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NASBO ne avertizeaza:
Si in America deszapezirea e scumpa

EDITORIAL

Prof. Costel MARIN

Impactul cheltuielilor generate de inzapeziri este resimtit la nivelul autoritatilor in toate tarile in care acest fenomen are loc in mod frecvent.
O mare parte din teritoriul S.U.A. se confrunta in fiecare an cu o serie de probleme legate de costurile directe si indirecte aferente actiunilor
de deszépezire. In acest context, pe 1angs autoritstile statale, o serie intreagd de institutii financiare analizeazs aceste costuri si impactul lor
asupra bugetelor. Un asemenea studiu a fost realizat pentru ,furtunile de zapada" din S.U.A. de catre NASBO. Aceasta organizatie (The Na-
tional Association of State Budget) are un caracter nonguvernamental si reprezinta un partener credibil, serios si eficient al guvernelor statale
in luarea unor decizii privind stabilirea, proiectia si dezvoltarea bugetelor.

Deoarece dezastrele au condus si pot conduce la costuri neasteptate si consecinte neprevazute asupra bugetelor locale si de stat, NASBO
a finalizat recent cateva anchete cu privire la impactul deszapezirilor asupra bugetelor statelor S.U.A., pe anii 2010-2011. Aceasta analiza
rezumd cateva dintre problemele care trebuie examinate incercand sa determine evolutia costurilor bugetelor de stat si locale pe timpul iernii.
NASBO continua sa impartaseasca aceste informatii si sa identifice cele mai bune practici atunci cand se confrunta cu dezastre naturale.

Furtuni masive de zapada au afectat
mai multe regiuni din S.U.A.

Multe state si orase s-au confruntat anul
trecut cu o iarnd extrem de dura si furtuni ex-
treme, care au depasit multe recorduri. De
exemplu, la inceputul lunii februarie, un viscol
puternic a afectat 30 de state de pe conti-
nentul nord-american, atingand recorduri de
51 de cm de zdpada in Chicago si 54 cm in
Oklahoma. In New York si Boston, media
stratului de zdpada a fost de 31 cm si 52 cm
per an. Acestea reprezinta valorile medii fard
a lua in calcul zonele expuse in care cantitdtile
de precipitatii au fost mult mai mari. Chiar si
statele care rareori sunt afectate de zapada,
cum ar fi cele din regiunea Sud-Est, au de-
pasit recordul la ninsori. De exemplu, in Geor-
gia, Carolina de Sud si Carolina de Nord,
cantitdtile de zapada au fost duble fata de
cele din anii anteriori.

Presiuni suplimentare asupra
bugetelor

Efectele viscolului si ninsorilor genereaza
costuri directe si indirecte, precum si presiuni
suplimentare asupra bugetelor autoritatilor de
stat si locale. Cheltuielile cresc dramatic in
anii in care fenomenele specifice iernii se am-
plifica. Datoritd recesiunii economice mondi-
ale, autoritatile fac fatd din ce in ce mai greu
unor costuri suplimentare. Studiile efectua-
te de catre NASBO au relevat faptul cd, desi
niturilor, resursele pentru state si localitati
vor ramane, in continuare, austere. S-a cons-
tatat faptul cd cea mai mare parte a cres-
terilor costurilor se datoreaza inchirierii si
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functionarii utilajelor, orelor suplimentare,
precum si cresterii consumului de material
antiderapant, in special cele legate de apro-
vizionarea cu sare. Iin Iowa, de exemplu, pre-
tul sarii s-a dublat, in ultimii patru ani, de la
30 de dolari/tond la 60 de dolari/tona. De
asemenea si consumurile de sare sunt dife-
rite de la stat la stat, Missouri folosind, de
exemplu, anul trecut 20.000 de tone de sare,
care au costat 1,2 milioane dolari. NASBO a
evidentiat si efectele negative indirecte pe ca-
re o iarna grea le poate avea asupra economi-
ilor de stat si locale. Blocarea autostrazilor
aduce pierderi companiilor, pierderi care se
pot situa intre 300 si 700 milioane de dolari
pe zi. in plus, guvernele statale pot avea pier-

deri importante si din reducerea veniturilor din
taxe. De exemplu, Maryland a pierdut anul
trecut, in medie, 9,8 milioane de dolari din
taxele de stat si cele locale pentru o singura zi
de blocaj generat de viscol si zépezi.

Bugetele pentru inldaturarea zapezii
si impactul asupra altor cheltuieli gu-
vernamentale

iniarna 2010-2011, Tennessee, Carolina
de Nord, Carolina de Sud, Alabama, si Vir-
ginia au epuizat sau aproape au ajuns la
epuizarea bugetelor pentru deszdpezire alo-
cate. De exemplu, Tennessee a cheltuit su-
plimentar, anul trecut, pentru deszapezire, cu



EDITORIAL

10,2 milioane de dolari mai mult decat buge-
tul aprobat.

Orasele mari, de asemenea, au avut pro-
bleme serioase de finantare a cheltuielilor de
deszapezire. Viscolul si ninsoarea de la sfarsi-
tul lunii decembrie in New York, care au in-
chis aeroporturile pentru mai multe zile, au
costat orasul aproximativ 1 milion de dolari
pe zi. New York City si-a cheltuit intregul bu-
get de 38,8 milioane dolari pentru desza-
pezire in acele zile afecténd astfel cheltuielile
pentru ninsorile care au urmat. Nu numai
New York City a avut asemenea probleme
legate de buget. De exemplu, Virginia care
avea alocat un buget de 93,7 milioane de
dolari, a cheltuit pentru deszapezire 115,1
milioane de dolari.

in ciuda epuizarii bugetelor pentru inls-
turarea zapezii, guvernele de stat si locale au
gasit si alte cai de a acoperi costurile supli-
mentare. O masura, intalnita uneori si la noi,
a fost acceptarea ca deficitele bugetare pen-
tru deszdpezire sa fie transferate pentru anul
urmator. Aceastd arma cu doua taisuri poate
insa crea mari dificultati in situatia in care gu-
vernele respective inregistreaza deficite doi
ani la rand. In aceasts situatie, banii vor tre-
bui gasiti in alte resurse, cum ar fi cazul sta-
tului Missouri, unde, probabil, vor fi luate
fonduri de la intretinerea propriu-zisa care sa
acopere cheltuielile suplimentare de la desza-
pezire.

Responsabilitati de stat si locale in
indepartarea zapezii

Autoritatile locale joaca un rol principal in
asigurarea serviciilor de deszdpezire, susti-
nute fiind de Guvernul Federal. Responsabi-
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litatea pentru deszapezirea autostrdzilor si
drumurilor nationale revine departamentelor
de stat in transporturi. In timpul ninsorilor si
viscolelor puternice, Departamentul de Stat
al Transporturilor poate interveni la curatarea
drumurilor locale, in orase si cartiere in spe-
cial in orasele mici. In asemenea situatji, de-
partamentele de stat in transporturi vor
putea solicita fonduri suplimentare de la Gu-
vern sau solicita asistentd de la Guvernul
Federal in vederea rambursarii acestor cos-
turi suplimentare.

Guvernele statale joaca un rol important
privind siguranta publica si siguranta rutierd
in timpul ninsorilor abundente.

Cresterea numarului de accidente rutiere,
precum si alte probleme legate de siguranta
publicd, presupun suplimentarea efectivelor
de politie pe autostrazi si alte categorii de
drumuri. In luna februarie a anului trecut, de
exemplu, Departamentul de Resurse Natio-
nale Illinois a actionat in plus, zilnic, cu 50 de
ofiteri de politie, pentru a-i ajuta pe cei care
au ramas blocati in trafic.

Un alt instrument important pentru gu-
vernele statale este abilitatea de a declara
starea de urgentd si de a apela la Garda Na-
tionald pentru sprijin. De exemplu, statele din
sud-est au apelat la Garda Nationala de patru
ori in iarna trecutd pentru mobilizarea a
1.110 membri ai Garzii Nationale pentru a in-
terveni in situatiile de urgenta generate de
caderile masive de zdpada.

in cele mai multe cazuri, declararea unei
situatii de urgenta permite accesarea, tot
in regim de urgentd, a unor finantari supli-
mentare.
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In plus, apeland la Garda Nationald, au-
toritatile locale isi pot proteja o parte din fon-
duri. Garda Nationalad este pregatita pentru
aceste situatii si are alocate fonduri speciale
in acest sens. Atentie, insd, apelul la Garda
Nationald trebuie sa fie perfect justificat din
punct de vedere al normelor si legilor in vi-
goare.

Asistenta din partea
Guvernului Federal

Guvernul Federal prin intermediul Agen-
tiei Federale de Management de Urgenta
(FEMA) poate, de asemenea, sa ofere resurse
guvernelor statale pentru costurile mari
provocate de deszapezire. Aceasta insa, re-
petdm, numai in baza conditiilor si criteriilor
stricte elaborate de cdtre FEMA.

De exemplu, un criteriu ar fi acela ca o
anumitd zond geograficad sa se afle in dificul-
tate pe mai bine de 90% din teritoriu.

Anul trecut, statul Virginia a primit 45,7
milioane de dolari suplimentar de la FEMA.

Desi multe autoritati locale au solicitat
asistenta federald, aceasta nu a putut fi acor-
data deoarece nu au fost indeplinite criteriile
stabilite de lege.

Concluzie

Iernile din ce in ce mai lungi si agresive
presupun o crestere corespunzdtoare a bu-
getelor. Situatia este cu atat mai dificila in
conditiile unei recesiuni prelungite si a unor
fenomene meteorologice neprevazute care
pot lua prin surprindere costurile prestabilite.
In majoritatea situatiilor, banii sunt peste tot
cu mult mai putini decat ar fi necesar. Acest
fapt creeaza o presiune deosebita si creste
numarul solicitdrilor catre bugetul central.

Si la noi situatia este asemanatoare, ca-
teva dintre judetele afectate in mod deosebit
de iarna acestui an, solicitand suplimentarea
alocatiilor bugetare. S-a solicitat chiar si de-
mararea procedurilor pentru declararea starii
de urgenta, ceea ce ar fi presupus transfe-
rarea solicitarilor bugetelor locale asupra ce-
lui national.

Se constatd astfel faptul cd nu numai
Romania este in situatia in care costurile
deszapezirii nu pot fi cuantificate cu precizie.
Diferenta o face insa responsabilitatea cu
care este cheltuit banul public in strénsa
concordanta cu criteriile de eficienta si per-
formantd. Deocamdata, chiar si in iernile
blande, pana acum nimeni nu a restituit bani
la buget, ba dimpotriva, solicitdrile si presiu-
nile au fost la fel de mari.
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Analizarea posibilitatii de utilizare a cimenturilor
Portland cu zgura in betoane rutiere

Conf, dr. ing. Dan Paul GEORGESCU,
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Dr. fiz. Adelina APOSTU,

Universitatea Tehnica de Constructii Bucuresti

Ing. Radu GAVRILESCU,

S.C. Carpatcement Holding S.A. - HeidelbergCement Group
Ing. Tudor SEBA,
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Rezumat

Lucrarea prezinta o potentiald directie de dezvoltare a betoanelor
rutiere, respectiv posibilitatea acceptarii si utilizarii unor tipuri de ci-
menturi cu continut de zgura, asa cum exista deja o experienta euro-
peana relevanta.

Tipuri de ciment cu zgura au fost testate incepand cu anul 2006
impreund cu tipurile de ciment CEM I 42.5R si CD40. In articol sunt
prezentate principalele rezultate ale testarilor de laborator si se vor
face o serie de comentarii privind necesitatea determinarii rezistentei
la inghet-dezghet a betoanelor rutiere in conformitate nu doar cu re-
glementadrile nationale (care nu simuleaza in intregime specificitatea
atacului) ci si cu cele europene.

Articolul prezinta si o serie de aplicatii concrete ale cimenturilor cu
zgura in betoane expuse abraziunii mecanice.

Prezentarea succinta a modului actual de reglemen-
tare a domeniului betoanelor rutiere pe plan national

in prezent se afl3 in vigoare standardele SR 183-1 si SR 183-2,
normativele NE 014-1:2002 si AND 585:2002 precum si o serie de
reglementdri tehnice nationale aplicabile in special domeniului aero-
portuar. fncepénd cu anul 2005 au intrat in vigoare si o serie de stan-
darde europene [2,3] referitoare la materiale si caracteristici aferente
betonului rutier precum si la cerintele functionale aplicabile struc-
turilor rigide, ambele avand la baza EN 206-1:2002.

NE 012/1:2007 [4] (CP 012/1:2007), care include SR EN 206-
1:2002 si se aplica la producerea betonului destinat structurilor tur-
nate ,in situ" si prefabricate pentru clddiri si constructii ingineresti,
descrie clase de expunere (la actiunea mediului inconjurator si trafic)
specifice si betonului rutier in asociere cu o serie de cerinte pentru li-
mitele compozitiei si proprietatilor betonului.

Aplicabilitatea [4] este restransa, firesc, la elemente orizontale
ale incintelor industriale (pardoseli), insa prin acest normativ se poate
fundamenta realizarea unei reglementari tehnice in domeniul beto-
nului rutier, respectiv armonizarea NE 014-1:2002. Aceasta este ne-
cesara cel putin prin prisma faptului ca standardul cimentului de
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drumuri CD 40 [8] a fost modificat, descrierea claselor de rezistenta
ale betonului rutier se face diferit in [2,3] fatd de reglementarile ac-
tuale iar evaluarea/acceptarea unui ciment/beton sub aspectul rezis-
tentei la inghet-dezghet se impune prin [2] a fi facuta prin CEN/TS
12390-9 [5], asadar printr-o abordare de performanta.

Este normal ca pentru betonul rutier, exigente complementare sau
diferite fata de [4] sa fie date in alte reglementari tehnice, avand
in vedere faptul ca acesta prezinta atat caracteristici specifice sub as-
pect compozitional si al metodelor de incercare cat si in mod evident
caracteristici comune cu betonul reglementat de [4]. La realizarea unei
reglementari nationale privitoare la betonul rutier trebuie sa existe o
corelatie cu prevederile si modul de abordare al NE 012/1:2007 [4] in
contextul existentei unei serii de standarde europene care se refera la
acelasi domeniu.

Aparitia prematura a unor degradari cauzate de inghet-dezghet
la imbracamintile rutiere exploatate in conditii de saturare cu apa
cu sare (XF4) conduce la ideea cd actualele reglementari nationale
din domeniul betonului rutier trebuie completate cu metode de tes-
tare si exigente suplimentare, in conformitate cu experienta euro-
peana in domeniu. Introducerea in reglementarile aplicabile betonu-
lui rutier a unor criterii specifice, apartinand abordarii legate ,de per-
formantad“, in conformitate cu prevederi europene, devine astfel o
necesitate.

In articolul de fatd ne propunem s& abordam partial si problema-
tica durabilitatii betoanelor rutiere la atacul din inghet-dezghet, cu si
fara prezenta sarii ca agent de dezghetare, printr-o abordare ,de per-
formanta", atat de necesara si nu doar in acest domeniu.

fn cadrul procesului de armonizare a reglementérilor tehnice na-
tionale aplicabile imbracamintilor rutiere rigide la suita de standarde
europene recent intrate in vigoare poate fi posibild si extinderea do-
meniilor de utilizare a unor cimenturi cu adaos de zgura pentru a
putea fi folosite in betoane rutiere, in conformitate cu rezultatele stu-
diilor de laborator recent realizate precum si cu experienta europeana
relevanta.

incadrarea orientativa a betonului rutier in clase de
expunere la actiunea mediului inconjurator

Plecand de la prevederile [4] privind modul de incadrare a be-
tonului uzual in clase de expunere la actiunea mediului inconju-
rator, precum si de la modul specific in care imbrdacamintile rutiere
sunt exploatate, se pot contura urmatoarele incadrari orientative/
informative. Facem mentiunea ca pentru fiecare proiect este nece-
sard realizarea unei astfel de incadrari, tinand cont de specificitatea
acestuia.
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Tabel 1: incadrarea orientativd a imbracamintilor rutiere
rigide in clase de expunere

(*) de exemplu beton armat continuu

(**) alegerea uneia din subclasele de expunere XM1, XM2 sau
XM3 este in functie de modul de echipare a vehiculelor (cu pneuri,
bandaje de cauciuc sau metalice respectiv senile).

(***) incadrarea in clase de expunere XA se face in conformitate
cu prevederile [4].

Rezultate experimentale

In cadrul unui proiect de cercetare extins [1] au fost testate, in-
cepand cu anul 2006, o serie de trei cimenturi (CD 40, CEM I 42.5R
si CEM II/A-S 42,5R) in ceea ce priveste rezistentele mecanice, per-
meabilitatea si rezistenta la inghet-dezghet in conformitate cu regle-
mentarile nationale [7, 9]. Ulterior, cimenturi de tip CEM I 42.5R si
CEM II/A-S 32.5R au fost testate la inghet-dezghet si in conformitate
cu reglementdrile europene [5, 6].

Rezistente mecanice
Rezultatele obtinute pe cimenturi si pe betoane au fost urma-

toarele:

Tabel 2: Rezistente mecanice obtinute pe cimenturi
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Privind capacitatea cimenturilor cu adaos de zgurd de a furniza
rezistente suficiente la incovoiere prin comparatie cu cele ale cimentu-
rilor ,consacrate" in domeniul rutier, prezentdm in continuare rezul-
tatele unor teste de laborator efectuate in Polonia [10]. Se observa
experimental cd pe masura ce creste continutul de zgura si finetea de
macinare a cimentului, rezistenta la incovoiere creste.

Fig. 1: Cresterea rezistentei la incovoiere a cimenturilor
functie de continutul de zgura si finetea de macinare
(clasa de rezistenta) [10].

Rezistenta la incovoiere [MPa]

Cu cimenturile testate, s-au preparat betoane cu tasare redusa,
corespunzatoare clasei de tasare S1, folosind dozaje de 370 Kg/mc,
470 Kg/mc si 530 Kg/mc. S-au utilizat agregate naturale (Arges)
avand dimensiuni pana in 8 mm si agregate concasate (Branisca pe
Mures) de 8-25 mm. S-a folosit o combinatie de aditiv superplasti-
fiant 1% si antrenor de aer 0,25%.

Tabel 3: Rezultate obtinute pe betoane proaspete
(doar pt. dozaj de 370Kg/mc)

Tabel 4: Rezistentele mecanice obtinute pe betoane

Note:

a) aditivii folositi au fost 1% ZETA + 0,25% MICROAIR

b) s-au avut in vedere criteriile de conformitate privind clasa be-
tonului rutier determinate pe baza rezistentelor medii la compresiune
si intindere (NE 014-2002) si respectiv clasa de rezistenta a betonu-
lui utilizand criteriul din SR EN 206-1 (betonul supus unui control de
certificare, fy+4).
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Permeabilitate

Rezultatele testelor de permeabilitate efectuate confirma com-
portarea foarte buna a cimenturilor cu adaos de zgura, recunoscuta
fiind capacitatea acestora de a oferi betoane cu permeabilitate sca-
zutd in conditiile unei tratdri eficiente si suficiente.

Tabel 5: Rezultatele testelor de permeabilitate
(probe pastrate in apa pédna la 7 de zile)

Rezistenta la inghet-dezghet

Programele experimentale de testare prin metode standardizate
pe plan european [2,3], efectuate in premiera in Romania, s-au deru-
lat in Laboratorul de Cercetare si Incercéri al Catedrei de Constructii
de Beton Armat din Universitatea Tehnicé de Constructii Bucuresti.
S-a urmarit analizarea durabilitatii betoanelor preparate cu aceste ci-
menturi la inghet-dezghet, cu si fard agenti de dezghetare.

