diferite.

Existd in literatura de specialitate propu-
neri privind conversia rezistentelor functie
de mediul de pastrare astfel, fc,cub = 0,92
f uscateur PENtrU clase de beton pand la
C 55/67, respectiv f. ., = 0,95 fc' cub, uscal
pentru clase peste C 55/67.

Principii privind controlul de con-

formitate al rezistentei betonului

Principiile privind méasurile si actiunile
ce trebuie intreprinse in conformitate cu
actualele standarde pentru asigurarea
realizarii clasei betonului din structuri se
prezintd schematic in figura 3. in schema
prezentatd in figura 3 se indicd etapele
principale care se parcurg de la proiecta-
rea compozitiei pdnd la punerea in operd
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si verificarea rezistentei betonului pus n

operd. Se impun anumite observatii legate

de schema prezentatd mai sus, in special in
ceea ce priveste noile aborddri ale standar-
delor europene.

(i) criteriile de conformitate “evolueaz”
in functie de etapele specifice, cele mai
exigente sunt in cazul tncercarilor initiale
pentru stabilirea compozitiei (etapa I); Tn
etapa lll criteriile de conformitate se aplici
individual sau pe familii de betoane.

(i) in etapa notatd cu VII se pot evidentia
cateva aspecte deosebit de importante:

e in conformitate cu SR EN 1992-1-1
rezistenta la calcul a betonului se obtine
utilizénd formula f = o f /Y, Y, este un
coeficient partial de siguranti care este de-
finit prin valoarea de 1,5 - Y, = Y * Yeonwr

in care Y,, = 1,30 si reprezintd un factor

care ia in considerare devierea fati de
valoarea f,, datoritd incertitudinilor de mo-
del, variatiilor proprietdtilor geometrice si
de material si nivelului de siguranti cerut.

Yeony = 1,15 §i reprezinta un factor care ia

in considerare posibila scidere a rezistentei

betonului la punerea sa in oper3.

¢ din aceastd abordare rezultd clar c3 re-
zistenta caracteristicd ce trebuie obtinuti
in urma ncercdrilor "in situ" nu este f,
ci 0,85 f,,.

* o este un coeficient care tine seama de
efectul de lungd durata al incarcarilor asu-
pra rezistentei la compresiune si efectelor
defavorabile ale pozitiei incarcarilor; a,,
poate lua valori cuprinse intre 0,8 si 1.

Avandin vedere aceste aspecte este nece-
sard corelarea prevederilor reglementirilor
nationale privind determinarea rezistentelor
de calcul ale betonului precum si acelea
privind aplicarea metodelor de determinare

a rezistentei betonului constructiilor exis-

tente cu aceste noi reguli.

Concluzii

Toate prevederile Codului de practici
referitoare la materialele componente be-
tonului (cimenturi, agregate, ap3, aditivi
etc.), la caracteristicile betonului, la stabi-
lirea comporzitiei betonului in functie de
expunerea constructiei in diferite medii si
la procedurile de control al productiei, vor

conduce la mentinerea unei constante a

calitdtii productiei de betoane si implicit la
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sporirea gradului de asigurare a rezistentei
si la imbunitdtirea durabilititii betonului
din elementele si structurile de constructji.
Elaborarea Codului se Tnscrie in progra-
mul national elaborat de M.D.L.P.L. in ve-
derea armonizarii reglementirilor romanesti
cu standardele europene, iar implementa-
rea la nivelul tuturor factorilor interesati din
industria constructiilor va avea efecte bene-
fice pentru asigurarea calitatii lucrarilor de
constructii din Romania.
Bibliografie
1. SR EN 1992-1-1/NB, , Eurocod 2: Proiec-
tarea structurilor din beton. Partea 1-1:
Reguli generale si reguli pentru clidiri.
Anexa nationald”
2. CP 012 /1 - 2007, ,Cod de practici pen-
tru producerea betonului”, iulie 2008
3. SR ENV 13670, ,Executia structurilor de
beton”.

Banca Asiaticd de Dezvoltare (A.D.B.) precum si Export-Import
Bank of Corea (EXIM Corea) vor oferi fonduri pentru proiecte de
constructie si modernizare a 176,4 km de drumuri in Mongolia. Prin
suplimentarea acestor fonduri vor fi modernizati si asfaltati alti 61,8
km de drum n districtul Dornogobi.

Guvernul Federal al Germaniei intentioneazi s lanseze o serie
de noi proiecte de modernizare a infrastructuriii rutiere pentru anul
2009. Investitiile planificate se referd la 850 milioane Euro, bani
care vor fi alocati autostrizilor si drumurilor federale. M3sura este
luaté atat in contextul crizei economice mondiale dar si in cel al
unei excelente traditii referitoare la calitatea etalon a drumurilor
Germaniei. Ministerul Transporturilor din aceasti tari a anuntat c3
aceste proiecte vor fi demarate Tncepand chiar din luna aprilie a
acestui an.

