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Ing. Alan GUTHRIE
- Regional Technical Director - Highways,
Halcrow Group Ltd., U.K. - Glasgow -

Autostrada M60 este soseaua de cen-
turd de tip inel orbital a Manchester-ului
care inconjoard acest mare oras din nord-
vestul Regatului Unit, deservind atét traficul
strategic si cel de lungd distantd, cat si
comunitidtile locale adiacente autostrazii.
Autostrada existentd a fost construitd pe
sectiuni de-a lungul catorva decenii si de
mai multi ani deja a suportat mai mult tra-
fic decat cel pentru care a fost proiectata,
acest trafic fiind in prezent de 116,000
vehicule pe zi, lucru care duce la puternice
congestii in orele de varf.

Noua schema furnizeazd o capacitate
suplimentard celor patru benzi pe fiecare
directie intre Nodul Rutier 5 si Nodul Rutier
8 prin introducerea de benzi suplimentare
ori prin ldrgirea partii carosabile existente,
ori prin asigurarea unor sosele de legdturad
paralele noi. Scopul soselelor de legdtura
paralele a fost acela de a elibera congestia
la inter-schimburile intermediare datorita
lungimilor sub-standard ale incrucisarilor
de fluxuri de circulatie prin indepartarea
traficului din partea carosabild principala.

Datoritd existentei n apropiere a unor
noi constructii, a unor imobile si amenajari
locale, cum ar fi parcul de ap3, largirea
partii carosabile existente a trebuit sa se
facd asimetric cu rambleuri foarte abrup-
te pentru a minimiza cantitatea de teren
necesard lucrdrilor. Aceastd abordare a
permis ca o proportie semnificativd din
lucrari s fie construite in afara santierului,
dar a fcut ca procesul de constructie si
managementul traficului sa fie mult mai
complicate.

Lungimea schemei de ldrgire a fost de
7.5 km, lucru care a necesitat construirea
a 28 km de carosabil nou. Structurile pen-
tru lucrdri au inclus constructia a 6 pasaje
superioare, 10 pasaje inferioare si 4 punti
si diversi pereti de retinere din pamant ar-
mat Tmpreund cu indepdrtarea a 11 poduri
existente.
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Alinierea verticald a fost ajustatd aco-
lo unde a fost posibil pentru a optimiza
lucrdrile cu terenul si a reduce materialele

importate. Un exemplu in acest sens a fost
noul inter-schimb de la Nodul Rutier 8
unde carosabilul Tn sensul acelor de cea-
sornic a fost reproiectat pentru a reduce

Largirea nodurilor rutiere 5-8 ale
Autostrazii M60, Manchester - Regatul Unit
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nivelul puntilor pentru pasaje si a reduce
indltimea rambleurilor.

A fost folosit un program de acoperire a
pavajului pentru a modifica profilul vertical
al carosabilului retinut, pentru a maximiza
structura existentd a pavajului §i a minimiza
volumul de materiale noi de pavaj. Acest




lucru a avut si beneficiul suplimentar de
reducere a cantitdtii de materiale de pavaj
noi folosite, a dus la accelerarea programu-
lui si la reducerea costurilor pentru aceasti
activitate.

Cea mai mare parte a rutei este intr-o
campie inundabili de un riu, avand fin
partea inferioard depozite aluvionare foarte
moi peste straturi de nisip, pietris si argild
glaciara.

Din cauza largirii asimetrice pe caro-
sabilul in sensul acelor de ceasornic, si
pentru a preveni depunerea diferentiat,
au fost adoptate o serie de tehnici si solutji
geotehnice pentru a depisi problemele de
depunere si pentru a indeplini cerintele
Agentiei Autostrazilor de depunere limitata
a nivelului soselei finite la un maxim de 25
mm. Acestea au inclus piloti, beton com-
pactat si drenaje cu bandi in apropierea
structurilor. Tnainte de efectuarea lucririlor
de Imbunititire a terenului, diverse aspecte
practice au trebuit s3 fie luate In conside-
rare.

A fost necesar ca noile rambleuri 53 se
extindd peste panta rambleului existent al
autostrdzii si pentru o distantd mai mare
deasupra acesteia.

Autostrada existentd a trebuit s rdimana
functionald, in timp ce s-a mentinut integri-
tatea rambleului. A fost necesard o detalie-
re atentd a diferitelor solutii de stabilizare

pentru a preveni depunerea diferentiat3
intre diferitele zone de operare.

In alte zone ale proiectului au fost
adoptate tehnici diferite. De exemplu, pen-
tru soseaua de iegire divergentd din vestul
Nodului Rutier 8 au fost folosite blocuri de
polistiren in constructia rambleului pentru
a reduce greutatea noului rambleu intr-o
zond de teren aluvionar moale prevenind
astfel depunerea diferentiati.

Au fost necesare Tmbunititiri majore la
cele 4 inter-schimbiri existente ca parte a
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acestui plan, care au necesitat modificarea
sau fnlocuirea a 11 structuri majore de
sosele.

Propunerea pentru structura existenti
la Nodul Rutier 5 a fost de a demola si
reconstrui podul cu o arie miritd pentru
a ndeplini cerintele locale. Inginerii de la
Halcrow, in colaborare cu constructorul,
au propus alternativa de a ridica platforma
existenta cu un cric hidraulic si de a furniza
extensii ale pilonilor si suporturi noi pentru
a obtine noile cerinte privitoare la aria
maritd, o solutie care a castigat numeroase
premii. Pentru aceasta, Halcrow a castigat
Premiul pentru Inovatii al Institutului pentru
Autostrdzi si Transporturi.

Au fost folosite o serie de tehnici de
demolare care au utilizat un numir mare
de echipamente de spargere a betonului
pentru indepdrtarea structurilor in cel mai
scurt timp.

Demolarea podului vechi la Nodul
Rutier 8 a fost efectuatd tn timpul noptii cu
carosabilul principal inchis si traficul deviat
pe soselele de iesire existente.

Platforma podului a fost coborati ina-
inte de a fi tdiatd si Indepartatd in sectiuni
mai mici si mai usor de manipulat. Dou3
poduri de la Nodul Rutier 7 au fost de-
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molate folosind explozibili (250 kg/pod),
solutie care a fost consideratd ca fiind cea
mai economica si mai putin nocivd pentru
mediu atat de client, cét si de constructor.

Mentinerea fluxurilor de trafic prin
lucrdri in timpul constructiei a ridicat nu-
meroase provociri. Au fost adoptate apro-
ximativ 230 de scheme diferite de mana-
gement de trafic care au necesitat peste
340 de desene detaliate. Lucrdrile au fost
planificate pentru a asigura accesul publi-
cului la autostrada principald in timpul unei
zile normale de lucru, cu inchideri de benzi
permise in mod normal numai n timpul
noptii si in week-end-uri. Exceptie au facut
numai demolirile majore de poduri si alte
activititi semnificative.

in concluzie, proiectul a fost terminat
cu succes cu 6 luni fnainte de programul
de constructie anticipat de catre Agentia

SOLUTI DURABILE Ccu GEOGRILE Tensar” 51 GEOCOMPOZITE PENTRU ARMARE IMB QCAMINTI RUTIE

Autostrizilor. Abordarea profesionald si
atent3 adoptatd atit de constructor, cat si
de Halcrow fatd de toate elementele de

—t

design si de constructie ale proiectului a
fost foarte bine primiti atat de client, cit si
de public. [

. 0N
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Domnul Profesor universitar doctor in-
giner D.H.C. Stelian DOROBANTU s-a
ndscut la 28 septembrie 1925 in Bucuresti.
Dupi absolvirea liceului “Matei Basarab”,
fn 1945 s-a Tnscris si a urmat cursurile
Facultitii de Constructii a Scolii Politehnice
Bucuresti, pe care le-a incheiat in 1950
in cadrul noii facultiti a Institutului de
Constructii Bucuregti (I.C.B.) astdzi Uni-
versitatea Tehnicd de Constructii Bucuresti
(UT.C.B).

Imediat dup3 absolvirea facultdtii, a fost
angajat ca proiectant si apoi sef de proiect
la Institutul de Proiectare pentru Constructii
Speciale (I.P.C.S.) Divizia de drumuri.

Dupi desfiintarea .P.C.S., din 1954
pand Tn 1958, a activat tot in specialitatea
Drumuri in cadrul Institutului de Proiectare
Constructii Hidrotehnice (I.P.C.H.) de unde,
prin transfer, si-a continuat activitatea de
proiectant de drumuri in cadrul actualului
“Institut de Proiectare pentru Transporturi
Auto, Navale si Aeriene [.LPT.AN.A” pana
in 1968.

Tn anul 1951 a fost incadrat preparator la
Catedra de Drumuri a Facultdtii de Drumuri

si Poduri, parcurgind treptele didactice
statuate: asistent sef de lucrdri, conferentjiar,
profesor (intre anii 1975 si 1995) si profesor
consultant din anul 1995 si pana in prezent,
precum i la firme private.

Activitatea la catedrd, parcursd etapd cu
etap3, respectand treptele §i gradele didac-
tice, a insemnat 0 acumulare de experienta
teoreticd §i practica personald. Aceasta s-a
constituit In recunoagterea meritelor, temei
pentru ocuparea unor functii de conducere
in managementul Tnvdtamantului superior
de profil.

in anul universitar 1970/1971 a efec-
tuat o specializare in SUA la Universitatea
Purdue. A fost titularul cursurilor de baza:
C3i de comunicatii terestre; Elemente geo-
metrice ale drumurilor, Infrastructura si su-
prastructura drumurilor; Trafic; Autostrizi;
Drumuri urbane si aeroporturi si Inginerie
de trafic. n amfiteatre, in silile de cursuri si
de dezbateri a fost, tot timpul, preocupat de
tinuta stiintifici a expunerilor, de o cit mai
completd sustinere documentard si argu-
mentativ3. Prelegerile au avut si un puternic
caracter si continut persuasiv, de cultivare a
pasiunii si a dragostei fati de profesia de
constructor de drumuri si poduri. Pentru ca
reteaua de comunicatii terestre nu este nu-

D.N. 6, km 352, iegirea din tunelul Baba

6

4 \

DI. prof. univ. dr. ing. D.H.C.
Stelian DOROBANTU

mai mijlocul tehnico-material prin care se
asigura legdtura ntre comunitdtile umane,
ci si calea de infaptuire a vietii economico-
sociale, de la nivelul localititilor pana la
ansambiul statal si international.

Tn pericada 1968-1972 a fost prode-
canul Facultatii C&i Ferate Drumuri si Po-
duri. Tntre anii 1975 si 1993 a indeplinit
functia de gef al Catedrei Drumuri si C&i
Ferate a Universitdtii Tehnice de Constructii
Bucuresti. Timp de trei ani, 1990-1993 a
fost secretarul stiintific al Senatului U.T.C.B.
O lunga perioada, cuprinsa intre anii 1960
si 1995, a facut parte din Consiliul Profeso-
ral al Facultdtii si a fost membru al Senatu-
lui Institutului.

Datoritd prestigiului, competentei re-
cunoscute in lumea specialistilor, a fost
desemnat membru in Comitetul de avizare
tehnico-economic a proiectelor in cadrul
Administratiei Nationale a Drumurilor, in
perioada 1985-2003. Opt ani de zile, adica
intre 1992 si 2000, a facut parte din Comi-
sia MLPAT de atestare profesionali a verifi-
catorilor de proiecte specialisti in domeniul
Drumuri, Poduri, Cii Ferate, Tuneluri si
Aeroporturi.

Are 0 evidentd a proiectelor elaborate,
foarte multe dintre ele cu idei originale,
cu solutii tehnice indraznete, formulate in

%
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premierd. Cu o atentd rememorare, ne-a
prezentat unele dintre proiectele care |-au
solicitat si au incorporat experienta si tehni-
ca inginereascd stapdnitd cu temei.

A inceput activitatea de proiectare la
construirea Drumului National Sadova-
Radauti (D.N. 17A) drum nou, care traver-
seazd zona Obcinelor Bucovinei (Mare si
Feredeu) si pentru care au fost necesare,
la urcarea si la cobordrea lor, peste 20
de serpentine. In afara activitatii curente
de proiectare, a elaborat un ghid pentru
calculul exact al amplasdrii serpentinelor
si al curbelor auxiliare si principale, calcule
cuprinse si in primul curs de “Trasee” ela-
borate in 1954 in cadrul [.C.B. Tot pentru
acest traseu a efectuat o tipizare a lucrdrilor
de sprijinire precum si corelarea dintre
declivititi si panta transversald in curbe,
pentru a nu se depdsi o valoare maxima
a componentei lor, asa - numita “pantd
oblicg”.

Pentru noul drum, contur lac, D.N. 15,
Bicaz - Galu, a realizat, impreuni cu prof.
ing. I. STANCULESCU, sistemul de ziduri
de sprijin denumit “Bolti cu Pilastri”, iar
ceva mai tarziu, in 1.C.B., sistemul de spriji-
nire a taluzurilor si a versantilor instabili din
catalogul “Elemente, prefabricate din beton
armat fncastrate si/sau ancorate in teren”
(beneficiar C.C.C.F)

e = T

Dar poate cel mai reprezentativ proiect
socoteste a fi cel elaborat pentru D.N.6,
Gura Viii-Orsova, arterd rutierd cu caracter
de unicat, din Defileul Dundrii. Drumul a
fost proiectat cu viaducte lungi si Tnalte,
toate cu nume extrase din frumosul folclor
al romanilor: Slatinicul Mic, Slatinicul Mare,
Bahna, cu cele trei tunele si ele cu nume
pitoresti: Mogu, Baba, Bahna. Evocand lu-
crarea, distinsul nostru interlocuitor a tinut
sd sublinieze c3 solutia, indrdzneatd, ale-
asd, a permis scurtarea traseului cu cca sase
km. Proiectarea drumului a cerut rezolva-
rea citorva probleme legate de siguranta
circulatiei si executia terasamentelor pe un
versant cu inclindri de 300 - 459, executia
unei cdi ferate mai jos cu 10-15 m decét
drumul nou si avind la baza versantului
calea feratd si drumul existente.

2 WL L i L= TRl i il
Sector de drum la... iniltime, la Ciumdrna

8

Zid de spri;'in ﬁ;‘D.N. 11, Bretcu - Poiana Sirati

Astfel, a fost armonizatd cresterea lun-
gimii arcelor de clotoidd proportional cu
cregterea razei arcurilor de cerc racordate si
viteza posibild si a fost conceput, calculat,
verificat si executat un tip special de para-
pet, din beton armat, astfel incit in caz de
accident pe drum sd nu se producd ruperea
parapetului si aparitia unui accident pe
calea ferata.

Executia lucrarilor pe versanti puternic
inclinati a impus masuri severe de protectie
a muncii si siguranta a circulatiei pe am-
bele cidi in executie, dar si pentru cele de
la baza versantilor, precum si tehnologii
speciale.

Printre numeroasele alte studii si pro-
iecte (Lainici-Livezeni, Toplita-Borsec,
Brezoi-Voineasa, Dorna Candreni - Pasul
Tihuta, Autostrada A1, km 10-44, variante-
le ocolitoare Turda si Buziu, sistematizare
strdzi Tarndveni, Galati (Tiglina, Vadul Sa-
calelor), Onesti (premiul C.S.C.A.S5-1956),
zona preordseneascd Bucuresti, pista de
incercdri auto la viteze mari Merigani a
uzinelor Dacia, a participat la studiile de
trafic, de capacitate de circulatie pe dru-
muri, strdzi si intersectii, amenajarea pis-
telor de decolare-aterizare la aeroporturile
Bdneasa, Bucuresti-Otopeni, Tg.Mures si
Baia Mare precum si studiile de ampla-
sament Tn cadrul catedrei, cu grupe de
studenti, specialisti ai .LPT.A.N.A. si cadre
didactice, pentru autostrizile Orsova - Ca-
ransebes si Comarnic-Predeal.

La solicitarea A.N.D., catedra a elaborat
si executat, paralel cu catedra de drumuri
de la lagi, cate un sector experimental de

©
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150 m (Vedea - Arges, respectiv Comédnegti
- Bac#u cu imbriciminte de ciment armat
continuu.

Tnca din primii ani de activitate ca asis-
tent, a inceput studii de capacitate portanta
si de comportare a straturilor si a structuri-
lor rutiere.

Campul de experimentdri a fost oferit
de pista lineard din incinta facultatii, pistele
aeroporturilor Bineasa si Bucuresti Oto-
peni, sectorul experimental special execu-
tat pe D.N. 5 km.23 - 25, pe unele drumuri
din Libia si Egipt si evident, Tn laboratoarele
facultdtii si INCERTRANS.

O sintez3 a constatdrilor ficute arata ca
straturile si structurile rutiere nu au caracte-
ristici mecanice, fizice si reologice constan-
te chiar si “coeficientul Poisson” si materi-
alele granulare sunt puternic influentate de
umiditate - mai putin de temperaturd - sub
aceeasi solicitare in timp ce straturile din
mixturi asfaltice - ceva mai putin cele din
beton ciment - sunt puternic influentate de
temperaturd si mai putin de umiditate.

Pentru structurile rutiere suple metoda
de dimensionare care se adapteazd cel
mai usor variatiei caracteristicilor asa-zi-
se “constante” este metoda elementului

.
D.N. 17A: co

10

finit care evidentiazd cu claritate bazinul
variatiilor efort-deformatie.

De asemenea studiile au aritat ¢ dintre
aceste Tncerciri clasice de definire a bitu-
mului, ductibilitatea este cea mai apropiata
de caracteristicile reologice ale bitumului
rezultate din programul SHRP (Strategic
Hyghway Research Program) si experimen-
tele LTPP (Long Term Pavement Performan-
ce) din peste 600 de locatii Tn lume, din
care 14 ale Rominiei, precum si Incercirile
de tip Marshall nu pun in evidentd modul
de comportare la deformatii permanente,
oboseald si fisurare a mixturilor asfaltice
asa cum rezultd din programele SHARP si
LTPP si pentru care catedra dispune astdzi
de toatd aparatura necesard unor astfel de
determindri.

In anul 1969, la Timisoara, dl.prof.Ste-
lian DOROBANTU, in cadrul unei sesiuni
stiintifice, a comunicat rezultatele foarte
bune obtinute prin refolosirea asfalturilor
vechi si imbatranite, in proportie de 15-25
la sutd fncorporate Tn mixtura noud folo-
site In straturile de bazi si de legatura. Tn
perioada 1969-1973 a participat ca expert
din partea Romaniei in grupul celorlalti
delegati ai tarilor participante la elaborarea
normelor privind realizarea autostrézii tran-
seuropene nord-sud (TEM) Varsovia.

De asemenea, ca delegat al Romaniei,
in perioada 1970-2003, a ficut parte din
comisiile tehnice (nr.8) Sisteme rutiere su-
ple si (12) Terasamente ale “Asociatiei

Internationale Permanente ale Congreselor
Rutiere” (A.l.P.C.R) si a participat la con-
grese cu rapoarte nationale si in comisii la
elaborarea temelor proprii A.I.P.C.R.

n pericada 1992-1994, a fost delegat al
Romaniei, ca expert tehnic in cadrul OECD
(Organizatia Economica pentru Cooperare
si Dezvoltare) - Paris, in cadrul comisiilor
de elaborare a strategiilor de dezvoltare a
arterelor rutiere din tdrile europene centra-
le si de est.

Din anul 2000 si pand in prezent
este consultant stiintific in cadrul EAPA
(Asociatia Europeand a Producétorilor de
Asfalt - Brenckelen-Bruxelles.

Este membru fondator - si a fost pri-
mul presedinte (1990) al Asociatiei Profe-
sionale de Drumuri si Poduri (A.P.D.P.) din
Romania.

Din anul 2000 este conducétor de doc-
toranzi 1n specialitatea “Inginerie Civild”
- Drumuri si Aeroporturi.

Personalitate cu activitati
plexe, domnul profesor dr.ing.Stelian
DOROBANTU are la activul dansului lucréari
stiintifice, studii si comunicari, articole pu-

com-

blicate in volume si manuale (cca 30) aflate
la indemana specialistilor, a studentilor, a
doctoranzilor si a executantilor.