Rezultate obtinute la testarea conform SR 3518 [7]

Rezistenta la inghet-dezghet a celor trei cimenturi (CD 40, CEM I
42.5R si CEM II/A-S 42.5R) a fost testata in conformitate cu regle-
mentarea nationald pana la 25 de cicluri de inghet-dezghet, in pre-
zenta apei cu sare. Aceasta reprezintd o exigenta suplimentara fata
de prevederile standardului [7] care nu prevede o incercare a be-
toanelor in apa cu sare de natura a simula situatiile reale in care sunt
exploatate betoanele rutiere (sau elementele adiacente partii caro-
sabile) de natura a furniza rezultate de incredere si nu este stabilita
(inca) o legatura intre prevederile acestuia si 0 eventuald acceptare
intr-o anumita clasd de expunere (,X“), adica practic un criteriu de
acceptare.

Reglementarea [7] stabileste metodele de determinare a rezis-
tentei la inghet-dezghet pentru betoane in scopul verificarii unui anu-
mit grad de gelivitate impus (G) sau al compararii performantelor
unor betoane (preparate cu diferite tipuri de cimenturi, de exemplu)
dupd un anumit numér de cicluri de inghet-dezghet. In principiu se
determind scaderea rezistentei la compresiune a epruvetelor incer-
cate la inghet-dezghet fata de epruvetele martor (confectionate in
acelasi timp, din acelasi beton si conservate pana in momentul in-
ceperii ciclurilor de inghet-dezghet, in aceleasi conditii cu epruvetele
care se supun incercarii).

Aceasta metodd are criterii de evaluare in functie de nivelul re-
ducerii rezistentei la compresiune a betonului, care nu trebuie sa fie
mai mare de 25% dupa 50, 100 sau 150 de cicluri de inghet-dezghet,
aceasta fiind de fapt o abordare bazata pe performanta.
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Tabel 6: Pierderea de rezistenta dupa 25 de cicluri
de inghet-dezghet, apa cu sare

Determindrile s-au limitat la stabilirea pierderii de rezistenta la
compresiune dupa 25 de cicluri de inghet-dezghet strict in scopul ie-
rarhizarii comportarii celor trei tipuri de cimenturi la acest atac. Se ob-
serva faptul ca reducerea de rezistenta la compresiune dupa 25 de
cicluri a cimentului CEM II/A-S 42.5R este comparabild cu a CD 40 si
oricum (mult) mai redusa decat a cimentului CEM I 42.5R.

Din experienta autorilor, criteriul privind reducerea rezistentelor la
compresiune inclus in [7] este permisiv (cea mai mare parte a cimen-
turilor testate putandu-I satisface) insa suficient de sensibil asa incat
sd poata genera o ierarhizare a cimenturilor in functie de sensibili-
tatea acestora la inghet-dezghet.

Rezultatele obtinute in practica, pe o serie de cimenturi care au
satisfacut criteriul respectiv, nu sunt multumitoare, deteriordri vizi-
bile (exfolieri, cojiri) ajungand sa fie vizibile destul de devreme de la
darea in exploatare a elementelor/structurilor, in special in prezenta
apei cu sare (XF4).

Pentru a se putea urmari pierderea de rezistentd a betonului, s-au
preparat compozitii de beton cu CEM I 42.5R avand si un dozaj redus
de ciment de 300 respectiv 320Kg/mc [5,6].

Tabel 7: Pierderea de rezistenta dupa 50, 100 si 150
de cicluri de inghet-dezghet, cf. [7]

(a) - beton preparat cu antrenor de aer Micro Air

Rezultate obtinute la testarea conform

standardelor europene

fn cadrul programului experimental s-au testat cimenturi folo-
sindu-se metodele ,slab test" si ,cube test" precum si de determinare
a reducerii modulului de elasticitate dinamic.



OPINIILE SPECIALISTILOR

Criteriile ce vor fi prezentate in continuare sunt practicate pe plan
european si se regdsesc la nivelul unor articole stiintifice, cercetari
experimentale etc. in vederea evaludrii performantelor unor cimenturi
si a studierii posibilitatii acceptarii acestora in clase de expunere la in-
ghet-dezghet (XF). Sunt prezentate, acolo unde s-au putut stabili,
propuneri de criterii nationale derivate din criteriile europene si bazate
pe experienta acumulatd de autori. La baza acestor criterii nationale
propuse pentru analizarea acceptarii in clasele de expunere XF3 si
XF4 stau determinari ale cantitatilor de material exfoliat prin metoda
»slab test" pe probele pe care s-au efectuat determinari asupra redu-
cerii modulului de elasticitate si care au satisfacut criteriul respectiv.

Propuneri de criterii de acceptare a cimenturilor in clasa

de expunere XF3

Criteriul 1: In urma efectuérii ,cube test", cantitatea de material
exfoliat trebuie sa determine o reducere mai mica de 3% a masei
probei de beton dupd aplicarea a 56 de cicluri si respectiv mai mi-
cd de 5% dupa 100 de cicluri (dozaj de ciment 300 kg/m?3 si raport
A/C =0,6).

Tabel 8: Rezultatele determ. efectuate prin metoda
~cube test", beton fara aer antrenat (XF3)

Criteriul 2: Dupa aplicarea a 28 de cicluri de inghet-dezghet, pro-
bele de beton trebuie sa prezinte o reducere a modulului de elastici-
tate dinamic mai mica de 25%. Dupa aplicarea a 56 de cicluri de
inghet-dezghet probele de beton preparate cu cimentul ,experimen-
tal® nu trebuie sa inregistreze o reducere a modulului de elasticitate
dinamic mai mare de 5% fatd de cea inregistrata pentru probele
preparate cu cimentul ,etalon" a cdrui comportare in medii specifice
este recunoscuta ca fiind favorabild (dozaj de ciment 320 kg/m? si
raport A/C = 0,5).

Tabel 9: Valorile obtinute pentru modulul de elasticitate la
»n" cicluri

Concluzie: Prima parte a criteriului este satisfacuta nu doar cu o
marja suficientd de sigurantd ci se poate observa o comportare chiar
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mai buna a cimentului CEM II/A-S 32.5R decdt a CEM I 42.5R la
inghet-dezghet dupd 28 de cicluri. In ceea ce priveste cimentul
.etalon", acesta poate fi considerat a fi CEM I 42.5R, acceptat in
reglementadrile nationale a fi utilizat in imbracaminti rutiere. Se ob-
serva ca si cea de a doua parte a criteriului, la 56 de cicluri, este sa-
tisfacuta.

Propunere de criteriu national: In urma efectusrii ,slab test",
cantitatea de material exfoliat (,Sn"“) trebuie sa fie mai mica de
1Kg/m? dupd 56 de cicluri de inghet-dezghet (dozaj de ciment
320 kg/m?3 si raport A/C = 0,5).

Tabel 10: Rezultatele determinarilor efectuate prin
~Slab test", beton fara aer antrenat

Propuneri de criterii de acceptare a cimenturilor in clasa

de expunere XF4

Criteriul 1: In urma efectuarii ,slab test", cantitatea de material
exfoliat trebuie sd fie mai mica de 1Kg/m? dupd 56 de cicluri de
inghet-dezghet (dozaj de ciment 320 kg/m?3 si raport A/C = 0,5-aer
antrenat).

Tabel 11: Rezultatele determinarilor efectuate prin metoda
~Slab test", beton cu aer (,a") antrenat

Experienta europeana

Pe plan european, prin documentele de aplicare a EN 206-1 si
printr-o serie de reglementdri nationale in domeniul betoanelor ru-
tiere, cimenturile cu adaos de zgura au aplicabilitate extinsa inclusiv
in betoane (rutiere, hidrotehnice etc.) expuse la abraziune (data de
pneuri sau apa) in conditii de inghet-dezghet (XF3, XF4, XM). Ne
rezumam sa trecem in revista doar o serie de aplicatii concrete ale ci-
menturilor cu adaos de zgurd, dupd cum urmeaza:
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Tabel 12: Obiective de investitie la care s-a utilizat
ciment cu adaos de zgura

LA - ciment cu continut redus de alcalii (,low alcali*)

Concluzii

Analizarea principalelor reglementari tehnice nationale din dome-
niul imbracamintilor din beton de ciment in corelatie cu cele nou in-
trate in vigoare conduce la necesitatea unei adaptari a cadrului tehnic
la exigentele actuale ale utilizatorilor cat si la noile tehnologii si ma-
teriale existente pe piata. Aceastd adaptare este pe deplin posibila in
conditiile n care sistemul de reglementari aplicabil betonului uzual a
parcurs deja majoritatea etapelor de armonizare incepand cu 2002
(anul intrdrii in vigoare a SR EN 206-1) .

Rezultatele cercetarilor experimentale derulate pe betoanele re-

Conferinta anuala a Filialei A.P.D.P.

Transilvania

in data de 9 martie 2012, va avea loc la
Cluj-Napoca Conferinta anuald a Filialei
A.P.D.P. Transilvania. Ordinea de zi va cu-
prinde:

tivitatii A.P.D.P.;
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e Raportul Consiliului Filialei - 2011;

e Raportul activitatii economice - 2011;
e Raportul Comisiei de cenzori;

e Programul de activitati - 2012;

e Bugetul de venituri si cheltuieli - 2012;
e Propuneri pentru imbunatatirea ac-

e Propuneri de modificare a statutului

OPINIILE SPECIALISTILOR

alizate cu cimenturi CD 40, CEM I 42.5R si CEM II/A-S 42.5R respec-
tiv CEM II/A-S 32.5R raspund criteriilor de performanta utilizate
si pot fundamenta experimental posibilitatea utilizarii cimenturilor
Portland cu adaos de zgura in betoane rutiere.

Urmarirea evolutiei in timp a modului de comportare a betoanelor
preparate cu cimenturi cu adaos de zgura pe elemente la scara natu-
rald speram ca va evidentia cu claritate potentialul acestor cimenturi
si perspectivele de utilizare, avand in vedere faptul ca asigurarea
durabilitatii imbracamintilor rutiere a devenit, aldturi de costuri, unul
din factorii de decizie principali in alegerea tipului de structura rutiera
pe noile trasee de drumuri.

La stabilirea cerintelor si criteriilor utilizate pentru proiectarea com-
pozitiei betoanelor rutiere, pentru asigurarea calitatii imbracamintilor
precum si a unui minim de lucrari de intretinere specific, este necesara in-
troducerea abordarii de performantd. Pentru verificarea criteriilor de per-
formantd prezentate in acest articol exista pe plan national aparatura de
mdsurare precum si baza de date necesare unor interpretari adecvate.

Studiul experimental efectuat, coroborat cu rezultate experimen-
tale din alte programe de cercetare precum si cu experienta europea-
na poate fundamenta o posibild decizie viitoare in ceea ce priveste
posibilitatea de utilizare a cimenturilor Portland cu adaos de zgura in
imbracaminti rutiere.
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Incercarea in regim static si dinamic
a unui pod de pe Autostrada ,, Transilvania“

Conf. univ. dr. ing. Tonut Radu RACANEL,
Directorul Departamentului ,Rezistenta materialelor,
Poduri si Tunele” - U.T.C. Bucuregti,

Ing. Dan NESTOR,

Consilier S.C. IPTANA S.A. Bucuresti,

Ing. Costin Stelian MUTU,

S.C. IPTANA S.A. Bucuresti.

(continuare din numarul trecut)

Analize efectuate. Rezultate

Analize statice

Utilizand modelul numeric tridimensional prezentat s-au realizat,
intr-o prima etapa, analize statice liniare, in urma cdrora au putut fi
stabilite valorile deplasarilor pe verticala ale suprastructurii viaductu-
lui In sens longitudinal si transversal structurii.

Incércarile date de vehicule au fost modelate prin forte concen-
trate pentru fiecare roatd, acestea fiind plasate pe structura conform
pozitiilor corespunzatoare fiecarei scheme de incarcare.

Valorile deplasarilor pe verticald obtinute din analizele numerice
au fost comparate cu cele masurate pe teren, in timpul incercarii cu
vehiculele de proba a viaductului.

Figura 8 — Modelarea incarcarii conform schemei 1
de incarcare, in deschiderea 1

in figura 8 se prezintd modelarea incércérii produse de vehiculele
dispuse conform schemei 1 de incarcare, in deschiderea 1 a podului,
iar in figura 9 este prezentata forma deformata a structurii ca efect
al incarcarii exterioare aplicate.

in figura 10 este prezentatd comparativ deformata viaductului in
sens longitudinal, iar in figura 11 in sens transversal obtinutd prin
calcul, respectiv dupa masurarea in teren a valorilor deplasarilor pe
verticala.

Figura 9 — Forma deformata a structurii in urma aplicarii
schemei 1 de incarcare

Figura 10 - Reprezentarea in sens longitudinal a deplasarilor
pe verticala ale suprastructurii

Figura 11 - Reprezentarea in sens transversal a deplasarilor
pe verticala ale suprastructurii

In urma analizelor efectuate au fost trasate astfel de curbe pen-
tru toate deschiderile incdrcate si pentru toate schemele de incdrcare
considerate.

S-a putut constata cd alura deformatelor structurii obtinute in
urma efectuadrii analizelor numerice corespunde cu cea a formelor de-
formate trasate pe baza masuratorilor, atat in sens longitudinal, cat
si In sens transversal. Valorile calculate au fost intotdeauna inferioare
celor masurate, diferentele procentuale inregistrate intre valorile
maxime, pentru situatia prezentatd mai sus fiind de 27.8% (U, max=
- 4,71 mm - calculat, u, ma= - 3,4 mm madsurat).
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Analize dinamice

in vederea stabilirii caracteristicilor dinamice ale structurii ca ur-
mare a tranzitarii acesteia de catre vehiculele de proba, utilizand mo-
delul tridimensional prezentat anterior, au fost realizate analize
modale si analize liniare de tip time-history.

Pentru a simula in modelul numeric socul produs de trecerea ve-
hiculelor cu o anumita viteza peste pragurile cu dimensiuni standar-
dizate dispuse pe suprastructura, pentru incdrcare a fost aleasd o
functie de tip impuls, asa cum este cea prezentata in figura 12.

in prealabil a fost realizaté o analiz& de valori si vectori proprii ale
carei date de iesire au fost utilizate in analiza de tip time-history, con-
siderand ca miscarea este de tip tranzitoriu. Pentru toate modurile de
vibratie a fost considerata a valoare constantd a amortizarii de 5%.

Figura 12 - Forma functiei aleasa pentru
a simula socul produs de trecerea peste prag a vehiculelor

In urma efectudrii analizelor dinamice, au rezultat reprezentdri gra-
fice ale deplasarii spectrale, vitezei spectrale si acceleratiei spectrale pe di-
rectie verticald, in functie de frecventa de vibratie, pentru diferite valori ale
amortizarii, ale punctului situat in mijlocul celei de-a treia deschideri, in
axul grinzii marginale, acolo unde au fost realizate si masuratorile in tim-
pul testelor. Aceste reprezentdri sunt date in figurile de mai jos.

Urmarind reprezentdrile din figurile 13...15 se poate constata va-
loarea de varf a frecventei de 3.81 Hz, prezenta in toate figurile de
mai sus, care este apropiata de cea masuratd in teren care a avut
valoarea de 4.19 Hz.

Ca urmare a analizelor dinamice numerice efectuate au putut
fi determinate valorile acceleratiilor spectrale si frecventei care
corespund maximului, acestea fiind: in deschiderea D1-f=3,78 Hz
si aZ=0,713 m/s?=0,073 g; in deschiderea D2-f=3,81 Hz
si aZ=0,204 m/s?=0,021 g; in deschiderea D3-f=3,81 Hz
si aZ=0,696 m/s?=0,071 g;

Figura 13 - Variatia deplasarii spectrale
in functie de frecventa
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Figura 14 - Variatia vitezei spectrale in functie de frecventa

Figura 15 - Variatia acceleratiei spectrale
in functie de frecventa

Concluzii

In urma studiilor efectuate se poate observa o bun concordant
intre rezultatele analizelor numerice efectuate si rezultatele masura-
torilor obtinute in timpul incercarii “in situ” a structurii.

In ceea ce priveste analizele in regim static de incércare, faptul c3
valorile calculate sunt mai mici decat cele mdsurate ar putea fi explicat
prin comportarea reald a aparatelor de reazem din neopren, prin distri-
butia reald a incarcarii de la suprafata caii pe inaltimea suprastructurii
si de asemenea prin comportarea materialului. Toate aceste efecte nu
au putut fi simulate cu suficienta acuratete in modelele numerice.

In cazul analizelor dinamice, diferentele aparute in special la com-
ponentele in plan orizontal ale valorilor spectrale pot fi explicate prin
faptul ca functia aleasa pentru modelarea incarcarii nu corespunde
suficient de bine tipului de miscare, respectiv de solicitare.

Totusi, rezultatele obtinute se inscriu in limite normale si scot in
evidentd faptul cd structura viaductului se comportd bine sub incar-
carile de proba aplicate, atat in regim static, cat si dinamic si ca va
avea o comportare buna si pe perioada de serviciu, sub incarcarile
curente din exploatare.
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Comportarea ,,in situ“ a constructiilor
- 0 componenta importanta a existentei acestora
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Membru corespondent al Academiei de
Stiinte Tehnice din Roménia.

omportarea ,in situ” a constructiilor in-

seamnad, pe de o parte modul in care
acestea raspund scopului pentru care au
fost create, iar pe de altd parte, felul in
care reactioneaza la mediul inconjurator in
care au fost amplasate.

Comportarea ,in situ” a constructiilor
presupune urmatoarele activitati princi-
pale:

a) urmarirea comportarii ,in situ” a

constructiilor, ceea ce inseamna ur-

marirea in teren a acestora, asa cum au
fost ele realizate;

b) intretinerea (mentenanta);

c) interventia asupra constructiei, in

caz de necesitate

a) Urmarirea comportarii ,in situ”
a constructiilor reprezinta activitatea
post-executie desfasurata in teren (la fata
locului) cu scopul de a constata cum sunt
indeplinite cerintele necesare unei exploa-
tari normale, dar si influentele reciproce
cu mediul inconjurator.

Scopul principal al urmaririi comportarii
,in situ” a constructiilor este de a cunoaste
permanent in ce masura performantele
pentru care acestea au fost realizate sunt
indeplinite si de a semnala in timp util
necesitatea interventiilor.

Lipsa urmaririi comportarii ,in situ” a
constructiilor are doud consecinte cu un
impact negativ major si anume: pe de o
parte constructiile pot sa nu fie exploata-
te la parametrii proiectati, adicd sa aiba
o utilizare anormald, ceea ce poate con-
tribui la aparitia degradarilor avansate
premature si pe de altd parte interventiile
pot surveni prea tarziu, cu costuri foarte
ridicate sau chiar tardiv, constructia putand
sa intre in colaps.

Urmarirea comportarii ,in situ” a cons-
tructiilor trebuie sa se faca neintrerupt pe
toatd durata de existentd a constructiei si
anume:

- periodic (lunar, bianual, anual), sta-
bilindu-se o ritmicitate in functie de impor-
tanta si de caracteristicile constructiei;

- in situatii speciale, dupa cataclisme
(cutremure, inundatii, explozii, incendii,
uragane etc.).

Urmarirea comportarii ,in situ” a cons-
tructiilor se face prin urmatoarele proce-
dee:

- observatii si examinadri vizuale pe
teren folosind instrumente ajutdtoare (bi-
noclu, lupa etc.);

- masuratori de deformatii sau even-
tuale deplasari;

- masuratori ,in situ” nedistructive ale
anumitor caracteristici ale materialelor din
care sunt alcatuite constructiile (duritate,
rezistenta etc.);

- teste de laborator ale materialelor
prelevate din constructia analizata (rezis-
tentd, compozitie chimica etc.).

Urmarirea comportarii ,in situ” a cons-
tructiilor este necesar sa fie efectuata de
catre personal instruit in acest sens, care
trebuie sd cunoasca bine atat constructia
care sa fie urmarita, cat si procedeele si
procedurile de urmarire.