Autoritatea de Tranzit Metropolitan din Hudston are in vedere
un proiect de combatere a aglomeratiilor de trafic in zona metro-
politand a capitalei texane. Acesta se refera la o zon4 de 133 km de

autostradd din jurul orasului care are cel mai mare grad de ocupare
cu autovehicule. Proiectul se referd la o taxi ce va fi aplicati celor
care cdlatoresc singuri in magind. Cei care au mai mult de un pasa-
ger vor putea utiliza In mod gratuit benzile de circulatie. Costul de
introducere a unei asemenea misuri ar fi de 40 - 50 milioane dolari
iar durata de finalizare de minim doi ani. Sisteme similare, in care
soferii aflati singuri in magind sunt taxati pentru ¢ folosesc drumu-
rile, sunt deja in functiune fn mai multe state americane dintre care
amintim California si Florida.

Conditiile climaterice din Scotia creazi multe probleme legate
de fTntretinerea structurilor si elementelor metalice ale podurilor
aflate in exploatare. Un exemplu este cel al cunoscutului Forth
Road Bridge, pod ale cirui cabluri de sustinere sunt supuse unui
inceput de proces de coroziune. Solutia pentru rezolvarea acestei
probleme este aceea a utilizirii unui invelis special de neopren care
sd Tmpiedice actiunea factorilor corozivi. Operatunea este extrem
de dificild datorita curentilor de aer extrem de puternici.

Vor fi montate platforme la nu mai putin de 150 m iniltime,
lucrdrile urmand si inceapa in 2071. Solutia inovatoare o repre-
zintd faptul cd in interiorul izolatiei de neopren va putea fi introdus
oricdnd este nevoie aer cald care s3 impiedice coroziunea.
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
- Universitatea Tehnicd de Constructii
Bucuresti, Catedra Masini de constructii -

In articolul “BENNINGHOVEN la pu-
terea a 6-a", publicat in numarul trecut al
revistei, au fost prezentate pe scurt unele
informatii referitoare la centralele de pre-
parare a mixturilor asfaltice si la alte echi-
pamente complementare acestora. Folo-
sind aceleasi surse de informare, respectiv
www.benninghoven.com si unele materiale
documentare puse la dispozitie de Benning-
hoven SibiuS.R.L, filialadin Roménia a firmei
BENNINGHOVEN, tn acest articol vor fi
prezentate celelalte categorii principale de
produse oferite de firma:
¢ instalatii de producere prin polimerizare
a bitumului modificat;

e instalatii de reciclare a materialelor as-
faltice;

e instalatii de sfirdmare a reciclabilelor;

e echipamente tehnologice pentru asfaltul
turnat;

« centrale pentru agregate;

e uscdtoare pentru nisip;

e sisteme de automatizare si comandi
computerizate;

e constructii metalice.

Instalatiile de polimerizare

Bitumurile modificate prin polimerizare
cunosc o utilizare din ce in ce mai intensd
la fabricarea mixturilor asfaltice speciale.
Benninghoven vine in intdmpinarea acestor
cerinte prin realizarea unor instalatii de
polimerizare, tip CPA, particularizate n
functie de necesitatile si doleantele bene-
ficiarilor.

Aceste instalatii pot fi realizate n dou3
variante constructive, cu configuratii struc-
turale adecvate solicitdrilor: mobile (fig. 1)
sau stationare (fig. 2).

Indiferent de varianta aleasi, aceste
instalatii sunt concepute avind in vedere
urmaitoarele caracteristici generale:

e constructie compactd containerizatd;
¢ alcituire modulard, usor de transportat;
¢ performante tehnologice deosebite:

— - —
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- dispersia optima a granulatului polime-
ric prin utilizarea unui echipament cu
un mecanism de amestecare special
conceput, prezentat in stare demontata
in fig. 3;

- functionare continui si automati a dis-
persiei;

- optimizarea procesului de topire omo-
gend a polimerilor si a bitumurilor;

- timp redus de maturare a bitumului
polimeric;

¢ numar mic de personal de supraveghere
necesar - 0 singurd persoand;
¢ calitate stabild a produselor.

Cantdrirea exactd a componentelor asi-
gurd o utilizare economici si corectd a
instalatiilor de polimerizare, prin garanta-
rea retetelor de fabricatie. Acest lucru se
realizeazd cu cantarele pentru dozarea
polimerilor sau aditivilor. Echipamentele de
dozare a componentelor pentru instalatii
de polimerizare pot fi oferite si ca suban-
sambluri distincte (fig. 4).

Instalatiile de sfiramare

a reciclabilelor si de reciclare

a materialelor asfaltice

Firma BENNINGHOVEN oferd o gami
completd, tehnologii si echipamente, adap-
tatd necesitdtilor specifice clientilor, care
permite reciclarea materialelor asfaltice re-
ciclabile {(MAR) calde sau reci, in centrale
de mixturi asfaltice si, In egaldi misurs,
procesarea materialelor recuperate in ve-
derea reciclarii.

Fluxul de alimentare cu materiale re-
cuperate este alcatuit din: buncir de ali-
mentare, benzi transportoare predozatoare,
concasoare, ciururi, benzi transportoare de
alimentare si echipamentele de automati-
zare aferente. Acestea sunt montate intr-o
instalatie compus3 dintr-un concasor cu un
tambur, un separator magnetic, o unitate de
sortare si un concasor cu tambur dublu (fig.
5). Alimentarea materialelor se face printr-
un concasor cu un tambur. Materialul este
transportat printr-un sistem de alimentare
eficace (1) citre concasorul (2). Materialul
concasat este transportat cu un transportor

49



NR. 69 (138)

ApPDP.
ASOCIATIA
PROFESIONALA

7
DE DRUMURL
$1 PODURL /
DIN ROMANIA

cu banda (3) la ciurul (5). Piesele si rezidu-
urile metalice sunt separate prin separatorul
magnetic (4). Dupd prima concasare grosi-
erd urmeazd a doua intr-un concasor cu
tambur dublu (6) care, printr-un reglaj va-
riabil, predefineste si garanteazd o anumitd
granulometrie prestabilitd. Cu un transpor-
tor cu banda (7) materialul este depozitat
tntr-o haldd. Reciclabilele astfel procesate
sunt de inalti calitate asigurind totodata
utilizarea economicid a materialelor recu-
perate in vederea reciclarii.