Profesor cu har si tinutd, exigent dar
echilibrat, cunoscut si respectat, este consi-
derat un prestigios continuator al traditiilor
de competentd si demnitate ale scolii de
constructii din tara noastra.

Ca incununare a prodigioasei activitati
didactice si stiintifice, domnului profesor
doctor inginer Stelian DOROBANTU i-a
fost acordat, in anul 2001 fnaltul titlu
academic DOCTOR HONORIS CAUSA
al Universitdtii Tehnice de Constructii
Bucuresti.

n anul 2004 a fost decorat cu Ordinul
“Meritul pentru Tnvitimant” in gradul de
mare ofiter.

La implinirea a 80 de ani, in 2005, a
primit din partea A.P.D.P. Premiul si Di-
ploma de Excelentd “Anghel Saligny” pen-
tru intreaga activitate, pentru contributia
adusd la dezvoltarea stiintei si tehnici
constructiei de drumuri din Roménia. Aces-
ta este Omul, Inginerul si Profesorul Stelian
DOROBANTU!
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Prof. dr. ing. Radu BANCILA
Conf. dr. ing. Edward PETZEK
Conf. dr. ing. Dorel BOLDUS

- Universitatea "POLITEHNICA"
din Timisoara -

Descrierea structurii,

situatia initiala

Podul peste raul Mures la Sdvarsin este
situat pe drumul judetean DJ 707 A (km 1
+ 271 m) si este o structurd remarcabild
cu patru deschideri construitd in 1897 (fig.
4.1). Podul a fost construit Tn anul 1897 pe
patru deschideri de 4 x 39,80 m = 159,20
(fig. 4.2).

Podul are o alcatuire clasica pentru
perioada cand a fost construit: grinzi prin-
cipale cu zirele de formd parabolic, cu
diagonale descendente (intinse) si montanti
(comprimati). La partea superioard, pe patru
panouri centrale sunt dispuse contravantuiri.
Structura de rezistentd a cdii este formata
dintr-o retea de grinzi dispuse ortogonal
- lonjeroni si antretoaze care sustineau
profilele Zores. Peste profilele Zores era
dispus un strat de balast neagregat, de cca.
20 cm grosime, si un strat de beton asfaltic
in grosime de cca. 5 cm. Cu un raport
L/H = 39,6/6,22 = 1/6,4 (fig. 4.3), grinzile
principale au un aspect elegant, podul se
inscrie perfect in peisajul inconjuritor. De
subliniat faptul ca, podul este situat in apro-
pierea resedintei de vara a Regelui Mihai |
al Romaniei.

Infrastructurile - culeele si pilele sunt
executate din moloane de piatrd cioplit,
legate cu mortar de ciment.

Podul se afld in administratia A.D.P).
Arad. Starea tehnicd initiald a structurii
era deficitard, mentenanta structurii fiind
neglijatd. Coroziunea elementelor era ac-
centuate, montantii grinzilor fiind loviti
si Tndoiti in cursul timpului de vehicule.
Circulatia era restrictionata fiind permisa
doar trecerea vehiculelor ugoare si a pieto-

nilor. Tn consecintd, beneficiarul a solicitat
Universitdtii ,Politehnica” Timisoara - Co-
lectivului de Poduri Metalice intocmirea
unui proiect de reabilitare a structurii,
in vederea exploatdrii normale a acesteia
n viitor [4.1]. Decizia de reabilitare a fost
luatd pe baza analizei atente a stirii tehni-
ce actuale a structurii $i mai ales a valorii
istorice a podului, adevirat monument de
artd tehnicd inginereascd. Structura per-
mite circulatia numai pe o singurd bandi;
pentru solutia de reabilitare s-a ales o
latime a pdrtii carosabile de 4 m; utilajele
agricole cu latimi mai mari vor putea cir-
cula ridicand dispozitivele respective peste
glisiera de sigurantd. De ambele pirti ale
partii carosabile va rimane un trotuar de
aproximativ 80 cm, necesar circulatiei pie-
tonilor, destul de intensd in zoni.

Calculul structurii si solutiile

de consolidare alese

In tabelul 4.1, se prezintd sectiunile
elementelor grinzii principale, alcituite in
solutia cu un perete. Structura este in intre-
gime nituitd. Podul avea initial patru lonje-
roni: doi lonjeroni centrali, din profile | 28
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si doi lonjeroni marginali, din dou3 corniere
70x70x7 si o platbanda verticald de 280x8,
prinsd de corniere cu nituri si formand o
sectiune compusd cu o indltime de 280
mm. Din punct de vedere static, lonjeronii
sunt realizati ca grinzi simplu rezemate
pe antretoaze (nu au scaune si nici placi
de continuitate). In ceea ce priveste starea
lonjeronilor, aceasta nu s-a putut aprecia
definitiv decat dupd decopertarea stratului
rutier si a umpluturii. Din inspectia efec-
tuatd s-a observat c lonjeronii marginali
erau puternic corodati. Aceasta situatie era
justificatd si de faptul ci aveau o sectiune
compusd, care favorizeazd actiunea agre-
sivd a mediului, precum si de pozitia lor
exterioard, care fdcea ca ei si fie expusi
apelor meteorice. Tn consecintd lonjeronii
marginali alcatuiti in sectiune compusi
prin nituire au fost inlocuiti cu profile | 28
- identice cu cele intermediare.

O deschidere are unsprezece antretoa-
ze, dispuse la o distantd de 3,98 m, care
imparte deschiderea in zece panouri egale.
Ele au o alcdtuire specificd grinzilor cu ini-
ma pling, avand inima de 10 x 1000 mm,
talpa superioard alcituita din dous corniere
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Tabelul 1. Sectiunile elementelor grinzii principale cu zibrele

Montanti

Element Sectiune transversald
—8x360 2Pb 8x360
 Lo0x90x9 e 1 Looxgoxe
Talpa superioara ~355x13 " —-355x13
(panouri finale) i
- 360x13  13x360 13360
Talpd inferioard |
(panouri curente) | L90x90x9 |, —L90x90x9
(90508 il Pb 9x240 - 2Pb9x240
Diagonale finale \\\\ —2Pb 9x270
-~ L70x70x8 L70x70x8
- \/
= s
) L N7
Diagonale _+ --L80x80x8 %\ — L90X90x9
7{”
f
—2Pb 330x8
Montant de reazem
! L70x70x7
L70x70x7 L60x60x8 L60x60x6

. 4x3980m; La=1592m

Fig. 4.2. Dispozitia generald a structurii

2

9 11
7 —
i |
558 6060 | 6220
|
N /
\\' —
3980 4 3980 6 3980 8 3980 10 3980 12

12

Fig. 4.3. Schema geometrica a grinzii principale
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Fig. 4.5. Sectiune transversald prin structura consolidati

-Gusset t=13 mm

e 7
Fig. 4.6. Consolidare nod curent talpd superioari
12 x 200 12x 200
by L
; | - 80x80x10
90x90x10 i,
4
 ———
Montanti Talpa superioars Talpa inferioara

Fig. 4.7. Consolidarea directd a elementelor grinzii principale
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L 80 x 80 x 8, iar talpa inferioars, din doud

corniere L 80 x 80 x 8 si o platbandi de

10 x 260 mm. Antretoazele sunt prinse de

guseele montantilor in nodurile inferioare

ale grinzilor principale. Talpile superioare
ale lonjeronilor si antretoazei sunt la acelasi
nivel. Pe baza unei expertize anterioare
efectuate de IPTANA - Bucuregti [4.2] cét si

a datelor din literatura de specialitate, otelul

pus in operd in structurd are calititile unui

otel OL 37.2n; pentru rezistenta admisibild

s-a ales valoarea ¢, = 1500 daN/cm?.

Se subliniazi faptul ci in urma con-
cluziilor expertizei circulatia pe pod a fost
restrictionatd vehiculelor mai grele de 2,5
tone. Intr-o primi instantd, s-au verificat
eforturile in toate elementele structurii,
pentru incarnarea din convoiul de calcul
s-a considerat autocamionul A 30. Prac-
tic, eforturile Tn toate elementele structurii
depdseau valorile admisibile cu 15 - 40%.
Tn consecinti a fost necesara consolidarea
tuturor elementelor de rezistentd ale struc-
turii [4.3]. Cu acordul beneficiarului, struc-
tura nu a fost consolidatd si pentru convoiul
V 80, efortul necesar fiind prea mare si
nejustificat de circulatia din zon3.

In continuare se prezintd in mod suc-
cint solutiile de consolidare, care constau
n consolidare directd (cu adidugare de ma-
terial) si consolidare indirectd (modificarea
schemei statice a elementului):

* Lonjeronii si antretoazele au fost consoli-
date cu platbenzi suplimentare la partea
superioard, prinse cu nituri de elemente-
le existente (prinderea cu sudurd nu este
recomandatd) (fig. 4.4);

e Suplimentar, antretoaza a fost transfor-
matd ntr-o grindd macaz prin introdu-
cerea unui tirant la partea inferioara (fig.
4.5);

¢ Toate elementele grinzii principale cu
exceptia diagonalelor (intinse) au fost
consolidate:

- La talpa superioari s-au previzut doud
corniere la partea infericard a sectiunii,
care Tmbundtatesc si stabilitatea locald a
sectiunii; de asemenea, pentru 0 mai bun3
transmitere a eforturilor in nodurile grinzii

"

13
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cu zdbrele, s-a previzut un guseu supli-

mentar (fig. 4.6);;

- Montantii, aproape toti loviti si indoiti,
au fost indreptati si consolidati cu platbenzi
suplimentare in exterior (fig. 4.7);

- Diagonalele de reazem - puternic co-
rodate - au fost inlocuite;

- Talpa inferioard a fost consolidatd cu
un tirant (fig. 4.5).

e Pentru platelajul podului s-a prevdazut o
dald din beton armat, in conlucrare cu
structura metalica (fig. 4.5);

e Contravantuirile superioare - dispuse pe
patru panouri centrale - cu elementele
lovite si indoite, au fost Tnlocuite in to-
talitate.

Fiecare tablier este sustinut de patru
aparate de reazem, doud fixe si doud mo-
bile; acestea au fost curitate, rectificate si
unele rulouri degradate au fost Tnlocuite
fiind repuse ulterior pe pozitie.

Analiza sigurantei in exploatare

a structurii metalice

Decizia reabilitarii podului de la Savarsin
s-a bazat si pe rezultatele analizei sigurantei
in exploatare a structurii metalice, pe baza
stabilirii duratei de viata rdmase a structurii.
Astfel, intr-o prima etapd, a fost efectuatd o
verificare la oboseald a suprastructurii ce
s-a bazat pe prevederile normei elvetiene
SIA 161:

Ag.
< BV
AO-E - 7’!3:

unde:

Ao, = aAS(Qp )i Yy = 1.1

o = coeficient de trafic

Ao =0, - 0, ecartul tensiunilor

(diferenta intre valoarea maxima si mi-
nima)

Ao, = 80 N/imm? (pentru elemente ni-
tuite)

Astfel, pentru grinda principald - talpa
inferioara (la mijlocul deschiderii) rezultatul
verificarii este urmdtorul:

AG = 735 daN/cm? (valoare rezultatd din
calculul static).

o = 0,52 - sosele secundare (cf. Norme-
lor SIA 161) - vezi fig. 4.8

QL (factorul de Incarcare)

Autostrazicu 2x3
0.9 benzl de
P Bl
0.8 it S -1 ] Autostrazt cu 2 x2
o N - - ’— p—
\\~ T P P “|” ‘// v
o7 _-\ T h -—” - __SoseIe principale
et
o6 N ==
’ \\ - ] Sosale d:
A\ L - o
AN —
0.5 L et ™1
- N T
0.4
03 Sosele locate
Ty
0.2 — 1§ 0 [m
o 10 20 30 40 50

Fig. 4.8. Diagrama factorului de incdrcare o conform SIA - 161
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Fig. 4.9. Defecte pe toatd grosimea platbenzii - idealizarea defectului

Rezultd, in final

Ao, = 0,52 - 735 = 382 daN/cm? < 800/1,1 daNlcm?

Efectudnd acest calcul pentru elementele puternic solicitate ale structurii si nedeceland
defecte (fisuri) importante, s-a tras concluzia c fenomenul de oboseal3 nu a afectat elemen-
tele structurale si deci structura poate fi consolidat3. Determinarea duratei de viati rdmase
pe baza metodei clasice a cumularii liniare a vatimirilor Palmgreen-Langer-Miner este
dificil de efectuat. Explicatia consta in faptul ci este extrem de greu de reficut istoricul de
solicitare al structurii. Acest lucru este mai simplu la podurile de cale ferati unde istoricul
solicitdrilor se poate reconstitui pe baza datelor existente. In final s-a decis si efectuarea unei
investigatii bazate pe principiile moderne ale mecanicii ruperii [4.4]. Plecand de la ipoteza
existentei unor macrodefecte cu lungimi detectabile amorsate de la giurile de nit (fig. 4.9) si
utilizdnd metoda bazatd pe principiile mecanicii ruperii pot fi determinate: durata de viata
rdmasd a structurii si intervalul Tntre doud inspectii. Pentru aplicarea procedeului Mecanicii
Ruperii au fost utilizate urmatoarele caracteristici de material:

- materialul de bazi a fost stabilit (prin similitudine cu expertize anterioare efectuate de
autori) ca fiind otel moale similar cu OL 37.2n;

- limita de curgere - o, =236 N/mm? (y = yielding/curgere);

- rezistenta la rupere - g, = 370 N/mm? (u = ultimate/rupere);

- tenacitatea la rupere a materialului - J_, = 20 Nmm (la T = -20°C);

- constantele de material - m =3si C =3 x 1072,
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Fig. 4.11. Program de calcul pentru stabilirea duratei de viati

incercarile experimentale pe probe CT si indicate in literatura [4.5], [4.6] au pus in evi-
denta faptul ca valorile constantelor de material din relatia lui Paris, se tnscriu n intervalele:
m=205..565C=22x10".. 1078

Pentru aprecierea duratei de viatd rdmase - in cazul de fat3 - s-au ales valorile m = 3 si
C = 3 x 102, alegere bazatd pe rezultatele de laborator ale probelor extrase din podurile
executate in aceiasi perioadd la Resita si Gyor. Cu ajutorul acestor valori si utilizand dia-
grama «failure assessment» s-a determinat mérimea critica a unei fisuri (care conduce la
ruperea elementului), rezultdnd a_, = 36,1 mm pentru Ogopt = 118,3 N/mm? (appl - calculat in
sectiunea de calcul). Pe baza informatiilor obtinute la fata locului, s-a apreciat un istoric al
incdrcarilor (fig. 4.10). Au fost analizate doud cazuri teoretice si anume:

crit

* fisurd pe toatd grosimea cu valoarea initiald a, = 5 mm, ce este nedetectabili fiind as-
cunsa sub capul de nit (situatie posibild si probabila la podurile nituite cu vechime mare);
e fisurd pe toatd grosimea cu valoarea initiald a, = 15 mm, care este usor decelabil3 in
urma unei inspectii vizuale curente a structurii fiind dezvoltat suficient peste capul de nit.
Tn primul caz (cel ce descrie situatia reald de la fata locului, in urma unei inspectii
atente nefiind decelate fisuri din oboseald in structurd), durata de viatd rdmas3 a rezultat
de 64,1 ani. Daca Tn urma unei inspectii curente a structurii podului este decelati o fisurd
ce depdseste capul de nit atunci administratorul trebuie s3 aib3 in vedere rezultatul celui
de-al doilea caz studiat si anume 6,9 ani. in aceasti situatie va trebui calculat un interval de
inspectie de sigurantd, ce se poate realiza in baza formulei:
Ay}nsp = RFL/NAa
unde:
Ny = durata de viatd ramasa a elementului investigat;

N,, = numérul de cicluri de Incércare,
calculat pentru o extensie de 5 mm a
fisurii. Astfel intervalul de inspectie este
situat intre un an si 6 luni, fiind in relatie
directd cu progresia defectului considerat.
Durata de viatd rdmas3 a fost calculati cu
un program de calcul intocmit de autori
(fig. 4.11).

Unele probleme speciale de calcul

Pentru talpa superioard comprimat3 s-a
verificat gi stabilitatea acesteia in afara pla-
nului grinzii (stabilitatea generald) pentru
trei panouri (intre montantul de reazem si
contravantuirea superioard - respectiv, intre
nodurile 1 si 7 - vezi fig. 4.3), in conformita-
te cu SR 1911 [4.7]. Stabilitatea pentru talpa
consolidatd este asigurata.

Este interesant de mentionat c in cola-
borare cu Universitatea Tehnici din Miin-
chen - Catedra de Mecanica Constructiilor
a fost analizatd comportarea structurii con-
solidate sub efectul dinamic al trecerii
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vehiculelor peste pod. Analiza structurald
a fost efectuatd cu metoda elementului
finit utilizidnd programul de calcul MSC-
NASTRAN iar efectul dinamic cu pre-pro-
cesorul PRESIM 98, un program orientat
creat la Minchen pentru simularea trecerii
autocamionului pe pod si interactiunea sa
cu calea si structura. Din cauza diversitdtii
elementelor structurale componente (bare,
placd, conectori, elemente de consolidare
etc.) pentru modelarea structurii s-au utili-
zat urmitoarele tipuri de elemente finite:

- Elemente finite de tip bari (BEAM
- element) pentru barele grinzii princi-
pale cu zdbrele, tirantii de consolidare,
contravantuiri, antretoaze si lonjeroni;

- Elemente finite de tip placd (PLATE -
element) pentru dala de beton armat;

- Elemente finite de tip bloc (SOLID
- element) pentru conectorii de tip dorn
cu cap.

Modelul de calcul cu elemente finite
rezultat (900 noduri si 1286 elemente
finite) este prezentat in fig. 4.12. In urma
analizei dinamice s-au obtinut primele 10
moduri proprii de vibratie si frecventele
corespunzdtoare, frecventa de baza fiind
de 4.2 Hz (fig. 4.13) precum si efectul dina-
mic produs de trecerea unui camion A30
pe o cale perfectd (fird deniveldri, gropi
etc). S-a utilizat ecuatia liniard a dinamicii
constructiilor

[M{P"}+ [CH{P}+ [ K HP}={FP}

unde: M - este matricea maselor; K
- este matricea de rigiditate; @ - este vec-
torul gradelor de libertate; P - este vectorul
incdrcarilor

Programul NASTRAN permite utilizarea
simbolului "s" ca un operator dependent
de timp, astfel incat ecuatia dinamicd ante-
rioard se poate scrie ca:

[Ms?+ Cs+ K ]{®}={P}

Pentru simularea dinamicd s-a modelat
un autocamion A30, previzut in standard,
care a parcurs podul in dou3 situatii:

a) cu viteza redusi de 1 m/s (aproxima-
tiv 3,6 km/h) care reprezinta incircarea sta-
ticd cu un timp de parcurs de 40 secunde;

gt So e 1 o 4 254157 1
Deform0 C0341) Tots Tramitem r
Comenr Tors Yarwieen. -

Fig. 4.13. Primul mod de vibratie si frecventa corespunzatoare
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Fig. 4.15. Efectul dinamic asupra lonjeronului

b) cu viteza de 14 m/s (aproximativ 50 km/h) admisa traficului pe pod, care reprezinti
incarcarea dinamicd cu un timp de parcurs de 2.85 secunde (fig. 4.14). Se pot obtine astfel,
pentru elementele componente ale podului diagramele de solicitdri care includ efectul di-
namic al vehiculelor si starea tehnici a ciii pe pod. In final, pentru structura consolidati s-a
efectuat si un calcul spatial cu un program automat.
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In pericada 14 - 15 mai 2009, la Cluj-
Napoca, s-a desfasurat cea de-a Vl-a editie
a Simpozionului National cu tema "Ma-

teriale si tehnologii noi in constructia si

intretinerea drumurilor si podurilor".

Au fost prezentate o serie de lucriri
interesante, dintre care amintim: "Aspecte
privind realizarea unui sistem de transport
integrat Tn municipiul Cluj-Napoca" - Mihai
ILIESCU, " Analizd privind calculul antre-
toazei la podurile de cale ferati dupi euro-
norme si normele roméane" - Stefan GUTIU,
Petru MOGA, " Consideratii privind nece-
sitatea aditivarii bitumurilor" - Dana MO-
RAR, Mihai ILIESCU, " Consideratii privind
realizarea unor drumuri mai sigure" - Fi-
lomela SAVOIU, Mihai ILIESCU, " Utiliza-
rea tehnologiilor de pozitionare satelitard
in managementul transportului public* -
Voichita ROIB, Mihai ILIESCU.