Activitatea de urmarire a constructii-
lor trebuie sa fie consemnata printr-un pro-
ces verbal intr-un registru de urmarire a
comportarii constructiei, care trebuie sa
faca parte integrantda din Cartea Cons-
tructiei.

Procesul verbal de urmarire trebuie sa
faca referiri despre: data cand a fost intoc-
mit; starea tehnicad a diferitelor elemente
componente ale constructiei (buna, sa-
tisfacatoare, nesatisfacatoare, rea); even-
tuala necesitate a unor interventii (ex:
protectia anticorozivd a unor elemente,
ungerea unor lagare, repararea anumitor
zone locale de beton etc); relatia dintre
constructie si mediul inconjurdtor; cine a
intocmit procesul verbal.

in cazul in care constructia nu mai este
exploatata in conditii normale de func-
tionare sau apar deficiente care afecteaza
anumite performante ce nu pot fi remedi-
ate printr-o fintretinere curentd, trebuie
semnalatd necesitatea unei expertize teh-
nice, pe baza careia se va intocmi proiectul
de reabilitare, procedandu-se apoi la re-
medierea necesara.

b) Intretinerea (sau mentenanta -
cum se mai spune) este activitatea post-
executie care face ca o constructie sa
se mentina cat mai mult timp si cat mai
bine la parametrii pentru care a fost con-
ceputa.

Mentenanta este elementul cheie care
contribuie la exploatarea corectd a unui
obiectiv, fara de care obiectivul respectiv
fie este folosit la performante necorespun-
zatoare, fie se degradeaza prematur in-
ducand costuri sporite si neplanificate de
remediere.

As putea prezenta un simplu exemplu
semnificativ si edificator in acest sens:
sistemul de evacuare a apei din precipitatii
de pe acoperisul unei case, compus din
jgheaburi si burlane, conceput astfel incat
acest mare inamic al materialelor de orice
fel sd nu afecteze negativ constructia. In-
treruperea continuitatii burlanului la mij-
locul inadltimii prin desprinderea unei bride,
spre exemplu, face ca apa sa se scurga pe
peretele casei, afectandu-i nu numai rezis-
tenta, dar si alte performante, prin aparitia
igrasiei, reducerea coeficientului termic,
afectarea aspectului estetic etc, in cazul
cand nu se iau masuri de intretinere la
timp. Costurile de remediere vor fi mult
superioare fata de cazul in care, prin in-
tretinere, se evitd o asemenea situatie.
Exemple de acest gen sunt nenumarate
in domeniul constructiilor si pot fi intalnite
la tot pasul.

Un lucru important este de retinut si
anume: pentru a nu irosi bani inutil, tre-
buie acordatd o atentie deosebitd intre-
tinerii - parte componenta a comportarii
»in situ™ a constructiilor.
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Mentenanta (intretinerea) este la ran-
dul ei de doua feluri:

- intretinere curenta;

- Intretinere speciala.

intretinerea curentd se face neintre-
rupt, cu ritmicitate, in functie de importan-
ta si caracteristicile constructiei.

intretinerea speciald se face in urma
sau fin asteptarea unor evenimente.
intretinerea se referd in mod concret la
activitati de curatenie, de verificare si
eventual gresare a unor anumite sub-
ansambluri, de control al bunei functio-
nari a anumitor elemente, de mici si
curente remedieri si reparatii efectuate
de personal indemanatic si nu neaparat
calificat.

c) interventiile asupra constructiilor
in caz de necesitate se fac in baza sem-
nalarii efectuate in cadrul procesului de
urmarire a comportarii ,in situ” a cons-
tructiilor si pot fi impartite in urmatoarele
categorii:

- reabilitari;

ASOCIATIA
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- restructurari;
- modernizari

Reabilitarile sunt activitatile de readu-
cere a constructiilor la parametrii func-
tionali normali si constau in operatii de
reparatii, de inlocuire a anumitor elemente
degradate sau invechite si chiar de conso-
lidare a unor elemente ale structurii de
rezistenta.

Restructuréarile sunt activitati mai com-
plexe, prin care se fac modificari substan-
tiale ale structurii unei constructii, pastrand
eventuale elemente componente ale vechii
structuri (spre exemplu, fundatiile).

Modernizérile sunt activitati de aducere
a unei constructii la cerintele actuale, care
pot consta atat in schimbarea unor ele-
mente functionale, cat si structurale.

Toate aceste activitdti de interventii
se desfasoara conform unui proiect ca-
re are la bazad o expertiza tehnica efectu-
atd de catre un expert tehnic atestat in
domeniu.

in final este necesar si util a se des-

PUNCTE DE VEDERE

prinde urmatoarele concluzii importante:

- comportarea ,in situ” a constructiilor
este o componenta importanta, care nu
trebuie neglijatd, a existentei acestora, la
fel ca si proiectarea, executia si postuti-
lizarea;

- comportarea ,in situ” a constructiilor
cuprinde o serie de activitati post-executie
a caror neglijare poate conduce la repercu-
siuni negative functionale si financiare;

- comportarea ,in situ” a constructiilor
trebuie sa fie, cu precadere, in atentia tu-
turor beneficiarilor de constructii, inclusiv
a statului, pentru prezervarea acestei avu-
tii valoroase si pentru cheltuirea rationald a
fondurilor disponibile acestui scop;

- este necesara o activitate sustinuta
de constientizare a acestui deziderat, chiar
bazéndu-ne numai pe intelepciunea popu-
lara, care spune ca este mai economic sa
intretii decat sa repari;

- prin acordarea atentiei corespunza-
toare a acestui aspect, ne vom bucura cu
siguranta de constructii mai bune, mai
functionale, mai estetice si vom face mari
economii de fonduri, cu care vom putea
avea alte noi realizari.
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Rezumat

Lucrarea prezintd un studiu de caz referitor la influenta rugozitatii
imbracamintilor asfaltice asupra sigurantei circulatiei. Sunt prezenta-
te cauzele care au condus la scdderea rugozitatii, efectele acesteia
asupra sigurantei circulatiei, masurile intreprinse pentru imbuna-
tatirea rugozitatii, efectele acestor masuri si concluziile rezultate.

Cuvinte cheie: rugozitate, macrotextura, siguranta circulatiei, ac-
cident de circulatie

Abstract

This paper presents a case study done on the influence of road
roughness on the road safety. Are presented the causes that led to
lower roughness, effects on traffic safety, measures taken to improve
the roughness, the effects of these measures and the resulting con-
clusions. Key words: roughness, macrotexture, traffic safety, traffic
accident

Introducere

Rugozitatea suprafetei imbracamintii rutiere reprezinta o carac-
teristica de baza in determinarea starii tehnice a unui sector de drum
si in acelasi timp un factor important in asigurarea desfasurarii trafi-
cului rutier in conditii de siguranta. Studiul de caz prezinta influenta
rugozitatii suprafetei imbracamintii drumurilor si metodele adoptate
pentru cresterea rugozitatii in vederea reducerii accidentelor rutiere
si a cresterii sigurantei circulatiei.

Date initiale

Studiul de caz se refera la doua sectoare de drum national pe
care, in perioada iulie - august 2006, s-au executat tratamente bitu-
minoase in solutia la rece cu criblurd 8/16 si emulsie bituminoasa
cationica cu rupere rapidd EBCR 60:

- D.N. 29, drum european, de clasa tehnica III, care asigura lega-
tura rutierd intre municipiile Suceava si Botosani (lucrarile s-au exe-
cutat pe sectorul km 21+000-39+000)

- D.N. 29B, drum national principal, de clasa tehnicd I1I, care asi-
gurd legatura rutiera intre municipiul Botosani si orasul Dorohoi (lu-

crarile s-au executat pe sectorul km 17+000-19+465).

in prim&vara anului 2008, Serviciul Politiei Rutiere Botosani i
Inspectoratul General al Politiei Bucuresti au sesizat in scris D.R.D.P.
Iasi si C.N.A.D.N.R. cresterea accentuatéa a numarului de accidente
pe sectoarele de drum sus-mentionate. Cauza invocata fiind aderenta
scazutd a anvelopelor autovehiculelor la imbrdacdmintea rutierd, in
conditii de ploaie, partea carosabild devenind foarte alunecoass. In
sesizarile politiei rutiere s-a mentionat, in mod expres, cd majoritatea
accidentelor de circulatie s-au produs in afara localitatii, pe sectoarele
de drum aflate in curba si pe sectoarele cu declivitati pronuntate.

Dupa cum se poate observa in imaginile urmatoare, la doi ani de
la executia tratamentului bituminos, imbracamintea prezenta o
suprafatad aparent rugoasa cu asfaltizare spre acostamente.
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Verificarea rugozitatii suprafetei imbracamintii drumurilor pe sec-
toarele sus-mentionate s-a efectuat prin cele doud metode prevazute
de standardele in vigoare (tehnica volumetricd a petei si pendulul
SRT).

Laboratorul D.R.D.P. Iasi a efectuat masuratori ale adancimii ma-
crotexturii suprafetei imbracamintei prin tehnica volumetrica a petei,
in conformitate cu prevederile SR EN 13036:1. Masuratorile s-au efec-
tuat la 1,0 m de acostament si in axul drumului.

Rezultatele de laborator au evidentiat valori medii ale macro-
texturii suprafetei imbracamintii, de peste 1,2 mm, ceea ce reprezin-
td un calificativ FOARTE BUN (> 0,7 mm) al rugozitatii, conform
LInstructiunilor pentru determinarea starii tehnice a drumurilor® - in-
dicativ CD 155.

D.R.D.P. Iasi a solicitat CESTRIN Bucuresti sa efectueze verifi-
carea rugozitatii imbracamintii. Verificarea rugozitatii s-a efectuat
de Sectia Structuri si Imbr&c&minti Rutiere a CESTRIN cu aparatul
GRIPTESTER.

Rezultatele de laborator au evidentiat valori medii de 68 unitati
SRT ceea ce reprezintd un calificativ MEDIOCRU (55...70) al rugo-
zitatii suprafetei imbracamintii, conform ,Instructiunilor pentru de-
terminarea starii tehnice a drumurilor® - indicativ CD 155.

Identificarea cauzelor

La aproape doi ani de la executia tratamentului bituminos, su-
prafata imbracamintii prezenta aparent o macrotextura corespunza-
toare. fnsé, in prezenta apei provenite din precipitatii, existau conditii
pentru aparitia fenomenului de derapaj.

Avand in vedere ca cele doua metode de laborator utilizate au
condus la concluzii diferite asupra calificativului rugozitatii suprafetei
imbracamintii, s-au analizat documentele de calitate cuprinse la
cartea constructiei, ca urmare a executiei tratamentului bituminos.
in urma analizei documentelor de calitate aferente criblurii utilizate,
s-a constatat cd natura mineralogicd a agregatului utilizat a fost
dolomitul (roca sedimentara) provenit de la cariera Paraul Cailor
apartinand S.C. Calcarul Pojorata.
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Utilizarea agregatelor provenite din dolomit, la executia trata-
mentelor bituminoase, este permisa conform cu prevederile art.
2.2.2. din SR 667.

in fapt, ca urmare a actiunii traficului rutier, muchiile vii ale gra-
nulelor de dolomit s-au dezgolit de pelicula de bitum si s-au slefuit sub
actiunea traficului, favorizand derapajul, fenomen mult accentuat in
prezenta apei. in aceste conditii mdsurarea adancimii macrotexturii
suprafetei imbracamintei prin tehnica volumetrica a petei nu este re-
levanta.

Masuri adoptate

Pentru ameliorarea fenomenului de derapaj si reducerea numaru-
lui de accidente de circulatie pe sectoarele respective, s-au adoptat
masuri imediate de semnalizare verticald si orizontald, astfel:

- Restrictionarea progresiva a vitezei de circulatie prin instalarea
indicatoarelor rutiere fig. C29 - ,limitare de vitezd" avand inscriptia
60" respectiv ,40" la apropierea de locul periculos;

- Suplimentarea semnalizarii rutiere verticale existente de inter-
zicere a depasirii (fig. C27), prin aplicarea pe partea carosabild a mar-
cajelor prefabricate reprezentand fig. C27, respectiv fig. C37;

- Aplicarea de benzi producdtoare de zgomot (benzi rezona-
toare) din marcaj termoplastic cu grosimea de 4000 - 8000 um,
conform detaliului prezentat in fig. 31 respectiv fig. 32 din SR 1848/
7-2004;
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tionat. Din materialul rezultat s-au recuperat, printr-un sistem au-
tomat, microbilele din otel care au fost reintroduse in procesul de sa-
blare, iar partea fina sablata a fost depozitata in buncdrul de stocaj
al echipamentului respectiv.

Executia sablarii pe D.N. 29B

Masurile adoptate s-au dovedit a fi insuficiente din urmatoarele
cauze:

- nerespectarea de catre conducatorii auto a restrictiilor de viteza
impuse prin semnalizarea rutiera;

- aderenta scazuta la stratul suport a marcajelor aplicate, ceea ce
a impus refacerea marcajelor rutiere la intervale de timp mult mai
scurte decat in conditii normale.

In anul 2010 fenomenul de scidere a aderentei pneu-carosabil s-
a accentuat iar numarul accidentelor rutiere a inregistrat o noua
crestere. Pentru verificarea evolutiei suprafetei de rulare, laboratorul
D.R.D.P. Iasi a efectuat noi masuratori ale aderentei suprafetei im-
brécdmintii asfaltice prin incercarea cu pendul SRT. In urma mésuré-
torilor efectuate pe D.N. 29 si D.N. 29B s-au obtinut valori de 28...48
unitati SRT, reprezentand un calificativ RAU (< 55) al rugozit&tii
suprafetei imbracamintii, conform Instructiunilor pentru determinarea
starii tehnice a drumurilor - indicativ CD 155.

Avand in vedere ca masurile adoptate nu au conferit rezultate pe Executia sablarii pe D.N. 29B
termen lung, masurile de semnalizare rutiera s-au completat cu solutii
de Tmbunatatire a rugozitatii suprafetei imbracamintii. Astfel s-au
adoptat masuri diferite pe fiecare dintre cele doua sectoare.

Pe DN 29 km 21+000-39+000 s-a frezat imbrdacamintea pe sec-
toarele de drum aflate in curba si pe cele cu declivitdti pronuntate.
Frezarea imbrdacamintii asfaltice s-a executat pe cca. 1-2 cm adan-
cime, in scopul sporirii rugozitdtii. Din considerente economice, fre-
zarea s-a executat cu utilaje proprii, avand in vedere perspectiva
demararii in anul 2011 a lucrarilor de modernizare a D.N. 29 pe sec-
torul respectiv.

Pe D.N. 29B, km 17+000-19+465 s-a adoptat o metoda moderna
de sporire a rugozitatii prin utilizarea unor utilaje si echipamente spe-
cializate in acest scop. Principiul metodei consta in improscarea sub
presiune a unor microbile din otel, obtinandu-se astfel un efect de
sablare a agregatelor din imbracamintea asfalticd. Microbilele din otel
improscate, impreund cu partea fina rezultata din sablarea imbra-
camintii au fost retinute de catre respectivul echipament astfel incat
partea carosabild a ramas curata in urma aplicarii procedeului men- inainte de sablare dupa sablare
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In urma sabl&rii s-a obtinut o suprafatd rugoasé a granulelor de
criblura situate la suprafata, imbunatatindu-se astfel, per ansamblu,
rugozitatea imbracamintii asfaltice.

Pentru a verifica efectul masurilor adoptate, laboratorul D.R.D.P.
Iasi a masurat din nou aderenta suprafetei imbrdacamintii asfaltice
prin incercarea cu pendul.

Rezultatele de laborator au evidentiat valori medii de cca. 72 uni-
tati SRT reprezentand un calificativ BUN (70...80) al rugozitatii supra-
fetei imbracamintii, conform Instructiunilor pentru determinarea starii
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tehnice a drumurilor - indicativ CD 155.

Dupad cum se poate remarca in reprezentarile grafice de mai jos,
masurile de semnalizare rutiera (anul 2009) au avut ca efect o usoara
ameliorare a numarului accidentelor. Dupa aplicarea procedeelor de
imbunatatire a rugozitatii suprafetei de rulare, prin sablare si respec-
tiv frezare, numarul accidentelor rutiere pe sectoarele prezentate a
inregistrat o scadere considerabila (anul 2011).

Concluzii

In urma studiului de caz prezentat s-au conturat urmétoarele con-
cluzii:

- se impune reconsiderarea prevederilor SR 599 si SR 667 referi-
tor la restrictionarea utilizarii agregatelor naturale provenite din dolo-
mit la executia tratamentelor bituminoase si chiar a stratului de uzurd
al imbracamintilor asfaltice;

- verificarea rugozitatii suprafetelor imbracamintilor asfaltice prin
metoda cu pendulul SRT este mai concludenta si confera un grad de
asigurare mai bun decat metoda prin tehnica volumetrica a petei;

- aderenta scazuta a marcajelor rutiere pe imbracamintile asfal-
tice executate cu agregate naturale provenite din dolomit;

- imbunatatirea rugozitatii suprafetelor imbracamintilor rutiere se
poate realiza prin metode moderne a cdror eficienta a fost demonstra-
ta si in prezentul studiu de caz;

- este necesara reglementarea prin normative si/sau standarde a
unor metode/echipamente de verificare din mers a aderentei anvelope-
lor autovehiculelor la suprafata imbrdacamintii drumului, similare GRIP
TESTER-ului (in prezent in Romania nu exista o reglementare tehnica in
vigoare in acest sens); astfel de metode/echipamente sunt utilizate in
alte tari, inclusiv pentru verificari ale efectului actiunii de deszapezire pe
timp de iarnd, atat pentru drumuri cat si pentru piste de aviatie.

Ca urmare a problemelor constatate pe D.N. 29 si D.N. 29B, in caie-
tele de sarcini elaborate de D.R.D.P. Iasi, s-au impus conditii mai res-
trictive decat prevederile standardelor in vigoare. In acest sens s-a
interzis utilizarea criblurilor provenite din dolomit la executia trata-
mentelor bituminoase si a stratului de uzura al imbracamintilor asfaltice
si s-a impus ca obligatorie masurarea aderentei suprafetelor imbraca-
mintilor asfaltice prin incercarea cu pendul, conform SR EN 13036-4.

In prezent pe sectorul D.N. 29 km 214+000-39+000 s-a demarat
executia lucrdrilor de modernizare, iar sectorul D.N. 29B km 17+000-
19+465, este tinut sub observatie, prin masurarea periodica, de catre
laboratorul D.R.D.P. Iasi, a aderentei suprafetei imbracamintii as-
faltice prin incercarea cu pendul.
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Echipamente pentru diagnosticarea

sistemelor rutiere

Prof. univ. dr. ing. Gheorghe Petre ZAFIU

upa darea drumurilor in folosintd, acestea sunt supuse unor so-

licitari exterioare generate de trei factori principali: actiunea ve-
hiculelor, agentii atmosferici si fenomene extraordinare (cutremure,
alunecari de pamant, inundatii etc).

in deplasarea lor, vehiculele transmit imbrécdmintji rutiere sarcini
verticale (fig. 1) si tangentiale, precum si solicitdri dinamice.

Fig. 1

Agentii atmosferici pricipali sunt: actiunea calorica a razelor so-
lare, in special razele ultraviolete (fig. 2), modificari de temperatura
prin inghet/dezghet (fig. 3), ploaia, vantul.

Fig. 2

Apa poate patrunde prin fisuri in corpul drumului, exerciténd o
actiune distructivd asupra acestuia, atat prin agentii distructivi (im-
puritati diverse), care pot patrunde intre straturi sau prin inmuierea
pamantului de fundatie, cat si prin fenomenul de inghet/dezghet.

