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1. Probleme generale

In perioada 12-14 octombrie 1992, a avut loc la
Budapesta, un seminar international privind transferul de
tehnologie in domeniul drumurilor in {érile din centrul si

estul Europei. Seminarul s-a desfasurat sub egida OCDE

(Organizatia pentru Cooperare Economica si Dezvoltare).
Au participat 152 specialisti din 31 fari ale lumii.
Delegatia Roméniei condusa de d-I dr. ing. Mihai Boicu

directorul general al Administratiei Nationale a Drumurilor,

. a avut urmatoarea componentia:

- dr. ing. Vasile Munteanu

- prof. dr. ing. Stelian Doroban{u

- ing. loan Drufa

- ing. Manole Serbulea

- ing. Ladislau Udwardy

- ing. Pavel Stefan

- dr. ing. Laurentiu Stelea.

Alaturi de delegafia noastra au participat si reprezentantii
Republicii Moldova, ing. Andrei Focsa - ministrul adjunct al
Transporturilor si ing. Nicolae Ciobanu director al
Departamentului drumuri fn cadrul ministerului
Transporturilor.

Seminarul si-a desfasurat activitatea pe 6 secfiuni:

l. Situafia proiectelor actuale de transfer de tehnologie si
asistenifa tehnica.

ll. Strategia de intrefinere si reconstructie a drumuriior.

lll. Reexaminarea normelor tehnice - instructiuni i
manuale.

IV. Tehnici de transfer.
V. Dezvoltare si progres pe termen lung.
VI. Finantare $i coordonare.

Delegatia Romaniei a prezenitat urmatoarele rapoarte:

- Strategia pe termen lung a Administrafiei Nafionale a
Drumurilor din Romania - dr. ing. Vasile Munteanu;

- Romania,beneficiar al transferului de tehnologie - ing.
loan Drufa;

- Stadiul actual al practicilor, tehnicilor, standardelor,
normativelor si manualelor ce reglementeaza activitafile din
domeniul rutier - ing. Manole Serbulea.

- Ranforsarea sistemelor rutiere existente si intrefinerea
lor - prof. dr. ing. Stelian Dorobantiu.

La finalul seminarului, domnul dr. ing. Mihai Boicu a
prezentat preocuparile Romaniei in contextul programului
inifiat de OCDE. Interventia domniei sale a fost apreciata $i
subliniata de participantii la seminar.

Transferul de tehnologii
in centrul si estul Europei

2. Obiectivele transferului de tehnologie
rutiera

Activitatea propusa este parte a Programului de Cercetari
si Transporturi Rutiere OCDE gi a activitafilor Centrului
pentru Cooperare cu Economiile Europene in Tranzifie
(CCEET). Este o urmare a primului seminar OCDE
"lransferul de Tehnologie si Adaptibilitate la Nafiunile
Industrializate", care a avut loc in Florida- S.U.A. Tntre 11-14
noiembrie 1990 si cel de al doilea seminar OCDE privind
‘Transferul de Tehnologie si Adaptibilitate in {arile in curs
de dezvoltare si economiile in tranzifie" care a avut loc intre
17-20 septembrie 1991 la Sevillia - Spania.

-Obiectivele seminarului au cuprins urmatoarele aspecte:

- un bilant asupra inifiativelor si proiectelor din cadrul
transferului bilateral gi multilateral al tehnologiilor in
sectorul rutier si pentru a identifica o abordare coordonata
adaptabila nevoilor locale si regionale;

- potentialul transferului de tehnologie si mecanismele
dintre OCDE si administratiile rutiere din {arile din centrul
si estul Europei, institutiile stiinfifice si tehnice, institutiile
de pregatire profesionala si universitdfi, precum $i
companiile din sectorul particular, firme si intreprinderi;

- pregatirea schimbului bilateral si multilateral privind
problemele specifice,a prioritafilor locale si regionale, un
inventar al centrelor de transfer potential de tehnologie,
punctele de contact, specialisti individuali etc, care vor
putea oferi, la cerere, informafii adecvate, capacitafi
tehnice si competente pentru solufionarea problemelor
tehnice, internafionale si administrative.

3. Concluzii

Activitatea OCDE se concentreazd pe problemele
referitoare la transferul de tehnologie de la {arile membre
OCDE lafarile din centrul si estul Europei, insistind asupra
mecanismelor de transfer de tehnologie si a operatiilor de
finanfare.

Domeniile ce trebuie cuprinse la seminariile organizate
de OCDE se refera la:

- Situafia drumurilor existente, dezvoltare si ranforsare,
probleme financiare;

- analiza sigurantei rutiere si programe de actiune;

- organizare si administrare transporturi rutiere;

- probleme rutiere si mediu fnconjurator.

Orientarea activitdfii OCDE este pentru rezolvarea
intrefinerii, reparafiei si ranforsdrii drumurilor existente, fn
declin si adesea vizate.

Seminariile OCDE se desfdsoard impreund cu Banca
Mondiala si cu sprijinul BERD, BEI si BIRD.

DRUMURI $! PODURI - 1



CONSTRUCTIA SI TNTRETINEREA DRUMURILOR,
VAZUTE DE LA MARRAKECH

(continuare din nr. 6-7)

3. Capitolul "Conceptia structurilor rutiere”

trateazi metodele de dimensionare a structuri- |

lor rutiere noi, dimensionarea ranforsarilor, ti-
puri de structuri rutiere, caracteristicile de
suprafata, drenajul si conditiile climatice.

