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Asa cum am ardtat in numdrul tre-
cut, Congresul Mondial al drumuirilor,
care se {ine la interval de 4 ani, a avut
loc in 1991 la Marrakech (Maroc), in
prezenta a peste 3000 delegati din 95
tari. Cele mai numeroase delegatii au
fost cele ale Spaniei (446 membri),
Frantei (343), Italiei, Germaniei si Por-
tugaliei, tari aflate in vecinatatea Maro-
cului. Dar sitari ca Japonia, Canada si
S.U.A., desi mai indepartate, au fost
bine reprezentate. Romania a fost prin-
tre tarile cu delegatii mici (4 persoane),
desi au fost si tari cu un singur repre-
zentant.

Temele puse in discutie, pentru care
fiecare tara a elaborat si a trimis din
timp, rapoarte nationale, au fost:

A-Politica rutiera;

B-Constructia si intretinerea drumu-
rilor 3

C-Exploatarea si administrarea dru-
murilor ; .

D-Siguranta circuiatiei rutiere.

Congresul s-a bucurat de o organi-
zare desavirsita si ne-am dat seama
din nou cita responsabilitate incumba
oasemenea actiune. Colegii nostri ma-
rocani au meritat din plin, aprecierile
excelente la adresa acestei organizari.

Urmare Congresului, beneficiem de
un important volum de documentatie
tehnica, compus din rapoartele gene-
rale, rapoartele comitetelor tehnice ale
AIPCR, rapoartele nationale. De ase-
meni, delegatia romana a adus acasa
tot felul de brosuri, prospecte, referate,
care au fost depozitate la organizatii
guvernamentale, societati si firme par-
ticulare.

Acum va trebui sa stim sa ne orga-
nizam si sa profitdm de aceste noutéti
tehnice. Atit Administratia Nationald a
Drumurilor, cit si Asociatia Profesiona-
la de Drumuri si Poduri si-au propus o
difuzare larga a acestor materiale, pen-
tru informarea colegilor nostri si poa-
te (de ce nu?) si pentru aplicarea unor
concluzii si masuri la drumurile noa-
stre. can TR NG el ER O
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- CONCLUZII DUPA MARRAKECH

gresuluilatemele debaza, apoipe cele
ale comitetelor tehnice. Dintre conclu-
ziile la temele de baza, expunem mai
jos pe cele care intereseaza factorii de
decizie, urmind ca in numerele viitoare
sa prezentam concluziile care privesc
factorii de executie.

lata deci, concluziile la.temele de
baza pentru factorii de decizie:

A. Cu privire la politica rutiera

1.Cresterea pina 1n anul 2010 si du-
pa aceea, a mobilitatii in general si a
circulatiei rutiere in special, va impune
decizii fundamentale.

Politica rutiera trebuie sa fie adapta-
ta la conditiile specifice ale fiecarei tari,
in combinatie cu alte mijloace de tran-
sport, pentru a crea un sistem inter-
national de transport optim.

2.5tudiile realizate in acest domeniu
arata necesitatea de a adopta planifi-
carea pe termen scurt si lung, dar side
a cerceta sistemele de finantare adec-
vate si disponibile.

3.Factorii de decizie politici trebuie
sa fie constienti de valoarea economi-
ca considerabila a unui sistem de tran-
sport intermodal bine planificat.

Bunastarea unei {ari intregi depinde
de o retea de infrastructura bine con-
ceputa si bine intretinuta, atit in tarile
dezvoltate ctt si in cele in curs de dez-
voltare. Este foarte important de retinut
ca: "drumul dezvoltarii trece prin dez-
voltarea drumului”.

Organizatiile financiare internatio-
nale (Banca Mondiala, Fondul Euro-
pean de Dezvoltare etc.) trebuie sa tina
cont de aceasta realitate, in momentul
cind analizeaza proiectele.

4.5e subliniaza importanta inte-
ractiunii dintre economisti si ingineri in
materie de transport si cu alti specia-
listi in domenii conexe. Tn acest scop,
trebuie stabilite programe de formare
side transfer financiar international ca-
tre regiunile in curs de dezvoltare.

5.5a se urmareasca realizarea unui
echilibru intre cresterea traficului si
efectele negative ale acestei cresteri.

6.Intretinerea retelei rutiere pentru
salvarea patrimoniului existent.

7.Adaptarea si modernizarea retelei
existente, pentru a face fata cresterii
puternice a traficului. Trebuie sa se
dezvolte tehnicile de crestere a capa-
citatii de circulatie.

8.Constituirea sau modernizarea
unor legaturi care sa deserveasca re-
giuni ce prezinta un interes social si
economic important.

9.Furnizarea de mijloace financiare
suficiente,nu numai de autoritatile im-
plicate, dar si taxarea directa a utiliza-
torilor.

10.Asigurarea unei integrari optima-
le In mediul inconjurator, care trebuie
sa devina preocupare de baza atit in
noile proiecte cit si In exploatarea
retelei existente.

B.Cu privire la constructia
si intretinerea drumurilor

1.Investitiile (cheltuielile) pentru
constructia si intretinerea drumurilor
sint costisitoare si complexe. Factorii
de decizie trebuie sa dispuna de meto-
de adecvate, care sa le dea posibilita-
tea sa evalueze consecintele tehnice,
economice si ale mediului inconjura-
tor, prin solutii alternative.

2.Majoritatea problemelor tehnice
sint intelese in mod corespunzator, de-
si apar mereu tehnici si materiale noi.

3.Aspectele economice referitoare
la constructie siintretinere sint cruciale
pentru luarea deciziei.

4.Pentru mediul inconjurator, unele
probleme trebuie mai bine recunoscu-
te si intelese, in luarea deciziei.

5.5e recomanda sa se cerceteze si
sa se dezvolte metodele de luarea de-
ciziilor referitoare la constructia si in-
tretinerea drumurilor.

C.Cu privire la exploatarea
si administrarea drumurilor

1.Aglomeratiile de trafic se datoresc
atit administratorilor cit si beneficiarilor
drumurilor. S-au adoptat noi tehnologii
pentru supravegherea si analizarea
conditiilor de trafic; au fost dezvoltate
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Cei 4 delegati romani
la Marrakech

si aplicate noi tehnici si experimente

pentru 0 mai bunad organizare a circu-

latiei, incluzind si sisteme de comuni-
catii electronice, destinate sa furnizeze
soferilor cit mai multe informatii. S-au
luat masuri pentru facilitarea operatiu-
nilor de taxare.

2.5e pune accent pe cresterea ca-
pacitatii de transport a drumurilor exis-
tente, spre a evita problemele
economice, politice si de mediu incon-
jurator. Tehnicile includ instalatii de co-
ordonare a sistemelor de semnalizare,

cresterea gradului de ocupare a auto-
vehiculelor (transport in comun), folo-
sirea procedurilor de plata pe drumuri.

3.Multe tari au adoptat tehnici spe-
ciale pentru a reduce "gttuirile" de trafic
datorate lucrarilor de drumuri si a Im-
bunatdti siguranta circulatiei in santie-
rele de drumuri.

4.S-au facut progrese in domeniul
cintéririi automate si clasificérii autove-
hiculelor grele, pentru a permite
sanctionarea gabaritelor si greutitilor
depdsite ale autovehiculelor, in scopul
pastrarii structurii drumurilor si poduri-
lor. . |

5.5-a refnarcat, la scarda mondial3,
importanta stabilirii sistemului efectiv si
eficient de administrare optimizata a
drumurilor. Pentru aceasta, s-au dez-
voltat metode de analiza si echipamen-
te moderne de culegere si prelucrare a
datelor.

D.Cu privire la siguranta
circulatiei rutiere

1.Importanta circulatiei rutiere in ter-
meni economici si umani trebuie spri-
jinita pe linie politica, la toate nivelurile.
2.5tabilirea de obiective realiste
pentru reducerea pierderilor umane la
nivel local, national si international, im-

pune concentrarea atentiel asupra si-
gurantei traficului si ajutd la clarificarea
prioritatilor si a nevoilor de resurse.
3.0 atentie deosebita trebuie acor-
data problemei utilizatorilor drumului,
asa-zisi vulnerabili: pietoni, ciclisti, co-
pii, persoane in virsta si handicapati,
atit in tarile dezvoltate, cit si in cele in
curs de dezvoltare.
" 4.Abordarea, pe toate laturile, a pro-
blemei sigurantei traficului, presupu-

ne: proiectarea drumurilor la un grad

de sigurantd mai mare, aplicarea in
zonele urbane a tehnologiilor de "ate-
nuare" a traficului, imbunatatirea mij-
loacelor de dirijare a traficului,
asistenta acordatd soferilor pe vreme
rea si in alte ocazii.

5.Imbundtitirea caracteristicilor
constructive ale autovehiculelor si a
standardelor de intretinere a acestora,
va permite reducerea pierderilor uma-
ne.

6.5a se acorde prioritate cercetarii
in domeniul "vehicule sidrumuriinteli-
gente" precum si imbunatatirii perfor-
mantelor soferilor.

7.Transferul de experienta in dome-
niul sigurantei circulatiei, din tarile dez-
voltate spretarile in curs de dezvoltare.

Vom reveni cu detalii.

| dr.ing. Mihai Boicu

- director general A.N.D. -

EDITURATREFLA S.R.L., specializata in publicatii si tiparituri din domeniul ciilor
de comunicatii, va sta la dispozitie, executind si imprimind pentru Dvs., la preturi
rezonabile, materiale documentare, de reprezentare si reclama comerciala: reviste,
buletine de informare tehnica, pliante, prospecte, afise, postere, fise tehnice de
produs, etichete, ambalaje, agende, calendare, hirtie pentru corespondent, plicuri,
caiete, repertoare ale firmei, cataloage de produse, albume, carnete, mape, legiti-
matii de serviciu, carli de vizitd, imprimate de serviciu tipizate si netipizate, instructi-
uni de serviciu, carnete si fise de protectia muncii, documentatii de licitatie, caiete
de evidentd a lucrarilor si consumurilor, carnete de mésuritori, ciri tehnice,
manuale, culegeri de referate, materiale de propagand tehnica sl orice alt gen de
tiparituri similare.

EDITURA TREFLA S.R.L. colaboreaza cu graficieni, tehnoredactori, informatici-
eni si designeri de inalt4 tinut3 artistica, precum si cu cele mai bune tipografii din
tara.

Retineti adresa: BUCURESTI, STR.SOVEJA 115 (CESTRIN), sector 1
telefon 68.68.90 sau 67.72.11

 TREFLA, EDITURA TUTUROR DRUMARILOR
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PROGRAMUL TEMPUS,
EUROHOT,
PENTRU ROMANIA

INTRODUCERE

Disponibilitatea si dorInta Romaniei de a participa la
programul european COMETT Il au fost exprimate pentru
prima oara in luna martie 1991, cind o delegatie a Ministe-

rului Invatdmintului si Stiintei a vizitat Marea Britanie. Dis-

cutiile avute cu aceastd ocazie, la CITY OF BATH
COLLEGE, cu un grup condus de dl. Terry Edwards, direc-
tor al resurselor, au condus la hotérirea integrarii Romaniei
la proiectul COMETT nr.80/1/5399/Ccp intitulat EUROHOT
(European Highways Open Tehnology), aldturi de 17 parte-
neri din Marea Britanie, Irlanda, Franta si Danemarca.
Deoarece domeniul la care se refera proiectul EUROHOT
este constructia si intretinerea drumurilor, s-a stabilit ca
Institutul de Constructii Bucuresti si in cadrul acestuia,
Facultatea de Cai Ferate, Drumuri si Poduri sd detina res-
ponsabilitatea pentru materializarea programului. Fi-
nantarea actiunii de participare a Romaniei, realizatd prin
includerea proiectului EUROHOT intr-un program TEM-
PUS, sustinut de Comunitatea Europeand, cu sediul la
Bruxelles, a fost aprobata in cursul lunii august 1991.

PROGRAMUL COMETT i

Initiat $i acceptat de tari ale Comunitatii Europene pentru
O perioada de 5 ani, cu incepere de la 1 ianuarie 1990,
programul COMETT |l are ca principal scop cooperarea
intracomunitara, intre universitati si industrie, pentru pregé-
tirea initiala si continuad a cadrelor in domeniul tehnologiei,
in special pentru tehnologii avansate.

MANAGING
SUB-CONTRACTS

IRELAND

CITYOF BATH COLLECE

JOINT EUROPEAN PROJECT EUROHOT

Drganlsatian of a Joint tralning project for an open and distance learning scheme of
tralning for the European highways and construction industries at advanced level (to I
incorporate Romanian partners) |

; |

I

Obiectivele fundamentale ale programului sint:

- cresterea contributiei pregatirii tehnologice la diferite
nivele In dezvoltarea economica si sociala a Comunitatii
Europene.

- promovarea unor programe comune de dezvoltare -
invatamint - schimb de experientd, precum si folosirea
optima a resurselor de pregatire la nivel comunitar, in spe-
cial prin crearea unor retele transnationale sectoriale sau
regionale pentru proiecte de pregatire orientate cu prioritate
cdtre tehnologii avansate.

- adaptarea cerintelor-de pregadtire la specificul intreprin-
derilor mici sau mijlocii.

- asigurarea unei dimensiuni europene a cooperdarii intre
universitati si industrie in pregatirea initiald si continud in
domeniul tehnologiilor, al aplicatiilor si transferului acesto-
ra.
Caile principale de realizare a obiectivelor propuse sint:
dezvoltarea si intdrirea programelor de pregaétire stabilite in
comun de universitati si intreprinderi, asistentad financiara
speciald pentru promovarea schimburilor transnationale,
proiecte comune pentru educatia continud, in special in
tehnologie si pentru invatamint la distantd (fard frecventa)
prin mijloace multimedia.