In vederea méririi duratei de exploatare a drumurilor este nece-

sar ca acestea sa fie intretinute permanent si supuse periodic, con-
form necesitatilor, unor lucrari de reparatii si reabilitari.

in acest scop, starea drumurilor trebuie s& fie monitorizatd con-
tinuu prin observare si/sau evaluare, pe baza unor masuratori.

Fig. 3

Pentru gestionarea eficienta a activitatilor de intretinere a retelelor
rutiere este necesard identificarea tronsoanelor de sosea omogene,
fiecare dintre acestea cuprinzand zone cu caracteristici uniforme:

e caracterizate de defecte sau de diagnoze comparabile;

e prezentand caracteristici geometrice si mecanice (de exemplu,
grosimi ale straturilor) similare;

e compatibile de a fi reparate cu tehnologie identica.

O prima etapa, care permite sa se facad o evaluare preliminara a
nivelului de omogenitate, consta in observarea vizuald a retelei rutie-
re. Analiza este aprofundata apoi cu echipamente de masura manuale
sau automatizate, care dau o imagine obiectiva asupra caracteris-
ticilor soselei.

Pentru a putea intelege necesitatea si oportunitatea folosirii echi-
pamentelor de masura, in scopul evaluarii starii sistemelor rutiere, se
evidentiaza, in continuare, cele mai frecvente defecte si echipamente
pentru diagnoze ale drumurilor.

Principalele defecte ale drumurilor

Degradarile suportate de un sistem rutier pe parcursul duratei
sale de viata sunt multiple. Pentru simplificarea diagnozelor se pot
diferentia sase categorii principale de defecte:

a) Deformatiile - sunt depresiuni sau ondulatii ale drumului care
iau nastere, in general, in corpul drumului sau in stratul suport si care
se manifestd asupra stratului de rulare. Ele se diferentiaza, dupa
forma si loc, in cinci tipuri: ondulari, deformari prin lasare, gropi, fa-
gase, valuriri;
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b) Fisurile si crapaturile - sunt discontinuitati, deschideri, cu
largimi sub 3 mm (fisuri) sau mai mari de 3 mm (crapaturi), care
apar la suprafata partii carosabile sub trei forme: fisuri si crapaturi,
faiantari, rupturi ale marginilor. Acestea pot afecta stratul de rulare
si totodata o parte din corpul soselei;

c) Dislocdrile - sunt fenomene de rupere a legaturii dintre ele-
mente sau parti ale drumului, conducand, in general, la dispari-
tia acestora. Aceste tipuri de defecte nu afecteaza decat stratul
de rulare la inceputul aparitiei, dar, cu timpul, se pot agrava afectand
stratul de legdtura sau intreaga imbrdacaminte. Se disting sase ti-
puri de astfel de defecte: dezlipire, dezanrobare, smulgere, siroire,
pelada, gropi izolate (,cuib de gaina"“, conform denumirii franceze
»nid-de-poule");

d) Refulari de materiale - presupun aparitia de materiale sau
de apad la suprafata imbracamintii afectand-o; acest fenomen poate
proveni fie de la straturile inferioare, fie se manifesta chiar la nivelul
stratului de rulare (cazul exsudarii). Se pot identifica trei tipuri de de-
fecte in functie de materialele refulate: refularea apei, finului sau
noroiului, exsudare, burdusire;

e) Uzari ale stratului de rulare - sunt provocate, in afara de-
gradarilor datorate imbatranirii si oboselii corpului soselei care afec-
teaza imbracamintea si de frecarea dintre pneuri si stratul de rulare,
insotitd de pierderea de material. In functie de cauze se disting trei
tipuri de uzuri: lustruire, tociri locale, disparitia marcajelor rutiere ori-
zontale (dacd acestea existd);

f) Defecte structurale - sunt cauzate de factorii atmosferici sau
de alte fenomene naturale, dintre care cele mai frecvente sunt de-
fectele cauzate de fenomenul de inghet/ dezghet. Degradarea poate
fi cauzata de umflarea neregulata prin acumularea apei si transfor-
marea acesteia in lentile sau fibre de gheata in pamanturi sensibile la
inghet, situate pand la adancimea de patrundere a inghetului sau de
diminuarea capacitdtii portante a pamantului de fundatie in timpul
dezghetului, determinata de sporirea umiditatii prin topirea lentilelor
si fibrelor de gheata (fig. 4).

Fig. 4
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Descrierea acestor defecte se gdseste in actele normative si in li-
teratura de specialitate.

Una dintre dificultatile intalnite la interpretarea observatiilor este
aceea de a stabili legatura unui defect vizibil la suprafata cu cauza sa
reala, superficiald sau mai profunda.

Un alt element de subliniat este evolutia defectelor de suprafata
si transformarea lor in cauze pentru defectele structurale. Intr-ade-
var, o fisurare locala a stratului de uzurd este insotitd de pierderea
etanseitatii soselei: fara remedierea rapida, apa se infiltreaza si, la
modificarea temperaturii, in particular sub efectul inghetului/dez-
ghetului, se poate produce o tasare locald, asa-numitul ,cuib de
gaina"“.
In functie de profunzimea lor, defectele se pot clasifica in trei ca-
tegorii [2]:
o defectiuni ale stratului de rulare (cu adéncimi de pana la
100 mm);

o defectiuni ale imbracamintii rutiere (cu adancimi de pana la
300 mm);

o defectiuni ale complexului rutier (cu adancimi de pana la
600 mm).

Echipamente pentru diagnoza starii drumurilor

Pentru identificarea defectelor si evaluarea corectd a acestora este
necesar sa se efectueze observdri si masuratori asupra caracteristi-
cilor de suprafata si structurale ale drumurilor.

Acestea pot fi realizate cu doua tipuri de echipamente:

¢ echipamente manuale, care permit masurdtori locale si punc-
tuale si a caror eficacitate este redusa, cu stanjeniri relative ale trafi-
cului, prin masurile de siguranta necesare pentru delimitarea arealului
operational;

e echipamente automatizate, in general montate pe vehicule, care
pot realiza masuratori in continuu si cu mare randament, la viteze de
40...120 km/ora, fara a incomoda semnificativ traficul.

Cele doua metode necesita prezenta unuia sau a mai multor ope-
ratori specializati atestati profesional.

in tabelul 1, documentare [3], sunt prezentate, pentru fiecare
dintre caracteristicile principale ale drumului, metodele si echipamen-
tele adecvate, in functie de optiunea de realizare a masuratorilor:
punctuald sau continua.

Unele dintre aceste echipamente au destinatie unica, specializata,
in timp ce altele pot fi multifunctionale. Echipamentele multifunc-
tionale au avantajul eficientei maxime care rezultd din multitudinea
de parametri calitativi si cantitativi inregistrati simultan, precis loca-
lizati geografic si a cdror evolutie poate fi mdsurata in timp si deci
utilizabile intr-o manierd sintetica.

De asemenea, masuratorile cu radar sunt de obicei cuplate cu un
releveu vizual al caracteristicilor importante ale suprafetei, cum ar fi
degradarile punctuale (,cuib de gaina“), faiantarile, prezenta inter-
sectiilor etc. Acest releveu este asistat cu o camera si un computer
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imbarcat, care inregistreaza [3]:
¢ informatiile notate de operator;
¢ 0 imagine a zonei la un pas dat (1m, 5m,...);
e coordonatele punctului relevat (GPS sau abscisa curbilinie).

.Un GPS este cuplat la centrala inertiala pentru a releva coordo-
natele spatiale ale traiectoriilor si, de asemenea, permite furnizarea
tuturor datelor culese de catre aparatul multifunctional intr-un Sis-
tem de Informatii Geografice (SIG).

Acelasi vehicul poate, de asemenea, spre exemplu, sa tracteze
un GRIPTESTER, pentru relevarea marimilor aderentei drumului,
sau un analizor de profil in lung (APL) pentru masurarea starii
suprafetei si este simultan echipat cu un profilmetru transversal
(transverso-profilmetru), pentru identificarea profilului transversal
al drumului.”

Sistemele si echipamentele de mdsura precizate pot fi utilizate
deopotriva si pentru realizarea masuratorilor, in vederea evaluarii ca-
litatii lucrarilor de constructie sau de reabilitare, efectuate in scopul
receptiei lor.

Pentru implementarea acestora in practica tehnologicd pe san-
tierele din Romania este necesara sustinerea prin acte normative
adecvate, care sa reglementeze, sa impuna si/sau sa precizeze re-
gimul lor de folosire.

BIBLIOGRAFIE

[1] KEITA, Modibo, Aspets techniques de l‘entretien routier,
prezentatd la: Seminaire International Conjoint Ouagadougou du ler
au 04 Décembre 2008.

[2] TONCIU, Oana, Cercetari privind modelarea alocarii resurselor
tehnice la procesele de reabilitare a structurilor rutiere, cu reciclarea
materialelor asfaltice. Teza de doctorat. UTCB, 2010.

[3] * * * Fayat recycling book, documentatie elaborata de o
echipa redactionala (Azran M., Bonola M., Bonvallet J., Cipriani A.,
Kloubert H-J., Visconti P.) in cadrul FAYAT GROUP, 2007.

Tabel 1. Clasificarea sistemelor de evaluare a
parametrilor in functie de metodele de masurare [1]

»Monstrul“ zapezilor

De aproape cinci ani, acest Goliat in tara
ninsorilor detine toate recordurile mondia-
le in materie de deszapezire. Cu o putere
de 2.000 CP, echipamentul poate disloca
10-12 tone de zapada pe org, la o viteza de
60 km/h. Dotarea cuprinde doua motoare
Diesel, unul cu o putere de 650 CP pentru
tractiune si un altul de 1.350 CP pentru tur-
bosuflanta.

Iata, succint, cateva date tehnice ale
acestui echipament:

e sasiul de motor: MTU OM la 650 CP;

e suflanta turbo: MTU 1.350 CP;

e |atime de compensare: 3.400 mm;

e indltimea de lucru: 2.200 mm;

e diametrul rotorului: 2.100 mm;

e greutate: 37 tone.

Zapada poate fi aruncata la o distanta

cuprinsa intre 35 si 50 m. Transmisia si cele
doua cutii de viteza fac acest ,monstru® ex-
trem de manevrabil si eficient in conditii di-
ficile de lucru. Pana acum, in lume au fost

produse doar trei asemenea echipamente.

Daca nu acest ,monstru®, macar unul
ceva mai mic sa putem vedea si pe dru-
murile noastre...
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Lucrari de restabilire a rampei de acces
la podul peste calea ferata pe drumul R12.1,
drum de ocolire a orasului Drochia - Republica Moldova

Conf. univ. Andrei ABABII,

Universitatea Tehnica a Moldovei, Facultatea Urbanism
si Arhitectura, Catedra CFDP - Chisinau

Vasile GHIAUR

Director tehnic

Rezumat

In prezenta lucrare sunt analizate cauzele alunecérii taluzului de
pe rampa de acces si descrisa tehnologia refacerii terasamentelor si
a structurii rutiere. In scopul imbunatétirii conditiilor de exploatare si
sporirii duratei de serviciu a drumului a fost folosit geotextil tip Stabi-
lenca cu functii de armare si separare.

Cuvinte cheie: rambleu, argild grasd, compactare insuficienta,
geotextil.

Introducere

in primavara anului 2010 pe rampa de acces din aval la podul
peste calea feratda pe drumul R12.1, drum de ocolire a orasului
Drochia, km 3,3 - km 3,7, s-a produs o alunecare de taluz din partea
dreapta, care a afectat o buna parte din platforma drumului si a pus
in pericol circulatia rutiera (Fig. 1). Drumul a fost inchis iar traficul
redirectionat prin oras, fiindu-i-se impuse restrictiile corespunzatoare,
reiesind din traversarea orasului si a liniilor de cale ferata, ceea ce a
creat mari probleme atat transportatorilor, cat si locuitorilor orasului.

Cauzele degradarii terasamentului, conform investigatiilor geoteh-
nice au fost:

o folosirea la constructia rambleului a pamanturilor necorespun-
zatoare - argild grasa;

e lipsa lucrarilor corespunzatoare de intretinere a drumului;

e nu au fost executate rigole la marginea partii carosabile pentru
organizarea scurgerii apelor de suprafatd si protectiei taluzurilor inalte;

e scurgerea libera a apelor de suprafata, patrunderea lor in corpul
rambleului (precipitatii atmosferice puternice, topirea brusca a zapezii).

Reconstructia terasamentelor
si a structurii rutiere

Solutia propusa initial:

e inlaturarea pamanturilor necorespunzatoare de pe taluzul dete-
riorat;

o executia treptelor de infratire;

o refacerea partii deteriorate a taluzului rampei de acces;
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Figura 1. Vedere a alunecarii taluzului
rampei de acces
la podul peste calea ferata

Figura 2. Una dintre cauzele alunecarii
- folosirea in rambleu
a argilei grase

Dupa decaparea partii degradate a rambleului s-a constatat ca
restabilirea partiald a rambleului pe partea cu alunecdri nu va fi efi-
cientd, deoarece si in zona de centru a terasamentului, pamantul are
umiditate sporitd, iar gradul de compactare standard era de circa 0,9,
fapt care s-a confirmat si prin testele de laborator (Fig.3).
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Figura 3. Nucleul terasamentului are
umiditate sporita, compactare insuficienta,
utilajele de compactare nu pot fi introduse

in acest caz s-a propus:

e decaparea partii superioare a terasamentului cu acoperirea
taluzului deteriorat pana la o adancime de 3-4 m;

e inldturarea pamanturilor argiloase cu umiditate sporita, care din
aceasta cauza nu pot fi compactate;

e executia treptelor de infratire;

o refacerea partii deteriorate a taluzului rampei de acces;

o refacerea structurii rutiere.

Ins3 dup# demararea lucrarilor sus mentionate a apérut alta proble-
ma - dupa decapare pana la cotele propuse s-a constatat, ca pamantul
din partea inferioara a rambleului, de asemenea, are umiditate sporita si
0 consistenta aproape plastica. Practic nu se putea restabili terasamen-
tul, deoarece stratul suport al pamantului nu permitea trecerea rulourilor
grele si compactarea stratificatd a pamantului nou adus nu era posibila.

Atunci s-a hotarat armarea cu geosintetice a bazei terasamentu-
lui nou, procedeu utilizat la executia terasamentelor pe terenuri slabe.
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Pentru a asigura drenarea pamantului cu umiditate sporitd, ma-
terialul geosintetic se va asterne peste un strat de balast si nisip de
15 cm min. (Fig. 4).

Inainte de aceste operatiuni s-au finisat suprafetele de contact,
s-au executat doud trepte de infratire pe partea dreaptd a rambleu-
lui, sau mai inldturat pamanturile nepotrivite de pe toata suprafata
decapata a platformei, apoi terasamentul a fost I3sat cateva zile, pro-
fitdndu-se de caldurile din luna august, pentru a reduce umiditatea
excesiva a pamantului argilos.

Figura 5. Rambleu cu trepte de infratire
pregatit pentru
plasarea geotextilului

Dupa ce s-a aplicat geosinteticul la treapta de jos si la baza part;ii
superioare a rambleului, compactarea stratificatd a pamantului adus
a fost efectuata fard dificultati.

Luand n considerare caracteristicile fizico-mecanice si stabilitatea
proprietdtilor in timp pentru armare s-a utilizat ,Stabilenka 100/50"
- un geotextil permeabil rezultat prin teserea de fire din poliester cu

Figura 4. Profil transversal al rampei de acces
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module inalte cu rezistentd min. 100/50 kN/m. Are un coeficient ridi-
cat de rezistentd la rupere si la fluaj. Alungirea maxima la valorile
limita de rezistentd la intindere constituie numai 10%, iar fluajul este
mai mic de 1% pe an la sarcina de 50 %. De asemenea are o stabili-
tate Tnalta la actiunea agentilor chimici si biologici.

Figura 6. Lucrarile de restabilire a rampei de acces
in faza finala

SOLUTII TEHNICE

Pentru a asigura o capacitate portantd omogend a structurii ru-
tiere s-a aplicat un strat de ,Stabilenca 100/50" si la baza structurii
rutiere cu functia de armare-separare.

Aceasta solutie s-a propus pentru prima data la restabilirea tera-
samentului de drum in Republica Moldova. Rezultatele obtinute au
fost neasteptat de bune, datoritd alegerii reusite a materialului de
armare si plasarii lui peste un strat de material drenant.

Concluzii

1. Abaterile de la tehnologia de executie a lucrarilor de tera-
samente, in special, folosirea pamantului necorespunzator, com-
pactarea insuficientd, lipsa masurilor pentru organizarea scurge-
rii apelor de suprafatd si protectiei taluzurilor inalte precum si a
lucrarilor corespunzdtoare de intretinere a drumului au provo-
cat pierderea stabilitatii terasamentului, in cazul dat - alunecarea
taluzului.

2. Folosirea geotextilului Stabilenka la reconstructia rambleului pe
fundatie slaba a exclus necesitatea lucrarilor de extragere si inlocuire
a intregului masiv de pamant, si a exclus efectuarea lucrarilor privind
stabilizarea traditionala a masivului cu timp indelungat de consolidare
si stoparea definitiva a lucrarilor pe aceasta perioada.
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Geosinteticele si Autostrada Transilvania
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Drd. ing. Trifan-Alexandru HULPUS,
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Rezumat

ucrarea prezinta principalele tipuri de materiale geosintetice, ca-

racteristicile si functiile acestora precum si aplicatiile lor in cadrul
celui mai mare proiect de infrastructurd din tara noastrd si anume
Autostrada Transilvania.

Cuvinte cheie: geosintetice, geocompozite, Autostrada Transil-
vania.

Introducere

Evolutia materialelor geosintetice pe plan international a fost una
spectaculoasd, poate cea mai spectaculoasa din domeniul materialelor
si tehnologiilor pentru constructii, in doar zece ani reusind sa ajunga
de la statutul de material specific, minor, la o industrie internationala
cu miliarde de dolari cifra de afaceri, la miliarde de metri patrati pusi
in opera si la tehnologii adiacente si domenii de aplicare ce nu in-
ceteaza sa se dezvolte si sa se extinda. Toate tipurile de materiale
geosintetice sunt utilizate pe scard mai mica sau mai mare.

Utilizarea eficientd a acestor materiale implica cunoasterea tipu-
rilor de produse si a functiilor pe care acestea le pot indeplini, dato-
rita proprietatilor specifice. Fiind produse artificiale, modul lor de
fabricare, ca si materia prima joaca roluri determinante asupra pro-
prietatilor lor.

Autostrada Brasov - Oradea are o lungime de circa 415 km si por-
neste de la intersectia cu Autostrada Bucuresti - Brasov, inainte de lo-
calitatea Codlea, punctul terminus fiind granita roméano - ungarg, la
nord de localitatea Bors. Autostrada Brasov - Oradea corelata cu Au-
tostrada Bucuresti - Brasov va asigura o legaturd directa intre Roma-
nia si centrul si vestul Europei. Aceastd autostrada va avea o mare
atractivitate atat pentru traficul din zona Moldovei, prin reteaua de
drumuri nationale reabilitate sau cuprinse in programul de reabilitare,
zona de sud-est (legatura cu Portul Constanta), prin intermediul Au-
tostrazii Bucuresti - Constanta aflatd in curs de realizare si zona de
nord, cat si pentru traficul generat de marile centre urbane din zona
de influenta a autostrazii.