- plqnuri pentu diumuri nationale, judefene si comunale . A,,W

- pregatire documente de licitatie

~ studii de prefezabilitate si fezabilitate, proiecte tehnice
- studiii de fluenta a fraficulu sl siguranta circulatiel

- shudlii de fundatii

~ proiectarea drurmurilor si autostrazilor

- urmarirea in imp a lucrarilor executate
- management in constructii

- coordonare si monitorizare a iucrarilor
- studlii de teren )
- expertize si verificari de proiecte i
« studil de trasee in proiecte de transportur
- elaborare de standarde st
specificatii tehnice

%

T o

Au prezentat materiale si tehnolo-
gii urmadtoarele firme: GEOBRUGG AG
- Brasov, CIMERIEN S.R.L. - Satu-Mare,
ITAL-KOL S.R.L. - Com. Sag - Timis, DRUM

De la
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| - supraveghere in exploatare
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‘Net —

CER’I'IFI( ATE

- programared lucrarilor de intretinere
- amenaijar de albil si lucrar de protectie a podurilor
- documentatil penfru fransportud agabaritice
- elaborarea de standarde, norme si prevederi tehnice in

constructia podurilor
- andlize economice si calitative ale executiet de lucrar
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Droiectare Poduri
- expertize de lucrari existente, de catre experti autorizati
- sfudii de prefezabilitate, fezabilitate si proiecte tehnice
- proiecte pentru lucrari auxiliare de podurt
- asistenta tehnica pe pericada executial
-~ incercari in-situ
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EXPERT CONSULT S.R.L., .MEVA SPA -
Bucuresti, HUNNEBECK ROMANIA - Cluj-
Napoca, ARCON S.R.L. - Sfantu Gheorghe,
BUCURESTI TRADING S.A. [
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Polonia este a doua mare "economie
de tranzitie", dupd Federatia Rusd. Ucraina
este mult mai populati, dar mult mai micad
din punct de vedere al PIB-ului. Polonia are
aproximativ populatia Spaniei (39 milioane
de locuitori), suprafata Italiei (putin peste
300.000 km?), PIB-ul pe cap de locuitor al
Mexicului (4.000 USD) si productia totald
a Danemarcei (putin peste 150 miliarde
USD). Din punct de vedere al drumurilor
si al transportului rutier, sunt demne de
mentionat citeva caracteristici istorice gi
geografice. in primul rand, Polonia - desi
a existat ca tard si culturd de aproxima-
tiv un mileniu - este un stat relativ nou
in granitele sale actuale. Pe tot parcursul
secolului al XIX-lea, Polonia nu a existat
ca stat. Aceasta era impartitd in trei pdrti,
care apartineau Imperiului Rus, Imperiului
Prusac, respectiv Imperiului Austro-Ungar.
Fiecare dintre aceste pirti era in cel mai
bun caz o provincie perifericd si in cel mai
riu caz o colonie a acestor imperii. Siste-
mul rutier existent si poate cu atdt mai mult
sistemul de cdi ferate erau proiectate ca
atare. Dupd primul rizboi mondial, Polonia
si-a recistigat independenta si unitatea,
incepand si-si restructureze sistemul de
infrastructurd pentru transport. Dar aceasta
perioads, marcatd de rdzboiul din 1918-
1920 si de recesiunea economicd din 1929-
1935 nu a avut o viatd prea lungd. Polonia a
fost grav afectatd de cel de-al doilea rdzboi
mondial si din nou a fncetat sd existe ca
natiune suveran. Polonia a fost resuscitatd
in 1945, dar avand alte hotare. A pierdut
aproximativ 130.000 km? la est si a castigat
aproximativ 50.000 km? la vest.

in al doilea rand, Polonia, cu granitele
sale actuale stabilite din 1945, este o tard
cu relief mediu, cu doar un singur fluviu im-
portant si unde este relativ usor de construit
drumuri gi cii ferate. Muntii sunt prezenti
doar la granita de sud si nu constituie un
obstacol major. Tara este destul de com-
pacti (este aproximativ Tnscrisd Intr-un cerc
cu o razi de 300 km), ceea ce Tnseamnd ca

18

Venind in intdmpinarea dorintei cititorilor, si in acest an continuim demersul de

a prezenta modul de administrare, de organizare §i dezvoltare a managementului

infrastructurii rutiere in cele mai diverse tari ale lumii. Din acest punct de vedere,

Polonia poate reprezenta un adevirat model privind modul in care, depasind momen-

te de crizd asemindtoare celor din tara noastrd, a reugit si elaboreze un program de

dezvoltare si strategie pe termen lung. $i in aceasts tard au fost semnalate deseori ca-

zuri de coruptie iar starea drumurilor §i a podurilor a suferit ani la rind datoritd unei

politici severe de reducere a fondurilor dar si a lipsei de acces la informatii tehnice in

conditiile existentei deseori a unui personal sub-calificat si nepregitit suficient pentru

lucriri de anvergurd. Urmare a unei politici in care interesele personale si de grup au

cedat in favoarea interesului national §i european, numai in anul 2009 se vor investi

in infrastructura rutierd din fonduri guvernamentale aproximativ 7 miliarde Euro, la

care se adaugd bani din imprumuturi externe i din parteneriat public-privat.

deplasarile interne medii sunt de reguld nu
foarte lungi - o caracteristicd ce ar trebui
sa incurajeze utilizarea drumurilor, plasand
toate celelalte alternative pe un acelasi
nivel. In cele din urm3, desi rata de urba-
nizare nu este foarte ridicatd (64%), fatd de
situatia din majoritatea tdrilor dezvoltate,
existd multe orage in Polonia. Acestea au
doud trisituri relevante pentru aspectele
legate de transport. lerarhia urband nu
este dominatd de un singur oras principal.
Existd doud organizdri urbane principale
(Varsovia cu aproximativ 2,5 milioane de
locuitori si zona Katovice cu aproximativ
2,4 milioane de locuitori) precum si cinci
orase avand intre 600.000 - 900.000 lo-
cuitori (Lodz, Gdansk-Gdynia, Cracovia,
Vroclav, Poznan, Bydgoszcz-Torun). E ca si
cum ar fi Franta fard Paris. In plus, aceste
orage se Intind in toate zonele tarii, si nu
sunt concentrate doar intr-un singur colf.
Acest lucru ar trebui si genereze nigte flu-
xuri de transport destul de importante.

Aceastd lucrare va analiza pe scurt
trecutul drumurilor si al transportului rutier
din Polonia, apoi va descrie situatia ac-
tuald, culminand cu o analizi a viitorului
probabil al drumurilor si al transportului
rutier in urmitoarele decenii.

Pentru mai bine de 40 de ani, din 1948

si pana in 1990, Polonia a avut parte de

un partid comunist dominant, dictat de la
centru si strins legat de sistemul politic
si economic al Uniunii Sovietice. Defini-
rea acestui sistem drept "comunism" este
una simplistd, agricultura, de exempluy,
rimanind in cea mai mare parte privata.
Aceasta este nsa o etichetd convenabil3,
care va fi folositd aici.

n perioada 1918 - 1939, modelele de
transport din Polonia erau dominate de
transportul pe céi ferate - la fel ca in Euro-
pa de Vest la sfarsitul secolului al XIX-lea.
La Tnceputul anilor 1930, transportul rutier
reprezenta mai putin de 2% din transportul
de marfuri si aproximativ 23% din trans-
portul de célatori. Cu toate acestea, trans-
portul rutier era in plind dezvoltare si era
chiar vazut ca o amenintare pentru ciile
ferate, care erau puse in fata unei reduceri
a veniturilor.

Reteaua rutierd a fost extinsd semni-
ficativ. Lungimea drumurilor cu suprafata
durd a crescut de la 48.000 km in 1919 la
64.000 km in 1939 - o crestere de 33% in
20 de ani. Totusi densitatea rutierd a rdmas
foarte scdzutd. Aceasta era, in 1939, egald
cu 17 km de drumuri la 100 km?, fati de
aproximativ 120 km in Regatul Unit sau



Franta, sau chiar 51 km in Cehoslovacia.
in plus, existau mari diferente intre partea
de est si cea de vest a tirii. In unele regiuni
estice densitatea rutierd era nu mai putin
de 3 km de drumuri cu suprafati durd la
100 km?, In timp ce in regiunile din vest,
aceasta era de aproximativ 28 km.

Ca sda nu mai spunem cd anii de
razboi au provocat distrugeri, mai ales
pentru reteaua de cii ferate, activitatea de
ntretinere fiind, practic, inexistent3.

Sistemul dictat de la nivel central care
a caracterizat perioada dintre 1948 si 1990
a avut un impact profund asupra mode-
lelor si sistemelor de transport. Mai intai,
atat in privinta traficului de marfuri cét si
a celui de cilitori, transportul pe cale fe-
ratd era favorizat fatd de transportul rutier,
iar transportul public era favorizat fati de
transportul privat. Aceastd politicd de stat,

exprimatd Tn toate documentele de planifi-
care, era in mare madsurd dictatd de motive
ideologice: colectivismul era preferat fats
de individualism. Nivelul de trai era atat
de scdzut incat oricum nu foarte multi
oameni si-ar fi putut permite o masini, si
astfel era necesar, mai ales in orase, si se
dezvolte transportul public. Dar aceast3
necesitate a fost si mai mult intiritd de
restrictiile planificate asupra productiei de
automobile (si, desigur, asupra importuri-
lor), prin preferinta fatd de nivelul ridicat
al constructiilor, preferinta sistematici pen-
tru investitiile legate de ciile ferate, toate
acestea in defavoarea investitiilor rutiere in
cadrul planurilor cincinale succesive.
Sistemul a generat fluxuri de transport
destul de ridicate, mai ales pentru marfuri.
Existd mai multe motive pentru nivelul
ridicat al raportului tone/kilometri fatid de
PIB-ul finregistrat in Polonia (si in toate
economiile planificate de la nivel central).
Unul dintre acestea este preferinta sistema-
tica pentru industria grea fati de industriile
ugoare. Un alt motiv este modelul de lo-
calizare care avea intdietate. Decidentii in

-~

NR. 71 (140)

APDDP,
ASOTIATIA ;
7 | oRoFEIONALA [’:
y\ PE DRUMURI C
$1 poDUR
7 DIN ROMANIA ®

e.

planificare au hotirat si localizeze industri-
ile, indiferent de constrangerile economice,
in toate regiunile tarii. Un exemplu tipic
este dezvoltarea, din motive politice, a fa-
bricilor de otel 1angd Cracovia si Varsovia,
ntr-o regiune care nu avea nici ziciminte
de cdrbune sau fier, si nici acces facil la
aceste zdcaminte de carbune sau fier.
Un ultim motiv este cel privind costurile
de transport care erau tinute la un nivel
scazut. Preferinta pentru calea ferat a fost
realizatd nu atat prin costurile extrem de
ridicate pentru transportul cu autovehicule,
cat mai ales prin preturile foarte mici pen-
tru transportul pe cale feratd si transportul
public Tn orase. O a treia trasituri a acelei
perioade nu este neapdrat lipsa de investitii,
cat mai ales existenta investitiilor proaste in
domeniul transporturilor. Au fost realiza-
te investitii semnificative pentru drumuri,
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dupi cum se arati in tabelul 1, iar lungimea
acestora aproape s-a dublat.

Sume si mai mari au fost cheltuite
pentru cdile ferate. Au fost construite mai
multe linii noi, pentru a deservi traficul
de marfuri, precum si o linie de mai mare
vitezd de la nord la sud, pentru a deservi
traficul de calitori interurban. Tnsi mari
sume de bani au fost cheltuite Tn mod ne-
productiv. Spre exemplu, au fost construite
20 de statii de triaj de mari dimensiuni, care
nu au fost niciodats folosite in intregime. Tn
schimb, intretinerea si materialul rulant au
fost neglijate, mai ales in cazul transpor-
tului public urban. Majoritatea actiunilor
privind transportul public beneficiau de
atat de putini bani, incat nu se putea rea-
liza Tntretinerea materialului rulant sau a
infrastructurii acestuia. Nivelul serviciilor
de transport era asadar foarte scazut. $i
totusi, Tn ciuda acestei politici oficiale anti-
drumuri, transportul rutier s-a dezvoltat in
Polonia. Tn ceea ce priveste transportul de
cilitori, cererea sociald de masini era atat
de puternici, incit guvernele comuniste nu
i s-au putut opune. Acesta a fost in parte
rezultatul politicilor implementate in fapt.
Totala neluare in seam3 a semnalelor de
pe piata terenurilor a generat existenta
proprietitilor imobiliare localizate departe
de locurile de munci, iar companiile inefi-

Drumul european E 75 (Lodz - Gdansk)
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_ Tabelul 1. Drumurile din Polonia, 1945 - 1990

e 1945 1990 |
\Drumuri cu pavaj dur (km) - ~95.000/  224.000]
\Densitate rutiera (km pe 100 km?) . 304 718,
Autostrdzi B ) 139 257
Drumuri expres | 0 370
'Alte drumuri cu dublu sens | 0l 646|

Nota: Cifrele furnizate pentru 1945 sunt comparabile cu cifrele furnizate pentru 1939: aces-

tea nu se referd la aceeagi suprafatd.

Tabelul 2. Tranzitia in transportul de marfuri, 1990 - 1998

1990 | 1998 | Variatie (%) |

| PIB (indicator) B 100, 142 +42]
__ Transport marfuri: ~

Total (in tone/km) | 1238 131,3 +6

Cale ferati (idem) ] 83,5 61,8 26

Drumuri (idem) L 403 69,5 +72

Intensitatea transporturilor (indicator) I 1,24 0,92 - 26

Surse si note: Calcule pe baza datelor de la Banca Mondiald 2000 si Suchorzewski 2000

ciente de transport public ofereau conditii
slabe de cilitorie. Acest lucru a avut drept
rezultat deplasiri lungi si anevoioase de
acasi la locul de munca. In prima parte a
anilor 1970, productia de automobile a fost
in cele din urma permisa. Toti cei care Tsi
permiteau sd cumpere o masind, au putut
face acest lucru si au folosit-o. in ceea ce
priveste transportul de maérfuri, superiori-
tatea si chiar necesitatea autocamioanelor
pentru transportul de marfuri pe distante
scurte era atat de evidentd ncat si acest
transport s-a dezvoltat. intr-adevir, aceasta
este o lectie de mare importantd pentru
aceastd perioadd. Este atit de dificil sa
stopezi transportul rutier, incat nici mdacar
astfel de sisteme puternice si nedemocrati-
ce nu au reusit sa fac3 acest lucru.

Tncepand cu anul 1989, Polonia a sufe-
rit schimbari economice si sociale majore.
Concentrarea asupra industriei grele a fost
abandonatd, si au avut loc schimbari struc-
turale majore in plan industrial. Au fost
introduse reforme de pret, cu scopul de a

reduce (sau chiar elimina) subventiile de
pret. Sistemul fiscal a fost complet restruc-
turat. Comertul extern a fost liberalizat.

Mai multe intreprinderi au fost priva-
tizate, si mult mai multe au fost create.
A fost introdusd descentralizarea. Toate
acestea au avut loc fintr-o perioadd fin
care economia mondiald nu era tocmai in
crestere, iar partenerul economic princi-
pal al Poloniei (Uniunea Sovieticd) era in
prag de pribusire. Aceastd terapie de soc
a functionat. Initial productia a scdzut la
inceputul anilor 1990, dar si-a revenit ra-
pid, iar economia polonezi a cunoscut o
crestere sdnitoasd de circa 6% pe an n ul-
timii ani. Aceastd ajustare structural3 a avut
un impact puternic asupra transportului.

n ceea ce priveste transportul de
marfuri, aceastd transformare este ilustratd
in tabelul 2. Doud dezvoltiri majore sunt
importante aici.

Mai 1ntdi, transportul per ansamblu,
m3surat in termeni cantitativi, adicd in
tone/kilometri, a rdmas aproape constant
(+ 6%). Avand Tn vedere c3 PIB-ul a crescut
semnificativ in aceastd perioada (+42%),
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aceasta Tnseamnd ca i intensitatea trans-
portului Tn economie a scizut semnificativ
(- 26%) in timpul perioadei de tranzitie.

Un alt mod de a exprima acest lucru
este reflectat de elasticitatea transportului
fatd de PIB, care a fost scizutd la 0,15.
Acest lucru se explicd prin schimbérile
care au avut loc in contextul industriei,
cu o scadere accentuati a productiei in
industria grea, cum ar fi c3rbunele si otelul,
dar nu era de agteptat ca acest fenomen s3
continue in viitor.

in al doilea rand, a avut loc o deplasare
majord a interesului de la calea ferata citre
drumari. Tn timp ce transportul pe calea
feratd a scdzut rapid (-26%), transportul
rutier a crescut semnificativ (+72%), cu un
procent de 7% pe an. Prin urmare, ponde-
rea mijloacelor de transport s-a schimbat
semnificativ: transportul rutier, care repre-
zenta o treime din transportul de marfuri
la sfarsitul perioadei comuniste, reprezenta
mai mult de jumatate cu doar opt ani mai
tarziu.

Si totusi, aceste cifre supraestimeazi
adevdratul declin al intensitatii transportu-
lui si subestimeazd adevidrata pondere a
transportului rutier. Motivul este faptul ci
aceste analize sunt exprimate in termeni
cantitativi, In tone/kilometri. O astfel de
abordare nu tine cont de dimensiunile
calitative ale activitatilor de transport. S3
presupunem cd o ncarciturd de cirbune
efectuatd cu trenul, cantdrind 1.000 tone,
transportatd de la o mind de carbuni la o
fabrica de otel la 300 km este inlocuitd prin
1.000 de transporturi de produse fabricate

———
"A4][E40| Rzeszow T

Autostrada A 4 (Obwodmica - Krakowa)

uy

de 1 tond fiecare la o distantd de 100 km.
Aceasta poate sd pard ca o reducere sem-
nificativd a transportului de mirfuri de la
300.000 tone/km la 100.000 tone/km. Si
totusi, se poate argumenta ci este vorba
de o crestere a transportului de marfuri.
Intreprinderile sunt nu doar interesate de
a transporta tone de mirfuri pe kilometri;
ele vor de asemenea ca mirfurile lor s&
fie transportate rapid si in siguranti - fiind
gata sa pldteascd pentru aceste conditii mai
bune de transport. Avand 1n vedere faptul
cd transportul rutier satisface mai multe din
aceste conditii decét transportul pe cale
feratd, rezultatul este acela cid o toni/ki-
lometru de transport rutier este mai valo-
roasd decat o tond/kilometru de transport
pe cale feratd, fiind platitd mai mult. Daca
am putea masura activitatea de transport
n termeni de bani, cresterea noastri de
6% a activitatii de transport in perioada
1990-1998 ar fi umflata semnificativ, iar
ponderea transportului rutier ar creste in
mare mdsurd. Datele privind transportul
de marfuri in tone/km supraestimeazi de
asemenea cresterile privind traficul cu au-
tocamioane, si mai departe cererea pentru
drumuri. In mod clar au avut loc schimbiri
n structura parcului de autovehicule pen-
tru madrfuri. Ponderea autocamioanelor
mari a crescut, pe seama scaderii ponderii
camioanelor de dimensiuni medii si mici.
Prin urmare transportul de marfd a crescut
mai Tncet decét tona/km, dar a fost probabil
mult mai d3unitor pentru sistemul rutier.
In ceea ce priveste transportul de
caldtori, principala modificare a avut loc in
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privinta ratelor de motorizare. Numirul de
autovehicule la 1000 de locuitori aproape
cd s-a dublat in perioada 1990-1998, de
la 128 la 230 autovehicule / 1.000 locu-
itori. Achizitionarea unei masini, de cele
mai multe ori o masind la mana a doua
importatda din Europa de Vest, era unul
dintre primele lucruri ficute de multe fa-
milii poloneze in perioada post-comunist.
Aceastd dublare a parcului de autovehicule
sugereazd faptul ¢4 exista Tnainte de 1990 o
"cerere latentd" de masini, care a fost oare-
cum restrictionatd n mod artificial.