Principalele avantajele ale acestei insta-
latii sunt:

e utilizarea rational3 a resurselor limitate;

* functionarea fira personal suplimentar;

e costuri de uzuri si de concasare reduse;

* productivitate ridicatd;

* nivel redus al emisiilor de praf si de zgo-
mot;

e scidere a cantititii de material fin;

e robustete si rezisten{d la degeurile me-
talice.

Buncirul de alimentare este prevdzut
cu esafodaje metalice, pereti de retinere si
pereti articulati, fixati cu suruburi. Optional
pot fi addugate extensii ale peretilor, pentru
a mari capacitatea buncdrelor, si gratare
pentru presortarea bucatilor mari de asfalt.
Buncarul poate s& sustind si panoul echipa-
mentului electric de putere, previzut cu
filtru de aer si ventilator.

Benninghoven, oferd concasoare, sim-
ple sau duble cu rotor, in configuratie fixa
sau mobild, fabricate la standardele de
calitate specifice produselor firmei si care
corespund tuturor normelor legale privind
securitatea si protectia mediului.

Sunt dezvoltate doud procedee tehno-
logice cu folosirea MAR reci si un procedeu
cu folosirea MAR calde.

a) Procedeul de reciclare cu MAR reci |

MAR sunt introduse reci direct in mala-
xor (fig. 6), impreund cu materialele calde
noi, unde sunt malaxate obtindndu-se un
amestec omogen. Limita cantitativd de re-
ciclabile intr-o retetd este de 25%.

Fluxu! tehnologic pentru aplicarea aces-
tui procedeu este compus din urmdtoarele

—— —_—
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 Fig. 20.

echipamente:

* predozatoare pentru reciclabile prevazute
cu gritare pentru retinerea fragmentelor
care ies din limitele dimensionale impuse
de retetd;

e sistem de extragere cu bandd dozatoare

cu vitezi variabil¥;

sistem de transport (transportor cu banda

sau elevator);

sistem de céntirire-dozare;

e sistem de tratare a vaporilor;
e electronicd si automatizare integratd in
turnul instalatiei de preparare a mixturii.
b) Procedeul de reciclare cu MAR reci Il
O alternativd la metoda anterioard
constd in introducerea materialelor reci-
clabile, prin intermediul unui transportor
cu banda de mare vitez3, in zona finald de
iesire a materialelor din tamburul uscator
unde sunt amestecate cu materialele noi



NR. 69 (138)

CIA VAR < |

SISTEMELE DE COMANDA

| Uzina de asfait turnat

B Bermmgioven Orti Batchue T8 cavi0.u

Centrala de poilmen si bitum modlﬂcat

=
3ol g e
i

Centrala de pelimer
e oo

(fig. 7).
Schimbul termic foarte eficace incepe
in tubul uscdtor, vaporii sunt evacuati cu

gazele de ardere. Transferul de cildurd se
continud pe intregul proces de transport al
materialelor in turnul instalatiei, ciurul este
“bay-pasat” si materialele sunt cantirite

fnainte de a fi introduse in malaxor. Prin
aceastd metodd pot fi tratate pani la 35%
materiale reciclabile.
) Procedeul de reciclare cu MAR calde
Pentru reutilizarea in proportie mai
mare, de peste 35% pani la 100%, a ma-
terialelor reciclabile este necesard tehnica
recicldrii la cald. Aceasta se realizeazi cu
un uscator paralel de mare volum (fig. 8),
echipat cu un arzitor special “MIX-CAZ",
realizat de BENNINGHOVEN. Conceptia
speciald a tamburului uscitor elimind con-
tactul direct dintre flacird si materiale.
Dupd ce au fost reincilzite, reciclabilele
calde sunt stocate intr-un siloz izolat termic
de unde sunt preluate pentru a fi cantarite
nainte de a fi introduse in malaxor. Utilizand
tehnica experimentatd a arzitorului “RAX-
JET”, inginerii de la BENNINGHOVEN au
conceput arzitorul “RAX-JET Mix-Gaz”. O
anumitd cantitate de aer secundar, furnizat
de un ventilator separat, este introdus in
flacdra initiald a arzitorului (fig. 9) ceea ce
permite uscarea directd a materialelor in
uscatorul de reciclabile. Sistemul permite
supraincélzirea materialelor reciclabile si
evitd formarea fumului albastru si a altor
fenomene asociate, care se manifesti in

APDP.
ASOCIATIA

7 | rorEsioNaLs
/ DE DRUMURI
$1 PODURI
DN ROMANIA

cazul utilizdrii unui arzitor in configuratie
standard.

