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In ultimul deceniu, pe plan mondial, s-au intensificat eforturile
pentru reducerea emisiilor de CO, , in vederea protejarii mediului.
Cum producerea mixturilor asfaltice contribuie prin emisia de noxe
la poluarea mediului, SUA si unele tari din Europa s-au preocupat
pentru gasirea unor produse/metode de preparare a mixturilor as-
faltice la temperaturi mai scizute (warm mix asphalts). Tn acest sens,
utilizarea aditivilor organici si minerali pentru reducerea vascozitatii
si cresterea lucrabilitatii mixturilor constituie o metoda viabila prin
care mixturile se pot prepara si compacta la temperaturi mai scazu-
te decat cele clasice, fara a diminua calitatea acestora. Lucrarea
de fatd prezintd rezultatele obtinute in laborator pe mixturi asfalti-
ce preparate cu aditivi organici si minerali si efectele acestora asu-
pra caracteristicilor tehnice ale mixturii. Probele aditivate au fost
analizate comparativ cu probe neaditivate, prepararea si compacta-
rea realizandu-se cu aceleasi echipamente (presa Marshall si presa
Giratorie).

Introducere

Tn timpul pocesului de preparare si asternere a mixturii asfaltice,
datorita temperaturii ridicate, au loc emisii de noxe care conduc la po-
luarea mediului. Intrucat in zilele noastre, in intreaga lume, se depun
eforturi pentru protectia mediului inconjurdtor, luandu-se masuri pen-
tru reducerea emisiilor de CO, in vederea reducerii efectului de ser3,
si Tn domeniul constructiilor de drumuri au existat preocupari pentru
dezvoltarea unor metode/procedee de obtinere a mixturilor asfaltice
la temperaturi mai scazute, fara a fi diminuate lucrabilitatea si perfor-
mantele acesteia [1, 2]. Una dintre aceste metode este reducerea vas-
cozitatii prin adaugarea de aditivi organici sau minerali [3].

Aditivi minerali de modificare a vascozitatii [1,2,3]

Zeolitii — aluminosilicati de sodiu care contin intre 6...12% apa
(zeoliti naturali) sau cca 25% apa (zeoliti sintetici). Prezinta o struc-
tura tridimensionald, poroasd, ce le permite sa absoarbd molecule
strdine n structura lor si sd le elibereze apoi, fara a-si schimba forma
si marimea. Nu reactioneaza cu alte suprafete deoarece toti centrii sai
activi sunt localizati in interiorul porilor si golurilor. Reactioneaza
numai cu apa, absorbtia si eliminarea acesteia fiind reversibile si
neavand impact asupra structurii. In lucririle de drumuri se utilizeaza

doar zeolitii cu marimea porilor cuprinsa intre 2 x10A ...5 x10A.
Atunci cand produsul intrd Tn contact cu agregatul si bitumul cald,
apa din compozitia sa se elibereaza in mod lent si continuu, creand
mici bule de aer care, dispersandu-se in conglomerat, provoaca
diminuarea vascozititii. In fapt, zeolitii actioneaza in cadrul
amestecului bituminos in principal asupra bitumului, dezvoltarea
micro-golurilor creand un amestec compus din vapori de apa si
bitum, cu o densitate mai scdzutd decat cea a bitumului, oferind o
rezistenta la curgere mai mica. Efectul este o vascozitate optima
a liantului n fazele de malaxare, asternere si compactare ale mix-
turii asfaltice, acestea fiind obtinute la temperaturi mai scdzute
cu cca 30°C fata de cele traditionale. Zeolitii se adauga in mixtura
intr-un continut de 0,1...2% din masa acesteia, odata cu filerul sau
dupa ce filerul a fost adaugat si se amestecd cel putin 5 secunde
inainte de a adduga bitumul (simplu, aditivat, modificat). Cantitatea
de zeolit introdusd in amestec se considera ca filer.

Aditivi organici de modificare a vascozitatii [3,4]

Amidele acizilor grasi — hidrocarburi alifatice cu lant lung de atomi
de carbon

Cerurile Fischer-Tropsch (FT) — hidrocarburi saturate cu lant lung
de atomi de carbon obtinute prin procedeul Fischer-Tropsch (gazeifi-
carea carbunelui, la presiune inalta si in prezenta de catalizator).

Aditivii organici au lungimea lantului molecular diferita de cea a
parafinelor din bitum si, in consecinta, proprietdti fizico-mecanice care
nu se pot compara cu ale acestora. In fapt, aditivii organici sunt com-
plet solubili Tn bitum (la cca 140°C amidele acizilor grasi si 115°C
ceara Fischer-Tropsch) si cand sunt amestecati cu acesta formeaza o so-
lutie omogena , producand o scadere a vascozitatii bitumului (3). Sca-
derea vascozitdtii permite totodata ca temperaturile de utilizare sa fie
scazute cu 20-30°C. Modul in care ceara Fischer-Tropsch afecteaza
temperaturile de malaxare si compactare la incilzire si racire este pre-
zentat in figura 1 (4).

Tn timpul ricirii, aditivii organici cristalizeaza si formeaza cristalite
in bitum, care cresc stabilitatea asfaltului si rezistenta la deformatii.
Structura cristalind rezultata este de dimensiuni mai mici, ceea ce con-
duce la o comportare mai putin casantd la temperatura scazuta com-
parativ cu cerurile parafinoase din bitum.

Se pot adauga direct in bitum sau in mixtura asfaltica, in com-
binatie cu fibrele de celulozad (amestec granulat fibra - aditiv organic)
caz in care se respecta modul de lucru al mixturilor asfaltice sta-
bilizate cu fibrd. In acest ultim caz, se tine seama la stabilirea do-
zajului de cantitatea de fibra si aditiv necesara, functie de com-
pozitia granulatului (min. 0,3% fibra activa raportat la mixtura si
max. 4% aditiv raportat la liant). In oricare mod de adaugare, este
necesard respectarea modului de lucru recomandat de cdtre pro-



ducator sau specificat in documentatiile tehnice (standard de pro-
dus, agrement tehnic, etc). Cantitatea de aditiv adaugata face parte
componenta din cantitatea optima de liant stabilitd la proiectarea
retetei.

= - liant A - liant cu ceara Fischer- Tropsch
Fig.1 - Temperatura de malaxare si compactare
pentru liant CP: 64-22

Parte experimentala

Laboratorul de drumuri CESTRIN a initiat un studiu privind prepa-
rarea mixturilor asfaltice cu adaos de aditivi pentru scaderea vascozitatii
/[cresterea prelucrabilitatii, ca aditivi utilizandu-se un aluminosilicat de
sodiu (de sintezd) si o ceard Fisher —Tropsch.

Mixtura asfaltica cu adaos de aluminosilicat de sodiu

A fost proiectatd o mixtura asfaltica tip BA16 cu agregate Revarsa-
rea, filer Lafarge (9%) si bitum indigen (Arpechim D 60/80) - din im-
port (Mol 50/70) (6,1%), a cdrei curba granulometrica s-a Tnscris in
jumatatea inferioard a domeniului impus in SR 174. Mixtura martor
s-a preparat respectandu-se temperaturile recomandate in normele
tehnice reglementate pentru tipul de mixtura BA16. Mixtura asfal-
ticd cu adaos de aluminosilicat de sodiu (0,3%) a fost preparatd
in conditiile recomandate de producator (agregate incalzite la 100°C,
filer si aluminosilicat, bitum Tncdlzit la 165°C, amestecare) si in
conditii similare cu mixtura martor (agregate 175°C, filer si alumi-
nosilicat, bitum incalzit la 165°C, amestecare). Temperaturile re-
zultate la amestecare si compactare sunt prezentate in tabelul 1 si 2
impreund cu caracteristicile fizico-mecanice determinate pe fiecare
tip de mixtura. Se mentioneaza ca probele supuse incercarii au fost
compactate atat prin metoda Marshall cat si prin metoda giratorie,
numdarul de lovituri/giratii fiind acelasi pentru toate mixturile
preparate.
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Tabel 1 - Mixtura asfaltica tip BA16 cu si fard aluminosilicat (zeolit).
Metoda Marshall.Temperaturi de lucru si caracteristici fizico-mecanice.

Tabel 2- Mixturd asfaltica tip BA16 cu si fara aluminosilicat (ze-
olit)/bitum import

Metoda compactarii giratorii. Temperaturi de lucru si caracteristici
fizico-mecanice.

Adaugarea aditivului mineral tip zeolit Tn mixturile asfaltice in cele
doud@ moduri descrise mai sus a condus la scaderea temperaturii de
preparare si compactare a mixturilor asfaltice, atat in cazul compactarii
Marshall cat si in cazul compactarii giratorii.

Modul de lucru in care s-a utilizat agregatul incalzit la temperatura
de 100°C a condus la obtinerea unor carcateristici fizico-mecanice mai
slabe comparativ cu cele ale mixturii fard adaos de zeolit, mai ales in
cazul compactdrii giratorii.

In cazul adiugarii zeolitului peste agregatul incalzit la 175°C,
caracteristicile fizico-mecanice obtinute sunt comparabile cu cele ale
mixturii fara adaos de aditiv.
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Mixtura asfaltica cu adaos de ceara Fischer-Tropsch

In cadrul realizarii studiului, laboratorul a dispus de ceard Fischer-
Tropsh intr-un amestec granulat cu fibra de celuloza (40/60). Din acest
motiv, pentru aprecierea actiunii acestui aditiv organic asupra lucrabi-
litatii mixturii asfaltice, s-a preparat in laborator mixtura asfaltica tip
MASF16, tinand cont ca procentul de granulat addugat sa asigure atat
cantitatea de fibra activd minima recomandata cat si cantitatea de ceara.
S-au utilizat agregate Turcoaia, filer Lafarge si bitum Mol 50/70 (6,2%),
continutul de fibra pentru mixtura martor fiind de 0,45%. Modul de lucru
a fost cel recomandat in norma tehnica reglementata pentru mixtura asfal-
ticd stabilizatd cu fibra, pentru mixtura asfaltica cu adaos de fibra si ceard
Fischer-Tropsch, dozajul de bitum fiind aplicat in doud variante si anume:

- ceara din fibrd, adaugata suplimentar la cantitatea de bitum sta-
bilita (tabel 3, col 3);

- ceara din fibra, conform recomandarii producatorului, ca si com-
ponenta a cantitdtii de bitum stabilita (tabel 3, col 4).

Cum in timpul récirii, ceara se cristalizeaza si formeaza cristalite in
asfalt, care sporesc stabilitatea asfaltului si rezistenta acestuia la deforma-
re permanenta aceste efecte au fost urmdrite in laborator atat prin deter-
minarea caracteristicilor volumetrice cat si a incercarilor la deformatii
permanente, definitorii pentru tipul de mixtura MASF (tabelul 3).

Tabel 3 - MASF16 cu amestec granulat fibra de celuloza/ceara
Fischer-Tropsch.
Caracteristici fizico-mecanice

* temperatura mixturii la preparare : 130°-135°C;

Dupa cum se observa, mixturile asfaltice preparate cu amestec
granular fibrd/ceara FT raspund cerintelor de performanta prezentand
avantajul unei bune lucrabilitati, odatd cu obtinerea unor carateristici
tehnice la nivelul impus Tn normele tehnice reglementate.

Concluzii

Lucrdrile din faza initiald ale studiului privind actiunea aditivilor
de scadere a vascozitatii liantului asupra lucrabilitatii mixturilor asfal-
tice au constat din proiectarea si incercarea mixturilor tip BA16 si
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MASF16 cu aditiv mineral tip aluminosilicat de sodiu, respectiv aditiv
organic tip ceara Fischer-Tropsch. S-a urmarit atat efectul aditivilor
asupra temperaturilor de preparare si compactare ale mixturii cat si
asupra caracteristicilor fizico-mecanice. in cazul ambilor aditivi, modul
de addugare in mixturd a fost cel recomandat de producator. Functie
de observatiile din timpul prepardrii, s-au utilizat si alte moduri/conditii
de/la adaugare.

Din rezultatele obtinute, in ceea ce priveste utilizarea aluminosili-
catului de sodiu, se observa cd addugarea acestuia in mixtura a condus
la obtinerea unor rezultate comparabile cu cele ale mixturii martor
doar in cazul utilizarii temperaturilor clasice de incdlzire a agregatelor
si bitumului si doar in cazul probelor compactate cu ciocanul Mar-
shall. Tn cazul probelor compactate cu presa giratorie, rezultatele au
fost mai slabe fatd de cele obtinute pe mixtura martor, mai ales pen-
tru modulul de rigiditate si fluajul dinamic. Amestecurile rezultate
prin adaugarea aluminosilicatului s-au obtinut la o temperaturd cu cca
20° - 30°C mai scdzuta decat cea a mixturii de baza.

Tn cazul utilizarii cerii Fisher-Tropsh, granulata cu fibra de celulo-
74, s-a respectat modul de lucru recomandat de producdtor si anume
utilizarea temperaturilor de preparare si compactare specifice mixturii
stabilizate cu fibrd si continut de ceara parte componentd a continutu-
lui de bitum. Avand in vedere natura chimicd complexa a bitumului,
s-a considerat oportuna nsa si varianta addugarii continutului de ceara
suplimentar la continutul de bitum; de asemenea, s-a mers si pe varian-
ta compactarii amestecului la temperatura iesirii din malaxorul de pre-
parare. Dupa incercarea probelor, rezultatele obtinute conduc la
urmatoarele concluzii:

- recomandarile de punere in operd ale producatorului pentru
amestecul granulat cearad FT-fibrd de celuloza au condus la obtinerea
unor caracteristici de curgere si deformare mult imbunatatite compa-
rativ cu mixtura martor;

- prin utilizarea granulatului Tn modul si conditiile de adaugare
alese de laborator, s-au obtinut de asemenea caracteristici imbunatatite;

- indiferent de modul de adaugare a granulatului ceara FT —fibra in
amestec si de temperatura de preparare/compactare, rezistenta la de-
formatii permanente (ornieraj) si a rezistentei la oboseald a mixturilor
preparate cu acest aditiv este mai bund comparativ cu a mixturilor
neaditivate.

Compactibilitatea mixturilor asfaltice preparate cu aditivi minerali
sau organici pentru scaderea vascozitatii liantului se imbunatateste
atunci cand aceste mixturi se utilizeaza la temperaturi normale sau
moderate de punere n opera.
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(continuare din numdrul trecut)

De asemenea aceste racorddri pot fi editate si modificate interac-
tive prin functia Edit Kerb Return (Figura 9).

Tiparirea automata a profilelor longitudinale - ARD permi- Figura 9 - Editarea
te tiparirea si afisarea in AutoCAD a planselor de executie ale pro- racordarii in plan la
filelor longitudinale cu toate elementele caracteristice de deta- intersectie

liu afisate in tabel (cote proiect, cote teren, aliniamente si curbe,
distante cumulate, diferente in ax, supraindltari, cote santuri etc.)
(Figura 10).

Figura 10 - Tiparirea in AutoCAD a profilului longitudinal
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Tipdrirea automatd a sec-
tiunilor transversale curente -
toate sectiunile transversale
curente cu toate elementele de
detaliu sunt automat tiparite
in AutoCAD direct din ARD
(Figura 11).

Modelari si vizualizari 3D
ale proiectului - ARD ofera po-
sibilitatea inginerului proiec-
tant de a vizualiza interactiv
modelul 3D al amenajarii pro-
iectate (Figura 12).

Figura 11 - Tipdrirea in AutoCAD a sectiunilor transversal curente

Figura 12 - Vizualizare 3D a modelului amenajarii

ARD se constituie drept o aplicatie extrem de utila in proiec- Cu functii extrem de performante si cu o interfatd grafica intuitive
tarea si amenajarea cdilor de comunicatie si a sistematizarilor ver-  permite inginerului proiectant sa finalizeze intr-un timp extrem de

ticale.

rapid proiectul aflat in lucru.




Iuliana STOICA DIACONOVICI
Secretar ARIC

11.1 Testarea Lucrarilor

Antreprenorul va efectua Testele la Termi-
narea Proiectarii si Executiei in conformitate cu
prevederile acestei Clauze si ale Sub-Clauzei 7.4
[Testarea], dupa furnizarea documentelor in con-
formitate cu prevederile Sub-Clauzei 5.5 [Docu-
mente conforme cu Executia] si ale Sub-Clauzei
5.6 [Manualele pentru Exploatare si intretinere].

Antreprenorul va transmite o Instiintare
Reprezentantului Beneficiarului cu nu mai pu-
tin de 21 de zile inainte de data la care An-
treprenorul va fi pregatit sd efectueze toate
Testele la Terminarea Proiectarii si Executiei.
Daca nu este altfel convenit, Teste la Termi-
narea Proiectarii si Executiei pot fi efectuate in
termen de 14 zile dupa aceasta datd, la data
sau datele instructate de catre Reprezentantul
Beneficiarului.

Daca nu este altfel stabilit in Conditiile
Speciale, Testele la Terminarea Proiectarii si
Executiei vor fi efectuate Tn urméatoarea ordine
si sunt mai pe larg detaliate in Cerintele Be-
neficiarului:

(a) teste Tnainte de punerea in functiune
care vor include inspectiile aferente si
teste de functionare (,la cald” sau ,la
rece”) pentru a demonstra ca fiecare
componenta a Echipamentelor cores-
punde fazei urmatoare (b);

(b) teste la punerea in functiune care vor
include testele specifice de operare ca-
re sd demonstreze ca Lucrdrile sau Sec-
toarele pot fi exploatate in siguranta asa
cum este specificat in conditiile de ex-
ploatare; si

(c) probe de exploatare care vor demons-
tra ca Lucrdrile sau Sectoarele functio-
neaza corespunzator si in conformitate
cu prevederile Contractului.

Beneficiarul va fi singurul indreptatit la in-
casarea veniturilor sau profitului rezultate din
Testele la Terminarea Proiectarii si Executiei.

Tn perioada exploatirii de proba, cand Lu-
crarile sunt exploatate in conditii stabile, Antre-
prenorul va transmite o Instiintare Reprezen-
tantului Beneficiarului informand ca Lucrarile
pot fi supuse oricdrui alt test la Terminarea
Proiectarii si Executiei, inclusiv testele de buna
executie pentru a demonstra ca Lucrérile se con-
formeaza parametrilor specificati in Cerintele
Beneficiarului si Graficului de Garantji.

Proba de exploatare nu va constitui in-
ceperea Serviciilor de Exploatare conform
prevederilor Sub-Clauzei 10.2 [inceperea
Serviciilor de Exploatare].

La analiza rezultatelor Testelor la Termi-
narea Proiectarii si Executiei, Reprezentantul
Beneficiarului va lua in considerare efectul uti-
lizarii Lucrarilor de catre Beneficiar asupra
functionarii sau altor caracteristici ale Lucra-
rilor. Dupd ce Lucrdrile sau un Sector au in-
registrat rezultate corespunzatoare la Testele
la Terminarea Proiectarii si Executiei descrise
in sub-paragraful (a), (b) sau (c) de mai sus, An-
treprenorul va prezenta Reprezentantului Be-
neficiarului un raport al rezultatelor acestor
Teste certificat de catre Antreprenor.

11.2 Teste Intarziate la Terminarea
Proiectarii si Executiei

Daca Testele la Terminarea Proiectarii si
Executiei sunt intarziate Tn mod nejustificat de
cdtre Beneficiar, se vor aplica prevederile Sub-
Clauzei 7.4 [Testarea] (al cincilea paragraf).

Dacd Testele la Terminarea Proiectarii si
Executiei sunt intarziate in mod nejustificat de
cdtre Antreprenor, Reprezentantul Beneficia-
rului poate, printr-o Instiintare, cere Antrepre-
norului sa efectueze aceste Teste in termen de
21 de zile dupa primirea Instiintarii. In pe-
rioada de 21 de zile, Antreprenorul va efectua
Testele la data sau datele stabilite de catre
Antreprenor si va transmite o instiintare Re-
prezentantului Beneficiarului despre aceasta.

Daca Antreprenorul nu reuseste sa efec-
tueze Testele la Terminarea Proiectdrii si Exe-
cutiei Tn termen de 21 de zile, Personalul
Beneficiarului poate efectua Testele pe riscul si
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cheltuiala Antreprenorului. Testele la Terminare
vor fi, apoi, considerate ca fiind efectuate in
prezenta Antreprenorului iar rezultatele Tes-
telor vor fi acceptate ca fiind exacte.

11.3 Retestarea Lucrarilor

Daca Lucrarile, sau un Sector, inregistrea-
za rezultate necorespunzatoare la Testele la
Terminarea Proiectdrii si Executiei, se vor
aplica prevederile Sub-Clauzei 7.5 [Respin-
gerea], iar Reprezentantul Beneficiarului sau
Antreprenorul pot cere ca Testele cu rezultate
necorespunzadtoare si Testele la Terminarea
Proiectdrii si Executiei aferente acelor lucrari,
sa fie repetate in aceiasi termeni si conditii.

11.4 Rezultate Necorespunzatoare
ale Testelor la Terminarea Proiectarii
si Executiei

Daca Lucrdrile sau un Sector inregistreaza
rezultate necorespunzatoare la Testele la Ter-
minarea Proiectdrii si Executiei, repetate con-
form prevederilor Sub-Clauzei 11.3 [Retestarea
Lucrarilor], Reprezentantul Beneficiarului va
avea dreptul:

(a) sa dispund o noud repetare a Testelor
la Terminarea Proiectdrii si Executiei
conform prevederilor Sub-Clauzei 11.3
[Retestarea Lucrarilor]; sau

(b) s& emits o Instiintare conform preve-
derilor Sub-Clauzei 15.1 [Instiintare de
Corectare].

11.5 Terminarea Lucrarilor si Sectoarelor

Cu exceptia celor stabilite de prevederile
Sub-Clauzei 11.11 [Rezultate Necorespunza-
toare ale Testelor inainte de Terminarea Con-
tractului], Lucrarile vor fi considerate de citre
Beneficiar ca terminate cand:

(@) Lucrdrile au fost terminate in confor-
mitate cu prevederile Contractului,
inclusiv respectarea obligatiilor des-
crise de prevederile Sub-Clauzei 9.2
[Durata de Executie pentru Proiec-
tare si Executie] si Sub-Clauzei 5.6
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[Manualele pentru Exploatare si in-
tretinere] si cu exceptia celor descrise
in sub-paragraful (i) de mai jos; si

(b) A fost emis un Certificat de Punere in
Functiune, sau este considerat ca fiind
emis, in conformitate cu prevederile
acestei Sub-Clauze.

Antreprenorul poate solicita printr-o in-
stiintare transmisd Reprezentantului Bene-
ficiarului emiterea Certificatului de Punere in
Functiune cu cel putin 14 zile inainte ca Lucra-
rile, in opinia Antreprenorului, sa fie terminate
si pregdtite pentru inceperea Perioadei Servici-
ilor de Exploatare. Daca Lucrarile sunt impar-
tite in Sectoare, Antreprenorul poate, in mod
similar, solicita emiterea unui Certificat de Pu-
nere in Functiune pentru fiecare Sector.