PROIECTUL EUROHOT (TEMPUS)

Parte componentd a programului COMETT I, proiectul
EUROHOT (TEMPUS) are ca principal obiectiv s permit3

“organizatiilor din Romania (institutii, societti, regii autono-

me, etc) sa participe efectiv ca parteneri ai celor 17 organi-
zafii din patru tari membre ale Comunitétii Europene:
Irlanda, Anglia, Franta si Danemarca. Coordonarea proiec-
tului este asiguratd de CITY OF BATH COLLEGE prin

dl. Terry Edwards, director al resurselor, iar confinutul pro-

iectului se refera la: tehnologie informaticd, editare si design

grafic prin metode informatice in domeniul dezvoltarii in-

—
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vitdmintului deschis, utilizind materiale multimedia, in
strinsa legaturda cu managementul siadministrarea COmpu-
terizatd a schemelor de invatamimt deschis, inclusiv elabo-
rarea de software pentru invdtdmint pe calculator in
domeniul constructiei si intretinerii soselelor si autostrazi-
lor. | |

in prezent este unanim acceptatd ideea necesitétii ridi-
carii nivelului profesional al fortei de munca utilizata de
companiile de constructii si de intretinere a drumurilor din
Europa, idee sustinutd de implicarea Fondului de Dezvol-
tare Regionald Europeand in dezvoltarea infrastructurii ru-
tiere. Experienta valoroasa in elaborarea materialelor
educationale detinutd de City of Bath College, Anglia, in
cadrul programelor de invatadmint la distantd, pot servi ca
baza de referintd in procesul de invdtamint al celorlalte {ari
participante.

Proiectul EUROHOT (TEMPUS) pentru Romania isi pro-
pune sa dezvolte, pe o bazd economicd, prin autoextinde-
re, 0 schema multimedia deschisd si flexibild de invatamint
pentru personalul angajat in constructia si intretinerea dru-
murilor. Obiectivele imediate ale proiectului sint:

- organizarea unui program de schimburila o scara care
sd permita succesul integrarii Romaniei in proiect;

- transferul si dezvoltarea materialului didactic pentru a
fi adaptat la nevoile Romaniei ;

- dezvoltarea experientei pentru un invatamint deschis
la distanta .

- implementarea experientei in editare si grafica pe cal-
culator ;

- implementarea unui sistem de management gi admi-
nistrarea computerizata pentru obiectivele proiectului ;

- realizarea conectarii la sistemul E-mail (posta electro-
nica).

Participarea Romaniei la proiectul EUROHOT (TEM-
PUS) va marca fara indoiald un salt calitativ in dezvoltarea
invatamintului superior din domeniul constructiilor in tran-
sporturi. Avantajele materiale imediate sint evidente, prin
finantarea de catre Comunitatea Europeana a achizitionari
si instalarii in Romania a unor echipamete la nivelul actual
al tehnicii, utilizate in tari din Europa de vest, pentru produ-
cerea efectiva de material didactic in conditii de continut si
prezentare preconizate a se extinde in toate tarile europe-
ne. Mai mult, legaturile care se creaza intre invatamintul
superior de constructii din Romania si cel din tarile Comu-
nitatii Europene vor contribui cu siguranta la formarea unel
imagini reale despre posibilitatile si nivelul scolii noastre,
dar si despre dorinta noastra de cunoastere si aplicare a
experientei altor tari in domeniul invatamintului deschis i
flexibil.

Printre participantii la proiectul EUROHOT (TEMPUS) se
numara si citeva importante firme de constructii din cele 4
tari ale Comunitatii Europene, care pot deveni interesate in
extinderea activitatii lor in Romania, promovind investitii in
domeniul constructiilor de drumuri sau in alte domeni
strins legate de acestea.

Trebuie evidentiata, in incheiere, dorinta comuna, mani-
festata de toti cei care au participat la elaborarea, sustine-
rea si aprobarea proiectului EUROHOT (TEMPUS) pentru
Romania, ca acest proiect sa devinda un model de referinta
privind organizarea si realizarea efectiva.

conf.dr.ing. Nicolae Popa
Decan al Facultatii de Cai Ferate, Drumuri

si Poduri Bucuresti
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EMULSIA BITUMINOASA
COMPONENTA ESENTIALA

LA ELABORAREA UNOR
TEHNOLOGII RUTIERE
LA RECE (11

2. EMULGATORII UTILIZATI LA PREPARAREA EMULSIEI

Emulgatorul este o substanta tensioactiva care faciliteaza dispersia
unui component in particule foarte fine, prin masa celuilalt component,
asigurind stabilitatea produsului.

Datoritd gamei mai largi de aplicabilitate si a caracterului agregateior
naturale utilizate la constructia si intretinerea drumurilor, au fost sinteti-
zate mai multe tipuri de emulgatori cationici. Acesteia i se datoreste i
faptul cd emulsiile cationice au o buna adezivitate, nu numai pe roci de
natura bazica, ci si pe cele acide.

Principalul furnizor de emulgator din tara este intreprinderea "Deter-
gentul" din Timigoara. La inceput au fost sintetizati emulgatorii cationici
de tipul R - amido-aminici, obtinuti din reziduuri de acizi grasi naturali i
trietilentetraamina (TETA).

Incepind cu anul 1978, s-a trecut la inlocuirea reziduurilor de acizi
grasi cu faii::izi naftenici, realizindu-se emulgatori cationici amido-aminici
de tip R.N.

In contextul de economisire a energiei, s-a adoptat o noua tehnologie
cu consum redus de energie, pentru sinteza emulgatorilor, care necesita
doar un reactor incalzit cu apa calda de 80...90°C. Procedeul consta
intr-o etoxilare preliminara a acizilor naftenici cu 1,2 moli de oxid de
etilena, urmata de amonoliza esterilor obtinuti. Prin acest procedeu s-a
sintetizat emuigatorul RN2. |

Acizii naftenici si TETA, fiind materii prime utilizate in foarte muite
domenii, au devenit deficitare si ca urmare a devenit o problema
realizarea cantitatilor necesare de emulgator RNo.

In vederea largirii bazei de materii prime, se utilizeaza la fabricarea
emulgatorului, urmatoarele:

- acizi naftenici reziduali;

- acizi naftenici reziduali in amestec cu acizi naftenici,

- acizi grasi sintetici cu carbon C19-22;

- poliamine, dintre care cel mai utilizat este dietilentetraamina (DETA)
furnizate de Combinatul Chimic Rimnicu Vilcea. Poliamineie sint utiliza-
bile numai daca au un continut de azot aminic intre 25 si 35%.

Una din noile variante de emulgator, care sintetizeaza cele enume-
rate mai sus, este RN3. _ |

Emulgatorul RN3 foloseste pentru sinteza urmatoareie:

- acizi naftenici calitatea lll si IV, cu indicele de aciditate la= 180 mg
KOH/g;

- poliamine cu continut de azot intre 25...34%.

In baza procedeului tehnologic de etoxilare preliminara a acizilor
naftenici cu oxid de etilena, urmata de amonoliza esterilor obt{inuti,
folosind materii prime noi, s-au elaborat mai muilte variante de sinteza
a emulgatorului RN, in afara obtinerii emulgatorului RNgz, $i anume:

- emulgator RNy sintetizat din:

-acizi naftenici cufl; = 110...140 mg KOH/g;

- TETA Namini{; — 34%

- emulgator RNs sintetizat din:

-acizi naftenici cu g = 110...140 mg KOH/g;

= pOham]ne Naminic e 2535‘%:

- emulgator RNg sintetizat din;

-acizi naftenici cu l3 = 70...110 mg KOH/g;

' TETA Naminlc — 34?/:::

- emulgator RNy sintetizat din:

-acizi naftenici cu iy = 70...110 mg KOH/g;

- poliamine Naminic = 25...35%

Unele din aceste variante au fost deja experimentate, altele sintinca
in faza de cercetare.

Pe viitor se preconizeaza utilizarea acizilor grasi sintetici, avind nu-
marul de carboni cuprins intre C1g_ 22 $i chiar mai mare ca Cpz, in locul
acizilor naftenici.

Caracteristicile produsului, garantate de intreprinderea "Detergentul”
din Timisoara, sint mentionate in tabelul de mai jos:

Caracteristici Conditii de admisibilitate

- aspect la 25°C

- azot aminic %

- aspect solutie 1% In
acid clorhidric 2% la
temperatura de 70°C

lichid viscos pina la pasta
802

aspect opalescent pina la tulbure
fara urme de impuritati.

Este de retinut controlul calitativ ce trebuie efectuat asupra emulga-
torului, prin determinarea continutului de azot aminic, care sa corespun-
da procentului mentionat in tabel si care confera o siguranta in
stabilitatea emulsiilor bituminoase.

dr.ing. Laurentiu Stelea (va urma)
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Aceastd rubricd, pe
care 0 inauguram in nu-
marul de fata, isi propune
sa abordeze o problema
pe care o consideram
deosebit de importanta,
aceea a modului de expri-
mare in scrierea si vorbi-
rea curentd, a utilizarii
corecte a vocabularului
tehnic si a unificarii termi-
nologiei rutiere. Din res-
pect fata de limba
noastra stramoseasca si
fata de meseria pe care
am imbratisat-o, avem

‘datoria de a elimina negli- |

jentele de limbaj sau folo-
- sirea unor termeni Si
expresii gregite. Este si un
semn de demnitate a fie-
caruia dintre noi.

ABREVIERI
ARGOTICE

Am invatat cu totii, Inca
din clasele primare, atit uni-
tatile de masura din sistemul
international de dimensiuni
cit si prescurtdrile con-
ventionale, unanim recu-

noscute si oficial aprobate si |

legalizate in tara noastra.
Le-am invatat si le stim. Le
stim? Din modul cum uneori
ne exprimam in scris, s-ar
parea ca nu.

lata, de exemplu, pe mp,
care vrea sa insemne "metru

péztrat“ si sd uzurpe locul lui |
m*.

lata-l si pe mc, gmit‘i‘nd
pretentii contra lui m~. Cum
au fost puse, oare, in circu-
latie, aceste prescurtdri pa-
razite? Cineva spunea cé ele
ar fi opera dactilografelor,
carora nu le vine la indemina
sa bata la masind expo-
nentii. Eu insa, care vad me-
reu aceste inoportune
abreviatii lafaindu-se pe tex-
te nedactilografiate, pe con-
cepte, pe manuscrise, pe
~ planuri trase la sablon sau
chiar pe texte tiparite, nu pot
lasa sa planeze vina pe ca-
pul bietelor dactilografe.
Vreli sa stiti de unde vin
aceste abreviatii uzurpatoa-
re? S-o spunem pe sleau.
Sint prescurtdri de contra-
banda si fac parte din cate-
goria cuvintelor de mahala,

care au patruns in tehnica
pe aceeasi cale pe care
"misto" a patruns in limba
vorbita: argoul. Este surprin-
zator ce influenta nefasta
exercita argoul tehnic asu-
pra inginerilor si tehnicieni-
lor nostri. Ne propunem ca,

i IN numerele viitoare ale re-

vistei, sa evidentiem o serie
de termeni incorecti din ar-
goultehnic, intrati pe usadin
dos si infiltrati in terminolo-
gia noastra curenta, unde
s-au raspindit ca pecingi-
nea, subminind si vulgari-
zind limbajul de specialitate.
Deocamdata, ne oprim asu-
pra abrevierilor argotice, ca-
re au intrat clandestin in
circulatie, nu numai in notite
si documente de subsol sau
In corespondenta neoficia-
la, ci si In acte cu pretentie,

in proiecte, In documente |

oficiale si, pardon, chiar in
unele acte normative.

Lista abrevierilor argotice
este lunga, ea dovedind

| imaginatia fecunda a unor

autori anonimi, pe citde pro-
fani, pe atit de staruitori in
etalarea veleitatilor lor tehni-

ce. Linga mp si mc, care |

opereaza in plan si respec-
tiv, in spatiu, s-a strecurat si

| ml, ca masurator de lungimi.

Nu, m/ nu este mililitrul pe
care l-ati invatat la scoal3, ci

| un "metru liniar" (?!). Si to-

tusi, pe etichetele sticlelor

| de un litru sta scris 7000 + /- |

5 ml, ceea ce pare a nu fi
acelasi lucru cu 7000 ml ca-
blu, dintr-o fisda de magazie
sau cu 7000 mi pod, dintr-un

proiect. lata la ce neastepta- |

te confuzii se poate ajunge
prin utilizarea unei prescur-
tari pirat.

Daca insa m/ s-a multumit
doar sa-l detroneze pe m,
colegii lui care, cica, masoa-
ra suprafete si volume, nu
s-au oprit dugé alungarea lui
m* si a luim”; ei au inceput
sa faca pui, care s- au na-
pustit asupra multiplilor si
submultiplilor metrului pa-
trat si ai metrului cub, silin-
du-i sa-si ia lumea in cap.
Asa se face ca in familia uni-
tatilor de masurd au aparut
bastarzii cmp, cmc, mmp,
mmc, kmp si altii, ai caror
parinti analfabeti, inventatori

de prescurtari nelegitime,
au reusit sa-i puna pe hirtie

si sa-i impund unui intreg |

corp tehnic, ingaduitor cu
ignorantii si apatic.
Insuficient combatute,

abrevierile de mahala au |

proliferat, si-au extins aria $i
au napadit limbajul scris al
tehnicienilor cu o terminolo-

gie coborfta direct din jargo- .

nul bacanilor si al frizerilor.

| Milimetrul a devenit m/m,

gramul, gr (si, bineinteles,
kilogramul, kgr), tona, to, li-
trul, /tr, secunda, sec, iar to-

na - kilometrul, poreclita si |

..tond kilometrica (sic!), a
ajuns to/km...

Va las pe dv., stimati citi-
tori, care va iubiti limba si va

respectati profesiunea, sa |

continuati acest lung sir al
prescurtarilor deochiate, ve-
nite de la neaveniti, dar pre-
luate neglijent si folosite de
nu putini dintre noi; sa faceti
O trecere in revista a acestor
stupide asocieri de initiale,
care se strecoara, cu aerul
cel mai serios posibil, Tn ac-
tele trimise de jos in sus si
de sus in jos, vehiculind in-
competenta si insultind pri-
virile destinatarilor.
Identificati pe toti acesti in-
trusi in terminologia noastra
tehnica, scuturati-va de ei si
zVvirliti-i cit colo.

Sa punem putina grija sl
demnitate in modul cum ne
exprimam in scris, chiar si
daca e vorba de abreviatii.
Sa scriem in asa fel incit s&
nu provocam zimbetul iro-

...................
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nic al generatiei care vine
dupa noi!

ing. Constantin Georgescu

TERMINOLOGIE

RUTIERA (I)

Odata cu perfectionarea
tehnica si tehnologica a
constructiei si intretinerii

drumurilor, limba romana
s-a imbogatit cu noi termeni,

. sintagme si expresii, fie neo-

logisme, fie asocieri ori deri-
vate ale unor cuvinte
existente.

