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ROMANIALA
AL XiX-lea CONGRES MONDIAL AL DRUMURILOR

Primul Congres Mondial al Drumurilor a avut loc la 12 octorbrie 1908 ia Paris, cu participarea a
1600 de delegati din 28 de {4ri, printre care §i Rom&nia. La 29 aprilie 1909 a luat fiintd Asociatia
Internationald Permanentd a Congreselor de Drumuri {AIPCR) cu sediul la Paris. .

Tara noastra se numéra printre {arile fondatoare ale A.L.P.C.R. §i a participat prin delegatii sii la
toate congresele mondiale, Cel de-al XIX-lea Congres s-a desfésurat in perioada 22-28 septembrie
1991 1a Marrakech (Maroc).

La acest congres au fost reprezentate 95 de {ari prin peste 3000 de delegati, ceea ce constituie
un record de participare. Delegatia oficiald a tarii nostre a fost condus3 de dl. dr.ing. Mihai Boicu,
directorul general al Administratiei Nationale a Drumurilor. Din delegatie au fiicut parte persoanele
care au intocrit rapoartele nationale pe temele principale abordate in cadrul congresului, §i anume:
politici rutiere (dr.ing. Mihai Boicu), constructie si intretinere (prof.dr.ing. Stelian Dorobantu),
exploatare si gestiune (prof.dr.ing. Laurentiu Nicoara), sigurantd (dr.ing, Vasile Munteanu). Rapoar-
tele noastre nationale au fost concepute pe baza unor valoroase propuneri i contributii ale unui
mare numdr de specialigti care lucreaza in Administratia Nationald a Drumurilor, INCERTRANS,
facultétile de profil din Bucuresti, lasi, Timigoara §i Cluj, Directiile Regionale de -Drumuri i Poduri
Timisoara si lasi etc.

Rapoartele generale intocmite de cétre experti din diverse tari ale Jumii contin si puncte de vedere
exprimate in rapoartele nationale prezentate de cétre fara noastra. Ne propunem ca, dupa primirea
tuturor documentatiilor elaborate de congres, s& prezentdm succint afit continutul rapoartelor
generale, ¢it §i problemele esentiale dezbatute in cele 12 comisii tehnice ale congresului, precum
si continutul pe scurt al conferintelor- dezbateri organizate pe teme specifice.

Comisiile tehnice au publicat rapoarte privind: drumurile suple, drumurile interurbane, incercarea
materialelor rutiere, drumuri in regiuni in curs de dezvoltare, probleme de intretinere i gestiune,
drumuri din beton, caracteristicile suprafetei de rulare, probleme economice si financiare, drumul
in mediul urban, poduri rutiere, terasamente-drenaje-strat de forma, mediul inconjurator, tuneluri.

Cu ocazia congresului, s-a organizat o expozitie la care administratiile de drumuri ale unor {ari
(Franta, Spania, Elvetia, Maroc etc.) au prezentat ultimele noutati in domeniul informaticii rutiere si
aparaturii de faborator,

Dorim s& mentionam faptul ¢ pe baza graficului stabilit de cétre conducétorul delegatiei noastre
(dr. ing. Mihai Boicu), membrii delegatiei au participat la maximum posibil de sedinte i au ficut
interventii in cursul dezbaterilor.

De asemenea delegatia noastrd a participat la vizita organizaté pe diverse santiere (ranforsari,
constructii de poduri) interesindu-se de solutiile adoptate, organizare, conditii de munca, dotZri etc.

Doresc sé subliniez cu aceastd ocazie, cd delegatia noastrd a contactat un mare numér de
specialisti, indeosebi din tari europene. DI, dr. ing. Mihai Boicu, fiind unul dintre cei mai cunoscuti
conducatori de administratii de drumuri, a fost contactat, cu ocazia congresului, de colegi din Franta,
Ralia, Germania, lugoslavia, Ungaria §.a.m.d., cu care a purtat discutii, a vizitat standurile expozitiei,
a stabilit legaturi i relatii. Ne-am simtit mindri de faptul ca una dintre sedinte a fost condus3 de
directorul general al nostru, iar discursul de incheiere a congresului, din partea {arilor francofone, a
fost rostit tot de cétre dl. dr. ing. Mihai Boicu.

Delegatia noastré, prin grija domnului dr. ing. Vasile Munteanu, a prezentat un film de scurt metraj
despre unele recente realizari rutiere roménegti, integrate perfect in splendorile peisagistice ale
patriei noastre, film care a fost foarte apreciat. 5

Un alt succes al delegatiei noastre [-a ¢onstituit primul numar al revistei "Drumuri" i in special
programul de realizare in Romania a retelei de autostrazi i drumuri expres, care a ficut ca putinele
exemplare ale revistei, expuse la standul specializat in acest scop, s fie ciutate, epuizindu-se
imediat.

in concluzie, se poate afirma c3 participarea noastra la cel de- al XIX-lea Congres Mondial al
Drumurilor a Insemnat nu numai un cigtig tehnic evident, ci §i 0 ocazie de a ne face cunoscuti in
lume aga cumn sintem in realitate: buni, competitivi, dornici de deschidere si progres.

Prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA
Facultatea de Constructii Timisoara

NOUTATI LEGISLATIVE

e Prin Hotérirea Guvernului nr. 407 din 14 iunie 1991, se prevede ca taxele de utilizare ce se
vor institui pe sectoarele de autostrazi puse in functiune, vor rdmine la dispozitia A.N.D., pentry
rambursarea creditelor acordate in vederea constructiei de autostrazi.

o Anexa la Hotérirea Guvernului nr. 257 din 5 mai 1991 stabileste procentele de majorare
ale taxelor stabilite in sume fixe datorate statului, valabile la 31.12,1990:

- Taxe asupra mijloacelor de transport cu tractiune mecanicé si pe apa 50%
- Taxe pentru folosirea locurilor publice de desfacere 100%
- Taxe pentru folosirea mijloacelor de publicitate, afigaj i reclama 100%
- Taxe pentru folosirea drumurilor publice 100%
- Taxe pentru eliberarea de autorizatii i vize anuale 100%

l dr.ing. LAURENTIU STELEA
-AND. -
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REZULTATELE LICITATIEI LA
AUTOSTRADA A.2

in urma analizei comparative a ofer-
telor depuse pentru constructia tronsoa-
nelor Fundulea-Lehliu, Lehliu-Drajna si
Drajna-Fetesti de pe autostrada A.2 Bu-
curesti - Constanta, comisia de licitatie
din cadrul Administratiei Nationale a
Drumurilor a stabilit urm&toarele rezulta- |

te, care au fost validate de comisia de

: verificare de pe linga Ministerul Lucréri- |

lor Publice si Amenajarii Teritoriului:

1. S-au adjudecat in favoarea firmei
CONTRANSIMEX S.A., tronsoanele Fun-
dulea-Lehliu (29,2 km) si Lehliu-Drajna
(41,6 km)

2. Tronsonul Drajna-Fetesti (36.8km)
a fost adjudecat Companiei de Con- |
structii Comunicatii si Hidrotehnice

CCCH S.A, Constanta, in asociere cu

| firma francezd Chantiers Modernes

Firmele cistigitoare urmeaza a in-

cheia contractele cu A.N.D., executia

fiind programata s& inceapa in priméva-

ra anului 1992,
econ. MARIA SULTANOIU
-AN.D. -




2 - DRUMURI

O REGIONALA VAZUTA DE
DIRECTORUL El

Convorbire cu dl. ing. ION NITU, director al Directiei
Regionale de Drumuri i Poduri Bucuregti

intrebare: Dle director Nifu, sintetila conducerea DRDP
Bucuresti de 18 ani. De altfel, intreaga Dvs. activitate profe-
sicnald este legata de aceastd institutie, pe care o servifi de
28 ani, adica de cind atl terminat facultatea. Fiind unul din
cel mai vechi salariatiai unitétii, ne puteti spune ceva despre
istoricul ei?

Réspuns: Istoricul Directiel Regionale de Drumuri si
Poduri Bucuresti se confundd, aproape, cu cel al organizérii
fucrdrilor de constructie si intretinere a drumurilor din Ro-
mdénia. Se stie, spre exemplu, c3 prima lege a drumurilor a
apdrut, In tara noastrd, in anul 1868 si, pe baza ei, a functio-
nat in cadrul Directiei Centrale a Lucrérilor Publice, o asa
numitd "Eforie a Drumurilor® (un embrion al actualei A.N.D.),
formaté din 5 membri, cu rolul de coordonare a lucrérilor de
constructie si intrefinere, pe care le executau judetele.

Legea drumurilor din 1906 pune insd, baze moderne
jurisdictiei rutiere si modului de organizare a activittii, astfel
¢4 n 1908, printr-o decizie a Ministerului Lucrérilor Publice,
se infiinteazi 6 inspectii teritoriale de drumuri, dintre care
una in Bucuresti. Aceasté decizie a insemnat actul de nas-
tere al actualei Regsonale iar prima ei formd organizatoricd
s-a mentinut pingd Tn 1943, cind a devenit Inspectoratul | de
Drumuri Bucuresti, care, din 1851, s-a numit Directia Regio-
nald de Drumuri si Poduri Bucuresti, nume pe care i
pistreaza si in prezent.

Dar nu modificarile succesive ale denumirii, ¢i imbuni-
t&lirea pertnanentd a structurii organizatorice interne si evo-
lutia continud a tehnologiiler si dotérilor, au marcat treptele
urcate de DRDP Bucuresti pe scara timpului.

Intrebare: Ati putea si ne prezentati, in citeva cuvinte §i
date statistice, situatia actuald a DRDP Bucuresti? Va rugam
sa vd referiti si fa programul pe anul 1991, la sansele lui de
realizare in conjunctura actuala.

Réspuns: DRDP Bucuresti are in prezent in administrare
si in Tntretinere 3124 km echivaienti de drumuri nationale,
care strabat teritoriul a 8 judete (lalomita, Caldrasi, Giurgiu,
Teleorman, Arges, Dimbovita, Prahova, Buzdu) si Sectorul
Agricol lifov. Sint drumuri de o mare diversitate, atit ca profit
transversal (autostrdzi, drumuri expres, drumuri cu 2-3
berzi) cit si ca relief (drumuri de ses, de deal si de munte),
care parcurg, de multe ori, locuri de un pitoresc inegalabil,
mult apreciate de turisti. Unele dintre aceste drumuri sint
extrem de dificile din punct de vedere al intretinerii, fiind
situate in zone expuse nzapezirii (ex: drumurile din Bara-
gan), inundatiilor (ex: DN 10, pe valea Buzdului), alunecari-
for de teren {ex: drumurile subcatpatice) sau avalanselor de
zépada (Transfdgérdsanul, care este practicabil doar 6-7
luni pe an).

Din péacate, drumurile despre care vorbim sint intr-o
stare de “suferintd acutd", care se agraveazi din zi in zi.
Dintr-o statisticd recentd, rezultd c& numai 791 km, adica
25 3% din totatul drumurilor de pe faza Regionalei, au durata
de serviciu neexpiratd, restul de aproape 75% suferind de

boala bétrinetii, boald greu dé vindecat (pentru ¢4, fiziologic
vorbind, batrinetea este o boald, nu?), dacéd nu se face,
sistematic, cutenacitate sila timp, untratament de intinerire.
Or, noi avem unele drumuri (e drept, nu chiar multe) care
nu au fost consolidate de peste 25 ani. $i asta, in conditiile
in care traficul rutier, in special cel greu, sporeste de la o zi
la alta.

-Referitor fa programele noastre anuale, consider ci nu
se poate vorbi despre o modificare structurald faid de
planurile anilor trecuti. Dupé Revolutie s-a facut evident& o
anumitd liberalizare, privind mai ales maniera de a trata,
conceptual, ideea de program. Dar fir4 bani, ce putem
face? Fondurile alocate de la bugetul statului au sporit, e
drept, dar aceasta s-a ficut in paralel cu o escaladare
vertiginoasd a preturilor la absolut toate materialele si cu o
crestere substantiald a valorii manoperei de productie. in
felul acesta, volumul fizic de lucrdri din acest an, nu se
deosebeste cu prea mult fatd de cel din anii precedenti. Nu
realizarea programului pe 1991 méa preocupd, aceasta nu
este o problemd, ci faptul cd acest program, intocmit in
functie de alocatia bugetard, nu satisface nici pe departe
necesitatea ameliordrii stérii tehnice a drumurilor nationale
de pe raza Regionalei,

Intrebare: Ce solutii intrevedeti?

Réspuns: Pentru o Tmbunétitire radicald a retelei de
drumuri administrate de DRDP Bucuresti, ar fi necesar ca,
in urmétorii ani, sd fie alocate sume importante pentru
activitétile de bazi si anume:

- consoliddri de sisteme rutiere  10.5  miliarde lei
- inlocuiri de poduri si podurinoi 1.7 miliarde lei
- inlocuiri de pasaje si pasaje noi 2.4  miliarde lei
- sporirea capacitdfilor de trafic  10.0  miliarde fei
- ameliorarea circulatiei 0.6 miliarde lei
- dotdri si retehnologizari 3.1 miliarde lei

- pregétirea personalului 0.016 miliarde lei

Sint, desigur, cifre astronomice, dar ele reflectd realita-
tea, acea realitate cruda care ne cere sa scoatem, intr-un
termen clt mai scurt, reteaua rutieré nationals, din starea de
viabilitate precara in care a adus-o dezinteresul total mani-
festat fatd de drumuri, mai ales in ultimele doud decenii, de
fostul regim comunist. Dar, cu un program anual de lucrari
in regie ca cel pe 1992, care este in jur de 1,6 miliarde lei,
nu vom putea face mare lucru.