In termen de 28 de zile dupa primirea so-
licitarii Antreprenorului, Reprezentantul Be-
neficiarului:

(i) va emite Certificatul de Punere in Func-
tiune catre Antreprenor, stabilind data
la care Lucrarile sau Sectorul au fost
terminate in conformitate cu prevede-
rile Contractului, cu exceptia unor lu-
crari minore rdmase neterminate sau
defectiuni care nu afecteaza in mod
substantial utilizarea Lucrarilor sau
Sectorului in scopul propus (enume-
rand aceste lucrari neterminate si de-
fectiuni necesar a fi remediate); sau

va respinge solicitarea, prezentand mo-
tivatia si specificand lucrarile necesar
a fi efectuate de catre Antreprenor pen-
tru a se putea emite Certificatul de Pu-
nere in Functiune.

(ii

=

Ulterior, Antreprenorul va executa lucra-
rile mentionate in sub-paragraful (i) de mai
sus transmitand o noui Instiintare conform
prevederilor acestei Sub-Clauze.

Daca Reprezentantul Beneficiarului nu re-
useste sa emitd Certificatul de Punere in Func-
tiune sau respinge solicitarea Antreprenorului
in termen de 28 de zile, si daca Lucrérile sau
Sectorul (dupa caz) sunt de fapt executate in
conformitate cu prevederile Contractului, Cer-
tificatul de Punere in Functiune va fi considerat
ca emis in ultima zi a acestui termen.

11.6 Punerea in Functiune a unor
Parti ale Lucrdrilor

Reprezentantul Beneficiarului poate, la so-
licitarea Antreprenorului, emite un Certificat
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de Punere in Functiune a Sectorului pentru
orice parte a Lucrarilor Permanente.

Daca un Certificat de Punere in Functiune a
Sectorului a fost emis pentru o parte a Lucra-
rilor, penalitdtile de intarziere ulterioare pentru
terminarea restului Lucrarilor vor fi reduse. in
mod similar, penalitdtile de Tntarziere pentru
restul lucrdrilor Sectorului (daca exista) in care
partea certificata este inclusa vor fi de aseme-
nea reduse. Pentru orice perioadd de intarziere
dupa data stabilita in acest Certificat de Punere
in Functiune a Sectorului, reducerea proportio-
nald a acestor penalitdti de intarziere va fi cal-
culatd ca raport dintre valoarea partii certificate
si valoarea totald a Lucrdrilor sau Sectorului (du-
pa cum este cazul). Reprezentantul Beneficia-
rului va proceda in conformitate cu prevederile
Sub-Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de Solutio-
nare] pentru a conveni sau stabili aceste pro-
portii. Prevederile acestui paragraf se vor aplica
doar la rata zilnica a penalitatilor de intarziere
stabilita conform prevederilor Sub-Clauzei 9.6
[Penalititi de intarziere referitoare la Proiectare
si Executie], si nu vor afecta suma maxima a
acestor penalitati (daca existd).

11.7 Certificatul de Punere in Functiune

Indeplinirea obligatiilor de Proiectare si
Executie de catre Antreprenor, inclusiv grija
fata de Lucrari, nu va fi considerata terminata
pana cand Certificatul de Punere in Functiune
nu va fi semnat de catre Reprezentantul Bene-
ficiarului si inmanat Antreprenorului, mentio-
nand data la care Antreprenorul, in opinia
Reprezentantului Beneficiarului, a indeplinit
toate aceste obligatii in conformitate cu pre-
vederile Contractului (cu exceptia lucrarilor
neterminate si defectiunilor enumerate in con-
formitate cu prevederile Sub-Clauzei 11.5
[Terminarea Lucrarilor si Sectoarelor]).

Reprezentantul Beneficiarului va emite
Certificatul de Punere Tn Functiune catre
Antreprenor in termen de 28 de zile de la so-
licitarea Antreprenorului pentru Certificatul de
Punere Tn Functiune cu conditia respectarii
prevederilor Sub-Clauzei 11.5 [Terminarea
Lucrarilor si Sectoarelor].

Certificatul de Punere in Functiune este
singurul act considerat a constitui acceptarea
Lucrarilor.

11.8 Inspectia Comuni inainte de
Terminarea Contractului

Cu cel putin doi ani Thainte de expirarea
perioadei Serviciilor de Exploatare, Reprezen-

tantul Beneficiarului si Antreprenorul vor efec-
tua o inspectie comuna a Lucrarilor si, in ter-
men de 28 de zile de la terminarea inspec-
tiei, Antreprenorul va inainta un raport despre
comportarea Lucrarilor identificand lucrarile
de ntretinere necesare (excluzand lucrarile
de intretinere de rutind si remedierea defec-
tiunilor), inlocuirile si alte lucrari necesar a fi
executate pentru a satisface cerintele Planului
de Exploatare si intretinere dupa Data de Ter-
minarea a Contractului.

Antreprenorul va inainta un program pen-
tru executarea acestor lucrari in Perioada Ser-
viciilor de Exploatare ramasa.

Dupa primirea raportului Antreprenorului,
Reprezentantul Beneficiarului poate, pe par-
cursului Perioadei Serviciilor de Exploatare
ramase, va decide ca Antreprenorul s efectue-
ze integral sau partial lucrarile identificate n ra-
portul Antreprenorului. Sumele stabilite din
Fondul de inlocuire a Activelor vor fi addugate
platilor lunare pe masura inlocuirii componen-
telor Echipamentelor in conformitate cu Grafi-
cul de inlocuire pregatit in faza Ofertei si cu
prevederile Sub-Clauzei 14.18 [Fondul de in-
locuire a Activelor]. Celelalte lucréri vor fi efec-
tuate pe cheltuiala Antreprenorului.

Dupa terminarea corespunzatoare a lucra-
rilor identificate conform prevederilor acestei
Sub-Clauze Beneficiarul va indica Antrepre-
norului s& inceapi Testele inainte de Termi-
narea Contractului in conformitate cu pre-
vederile Sub-Clauzei 11.9 [Procedura de Efec-
tuare a Testelor Tnainte de Terminarea Con-
tractului].

11.9 Procedura de Efectuare a Testelor
fnainte de Terminarea Contractului

Testele Inainte de Terminarea Contractului
(,Teste”) vor fi efectuate de cétre Antreprenor
care va asigura forta de munca, materialele,
electricitatea, combustibilul si apa, altele decat
articolele identificate ca fiind in responsabili-
tatea Beneficiarului conform prevederilor Sub-
Clauzei 10.4 [Livrarea Materiilor Prime], si va
executa toate lucrdrile de remediere necesare
dupa cum a fost solicitat. Testele vor fi efectu-
ate in conformitate cu Cerintele Beneficiarului.

Testele vor fi efectuate pana la sfarsitul Pe-
rioadei Serviciilor de Exploatare. Beneficiarul
va transmite o Instiintare Antreprenorului cu cel
putin de 21 de zile Tnainte de data la care va



incepe efectuarea Testelor. Daca nu este altfel
stabilit, aceste Teste vor fi incepute in termen
de 14 zile dupad aceasta datd, la data sau datele
stabilite de Reprezentantul Beneficiarului.

Rezultatele Testelor vor fi analizate si eva-
luate de catre Reprezentantul Beneficiarului si
Antreprenor. Antreprenorul va pune la dis-
pozitia Reprezentantului Beneficiarului re-
zultatele tuturor testelor, inspectiilor si moni-
torizarilor in termen de 7 zile de la primirea
acestora. Orice efect asupra rezultatelor Tes-
telor care poate fi dovedit in mod rezonabil ca
fiind datorat utilizarii prealabile a Lucrarilor
de catre Antreprenor pe parcursul Perioadei
Serviciilor de Exploatare va fi luat in conside-
rare la evaluarea rezultatelor.

Imediat ce Antreprenorul a terminat Tes-
tele, Antreprenorul va notifica Reprezentantul
Beneficiarului cd Lucrdrile sunt terminate si
pregdtite pentru inspectia finald. Dupa ce Re-
prezentantul Beneficiarului este satisfacut ca
Antreprenorul a obtinut rezultate corespun-
zatoare la efectuarea Testelor in vederea ins-
pectiei finale, Reprezentantul Beneficiaru-
lui va notifica Beneficiarul si Antreprenorul
inainte de emiterea Certificatului la Ter-
minarea Contractului.

11.10 Teste Intarziate Inainte de
Terminarea Contractului

Daca Beneficiarul inregistreaza costuri ca
rezultat al unei intarzieri nejustificate a Antre-
prenorului in efectuarea Testelor inainte de
Terminarea Contractului (,Teste”), Beneficia-
rul va avea dreptul, cu conditia respectarii
prevederilor Sub-Clauzei 20.2 [Revendicarile
Beneficiarului], la plata acestor costuri care va
fi recuperata de la Antreprenor de catre Bene-
ficiar, si poate fi dedusa de catre Beneficiar din
orice sume datorate sau care vor deveni da-
torate Antreprenorului.

Daca Antreprenorul nu reuseste sa incea-
pa Testele la data sau datele stabilite conform
prevederilor Sub-Clauzei 11.9 [Procedura de
Efectuare a Testelor Inainte de Terminarea Con-
tractului], Reprezentantul Beneficiarului va
transmite o Instiintare Antreprenorului ¢, daca
Testele nu sunt incepute n termen de 14 zile
de la Instiintare, Reprezentantul Beneficiarului
poate dispune ca Testele sa fie facute de catre
alta entitate, in numele Beneficiarului. In
aceastd situatie Antreprenorul va fi obligat sa
accepte ca rezultatele acestor Teste sunt corecte
iar Beneficiarul va avea dreptul de a deduce

costurile produse de efectuarea acestor Teste
de catre altd entitate din orice sume datorate
sau care vor deveni datorate Antreprenorului.
Daca din motive neatribuibile Antrepre-
norului, Testele Tnainte de Terminarea Con-
tractului aferente Lucrarilor
Sector, nu pot fi terminate pe durata Perioadei
de Contract (sau a altei perioade asupra careia
Partile au convenit), atunci se va considera ca
Lucrarile sau Sectorul au trecut Testele.

sau oricarui

11.11 Rezultate Necorespunzatoare
ale Testelor inainte de Terminarea
Contractului

Daca Lucrarile sau un Sector, inregistreaza
rezultate necorespunzitoare la Testele Tnainte
de Terminarea Contractului (, Teste”) conform
prevederilor Sub-Clauzei 11.9 [Procedura de
Efectuare a Testelor inainte de Terminarea
Contractului], Reprezentantul Beneficiarului
va avea dreptul:

(a) sd dispund o noud repetare a Testelor
conform prevederilor Sub-Clauzei
11.12 [Retestarea inainte de Termi-
narea Contractului];

sd respingd Lucrarile sau Sectorul (du-
pd caz), situatie in care Beneficiarul va
avea posibilitatea de a actiona impo-
triva Antreprenorului in conformitate
cu prevederile Clauzei 15 [Rezilierea
Contractului de catre Beneficiar]; sau
sd emitd un Certificat de Terminare a
Contractului, daca acest lucru este so-
licitat de catre Beneficiar. Pretul Con-
tractului va fi apoi redus cu suma
convenitd de catre Beneficiar si Antre-
prenor (pentru a se depdsi aceasta ne-
realizare),

g

e

iar apoi Antreprenorul va continua activi-
tatea in conformitate cu celelalte obligatii ale
sale conform prevederilor Contractului.

In situatia (c) de mai sus, daca Lucririle sau
Sectorul Tnregistreaza rezultate necorespun-
zatoare la Teste iar Antreprenorul propune sa
faca ajustdri sau modificari la Lucrari sau Sec-
tor, Antreprenorul poate fi notificat de catre (sau
in numele) Beneficiar cd dreptul de acces la
Lucrdri nu poate fi acordat decat la un moment
care este convenabil pentru Beneficiar. Dupa
primirea unei instiintarii de la (sau in numele)
Beneficiarului despre momentul convenabil
pentru Beneficiar, Antreprenorul va ramane
responsabil pentru a executa ajustarile si mo-
dificarile si pentru a obtine rezultate cores-
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punzdtoare la teste in cadrul unei perioade re-
zonabile. Tn orice caz, daci Antreprenorul nu
primeste la timp aceasta Instiintare pe durata Pe-
rioadei de Contract relevante, Antreprenorul va
fi exonerat de obligatiile sale iar Lucrarile sau
Sectorul (dupa caz) vor fi considerate ca au in-
registrat rezultate corespunzatoare la Teste.

Daca Antreprenorul Tnregistreaza costuri
suplimentare ca rezultat al unei intarzieri ne-
justificate a Beneficiarului de a permite accesul
Antreprenorului la Lucrari sau Echipamente
dupa emiterea Certificatului de Terminare a
Contractului, fie pentru a investiga cauzele in-
registrarii de rezultate necorespunzatoare la ori-
care Test fie pentru a efectua ajustarile sau
modificarile propuse, Antreprenorului i se vor
plati suplimentar Costul Plus Profitul produse
de aceastd intarziere, dupa cum este stabilit sau
convenit in conformitate cu prevederile Sub-
Clauzei 3.5 [Stabilirea Modului de Solutionare].

11.12 Retestarea Inainte de Terminarea
Contractului

Daca Lucrarile sau un Sector inregistreaza
rezultate necorespunzitoare la Teste Inainte
de Terminarea Contractului:

(a) se vor aplica prevederile sub-paragra-
fului (b) al Sub-Clauzei 12.1 [Com-
pletarea Lucrdrilor Neterminate si Reme-
dierea Defectiunilor];

(b) Beneficiarul poate cere ca Testele cu
rezultate necorespunzatoare si Testele
Tnainte de Terminarea Contractului a
oricarei lucrari asociate, sa fie repetate
in aceiasi termeni si conditii.

Daca rezultatele necorespunzatoare si re-
petarea testelor se produc din culpa Antre-
prenorului si produc Beneficiarului costuri
suplimentare, aceste costuri vor fi recuperate
de la Antreprenor de catre Beneficiar, cu con-
ditia respectarii prevederilor Sub-Clauzei 20.2
[Revendicarile Beneficiarului] si pot fi deduse
din orice sume datorate sau care vor deveni
datorate Antreprenorului.

Reprezentantul Beneficiarului poate efectua
inspectii, monitorizari si testele suplimentare pe
care le considera necesare. Costul acestor teste
va fi suportat de catre Beneficiar, cu exceptia ca-
zurilor in care acestea sunt efectuate in scopul
remedierii unor degradari, defectiuni sau nein-
deplinirii conditiilor din standarde, remediere
care constituie responsabilitatea Antreprenoru-
lui, conform prevederilor Contractului.
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Scurta prezentare
a evolutiei alcatuirii si dimensionarii

structurilor rutiere (I11)
E B EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEETDN

Prof. dr. ing. Stelian DOROBANTU - DHC
Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti (UTCB

(continuare din numdrul trecut)

Inca din 1867 Winkler E (61) prezentase un studiu care incerca si
rezolve in ipotezele solidului elastic, tasarea, deformatia verticalg, (de-
flexiunea) solidului sub o incércare verticald. Pentru determinarea de-
flexiunii dar si a curbei de deformare, Winkler a luat in considerare un
model simplificat in care solidul elastic - pamantul de fundare - este
imaginat ca un fluid foarte dens, materializat mecanic printr- un strat
de resorturi elastice, identice independente si egal dispuse in plan la in-
tervale foarte mici, pe care reazemd o sarcina uniform distribuita pe o
placad rigida (fig. 23). Winkler considera ca exista proportionalitate intre
presiune si deformatie p = Kd unde K este factorul de proportionali-
tate. Modulul de reactie, coeficientul sau modulul patului k este definit
ca un indice conventional care exprima raportul dintre presiunea p
exercitata pe suprafatta patului de rezistenta de N/cm? si deflexiunea
corespunzatoare d(cm) numai pentru resoartele de sub incdrcare, deci
K = daN/cm? /cm = daN/cm?®.

0y = Kd(xy) (Vi)

unde: x,y sunt coordonatele unui punct incarcat
K - constanta resoartelor de reactie, adica modulul de reactie
O = p, sarcina pe unitatea de suprafata incarcata
d - deflexiunea
Curba de deformatie a tasarii d sub o incarcare pe o suprafata cir-
culard de raza r este: (fig 23)
d(r) = p/K pentru suprafata incarcata
d(r) = 0 pentru suprafata neincarcata
Din figura 23 rezulta ca la marginea pldcii de incarcare existd o discon-

tinuitate si deci incdrcarea nu are nici o influentd dincolo de aria incarcata.

Multi alti cercetatori considera ca suprafata incarcatd, sarcina are
influentd asupra pamantului de fundare si dincolo de suprafata incar-
cata si ca deflexiunile urmaresc o curbd continua cu valori descresca-
toare cdtre zona neincarcata (fig. 24).

Fig. 24 Modelul de fundatie Filonenco-Borodici

(Continuare in numdrul viitor)

Fig. 23
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pentru o protectie sigura

Corinna WENDELER
Axel VOLKWEIN
GEOBRUGG AG

Fenomenele de caderi de pietre sunt evenimente obisnuite in
cazul drumului ce duce catre Val D’Anniviers din cantonul Valais.
Pentru asigurarea unei exploatdri in siguranta, au fost deja insta-
late sute de metri de sisteme flexibile de protectie.

La intrarea si iesirea portalului unui tunel vechi existent intr-o zond in-
vecinatd cu un perete vertical de rocd au avut loc un numar insemnat de
accidente: la cca fiecare 10 ani pot fi asteptate evenimente nsemnate de
caderi de pietre ce pot dezvolta energii de impact de pana la 2000 kJ si
dese caderi de blocuri mai mici. Numeroase studii in faza preliminara de
proiectare au scos n evidentd faptul cd o galerie flexibild de protectie ar fi
o alternativd mai economica comparativ cu solutia de extindere a tunelu-
lui cu o galerie din beton sau al devierii traseului drumului cantonal.

Peretele abrupt de roca de
deasupra intrarii in tunelul
Pontis Sud

Solutie speciala in
cel mai scurt timp posibil

Lipsa suficientelor ma-
suri de protectie ale dru-
mului cantonal din Val
D’Anniviers a devenit evi-
dentd in anul 2006. Com-
pania Nivalp SA incepu-
se conceptia unei galerii
flexibile ca solutie pentru
protectia Tmpotriva ener-

giilor de impact de pana la 1000 kJ. Alte alternative posibile erau devierea
traseului drumului sau construirea unui portal extins la tunelul existent. Ca
o potentiala solutie pe termen lung, devierea traseului nu a fost complet
abandonatd; oricum, o solutie trebuia gasita intr-un timp cat mai scurt.

Cercetari si simuldri ulterioare realizate Tn anul 2008 au dezvaluit
ca nivelul determinat al energiei produse in cazul unui eveniment pro-
babil de caderi de pietre era substantial mai mare. Aproape 2000 k)
pot fi dezvoltati pe acest sector de drum: un bloc de piatrd de 1 pana
la 2.5 m® combinat cu o indltime de cddere > 100 m produce un nivel
determinat al energiei de E = 2000 kJ. Tehnologia galeriei flexibile de
1000 kJ propusa initial a fost revizuitad de contractantul Geobrugg AG
si adaptatd noilor masuri de protectie necesare.

Dimensiune blocuri: 1.0 — 2.5 m?
Tnaltime de cadere: >100 m
Energie relevanta: 2000 kJ

Simularea caderilor de pietre la galeria flexibila Pontis
si variabilele introduse

Inginerii au realizat repede ca o galerie flexibild de protectie pen-
tru 2000 kJ este o provocare complet noud, avand in vedere ca cea
mai mare galerie flexibild proiectata pana atunci era pe sfertul energiei
necesare acum ( de exemplu, galeria de 500 kJ , Elsigbachgraben” din
cantonul Berna si Tunelul Mosi din cantonul Schwyz). Dupd aceea,
lucrurile au devenit si mai complicate datorita ludrii in calcul a posi-
bilitatii largirii drumului, ceea ce a cauzat probleme la proiectare. In
calcul au trebuit considerate deschideri ale stalpilor de pana la 11 m,
asteptandu-se astfel a fi dezvoltate forte considerabile.
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In Elvetia, toate sistemele flexibile de protectie impotriva ciderilor de
pietre sunt de obicei incercate in prealabil conform normelor elvetiene sau
noii directive europene, acestea fiind supuse testelor in teren la scara de
1:1. Dat fiind faptul ca in acest caz a fost necesara o solutie speciald, nu a
fost realizat nici un test la scara de 1:1 in perioada scurta a proiectului: pro-
iectul a primit unda verde in februarie 2010, cand licitatia a fost finalizata
si castigatorii au fost desemnati. Toatd documentatia necesarad acestui
proiect, de la simulari si calcule structurale si pana la desenele pentru pro-
ductia materialelor au trebuit realizate in doar sase saptimani. in acelasi
timp, Nivalp si compania de constructii a inceput procesul de curatare a
versantului facilitand Tnregistrarea unor date precise din teren. Efectuarea
unui calcul exact al geometriei tunelului a fost posibild doar dupa curdtarea
finala a versantului. Aceasta a condus la schimbadri continue pe parcursul
proiectdrii. A fost posibild inchiderea drumului doar pe parcursul zilei, ast-
fel ca toate utilajele si echipamentele au trebuit mutate in fiecare noapte.

O proiectare buna este jumatate din reusita

Sistemul proiectat este comparabil cu o copertind ce acopera drumul.
Plasa inelara folosita este sustinuta de doud randuri de stalpi, prin intermediul
unor cabluri de suport fixate de acestia. Cele doua randuri de stalpi formeaza
campuri de acoperis cu inclinatii diferite. Primul incepe de la fata peretelui
de roca si se termina aproximativ in dreptul marginii drumului din vecina-
tatea muntelui. Al doilea camp acopera drumul si este conectat de primul.

Intrucat nu au fost realizate teste in teren, intregul sistem de suport
a trebuit proiectat conform simularilor rulate pe calculator. S-a recurs
la simulari 3D luand in calcul dimensiunile cele mai mari posibile pen-
tru barierele proiectate. Fiind la 7000 m altitudine fata de nivelul marii,
s-a luat in considerare si incarcarea din zdpada avandu-se in vedere
cd pe timpul iernii, aceasta sa nu ii cauzeze constructorului-adminis-
tratorului costuri suplimentare din pricina intretinerii.

Simularea sistemului structural al galeriei cu plasa inelara (stinga)
si impact de 2000 kJ in caimp
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De asemenea, s-au luat in considerare si ipoteze speciale cum ar
fi impactul unui bloc de piatra asupra stalpilor sau asupra cablurilor
de suport. In urma simulirilor individuale ale diferitelor ipoteze de
calcul au rezultat eforturile extreme corespunzatoare tuturor com-
ponentelor, inclusiv al stalpilor, astfel ca sistemul de suport a putut
fi dimensionat adecvat. Geometria a fost verificata folosind un model
CAD 3D, plansele de executie fiind realizate dupa acestea. In acelasi
timp, s-au masurat ancorajele necesare iar ancorele au fost livrate n
santier.