Cifrele absolute dau nastere unuj alt
comentariu: acestea sunt foarte ridicate ca
referintd istorica. Ele reprezinti nivelul atins
in Germania Tn 1970, in Spania in 1985
sau Tn Irlanda in 1990, intr-o perioad3 in
care PIB-ul pe cap de locuitor in aceste
tari era de doud sau de trei ori mai mare
decét nivelul din 1998 din Polonia. Acesta
reprezintd un fenomen important. De ce
existd cerere mai mare pentru masini in
Polonia in 1998 decét in Spania Tn 1985?
S-a intamplat acest fapt din cauza ci pretul
relativ al autovehiculelor a scizut in timp,
iar costul proprietatii (sau utiliz&rii) asu-
pra unei masini Tn comparatie cu pretul
celorlalte bunuri este mai mic in Polonia
decét a fost in Spania? Sau este generat de
faptul cd modelele de utilizare a zonelor
geografice care au fost create prin pla-
nificare in Polonia sunt mai dispersate si
dau nastere unei cereri de transport care
nu poate fi usor satisficuti de transportul
public? Sau din cauzi ci structura de ac-
tivitate si desfisurare a muncii din 1998
implicd o mai mare mobilitate In intreaga
lume, indiferent de nivelul PIB-ului pe cap
de locuitor? Sau este din cauzi ci piata
locuintelor este atat de rigidd incat foarte
multi oameni nu au posibilitatea de a-si
schimba locuintele pentru a fi mai aproape
de locul de munc#? S fi jucat, oare, un rol
mai important masinile ieftine importate la
mana a doua in Polonia decat in Germania,
Spania sau Irlanda?

L

(continuare in numadrul viitor)
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Legislatia referitoare la utilizarea
zonei drumurilor

Compania Nationald de Autostrdzi si
Drumuri Nationale din Romania aduce
la cunostintd urmatoarele date referitoa-
re la domeniul utilizarii zonei drumurilor
nationale:

n conformitate cu prevederile O.G. nr.
43/1997 privind regimul drumurilor, repu-
blicatd, cu modificarile si completarile ulte-
rioare, constructiile/accesele amplasate/re-
alizate in zona drumurilor trebuie sa detina
in mod obligatoriu avizul si autorizatia
administratorului  drumului respectiv. De
asemenea, trebuie si achite, pe bazd de
contract, tarifele aferente ocupérii zonei de
sigurantd a drumului.

in prezent, in zona drumurilor nationale
existd un numir de 6.438 de amplasamen-
te, respectiv accese Tn/din drumul national.
Dintre acestea, 3897 intrunesc conditiile
legale pentru amplasare/functionare, obti-
nand avizele si autorizatiile aferente, atat
din partea reprezentantilor administratiei
locale, precum si din partea administrato-
rului drumului.

Precizim c3, acordul administratorului
drumului, ce se emite in comun cu politia
rutierd, trebuie in mod obligatoriu obtinut
prealabil emiterii autorizatiilor de constru-
ire/functionare de cdtre administratiile lo-
cale, in conformitate cu O.G. nr. 43/1997
privind regimul drumurilor si cu Legea
nr. 50/1991 privind autorizarea executdrii
lucrdrilor in constructii.

Un numar de 2.541 de amplasamente,
respectiv accese In/din drumul national sunt
ilegale, in principal ca urmare a faptului cad
administratiile locale au emis autorizatiile
de construire fard a cere acordul adminis-
tratorului drumului, incdlcand astfel preve-
derile legale in vigoare.

Stabilirea sumelor ce trebuie platite
de céatre beneficiari (utilizatori ai zonei
drumului) se face prin aplicarea tarifelor
in vigoare, in spetd tarifele din anexa nr. 6
la Ordinul MT nr. 245/25.02.2008 privind
aprobarea unor tarife aplicate de CNAD-
NR SA, publicate in Monitorul Oficial nr.
167/04.03.2008.

Venitul realizat de cdtre CNADNR SA

22

n trimestrul 1 - 2009 din incasarea tarifelor de la beneficiari Tnsumeaz 3.781.220 lei.
in vederea impunerii unui climat de respectare a legislatiei Tn vigoare in acest domeniu,
respectiv de aducere la stadiul de legalitate a celor 2541 de amplasamente/accese, CNAD-

NR SA si-a propus implementarea urmatoarelor misuri:

¢ Intensificarea controalelor efectuate Tmpreund cu reprezentantii politiei rutiere, avand ca
finalitate somarea acestora de a face demersurile necesare intririi Tn legalitate, iar in caz
de neconformare, sanctionarea contraventionald a celor in culpa;

* Punerea la dispozitia Ministerului Administratiei si Internelor a listelor amplasamentelor/
acceselor ilegale, in vederea anuldrii/suspendidrii, de citre administratiile locale, a
autorizatiilor emise fard respectarea prevederilor legislative in vigoare;

e Blocarea acceselor la obiectivele ilegale, cu precidere pe sectoarele de drum cu volum
mare de trafic si Tn zonele ce prezintd potentiale surse de producere a evenimentelor
rutiere.

Variantele de ocolire
Bistrita, Gheorghieni

si Miercurea Ciuc

Recent, Compania Nationald de Autostrdzi si Drumuri Nationale din Roméinia S.A.
(C.N.A.D.N.R. S.A.) a semnat un contract de “Asistentd tehnica pentru elaborarea studiului
de fezabilitate, proiectului tehnic, detaliilor de executie si documentatiei de atribuire pentru
variantele de ocolire Bistrita, Gheorghieni si Miercurea Ciuc”.

Valoarea totald a contractului este de 3.121.990 lei, din care 2.161.978,07 lei constituie
finantare nerambursabild acordatd de Comisia Europeand din Fondul European de Dezvol-
tare Regionald, restul sumei fiind asiguratd de Guvernul Romaniei prin Bugetul de Stat. Acest
contract este parte a proiectului “Pregatirea pentru constructia variantelor de ocolire Stei,
Alesd (Sud si Nord), Miercurea Ciuc, Gheorghieni, Bistrita, Husi” semnat intre Autoritatea
de Management pentru Programul Operational Sectorial Transport (POS T) si C.N.A.D.N.R.
S.A. si este finantat prin Axa Prioritard 2 a POS T, Domeniul Major de Interventie 2.1. - Mo-
dernizarea si dezvoltarea infrastructurii rutiere”.

Scopul acestui contract este pregitirea documentatiilor pentru constructia celor 3 vari-
ante de ocolire, prin elaborarea/revizuirea si imbunatatirea studiilor de fezabilitate, a proiec-
telor tehnice, a detaliilor de executie, a documentatiei de atribuire, a studiului de evaluare
a impactului asupra mediului si a aplicatiilor Fondului European de Dezvoltare Regionald
elaborate pentru centurile oragelor Bistrita, Gheorghieni si Miercurea Ciuc.

Perioada de implementare a contractului mentionat este de 13 luni de la data inceperii

activitatii.
Contractul a fost atribuit, in urma procedurii de licitatie deschisd, firmei S.C. IPTANA
S.A, beneficiar fiind Compania Nationald de Autostrizi si Drumuri Nationale din Roméania.
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Tehnologia Mixdrii la Cald a fost folositd
de mai multi ani in diverse forme, dar nu a
reusit s atraga suficient consumatorii. Trimi-
teri la Tehnologia Mixarii la Cald pot fi gisite
ncd din 1920, Tnsd doar n ultimii ani putem
vorbi de introducerea completd a acestei
tehnologii pe piata, situatie similara cu ceea
ce vedem astizi. In ultimii ani a reapirut
interesul pentru tehnologia mixarii la cald,
ca urmare a problemelor legate de sigurants,
sindtate si mediu. Tehnologia Mixirii la
Cald este acum o realitate, iar Rediset WMX
a fost creat tocmai pentru a oferi o noud
solutie provocarii legate de mixarea la cald,
situatie Tn care capacitatea de amestecare la
cald este Tnsotitd de proprietiti Tmbunatitite
ale pavajului. Pe parcursul procesului de
fabricatie prin amestecare la cald este folo-
sitd multd energie pentru a produce bitum
si pentru a incdlzi agregatul la temperaturile
necesare, O mare parte din energia necesard
pentru incilzirea agregatului se consumd
in procesul de uscare, care este decisiv in
ceea ce priveste durabilitatea. De obicei, se
folosesc in jur de 7 litri de pacurd pentru a
incilzi o tond de agregat pana la 150°C (sau
70 kWh/ton3), ceea ce nu este doar costisi-
tor, ci duce si la aparitia unei mari cantitati
de emisii de CO,. Pentru fiecare litru de
picurd care este ars, sunt eliberate in jur de
2,5 kg de CO, in atmosferd. Deci, pentru
100.000 tone de amestec se produc in jur
de 2.000 tone de emisii de CO,. In aceast3
industrie, existd in prezent pe piatd 5 tipuri
de sisteme de mixare la cald
(1) Aditivi organici
(2) Tehnici de spumare
(3) Tehnici pe bazd de emulsie
(4) Lianti de o véscozitate redusd cu bazi

vegetald
(5) Aditivi chimici

Produsele si tehnologiile asociate aces-
tora sunt dezvoltate pentru a ajuta industria
de asfaltare din numeroase puncte de ve-
dere, si anume:

e Scéderea per total a consumului de energie

¢ Reducerea costurilor de energie

¢ Reducerea gazelor de serd

e Reducerea COV la care sunt expusi
lucratorii

¢ Reducerea COV care contribuie la ceata
de fum fotochimic3

e Minimizarea ntdririi liantului

e Mentinerea sau Tmbun&tdtirea caracteris-
ticilor de compactare

e Ajutor pentru prelungirea sezonului de
pavare

Rediset WMX® este un produs chimic,
un aditiv, care a fost creat pentru a satisfa-
ce céteva cerinte ale unei piete mature de
mixturi la cald. Unele dintre aceste obiecti-
ve sunt urmatoarele:

e Dezvotarea unui sistem cu mai multe
destinatii care este versatil, functionind
cu un spectru larg de bitumuri, agregate
si mixturi;

* Modificarea bitumului cu pdastrarea si
chiar imbunatitirea proprietitilor liantu-
lui la temperatura executdrii pavajului;

¢ Permiterea verificdrilor Performance Cra-
ding (PG) a liantului modificat

e Evitarea patrunderii apei care poate avea
un efect negativ asupra proprietatilor de
adeziune si coeziune a liantului;

* imbunititirea rezistentei la umezeald a
mixturii asfaltice si astfel evitarea nevoii
de separare a cimentului, varului si a altor
promotori de adeziune;

Aceastd lucrare descrie evaludrile efec-
tuate n laborator si pe teren asupra noului
sistem. Datele si concluziile primite ca
urmare a mai multor studii de laborator si
de teren sunt prezentate pe scurt, pentru a
demonstra avantajele sistemului.

Tn primul rand, se considers ci formu-
larea suprafetei active a produsului Rediset
ii va permite bitumului si se disperseze
si sd ,umezeascd” suprafata agregatului,
in cazul in care tensiunea superficiald se
reduce.

a) Furnizarea unui efect de dispersie prin
scdderea viscozititii umpluturii (filleru-
lui) masticului bituminos pentru conso-
lidarea pavajelor (ovo je dodato), pen-
tru cd umplutura are o suprafati mai
hidrofobd datoritd adsorbtiei agentului
tensioactiv.

b) Surfactantul din bitum usureazi turnarea
agregatelor si, prin urmare, usureazi
procesul de compactare.

n timpul acestui proces, partea pro-
dusului care este reprezentatd de agentul
tensioactiv care contine azot, va ancora
coada hidrofoba Tn bitum si grupul hidrofil
de amine va efectua adsorbtia pe suprafata
agregatului.

Acest lucru indeparteazi orice umidi-
tate prezentd, oferind o legitura puternici
ntre bitum si agregat si prevenind scurge-
rea apei pe aceastd interfatd.
¢) Micsorarea unghiului de contact al bitu-

mului, permitand invaluirea agregatului

chiar si in prezenta apei.

Dupd obtinerea amestecului asfal-
tic, caracteristicile adeziunii pasive ale
produsului pot incepe, distribuind hi-
drogenul intre varful aminei si suprafata
agregatului.

Aceastd legdturd chimica va supravietui
pe tot parcursul vietii pavajelor si, de
asemenea, va continua si functioneze in
aplicatiile de reciclare viitoare.

d) Promovarea legaturii chimice a bitumului
si a agregatului (grupurile de amine lega-
te de suprafete silicioase si lanfurile de
hidrocarburi devin parte din bitum. Deci,
actioneazd ca o punte de legiturd, care
mentine bitumul si agregatul impreund).
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Rediset WMX este un produs solzos,
fardmitat, addugandu-se 2% la rezervo-
rul de stocare a bitumului sau in linia de
curgere a bitumului tnainte de producerea
mixturilor asfaltice. Este necesar aproxima-
tiv 1 kg de produs pentru 1 tona de mixturi
asfaltice. (in functie de continutul liantului)

Produsul are un punct de topire de
110°C; prin urmare, in timpul agitatiei se va
dispersa rapid n bitum la 150°C.

Procesul de realizare a amestecurilor
n conditii de laborator si rezultatul final
al amestecurilor riman aceleasi, cu singu-
ra exceptie cd aditivii, cum ar fi cimentul
sau varul si acceleratorii de adeziune nu
sunt necesari, deoarece produsul detine
proprietatile necesare pentru sporirea ade-
ziunii active si pasive.

Fabricarea asfaltului are loc in conditiile
obisnuite, cu o mare exceptie si anu-
me scdderea temperaturii totale pentru
productia de asfalt. in mod alternativ, tem-
peratura de mixare poate fi mentinutd la
nivel normal, ceea ce permite o razi mai
mare de livrare a amestecului, perioade
de stocare mai lungi, precum si compac-
tarea si pavarea la temperaturi ambientale
scdzute.

Pana in prezent, procedura a fost tes-
tatd la o reducere a temperaturii cu 30°C
pentru amestecurile asfaltice (de la 160°C
pand la 130°C), iar studiile de laborator au
ardtat ca ar trebui sa fie posibila reducerea
fn continuare pentru fintreaga scard de

In vederea dezvoltirii aditivului mi-
xat la cald - Rediset WMX -, institutele si
contractorii de asfalt din SUA si Europa
au efectuat teste de laborator si de teren,
pentru a verifica si testa functiile aditivului.
Rezultatele acestor testari si studii sunt pre-
zentate detaliat n sectiunea urmétoare.

Existd cdteva metode de evaluare,
care au fost utilizate pentru a verifica
performanta produsului in comparatie cu
metodele conventionale de fabricare a
asfaltului. Acestea sunt prezentate in 3
categorii:

1. Testele pentru bitumul modificat cu adi-
tiv WMX

2. Testdri de laborator si de teren asupra
compactarii

3. Testele de rezisten{d la stripare sau

(Anduranta

presiunea de contact a rotilor, Imersiu-

nea Statica, TSR)

umiditate asfaltului  la

Performance grading
si vascozitatea bitumului
modificat si nemodificat
Rediset WMX se adaugd la bitumul
fierbinte; prin urmare, acesta a fost un
punct de plecare ideal pentru a investiga
modul n care produsul interactioneazi si
imbundtateste functionalitatea bitumului.
Performance Grading a fost realizati
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Performance Grading este o descriere
a unui anumit climat iar bitumul trebuie s3
functioneze la parametrii descrisi in cla-
sificarea climaticid respectivd, cu ajutorul
testelor reologice asupra unui liant supus
sau nu Tmbaétranirii. Prin intermediul aces-
tei clasificdri se vor observa modificiri
ale proprietatilor bitumului prin ad3ugarea
aditivului.

Tabelul (1) si graficul (1) de mai jos
prezintd un sumar al rezultatelor testarii
privind Performance Grading (PG) si a
vascozitdtii asupra unui PMB cu si fird adi-
tivul mixat la cald.

Comentarii si concluzii cu privire

la proprietatile bitumului

In urma analizei datelor obtinute de la
mai multe tipuri de bitumen, se pot trage
urmatoarele concluzii:

* Vascozitatea unui liant tratat nesupus
imbatranirii nu diferd in mod semnifica-
tiv de cea a liantului netratat la 135°C.
Vascozitatea mai micd nu este o explicatie
pentru efectul amestecului la cald.

* Testele de vascozitate G* au fost efectua-
te pe lianti tratati dups Tmbitréanire in RT-
FOT (Rolling Thin Film Oven Test) si PAV
(Pressure Aging Vessel), iar rezultatele au
fost mai mici comparativ cu mostrele de
lianti netratati, ceea ce sugereazi un oa-
recare efect anti-imbatranire a aditivului

productie. in SUA pentru a ajuta in procesul de amestecat la cald.
clasificare a liantului corect pentru clima * In general, temperatura ridicatd nu este
respectiva. afectatd de utilizarea aditivului.
Tabelul (1). Comparatie date PG (Dongre Laboratory Services, Inc. Fairfax, Virginia, S.U.A.)
PG 76-22
v Test Spec. | PGoa22 | oAt aimie | POTORAY
albastra)
Nesupus imbatranirii {G*/Sin d (kPa) la 76°C >1,0 1,34 1,21 1,17 1,03
Reziduuri RTFOT®@  [RTFOT G*/Sin d (kPa) la 76°C > 2,20 3,47 3,31 2,49 2,25
Reziduuri PAV BBR, Rigiditate la Fluaj, S (MPa), la -12°C < 300 154 161 185 140
Reziduuri PAV BBR, Pant& valoare m la -12°C >0.300 0,333 0,319 0,316 0,344
Nesupus imbaétranirii (Unghi de tranzit al liantului la 76°C tn grade * 85,6 86,2 73,8 72,0
Rezultat PG 66-25 PG 65-25 PG 76-22 PG 76-22

* Unghi de tranzit mai mic = liant mai elastic.
‘@ Imbatranirea a fost realizatd la aceeasi temperatur (163°C) pentru aceste mostre - nu s-a ficut nicio tolerantd pentru temperaturile tipice
mai mici ale mixarii produsului amestecat la cald.
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e Datele RTFOT aratd un efect anti-
Tmbdtranire, caz in care se observd un
grad mai mic de intdrire a liantului la
mostra tratatd fatd de mostrele de bitum
netratate, chiar daci liantul tratat este
ceva mai rigid. RTFOT este creat pentru
a reproduce efectul de imbatranire a hot
mix-ului insusi.

In general, temperatura joasi nu este
afectatd de aditiv, dar in unele cazuri se
observa valori mai mici (s) si mai mari
(m), care se referd la proprietatile unor
temperaturi joase mai bune.

Aditivul nu a avut un efect negativ asupra
beneficiilor modificdrii polimerice, dupa
cum este ilustrat de datele unghiului de

tranzit.

O mixturd asfalticd trebuie sd aiba
prelucrabilitatea necesara pentru a pu-
tea fi turnati; astfel, amestecul trebuie
sa fie conceput in mod corect, pentru a
avea compactabilitate, in vederea realizarii
densititii necesare, care va asigura durabi-
litatea pavajului.

Unele amestecuri au prelucrabilitate,
dar nu au compactabilitate; astfel, puteti
turna un amestec mai rece, dar nu veti
putea realiza densitatea de compactare
propusa care ar duce la o durabilitate mai
redusd.

Aditivul mixat la cald ar trebui s3 per-
mitd o amestecare mai rece care sa fie atat
manevrabild, cét si compactabila.

Studii de laborator

Rezumatul densificérii este prezentat Tn
Graficul 2.1 (Studii de laborator de CNTA -
Centrul National de Tehnologie a Asfaltului
din SUA.)

Din aceste date se poate observa cd, in
cazul In care Rediset WMX este introdus

26

Vascozitatea PG 76-22 tratat (2%) in comparatie cu cel netratat

100000.00 +—

10000.00 =3
S

Vascozitatea cP

1000.00

100.00 T T
100.00 110.00 120.00

T T T T —

130.00 140.00 150.00 160.00 170.00

Temperatura C

Graficul (1): Curba vascozitatii pentru PG 76-22 (albastru)
si PG 76-22 + Rediset WMX (rosu)
Akzo Nobel Surfactants, Brewster, NY, S.U.A.