3.1. O buna parte din rapoartele nationale
sesizeaza faptul ca s-au revizuit si completat
metodele si instructiunile oficiale de dimensio-
nare. Tendinjele generale ce se manifesta sint:

- rezultatul anaiizelor teoretice pe modele de
laborator si pe sectoare experimentale sau pe
piste de incercare la oboseala;

- luarea in considerare, la dimensionare, a
unui mare numar de parametri: agresivitatea
traficului, capacitatea portanta a stratului su-
port, drenajul structurilor rutiere, clasificarea
materialelor din punct de vedere calitativ, for-
ma i dimensiunile profilului transversal, con-
ditiile climaterice etc., integrind in anumite
cazuri Si Tntretinerea ulterioara.

Unele cataloage de structuri tip (Franta) iau
in considerare si posibilitatea optimizarii globa-
le a terasamentelor, structurilor rutiere si
intrefinerii. S,U.A. aintrodus si la structuri rutie-
re, conceptul de fiabilitate, iar Romania, obo-
seala §i inghe{-dezghetul.

3.2. 1n privinta dimensiondrii ranforsérilor,
se retin doua idei fundamentale:

- necesitatea adaptarii metodelor de dimen-
sionare la conditiile locale (teren, tipul structu-
rii, conditii climaterice) si la existenta
materialelor disponibile. Rezuita ca adaptarea
metodelor de dimensionare straine este strict
necesara:

- obligatia evaluarii corecte a capacitatii por-
tante a structurii existente, pentru a determina
durata de serviciu reziduala. Deflexiunea elas-
tica este parametru! cel mai utilizat pentru eva-
luarea structurii ce trebuie ranforsata. In
general, pentru masurarea deflexiunilor elasti-
ce se utilizeaza deflectometrul Benkelman sau
diverse tipuri de deflectometre. Structurile ru-
liere practicate sint foarte diferite i variaza n
functie de tehnologii si de materialele disponi-
bile.

In ultimii ani s-au dezvoitat unele solutii noi,
dintre care se remarca:

- tendinta de a se valorifica mai bine zestrea
existenta, pe baza unor studii mai complete
asupra caracteristicilor materialelor si
imbunatatirea metodelor de drenaj;

- folosirea beloanelor gujonate sau a betoa-
nelor armate continuu pe drumurile cu trafic
‘greu st intens;

- introducerea structurilor inverse;

- realizarea de structuri polifunctionale (an-
robate pe beton armat continuu);

- structuri cu anrobate bituminoase pe beton
de ciment, in cazul unui strat suport indoielnic
(Australia). |
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3.3. In privinta straturilor de rulare (uzurd) |
se subliniaza necesitatea ca acestea sa i

raspunda si unor exigente suplimentare ca:

siguran{d, confort, mediu, economic. Se sem- |
nalizeaza aparitia unui aparat care poate masu- |
ra megatextura Tmbracamintilor rutiere |

(Germania, Belgia).
Dintre tehnologii, se retin anrobatele drenan-

te, care reduc Tmproscarea si diminueaza zgo- |

motul, betoanele de ciment poroase,
tratamente bituminoase cu adaos de rasini
epoxidice, reducerea dimensiunilor agregate-
lor la betoanele de ciment pentru dimensiona-
rea macro si megatexturii etc.

3.4. Raportul general trateaza si aite aspec- |

te privind dimensionarea ca: importanta
drenarii platformei, luarea in considerare a con-
ditillor climaterice (verificarea la inghet- dez-
ghet), performantele structurilor rutiere pe
termen lung si compararea prevederilor cu rea-

~ litatea, rezultatele unor programe si studii spe- '.

cifice, "programul rutier. de cercetare
strategica" (S.U.A.), noi conceptii privind pro-
iectarea s.a.m.d.

Studiul accelerat al structurilor rutiere a sus-
citat un interes deosebit. Dintre metodele si
aparatele de masurat se consemneaza: in Spa-
nia, pista ovala de Tncercari, in Franta,
incercarile la oboseala in manejul de la Nantes:
in Cehoslovacia se utilizeaza deflectograful "cu

~greutate"; In Finlanda se utilizeaza un aparat de

investigare a profilului longitudinal si a de-
flectiunilor etc. |

O atentie deosebita se acorda metodelor de
masurare a incarcarilor excesive si a modului
de luare in considerare a efectelor acestora in
programul de dimensionare. Suprasarcinile
pot fi luate Tn considerare dupa:

- numarul sarcinilor ce depasesc previziuni-
le;

- Tncarcarile pe osie care depasesc limita
autorizata; :

- configuratiile osiilor (osii simple, osii duble,
presiune Tn pneuri, suspensiile).

Masurarea suprasarcinilor se face in uneie
tari prin cintarire dinamica (fixa sau mobila).

Consecintele suprasarcinilor asupra dimen-
sionarii au fost studiate in multe {ari. Se retine
necesitatea maririi coeficientilor de echivalare,
studierea agresivitatii osiilor simple, duble, tri-
ple, la diverse viteze si spatii dintre osii, precum
si a faptului ca degradarile masive sint provo-
cate de autovehiculele grele.