Principalele deziderate care au stat la baza definitivarii solutiilor
tehnice au avut in vedere urmatoarele:

- ocuparea de suprafete de teren minime si scoaterea din circuit
a terenurilor slab productive sau neproductive;

- evitarea, in masura posibilitatilor, a demolarii constructiilor exis-
tente;

- asigurarea legaturilor autostrazii cu principalele zone genera-
toare de trafic si asigurarea continuitatii legdturilor de orice fel intre

zonele functionale unitare si intrerupte de traseul autostrazii;

- stabilirea unor accese suplimentare la autostrada prin inter-
ventie in caz de urgentd, de pe reteaua de drumuri existenta;

- evaluarea tuturor factorilor de impact pozitiv si negativ asupra
mediului Tnconjurdtor si adoptarea de solutii fezabile din punct de
vedere tehnic si economic pentru diminuarea impactului negativ;

- adoptarea de solutii care sa permita cresterea viitoare a capaci-
tatii de circulatie pe autostrada;

- adoptarea pentru lucrarile de artd a unor solutii constructive
care sa permitd inspectia si efectuarea lucrarilor de intretinere si re-
paratii curente cu cheltuieli minime;

- incadrarea arhitecturald in zona strabatutd de autostrada.

Geosintetice (materiale geosintetice) = produse cu structura
plana realizate din materiale polimerice si care sunt utilizate impreuna
cu pamanturile, rocile sau alte materiale in domeniul constructiilor.
Denumirea acestor materiale ,geosintetice™ s-a facut prin adaugarea
prefixului ,geo™ (de la aplicatiile ingineriei geotehnice) la ,sintetice"
(materialele de baza folosite la acestea). La proiectarea geosinteti-
celor s-a avut in vedere faptul cd produsele de balastierd si cariera nu
conduc intotdeauna la cele mai bune rezultate, in lucrarile geotehnice.
Pe de alta parte, s-a dorit ca degradarea fibrelor sa nu fie posibila in
conditii normale sau chiar in conditii de agresivitate sporitd a mediu-
lui si a solicitarilor la care sunt supuse. De asemenea, necesitatea de
a asigura unele caracteristici specifice: drenare, filtrare, separare, ran-
forsare, protejare, impermeabilizare etc., a condus la obtinerea unor
materiale deosebit de performante in domeniu. Caracteristicile si mo-
dul de obtinere a parametrilor definitorii fiecdrei grupe de materiale
sunt prezentate pe baza standardelor europene, care in mare parte,
au fost preluate sau sunt pe cale de a fi preluate pe plan national.

Functiile materialelor geosintetice

Functiile materialelor geosintetice sunt, in general, hidraulice si
mecanice.

Filtrarea: Materialul geosintetic este utilizat in scopul de a per-
mite trecerea fluidelor din masivele de pamant si umpluturi din mate-
riale granulare, prevenind migrarea necontrolatd a particulelor solide,
evitandu-se cresterile excesive ale presiunii din porii pamantului.

Drenarea: Materialul geosintetic este utilizat pentru colectarea
si transportul fluidelor din masivele de pamant si umpluturi de mate-
riale granulare.

Etansarea: Materialul geosintetic este utilizat pentru a preveni
migrarea lichidelor sau a gazelor dintr-un mediu in altul.

Protectia: Materialul geosintetic este utilizat ca strat protector al
unui alt strat sintetic sau natural.

Separarea: Materialul geosintetic este utilizat intre doud mate-
riale diferite pentru a impiedica amestecul lor, ca de exemplu un strat
de material granular in contact cu un strat de material fin. In acest
caz exista doua mecanisme care se pot dezvolta in timp:
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1. materialul fin tinde sa patrunda in golurile materialului granu-
lar, diminuand astfel capacitatea sa drenanta, ca si proprietdtile sale
de frecare;

2. materialul drenant tinde sd patrunda in stratul fin, diminuan-
du-si astfel rezistenta.

Controlul antierozional: Materialul geosintetic este utilizat
pentru a preveni eroziunea de suprafatd a terenului ca urmare a
siroirii apelor si/sau a actiunii vantului.

Armarea (Ranforsarea): Materialele geosintetice sunt utilizate
pentru a prelua, prin rezistenta lor la intindere, eforturile pe care pa-
mantul sau un alt tip de material nu le poate prelua. Principalele
domenii in care este utilizat principiul armarii pamantului sunt:

- realizarea unor lucrari de sprijinire care stabilizeaza masivele
din interior;

- stabilizarea pantelor;

- Imbunatatirea capacitatii portante a terenului-armarea stra-
turilor, a structurilor rutiere.

Functia de container: Materialele geosintetice sunt utilizate
pentru realizarea unor elemente de constructie compacte, umplute
cu material granular, beton sau alte materiale care se prezinta sub
formd de elemente discontinue (saci) sau de elemente continui.

Principalele tipuri de materiale geosintetice si apli-
catiile lor la Autostrada Transilvania

Familia geosinteticelor este compusa din cateva mari categorii:

Geotextile: sunt tesaturi permeabile realizate din fibre si fire tex-
tile. Marea majoritate sunt realizate din fibre sintetice, dar existd si
geotextile realizate din fibre naturale (iutd). Polimerii utilizati sunt
polipropilena, poliesterul, polietilena si poliamida sub forma de fibre
sau fire (monofilament, multifilament). Geotextilele pot fi: tesute,
netesute, tricoturi consolidate prin intertesere sau termosudare. Sunt
utilizate in special pentru functiile hidraulice. Un produs geosintetic
este considerat ca fiind inrudit cu un geotextil dacd este un material
geosintetic permeabil sub forma de banda, folie sau similar, care se
utilizeaza n contact cu pamantul, in domeniul constructiilor.

Geotextilele s-au folosit la mai multe tipuri de lucrari, la Auto-
strada Transilvania, tocmai datoritd multiplelor lor functii, astfel:

- cu rol de filtru s-au folosit la diferite tipuri de constructii: ga-
bioane, depozite de deseuri, constructii hidrotehnice; tuburi drenante
in strat granular invelit in geotextil etc.
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Figura 1. Folosirea geotextilului la gabioane
si la drenurile longitudinale

- cu rol de armare si filtru s-a folosit intre stratul de agregat si
teren la fundatiile de drumuri;

Figura 2. Folosirea geotextilului intre stratul de agregat
si teren de fundatie

- cu rol de separare s-a folosit intre stratul de agregat si teren
la fundatiile de drumuri, la terenul de fundare al rambleelor, la diferite
solutii de consolidare si stabilizare a taluzelor de debleu;

Figura 3. Folosirea geotextilului intre stratul de agregat
si teren natural sau intre terenul natural
si lucrarile de consolidare
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Geomembrane: sunt folii sintetice cu permeabilitate foarte re-
dusa alcatuite din materiale polimerice. Sunt realizate in general sub
forma de folii polimerice continue, dar pot fi obtinute si prin impreg-
narea geotextilelor cu elastomeri sau bitum. Principalii polimeri uti-
lizati sunt policlorura de vinil PVC si polietilena. Geomembranele sunt
utilizate pentru functia de etansare, impermeabilizare.

Geogrilele: sunt retele polimerice regulate cu ochiuri suficient de
mari (de la 1-10 cm) pentru a permite patrunderea materialelor gra-
nulare. Sunt realizate, in general, din polietilend (de inaltd densitate)
sau polipropilena, dar si din poliamida, polyester sau, mai recent, din
poliamide aromatice (aramid sau polivinilalcool). Geogrilele se pot
prezenta sub doua forme: pot fi, mono- sau biaxiale ceea ce le con-
ferd proprietati mecanice diferite.

Terasamentele constituie unul dintre domeniile prioritare de uti-
lizare a geogrilelor. Aici ele indeplinesc in primul rénd, functia de ran-
forsare, imbunatdtind comportarea intregului terasament sau a
zonelor cu capacitate portantd redusa.

Figura 4. Folosirea geogridului la ranforsarea terasamentelor
fundate pe paménturi cu capacitate portanta redusa

Un alt domeniu de aplicatie a geogrilelor este cel al structurilor
rutiere noi sau ranforsate. Aici geogrilele s-au utilizat pentru armarea
stratului (fundatie, strat de baza, imbracaminte), cu scopul obtinerii
unei rezistente, la intindere mai mare si, implicit, o durata de viata
sporita.

Este unanim acceptata ideea ca folosirea unui geogril, intr-o noud
imbracaminte rutiera, conduce la oprirea procesului de transmitere a
fisurilor existente in imbrdcdmintea veche. De asemenea, geogrilul
preia o parte din solicitarile provenite din trafic si contribuie la repar-
tizarea mai uniforma a lor in teren.
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Figura 5. Folosirea geogridului intre structura rutiera veche
si structura rutiera noua

Problemele legate de stabilitatea taluzelor sunt deosebit de com-
plexe si au fost tratate cu atentie, datoritd frecventei ridicate, mai
ales in zonele cu substrat stratificat argile/marne/nisipuri, unde se
formeaza panzele freatice temporare si izvoare de coastd, care fa-
vorizeaza procesele de alunecare. Astfel geogrilele au fost folosite si
la ranforsarea masivelor de pamant (functia de armare).

Figura 6. Folosirea geogridului la ranforsarea
masivelor de pamant

Georetele: sunt produse cu structura plana deschisa sub forma
de retea, formate din nervuri care se intersecteaza sub diverse un-
ghiuri. Sunt in general realizate din polietilend si au ca functie princi-
pala drenajul lichidelor si gazelor. Sunt utilizate de reguld impreuna
cu un geotextil, geomembrana sau alt material care sd previna pa-
trunderea particulelor de pamant in interiorul retelei. Se pot include
in aceasta categorie si produsele polimerice utilizate ca protectie
antierozionald si care se pot prezenta sub diverse forme.

Geocompozitele: sunt combinatii de materiale, din care cel putin
un material este geosintetic: geotextile-georetele, geotextile-geo-
membrane, geomembrane-geogrile, geotextile-geogrile, geocompo-
zite bentonitice, amestecuri pamant-fibre sintetice. Principiul de
functionare al geocompozitelor este imbinarea proprietatilor si func-
tiilor materialelor componente, astfel incat sa se obtind materiale care
sd raspunda unor cerinte precise. Pot fi utilizate cu functii dintre cele
mai diverse: drenaj, filtrare, etansare, armare, etc.

Principalele tipuri de geocompozite sunt asociatii de:

- geosintetice-bentonita: cunoscute sub numele de geocompozite
bentonitice; ele asociaza bentonita si geotextilele sau geomembra-
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nele, forménd o etansare foarte eficace. Geocompozitele bentonitice
sunt produse prefabricate ce asociaza materialele geosintetice si ben-
tonita forméand o barierd etansa si eficace, printr-un material usor de
pus in opera, omogen si rezistent la poansonare. Aceste produse alia-
za un material natural, betonita, care prezintd o permeabilitate foarte
scazutd datoratd capacitatii ei de umflare, cu materialele geosinteti-
ce care au rol de protectie si, eventual, si de etansare. Functia de
etansare este asiguratd in general de bentonita, care este supusa
unui efort normal de compresiune in timpul hidratarii pentru a permite
controlul variatiei de volum.

Figura 7. Folosirea geocompozitului bentonitic in cadrul
solutiei de imbunatétire a fundatiei terasamentelor

- geotextile-georetele: geotextilul poate fi plasat deasupra sau sub
georetea sau georeteaua poate fi plasatd intre geotextile. Geocom-
pozitele astfel obtinute indeplinesc functii de filtrare, separare si drenaj
(aceasta din urma mult imbunatatita prin prezenta geotextilelor).

Figura 8. Folosirea geocompozitelor pentru
protectia taluzurilor
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- geotextile-geomembrane: geotextilul mareste rezistenta la de-
gradari mecanice, frecarea dintre geomembrana si stratul suport sau
cel de acoperire. Geotextilul asigura si drenajul lichidelor care astfel
nu mai vin in contact cu geomembrana.

- geomembrane-geogrile: cele doua tipuri de geosintetice pot fi
realizate din acelasi material si se termosudeaza astfel incat sa for-
meze o bariera impermeabila cu rezistenta la frecare sporita.

- geotextile-geogrile: sunt folosite pentru lucrdri de armare a pa-
mantului sau a imbrdcamintei bituminoase; geogrilele maresc rezis-
tenta geotextilelor cu caracteristici mecanice reduse.

- geotextilele cu miez drenant cu materiale polimerice: miezul
este format din materiale polimerice extrudate, profilate, care asigura
drenajul. Geotextilele aflate pe una sau pe ambele fete asigura func-
tia de filtrare.

- geosintetice-pamant:geocelule - structuri tridimensionale sub
forma de fagure, alcatuite din benzi de polimeri sau geotextil, care
sunt umplute cu material granular si se folosesc in scopul imbuna-
tatirii capacitatii portante a terenurilor slabe. Geocelulele sunt struc-
turi alveolare rezultate din mase plastice, care indeplinesc atat un rol
mecanic, cat si un rol hidraulic.

Au multiple avantaje:

- instalarea, destul de usor in cantitati mari;
- posibilitati de constructie diversificate;

- stabilitate mare;

rezistente la eroziune si coroziune;

- sunt rezistente la actiunile mediului.

Figura 9. Detalii de executie pentru protectia
taluzurilor cu geocelule
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Figura 10. Folosirea geocelulelor pentru protectia taluzurilor

- asociatii de fibre polimerice si pamant, utilizate in scopul imbu-
natatirii proprietdtilor mecanice ale pamantului;

- forme tridimensionale din materiale geosintetice umplute cu di-
verse materiale.

- geogrile sau geotextile -bitum, eventual armate cu fibra de sti-
cla: aplicate la armarea imbracamintilor bituminoase ale drumurilor.

Saltele geocelulare: sunt structuri tridimensionale polimerice,
permeabile, realizate din benzi de geotextile, geogrile sau geomem-
brane utilizate pentru armarea pamantului sau/si control antierozional.

Geoconductele: sunt tuburi flexibile sau rigide realizate din ma-
teriale polimerice si sunt utilizate pentru transportul fluidelor in diver-
se aplicatii ingineresti.

Concluzii

Utilizarea materialelor geosintetice pentru imbunatatirea terenu-
lui de fundare a drumurilor are urmatoarele efecte:

- reducerea eforturilor pe fundatia drumului si prevenirea pene-
trarii agregatului in stratul de pamant de dedesubt (functia de sepa-
rare);

- prevenirea migrarii particulelor fine in stratul de agregat (functia
de separare si filtrare);

- reducerea adancimii excavatiei necesare pentru inldturarea even-
tualelor materiale necorespunzatoare (functia de separare si armare);

- evitarea deranjarii terenului de fundare in timpul executiei lucra-
rilor (functia de separare si armare);

- sporirea rezistentei patului drumului in timp (functia de armare);

-reducerea tasarilor diferentiate, cu rol determinant in mentinerea
integritatii imbracamintei rutiere (functia de armare);

- reducerea lucrarilor de intretinere si prelungirea duratei de viata
a drumului;

- sporirea capacitatii portante a sistemului rutier prin modificarea
suprafetei posibile de cedare;

- suport pentru sarcina pe osie, reducand astfel fagasele.

Geosinteticele utilizate la lucrdrile de drumuri pot indeplini si alte
functii, cum ar fi cea de bariera capilara pentru a reduce efectul ci-
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clurilor de finghet-dezghet asupra
pamanturilor gelive din terenul de
fundare sau chiar patul drumului.
Efectul sporirii capacitatii portan-
te a terenului prin utilizarea unei sal-
tele geocelulare sub un rambleu inalt.
Folosirea geosinteticelor la Ilu-
crarile de constructii prezintd nume-
roase avantaje, unele cu caracter
general, altele legate de aplicatia
specifica pentru care sunt utilizate.
Ca orice material fabricat in mod
controlat, prezintd avantajul omo-
genitdtii proprietatilor pe toata supra-
fata si a disponibilitatii pe orice am-
plasament.
Punerea in opera este facila, ma-
terialele fiind livrate in rulouri care
sunt apoi derulate, manual sau mecanizat, timpul de executie fiind in
cele mai multe cazuri mult redus fatd de solutjile clasice. In cazul geo-
sinteticelor cu functie de armare se obtine o imbunatdtire conside-
rabild a proprietdtilor mecanice ale pamantului, ceea ce permite rea-
lizarea de structuri altfel imposibile (structuri de sprijin verticale sau
apropiate de verticald, pante abrupte, fundarea pe terenuri foarte
compresibile etc.).
Materialele cu functie drenanta sau filtrantd s-au impus prin usu-
rinta cu care este realizat un sistem de drenaj, fara a fi nevoie de
aport de material granular sortat.

Geomembranele si geocompozitele bentonitice au revolutionat
modul de realizare a sistemelor de etansare la depozitele de deseuri
(dar nu numai), prin calitatile exceptionale de impermeabilizare, prin
reducerea drasticd a timpului de executie fatd de solutia clasicd cu
argild, fiind in prezent impuse de toate legislatiile nationale si inter-
nationale din domeniul mediului.

Materialele geosintetice reprezintd ceea ce in limba engleza este
exprimat prin sintagma ,engineering materials", materiale care in-
globeaza cercetdri avansate, de top, care de multe ori sunt livrate ,la
pachet” cu tehnologii special dezvoltate (,integrated solutions™).
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ARD (Advanced Road Design)
si proiectarea drumurilor

Ing Marian BURLACU,
Australian Design Company

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este distribuita in
Romaénia de catre firma Australian Design Company din Bucuresti
si poate fi testata si evaluatd adresdnd un email la office@aus-
traliandc.ro sau prin telefon la ing. Florin BALCU, 0729011852.

plicatia Advanced Road Design (ARD) este dezvoltatd de firma

Civil Survey Solutions din Australia si lucreaza peste platforma
AutoCAD si ofera functionalitati avansate pentru proiectarea si reabi-
litarea drumurilor la standarde romanesti.

Noua versiune de ARD pe platforma de AutoCAD vine impreund
cu noul Horizontal Design cu functii noi, dinamica mai buna, multi-
ple ferestre independente de modul de lucru in plan, precum si cu o
mai mare rapiditate de calcul in proiectarea complexa a drumurilor.

Aplicatia Advanced Road Design (ARD) este cunoscutd in-
ginerilor proiectanti din Romania drept una dintre cele mai perfor-
mante si dinamice solutii software pentru proiectarea si reabilitarea
cdilor de comunicatii. De la geometrizarea traseului si amenajarea
automata a curbelor conform standardelor in vigoare (STAS 863-85,
PD 162-2002, forestiere etc.), la extragerea listelor de cantitati si ra-
portarea in fisiere a elementelor proiectate, la tiparirea automatd a
planselor de executie in format AutoCAD, ARD se constituie drept un
instrument indispensabil pentru orice inginer proiectant.

Drumuri noi

Noul Horizontal Design vine cu o interfatd graficd imbunatatita si
cu functii suplimentare ce permit definirea mai multor ,drumuri®, clo-
toidelor cap-la-cap si cele inegale, personalizarea tabelului cu datele
curbelor in plan, toate conform normativelor romanesti cu care ne-a
obisnuit pana acum.

Fiecare ax se poate exporta in format XML care ulterior poate fi
importat in oricare alt desen (Figura 1).

Functii de creare si editare suprafete si aliniamente. Se pot im-
porta/exporta suprafete respectiv aliniamente in/din format XML. Supra-
fetele se creeaza usor din puncte autocad, linii, polilinii, fisier de puncte.

Figura 1. Noul Horizontal Design

Analiza suprafetelor cu afisarea curbelor de nivel, pantelor, direc-
tia de scurgere a apelor etc. (Figura 2).

Figura 2. Reprezentare suprafata

Profile transversale

in noua versiune de ARD putem stabili foarte usor pantele oricirui
strat din structura rutierd (Figura 3).

Figura 3. Structura rutiera aplicata
Dinamicd imbunatatita cu tool-tipuri ajutatoare si cu actualizarea
instantanee a planului de situatie la orice modificare a profilului longi-

tudinal sau a transversalelor inclusiv in zona intersectiilor (Figura 4).
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Figura 4. Ferestre multiple de lucru

Reabilitari

Realizarea casetelor cu preluarea reprofilarii la existent conforme
cu tehnologia de executie si anume pastrarea unei grosimi variabile
a stratului de egalizare la marginea interioara a casetei si o panta
constanta pe toatd Iatimea casetei (Figura 5).