In dorinta de a contribuila
generalizarea utilizarii in
scris si vorbit a termenilor
rutieri acceptati de majorita-
tea specialistilor, dl.prof.
dr.ing. Laurentiu Nicoara,
de la Universitatea Tehnicé
din Timisoara, propune o
serie de termeni cit mai su-
gestivi, corecti, cu sfera si
continutul bine delimitate, a
caror folosire ar trebui gene-
ralizata, pentru evitarea cir-
culatiei unor termeni
paraleli, provocatori de con-
funzii si neintelegeri.

Redam mai jos citiva din-
tre termenii propusi de
dl.prof. Nicoara, urmind ca
In numerele viitoare sa con-
tinuam cu prezentarea altor
termeni propusi de domnia
sa.
Cititorii sint rugati sa tran-
smita la redactie opiniile pro
sl contra, propunerile, su-
gestiile si intrebarile referi-
toare la terminologia
propusa.

(va urma)

Nr. Termeni propusi a fi

Termeni incorecti

crt. utilizati utilizati uneori

1. anrobat bituminos mixtura densa

2. asfaltor asfaltator

3. autostropitor de bitum autogudronator

4. banda de stationare banda de urgenta
accidentala

o

. banda suplimentara
pentru traficul lent

. beton asfaltic

. compactor

. covor asfaltic

. drumar

10. mixtura asfaltica

11. pietruit

12. slam bituminos

13. strat de legatura

14. tratament bituminos

(o JeclR N No)

banda suplimentara
pentru autovehiculele grele
beton bituminos
cilindru compresor
covor bituminos
drumist

mixtura bituminoasé
impietruit
slurry-seal :
binder de criblura
tratament superficial
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DRUMURILE
DIN NORD-VEST

De aproximativ 2 ani, "lumina" nu mai vine
de la est ci de la vest, cum de altfel a venit din
totdeauna, numai ca nu am avut voie sad o
recunoastem timp de aproape 50 de ani. Spre
vest, unde este singura speranta, privim cu totii.
Dar nu este de ajuns numai sa privim...

Porti romanesti spre apus sint si in regionala
Cluj. Prin aceste porti au intrat printre altii si
societatile constructoare de drumuri: SOCIETE
ANONYME DES ROUTES MODERNES, SVEN-
SKA VAGAKTIEBOLAGET si STRABAG, care au
modernizat, intre anii 1932- 1940, 252 km. din
cei 292 km. pe DN 1, restul de 40 km. fiind
modernizati de societati roméanesti.

Multe s-au schimbat de atunci si pina astazi,
dar ceea ce socheaza cel mai mult pe cel ce
rasfoieste cartea drumurilor, este scaderea
drastica a duratei dintre doua reparatii ale im-
bracamintilor. Aceasta se explicd, nu numai
prin cresterea traficului, ci intr-o bund masura,
prin calitatea executiei.... Si pe vremea aceea
exista plan sau program, cum vreti sa-i spuneti,
dar exista si exigenta. Mai tirziu s-a intarit disci-
plina planului, dar a disparut exigenta si a pros-
perat sloganul "merge si asa, numai planul sa
lasa".

Oricum, trebuie sa fim optimisti; rezolvarea
problemei infrastructurii transporturilor rutiere
este 0 sursa sigurd de economie la energie.
Sperdm sa se inteleaga acest imperativ, ¢it mai
Sus.

Dupa aceasta scurtd parantezi, si ne
intoarcem la subiect.

Administrind 2204 km., D.R.D.P. Cluj se in-
scrie, din punct de vedere al lungimii retelei
rutiere, intre regionalele mijlocii, dar esential
este sa se ia in considerare lungimea drumuri-
lor europene (799 km.) si cei 384 km. de dru-

muri nationale principale, care reprezinta

36,78%, respectiv 17,65%, deci in total peste
50% din lungimea drumurilor administrate.

Pe linga cele doua criterii de mai sus, trebuie
avut in vedere si relieful zonei in care este
situata reteaua de drumuri, ceea ce in cazul
D.R.D.P. Cluj, inseamna:

416 km. drum de munte, respectiv 18,8%
din total -

1398 km drum de deal, respectiv 63,5% din
total ' 5
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390 km. drum de ses, respectiv 17,7% din
total.

Aceasta situatie ne da un indiciu mai clar,
mai explicit asupra gradului de dificultate 1n
care se desfasoara activitatea regionalei.

Ca elemente de apreciere, mai putem
mentiona urmatoarele:

- nr. total de curbe: 6167, revenind 2,8 cur-
be/km.; '

- declivitati mai mari de 4%:308,8 km. repre-
zentind 17,5% din retea;

- lungime poduri (peste 10 m.): 11695,6m
revenind 5m pod pe km. retea.

In plus fata de acestea, mentionind cele 13
trecatori peste munti, avem un tablou complet
al decorului in care actionam.

Din pacate, importanta retelei este in totala
opozitie cu starea ei: 1411 km. au durata de
exploatare expirata, reprezentind 64,02%, iar
din 1080 km. investigati, 797 km. nu au o capa-
citate portanta corespunzatoare, respectiv
73,79%.

Daca in perioadele anterioare, 1950-1965 si
1965-1980, s-au consolidat si modernizat in
medie 40 km./an si respectiv 140 km./an, in
ultimul deceniu media a fost de 55 km./an, total
insuficienti, avind in vedere periodicitatea exe-
cutarii lucrarilor.

In aceasta situatie limitd, D.R.D.P. Cluj s-a
orientat, pentru a mentine o stare de viabilitate
Cit de cit statisfacatoare, spre singura metoda
accesibila in aceste conditii, tratamentele bitu-
minoase. Astfel, intre 1981-1991, s-au executat
3567 km., in medie 356,7 km./an, fata de 1971-
1980, cind au fost realizati doar 1650 km. reve-
nind 165 km./an, solutie paleativa, care nu a
rezolvat problemele de fond.

Si, daca la inceput am schitat "decorul”,
trebuie sa-i amintim si pe "actori", cei 2100 de

lucratori care isi desfasoara activitateain cele 7
sectii care administraza drumurile nationale din
judetele corespunzatoare: Cluj, 342 km., Bis-
trita, 298 km., Oradea, 412 km., Baia Mare, 310
km., Alba lulia, 419 km., Satu Mare, 267 km. i
Zalau, 284 km.

Deasemenea, pentru coordonarea, in-
tretinerea si buna exploatere a utilajelor si mij-
loacelor de transport, functioneaza Sectia de
Utilaj Greu si Transport Tehnologic Cluj.

Subordonate celor 7 sectii, sint 72 de subu-
nitati, 46 districte si 26 formatii, care incepind
de la 1 ianuarie ora zero pina la 31 decembrie
ora 24, sint in serviciul uzagerilor drumurilor.

Pe timpul iernii, care in zona de nord-vest a
tarii este ceva mai lunga, sint organizate 42
baze de deszapeziri $i 8 puncte de sprijin.

De 3 ani functioneaza la Bors si Halmeu,
statii de cintarire din mers a autovehiculelor de
marfa, cu ajutorul carora ne protejam "zestrea"
de excesele carausilor.

De remarcat sint si cele 2 instalatii pentru
fabricarea emulsiei bituminoase, la Turda si
Baia Mare, precum si 13 instalatii de prelucrare
a materialelor de balastiera, cu care inlocuim
partial subprodusele pe care carierele le livrea-
za, mai nou, la preturi "liberalizate", sub denu-
mirea improprie de "cribluri".

$i, ca sa fim consecventi in privinta optimis-
mului, speram in "bine", dar stim ca la acest
bine se ajunge conditionat, prima conditie fiind
rapiditatea cu care ne putem schimba sistemul
de gindire.

Atit deocamdata, despre Directia Regionala
de Drumuri si Poduri Cluj. Speram ca, intr-un
viitor nu prea indepartat, sa putem reveni cu
vesti mai bune, pe masura capacitatilor exis-
tente. -
ing. IOAN OPRESCU
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Colect o,
DR ING JANCSO ARPAD

RANFORSARI
DE SISTEME
RUTIERE

REALIZATE
IN MOLDOVA

Autori: ing. NECULAI TAUTU, ing. C-TIN FLO-
RESCU si ing. PAUL CRACIUNESCU
- DRDP lasi -

Structurile rutiere existente, pe dru-
murile nationale din Moldova, prezinta
in general, urmatoarele defecte:

a) Structurile elastice, (fig. 1.a.) in
general subdimensionate si in acelasi
timp, suprasolicitate, datorita aparitiel,
In componenta traficului, a unor auto-
vehicule cu sarcini grele pe osie (peste
cele admise prin normele interne), au
in marea lor majoritate, depasita rezis-

tenta la oboseala.

Deformatiile aparute conduc la un
nivel de confort redus, la o accelerare
a procesului de degradare a structuri-
lor, cit si la cheltuieli suplimentare in
exploatarea parcului auto;

b) Structurile semirigide (fig. 1 b.),
cu o durata de serviciu de peste 8-10
ani, desi din punct de vedere al rezis-
tentei la oboseala se comporta bine,
prezinta un pronuntat caracter de mi-

crofisurare.

Mentinerea in exploatare a acestor
structuri, fara a se interveni pentru limi-
tarea fenomenului de fisurare sau de
etanseizare a suprafetelor, poate avea
repercusiuni grave asupra intregului
complex rutier;

c) Structurile rigide (fig.1.c.), reali-
zate in special in perioada 1950 - 1980,
prezinta in general un avansat grad de
degradare a stratului de uzura cit si un
procent ridicat de fisurare a dalelor de

beton. Uneleincercdride remedierepe crapaturi colmatate, conduc la un
suprafete reduse, cualttipdeimbraca- aspect necorespunzator al stratului de
minte, cit si numarul sporit de rosturisi  rulare.
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a; b; ¢ - structuri rutiere existente

a'; b’; ¢’ - structuri rutiere consolidate sau

tratate preventiv
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Structuri rutiere utilizate pentru
remedierea aspectelor
prezentate

a) Structurile rutiere elastice, fiind
realizate fara straturi de baza, aduce-
rea lor la un bun nivel de serviciu, cit si
la o comportare corespunzatoare sub
actiunea traficului greu, necesita con-
solidari, prin adaugarea unor structuri
de baza care, in cadrul DRDP lasi, au
fost realizate, In mod deosebit dupa
1978, din agregate minerale,
(fig.1.a’.1.2) stabilizate cu zgura granu-
lata si var.

Fata de straturile realizate cu ci-
ment, acestea au avantajul de a fi mai
economice si prezinta fenomenul de
fisurare mult mai redus;

b) La structurile semirigide, proble-
mele sint mult mai complexe, desi
structura are, in general, portanta asi-
gurata. Solutile de consolidare tra-
ditionale urmdireau, in general,
etanseizarea suprafetei de rulare
(atunci cind gradul de fisurare nu era
prea avansat) sau executarea unui nou
strat de rulare, cu luarea masurilor su-
plimentare de impiedicare a transmite-
rii fisurilor in stratul nou executat.

Literatura de specialitate, precum si
experienta cadrelor noastre tehnice,
demonstreaza ca rezultate corespun-
zatoare din punct de vedere tehnic si
economic nu se pot obtine dectt utili-
zind materiale de performanta (in mod
deosebit lianti). In general se conside-
ra ca pentru a impiedica transmiterea
fisurilor, se impune utilizarea unor stra-

turi intermediare (de regula stabilizate |

cu bitum) de max. 14 cm grosime,
peste care se asterne stratul de rulare
(3-4 cm).

~ Intrucht o asemenea solutie nu satis-
face din punct de vedere economic,
ne-am orientat spre alte solutii, cores-
punzatoare din acest punct de vedere.
Astfel solutia 1.b’1. consta in executa-
rea unui strat de rulare alcatuit din unul
sau doua tratamente bituminoase de
etanseizare, utilizind ca liant, bitumul

8 - DRUMURI S| PODURI

fluxat cu rasini fenolice sau cu reziduuri
de acizi grasi. Acest tip de liant fiind
ameliorat, dispune de o elasticitate
mult mai bund, pusa in evidentd de
punctul de rupere Frass, care ajunge
pindla - 24°C. Aceasta solutie are totusi
dezavantajul ca, in dreptul fisurilor col-
matate, se aglomereaza o cantitate
mare de liant la suprafata stratului de
rulare, dind un aspect necorespunza-
tor partii carosabile.

Atunci cind se impune si o imbuna-
tatire a planeitatii partii carosabile, am
folosit solutia 1.b’2,, care consta din
executarea unei imbracaminti noi din
doua straturi: o mixtura de tip BAD31
de 5-6 cm grosime, peste care se exe-
cuta un tratament bituminos, utilizind
ca liant, bitumul f uxat. Dupa 5-6 ani de
la executie, aceasta solutie nu prezinta
fisuri de nici un fel. Preventiv, se poate
repeta tratamentul bituminos.

In momentul de fatd, un nou tip de
liant bituminos, obtinut in faza de labo-
rator, va permite realizarea unei solutii-
antifisuri, mult mai eficienta.

In scopul imbunatéatirii caracteristici-
lor clasice ale bitumului, s-a utilizat un
amestec de pudretda de cauciuc (sort
0-1 mm), bitum D si AGS, reusindu-se
coborirea punctului de rupere Frass
pina la -27°C, concomitent cu obtine-
rea unei adezivititi excelente (staticala
cald 95-100%).

Dispunind de acest liant, se poate
realiza solutia 1.b’3, In 2 straturi, dintre
care primul este un tratament de etan-
seizare, folosind ca liant bitumul ame-
liorat cu 20% pudreta si 10% AGS.

Cantitatea de liant folosita este de 1,6- |

1.8 Ifm2, lar agregatele minerale, de
sort 3-8 sau 4-10 mm. Peste acest tra-
tament de etanseizare, dar si cu rol de
acrosare, se va executa un strat de
rulare (2,5-3 cm grosime) cu granulo-
metrie discontinud, utilizind acelasi tip
de liant. Buna adezivitate cit si carac-
teristicile clasice ale bitumului impiedi-
ca transmiterea fisurilor, iar scheletul

mineral al noului strat de rulare confera

0 comportare foarte buna in circulatie.

c) Asa cum se poate observa din
fig.1.c’., structurile rigide au fost trata-
tein trei variante. Varianta 1, corespun-

de unor lucrari de tratamente bitumi-
noase duble inverse. Varianta 2 consta
in realizarea a 3 straturi asfaltice, care
sa Impiedice transmiterea rosturilor.
Cu toate acestea, pe DN 17 V.Dornei-
Mestecanis, unde s-a aplicat aceasta
solutie, rosturile au reapérut. Varianta
3 s-a dovedit a fi cea mai economica:
un strat de mixtura de 6-7 cm grosime,
de tipul BAD 31, peste care se aplica
un tratament cu bitum ameliorat, elimi-
nind riscul aparitiei rosturilor si crapa-

‘turilor de rulare, daca tratamentele se

repeta la 4-5 ani. Sectoarele executate
dupa aceasta solutie atestd o buna
comportare (DN 15 C P. Neamt-Tqg.
Neamt, executat in 1984).