Echipamentele tehnologice

pentru asfaltul turnat

Asfaltul turnat este un amestec etans,
din filer, nisip, cribluri si bitum, fara goluri
de aer incluse. Acesta este deci o mixturi Tn
structura cdreia intrd doud categorii de ma-
teriale: materiale minerale si liant, al cirui
schelet mineral este foarte bogat in fin, cu
un continut mare de lianti hidrocarbonati si
n care golurile dintre agregatele minerale,
care n general reprezinti 20 - 25%, sunt
umplute integral cu mastic de bitum.

Fabricarea asfaltului turnat se face in
fabrici de asfalt fixe, de mare precizie.

Asfaltul turnat se transportd in stare
fierbinte Tn cuve cu amestecare continu3,
avand un control strict al temperaturii, se
toarnd pe sosea si se intinde cu echipa-
mente specifice, In functie de caracteristi-
cile lucrdrii (fig. 10). Stratul poate fi dat in
circulatie la cateva ore dupa turnare, cand
mixtura s-a récit complet. Mai prezintd si
avantajul cd, dupd demolare, poate fi refo-
losit prin topire.

Pentru realizarea straturilor din as-
falt turnat este necesard o dotare tehnici
adecvatd, cu diferite grade de complexi-
tate si specializare, care poate necesita:
* malaxoare mecanice sau instalatii pentru
producerea mixturilor asfaltice adaptate
corespunzator; e folosirea n instalatia de
preparare a unui uscdtor special pentru
fin, ca urmare a marii proportii in amestec;
* mijloace de transport specializate (termo-
containere cu posibilitate de malaxare pe
traseu); ® echipamente de punere in lucrare
(finisoare) special concepute.

Tehnologia asfaltului turnat a fost dez-
voltatd pe parcursul a 50 de ani de cercetiri
i experientd. Astfel, firma Benninghoven,
oferd gama completd de echipamente tehno-
logice pentru fabricarea, transportul (fig. 11),
stocarea §i repartizarea asfaltului turnat care
vor fi prezentate in continuare. Amestecarea
asfaltului poate fi facutd In instalatii fixe sau
mobile, cu arbori orizontali sau verticali.
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a) Cuve de malaxare stationare tip “GAV”

Aceste cuve, avand capacitdti de pana
la 75 t, au fost concepute pentru produce-
rea asfaltului turnat putind sa functioneze,
fie integrate in instalatii de producere a
mixturilor asfaltice, fie sub formia de unitati
independente (fig. 12). Ele au constructie
robustd fiind fabricate dupd noile tehno-
logii din materiale specifice pentru piesele
de uzurd, rezistente la caldurd. Eficacitatea
procesului de malaxare si de preparare este
garantatd prin pozitiondrile corecte, studiate
tehnologic, ale bratelor si paletelor de ma-
laxare. Arborii de malaxare sunt antrenati
direct, hidraulic, cu viteza variabild pentru
omogenitatea amestecului. Incilzirea op-
tim3d este asiguratd cu sistemul de arzdtor
cu combustibil lichid sau cu gaz.

b) Cuve de malaxare montate pe sasiuri
auto

Aceste cuve de malaxare, concepute in
varianta mobil3, pot fi grupate in doua mari
tipuri constructive, fiecare avand diferite
categorii dimensionale (fig. 13): tip “GKL”
cu arbore orizontal; tip “GKS” cu arbore
vertical.

Cuvele tip “GKL” au capacitdti cuprinse
intre 0,8 m3/2 t si 10 m%/24 t, la cererea
clientului. Prepararea optimald a asfaltului
turnat poate fi asiguratd prin malaxarea pe
durata transportului inclusiv cu posibilitatea
de adiugare a materialelor reciclabile.

Cuvele tip “GKL 20 si GKL 18" sunt
montate pe un sasiu de camion cu bena
basculanta si un sasiu de remorca cu doua
osii, tractata (fig. 14).

Cuvele tip “GKL 24" incélzite cu gaz
sunt de constructie usoard, montate pe
sasiuri de semiremorci articulate, cu an-
trenarea hidraulicd directd a arborelui de
amestecare.

Cuvele tip “GKL 24” incdlzite cu com-
bustibil lichid sunt montate pe sasiuri din
aluminiu ale unor semiremorci articulate
cu osii tandem sau triax (fig. 15). Motorul
camionului este folosit pentru antrenarea
grupului generator hidraulic.

Cuvele tip “GKL 16" incalzite cu com-
bustibil lichid sunt montate pe un camion
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de tractiune si un sasiu de remorcd cu osii
tandem, tractati. Tnveli§u| exterior este din
otel inoxidabil.

Cuvele tip “GKS” au capacitdti cuprinse
intre 0,5 m3/1,2 tsi 6,25 m3/15 t, la cererea
clientului.

Cuvele tip “GKS 13&12” incélzite cu gaz
sunt montate pe un camion de tractiune si
un sasiu de remorcd cu osii tandem (fig.
16). Conceptia speciald a locasului moto-
rului permite reducerea expunerii la vant si
conferd o securitate contra rasturndrii.

Cuvele tip “GKS 12" incdlzite cu gaz
cu sistem de reaprindere automatizat sunt
montate pe un camion de tractiune si un
sasiu de remorca cu osii tandem.
¢) Miniechipamente mobile cu cuve de
malaxare

Sunt concepute sub forma unor cuve
de malaxare montate in doud sisteme con-
structive: pe minidumpere sau pe remorci,
cu doud punti sau cu o punte tandem,
tractabile cu autoutilitare de santier. Pentru
comand3 sunt previzute cu tablouri electri-
ce etanse la apd.