Instalarea

Forajul pentru fixarea cablurilor de suport si a celor de ancorare a
putut Tncepe numai dupa ranguirea suprafetei versantului. Ancorajul
cablurilor s-a realizat cu ancore din cablu spiralat de pand la 6 m
lungime iar pentru fixarea placilor de baza s-au folosit tije GEWI din
bara plind. Chiar in conditiile in care roca era puternic fracturatd, an-
corele au trebuit sd transfere subsolului in care au fost incastrate forte
de pana la 350 kN.

Dupa atingerea rezistentei minime a suspensiei de ciment, cu
ajutorul unei macarale s-a trecut la pozitionarea stalpilor. Cel mai
lung stalp, de 11 m lungime, a fost o adevarata provocare atat la
transportul pe drumurile inguste si serpuite cat si la manipulare,
acesta cantirind 1,8 tone. Tnaintea fixarii cablurilor orizontale, cu
ajutorul cablurilor corespunzatoare, toti stalpii au fost adusi la un-
ghiurile corecte. In final, pe partea viii, au fost instalate ancorele
in forma de V. Intrucat majoritatea operatiunilor de instalare s-au
desfasurat la peste 10 m indltime fata de drum, masurile de protec-
tie au fost esentiale in tot acest timp. Plasa inelard a fost taiatd la
fata locului conform planului rezultat n urma procesarii CAD 3D.
Apoi, panourile de plasd au fost fixate intre ele si acoperite cu doua
randuri de plasd secundara cu rol de oprire a blocurilor de piatra
mai mici.

Instalarea celui mai lung stalp
avand 11 m lungime

Forajul



o economie de aproximativ
7 milioane de franci elvetieni.
Costurile totale ale proiectului,
inclusiv instalarea, s-au ridicat
la 1,1 milioane de franci el-
vetieni, in timp ce pentru ex-
tinderea tunelului existent cu o
galerie din beton s-ar fi platit in
jur de 8 milioane de franci el-
vetieni.

Dupa 3 luni si jumatate,
sectorul protejat a putut fi
redeschis traficului.

Montarea plasei inelare

Dupa doud luni de muncd de
executie intensd si dupd un total de
3 luni si jumdtate cat a durat proiec-
tul, portalul a fost finalizat iar trafi-
cul redeschis. Oficialitatile cantonu-
lui Valais au fost mandre sa prezinte
proiectul ca fiind o realizare inova-
tiva prin intermediul careia s-a realizat
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Procedee si echipamente
de decuplare partiala a unor portiuni

din elementele podurilor din beton
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Prof. univ. dr. ing. Gh. P. ZAFIU
Universitatea Tehnica de Constructii
Bucuresti, Catedra Masini de Constructii

In practica tehnologicd, anumite interventii asupra structurilor de
constructii, Tn general, sau demolarea primara a acestora, in special,
pot sa implice unele procedee de lucru care sa necesite decuparea
partiala a elementelor.

Decuparea partiald a unor portiuni din elementele podurilor din
beton poate fi intalnita Tn urmatoarele situatii:

- ca problematica distinctd, in cazul executarii unor lucrari de mo-
dificare n structurile existente (gduriri, efectuari de goluri tehno-
logice etc.);

- ca lucrare pregatitoare pentru unele metode tehnologice de demo-
lare a podurilor;

- ca activitate auxiliard, pentru executarea unor lucrari de reparatii,
prin inlocuirea unor portiuni degradate in structurile din beton ale
podului.

Dupa principiul de actiune a echipamentelor tehnologice folosite
pentru decuparea partiala se pot diferentia metodele de lucru: metode
mecanice, metode termice si/sau prin alte procedee (fig. 1), fiecare din
acestea fiind prevazute cu variante de lucru specifice tipurilor de
echipamente tehnologice folosite.

Fara a intra in detalii, se vor prezenta principalele tipuri construc-
tive de echipamente tehnologice folosite pentru tdierea sau decupa-
rea partiala a unor portiuni din elementele podurilor din beton, folosind
metodele mecanice. Celelalte metode de lucru, mai putin aplicate,
uneori cu caracter experimental, vor fi tratate intr-un articol separat.

Tn cazul decupdrii prin metode mecanice, in functie de tipurile de
echipamente folosite, se pot diferentia urmatoarele procedee:

Fig. 1
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- decuparea cu unelte portabile cu actiune prin percutie;

- decuparea cu ciocane hidraulice atasate la diferite echipamente

tehnologice (excavatoare, incarcatoare multifunctionale etc.)

- decupare cu unelte prevazute cu scule diamantate.

a) Decuparea cu uneltele portabile cu actiune prin percutie poate
fi aplicata pentru toate tipurile de lucrari de decupare.

Principalele avantaje ale acestui procedeu sunt:

e nu necesita personal calificat;

e este usor de aplicat cu conditia sa existe in dotare utilajele nece-
sare, care oricum sunt usor de procurat oferta actuala fiind relativ mare;

e poate fi aplicat fard rezerve in cazul pregdtirii lucrarilor de de-
molare, in mdsura in care unele aspecte negative ale procesului de
lucru nu influenteaza desfasurarea normala a acestuia.

Procedeul prezintd o serie de dezavantaje, care il fac mai putin
adecvat pentru anumite situatii. Principalele dezavantaje implicate de
acest procedeu sunt:

- emisia de zgomote, vibratii si praf;

- precizia limitata;

- aparitia unor fisuri necontrolate in structura care trebuie sa ramana

intacta;

- utilizarea greoaie, in cazul lucrdrilor pe verticald, la Thaltime;

- functionarea necorespunzitoare, la temperaturi scizute, a unor

utilaje (actionate pneumatic).

Uneltele portabile cu actiune prin percutie folosite, de regula, la
decuparea structurilor din beton, sunt ciocanele portabile demolatoare
actionate pneumatic, hidraulic, electric sau cu motor termic.

Dupa principiul de functionare, aceste ciocane se pot grupa in doud
categorii:

- ciocane cu actiune percutanta;

- ciocane cu actiune rotopercutantd, denumite si perforatoare.

Ciocanele percutante (fig. 2, documentare [2]) actioneazad asupra
structurii constructiei prin socuri puternice si repetate, cu o cadenta
de 1200 - 2200 lovituri/minut, concentrate in acelasi punct. Spargerea
se produce progresiv.

Ciocanele percutante pot lucra cu o gama variata de scule: picon,
daltd Thgustd, daltd, daltd-cutit, dorn etc. Pentru decuparea structurilor
din beton sunt folosite piconul si dalta ingusta.

Ciocanele rotopercutante (fig. 3, documentare [8]) executd gauri in
structura constructiei, prin rotatii si percutii simultane ale sculei.
Actiunea sculei asupra structurii consta in spargerea bucitilor din ma-
terial in urma socurilor repetate si a rotatiei simultane. Viteza de rotatie
a sculei se coreleaza cu duritatea materialului de strapuns. Cu cat acest
material este mai dur si abraziv, cu atat viteza trebuie redusa. Pentru
beton se adopta, in general, viteze de 12...40 rotatii/minut, corespun-
zdtoare diametrelor gdurilor cuprinse intre 150 si 15 mm. La anumite
tipuri constructive, pentru a se evita blocarea sculei, pe masura avan-
sului, este necesar sa se evacueze particulele de material dislocate in
fundul gaurii. Aceasta se realizeaza prin insuflare de aer comprimat
(intermitent sau continuu) sau prin injectare de apa sub presiune (4...5
litri/minut, sub o presiune de 1...3 bar) printr-un orificiu axial al sculei.



Fig. 2

Fig. 3
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Tn general, ciocanele rotopercutante permit decuplarea miscarii de
rotatie putand fi folosite, astfel, numai cu percutie. In cazul decuplarii
rotirii, se pot folosi scule specifice lucrarilor de demolare (daltg, spit etc.
fig. 3). Sculele sub forma de burghiu au tdisuri din otel dur sau carburi
metalice. In functie de duritatea materialului de strapuns, sculele pot
fi prevazute cu 2 pand la 4 dinti.

b) Decuparea cu ciocane hidraulice atasate poate fi aplicatd cu
succes in anumite situatii tehnologice de lucru.

Principalele avantaje ale acestui procedeu sunt:

e usor de aplicat cu conditia sa existe Tn dotare utilajele nece-

sare;

e poate fi aplicat in cazul demolarii primare prin decuparea unor

elemente mari din structura podului (fig. 4).

Procedeul prezintd o serie de dezavantaje, care il fac mai putin
adecvat pentru anumite situatii. Principalele dezavantaje implicate de
acest procedeu sunt:

Fig. 4

- emisia de zgomote, vibratii si praf;

- precizia limitata;

- aparitia unor fisuri necontrolate in structura care trebuie sa ramana

intacta (daca este cazul);

- limitarea indltimii, in cazul lucrarilor pe verticala.

Ciocanele hidraulice pot fi atasate la echipamentul de lucru al unor
echipamente tehnologice pentru constructii (miniincadrcatoare, miniex-
cavatoare, incdrcatoare-excavatoare, excavatoare, incarcatoare), de-
numite utilaje purtatoare, in locul organului activ al acestora (cupa).
Pentru asigurarea parametrilor corespunzatori de actionare trebuie sa
existe 0 anumitd compatibilitate dimensionald intre tipul dimensional
al ciocanului si cel al echipamentului tehnologic purtator (corelarea
masei utilajului purtator cu cea a ciocanului atasat).

Ciocanele hidraulice atasate, dotate cu diverse tipuri de scule (fig.
5, documentare [3]), sunt montate, de reguld, pe excavatoare actio-
nate hidraulic, in locul cupei, fiind racordate la un circuit hidraulic de
rezervd. La decuparea structurilor din beton se utilizeaza, in special,
dalta Thgusta si piconul. Pentru atasarea ciocanului la bratul de exca-
vator se pot folosi diverse sisteme de prindere.

Ciocanele hidraulice atasate au mase de 35...7800 kg, putan-
du-se identifica trei clase dimensionale:

e usoare, cu mase cuprinse intre 35 si 500 kg;
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Fig. 5

¢ medii, cu mase cuprinse intre 501 si 2000 kg;

e grele si foarte grele, cu mase cuprinse intre 2001 si 7800 kg.

Din analiza domeniilor de marimi ale principalelor caracteristici
tehnice ale ciocanelor hidraulice atasate, ofertate de diferite firme, se
poate face o sinteza a limitelor de incadrare a acestora din care rezulta
nivelul tehnologic actual (v. tabelul 1).

Ciocanele hidraulice atasate au capdtat treptat si caracteristici eco-
logice gratie unor inovari tehnice constand din:

- sisteme antivibratile, cu dublu efect, pentru amortizarea vibratiilor

si a zgomotului;
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- folosirea fluidelor hidraulice biodegradabile pentru lucrul in apro-

pierea panzelor freatice protejate.

O caracteristicd importantd a ultimelor generatii de ciocane hidrau-
lice atasate o reprezinta nivelul scazut de zgomot. Astfel, s-a ajuns ca
acest nivel, masurat la distanta de 7 m, sd scada de la 105 dB (A), in anul
1988, la 88 dB (A), in anul 1995. Datele prezentate se refera la tipodi-
mensiuni de ciocane din aceeasi clasd dimensionald, clasa grea, cu masa
de 2970 kg si o frecventd a loviturilor cu doud regimuri de lucru: regim
normal (250...550 lovituri /minut) si respectiv regim inalt (350...780 lovi-
turi/minut). Pentru aceleasi tipuri de ciocane s-a obtinut o scadere, de la
70 m la 10 m, a distantei de la care zgomotul este mai mic de 85 dB (A).
Prin performantele prezentate aceste echipamente corespund celor mai
exigente norme de securitate impuse de standardele actuale.

Tn amplasamente cu un grad mare de periculozitate sau in spatii
de operare restranse se pot folosi sisteme robotizate telecomandate.
Astfel, o utilizare speciald o pot avea ciocanele hidraulice prin atasarea
lor la bratele unor manipulatoare (fig. 6, documentare [5]) sau chiar
ale unor roboti, pentru interventii, in cazuri extreme, in zone cu risc
ridicat pentru operatorii umani.

c) Decuparea cu scule diamantate se face cu ajutorul uneltelor
portabile sau miniechipamentelor (fig. 7, documentare HILTI) care pot
fi actionate electric, hidraulic, pneumatic sau cu motor termic.

Procedeul constd in taierea elementelor de constructii pe un con-
tur prestabilit, folosind scule diamantate. Taierea se face prin treceri
succesive sau dintr-o singura trecere, adancimea de lucru fiind limi-
tatd de natura materialului taiat, de tipul sculei si de puterea moto-
rului de antrenare a acesteia. Lucrdrile se pot desfasura atat in beton
armat, cat si in beton nearmat.

Pentru aplicarea procedeului trebuie sa se dispuna de un personal
bine instruit, cu calificare adecvatd, astfel Tncat sa se poata respecta
restrictiile de folosire a sculelor diamantate. Se are in vedere faptul ca

Fig. 6



sculele diamantate sunt foarte scumpe si nerespectarea conditiilor de
folosire poate duce la uzuri accelerate ale acestora.

Procedeul in sine nu pune probleme speciale de protectie a muncii
si prezinta o serie de avantaje, sub aspect tehnic si tehnologic, cum ar fi:

e suplete in utilizare;

e precizie si calitate ridicata a lucrérilor efectuate;

e productivitate ridicatd;

e eliminarea unor efecte secundare nocive (vibratii, praf, zgomot la

distantd);

e eliminarea lucrarilor de corectare, prin lucrari suplimentare ul-

terioare (de exemplu, betonare), a conturului rezultat.

Dezavantajele principale ale procedeului sunt urmatoarele:

- necesita personal cu calificare ridicatd;

- magsinile sunt, adesea grele, fiind necesari pentru transport, de

reguld, doi oameni;

- necesitatea folosirii apei pentru racire, ceea ce implica existenta

unei surse, precum si masuri de inlaturare a slamului rezultat.

In functie de tipurile de scule diamantate folosite pentru decupare
si/sau tdiere se pot diferentia patru tipuri de echipamente tehnologice:

- cu panze circulare diamantate;

- cu freze tubulare cu coroane diamantate;

- cu shururi cu segmente diamantate;

- cu lanturi, tip ferastrau, cu dinti diamantatji.

Pentru decuparea cu panze circulare diamantate se pot utiliza trei
tipuri de echipamente:

e unelte portabile (fig. 8, documentare [14]), folosite pentru decu-
parea elementelor verticale si orizontale de constructii (pereti, grinzi,
stalpi etc);

e echipamente montate pe sisteme de ghidare fixate cu dibluri ex-
pandabile pe structura constructiei (fig. 9, documentare HILTI), folosite
pentru decuparea elementelor orizontale si verticale;

* masini specializate, cu sistem propriu de deplasare, conduse
manual (fig. 10) sau telecomandate, folosite pentru decuparea in plan
orizontal a dalelor sau placilor.

Uneltele cu freze tubulare diamantate (fig. 11, documentare [12]) sunt
diferentiate prin solutiile referitoare la modul de prindere si de antrenare
a sculei, impuse de principiul de lucru si forma constructiva a acesteia.

Sculele folosite sunt reprezentate de frezele tubulare prevazute cu

Fig. 7
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Fig. 8

coroana diamantatd. Aceste freze au diametre de pana la 1200 mm si lun-
gimi utile de pana la 1600 mm. Pentru executarea unor gauri, cu adancimi
mai mari decat lungimea unei scule, se pot folosi prelungitoare tronsonate.

Sistemele de sustinere a acestor tipuri de unelte sunt dispozitivele, cu
ventuzd vidatd sau cu surub, fixate pe pardoseala (fig. 11, documentare
[12]) sau pe perete (fig. 12, documentare [8] si [13]). Pot fi, de asemenea,
folosite dispozitive cu surub, impdanate intre pardoseald si planseu.

n cazul decupdrii cu cablul diamantat se remarci, pe langa usu-
rinta si precizia cu care se deruleaza lucrdrile, relativa simplitate a
echipamentului tehnologic folosit (fig.13, documentare [4]), care
se compune din: echipamentul principal de antrenare si ghidare a
cablului, accesoriile (cablul diamantat, tabloul electric, ansamblul de
role etc.) si echipamentele auxiliare de actionare (compresor si grup ge-
nerator hidraulic sau pupitru de comanda cu convertizor de frecventd).

Dupd modul de actionare, se pot intalni doud tipuri constructive
de echipamente: electrice si hidraulice.

Fig. 9
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Fig. 10

Cablul diamantat, denumit si snur cu rondele diamantate sau filou
diamantat, constituie scula sau organul de lucru (organul activ) al aces-
tui echipament. El este alcatuit din fascicule de cabluri sub forma de
toroane pe care se Tnsira pastile (rondele) diamantate (28...40 de pastile
pe metru de cablu), distantate prin arcuri elicoidale sau cu mansoane
din materiale plastice, menite sa le asigure o protectie superioara fata
de actiunea agentilor corozivi dezvoltati in procesul tehnologic. Dia-
metrul cablului suport este de 5 mm iar marimile uzuale ale diame-
trului pastilelor diamantate sunt de 7,2...11,5 mm, in functie de
domeniul de utilizare si materialul tdiat. Mai pot fi utilizate si alte va-
riante constructive cu diametrele de 13 mm, 15 mm, 17 mm etc.

Performantele obtinute cu astfel de echipamente sunt:

- productivitate 1,0...4 m%h, in functie de caracteristicile materia-

Fig. 11
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Fig. 12

lului si puterea de antrenare;

- durata de serviciu a cablului 2,0...3,0 m*/m;

- viteza de taiere 2 ...15 m/s, optional 25...28 m/s;

- cantitatea de lichid de racire pana la 30 I/min;

- avansul automatizat, electronic, pentru performante optimale in

functie de duritatea materialului prelucrat.

Ferdstraiele cu lant diamantat sunt unelte portabile cu echipament de
lucru tip sabie, format dintr-un ghidaj sub forma de elinda, pe care lantul
se deplaseaza continuu pe un contur inchis (fig. 14a, documentare [9]).

Sub aspectul motorizarii, ferastraiele cu lant, pot fi concepute cu
trei tipuri de motoare: termice, electrice si/sau hidraulice.

Lanturile cu dinti diamantati (fig. 14b, documentare [10]) sunt scule
a caror constructie difera in functie de materialul taiat. Durata de viata
a sculei este afectata de o multitudine de factori, un rol important avand
inovarile constructive ale lantului si uneltei.

Tn timpul lucrului este necesara apa pentru ricirea lantului si pen-
tru expulzarea particulelor de material reducand uzarea prin abrazi-
une a lantului. Pentru functionarea corectd este necesara folosirea apei
la un debit intre 11 si 19 I/min si la o presiune de aproximativ 7 bar.

Selectarea metodelor tehnologice, folosite pentru executarea lucra-
rilor de decupare a podurilor, depinde de o serie de criterii, definite

Fig. 13



Fig. 14

prin urmatorii factori principali de influenta:

e tipurile de echipamente tehnologice aflate in dotare sau cu posi-

bilitati de achizitionare;

e caracteristicile podului sau ale elementelor sale;

e cantitatile de lucrari;

e duratele de executie a lucrérilor;

e spatiile Tn care se desfasoara operatiile;

e existenta unor vecindtdti restrictive.

Aceste criterii se pot grupa in doud mari categorii: acelea de ordin
general, referitoare la santierul in sine, respectiv la natura sa si a mediu-
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lui sdu Tnconjurdtor si acelea de ordin tehnic si economic specifice,
referitoare la capabilitatea procedeelor, echipamentele de demolat,
natura lucrdrilor efectuate si influenta lor asupra mediului inconjurdtor.

In numerele urmitoare ale revistei se vor prezenta mai pe larg cio-
canele demolatoare portabile si atagate.
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Dezvoltarea municipiului Bucuresti s-a fa-
cut la Tntamplare, nu a avut la baza un plan
de sistematizare.

In harta Bucurestiului din anul 1871, prac-
tic nu se regasesc arterele principale existente
in prezent in zona centrald, aceste artere sunt
mentionate abia n planul Bucurestilor din
1916 (Muzeul municipiului Bucuresti). Ma-
joritatea arterelor principale existente in zona
centrala au fost definitivate practic pana in
anul 1940.

Realizarea acestor bulevarde a fost orientata
pe baza tramei stradale existente cu alinierea
sau penetrarea pe anumite zone si prin deza-
fectarea constructiilor existente de orice fel.

Tn prezent, municipiul Bucuresti dispune
de artere importante cu mare capacitate de
transport realizate in cartierele adiacente, arte-
re care in general nu au o corespondentd cu
principalele bulevarde existente in zona cen-
trala a capitalei.

Sporirea capacitatii de circulatie impune
realizarea unor lucrari care sa cuprinda ame-
najari de intersectii, largirea unor artere exis-
tente, executarea unor pasaje superioare sau
inferioare corelat cu sistematizarea intersectii-
lor, realizarea unor penetréri si chiar realiza-
rea unor artere de transport noi.

Toate aceste lucrari impun exproprieri, de-
zafectari si relocari de instalatii, lucrari cu va-
lori ridicate si cu impact de tot felul din partea
cetatenilor afectati.

Se discuta in prezent din ce in ce mai mult
de realizarea unei autostrdzi urbane care ar
putea fi cheia rezolvarii in viitor a aglomera-
tiilor rezultate din circulatia rutiera.

Propunerea poate fi utila, dar dificil de re-
alizat la nivelul unei autostrazi, probabil mai
apropiatd de succesiunea unor pasaje supe-
rioare sau inferioare orientate pe directiile
principale cu circulatia cea mai aglomerata.

Solutia propusa depinde in mod esential
de realizarea unor conexiuni cu reteaua stra-
dala existenta.

Solutia realizarii unei artere de circulatie,
suplimentare la nivel superior trebuie si urma-
reasca descongestionarea traficului din zonele
cele mai aglomerate cu cele mai favorabile
conexiuni la reteaua stradala existenta si nu
asigurarea pentru tranzit a unei traversdri a
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municipiului Bucuresti pentru tranzit.

Propunerea realizarii unei ,autostrazi” pe
traseul Dambovitei cu sens unic pe cele doud
maluri poate fi o solutie pentru degrevarea
traficului actual de pe zonele adiacente si nu
poate fi o solutie pentru degrevarea traficului
actual de pe zonele adiacente si nu poate fi
apreciata ca o solutie generald pentru imbu-
ndtdtirea traficului in municipiul Bucuresti.

Realizarea acestei lucrari genereaza un
impact arhitectonic si de urbanism practic in-
acceptabil a traversarii Pietei Unirii - trecerea
prin fata Tribunalului Bucuresti, a Cdii Victo-
riei, Teatrul Bulandra, Opera Romana si a altor
zone cu constructii vechi catalogate ca monu-
mente de arhitectura.

De asemenea, realizarea acestui pasaj su-
perior se suprapune in principal cu linia de me-
trou Semanatoarea - Timpuri Noi, existentd pe
malul drept al Dambovitei, si cu discontinui-
tatea splaiului pe malul stang intre Marasesti si
Piata Unirii. Realizarea unor conexiuni, in spe-
cial in zonele Hajdeu si Izvor pot avea, de ase-
menea, implicatii deosebite datorita situatiei
existente a nivelului de urbanizare. Sigur, aceste
dificultati nu sunt nerezolvabile in conditiile in
care valoarea lucrarilor nu este eliminatd ca o
conditie pentru promovarea solutiei.