Conceptul de politicd economicé in materie de drumuri,
al Romei antice, sintetizat in dictonul "via vita", a fost preluat,
n secolul nostru, de toate tarile civilizate, care si-au creat o
retea de drumuri publice dens3, rationald, sédnétoasa, cu o
circulatie fluentd. lartara Qoastré cu o densitate a retelei de
numai 0,31 km drum/km®, se situeazi pe unul din ultimele
locuri din Europa. Fard a mai vorbi de faptul cd, pe princi-
palele artere, fiuenta circulatiei este mult stinjenité de un
trafic supranumeric si supraponderal in raport cu capacita-
tea drumului. Obiectivul esential al nostru, al tuturor, in
politica rutierd, trebuie s3-1 constituie asigurarea viabilitatii
drumurilor, realizarea de drumuri moderne, apte sé facé fata
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unuitrafic, de multe ori, sufocant. $iasta inseamna, in primul
rind, multi bani... . :

QAR

Intrebare: Dar, in ipoteza ci s-ar asigura fondurile
necesare, Regionala are capacitatea de a face fatd unui
program sustinut?

Rédspuns: Potentialul uman al DRDP Bucuresti este al-
cétuit din 3138 muncitori drumari si mecanici si 400 cadre
tehnico- economice, cu care poate realiza, oricum, mai muilt
dech realizeaz in prezent. Din punct de vedere organiza-
toric, Regionala functioneazi cu 10 sectii (inclusiv cele de
utilaje), 63 districte si 34 formatii, a céror repartizare pe
teritoriu este, in general, echilibratd. O eventuald retehnolo-
gizare, care este de dorit sila care, in mod cert, se va ajunge,
mai devreme sau mai tirziu, va determina si o reconsiderare
a organizarii teritoriale, mai ales in situatia in care dotarea
s-at face cu statii de mare sau foaret mare capacitate.

in orice caz, supletea organizatoricd, numérul actual de
personal gi calitatea acestuia, dotérile existente si previzibi-
le, precum si capacitatea tehnicé de care dispune Regiona-
la, imi dau certitudinea unor substantiale depdasiri ale
performantelor cantitative obtinute pina in prezent. Si, s& nu
uitdm ci, in cazul cind forfele Regionalei n-ar fi suficiente
pentru realizarea unui program prea ambifios, se poate
apela, prin licitatii, la alte unit&ti de drumuri, cu capacititi de
productie disponibile. Principatul este s se aloce sumele
necesare.

Intrebare: Care credeti ci sint, actualmente, posibili-
tatile de aliniere a retelei de drumuri ale Regionalei, la
conditia de "drum modern"?

Rdspuns: Cresterea vertiginoasd a numérului de auto-
vehicule grele si, In special, a sarcinii pe osie, face ca
drumurile Regionalei s fie solicitate in mod cu totul deose-
bit. latd dece este necesar sd se revada structurile rutiere
existente, care's4 fie reproiectate ca structuri de rezistenta.
Or, daci e s3 vorbim cinstit, reteaua noastrd devine, pe zi
ce trece, tot mai improprie. Multe din drumuri nu mai cores-
pund nici din punct de vedere al elementelor geometrice ale
profilului transversal. Deci, solutia radicald, pentru a putea
vorbi de "drumuri moderne’, este aceea a adoptérii treptate,
prin reproiectare, atuturor structurilor rutiere si a elemente-
lor geometrice ale drumurilor, care nu mai corespund din
punct de vedere al intensitétii traficului, al vitezelor de circu-
latie, al sarcinii pe osie, al securitdtii i confortului rutier.
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$i mai e ceva: accelerarea ritmului de construire a auto-
strézilor i drumurilor expres va conduce la descongestio-
narea partiald a traficului de pe anumite trasee, ceeace le

~ va prelungi durata de serviciu.

Intrebare: Care credeti c3 este perspectiva de a avea
acces la tehnica modern3, mai ales in ceeace priveste
intretinerea drumuritor din refeaua Regionalei?

Réspuns: Tn cadrul A.N.D. s-au realizat, in ultima vreme,
o serie de contacte si initiative in vederea rezolvérii unor
probleme cu care ne confruntim de foarte multi ani, cumar
fi: tablele indicatoare, vopseaua de marcaj, bitumul, recicla-
rea imbracdmintilor asfaltice uzate, introducerea informati-
cii aplicative, studiile de investigare a retelei rutiere si altele.
Multi ingineri au fost trimigi in strdinétate, pentru specializare
si vor aduce, desigur, un suflu inoitor. Ne dorim si o dotare
cu utilaje performante din striinitate.

AN.D. a organizat, in acest an, un ciclu de conferinte
tehnice, sustinute de specialisti din Franta, la care a partici-
pat un mare numdr de ingineri din toate regionalele. Semi-
nariile au fost de un real folos, dat fiind experienta colegilor
francezi, ins& vor trebui urmate de aplicarea in practic a tot
ce se potriveste la noi.

Intrebare: Cum ati caracteriza regionala pe care o con-
duceti, in raport cu celelalte regionale? Este individualizats
prin ceva anume?

Réspuns: DRDP Bucuresti a fost si este cea mai grea, in
raport cu suratele ei. Argumentele sint numeroase si, dupi
mine, evidente: lungimea retelei, traficul greu si foarte greu
de pe anumite trasee, numérul mare de subunitéti, volumul
marte si diversitatea lucrérilor de investitii. Mai e vorba insi
si de exigenta forurilor superioare care circuld pe drumurile
noastre, oriunde ar pleca si de oriunde s-ar intoarce.

Pe de alté parte, ne situdm intr-o zoni deficitar3 in fort
de muncd i "beneficiem" de o grild de salarizare scézutd in
raport cu alte intreprinderi sau industrii din Bucuresti sau
capitalele judetelor, fapt ce ne creazi enorme probleme
privind asigurarea manoperei.

Ti doresc acestei regionale, ca de altfel si celorlaite,
drumuri bune i conditii optime pentru a le realiza.

A consemnat ing. MIHAI BELTIC
- DRDP Bucuresti -




NOI ELEMENTE PENTRU CALCULUL
CAPACITATII DE TRAFIC

de: prof. dr. ing. Horia Zarojanu gi prof. dr. ing. Nicolae
Téranu (Universitatea Tehnic4 din lagi)
1. Genaralitiy
. vl da HIGHWAY CAPACITY MANUAL (H.C.M.) - ed. 1965 a stat

iz baza elabordrii normativuiui privind determinarea capacitatii de trafic
din {ara noastrd. Cu citiva ani in urmd, in S.U.A. a aparut metoda H.C.M.
- ed. 1985, care introduce unele elemente noi fatd de metoda H.C.M. -
ed. 1965. Ea se bazeaz3 pe studii care au validat, prin datele colectate
pe retelele rutiere din 4 state americane, modelul adoptat pentru simu-
larea circulatiei rutiere.

1.2. Prezentul articol trateaza cazul drumuritor expres, autostrézilor gi
a drumurilor cu dou# benzi. Se prezintd numai elementele distincte ale
H.C.M. 1985 fatd de H.C.M. 1965 si normativul rom8nesc.

2. Conditlile ideale de circulatie

Faté de prevederile H,C.M. 1965 si ale normativului rom&nesc, intervin
urmatoarele modificari:

2.1. Drumuri expres/autostrizi: Capacitatea de circulatie egald cu
2000 vehicule etalon/h/banda se considerd pentru viteze de proiectare
(Vp) de 60...70 mile/h (96...112 km/h). Pentru Vp =50 mile/h (80 km/h)

Tabelul 1
Tipul fluxului de circulaie _ %
. Obisnuit (aferent zilelor lucratoare) 1.0
_.. Aferent altor zile 0.75-0.90
) Tabelul 2
Nivelul de Viteza de proiectare/viteza practicabild | Densitatea-K
mion) ki o e
Viteza de proiectare veh.etalon/
(7o)112_| (60)96 | . (s0)80 | Km/banda
Viteza practicabild
A (=60) =96 - - (=12) <8
B (=57) 292 | (=50) =80 | - (=20) =13
c (254) 287 | (=47) 276 | (=43) 269 | (=30) <19
D (=246) =274 | (=42) =67 | (=40) =64 | (=<42) <26
E _(230) 248 | (230) =48 | (>28) >45 | (<67) <42

capacitatea de circulatie este de 1900 vehicule etalon/h/banda.

2.2. Drumuri obignuite: Elementele geometrice, in plan orizontal,
corespund unui Vp de minim 60 mile/h. iar distributia traficului pe sensuri
de circulatie este de 50/50.

‘Capacitatea de circulatie este de 2800 veh.etaion/h.

3. Notiuni nol (n) sau reconsiderate (r) fafa de H.C.M. - 1965.

3.1, (n) Intirzierea medie - exprimata procentual din timpul de parcurs
- reprezint3 jenarea utilizatorilor prin circulatia, Tn pluton, la mai putin de
5 secunde interval de timp. Infirzierea medie influenteazi substantial
nivelul de serviciu.

3.2. {r) Factorul de virf orar (P.H.F.=Peak Hour Factor) permite
calculul debitului necesar de asigurat (D.S.F.=Demand Service Fiow
Rate) tinind seama c& un interval de 156 minute reprezint3. practic, durata
maxim in care un flux de circulatie este stabil;

Debitul orei de virf

F.= : | 1
PR 4x(Debitul celor 15 minute de virf) ()

Cele 15 minute trebuie s fie incluse n totalitate In ora de virf.

3.3. {n) Caracteristicile utilizatoritor cuantificate printr-un coeficient de
corectie (fp) a debitelor/capacitatii de circulatie. Coeficientu! f; reflectd
faptul ci utilizatorii familiarizati cu un sector de drum expreés/autostrada,
1l folosesc mai eficient, situatie care intervine in zilele lucratoare, ¢ind
aceastd categorie de utilizatori este preponderents, In tabelui 1 se
prezinta valori informative ale fp. Se recomanda determinarea vitezelor
si debitelorin zilele lucr3toare comparativ cu cele din zilele in care traficul
de tranzit este preponderent.

4.1, Drumuri expres/autostrazi (tabelul 2)

4.2, Drumuri obignuite (Tabelul 3)

— == - Tabelul3 -
Nivelui | Infirzi- { _ Condifiiideale | Viteza | P.H.F | Numar |
de | erea |popuul  viteza medie fn | mediu |
serwcxu? medie | ) practicabild | rampa | dg
] | vehio. : = prglung vehic.
etalon/n| (Mile/) | Km/h | (mile/h) in
‘ Km/h pluton -
A =30 420 | (=58) | =93 (=55) 0.91
- =88
B =45 745 | (=55) | =88 (=50) | 0.92
| =80
Cc =60 1200 | (=52) | =84 (=45) | 0.94
] ‘ =72
D <75 1800 | (=50) { =80 | (=40) | 095 | 5..10
| =64 |
£ >75 | 2800} (245) | =72 |(25..40)*| 1.00
(40...64)%
™ viteza depinde de factorii precizati la pct. 6.2.3.

Echivalarea vehiculelor fizice in vehicule etalon
5.1. Coeficientul global de corectie (frv) In functie de compozitia
traficului este dat de relatia:
1

W = BT T o B ) FPRER ) @

in care indicii T,B,R se referd, in ordine, {a categoriile de vehicule:
autocamioane, autobuze, vehicule cu remorci (categorie in care intrd gi
asa numitele "vehicule recreationale").
P - reprezint3 proporiiile diverselor categorii de vehicule iar
E - coeficientii de echivalare a vehiculelor fizice in vehicule etalon.
Se considerd dou# cazuri: sectoare cu §i respectiv fard declivitati
prelungite.
5.2. Drumuri expresfautostrazi:
5.2.1. Prin declivitati prelungite se considera urmatoarele:
. Declivita{i de minim 3% pe lungimi mai mari de 1/2 mila (800 m)
. Declivitati sub 3% pe lungimi mai mari de 1 mild (1600 m).
Coeticientii de echivalare (E) se obtin tabelar astfel:

. Pentru autocamioane (Ey), in functie de: a) puterea motorului
(exprimata prin raportul livre/HP); b) numarul de benzi; c) procentul de
autocamioane in fluxul de circulatie; d) marimea declivititii si e) lungi-
mea sectorului in declivitate.

. Pentru vehicule cu remorci {ER), in functie de (b). (d) si (e).

. Pentru autobuze (Eg) in functie de mérimea declivitatii pentru
lungimi de sectoare de minim 1/4 mila.

5.3. Drumuri obignuite
Declivititile se considerd prelungite pentru valori de minim 3% s§i
lungimi de minim 1/2 mila.
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- Tabelul 4 L
Distributia traficului pe | 100/0 | 80/10 | 80/20 | 70/30 | 60/40 | 50/50
sensuri de circulatie
fd 07t | 075 | 0.83 | 0.89 | 0894 | 1.00

Cosficientii de echivalare (E) se obtin tabelar in functie de (d), () si
de viteza medie care trebuie asigurat3 in ramp3 {prin corelare cu nivelul
de serviciu urmarit). 1

6. Calculul debitelor de serviciu (DS) ¢l a capacitéfii de circulatie
(©).

6.1. Drumuri expres/autostrazi.

DSi= -S-Cv.-,.N.fw.va.fp (veh.fizice/h) (3

C=Cv.N.fwfnv.fp (veh.fizice/h) (4)

unde:

Cy - capacitatea de circulatie in conditii ideale {pct. 2.1.);

i .

{—) - raportul debit de serviciu/capacitatea pentru nivelul de

¢ serviciu "

N - numérul de benzi de circulatie;

1« - coeficient de corectie in functie de N, Iatimea benzii de circulatie
si degajare laterald.