Concluzii

1. Pentru ranforsarea structu-
rilor elastice, realizarea unor
straturi de baza este obligatorie.
Un calcul de dimensionare va
fundamenta tehnic si economic

~ tipul acestuia si grosimile.

2. Pentru structuri semirigide,
varianta b’3 de tratare s-a dove-
dit cea mai indicata din punct de
vedere tehnic si economic.

3. Pentru structurile rigide

- C¢’'3 se recomanda a fi utiliza-

ta, atunci cind stratul de uzurd
exis tent este ajuns Tntr-un sta-
diu avansat de degradare. So-

lutia ¢’1 se recomanda a fi

utilizatd atunci cind stratul de
uzura prezinta un avansat pro-
ces de slefuire.

4. Utilizarea unor bitumuri
ameliorate, cu proprietati elasti-
ce si de adezivitate este obliga-
torie.

5. Aspectele prezentate au
constituit principalele strategii in
activitatea de adoptare a struc-
turilor rutiere existente la solici-
tarile rezultate din actiunea
traficului.
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FIRMA CU 40 ANI DE EXPERIENTA
VA OFERA URMATOARELE SERVICII

e STUDIIDE FEZABILITATE, CONSULTING S| ENGINEERING
* DOCUMENTATII DE INVESTITII, DEZVOLTARI Sl
MODERNIZARI PENTRU:

— drumuri, autostrazi, piste si platforme

— poduri, pasaje si tunele

— constructii hidrotehnice, regularizari,
canale navigabile

— amenajari portuare, industriale,
comerciale si de agrement

— amenajari pentru navigatie

— constructii si instalatii civile si
iIndustriale

— tehnologii de exploatare, utilaje si
dispozitive in domeniul
transporturilor
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LOR S| VERSANTILOR

e DOCUMENTATII PENTRU
TRANSPORTURI AGABARITIC
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Produce si livreaz

Capital social: 84.000.000 lei |
Inregistrata la Camera de Comert a Judetului Buziu
la nr. 10 J/380/1991, vol.Il, in 12 martie 1991
Sediul societiitii: Buziu, str.Bazalt nr.15, ROMANIA
Telefon: 11951; 27119, prefix 974.
elex: 56402




REPARATII CURENTE LA:

Transcontainere

Vagoane

Platforme de transport
Retineli!

Unitatea dispune de personal specializat si utilaje adecvate pentru asemenea reparatii

Solicitantii pot beneficia de multiple avantaje:
-Calitatea superioara a reparatiilor, "FLACARA" S.A. Buzdu avind o mare experientd in executarea unor asemenea

activitati
-Zona de garare suficienta pentru un convoi de vagoane
-Spatiu disponibil pentru manevrare

CONFECTII METALICE

La solicitarea beneficiarilor, "FLACARA" S.A. Buz&u executi orice tip de confectii metalice, fiind dotata cu utilajele si
utilitatile necesare: macarale Portell, pod rulant, foarfeca combinata, prese de 2.500 kgf, masini de gaurit etc.

Retineti!

-Dispunind de utilaje diverse, confectiile metalice se pot realiza atit monolit (nedemontabile), cit si demontabile
-Livrarea se poate efectua si vagonabil, unitatea fiind dotata cu linii C.F. industriale

PLASE SUDATE

..................

T 17

Fiind dotata cu masini speciale de sudat, "FLACARA" S.A. Buziu poate realiza, din sirma trasd de 4-5mm, plase sudate

cu ochiuride : 50x 50 mm
o0xX100 mm
100x100 mm

Retineli!
-La solicitarea beneficiarului, se pot realiza si panouri din plasa cu dimensiuni reduse fatd de cele standardizate, sau

se pot debita la dimensiunile solicitate
-Livrarea se poate efectua si vagonabil, unitatea dispunind de linii C.F. industriale



’p CONSULTING e ENGINEERING ¢ MANAGEMENT

38 DINICU GOLESCU AVE. BUCHAREST, ROMANIA 79684
PHONE: 38 55 95 TELEX: 10948
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ORGANIZATII RUTIERE
DIN FRANTA

In septembrie 1991 au aparut intr-o publicatie franceza (1) informatii
cu privire la unele organizatii care au in programul lor activitati rutiere.
Considerind ca aceastd problema este de interes general, prezentam in
cele ce urmeaza citeva unitati cu profil rutier existente in Franta.

DIRECTIA DRUMURILOR.

Directia Drumuriler, administratie centrala in M.E.L.T.E.(2) elaborea-

za §i aplica politica de modernizare si intretinere a drumurilor, prin
intermediul directiilor regionale si a directiilor departamentale (ju-
detene), de pe intregul teritoriu francez. Pe teritoriu sint 22 directii

regionale si 101 directii departamentale (judetene). Aag -y
Reteaua nationala se compune din 7800 km autostrazi si 30000 km

drumuri nationale, e

Directia Drumurilor se sprijina pe o importanta retea tehnica, formata
la nivel central din: Laboratorul Central de Poduri si Sosele (L.C.P.C),
Serviciul de Studii Tehnice pentru Drumuri si Autostrazi (SETRA), Centrul
de Studii pentru Transporturi Urbane (CETUR), si Centrul de Studii
pentru Tuneluri (CETU), iar la nivel teritorial, din 7 Centre de Studii
Tehnice i Dotare (CETE) si 17 Laboratoare Regionale.

Avind la dipozitie aceasta retea tehnica, Directia Drumurilor isi exer-
cita autoritatea tehnica asupra ansambilului retelei rutiere. Directia Dru-
murilor asigura si controlul asupra societatilor concesionare (9 la numér)
care construiesc gi exploateaza autostrazile cu peaj si dezvolta o politica
activa de cooperare internationala.

LABORATORUL CENTRAL DE PODURI

e S| SOSELE (LCPC)
L.C.P.C. este un organism deinalt nivel stiintific apartinind M.E.L.T.E.

(2).1n cadrul L.C.P.C. Tsi desfisoar3 activitatea 560 de agenti, dintre care
200 de ingineri si cercetatori. Laboratorul este dotat cu aparaturd nece-
sara studiilor gi cercetarilor avansate. Laboratorul central modeleaza si
coordoneaza activitatea stiintifica si tehnica a ceior 17 laboratoare regio-
nale $i colaboreaza cu invatamintul superior si cu alte institute de
cercetare. Principalele domenii de activitate sint: drumurile; studiile
geotehnice; podurile; exploatarea si siguranta rutierd; mediul inconjura-
tor si probleme urbane.

SETRA - SERVICIUL DE STUDII TEHNICE
PENTRU DRUMURI S| AUTOSTRAZI.

SETRA apartine ministerului M.E.L.T.E. si intervine in domeniile de
_planificare, conceptie, constructia, thtretinerea si exploatarea drumuri-
lor, autostrazilor si a tot ceea ce apartine acetora. SETRA exercita, in
cadrul retelei administratiei rutiere franceze, urmatoarele misiuni:

- sprijina definirea si aplicarea politicilor rutiere ale directiilor centrale
ale ministerului:

- participa la conceptia, aplicarea si evaluarea politicilor tehnice;

- dezvoltd informarea si animarea comunitatii rutiere (intreprinderi,
birouri de studii si altele);

- 1a parte la actiuni internationale:

- efectueaza expertize pe plan national si international.

SETRA colaboreaza cu serviciile tehnice departamentale si comuna-
le, cu organizatiile profesionale, invatamintul superior, participa la pro-
gramul de cercetare rutiera O.N.U. etc.

CETUR - CENTRUL DE STUDII PENTRU
TRANSPORTURI URBANE

CETUR se vrea un loc de schimbatri, de creatie si de reflexie pentru a
gasi solutii unor mai bune deplasari in orase si in afara lor, prin imbuna-
tatirea transporturilor si circulatiei, prompta informare a utilizatorilor,
diminuarea accidentelor, protejarea mediului g.a. CETUR are in compo-
nen{a sa 80 de persoane, dintre care 50 cadre superioare, ca: ingineri,
urbanisti, arhitecti, peisagisti, geografi, sociologi, matematicieni, econo-
misti, electronisti .a., care lucreaza in colaborare cu alesii cetatenilor,
cu ingineri din orage, cu toti cei interesati.

Pentru conformitate,
prof. dr. ing. Laurentiu Nicoara

(Universitatea Tehnicd din Timisoara)

(1) Buletin International d'information et de liaison d'ISTED (ISTED : Institut des sciences
et des Techniques de I'Equipement et de I'Environnement pour Developpement).
(@) M.E.L.T.E. : Ministére de I'Equipement, du Logement, des Transports et de I'Espace.

PARTICULARITATI ALE FUNCTIONARII
AUTOVEHICULELOR LA TEMPERATURI
SCAZUTE

Mentinerea autovehiculelor in
stare de functionare permanenta si
in mod special in sezonul cu tem-
peraturi negative, impune unele
masuri adecvate de intretinere si
cunostinte deosebite din partea
conducatorilor auto, privind im-
pactul temperaturilor coborite, in
vederea rulajului pe trasee cu umi-
ditate, acoperite de zapada,
gheata sau polei.

Vom prezenta unele aspecte
care creaza probleme conducéto-
rilor auto in functionarea autovehi-
culelor iarna.

1. Unul dintre incidentele care
blocheaza functionarea motoare-
lor cu aprindere prin scinteie in tim-
pul iernii, este jivrajul. S-a observat
ca uneori, cind umiditatea aerului
are valori de 75-80%, puterea mo-
torului incepe sa scada, regimul de
mers in gol nu mai poate fi men-
tinut, la fel ca si la cel de trecere la
sarcini partiale. Cercetarile au de-
mostrat ca deranjamentul se da-
toreaza formarii unei cruste de
gheata pe difuzor, clapeta de acce-
leratie §i zona orificiilor prin care
combustibilul patrunde in camera
de carburatie, sub clapeta.

Gheata depusad impiedica iesi-
rea combustibilului, oprind astfel
alimentarea normala a motorului.

Jivrajul poate fi combatut, in-
fluenfind asupra combustibilului
Is-;au al regimului termic al motoru-
ui. |

Este necesara evitarea stricta a
patrunderii apei in rezervoarele au-
tovehiculelor, cu prilejul alimenta-
rii.

Impotriva jivrajului se poate fo-
losi aditivarea combustibililor cu
1...2% alcool metilic sau izopropi-
lic, substante foarte higroscopice,
care frineaza gelificarea. Proce-
deul este eficient pentru oprirea ji-
vrajului prin apa continuta in
benzina.

2. Referitor la motorul Diesel,
pornirea acestuia la temperaturi
negative, in cazul ca nu sint moto-
rine de -5,-10,-25, se recomanda
aditivarea motorinelor de vara cu
petrol (lampant sau de aviatie).
Pentrutemperaturi de pinala-20°C
este suficientun adaosde 10...15%
petrol. Cresterea cantittii de pe-
trol ca adaos inrautateste calitatile
de pornire ale amestecului, datori-
ta intirzierii mai mari la aprindere.

In acest caz insa, este cu totul
gresit procedeul de a dilua motori-
na cu benzina, pentru a-i mari flui-
ditatea; cei care procedeazi astfel
i$i imagineaza, dar in mod eronat,
ca pe aceata cale se usureaza
aprinderea motorinei, ca urmare a
faptului ca benzina este mai volati-
la. Metoda este absolut nereco-
mandabila, deoarece intirzierea la
aprindere a benzinelor este mult
mai mare decit a motorinelor si de
aceea adaugarea de benzina va
conduce la obtinerea unui ames-
tec care se aprinde mai greu sau
chiar face imposibila aprinderea.,

O recomandare care se poate
face, la exploatarea motoarelor
Diesel in regimuri cu temperaturi
foarte scazute, pentru usurarea
pornirii, reducerea consumului de

combustibil si reducerea inciden-
telor de alimentare pe parcurs,
consta in izolarea termica a rezer-
voarelor de motorina cu huse care
imbraca rezervorul si protejarea
termica a conductelor de combus-
tibil. Invelisul de protectie al rezer-
voarelor poate fi confectionat din
folii de azbest cu o grosime de 4...6
mm, acoperite cu uninvelis de pro-
tectie din tabla de 0,4...0,8 mm. In
acelagi mod se poate proceda si cu
conductele si filtrele de motorina,
care se izoleaza cu vata de sticl3,
acoperita cu o pinza impermeabi-
|a. Aceste izolatii pot rdmine pe
autovehicul si in cursul sezoanelor
calde, deoarece nu deranjeaza
functionarea motorului.

3. larna, apa nu reprezinta me-
diul de racire ideal in instalatia de
racire a motorului, folosindu-se so-
lutii antigel. Unele dintre sub-
stantele care compun solutiile
antigel sint otravitoare si mai cu
seama etilenglicolul. O doz& de
100 ml de solufie antigel este
mortala. Pentru piele, solutia nu
este vatamatoare.

In legatura cu refacerea plinu-
lui, daca se constata scaderea ni-
velului lichidului in instalatie si
exista siguranta deplinei etansei-
tati a acestuia, inseamna ca pier-
derea de lichid s-a produs prin
evaporare; in acest caz completa-
rea se face numai cu apa, deoare-
ce etilenglicolul fierbe la
tem geraturi superioare.

it timp poate fi folosit lichidul
antigel dintr-un motor?

Pentru a raspunde la aceasta
intrebare este necesar s3 se stie ci
termenul limita de folosinta a aces-
tui lichid depinde de gradul sdu de
agresivitate, care creste cu timpul
$i cu numarul de recirculari in sis-
tem. Coroziunea pieselor motoru-
lui cu care vine in contact lichidul
antigel, apare la aproximativ 3 ani
de utilizare, cele mai vulnerabile
dovedindu-se elementele confec-
tionate din fonta.