4. Capitolui 4 trateazd unele probleme pri-
vind constructia drumurilor. Majoritatea rapoar-
telor nafionale se refera la lianti modificati,
dezvoltarea imbracamintilor bituminoase

subfin, controlul de calitate {mai ales asupra |
proceselor tehnologice executate mecanizat),

posibilitati de economisire a liantilor bituminosi
si la efectele cresterii solicitarilor traficului greu.

4.1. n privinta lianfilor modificati, se con-
stata extinderea acestora in tehnica rutier3,
deoarece proprietdfile imbunatatite obtinuie
conduc la realizarea unor mixturi asfaltice ce
reprezinta o crestere a rezistentei la oboseal3,
deci se mareste durata de exploatare, se asi-
gura o mai bunacomportare sub circulatie, prin
evitarea formarii fagaselor, precum i alte avan-
taje, datorate cresterii adezivitatii.

Aditivarea bitumului se poate realiza atit cu
materiaile mai ieftine (subproduse sau rebu-
turi), ca de exemplu: cauciuc din pneuri, polie-
tilena, clorura de polivinil si fibre de celuloza,
cit si cu materiale mai scumpe ca stiren-buta-
dien-stiren si acetat de vinil-etilen.

Modificarile liantului se potrealiza prin diver-
se procedee (direct In bitum, prin adaos la
fabricarea mixturii asfaltice, la tratamente bitu-
minoase).

4.2. Cu privire |la straturile bituminoase neo-
bignuit de subfiri se mentioneaza faptul ca ace-
stea au rolul de a regenera textura suprafefei
de rulare, ele nu contribuie la marirea rezis-
tenfei si nici la reprofilare. :

Rapoartele se ocupa de 4 aspecte si anume:

- structuri bituminoase foarte subfiri;

- imbracaminti traditionale utilizind structuri
mai subfiri;

- tratamente de uzura;

- slamuri bituminoase.

4.2.1. Se considera structuri bituminoase
foarte subliri cele care au o grosime sub 50 mm
$i sint constituite din materiale proiectate in
mod special pentru acestea.

In Fran{a s-au introdus straturi bituminoase
de acoperire, foarte subtiri, cu scopul de rege-
nerare a imbracamintilor a caror structura este
intr-o stare buna. Acrosarea noului strat de
imbracamintea veche se realizeaza prin utiliza-
rea unei emulsii cu elastomeri. Se utilizeaza
agregate 0...10 mm, cu discontinuitate 2...6
mm, la care se adauga polimeri si fibre, pentru
modificarea amestecului.

4.2.2. In privinja "imbréc#mintilor traditio-
nale utilizind straturi mal sublfiri", se menii-
oneaza in SUA straturi de acoperire din beton
de ciment de 70...100 mm atunci cind este
necesar un suport structural suplimentar si
straturi de 20...50 mm atunci cind trebuie co-
rectate defecfiuni de suprafaid. Se impune,
pentru realizarea aderentei, tratarea suprafetei
cu un agent de adezivitate.

Tn Belgia, betoanele de ciment armate cu
fibre de otel si betoane subtiri armate continuu
au fost utilizate pentru acoperirea suprafefelor
de rulare uzate, atit pe imbracaminti din beton
cit si pe imbracaminti bituminoase. Procedeul
"beton pe beton" nu a dat rezultate bune, de-
oarece nu s-a realizat aderenta intre straturi.
Pentru rezolvarea problemei, s-a interpus intre
betoane, un strat bituminos de 40...50 mm.



4.2.3. Tratamentul de uzur# este principala
forma de imbracaminte subiire in Canada, rea-
lizata din bitum cu polimeri si din agregate cu
granulozitate variabila.

4.2.4. Slamurile bituminoase cu agregate
grosiere sint utilizate in Fran{a n zonele urba-
ne, realizate din emulsie bituminoasa modifi-
cata cu adaos de latex sau polimeri §i agregate
grosiere cu granulozitate discontinua.

5. Tn capitolul privind problema Mtretineril,
raportul general face referinfe la urmatoarele
probleme:

- intretinerea Tmbracamintilor bituminoase;

- procedee pentru refolosirea Tmbra-
camintilor bituminoase;

- solutil impotriva transmiterii fisurilor;

- ntrefinerea drumurilor din beton de ci-
ment; “

- intrefinerea drumurilor pe timp de iarna;

- noi utilaje si dotari.

5.1. Se constati o extindere a utilizérii bitu-
murilor modificate i speciale pentru realizarea
straturilor de uzura si a straturilor de baza. S-au
extins tehnologiile la rece pentru repararea de-
fecfiunilor. Anrobatele drenante sint utilizate
mai frecvent. Regenerarea la fata locului a
tmbrac@mintilor bituminoase vechi, prin proce-
deul la rece, este In curs de extindere. Pentru
obtinerea unei rugozitéi acceptabile, se utili-
zeazd buceardarea mecanicé. Se utilizeaza an-
robate utilizate la rece, in amestec
introducindu-se ragini reactive, cu foarte bune
rezultate, deoarece aderenia la stratul suport
este perfecta (Japonia). Pentru reparatii urgen-
te si pentru reprofilari, mixturile asfaltice pe
bazd de rasini epoxidice dau rezultate foarte
bune. Tn general, pentru regenerarea stratului
de uzura se utilizeaza, pe lingé tratamente bi-
tuminoase gi covoare subtiri sau foarte subtiri.