6.2. Drumuri obignuite

6.2.1. Cazul: succesiuni de declivitdti si paliere corelate cu tipul de
relief stribatut (fara declivitati prelungite).

DSi=2800.14.fw.fHv. (g—)i (veh.fizice/h) (5)
C=2800.fg.fw.fHv (veh.fizice/h) (6)
unde:
f4 - coeficient de corectie in functie de distributia traficului pe sensuri

de circulatie {Tabelul 4).

6.2.2. Cazul declivitatilor prelungite.
6.2.2.1. Debitele de serviciu (DS) pentru nivelele de serviciu A...D se
obtin cu relatia:
d
DS =2800.fq.fw.fg.frv. ('6") (veh.fizice/h) 7
unde:
. f« - coeficient de corectie in functie de latimile benzii de circulatie si
a acostamentului (degajarea laterald). Pentru viteza sub 45 mile/h se
consideri coeficientii aferenti nivelului de serviciu E.
. fg - coeficient de corectie aferent vehiculelor pentru cilatori {auto-
turisme, autodube, autofurgonete) pentru a tine seama de efectul redu-
cerii vitezei medii.

P, - proportia reprezentatd de vehiculele de calatori din totalul
traficului (se exprim3 sub forma de fractie zecimald)
Ip - coeficientul de influenta al declivitatii prelungite:

lp=0,02.(E-Ec) ©)

E - coeficient de echivalare in autoturisme in functie de vaioarea
declivitatii, lungimea pe care se aplica si viteza medie ce trebuie asigu-
ratd.

E, - coeficient de echivalare in autoturisme, pentru palier

(Se consideri in functie de viteza medie ce trebuie asigurata).
Tn tabelul 5 se prezinti valorile pentru Eo §i cele maxime pentru E.

. fuv - coeficient de corectie in functie de compozitia traficului,
valoarea rampei si nivelul de serviciu;

tHv=1/(1 +Pny.Env-1) (10)
unde:
Puv=Pr+Pr+Pg (se exprimi ca fractie zecimald)
Env - coeficient mediu de echivalare:
Env = 14 (0,25 +P1/Prv) (E-1) (11)
d
)

se obtine tabelar in functlie de valoarea declivititii, viteza medie in
ramp# si procentul - din lungimea totald - reprezentat de lungimile

¢ __ Tabelul 5
Declivi-| Lungimea Viteza medie in rampé (mile/h) Obser-
tatea % seetqrului: 55 50 | 45 | 40 30 vatii
-mile- | | R ] )
0 . 121 |16 (14| 13| 13| €0
10 | 314|100 | 61 | 48 | 38
15 | x | 235|115 | 84 | 58
7 20 | x | 460 | 228 | 154 | 82 | E
30 | x | x |660] 385 ]| 161
4.0 {4 X | x X 28.0

X vitezele medii nu pot fi atinse pe declivitatea prelungita de 7%.

sectoarelor cu depdgire interzisa.

6.2.2.2. Calculul capacitatii de circulatie.

Viteza la care este atins3 capacitatea de circulatie depinde de valoa-
rea i lungimea rampei, ceea ce nu permite folosirea procedeului de la
pot. 6.2.2.1.

Pentru rampe intre 3% i 7% si de maxim 4 mile (6,4 km) lungime,
viteza, la atingerea capacitatii de circulatie, se poate obtine cu relatia:

V. =25+3,75(qc/1000) {mile/h) (12)

unde:
qe - raportul debit/capacitate (vehicule fizice/h)

Capacitatea de circulatie se obtine prin reprezentareain acelasi grafic
a urmétoarelor curbe:

. debite de serviciu in functie de viteza calculate conform relatiei (7).

. capacitatile de circutatie in functie de viteza aferenta din relatia (12).

Punctul de intersectie al celor dou3 curbe permite obtinerea debitului
si vitezei la atingerea capacitatii de circulatie.

7. Concluzii

7.1. Metoda HIGHWAY CAPACITY MANUAL - ed. 1985 reprezinti o
perfectionare a redactdrii din 1965, asigurind diversificarea factorilor a
céror influenta trebuie luati in considerare la calculul debitelor de servi-
ciu si a capacitatii de circulatie.

7.2, Intr-o prima etapa, datorita imposibilitatii efectudrii unor studii pe
reteaua proprie de drumuri expres/autostrazi - refea care este in curs de
realizare - se justifici adoptarea coeficientilor de corectie din H.C.M.
1985, aga cum la redactarea normativului romanesc s-a recurs la preve-
derile H.C.M. 1965.

7.3. Datoritd cresterii intensitatii traficului rutier, conditiile restrictive
de circulatie acceptate de cétre ufilizatori, se reflectd, pentru drumuri
obisnuite, in valoarea de 2800 vehicule etalon/h pentru capacitatea de
circulatie in conditii ideale.



EMULSIA
BITUMINOASA,
COMPONENTA
ESENTIALA iN
ELABORAREA

UNOR
TEHNOLOGII
RUTIERE LA
RECE
(1)

Istoric

Emulsiile bituminoase au
fost folosite prima datd in
Franta, in anul 1920, cind s-
au produs emulsii anionice.
intrebuintarea acestora pe
scard largé a fost relativ in-
ceatd.

Emulsiile bituminoase ca-
tionice au fost introduse tot
in Franta in anul 1923 si au
apdrut ca o dezvoltare ma-
jord a tehnicii rutiere.

Pentru primadaté la noiin
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tard, s-a folosit emulsia bitu- |
minoas& in anul 1925, efec-

tuindu-se incercéri de
realizare a unui macadam
bitumat pe drumul national
(D.N.) 1, Bucuresti-Ploiesti
km 8-14. Experimentul nu a
reusit, din cauzi cd emulsia
bituminoasd, adusd din
Franta, nu a corespuns da-

toritd transportului, care a |

durat 3 luni.
De asemenea, in anul
1938, in scopul adapt4rii

drumurilor pietruite la con- |

diille unei circulatii rapide,
s-a iniiat o actiune de con-
solidare a suprafetei de rula-
re, care a constat dintr-un

tratament bituminos la rece, |

realizat prin stropirea supra-
fetei macadamului existent
cu 2 kg/m? emulsie bitumi-
noasd, dupé care se aster-
nea 15...20 kg/m? criblura si
se compacta.

In tara nostrs, studiul
emulsiifor bituminoase ca-
tionice a facut obiectul preo-
cupdrilor Institutului de

Cercetéri din Ministerul
Transporturilor, incd din
anul 1967.

In anul 1969, pentru fabri-

| carea emulsiei bituminoase

cationice s-a organizat la
Rafindria "Vega" din Ploiesti,
o instalatie pentru prepara-
rea emulsiei, dotatd cu o
moard coloidald, importat3

| dinFranta, detip Ationix, ca-

re putea realiza o productie
maxima orard de 10 tone.
Emulgatorii utilizati au fost
importati din Franta (Socie-
tatea de Produse Chimice

| "AUBY"), de tipul Stabiram

Em si din Anglia (Firma Ar-
mour-Hess) de tipul Duo-
menT.

in anul 1969, cu moara
coloidal de tip Ationix, s-au
produs peste 200 de tone de
emulsie bituminoasi catio-
nicd, iar din anul 1970 canti-
tatea de emulsie produsé a
sporit considerabil.

incepind cu anul 1971,
unit&tile de drumuri din tara
solicitd din ce in ce mai muilt
emulsia bituminoasé in teh-
nica rutierd, utilizind-o la
executarea lucrérilor de tra-
tamente bituminoase, badi-
jondri etc.

Pentru a asigura necesa-

. rul de emulsie bituminoas#
| i pentru drumurile ju-

detene, Directia Judeteand
de Drumuri si Poduri Buziu
realizeazd impreund cu IN-
CERTRANS Bucuresti, in

| anul 1981, o instalatie pro-

prie pentru producerea
emulsiei bituminoase.

Inluna august 1983 a fost
pusd in functiune o nous in-
stalatie de preparare a emul-
siei bituminoase la Sicélaz,
in cadrul Directiei Regionale
de Drumuri si Poduri Timis-
oara.

Solicitarile tot mai maride
emulsie bituminoas&, pre-
cum si experienta cistigatd
n constructia de instalatii
pentru prepararea emulsii-
lor, au facut s3 apari si alti
furnizori de emulsie, la Po-
dari (Directia Regionald de

- Drumuri si Poduri Craiova),

inanul 1986, la Turda in anul
1987 (Directia Regionald de
Drumuri si Poduri Cluj), du-
pé care, in serie, la Directia
Judeteani de Drumuri i Po-
duri Suceava (Proria), Di-
rectia Judeteand de
Drumuri si Poduri Focsgani
(Risnov), Directia, Judetea-
n&d de Drumuri gi Poduri Vil-
cea, Directia Judetean de
Drumuri si Poduri Satu Ma-
re, Directia Judeteani de
Drumuri i Poduri Bac&u, Di-
rectia Judeteand de Drumu-
ri si Poduri Brasov (Asbesti).

Definitie. Clasificare.

O emulsie este o disper-
sie de dou lichide nemisci-
bile unul in altul, constituind
dou4 faze distincte:

- faza dispersat3 sau di-

scontinud, care poate fi un |

lichid viscos cu globule de
ordinul micronilor;

- faza dispersanti sau
continud, care este un li-
chid.

Pentru a prepara o emul-
sie este necesard punerea in
contact a celor doi compo-
nenti, care au fost adusi intr-
o stare suficient de fluida. Pe
ling4 aceasta mal este nece-
sard existenta unei energii

de dispersie (mori coloidale, |

malaxoare centrifugale de
mare vitezd), precum si in-
troducerea In amestec
inainte sau intimpul ameste-
cdrii, a unui emulgator. Ace-
sta are rolul de a usura
emulsionarea, prin scide-
rea tensiunii interfaciale in-
tre cele doud faze si de a
asigura stabilitatea emulsiei,
prin fixarea sa la periferia

globulelor dispersate, im-
piedicind astfel unirea lor.
Ca emulgatori se poate
folosi 0 substant3 tensioac-
tivd, care reduce consider-
abil tensiunea interfaciald
dintre cele doué faze, pentru
O concentratie a sa foarte

| scdzutd. De asemenea, se

poate folosi si o substanti
cu o structurd polara-nepo-
lard, ale cdrei molecule se
concentreazd la interfata
dintre cele doué faze, pentru
a forma pelicula protectoa-
re. Orientarea moleculelor
emulgatorului la interfata bi-
tumului este redat in figura
1.1.

Emulsiile bituminoase
sint constituite din bitum (fa-
za dispersatd), apé (faza di-
spersantd) si un emulgator.
Clasificarea emulsiilor bitu-
minoase se face, in mod
obisnuit, dupa caracterul io-
nic al emulgatorului folosit.

| Astfel putem avea:

- emulsii bituminoase
anionice;

- emulsii bituminoase ca-
tionice.

in afara acestei clasificiri
a emulsiilor bituminoase in
functie de natura ionici a
emulgatorului, mai existd o
categorie numitd "emulsii
speciale" destinate fie unor
tehnologii curente, dar cu
folosirea unor materiale pie-
troase prezentind caracteri-
stici deosebite, fie unor
tehnologii speciale, care ne-
cesitd lianfi cu proprietiti
adaptate.

(va urma)
dr.ing. LAURENTIU STELEA
-AN.D.
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ESTE OBLIGATORIU SA VREM

- Opinii, solutii, sugestii, indemnuri ale unui drumar de elité -
DI, profesordr, ing. LAUR ENEII_._J NICOARA, niscutla 26 februarie 1923, veteran

de rdzboi, absolvent al Facultatii de

i

C
inginer din 1974, a lucrat in perioada 1950-1980
Timigoara, ca $ef de formatie, sef de seclie,

onstructii din Timisoara in 1950, doctor
la Directia de Drumuri si Poduri
sef de servicily, inginer sef si director.
Din 1953, a fost, i paralel, si cadru

didactic universitar, sef de lucrari, con- |

ferentiar, iar din 1977, profesor titular de

. drumuri si conducitor stiintific de doc- |

| toranzi, z }
. _In calitate de conducitor tehnic la
DP Timisoara, a participat la mod-
ernizarea intregii refele de drumuri a
Regionalei. Are peste 150 lucrari publi-
cate in tard si strdindtate, 26 cari si

| cursuri universitare, inventii etc. A parti-

cipat la nenumdrate manifestari tehni-
ﬁoigtunufuce in {ard precum si peste
otare

Activitatea sa indelungat’ in dome- |

'~ niul drumurilor, atit in productie ct si in

~

invatamintul superior, munca neobosita

| pe care a depus-0 si pasiunea cu care

. s-a consacrat profesiunii, i- au permis sa

urce, treaptd cu treaptd, intreaga scard
a ierarhiel, de la simplu inginer ping Ia
director si profesor universitar, fiind
astazi unul din reputatil specialisti in
drumuri, ai {arii noastre,

De la indl{imea autoritii,sale tehnice si morale, dl. profesor Nicoard ii desti-

nuie redactorului nostru, dr.

ing. Laurentiu Stelea, opinii

e domniei sale in legatura

cu starea drumurilor publice romanesti si nu se sfieste s3 incrimineze o anumita

stare de spirit care ne impiedica sd o

tinem rezultate mai bune.

Interviul acordat de dl. profesor Nicoard este un strigdt de desnédejde al unui
tatd care asistd neputincios la agonia fiului sau iubit; este, in acelasi timp, apelul

de suflet adresat tuturor colegilor drumari d

sé se trezeascd, sd se miste, s&
au urechi de auzit.
Dar sd-i dam cuvintul.

Intrebare. Domnule profesor, sin-
teti unul dintre drumarii care activati in
acest sector, fard intrerupere, de peste
40 de ani. V-am ruga s& binevoiti a ne
raspunde la citeva intrebdri, direct, fir4
menajamente $i fard ocolisurl. Sinteti
de acord?