6.5 —=—

55

Continut de vid, %
(3, ]

45

115°C

130°C

Temperatura de compactare

=== Standard mix

150°C

REDISET WMX

Grafic (2.1). Rezumatul Compactabilitatii
Centrul National pentru Tehnologia Asfaltului, Auburn, AL, S.U.A.

intr-un mix asfaltic, continutul vidului este
cu mult mai mic la toate cele 3 temperaturi
de compactare. Aceasta oferd posibilitatea
de a reduce temperaturile de amestecare /
pavare / compactare cu circa 30°C si de a
obtine acelasi continut de vid.

Studiu de teren

in Chico, California, SUA

Rezultatele unui studiu care a avut loc
pe teren in Chico, California, Statele Unite
ale Americii sunt prezentate in Tabelul (2.1)

Baldwin Contracting Company, Cali-
fornia, a efectuat un studiu de pavare in
cadrul caruia Rediset WMX a fost comparat
cu un liant normal. 230 tone din fiecare
produs au fost amestecate si pavate la 3
temperaturi diferite. Au fost prelevate mos-

tre pe parcursul procesului de pavare si au
fost forate protuberante din pavajul final.
Performanta a fost testatd si evaluatd cu
ajutorul metodelor de testare ASTM D2726
si CTTM CT308A. S-a constatat cd ameste-
curile care contineau aditivul Rediset WMX
au atins o densitate mai mare in conditiile
micsordrii temperaturii cu peste 30°C, in
timp ce nu s-a observat nici o influentd
negativd din partea liantului PG64-10 si au
fost necesare mai putine treceri ale rulouri-
lor compactoarelor.

Spre deosebire de amestecul preparat
din liantul netratat, in acest caz nu au fost
observate zone “moi”. Confirmarea din
timpul studiului de teren realizat in Chico,
California, adevereste rezultatele analizelor
de laborator.
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Alte studii in teren efectuate

in S.U.A. si Europa

Formuldrile de mixare la cald, care
contin un procent ridicat de R.A.P,, tind si
fie mult mai rigide si mai greu de manevrat
decat amestecurile standard. Testirile din
teren cu Rediset WMX si RAP s-au dovedit
a fi un succes la temperaturi de compactare
si de amestecare mai mici.

Datele privind compactarea preluate
din alte studii din teren au confirmat faptul
cd densitdtile-tintd ar putea fi obtinute la
adaosurile preparate din bitum tratat.

Testarea aderentei

prin imersiune staticd

Unul dintre obiective a fost acela de a
imbunatdi rezistenta la umiditate a ameste-
cului, aceasta fiind deosebit de important3
in mixturile la cald, agregatul neputand fi
complet uscat la temperaturi de amesteca-
re mai mici. Aceastd proceduri de testare
permite investigarea cu privire la capacita-
tea amestecurilor de bitum / agregat de a
rezista la striparea accelerati prin testarea
amestecului peste punctul de inmuiere al
bitumului. Aceastd temperaturi crescutd va
forta legdtura bitum/agregat de suprafatd
sd supravietuiascd doar prin intermediul
functiei chimice. Au fost testate diverse doze
ale Aditivului pentru warm mix, diversi timpi
de depozitare in bitumul fierbinte si diverse
continuturi acide ale bitumului pentru a
stabili o sporire estimativa a adezivititii la
utilizarea produsului. Din datele prezentate
in graficul (3.1), aditivul a ridicat valorile
de aderentid la turnare de la 20% la 100%,
in cazul in care acesta este folosit direct
in proces. Dacd este necesard depozitarea
pe termen lung, aderenta va riméane la
100% pentru bitumul naftenic inferior si la
80% pentru cel naftenic superior, In cazul
depozitarii in bitum timp de 3 zile.

Testarea rezistentei indirecte la
tractiune - Valoarea de aderenti
in ciclurile inghet-dezghet
Materialul asfaltic fabricat la tempe-
raturi joase ar putea contine umiditate n
amestec, iar acest lucru va cauza dezlipirea

bitumului de suprafata de piatra / agregat.

Pentru a verifica performanta, coefici-
entul de rezistentd la tractiune a fost cal-
culat conform NCAT si PaveTex. Utilizand
ASTM D 4867 - Efectul Umiditatii asupra
Amestecurilor din Beton pe bazi de Bitum,
inclusiv ciclurile inghet-dezghet, aditivii de
mixare la cald au fost evaluati alturi de
amestecurile standard. Rezultatele de mai
jos (incluse in Tabelul 3.2) apartin mostre-
lor prelevate din teren in cadrul studiilor
efectuate in California.
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Adaosurile sunt compactate la un vid-
tintd ntr-un compactor giratoriu, apoi un
set este pdstrat uscat si celdlalt set este
conditionat. Setul conditionat este supus la
ciclurile inghet-dezghet urmate de inmuie-
rea in apd caldd pentru un anumit numér
de ore. Apoi se determini rezistenta indi-

Metoda de Testare pentru Turnare si Stripare a Amestecurilor Bitum-Agregat
Akzo Nobel, Suedia - AA002, pe baza ASTM D1664-80 (1985)
LR0O8004 - Aderenta Pasivd cu REDISET WMX 8017tb.
WMX8017 dozat la 2,0%
70/100 per bitumuri utilizate cu continut acid Max. (Nynas) si acid Min. (Shell)
100 | Skarlunda Granite |
> 80
O
= 8
)
5 70
J 60
by
Q. 50
=
o 40
1=
T 30
Q
T
® 10 |
0 | |
control 8017tb HA 2.0‘%: 80j Tth LA 2,0% I
@7 zile HTST 20 75 10 |‘
03 zile HTST 20 g 100 i
W Bitum proaspit 20 100 | 100 . |

Grafic (3.1). Teste privind imersiunea statici ce demonstreazi aderenta pasiva.
Akzo Nobel Surface Chemistry AB, Stenungsund, Suedia
(HTST = teste privind stocarea la temperaturi ridicate de 160°C)

Tabelul (2.1): Mdsuratori realizate pe teren in Chico, California.
Baldwin Contracting Company Inc. Chico CA, S.U.A.

% Compactare relativi
Tipul mix Metoda CT 308A Metoda ASTM D2726
(PG64-10) Densitate ) Densi ]
protub. (vol.) JorESies protubs. lt(?/tsl.) % EC Hice
Mix 115°C (Med.) 2% Rediset WMX 2.319 91.9% 2.327 92.2%
Mix 130°C (Med.) 2% Rediset WMX 2.329 92.3% 2.339 92.7%
Mix 150°C (Med.) Mix control 2.275 90.2% 2.286 90.6%

Tabelul (2.2): Masuratori ale Densititii Nucleare realizate in teren
Baldwin Contracting Company Inc ChICO CA, SUA

Tip mix Densitate volum. Mg/m?3
150°C mix standard 2.286
130°C REDISET WMX 2.339
115°C REDISET WMX 2.327
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rectd la rupere prin tractiune, iar raportul
dintre rezistenta umedd (conditionatd) si
rezistenta uscatd are ca rezultat Rezistenta
la Tractiune. Cu cit numdarul este mai mare,
cu atat proprietdtile de rezistentd la umi-
ditate sunt mai bune. In general, sunt ac-
ceptate procentul de 80% si valoarea TSR
de mai sus. Principala observatie a fost ca
mixul de control a prezentat un TSR scazut
(aproximativ 0,5), intrucit amestecurile mo-
dificate cu Rediset WMX si-au imbunatatit
semnificativ valoarea TSR.

Testul Hamburg de anduranta

a asfaltului la presiunea

de contact a rotilor

Testul Hamburg de andurantd a asfal-
tului la presiunea de contact a rotilor este
unul dintre cele mai severe teste de stripare.
Plicile compactate sunt tinute sub api si
temperatura apei este mentinuta la 50°C. Un
compactor cu role de otel se perinda Tnainte
si Tnapoi pe specimenul compactat. in versi-
unea Texas a testului Hamburg de andurant3
a asfaltului la presiunea de contact a rotilor
(in functie de tipul de mixturd) amestecul
trebuie sa reziste un anumit numdr de cicluri
(in functie de amestec), iar adancimea cane-
lurii ar trebui s fie sub 12.5 mm. in acest test
- Tabelul si Graficul 3.3 - amestecul trebuie
sd treacd prin 20.000 de cicluri. Amestecul
de control nu a reusit s treacd de 20.000 ci-
cluri, ntrucat amestecurile modificate cu var
stins si Rediset la 20.000 de cicluri au pre-
zentat o adancime a santului de doar 3,50 si,
respectiv, 2,93 mm. Cu amestecul modificat
cu Rediset testul a fost trecut pana la 30.000
de cicluri si incd adancimea santului era de
doar 3,41 mm. Rezultatele aratd ci Redi-
set imbunititeste semnificativ proprietatile
de rezistentd la umiditate a amestecului n
comparatie cu cel verificat si da rezultate si-
milare sau mai bune Tn comparatie cu mixul
modificat cu var stins.

P R | i
Concluzit |

Rediset WMX® genereazd un nivel re-
dus de compusi organici volatili pe par-

Tabelul (3.2): Rezultatele TSR ale mostrelor prelevate din teren
Pavelex Engineering and Testing, Inc, Austin, Texas, SUA

Tem.perat“ura Rezistt?m;a Rezistenfa TSR
Amestec mixturii medie medie o
°C Ud (PSl) | Uscat (PS) (%)
116 109.3 147.9 74
Asfalt cu 2% Rediset WMX 132 100.7 124.7 80
137 100.2 114.9 87
Control 156 55.2 122.8 45
Tabelul (3.3) Testul de anduranti Hamburg.
Pavelex Engineering and Testing, Inc, Austin, Texas, SUA
Aditiv Ames. j A
Material kg/zcr):ia:nix Cicluri Deformare
Control 0 18.177 12,50
Var Stins 20 kg 20.000 3,50
20.000 2,93
REDISET WMX 1 kg 25.000 3,19
30.000 3,41

Nota: Varul stins a fost utilizat in scopul comparérii Rezistentei si nu ca un mix alternativ

realizat la cald.

Deformatia, mm

Adéncime sant la ~20.000 cicluri

& Control

B Var stins

L WMX 7019
WMX 7020
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Grafic (3.3): Rezultatele testului de andurantd Hamburg.
PaveTex Engineering and Testing, Inc, Austin, Texas, SUA

cursul procesului de fabricatie si de pavare
a mixturilor asfaltice, datoritd capacitatii
de productie la temperaturi mai mici,
mentindnd in acelasi timp compatibilitatea
amestecurilor si Tmbunitatind proprietitile
de rezistentd la umiditate care ajuta la pre-
lungirea duratei de exploatare a pavajelor.
In urma analizei datelor obtinute in
laborator si pe teren, in urma diferitelor
teste, s-a constatat cd bitumul care contine
aditiv WMX a corespuns cerintelor de per-

formanta pentru compactarea relativa, TSR,
valoarea aderentei si deformarea. La fel ca
in cazul altor sisteme de mixare la cald, cu
cat este mai joasd temperatura amestecului,
cu atat se agteapta economii mai mari de
energie si emisii de CO, mai mici.

Proprietatile bitumului, asa cum au fost
stabilite prin clasificarea de performant3,
nu sunt afectate in mod negativ, si, cel mai
important, pot fi verificate in acelasi mod
ca n cazul liantilor netratati.
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Amestecarea si depozitarea produsului
pot fi, de asemenea, modificate in functie
de preferintele clientilor.  Exista doui
optiuni de fabricatie in cadrul sistemului:
(1) Producere latemperaturi maimici, atinge-

rea compactarii dorite si a performantei

materialelor in cadrul gamei furnizate in
mod normal, sau

(2) Fabricatie la temperaturi normale, care
sd permitd mai mult timp de depozitare
si o razd de livrare mai mare, ca urma-
re a compactabilitdtii la temperaturd
scazutd a amestecurilor.

S.C. CHEMITRADE S.R.L. este o firmi
privatd cu sediul principal in Timisoara, 1
nfiintatd ca Marci Inregistrati in anul 2007.

S.C. CHEMITRADE S.R.L. este unic
distribuitor al Akzo Nobel Asphalt Applica-
tions Tn Romania de aditivi (adhesion pro-
moters) pentru bitum si emulgatori pentru
productia emulsiilor bituminoase.

Akzo Nobel Asphalt Applications este
lider mondial pentru productia si plasarea
produselor mai sus mentionate.

Referinte

(1) Istoria Mixarii la Cald 1920-2008, Gen-
cor Industries Inc www.gencorgreenma-
chine.com/history.html

(2) Fabricarea Asfaltului in Suedia, Calculul
Energiei de catre Skanska Sverige AB,
Krister Persson.

(3) Institutul Norvegian al Asfaltului. Punc-
tul de vedere al Contractorilor Europeni
de Asfalt cu privire la Tehnologia Mixarii
la Cald in viitor si Raportul asupra Strii
actuale - Mixturi Asfaltice la Cald - Eg-
bert Beuving, Asociatia Europeani a
Asfaltului pentru pavaje.

(4) Asfalt mixat la cald: Raport Nr.FHWA-
PL-08-007. Practica Europeana, Adminis-
tratia Federald de Autostrizi, Sectia de
Transport

(5) Clasificarea Bitumurilor si a Bitumurilor
Maodificate Polimeric in cadrul Sistemu-
lui de Clasificare a Performantei SHRP.
Carswell, J.; Claxton, MJ; si Green, P) 2a
Congresul Eurasfalt si Eurobitum, Barce-
lona 2000 - Proc.0162.uk
Nu s-a fdcut nicio reprezentare sau
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APDP.

ASOCIATIA
7 | eroresionats

/ | DF DRUMURE
[ ~_J $1 PODURL
— DIN ROMANEA

vire la exactitatea sau caracterul complet
al informatiilor sau al datelor continute
in acest document si Akzo Nobel Surface
Chemistry nu va avea nici o obligatie sau
rdspundere de orice fel cu privire la orice
astfel de informatii sau date, inclusiv, dar firs
a se limita la, rdspunderea pentru incilcarea
dreptului de brevet sau a altor drepturi de
proprietate industriald. Akzo Nobel Surface
Chemistry refuzd toate garantiile implicite
de vandabilitate gi adecvare pentru un scop
anume. Akzo Nobel Surface Chemistry nu va
fi in niciun caz rdspunzitoare pentru daune
incidentale sau ulterioare, inclusiv, firi a se
limita la, pierderi de profit, pierderi de venit,
pierderi de oportunitate in afaceri, precum si
orice alte costuri si cheltuieli aferente.

Akzo Nobel Surface Chemistry AB, S-444
85 Stenungsund, Suedia, http:/www.sur-
factantseurope.akzonobel.com/asphalt

tr. K.Cs.Sandor 32
Fax:+40 267 351896
JO WWW.arcon.com.ro
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Salvati podurile Romaniei!
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Ing. Sabin FLOREA

POD PESTE CANAL DUNARE - MAREA NEAGRA LA BASARABI (D.N. 3 Cilirasi - Constanta, km 242+286)
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Talpa inferioard - arcul metalic grinda principald amonte
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CTT Moscova 2009
Expozitie Internationald a Echipamente-
lor si Tehnologiilor de Constructii
2 - 6 iunie
Moscova, Rusia.
¢ Telefon: +49 89 94922 339
* Fax: +49 89 94922 350
¢ E-mail: grit.kamstedt@imag.de
¢ Web: http:/www.ctt-moscow.com/

Conferinta Internationald
de Poduri, organizata
de Societatea Inginerilor
din Pennsylvania de Vest (ESWP)
14 - 17 iunie
Pittsburgh, Pennsylvania, USA.
e Telefon: +1 412 261 0710
¢ E-mail: eswp@eswp.com
e Web: http://www.eswp.com

IBTTA - Summit Extraordinar
cu tema “Taxele de drum”
13 - 15 iulie
Dallas, Texas, USA.

¢ E-mail: carnold@ibtta.org

e Web: http:/www.ibtta.org/

ITE 2009 - intilnire anuali
si Expozitie
9 - 12 august
San Antonio, Texas, USA.
e Telefon: +1 202 289 0222
o E-mail: ite_staff@ite.org
* Web: http://www.ite.org/meetcon

ITS. Conferinta Drumurilor Rurale
23 - 27 august
Oregon, USA.

e Telefon: +1 406 273 7224

* E-mail: info@nritsconference.org

* Web: http://www.nritsconference.org/

Al XVI-lea Congres ITS
21 - 25 septembrie
Stockholm, Suedia.
e Contact: Hans Rode
e Telefon: +46 8 757 66 70
® E-mail: hans.rode@vv.se
* Web: http://www.itsworldcongress.com/

CONEXPO Asia
Expozitie organizata de Asociatia Produ-
cdtorilor de Echipamente (AEM), impreun#
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PODUY

cu Camera de Comert a importatorilor si
exportatorilor de Utilaje si Produse Electro-
nice din China (CCCME)
16 - 19 noiembrie
Guangzhou, China.
¢ Telefon: +1 800 867 6060
® Fax: +1 414 272 2672
e E-mail: info@conexpoasia.com
* Web: http://www.conexpoasia.com

Con - Build Vietnam
1 - 4 decembrie
Ho Chi Minh, Vietnam.
» Telefon: +65 6236 0988
e Fax: +65 6236 1966
¢ E-mail: info@conbuild-vietham.com
¢ Web: http://www.mmiasia.com

BITUNOVA

BITUNOVA Romania S.R.L.

Executie straturi bituminoase

foarte subtirila rece

Sediu central:

Bucuresti, Str. Traian nor. 2, bl. F1, ap. 20, sector 3

Tel./fax: 0040 21.322.86.22,322.89.22
Tel.: 0040 744.332.392

e-mail: office@bitunova.ro

web: www.bitunova.ro

Puncte de lucru:

3 bituminog g,

A
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£

Q
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»
r
-
-
>
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Certificat SMC nr.442
SREN 150 9001:2001
Certificat SMM nr. 7

SR EN ISO 14001:2005

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

Baciiu, str. Izvoare nr. 117, jud. Baciu

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

Depozit livrare emulsie bituminoasi Cluj-Napoca:
Cluj-Napoca, Calea Someseni nr. 4, jud. Cluj
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Se stie cad necesitatea te face inven-
tiv. Conform acestui motto, companiile de
transport din Karlsruhe (VBK) au rezolvat
o problemid care de foarte multd vreme
le solicita buzunarele. impreuni cu un
ofertant de sisteme de sine, o fabrica de
elemente prefabricate din beton si cu firma
Noe-Schaltechnik, Siissen, au conceput un
sistem de dale suport pentru sine pentru
circulatia tramvaielor cu cerinte functionale
si estetice ridicate.

Strada Kaiserstrafse este strada princi-
pal3 cu magazine din Karlsruhe. In plus ea
este zona pietonald cu cel mai mare trafic
de tramvaie din Germania.

Zilnic peste o sutd de tramvaie trec
peste pavaj, frineaza si pornesc producind
vibratii. O solicitare pe care o fundatie
cu pietre de pavaj pentru tramvaie nu o
poate suporta fird sa se deterioreze. Ur-
marea? Fundatia se taseazi, se formeazi
deniveldri. Un fapt care didea de ani de
zile mari dureri de cap companiei VBK.

Cel putin de doud ori pe an pavajul
strizii trebuia reparat - tendinta fiind in
crestere.

Diferite grupe

de interese

Din acest motiv specialistii n constructii
a ciutat o solutie. In acelasi timp ins3 tre-
buia s t{ind cont de dorintele diferitelor
grupe de interese: in primul rand strada
KaiserstraBe este bulevardul principal al
oragului. Ea se afld in imediatd apropiere
de un castel, centrul turistic de atractie al
fostei metropole rezidentiale. Ca urmare,
noul pavaj trebuia sd indeplineasca cerinte
estetice ridicate. In al doilea rand numeroa-
se magazine se afld de-a lungul strazii. Pen-
tru a nu provoca protestul comerciantilor,
compania de transport spera la timpi scurti
pentru constructie.

n al treilea rand, zona pietonald este
fnconjuratd de numeroase case cu locuinte,
cabinete medicale si birouri. Astfel este im-
portantd o poluare sonord scdzutd provo-

Karlsruhe - Germania
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Dale suport individualizate

R

entru tramvaie

Cu ajorm‘ matritelor s-a putut crea o solutie durabil
pentru un bulevard principal aglomerat

catd de circulatia tramvaielor. In al patrulea
rand, marea parte a transportului public tre-
ce prin strada Kaiserstralle. Pentru a evita
impiedicarea inutild a sistemului public de
transport, lucrdrile de constructie trebuiau
executate pe portiuni.