Cuva montatd pe dumper tip “DU 500"
(fig. 17) este echipata cu un motor hidraulic
de antrenare directd si un mecanism de
golire. Sasiul deosebit de usor manevrabil,
gratie puntii cu roti motoare din spate,
este predestinat constructiei de parcaje,
poduri sau pentru santierele cu dificultati
de acces.

Cuva montatd pe remorca cu doua punti
(fig. 18), cu ecartamentul relativ redus, poa-
te fi folosita cu usurintd Tn spatii restranse.
Locasul arborelui de malaxare este situat
in exteriorul cuvei ceea ce simplificd intre-
tinerea si mentenanta instalatiei.

Cuva montata pe remorcad cu o punte
tandem (fig. 19) este incilzitd cu gaz cu
sistem de reaprindere automatizat.

d} Centrale fixe de fabricare a asfaltului
turnat

Pastrand principiul de a fi concepute
dupd dorinta clientului, aceste centrale
{fig. 20) sunt dotate cu toate componentele
tehnologice specifice: ¢ echipamentul de
predozare; o arzitorul; e echipamentul de
desprafuire si filtrare a gazelor; ¢ ciurul;
e silozul compartimentat pentru materiale
calde; e sistemul de céantarire si dozare;
e malaxor, cuve de malaxare; ® sistemul
de reciclare; e automatizirile si comenzile
informatice care asigura respectarea formu-

lelor de amestecuri.
e) Finisoare pentru agternerea asfaltului turnat
Finisoarele tip ,GB” (fig. 21 si fig. 22) au
largimea variabild intre 1,5 m si 7,5 m cu
montarea de plici de extensie. Motoarele
cu lagére hidraulice permit reglarea moto-
rului de directie si indltimii de pozitionare.
Placa poate realiza o rotatie a rotilor de 90
de grade putind fi astfel plasatd direct pe
un transportor. Cutiile incilzitoare ale fini-
sorului sunt incilzite cu gaz.

Centralele pentru agregate

anrobate

Centrala tip CMA este o centrald mo-
bila la rece, special construitd, destinatd
urmitoarelor trebuinte: ® malaxarea reci-
clabilelor la rece cu emulsii de bitum cu
apa impreund cu componente alcaline;
¢ amestecarea asfaltului reciclabil cu var,
ciment sau apd dupd o formuld comandata
prin ordinator.

Dozarea componetelor se face prin
cantdrire cu doud bascule pentru agregate
si ciment respectiv, cu debitmetre volume-
trice pentru emulsii si apd. Concepute n
varianta mobild sau transferabild, pentru
agregate anrobate cu bitum spumat, pot
atinge o productie de pana la 300 t/or3,
pastrand supletea unei instalatii simple. in
figura 23 este prezentatd instalatia la rece,
transferabila, tip KMA 200, cu capacitatea
de 200 t/or3.

Uscatoarele pentru nisip

Instalatia de uscare a nisipului este
conceputd sub forma unei unitd{i in special
transferabild fiind destinatd pentru uscarea
si incilzirea materialelor (fig. 24). Instalatia
este livratd sub forma unei unitdti compacte
in doud colete cuprinzand: generatorul de
electricitate propriu, desprifuitorul, unitatea
de dozare, tamburul uscitor, arzitorul, ele-
vatorul si instalatia de comenzi automatiza-
te. In functie de dorintele clientilor se pot
livra diverse modele cu capacititi diferite.

Sistemele de automatizare

si conanicld computerizate

Pentru toate echipamentele tehnologice
prezentate anterior au fost concepute siste-
me proprii de automatizare si comanda (fig.
25). Sistemul ,ONLINE BATCHER 3000”
reprezintd ,interfata inteligenta dintre om si
masind” la actualul nivel tehnologic de varf
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din domeniu (fig. 26). Printr-o conceptie
bine adaptatd si cu o utilizare prietenoasi
si precisd operatorii dispun in timp real, la
postul de comandi, de toate informatiile
indispensabile pentru ca toate deciziile
importante sd poatd fi luate cat mai corect
atat la inceputul cat si pe timpul derulrii
proceselor, acestea putdnd fi optimizate
mai rapid pentru cel mai bun randament
posibil. Cu logistica de comandi a acestui
sistem operatorii detin toate informatiile
necesare.

Analizele statistice permanente ale flu-
xurilor de materiale, controlul derulirii
proceselor, diagnosticarea defectelor cu
compararea continud a marimilor teoretice
si reale sunt indispensabile pentru optimi-
zarea deruldrii operatiilor.