Raspuns. Da. Nuvoi considera insg
rdspunsurile mele ex cathedra, ci
drept bazd de dezbatere pentru gisi-
rea unor solutii la problemele ce ne
frdmintd in aceastd etapd.

intrebare. Situatia tehnici a dru-
murilor publice de la noi din taré este
rdmasd Th urmd. Ce credeti ci s-ar
putea face pentru aducerea drumurilor
intr-o stare bun?

Réspuns. Drumurile publice din
fara noastrd, in parte, prezinti intr-
adevdr o stare de viabilitate necore-
spunzdtoare. Nu cred cé nu sintem in
situatia de a putea intretine intr-o sta-
re bund marea majoritate a drumurilor

publice cu imbrdcdminti moderne. |

Pentru acest lucru este necesar s
utilizdm din plin forta de munc4, dota-

in tard, de la viddica pind la opincd,

actioneze....Este 0 manusa aruncata celor care

rile §i utilajele pe care le avem gi maij
ales este absolut obligatoriu s& vrem
§i s& ne organizdm cu rdspundere in
acest scop. Drumurile nu se intretin
| prin vorbe, sedinte si declarafii, Ele
au nevoie de muncd facutd cu iniiati-
vé si dragoste. Apreciez cé& rdspunde-
rea pentru starea tehnic# a drumurilor
o0 poartd tofi conducétorii unitatilor de
drumuri, de la district la Administratia
Nationald. Consider ¢4 locul discutii-
' lorférd rezultate, trebuie s& 1l ia reviziile
| tehnice sustinute de mésuri imediate
| pentru remedierea si prevenirea de-
fectiunilor. Pe ce bazi se pi§tesc sa-
fariile, mici sau mari, suficiente sau
insuficiente, dacd cuantumul acestora

muriior? Ce stimulent material are di-
strictul sau sectia care urmiregte gi
mentine drumurile in stare bund, fatd
de cei care se tin de discutii, spunind
i In permanentd "dati-mi, c4 n-am", in
loc s& foloseascd dotérile existente gi

solutiile posibile de aplicat?

nu este legat de starea tehnicd a dru- |

Intrebare . Stiti, probabil, c& nu sint
bani si dotarea tehnicd a noastri este
veche sl neproductivi?

Réspuns. Stiu c4 sint citeva miliar-
de de lei pe an, dar ce se face cu
acegti bani, pentru ce se plitesc sala-
rii (si se pldtesc lund de lund, plus
sporuri de toate felurile), dacé princi-
pala obligatie de a mentine drumurile
intr-o stare bund nu este pretutindeni
indeplinitd? Sintem in situatia cind nu
mai gtim s& facem plombdéri, lucrédri de
scurgere a apelor, nu putem sd reali-
z8m tratamente bituminoase sau ran-
forsdri. Cine ne opregte sg executdm
lucrdri de bund calitate? Cine ne im-
piedicd s& facem receptii in mod co-
nstiincios? Cine a fost tras la
rdspundere pentru ceea ce trebuia fi-
cut §i nu s-a fdcut? Dotarea noastrs
este veche, da, e adevdrat, dar cine o
s# ne dea peste noapte o alti dotare?
S4 utilizdém ceea ce avem. Din pacate,
ceea ce avem, nu se foloseste in tota-
litate, iar reorganizarea in mod ratio-
nal a unitdtilor de productie (despre
care vorbim de vreo 10...15 ani), din
lipsd de initiativd si curaj, nu se face
decit in sedinte sau discutii intermi-

| nabile.

Eu cred céd situatia s-ar putea in-
drepta dacd decidentii ar fi hotériti s4
organizeze activitatea rutierd, dac# cei
care conduc destinele regionalelor,
sectiilor gi districtelor ar fi implicati
din punct de vedere material in r§-
spunderea directd pentru starea tehni-
cd a drumurilor publice din tara
noastrd.

intrebare. Care credeti c4 arfi prio-
ritdtite utiliz&rii fondurilor existente
pentru drumuri?

Réspuns. Eu apreciez cé& fondurile
alocate ar trebui distribuite tinind sea-
ma de urmétoarele prioritéti:

1. Pdstrarea, prin lucrdri de in-
trefinere, fntr-o stare bund, a patrimo-
niului rutier national (deci pe primul
loc s-ar situa asigurarea fondurilor
pentru intretinerea drumurilor);

2. Asigurarea desfdsurdrii circu-
latiei rutiere in deplind sigurantd;

3. Pietruirea drumurilor publice din
pamint;




4. Ranforsarea sectoarelor de dru-
muri cu trafic intens si greu, dupd cri-
terii obiective §i nu conjuncturale;

5. Mérirea capacitétii de circulatie
a unor drumuri sau sectoare de dru-
muri, conform necesitdt ilor impuse
de trafic (drumuri expres, benzi supli-
mentare pentru traficul lent s.a.);

6. Pregdtirea i constructia retelei
de autostrdzi din Roménia.

Intrebare. Se discutd mult despre

organizarea sectorului de drumuri din |

Romania. Ce pérere aveli?

Réspuns. Cred céd, organizatoric,
trebuie intervenit pe baza unor studii
serioase §i a optiunii specialistilor.
Dupéd pdrerea mea, Administrat ia
Nationald a Drumurilor ar trebui s&-gi
bazeze activitatea la nivel central pe
citeva unitdfi de bazd, ca de exemplu
o0 unitate solidd care sd se ocupe cu
cercetarea, proiectarea, elaborarea
de politici rutiere, instructiuni tehnice,
si efectueze studii de dezvoltare, pro-
iecte de cooperare, control de calita-
te, studii pentru dotéri, (un fel de
SETRA la francezi) si agsa mai departe.
O alta unitate centrald ar trebui s§ se

ocupe cu cercetarea rutierd, formarea

continud a personalului, dotarea cu
aparaturd de laborator, colaborarea
cu institutele de nvatdmint superior,
cu alte institute de cercetare, coordo-
narea laboratoarelor regionale, asigu-

rarea conditiilor de realizare a unor |

lucréri de calitate, legdtura intre labo-
ratoarele regionale, instruirea perso-
nalului, elaborarea de documentatii,
prescriptii g.a.

Pe teritoriu cred cé cele 7 directii
regionale de drumuri $i poduri ar tre-
bui sd aib&, in principal, sarcini de
coordonare tehnicd, urmdrirea lucrdri-
lor de investitii, control tehnic si de
calitate, recepiia lucrdrilor, cercetare
fmpreynd cu institutele de fnvatdmint
superior, cu laboratoare gi unitati par-
ticulare, efectuarea de studli, colabo-
rarea cu unitdfi centrale $i cu unitdti
de pe teritoriu.

Administrarea drumurilor publice
de pe teritoriu ar trebui fécutd de di-
rectiile judetene de drumuri $i podu-

ri, prin sectii, districte, unitéti de pro-
ductie.

Coordonarea intregii activitd}i ru-
tiere s-ar putea face de cétre Adminis-
trafia Nationald a Drumurilor, care ar
urma séd controleze numai citiva indi-
catori sintetici. Directiile judetene ar
trebui sd poarte toatd rdspunderea
pentru administrat ia si intret inerea
drumurilor publice, in care scop ace-
stea ar trebui sd aibd o mare autono-
mie.

, Administratia Nationald a Drumuri-
lor si Directiile Regionale de Drumuri
si Poduri ar trebui sd aibd in principal
obligatia coordondrii intregii activitafi
rutiere si in special sarcini directe pri-

| vind modernizarea drumurilor, con-

structia de drumuri noi, constructia
de autostrdzi, poduri etc.
Executia lucrdrilor (incepind cu tra-

| tamentele bituminoase) ar trebui sd se

facd de unitdti specializate (iocafii de
gestiune, mixte, particulare) iar aloca-
rea acestora sd se facd pe bazd de
licitatie.

in acest fel, personalul unitdtilor
regiilor autonome s-ar reduce, cel exi-

stent urmind sd formeze unitéfile pro-

ductive care sd execute lucrdrile
pentru administratie.

O propunere buné pentru Admini-
stratia Nationald a Drumurilor din Ro-
mdénia cu privire la reorganizarea
sectorului rutier s-ar putea obtine in
felul urmdtor:

- 88 se aleagd din {ard 20...30 de
specialigti dintre cei interesati in per-
fectionarea activitatii rutiere (acegtia
sd nu fie directori sau conducétori de

unitati de drumuri) si s§ li se dea ca |

temd de studiu, organizarea sectorului
de drumuri din Roménia. Comisia for-

maté din specialigti alesi cu grij4 (cer- |

cetdtori, economisti, ingineri, cadre
didactice, proiectanti, intreprinzatori,
cunoscétori ai administratiilor de dru-
muri din alte {4ri, etc.) urmind ca intr-
un interval de timp (2...3 sdptdmini) sd
elaboreze proiectul de organizare;

- proiectul de organizare elaborat
s4 fie trimis in tard pentru analizd i
propuneri;
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- propunerile sé fie analizate gi pro-
iectul de organizare sd fie definitivat
pe baza acestor propuneri;

- aprobarea proiectului sd se facd
intr-o conferintd nationald a drumuri-
lor.

intrebare. Spuneti c& acum sa lu-
‘creazd mult mai putin decht este nece-

sar. De ce oare?

Raspuns. Credeti dvs. cd in pe-
rioada cind s-au modernizat in Romé-
nia peste 35.000km de drumuri
(1950-1975), s-au executat nenumdéra-
te poduri gi alte lucrédri de o deosebitd
complexitate, au fost mai multe utilafe
si mai competitive, s-au adus materia-
le sitehnicd din altd parte, au proiectat
altii, au trudit altii? Crede}i cd dacid
se stdtea cuminaintinsd, s-ar fi realizat
drumuri gi poduri ce vor ddinui peste
veacuri? Vreau sd spun cd in perioa-
dele grele prin care trecea fara dupéd
rézboi, drumarii gi podarii, ca un sin-
gur om, minaji de dragostea de a
reface reteaua de drumuri distrusd de
efectele rdzboiului, au muncit zi i no-
apte (nu 35-40 ore/sdptdmind) si au
reusit sd construiascé cu ceea ce ave-
am, fdrd nici un import, poduri distru-
se, au refdcut si modernizat drumurile.

Cred cd dacd Administratia Natio-
nald a Drumurilor, Directiile Regiona-
le de Drumuri $i Poduri, s-ar implica
direct in problemele tehnice legate de
viabilitatea drumurilor, chiar in timpul
scurt de lucru afectat execufiei pro-
priu zise, s-ar putea mentine drumuri-

' le in stare bund.

intrebare. Ce ati vrea si spuneti in
incheiere?

Raspuns. Doresc sd amintesc fog-
tilor mei studenti, care actualmente
 sintingineri cu mari rispunderiin sec-
torul rutier, ultima frazd din volumul

- V11975 al cursului de drumuri:

" Ca s4 fii drumar adevérat, trebuie
sd iubesti drumurile din adincul sufie-
tului tdu, s&-ti faci din ele un ideal
viatd, sé& trdiegti permanent in mijlocul
lor, ca s& le Intelegi chemarea, séd
lupti cu infldcédrare si pasiune pentru
' dezvoltarea lor continud, pentru pro-

gresul lor".
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DRUMUL MOTILOR

Leagdn al obirgiei noastre, Apusenii repre-
zintd o zond bine definitd in istorie. Asezdarile
omenesti din aceastd zond sint confirmate inca
din timpul comunei primitive. Cimpeniul, capi-
tald a Tarii Motilor, a fost din totdeauna un vad
de trecere si un loc de popas. Aici se fncrucig-
eazi drumurile din lungul Ariesului cu cele din
curmezisul lui de pe viile laterale ce stribat
Apusenii, .

Tnca din antichitate localitatea era stribatuta
de un drum comercial si militar. Din vremea
ocupatiei romane se semnaleazad drumurile ce
legau Alburnus Major (Rosia Montand) cu tinu-

peni. In Evul Mediu $i in epoca moderni, dru-
murite T4ril Motilor au fost strib#tute de Horea,
Clogea, Crisan si Avram lancu, care au lasat
urme legate pe vecie de aceste locuri,

Actualul DN. 75, strébatind Apusenii pe di-
rectia Est-Vest, isi are originea in localitatea
Lunca i sfirgitul Tn Turda, legind depresiunea
Beiusului de Podisul Transilvaniei.

Pe o lungime de 130 km. din cei 160 km. ai
s3i, traseu!l se desfagoard pe Valea: Ariegului,
respectiv intre Virtop §i Turda. Modernizarea
drumului a inceput in anul 1952, pe 12 km. in
zona de inceput Lunca-Nucet si pe 8 km. in
zona de intrare Tn Turda. Dupd acest inceput
timid, in 1964 s-a continuat modernizarea, in
regie proprie, prin aplicarea unei imbracaminti

- Scérigoara, cu drum de acces la cabani, la
celebra pesterd si fa ghetarul cu acelasi nume
{km. 454-800);

- Albag, cu statuia lui Horea si drum de acces
spre Huedin (km. 60 +700);

- Mihoiesti, de unde se desprinde drumul de
acces la Muntele Gaina, (1486 m), cu traditio-
nalul s3u tirg de fete (km. 74 +000);

- Cimpeni, cu statuia Craiului Muntilor si
casele memoriale ale tribunilor si;

- Lupsa, unde se poate vizita muzeul etno-
grafic al motilor si biserica din lemn cu o vechi-
me de cca. 300 de ani (km. 93 +640);

- cabana Buru, (km. 145+800) cu drumuri
de acces la statiunea montana Baigoara §i la
cheile Valigoarei;
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turile inconjuratoare, cum este drumul ce venea
dinspre Muntele Mare ja Albac si de aici prin
Cimpeni la Rosia Montana i in continuare spre
Zlatna. Un alt drum, in aval de Cimpeni, lega
Baia de Aries de Rosia Montana.