5.2. Pentru refolosirea mixturilor asfaltice
rezultate din frezarea sau rabotarea
tmbrac&mintilor bituminoase, se utilizeaza pro-
cedee la rece si la cald.

5.3. Pentru prevenirea transmiterii fisurilor
in Tmbrécamintea bituminoasa s-au utilizat di-
verse procedee dintre care se amintesc: intro-
ducerea unui strat intermediar, armat cu
geotextile sau geogrile, inire stratul fisurat gi
imbracaminte, sau introducerea unui strat de
2...3 cm grosime din mortar asfaitic, realizat cu
bitum-elastomeric, ce urmeaza a fi acoperit cu
beton asfaltic traditional sau interpunerea intre
straturi a unui geotextil saturat cu bitum.

5.4. Repararea degradérilor in betonul de
ciment preocupa o serie de administrafii de
drumuri. Austria are 1n exploatare
imbracaminti din beton de ciment de peste 30
de ani. Acestea sint acoperite uneori cu straturi
bituminoase, sau betonul recuperat se conca-
seazd, se repuns in operd $i se acopera cu un
strat bituminos de 12 cm grosime. Se experi-
menteaza si straturi bituminoase mai subtiri cu
sau fara interpunere intre beton gi imbracamin-
tea bituminoasa a unei membrane speciale. In
alte tari, betoanele degradate se sparg cu cio-
cane pneumatice, materialul rezultat se
indepérteazé §i se realizeazd un nou strat.

5.5. Tn scopul asigurdrii circulatiei pe timp
de iarnd, se utilizeaza straturi antipolei din gla-

muri bituminoase sau beton asfaltic, realizate
cu saruri speciale, care se comporta cores-

punzdtor pind la & ani. Sint, de asemenea,

utilizate straturi din anrobate drenante. Exista
si noutati in privinta detectarii momentului de
producere a inghetului.

5.6. Se mentioneazé faptul cad in foarte
multe {ari au aparut instructiuni i manuale care
trateazd tehnologiile specifice ntretinerii dru-
murilor, precum si utilaje i echipamente de
laborator pentru efectuarea de masuratori (ru-
gozitate, rezistenia la derapaj, $.a.).

Tn privinta drumurilor care nu sint prevézute
cu Tmbracaminti moderne, se subliniaza faptul
ca foarte putine tari s-au referit la acest subiect.
Canada se refera la cercetari privind solutiile
pentru diminuarea prafului, India arata ca ru
exista fondurile necesare §i ca intrefinerea dru-
muriior pietruite se face manual, cu materiaie
locale. Se mentioneaza de asemenea ca

intrejinerea unor asemenea drumuri este trea-

ba cantonierilor, care iucreaza pe baza de con-
tracte individuale.

6. Capitolul privind ntretinerea poduriior,
menfioneaza, printre altele, necesitatea intro-
ducerii registrului podurilor, in care sa se
fnscrie starea acestora $i lucrérile de intrefinere
executate, performantele diverselor metode de
etansare a cdii, posibilitdtile de control nedis-
tructiv, protectia podurilor impotriva coroziunii,
asigurarea podurilor impotriva efectelor seis-
melor, etc.

Tn finalul raportului, sint sintetizate asa nu-
mitele "idei cheie" pe care le prezentam mai jos
in traducere:

Dupa analiza conginutuiui a 32 de rapoarte
nagionale primite de grupa ad-hoc, se propune n
concluzie o listd de idei cheie care reflectea za evo-
lutiile §i preocuparile inajore exprimnate, unnate de
citeva probleme care ar putea anima discutiile fn
congresul AIPCR gi detennina {arile membre sa-gi
aduca raspunsurile lor.

idel chele (Idel fundamentale):

A) Un anwmit numar de tendinge se regdsesc fn
mai multe capitole.

@ Notiunea de "cost global' a unei investifii ru-
tiere, este din ce fn ce inai frecvent luata fn conside-
rare, prir: integrarea costulut pe toatd durata de
exploatare,

© Luarea n considerare a mediului fnconjurator
in proiectele de drurmuri §i In activitdile de fntrefine-
re a devenit obligatorie in multe (ari. Influenga mare
a inass-mediel detennind alegerea tchnicilor adec-
vate de refolosire a materialclor recupcerate §i de
lupta fimpotriva zgomotului.

® Preocuparile de a se realiza economii §i de a
jena cftmat pupin mediul fnconjurdtor au condus la
o mai bund adapiare la condiiile locale §i la prefe-
ringa utilizarii inaterialelor marginale sau recuperate
la executarea terasamnentelor.

@ Ulilizarea crescinda a geosinteticelor este citald

fnn majoritatea rapoartelor nagionale; multitudinea
produselor disponibile pe piata favorizeaza utiliza-
rea materialelor in situaii foarte diverse.

@ Folosirea liangilor modificafi s-a extins fn toate
straturile rutiere; se remarcd o preocupare constantd
pentru cercetarea §i cunoagterea cft mai bund a
proprietdilor acestor produse.

® Aplicarea unor stratun subfiri pe partea caro-
sabila este citata frecvent. Bitumnurile modificate,
anrobatele drenante §i betoanele de ciment speciale
sfnt cele mai frecver utilizate, cu scopul de a realiza

econoinicos, straturi de rulare cu foarte bune carac-
teristici.