Un prim indiciu al degradarii li-
chidului antigel 1l constitue culoa-
rea sa; cind din incolor sau usor
albastrui, el capata o coloratie ma-
ronie, inseamna ca substantele an-
ticorozive s-au uzat si agresivitatea
sa chimica este crescuta.

4, Starea bateriei de acumula-
toare constitue factorul principal al
pornirii sigure pe timp de iarn;
temperaturile coborite influentea-
za caderea de tensiune la borne,
reduc capacitatea bateriei gi impli-
caincarcarea completa a acesteia,
chiar la rulaje indelungate, din cau-
za rezistentei interne marite si a
cresterii densitatii electrolitului. S-a
demonstrat ca, la temperatura am-
bianta de -22°C, o baterie ajunge,
dupa o stationare de 16 ore,de la
temperatura initiala de lucru de
12°C la -2°C in timp ce, daci este
izolata intr-o caseta cu vata de sti-
cla, in acelas interval de timp, tem-
peratura scade la numai -5°C.

In primul caz, diferenta de ten-
siune la borne in raport cu o baterie
aflata la temperatura de 10°C este
de 3,1 v, in timp ce in cazul bateriei
protejate termic, este de numai

DRUMURI SI PODURI - 13
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0,2...0,3 v. Aceste observatii pledeaza pentru
izolarea termica a bateriei de acumulatoare,
mai ales atunci cind locul ei de amplasare este
‘i‘nbaxterior si cind vehiculul va fi parcat sub cerul
liber.

5. Prevenirea aburifii sau inghetarii geamu-
rilor se face prin folosirea unei solutii preparate
din 0,5 | apa fierbinte, in care se dizolva sare
calcinata, pina la saturare, adica pina cind sa-
rea incepe sa se depuna pe fundul recipientus-
lui. Dupa separarea sedimentului, solutia de
sare se amesteca cu un litru de glicerina. Apli-
cat pe supratata geamului, intr-un strat subtire,
amestecul previne formarea ghetii pe o durata
de 2...3 ore.

6. Operatiunile de protejare a pariilor caro-
seriei vopsite sau acoperite prin procedee gal-
vanochimice au un caracter profilactic si se
executa inaintea sosirii iernii. Acestea se intre-
prind ca urmare a faptului ca umiditatea sporita
si uneori prezenta sarii pe drumuri, accelereaza
coroziunea portiunilor care nu se mai afla sub
protectia vopselelor.

Locurile cele mai expuse actiunii distructive
a factorilor externi, deci cele care cer un control
mai atent, sint urmatoarele: tabla din jurul faru-
rilor $i a rotilor, suprafetele de imbinare a aripi-
lor sau a altor elemente de caroserie
demontabile, panourile usilor, pragurile, locuri-
le de imbinare prin sudura ale capetelor (motor
si portbagaj) si podeaua.

Spatiile pe care s-a constatat actiunea coro-
ziva trebuie spalate ingrijit cu apa, iar petele de
rugina se inlatura prin abrazive ori pe cale chi-
mica. Pe metalul bine curatit se aplica 2-3 stra-
turi de grund (deruginol sau miniu de plumb).

Zonele interioare si de sub vehicul vor fi apoi
antifonate si acoperite cu o vopsea de ulei de
culoare convenabild. Zonele inchise, cum sint
cele din praguri, usi, stilpi etc., pot fi protejate
turnind in ele ulei; cel mai convenabil este uleiul
de transmisie uzat, deoarece cel de motor, cu
grad mare de uzura, contine o cantitate mare
de acizi. ,

7. Orice conducator auto s-a convins din
experienta proprie ¢a, iarna, elementul care
garanteaza in cea mai mare masura, capacita-
tea de migscare a autovehiculului si de care
depinde in mod categoric siguranta circulatiei,
sint pneurile. In timpul zapezilor, se acorda o
atentie deosebita stringerii rotilor, gradului de
uzura al anvelopeior, echilibrarii rotilor, tipul de
anvelope si presiunea de gonflare.

Unii specialisti sustin cd nu este permis ru-
!3ajul cu anvelope ale caror proeminente sintsub

mm.

Ideal este ca toate rotile masinii sa fie echi-
pate cu acelasi tip de anvelope, care sa aiba
acelagi grad de uzura, Cind la dispozitie stau
doua perechi de anvelope de modele diferite,

una radiala si cealaltd de tip diagonal, atunci

B

este bine ca cele radiale sa fie plasate la rotile
directoare.

Reglarea presiunii de umflare este esentiala
pentru stabilitatea rulajului pe timp de iarna. Pe
zapada afinata, presiunea aerului din roti se
reduce cu 20...25%, iar la rulajul pe gheata si
polei, se reduce cu 15...20%.

Cei mai multi practicieni stiu insa ca, pe
gheata si polei, efectul presiunii din pneu este
mai putin observabil, cea mai eficienta masura
in acest caz fiind totusi lanturile antiderapante.

8. Daca temperaturile inalte grabesc intr-o
masura considerabila uzarea pieselor motoru-
lui, regimurile termice coborite se fac simtite
acut mai ales asupra consumului de combusti-
bil. La aceeasi viteza de rulaj, consumul creste
cu 40% daca se circula cu lichidul de racire aflat
la 55C. Se socoteste ca domeniul optimal al
regimului termic, la care se impaca cerintele
fiabilitatii cu cele de consum este de 90...95°C.
Cauza care duce cel mai adesea la racirea
exagerata a motorului este defectarea termo-
statului in pozifie deschis, cind el nu-si.indepli-
neste rolul de a opri circulatia lichidului de
racire prin radiator, in cazul in care temperatura
sa este mai mica de 60...70°C si astfel motorul
continua sa fie racit intens, fara sa fie necesar.
Se intelege ca se comite o grava eroare atunci
cind, in loc de a schimba termostatul defect,
masina este folosita fara aceasta piesa, mai
ales in anotimpul rece.

9. Unii proprietari prefera ca pe timpul iernii
sa nu circule cu autovehiculul, depunindu-I
spre pastrare in garaj sau pe platforme deschi-
se, protejindu-l citeodata sub o husa. Pentru
conservarea masinii pe o perioada mai mare de
timp se cere ca:

- sistemul de racire sa fie golit;

- magina sa fie suspendata, astfel ca arcurile
sa fie descarcate de sarcina;

- Sa se unga cu vaselina balamalele capete-
lor si usilor, dispozitivul de blocare si inchidere;
in incuietori sa se introduca glicerina;

- sa se curete intreaga masina de praf si

NOroi; |

- sa se desfaca buijiile;

-in cilindri sa se toarne 25...30 cm® ulei uzat:

- rezervorul de combustibil sa fie mentinut
plin, pentru a se evita formarea condensului:

- 8a nu se blocheze autovehiculul prin folo-
sirea frinei de mina; :

- bateria de acumulator sa fie demontata si
depusa intr-un spatiu ferit de inghet.

Datele prezentate au fost culese din manua-
lul "Exploatarea pe timp de iarna a autovehicu-
lelor" de M. Stratulat editia 1990.

Asteptam din partea cititorilor intrebari, dez-
bateri, completari utile pentru toti cei ce doresc

sa cunoasca date cit mai multe privind exploa-

tarea autovehilelor in sezonul rece.
dr.ing. Laurentiu Stelea

* Aflam de la Facultatea de Constructii
din Timigoara:
-Sectia de Cai Ferate. Drumuri si Poduri,
infiintata in 1964, a pregatit pina in prezent,
peste 700 ingineri. In anul universitar 1991-

1992 sint inscrisi la aceasta sectie, circa 200

studenti, dintre care 20 frecventeaza ultimul
an de studii, urmind ca in semestrul Il sa-si
pregateasca proiectul de diploma.
Incepind din anul 1972, fara intrerupere,
functioneaza cursul postuniversitar pentru
ingineri, "Metode moderne pentru con-
structia si intretinerea drumurilor". In anul
1991, au urmat acest curs, 11 ingineri. Lucra-
ri de absolvire valoroase au fost sustinute de:
ing. Mariana Suegan (S.D.N. Deva), ing.
Gheorghe Duma si ing. Septimiu Buzasu
(A.D.L. - R.A. Satu Mare), ing.Cornel Miu
(R.A.D.P. Calarasi), ing. Petre Miu (A.D.J.

‘Dimbovita), ing. Silvan Moldovan (D.R.D.P.

Cluj) si altii.

-Doctorantura in specialitatea "Drumuri"
se desfasoara la Facultatea de Constructii
din Timisoara (conducator stiintific,
prof.dr.ing. Laurentiu Nicoar3) Incepind din
1977. Pina in prezent si-au sustinut teza de
doctorat, un numarde 14 ingineri, dintre care
11 romani, un zairez, un iranian $i un grec.
Actualmente sint in diverse etape de prega-
tire, 5 doctoranzi, din care 3 lucreaza direct
In productie.

(coresp.: prof.dr.ing.L.Nicoara)

* 1n zilele de 19 si 20 noiembrie 1991, a
fost organizata la Fetesti, prima reuniune cu
tematica economica a A.N.D., la care s-au
dezbatut subiecte specifice integrarii in me-
canismele economiei de piata. Au fost pre-

zentate referate de larg interes pentru

participanti, ca: "Organizarea evidentei cre-
ditelor bugetare si a cheltuielilor" (referent,
econ.Dorina Tirndveanu, contabil sef DRDP
Cluj) si "Organizarea si conducerea contabi-
litatii la DRDP Timisoara si DRDP Bucuresti"
(referenti, econ. Patriche Marcu, contabil sef
DRDP Timisoara si econ. Valentin Oprea
contabil sef DRDP Bucuresti).

Concluziile referatelor au fost concretiza-
te intr-un model cadru pentru raportul expli-
cativ la bilant, iar concluzia finala a fost ca
astfel de Intilniri sint deosebit de utile si ca
ele trebuie organizate periodic.

(coresp.: ec. Aurel Petrescu

director economic A.N.D.)

* Departamentul Politiei in colaborare cu
Administratia Nationald a Drumurilor, lucrea-
za la elaborarea proiectului unui cod al circu-
latiei rutiere si la revizuirea standardelor
privind semnalizarea rutierd. Aceste acte
normative au in vedere corelarea si imbuna-
tatirea prescriptiilor, precum si introducerea
unor indicatoare rutiere noi, ca de exemplu:
acostament periculos, limitare de tonaj pe
osia dubla, oprire obligatorie (la statiile de
taxare, posturile de control etc.), benzi supli-
mentare pentru vehicule lente si altele.

(coresp.:ing.Miluca Carp - A.N.D.)
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REABILITAREA

ol DEZVOLTAREA
INFRASTRUCTURII

RUTIERE DIN ROMANIA

Incepind cu acest numdr, prezen-
tdm in serial, opiniile, transpuse in re-
zumat, ale distinsului specialist in
domeniul rutier, dl.ing. IOAN EMA-
NUEL PAVELESCU, cu privire la starea
tehnica a drumurilor publice din Roma-
nia si la masurile necesare si posibile

.....................................

tehnice de specialitate, a conceptiei !

privind dezvoltarea in perspectiva a
retelei de autostrazi, etc; a participat ca
expert al parti romane la numeroase
reuniuni internationale din domeniul
rutier si ca raportor coordonator la se-

siuni, congrese, comisii mixte si sim-

pozioane
specialitate.
- Studiul sau privind reabilitarea si
dezvoltarea infrastructurii rutiere con-
stitue o analiza competenta si obiecti-
va a situatiei in care se afla reteaua
drumurilor noastre publice si sustine o
schita de program in perspectiva apro-

internationale de

piata pentru amelioararea acestei si-

tuatii. El este structurat in 5 pari, dintre
care primele 3 vor fi prezentate in serial
la aceasta rubrica, iar ultimele 2, de

drumurilor publice, precum si din pre-

lucrari anterioare ale unor studii elabo-
‘rate de |IPTANA, privind evolutia

incarcarii din trafic si situatia capacitatii
portante a sistemelor rutiere de pe
reteaua drumurilor nationale. |
Aceste date ilustreaza pe de o parte
ca, la inceputul anilor'90, reteaua noa-
stra de drumuri publice (72.816 km)
este modernizatd in proportie de nu-
mal 22.2% si are pe inca 28,5% din
lungime, imbrdacaminti asfaltice usoa-
re, care formeaza doar un invelis.
subtire, sub 10 cm, fara strat de rezis-
tenta, reprezentind o metodd denumi-
ta "perfectionatd’ de intretinere a
drumurilor impietruite, asa cum este
prevazuta in normativele tehnice res-
pective. Restul retelei (49,3%) este

constituita din drumuri mpietruite
(37,6%) si de pamint (11,8%).

Pe de alta parte, drumurile de inte-
res republican (113 km autostrazi si
14570 km drumuri nationale), care re-
prezinta 20,2% din lungimea totald a
drumdurifor publice, dar suportd 2/3 din
trafic, sint modernizate si cu imbraca-
minti asfaltice usoare pe 98% din lun-
gime, dar sirit intr-o stare de

“degradare avansatda, cu durata de ser-
viciu depdsita pe mai mult de 10000
km (70%) din care 6 500 km (45%) sint
in stare rea si foarte rea.

Sporirea incarcarilor din trafic inca-
dreaza reteaua de drumuri nationale
pe 90% din lungime in clasele de trafic

" greu si foarte greu, in timp ce capaci-

tatea portanta a sistemelor rutiere, cu

. toate ranforsarile executate, se inca-

dreaza in aceste clase numai pe 39%

dinlungime, restul de 6 1% (peste 8500

| km) avind o portantd remanentd atit
de redusa, incit daioritd solicitérilor
traficulul, procesul de degradare a lor
poate avansa n ritm accelerat.

Pentrua completa imaginea situatiei
existente a infrastructurii noastre rutie-

specific economic, vor fi inserate la
rubrica "Consultatii’, incepind chiar din
numarul de fata.

I.SITUATIA EXISTENTA.
NECESITAT! DE REABILITARE
S| DEZVOLTARE.

- Aceasta prima parte a studiului Vi-
zeaza formarea unei imagini de an-
samblu cit maireale s complete asupra
situatiei existente a retelei de drumuri -
publice, care sa cuprinda principalele
caracteristici definitorii pentru conditii-
le tehnice si operationale pe care le
ofera n prezent utilizatorilor si in con-
secinta sa contina elementele necesa-
re pentruanalizarea cerintelor si pentru
alcatuirea si fundamentarea unui pro-
gram eficient de reabilitare si dezvolta-
re a infrastructurii rutiere.