Valorificarea splaiurilor Dambovitei pen-
tru sporirea capacitatii de trafic poate fi o posi-
bilitate favorabila pentru zonele adiacente si
in varianta cresterii capacitatii de trafic prin

executarea unor benzi suplimentare cu siste-
matizarea fluxurilor.

Tn aceastd variants, se poate adopta o so-
lutie cu executia unor lucrdri pe talvegul
Dambovitei, reducand sau chiar desfiintarea
trotuarelor si montarea unor parapete de sigu-
ranta pe toata lungimea.

Tn prezent, zonele cu aglomeratie maxima
pot fi localizate in principal pe sectorul Calea
Victoriei, Piata Unirii si zona Mardsesti.

Aceste lucrari de tip estacadd, cu fundatii
indirecte pe coloane forate la limita talvegului
actual amenajat, pot favoriza executia unei
platforme carosabile de 14 m pentru patru
benzi de circulatie, cu impact redus asupra as-
pectului general actual al Dambovitei amena-
jate si a zonelor adiacente.

Realizarea lucrarilor de sporire a capaci-
tatii de trafic a splaiurilor trebuie corelatd cu
sectoarele cele mai aglomerate. In acelasi sens
se mai pot realiza lucrari pentru sporirea capa-
citdtii de circulatie pe splaiul de pe malul stang
al Dambovitei, pe sectorul Podul Marasesti -
Piata Unirii prin executarea unui pasaj inferior
in zona Bibliotecii Nationale, pe sub bulevar-
dul Unirii si a unui pasaj inferior pietonal in
zo-na magazinului Unirea, sistematizarea cir-
culatiei in Piata Unirii, a unui pod peste Dam-
bovita tn zona podului vechi Mihai Voda etc.
Toate aceste lucrari trebuie sa fie corelate
numai cu necesitatea cresterii capacitatii de
circulatie pe Splaiul Dambovitei, cu favori-



zarea relatiilor cu zonele adiacente si o conexi-
une cat mai favorabild cu Autostrazile AT si A2
pentru dispersia si colectarea traficului.

Valorificarea Autostrazilor A1 si A2 depinde
in mare masura de posibilitatile de colectare si
difuzare a traficului prin promovarea unor lu-
crari pe accesele principale, b-dul luliu Maniu si
Dudesti, b-dul Camil Ressu si Theodor Pallady,
prim mdrirea la trei benzi pe sens a b-dului luliu
Maniu pe sectorul panad la str. Virtutii, zona ce
se suprapune cu circulatia urbana, executarea
unor pasaje denivelate pe traversarea b-dului V.
Milea si Grozavesti, precum si largirea la patru
benzi a Caii Dudesti la nivelul b-dului Octavian
Goga si executarea unor pasaje superioare sau
inferioare la intersectiile cu b-dul 1T Decembrie,
N. Grigorescu, Fizicienilor, Rebreanu, Dristor si
Mihai Bravu. Executarea unor lucrari izolate fa-
vorabile in general, nu asigurd o crestere a ca-
pacitdtii de trafic prin mentinerea pe acelasi
traseu a unor intersectii nesistematizate.

Pentru asigurarea capacitatilor de tranzit
in aceastd etapa trebuie sd ramana centura
actuald in curs de modernizare cu realizarea
in primd urgentd a nodurilor rutiere la inter-
sectia cu arterele radiare si eliminarea restric-
tiilor de circulatie actuale.

Pe sectoarele cu dificultati in realizarea

profilului actual cu patru benzi de circulatie
se poate accepta realizarea unei platforme
unice la nivel de drumuri expres.
Conditionarea actuala de eliminare a ac-
cesului spre stanga, varianta posibila la lucra-
rile noi, cu investitii foarte mari dificil de
realizat la intersectiile existente, va fi greu de
respectat la avalansa de obiective ce se cons-
truiesc in prezent la exteriorul centurii actuale.
Problema tranzitului intre Autostrada AT si
A2 nu va fi rezolvatd decat dupa realizarea
centurii de ocolire Sud la profil de autostrada -
lucrare ce face parte din programul culoarului
IV Nadlac - Bucuresti - Constanta. Centuri de
ocolire la nivel de autostrada se regasesc in
toate capitalele din Europa si in zona marilor
aglomeratii urbane, in exploatare sau in execu-
tie si nu poate fi apreciatd ca un lux pentru
capitala Romaniei municipiul Bucuresti.
Aprecierea unui trafic de numai 10 la sutd
pe centura de ocolire este total subapreciata.
De asemenea, trebuie luata in considerare
evolutia zonelor adiacente municipiului Bu-
curesti, unde in prezent s-au realizat sau sunt
in executie adevdarate cartiere noi, exemplu
Sos. Alexandria - Bragadiru, Cornetu, Mihai-
lesti, cartiere ce vor fi probabil inglobate in
zona metropolitana pentru care centura la

2011
NR. 94 (163)

nivel de autostradd va deveni esentiala pentru
circulatia rutiera.

Pentru o evolutie favorabild a sistemati-
zarii infrastructurii in municipiului Bucuresti
este necesard definitivarea planului general de
sistematizare si stabilirea concreta, juridica si
administrativa a factorilor care pot aproba au-
torizatii de construire pentru a garanta res-
pectarea planului de sistematizare. In prezent,
apar constructii Tn zone total inoportune care
influenteaza nefavorabil posibilitdtile de dez-
voltare si sistematizare a lucrarilor de infra-
structura. Se poate da ca exemplu Autorizarea
de construire nr. 578 pentru construirea unui
imobil pe Calea Dudesti nr. 94 de cdtre Prima-
ria Sectorului 3, care a blocat definitiv siste-
matizarea Cdii Dudesti la profilul b-dului
Octavian Goga - foto, autorizatie, care nu a
respectat nici prevederile din Planul zonal de
urbanism.

Pentru obtinerea unor solutii optime se
propune analiza posibilitatilor si a oportuni-
tatilor pe baza de concurs, prezentarea pu-
blicd in spatiu amenajat la Primaria Bucuresti
pentru vizionari si observatii. Se apreciaza ca
n acest fel se pot obtine solutii optime cu acor-
dul cetatenilor cu minimum de contestatii.
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lon SINCA
Foto: Ing. Sorin GHIHOR-1ZDRAILA

Joi, 7 aprilie 2011, in municipiul de pe
Bega, s-a desfdsurat un eveniment cu profunda
incdrcaturda emotionala:
sacratd implinirii a 60 de ani de la infiinta-
rea Directiei Regionale de Drumuri si Poduri
Timisoara. Conducerea directiei a pregdtit cu
minutiozitate sarbatorirea. A fost editatd o
valoroasd si documentatd monografie, care
infatiseaza evolutia infrastructurii rutiere a Ba-
natului, pe parcursul a sase decenii. D.R.D.P.
Timisoara indeplineste, in acest inceput al Mile-
niului al lll-lea, un rol de mare insemnatate, cu
reverberatii internationale, fiindcd isi desfasoara
activitatea ntr-o zona de contact cu infrastruc-
tura rutierd a Comunitdtii Europene. Mono-
grafia subliniaza strategia adoptata de catre
directia regionala pentru aducerea retelei de
drumuri din partea de vest a tarii la un nivel cat
mai apropiat celui din Uniunea Europeana.

A fost evidentiat ansamblul conceptelor
implementate in constructia si reabilitarea in-
frastructurii rutiere, in corelatie directa cu noile
tehnologii aplicate in domeniu, la nivel euro-
pean, in managementul calitatii si al traficului
rutier, in deplin consens cu cerintele perma-
nente ale participantilor la trafic, cu cerintele si
exigentele societdtii.

Monografia prezintd configuratia si sta-
rea drumurilor bandtene in perioada de du-
pa Marea Unire pand la infiintarea D.R.D.P.
(1918 = 1951). In anul 1951, prin Decretul nr.
30 din 6 aprilie, a fost organizata, la nivel cen-
tral, Directia Intretinerii Drumurilor din cadrul
Ministerului Transporturilor, iar in teritoriu a
fost infiintatd Directia Regionala de Drumuri si
Poduri Timisoara, cu rolul de a administra dru-
murile nationale din zona Banatului, care ma-
surau 683 km. Au fost etape succesive de
dezvoltare a drumurilor, astfel incat in anul
2000 arterele rutiere administrate de catre
D.R.D.P. masura 1985 km, din care 97 la suta
total modernizati. Tn mod firesc au fost adap-
tate si structurile de personal. La inceputul Mile-
niului al lll-lea, Directia coordona cinci sectii
de drumuri nationale, care in total aveau in
subordine 38 de districte de drumuri nationale.

Festivitatea con-
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D.R.D.P. Timisoara,

la 60 de ani!

Au oficiat desfasurarea festivitatii:
Ing. Horatiu SIMION, Director adjunct tehnic al D.R.D.P.,
Conf. univ. dr. ing. loan MALITA, Directorul D.R.D.P.,
Prof. univ. dr. ing. Florin BELC, Presedintele Filialei BANAT a A.P.D.P.

Este facutd o trecere in revistd a unor re-
prezentative lucrdri de artd, construite in pe-
rioada 1960 - 1980: podul pasaj de pe D.N. 76,
peste raul Mures, construit in anul 1978, cu o
lungime de 263 m, cu sase deschideri; viaduc-
tul Ohaba, de pe D.N. 66, construit in anul
1964, in solutia cu arce articulate, consolidat
in anul 1998, cu lungimea de 128 m, cu patru
deschideri; viaductul Crivadia, pe D.N. 66,
construit in anul 1963, peste cheile Crivadiei, la
inaltimea de 54,5 m, cu lungimea de 111,5 m;
podul peste raul Timis, pe D.N. 59, construit in
anul 1977, cu sase deschideri, cu lungimea
totalda de 208,75 m. Pe sectorul Gura Vaii —
Orsova a fost construit un nou sector de drum
(D.N. 6), peste cota de inundatie, pe care au
fost edificate 12 viaducte, cu lungimi intre 75 si
281 m, cel mai reprezentativ fiind Viaductul
Cerna, cu sase deschideri si cu lungimea de
281 m. Pe D.N. 66, in anul 1965, au fost cons-
truite cinci pasaje superioare peste calea feratd,
iar pe D.N. 68 B, trei astfel de pasaje, la fel pe
D.N. 7 inca trei pasaje peste calea ferata.

Monografia prezinta lucrari de reabilitare.
Tn etapa intaia de reabilitare au fost executate
lucrari pe D.N. 7 - Sebes - Deva - Arad - Nad-

lac, pe D.N. 69 Timisoara - Arad si D.N. 59
Timisoara - Voiteg, in lungime de 316 km. in
etapa a IV-a, incepand cu anul 2001, prin re-
abilitarea a 74, 5 km pe D.N. 66, Petrosani -
Simeria si pe D.N. 6, intre localitatile Lugoj si
Timisoara, precum si varianta de ocolire Ti-
misoara, cu finantari ale Guvernului japonez.

Sunt evidentiate importante lucrari de in-
tretinere si siguranta circulatiei.

Un capitol demn de retinut este consacrat
Prioritatilor in activitatea D.R.D.P. Timisoara: in-
fiintarea primului laborator de incercari rutiere,
infiintarea primei brigdzi complexe de intre-
tinere a drumurilor, infiintarea primei formatii
de proiectare, organizarea instruirii laborantilor;
organizarea recicldrii personalului ingineresc,
initierea unor schimburi de experienta inter-
nationale, infiintarea primului oficiu de calcul
electronic, a primei scoli pentru calificarea me-
canicilor, infiintarea primului atelier de cer-
cetare aplicati etc. In domeniul activitatilor cu
caracter stiintific, D.R.D.P. Timisoara a avut un
rol de pionierat: organizarea unor conferinte
stiintifice cu caracter international, simpozioa-
ne, schimburi de experienta.

Ampla monografie, lucrare de tinuta stiin-



Asistenta formata din specialisti, drumari, cadre didactice universitare,

directori de firme si de societati de profil

tifica, bogat documentatd cu date si tabele sta-
tistice, cu grafice si cu harti se inscrie, de aseme-
nea, ca o dovada peremptorie a profunzimii si a
seriozitatii care au caracterizat activitatea
D.R.D.P. Timisoara, managementul ofensiv si te-
meinic organizat in domeniul infrastructurii ru-
tiere, al drumurilor nationale, al lucrarilor de arta.

Un factor cu influente decisive in parcursul
pozitiv al D.R.D.P. Timisoara il reprezintd si o
inteleapta politica in domeniul resurselor umane.
Mai intai o permanenta preocupare fata de cali-
tatea si pregitirea profesionald a personalului. In
al doilea rand, stabilitatea pe posturi, pe functii.
Singurul criteriu care a determinat promovarea,
numirea si incadrarea pe posturi a fost profesio-
nalismul. Acum, la aniversare, studiind mono-
grafia, materialele de referintd, s-a desprins cu o
evidenta constanta vechimea demna de apreciat
a personalului. Stabilitatea a pornit chiar de la

Simpozion 2011

Materiale si tehnologii noi in constructia
si intretinerea drumurilor si podurilor

n organizarea Universititii Tehnice Cluj-
Napoca, Facultatea de Constructii, specia-
lizarea Cai Ferate, Drumuri si Poduri si a
Asociatiei Profesionale Drumuri si Poduri,

varf. Directorul regional, Dr. ing. loan MALITA a
fost numit director din anul 1994. Acum s-a pen-
sionat. Mai multi sefi de sectii, sefi de districte de
drumuri nationale, numerosi drumari au vechi-
mea in activitate de peste 30 de ani.

Farad nici o exagerare, prin activitatea ei la-
borioasd, cu eficienta si cu rezultate remarca-
bile, obtinute in conditii de dimensionare
excesiv restrictive, Directia Regionald de Dru-
muri si Poduri Timisoara este indreptdtita sa
se bucure de aprecieri pozitive, acum, la cei
60 de ani de existenta!

*
* *

Monografia elaborata pentru evenimentul
aniversar a avut ca orientare de ansamblu: Ac-
tivitatea si prezenta Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri in perioada de Preaderare la
Uniunea Europeand.

? flash  flash flash  flash flash

Filiala Transilvania, in perioada 19-20 mai
2011, la Cluj-Napoca, se va desfasura cea
de-a Vlll-a editie a Simpozionului National
,Materiale si tehnologii noi in constructia si
intretinerea drumurilor si podurilor”. Vor par-
ticipa specialisti in domeniu, cadre univer-
sitare, numerosi invitati.

Pentru informatii suplimentare:
Tel./Fax: 0264 44 82 44 si
www.apdpcluj.ro
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Logic si firesc ea se incheie cu un capitol
intitulat ,Ganduri pentru viitor”. Autorii isi
propun s continue demersul publicistic actu-
alizand Monografia la fiecare cinci ani.

O declaratie de intentie, realistd si curajoa-
sa: regandirea politicii drumurilor, sustinuta si
de configuratia geograficd: zona de contact cu
celelalte tiri din Comunitatea Europeani. In
aceasta ordine de idei sunt preconizate: con-
tinuarea si finalizarea programelor de reabi-
litare - modernizare a drumurilor nationale ad-
ministrate. Gandirea prospectiva vizeaza im-
plementarea si dezvoltarea programului de
autostrazi in vestul tarii in conexiune directd cu
reteaua europeana. Fireste, este avuta in vedere
sporirea capacitatii de circulatie prin amena-
jarea unor benzi suplimentare destinate trafi-
cului lent; construirea unor variante ocolitoare
in zona marilor aglomerdri urbane si rurale din
vestul tarii; continuarea programului de imple-
mentare a noilor tehnologii aplicate la nivel eu-
ropean; respectarea cu strictete a indicatorilor
de protectie a mediului inconjurator acceptati
la nivelul Comunitatii Europene; banatenii se
gandesc la administrarea de separare distincta
a activitdtilor de mentenanta pentru autostrazi
si pentru drumuri nationale. Este demna de luat
in seamd si propunerea prezentei unui adminis-
trator unic al retelei de drumuri publice. De
asemenea, definitivarea si promovarea progra-
mului de contractare multianuala a lucrérilor
de Tntretinere pentru 70 - 75 la suta din activi-
tati. Evident, asemenea idei generoase impun si
o politica noua de personal, cu atentie sporita
cresterii calittii absolventilor din nvatamantul
superior de specialitate. Capitolul se incheie cu
increderea cd, in viitor, drumarii din cadrul
D.R.D.P. Timisoara vor reusi sd asigure partici-
pantilor la traficul rutier a unor conditii optime
de confort si siguranta circulatiei.

Tn loc de cronica: in functia de Director re-
gional al D.R.D.P. Timisoara a fost numit dI.
ing. Sorin LUCACI fost director adjunct.

Director executiv: Ing. Alina IAMANDEI
Grafica si tehnoredactare: arh. Cornel CHIRVAI
Fotoreporter: Emil JIPA
Secretariat: Cristina HORHOIANU

REDACTIA
B-dul Dinicu Golescu, nr. 31, ap. 2, sector 1
Tel./fax redactie: 021/3186.632; 031/425.01.77;
031/425.01.78; 0722/886931
Tel./fax A.P.D.P.: 021/3161.324; 021/3161.325;
e-mail: office@drumuripoduri.ro
www.drumuripoduri.ro
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i PasajUI rUtier deniVEIat
superior Basarab (VII)

$1 PODURI

DIN ROMANIA

Ing. loan URSU

Ing. Louisa CALINESCU

Ing. Corina ANDREI

Ing. Andrei HARALAMBESCU
Asocierea ASTALDI - FCC J. V.

(continuare din numdarul trecut)

Incercarea structurii de rezistenta

Tncercarea constd in incircarea cu autovehicule in mai multe
variante. S-au ales cele mai defavorabile scheme de incarcare,
scheme ce sunt putin probabil sd se produca in realitate. Vehiculele
cu care s-a incdrcat structura sunt camioane cu cinci osii si cantd-
resc in jur de 44 tone (vezi fig.1).

Fig. 2 Schema de incdrcare si deformata pentru
deschiderea P5-P6, Viaduct Orhideea

Fig.1

Tncercarea s-a executat pe fiecare grindd continui la viaduc-
te, la podul pe arce (grinda Langer). Pasajul hobanat urmeaza
sa fie incarcat la finalizare cu un convoi format din 96 cami-
oane. Schemele de incircare au fost elaborate de proiectantul
structurii.

Masuratorile sdgetilor au fost executate prin nivelment de mare
precizie de catre S.C. INCERTRANS S.A. Pentru a evalua efectul
variatiilor termice asupra parametrilor structurali masurati, la fiecare
incercare in parte, odata cu citirea deflexiunilor s-a masurat si tem-
peratura mediului ambiant.

Fig. 3 Schema de incdrcare pentru obtinerea momentului maxim
Mai jos dam cateva scheme de incarcare, deformata si infasurdtoa- i tablier pe pila P4, Viaduct Grozavesti,
rea de momente fncovoietoare. infdsurdatoarea de momente incovoietoare si deformata structurii
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Fig. 4 Schema de incarcare a podului pe arce, cu convoi format
din 16 camioane

Fig. 5 Eforturi sectionale induse in timpul testului de incarcare

Fig. 6 Valori reiesite din calcul ale deflexiunilor structurii
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Asigurarea calitatii

Respectarea cadrului legislativ pentru asigurarea calitatii in cons-
tructii si a prevederilor sistemului de management integrat Calitate-
Mediu-SSM au stat la baza proceselor de baza si suport desfasurate pe
parcursul proiectdrii si executiei.

Permanent s-a urmdrit imbunatatirea solutiilor tehnice si tehnologi-
ce aplicate (ex: imbunatatiri privind utilizarea produselor pentru cons-
tructii certificate la nivel european, in special materiale de constructii,
dar si utilaje si echipamente functionale, tehnologii de constructie-
montaj).

Materiale

Materialele / produsele utilizate trebuiau sa respecte prevederile
legislative privind introducerea pe piata (marcaj CE, agrement tehnic
european, agrement tehnic emis in Romania) si erau planificate veri-
ficari prin sondaj la inspectia la receptie, la punerea in opera si /sau la
terminarea lucrdrii.

Otelul - beton, mansoanele de imbinare pentru otelul - beton, suru-
burile de Tnaltad rezistentd, toroanele pentru hobane, aparatele de rea-
zem din neopren cu sdmbure de plumb, dispozitivele antiseismice,
rosturile de dilatatie, structurile metalice, sistemul rutier, toate aceste
materiale au fost evaluate calitativ inca din faza de proiectare, la baza
evaludrii fiind indeplinirea cerintelor esentiale de calitate, conform
standardelor armonizate, normativelor si reglementarilor tehnice in
vigoare.

Foarte important pentru noi a fost nomenclatorul de retete de beton,
stabilite pe baza multor studii, tinand cont cd 95% din cantitatea de be-
ton pus in opera a fost fabricat de statia de beton proprie a Asocierii
ASTALDI - FCC J.V.. De fapt, betoanele de clasa superioara lui C30/37
(C40/50, C45/55, C50/60, C60/75), utilizate in lucrare, au putut fi re-
alizate tocmai datorita faptului ca am avut propria statie de beton.
Urmadrirea din punct de vedere calitativ a fabricatiei a fost asigurata de
laboratorul de statie (Laborator grad Ill) si de laboratoare externe de
grad |, autorizate ISC si acreditate RENAR. Tn perioada de executie in-
treaga procedura de control a fabricatiei betonului s-a aliniat cu revi-
zuirea normei europene NE 012.

Controlul calitatii

La aceastd lucrare controlul calitatii s-a efectuat cu ajutorul ins-
pectorilor de santier din departamentul de control al calititii, departa-
mentului topografic si al laboratorului de prelevari probe (propriu), dar
si cu un laborator de incercdri independent, pentru a se inlatura orice
suspiciune in legatura cu rapoartele de incercare. Cel mai mult s-a lu-
crat cu Laboratorul Central CCF S.A..

Executie piloti de mare diametru
a) Fiecare pilot a fost trasat de echipa topo Tnainte de Tncepe-

rea forajului, atat pozitia in plan, cat si cota platforma de pe care se
executa forajul;
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b) S-a controlat calitatea noroiului bentonitic (vascozitate, continut
de nisip, densitate, sedimentare);

¢) S-a verificat conformitatea carcasei din otel cu proiectul;

d) S-au prelevat probe pentru a se verifica atat calitatea otelului,
cat si executia sudurilor;

e) S-au intocmit fisele de forare si betonare ale pilotului;

f) Un inspector din cadrul departamentului calitate a asistat in per-
manenta la betonare;

g) S-au luat una sau mai multe probe de beton, in functie de canti-
tatea de beton turnatd, si s-a verificat in permanenta lucrabilitatea be-
tonului;

h) Dupd executia sapaturii pentru radier, turnarea betonului de
egalizare si spargerea capului coloanei s-a controlat sonometric fiecare
pilot.