® Mecanizarea §i modemnizarea tehnologiilor
avanseazd intr-un ritmm accelerat. Se citeaza cu titlu
de exemplu, utilizarea informaticii, dezvoltarea ghi-
dajului cu laser §i aparigia reperaji:lui prin satelifi.

@ Se constata necesitatea adagi..ri. ;netodeior §i
procedeelor generale existente pentru tarile in curs
de dezvoltare, in special cu privire la dimensionare,
metode de previziune, utilizarea materialelor locale
§i luarea in considerare a lipsei de mecanizare, in
mod special pentru Intrefinere.

B) Alte idei cheie, rezervate tntr-un capitol apar-
te:

Introducerea sistemnelor de asigurare a calitatii
se dezvoltd continuu §i antreneazd o implicare
crescindd a intreprinderilor tn procesul de control.

® Cele mai multe metode de dimensionare utili-
zeazd o apreciere teoreticd, fn mod similar, experi-
mentala §i empirica.

® Refolosirea :nixsurilor asfaltice prin procedeul
la cald s-a imbunatayit. Pentru drumuri cu trafic
ugor, se extinde procedeul refolosirii la rece.

® Majoritatea subiectelor privind podurile, tra-
teazd probleine ce se referd la protectie, intrefinere §i
refacere.

Grupa ad-hoc pentru problema I1 a selecgionat
douad teme particulare care vor constitui obiectul
expunerii lor fntr-o sedin{a a congresului §i asupra
carora se va elabora un raport suplimentar. Acestea
se refera la:

® asigurarea calitd(ii, puncte apropiate, organi-
zare, rolul diferitilor intervenienti;

® optirnizarea structurilor rutiere; se includ tera-
samentele, drenajul, dispozitivele constructive §i se
iau In considerare necesitdfile de intrefinere.

Un numnadr de alte probleme sint reginute de catre
autorii raportului general si supuse atenfiei congre-
sului, printre care:

- inetodele de control: controlul continuu al te-
rasamentelor, tehnici de Incercare §i control
fmbunatatit pentru construcfie §i fntreginere;

- aplicarea geosinieticelor: performante, co-
sturi, progrese in metodele de calcul;

- agresivitatea traficului In funcgie de caracteri-
sticile sarcinilor (presiunea fn pneuri, pneuri late,
osii multiple) i de evolugia lor;

- inodelarea structurilor discontinui, comportdri
neliniarc; '

- portan{a pe termen lung a structurilor rutiere;

- costul gt fiabilitatea diferitelor tehnici, aportul
liangilor modificayi;

- finbrdcamingi ruticre sub{iri, noi dezvolidri;

- sisteine de evaluare a notlor inateriale (cost/efi-
cien{d);

- tehnici de fntrefinere favorabila a mediului
incornyurator, susceptibile de a atenua poluarec so-
nord gi aunosferica;

- tehnici de hureginere a drunurilor, favorizind
siguran{a circulagiei;

- schimbunile de experienga ale {anlor I curs de
dezvoltare In domeniul proiectelor in regiuni difici-
le, a mmecanizdnii §i a Intrefinerii drumurilor de tip
inferior (pamint §i pietruiie).

Raportul general, slaborat in limbile fran-

cezé gi englezd, are 96 pagini gl meritd sé fie
studiat in extenso.

Prof. dr. ing. LAURENTIU NICOARA
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EME ALE CIRCU-
LATIEI RUTIERE TN S.U.A

Durata deplasarii pe drumurile americane s-a dublat in
ultimii 15 ani, datorita faptului ca 70% din circulatia din orele
de virf se face Tn conditii de ambuteiaj. Se prevede ca
ambuteiajele vor cregte cu 400% Tn urmatorii 15 ani. Dato-
rita lor, Tn California, spre exemplu, viteza medie a scazut
de la 85 km/h la numai 32 km/h, agravind poluarea aerului
in orase ca Los Angeles. Aceasta viteza nu este mai mare
ca a carelor romane, inventate acum 3000 ani.

Pentru a face fata acestei probleme, se dezvolta noi
strategii. Caile rezervate transportului in comun functio-
neaza Tnca destul de bine, dar problema continua sa se
inrautateasca. La sfirsitul anilor 80 a fost creat termenul
"Sisteme de autostrazi pentru vehicule inteligente " (IVHS)
si numeroase proiecte sint in curs de elaborare in Statele
Unite si in alte tari. Primele evaluari au demonstrat ca
sistemele IVHS pot reduce ambuteiajele cu 30% si acciden-
tele cu 18%.

La sfirgitul anului 1991, a fost creata Societatea Ameri-
cana a Autostrazilor pentru Vehicule Inteligente, drept co-
ordonator al acestor sisteme. Ea se compune din ingineri,
cercetatori si planificatori, provenind din industria privata,
din institutii guvernamentale si institute academice.

(din WORLD HIGHWAYS, ian/febr. 1992)
ing. CONSTANTIN GEORGESCU

In ziua de 17 decembrie 1992, in incinta Facultatii
de Cai Ferate, Drumuri si Poduri din Institutul de

Constructii Bucuresti, a avutloc dezvelirea bustului lui |

Anghel Saligny, opera a sculptorului Alfred Dimitriy,
realizatd la cererea Fundatiei Anghel Saligny.