Casetd realizata in ARD

Detaliu conform cu tehnologia de executie

Figura 5. Aplicare si definire casete de ranforsare

Rapoarte

Functia MULTI OBJECT SETOUT prin care se selecteaza pichetii ce
urmeaza a fi reprezentati atat pe plan cat si in sectiuni precum si
creearea unor tabele dinamice cu coordonate de trasare ce se ac-
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tualizeaza in timp real la orice modificare cu posibilitatea salvarii in
fisiere externe de tip TXT sau CSV (Figura 6).

Figura 6. Rapoarte tabelare cu elemente de trasare drum

Generarea rapoartelor pentru geometria axului. In fereastra
de Edit Alignment avem sectiunile de Alignment / Curve Table. Aces-
tea ne permit crearea unor rapoarte sub forma .csv sau tabelar in
desen cu datele axului / curbelor acestuia (Figura 7).

Figura 7. Raport tabelar geometrie axa in plan.

ENQUIRY TOOLS - Instrumente dinamice de interogare pentru
suprafete, aliniamente, drumuri cu afisarea distantelor si a cotelor,
respectiv a diferentelor dintre 2 suprafete intr-un punct care la orice
modificare a pozitiei in plan cotele si distantele se vor actualiza ins-
tantaneu (Figura 8).

Figura 8. Raport cote proiectate si teren.

ALTE TIPURI DE RAPOARTE - Rapoarte complexe despre orice ax
sau string din proiect ce ofera informatii cu privire la distante, sectiuni
transversale, cantitati, profil longitudinal, pozitii relative ale unui drum
fatd de altul, numarul total de picheti in sectiuni, lungimea drumului etc.

(continuare in numarul viitor)
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Patru decenii in ingineria constructiilor

Ion SINCA
Foto Cristina HORHOIANU

n stagiu de aproape 40 de ani in ingine-

ria constructiilor este demn de luat in
seama, de analizat si, de ce nu?, de admirat.
Din detalierea pe unitatile in cadrul cdrora a
fost desfasurata activitatea enuntata in ran-
durile de la inceputul textului de fatd, reiese
urmatoarea structura: 23 de ani in proiec-
tare, 11 ani in administrarea infrastructurii
rutiere urbane si aproape cinci ani in mana-
gementul tehnic al unei firme de proiectare si
consultanta.

Persoana care are inscrise in ,C.V."-ul
personal datele enumerate este Doamna In-
giner Elena GHINERARU, un nume de refe-
rintd in cadrul specialistilor din domeniul
drumaritului. In anul 1972 a absolvit Institu-
tul de Constructii din Bucuresti, Facultatea de
Cai Ferate, Drumuri si Poduri. Cu prilejul unei
recente discutii, dénsa ne-a marturisit ca doi
dascali de exceptie, Ioan Toma STANCU-
LESCU, ,Profesor Emerit" de Geotehnica si
Fundatii, precum si Prof univ. Iosef CRAUS,
Dr. ing., titular al Disciplinei ,Drumuri*, au
avut rolul decisiv in optiunea pentru viitoarea
carierd profesionala.

Trepte ale cresterii profesionale

Deci, in anul 1972, a fost incadrata la Ins-
titutul de Proiectari in Constructii si pana in
anul 1995, parcurgand treptele legale, in-
giner stagiar, inginer III, inginer II si ingi-
ner I, a indeplinit atributiile proprii proiectarii
de drumuri (drumuri judetene, drumuri de
acces, intersectii ale drumurilor nationale
legate de balastierele si carierele Ministerului
Constructiilor Industriale, din tara); poduri si
pasarele. Concretizand, a enumerat podul
peste raul Arges, construit pe D.N. 7; Pasa-
rela Dolhasca.

Un capitol important al activitatii in cadrul
I.P.C. I-a reprezentat elaborarea planului
general al unor balastiere de mare capaci-
tate, (500 000 - 1 000 000 mc/an) cum au

Doamna Inginer Elena GHINERARU

fost Doaga (Vrancea), Matasari (Gorj),
Figcalia (Valcea), Beclean (Bistrita-Nasaud),
Zavideni (Valcea), Ionesti (Arges), Apa (Satu
Mare), Dolhasca (Suceava), Milisauti (Sucea-
va), Sldtioara (Valcea), Paulesti (Bihor); ca-
riere de piatra: Radna (Arad), Paulis (Arad),
Malnas (Covasna), Denis-Tepe (Tulcea) s.a.

Intr-un bilant al lucrérilor care au impus
studiu de teren, munca de conceptie si ample
discutii cu beneficiarii se inscriu drumurile de
incinta (proiectare) si plan general la Combi-
natul chimic din Fagaras, precum si la alte
obiective din domeniul industriei.

Organizarile de santier pentru Programul
»,15 000 de apartamente” au insemnat ana-
lize complexe, studii de organizare si de am-
plasare, prevederea ansamblului de lucrari
privitoare la amplasamente, la corelarea cu
utilitatile, cu accesul in perimetrul localita-
tilor, la cadrul ambiental de ansamblu si de
detaliu.

Experienta dobandita in activitatile des-
fasurate in domeniile organizarii, proiectarii
si detalierii proceselor de lucru i-a permis sa
abordeze cu competenta si problematica con-
ceperii si elaborarii normativelor pentru sec-
torul deosebit de important al constructiilor.
In aceasts ordine de idei se cuvine s fie evi-
dentiatd contributia proprie la elaborarea
Nomenclatorului de materiale (finalizat in
anul 1981), a Normelor de Consumuri (in-
tocmite Tn anul 1982), a Normativului de dru-
muri industriale in incinte, definitivat in anul
1985.

Experiente in administrarea rete-
lei rutiere urbane

in viata si practica profesionald a Doam-
nei Inginer Elena GHINERARU a intervenit, in
anul 1996, un element de noutate: activi-
tatea in domeniul Administratiei publice lo-
cale. A ocupat postul de Sef de serviciu in
cadrul Directiei Transport Public si Siguranta
Circulatiei a Primariei Generale a Municipiului
Bucuresti. A fost o perioada de noi acumulari
de experientd profesionald, intr-un compar-
timent cu atributii si exigente noi, cu un alt
stil de lucru, cu raspunderi si competente
diferite comparativ cu anii anteriori.

in anul 2000, a devenit, Directorul gene-
ral al Administratiei Strazilor, in cadrul Con-
siliului General al Municipiului Bucuresti. Timp
de 7 ani, adicd pana in anul 2007, a avut in
responsabilitate directa structura, buna func-
tionare si viabilitatea infrastructurii rutiere a
Capitalei Romaniei. A fost o etapa foarte im-
portanta in evolutia dansei pe plan profe-
sional.

In acei ani a fost pus in aplicare un Pro-
gram de modernizare a unor importante
bulevarde si strazi din Bucuresti. Au fost exe-
cutate lucrari in Piata Victoriei, in Piata Cons-
titutiei, pe Calea Mosilor, pe Soseaua Stefan
cel Mare, pe Bulevardul Iancu de Hunedoara,
pe Soseaua Mihai Bravu. Carosabilul, tro-
tuarele, statiile mijloacelor de transport in co-
mun au capdtat o fatd noud, in deplind con-
cordanta cu cerintele urbanismului.

O situatie statistica inscrie in dreptul mo-
dernizarii principalelor artere bucurestene o
cifra de peste 300 km.

Bulevardul Aerogarii a fost supus, in
aceeasi perioada, procesului tehnologic de
reabilitare.

Acum, in acest an 2012, Doamna Inginer
Elena GHINERARU nu doreste sa facad o anali-
z3, fie ea si sumara, a timpului in care a con-
dus Administratia Strazilor din Bucuresti. A
fost o etapa cu bune si cu mai putin bune, cu
restrangeri ale resurselor financiare destinate
domeniului, cu exigente fluctuante dupa... cu-
loarea politica a conducerii autoritdtii publice.

Din anul 2007, indeplineste functia de Di-
rector tehnic al S.C. PRO CONS XXI, firma
infiintatd in anul 1999, al carui domeniu de
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activitate are urmatoarea cuprindere: Activitati
de arhitectura, de inginerie si servicii de consul-
tanta tehnicd. Desi este relativ tanara, firma, cu
un personal tanar, dinamic si competent, are un
registru de activitati bogat, cu lucrari de am-
ploare si grad ridicat de tehnicitate.

Program realist in constructii
si consultanta

Doamna Inginer Elena GHINERARU, Di-
rectorul tehnic al S.C. PRO CONS XXI, a in-
fatisat cateva dintre lucrarile reprezentative
care pot constitui un bilant al ultimilor ani. Cu
acceptul dansei, le enumeram pe cele care
sunt apreciate ca facand parte dintr-un ,por-
tofoliu al reusitelor”:

e Varianta de ocolire a municipiului Re-
sita, pe relatia D.N. 58 (Caransebes - Resita-
Anina) - D.N. 58B (Resita - Bocsa - Voiteg)
pe tronsonul (Resita - Birta). Lucrarea are
doua scenarii propuse: Varianta 1, cu lun-

Onor Generalului Nicolae M. MAZILU!

in dup3-amiaza zilei de sambata, 4 fe-
bruarie 2012, DOMNUL GENERAL de BRI-
GADA (R) Nicolae M. MAZILU a intrat IN
ETERNITATE!

A vazut lumina zilei la 25 iulie 1925, in lo-
calitatea valceana Lapusata. Dupa frecven-
tarea Colegiului ,Al. Lahovari® din municipiul
Ramnicu Valcea, a devenit studentul Facul-
tatii de Geniu a Academiei Militare, pe care a
absolvit-o in anul 1960.

in luna august a anului 1969, pe cand in-
deplinea functia de Comandant al Regimen-
tului 52 GENIU, din municipiul Alba Iulia, i-a
fost incredintatd COMANDA Detasamentului
de Constructii Sectorul ,Nord" al Santierului
viitorului Drum National 7C, care, avea sa fie
denumit in nomenclatorul retelei rutiere a
Romaniei ,TRANSFAGARASANUL". Sectorul
».NORD" al ,Magistralei inaltimilor* se des-
fasoara pe lungimea a 35,1 km, intre locali-
tatea Cartisoara, de pe D.N. 1, pe valea
paradului Balea, pe langa Cabana Bélea Cas-
cada, prin vecinadtatea lacului Balea, pana la
tunelul de la cota 2.042 m, situat intre varfu-
rile Capra si Paltinul.

Timp de 54 de luni de zile, din august 1969
si pana la 20 septembrie 1974, cand a fost
inaugurat spectaculosul drum peste lantul
muntilor Fdgaras, Domnul GENERAL Nicolae
M. MAZILU a exercitat Actul de Comandad a De-
tasamentului care a construit cel mai dificil
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gimea de 7, 169 km si Varianta de ocolire 2,
cu lungimea de 14,887 km;

e Reabilitare D.J. 606C (Limita jud Dolj-
Tantaru - Buicesti);

¢ Reabilitare D.J. 552 A, pe o lungime de
18,102 km, n sudul judetului Dolj;

o Reabilitare D.J. 561A, pe o lungime de
zece km, in judetul Dolj;

e Consolidare terasamente si versanti pe
D.N. 72 A(Targoviste - Voinesti), pe lungimea
de 12,1 km;

e Largire la 4 benzi - Centura Bucuregti
Sud, intre A2 si A1, pe lungimea a 9,59 km;

e Consolidare terasamente si versanti pe
D.N. 72A - lucrari de urgentd, la poz. km
46+800; km 50+600 - km 51+000; km
51+869;

e Consolidare D.N. 65, km 34+400, in
apropiere de Bals, jud. Olt;

¢ Consolidare Versanti si Reparatii podet
pe D.N. 73, km 244425, in localitatea
Stalpeni Arges;

o Refacerea si consolidarea structurii de
rezistenta a Pasajului denivelat suprateran
Bdneasa, peste C.F Bucuresti - Constanta;

drum transmontan, ,croit" pe un teren virgin,
aflat pana atunci numai in stapanirea caprelor
negre. Cea mai grea si periculoasd operatiune
a constituit-o derocarea, deoarece peste juma-
tate din traseul Sectorului ,Nord" se desfdsoa-
ra pe versantii muntilor. Aproape patru ani si
jumatate, muntii au ,clocotit" de exploziile pro-
gramate de cate cinci ori pe zi, pentru a se asi-
gura toate fronturile de lucru si masurile de
securitatea muncii. Comandantul a instituit de-
viza ,Nici un om in afara ierarhiei militare, nici
un om nesupravegheat de cineval™

A fost aplicat un sistem de premiere din
beneficiile realizate de catre Ministerul Apa-
rarii Nationale pe alte santiere. In cartea
tiparita in anul 1994, cu titlul ,ENIGMA
TRANSFAGARASANULUIY, Domnul General
Nicolae M. MAZILU afirma cd ,niciodata nu a

CONTEMPORANUL NOSTRU

o Reabilitari sisteme rutiere 4 pachete a
cate patru strazi: B-dul Aviatorilor; B-dul
Mircea Eliade; B-dul Constantin Prezan; Ca-
lea Apeductului; Piata Charles de Gaulle;

e Modernizare urbanistica: strazi, trotua-
re, parcari in cartierul Drumul Taberei zona 1;

e Modernizare urbanistica: spatii verzi si
zone de recreere in cartierul Drumul Taberei,
zona 1;

e Amenajare parc Lunca Jiului, in mu-
nicipiul Craiova;

Programul de lucru al Firmei S.C. PRO
CONS XXI are inca alte multe prevederi,
dovada a evaluarii realiste a potentialului
tehnico-ingineresc al personalului, a criteri-
ilor de performanta tehnica-economicad, ele-
mente care au fost decisive la participarea si
castigarea licitatiilor organizate.

Prezentarea sinteticad a programului este
un argument al capacitatii tehnico-organi-za-
torice si a demersurilor Doamnei Inginer Elena
GHINERARU, al talentului si aptitudinilor ma-
nageriale ale dansei. O deplina intelegere si
sustinere competentd din partea specialistilor
sunt coordonate ale sansei firmei!

pedepsit pe cineva pe nedrept, dar nici nu a
recompensat pe cineva fara sa merite".

Pentru activitatea depusa, conducerea
Statului Roman i-a conferit inaltul titlu de
~EROU AL MUNCII"!

in ziua de 20 septembrie 2009, a fost
sarbatoritd implinirea a 35 de ani de la intra-
rea in exploatare a impresionantului Drum
National Transmontan. Cu ocazia acelei fes-
tivitati, prin Ordin al Ministrului Apdararii,
Domnului GENERAL DE BRIGADA (R) Nicolae
M. MAZILU i-a fost conferitd Medalia ,EM-
BLEMA DE ONOARE A ARMATEI ROMANE".
Modestia care I-a caracterizat in intreaga ca-
rierd si, indeosebi, in timpul in care a fost la
Comanda Detasamentului Militar de Cons-
tructii al Sectorului ,NORD" al D.N. 7C. este
evidentiatd prin cuvintele de mare valoare
etica, inscrise in cartea publicata in anul
2004: ,TRANSFAGARASANUL nu este opera
unui santier, nici a unui detasament militar
de constructii sau regiment de geniu si nici a
unui minister, el este opera intregii tari,
ajunsa intr-un stadiu de dezvoltare cénd
putea sa-si permita un asemenea efort”.

Rd@mane ca generatia de astazi, cei care
vor veni dupd noi sé-si indrepte UN GAND DE
RECUNOSTIN]’A INCHINAT MEMORIEI BRA-
VULUI OSTEAN!

ADIO, DOMNULE GENERAL NICOLAE M.
MAZILU!
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Tuliana STOICA DIACONovVICIT
Secretar ARIC

19.1 Cerinte Generale

Fara a limita obligatiile si responsabilita-
tile sale sau ale Beneficiarului prevazute de
prevederile Contractului, Antreprenorul va
incheia si mentine in vigoare toate asigurarile
din sarcina sa cu asiguratori si in termeni ca-
re necesita aprobarea Beneficiarului, apro-
bare care nu poate fi refuzatd sau intarziata
in mod nejustificat.

Asigurarile necesar a fi incheiate sunt cele
solicitate de Beneficiar, iar Antreprenorul
poate, pe cheltuiald proprie, sa adauge alte
asigurari in cazul in care considerd cd este
mai prudent.

Ori de cate ori i se solicita de catre Bene-
ficiar, Antreprenorul va prezenta politele de
asigurare pe care trebuie sd le incheie potrivit
prevederilor Contractului. Pentru fiecare pri-
ma platitd, Antreprenorul va transmite Bene-
ficiarului o copie dupa chitanta de plata.

Daca Antreprenorul nu reuseste sa inche-
ie sau sa mentina in vigoare una dintre asi-
gurarile solicitate de prevederile Sub-Clauzei
19.2 [Asigurdrile care trebuie incheiate de
catre Antreprenor pe Perioada de Proiectare
si Executie], sau nu reuseste sa prezinte po-
litele sau chitantele mentionate mai sus,
atunci, in oricare din aceste cazuri, Beneficia-
rul poate incheia si mentine in vigoare aceste
asigurari si plati toate primele pe care le con-
sidera necesare si recupera aceste costuri de
la Antreprenor prin deducerea sumelor astfel
pldtite din orice sume datorate Antrepre-
norului sau le poate recupera in alt mod de la
Antreprenor.

Daca Antreprenorul sau Beneficiarul nu
reusesc sa respecte conditiile anexate asi-
gurarilor incheiate conform prevederilor Con-
tractului, Partea care nu reuseste sa le inde-
plineasca va despagubi cealaltd Parte pentru
toate pierderile si revendicarile care deriva
din nerespectarea conditiilor.

Antreprenorul va fi de asemenea respon-
sabil pentru:

(a) ingtiin;area asiguratorilor despre orice
schimbare in natura, masura sau pro-
gramul de executie a Lucrarilor;
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(b) Instiintarea asiguratorilor despre ori-
ce schimbare in natura, masura sau
programul de prestare a Serviciilor

(c) de Exploatare; si
Caracterul corespunzator si validi-
tatea asigurdrilor in conformitate cu
prevederile Contractului pe toatd pe-
rioada executdrii Contractului.

Limitele de deductibilitate permise in fie-
care polita nu vor depasi sumele prevazute in
Datele de Contract.

Daca existd responsabilitate solidara
pierderile vor fi suportate de fiecare Parte
proportional cu responsabilitatea stabilita
conform prevederilor Clauzei 17 [Alocarea
Riscurilor], sau Sub-Clauzei 18 [Riscuri Ex-
ceptionale] cu conditia ca neacoperirea de la
asiguratori sa nu fi fost cauzatd de o incal-
care a acestei Clauze de catre Antreprenor.
In eventualitatea cd aceastd ne-acoperire de
la asiguratori a fost cauzata de o astfel de
ncalcare a Contractului de catre Antreprenor,
acesta va suporta intreaga pierdere suferita.

19.2 Asigurarile care trebuie inche-
iate de catre Antreprenor pe Perioa-
da de Proiectare si Executie

Antreprenorul va incheia urmatoarele
asigurari pe durata Perioadei de Proiectare si
Executie:

(@) Lucrérile

Antreprenorul va asigura si mentine
asigurate in numele Antreprenorului si
Beneficiarului de la Data de Incepere
pana la data emiterii Certificatului de
Punere in Functiune:

(i) Lucrarile impreuna cu Materialele
si Utilajele incorporate in lucrare,
pentru valoarea totald de inlocuire
a acestora cu limite deductibile
care nu depdsesc limitele stabilite
in Datele de Contract. Acoperirea
asigurarii se va extinde pentru a
include pierderile si degradarile
oricdrei parti a Lucrdrilor ca o con-
secintd a unor erori de proiectare
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Asigurari

sau executate cu materiale sau
procedee necorespunzatoare; si
(ii) o suma suplimentara de cincispre-
zece procente (15%) din valoarea
de nlocuire a acestora (sau din su-
ma specificatd in Datele de Con-
tract) pentru a acoperi orice cost
suplimentar incidental rezultate la
reevaluarea pierderilor sau pagu-
belor, la care se adauga cheltuielile
profesionale si costul demolarii si
indepartarea molozului.