Tn epoca stipinirii romane, teritoriul Cimpe-
niului §t al localitatilor din jur, de importanta
deosebitd in ce priveste exploatarea aurului, au
fost trecute direct in administrarea imparatului
(Patrimonium Caesaris). Pentru paza regiunii,
Traian a adus legiunea a Viil-a, cu misiunea de
a construi o serie de centre militare, dintre care
unul se afla chiar pe vatra actualului orag Cim-

asfaltice usoare pe tronsonul dintre Turda si
Cimpeni, lucrare finalizatd in 1971. Lucr&rile
mai importante pe acest sector au fost; cca.
100.000 m> terasamente, 22.000 m® derocari,
210 podete, 7 poduri, 8.800 m (34.000 m®)
ziduri de sprijin, 14 amenajari torenti gi cca.
80.000 tone mixturd asfaltica.

Tntre 1971-1974 s-a executat modernizarea
sectorului Nucet- Cimpeni de cétre A.D.P. Cluj.

Deschiderea unei noi capacitdti de pro-
ductie in zona Baii Aries, generatoare de trafic
foarte gred, a impus necesitatea consolidarii
sistemului rutier intre Cimpeni si Turda. Lucra-
rea a fost executatd de cétre A.D.P. Cluj intre
anii 1978-1985, Sistemul rutier a fost consolidat
prin aplicarea atit de imbrécamintj asfaltice cit
si din beton de ciment. Tn plus, s-au mai execu-
tat lucréiri de constructie de poduri $i podete,
ziduri de sprijin, parapeti metalici si din beton.

Importanta turisticd a drumuluj este cel
pufin egalad cu cea economicd. De la un capat
la celdlalt, frumusetea peisajului, locurile de
mare atractie turistica, siturile istorice, fac din
acest traseu unul din cele mai importante dru-
muri de interes turistic din tar3, cautat deopo-
trivd de amatorii de frumos, de indragostitii de
natura i de iubitorii de istorie. laté citeva repere
alé acestui drum:

- Pasul Virtop, cu legétura spre podisul Pa-
dis, unde pot fi vizitate pesterile Virtop, Ursilor
si Focul Viu, Ghetarul Barsa §i vestitele Cetéti
ale Ponorului, defileul Gaibenei i Cabana Pa-
dig (km. 28 +000):

- Arieseni, locul de obirsie al Ariesului Mare
si al Crigului Negru:

-Cornesti (km. 155+ 700), cu drum de acces
la Cheile Turzii.

Pentru cei care preferd calatoria pe calea
ferata le st la dispozitie linia C.F. ingusta Tur-
da-Cimpeni, construita in anul 1912,

Istorie i frumusete sau frumusete si istorie,
aceasta este caracteristica ce conferd unicitate
drumului Motilor, un traseu cu un exceptional
potential turistic, foarte putin exploatat. Am dori
ca aceste rinduri sa constituie o invitatie pentru

intreprinzétori.
ing. OVIDIU HOPIRCA si ing. {OAN OPRESCU
-DRDP Clu;j -




ROLUL HOTARITOR AL
DRUMULUI
Rolul hotéritor al tran-
sportului rutier pe distante
medii $i lungi este determi-

nat de faptul cd acest tran- |
in majoritatea |
regiunilor din Europa, repre- |

sport,

zintd peste 60% din volumul
total detransport care fsiare
originea in, sau destinatia
sprefiecare dintre aceste re-
giuni. Numai in Europa de

Est, cu fostele economii pla- |
nificate, proportia este alta, |

intrucht deciziile autoritétilor
de la centru, precum si o
infrastructurd rutierd de o
stare relativ proastd, a con-

dus la utilizarea pe scar |

mai largé a transportului pe
calea ferat4. Rolul hoté&ritor
al drumului reflectd meca-
nismul real al pietii libere,

precum si nevoia de dezvol- |

tare economicd si de un
standard de viati mai ridi-
cat. Drumul reprezinté pur si
simplu mijlocul cel mai usor
si accesibil de obtine mobi-
litatea. Dintr-un total de 3,3
miliarde tone de mérfuri

schimbate in zona Comuni- |

tétii Europene in 1987, 77%
(2,5 miliarde tone) au fost

transportate pe drum. Dru- |

mul constituie cel mai im-
portant mod de transport,
indiferent de categoria mér-
furilor si distant4.

Modul de transport prefe- |

rat este indicat in figura 3.
Dintr-un total de 2,2 mi-

liarde calatorii in interiorul

Europei in 1987, drumul (au-

| tomobilul) a fost ales in 1,8
miliarde de cazuri (81%).
Alte moduri de transport
(aerian, cale ferat4 etc.), tre-
buie sé faca fatd de aseme-
nea nevoilor viitoare, dar nu
vor fi niciodata in mésurs s&
inlocuiascs drumul. Tn sco-
pul de a evalua care vor fi
efectele extinderii retelei de
cdiferate de mare vitez3, ca-
re va lega zonele cele mai
importante ale Comunitétii

program de cercetare. Cu
toate ci numérul de calitori
va creste vertiginos odatd
cu implementarea unui ase-
| menea sistem (cu influenta
mai ales asupra reducerii
traficului aerian), reducerea
numdrului de cdlitori cu au-
| tomobilul va fi de cel muit
2,5% (52 milioane de célato-
rii). Tn loc de a face investitii
costisitoare n proiecte de
naturd s substituie drumu-
rile, este mult mai preferabil
| a se imbunétdti gradul de

| transport existente, in co-
binatie cu utilizarea deplind
a tuturor capacitédtilor exi-
| stente.
RETEAUA DE AUTO-
STRAZI IDEALA PENTRU
| EUROPA

| mai intii de toate este s4 se
stabileascd principiile care
trebuie s3 stea la baza con-
| figurérii retelei de autostrazi.
Prognozele de trafic, efec-
tuate pentru anumite zone
ale Europei, pe baza evalui-

| lor evenimente din Europa

Europene, a fost lansat un |

integrare intre modurile de |

Ceea ce se cere a se face |

rii dezvoltdrii economice,
constituie baza programului |
AIMSE. Anticiparea ultime-

de résdrit, precum si impac-

tul pe care Comunitatea Eu- |
ropeand il avea asupra

elabordrii a ceea ce s-a de-

numit "efectul de granits"

sint destul de moderate.

Realizarea retelei de auto-

strézi propuse trebuie deci |
sd constituie un minimum

absolut.

Traseele urmeazi si lege
centre urbane care au ca
origine sau destinatie volu-
me importante de trafic. Vo-
lumele de trafic la nivelul
anului 2000 sint evaluate
separat pentru célitori si
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mdrfuri si célédtori. Proiecta-
rea retelei in configuratia ei
finald urmeazi a se face in
conformitate cu aceste prin-
cipii. Reteaua a mai fost de-
numitd si "sistemul de
autostrdzi pan-european” §i
este absolut continud in toa-
te sensurile, directiile ei.
Retelele de drumuri secun-
dare si tertiare urmeaz3 a se
interconecta la reteaua
AIMSE pentru a forma o
retea continui.
Configurarea retfelei de
autostrdzi "ideale" constituie
doar prima etap3 a procesu-
lui. Configuratia final& va tre-
bui probabil s fie ajustats
functie de posibilitédile de le-
gare la refeaua existents de

MODUL DE TRANSPORT PREFERAT
DCdldforii DC&'/&(OH‘/’
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mérfuri. Studiile au aritat c4
75% din traficul viitor va fi
concentrat pe circa 200 de
trasee in cazul mérfurilor gi
circa 350 de trasee in cazul
célatorilor.

Volumul total de trafic s-a
determinat prin suprapune-
rea cifrelor calculate pentru

autostrazi, la reteaua de dru-
muri locale i urbane, pon-
derea altor moduri de
transport etc.
(va urma)
Tradus de ing. lon Drut3
(A.N.D.) din European

Asphalt Magazine (1/91)
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EVOLUTIA TEHNICII
RUTIERE iN MOLDOVA
w

Utilizarea rocilor asfaltice la
executia TImbracamintilor pe strizile
oragelor constitue o altd etapd in
tehnica rutierd aparutd pe plan
mondial la mijlocul secolului trecut in
Franta, primele lucrdri realizindu-se in
anul 1854. in Romania s-a
experimentat la Bucuresti, pe Calea
Mogosoaia s§i pe bulevardul
Universit&tii (sectoare de 50 m) asfaltul
comprimat, in cursul anului 1872.

Cea mai mare extindere aluat-o ins3
la lagi unde, urmare contractului
incheiat in anul 1872 cu firma engleza
Callender, in perioada 1873-1875 s-au
executat 24.000 m? de stréizi cu asfalt
comprimat gi 90.000 m? de trotuare cu
asfalt turnat.

Avind in vedere cd ldtimea parii
carosabile a strézilor era de 5,40 m,
rezultd cd n perioada respectivd se
executase in lasi imbrdcdminte din
asfalt comprimat, cu rocé asfalticd, pe
cca. 4,5 km.

Rezultatele bune obtinute la lagi au
ficut ca acest tip de imbracdminte sd
se extind $i in Bucuresti precum si in
alte oragse mari ale Europei, printre
care i Budapesta.

in legdturd cu aceasta, din unele
documente aflate in Arhivele Statului
din lasi, se desprind urmatoarele
aspecte:

‘Prin actul nr. 7502/1875, Ministerul
de Externe al Principatelor Romanedin
Bucuresti se adreseazé Ministerului de
Intgrne - Diviziunea Serviciului
Comunal - in care se aratd: "Consulatul
General al Austro-Ungariei comunicd
¢4 antreprenorul John Norris a propus
Consiliului Municipal din Budapesta sa
intrebuinteze pentru strdzile acestui
oras roca asfalticd provenitd de la
Cariera  Seyssel-Peyrimont...
Consulatul solicitd... a i se da informatii
in privinta rezistentei, cheltuielilor si a

conservdrii pavajului cu asfalt din lagi,
care a utilizat feliul asfaltului Tn
cestiune".

Prin aceasta se recunoaste deci cé
incercarea de asfaltare in Bucuresti nu
era concludentd pentru a se lua o
hotérire, iar pe de altd parte faptul cé la
lasi rezultatele erau bune.

Ca urmare, inginerul gef al
municipiului lasi, A. Bogun, in calitate
de diriginte al fucrarii, intocmeste un
memoriu cédtre Primé&rie, in care
prezintd att elemente referitoare la
executia propriu-zisd a lucrérilor si
costul lor, cit si unele aprecieri
personale asupra avantajului
sistemului de pavaj executat.

Tn acest sens, el aratd ci pentru _

trotuare s-a executat un strat de asfalt
turnat de 2 cm pe o fundatie din beton
(hidraulic) de 7,5 cm la un cost de 17
franci si 48 de centime/m?, iar pentru
strézi, un strat de asfalt comprimat de
5 cm (dup& comprimare) pe o fundatie
de 15 cm din beton (hidraulic), la un
cost de 33 franci si 44 centime/m?.

Cit priveste starea imbracamintii
executatd pe cele 6 strézi principale ale
orasului (pind la data de 1 august
1875), se remarca faptul cd aceasta se
prezintd in perfectd stare. Aparitia
deniveldrilor pe una din aceste strizise
datoreaza faptului cd executia stratului
de asfalt s-a realizat toamna, fundatia
din beton fiind umeda.

incontinuare, el precizeazi c4, "desi
s-a reprogat acestui sistem de
imbrdcdminte cd este lunecos in
perioadele umede, acest fapt nu este
adevirat". Imbricdmintea devine
lunecoasd numai atunci c¢ind se
acopera cu un strat de mizgd adus de
rotile trasurilor de pe celelalte strizi
laterale, neasfaltate, care insé se poate
elimina prin spélarea strazii.

De asemenea, se aratd cd acest
sistem de Tmbracdminte este cel mai
bun, avindu-se in vedere toate celelalte
avantaje: lipsa prafului” si inldturarea
imediatd a apei de pe suprafata

imbréacdmintii, zgomot redus,
curdtenie, cost redus de constructie si
repararea usoard a degradarilor,
rezistentd la intemperii, etc.

De aceea, in incheierea memoriului,
inginerul A. Bogus recomanda
utilizarea acestui tip de imbrdcdminte
tuturor municipalitétilor care doresc sé
aib3 o retea stradald moderni.

fn tegiturd cu imbrécimintea
executati pe strazile orasului lasi de
cétre firma Callender, iatd ce scrie
istoricul iesean N.A. Bogdan in anul
1923:

"Aceastd lucrare schimbé aproape
cu totul infatisarea intregului oras ...
prin concesionarea Callender, mai
toate strédzile plane din centrul oragului
furd asfaltate, asemenea trotuarele din
mai tot orasul, cum $i 0 mare parte din
strézile Iaturatnice, ce pind atunci erau
ldsate fara nici o ingrijire, furd pavate
sau soseluite, cu materialul ce se
scosese din strazile centrale.”