La solemnitate au luat parte cadre didactice gi
studenfi din institut, precum si un impresionant numar
de ingineri constructori de cai de comunicatii din
unitafi de cercetare, proiectare, execufie, intrefinere |
si exploatare de drumuri, poduri si cai ferate.

Vom reveni cu amanunte intr-un numar viitor, care
va fi dedicat in exclusivitate memoriei marelui nostru
precursor. ,
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@ Severa criza financiara din Argentina, din cursul ulti-
milor ani, a determinat guvernul sa incerce o solutie radicala
Tn problema degradarii drumurilor. S-a cedat controlul a mai
mult de 10000 km de drumuri nationale cu 2 gi 3 cai de
circulatie, la citeva consortii private, care le vor intretine, n
schimbul perceperii peajului. Dar, desi opinia publica a lasat
impresia acceptarii acestei idei, totusi punerea lui in prac-
tica a provocat numeroase plingeri. Sistemul a fost suspen-
dat temporar, pentru a permite o dezbatere pe probleme
juridice si constitutionale, iar in final, el a fost reintrodus, dar
cu anumite modificari.

O problema constitutionala a aparut cind s-a observat ca
in Argentina constitutia contine o clauza care acorda
cetatenilor dreptul de a se folosi in mod liber de drumurile
publice. Guvernul a interpretat aceasta, ca dind dreptul la
circulatia "fara restrictii", dar nu "gratuit".

Reorientarea spre alte necesitati a fondurilor pentru
mentinerea drumurilor, a facut de asemenea, obiectul unor
discutii aprinse. S-a considerat ca taxa pe carburanti, com-
binata cu peajul, constitue o dubla impunere utilizatorilor
drumului, mai ales ca o parte din taxele de peaj erau
preluate la bugetul national. Datorita faptului ca taxele de
peaj nu acopereau costul lucrarilor de intretinere, ele fuse-
sera fixate la un nivel ridicat Tn comparatie cu alte {ari.

In final, au fost introduse taxe de peaj mai scizute,
stabilite la un nivel asemanator cu cel din alte tari, adica la
aproximativ 1 $/100km si s-a renuntat la cota-parte care ar
fi trebuit sa revina guvernului.

TEHNOLOGIA PEAJULUI

e Drumurile cu peaj exista de mai multe secole si Tn viitor
se prevede multiplicarea lor. Totusi, metodele de colectare
a drepturilor de trecere se schimba in mod rapid, odata cu
introducerea noilor tehnologii. Vor eXista intotdeauna ne-
cesitati in materie de plata directa, dar din ce Tn ce mai mult,
gestionarii drumurilor cu peaj utilizeaza sisteme electronice
pentru incasarea sumelor respective. Sistemele de identifi-
care automata a vehiculelor (IAV) permit vehiculelor sa
treaca prin fata punctului de plata fara sa micsoreze viteza,
trecerea lor fiind Tnregistrata printr-un semnal radio emis de
la cabina spre o cartela electronica fixata Tn spatele parbri-
zului. Taxa este extrasa automat din contul conducatorului
auto. Acest principiu este din ce Tn ce mai raspindit, dar face
apel la numeroase §i diferite sisteme, infunctie de operatori.
In SUA ca si in Europa, existd o miscare in favoarea unei
normalizari, care sa permita unui vehicul echipat cu o car-
tela standard, sa utilizeze toate caile prevazute cu peaj.
Asociat sistemului IAV, gasim Tehnica Triautomata a Vehi-
culelor, care recunoaste tipul vehiculului, fie dupad numarul
de osii, fie utilizind sisteme de masurare din mers a greutétil
sidetermina, in consecinta, dreptul de trecere al vehiculului.
Aceasta tehnica, utilizata impreund cu sisteme video, capa-
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bile sa citeasca numerele de inmatriculare, poate fi folosita
si pentru a verifica daca o cartela electronica a unui auto-
mobil corespunde acestuia, permitindu-iaccesul pe drumul
respectiv.

VREMURI ZBUCIUMATE

e Autostrada Pampluna - San Sebastian, din nordul
Spaniei, este unul dintre proiectele de constructie cele mai
controvesate din lume. Legaturile dintre cele doua orase
sint proaste, iar autoritatile spaniole resimteau nevoia unui

nou drum, Tn cadrul integrarii tarii Tn Comunitatea Europea-

na. Militantii ecologisti sustin Thsa ca traseul ar distruge
zone de mare valoare naturala si au inceput sa organizeze
manifestari de protest, vizind oprirea constructiei. Pede alta
parte, separatistii basci, care cauta sa obtina independenta
faja de Spania, sustin aceste proteste, prin metode de
intimidare. 17 atacuri teroriste Tndreptate Tmpotriva unor
persoane sau societali legate de proiect, au provocat
moartea a 3 persoane: 2 specialisti in deminari i un respon-
sabil al companiei Ferrovial.