Si, nu in ultimul rind, orasul plinuieste
sd treacd intregul transport pe sine de pe
strada KaiserstraRe prin subteran pana in
anul 2020. Acest lucru inseamni c# aceastd
solutie referitoare la constructie este de la
inceput doar una provizorie. Dupi finaliza-
rea tunelului, dalele suport pentru sine vor
fi demontate si remontate Tn alte parti.

Spirit de pioniera

Analizand aceastd multitudine de as-
pecte, intreprinderile de transport au gasit
solutia optimd: dale suport pentru sine pre-
fabricate, cu o suprafata structuratd, in care
este integrat sistemul de sine.

La prima vedere, elementele din beton
seamdnd cu o suprafatid care este acope-
ritd de pavele din granit. Ele fac posibild o
perioadd scurtd de timp pentru constructie

si vor servi ca pavaj stradal pe strada Kai-
serstrale pani la finalizarea tunelului. Apoi
placile cu o litime de cca. 3 m, lungi de 4
m si cu o grosime de 40 ¢cm vor fi demonta-
te si reutilizate n alte locuri ale oragului.

Ideea a fost a angajatilor companiilor
de transport Karlsruhe. Ei au dezvoltat
impreund cu specialistii de la societatea
Noe-Schaltechnik o matriti pentru cofraj,
care face posibild construirea de dale su-
port pentru sine cu aspectul unui pavaj din
pietre de granit.

Opiniile

specialistilor

Uwe Konrath, directorul departamentu-
lui de constructii al VBK spune: “Pentru noi
este important sd se construiascd cu ajutorul
matritei pldci din beton care se adapteazi la
pavajul stradal deja existent. Pentru a realiza
acest lucru, am trimis probe din pavelele
noastre de granit si un plan de montaj cétre
Firma Noe. Aceasta a produs materialele
conform dorintelor noastre.”



Pe langd un sortiment mare de struc-
turi standard, producitorul de cofraj oferd
proiectantului si posibilitatea de a realiza
matrite cu forme individualizate.

Procedura

de productie

Dalele suport pentru sine ale compani-
ilor de transport Karlsruhe au fost produse
n statia de betoane Stelcon, Germersheim.
Matritele cu suprafata structurati au fost
lipite pe cofraj fiind orientate Tn sus si be-
tonate cu un beton special avind o consis-
tentd corespunzatoare.

Dupd ce placa a fost suficient etansati
si intarita, forma a fost curdtatd cu atentie si
cofrajul cu matrita fixat3 prin lipire au fost
pregdtite pentru o noud betonare.

Tehnicienii din domeniul cofrajelor nu
au furnizat insd numai matritele ci si ade-
zivul cu ajutorul ciruia materialele au fost
fixate in cofraj. Beneficiul este acela c3
materialele reprezintd opera unui singur
furnizor, ceea ce diminueazi implicit cos-

"CATALOG
"CD-BASE
"INTERNET

turile. Un fapt care este apreciat in special
de citre societitile executante.

Concluzii

Din anul 2007, cand primele plici
reactia celor implicati
in acest proiect a fost pozitivd. Populatia
accepta pavajul,
lauda timpul scurt de constructie si VBK
economiseste banii pentru lucrdrile peri-

au fost montate,

comerciantii Tnvecinati

odice de reparatie. Insi nu numai atét: si
alte orase si-au aritat interesul fatd de acest
sistem de dale suport pentru sine structura-
te si considerd oportuni preluarea acestei
idei. Aceasta deoarece solutia in sine are
avantajul de a folosi materiale noi si durabi-
le iar efectele se regisesc atat in parametri
legati de mediu cét si in cei care determini
gradul de confort.

Traducere si adaptare
din StraBen und Tiefbau
- Germania
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Uniunea Europeana . 600
mil. Euro pentru biciclisti

Potrivit EurActiv, Comisia Europeana
promoveaza ciclismul ca un mod sigur Si |

sanitos de circulatie in orase si va alo-
ca fonduri de peste 600 mil. Furo pina
in 2013 pentru realizarea de piste pentru
biciclisti, a declarat recent vicepresedintele
C.E., Antonio Tajani, responsabil pentru
transport. Pentru promovarea ciclismului,
U.E. acordd finantare necesard dezvoltarii i
infrastructurii, de exemplu prin fondurile |
structurale si de coeziune. Potrivit aceleiasi
surse, 18% din personalul Comisiei Euro-
pene se deplaseaza la birouri, in fiecare zi,
fie pe jos, fie cu bicicleta. Un adevarat suc-

ces 1l constituie deplasdrile cu biciclete de
serviciu de la o clidire la altaa C.E.

g
nstructii

CEA MAI MARE
BAZA DE DATE
SI RECLAMA

IN DPOMENIUL
CONSTRUETIILOR
DOMENII CONEXE
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Florin BALCU
Director General MaxCAD International

MaxCAD International, unic reprezen-
tant pentru Europa al CadApps Australia,
anuntd incheierea unui nou parteneriat
de distributie a aplicatiei Advanced Road
Design (ARD) cu compania suedezd CAD
Quality AS, cel mai bun reseller autorizat
Autodesk pentru toate domeniile de proiec-
tare. In urma semnarii acestui acord, CAD
Quality AS va distribui ARD in Norvegia,
Suedia, Danemarca si Finlanda.

»Ne bucurdm de experienta si de pozitia
de leader a noului nostru partener CAD
Quality AS pe piata din tdrile scandinave
si am incredere cd in scurt timp inginerii
proiectanti de drumuri din aceastd zond
vor beneficia de avantajele aplicatiei ARD.
Noul parteneriat reprezintd un pas impor-
tant in realizarea obiectivului nostru ca
ARD sa devind leader international pe piata
proiectarii drumurilor”, a declarat ing. Florin
BALCU, director general MaxCAD Inter-
national. Advanced Road Design (ARD)
reprezintd solutia completd pentru proiec-
tarea drumurilor pe platforma AutoCAD
Civil 3D. CadApps Australia, dezvoltatorul
ARD, distribuie aplicatia in tari precum
Statele Unite ale Americii, Canada, India,
Sri Lanka, Noua Zeelanda si Australia. Prin
intermediul firmei MaxCAD International
ARD este distribuitd in Romdinia, Polo-
nia, Croatia, Bosnia-Hertegovina, Bulga-
ria, Republica Moldova, Norvegia, Suedia,
Danemarca si Finlanda, compania fiind
in demersuri avansate pentru extinderea
retelei de distributie n ltalia, Franta, Belgia,
Luxemburg, Olanda, Rusia, Ucraina, Bielo-
rusia, Serbia, Muntenegru, Republica Cehd
si Slovacia. MaxCAD International continua
extinderea distributiei aplicatiei specializa-
te de proiectare de drumuri ARD, intrucat,
in aceastd perioadd de crizd declansatd la
nivel mondial, guvernele tarilor investesc Tn

Sub egida A.LLP.C.R., "La Prevention Routiere Internationale"

infrastructurd pentru crearea de noi locuri
de muncd si pentru sustinerea economiei
nationale.

L~Suntem dedicati construirii unei retele
de distributie puternice care sd ne ajute sd ne
consolidim pozitia pe piata internationala.
Avem convingerea utilitdfii practice pe care
o0 aduce aceasta aplicatie proiectantului de
drumuri, simplificand situatiile specifice
de proiectare”, sustine Cristian Dumitres-
cu, CEO MaxCAD International. Ca prim
demers in activitatea de distributie pentru
tdrile scandinave, ing. Florin BALCU, di-
rector general al MaxCAD International
si expert Tn infrastructura, a sustinut la
sfarsitul lunii martie o prezentare tehnici a
aplicatiei ARD pentru inginerii firmei CAD
Quality in cadrul biroului norvegian al
firmei. La prezentare au participat si com-
panii de renume din domeniul proiectarii
de drumuri precum Ramboll Danemarca,
Cowi Danemarca, etc. Dintre companiile
care utilizeazd aplicatia ARD Tn proiecte
de constructie si reabilitare drumuri amin-
tim Greenman Pedersen, Connel Wagner,
Colas Romaénia, Diwi Consult International
Roménia, DP Consult, Blizzard Design
Group Typsa, Poyry, DRDP Timisoara, Pro-
iect Bucuresti, Inocsa Ingineria Spania,
Drumex etc.

(P.R.1.) organizeazi cu prilejul implinirii a 50 de ani de existentd, in
perioada 24 - 26 iunie 2009, la Rotterdam, un Congres Mondial cu
tema "Tinerii si siguranfa rutiers - solutii inovatoare". In cele trei zile
de desfisurare a Congresului vor sustine comunicéri reprezentanti
ai Organizatiei Mondiale a Sanatitii, Uniuii Europene, factori de
decizie, experti, organizatii de tineret si studenti.

Informatii suplimentare la contact@lapri.info. (CM.)

34

in perioada 24 - 26 august 2009, sub patronajul Federatiei
Internationale Rutiere (I.R.F), se va desfisura la Riga, in Letonia,
cea de-a XXVll-a Conferintd Internationald a Drumurilor Baltice.
Evenimentul maarcheazi si implinirea a 90 de ani de organizare si
administrare rutierd in Letonia. Vor fi abordate subiecte de interes
regional si mondial din doemniul rutier.

Informatii suplimentare la conference@Ivceli.lv. (CM.)



Ministerul Transporturilor si Infrastructurii a semnat contractul de lucrari de constructie
a infrastructurii rutiere si feroviare de acces la podul peste Dun3re de la Calafat - Vidin.
Acest contract are o valoare totald de 66.900.285,70 Euro, fird TVA, din care 33.827.745
Euro constituie finantare nerambursabild acordatd de Comisia Europeani prin Facilitatea ex-
ISPA, restul sumei fiind asigurata de la Bugetul de Stat. Prin implementarea acestui proiect se
doregte asigurarea accesului la noul pod peste Dunire, ce se va construi la Calafat - Vidin,
prin constructia infrastructurii feroviare si rutiere. Acest contract de lucriri a fost acordat
prin negociere asocierii formate din AZVI S.A. si VIMAC S.A., lider fiind AZV!I S.A. Benefi-
ciarii finali ai contractului sunt Compania Nationald de Autostrizi si Drumuri Nationale din
Roménia S.A. si Compania Nationald de Céi Ferate “CFR” S.A. Activitatea antreprenorului se
va desfdsura pe o perioada de 48 luni, care acopers perioada de executie a lucririlor (24 luni)
si perioada de notificare a defectiunilor (urmitoarele 24 luni dupa executia lucririlor).

Ministrul Transportunlor si lnfrastructurn Radu BERCEANU a anungat cagtlgatorul
licitatiei de atribuire a proiectului de concesiune pentru tronsonul Comarnic - Brasov al
Autostrazii Bucuresti - Brasov: consortiul format din Vinci Concession - Aktor Concession

- Vinci Construction Grand Projets - Aktor.

Producitor textile netesute
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»Este un moment important pentru ac-
tivitatea Ministerului Transporturilor, pentru
cd putem sd vd anuntdm rezultatul primei
licitatii de atribuire a unui proiect foarte
mare. Este vorba de portiunea Comarnic-
Bragsov. Dupd cum stifi, este o portiune
care traverseazd o zond foarte complicatd
din punct de vedere tehnic, foarte scump.
Ea urmeazd sd intregeascd traseul de la
Bucuresti pdnd la granita de nord-vest”, a
declarat Radu BERCEANU.

Ministrul Transporturilor si Infrastructu-
rii a precizat ci pentru a realiza autostrizi
intr-o perioadd mult mai scurtd trebuie
gdsite si alte surse de finantare in afara
bugetului de stat.

Radu BERCEANU a punctat importanta
legaturii dintre utilizarea unei autostrazi si
plata taxei de tranzitare a acesteia.

Raport optim calitate - pret

* Materialefiltrante pentru
puiberi, lichide, produse petroliere

emis de INCERTRANS

* Suporturi pentru membrane hidroizolante

~dul Timisoara nr. 96, cod 061334, sector 6, Bucuresti
el.:021/444.02.41; 021 /444.02.59 S %
ax: 021/ 444.02.64 e
-mail: sc_siderma_sa@yahoo.com

/eb: www .siderma.ro L
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Madalina TOIA

- Creare Resurse Umane,

Divizia de Inginerie in Constructii
si Consultanti -

incepand cu acest numir al Revistei
Drumuri Poduri, ne-am gandit s3 venim in
Tntampinarea cititorilor cu o rubricd lunara,
n care s& aborddm teme de interes ce pri-
vesc piata muncii din sectorul constructiilor
si al consultantei.

Ideea mi-a venit stind de vorba cu unul
dintre clientii nostri, care-mi spunea cat de
mult l-ar ajuta si poatd gdsi informatii noi
si sigure privind tot ceea ce inseamnd piata
muncii in acest domeniu: tendinte salariale
pe grupe de meserii sau specializari, propu-
neri de ingineri cu experienta liberi de pro-
iect sau doritori sa Thceapd un proiect nou,
specializdri Tn mare voga pe piata construc-
tiilor, ingineriei si consultantei, exemple de
proiecte demarate pentru care se cautd oa-
meni si tot felul de informatii care pot fi de
interes, indiferent de care parte a baricadei
vi aflati - angajatori sau angajati.

Traversim cu totii o perioadd econo-
mic3 dificild, in care este foarte bine sd
cunosti tendintele pietei, mai ales intr-un
domeniu sensibil cum sunt constructiile...
Intr-adevir, lucrurile si-au mai pierdut din
avantul anilor trecuti, mai ales in sectorul
constructiilor civile; sunt insd zone, precum
constructia sau consultanta Tn infrastructurd
care 1si continud linia ascendentd si care
probabil vor continua aga datoritd Fondului

Madélina TOIA - CREARE Resuse Umane

(European) de Coeziune. Au inceput deja si
se preconizeazd i in perioada urmétoare
proiecte foarte mari care ating zone pre-
cum infrastructura rutierd, infrastructura de
cale feratd, precum si reabilitdri zonale pe
retele de distributie si alimentdri cu apa.

Si pentru cd am amintit acest lucru, sec-
torul reabilitarilor edilitare - executie si mai
ales consultantd - este unul de mare interes
in acest moment. Foarte multe companii
din domeniul constructiilor incep sd se
orienteze spre acest sector. Existd, de ase-
menea, pe piatd un numar destul de mare
de ingineri specializati in lucréri edilitare,
care detin atat certificatele cat si experienta
necesara abordarii de pozitii cheie (project
manageri, ingineri rezidenti sau seniori) Tn

cadrul unor proiecte de anverguri finantate
ISPA, BEI, Phare sau Fondul de Coeziune.

Voi incerca astfel, ca in fiecare numar
sd va tin la curent cu proiectele noi de pe
piata de constructii si cu pozitiile si locurile
de munca disponibile in cadrul lor.

Mi-ar face mare plicere sa-mi comu-
nicati opiniile dumneavoastrd, sa pot afla
astfel ce alte domenii sau informatii va intere-
seazd ca sd putem imbundtdti continuu
formatul rubricii Tn functie de nevoile citi-
torilor ei.

n cazul in care randurile de mai sus
v-au trezit interesul, astept s3 m3 contactati
prin intermediul revistei sau direct la adresa
de e-mail mtoia@creare.ro.

Prof. dr. ing. Florin BELC
Presedinte A.P.D.P. Filiala Banat -

Vi inform3m cd Filiala BANAT a A.P.D.P. organizeazd in co-
laborare cu Colegiul Tehnic “lon Mincu” din Timisoara, sub egida
Ministerului Educatiei si Cercetdrii, Scoala postliceala pentru
tehnicieni de drumuri si poduri cu o durati de scolarizare de
doi ani, cu incepere de la 15 septembrie 2009. La aceastd scoald
postliceald pentru tehnicieni pot fi inscrisi absolventi de liceu, cu sau
fara diplom3 de bacalaureat, indiferent de vechimea n productie.
Cursurile vor fi organizate in cadrul Colegiului Tehnic “lon Mincu”

36

din Timigoara, urmand programa invatdmantului liceal si postliceal.
Taxa de scolarizare este de 2.200 lei/cursant/an de studiu si va
fi suportatd de citre agentul economic care trimite candidatul la
scoali. Pe durata scolarizdrii se asigurd contra cost, masa si cazarea,
la cantina si cdminul Colegiului Tehnic “lon Mincu” din Timigoara.
Eventuale solicitdri se vor transmite, pand la data de 15 iulie 2009,
la Filiala BANAT a A.P.D.P. din Timigoara, tel./fax: 0256/309650, e-
mail: apdp@drdptm.ro, unde pot fi obtinute si informatii suplimen-
tare privind actele necesare la dosarul candidatului.
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Prof. Costel MARIN

Purtdnd denumirea de Light Horse In-
terchange, denumire inspiratd de regimen-
tele de cavalerie ugoard australiene care au
luptat in primul rizboi mondial, intersectia
situatd pe Autostrada Westlink M7, in apro-
piere de Sidney - Australia, este consideratd
a fi cel mai mare proiect rutier urban din
Australia si printre cele mai mari din lume.
Anterior cunoscut sub numele de West
Sidney Orbital (Centura de Vest a orasului
Sidney), proiectul a inceput Tn anul 2003 si
a fost finalizat Tn anul 2006. Avand legéturi
cu alte trei mari autostrdzi (M2, M4 si M5),
intersectia are o lungime de 40 km fin profil
de autostradi cu doud benzi pe sens.

Westlink M7: Light Horse Interchange

Cel mai mare proiect

E R EEEEENE

tier urban
B R

Pe aceastd distantd se afla 18 noduri
rutiere, opt rampe de acces cu taxd elec-
tronica si nu mai putin de 802 segmente de
pod, fiecare cantdrind intre 40 si 100 t.

Tndltimea maximi a constructiei este
semnificativd, benzile de circulatie oferind
viteze de circulatie de pana la 110 km/h.

Existd nu mai putin de 38 de treceri
pentru accesul local al pietonilor si al bici-
clistilor. De asemenea, o mare parte din
acest proiect este dotat cu bariere de zgo-
mot pentru protejarea zonelor invecinate.

Cheltuielile pentru realizarea acestui
proiect, dat Tn exploatare in nu mai putin
de trei ani, au fost de aproximativ 1,5 mld.
usD.

|

ENEERN | =

Intersectia este dotatd pe toatd fintin-
derea ei cu un performant sistem elec-
tronic de taxare. Fiecare sofer poate
achizitiona un timbru cu un cod de bare,
citirea realizdndu-se n trafic, fard oprirea
circulatiei. In apropierea acestei adevirate
autostrazi se afld si un monument ridicat in
memoria soldatilor australieni care au ser-
vit in cavaleria usoard la baza de pregitire
Walgrove Road, situatd Tn apropiere de
Autostrada M7.

Ca un exemplu de fluidizare a traficu-
lui, soferii care vor sd caldtoreasci de pe
Autostrada M7 pe M2 sau M5 utilizand
intersectia evitd, la fiecare trecere, nu mai

putin de 40 de seturi de semafoare.
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1. Simpozion cu tema , Drumuri urbane
si transportul urban integrat”, organizat
de SC Drumuri Municipale S.A. si Filiala
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Po-
duri Banat. Loc de desfisurare: Timisoara
- Filiala Banat.

Nivel national. Termen: 4 - 5 iunie
2009;

2. Simpozion stiintific ,Cercetare, in-
vestigare, administrare rutierd - C.LA.R.
2009” in organizarea Universitdtii Tehnice
de Constructii Bucuresti, Catedra Drumuri
si Filiala Bucuresti. Loc de desfdsurare:
Bucuresti - Filiala Bucuresti.

Nivel teritorial. Termen: iunie 2009.

1. Vizitd tehnici in vederea prezentarii
unor lucrari deosebite in domeniul protec-
tiei versantilor pe D.N. 7 km 1984226 De-
fileul raului Olt, avind ca temd ,Geobrugg
protejeazd oamenii §i infrastructurile fafd de
fortele naturii”. Loc de desfdgurare: D.N. 7
Defileul Oltului - Filiala Valcea.