In acest scop se prezinta sintetic o
serie de date din materiale elaborate
de Administratia Nationaida a Drumuri-
| lor privind starea de viabilitate la 1 ia-
nuarie 1990 si starea tehnica ‘a

In actuala conjunctura economica,
pentru aducerea retelei noastre rutiere
la nivelul corespunzator cerintelor.
Aceste opinii sint preluate din studiul
domniei sale, intitulat "Premise, obiec-
tive si repere ale programului de reabi-
litare si dezvoltare a infrastructurii
rutiere din Romania, in perioada 1991
- -2000". '

Personalitate marcanta a corpului
tehnic rutier din tara noastra,
dl.ing.l.E.Pavelescu s-a nascut in anul
1925, a absolvit in 1949, cursurile Fa-
cultatii de Constructii din Bucuresti,
specialitatea Cai de Comunicatii, dupa
care s-a dedicat activitatii de proiecta-

Mt 8 b et S R 10 BRI
re a drumurilor, in care a lucrat timp de || D DRUMURI JUDETENE
) | v - RUMURI NATIONALE :
48 ani, din care 45 de ani la IPTANA, || NATURA LUCRARILOR U.M. T o
mai intii ca simplu proiectant apoi ca | _| 1991-1995 | 1996-2000 | 19911995 | 1996-2000
sef de proiect, sef de colectiv, sef de INVESTITII
atelier si, din 1966, consilier de specia- Modernizari si devieri drumuri Km 268 40 568 800
litate. Amenajari, sporiri de capacitati,
. : : consolidari drumuri Km 150 90 1372 1500
AI E)adl’tlccljpat aC:tIV Igl,mOdetmzarea Constructii si reconstructii poduri Km 3900 3000 | 1164C | 15000
refelei de drumurl publice, avind res- || Gonstructii pasaje denivelate Km 8000 | 4000 : :
ponsgbﬂnatea pentru conceptia gene- 7 “' e e
rala si elaborarea documentatiilor, in (| 5% eicdar il VAW =1

toate fazele de proiectare, la peste
1500 km drumuri nationale, dintre care
unele trasee deosebit de dificile, rezol-
vate prin solutii indraznete si elegante.

Are o importantd contributie la ela-
borarea studiilor de fundamentare a
politicii rutiere, a programelor de cer-

cetare, a standardelor si normativelor PR IV T e TORLE
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re, se descriu succint alte aspecte ca-
racteristice esentiale, cu referire in

special la caracteristicile geometrice

ale drumurilor existente. |
De la aparitia si inscrierea lor in teri-
toriu, traseele drumurilor s-au adaptat
la conditiile naturale specifice t&rii noa-
stre (relief valurit, retea hidrografica
densad), urmarind-fidel configuratia te-
renului, intrucit destinatia lor initiald, cit
si dealungul veacurilor, pind la incepu-
tul secolului XX, au fost pentru circu-
latia vehiculelor cu tractiune animala.
Drumurile au rezultat astfel cu un
numar mare de curbe pe km, dintre
care multe cu raze mici, fara vizibilitate,

avind numeroase sectoare cu declivi-

tati pronuntate si totodata latimi reduse
ale partii carosabile si ale platformei,
pe cea mai mare parte a lungimii lor.

Reteaua de localitati rurale si urbane
s-a dezvoltat cu precddere in lungul,
drumurilor, ingradind astfel posibilita-
tea largirii si sistematizdarii lor.

Actiunea de modernizare a drumu-
rilor, desfagurata in ultimii 40 ani (pe
22,2% din lungimea retelei), a reusit sa
imbunatdteascd numai partial aceste
caracteristici, deoarece directivele din
perioada respectivd prevedeau
menfinerea in cit mai mare masurd, a
_traseelor vechilor drumuri.

Imbracamintile asfaltice usoare s-au
realizat pe impietruirile existente, deci
fara corectii ale traseelor drumurilor,
astfel ca, practic, majoritatea drumuri-
lor existente au caracteristicile drumu-
rilor initiale, cu trasee prea sinuoase,
inestetice si inconfortabile pentru utili-
zatori, care nu asigura caracteristicile
tehnice necesare desfasurarii fluente a
circulatiei in conditii de eficienta si si-
guranta.

Tinind seama si de faptul cd peste
25% din lungimea drumurilor se situea-
za in traversari de localitdii, unde nu-
meroasele intersectii cu strazi laterale
si interferente cu.circulatia locala de
vehicule gi pietoni, etc., creazad un per-
manent pericol de accidente, viteza
medie practicabild pe itinerarii mai
lungi este de 40-50 kmjord, cu ex-
ceptia unor sectoare de drumuri natio-
nale care permit viteza medie de
circulatie in jurul valorii de 60 km/or4.

Aceste caracteristici sint curente si

pe traseele drumurilor incadrate in
refeaua europeana "E" (4500 km), iar
impreuna cu alte deficiente expuse in
studiu, determind o reducere impor-
tanta a capacitatii de circulatie a aces-
tor drumuri.

Implicatiile situatiei actuale a infra-
structurii rutiere sint evidentiate astfel:
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Degradarea starii tehnice a drumu-
rilor, coroborata cu influenta caracte-
risticilor geometrice deficitare, are
implicatii negative considerabile asu-
pra cheltuielilor de transport, prin pier-
deri de timp si de capacitati de
transport $i prin uzura prematura a ve-
hiculelor, conducind totodaté la con-
sumuri sporite s/ oneroase de

| carburanti.

~ Deficientele semnalate au insemna-
te efecte negative si pe plan internatio-

,nﬂé_lx_vam prin imaginea dezagreabila pe

care o oferad participantilor la traficul si
turismul international, comparativ cu
drumurile E din tarile vecine sau mai
indepértate, cit si prin faptul ca nu se
respecta obligatiile asumate prin ade-

rarea la AGR, privind aducerea aces-
tor drumuri la nivelul standardelor mi-

nime prevazute in anexa /. la acest
acord european.

Pe de alta parte, aducerea acestor
drumuri la nivelul standardelor sus-
metionate, are implicatii mari si prezin-

ta inconveniente majore in cazul

drumurilor noastre, care au caracteris-
ticile expuse mai sus, devenind inefi-
cienta comparativ cu constructia unei
retele de autostrazi si drumuri expres,
cu avantaje evidente pe multiple planu-
ri $i in mod special al dezvoltarii socio-
economice, al reducerii gradului de
poluare a localitatilor, precum si al fa-
cilitarii traficului international de mar-

furi si calatori.

Prima parte a studiului mai cuprinde
O trecere in revista a studiilor si lucrari-
lor realizate pind in 1990 pentru spori-
rea capacitatii de circulatie a
drumurilor nationale, precum si pentru
realizarea unei retele de autostrazi, re-
levind astfel stadiul acestor activitati la
incheierea unei perioade de restrictii
iImpuse in domeniul progresului si dez-
voltarii retelei rutiere, in acest sens fiind
suficient sa se mentioneze ca in ultimii

16 ani s-au construit in Romania, doar

-

17 km de autostrada.
Se prezinta in final consideratiuni

asupra schimbarilor radicale produse

prin redobindirea libertatilor ce-
tatenesti si initierea actiunilor vizind
trecerea la economia de piata, cu efec-
te imediate in sporirea mobilitatii oa-
menilor si bunurilor, marcata prin
cresteri substantiale de trafic rutier, ca-
re accentueaza caracterul de urgenta
al lucrarilor de reabilitare si dezvoltare
a infrastructurii rutiere.

In consecintan trimestrul I. 1990 s-a
elaborat un program national de mo-
dernizare a drumurilor si de constructii
de autostrazi, aprobat de Guvernul Ro-

maniei prin Hotarirea nr.947 din 14 au-
gust 1990.

Principalele sarcini fizice prevazute
in programul de actiuni pentru reface-
rea drumurilor nationale, judetene si
comunale, inclusiv modernizari de dru-
muri, in perioada 1991-2000, sint pre-
zentate in tabelul care incheie aceasta
parte a studiului.

(Din pdcate, aprobarea de catre Gu-
vern, a acestui program, nu a fost ur-
mata si de alocarea fondurilor
necesare, asa incit dupa trecerea anu-
lui 1991, se constata ca s-au realizat
mai putin de 10% din sarcinile pe pe-
rioada 1991-1995, ceeace este dea-
dreptul alarmant. N.R.)
ing. lon Emanuel Pavelescu
- IPTANA S.A.

In continuarea acestui studiu, in nu-
merele noastre urmatoare, vom pre-
zenta, la aceasta rubrica partile I si lll,
al caror continut 1 redam mai jos in
rezumat:

Il. RETEAUA DE AUTOSTRAZI
SI DRUMURI EXPRES.

Analizind evolutia traficului si rezul-
tatele recensamintului de circulatie din
1990 pe drumurile nationale incadrate
sau neincadrate in reteaua "E", autorul
contureaza citeva premise si repere
importante pentru strategia de dezvol-

- tare a drumurilor de interes republican

$i pentru implementarea programului
de constructie in etape a unei retele de
autostrazi si drumuri expres, cu priori-
tatile pentru perioada 1991-2000, revi-
zuite si actualizate (august 1991) in
scopul asigurarii capacitatilor si con-
ditilor de circulatie necesare pe cele
mai solicitate directii ale retelei "E" din
tara noastra.

IILRECONSIDERAREA ROLULUI INFRA-

'STRUCTURII RUTIERE IN DEZVOLTAREA

SOCIAL-ECONOMICA A TARII NOASTRE, iN
VEDEREA INTEGRARII IN COMUNITATEA
TARILOR EUROPENE DEZVOLTATE

Se prezintd conceptiile noi privind
importanta si rolul infrastructurii rutie-
re, precum si consideratiuni asupra
evolutiei ponderii transportului auto in
fara noastra si asupra pozitiei sale
comparativ cu celelalte tari europene,
la principalii indicatori evidentiati in sta-
tisticile internationale de specialitate,
pentru a se sublinia necesitatea strin-
genta de a se acorda o atentie speciala
urgentei actiunilor de reabilitare si dez-
voltare a infrastructurii noastre rutiere.
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PLANTATIILE RUTIERE (1)

Deschidem un serial de artico-
le, prin care dorim sa retinem
atentia cititorilor asupra rolului be-

nefic al plantatiilor rutiere. dar si
asupra implicatiilor acestora in se-

curitatea rutiera, atunci cind sint
amplasate unde nu trebuie; vom
face un scurt istoric al plantatiilor
rutiere; ne vom referi asupra mo-
dului cind, cum si unde trebuie
plantat, cum trebuie intretinute i

exploatate plantatiile, care sint

speciile de arbori, pomi fructiferi $i
arbusti recomandati a se planta,
care este rolul vegetatiei ierboase
la combaterea eroziunii taluzurilor
$i alte aspecte legate de plantatii.

Invitam sa participe cu articole
pe aceasta tema pe toti colegii
nostrii din proiectare, invatamint si
productie.

Precizam ca subiectele care
vor fi prezentate reprezinta o se-
lectare a notiunilor de specialitate,
extrase din manuale si reviste teh-
nice, din legislatie, STAS-ur: si in-
structiuni tehnice in vigoare, dar
vor cuprinde $i aspecte concrete
din activitatea unitatilor de dru-
muri.

Speram ca rubrica noastra sa-i
determine pe cititori sa mediteze
mai mult asupra viitorului plan-
tatiilor rutiere, atit pe cei care se
ocupa de mentinerea plantatiilor,
cit si pe cei care beneficiaza de
acestea, sub diverse forme.

Pentru inceput, citeva notiuni
de baza privind spatiile verzi, ve-
getatia si mediul inconjurator.

Spatiile verzi reprezintad su-
prafete amenajate in perimetrul
construibil sau in afara acestuia.
avind fondul dominant constituit
din vegetatie, destinate indepiinirii
functiei recreative, decorative, sa-
nitare, ecocnomice, de securitate.

Dupa pozitia ocupatd fata de
centrul populat, se deosebesc
spatii verzi urbane, (situate in pe-
rimetrul construibil al localitatilor)

acestuia. Scuarurile, spatiile verzi
dintre blocurile de locuit, se inca-
dreazain prima categorie, paduri-
le de recreere, gradinile zoologice,
in cea de a doua, iar parcurile,
agradinile botanice, plantatiile de
aliniament, ocupa de cele mai
multe ori teritorii din ambele cate-
gorii.

Dupa destinatie, spatiile verzi
se Tmpart in:

- spatli verzi cu acces nelimitat.

‘parcurile, plantatiile dealungul

cailor de circulatie, gradinile zoo-
logice, padurile;

- spatii verzi cu acces limitat,
reprezinta incinte amenajate ale
unitatilor industriale, culturale, de
invatamint, particulare;

- spatii verzi cu destinatie spe-
ciala, sint considerate cele de
protectie a apelor, a cailor de co-
municatie, statiuni experimentale,
pepiniere.

Vegetatia, care este caracte-
ristica principala a spatiilor verazi,

constitue un element de baza al -

mediului Triconjurator,
du-se in peisajul citadin.
Mediu! inconjurator reprezin-
ta un sistem de componenie ma-
teriale ale universului, care
influenteaza sistemele biologice
animale $i vegetale. Componente-
le fizice naturale (abiotice), care
constitue suporiul ecologic al me-
diului, biotice (animale, vegetale)
si sociale, dau expresia superioara
a pluridimensionalitatii mediului
inconjurator. Notiunea de mediu,
initial de inspiratie biclogica sau
geograficd, a capatat un caracter
mult mai complex. El este conce-

integrin-

put ca un ansamblu spatio-tempo-

ral al factoriior naturali si al celor
creail prin diverse actiuni umane,
care infuenieaza si este influentat
de om, de dezvoltarea sccietatii.

in numarul viitor: "Despre
functiile plantatiilor.”

ing. Popescu Silvia (AN.D))

' L1

(va urma)

* Datorita dificultatilor intimpinate in importul de folie reflectori-
zanta, A.N.D. a initiat constituirea unei societati mixte cu o firma
straind, avind ca obiect de activitate, executarea mijloacelor de
semnalizare rutiera. Prin aceasta societate urmeaza a se importa
instalatii moderne pentru imprimarea culorilor pe folia reflectorizan-
ta, prin metoda xerigrafica gi aplicarea foliei la cald, fapt ce-i confera
o buna adezivitate la suport.

Aceeasi societate preconizeaza si deschiderea unei seciii, profi-
lata pe fabricarea vopselei de marcaj, de buna calitate si cu durata
de serviciu sporita.