Executie radiere din beton armat

a) Dupa controlul sonometric in coloane s-a trecut la executia ra-
dierului. Prima operatiune era trasarea conturului radierului pe betonul
de egalizare de catre echipa topo, urmatd de montarea cofrajului,
Tnainte de montarea fierului;

b) S-au prelevat probe de otel pentru verificare. innadirea fierului
s-a executat prin petrecerea a 40 diametre pentru PC52 si a 60 diame-
tre pentru BST500;

¢) Dupd montajul fierului in radier, s-au montat mustatile pentru
pild, ghidate cu niste cadre foarte rigide demontabile sau, dupd caz,
fixe, ce ramaneau inglobate in beton. La terminarea acestor operatiuni
se verifica armatura cantitativ si ca pozitionare, iar de catre echipa topo
se verifica pozitionarea cadrelor si a fierului (mustatilor) pentru pila.
In baza acestor verificiri se intocmea un proces verbal de lucrari as-
cunse si se dddea drumul la betonare;

d) n timpul turnirii se prelevau probe de beton si se verifica si lu-
crabilitatea acestuia;

e) Dupa intarirea betonului, in medie cam 3-4 zile, functie de tem-
peraturd, se decofra radierul si se intocmea un proces verbal cu as-
pectul betonului dupa decofrare.

Executie pile

a) Inainte de inceperea armirii pilei se executa o buciardare a
suprafetei radierului pe conturul pilei si se verifica de compartimentul
calitate;

b) Dupad montarea fierului se ficea un control al montarii fierului
in pilg;

¢) Se inchidea cofrajul pilei (inainte de inceperea montajului fieru-
lui se montau trei fete ale pilei). Se verifica de catre echipa topo ca
pozitia pilei sa fie corectd, inclusiv pozitia viitoarelor aparate de
reazem;

d) Se prelevau probe din otelul de rezistents;

e) La partea de jos a cofrajului erau prevazute doud sau mai multe
ferestruici de control si de evacuare a diverselor deseuri din pild (sarme,
capete de electrozi, mucuri de tigara, etc.), prin care se sufla cu aer
comprimat si se spala suprafata cu apa sub presiune;

f) Dupa ce se verifica de catre un inspector de la compartimentul
calitate si de catre dirigintele de santier, se intocmea un proces verbal
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de lucrdri ascunse si se dddea drumul la betonare;

g) Se prelevau probe din beton si se verifica lucrabilitatea;

h) Dupa intarirea betonului se executa decofrarea si se intocmea un
proces verbal de aspect beton.

Montare aparate de reazem

a) Tnainte de montarea aparatelor de reazem topografii trasau
pozitia acestora in plan si pe verticald si se intocmea un proces verbal
de trasare.

b) In cuzinetii pilelor erau lsate giuri pentru ancorele aparatelor
de reazem. Dupd montarea aparatelor se executau cofrajele laterale si
se turna betonul de subturnare, PAGEL. S-au luat probe din fiecare sarja
de beton de subturnare.

Tabliere din beton armat si beton armat precomprimat

Tablierele din beton s-au turnat monolit pe esafodaje din schela
metalicd de inventar.

a) Dupd executia platformelor (in general din beton simplu) se mon-
tau turnurile de esafodaj. Pozitia acestora era trasatd de echipa topo in
plan, iar functie de nivelul platformei se executau si turnurile pe
indltime.

b) Dupd montarea podinei se trasa axul tablierului si incepea
montarea fierului si a tecilor pentru cablurile de precomprimare for-
mate din toroane. Montarea armaturilor si a pozitiei cablurilor a fost in
permanenta verificatd de inspectorii din departamentul calitate. Dupa
aceste verificari printr-un proces verbal de lucrari ascunse se dadea
liber la betonare.

) In timpul betondrii se verifica in permanentd lucrabilitatea be-
tonului si se prelevau probe pentru incercari la 3, 7, 14 si 28 de zile.
De obicei la 3 zile obtineam n jur de 90% din clasd si in aceste conditii
se trecea la precomprimare.

d) La 24 de ore de la precomprimare se injectau cablurile cu un
mortar de ciment preparat din apd, ciment si aditiv la o anumita
vascozitate. Din mortarul de ciment se luau probe pentru incercarea
la compresiune si se verifica in permanenta vascozitatea si stabili-
tatea conform normativelor. Precomprimarea se executa dupd un
program dat de proiectant si se intocmeau fise de precomprimare si
de injectie.

e) Dupd precomprimare se trecea la descintrarea traveei respective
si se intocmea un proces verbal cu aspect beton dupa decofrare.

Tabliere metalice

a) Tablierele metalice s-au montat pe esafodaje special construite
din metal. Dupa montarea pieselor intai se verifica din punct de vedere
topografic pozitia acestora, dupa care inspectorul de sudura verifica
pozitia joantei. Dupa aceasta se intocmea procesul verbal si se trecea
la sudura.

b) Toate sudurile au fost verificate cu ultrasunete, iar acolo unde a
specificat proiectantul s-au executat verificari cu raze X.

¢) Pentru imbinarile cu suruburi de nalta rezistentd s-au verificat



toate joantele, 20% din suruburi prin sondaj, dacad s-au strans la
momentul determinat prin incerciri si aprobat de proiectant. in si-
tuatia cand s-a gdsit un surub strans neconform s-au verificat toate
suruburile din joanta.

Drumuri la sol

S-au executat verificdri de tipul natura teren, grad de compactare
si capacitate portantd. S-au facut in permanentd verificari granulomet-
rice si de umiditate pe balast. Astfel, nu s-a trecut niciodata la turnarea
stratului de beton de fundatie pana nu s-a obtinut capacitatea portanta.

Intretinerea lucrarilor

Aceastd investitie este un complex de drumuri, poduri din beton
armat si beton armat precomprimat, poduri metalice, poduri rutiere si
de tramvai, linii de tramvai si are nevoie de verificari si de intretinere
in timpul exploatarii. Spre exemplu, la podurile dunarene de la Fetesti-
Cernavoda sau de la Giurgeni-Vadul Oii sunt sectii care se ocupad de
intretinere.

Pe langa intretinerea curenta si curdtenie trebuie inspectate si veri-
ficate anumite repere, si anume:

- Calea de rulare si parapetele inspectate zilnic, rosturile de dilatatie
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inspectate zilnic la suprafata si verificate anual dedesubt, aparatele de
reazem verificate, de asemenea, anual;

- Structurile metalice inspectii zilnice si verificari o datd pe an;
hobanele verificate o data la cinci ani. O data la cinci ani trebuie veri-
ficate si suruburile de Tnalta rezistenta. Aceste verificari trebuie reali-
zate cu personal calificat.

- Gurile de scurgere si burlanele aferente verificare zilnica si repara-
tii cand este cazul. In anotimpul friguros acestea necesita o grija deo-
sebita.

- In primii 5 ani nu se va folosi sare (clorura de sodiu) pentru pre-
venirea formarii poleiului si a ghetii, conform NE 014/2002 si SR EN
183-1/1995.

Consideram ca este necesar sd se creeze o structura care sd intretind
lucrarile de constructii si instalatii, inclusiv lifturile si escalatoarele si
s se Tntocmeasca un program de intretinere cu controlul si verificarile
necesare efectuate de catre administrator.

Aici se incheie acest serial si {inem sa multumim redactiei ca ne-a
gdzduit timp de sapte luni cu aceastd captivanta (zicem noi) poveste
despre constructia uneia dintre cele mai interesante lucrari de arta in-
ginereasca din Romania.

Tn acest material s-a vrut si se prezinte toate fazele tehnologice ale
constructiei unui pod. Nu stim daca s-a si reusit.

Multumim totodata celor ce ne-au citit si sperdm s3 ne scuze anu-
mite stangdcii. Unii ne-au spus cd este prea tehnic, altii ca este prea
scolastic, altii ca este bine cd am scris si publicat.
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Programul de activitate
al A.P.D.P. pe anul 2011

Manifestari Losul Termen
de desfasurare

Luna aprilie 2011

1. Masa rotunda cu ocazia aniversdrii a 60 de ani de activitate ai D.R.D.P.
Timisoara. Organizatori: D.R.D.P. Timisoara si Filiala A.P.D.P. Banat

Luna mai 2011
1. Participare la simpozionul I.R.F. ,Dezvoltarea de Infrastructura care sa con-

tribuie la imbunititirea Sigurantei Rutiere”

2. Simpozionul ,Tehnologii si materiale noi in constructia si intretinerea dru-
murilor si podurilor”, editia a Vlll-a

3. Organizarea in colaborare cu Comisia Infrastructuri pentru Transporturi a Aca-
demiei Romane - Filiala Timis si cu Academia de Stiinte Tehnice - Filiala Timis,
a simpozionului cu tema , Infrastructuri eficiente pentru transporturi terestre”,
in cadrul manifestarilor stiintifice Zilele Academice Timisene, editia a Xll-a.

Luna iunie 2011

1. Simpozion stiintific ,Cercetare, administrare rutiera - C.A.R. 2011” in orga-
nizarea U.T.C.B. Catedra Drumuri si Filiala Bucuresti

Luna august 2011

1. Vizitd tehnica pe DN 67C cu ocazia aniversarii a 20 de ani de la aparitia primu-
lui numar al Revistei ,DRUMURI PODURI” si serbarea Zilei Drumarului

Luna septembrie 2011
1. Participare la cel de-al XXIV-lea Congres Mondial de Drumuri AIPCR

Luna octombrie 2011
1. Organizarea in colaborare cu CT AIPCR de specialitate si D.R.D.P. Timisoara,

a celei de-a Vlll-a Conferinte Nationale cu tema , Drumul si mediul inconjurator”

2. Simpozionul ,Studii si cercetari privind realizarea unor mixturi asfaltice per-
formante” - editia a lll-a

Luna noiembrie 2011
1. Masa rotunda cu ocazia aniversarii a 90 de ani de activitate a D.R.D.P. Brasov.
Organizatori: D.R.D.P. Brasov si Filiala A.P.D.P. Brasov

2. Organizarea in colaborare cu AGIR - Filiala Timis, Facultatea de Constructii si
DRDP Timisoara a unei dezbateri cu tema ,Calitatea in proiectarea, executia si
exploatarea lucrarilor de drumuri si poduri”

3. A Vlll-a editie a simpozionului ,Siguranta circulatiei in actualitate - Participam
la trafic, suntem responsabili”, in colaborare cu UTCN sectia CFDP
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Timisoara - Filiala Banat
Nivel teritorial

Bucuresti - A.P.D.P. Romania
Nivel international

Cluj-Napoca - Filiala Transilvania
Nivel national

Timisoara - Filiala Banat
Nivel teritorial

Bucuresti - filiala Bucuresti
Nivel teritorial

Ranca - A.P.D.P. Romania
si Filiala Oltenia

Mexico City - A.P.D.P. Romania
Nivel international

Timisoara - Filiala Banat
Nivel national

Bucuresti - Filiala Bucuresti
Nivel teritorial

Brasov - Filiala Bragsov
Nivel teritorial

Timisoara - Filiala Banat

Nivel teritorial

Cluj Napoca - filiala Transilvania
Nivel national

aprilie 2011

10-11 mai 2011

mai 2011

mai 2011

iunie 2011

5 august 2011

septembrie 2011

octombrie 2011

octombrie 2011

noiembrie 2011

noiembrie 2011

noiembrie 2011



lon SINCA
Imaginile din fototeca d-lui ing. Sabin FLOREA

Domnul inginer Alexandru TANASESCU indeplineste, in acest
aprilie al anului 2011, functia de Consilier poduri la S.C. EXPERT
PROIECT 2002. Are la activ o cariera de 52 de ani prestati in Proiectare
si Executie. S-a ndscut la 17 iulie 1934 in Bucuresti. Din luna octombrie
1953 si pand in iunie 1958 a fost studentul Institutului de Constructii.
Dupa absolvire, cu Diploma rosie, de merit, s-a angajat la Intreprinderea
de Constructii Speciale in Transporturi. Debutul in profesie a fost cons-
tituit din stagii succesive in activitatea de executie si proiectare: sef de
lot, sef de atelier, inspector cu probleme de calitate. In proiectare a fost
proiectant, sef de proiect, sef de colectiv, consilier, inginer specialist.
Mai direct spus - o viatd consacrata infrastructurii transporturilor rutiere,
conceperii si transpunerii in practicd a lucrarilor de arta. Sintetizand,
cu experienta inginereasca dobandita la plansetd, in atelierele de pro-
iectare si pe santierele de constructii, apreciaza cd a asigurat asistenta
tehnica de specialitate la un numar de peste 180 de poduri aflate in ex-
ploatare pe intregul teritoriu al Romaniei. In acest timp a parcurs si post-
universitarele de seismica si dinamica.

Intr-o convorbire pe care am purtat-o la jumitatea lunii martie, a su-
bliniat cd un numar de cinci ani din activitatea dansului au fost dedicati
managementului proiectelor finantate de Uniunea Europeani. Intre anii
1958 si 1965, adica primii sapte ani dupa absolvirea studiilor universitare,
a fost incadrat la intreprinderea de Constructii Speciale in Transporturi. in
calitatea pe care a avut-o, aceea de sef de santier, i-au fost incredintate,
pentru executie si consultantd tehnicd, lucrari importante, dintre care
unele absolut remarcabile, care au imbogatit patrimoniul obiectivelor edi-
ficate in toate zonele tarii. Are o evidenta intocmitd intr-o ordine... sen-
timentald. Unele au reprezentat, la vremea respectivd, autentice probe
ale profesionalismului dansului, pentru ca a avut prilejul sa demonstreze

Lucrare de arta - unicat;
Viaductul Catusa, de la Galati
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temeinicia si profunzi-

mea studiilor teoretice si

practice, sa experimen-

teze si sd aplice ceea

ce a invatat la orele de

cursuri, ceea ce si-a in-

susit din tratatele studiate

cu creionul in mang,

ceea ce a retinut din ex-

punerile audiate tTh am-

. fiteatre, din dezbaterile

Domnul Inginer Alexandru TANASESCU  desfisurate in cadrul se-

minariilor, ceea ce a ex-

perimentat in timpul practicii. Acum, cand se afla la momentul bilantului

sa traga linie sub tot ce a infaptuit de-a lungul a peste o jumatate de secol

si sd spund, cu toatd convingerea: ,,am lasat ceva in urma, mi-am facut da-
toria fatd de societate, fatd de semenii mei!”.

A executat podurile peste raul Jiu, la Pesteana, pe D.J. 675, in Gorj,
cu deschiderile de 3 x 42 m si de la Racari, pe D.J. 567, in judetul Dolj,
cu deschiderile de 5 x 42 m in solutia bolti cu calea sus. in activitatea de
proiectare, ca sef de proiect si proiectant, are in palmares: podul peste
raul Somes, pe D.J. 193, in localitatea Ardusat, In Maramures, cu
lungimea de 185 m (5 x 37 m), pasajul de pe D.N. 2, la Itcani, Suceava
(6 x33 m=198 m), pasajul de pe D.N. 1, la Alba lulia (8 x 18 = 144 m),
podurile de la nodurile hidrotehnice - NH1, NH2, NH3 - pe Canalul
Dundre - Bucuresti, peste raul Arges, cu lungimi de peste 240 m; podul
de pe Autostrada Bucuresti-Pitesti, la km 35 (7 x 33 = 231 m), peste raul
Arges, podul peste canalul de aductiune al Centralei de la Cernavoda
(3 x 37 =111 m), reabilitarea podului pe D.N. 15, peste raul Mures, de
la Cuci (2 x 65 = 130 m). Pentru aceasta lucrare de artd i-a fost acordat
Premiul AGIR, semn de pretuire pentru solutia originala, in anul 1964,
cu precomprimare exterioara.

Enumerand obiectivele pentru care a elaborat proiectele si progra-
mele de executie, s-a oprit si la podul peste raul Mures, amplasat pe
D.N. 7, in pitoreasca localitate Ilia. Lucrarea de arta incorporeaza ele-
mente care, la timpul executiei, au constituit o premierd in domeniu.
Este primul pod si singurul in tara noastra executat in ,Sistem Juralev” -
pile si console de tablier si grinzi independente, cu precomprimate. La
pile, legdtura a fost ficutd prin precomprimare si pe verticala.

Pentru originalitate, intre lucrdrile proiectate de cdtre Domnul in-
giner Alexandru TANASESCU, se detaseaza o foarte frumoasa pasarela
pietonald, peste raul Crisul Repede, in municipiul Oradea. Este prima
lucrare de artd construita in sistem hobanat. Considerata o bijuterie,
prin amplasamentul intr-o zond intens frecventata de cdtre public,
pasarela conferd un plus de atractivitate si personalitate urbanistica lo-
calitatii resedinta a Bihorului.

Intr-o altd zoni a tarii, Tn vecinatatea Marii Negre, pe D.N. 22B,
la Navodari, se afld in exploatare Pasajul peste calea feratd, la fel ca
si podul construit pe D.N. 22C, la Cernavodd, prin coordonarea
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Pasarela de pe Crisul Repede - Oradea

Domnului Alexandru TANASESCU. Aceste doui lucriri de artd sunt
de remarcat pentru fundarea speciald in terenuri sensibile la inmuiere.
Fundarea a fost executata cu prisme din piatra bruta, compactata di-
namic si cu léess remaniat, prin reasezare in starturi, cu umiditate
optima controlatad si compactare prin cilindrare urmarita.

O importanta lucrare de artd, proiectata in colaborare cu colectivele
cadrelor universitare ale catedrelor de Poduri metalice si Poduri din beton
armat, ale U.T.C.B., este podul amplasat pe D.N.3, la Basarabi, peste Ca-
nalul Dunare-Marea Neagra. Tablierul principal, cu lungimea de 103 m,
cu arce si tiranti orizontali si verticali inclinati (Sistem Nilsen), constituie,
de asemenea, 0 premierd in tara noastra: structurd platelaj din beton armat
precomprimat. Liftarea tablierului de 1300 tone si constructia pilelor culei
au fost executate non-stop, in 21 de zile, pentru indltimea de 17 m.

Tn calitate de Expert tehnic atestat a fost implicat in constructia po-
dului peste raul Arges, la Potlogi, pe D.J. 711. Acesta are urmatoarea
structurd: 5 x 30 m, cu tabliere din grinzi simplu rezemate, precom-
primate. Solutia tehnicd a fost stabilita de catre Domnul inginer Alexan-
dru TANASESCU: precomprimarea exterioard a grinzilor cu cabluri
longitudinale si transversale pentru ancoraj si traseu fixat prin deviatori
metalici mulati pe bulbul grinzilor. A fost facuta suplimentarea pilotilor
de la pile cu inca doud linii de piloti, mult mai adanci, toti prinsi prin
radiere amenajate cu avanbec.

Am lasat in urma o lucrare emblematica - Viaductul Catusa, cons-
truit ca o modernd legaturd a municipiului Galati cu ceea ce a fost
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candva o mandrie a industriei noastre nationale - Combinatul siderurgic.
Domnul inginer Alexandru TANASESCU are un merit incontestabil la
proiectarea viaductului. Structura lui este constituitd din sapte cadre cu
trei travei, legate articulat prin aparate cu mobilitate sfericd, preponde-
rent liniar orizontald. Are trotuare pietonale (1,50 m) + pista ciclista (1,60
m), patru benzi rutiere x 3,50 m si doua linii de tramvai, cu latimea totald
de 26,2 m. n sectiune sunt doua casete h = 2,0, la 4,5 inaltime. Stalpi
de cadre H = 14,0 la 43 m indltime; cate doi in sectiune si casetati; fun-
dare pe radiere ce Tnglobeazd cate 120 piloti batuti tip Franki la fiecare
stalp. Rigla cadrelor este executata din 560 de tronsoane montate in con-
sold si asamblate prin precomprimare, apoi continuizate din doua in
doud deschideri. Pdcat, mare pdcat ca si-a pierdut functia pentru care a
fost conceput si construit viaductul! El va rdimane peste ani si ani ca o
dovadad elocventa a vocatiei constructive a poporului roman.

Domnul Alexandru TANASESCU s-a afirmat prin proiectele pen-
tru transportul pieselor cu gabarit si tonaj depdsit, pe drumurile na-
tionale si judetene, pe poduri, viaducte si pasaje, pentru convoaie pana
la 650 tone, cu lungime maxima de 94 m, cu latimi de 12,0 m si
inaltimi de 10,50 m, pe trailere multiaxiale, cuplate lateral sau in tan-
dem, cu pand la 24 de osii si opt pneuri pe osie.

Pe timpul intregii activitati a fost preocupat de noutétile tehnice, de
ceea ce a reprezentat creatie de ultima ora in proiectarea si constructia din
infrastructura rutierd. A contribuit la intocmirea de STAS-uri si normative.
Prin referate, comunicari, a participat la sesiuni stiintifice, la simpozioane,
iar in calitate de asistent universitar a condus dezbateri in cadrul semi-
nariilor studentesti. Tinandu-se seama de experienta profesionald i-a fost
incredintatd atributia de conducator de lucrari de diploma ale studentilor.

Am cunoscut o personalitate cu serioase si multiple preocupari,
tehnice, constructive, de proiectare. Are o vocatie creativd, dovada
fiind un numar de 14 inovatii la poduri, articole, referate, comunicari
si puncte de vedere privitoare la infrastructura transporturilor rutiere.
Modest, plin de bunavointa in relatiile cu colegii, dornic sa fie la cu-
rent cu noutdtile in domeniul constructiilor de drumuri, nutreste res-
pect si consideratie fata de corpul inginerilor drumari si are incredere
intr-o evolutie pozitivd a retelei de drumuri. Considera ca resemnarea
si negativismul sunt total improprii natiei noastre! Este de admirat Dom-
nul inginer Alexandru TANASESCU pentru optimismul lui robust, pen-
tru increderea in vremuri mai bune!

Cit e el de Repede, Crisul se opreste parca o clipa sa admire
splendida lucrare de artd pe sub care isi ducele apele la intalnirea
cu Tisa si, mai departe, cu Dunarea albastra.



HDM pe intelesul tuturor

Dr. ing. loan DRUTA

Din partea autorului

In orice tard din lume drumurile publice
constituie un patrimoniu imens care trebuie
bine administrat, gestionat, proiectat, cons-
truit, intretinut, dezvoltat.

Prezentarea de fatd este o incercare de a
face comunitatea drumarilor din Romania sa
se obisnuiasca cu ideea ca planurile si pro-
gramele anuale si multianuale de lucrari (de
orice fel) ale oricdrei administratii de drumuri
trebuie sd se intocmeasca intr-o manierd opti-
mizatd, cu ajutorul unei metodologii create
special in acest scop.

Una dintre incercarile majore de elaborare
a unui sistem de optimizare a bugetului de
cheltuieli ale diverselor tipuri de administratii
de drumuri o constituie cea a Bancii Mondi-
ale, initiate in 1969 si cunoscuta sub denu-
mirea de Model HDM (Highway Design and
Maintenance Model), sau Modelul Standarde
de Proiectare si intretinere.

Conceptul HDM a izvorat din vasta expe-
rientd a Bancii Mondiale de a investi in lucrari
de infrastructurd a transporturilor rutiere in-
tr-un mare numar de tari in curs dezvoltare din
toate regiunile lumii.