Nivel teritorial. Termen: august 2009.

1. Organizarea n cadrul Conferintei
Nationale ,Drumul si mediul inconjurdtor”,
in colaborare cu CT AIPCR Al si B4 si cu
D.R.D.P. Timigoara, a seminarului inter-
national cu tema ,Mediul inconjuritor si
transportul durabil”. Loc de desfasurare:
Timigoara- Filiala Banat. Nivel international.
Termen: 15 - 18 septembrie 2009.

1. Simpozion cu tema , Proiectarea po-
durilor si tunelurilor pentru autostrdzi”,
organizat in colaborare cu IPTANA S.A.
Bucuresti. Loc de desfsurare: Bucuresti
- Filiala Bucuregti. Nivel teritorial. Termen:
16 octombrie 2009;

2. Schimb de experientd pe tema , Siste-
me de protectie pentru versanti si taluzuri”.
Loc de desfasurare: Bragov - Filiala Bragov.
Nivel teritorial. Termen: octombrie 2009.

1. Seminar international AIPCR cu te-
matica TC C.3 privind Gestionarea riscului

operational in exploatarea retelei rutiere.
Loc de desfasurare: lasi - Filiala Moldova.
Nivel international. Termen: 5 - 7 noiem-
brie 2009;

2. Organizarea n colaborare cu AGIR -
Filiala Timis, Fac. de Constructii si D.R.D.P.
Timigoara a unei dezbateri cu tema ,, Calita-
tea in proiectarea, execufia si exploatarea
lucrérilor de drumuri si poduri”. Loc de
desfasurare: Timigoara - Filiala Banat. Nivel
teritorial. Termen: noiembrie 2009;

3. A Vl-a editie a Simpozionu-
lui ,Siguranta circulatiei in actualitate -
Participdm la trafic, suntem responsabill”,
in colaborare cu UTCN sectia CFDP. Loc
de desfisurare: Cluj-Napoca - Filiala Tran-
silvania. Nivel national. Termen: noiem-
brie 2009.

1. Cel de-al V-lea Simpozion interna-
tional ,Tendinte actuale in ingineria auto-
strdzilor si podurilor” organizat impreund
cu Societatea academicd Teiu Botez si
Fac. de Constructii. Loc de desfdsurare:
lasi - Filiala Moldova. Nivel international.
Termen: decembrie 2009.

De mai bine de doi ani Statele Unite ale Americii si Canada
lucreazi la elaborarea unui proiect privind un nou pod peste Raul
Niagara. Recent, una dintre formele finale ale proiectului a fost
restituitd spre studiu datoritd pericolului pe care cele doud turnuri
(proiectate la o indltime de 173 m) il reprezintd pentru zborul
si viata pasdrilor. Agentiile de mediu, precum si alte institute de
cercetare specializate Tsi pun de ani buni o inedita intrebare: con-
stituie cablurile podurilor suspendate un pericol real pentru viata
pasirilor? Faptul cd proiectarea unui pod de o asemenea anvergura
a fost opritd reprezintd un prim rdspuns.

Intrebarea inginerilor este urmitoarea: de ce pisirile zboard si
se lovesc direct de cabluri fard sa le ocoleascd? Un raspuns ar fi
acela al Tniltimii si densitatii cablurilor dar si cel al vibratiilor si un-
delor electromagnetice pe care acestea le emit. Specialistii explicd
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fenomenul si prin starea de soc prin care o pasare aflatd in pericol,
de exemplu, se loveste in picaj de un geam crezand cd acesta este
deschis. S-a Tncercat si varianta in care cablurile s3 fie [luminate sau
vopsite Tn alb dar fard succes. Nu in toate locurile se intampld ins3
la fel. Pericolele reale sunt date si de zonele cu areal biologic deo-
sebit dar si de cele cu o clima mai putin prietenoasa.

in Europa, un studiu de impact deosebit de important a fost
comandat de citre o instantd judecatoreascd la Strasbourg in anul
2000 si a avut in vedere un numir mare de pdsdri moarte, gasite pe
unul dintre cele mai importante poduri, Oresund, care face legitura
intre Danemarca si Suedia. Cele peste 1.000 de pdsdri moarte
gdsite Tntr-un singur an pe pod au determinat finantarea unui studiu
la Universitatea din Lund pentru evaluarea acestui risc. Desigur,
pentru noi, asemenea studii par simple curiozitati. Stoparea, insd, a
unui proiect precum cel al viitorului pod peste Niagara este insa cu

adevirat o certitudine. (Costel MARIN)
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Tn cadrul Obiectivului de investitii: “Flu-
idizarea traficului rutier pe D.N. 1, km
8+100 si Centura rutierd in zona de nord
a Municipiului Bucuresti”, Obiectul 1C
- Pasajul inferior pe D.N. 1, la intersectia
cu bulevardul Aerogirii si bulevardul lon
lonescu de la Brad, ocupd un loc de prima
fnsemnatate. Asadar, de la inceputul lunii
decembrie 2009, calvarul din traficul rutier
in zona Aeroportului Bineasa Bucuresti
va lua sfarsit. Patrimoniul infrastructurii
de transport auto se va Tmbogiti cu o
constructie de mult timp asteptatd. Pen-
tru informarea cititorilor revistei noastre
am obtinut cateva date definitorii pentru
aceastd lucrare de investitii. Beneficiarul
este Compania Nationald de Autostrizi
si Drumuri Nationale din Roménia S.A,;
Proiectantul este SEARCH Corporation
Bucuresti; Antreprenorul General: S.C. Lena
Engenharia e Construcoes S.A

Lungimea totald a lucrarii: 1.259 m.
Lungimea pasajului: 626 m, din care lun-
gimea rampelor este de 554, iar lungimea
pasajului propriu-zis mdsoara 72 m. Partea
carosabild a pasajului inferior este de 14 m,
iar partea carosabild a bretelelor de acces:
7mx2.

Durata de executie a fost stabilitd la 12
luni calendaristice, plus sase luni extensie.

Termenul de dare in exploatare: 30
noiembrie 2009. Valoarea contractati:
41.991.752,50 de lei.

Sursa de finantare: Bugetul de stat.

O informatie demnd de retinut este
aceea cd expropierea terenurilor din zona
lucrdrilor a fost executatd in totalitate.

Pasajul subteran Baneasa implicd prin-
cipalele cantitdti (fizice) de lucriri:

e Relocdri utilitdti: instalatii de alimen-
tare cu apa pe lungimea de 1,4 km, dintre
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care conducta cu diametrul de 225 mm,
plus patru cdmine de vizitare; instalatii de
canalizare a apelor menajere pe o lungime
de 1,8 km; instalatii de alimentare cu gaze
care masoard 1,25 km, instalatii de alimen-
tare cu energie electricd in lungime de 61
km; instalatii de iluminat public cu o lungi-
me de 4 km (stalpi cu 13mpi pentru ilumi-
natul stradal - 40 buc., 40 de Tmpamantiri
si 4.000 m conductori electrici; instalatiile
de telecomunicatii se desfisoard pe lun-
gimea de 42 km; instalatiile de canalizare
a apelor pluviale din zona pasajului sub-
teran mésoard si ele 1,6 km (1.000 m de
conductd cu diametrul de 400 mm; o altd
conductd PAFSIN cu diametrul de 2.000
mm, cu lungimea de 560 m; 24 de guri de
scurgere, o statie de pompare, 1 decantor
cu diametrul de 6.000 mm, 1 preepurator).
* Pentru executarea Pasajului subteran
Baneasa vor fi forate 2.061 coloane cu
o lungime de 25 km. La jumitatea lunii
mai, fuseserd forate 2.036 buc. Este nece-
sard sdpdturd mecanizatd de pdmaéant de
135.000 mc; beton pus in operi: 23.500 mc;
armatura de otel pentru beton cantireste
2.700 de tone; 60 de tone de tabliere
metalice. Vor fi incorporate urmditoarele
cantitdti de material: umpluturd de balast
- 7.500 mc; 4.000 mc de balast stabilizat;
14.000 de tone de mixturd asfaltici.

41

=
0
©
-



2009
NR. 71 (140)

APDP.

N Impresii de la

INTERMAT 2009

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

Cand am simtit cd pneurile aeronavei,
un 63 Airbus A320, au atins pista aeropur-
tului Paris - CDG 2 (Charles de Gaulle 2)
mi-a venit in gind cunoscuta zicald: “Ai
grijd ceea ce iti doresti cd s-ar putea sa ti
se intdmple”. Cu circa doud luni in urma,
intr-o convorbire amicald avutd cu Dom-
nul Director prof. Costel MARIN, despre
prestigiosul Targ de echipamente tehnolo-
gice pentru constructii, INTERMAT 2009
si despre sansele de reusitd ale acestuia, in
conditiile de crizd, mi-am exprimat dorinta
de a participa la aceastd manifestare. Ul-
terior, pe negandite, am primit oferta de a
face parte dintr-un grup de specialisti, orga-
nizat de ARACO, pentru vizitarea targului.
Multumesc si pe aceastd cale Domnului
prof. dr. ing. Petre PATRUT, Presedinte
al Universitdtii Tehnice din Bucuresti, si
Domnului prof. dr. ing. lon DAVID, Decan
al Facultdtii de Utilaj Tehnologic pentru
Constructii, care au fost artizanii propunerii
si mi-au facilitat aceastd deplasare.

Propunerea m-a surprins si m-a agitat
ficandu-mi si trec de la extaz la agonie
deoarece eram sigur cd pasaportul Tmi

———
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Fig. 1.

era expirat si nu stiam dacd mai am tim-
pul necesar pentru eliberarea altuia nou.
Mai trdisem o astfel de experientd tristd
atunci cand o dorinta similar3, de vizitare
a Targului BAUMA, care era pe cale si se
realizeze in urmd cu niste ani buni, prin
anul 1995, a fost ratatd pentru cd nu am
avut timpul necesar pentru a obtine vizele
pe pasaport, necesare pe atunci, pentru
céldtoria in tarile din vest.

Am iesit repede din aceastd stare amin-
tindu-mi ca visul se desfisoard in anul 2009

7/
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cand, pentru a calitori in tirile UE, nu mai
sunt necesare vizele si este suficientd Car-
tea de Identitate. Parci totusi nu-mi venea
sa cred, doar “cine se frige odatd cu ciorba
sufld si fn iaurt”, asa c& m-am interesat i
am primit confirmarea ci pasaportul si viza
nu mai sunt impedimente in acest caz.

De ce Tmi doream si vizitez targul?
O T1ntrebare
preocupdrile mele si importanta evenime-
tului. Din partea UTCB a mai participat la
aceastd actiune Domnul prof. dr. ing. Con-
stantin TONCIU, Seful Catedrei Masini de
Constructii cdruia i multumesc pentru ci

inutili avand in vedere

mi-a pus la dispozitie, in vederea ilustrarii
acestui articol, o parte din fotografiile reali-
zate de dansul.

Drumul de la aeroport la hotel l-am
parcurs cu autocarul oferindu-mi-se astfel
prilejul de a face cunostinti cu uimitoarele
intersectii de autostrdzi ingenios realizate
de la intrarea n Paris ceea ce m-a dus fird
sd vreau la gandul amar privitor la “capo-
doperele” de pe DNI1.

Odatd ajunsi la hotelul de 3 stele, de
altfel foarte cochet si elegant, unde am
fost cazati, din Ivry-sur-Seine, o suburbie
a Parisului, situat la numai trei statii cu
RER (Red Expresa Regional - Rapid Tranzit
System), fata de vestita catedrald St-Miche!
Notre-Dame, ne-am ldsat bagajele in ca-
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merd si am plecat nerdbditori si facem
cunostinta cu Parisul. Dupa un tur in forta,
pe la cele mai importante obiective ampla-
sate Tn zona centrald, inclusiv o croazierd
pe Sena cu “BATOBUSUL”, ne-am fintors
epuizati, destul de tarziu, la hotel unde,
dupd un dus bineficitor, ne-am cufundat
intr-un somn profund, fird vise, pentru a
ne regenera fortele pentru a doua zi, cind
urma sd mergem la obiectivul principal al
deplasérii noastre la Paris - INTERMAT 2009
- Expozitia Internationald de Echipamente,
Masini si Tehnologii pentru Constructii si
Industria Materialelor de Constructii (Inter-
national Exhibition of Equipment, Machi-
nery and Techniques for the Construction
and Building Materials Industry).

Pentru a justifica interesul manifestat
fatd de acest eveniment, care are loc cu
o periodicitate de trei ani, cu scopul de
a fi prezentate cele mai noi si mai per-
formante echipamente tehnologice pentru
constructii, tehnologii, servicii si produse
dedicate industriilor de constructii, voi
puncta In cele ce urmeazi principalele
repere legate de organizarea lui.

Expozitia Intermat (fig. 1), recunoscuta
ca fiind una din primele trei manifestiri
de acest gen din lume, precum Bauma la
Minhen si Conexpo la Las Vegas, a fost
organizatd intre 20 - 25 aprilie 2009 in
partea de nord a Parisului, respectiv Paris
Nord Villepinte.

Manifestarea expozitionald s-a bucu-
rat de participarea vizitatorilor din toate
colturile lumii oferind una din cele mai
mari suprafete de expunere expozantilor
interesati.

La aceastd editie au participat tdri din
Europa, Asia, Africa, America, totalizand
circa 1.500 de expozanti, comparativ cu
editia anterioard (din anul 2006) cand
numarul expozantilor a fost de 1.320 din
43 de tdri. Manifestarea s-a desfasurat pe o
suprafatd total3 netd de 210.000 m? (+17%
fatd de 2006) si a beneficiat de sase hale in-
terioare (fig. 2), spatii exterioare de expune-
re (fig. 3) si doud zone pentru demonstratii
(fig. 4), pe o arie de 20.000 m?2. Expozitia a
fost structuratd pe 10 domenii de activitate,
dintre care 8 specializate pe echipamen-
te tehnologice pentru constructii la care
au fost asociate domenii complementare
{topografie/tehnologii noi si servicii, orga-
nisme, presa):

1. Industria materialelor: mine si cariere,
reprezentat de 370 de firme;

2. Terasamente, reprezentat de 499 de
firme;

3. Sonddri fordri, reprezentat de 176 de
firme;

4. Drumuri, reprezentat de 250 de firme;

5. Ridicare si manutantd, reprezentat de

279 de firme;

6. Transport, reprezentat de 127 de firme;
7. Reciclare si recuperare, reprezentat de

155 de firme;

8. Constructii: beton, cofraje si esafodaje,
reprezentat de 321 de firme.

Dintre companiile participante la eveni-
ment pot fi mentionate: Ammann (Elvetia),
Astec Industries (SUA), Cifa Spa (ltalia),
Doosan (Coreea), Fayat (Franta), Hitachi
(Japonia), Human (China), Atlas Copco
(SUA), JCB SAS (Marea Britanie), Liebher
(Germania), New Holland (ltalia), Metso
(Finlanda/Suedia), Caterpillar (SUA), Ma-
nitou (Franta), Komatsu (Japonia), Man
Camions&Bus SA (Germania), Merlo (ltalia),
Case (SUA) etc.

Per ansamblu, expozitia de la Paris mi-a
demonstrat ce inseamni profesionalismul
in marketing, de la modul de organizare
a standurilor pana la amabilitatea cu care

erau primiti toti vizitatorii. Era suficient s
prezint Revista "DRUMURI PODURI" si
mi se puneau la dispozitie o multime de
documentatii si informatii.

Contrar asteptarilor, INTERMAT 2009
nu parea afectat de efectele crizei. Judecand

APDP.
ASOCIATIA
PROFESIONALA,

/ DE DRUMURI
/ $1 PODURI
DIN ROMANIA

dupa bogitia de exponate prezentate, im-
presionante atdt prin numdr cit si prin
dimensiuni, mi-a intarit Tnca odati convin-
gerea, dacd mai era necesar, ci “reclama
este sufletul comertului”. Au fost expuse
utilaje din toate categoriile dimensionale: de
la cele mici care pot trece prin cadrul unei
usi pana la cele foarte mari ale ciror senile
sunt mai fnalte decét statura medie a unui
om. De altfel pe tot parcursul expozitiei
erau intercalate standuri cu utilaje de mici
mecanizare printre cele cu utilaje grele si
foarte grele sau mixte.

Spatiul unui articol este insuficient pen-
tru a putea descrie multitudinea de aspecte
tehnice, tehnologice si inovative relevate
de acest eveniment. Voi rezuma totul prin
cateva constatdri edificatoare remarcate
dintr-o prima privire:
¢ abundenta echipamentelor din ce in

ce mai performante, cu sisteme auto-
matizate de comandi si monitorizare a
parametrilor;

e multitudinea de echipamente destinate
recuperdrii si reciclarii materialelor rezul-
tate din demolarea constructiilor;

e diversificarea tipodimensionald a insta-
latiilor mobile de extragere si prelucrare a
agregatelor minerale pentru constructii;
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e diversificarea tipodimensionala si cons-
tructiva a maginilor de ridicat si manu-
tantd;

cresterea mobilititii si supletei in utiliza-
re a tuturor echipamentelor tehnologice

pentru constructii;

extinderea si diversificarea sistemelor de
monitorizare si conducere a gestionarii
activitatii cu echipamentele tehnologice
prin sisteme GPS si GPRS;
perfectionareaparametrilordefunctionare

a motoarelor prin reducerea emisiilor de
noxe gi orientarea spre combustibili eco-
logici;

sporirea gradelor de confort si de siguranta
in functionare a echipamentelor etc.

Cu ocazia targului s-a organizat concur-
sul de promovare a “inventicii mondiale”:
Les INTERMAT Innovation Awards. Aceas-
ta s-a inscris in continuitatea legati de
“Palmares de I'Innovation d'INTERMAT” si
a reprezintat o veritabil3 vitrinad a inventicii
mondiale. Astfel, s-a dat posibilitatea de a
se recompensa echipamentele, tehnologii-
le, serviciile sau produsele care contribuie
la progresul industriei constructiilor si ma-
terialelor pentru constructii. Acest concurs
a fost deschis exclusiv expozantilor inscrisi
la INTERMAT care au concurat in trei cate-
gorii: Masini, Echipamente si componente,
Service.

4.4

n afara faptului de a avea un carac-
ter inovativ, produsele retinute aduc un
progres semnificativ Tn conceptia tehnici
si tehnologiile utilizate reprezentand tot-
odatd un progres in termeni economici,
functionali, de utilitate sau de dezvoltare
durabild. Bineinteles trebuie sd se confor-
meze reglementarilor si normelor europene
in vigoare.

Un Premiu Special al Mediului a fost
de asemenea decernat, tuturor categoriilor
care au impresionat prin inventivitatea prin
care contribuie la protectia si respectul
mediului.

Pentru a se evalua candidaturile expo-
zantilor s-a facut apel la un juriu profesional
european, provenit din sectoarele cercetarii
si Tndustriei. Prima dat3, rezultatele acestui

concurs au fost oficial dezviluite la 17 ia-

nuarie 2009 cu ocazia Pre-INTERMAT care

s-a tinut la Marele Arc din La Défense (La

Grande Arche de La Défense). Ceremonia

de Tnmanare a premiilor citre laureati, pe

categorii, a avut loc cu ocazia INTERMAT

2009. La categoria “Masini” s-au acordat

urmatoarele premii:

¢ Gold Award (medalia de aur) - MECALAC
AHLMANN pentru 12MTX Hybride;

¢ Bronze Award (medalie de bronz) - FAYAT
GROUP pentru Miniechipamentul de
producere a anrobatelor la cald BELUGA
(Mini-machine de production d‘enrobés
a chaud BELUGA).

Premiile au fost selectate din cele trei
nominalizari:

La categoria “Echipamente si compo-
nente” s-au acordat urmatoarele premii:

o Silver Awards (medalii de argint) - MADE
SA pentru Sky Radio 2.0 si FLEXXAIRE
MANUFACTURING Inc pentru Venti-
lator cu pas variabil (Ventilateur a pas
variable);

® Bronze Award (medalie de bronz) - PO-
CLAIN HYDRAULICS INDUSTRIE pentru
Roatd directoare motorizati MG (Roue
directrice motorisée MG).