Principalele avantaje ale sistemului sunt
urmdtoarele: o alcituire din echipamente
informatice de serie; ® solutie retea pentru
transferul de date; o stocarea si gestiunea
parametrilor prin sistemul descentralizat
permite un control continuu eficace a
functiilor productiei; ¢ informatii asupra
utilizdrii energiei; ® gestionarea in timp real

a stocurilor de mixturi prin poduri basculi;
¢ gestionarea materialelor intrare/iesire cu
bilanturi; » controlul proceselor de cantirire
in timp real; ¢ editarea detaliati a fiecirei
sarje; ® achizitia datelor si inregistrarea se-
rie disponibild pentru administratie;  ana-
liza datelor privind productia cu punerea
in evidentd a diferentelor tip; e vizualizarea
in timp real a situatiei productiei in curs;
* modem de service pentru asistarea
de la distantd si transfer de programe; o
informatii si inregistrarea in clar a defec-
telor; e asistarea asupra diagnosticului de
defect cu vizualizarea panoului electric;
* fnregistrarea continud a semnalelor de
supraveghere si masurare a emisiilor; ® edi-
tarea de bonuri de livrare cu greutatea net3,
temperatura etc.
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The elaboration of the unified technical
document CP 012/1-2007, “Practice Code
for the Concrete Production” is one of the
steps in establishing some common rules at
European level regarding the achievement
of the reinforced concrete structures.

CP 012/1-2007 Practice Code came
into force in July 2008 and marked the
beginning of the implementation in Roma-
nia of the European regulations regarding
the concrete production, the reinforced
concrete works' design and execution, as
well as of a new evaluation system for the
quality of the existing reinforced concrete
structures.

Elaborated considering the specific cli-
mate conditions and the national experien-
ce in this field, the Code sets the rules for
assuring concretes' quality and improving
the resistance and durability of the reinfor-
ced concrete constructions.

During 01.01.2009 - 09.03.2009, the
Executive Authority has issued eight Gover-
nment Decisions, enabling the allocation of
a total amount of 366,025,400 lei, for the
payment of 2,317 expropriated buildings.

Urbanization project_fo; a 140-hectares
plot in a village near Bucharest, made by
Blizzard Design company.

In mid March, Breaza hosted the me-
eting of the Technical Committee for Art
Works (A.l.P.C.R.).

The meeting took place in the context
of the strategic themes, according to the
plan from the Resolution of the 23rd editi-
on of the International Road Congress. The
technical committee D3 - Road Bridges

——
S’

54

has discussed a series of problems rela-
ted to the evaluation of the road bridges
condition, the non-destructive inspections
and surveys, the innovating maintenance
techniques, the management of the bridges
stock and the adaptation to the climate
changes.

In the social and economic activity of
some communities we find situations when
some fluid materials are transported throu-
gh pipes, pipes that meet in their way water
flows that must be discharged.

Also, in the course of the local roads
management activity one finds several situ-
ations when small or very small communi-
ties of people live isolated by an important
water flow which they cross by boat or by a
floating bridge in order to get to the centre
of the village or town.

When such crossing means do not
function, during specific periods of the
year, the inhabitants are forced to travel for
tens of kilometers to get to the nearest brid-
ge. The most affected ones are the pupils
and commuters.

From the traffic point of view, which
is extremely low, it is difficult to justify
a bridge with a size according to STAS
2924/91 and a load class according to
STAS 3221/86. On the other hand, doing
nothing for these communities means to
condemn them to disappearance, which is
unacceptable.

Even if they depend on each network
particularities, the management systems of
the road administrations can be presented
in global categories, generally resulted in
the order of the priorities appeared in the
course of the networks and administrations
“maturation”.

The present work contains the main re-
sults obtained following the studies and re-
searches performed in order to achieve an
efficient management system for the street
network of the City of Cluj Napoca, that
also takes into consideration the evolutions
from the system at regional level as well as
at national level.

The doctorate thesis has approached in
an original manner several steps from the
system, which allowed the setting of a ge-
neral frame for the proper administration of
the urban roads. Generally, each chapter of
this work has tried to reach an objective.

The company SABE S.R.L. from the
Town of Miercurea-Ciuc was established in
1993. It has as object of activity - DESIGN
in the field of infrastructure.

When they decided to enter into bu-
siness, the founders have made some sur-
veys, they have studied the profile of the
“market”, focussing on a sector with high
potential for orders, the design being seen
as an opportunity to develop and exploit.

The manager of the company, eng.
GYORGY Bela Zsolt, considers now, in
2009, that he has been also encouraged by
a volume of works with hopeful perspecti-
ves. Furthermore, the business environment
has proved to be very well adapted to using
the existing available materials.

The headquarters of the Ministry of
Transport and Infrastructure has recently
hosted the opening of the final offers rela-
ted to the competitive dialogue procedure
for the assignment of the concession con-
tract for public works and services for the
design, financing, construction, operation
and maintenance of Bucharest - Brasov
Highway, Comarnic- Bragov sector.

The National Conference of APDP Bu-
charest branch has recently taken place,
including an analysis on the activity of the
Branch and the discussion of other proble-
ms, such as the professionalism in the field
of road constructions, as well as the impor-
tance of Drumuri-Poduri Magazine.

Amongst the speakers, there was also
the University Professor Doctor Engineer
Stelian Dorobantu, Doctor Honoris Causa.

He gave an example of the “seriousne-
ss” regarding the approach by the construc-
tor of the technical solutions approved by
C.N.A.D.N.R. and put into the Execution
Bid. Thus, Professor Dorobantu showed
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that after winning the Bid, the Constructor
requested the replacement of the technical
solution already approved by CNADNR, by
another technical solution, on the ground
that it does not have the necessary machi-
neries to perform the works described in
the technical documentation that was the
basis of the Specifications.