(coresp.:ing.Miluca Carp - A.N.D.)

* In perioada 25 octombrie-15 noiembrie 1991, Asociatia Profe-
sionala de Drumuri si Poduri a organizat 5 reuniuni zonale, la lasi,
Cluj, Craiova, Timigoara si Bucuresti, cu filialele sale teritoriale.
Aceste reuniuni au scos in relief preocuparea unitatilor de drumuri
nationale si judetene, precum si a cadrelor de specialitate, membri
al A.P.D.P., privind reorganizarea activitatii in unele domenii sensibile
sau deficitare, cum sint: |

-siguranta circulatiei rutiere si, in special, semnalizarea;

-conceptia de alcatuire, calitatea executiei si modul de exploatare
si intretinere a podurilor;

-calitatea necorespunzatoare a bitumului rutier fabricat in tara;.

-retehnologizarea lucrarilor de drumuri si restructurarea dotarii
tehnice;

-pregatirea personalului in raport cu noile cerinte calitative, de
management $i economie de piata.

Vom reveni mai pe larg, in numerele noastre viitoare, asupra
problematicii acestor reuniuni, asupra rapoartelor prezentate de
directiile regionale $i judetene, asupra aspectelor sesizate si a ma-
surilor ce se impun.

* Administratia de Drumuri si Poduri a Prefecturii Judetului Pra-
hova si-a realizat integral programul de ranforsari de imbracaminti
asfaltice pe 1991, executind 16 km ranforsari cu un strat si 6,2 km
ranforsari cu mai multe strate. .

In vederea cresterii sigurantei circulatiei rutiere si a protectiei
pietonilor, s-au montat parapeti elastici directionali pe trotuarele
podurilor si ale viaductelor cu inaltime mai mare de 8m. De aseme-
nea, au fost eliminate 9 puncte periculoase, prin construirea unor
poduri din beton armat, a unor ziduri de sprijin si a unor lucrari de
aparari cu gabioane. | |

S-au continuat si in 1991, lucrarile de modernizare a drumului

i judetean Comarnic-Secaria-Valea Doftanei (18 ki), care are frumoa-

se perspective de a deveni un drum turistic, datorita splendorilor
peisagistice pe care le ofera vizitatorilor. Din pacate, alocatiile ariuale
cu totul insuficiente pe anii 1990 si 1991, |-au determinat pe construc-
tor (S.C.T.-S.A,, fost IADP) sa incetineasca ritmul executiei.

(coresp.:ing.Al.lonescu - director ADP Prahova)

* De la Directia de Drumuri si Poduri a Prefecturii Judetului Neamt
primim un semnal de alarma si un strigat de ajutor. Datoritd neexe-

4 cutarii, in ultimii 15 ani, a peste 2500 km tratamente bituminoase si
4 peste 900 km covoare (determinate de lipsa fondurilor banesti si a
| materialelor), situatia intretinerii drumurilor publice din judet a deve-
|| nit critica, incit a devenit necesara, in cea mai mare urgenta, execu-

tarea in urmatorii ani, a cel putin 100 km/an covoare, pentru a evita
riscul degradarii complete a retelei de drumuri modernizate.
Din aceleasi cauze (lipsa fondurilor si a bitumului) si, in plus, din

o| cauza calamitatilor de la sfirgitul lunii iulie, nu s-a putut realiza nici
i 50% din programul de ranforsari, de 20km, prevazut pe anul 1991,
i| Se semnaleaza, de asemenea, calitatea cu totul necorespunzatoare
il a putinului bitum primit.

Organele de decizie ale A.N.D. sint rugate sa receptioneze acest
S.0.S. al DDP Neamt si, in colaborare cu Prefectura judetului, sa
gaseasca modalitati de iesire din gravul impas in care se afla drumu-
rile publice locale din aceasta zona a tarii.

(coresp.:ing.S.Timofte - DDP Neamf)

* i ADPJ Buzau a avut probleme mari cu inundatiile din iulie-
august 1991, care au afectat grav 76 km drumuri, a caror restabilire
a absorbit importante forte umane, materiale si utilaje, dereglind
activitatea de intretinere. Din aceasta cauza, ca si datorita lipsei
motorinei, mai ales in perioada recoltarii cerealelor, programul de
ranforsari pe anul trecut nu a putut fi indeplinit. -

Unitatea a luat o serie de masuri pentru cresterea calitatii lucrari-
lor: s-au facut imbunatatiri la moara coloidala, obtinindu-se emulsii
mult mai omogene $i mai stabile; .doua statii de sortare agregate de
balastiera au fost dotate cu concasoare si granulatoare, pentru
valorificarea supraciurului; a fost achizitionat un raspinditor de cri-
blura; a fost atestat si autorizat personalul laboratorului central.
Ramine de rezolvat problema extrem de dificila a calitatii bitumului
livrat de rafinarii, pentru care nu se intrevede deocamdati nici o
solutie practica imediata. |

O alta problema grea a ADPJ Buzau, o constitue starea tehnica a
utilajelor din dotare, uzate fizic si moral, lipsite de piese de schimb
si de carburanti, fapt ce ridica cu acuitate necesitatea unei imediate
retehnologizari. Dar, de unde bani?

(coresp.:ing. Luminija Bacanu - ADPJ Buziu)
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Comparind reteaua "ideald" de autostrazi, prefigurata pentru anul
2000 in sistemul actual de autostrazi, se scot la iveala traseele care
lipsesc si care trebuie completate. Acest lucru este ilustrat in harta
alaturata. O evaluare aproximativa indica o retea ideala de autostrazi cu
o lungime totala de 42.500 km, astfel:

- trasee comerciale majore  31.500 km
- tfrasee de legatura 11.000 km

rHefEa totala 42.500 km
- trasee lipsa 20.000 km

in plus fats de traseele existente, aproximativ 20.000 km de trasee noi
trebuie construite, in scopul realizarii a ceea ce a fost denumita reteaua
ideala de autostrazi, in special in Europa de Est, Franta, Marea Britanie,
Ifanda, Spania si Portugalia.

Este absolut important a se elabora un set de standarde de proiectare

a- autostrazilor, valabil la scara europeana: caracteristici geometrice,
dotari etc, asemanatoare cu standardele elaborate de IRF si O.N.U.
pentru Proiectul "Autostrada Transeuropeana Nord-Sud (TEM)". In plus,
sint necesare prescriptii standard pentru dotarile cu echipamente elec-
tronice pentru exploatare. |

Toate aceste masuri faciliteaza realizarea unei retele de autostrazi §

omogene, care trebuie administrata la scara europeana. Planul de actiu-
ne pe 20 de ani implica urmatoarele aspecte:
- ‘eonstructia de trasee noi:

- ameliorarea drumurilor nesatisfacatoare;

- protectia mediului inconjurator;

- cercetarea in domeniul informaticii, pentru a face conducerea auto-
vehiculelor pe autostrazi mai usoara, mai sigura si mai compatibild cu
nevoile mediului ambiant;

- iegarea retelei de autostrazi la refeaua de drumuri conventionale:

- legarea retelei de autostrazi la celelalte moduri de transport.

RENTABILITATEA $S1 FINANTAREA

In perioada 1975-1984, traficul rutier a crescut cu 30%, in timp ce
investitiile in infrastructura transporturiior de suprafaja au descrescut in
aceeasi perioada cu 22%. Compaiind aceasta cu Produsul Naticnal Brut,
aceasta reprezinta o diminuare de ia 1,5% la 0,9%.

Tabloul alaturat indica o defaicare a investitiilor si traficului pe moduri
de transport la suprafata. In mod evident, investitiile in drumuri sint mai
mici, in comparatie cu cele in caile ferate. *

Implementarea ambitiosului program AIMSE implica un volum mediu
de investitii anuale pina in anul 2010, de circa 25-30 miliarde ECU, ceea
ce corespunde cu cca. 0,40-0,45% din Produsul National Brut al Europei
in prezent.

Programul va crea multe locuri de munca. Estimarile indica fapul ca
investitia mentionata mai sus urmeaza sa genereze munca echivalenta
cu 17-18 milioane om-an.

Caile de finantare a constructiei, administrarii si intretinerii infrastruc-
turii ru_tiere_s‘i‘nt multiple, insa din punctul de vedere al utilizatorului, nu
existd decit doud posibilitdti: autostrazi cu plata si autostrazi fara plata.
Conceptul de baza al sistemului de peaj este ca utilizatorii Insisi suporia
cheltuielile. Intr-un sistem clasic de autostrazi cu plata, in medie 65% din
totalul incasarilor este folosit pentru achitarea imprumuturilor, 15% pen-
tru intretinere, iar restul pentru Tnsasi colectarea taxelor, etc. Rentabilita-

S e .

tea autostrazilor este in general asigurata, daca volumul de trafic este de—

cel putin 15000 vehicule/24 ore. Traseele comerciale ale retelei
pan-europene corespund acestei limite. -

Un plan global pentru Europa presupune desigur o finantare mixta
publica si particulara. Se preconizeaza ca Banca Europeana de Recon-
structie si Dezvoltare (BERD) va juca un rol important in reconstructia
infrastructurii rutiere din Europa de Est.

Sistemul de autostrazi este rentabil pentru utilizator in mai multe

feluri. Daca, de exemplu, costurile legate de parcurgerea unei distante
de 2000 km pe o autostrada, de catre un vehicul de marfa de 38 tone, se
compara cu un parcurs similar pe o sosea conventionala, economiile de
carburant gi de timp sint respectiv de 25% si 29%.

Avantajele pentru societate sint deasemenea foarte generoase.
AIMSE va imbunétatii eficienta economiei europene integrate si va
favoriza schimburile internationale. Regiunile mai putin dezvoltate ale
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Europei vor beneficia, prin legarea acestora cu restul Europei. Nivelul de
siguranta va creste considerabil prin introducerea de tehnologii noi
privind informarea participantilor la trafic. De altminteri eliminarea con-
gestiilor de trafic determina o economie considerabila pentru societate.
Un studiu efectuat in Marea Britanie estimeaza pierderile anuaje datorate .
congestiilor de trafic, la cca. 15 miliarde lire sterline.

AUTOSTRADA SI MEDIUL iINCONJURATOR

Opinia publica fata de autostrazi este adesea ambigua si contradic-
torie. Pe de o parte, se accepta autostrada ca o necesitate a dezvoltarii

| economice $i a unui transport eficient, iar pe de alta parte, este conside-

rata o pacoste. Cel mai adesea partea negativa a imaginii apare datorita

| lipsei de informatii privind economiile de energie, sursele de poluare etc.

Autostrada devine un element din ce in ce mai important a! retelei de
drumuri pe global si, deci, si al societatii. In Europa de astazi, exista
inregistrate 150 milioane de autoturisme, 18 milioane de vehicule de
transport marfa si 850 000 de autobuze. Aproximativ jumatate din pro-
ductia mondiald de autovehicule se realizeaza in Europa (16 milicane)

p ]

j Cererea pietei se agteapta sa creasca in viitorul apropiat, mai ales in

turopa de Est. in acelasi timp, cercetari intense au ioc in prezent in
domeniul echipamentelor electronice, de natura sa asiste pe utilizatorii
drumurilor. In conjunctie cu aceasta, existd doua programe majore de
cercetare si dezvoltare, care prezinta interes deosebit.

Programul DRIVE (Dedicated Rcad Infrastructiure for Vehicle Sa-

i fetyin Europe) afost initiatin scopul imbunatatirii eficientei, a sigurantei
| si aimpactului-asupra mediului inconjurator, prin introducerea de teh-
{ nici avansate de informare. Cu alte cuvinte, intentia este de a se realiza
# 0 "infrastructura inteligenta". Programul este finantat de Comunitatea
| Europeana.

Alt program de cercetare si dezvoitare este intitulat PROMETHEUS

; (Programme for European Traffic with Highest Efficiency and Unpre-
t cedented Safety). Acest program se desfasoard si este finantat in

principal de cétre industria europeana a automobilului. Obiectivul prin-
cipal este de a se realiza ceea ce s-a numit "automobiiul inteligent".
Aceste doud programe de cercetare vor determina o productie impor-
tanta in anii care urmeaza. Studiile indica faptul ca piata dispozitiveior

| pentru automobilul electronic va fi de 28 milicane ECU pe an pinéin anul
§ 2000. -

-~

In medie, autostrada este de 4 ori mai sigura decit drumurile obisnui-

{ te. Exista totusi diferente mari In rata de accidente mortale in Europa,
| care sint in general mai mari in sudul Europei.

Inaustria transporturilior consuma 20% din totalul energiei consumate

| in Europa, 85% din aceasta, adica 17% din consumul total, este folosit
| de transportul rutier. Prin urmare, industiia transporturilor nu este sursa
{ principala de poluare a atmosterei. Tciusi, traficul rutier contribuie ia
§ o~23asta cu unele componente. ~

Programele DRIVE i PROMETHEUS Tsi propun sa asigure un nive!

| de securitate gi de confort pentru soferi, prin informatii radio si sisteme
| de afigaj exterioare si la bordul autovehiculelor, asigurind fluenta traficu-
| lul, reducerea timpilor de parcurs, economii de carburanti, diminuarea
| riscului de accidente si micsorarea emisiunilor de gaze poluante.

Continuare in pag.19
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(Urmare din pag.18)

CONCLUzII

Prezentind programul AIMSE, IRF isi propune ca obiec-
tiv sa se pastreze libera alegere a modului de transport la
latitudinea individului si a firmei.

Proiectul trebuie privit ca o bazd de discutare a acelor
puncte de vedere pe care IRF doreste si le propage tuturor
utilizatorilor drumurilor in Europa. La stadiul actual, el
reprezinta doar o schema care necesitd a fi studiata,
discutata, imbunatatita si completata.

Propunerea se bazeaza pe o serie de fapte indiscutabi-
le; mai intii, faptul ca reteaua de transport este esentiald

pentru dezvoltarea economica. In al doilea rind, reteaua
de autostrazi propusa s-a stabilit pe baza solicitadrilor din
partea utilizatorilor drumurilor (mecanismele pietei libere)
$i nu se bazeaza pe ceea ce bugetele limitate ale guverne-
lor permit. In cele din urma, piata comund, apropierea
dintre centrul si nordul Europei si ultimele deschideri ale
Europei de est, inseamnd cd in prezent este mai important
dectt oricind, a planifica o retea de autostrdzi la nivel
european.