La categoria “Service” s-au acordat
urmatoarele premii:

e Silver Awards (medalii de argint) - CARL-
SON SOFTWARE pentru (Logiciel Natu-
ral Regrade) si KEESTRACK pentru Sistem
de comandd complet pentru transfer
GPRS (Systeme de commande complet a
transfert GPRS).
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Premiul special al Mediului a fost acor-
dat firmei MECALAC AHLMANN pentru
12MTX Hybride.

S-au acordat si unele mentiuni pentru
anumite realizdri notabile. La categoria
“Masini”:

e ACME SRL pentru DRP 06 TR - mini
brat de turnare a betonului (mini bras de
coulage du béton);

e BENNINGHOVEN pentru MKA 450RC
- post continuu cu uscdtor pentru re-
ciclare (poste continu avec sécheur de
recyclés);

* MECALAC-AHLMANN pentru 8MCR

La categoria “Echipamente si compo-
nente”:

e ERLAU AG pentru “SIDEFLEX - za de lant

destinatd sa protejeze flancul pneurilor

pentru constructii civile” (bouclier de
chaine destiné a protéger le flanc des
pneus pour génie civil);

MORIN pentru “cuplare rapida brat/ba-

lansier pentru excavator hidraulic” (At-

tache rapide fleche/balancier pour pelle
hydraulique);

PIUSI SPA pentru “VANTAGE - pompi de

transfer pentru masini de terasamente”

(pompe de transfert pour machine de

terrassement);

SATECO pentru “Nouvelle banche SC
1015 - banchetd industrializatd pentru
constructia lucrdrilor din beton” (ban-
che industrialisée pour la construction
d’ouvrages béton);

SOLIDEAL INTERNATIONAL SA pentru
“Solideal OTT - pe senile din cauciuc”
(sur-chenille en caoutchouc);

TTControl S.r.l. pentru “TTC 200 - cal-
culator electronic multifunctional pentru

aplicatiile nerutiere” (calculateur électro-
nique multifonction pour les applications
non routieres);

VOLVO CONSTRUCTION EQUIPE-
MENT EUROPE pentru “O altd maniera
de administrare a controlului accesoriilor
cu vitezd redusd” (Une autre maniére de
gérer la contrblabilité des accessoires a
vitesse réduite - méthode de compensa-
tion du débit);

Am avut de asemenea plicuta sur-
prizd de a reintilni la expozitie o recentd
cunogtintd, ficutd cu ocazia targului Con-
struct Expo Utilaje 2009 de la Bucuresti,
Domnul Bernd Benninghoven ceea ce m-a
determinat s3-mi reamintesc unele remarci

fadcute de acesta intr-un interviu acordat
revistei “Revista de Unelte si Echipamente”:
“Personal nu-i inteleg pe cei care au decis
sd nu vind la acest tdrg (Construct Expo
Utilaje 2009 n.a.). Cdnd intri pe o piatd si
vrei sd-{i faci simtiti prezenta, atunci tre-
buie sd faci eforturi si mergi si la tdrguri,
chiar dacd este crizi si se inregistreazd un
declin in piatd. Vii aici si le ardji respect
clientilor si esti gata s& le rispunzi cererilor
si intrebdrilor. Vom merge si in Franta, la
Intermat, chiar dacd si de acolo s-au retras
multi expozanti” (fig. 5). Cum era si firesc
m-am gandit la faptul ci poate membrii
ADUC, care s-au remarcat prin absenta la
evenimentul de la Bucuresti, vor avea ceva
de fnvdtat din aceste cuvinte, indiferent
care au fost ratiunile pentru care au lipsit
de la editia din acest an a Construct Expo
Utilaje. Asemenea decizii pot avea reper-
cursiuni nebénuite privitoare la semnalul si
imaginea negative pe care le pot da despre
propriile firme.

Nu am ratat bineinteles nici vizitele la
cele mai importante atractii turistice ale Pa-
risului. Am Tnceput cu importantul simbol
al Parisului, Turnul Eiffel (Tour Eiffel), unde
am fdcut cunostintd cu dou3 genii incon-
testabile ale tehnicii: realizatorul turnului
Gustave Eiffel si marele inventator Thomas
Edison care mi-au arit panoramele Parisu-
lui de la Tndltime. Am mers apoi la Luvru
unde m-am grabit s3 o cunosc personal
pe Gioconda prilej cu care am cam fost
fnghesuit de cei care participau la Nunta
de la Cana. Dupa ce mi-am aranjat tinuta,
intr-una din oglinzile apartamentului lui
Napoleon Al lll-lea, Gioconda mi-a pre-
zentat uimitoarele capodopere artistice si
istorice expuse in imensele sili si culoare.
Am avut placuta surprizd de a intélni si pe
unii dintre vechii locuitori ai Daciei (un
bdtrdn si un tandr, care probabil fusesers
expulzati din cauza recentelor evenimente
cunoscute, din Italia, prilej cu care m-
am convins cd obiceiul de a sta cu mana
ntinsd este destul de vechi).

Am admirat printre altele vestita statuie
greceasca Victoria din Samathrace si m-am
gandit ca analiznd principalele evenimen-
te politice si sociale actuale, prezentate de
televiziunile din Romania, la noi Victoriei fi
lipsesc nu numai capul ci si aripile.

Dupa cele noud ore petrecute la Luvry,
m-am relaxat a doua zi cu o plimbare prin
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gradinile Versailles-ului si cu o viziti la
Domul invalizilor, unde m-am salutat in tre-
cere cu Napoleon | Bonaparte, continuati
cu o plimbare pe vestitul Champs Elysees si
pe Esplanada La Défense.

In deplassrile prin labirintul retelelor
subterane de transport ale Parisului, foarte
bine organizate si semnalizate ca de altfel
Tntregul orag, am intalnit si ,romani fericiti”.
Un tigan din Teleorman se chinuia si cinte
la acordeon niste acorduri din sansonete,
care nu prea fi reuseau, dar observand ci
vorbim romanegte, a trecut rapid pe ritmu-
rile horelor de pe meleagurile noastre, la
care Ti mergeau degetele de parc3 erau au-
tomate, iar sunetele erau minunate, acope-
rind zgomotul provocat de rulajul trenului,
ceea ce ne-a determinat si scoatem niste
euro din buzunare.

Dar dupd principiul cunoscut conform
cdruia “tot ce este plicut este scurt”, a
sosit data Tncheierii deplasirii si cu regretul
in suflet am parcurs din nou drumul de la
hotel la aeroport, cu bagajele ingreunate de
documentatiile primite la expozitie dar cu
portofelul usurat de taxele pentru intrarea
la obiectivele turistice si de micile suveni-
ruri cumpdrate, constatdnd cu surprindere
ca am Inceput sa md acomodez cu peisajul
modernelor artere rutiere. Insi... reve-
nind pe aeroportul din Bucuresti, destul
de tarziu in noapte, si deplasandu-ma cu
magina spre cartierul Pantelimon, unde
locuiesc, m-am gandit involuntar, ci per-
petuarea ideii conform cireia Bucurestiul
ar putea fi considerat “Micul Paris”, asa
cum era el considerat, probabil pe drept
cuvant, candva, nu reprezinti decét o
formd de manifestare a simtului umorului
cu iz Dambovitean si anume: de a face haz
de necaz.

Oricum, dintr-un anumit punct de ve-
dere, circulatia din Bucuresti poate fi con-
sideratd ,parfum de esapament” fati de
cea din Paris. Si totusi acolo se circuld mai
fluent si mai in sigurantd chiar si pentru
motociclisti.
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M60 highway is the Manchester Orbital
Ring Road which encircles this major city in
the north west of the United Kingdom, car-
rying both strategic and long distance traffic
and serving the local communities adjacent
to the highway. The existing highway was
built in sections over several decades and
for many years now it has carried more
traffic than it was designed for, currently
116.000 vehicles per day, resulting in heavy
congestion during peak periods.

University Professor Doctor Engineer
Mr. Stelian DOROBANTU, PhD, was born
on 28 September 1925 in Bucharest. After
graduating from “Matei Basarab” Highscho-
ol, in 1945 he attended the courses of the
Constructions Faculty of Bucharest Polyte-
chnical School which he finished in 1950
within the new faculty of Bucharest Con-
structions Institute (1.C.B.), today named
the Technical University of Constructions
in Bucharest (U.T.C.B.).
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The bridge across the river Mures at
Savarsin is located on the county road DJ
707 A (km 1 + 271 m) and is a remarkable
structure with four openings built in 1897.

The bridge was built in 1897 on four
openings of 4 x 39,80 m = 159,20.

The bridge has a classical structure for
the period when it was built: main latticed
girders with a parabolical form, with des-
cending (extended) diagonals and (compre-
ssed) vertical beams.

At the upper part, there are cross-bra-
cings on four central panels. The resistance
structure of the bridge roadway is formed
of a girder horizontal network - beams and
cross-bars that were supporting Zores fra-
mes. On the Zores frames there was a non-
aggregated ballast layer, with the thickness
of around 20 cm, and an asphalt concrete
layer with the thickness of around 5 cm.

With a ratio L/H = 39,6/6,22 = 1/6,4
the main girders have an elegant appea-
rance and the bridge perfectly matches the
surrounding scenery. It is to be emphasized
that the bridge is located near the summer
residence of King Mihai | of Romania.

During 14 - 15 May 2009, Cluj-Napoca
hosted the 6! edition of the National Sym-
posium on “New materials and technolo-
gies for the roads and bridges construction
and maintenance”.

Following our readers’ requests, we
continue this year the presentation of the
road infrastructure management, organiza-
tion and development in various countries
of the world.

From this perspective, Poland may re-
present a real model for the way in which,
surpassing the crisis moments similar to
those in our country, it managed to elabo-
rate a long-term development and strategy
program.

This country also had several cases of
corruption and the condition of roads and
bridges had to suffer a lot because of a

severe policy of funds’ reduction, as well
as due to the lack of access to the technical
information considering that many times it
had to face the lack of a qualified person-
nel who is sufficiently prepared for some
complex works.

As a result of a policy where the per-
sonal or group interests have given up in
front of the national and European interest,
in the year 2009 alone, the investments for
the road infrastructure from government
funds will be of approximately 7 billion eu-
ros, to which the money from the external
loans and public-private partnerships is to
be added.

The National Company of National
Roads and Highways in Romania informs
about the following data regarding the use
of the national roads’ area.

The road industry is developing today
following the technological progress, not
only from the economic point of view, but
also as far as safety and environment pro-
tection are concerned.

Akzo Nobel has carried out its activity
in the Asphalt Industry for several years,
offering chemical solutions for paving, and
this new mixing technology on hot was de-
veloped as a response to such requests.

This paper describes in detail the stu-
dies and tests made in the independent
and government laboratories, as well as the
studies on the roads in the USA and Euro-
pe, which resulted in the creation of the
chemical additive mixed on hot - Rediset
WMX®,

The paper describes how it is possible
to manufacture asphalt mixtures at lower
temperatures, while maintaining and even
increasing the high standard of the asphal-
ting materials, so much searched for in the
industry today. The additive mixed on hot
was developed to be multifunctional and
to offer the possibility to reduce the mixing
and compacting temperatures by at least
30°C, thus widening the interval for the
asphalt casting and giving fewer VOCs (Vo-
latile Organic Compounds) while mixing
and paving, ultimately reducing energy
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consumption, resulting in lower CO, emis-
sions. The original binder properties are
also maintained. In addition, the product
provides active and passive adhesion and
improved cohesive strength and resistance
to rutting resulting in more durable pave-
ments that last longer leading to multiple
benefits in whole life costing.

It is well known that the need makes
you inventive. Following this motto, the
transport companies in Karlsruhe (VBK)
have solved a problem that had been extre-
mely costly for a long time. Together with a
rail system offerer, a concrete prefabricates
plant and the company Noe-Schaltechnik,
Sussen, they developed some rail suppor-
ting slabs for the tramway traffic with high
functional and aesthetical requirements.

MaxCAD International, the sole repre-
sentative for Europe of CadApps Australia,
announces the conclusion of a new dis-
tribution partnership for Advanced Road
Design (ARD) application with the Swedish
company CAD Quality AS, the best Auto-
desk authorized reseller for all design fields.
Following the conclusion of this agreement,
CAD Quality AS will distribute ARD in
Norway, Sweden, Denmark and Finland.

The Ministry of Transports and Infra-
structure has signed the contract for the
construction works for the road and railway
infrastructure for the access to the bridge
across the Danube from Calafat - Vidin. This
contract has a total value of 66,900,285.70
Euros, without VAT, from which 33,827,745
euros represent non-refunding financing
from the European Commission by the ex-
ISPA Facility, the rest of the amount coming
from the State Budget.

As of this number of Drumuri Poduri
magazine, we thought of following our rea-

ders’ request and writing a monthly column
where we approach various topics that our
readers might be interested in related on
the labour market in the construction and
consulting sector.

Bearing the name of Light Horse Inter-
change, a name inspired from the Australi-
an light horse regiments that fought during
the first world war, the junction on West-
link M7 Highway, near Sidney - Australia,
is considered to be the greatest urban road
project in Australia and among the greatest
in the world. Previously known under the
name of West Sidney Orbital, the project
started in 2003 and was finalized in 2006.
Having connections with other three big hi-
ghways (M2, M4 and M5), the junction has
a total length of 40 km in highway profile
with four lanes on each way.

¢ A.P.D.P. activity schedule
for June - December 2009.

e Flash

For more than two years, the United
States of America and Canada have been
working for the elaboration of a project re-
garding a new bridge across Niagara river.

Recently, one of the final forms of the
project has been returned for a more thoro-
ugh analysis due to the danger represented
by the two towers (designed at a height of
173 my) for the birds’ flight and life.

The environment agencies as well as
other specialized research institutes have
been asking themselves an interesting
question for years: do the cables of the
suspended bridges represent a real danger
for the birds’ life?

The fact that the design of such a com-
plex bridge was stopped represents a first
answer.

As part of the Investment Objective:
“Road traffic fluidization on D.N. 1, km
8+100 and Road by-pass in the northern
area of Bucharest”, the element 1C - the
lower Passage on D.N. 1, at the crossroads
between Aerogirii boulevard and lon lo-
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nescu de la Brad boulevard, is of a major
importance.

Therefore, as of the beginning of De-
cember 2009, the road traffic nightmare in
the area of Bucharest Baneasa Airport is to
come to an end.

The patrimony of the car transport
infrastructure is to gain a long waited for
construction.

For the information of the readers of our
magazine we have got several significant
data on this investment work.

The beneficiary is the National Com-
pany of National Roads and Highways in
Romania; The designer is SEARCH Corpo-
ration Bucharest; the General Contractor:
S.C. Lena Engenharia e Construcoes S.A.

When | felt the airplane tyres, a 63
Airbus A320, reach the landing path of
Paris airport - CDG 2 (Charles de Gaulle
2) I thought of the well-known saying: “Be
careful what you wish for because it might
happen to you”.

Around two months ago, in a friendly
conversation with mister manager, prof.
Costel MARIN, about the prestigious Fair of
technological equipments for constructions,
INTERMAT 2009 and about its chances for
success, given the crisis conditions, | expre-
ssed my wish to take part in this event.

We live in a time when we can not
afford to waste for nothing any moment
of our lives. Still this often happens, and
the reasons are much more related to the
authorities. It is true, they are human, too.
One example is given by the efforts made
by the individuals and legal entities to ob-
tain a building permit.

By the time you get the permit you must
elaborate the technical documentation and
after that submit it for approval.
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Trdim intr-o perioadd in care nu ne permitem sa pierdem inutil
nicio clipd din viafd. Deseori se intdmpld insd contrariul, iar motive-
le tin mai mult de autoritati. E drept cd tot de oameni. Un exemplu
il constituie eforturile pe care trebuie sd le depund persoanele
fizice si juridice pentru a obtine o autorizatie de constructie. Pand
ce primegti autorizatia trebuie s realizezi documentatia tehnica iar
dupd aceea sd o depui pentru aprobare.

Acest demers presupune in toate cazurile obtinerea unor avize
de la furnizorii de utilitdti sau... de la administratorii drumurilor
nationale sau judetene. Din acest motiv, in loc sd obtii autorizatia in
cdteva zile esti nevoit sa astepti si peste un an! De ce? Orice cerere
pentru un aviz depusd la o autoritate trebuie rezolvata in termen
de 30 de zile si te gandesti la inceput ca obtii repede avizul. Dar...
departe este realitatea.

Haideti sd vedem ce trebuie sd facd o persoand care vrea si
construiascd o casd. O cerere la Primdrie pentru Certificat de Ur-
banism: 1l primeste in 30 de zile. Intocmeste documentatia cu un
proiectant in timp de minim 30 de zile si depunerea la institutiile
care elibereazi avize. §i acestea au termen de avizare de... 30 de
zile. Dacd nu se considerd ca trebuie reficutd documentatia, se eli-
bereazd avizul. In caz contrar... revii si de 3 - 4 ori pand ce convingi
un functionar ci a fost reficutd si poate aviza favorabil. 5i pentru
cd era vorba de drumuri sd spunem cd de aici se poate obtine
avizul numai dupd ce a fost obtinut si cel de la politia rutierd. Aviz
care se elibereazd numai dupd ce se face o analizd in teren. Dacd
avizul politiei nu corespunde cu géndurile drumarilor se ia de la

capdt demersul. Cine este vinovat in aceastd situatie? Proiectantul!
Acesta trebuie sd respecte normele tehnice care reglementeaza
domeniul respectiv sau, nu de putine ori, sd intuiascd gdndurile
specialistilor de la drumuri. Care sunt normele tehnice? Sunt cele
prevazute in NT C 173/1986, HG 525/1996, OG 43/1997. Ce te faci
atunci cdnd se contrazic specialistii intre ei? Se intampld adesea ca
beneficiarii sd rdmé&nd la mijloc intr-un « rdzboi » al proiectantilor
cu administratorii drumurilor, neintelegeri provocate in special de
ambiguitdtile din legislatie. Astfel, este de neinteles cum este posibil
ca si in prezent sd se lucreze dupd Normativul C 173 abrogat de
foarte mult timp. AND a realizat si aprobat un normativ nou dar care
nu a fost avizat si de Politia Rutierd. Acest blocaj nu a fost eliminat
iar cei care au de pierdut sunt nu numai beneficiarii ci si cei care
urmdresc respectarea lor. De altfel, foarte multe comunitdti locale
nu au realizate si aprobate Planurile Urbanistice Generale tocmai
datorita refuzului proiectantilor si arhitectilor de a pune in apli-
care reglementdri rdmase in urma realitdtilor din teren. Ce sd mai
spunem cd legislatia prevede cd autoritdile nu au voie si elibereze
autorizatie de constructie dacd nu existd un PUG aprobat!

De la o usd la alta si de la un moft la altul te trezesti cd timpul
trece pe banii tdi. Mai ales dacd sunt luati de la bancd sau institutiile
europene. Din aceste cauze se ridicd foarte multe constructii fird
forme legale, contestatiile impotriva amenzilor curg, iar instantele
sunt blocate cu mii de dosare de solutionat. Si atunci, firesc, se pune
problema: oare nu se poate ca toate lucrurile s& fie puse pe fagasul
lor? Sau nimeni nu se géndeste cd fiecare dintre noi triieste fiecare
zi ca si cum ar fi ultima.

Colectivul de redactie:
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PLASTIDRUM

S.C. PLASTIDRUM S.R.L., membra a grupului suedez GEVEKO, isi desfasoara in principal activitatea in domeniul marcajelor
rutiere, avand o experientd de 12 aniin acestdomeniu.

Dotarea modernd de provenienta germand, 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 marcaije rutiere pe piata roméaneasca, sunt argumentele cu care 5.C.
PLASTIDRUM S.R.L. vine in sprijinul cresterii gradului de siguranta rutiera pe drumurile din Romania.

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,
termoplasticsidin 2 componenti
precum si microbile reflectorizante.

- intrefinere drumuri pe timp de iarna:
deszapeziri, impréastiere material
antiderapant.

Soseaud Alexandriei 156

sector 5, 051543 — Bucuresti / Romania

Tel.: 4021 420 24 B0; Fax: 4021 420 12 07
E-mail: office@plastidrum.ro; www.plastidrum.ro