He asked: “If that constructor knew he
doesn’t have the adequate machineries,
why did he participate in the Bid?”; and he
further said: “... well, this kind of situations
must be critically presented in Drumuri-Po-
duri Magazine”.

The construction of this bridge started
in 2000, and the public inauguration took
place on the 17th of September 2001.

On the 7th of March the official ope-
ning took place in the presence of Queen
Elisabeth the 279,

The bridge is built on the river Tyne,
in England, between Gateshead and New-
castle. The bridge has a total length of 126
m, the main opening is of 105 m and the
width of 8 m.

The originality of this bridge consists of
the fact that it can be bent up to 400 in or-
der to allow the passing of ships and small
crafts. The operation can be made in only
4-5 minutes.

In 2003 it has been granted the award
for the most interesting structure in Great
Britain and in 2005 The International As-
sociation for Bridges and Structures Engine-
ering has granted the bridge the “Outstan-
ding Structure” award.

Happy our fellow beings are, whose li-
ves meant a destiny marked by creative ful-
filments, gathered in long lasting works for
the benefit of the human community, of the
whole country! | have known such a man.
He has a rich and tumultuous biography. In
83 years, that he gets in June, he has built,

more precisely, he has elaborated oppor-
tunity studies, he has designed art works,
he has directly managed the technological
process for the projects materialization,
he has supervised the complex process of
transforming the technical concepts and
projects into technical and engineering
performances, with a final economic and
social purpose.

With a huge passion, with a bold and
ever inquiring thinking, with a generosity
that only big souls possess, he “ cropped”
all over Romania impressive art works,
bridges, roads and port hydrotechnical
constructions, real unique creations.

The road network in our country has a
total length of 153 067 km, on which 3 192
bridges are placed.

Generally, the openings of these bridges
have small and medium values and con-
sequently they are dominated by concrete
bridges.

Only 83 bridges are metallic, this num-
ber representing about 3% of the total
number. As for the railway bridges, the
situation is different.

At the railway, the metallic bridges
prevail, the maintenance of these bridges
is good, the technical documentation is
generally available.

Consequently, the existing bridges reha-
bilitation isn’t a current operation. Further
on, some recommendations resulted from
the experience acquired with old, existing
structures rehabilitation are presented.

Itis high!igh't’ed that all these structures
have a historic and artistic value, some of
them being true monuments of constructi-
on technique.

At present, the international tendency
consists of maintaining the existing structu-
res in operation, under safety conditions.

The administration budgets decrease;
consequently the funds must be invested in
the most possibly rational manner.

In this respect, it is necessary to have
information on the structures' safety, life-
time and costs for a most rational mainte-
nance. The maintenance of such structures
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consists of several more and more impor-
tant measures.

A technical analysis of the state of the
art of material processing installations con-
sists in a detailed presentation of both the
equipment types that are included in the
composition of each type of installation
and the technical problems related to each
particular case.

In order to provide a better representa-
tion of the national situation, a classificati-
on of material processing installations was
made according to the working system, age
and performances; it includes three instal-
lation categories:

1) new high performance installations
with automatic or semi-automatic control
system;

2) average productivity installation with
manual or semi-automatic control-system;

3) low productivity installations with
manual control of the working process.

The article ‘BENNINGHOVEN at the
6t power”, published in the last number of

the magazine, shortly presented some in-
formation on the preparation centres for the
asphalt mixtures and other complementary
equipments.

Using the same information sources,
namely www.benninghoven.com and
some documentary materials made avai-
lable to us by Benninghoven Sibiu S.R.L.,
the Romanian branch of the company BEN-
NINGHOVEN, this article will present the
other main categories of products offered
by the company.
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Am primit de la PRIMARIA MUNICI-
PIULUI ORADEA:

in atentia Revistei "DRUMURI PODURI"

«Referitor la propunerea de solutie pen- |

tru realizarea nodului rutier la intersectia
prelungirii Soselei de Centura cu Calea
Ferata Cluj - Oradea si cu D.N.1, solutie
prezentatd de S.C. Primacons Group in
Revista “DRUMURI PODURI” din ianuarie
2009, vi comunicdm urmatoarele: Drumul
de Centura al municipiului Oradea se afl3
in administrarea si ntretinerea Compa-
niei Nationale de Autostrazi si Drumuri
Nationale din Romania S.A. care este o
companie de interes strategic national ce
functioneazd sub autoritatea Ministerului
Transporturilor si Infrastructurii pe baza de
gestiune economicd si autonomie financiara
si care asigura implementarea programelor
de dezvoltare unitard a retelei de drumuri

publice in concordantd cu strategia Minis- |

terului Transporturilor gi Infrastructurii, Pla-
nului National de Dezvoltare a Teritoriului
si cerintele economiei nationale.

Intrucat licitatia pentru obiectivul pre-
zental de dumneavoastrd a fost organizata
de catre Compania Nationald de Autostrdzi
si. Drumuri Nationale, nefiind un proiect
derulat prin administratia locala a mu-
nicipiului Oradea, vd Tndrumam sa luafi
legdtura cu dansii.»
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Conform Dictionarului Explicativ al Limbii Romdne (ed. a ll-a, 1998), cuvdntul "prepe-
leac" are urmdatorul inteles: "par cu cricane scurte, infipt in pimdant, in care se pun, la tard,
oalele spilate ca si se scurgd sau de care se atirnd diferite obiecte”.