Tradus de ing. ION DRUTA (A.N.D.)
din "European Asphalt Magazine" nr.1/1991

DE PE DRUMURI ADUNATE

ORIZONTAL.: 1) Trafic rutier; 2) Un stricat - Unde medii!; 3) Maruntit - Sare casa (masc.pl);
4) Capete de plumb! - Referitor la perioada revolutiei; 5) Ploturi la pneuri (sing.) - Text din
aria toreadorului - Pneuri desumflate!; 6) Sonor la opinteald - Case mari!: 7) A se fixa pe
post; 8) Asociatia inginerilor nostri (presc.) - Meleaguri de basm (sing.); 9) Un specialist in
Retezat - Are marsarier!; 10) Cap de esapament - Paznic din batrini.

VERTICAL: 1) Cit cuprinde; 2) A intra in cimpul vizual - Participant la lichidare: 3) Noduri
rutiere; 4) Merge ca racul - $arja; 5) Finala circuitului! - Abreviatie medicali - Tot sec!; 6)
Nota pentru directie - Intimplator; 7) lese in cale - Distantat (fem.); 8) Intrarea in Europa! -
Succesiune; 9) Afecteaza traficul in sezonul hibernal; 10) Fruntas la oras (pl.) - Gust pelin
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9 Dezlegarea careului din numarul 3:
10
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Rubrica de fata deschide, incepind din acest numar, filele ultimelor
doud parti ale studiului elaborat de dl.ing.lon Emanuel Pavelescu,
intitulat "Premise, obiective si repere ale unui program de reabilitare $i
dezvoltare a infrastructurii rutiere din Romania in perioada 1991-2000".
Aceste doud parti (a IV-a si a V-a) ale studiului, t_rgte_azaﬁprob!emele
economice si financiare ale programelor de investitii $i de intrefinere a
drumurilor publice, aga cum au fost ele rezolvate prin legislatia diteri-
telor tari, iar in final, prezinta opiniile unor specialisti straini $i romant
cu privire la realizarea programului TEM. y

Lipsa spatiului ne-a obligat sa fragmentam | acesEe
parti ale studiului in mai multe articole, care vor apare in continuare, in
numerele urmatoare ale revistei, la acesta rubrica.

Incepem astazicu :

in Jugoslavia, costul benzinei este de 0,565% SUA/litru, din care 0,26%
(46,8%) sint taxe rutiere (3). Pind1n anul 1989, partea alocata drumuriior
a fost de 5,6% din costul carburantilor. N

Deoarece fondul astfel constituit era complet insuficient, pe baza
unui studiu comandat unui institut de sFecia itate, din care a rezultat
necesitatea de a se aloca 34% din costul carburantiior, in martie 1991,
toate republicile din Jugoslavia au semnat un acord ca in urmatorii 3
ani s ajunga la alocarea unui procent de 34% din costul carburantilor

entru drumuri. _
v In majoritatea tarilor, un procent variabil intre 45-70% din costul

carburantilor reprezinti taxe rutiere suportate de utilizatori pentru

asigurarea circulatiei lor pe reteaua rutiera, in conditii de siguran? ?i
' confort.

EVOLUTII IN DOMENIUL FINANTARII,CONSTRUCTIEI

S| INTRETINERII INFRASTRUCTURII RUTIERE

Pentru asigurarea fondurilor necesare realizarii programelor natio-
nale de amenajare, modernizare si intretinere a infrastructurii rutiere
s-au constituit mecanisme de finantare bazate pe perceperea de taxe
de la utilizatorii drumurilor, ceea ce s-a considerat ca fiind cea mai

echitabila metoda de finantare a construcitiilor si reparatiilor de drumuri

Astfel de taxe urmeaza un concept: numai cei care utilizeaza efectiv
drumurile publice platesc pentru constructia si intretinerea acestora.

Dintre diversele taxe percepute de la utilizatorii drumurilor, taxele
pe combustibili au ponderea principalad, de cca. 90% din total, aceste
taxe fiind proportionale cu parcursul anual, in sistemul denumitin SUA,
"pay as you go", adica "plateste in functie de cit mergi'. Acest sistem,
instituit in SUATn 1956 sub forma unui Fond de Creditare a Drumurilor,
a stabilit si cuantumul taxelor (actualizate ulterior prin noi legi) si,
conform materialului citat (1) "a ajutat sa se creeze cea mai eficienta
retea de drumuri din lume, fara sa se adauge un cent la deficitul
national”.

Conform legii, taxele suportate de utilizatorii drumurilor si destinate
imbunatatirii drumurilor si podurilor, nu pot fi folosite decit in aceste
scopuri. | |

In Elvetia, Constitutia Federald stabileste modul de obtinere si
repartizare a fondurilor pe care Confederatia le utilizeaza pentru a
sustine financiar constructiile rutiere. In acest scop sint destinate 50%
din taxele de import pe carburanti, iar Confederatia poate stabili o
suprataxa pe fiecare litru de carburant, care la nivelul anului 1988 era
de 30 centime. Din costul benzinei de 1,00 franc per litru, 52 centime
sint taxe, din care 41 centime sint destinate drumurilor (2).

Utilizarea a 40% din costul carburantilor pentru finantarea drumuri-
lor constitue una din explicatiile faptului ca Elvetia se afla pe primul loc
in Europa ca lungime a drumurilor la 1000 de locuitori si pe -IocuLtrei
(dupa Belgia si Olanda) la densitatea autostrazilor la 1000km<, in
conditiile in care relieful muntos al acestei tari, dar i exigentele privind
protectia mediului, au impus, printre altele, executarea a 224 tuneluri,
cu o lungime totala de 338 km.

REGIA AUTONOMA: Se organizeaza si functioneaza in ramurile
strategice ale economiei nationale (in-
dustria de armament, energetica, ex-
tractiva, transporturi feroviare, posta
si telecomunicatii, etc.), precum si in
unele domenii ale unor ramuri, stabi-
lite de guvern. Este persoana juridica, functioneaza pe baza de gestiu-
ne economica, are autonomie financiara si este proprietara a bunurilor
din patrimoniul sau. Prin actul deinfiintare al R.A., i se defineste obiectul
de activitate, patrimoniul, denumirea si sediul principal. In cadrul struc-
turii sale functionale, R.A. poate infiinta uzine, fabrici, ateliere, servicii,
sucursale si alte asemenea subunitati, necesare realizarii obiectului sau
de activitate. De asemenea, R.A. se poate asocia cu alti agenti econo-
mici, in scopul crearii de noi societati comerciale, cu -activitati care
prezinta interes pentru asociati.

' DICTIONAR ECONOMIC

Utilizarea veniturilor din taxele pe carburanti destinate drumurilor,
in alte sectoare si pentru alte necesitati, aduce prejudicii utilizatorilor
drumurilor, carora nu li se ofera conditiile de circulatie la care le dau
dreptul taxele pe care le suporta, in schimb suporta si costuri suplimen-
tare datorita starii rele a drumurilor - consumuri sporite, uzura prema-
turd a vehiculelor, pierderi de timp si disconfortul calatoriei - toate
acestea insumindu-se in final ca pierderi pentru economia nationala.

Aceasta practica, utilizata indeosebi in regimurile totalitare, a con-
dus tara noastra ia situatia actuala, care o claseaza pe ultimele locuri
intre tarile europene, nu numai in domeniul dotarii cu autostrazi, dar i
in privinta densitatii drumurilor in teritoriu si a lungimii retelei ia 1000
locuitori.

Pentru remedierea acestei situatii, este necesar sa se procedeze, ia
fel ca in Jugoslavia, la elaborarea unui studiu, de catre un institut de
specialitate, prin care sa se fundamenteze cuantumul taxeior pe car-
buranti si procentul din aceste taxe necesar acoperirii cerintelor dru-
murilor, iar prin lege sa se stabileasca nivelul taxeior in consecinta,
alocarea veniturilor respective pentru constituirea unui Fond al Drumu-
rilor, modul de repartizare a acestuia si competentele organismelor
responsabile pentru distribuirea si gestionarea Fondului.

ing. ION EMANUEL PAVELESCU
- IPTANA S.A.-
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(2) K.Suter-SWITZERLAND AND ITS ROADS - Publicat in revista Routes/Roads
nr.269/111/1988.

(3) Secretariatul Federal pentru Transporturi si Telecomunicalii din Jugoslavia - TEM

FINANCING IN YOUGOSLAVIA - Belgrad-aprilie 1990. Material prezentat la reuniunea direc-
torilor Administratiilor de Drumuri privind infrastructura rutiera in tarile TEM - Istanbul, 30
apr.-3 mai 1990,

ADMINISTRATIA NATIONALA A DRUMURILOR: A luat fiinta conform
Hotaririi Guvernului Romaniei
nr.1275/1990, cu statut de regie autonoma
si cu sediul in Bucuresti, bd.Dinicu Golescu
nr.38, sector 1. Are ca obiect de activitate,
administrarea, intrefinerea si exploatarea
drumurilor nationale, in scopul desfasurarii traficului rutier in conditii de
siguranta a circulatiei. Coordoneaza dezvoltarea unitara a intregii retele
de drumuri publice, in concordanta cu cerintele economiei nationale si
cele de aparare. Este imputernicita s aprobe constructia si modern-
izarea drumurilor nationale, potrivit competentelor si indeplineste
functia de avizare, conducere si control al activitatii pe reteaua drumu-
rilor locale si de exploatare.

ec.AUREL PETRESCU
-director economic A.N.D.-

SCRISOARE CATRE NOUL AN

Draga 1992,

Nici nu-fi imaginezi cu cita nerabdare te-am
agteptat! Ne saturasem pina la lehamite de
fratele tau mai mare, 1991, de promisiunile lui
mincinoase, de saracia si desnadejdea in care
ne-a aruncat, de haosul pe care [-a provocat din
nepricepere si reavointa, de marile sperante pe
care le-a spulberat, de intunericul, frigul, foa-
mea, mizeria, coruptia, lenea si debandada cu
care ne-a pricopsit. Bine ca s-a dus! Bine ca ai
venit tu!

Dar, oare, tu ce ne vei aduce? Avem noi
dreptul sa mai speram? Vei avea tu, oare, ca-
pacitatea si puterea de a ne limpezi mintile, de
a ne oteli bratele si de a ne intari rabdarea? Vei
fi tu in stare sa scoti creierele luminate ale tarii
din vizuinile in care s-au ascuns si sa le aduci
la suprafata, pentru o cirmuire dreapta, cinstita
si inteleapta? Vei putea tu sa ne dai raspunsuri
corecte la chinuitoarele intrebari care s-au acu-
mulat in ultimii doi ani? Vei putea tu, vei avea
tu taria, nu de a ne scapa complet (caci asa
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ceva inca nu se poate), dar macar de aincepe
sa ne scapi de toti ticalosii, excrocii, hotii, ne-
mernicii si lichelele, de |la gainari pina la ma-
fioti, care misuna peste tot in jurul nostru? Ne
vei intredeschide tu oare, usa miraculoasa a
credintei in viitor, pe care 0 vedem acum ca
printr-o ceata deasa, s-o tai cu cutitul?

Vei fi tu, adica, mai bun cu noi, decit bleste-
matul tau de frate, de care abia am scapat?
Daca da, atunci fi binecuvintat, draga 1992, an
al u{_tigwi sperante!... Dar, daca nu?

Dlui ing. GHEORGHE BUZULOIU
(pensionar):

Nu sintem o revista exclusivista, nu ne ocu-
pam numai de drumuri, dar intr-adevar, prime-
le 4 numere dau aceasta impresie, deoarece
am neglijat podurile. Va promitem, cu mina pe
inima, ca ne vom ocupa $i de poduri in nume-
rele noastre viitoare. Poate, ne dati si Dvs. o
mina de ajutor in acest sens. Am dori-o foarte
mult, mai ales {inind seama de vasta Dvs. ex-
perienta in domeniu, ca director la IPTANA.

Dlui ing. RADU PRICOP
(RADP Suceava):

Intr-adevar, APDP cit si revista noastra, nu
au acordat suficienta atentie drumurilor ju-
detene si locale. In consecinta, aveti tot dreptul
sa fiti suparat si sa ne luati la zor. Dar de aici si
pina la afirmatia facuta de Dvs., ca unitatile
judetene sint marginalizate, ca se practica cu
ele un soi de discriminare, € o mare diferenta.
Nu avem de loc intentia de a face vreo distinctie
intre drumarii de la "nationale" si cei de la
"ludetene" si am spus-o raspicat in "scrisoarea
deschisa catre cititori", publicata in nr. 2 al
revistei.

In numerele viitoare, vom prezenta mai am-
plu activitatea, problemele si preocuparile di-
rectillor judetene de drumuri s$i poduri, dar
pentru aceasta este necesara si o colaborare
mai strinsa a specialistilor din aceste unitati.
Am fi bucurosi daca am beneficia si de colabo-
rarea Dvs.



UNITEH S.A.
str. Chimistilor 5-9
1900 Timisoara, ROMANIA
Tel 96-183030 96-183763
Telex 06500-71303
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Societatea Comerciala UNITEH S.A. Timisoara, va ofera
Echipamente specifice lucrarilor de interventii si intretinere a drumurilor

1. ECHIPAMENT DE INTERVENTII LA DRUMURI compus din:
1.1 cupa incircitor frontal 0,5 m>
1.2 lama buldozer
1.3  cupa de sipare (escavare) 0,25-0,4 m>
1.4 pompi (submersibild) de epuismente Q=20 m*/h
1.5 burghiu pentru sapat gropi (diametru 200-600 mm)
1.6 dispozitiv pentru agat at si manevrat sarcini
1.7 cupa greifer pentru materiale vrac
1.8 dispozitiv cu disc diamantat pentru taiat imbracaminte rutiera
pina la adincimea de 10 cm
1.9 remorca monoax basculanta de 2,5 tone
1.10 rigla vibratoare
1.11 cilindru compactor-vibrator

2. ECHIPAMENTE PENTRU LUCRARI DE INTRETINERE compus din:
2.1 cositoare vegetale pe acostamente si taluze
2.2 cupa decolmatoare
Accesoriile optionale 1.4-1.11 pot intra si in componenta echipamentului de intretinere
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FREZARE - REUTILIZARE MIXTURI "LA RECE"
S| STABILIZARI INFRASTRUCTURI "IN SITU"

REPREZENTANTA IN ROMANIA
Bucuresti 71149 _
Str. Caragea Voda 34A .
Telef:11.83.80

Telex:11.931
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