Facerea cunoscutd a Modelului HDM in
randurile drumarilor din Romania, inclusiv
prin intermediul prezentei serii de articole, a
inceput cu HDM 111, considerandu-se ca pu-
nerea cititorului in contact direct cu modelul
HDM IV ar fi putut fi derutantd, privandu-| pe
acesta de cunostintele privind evolutia isto-
ricd a modelului HDM.

Se atrage atentia cititorului ca Modelul
HDM Il a fost elaborat si pus in aplicare de
Banca Mondiald in anul 1987, prin urmare
toate referirile temporale ce se fac in materia-
lul de fatd sunt la timpul acela.

Cititorul va observa cd Modelul HDM a
fost conceput pentru tdrile in curs de dez-
voltare de la data aceea, deci se aplica in tari
in care existau si drumuri de pamant, drumuri
pietruite etc. Romania se afla si ea printre ta-

rile in curs de dezvoltare (si se mai afld si
acum) insa conditiile din Romania se regasesc
mai putin printre cele in care Modelul HDM
11l se putea aplica. Cu toate acestea Banca
Mondiald a promovat aplicarea lui si in Roma-
nia. Au existat mai multe tari in care HDM lI
nu s-a putut aplica, asa cum se va vedea in
continuare. Acesta a fost motivul pentru care
Banca Mondiala a trecut la HDM 1V, pentru
ca Modelul sa se poata extinde si la tarile cu
inghet-dezghet, precum si pentru inglobarea
in el a aspectelor pe care HDM Il nu le cu-
prindea.

De ce modelul a fost denumit Standarde
de Proiectare si Intretinere? Pentru ci nivelul
ce se alege pentru proiectarea geometrica si
structurald a drumurilor, precum si pentru
intretinerea retelei, este hotarator pentru de-
terminarea costurilor unui intreg ciclu de viata
al unei lucrari de drumuri.

Aceastd prezentare in serial a Modelului
HDM Il nu este o simpla traducere a Manu-
alului Bancii Mondiale care descrie Modelul
HDM. Autorul incearcd aici sa desluseasca
filozofia HDM si sa o prezinte cititorului ro-
man intr-o manierd cat mai inteligibild. Nu
este 0 sarcind usoard, mai ales ca textul origi-
nal este redactat de specialisti ai Bancii Mon-
diale care folosesc un limbaj economic si
tehnic elevat ce contine terminologia specifica
acestei ramuri a economiei, mai putin utilizata
in Romania. in scopul unei intelegeri mai
bune a materialului, s-au selectat cativa ter-
meni economici, care s-au considerat a fi
esentiali pentru limpezirea unor parti ale tex-
tului, carora li s-a prezentat definitia. De alt-
minteri, materialul originar al Bancii Mondiale
este plin de termeni tehnici foarte specifici
care vor fi prezentati, impreuna cu definitiile
lor, la sfarsitul fiecarui articol din serie.

Din partea Bancii Mondiale

O infrastructura eficienta a transporturilor
rutiere constituie un factor important pentru
dezvoltarea economicad si sociald a unei tari.
Este adevdrat ca ea costa foarte mult. Cons-
tructia si Intretinerea drumurilor publice con-
suma o parte importanta din bugetul national,
iar costurile suportate de citre utilizatorii aces-
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tora, pentru exploatarea autovehiculelor si
uzura lor sunt si mai mari. Este prin urmare de
o importanta vitald sa se formuleze strategii
care, in situatii de constrangeri financiare si de
altd naturd, sa minimizeze cheltuielile totale
de transport, pe trasee individuale de drum ca
si pentru intreaga retea. Pentru a face acest
lucru in mod eficient, mai ales cand se are de
a face cu retele de drumuri mari si diverse, tre-
buie sa se evalueze multe alternative care apoi
sd se compare intre ele. Aceasta presupune ca-
pacitatea de a anticipa si cuantifica evolutia
starii tehnice a retelei si a costurilor pentru in-
tretinerea ei pe perioada fixata pentru analiza.

Datorita nevoii de asemenea functii de
evaluare si cuantificare, Banca Mondiala a ini-
tiat in 1969 un studiu care, ulterior, a devenit
un program de cercetare de mare anvergurd
prin colaborarea intre institutii de frunte cu
profil de cercetare si administratii de drumuri
din mai multe tari. Studiul intitulat Standarde
pentru Proiectarea si Tntreginerea Drumurilor
(Highway Design and Maintenance Standards,
HDM) s-a concentrat atat pe cuantificarea ri-
guros empiricd a costurilor de executie, chel-
tuielilor de intretinere si a celor de exploatare
a parcului de autovehicule, si a proportiei din-
tre acestea, cat si asupra conceperii unor mo-
dele de planificare (planning) care sa inglobeze
mecanismul de simulare a costului pe toata du-
rata de viata a unei lucrari, ca baza pentru fau-
rirea deciziilor in sectorul de drumuri.

Urmatoarele cinci volume constituie seria
de rapoarte care au rezultat din Studiul HDM:

1. Standarde pentru Proiectarea si Intreti-

nerea Drumurilor, Vol I: Descrierea Mo-

delului HDM 111

2. Standarde pentru Proiectarea si intreti-

nerea Drumurilor, Vol II: Manualul Utili-

zatorului HDM 1lI

3. Degradarea drumurilor si efectele intre-

tinerii. Modele de planificare si manage-

ment.

4. Vitezele autovehiculelor si cheltuielile

de exlpoatare a acestora. Modele pentru

planificare si management in sectorul de

drumuri.

5. Cheltuieli de exploatare a autovehicu-

lelor. Date din tarile in curs de dezvoltare.

31



2011
NR. 94 (163)

Versiunea a 3-a a Modelului Standarde
pentru Proiectarea si Tntreginerea Drumurilor,
HDM I, inglobeaza relatiile prezentate in
celelalte volume ale acestei serii, precum si
submodelul constructia drumurilor, in seturi
de costuri care interactioneaza intre ele, pri-
vind constructia, intretinerea si utilizarea dru-
murilor. Acestea se cumuleaza pe perioada de
timp de analiza in ceea ce se numeste valoa-
rea prezenta actualizata, in care costurile se
estimeaza mai intdi prin predictia cantitatilor
fizice ale consumului de resurse si, apoi, in-
multirea acestora cu preturile unitare.

HDM Il a fost conceput pentru a se efec-
tua cu el estimari comparative de costuri si
evaludri economice ale diverselor optiuni pri-
vind constructia si intretinerea, fie pentru o
anumita lucrare de drum amplasatd pe un
anumit traseu al retelei, fie pentru grupuri de
lucrari situate pe intreaga retea.

Utilizatorul modelului poate cauta (si gasi)
alternativa care contine costul total actualizat
cel mai scazut si poate obtine rata randamen-
tului investitiei, valoarea prezenta neta sau
beneficiul primului an. Daca Modelul HDM Il
se foloseste in conjunctie cu Modelul de Bu-
getare a Cheltuielilor, se poate determina setul
de optiuni constructie-intretinere care conduce
la minimizarea costului total actualizat al
transporturilor sau maximizarea valorii pre-
zente nete pentru o intreaga infrastructurd ru-
tierd in conditii de constrangeri bugetare care
se repeta de la an la an.

Analizarea temeinica a multiplelor com-
binatii de alternative posibile constituie o
sarcind prea laborioasd pentru a putea fi efec-
tuata manual. Chiar si atunci cand analistii au
avut acces la calculatoare de mare capacitate
ei au fost vitregiti de lipsa a doud lucruri esen-
tiale: un program de simulare eficient insotit
de instructiuni pentru utilizarea lui si un corp
de relatii, fundamentate in mod empiric, intre
variabilele cu care se lucreaza. Modelul HDM
Il completeaza aceste doud lipsuri. El este nu
numai un program gata pregdtit pentru a fi uti-
lizat la efectuarea automatd a unui volum
mare de calcule, ci si 0 bazd a datelor celor
mai necesare si mai coerente relative la acest
subiect. Informatiile includ structura calitativa
si parametrii cantitativi ai relatiilor dintre stan-
dardele de proiectare, constructie si intreti-
nere, caracteristicile traficului, degradarea
drumurilor si cheltuielile de exploatare a au-
tovehiculelor.

Volumul I descrie Modelul HDM 111, pre-
cum si elementele lui constitutive si face o
prezentare temeinica a submodelelor, a inte-
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ractiunii dintre ele si a parametrilor cu care se
lucreaza. Volumul 1l, Manualul Utilizatorului
Modelului HDM 11l este esential pentru rularea
programului pe calculatoare mari dar ofera si
baza pentru versiunile adaptate la calcula-
toarele personale.

Capitolul |

Introducere

Conceptul General al Optimizarii

Dintotdeauna oamenii au avut pornirea na-
turala spre a optimiza tot ce se poate optimiza
in activitatea lor, iar administratorii drumuri-
lor publice nu au facut exceptie de la aceasta
tendintd.

Resursele materiale si umane necesare pen-
tru realizarea unor proiecte care, la randul lor,
au menirea sa conduca la indeplinirea unor
obiective fixate, (1) in sectorul public de catre
institutiile de stat, iar (2) in sectorul privat de
cdtre conducatorii companiilor), au fost mereu,
si suntincd, insuficiente. Obiectivele, precum si
proiectele necesar a se infaptui pentru atingerea
lor au fost intotdeauna mai multe decét resur-
sele. De aceeaq, iarasi dintotdeauna, din cauza
acestei insuficiente a resurselor, institutiile pu-
blice, firmele etc., au recurs la diverse meto-
dologii de stabilire a prioritatilor, pentru a se
asigura cd obiectivele si proiectele aferente ce
se realizeazd, sunt cele mai urgente.

Administratiile de drumuri sunt, fara ex-
ceptie, institutii ale statului, create cu scopul
precis de a administra si gestiona intregul pa-
trimoniu rutier al unei tari (infrastructura trans-
porturilor rutiere) sau o parte din acesta, e.g. o
anumita clasa de drumuri publice, patrimoniul
rutier de pe raza unei unitati administrative,
drumurile de exploatare apartinand unui sec-
tor distinct al economiei etc.

Administratiile de drumuri de sine stata-
toare, de orice fel si la orice nivel, exista pen-
tru a administra, gestiona, intretine, repara,
dezvolta si exploata retelele de drumuri
asupra carora au jurisdictie, ca un serviciu
oferit catre publicul utilizator, public care, sub
diverse forme, plateste impozite si taxe si
asteaptd in schimb servicii de buna calitate.
Prin urmare, administratiile de drumuri, pen-
tru indeplinirea mandatului lor, ele fiind fi-
nantate de reguld de la bugetul statului, au
responsabilitati fata de utilizatori. Pentru ca
orice administratie de drumuri, micd sau

mare, care gestioneazd o retea de drumuri
publice, sd-si poata indeplini mandatul incre-
dintat, ea trebuie sd dispuna de instrumente
manageriale si de gestiune adecvate.

Asa cum s-a intamplat si se mai intampla
incd Tn toate sectoarele de activitate si in sec-
torul administrarii drumurilor optimizarea
programelor de lucrari a inceput pe baze em-
pirice, adicd pe baza de observatii facute de
lucratorii din unitatile de drumuri la diverse
niveluri, pe baza de propuneri de jos in sus,
care se centralizau si, astfel, se producea ceea
ce se chema plan sau program anual de lu-
crari. Hotdrarea de a se executa pe o retea de
drumuri anumite lucrari pe anumite tronsoane
de drum si la un anumit moment dat in timp,
lucrdri care implicd sume mari de bani pu-
blici, se lua fara o fundamentare tehnica te-
meinicd, aceasta decizie fiind intr-o proportie
foarte mare subiectivd, deci neavand la baza
decat pur si simplu observatii vizuale.

Altfel spus, administrarea si gestionarea pa-
trimoniului rutier, in spetd intreaga infrastructura
a transporturilor rutiere, i.e. drumuri (publice si
nepublice), strazi, poduri, infrastructura interfete
transporturi intermodale si multimodale etc. im-
plica, inter alia, cheltuieli administrative, de su-
prastructurd, de altminteri nelipsite din nici o
institutie; Tn materie de lucrari efective, acest
proces presupune urmatoarele:

a) intretinerea patrimoniului existent, cura-
tivd sau preventivd, cu alte cuvinte mentinerea
acestuia intr-o stare de viabilitate continud, in
forma in care acesta se afla la sfarsitul ultimei
interventii majore;

b) dezvoltarea retelelor, incepand cu im-
bunatdtirea continud a lor, in limitele configu-
ratiei existente a acestora, pentru a putea prelua
volumele de trafic rutier, mereu in crestere, deci
imbunatatirea din punctul de vedere al ca-
pacitatii portante a complexului rutier, din cel
al capacitatii de circulatie (i.e. geometria, con-
figuratia si functionalitatea in plan a suprafetelor
carosabile ale retelei etc.), continuand cu opti-
mizarea continuad a configuratiei retelelor, la
nivel macro si micro, in sensul fie de reampla-
sare a unor trasee pentru preluarea mai eficienta
a fluxurilor de trafic, existente sau viitoare, fie
de adaugat noi trasee la retelele existente, dru-
muri obisnuite sau autostrdzi, de asemenea
pentru a prelua volume suplimentare de trafic
prezent, sau de asteptat a se inregistra, pe baza
prognozelor de trafic, in viitorul apropiat sau
mediu (3-20 ani), precum si din alte puncte de
vedere cum ar fi imbunatdtirea sigurantei cir-
culatiei, a sistemului de drenaj, etc.



Cu alte cuvinte, orice administratie de dru-
muri trebuie si aiba la dispozitie o metodo-
logie care sa-i permitd, cu maximum de
obiectivitate si acuratete, sa-si elaboreze pro-
gramele anuale si multianuale de lucrari,
intretinere si dezvoltare, intr-o maniera opti-
mizata, i.e. care sa le asigure certitudinea ca
bugetul pe care il primesc, indiferent de ma-
rimea acestuia, este folosit in locurile unde
reteaua, din punct de vedere al starii tehnice,
al volumelor de trafic pe care le suportd, pre-
cum si sub raport social, economic, strategic
etc., are cea mai mare nevoie.

Pana in prezent au fost concepute un
numadr asa de mare de asemenea sisteme incat
este, practic, aproape imposibil a le inventaria.
Multe din ele au fost puse experimental in
practicd, iar altele se afla in exploatare curenta
cu rezultate promitatoare.

Ideea ce se trateaza aici este nu de a avea
un buget mare sau mic ci este aceea ca indife-
rent de marimea bugetului, sa se asigure ca
acesta este cheltuit intr-o maniera optimizata.

Este Tntr-adevar normal ca administratorii
drumurilor publice sa lupte pentru un buget
mai mare; este normal ca o institutie, cum este
o administratie de drumuri publice, centrald
sau localg, sa lupte pentru a obtine fonduri, pe
de o parte, pentru mentinerea retelei intr-o
stare de viabilitate buna pentru utilizatorii ei,
iar, pe de altd parte, pentru dezvoltarea aces-
teia, Intr-un anumit ritm, potrivit unui program
impus de cresterea volumelor de trafic rutier,
crestere care la randul ei este determinatd de
ritmul de dezvoltare economica (determinat la
randul lui pe baza de studii si prognoze eco-
nomice si, implicit, de trafic).

Cine poate sa spund cat de mult inseamna
suficient pentru (1) intretinerea retelei si cat
de mult inseamnad suficient pentru (2) dez-
voltarea retelei, si cum s-ar putea fundamenta
aceste asertiuni.

Cine poate sd spund cu precizie unde in-
cepe si unde se termina intretinerea, aceasta
fiind de fapt obisnuita intrebare a drumarilor,
si unde incepe (si unde se termind, daca se ter-
mina vreodatd) dezvoltarea retelei, si cum se
pot fundamenta aceste concepte. Cine poate
sd spund care este proportia exacta intre (1)
componenta intretinere si (2) componenta
dezvoltare a bugetului unei administratii de
drumuri, proportie care sa fie fundamentata
tehnic, stiindu-se ca empiricul in domeniul in-

tretinerii si dezvoltarii unei retele de drumuri
precum cea a Romaniei, care este in jur de 2
milion de kilometri, ar putea insemna fonduri
extrem de mari.

Din cercetdri si din literatura aferentd este
cunoscut faptul ca pierderile (din partea uti-
lizatorilor) datorate, de exemplu, congestiilor
de trafic sunt substantiale, uneori mai mari
decét cheltuielile de exploatare a parcului (de-
pendente si direct proportionale cu starea de
viabilitate a drumurilor).

Tn lume exista peste 200 de tiri, in fiecare
dintre ele existand cel putin o administratie de
drumuri de sine statitoare, fiecare adminis-
trand o retea de drumuri, de asemenea de sine
statdtoare. Nu toate aceste administratii de
drumuri au un sistem propriu de optimizare,
tehnica si stiintifica, a programelor lor de lu-
crari de intretinere si dezvoltare; marea lor
majoritate aplicand metode empirice. Empiric
sau nu, fiecare dintre ele aplica totusi o ,me-
toda" de prioritizare a lucrarilor de drumuri si
de optimizare a programelor anuale de lucrari.

Putine sunt acele administratii care dispun
cu adevarat de un sistem integrat, structurat,
standardizat, de sine statitor, autonom, care
sa fie aplicat la optimizarea tehnica si stiinti-
ficd a programelor de lucrari. Desi, aparent,
destul de simpla, problema conceperii unui
asemenea sistem de optimizare, in totalitate
fundamentata tehnic si stiintific, s-a dovedit a
fi extrem de complexa.

Gestiunea tehnica si operationala

Procesul de gestionare tehnica si operatio-
nala a retelelor de drumuri (de toate categoriile)
a devenit extrem de complex, desi ideea de la
care s-a pornit initial, atunci cand s-a pus pen-
tru prima datd problema acestei gestionari, a
fost destul de simpld, si anume s-au cerut ras-
punsuri in principal la urmatoarele intrebari :

1. Ce trebuie sd faca o administratie de dru-
muri pentru a executa, cu fondurile primite de
la stat, un volum cat mai mare de lucrari de in-
tretinere?

2. Cat de lunga ar trebui sd fie perioada (in
ani) pand cand reteaua sa fie adusa sub control
(e.g. starea de viabilitate s fie cel putin la nive-
lul 50, pe o scara de 0-100, pe intreaga retea)?

3. Dupa aducerea retelei sub control, cat
de mare ar trebui sa fie bugetul anual pentru
ca reteaua sa fie mentinutd la acel nivel?

4. Ce trebuie sa facd o administratie de
drumuri pentru ca numai acele lucrari (de in-
tretinere si dezvoltare) care sunt necesare, sd
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fie executate cand trebuie, cum trebuie, cat
trebuie si unde trebuie?

In realitate lucrurile sunt diferite. In pre-
zent existd chestiuni fundamentale care nu
sunt clarificate in cadrul administratiilor de
drumuri; dam cateva exemple:

e Care este gama de lucrari care se inscriu
in capitolul intretinere, spre deosebire de ce-
lelalte grupe de lucrdri ce tin de dezvoltarea
retelei de drumuri (e.g. imbunatatire, refacere,
reparatii capitale, reabilitare, reconstructie
etc.) care, la fel ca si lucrarile de intretinere,
au menirea de a pastra drumul intr-o stare co-
respunzdtoare de viabilitate sau de a-i imbu-
natdfi aceastd stare?

e Sistemele de gestionare optimizata tre-
buie sd se limiteze numai la optimizarea pro-
gramelor de lucrari de intretinere sau trebuie
sd mearga mai departe, adica sa cuprinda toa-
te grupele de lucréri de dezvoltare ce se exe-
cuta dupa ce drumul a fost construit si trebuie
pastrat intr-o stare de viabilitate buna?

Dupa ce s-a facut gestiunea clasicg, fizica,
a patrimoniului rutier, trebuie sa se treaca la
gestiunea tehnica si operationala care, la ran-
dul ei, tot ca o incercare de sistematizare pre-
liminard, o impartim in:

A. Evaluarea starii tehnice a patrimoniu-
lui inventariat (gestionat fizic) si

B. Pe baza acestei evaludri, elaborarea
programelor de lucrari necesare pentru men-
tinerea patrimoniului intr-o stare de viabilitate
corespunzatoare cerintelor de exploatare.

De altminteri, cea mai mare parte a pre-
zentei serii de articole se ocupa de gestiunea
tehnica si operationala a retelelor de drumuri
de sine statatoare.

Definirea sferei lucrarilor de intretinere
a patrimoniului rutier

Tn acest context, trebuie subliniat ¢i in via-
ta unui drum exista anumite momente nodale,
in care traseul in cauza sau o portiune din
acesta este supus unor transformari majore.
Unele dintre aceste transformari reprezintd de
reguld Tmbunatatiri majore de ordin geome-
tric, structural si functional.

Tn multe tari existd moduri diferite de a
defini si descrie lucrdrile ce se executd pe o
retea de drumuri sau pe un tronson al aces-
teia, in intervalul dintre doud interventii ma-
jore. Precizdm ca o interventie majora poate fi
oricare dintre categoriile de lucrari denumite
mai sus ca lucrari de dezvoltare.
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Expertii nu s-au pus incd de acord in acest
sens desi de zeci de ani, in cadrul reuniunilor
si Tntalnirilor internationale care au loc in di-
verse contexte si in diverse locuri, acest aspect
s-a dezbatut in mod continuu. Exista termeni
ca intretinere, reabilitare, reconstructie, re-
facere, renovare, ranforsare, consolidare, re-
ciclare etc. In orice caz, sfera semantici a
acestor termeni diferd de la o tard la alta si,
adesea, chiar de la expert la expert.

In cele ce urmeazs, se prezintd pe scurt
ceea ce se realizeaza prin executarea de lu-
crari, de orice fel, pe o retea de drumuri pen-
tru pastrarea tuturor caracteristicilor drumului
cat mai mult posibil la nivelul la care acestea
se aflau la sfarsitul modernizarii sau al ultimei
interventii majore (intretinere curenta curati-
vd), ceea ce reprezintd readucerea, din cand
in cand, a acestor caracteristici la nivelul ul-
timei interventii (intretinere).

Fata de cele de mai sus, se poate spune ca
sarcina de a da o definitie pentru notiunea si
termenul de intretinere a drumurilor nu mai
este chiar atat de complicata.

Prin urmare, lucrarile de intretinere (cu-
rentd curativa) sunt acele lucrari de drumuri
care se executd n scopul de a mentine toate
caracteristicile tehnice (starea suprafetelor
carosabile, a sistemului de drenaj, capacitatea
portantd, rugozitatea etc.) si de exploatare
(starea de sigurantd a circulatiei, starea dru-
murilor pe timp de iarna, nivelul de serviciu
etc.) ale tuturor partilor componente ale unui
drum existent, cat mai mult posibil la nivelul
la care acestea se aflau la data cand drumul
in globalitatea lui, sau anumite parti compo-
nente ale sale, s-a modernizat sau asupra lui
s-a executat ultima lucrare majora.

Lucrdrile de intretinere periodica sunt,
prin contrast, acele lucrari de drumuri menite
sd readuca aceste caracteristici ale drumului
la nivelul la care se aflau la sfarsitul ultimei in-
terventii majore, in cazul in care acestea s-au
degradat iar mentinerea lor prin lucrari de in-
tretinere curenta curativa nu mai este posibila.