De ce am ficut aceastd precizare? Pentru ci, In ultima vreme, pe tot mai multe dintre
drumurile {arii, in asemenea pari cu cricane, denumiti si prepeleci, au apdrut un fel de
obiecte, aseménitoare custilor de gugustiuci care au un rol cu totul aparte: 7i vineaza "la
vitezd" pe alde Danild (vezi povestea cu pricina) plecati cu carele la drum catre targ. Coliviile
respective - denumite si radare fixe - nu sunt nimic altceva decat o altd gaselnitd prin care
chipurile accidentele rutiere ar putea fi prevenite. Ce am aflat insa interesant este faptul ca
ele sunt montate de cétre Consiliile Locale pe raza cirora trec drumurile respective iar banii
incasati din amenzi se duc, se pare, cam peste 70% la cei care au importat ndzdrdvaniile
respective. Cei care rdmdn cu adevérat pdgubiti sunt insd alde Danild - maniveld, amendati
si penalizatti din suta in sutd de metri si drumarii, care nu se aleg nici ei cu nimic din ba-
nii incasati pentru intretinerea drumurilor respective. Mai mult decdt atdt am constatat cd
aproape niciunul dintre asa-zisele radare nu este presemnalizat sau semnalizat cu indica-
torul, prevdzut dealtfel in Codul Rutier, "ATENTIE RADAR". Necazul este insd si mai mare.
in absenta unui Cod Rutier unic de semnalizare rutierd (subiect despre care vom mai vorbi)
fiecare obste fsi fixeazd propria limitd de viteza. Asa se intdmpld bundoard, de exemplu, ca
la Busteni poti rula linistit cu 70 kmy/h intr-o zond cu serpentine iar la Mamaia, in aliniament,
fti rupi frénele cu 40 km/h. S& mai vorbim si despre felul in care se prezintd indicatoarele i
marcajele rutiere? Cand ploud si este mdzgé cele orizontale abia de se mai zaresc iar cind
vine vara cele verticale in multe locuri sunt ascunse dupd verdeatd si boschei.

Revenind insd la povestea lui Dinili-soferul si a prepeleacului sdu cu radar, exista situatii
de-a dreptul aberante in care circuldnd de la Bucuresti pand la Cluj am ajuns la concluzia
¢4 fnainte de a pleca la drum e mai bine s te duci sa-{i depui singur, de bundvoie, permisul
de conducere si apoi sa-{i iei un credit pentru a pldti amenzile. Nu suntem, In niciun caz,
impotriva unor misuri serioase si responsabile de preventie rutierd. Cand insd o asemenea
treabd devine doar o afacere, iar bietii oameni sunt vdnati in continuare din pap'soi ni s-ar
pdrea mult mai corect si onest s§ avem parte de o activitate de informare reald si de masuri
la vedere. Altfel se va ajunge ca fiecare in citunul sdu si-si monteze propriul par cu colivie

din care sd curgd banii chiar si atunci cdnd vom merge doar in cdrje... [}




= Kleemann

Sediu central - Str. Zborului, nr. 1 - 075100 Otopeni - lifov

Telefon: Fax: E-mail:
Otopeni: Birou Otopeni: +40(0)21 351.02.60 +40(0)21 350.45.76 office@wirtgen.ro
Service Otopeni: +40(0)21 300.75.66 +40(0)21 300.75.65 service@wirtgen.ro
Cluj: Birou/Service Cluj: +40(0)264 43.85.56 +40(0)264 43.85.56 office.cluj@wirtgen.ro
Timi.cara: ~ Birou/Service Timi.oara:  1+40(0)356 00.57.21 +40(0)356 00.57.23 office.timisoara@wirtgen.ro
la iz Birou/Service ai: +40(0)332 44.02.21 +40(0)332 44.02.23 office.iasi@wirtgen.ro

www.wirtgen.ro
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S.C. PLASTIDRUM S.R.L., membra a grupului suedez GEVEKO, isi desfasoara in principal activitatea in domeniul marcajelor
rutiere, avand o experienta de 12 ani in acest domeniu.

Dotarea moderna de provenientd germanda, personalul specializat in Germania, Suedia si Ungaria, precum si utilizarea
materialelor ecologice fabricate in Germania, Austria si Olanda certificate si agrementate conform standardelor Uniunii
Europene, implementarea celor mai moderne tipuri de marcaje rutiere pe piata roméneasca, sunt argumentele cu care 5.C.

PLASTIDRUMS.R.L. vine in sprijinul cresterii gradului de siguranta rutiera pe drumurile din Romaéania.

S.C.PLASTIDRUMS.R.L. executa:

- Toate tipurile de marcaje rutiere
orizontale: marcaje longitudinale,
marcaje transversale, marcaje speciale
pentrueliminarea punctelor
periculoase (benzi rezonatoare),
marcaje specifice aeroporturilor,
marcaje de incinta, aplicate cu vopsea
pe baza de apa, solvent organic,
termoplasticsidin2componenti
precum si microbile reflectorizante.

- intretinere drumuri pe timp de iarna:
deszapeziri, imprastiere material
antiderapant.

Soseaua Alexandriei 156

sector 5, 051543 ~ Bucuresti / Romania

Tel: 40271 420 24 BO; Fax: 4021 420 12 07
E-mail: office@plastidrum.ro; www.plastidrum.ro