Asigurarea va acoperi Beneficiarul si An-
treprenorul pentru toate pierderile si pagu-
bele care pot apdrea din orice cauza pana la
emiterea Certificatului de Punere in Functi-
une. Apoi, asigurarea isi va pastra valabili-
tatea pana la data emiterii Certificatului Final
de Plata pentru Proiectare si Executie pentru
lucrarile neterminate si eventualele pierderi
sau degradari produse, indiferent de cauza
inainte de data emiterii Certificatului de
Punere in Functiune, precum si pentru orice
pierderi sau pagube cauzate de Antreprenor
in cursul unor operatiuni efectuate de acesta
pentru indeplinirea obligatiilor sale conform
prevederilor Clauzei 12 [Defectiuni].

Asigurarea incheiatd de Antreprenor pen-
tru Lucrari poate exclude oricare din urma-
toarele:

(1) costul remedierii oricarei parti a
Lucrarilor care este necorespunza-
toare (inclusiv materiale sau exe-
cutie necorespunzatoare) sau care
n alt mod nu respecta prevederile
Contractului, cu conditia ca aceas-
ta sa nu excluda costul remedierii
oricdrei pierderi sau degradari pro-
duse la restul Lucrarilor si dato-
rate unor astfel de defectiuni sau
neconformitati.

(2) Pierderi sau pagube indirecte sau
subsidiare inclusiv orice reducere a
Pretului Contractului pentru intar-
Ziere.

(3) Uzura, lipsurile si furturile.

(4) Riscurile Beneficiarului stabilite de
prevederile Sub-Clauzei 17.1 [Ris-
curile Beneficiarului pe durata Pe-
rioadei de Proiectare si Executie]
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daca nu este altfel stabilit in Datele
de Contract referitor la riscurile din
sub-paragraful (b)(iii) al acesteia.

(5) Riscurile Exceptionale stabilite de
prevederile Sub-Clauzei 18.1 [Ris-
curi Exceptionale] dacd nu este
altfel stabilit in Datele de Contract
referitor la riscurile din sub-para-
graful (f) al acesteia.

(b) Utilajele Antreprenorului

Antreprenorul va asigura in numele
Beneficiarului si Antreprenorului Utila-
jele Antreprenorului si alte lucruri
aduse pe Santier de catre Antreprenor
in masura specificatda in Datele de
Contract.

(c) Raspunderea pentru incalcarea inda-

toririlor profesionale

Antreprenorul va asigura raspunderea
legala a Antreprenorului care deriva din
greseli din neglijente, deficiente, erori
sau omisiuni ale Antreprenorului sau
ale oricarei persoane pentru care este
responsabil Antreprenorul in efectuarea
indatoririlor lor profesionale pentru o
valoare care sa nu fie inferioara celei
specificate in Datele de Contract.
Aceasta asigurare va contine o despa-
gubire suplimentard a Antreprenorului
pentru raspunderea sa privind greseli
din neglijente, deficiente, erori sau
omisiuni in efectuarea indatoririlor sale
profesionale care rezultd din faptul ca
Lucrdrile nu corespund scopului speci-
ficat in Contract si produc pierderi
si/sau pagube pentru Beneficiar.
Antreprenorul va mentine aceasta asi-
gurare in vigoare pe toata perioada
specificatd in Datele de Contract.

(d) Vatamari aduse persoanelor si pagube

aduse proprietatii

Antreprenorul va asigura Beneficiarul si
Antreprenorul Tmpotriva raspunderii
pentru decesul sau vdatamarea oricdrei
persoane, sau pierderi sau pagube pro-
duse oricarei proprietati (alta decat Lu-
crarile) care sunt consecinta a executiei
Contractului si se produc inainte de
emiterea Certificatului Final de Plata
pentru Proiectare si Executie, altele de-
cat pierderile sau pagubele cauzate
de un eveniment produs conform pre-
vederilor Sub-Clauzei 17.1 [Riscurile
Beneficiarului pe durata Perioadei de
Proiectare si Executie] sau Sub-Clauzei
18.1 [Riscuri Exceptio-nale].
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Polita de asigurare va include o clauza
de raspundere incrucisata astfel incat
asigurarea se va aplica Antreprenorului
si Beneficiarului ca asigurati separat.
Aceasta asigurare va intra in vigoare
inainte ca Antreprenorul sa inceapa
orice activitate pe Santier si va rama-
ne in vigoare pana la emiterea Certifi-
catului Final de Platad pentru Proiectare
si Executie si va avea o valoare care sa
nu fie inferioard celei specificate in
Datele de Contract.

(e) Vatamari ale angajatilor

Antreprenorul va incheia si mentine in
vigoare asigurari impotriva raspunde-
rii pentru revendicari, pagube, pierderi
si cheltuieli (inclusiv taxe si cheltuieli
legale) care sunt consecintd a vatama-
rii, bolii sau decesului oricarei persoane
angajate de Antreprenor sau face parte
din Personalul Antreprenorului.
Beneficiarul si Reprezentantul Benefi-
ciarului vor fi de asemenea despagu-
biti de polita de asigurare, cu exceptia
situatiei cand aceastd asigurare poate
exclude pierderile sau revendicarile
care sunt consecinta unui act sau ne-
glijenta a Beneficiarului sau a Repre-
zentantului Beneficiarului.
Asigurarea va fi mentinuta in vigoare pe
toata perioada in care Personalul Antre-
prenorului participa la executia Lucra-
rilor. Pentru intreg personalul angajat
de Subantreprenori, asigurarea poate fi
incheiata de catre Subantreprenori, dar
Antreprenorul va fi responsabil pentru
conformarea Subantreprenorilor cu pre-
vederile acestei Sub-Clauze.

(f) Alte asigurari cerute de Lege sau de
reglementarile organelor locale
Alte asigurari cerute de Lege sau de
reglementdrile organelor locale (daca
existd) vor fi detaliate in Datele de
Contract iar Antreprenorul va incheia
aceste asigurari pe cheltuiala sa in
conformitate cu detaliile din Datele de
Contract.

19.3 Asiguradrile care trebuie inche-
iate de catre Antreprenor pe Peri-
oada Serviciilor de Exploatare

Antreprenorul va incheia urmatoarele
asigurari pe durata Perioadei Serviciilor de
Exploatare:

(a) Asigurare extinsa de incendiu pentru

Lucrari

F.I.D.I.C.

Antreprenorul va incheia in numele Bene-
ficiarului si Antreprenorului asigurarea de in-
cendiu extinsd pentru Lucrdri asa cum este
specificat in Datele de Contract pentru Pe-
rioada Serviciilor de Exploatare. Fara a lua in
considerare alte prevederi ale Contractului,
Serviciile de Exploatare nu vor incepe pana
cand asigurarea de incendiu extinsa nu este
in vigoare iar termenii si detaliile acesteia au
fost aprobate de catre Beneficiar.

Termenii politei vor fi transmisi Beneficia-
rului pentru aprobare nu mai tarziu de 28 de
zile Tnainte de data la care se va emite Certi-
ficatul de Punere in Functiune, si va intra in
vigoare la data stabilita in Certificatul de
Punere in Functiune.

(b) Vatamarea unei persoane si pagube
aduse proprietatii

Antreprenorul va lua masuri ca o asigurare
asa cum este solicitata de prevederile Sub-Cla-
uzei 19.2 (d) [Vatamari aduse persoanelor si
pagube aduse proprietatii] sa fie in vigoare
inainte de emiterea Certificatului de Punere in
Functiune si mentinuta in vigoare pana la emi-
terea Certificatului de Terminare a Contractu-
lui. Aceasta asigurare va fi incheiata la valoarea
si In termenii specificati in Datele de Contract.

(c) vatamari ale angajatilor

Antreprenorul va lua masuri ca o asigura-
re asa cum este solicitatd de prevederile Sub-
Clauzei 19.2(e) [Vatamari ale angajatilor] sa
fie in vigoare inainte de emiterea Certificatu-
lui de Punere in Functiune si mentinutd in
vigoare pana la emiterea Certificatului de
Terminare a Contractului sau pana ce ultimul
dintre angajatii sdi si ai Subantreprenorilor
sai a parasit Santierul.

(d) Alte asigurari impuse de Lege sau de
reglementarile organelor locale

Alte asigurdri impuse de Lege sau de re-
glementarile organelor locale (dacd existd)
vor fi detaliate in Datele de Contract iar An-
treprenorul va incheia aceste asigurari pe
cheltuiala sa in conformitate cu detaliile din
Datele de Contract.

(e) Alte asigurari operationale optionale

Alte asigurari operationale optionale (da-
ca exista) vor fi detaliate in Datele de Con-
tract iar Antreprenorul va incheia aceste
asigurari pe cheltuiala sa in conformitate cu
detaliile din Datele de Contract.



S.UA.

74,5 miliarde dolari in transporturi

Guvernul S.U.A. doreste sa investeas-
ca peste 74,5 miliarde dolari in transport,
in anul 2013. Cifra reprezinta cu 1,7 mi-
liarde dolari mai mult decat in anul 2011
si cu 1,9 miliarde dolari mai mult decat in
anul 2012.

O crestere de un miliard de dolari va fi
propusa pentru transportul feroviar, aceeasi
suma fiind redusd din fondurile federale
pentru aeroporturile mari.

Intr-un program preconizat a se deru-
la pe o perioada de sase ani (2013-2018),
investitiile totale in transporturi vor fi de
476 miliarde dolari. Din aceastd suma,
305 miliarde dolari vor fi investiti in progra-
mul autostrazilor federale, 107,8 miliarde
dolari pentru programul de transport pu-
blic, 47,1 miliarde dolari pentru transportul
feroviar de cdlatori, 3,4 miliarde dolari pentru
un nou program national de infrastructura
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si 12,4 miliarde dolari pentru programe de
siguranta a circulatiei.

O importanta sursa de finantare o re-
prezinta sumele care pana acum erau chel-
tuite in razboaiele din Iraq si Afganistan.

Toate aceste investitii vor conduce atat
la imbunatatirea activitatii de transport, cat
si la crearea de noi locuri de munca.

Irlanda

O prioritate: intretinerea drumurilor

Cu o economie inca sufocata de rece-
siunea economica, Irlanda se concentrea-
za, In prezent, mai mult pe activitatea de
intretinere a drumurilor existente si mai
putin pe cea a construirii de legaturi rutie-
re noi.

In anul 2012, nu mai putin de 30 de
proiecte de intretinere a drumurilor sunt
planificate a se efectua in Irlanda. Guvernul
irlandez intentioneaza sa investeasca apro-
ximativ 200 milioane de euro pe an pentru
intretinerea drumurilor, pana la iesirea din
criza economica.
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Brazilia

Probleme cu exproprierile

Ca si la noi, autoritatile din Brazilia se
confrunta cu probleme deosebite legate de
exproprierea terenurilor necesare pentru
proiecte de drumuri noi. Din aceasta cauza,
au de suferit drumurile care vor fi constru-
ite pana in anul 2014, cu prilejul desfasu-
rarii Cupei Mondiale de Fotbal.

De exemplu, autoritatile din Belo Orizon-
te, care sunt nevoite sa construiasca o noud
banda de autobuz pe Bulevardul Pedro al
II-lea, considera ca suma de 68,2 milioa-
ne dolari nu va fi suficientd datorita cres-
terii costurilor de expropriere. Si in Rio de
Janeiro, drumul care leaga aeroportul Galeao
(Transcarioca) de Barra de Tijuca va avea
de suferit datorita faptului ca ar trebui ex-
propriat 40% din terenul unei scoli private.
De-a lungul acestui traseu, mai exista inca
3.000 de proprietari care isi revendica drep-
turile, ceea ce impiedica finalizarea lucrarilor
pana in anul 2013. Iatd o dovada ca si la altii
exista probleme...
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A viscolit pe dru

~Razboiul" cu iarna

S trategi si analisti de toate culorile s-au straduit si se mai stradu-

iesc inca sa ne convinga daca am castigat sau nu ,razboiul® cu
iarna. O mai mare ineptie nici cd se putea. Omenirea nu a reusit, nu
reu-seste si nici nu va reusi sa deschida un front total impotriva
feno-menelor naturii. Mai degraba putem vorbi de o confruntare in
care nu exista invingatori si invinsi, ci doar fenomene care pot fi con-
trolate si imblanzite in favoarea omului.

Pentru unii, momentul iernii 2011-2012 a fost depasit, pentru
altii, abia acum incepe. Ca de fiecare data, am intalnit vasnici soldati
ascunsi sub paturi sau dupa fuste si eroi adevarati, despre care
aproape nimeni nu a pomenit vreun cuvant.

Intr-un articol din numérul trecut, pomeneam de tagma bagéto-
rilor de seama grijulii sa arunce, in fata televizoarelor, tot soiul de
personaje si salvatori de mai mult sau mai putina credintad. Din pa-
cate, multi dintre acesti comentatori, dispusi sa trimita elicopterele
si frezele la lucru cand vantul sufla cu peste 90 km/h, nu si-au dat
singuri la o parte nici macar zapada din fata locuintelor.

Drumarii n-au timp de odihna!

Fard costume de firma, si neparfumati, vorba lu’ nenea Iancu, cu
Lodicolon®, drumarii n-au prea avut timp de taclale. Oameni care,
de multe ori, stiu cand pleaca de acasa, dar nu stiu cand se intorc,
se pregatesc acum sa remedieze consecintele iernii. Desigur, multi
vor spune ca incercam sa-i consolam sau sa-i laudam prea mult.
Efemera perspectival... Sunt mult mai multi cei care-i injura zi de zi
pe drumari, sunt mult mai multi cei care nu le inteleg rostul si me-
nirea de a mentine viata reala intr-o continud miscare.

Pe cétiva dintre ,anonimii* care au reusit sa ne facd iarna cat de
cat suportabila, din doud dintre Regionalele de drumuri (D.R.D.P.
Bucuresti si D.R.D.P. Constanta), ii vom aminti si noi aici. Oameni
simpli, Sefi de district, muncitori, mecanici. D.R.D.P. BUCURESTI:
Cristian GRAEF - Sef district Ciorogérla, Marian GHEORGHE - Sef
district Ionesti, Ton PATRU - Sef district Citeasca si Florea
TANASE - Sef district Belciugatele; D.R.D.P. CONSTANTA: SDN
CONSTANTA - Ion IONESCU - Muncitor calificat mecanizare Dis-
trict Harsova,; Ionita VASILE - Deservent utilaje Formatie de Ex-
ploatare; SDN SLOBOZIA - Mitel GRECU - Sef sectie; Virgil
TUTUIANU - Tehnician SDN; Toni BUBUIANU - Sofer sectie; SDN
CALARASI: Cornel VASILE - Muncitor calificat mecanizare Dis-
trict Caldrasi; Nicu MIHAILA - Sef District A2 Fetesti; Gheorghe
GHELASE - sef District Cuza Voda, SDN BRAILA: Florin DAFINA
- Sef sectie; Valentin SERBAN - Adjunct sef sectie; Lica CANGE
- Deservent utilaje District Brdila; Ton GAVRILITA - Muncitor ca-
lificat mecanizare District Brdila; SDN FETESTI: Sergiu SAVU-
LESCU - Sef District Poduri Fetesti; SDN TULCEA: Nicolae
MOCANU - Muncitor calificat mecanizare District Tulcea, Simion
ANDREICUT - Mecanic Bistrita Nasaud.

Foto: Emil JIPA si Cristina HORHOIANU
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D.N. 5, Ghimpati - Giurgiu

A2, Bucuresti - Constanta

D.N. 3, Bucuresti - Calarasi - Basarabi
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murile Romaniel

A2, Bucuresti - Constanta D.N. 3A, Lehliu - Drajna

D.N. 41, Giurgiu - Oltenita

Centura Bucuresti (Jilava)
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Utilizare bariere de torenti

|a refacerea D.N. 15

Ing. Peter VODRASKA,
MACCAFERRI CENTRAL EUROPE s.r.o.

deoarece este mai ugoara si
simplu de construit pentru ca nu
necesita lucrari de terasamente
foarte complicate sau de mari
dimensiuni care sa implice cos-
turi ridicate. Pentru instalare a
fost folosit doar un echipament
de foraj usor de manevrat, de
catre 4 persoane. De aseme-
nea, fiind o structurd flexibila si
usoard, deformarea panoului si
disipatoarele permit oprirea unui
volum mai mare de material, pe
o perioada mai mare de timp in
comparatie cu o structura rigida
clasica. Totodatd este o structu-
ra care se integreaza foarte bine
in mediul inconjurator, fara sa-I
afecteze. Fiind realizata dintr-un
singur rand de cabluri, inele si
plase, este putin vizibila.
Intreaga zond de panouri
de prindere a fost de 116 metri
patrati, s-au forat 50 buc. de
cabluri de ancorare cu lungimea

Foto 1: Bariera flexibila MACCAFERRI OM CTR DF

in sectiunea 147+279

P loile abundente cazute in judetul Harghita, regiunea dintre ora-

sele Toplita si Reghin, au condus la dislocari masive de mate-

rial din versanti, material care a alunecat pe D.N. 15, in zona km

109+940 si km 170+780. In procesul de reabilitare a D.N. 15 s-a

dorit ca problemele create de aceste dislocdri de roci s fie rezolvate

cu bariere de torenti. In final, sistemul ales a fost o solutie ideal3 din
punct de vedere al vitezei de constructie si accesibilitatii la santier.

MACCAFERRI, impreuna cu partenerul local IRIDEX GROUP PLAS-
TIC S.R.L., au oferit sugestiile de proiectare pentru aceste bariere
de torenti, OM CTR DF, in toate cele 6 sectiuni cu probleme. S-a dorit
construirea unei structuri usoare, care sa opreasca masa de material
dislocata de pe versant;i.

Modelul cu bariere flexibile OM CTR DF este realizat din panouri de
inele si plasa de sarma dublu rdsucitd, ancore si disipatoare de ener-
gie. La inceput sunt instalate cablurile de ancorare (ancore) in ver-
santi - stadnga si dreapta vaii. De acestea sunt atasate cablurile
periferice pe care se fixeaza panourile din inele. Tot pe cablurile peri-
ferice transversale, pe sectiunea vaii, sunt amplasate si disipatoarele
de energie. Partea de jos a barierei flexibile este |asata libera pentru
a permite curgerea apei si a particulelor de mici dimensiuni.

Structura OM CTR DF este net superioara unei structuri rigide,
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de 6 m fiecare si s-au utilizat
554 m de cabluri. Toate aceste
lucrari s-au executat in doar
sase saptamani.

Foto 2: Bariera flexibila MACCAFERRI OM CTR DF,
umpluta pe durata testarii
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Salvati podurile Romaniei!

Ing. Sabin FLOREA - Expert verificator poduri

D.N. 22C, Cernavoda-Poarta Alba, km 038 + 002, pod peste Canalul Dunare-Marea Neagra, la Poarta Alba.
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Ampla prezentare in domeniul constructiei rutiere

Ing. Mircea DRAGAN - IESANU,
WIRTGEN Roménia

3.500 de dealeri si clienti din toata lumea au dat curs in-
vitatiei din partea concernului Wirtgen la Zilele tehnologiei.
in acest an, gazd3 a fost - la noul siu sediu central din Lud-
wigshafen - compania Joseph Vogele AG. La capatul amplei
prezentari in domeniul constructiei rutiere, fratii Stefan si
Jiirgen Wirtgen, precum si Bernhard Diiser i-au informat pe
reprezentantii presei de specialitate despre evolutiile actuale
de la fiecare dintre companiile subsidiare.