Celelalte lucrari de drumuri, cele de dez-
voltare a retelei, sunt de naturad sa imbunata-
teascd caracteristicile tehnice, functionale si
de exploatare ale unui drum sau ale unor parti
ce intra in alcatuirea lui, deci de a ridica aces-
te caracteristici la niveluri mai mari decat se
aflau ele atunci cand drumul a fost construit,
modernizat sau a fost imbunatatit ultima data.

34

E.g., reconsiderarea radicald a retelei de dre-
naj, a capacitatii portante a sistemului rutier, a
formei, marimii si configuratiei functionale in
plan a partilor carosabile (pentru a suporta
volume mai mari de trafic, deci, in final, a i se
spori nivelul de serviciu, a geometriei traseu-
lui, a incadrarii mai bune a drumului in
mediul inconjurator etc.). Aceste lucrari pot fi
oricare din asa-numitele interventii majore in
viata unui drum, interventii care, in principal
sunt urmatoarele: refacere, renovare, imbuna-
tatire, ranforsare, reparatie capitald, reabili-
tare, reconstructive, si care, spre deosebire de
lucrarile de intretinere, sunt denumite lucrari
de dezvoltare a retelei.

Administrarea unei retele de drumuri pre-
supune o suitd de grupuri de activitati de ru-
tind cu exceptia grupajului denumit gestiunea
tehnica si operationald a patrimoniului care
are ca obiectiv principal elaborarea de progra-
me de lucrari anuale si pluri-anuale, de intre-
tinere si dezvoltare, si de bugete aferente.

Pastrarea unei retele de drumuri in perma-
nentd, atat ca stare tehnica cat si ca stare ope-
rationala si functionald, presupune executarea
unei game de lucrari de o varietate extraordi-
nard, lucrdri menite sd pastreze reteaua in
aceastd formd, dandu-se atentie fiecarei parti
constitutive a drumului, stiut fiind ca toate
aceste parti constitutive conlucreaza intre ele,
formand un tot unitar.

Din multitudinea de lucrari ce se cer a se
executa pe o retea in scopul de a remedia de-
gradarile, a identifica cu precizie si a selecta pe
acelea care se cer a fi executate cu prioritate nu
este un lucru usor iar, daca tinem seama ca lu-
crarile de drumuri sunt si foarte costisitoare, a
face greseli in acest context inseamna (1) irosirea
unor mari sume de bani iar (2) executarea unor
lucrari care, pentru retea, in etapa respectiva, nu
sunt de cea mai stringentd necesitate.

Asa cum s-a mentionat mai sus, gestiunea
patrimoniului rutier, atat gestiunea fizicg, i.e.
inventarul acestuia, cat si gestiunea tehnica si
operationala, s-a facut dintotdeauna cu mij-
loace empirice, clasice, bazate in principal,
pana nu demult, pe experienta proprie si pe
capacitatea de sintetizare a tehnicienilor pusi
sa raspunda de acest patrimoniu. Notiunea de
optimizare pe baze tehnice si stiintifice a aces-
tui proces a apadrut relativ recent, odata cu
adancirea diferentei dintre resursele financiare
si materiale necesare pentru mentinerea intr-o
stare tehnica corespunzatoare, conforma cu

cerintele mereu crescande ale utilizatorilor, a
infrastructurii rutiere, si bugetele asigurate n
acest scop.

Un alt motiv pentru a fundamenta aceasta
optimizare este acela ca multe dintre admi-
nistratiile de drumuri nu tin pasul cu cerintele
utilizatorilor, in ceea ce priveste pdstrarea ni-
velului de viabilitate. Mai mult, administrati-
ilor drumurilor li se cere din ce in ce mai mult
sa fundamenteze cheltuirea fondurilor alocate,
precum si o justificare din ce Tn ce mai mare
pentru fondurile solicitate suplimentar.

Tn multe dintre administratiile de drumuri
deciziile se iau adesea pe baza unor surse de
informatii tehnice necoerente, ceea ce face di-
ficild gasirea unor solutii eficiente din punctul
de vedere al costurilor, pentru problemele pe
care le ridica reteaua respectiva de drumuri.
De asemenea, acest lucru face dificila si pre-
zentarea cdtre legiuitori, factori de decizie si
utilizatori, de informatii coerente.

In cazul unora dintre administratiile de
drumuri se observa lipsa evidenta de date rea-
le privind reusita sau nereusita unor decizii cu
privire la intretinerea si dezvoltarea retelei de
drumuri. Fard o fundamentare corespunza-
toare a deciziilor luate, precum si a reutilizarii
rezultatelor/consecintelor acestora in formu-
larea de decizii mai bune in viitor, greselile
din trecut se pot repeta.

Tncercari de a cladi un sistem pentru opti-
mizarea programelor de lucrari, pentru acope-
rirea, cu bugetele existente, a unui volum cét
mai mare de lucrdri sau un numar cat mai
mare de kilometri, exista in foarte multe dintre
administratiile de drumuri; insd un asemenea
sistem, adus in forma sa finald, operationald,
utilizat in mod curent pentru realizarea sco-
pului pentru care a fost creat, existd in foarte
putine dintre aceste administratii.

Nu existd o solutie universald, pentru con-
ceperea, proiectarea de detaliu, implemen-
tarea, testarea, calibrarea, punerea in functiune,
exploatarea si intretinerea continua a unui
asemenea sistem, i.e. un indrumator, un ghid,
pe care sd-l foloseasca orice administratie de
drumuri (si strdzi) de oriunde in lume, cu adap-
tarile de rigoare la conditiile locale.

Din acest motiv fiecare dintre sistemele de
administrare optimizatd aflate in prezent in ex-
ploatare in cadrul diverselor administratii de
drumuri sunt unice in felul lor, singurul ele-
ment care le face sa fie asemandtoare fiind,
poate, obiectivele sistemului.



In prezent, in majoritatea tarilor dezvol-
tate, precum si Tn multe dintre tarile cu econo-
mia in tranzitie, dar chiar si Tn unele tari in
curs de dezvoltare, reteaua de baza a dru-
murilor publice, aceea care asigura accesibi-
litatea tuturor localitatilor, mici si mari la cel
putin un drum public, precum si conectivita-
tea tuturor localitatilor intre ele prin interme-
diul unui drum public, a fost construita, chiar
daca nu toate drumurile retelei sunt acoperite
cu imbrdcdminti moderne.

Tn acest context, intretinerea retelei, in
majoritatea categoriilor de tari mentionate mai
sus, este activitatea cea mai importanta in sec-
torul de drumuri. Din acest motiv, autoritatile
de resort din aceste tari au fost si sunt in con-
tinuare in cautare de noi metodologii si sis-
teme de intretinere a drumurilor.

Din motivele de mai sus, trebuie luate in
considerare interesele utilizatorilor retelelor.
Ei doresc sd li se prezinte si explice procesul
de luare a deciziei in legatura cu constructia si
cheltuirea bugetului si, Tn spetd, cu lucrérile ce
se executa pe retea si in ce ordine de prioritate.

Nevoia de optimizare, atat a programelor
de lucrari cat si, implicit, a bugetelor aferente,
rezultd ca o consecinta logica a ceea ce s-a
prezentat mai sus.

Tn plus, fatd de nevoia de a fi prezentat uti-
lizatorilor retelei, mecanismul de optimizare
este necesar si pentru a fundamenta bugetele
anuale sau, eventual, daca este cazul, a celor
pluri-anuale, pentru cei care, In mod direct
sau indirect, au un cuvant de spus in exami-
narea, avizarea si/sau aprobarea bugetelor.

Prin urmare, Modelul HDM Il a aparut nu
neapdrat din cauza ,dificultdtilor bugetare" in
care se afld administratiile de drumuri, ci din
nevoia de a investi intr-o manierd optimizata
resursele bugetare ce se aloca; neinvestirea
fondurilor intr-o asemenea maniera duce, in-
totdeauna, la ,dificultati bugetare".

Istoricul
modelului HDM Il al

Bancii Mondiale

La data inceperii utilizarii Modelului HDM
I, in tarile in curs de dezvoltare din Africa,
Asia si America Latind peste 10.000 milioane
USD se cheltuiau anual pentru constructia, Tn-

tretinerea, administrarea si gestiunea de catre
stat a drumurilor, iar in tarile industrializate din
Europa, America de Nord si Japonia costul total
era de peste 10 ori mai mare. Cifrele acestea
sunt impresionante insa trebuie remarcat, in
acest context cd, cheltuielile efectuate de pu-
blicul utilizator pentru exploatarea autove-
hiculelor, inclusiv deprecierea acestora, sunt
de un ordin de marime cu mult mai mare, de
reguld de 8 pana la 10 ori cheltuielile efectu-
ate de stat. Mai mult, timpul de parcurs consti-
tuie o cheltuiala suplimentara ceea ce capata o
impotantd extrem de mare in tarile cu econo-
mie dezvoltata.

Tn Europa si America de Nord, de unde au
derivat, pana nu demult, multe dintre practicile
privind proiectarea si intretinerea drumurilor
pentru tot restul lumii, se poate constata ca fac-
tori precum volumele mari de trafic, importanta
care se dd economisirii de cdtre utilizatori a
timpului de parcurs, precum si resursele de ca-
pital relativ abundente au impus si standarde
ridicate pentru proiectarea si intretinerea dru-
murilor. La un volum de trafic de cateva mii de
vehicule pe zi chiar si economii infime de chel-
tuieli de exploatare a vehiculelor si de timp de
parcurs pot justifica investitii foarte mari in im-
bunatdtirea geometriei si portantei drumurilor.
Dar chiar si in tarile bogate presiunile bugetare
asupra autoritatilor ce administreaza drumurile
impun in prezent o revizuire a prioritatilor eco-
nomice.

Situatia in tarile in curs de dezvoltare, care
constituie aria de concentrare a Bancii Mondi-
ale, este mult diferita si, desigur, cu mult mai
severd. Alocarea de resurse financiare si resur-
sele umane sunt mult diferite, volumele de
trafic sunt de regula mult mai mici, veniturile
utilizatorilor si importanta care se dd economi-
sirii timpului de parcurs sunt mult mai scazute
si la toate acestea se adaugd lipsa acutd de
resurse financiare in general, si de devize li-
bere in special. Aceste diferente sugereaza ca
standardele optimale pentru proiectarea si in-
tretinerea drumurilor ar putea fi intrutotul di-
ferite in tarile in curs de dezvoltare. Lupta si
concurenta pentru obtinerea de fonduri care si
asa sunt limitate, impun ca tarile cu venituri
scazute sa identifice programele cele mai eco-
nomice de proiectare si intretinere a drumuri-
lor, cu luarea in considerare, in acelasi timp, a
costurilor cu mult mai mari pentru obtinerea si
intretinerea autovehiculelor suportate de cétre
utilizatori. Chiar si in aceasta situatie vor exis-
ta multe lucrdri bine fundamentate economic
care nu vor putea fi promovate din cauza cons-
trangerilor bugetare; de aceea, elaborarea unui
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sistem pentru stabilirea priorititilor a devenit
imperios necesar.

Dar cum se decide asupra prioritatilor? Ca-
re este beneficiul pentru societate al unui
dolar cheltuit pentru intretinere, in com-
paratie cu unul cheltuit pentru constructia de
drumuri noi sau imbunatatirea, dezvoltarea,
sub toate aspectele, a retelei existente?

Este mai economic a se cheltui mai mult
pentru a construi un sistem rutier mai puter-
nic inca de la Tnceput, prin aceasta permitan-
du-se utilizarea de vehicule de capacitate mai
mare, deci mai economice, si economisirea
fondurilor care altminteri s-ar cheltui in viitor
pentru intretinere, sau, ca o solutie alternativa,
sd se aplice o strategie de constructie etapiza-
td, economisind la constructia initiald dar res-
trictionand sarcinile pe osie si platind mai
mult pentru intretinerea si imbunatatirea rete-
lei mai tarziu, atunci cand incertitudinile pri-
vind evolutia traficului se vor fi clarificat. Cat
de mult sau cat de putin ar trebui sa cheltuim
pentru a intretine drumurile cu imbracaminti,
si cat pentru intretinerea si imbunatatirea dru-
murilor de pamant si pietruite? Conteaza mult
daca alocarea de fonduri pentru intretinere
este amanata n perioada anilor de constran-
geri financiare?

Pentru a gasi o solutie la aceste probleme,
precum si la altele similare, in 1969 Banca
Mondiala a initiat un studiu intitulat Standarde
pentru Proiectarea si Tntre;inerea Drumurilor,
HDM (Highway Design and Maintenance
Standards) care, ulterior, a devenit un program
major de cercetare prin colaborare, care a in-
tegrat institutii din mai multe tari, pentru a
elabora o noud metodologie, bazata pe eva-
ludri cantitative, pentru luarea deciziilor Tn
sectorul de drumuri. In faza I-a a studiului,
incheiata in 1971, o echipa de la Institutul de
Tehnologie din Massachusetts (Massachusetts
Institute of Technology, MIT) in colaborare cu
Laboratorul Britanic pentru Cercetari in Trans-
porturi si Drumuri (Transport and Road Re-
search Laboratory, TRRL), Laboratorul Central
de Poduri si Sosele (Laboratoire Central des
Ponts et Chaussées, LCPC) din Franta, si Banca
Mondialg, au elaborat un cadru conceptual si
un prim model, prototip, pentru interrelatio-
narea/agregarea costurilor pentru intreg ciclul
de viata al unui drum: constructie, intretinere
si cheltuieli de exploatare a autovehiculelor.

Cadrul conceptual elaborat s-a considerat
a fi promitdtor, insd analizarea rezultatelor
cercetarilor efectuate pand atunci a dezvaluit
ca nu existau evidente de date empirice pe ba-
za cdrora sa se stabileasca in mod cantitativ
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relatiile fundamentale privind costurile. Prin
urmare, etapele urmatoare ale cercetarii s-au
concentrat asupra cuantificarii empirice care
au Tnsemnat si culegerea de date primare noi
din teren privind relatiile fizice si economice
ascunse care sa asigure ca modelele teoretice
sunt conforme cu situatia reald cat mai mult
posibil. Pana in prezent au fost efectuate patru
asemenea studii in Kenya, in Zona Caraibelor,
in Brazilia si in India, asa cum se va vedea in
cele ce urmeaza.

Pe masura ce validarea empirica a pro-
gresat iar experienta in aplicarea versiunilor
precedente ale modelului in activitatea de plan-
ning in sectorul de drumuri in peste 30 de tari
din lume s-a acumulat, modelul HDM a suferit
modificari ulterioare laborioase, elaborandu-se
in paralel si un Model de Bugetare a Cheltuielor
(Expenditure Budgeting Model, EBM) (Harral et
al., 1979; Watanatada si Harral, 1980; Watana-
tada si Harral, 1980b). Aceasta versiune de ge-
neratia a treia a modelului HDM Il se bazeaza
pe toate aceste cercetdri si experiente premer-
gdtoare si constituie obiectul principal al pre-
zentei serii de articole.

n cele ce urmeazi, in aceastd introduce-
re, se face o prezentare generald a Modelului:
sfera sa de aplicabilitate, structura, modul cum
functioneazd, o descriere sumara a fundamen-
tarii sale teoretice si a validdrii empirice si, in
partea finald, o scurtd evaluare a sferei de va-
labilitate a modelului si transferabilitatea sa
citre medii fizice si economice diverse. In ca-
pitolele 2 - 6 se face o descriere mai detaliata
a modelului, a diverselor sale submodele (tra-
fic, constructie, degradarea drumului si intre-
tinerea lui, precum si cheltuielile de exploatare
a autovehiculelor) si a interactiunii dintre aces-
tea. In final, in capitolul 7, se descriu caracte-
risticile privind analiza economica a modelului
HDM, iar in Capitolul 8 se trateazd Modelul
de Bugetare a Cheltuielilor (care nu este parte
integranta din Modelul HDM), precum si
interfata dintre cele doud. Volumul II, de alt-
minteri foarte cuprinzator, Manualul Utiliza-
torului HDM 1l (The Highway Design and
Maintenance Standards Model: User’s Manual
for the HDM 11I), il indruma pe utilizator asupra
implementarii si utilizarii de zi cu zi a Mode-
lului. Pentru utilizatorii interesati in exami-
narea mai aprofundata a structurii programului
Modelului HDM Il cu intentia de a-i schimba
cadrul in scopul incorporarii rezultatelor cer-
cetarilor lor ulterioare, exista si un Ghid al
Programatorului (Rich si Underhill, 1987). Citi-
torul care doreste sd studieze mai in profun-
zime fundamentele teoretice si empirice ale
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modelului este indrumat spre celelalte volume
din seria HDM mentionate mai sus’.

'Cheltuieli de exploatare a autovehicu-
lelor. Date din tarile in curs de dezvoltare.
Chesher si Harrison (1987).

Vitezele autovehiculelor si cheltuielile de
exploatare a acestora. Modele pentru planifi-
care si management in sectorul de drumuri.
Watanatada et al. (1987).

Degradarea drumurilor si efectele intre-
tinerii. Modele de planificare si management.
Paterson (1987).

Este esential de retinut, in aceastd etapa,
cinci limitari importante ale versiunii Il a
Modelului HDM:

e Sub-modelul privind cheltuielile de ex-
ploatare a autovehiculelor nu a fost inca vali-
dat pentru situatii de congestii de trafic

e Sub-modelul privind degradarea drumu-
rilor nu a fost validat pentru zonele cu inghet-
dezghet

e Modelul HDM Il ca atare, nu a fost va-
lidat pentru sisteme rutiere rigide.

Utilizatorul care se confruntd cu toate
aceste conditii trebuie sd admita ca Modelul
HDM, la nivelul sdu de elaborare, daca se
foloseste in aceste conditii, trebuie s-o facad cu
multa precautie pentru a evita rezultantele de-
rutante. Fara indoial3, utilizarea acestui Model
in afara contextului fizic si economic specific
pentru care el a fost conceput, necesitd atentie
atunci cand este calibrat pentru anumite con-
ditii locale, aspect asupra cdruia vom reveni
spre sfarsitul acestui capitol.

e Modelul nu se adreseaza in mod endogen
aspectului privind accidentele de circulatie ru-
tierd, ca de altminteri nici asupra sigurantei cir-
culatiei rutiere in toata complexitatea ei

* De asemenea, nu este abordat impactul
asupra mediului, intr-un sens mai larg, cum ar
fi poluarea aerului si poluarea sonord, cu toate
cd aceste costuri, daca se cunosc, se pot incor-
pora in mod exogen.

Astfel, Modelul HDM Il va prezenta mai
putin interes pentru analistul care este preo-
cupat in primul rand de analiza sistemelor ru-
tiere rigide, congestiilor de trafic, deci nivelul
de serviciu, siguranta circulatiei si protectia
mediului inconjurator. Modelul nu este desti-
nat nici pentru a fi folosit pentru proiectarea
de detaliu, finalg; el este mai degraba un ins-
trument pentru analiza economicda a unor
ipoteze si standarde alternative, la nivel de
proiect sau de retea.

Modelul Standarde de

Proiectare si Intretinere
a Drumurilor, HDM

Pentru a construi si intretine o retea de
drumuri, autoritatile de resort sunt puse in si-
tuatia de a alege dintr-o gama larga de optiuni,
care implica:

e Standardele la care geometria si sistemul
rutier al drumului au fost proiectate initial

e Frecventa si standardele la care s-au fa-
cut interventiile ulterioare in cadrul activita-
tilor de intretinere de rutina sau periodica

e Ranforsarea sistemelor rutiere si imbu-
natatirile de ordin geometric in cadrul reabi-
litarilor

e Politicile privind gabaritele si sarcinile
pe osii

Aceste optiuni, la randul lor, au o influenta
puternicd asupra cheltuielilor de exploatare a
autovehiculelor si, in continuare, asupra cos-
tului transportului de marfuri si pasageri.
Numarul de combinatii de alternative de pro-
iectare este foarte mare iar deciziile luate as-
tazi vor avea influentd asupra exploatarii in
domeniul transporturilor si costurilor aferente
timp de multi ani in viitor.

Sarcina de baza este de a estima costul
total pe intreg ciclul de viata al lucrarii, cons-
tructie, intretinere si costurile ce revin utiliza-
torilor, ca o functie de nivelul standardelor la
care s-a proiectat drumul, la care se face in-
tretinerea, precum si de alte optiuni privind
politicile de transporturi rutiere care, de ase-
menea, se pot lua in considerare?.

2 in aceste circumstante poate fi necesar
o definire chiar mai cuprinzatoare a costurilor
pentru societate, e.g. situatia in care poluarea
aerului cauzatd de utilizarea drumurilor de-
termind costuri substantiale pentru neutiliza-
tori. Asemenea costuri, cheltuieli externe, pot
fi, dacd se cunosc, introduse in Model prin in-
termediul mecanismului benéeficiilor si chel-
tuielilor exogene.

Pentru a concepe un instrument general
aplicabil, trebuie cunoscute efectele diverselor
elemente (e.g. terenul, clima, traficul, com-
portamentul la volan al utilizatorilor, conditiile
economice) asupra diverselor relatii de cos-
turi. Pentru a cauta printre multimea de strate-
gii alternative si pentru a o identifica pe cea
mai economicd, trebuie sa existe o metodolo-
gie pentru estimarea si compararea rapidd a



multiplelor fluxuri de cheltuieli care ar putea
sd se extinda pe un numar foarte mare de ani.

Conceptul Modelului HDM,, in sensul larg
al acestuia, asa cum acesta este ilustrat in
Fig. 1.1, este destul de simplu. Trei fluxuri
distincte de costuri, care interactioneaza
intre ele, sunt Tnsumate Tn timp la valori ac-
tualizate prezente, in care costurile sunt cal-
culate prin estimarea, mai intai, a cantitati-
lor fizice de resurse care se consuma si care,

apoi, se inmultesc cu preturile pe unitate:

Costuri de constructie = f1 (standardele de
proiectare geometricd, de proiectare struc-
turald, terenul de constructie, materiale; pre-
turi unitare)

Costuri de intretinere = f2 (degradarea dru-
mului (influentatd de standardele de proiectare
structurala, clima, timpul, traficul); standardele
stabilite pentru intretinere; preturi unitare)
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Costuri pentru utilizatori = 3 (standar-
dele de proiectare geometrica, starea partii
carosabile, viteza autovehiculelor, tipul au-
tovehiculului; preturi unitare).

Viteza vehiculului, care este un factor de-
terminant major al costurilor de exploatare,
este ea insdsi o functie de standardele de pro-
iectare geometricd, de starea suprafetei partii
carosabile, de tipul autovehicului si compor-
tamentul la volan al soferului.

Fig. 1.1 Modelul HDM: Interactiunea costurilor pentru constructie, intretinere si utilizare
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Salvati podurile Romaniei!