Aceste imbricdminti, care uiterior
s-au extins, au fost foarte bine
intretinute, datorita si faptului cd doidin
tehnicienii firmei executante (ffould si
Petegrew) s-au stabilit definitiv la fasi,
astfel incht la inceputul primului rézboi
mondial existau in oragul lasi 15.015
m? strézi cu imbriciminte din asfalt
comprimat, reprezentind 13% din
intreaga suprafatd imbrdcatd cu
diverse pavaje. Reteaua stradald, afost
aproape in intregime distrusa in timpul
rdzboiului, din cauza circulatieiintense
¢t si datoritd lipsei de intretinere, fapt
pentru care municipalitatea ieseand a
luat mésuri pentru refacerea tuturor
imbréacamintilor din municipiu,
incredintind aceastd sarcini
specialigtilor romani.
lagi I-a angajat pe inginerul Andriescu
lon-Cale, care a ftnlocuit vechile
imbrdcaminti degradate cu pavaje din
granit si bazalt.

ing. CONSTANTIN FLORESCU
- DRDP IASI -



BETON DRENANT

e Pe piatforma de serviciu Champ I'Epée,
situatd pe santieru! autostrazii A.26 de la Som-
mesous (Franta), antrepriza BEUGNET, in cola-
borare cu antreprenorul general
SCETAUROQUTE, au executat, cu titlu experi-
mental, in perioada 30 iulie - 1 august 1991. un
beton de ciment drenant, pe un tronson de 150
m. Solutia constd dintr-un strat de rulare de 6
cm grosime, din beton realizat cu nisip 0/2, in
cantitate mica, ciment cu adaos de cenusi zbu-
ratoare si fibre sintetice (pentru a stapini mai
bine procesul de fisurare), turnat peste o dald
din beton de ciment obisnuit 22 em grosime.
Prepararea betonului s-a facut intr-o statie nor-
mala de betoane, iar punereain opera s-a efec-
tuat.cu ajutorul unui vibrofinisor clasic, pe 75 m
§i cu cofraj alunecator pe ceilalti 75 m ai tronso-
nului, Dupa intarire, betonul executat cu vibro-
finisor clasic a capatat un aspect mai omogen.
In prezent se urmaresgte evotutia §i comportarea
in timp a betonului drenant realizat prin cele
doud metode.

NOUTATI iN
LEGISLATIA FRANCEZA

e La 12 iunie. 1991 a avut loc adunarea
generala a Sindicatului Profesional al Antrepre-
norilor de Lucréri Rutiere din Franta (SPETRF),
cu care ocazie s-au facut unele precizari referi-
toare la problematica economicé a lucrarilor de
constructie si intretinere a drumurilor publice.
Astfel a fost subliniatd importan{a unei recente
circulare a Ministerului Finanielor francez cu
privire la modul de adjudecare a ofertelor, prin
care se atrage atentia organizatorilor de licitatii
¢4, la analiza comparativa a ofertelor, comisiile
trebuie s3 aiba in vedere urmatoarele;

- extinderea, la toate lucrarile de constructii
si intretinere, a raportului calitate-pret, stabilin-
du-se punctaje pentru alte trei criterii (in afara
pretului ofertei): capacitatea antreprizei de a se
incadra in preurile i termenele fixate, aptitudi-
nea antreprizei de a executa lucrdri de calitate
si solidiatea financiara a antreprizei;

- respingerea ofertelor cu preturi anormal de
coborite, dar nu inainte de a cere explicatii
antreprizei;

- obligativitatea analizdrii solutiilor variante,
nu ca alternative facultative ci ca oferte de sine
stitatoare, in cazul cind inovatiile aduse de
antreprenor amelioreaza constructiv §i calitativ
solutia impusa. .

Prin aceste masuri, care au fost Inscrise, in
1990, in Codul Contractelor Publice, se intares-
te rolul si raspunderea comisiilor de licitatie.

e La aceeasi sedintd, di. Christian Leyrit,
directorul Directiei Drumurilor din Franta, a
anuntat intentia autoritatiior rutiere de a extinde
sistemul de executie a lucrarilor de intrefinere
adrumurilor publice prin antreprize particulare,
pe baza de licitatii. Deasemenea, a ficut un
apel la antreprize sa-si coordoneze eforturile de
cercetare cu Directia Drumurilor Intr-un parte-
neriat administratie-antreprize, in scopul defini-
rii unei dogctrine tehnice coerente in domeniul
rutier. Tn fine, a atras atentia antreprizelor asu-
le oferd tarile din Europa de Est, a caror trecere
la economia de piata, creazd mari sanse de
dezvoltare rapidi a retelelor rutiere.

PODUL DIN
NORMANDIA

inceputd in anul 1988, constructia noului
pod suspendat din Normandia a incheiat etapa
fundatiilor adinci gi a trecut la executia pilelor
(h=17...50m), in sitm mediu de doua pe luna.
Podul urmeaza a fi pus in functiune in 1994.

La executia acestet grandioase lucrari parti-
cipd aproape intreaga elita a antreprizelor fran-
ceze (antrepenori generali: Bouygues si
Campenon Bernard), impreun& cu o mare an-
treprizd germand si doua firme daneze.

Vom reveni cu amanunte.

PE SOSELELE SPANIEI

e La un an dupai intrarea in vigoare a noii
legi a securitatit drumurilor, autoritatile spaniole
au constatat o scadere a numaérului accidente-
lor de circulatie soldate cu morti. In perioada
respectiva (aprilie 1990 - aprilie 1991), numarul
accidentelor cu morii a fost de 4804, iar numa-
rul mortilor 5805, ceea ce reprezinté o scddere
de 5,47%, respectiv de 5,68%, fatd de anul
anterior. "Este un bilant pozitiv*, atirma di. Mi-
guel Maria Mufioz Medina, director general al
Directiei Generale a Traficului. Si totusi, au mu-
rit cu zile, 5805 oameni!

e Statul spaniol va investii cca. 150 miliarde
pesetas pentru ameliorarea retelei de drumuri
care leaga Spania de Portugalia. Obiectivul Co-
munitétii Economice Europene, cit si al celor
doud tari este acela de a dezvolta integrarea

teritoriald a peninsulei iberice in Europa comu- |

nitara,

e In primele 6 luni ale acestui an, reteaua
spaniold de autostrazi a crescutcu 76,6 km, prin
punerea in functiune a urmétoarelor tronsoane:
varianta Torrevieja (7,8 km), contur Cartagena
(8,6 km), Guadalahara-Trijueque (20,5 km), va-
rianta Yecla (9,5 km), varianta Medina del Cam-
po (7,7 km), varianta Santa Cruz de Retamar
(4,5 km) si Villardetrades-Villalpando (18,0 km).

AMORTIZORI DE
IMPACT

Tnce,and din 1970, administratiile rutiere din
S.U.A. au montat 4073 de amortizori de impact
n punctele periculoase ale drumurilor, avind ca
rezultat, conform statisticilor oficiale, salvarea a
1303 vieti §i evitarea a 2214 accidente grave
anual.

Amortizorii de impact montati sint de 8 tipuri
diferite si se bazeaza pe disiparea energiei ci-
netice a coliziunii de catre dispozitive care utili-
zeazd bare metalice, tampoane cu arc, verine
hidraulice, materiale plastice sau elastice (poli-
stiren expandat, cauciuc, etc.,) sau combinatii
ntre aceste procedee. Cea mai mare parte din-
tre tipurile de amortizori de impact utilizati sint
refolosibili, putind fi ugor reconditionati dupa
contactul dur cu autovehiculele.

AUTOMOBILE
GERMANE

e Conform cifrelor furnizate de Asociatia
Industriei de Automobile din Germania, firmele
din aceastd fard au produs in luna iulie 1991,
340.000 autoturisme si camioane, faid de
295.630 produsein lunaiulie 1990, dar mult mai
putine fatd de cele 431.900 produse in luna
iunie 1991, ceea ce s-ar datora faptului ¢a unele
fabrici au fost Tnchise pe timpul vacantei de
vara,

e Firma Opel a prezentat |a salonul auto de
la Frankfurt pe Main, din luna septembrie 1991,
primul sdu motor cu compresor. Motorul a echi-
pat modelul “Calibra" i permite atingerea vite-
zeide 100 km/h in 7 secunde, viteza sa maximé
fiind de 245 km/h.

(Informatiile au fost culese de ing. C. Geor-
gescu din: “Revue générale des routes et des
aerodromes" nr.688/sept. 1991, "Rutas"”
nr.25/iulie-august 1991 si "Road constructicn”
nr. din junie 1991).
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ATENTIE,
AUTOMOBILISTI !

e in conformitate cu protocolul in-
cheiat intre Directia Generald a Drumu-
rilor din Bulgaria si Administratia
Nationald a Drumurilor din Romania, in-
cepind cu data de 15 octombrie 1991, la
traversarea Dundrii pe podul de la Giur-
giu-Russe se percep urmdtoarele taxe,
pentru o singuri trecere:

Tipul si Taxe pentru autovehicule
capacitatea inmatriculate in:
autovehiculului o mania | Bulgaria | Alte {ari
(lei) (leva) $)
Motociclete 50 5 2
Autoturisme 100 10 5
Microbuze si 300 30 10
autocamioane
sub 5t e = e
Autobuze si 600 60 | 20
autocamioane
de 5-16t
Autocamioane 1000 100 30
peste 16t ]
Remorci sub 100 10 5
750 Kg
Remorci peste 300 30 10
750 Kg.

Automobilistii romani trebuie sa stie
cd plata in lei a taxei de trecere a podu-
lui, pentru autovehicule Inmatriculate in
Roménia, se face la iesirea din faré, cu
bilet simplu, sau la iesirea si reintoarce-
rea in tard, cu bilet dus-intors. in cazul
cind un automobilist roman nu pléteste,
de la plecare, taxa pentru dus- intors,
autoritdtile bulgare i vor percepe, la ha-
poierea in Romania, taxa de trecere in
dolari.

e Prin Ordinul Ministerului Transpor-
turilor nr. 82/18.09.1991, se prevede cd,

" incepind cu data de 1 ianuarie 1992,

vehiculele rutiere destinate transportu-
lui de calétori, cu capacitate mai mare
de 9locuri si cele destinate transportului
de marfuri, cu capacitate mai mare de
1,5tone, caretrec prin frontierele Roma-
niei, vor fi supuse unui control efectuat
de Administratia Nationald a Drumurilor,
care va verifica documentele de insotire
ale maginii, starea tehnicd a acesteia,
precum si indeplinirea, de cétre autove-
hicul a conditiilor de protectie a mediului
ambiant. Controlorii de trafic ai A.N.D.
de la punctele de frontierd sint abilitai
sd interzicd circulatia vehiculelor care
nu corespund cerintelor.
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Ani de-a-findul, programul national de autostrézi a fost condamnat la
o lunga asteptare, de politica economica obtuzi a guvernantilor comu-
nigti. O razd de speran{i ne-o diduse aderarea Romaniei, cu 10-12 ani
in urm3, ia conventia privind constructia autostrazii transeuropene Nord-
Sud ("North-South Trans-European Motorway", pe scurt TEM}. Speranta
s-a naruit insd, pe masura trecerii anilor, In care fosta conducere a tarii
amina sine die punerea in aplicare a programului TEM, pe care l-a
considerat un simplu petec de hirtie.

Dar iati, zorile au mijit si pentru autostrizile romanesti, Avantajele
transporturilor rutiere rapide, din poarti in poarts, benefice pentru revi-
gorarea economiei si turismuiui, binecunoscute de specialisti $i ugor de
imaginat pentru restul populatiei, au intrat in atentia conducerii post-re-
volutionare a Roméniei, care a relansat programul national de autostrazi,
fncepind cu TEM.

Inaugurdm, in acest numar al revistei, un ciclu de expuneri referitoare
la autostrada Bucuresti-Constanta, care constituie startul programului

TEM

¥

national de autostrazi. Vom prezenta mai jossivom continua in numerele
urmdtoare, atit elementele tehnice ale traseulu; si ale lucrdrilor de exe-
cutat, aspectele cantitative, conditiile calitative, considerentele tehnolo-
gice i functionale avute in vedere la proiectare, cit §i componenta
economica si financiard a proiectului, insistind asupra unor notiuni si
aspecte noi, specifice economiei de piat#, darinca insuficient cunoscute
§i stipinite deocamdati in {ara noastra.

Pe fundalul descrierii primei sectiuni, a cirei proiectare se apropie de
sfirsit pe ultimultronson si a carei executie a sitnceput, vom aborda unele
aspecte pe care autorul le-a considerat mai interesante in acest domeniu,
dar care nu vor putea fi elucidate in totalitate in aceast suiti de articole,
ele facind obiectul a numeroase studii cu caracter economic i tehnic,
studii care au fundamentat si determinat inceperea programutui national
de autostrazi.

Sectiunea de autostradi Buouresﬁ-Fetesti-Cernavodé—Constanta fa-
ce parte integrantd din autostrada transeuropeand nord-sud ce traver-
seazd teritoriul Romaniei pe directia Nadlac-Constanta.

Amplasamentul si principalele caracteristici aprobate pentru prima
parte a acestei sectiuni de catre Guvernul Romaniei in mai 1990, prin
Hotarirea nr 557, se incadreazi in programui national de modernizare a
drumurilor si de constructie a autostriizilor din Romania. aprobat prin
Hotarirea Guvernului nr.947 din august 1990. Dupa cum am mai aritat,
in cele ce urmeaza vom expune o serie de considerente care ar putea
interesa evident, categoria specialistilor drumari. de la proiectanti la
beneficiari §i constructori. dar si masamare a celorlalti cetateni, interesati
ca riverani ai traseului aprobat sau ca utilizatori ai serviciilor acestei
infrastructuri in transporturi, deosebit de moderna si utila,

Tn primu! rind, trebuie precizat ca sursa de finanfare o reprezinta
creditele bancare. Este evident ¢4 in aceast3 formuld de finantare a
lucrdrilor, Administratia Nationala a Drumurilor trebuie sa ramburseze
atit creditele acordate, cit si dobinzile aferente $i acest lucru urmeaza a
se face prin:

1. - introducerea taxei de circulatie pe autostrada;

2. - concesionarea spatiilor de serviciu care se vor construi in anumite
pozitii ale traseului. pentru constructia si exploatarea hotelurilor, statiilor
de alimentare cu carburanti, atelierelor de reparare i intretinere auto etc.

3. - alte surse ale Administratiei Nationale a Drumurilor.