Stefan (stanga) si Jiirgen (dreapta) informeaza, impreuna cu
Bernhard Diiser, despre evolutia concernului Wirtgen.

xprimata numeric, cifra de afaceri cumulata a concernului a fost,

in 2010, de 1,565 miliarde de Euro, in 2011 urcand la 1,8 mili-
arde de Euro. Numarul de 3.250 de angajati in anul 2000 a crescut
intre timp la 5.000. Important pentru fratii Wirtgen a fost ca, in pe-
rioada de criza 2008/2009, sa pastreze constant numarul angajatilor.
Este si ramane o intreprindere de familie care se ingrijeste de spe-
cialistii sai.

»Noi suntem construiti diferit"

O sursad a succeselor este actiunea conjugata pe pietele mondiale,
a firmelor din concern si prin utilizarea sinergiilor. Istoria concernului
a inceput in anul 1998, un an dupa ce Stefan si Jirgen Wirtgen au
preluat conducerea companiei. Cu dezvoltarea continua a produselor
si cu extinderea paletei de modele, grupul a avansat in scurt timp la
pozitia de lider si furnizor global de tehnologie in piata pentru masinile
de constructii rutiere.

Pe de alta parte, succesul se justifica prin faptul ca - in ultimii
cinci ani — au fost construite uzine complet noi pentru aproape toate

gamele de produse. Numai in Windhagen, la firma Wirtgen au fost
create ,doar" capacititi suplimentare de productie. In ultimii trei ani,
compania de familie a investit 405 milioane de Euro, asadar anual
intre 130 si 140 mil. de Euro. Aceasta este o clard recunoastere a
atasamentului pentru Germania ca locatie a productiei, caci fratii
Wirtgen sunt convinsi de faptul ca in tara natald se poate produce efi-
cient economic. Premisa pentru aceasta sunt angajatii calificati si linii-
le de fabricatie inalt tehnologizate.

Pe langa cele patru uzine din Germania, grupul produce in asa-nu-
mitele ,piete emergente". Astfel in Asia , dupa primul centru de pro-
ductie din China - acum doua luni a fost dat in functiune un al doilea,
in India. Acestea se adauga centrului din Brazilia.

Toate acestea sunt completate de un spirit antreprenorial special.
Stefan Wirtgen a formulat astfel acest lucru: ,Noi suntem alcatuiti alt-
fel. Noi vindem nu numai otel si fier, ci si necesarul know-how si, cu
acesta, solutii complete pentru nevoile clientilor nostri." Acest principiu
are traditie, ajunsa intre timp la 50 de ani pentru firma Wirtgen GmbH.

Priviri intr-o noua uzina

Pe noul teren al firmei Vogele - cu suprafata totald de 370.000 m?,
situat in zona Ludwigshafen-Rheingénheim - a luat nastere un cen-
tru de fabricatie foarte modern. Astfel, in cursul turului prin halele
de productie dispuse in forma literei L, vizitatorii au aflat detalii in-
teresante, de exemplu ca in productia de grinzi pentru repartizoa-
rele-finisoare rutiere sunt consumate anual tevi cu lungimea totala de
16 km, ca piesele de finisare supuse uzururii, sunt tratate intr-o ma-
sind cu comanda numerica, conceputd special pentru producator si
ca procesul de cdlire a tamperului de batere-indesare si a riglelor de
presare nu se face cu flacdra, cum este altminteri uzual, ci prin in-
ductie, ceea ce are drept urmare o desfasurare uniforma a calirii si o
uzura mai mica.
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in noua localitate, 1anga uzin& au fost realizate si alte amenajari.
Cel mai important este centrul de training ICC, in care au fost tinute
patru prezentari in timpul zilelor tehnologiei. Toate companiile spe-
cializate in constructia de masini, care fac parte din concern, au in-
format publicul despre evolutii actuale. In ,programul normal de
training" ICC - s-a putut astfel afla —sunt prezentate nu numai teme
din domeniul constructiilor de masini, ci tot mai mult aspecte ale
tehnicii de utilizare, precum nivelarea si sistemul de senzori.

In afard de acestea, vizitatorii au capétat o privire de ansamblu a
depozitului pentru piese de schimb. Pe o suprafata de 3.500 m? sunt de-
pozitate, pe rafturi dispuse pe inaltime de 10 m, 17.000 de piese de
schimb diferite, in valoare de 10 mil. de Euro. Anual sunt derulate
35.000 pana la 40.000 de contracte pentru piese de schimb. 93 % din-
tre ele pornesc pe drumul catre client chiar in ziua formularii comenzii.

Pe drumul prin hale s-a putut urmari exact cat de multe etape sepa-
rate sunt necesare pentru a produce integral un repartizor-finisor pen-
tru cdi rutiere. Doar asamblarea constd din 13 faze. La capat urmeaza
0 hala acoperitd, cu cinci standuri de proba - verificare. Acolo, fiecare
masina este meticulos controlaté in 200 de puncte. In Ludwigshafen pro-
ductia poate fi urmarita pe cdile cele mai scurte. Toate procesele sunt
clar structurate, nu exista drumuri indirecte pentru fabricarea fiecdruia
din elementele constructive. Asadar nici un fel de comparatie cu uzina
din Mannheim, devenitd prea mica in ultimii ani, in care - la fiecare extin-
dere necesara a capacitatii - aparea obligatia de a face compromisuri.
Know-how - ul personalului a fost integrat in implementarea optima a
procesului de productie. Multe masuri separate au condus la cresterea
eficientei proceselor si au sporit astfel calitatea si flexibilitatea productiei.

Istorii marginale

Sfarsitul turului prin uzina a marcat concomitent un inceput: o ex-
pozitie a prezentat, pe baza de documente, istoria celor patru pro-
ducatori si felul cum a inceput colaborarea lor in cadrul concernului.
Dupa cum s-a amintit, firma Wirtgen GmbH a fost infiintatd in urma
cu 50 de ani. In 1961, intr-un moment cénd bransa constructiilor
avea parte de un boom, Reinhard Wirtgen - pe atunci in varstd de 20
de ani - a folosit oferta de a cumpadra un autocamion cu rute fixe si a
activat ca transportator. Camionul sau Magirus il repara el insusi, in
propriul lui atelier. Acolo a fost construitd - in 1965, cu intreaga avere
a tanarului antreprenor - prima masina pentru constructii - o ghiloti-
na, pentru demolarea elementelor din beton.
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Apoi, sase ani mai tarziu, a urmat pasul spre utilajul de frezare. La
timpul sau se mai freza inca la cald si era folosit un procedeu depen-
dent de vreme si afectat de un mare consum de energie. La scurt timp
dupa aceea a fost pusa la punct prima freza pentru prelucrare la rece,
care era deja inzestrata cu cutite cilindrice cu coada (din exploatarea
minierd). in timp ce, in 1972 au fost construite exact 10 masini, sapte
ani mai tarziu erau deja 100, iar dezvoltarea a progresat razant. In ul-
timul an, Wirtgen a produs peste 1.600 de utilaje de frezare, iar in
acest an urmeaza sa fie realizate si mai multe. Aceste cresteri au fost
generate de pietele straine, care din 1984 castigd tot mai mult in im-
portanta. Astazi, doar una din zece masini ramane in Germania.

Firma Wirtgen GmbH este cea mai tandra companie din concern.
Mult mai vechii producadtori de masini pentru constructii Végele,
Hamm si Kleemann au de prezentat evolutii speciale. In mod sigur
datorita mutarii in noile spatii de productie, in ultimul an, la Végele au
fost construite peste 1.500 de repartizoare-finisoare rutiere. In acest
an urmeaza sa fie fabricate cu peste 20% mai multe. Joseph Vogele
a inceput de altfel, in 1836, cu o firma pentru constructia macazurilor.
n 1929 a fost construit primul repartizor tractat, pentru material de
constructii rutiere, iar din anul 1962 dateazd primul repartizor-finisor
Vbgele cu componente hidraulice, care se apropie de caracteristicile
dotarilor modelelor de astazi. Mai in urma cu ceva timp, in 1857, sunt
raddcinile firmei Kleemann GmbH. Ea isi are obarsia intr-un atelier de
danturat pile. Ea a venit, deocamdata, ca ultimul membru in concern
in anul 2006. Odata cu firma Kleemann a fost infiintata divizia de uti-
laje de prelucrare a pietrei. Odata cu constructia noii uzine a crescut
si numérul de utilaje fabricate. In ultimul an, producatorul a livrat
aproape 50 de instalatii de concasare si sortare, iar anul acesta vor fi
cu peste 80% mai multe.

Cu 40% va creste si numarul de utilaje construite de firma Hamm
AG, care provine dintr-o intreprindere pentru masini agricole, infiin-
tatd in anul 1878 si care acum 100 de ani a adus pe piatd cel dintai
cilindru compactor, in anul 2011 productia de compactoare ajungand
la 5.800 de unitati.

Noutati tehnice

Zilele tehnologiei sunt in primul rand o vitrina pentru spectrul per-
formantelor concernului. Astfel, demonstratiile cu masini au ocupat un
mare interval de timp, la ele fiind prezentate nu numai noutati, ci -
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inainte de toate - a fost demonstratd cooperarea marcilor si pro-
duselor in cadrul diferitelor faze tehnologice de constructie a dru-
murilor. Au fost prezentate instalatiile de concasare mobile de la fir-
ma Kleemann, care impreuna cu stabilizatoarele de sol de la firma
Wirtgen, cu repartizoare-finisoare de la firma Vogele, precum si cu
diversi cilindri compactori Hamm au realizat o fundatie. Intr-o a doua
demonstratie a fost asternut si compactat asfalt, iar cu aceasta ocazie
au fost prezentate subiecte precum controlul tridimensional, precum
si alimentarea si stropirea de amorsare cu repartizorul-finisor. In final
a avut loc o demonstratie de reabilitare. Cu acest prilej si-a dovedit
capacitatea de lucru utilajul de frezare prezentat pentru prima oara la
aceste zile ale tehnologiei.

Dupad prezentarile catorva utilaje de frezare de mari dimensiuni
la ultima editie Bauma (Targul international de specialitate pentru
masini pentru constructii, masini pentru materiale de constructie,
masini pentru exploatdri miniere, vehicule si utilaje pentru cons-
tructii), producatorul si-a completat programul de fabricatie. Cu
noul model W 220 este aproape incheiatd dezvoltarea generatiei
de utilaje de frezare de mari dimensiuni Wirtgen. Cu puternica lui
motorizare, de 571 kW / 777 CP, modelul W 220 se situeaza in do-
meniul utilajelor de frezare de mare productivitate. In regim de
functionare permanenta si la conditii de exploatare optime, cantitatea
de pana la 900 t de asfalt decopertat intr-o ora de lucru pledeaza in
favoarea lui. Modelul W 220 a fost in mod consecvent adaptat la
dimensiuni de gabarit si greutate mai compatibile pentru transport.
in versiunea de bazi, utilajul de frezare de mari dimensiuni este
inzestrat cu un agregat de frezare lat de 2,20 m, optional stand la
dispozitie un agregat alternativ, cu dimensiunea de 2,50 m. Adan-
cimea de frezare maxima a fiecdruia dintre cele doua agregate de
frezare este de pana la 35 cm.

La bord se gaseste si sistemul de comanda Wi-Drive al masinii,
care usureaza munca operatorului si garanteaza o frezare cu eco-
nomisire de carburant si in conformitate cu cerintele de protectie a
mediului. Alternativ la cunoscutul post pentru operatorul utilajului
poate fi aleasa versiunea Operator Comfort System, care a fost pusa
la punct pentru utilajele de frezare de mari dimensiuni. Element
esential al acestui sistem este cabina deplasabila si rotativa hidraulic,
ea aducandu-| rapid si efectiv pe conducatorul utilajului in pozitia de
vizibilitate optima. La acestea se adauga transmisia prin camera de
luat vederi, comanda precisa cu joystick si foarte eficientul sistem au-
tomat de climatizare.
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Podurile in spatiul geografic al Romaniei
- Podurile etapei moderne 1800 - 1945 -

Ing. Sabin FLOREA
Expert, Verificator Poduri, Membru fondator APDP

Primele lucrari ingineresti
de beton armat

Introducere

Dupa cum ne vorbesc documentele momentului, inceputurile
structurilor de poduri la care materialul a fost betonul armat, aplica-
tiile practice au luat-o cu mult inaintea dezvoltarii calculelor teoretice.
Asa se explica de ce structurile la care preponderent este efortul de
compresiune au fost printre primele care au stimulat dezvoltarea be-
tonului armat, atat ca aplicatii practice cat si implicarea aspectelor
teoretice si de calcule verificate prin practica executiei.

Fig. 001 - Podul Izvor peste Prahova, La Sinaia - 1899
(1 x20,00 + 1x 24,50 + 1 x20,00)

Schemele statice care au stat in preocuparile inceputului ar putea
fi rezumate in ordine cronologica, dupa cum urmeaza:
1. Bolti cu timpane.

Bolti cu pereti transversali.

Bolti cu pereti transversali cu boltisoare de descarcare.
Bolti cu stalpi.

Grinzi drepte simplu rezemate.

Grinzi drepte cu vute simplu rezemate.

Grinzi cu console si articulatii. (grinzi gerber)

Poduri in arc cale sus.

Poduri in arc calea la mijloc.

10. Poduri in arc cale jos.

Cel care ne da cele mai multe informatii despre inceputurile beto-
nului armat cu aplicatii directe in domeniul lucrarilor de artd este ing.
A. IOANOVICI, in articolul sdu ,Istoricul dezvoltarii tehnice a betonu-
lui armat in Romania".

O contributie importanta la dezvoltarea betonului armat a avut-o
pentru acele timpuri Anghel SALIGNY amintind silozurile de cereale
Braila 1888, Galati 1889 si Elie RADU seful sectiei de poduri si sosele.

Preocuparile pentru a defini aspectele teoretice ale comportarii
structurilor de beton armat si de calcul au fost acoperite de nume cu
rezonanta din literatura de specialitate din care mentionam in ordinea
aparitiei lor in cadrul cursurilor si publicatiilor de specialitate infor-
matii culese din articolele mentionate in Bibliografie.

Ing. Anton SPITZER, in 1898, publicd studiul facut de Uniunea
Austriaca de Ingineri si Arhitecti la Purkersdorf, pe structuri de bolta
de tip Monier de 23,00 m deschidere, studiu care a dat raspunsul
comportarii betonului armat prin comparatie cu comportarea struc-
turilor care utilizau materiale solide omogene.

Ing. O. ALEXANDRINI, in 1901, tine o conferinta la Societatea Po-

WeNOU R WD

Fig. 002 - Parcul ,,Carol" cu amplasamentul podului lui Gogu CONSTANTINESCU
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litehnica legata de istoricul betonului armat aducand informatii la zi
legate de cercetarile privind comportarea structurilor de beton armat.

EDISON, KELVIN. Emotia devine si mai puternica cand stii ca George

Fig. 003 - Carosabilul podului lui Gogu Constantinescu.
(Foto S Florea, 2011)

Prima contributie pur romaneasca o aduce ing. Gogu CONSTAN-
TINESCU in anii 1904-1905, prin formularea unor amendamente pri-
vind ipoteza sectiunilor plane, facand afirmatia cd aceasta ipoteza nu
este aplicabild betonului armat. O perceptie ciudata ma cuprinde cand
in documentele vremii apare o imagine cu liderii oamenilor de stiinta
din lume care au adus o contributie la progresul stiintei umane, (ta-
blou publicat de revista britanica , The Graphic" in anul 1926) in care
apare George CONSTANTINESCU, alaturi de titani ca EINSTEIN,

(Gogu) CONSTANTINESCU este absolvent al Scolii de Poduri si Sosele.

Fig. 004 - Pionierii pe calea
progresului, tablou publicat de
revista britanica ,, The Graphic”
in anul 1926, Primul din randul
doi savantul romdn George
CONSTANTINESCU.

De la stanga la dreapta si
de sus in jos: EINSTEIN, KELVIN, Graham BELL, EDISON, LIS-
TER, Oliver LODGE, Gogu CONSTANTINESCU, MARCONI, Ch.
PARSONS, J.J. THOMSON, J. DEWAR, W. RAMSAY, D. WRIGHT,
Donald ROSS, Marie CURIE, E. RUTHERFORD, J. LARMOR.

In planul doi, statuia Iui Gogu CONSTANTINESCU, din
Craiova, locul sdu de basting (Foto Cornel RADULESCU, 2011).

(continuare in numarul viitor)
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Lenea se pedepseste...

New York

Potrivit ,N.Y. ADC LAW - Code Section
16-123" (Removal of Snow), proprietarii au
obligatia sa curete zapada sau gheata de pe
trotuare, sloiurile si turturii de pe acoperisuri
fn nu mai mult de patru ore de la incetarea
viscolului. Orice persoana care incalca dis-
pozitiile legii amintite si ale altor regulamente
stabilite de edili va plati o amenda cuprinsa
intre 10 si 150 de dolari sau va fi pedepsit cu
inchisoarea pentru cel putin zece zile.

New Jersey

O lege speciala a fost adoptatd in oc-
tombrie 2010 si ea stipuleaza, printre altele,
si obligatia automobilistilor de a desconges-
tiona arterele principale pentru a permite
activitatea de deszapezire. Proprietarii tre-
buie sa asigure eliberarea cailor de acces
catre propriile locuinte, magazine sau alte
obiective, in termen de 48 de ore de la ince-
tarea viscolului. In caz contrar, amenzile
sunt cuprinse intre 200 si 500 de dolari.

Chicago
Potrivit Codului Municipal din Chicago,

proprietarii si chiriasii sunt responsabili
pentru curdtarea trotuarelor de zdpada si
gheatd. Un lucru deosebit de important este
existenta unui Corp de voluntari care se
constituie pe timpul iernii pentru a ajuta lo-
cuitorii varstnici sau cu handicap sa-si des-
zdpezeasca cdile de acces catre locuinte.
Pentru aceasta, poate fi apelat numarul de
urgenta 311. Zapada trebuie indepartata in
cel mult 16 ore de la incetarea viscolului, cu
exceptia zilei de duminica.

Amenzile sunt de 50 de dolari pe zi pen-
tru persoanele fizice si 250 sau 500 de
dolari pe zi pentru companii.

Boston

Inldturarea z3pezii de pe trotuare tre-
buie sa inceapa in maxim trei ore de la in-
cetarea ninsorii.

Latimea pe care se face curatirea trotu-
arului trebuie sa fie de minim 42 cm, pentru
a permite deplasarea nu numai a pietonilor,
ci si a carucioarelor cu rotile.

Amenzile sunt cuprinse intre 100 de
dolari pe zi (pentru rezidenti) si 200 de
dolari pe zi (pentru companii).

Philadelphia

Reteaua strazilor din Philadelphia are o
lungime de 2.575 km.

In cazul unor situatii de urgent3, orasul
va avea 110 km de strazi principale pe care
se aplica regulamente specifice, proprietarii
de autovehicule fiind obligati sa le tracteze
pani in locurile de parcare. In cazul in care
exista autovehicule sau alte obiecte care
impiedica deplasarea, taxele de remorcare
se aplica celor care le detin si pot ajunge
pana la 150 de dolari, la care se adauga o
amendad substantiald cuprinsd intre 50 si
300 de dolari pentru fiecare zi in care
zapada nu este inlaturata.

Concluzie
Dincolo de orice disputd retorica si politi-
cianista, am demonstrat, prin aceste exem-
ple, faptul ca pana si in cea mai libera tara a
lumii, lenea si lipsa de responsabilitate se pe-
depsesc. Orice alt comentariu la ceea ce li se
intdmpla unora dintre concetatenii nostri
aflati sub nametii de zapada ramane la lati-
tudinea dumneavoastra.
C.M.
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