Lucrarea in sine, nu reprezinta ceva cu totul deosebit.
Este vorba despre o autostrada cu doua benzi de circulatie
pe sens, Tn lungime de 44,75 km, avind numeroase tunele
de mici dimensiuni si citeva viaducte. Valoarea lucrarii este
insa ridicata, datorita masurilor speciale de protectie nece-
sare. 200 polifisti Tnarmati supravegheaza in permanenia
lucrérile, sprijiniti de forte de securitate private. Mai mult de
o cincime din costul proiectului a fost consacrat securitatii,
jar recrutarea forfei de munca se face cu multa dificultate.
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PROGRAM AMERICAN
PENTRU PODURI

@ Unrecensamint al podurilor rutiere din SUA, efectuat
in 1966, a evidentiat faptul ca 43% din totalul de 575.600
poduri aveau deficiente structurale, erau invechite funcfio-
nal sau, pur si simplu, fusesera Tnchise pentru circulafie.
Aceste poduri necesitau a fi reparate, restrictionate sau
nlocuite. Programul de reabilitare si inlocuire a podurilor a
fost demarat Tn 1970, Tncepind cu o puternica injectie de
fonduri bugetare, destinate refacerii si reabilitarii podurilor
americane. Doua exemple notabile constitue reabilitarea
podurilor Golden Gate si lllinois River. |

Toate elementele metalice ale podului Golden Gate Tnce-
pusera sa se corodeze, s plesneasca si sa se fragmenteze,
dataritd efectelor deteriorante ale cefii si aerului sarat din
San Francisco, iar trotuarul pietonal necesita Tnlocuire inte-
gralda. Un proiect de reparare si inlocuire a pleselor deficien-
te a fost inceput Tn anul 1983. El a costat 65 milioane dolari,
din care 80% asigurati din fondurifederale $i 20% din fonduri
ale statului. Executia proiectului de reabilitare a podului
Golden Gate a durat 27 luni, fiind finalizata Tn 1987. Lucrind
numai intre orele 20 si 5,30 (Tn timp ce erau Tnchise doua
din cele patru benzi de circulatie), constructorii au putut sa
indeparteze infiecare noapte, cite 2 tronsoane de carosabil
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din beton si ofel, plus un tronson de trotuar si sa le Tnlo-
cuiascad cu elemente integral metalice, mai ugoare. Prin
aceasta, greutatea totala a podului s-a redus cu aproximativ
12.760 tone. Dupa ce toate cele 747 tronsoane au fost
inlocuite, antreprenorul a aplicat, pe intreaga lungime de
2750 m a podului, un strat de asfalt epoxidic, Tn grosime de
3,8 cm., precum gi o imbracaminte sublire dintr-o substanta
rezistenta la derapare. Este interesant de mentionat ca, in
contractul de reabilitare a podului, se prevedea o penalizare
zilnica de 100 $ pentru fiecare minut de intirziere peste ora
5,30 a.m., cind trebuia deschisa circulatia pe cele doud
benzi Tnchise Tn timpul noptii. Respectind cu strictete pro-
gramul de lucru, antreprenorul a platit foarte putine pena-
lizari.

Reabilitarea podului lllinois River a fost la fel de inovatoa-
re. Contractul prevedea o substantiala prima pentru antre-
prenor, Tn cazul executarii lucrarilor Tnainte de termen.
Aceasta prevedere |-a stimulat pe constructor, care a utilizat

o tehnologie rapida, montind pe schelele existente, o serie

de poduri rulante provizorii, cu ajutorul carora a acoperit
toata suprafata de lucru, evitind Tntreruperile generate de
circulatie. Prin aceasta metoda, durata executiei s-a redus
la jumatate din timpul prevazut.

TN SUBSOLUL PARISULUI

e HYSOPE este numele noului proiect al retelei rutiere
subterane din lle de France, prezentat recent de catre
societatile Bouygues si Spie-Batignolles.

In Fran{a, problema timpului pierdut Tn blocaje de circu-
latie se agraveazi pe zi ce trece, in special Tn regiunea
pariziana. Noul proiect, al carui nume provine de la acela al
unei plante care descongestioneaza plaminii, este destinat
sa amelioreze circulatia Tn lle de France, prin construirea,
la Tnceput, a doua tunele: unul, orientat pe axa Nord-Sud,
de la Roissy la Velizy si celalalt pe axa Est-Vest, intre
autostrazile A4 si A15, ambele subtraversind Parisul la o
adincime de cca 30 m. Lungimea celor doua tunele este de
30 km, respectiv 13 km, iar la intersectia lor se prevede un
schimbator, care va permite orice modificare de directie.

Noul proiect are citeva particularitati, care 1l deosebesc
de alte lucrari similare. Accesul se face numai pe la margi-
nile Parisului si este rezervat Tn exclusivitate autoturismelor,
camioanele fiind excluse. Cu exceptia unei foarte scurte
bretele spre Tuilleries, nici o alta iesire la suprafata nu este
prevazuta in Paris intra muros.

Diametrul interior al tunelului va fi de 9,5 m, avind 2 cai
suprapuse, de 7,10 m ld{ime si spatiile necesare ventilarii si
iluminarii. La fiecare 200 m sint prevazute sasuri cu iesire la
caile de suprafata.