Trebuie mentionat ¢4 proiectul unei lucriri concepute pe sistemul de
recuperare prin taxe de circulatie (peaj) este in mod esential, un proiect
financiar cu implicaii mai mari decit proiectui de constructie, ale carui
dificultdti tehnice se pot rezolva si pot fi stapinite prin competenta
specialigtilor, dotarea tehnicd a executantitor $i prin respectarea legi-
slatiei nationale in domeniui constructiilor. Elementele proiectului finan-
ciar trebuie s fie In general abordate sub urmitoarele aspecte:

EZL ' BUCURESTI-CONSTANTA:

- montajul financiar;

- probleme de fiscalitate;

- tarife de peaj;

- costurile de investitii:

- costuriie de exploatare §i intretinere si aitele.

Coroborind aspectele mentionate, rezulti o prima caracteristica a
acestei autostrazi si anume proiectarea ei, astfel incit si se poata intro-
duce sistemul de taxare nchis, care in esenta este urmatorul: goferul
care intrd printr-un acces n autostrada primeste un tichet care atest3
locul de intrare pe autostrada, iar Ja iesirea din autostrada, trece printr-o
stafie In care plateste taxa calculatd pentru lungimea strabatuts si,
evident, pertru categoria vehicutului. Desigur, i afara acestui sistem pe
care Tl putem numi manual, in diverse {ari, cu traditie in exploatarea
autostrazilor cu plata, au aparut si sisteme de taxare mai perfectionate,
prin cititori de c&rti de credit, telepeaj sau variante i combinatii intre ele.,

In parantez3, este de precizat can practica internationali a autostra-

PRIMUL TRONSON ROMANESC
AL PROGRAMULUI T.E.M.

zilor cu taxare exista obligativitatea ca totdeauna s3 existe $i o alternativa
rutiera fara taxare (DN,DJ), care s poati fi folositd de catre cei ce nu
doresc sa plateascs taxa de circulafie pe autostrada. Acestia vor intim-
pinainsa, pe traseu, dificultati legate de elementele drumurilor existente:
latimi mici, sistemn rutier mai slab, curbe strinse, declivitati mari, treceri
dese si pe lungimi mari prin localitati, intersectii la nivel cu toate drumu-
rile si strazile interceptate, unele treceri la nivel cu calea ferata, circulatia
simultani auto cu cea a céruielor, bicicletelor si pietonilor, sensuri de
circulatie diferite neseparate intre ele etc, elemente ce micsoreazi
simtitor siguranta, viteza de circulatie si, implicit, timpul de parcurs a
distantei in raport cu folosirea autostrazii, care elimina total aceste
impedimente.

$i acum, dupa ce am descris in mod succint modul de finantare side
recuperare a fondurilor alocate pentru constructia autostrazilor cu plata,
sd spunem citeva cuvinte asupra stadiului in care se gasesc in prezent
diverse sectoare ale autostrazii Bucuresti-Constanta, atit din punct de
vedere al proiectarii cit si din cel al executiei.

a) - Sectorul Bucuresti-Fundulea, in lungime totald de 26,6 km, a fost
contractat prin negociere directd de citre Administratia Nationafa a
Drumurilor cu ROMSTRADE, firma rezultati din asocierea dintre Socie-
tatea Comerciald CCCF S.A, Bucuresti (fosta Centrald de Constructii Cai
Ferate) si italstrade {una din cele mai mari societati de constructii rutiere
din ltalia) si executia acestuia a inceput.

b) - Sectiunea Fundulea-Fetesti a fost impdrtitd in trei sectoare si
anume: Fundulea-Lehliu, in iungime de 29,2 km, Lehliu-Drajna, in lungi-
me de 41,8 km i Drajna-Fetesti, in lungime de 36.8 km.

Pentru executia acestor trei sectoare a fost organizata o licitatie
Publica internationala despre care s-a vorbit in numarul trecut al revistei
si ale cérei rezultate sint publicate in numdarul de fata.

c)-in ordine kilometrica, urmeaz traversarea autostrizii peste bratul
Borcea si peste Dundrea propriu-zisa, Pe poduriie comune existente de
cale ferata i autostrada, intre aceste doud poduri fiind un sector de cca
17.5 km de autostrad3, deja construits odata cu complexul de poduri
amintit.

d) - De la Cernavoda (malu drept al Dundrii) autostrada se inscrie pe
un traseu studiat tn amanuntime, pina la intrarea in municipiul Con-
stanta. Proiectul acestui traseu, in faza de studiu tehnico-economic,
urmeaza a se definitiva (de citre IPTANA-S.A)) si preda beneficiaruiui
lucrdrii, Administratia National3 a Drumurilor, in cursul acestui an.

Dupd predarea si avizarea acestei documentatii, urmeazi s3 se
intocmeasca formalitatile de ofertare $i pentru acest sector.

{va urma)

ing. ION PREDESCU
-IPTANASA. -
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DESPRE CONDUCEREA AUTOVEHICULELOR
PE TIMP DE IARNA (1)

1.ASPECTE GENERALE

Scidderea temperaturii atmosferice determind inrdutatirea perfor-
mantelor de putere ale autovehiculelor, cregterea consumuiui de combu-
stibil, accelerarea uzurii i mérirea frecventei evenimentelor, care conduc
laimobilizarea maginilor. Toate aceste aspecte sint §i mai nepidcute cind
autovehiculele sint parcate tarna sub cerul liber.

Principaiii adversari ai conducatoruiui auto, pe timpuliernii si mai ales
noaptea sint: z&pada, gheata, poleiul, ceata $i vinturile puternice. Acesti
factori naturaii, micgoreaza vizibilitatea, ingusteaza figia de drum utiliza-
ta, inrdutaleste aderenta si reduce uneori pind la un nivel periculos
manevrabilitatea maginii. Pentru a face fata situatiilor imprevizibite, orice
conducator auto delegat sa circule Tn anotimpul rece, va tine seama de
unele precautii in dotarea autovehicuiului. Astfel, in primul ind, de a nu
pleca la drum f4r3 ca masgina s dispuna de o pereche corespunzéatoare
de lanturi antiderapante, o lcpatd cu coadd scurtd, o méaturd mica, o
racletd pentru curatat gheata de pe geamuri i o tijd sau cablu de
remorcare. De asemenea, in masina este bine si existe doué cale (pene)

re vor fi deosebit de utile In cazul Tn care se impune schimbarea unei
roﬁhpe un so!l cu aderenta nesigurd sau chiar la parcarea pe o pantd
inghetata.

g|n sezonul rece, la temperatiri negative, un conducétor auto trebuie
sd aiba in vedere urmatoarele:

- de a nu bloca masina in parcare folosind frina de mina, deoarece
apare riscuf ca vehiculul s ramind imobilizat din cauza inghetérii cablului
sau a sabotilor. Se preferd calele (penele) la roti si introducerea schim-
batorului de viteza in treapta I;

- de a avea un lichid dejivroc (exemplu glicerina) pentru a se aplica
pe cheie §i in broasca la portiera masinii pentru a patrunde in masina. Se
mai poate apela si la utilizarea unei brichete cu care se incélzeste cheia
inainte de introducere in broascd, operatie ce se repetd pina cind broasca
se dezgheata;

- de a poseda o pereche de manusi care sa-i asigure o buna prizé a
volanului si o incaltaminte elastica, pentru a-i permite o usocara migcare
a articulatiei gleznei, pentru manevrarea rapida a celor trei pedale;

-in circulatie, s& ogsewe cu atentie situatia traficului i starea drumu-
lui, la 0 ¢it mai mare distanta posibila, pentru a putea si ia din vreme
masurile cele mai potrivite prevenirii situatiilor extreme.

2. - Pornirea autovehiculelor.

Inainte de declangarea operatiunilor de pornire este bine sa existe
certitudinea c radiatorul este prevazut cu ecran protector §i ca clapeta
de dirijare a aerului spre filtru se afld in pozitie de iarnéd. Se conecteaza
luminile de pozitie citeva secunde pentru a activa acumulatorul electric.

La motoarele cu aprindere “prin scinteie" se pompeaza combustibilul
cu gjutorul pirghiei pompei de benzing, pentru a umple camera de nivel
constant gi apoi se trage pina la refuz maneta care comanda clapeta de
pornire {sccul). Se spatuieste benzind cu pompa de acceleratie, apasind
de citeva ori pedala respectivd, dupa care se apasi pedala de ambreiaj
(pentru a reduce sarcina electromotorului de pornire) si se actioneaza
demarorul, finind apasata pedala de acceleratie cam o treime din cursa
ei totald. Mentinerea sub tensiune a demarorului nu trebuie prelungitd
mai mult de 8...10 s.; in caz de nereusitd, o noua tentativa se reia numai
dupi un rigaz de 30...60 s., timp necesar pentru refacerea capacitatii
bateriei,

Daca motorul nu porneste dupa 3-4 incercéri, nu trebuie sa se mai
insiste, deoarece el se pcate ineca. Inecarea motorului se constata dupad
absen{a scinteii Ja bujii, umezirea electrozilor izolatorului acestora si
uneori prin vapori de benzin albiciosi aparuti ia esapament. Este nece-
sard curatirea bujiilor.

Dupa ce motorul a pornit, se fasd sa functicrieze 2-3 minute in gol,
reducind treptat turatia pina la nivelul minim stabil prin impingerea
socului.

in mod normal, se socoteste ca autovehiculul poate porni de pe loc
dupa ce temperatura in sistemul de racire a atins 60°C.

La motoarele Diesel, pornirea se face dupa metoda descrisa mai sus,
cu conditia ca sa se utilizeze motorind de iarnd.

3. - Conducerea autovehiculelor pe zdpada,

in tunctie de imprejurdri , conducerea autovehiculelor pe zipada se
poate efeciua pe drumuri, dar trebuie sa se {ind seama de anumite
particularitati, astfel:

- ia Inceputul ninsorii sau cind stratul de zdpada de pe drum nu este
mai mare de 2...3 cm., conducerea masinii devine mai ugoaré, deoarece
z&pada uniformizeaza deniveldrile;

- pilotarea autovehicu'elor pe drumuri cu z3padd nu ridicA mari
dificultdti cind densitatea zapezii este ridicata. O precautie este impusi
de ingustarea suprafetei libere a partii carosabile; de reguld, zapada
rezultata din curatire se depune pe acostamente;

- pe zapada este recomandat sa se circule cit mai aproape de axa
drumului pentru a se evita alunecarea rotilor spre gant;

- vehiculelor care au tractiune integralg, este necesar sa li se cupleze
toate puntile Tnainte de a se angaja pe portiunile cu zApada;

- si se evite circulatia In fagasurile adinci formate de vehicule, mai
ales la masini care au garda la sol redusi;

- portiunile de drum cu zapada de peste 10 cm. grosime, se parcurg
in etapele cele mai mici ale cutiei de viteza, constant, fara presari brutale
pe pedala de acceleratie;

- nu se recomanda utilizarea remorcilor la autovehicule pe zipada.

4. - Conducerea pe polei si gheata.

Poleiul si gheata reprezinta conditiile cele mai dificile pentru ruiaju!
pe timp de iarnd.

Momentele cele mai critice ale conducerii pe polei si gheatad sint
plecareade pe loc, depasirea, efectuarea virajelor §i oprirea. Toate aceste
manevre sint legate strins de pericolul producerii derapajelor. Orice
conducator auto care se aventureaza pe drumurite iernii, trebuie s3 fie
congtient c3 este mult mai usor de a preveni un derapaj decit de a iesi
din e} i ca alunecarea masinii, atit de nedoritd si piind de neprevazut,
este aproape intotdeauna efectul unei manevre gresite.

O regula, care trebuie s fie prezentd permanent in mintea celor care
circuld iarna, este ca niciodaté nu trebuie si se manevreze simultan si
volanul i frinele ori acceleratia, deoarece insumarea efectelor directiei,
frinelor sau acceleratiei {sau deceleratiei bruste) poate conduce la depé-
sirea fortei de aderenta si Iimpingerea masinii in derapare.

Pentru a reduce riscurile derapajului este absolut necesar de a lua
urmétoarele masuri:

- anvelope cu amprenta si nu numai pe rofile motoare;

- mult mai uscara este plecarea de pe loc folosind treapta a doua a

cutei de vitez&, manevrind extrem de lin pedala de ambreiaj, concomitent

cu cea de acceleratie;

- alegerea corespunzdtoare a vitezei de rulare, care pe polei sau
gheatd, nu trebuie sa depaseasca 20-25 km/h;

- rampele lungi vor fi urcate cu viteza constanta preselectind corect
treapta necesaria cutiei de viteka. O gresita alegere necesitd schimbarea
geptei,lcare se poate solda cu imobilizarea vehiculului, sau intrarea luiin

erapaj;

- distanta de securitate pina la vehiculul din fata, se recomanda sa fie
egald in "m” cu viteza masinii in km/h (exemplu 20 km/h, distanta = 20
m)

- pentru a efectua operatia de oprire a autovehiculului se recomanda
frinarea prin impulsuri, iar in timpul frindrii, nu se va manevra volanul.

5. - Circulatia pe timp cetos.

Ceata apare in sezonul rece $i mai ales dimineata i seara. Aparitia ei
siin sezonul zapezilor ridica sensibil dificultati de trafic siimpune goferilor
o incordare deosebita.

Prezenta cefii in trafic face ca obiectele s3 apard de doud ori mai
qrparte decit sintin realitate gi ingreuneaz3 aprecierea corectd a unghiu-
rilor,

Viteza de trafic trebuie redusd adaptind-o la conditiile de vizibilitate.
Depagirile sint complet contraindicate.