EE E S EEEEEEEEEEEEEEEEEEERN
Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

DN 73 Pitesti - Brasov, km 79+040, pod peste raul Diambovita, la Podul Diambovitei (monument istoric)

Se poate prabusi sub trafic oricind. Nimeni nu poate preciza momentul. Momentul insa este deosebit de aproape.
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Lucrari gigantice - halda de retentie
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DIN ROMANIA

la picioarele Anzilor - Chile

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU

Compactorii de terasamente HAMM

3000 HAMMTRONIC la lucrdri speciale

De luni de zile, doi compactori HAMM — 3412 HT lucreaza neintre-
rupt, zi de zi, in valea Rio Blanco, realizand o convingdtoare stabilitate
barajului lung de 3 km care inchide intre munti si mare, halda de 5 km?
a exploatarii de cupru Ovejeria. Aici firma de constructii ,Mineria y Mon-
tajes CON-PAX S.A.”, executa giganticul perete de 3 km numai din nisip.

72.000 tone minereu de cupru pe zi

In halda inchisa pe trei parti de munti si spre sud de baraj, se depo-
ziteaza zgura slam rezultata la extractia cuprului. Exploatarea meta-
lului rosiatic este ,de mare” anvergura, Chile pregatindu-se pentru
cerintele mari pe piata mondiald a cuprului. Firma de stat CODELCO
extrage cuprul prin procese mecano-chimice , zgura rezultata fiind de-
pozitatd in halda , de unde urmeaza un proces de reciclare.

Dimensiunile cu care se gandeste si lucreaza aici sunt gigantice:
72.000 tone minereu exploatat pe zi, din care 95 % rezultd zgura de-
pozitatd in halda. Din aceasta este extras nisipul care constituie mate-
rialul de baza pentru constructia peretelui barajului.

De 9 ani se depoziteaza zgurd in halda Ovejeria, acest ,lac” ajun-
gand la adancimea de 42 m. Prin ridicarea cotei noului baraj, cand acesta
va fi gata, se asigura depozitarea zgurii pentru inca 50 ani de exploatare.

Provocarea: compactarea

barajului din nisip

Zi de zi peretele barajului creste. in fiecare noapte, se dragheaza
nisipul din halda si cu o umiditate de 16-20% se repartizeaza din creas-
ta digului pe panta, cu un buldozer, in strat de 20 cm ce trebuie com-
pactat. Cand barajul va atinge cota finald de 32 m, va rezulta o rampa
lungd de circa 130 m cu o inclinare ntre 22% si 30 %.

Tnceputul lucririi s-a facut cu metode traditionale, compactarea pe
rampd, cu un compactor tractat de un buldozer, dar cu un dezavantaj
major: la cursa de intoarcere pe suprafata compactatd, senilele bul-
dozerului sapa si afaneaza nisipul din nou. Astfel specialistii de la

CON-PAX, au cautat un compactor care sa
compacteze eficient nisipul si sd poata
oferi o capacitate de tractiune in rampa de
peste 30%. Au fost convinsi Tn aceste de-
ziderate de compactorii de terasamente
HAMM - seria 3000 - HAMMTRONIC.

Solutia: compactorul
HAMM - 3412 HT -

HAMMTRONIC

Acest compactor de terasamente mo-
dern poate fi denumit ,capra muntilor”.
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Datoritd sistemului HAMMTRONIC - in esentd tehnologie inteligentad
de control a functiondrii cu microprocesor, se supravegheaza si re-
gleaza regimul de sarcind al motorului corelat cu toate functiunile de
utilizare ale masinii. Concret, se controleaza demarajul, franarea,
viteza si tractiunea / patinarea roti / tambur cilindru.

Foarte important la utilizarea din Chile: - inteligentul
HAMMTRONIC, supravegheaza permanent viteza rotilor si a tam-
burului si repartizeaza corespunzator intregul moment mecanic
disponibil pe roti si tambur. In acest fel forta de tractiune este optim
utilizata si patinarea relativa eliminata, indiferent de tipul solului
(coeziv / necoeziv), de profilul (planeitatea) si inclinarea solului.

De asemenea foarte important pentru aceasta utilizare, datorita
HAMMTRONIC, se poate regla si mentine constanta atat viteza de de-
plasare cat si frecventa de vibrare, parametrii esentiali pentru opti-
mizarea efectului de compactare functie de tipul solului de compactat.

Tnca de la primele incerciri, inginerii chilieni au fost convinsi ime-
diat si au decis achizitionarea a doi cilindrii de 12 tone - tip 3412 HT,
care compacteaza acum cca. 7.400 m3 nisip pe zi, cu 6 curse de tre-
cere dus-intors pe banda.

Calitate ridicata a executiei,

reducere costuri si emisii poluante

Inginerii chilieni s-au entuziasmat de calitatea lucrarii de com-
pactare obtinutd. La metoda conventionald (compactor tractat pe

rampd) compactarea era foarte neuniforma. Utilizand HAMM - Tech-
nologie acum se realizeaza densitatea si stabilitatea necesara, uniform
pe tot barajul.

Pe langa calitatea ridicata a lucrérii la fel de importanta este si re-
ducerea drastica a costurilor de functionare cu cca. 30-40%. Nu in ul-
timul rand, satisfactia alegerii facute a fost data si de disponibilitatea
utilajelor HAMM.

De 3 ani, compactorii lucreaza fard intrerupere la proiect. Cu 5.000
ore de functionare / compactor / an, disponibilitatea este senzationala.
Trei lucruri au determinat aceasta: o calitate remarcabild la fabricatia
masinilor, lucrdrile de inspectii si Tntretinere regulat executate de
echipa de service HAMM si permanenta asistenta tehnica cu Know-
how si piese de schimb a reprezentantului local HAMM.




Pasajul de la Ciochiuta
- deschis circulatiei!

lon SINCA
Foto: Cristina HORHOIANU

Joi, 28 aprilie 2011, a fost dat in exploatare,
Pasajul de la Ciochiuta, judetul Mehedinti,
construit pe D.N. 6, la poz. km 297+070 - km
297+384. Evenimentul a avut loc in prezen-
ta domniilor lor: Emil BOC, Primul ministru
al Romaniei, ing. Anca BOAGIU, ministrul
Transporturilor si Infrastructurii, deputati si se-
natori, cadre din conducerea C.N.A.D.N.R., re-
prezentanti ai autoritdtilor locale, constructori si
proiectanti. Prin bundvointa domnilor ing. Julien
POPA, directorul general al S.C.T. Bucuresti,
ing. Gabriel NICOLAU, manager de proiect -
S.C.T., ing. Georgeta GHITA, seful santierului
executant, am obtinut cateva date definitorii
despre importanta lucrare de artd inaugurata.

Obiectivele specifice proiectului a carei
executie a fost reluatd la 27 aprilie 2010 si a
fost finalizata la 27 aprilie 2011, sunt:

- Pasajul superior peste calea feratd Cra-
iova - Drobeta-Turnu Severin, cu o lungime
de 421,1 m;

- Podul peste raul Husnita, cu lungimea de
50,90 m;

- Rampe de acces Strehaia; intrare pasaj si
pod; Drobeta-Turnu Severin;

- Alei pentru circulatia locala.

S-au obtinut mai multe avantaje: facilitatea
legaturii de transport rutier pe varianta sudica
a Coridorului Pan-European IV: Budapesta —
Sofia - Thesaloniki si formarea legaturii de ac-
ces catre viitorul pod peste Dunére situat intre
Calafat si Vidin, cresterea capacitdtii rutiere in
zona; reducerea timpului de deplasare pe ruta
mentionatd, in special zona Craiova - Dro-
beta-Turnu Severin; Tmbunatatirea calitatii
mediului si a vietii in localitatea Ciochiuta; re-
ducerea numarului accidentelor rutiere si im-
bunatatirea conditiilor de trafic.

Acum, la finalizare, au fost totalizate volu-
mele de lucrari:

- pasajul superior, cu 19 deschideri care
variaza intre 18,74 m si 24,66 m, avand partea
carosabild de 8,30 m cu doud trotuare de cate
1,50 m;

- podul peste raul Husnita, lung de 50,90 m,
cu trei deschideri care variaza intre 14,75 m si
18 m, cu partea carosabild de 8,20 m, cu doua
trotuare de cate 1,50 m;

- rampe de acces cu lungimea de 330,00 m;
cu ziduri de sprijin, cu tiranti cu o lungime
de 2 x 248,00 m, in care au fost incorporati
1100 mc de beton; balast si balast stabili-
zat: 2250 mc; mixtura asfaltica 3500 t; armatura
250 t; cofraje 5200 mp; grinzi corzi aderente
de 14,70 m - 24 m: 115 buc.; rigole carosabile
350 m; hidroizolatii 5 600 mp; borduri tnalte
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1500 m; parapete pietonale 1 500 m; trotuare
2000 m.

Proiectantul general al lucrarii: Search Cor-
poration. Proiectant de specialitate: IPTANA.
Antreprenor: S.C.T. Bucuresti, TEHNOLOGI-
CA RADION, C.C.C.F. D.P. Timisoara.

Beneficiarul acestei reusite si frumoase lu-
crari de arta este Compania Nationala de Au-
tostrazi si Drumuri Nationale din Romania.
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Podurile in spatiul
geografic al Romaniei

- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -
EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEER

Ing. Sabin FLOREA

Expert, Verificator Poduri,

Membru fondator APDP, Membru ART,
Membru individual AIPCR

(continuare din numarul trecut)

Fierul pudlat patrunde in

teritoriul romanesc

Podul peste Olt, la Slatina

O perioada indelungatd, asa cum spuneam atunci cand incercam
sd urmarim lucrarile infrastructurii in transporturi aferente perioadei
medievale, constatam ca ele lipseau cu desavarsire. Documentele is-
torice consemneaza in documentul de atestare al Slatinei din 20 ia-
nuarie 1368 ca traversarea raului Olt in zond se fdcea fie prin vad n
perioadele in care nivelele de apa permiteau acest lucru, fie pe poduri
plutitoare, localnicii numindu-le ,poduri umblatoare”.

Trecerea de la Slatina era locul cel mai potrivit care asigura legatura
dintre provinciile istorice romanesti, Oltenia si Muntenia. Aici fsi da-
deau intalnire interesele economice si comerciale atat cele interne cat
si cele externe. Episcopul catolic care face o caldtorie la Slatina pe
26 august 1641 consemneaza....... ,Slatina este asezata pe malul riu-
lui Ot peste care se trece cu luntrea”.

Interesele econo-
mice si comerciale il
conduc pe domnitorul
tarii Roméanesti, Gheor-
ghe Bibescu (1 lanuarie
1843 - 13/25 iunie
1848) sd decidd con-
struirea unui pod fix in
acest amplasament.
Pentru a sublinia im-
portanta lucrdrii, par-
ticipa  personal la
punerea pietrei de te-
melie pe data 24 iunie
1846, ce marca inau-
gurarea finceperii lu-
créarilor, eveniment
marcat de o mare fes-
tivitate organizatd de
autoritatile locale.

Constructia podu-

Fig. 4.23 Portretul Domnitorului
Gheorghe Bibescu realizat de
Paulus Petrovitz

4.4

Fig. 4.24 Imagine din timpul executiei podului de lemn
Colectia Muzeului judetului Olt

lui de lemn este consideratd pentru acea perioada cea mai impresion-
antd lucrare din Tara Romaneascd. Documentele de arhiva ne spun ca
specialistii momentului, pe baza studiilor efectuate, amplasau primul
pod fix peste Olt, pod de lemn 1in dreptul satului Prooroci, sat care a
fost inglobat in comuna Milcov de astdzi din judetul Olt. Dupa cum ne
spune profesorul universitar Nicolae LEONACHESCU care prezint3 in
detaliu organizarea si constructia podului de lemn in lucrarea sa
,Premise istorice ale tehnicii moderne romanesti”, la 14 februarie 1845
personalitdtile din Slatina cer Domnitorului ca podul sd se construiasca
in dreptul orasului Slatina, petitie care este aprobata si finalizatd la 27
ianuarie 1846, dat3 la care C. N. RAMNICEANU termini ridicarile to-
pografice in noul amplasament.

Se apeleaza la ingineri strdini, conducerea lucrarilor fiind incre-
dintatd inginerului Giovani Balzano. Cu o mobilizare de exceptie se
aduna la santierul acestei lucrari mesteri de specialitate si materiale

Fig. 4.25 Gravura cu podul de lemn realizata de
pictorul Barbu Iscovescu
Colectia Muzeului judetului Olt



de constructie din toate colturile tarii, dulgheri, pietrari etc. Con-
ducerea tehnica a santierului este acordata inginerului Francesco
Bonamelli care angajeazd pentru conducerea punctelor de lucru tot
mesteri italieni.

e Canziano Mazzolini supravegheaza activitdtile de ziddrie si dul-

gherie.

* Matteo Crisman Tnsdrcinat cu supravegherea baterii pilotilor de

lemn si intretinerea sonetelor precum si lucrarile de esafodaje.

e Ferdinando Picolu insdrcinat cu supravegherea activitatii am-

barcatiunilor.

Datorita cercetarilor de arhiva facute de domnul profesor universi-
tar N. LEONACHESCU putem afirma ca lucrul calificat si materialele
de constructie au fost asigurate din surse locale. Citez....lucrau la pre-
lucrarea lemnului si la constructia sonetelor urmatorii dulgheri: Stoica
Gruia, Gheorghe Apostol, Manea Dulgheru, lon Gagilete, Dinca
Lungu, Henri Condemine, Raicu Cristu, Stavro Alecsi, Vasile Petresi,
Nicolae ledu, lon Ferescu etc...

Fig. 4.26 Imaginea podului de lemn pe o medalie de argint

Inaugurarea podului de lemn peste Olt are loc la 8 septembrie 1847
dupd un an si doua luni dupa cum ne spun documentele istorice.

Documentele consemneaza la Slatina din nou prezenta domni-
torului Tarii Romanesti, Gheorghe Bibescu. in fata numerosilor lo-
calnici se inaugura primul pod fix din lemn peste raul Olt, cel putin
asa afirmd izvoarele istorice. De altfel evenimentul a fost surprins
de pictorul Barbu Iscovescu intr-un desen si in acelasi timp apare o
imagine a podului pe una din fetele unei medalii de argint (fig. 4.25;
fig. 4.26 ).

Cinsprezece ani mai tarziu, in februarie 1862, podul de lemn este
spulberat de presiunea puternica a gheturilor si a puhoaielor de apa. Is-
toria noastrd abunda de istorii cu astfel de evenimente triste executate
de specialisti strdini. Nu cunosc detalii ale podului, sigur cunstintele si
stiinta executdrii unor astfel de lucrari erau la Tnceputuri in teritoriu dar
sigur pentru antreprenorii vremurilor exista cu prisosinta si castigul din
ceea ce nu executau n realitate, decit pe inscrisuri.

Nu este mai putin adevarat cd vadul de la Slatina unde a fost ales
amplasamentul traversarii este caracterizat de o albie majora de or-
dinul kilometrilor incluzand pe malul drept si confluenta cu riul Beica,
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zond in care apele riului Olt se manifestau cu o curgere foarte mean-
drata, cu modificari majore ale meandrelor de la an la an.

Evenimentul face ca traversarea railui Olt s revina la luntre.

Administratia locala slatineana si locuitorii din Slatina 1l asalteaza
pe noul domn Alexandru loan Cuza cu solicitdri pentru construirea unui
nou pod. Latimea mare a albiei majore a Oltului cu o mare instabilitate
a albiei minore a facut ca specialistii acelor timpuri sd adopte o solutie
cu doud poduri care sa acopere cele doua brate ale albiei minore.

Astfel primul pod era amplasat langa oras, malul stang al Oltului, cu
o lungime de 168,00 m, iar cel de al doilea la circa 1000 m cu o depla-
sare a traseului catre amonte cu circa 700 m de 232,00 m lungime peste
albia minora a riului Beica. Lucrarile de constructie, de aceasta data ale
podurilor de la Slatina au fost acordate unei antreprize belgiene.

Dupd cum se mentioneaza in memoriul prezentat Ministerului
Lucrarilor Publice in anul 1867 pana in anul 1885, drumul traversa riul
Olt langa Slatina pe doud poduri metalice cu infrastructuri a caror
elevatie a fost executata de aceasta data din zidarie de piatra puse pro-
babil in functiune in anul 1867. In 1866 cand regele Carol | se indrepta
spre Bucuresti a trecut riul Olt cu luntrea.

Din documente rezultd ca nici antrepriza Belgiand nu a realizat o
lucrare cu o viata prea lungd, pentru ca in 1872, numai dupa 5 ani de
la punerea in functiune, podul peste Beica malul drept al albiei majore
a raului Olt este spulberat de ape iar in 1875 la numai 8 ani de la pu-
nerea in fuctiune al podului de peste albia minora principala a raului
Olt, mal sting, este si acesta spulberat de furia apelor.

Tn anul 1888 se incepe executia unui nou pod, noul pod avind ca
sef de proiect de aceastd data un inginer roman, inginerul Nicolae DA-
VIDESCU.

Fig. 4.27 Elevatia podului inaugurat in 1891,
C.P.1. necirculata Colectia S. Florea

Cinci deschideri simplu rezemate de 80,00 m (fig. 4.27) cu o lun-
gime totala de suprastructura de 405,00 m, grinzi cu zabrele semi-para-
bolice calea jos cu diagonale multiple, din otel pudlat, sustinute de
infrastructuri cu elevatii placate cu ziddrie din blocuri de piatra cio-
plitd fundate la mare adancime - 12,0 m sub nivelul etiajului apelor
Oltului - pe chesoane cu aer comprimat, a fost solutia realizata si pusa
in lucru in anul 1888 si finalizatd in 1891.

(Continuare in numdrul viitor)
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Noutati din domeniul geosinteticelor

Ca in fiecare primavard, urmand o traditie
de peste 10 ani, Firma STEFI PRIMEX SRL im-
preuna cu producatorul german Firma Huesker
Synthetic GmbH care anul acesta serbeaza
150 de ani de existentd, au tinut la data de
1 aprilie 2011 un simpozion de informare le-
gat de noutdtile din domeniul geosinteticelor.
Interesul inginerilor de la Facultatea de Cons-
tructii Bucuresti ce au participat la un sim-
pozion a fost atrasa de prezentarea testelor
efectuate de Institutul National de Aeronau-
tica din Brazilia pe geocompozitul antifisura
HaTelit si rezultatele deosebite obtinute.

Experienta de peste 40 de ani in utilizarea
produsului HaTelit a permis modificarea aces-
tuia, adaptandu-| conform cerintelor construc-
torilor.

Concluziile sunt ca pentru a permite con-
lucrarea celor doud covoare asfaltice si ca ge-
ogrila, elementul de rezistentd, sd poata prelua
si transmite eforturile de intindere este necesar
ca geocompozitele sd aiba un geotextil foarte
subtire care sd dispard la compactare. Uti-
lizarea unui geocompozit gros > 100 g/mp
actioneaza ca un strat de separare. Trecand la

capitolul ,pamant armat” cu geogrile s-a pus
accentul pe modul in care actioneaza cutre-
murul asupra acestor structuri de sprijin. Studii
efectuate n Japonia dovedesc o comportare
foarte buna a acestui tip de constructie.
Programele de calcul actuale tin cont de
actiunea cutremurului. S-a constatat ca aceste

lucrari efectuate cu geogrile in mod special cele
pentru culei de poduri sunt cu cca. 20% mai
ieftine decat lucrarile clasice din beton armat.

Tn final s-a amintit de ,ecological foot-
print”, de modul in care producerea geogrilelor
influenteaza mediul. Ne vom revedea la anul
cu noutdti si aplicatii deosebite!



Combinarea otelului si a betonului in-
tr-un sistem structural unitar a avut loc cu
mult timp inainte de a se cunoaste com-
portarea mecanica detaliata a unor elemente
de tip compus, insa saltul calitativ s-a reali-
zat odata cu dezvoltarea modelelor de calcul
a elementelor din beton armat si, in paralel,
verificarea in practicd a modului real de
comportare in timp a acestora. Avantajele
oferite de structurile compuse otel-beton vor
fi prezentate pe parcursul lucrérii, subliniind
pe cele particulare, legate de solutia cons-
tructiva si de tipul constructiei realizate. Tre-
cerea de la o structura mixta otel-beton, la
care o parte din elemente sunt realizate din
otel, iar o alta parte sunt realizate din beton
armat, beton precomprimat sau chiar com-
puse, la structuri realizate integral compuse
otel-beton, poate fi consideratd de aseme-
nea, ca fiind un salt calitativ important in
ceea ce priveste alcatuirea constructiva si
conceptia structurii. Lucrarea sintetizeaza un
material bibliografic bogat care include si
unele aspecte prezentate in tezele de doc-
torat ale autorilor. Lucrarea STRUCTURI
COMPUSE OTEL-BETON este structuratd pe
doud parti: Partea |: BAZELE PROIECTARII
Partea Il: EXEMPLE DE CALCUL. Exemple-
le numerice de calcul prezentate in partea a
Il-a, care Tnsotesc baza de calcul teoretica,
prezentatd in partea I-a, faciliteaza aplicabi-
litatea practicd a lucrdrii in activitatea de
proiectare in domeniul cladirilor civile, in-
dustriale si cel al podurilor de cale ferata si
rutiere, unele exemple fiind rezultatul unor
lucrari de proiectare ale autorilor. Se apre-
ciazd faptul cd lucrarea va fi utild, cu deose-
bire, in activitatea didactica din invatamantul
superior de constructii, servind ca material
bibliografic pentru aprofundarea cunostin-
telor legate de calculul si alcdtuirea struc-
turilor compuse otel - beton, precum si ca
material de curs pentru discipline studiate la
ciclul de masterat si de scoala doctorala.

Autorii
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Aeroporturi

Manualul universitar ,Aeroporturi” tratea-
za ansamblul problematicii infrastructurii ae-
roportuare, de la planul de masd/elemente
geometrice pand la dimensionarea/ atestarea
capacitdtii portante/ ranforsarea structurilor ru-
tiere si interactiunea cu mediul.

Prin modul de structurare si gradul de de-
taliere, manualul asigurd materialul didactic
de specialitate pentru disciplina de profil din
planurile de invdtdmant ale sectiilor CFDP
(Cai ferate, Drumuri, Poduri), U (Ingineria ur-
band) si RIT (Reabilitarea infrastructurilor ru-
tiere - master) si, in egald masura, se adreseaza
inginerilor / specialistilor din proiectare / exe-
cutie in domeniul rutier / aeronautic.

Manualul asigurd o sintezd a normelor/ re-
comandarilor Organizatiei Civile Internatio-
nale (OACI/ICAO), sintezd completata cu date
din literatura tehnica de specialitate, atestate
prin practica internationald. Elementele de de-
taliu privind constructiile civile/industriale si
instalatiile aferente nu fac obiectul prezentului
manual, fiind cuprinse in programele disci-
plinelor de profil. Lucrarea pune un accent de-
osebit pe problematica privind structurile
rutiere aeroportuare, si anume: tipul acestora,
caracteristicile materialelor utilizate, domeniu
de utilizare, dimensionarea structurilor rutiere

aeroportuare noi si ranforsarea celor existente
prin diferite metode.

Lucrarea a apdrut prin grija Societdtii Aca-
demice ,Matei-Teiu BOTEZ”, condusa de dl.
prof. dr. ing. Constantin IONESCU.

Pentru mai multe informatii, contactati:
bulgaru.gabriel@iptana.ro

NO COMMENT
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