Pe timp de ceatd, in functie de grosimea perdelei de ceata, se va

circula cu luminile de pozifie sau cu faza de infilnire, iar noaptex ¢
farurile de ceata.
Siguranta circulatiei in zilele si mai ales in noptile cetoase, impune o
temeinica cunoastere a utilizarii farurilor normale si a celor de ceata.
. N.B. Datele privind conducerea autovehiculelor iarna au fost extrase
gltn tt‘:lt:sl’(ectia auto 23 "Exploatarea de jarnd a autovehiculelor” de M.
ratilat.
Asteptam de la cititori sugestii §i note pe aceastd temi la rubrica
circulatie rutiera,
(va urma)

dr.ing. Stelea Laurentiu
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PRIMUL SIMPOZION
ROMAN ASUPRA
ALUNECARILOR DE
TEREN

Societatea Romana de Geotehnici §i Fun-
datii, in colaborare cu Institutul de Constructii
Bucuresti, Statiunea de Cercetiri Experimenta-
le "Stejarul* Piatra Neamt, Administratia Natio-
nald a Drumurilor si Institutul de Proiectari
Transporturi Auto, Navale si Aeriene, a organi-
zat,in Piatra Neam, in perioada 26- 27 septem-
brie 1991, Primul Simpozion Roman, cu
participare internationald, asupra Alunecirilor
de Teren.

Problematica Simpozionului, de certs ac-

tualitate in conditiile t&rii noastre, unde alune- .

carile de teren se manifestd continuu sau
intermitent, pe suprafete insemnate, afectind
obiective importante din domeniul constructii-
lor, a atras un numdr de peste 100 participanti
din Roménia, Angtia, Canada, Eivetia, Germa-
nia, Israel, Ucraina $i Ungaria, care au prezentat
rapoarte nationale sireferate de specialitate din
domeniul prognozei, analizei, prevenirii si com-
baterii alunecdrilor de teren. Dintre acestea, de’
un mare interes s-au bucurat expunerile
sustinute de dnii Christophe Bonnard (Univer-
sitatea Tehnic# din Lausanne), Jozsef Farkas
(Universitatea Tehnica din Bugdapesta), Derek
Petley (Universitatea din Warwick), lon Stincu-
lescu gi Mihail Popescu (Institutul de Con-
structii Bucuregti), lon Borsaru (Institutul de
Cercetdri $i Ingineria Mediului Bucuresti), lo-
nitd Ichim (Universitatea lagi) si Virgil Surdeanu
{Universitatea Cluj).

La lucrdrile primei zile a Simpozionului a
participat $i profesorul Uirich Smoltczyk, Vice-
Presedintele pentru Europa al Societatii Inter-
nationale de Mecanica Paminturilor si
Lucrarilor de Fundatii, care a prezentat salutul
adresat de Societate participantilor 1a Simpo-
zion,

Din discutiile purtate cu participantii romani
$i striini a reiesit ca Simpozionut s-a bucurat de
© unanima apreciere, exprimindu-se totodata
dorinta ca urmétorul Simpozion Romén asupra
Alunecdrilor de Teren si se desfasoare in anul
1995,

Térii noastre i-a revenit conducerea grupului
de lucru pentru studiul cauzelor alunecirilor de
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DE-ALE NOASTRE
ORIZONTAL: 1) Mijloace de semnalizare; 2) Recente - Relief; 3) Arii de raspindire a unor vietuitoare - Cu
3 caruta pe drumuri dobrogene; 4) Tithari la drumul mare - Categoric; 5) Gol de trafic - Nestiutor: 6) Cap

de osie pe soseal - Spatii de dilatare la constructiile rutiere; 7) Podium in aula facultatii de drumuri gi
9) Puse la potcoave ca si nu cadi pe drum; 10) A
ing); 11) Mobile puse la intrarea din stradi - Pe drumuri de

poduri; 8) Strézi pustii! - Mijloc de profit! - Adauga;
scoate din sérite - Ca drumurile romane (s
pamint dup ploaie.

VERTICAL: 1)
de artera rutiera!; 3)
picioare pe drumuri de tari - Umbi cu

teren din cadrul Comisiei UNESCC pentru Stu-
diul Alunec#rilor de Teren. in acest context, s-a
declansat operatiunea de inventariere a alune-
cérilor de mari proportii din lume. Tn scopul
inventarierii alunecérilor importante manifesta-
te In fara noastra, rugam cititorii s3 transmit,
pe adresa Catedrei de Geotehnici si Fundatii
din Institutul de Constructii Bucuresti, datele
referitoare la astfel de fenomene apirute pe
raza de activitate a unitatilor in care lucreazi.
Intereseaz atit alunecirile de data recentd, cit
si alunecdrile mai vechi, cunoscute in zonA.
ing. Mihail Popescu
{Institutul de Constructii Bucuresti)
CONSFATUIREA
ANUALA CU SEFII
SECTIILOR DE
DRUMURI NATIONALE

Sub patronajul Administratiei Nationale a
Drumurilor s-a organizat la Tulcea, prin DRDP
Constanta, cea de a XVlI-a intilnire cu gefii de
sectii din intreaga tard, care isi desfisoara acti-
vitatea Tn sectorul de intretinere, reparare §i
exploatare a drumurilor nationale.

Au mai participat conducerile Directiilor Re-
gionale de Drumurisi Poduri, precum $i unii sefi
de compartimente de la Regionale. De aseme-
nea, mentionam, prezenta reprezentantului din
Directia Circulatie a Departamentului Politiei
precum si a subprefectului judetului Tulcea.

Tematica consfatuirii s-a referit la siguranta
circulatiei rutiere, calitatea si retehnologizarea
lucrdrilor de drumuri,

Raportul la Administratiei Nationale a Dru-
murilor cu referire tematica a fost prezentat de
directorul general at Administratiei Nationale a
Drururilor, di. dr. ing. Mihai Boicu , apoi s-a
analizat modul cum s-au rezolvat problemele
cuprinse In programul de misuri stabilit la se-
dinta anterioara cu gefii de sectie.

$-a vizitat expozitia de fotografii §i cea de
utilaje gi echipamente {organizate in mod spe-
cial pentru aceastd consfatuire), acordindu-se
premii pentru cele mai reusite exponate, la
DRDP lasi, pentru fotografii si la SUGTT lagi gi
SUGTT Craiova, pentru realizarile pe linie de
mecanizare, .

S-a comunicat jnstituirea premiului "Elie Ra-
du", care va fi acordat de Administratia Natio-
nald a Drumuriior pentru cele mai de seami
creatii tehnico-stiintifice in sectorul de drumuri,

S-a stabilit ca urmitoarea intilnire a sefilor
de sectii s3 aiba loc Tn toamna anului 1992, la
S.D.N. Caransebes.

ing. PETRU CEGUS
- director AN.D.-
R

SIMPOZIONUL
"SIGURANTA
CIRCULATIEI" - RESITA
1991 -

Comisia de siguranti a circulatiei din cadrul
Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri,
impreuna cu Prefectura judetului Carag-Seve-
rin, Administratia Nationald a Drumurilor, De-
partamentul Politiei din Ministerul de Interne si
Departamentul pentru Urbanism si Amenajarea
Teritoriului din cadrul Ministerului Lucrarilor Pu-
blice si Amenajarii Teritoriului, au organizat un
simpozion national privind siguranta circulatiei
rutiere, ale carui lucriri s-au desfasurat la Re-
sita, in zilele de 24 i 25 septembrie 1991.

La simpozion au participat reprezentanti, la
nivel de conducere, aj organelor sus-mentiona-
te, specialisti din proiectare, cadre didactice
din invatamintul superior, responsabili cu sigu-
ranfa circulafiei rutiere de la Directiile Regionale
de Drumuri ¢i Poduri i Sectiile de Drumuri
Nationale si ofiteri superiori din cadrul Servicii-
lor de Circulatie de la Comandamentele Politiei
Judetene.

Referatele prezentate au reliefat preocupa-
rile, problemele si masurile. ce trebuie luate in
continuare in domeniul amenajdrilor rutiere, al
coordondril, semnalizirii si dirijarii traficului si
al reglementarilor legislative in vederea preve-
nirii accidentelor de circulatie $i sporirii confor-
tului rutier. Aspectele principale evidentiate si
concluziile simpozionuiui au adus o importanta
contributie la definirea strategiei de urmat pen-
tru cresterea securitatii participantilor fa traficul
rutier de pe drumurile publice.

ing. AURELIAN CHIRIACESCU

-AN.D.-

Nu trece pe sub pasajele inferioare - Dreapta de pe hartd; 2) Favorizali de soarta - Capit
Sincronizare in doi - Lantul de la un capat la celdlalt! - Neam mare {od); 4) Strinsi pe
nvirteli pe drumuri; 5) Scris frumos; 6) Avantaj - Intersectie rutiers;
7) Sfintire; 8) A absolvi (ind.prez.) - Fara grabj; 9) Servicu perfect - Lacuri glaciare - Centru rutier!; 10)
Daundtoare - Numir scurt - Umplut; 11 )
ing. Carp Miluca

Dezlegarea careului din nr. 2;

1) TRATAMENTE 2) RUGOS - MARS 3) AT - CAT - LAT 4
7) O - NAN - ARTA 8) RADICALA - N 9) TRACASA - AC

Sint pe plac - Precum.

) NISA - ADUCE 5) SEC - CU - CT 6) PRIMORDIAL
10) ACTIVITATE



¢ Dlui prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA (Univers.
Tehnica din Timisoara):

Mii de multumiri pentru frumoasa dumneavoastra
scrisoare, al carui text il reproducem aldturat. Sintem
fericiti cd apelul nostru a fost bine primit de o inalid
autoritate tehnicd si de o mare inima de drumar. Paginile
revistei va stau oricind la dispozitie.

e Dlui ing. SABIN FLOREA (IPTANA S.A):

Aprecierile dumneavoastra, atit pozitive cit si critice,
la adresa primului nostru numar, ne-au fost foarte utile
la redactarea si editarea numerelor urmétoare ale revi-
stei. Asteptdm Tn continuare, colaborarea promisa.

o Mai multor solicitanti care vor sid devina cititori ai
revistei:

Am fost intrebati, telefonic sau prin viu grai, de cétre
numerosi colegi din IPTANA S.A_, INCERTRANS, Facul-
tatea CFDP a Institutului de Constructii Bucuresri,
CCCF S.A., DJDP Deva, SCT S.A., GSDP Timisoara,
ROMSTRADE, ARPOM S.A., CCH S.A. si chiar din uneie
servicii ale AND, cum ar putea sé intre in posesia prime-
lor doud numere ale revistei noastre.

La aceastd intrebare, exprimd@m profundul nostru
regret cd revista nu a ajuns nca in mina tuturor celor
care ar dori s o citeasca.

Reteaua nostrd de distribuire nu a functionat bine, la
inceput. De fapt, mai sint si acum destule lipsuri in
aceastd directie. Incet, incet, le vom pune, ins#, la punct.
Inca o datd, scuze.

° Dlui ing. VLAD GRADIN (pensionar) si altor cititori:
intr-adevar, Asociatia Profesionald de Drumuri si Po-
duri plateste comision celor care aduc.rectame comer-
ciale de publicat in revista noastra, dar numai dupa ce
beneficiarii acestor reclame achité asociatiei, tariful pre-
vézut.
* Dlui econ. PAUL PAUNESCU (DRDP Timisoara):

Da, vom ataca si problemele economico-financiare

ale sectorului de drumuri publice. Incepind din numérul

Domnule T.G., R

Scrisoarea dvs. publicata la rubrica 'In loc de posta
redactiei” in nr.2/sept. 1991 al revistei "Drumuri’, mi-a
facut o mare placere si bucurie. Ea constituie apetul unui
adevarat profesionist, adresat tuturor acelora care pot
sitrebuie sa-si pund in valoare priceperea siforfa pentru
progresul drumurilor din frumoasa noastra tara.

Drumarii sint uniti, prezenti prin faptele lor pe tot
cuprinsul patriei. Sint convins ca apelul dvs. de suflet va
fi inteles si urmat.

Va muitumim pentru dragostea caldd pe care o ma-
nifestati pentru munca drumarilor.
d In ceea ce md priveste, rdspund pozitiv la chemarea

vS.

Cu bine,

L. Nicoard

o NAA

urmator, rubrica noastrd economica se va ocupa de
aceste probleme, cu prioritate de aspectele inedite ale
economiei de piatd In acest sector.

¢ Diui ing. MIRCEA CARATA (AND):

Bineinteles cé ne intereseaza si problematica sociald
ca si actiunile ce se intreprind de sindicatele libere ale
drumarilor si podarilor. Pe mdsurad ce vom primi articole
pe aceste teme, le vom publica.

¢ Diui. ing. CONSTANTIN AMARITEI ("Monitorul"):

Va multumim pentru aprecieri, pentru cuvintele de
incurajare pe care ni le-{i adresat, ca si pentru mina pe
care ne-{i intins-o, In vederea stabilirii unei colaborari
intense si active intre publicatile noastre. V4 marturi-
sesc incd o daté, sincer, cd "Monitorul constructiilor si
lucrdrilor publice” ne place foarte, foarte mult. Este o
revistd extrem de interesantd si frumos realizaté. Felici-
téri din toatd inima!

drumurilor:

Retineti adresa:

Societatea comerciald SLOTENIS S.R.L. pro-
duce si livreaza, la termene scurte si preturi ne-
gociabile trimestrial, urmatoarele echipamente
destinate santierelor de constructii si intretinere a

Mantale impermeabile cu gluga, centuri cu
diagonale avertizoare, bocanci cu talpa de
lemn, stegulete avertizoare. '

S.C. SLOTENIS S.R.L. IASI, strada Decebal
nr. 18, bloc C2, ap. 14, cod 6600
Telefon: 981/31168 sau 42026 Fax:

agenda Dvs.

Este 0 adresé care nu trebuie s& lipseasca din

La aceasta adresa gésiti un partener prompt,

corect, serios: SLOTENIS S.R.L.
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