Costul celor doua tunele se ridica, potrivit estimarilor
autorilor, la cca 15 miliarde franci, durata de executie ar fi
de 5,5 ani, iar efectul lor s-ar resimti in degajarea cu 30% a
traficului de pe arterele rutiere ale Parisului. Ca urmare,
spatiul eliberat ar putea permite alte utilizari, ca de exemplu,
largirea trotuarelor, crearea de cai proprii pentru autobuze
si taxiuri, extinderea parcajelor, etc.
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Promotorii proiectului Hysope si-au asumat in totalitate
costul lucréarilor, propunind municipalitétii pariziene sa le
acorde concesiunea celor doua tunele. Ei au mai propus
ca, intr-o etapa viitoare, refeaua rutiera subterana a Parisu-
lui sa fie sporita cu inca doua tunele, pe directiile Defense
- Monceau Malesherbes si Orly - schimbatorul Roissy.

CEIl 4R: RESUPRAFATARE,
REABILITARE, RESTAURA-
RE, RECONSTRUCTIE

e n perioada anilor '70, ritmul constructiilor de au-
tostrazi in SUA a scazut. Politica transporturilor rutiere s-a
indreptat catre menfinerea viabilitatii drumurilor existente.
Tn acest deceniu, criza petroluluia contribuit la declansarea
inflatiei, care a dublat costul constructiilor rutiere. Orase,
regiuni si state, responsabile pentru mentinerea drumurilor
in SUA, nu au fost capabile sa faca fata cresterii costurilor
necesare pentru reparatii. Prin Actul Autostrazilor, aprobat
n 1976, Congresul a stabilit un vast program pentru resu-
prafafarea, restaurarea si reabilitarea autostrazilor din siste-
mul interstatal. Legislatia ulterioara a adaugat acestei liste
si reconstructia, astfel Incit el este numit acum, PROGRA-
MUL CELOR 4 R.

Tn 1983, odatd cu reinfiinfarea Fondului Trustului de
Autostrazi, taxele de peaj au crescut substantial, pentru
prima data din 1959. Reparatii majore si proiecte de recon-
structie pentru drumuri si poduri au Tnceput Tn mod serios.
Totusi, Tn anul 1980; autoritatile federale, de stat silocale nu
au fost capabile sa finanteze integral toate cheltuielile nece-
sare diferitelor tipuri de lucrari publice. Guvernul federal,
guvernele statelor si municipalitatilor locale s-au straduit sa
gaseasca noi moduri de finantare, pentru a mentine inve-
stitia publica considerabila, reclamata de realizarea Progra-
mului celor 4 R. Taxe de peaj sporite, impozite majorate,
dezvoltarea privata a drumurilor. si cooperari guvern - pri-

vati, sint citeva dintre optiunile de finantare care se utili-
zeaza.

O NOUA AUTOSTRADA
MODERNA

e Edens Expressway (Drumul Expres Interstatal | - 94),
O autostrada fara taxe de trecere, a fost reconstruita recent,
pentru a o ridica la standardele internationale moderne. Au
fost depuse mari eforturi pentru a reduce congestia traficu-
lui pe timpul constructiei, crescut prin transportul materia-
lelor $i echipamentelor constructorilor, in timp ce sectiunea
de trafic era redusa, datorita lucrarilor.

Autostrada a fost restaurata pentru a asigura conducéto-
rilor auto un drum sigur si placut.

(traducere si adaptare de: ing. ARTEMIZA GRIGORAS
' si CATRINEL GEORGESCU)
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Noul val: SHRP

Programul strategic de cercetare pentru
drumuri (SHRP) a fost propus in SUA inca din
1984, dar a fost aprobat si a inceput a se derula

din 1987, urmind a se incheia in martie 1993..

Obiectivele principale ale acestui vast program
de cercetare s-au concentrat pe o gama
restrinsa, dar foarte importanta de probleme si
anume.

- performante privind mixturile asfaltice;

- performante privind betonul de ciment
pentru drumuri si pentru structuri;

- tehnologii eficiente pentru intretinerea
drumurilor, inclusiv pe timp de iarng;

- durabilitatea pe termen lung a diverselor
sisteme rutiere.

Aceste patru mari obiective au fost defalcate
in 94 teme distincte de cercetare din care 59 se
refera la imbunatatirea standardelor si a meto-
delor de incercare. Un studiu preliminar - mar-
tie 1992 - efectuat asupra a 19 din cele mai
importante teme, arata ca numai ele vor aduce
SUA, o economie anuala de 500 milioane dolari
la bugetul drumurilor.

Un scurt sumar al rezultatelor incomplete
ale cercetarii pentru cele patru grupe de proble-
me (menfionate mai sus) pun in evidenta
aspecte importante pentru viitorul drumurilor,
noul val.

Mixturi asfaltice. Dezanrobarea, valurirea si
in special fagasele, imbatrinirea si susceptibi-
litatea termica a liantilor si mixturilor asfaltice
reprezinta tipurile principale de degradari, co-
mune drumurilor din toata lumea si bineinteles
si a celor din SUA. Prin solutionarea evitarii
producerilor acestor tipuri de degradari i
imbunatatirea durabilitatii asfalturilor pe ter-
men lung, SUA spera sa obtina economii anua-
le, pentru drumurile ce folosesc mixturi
asfaltice, de ordinul 10 miliarde dolari.
Orientarile principale pentru mixturi asfaitice se
refera la comportarea fundamentala a liantilor
si a mixturilor asfaltice, reflectata in noi tipuri
de incercari $i noi standarde. Standardele defi-
nesc cerintele de calitate ale materialelor folo-
site intre anumite limite, in baza noilor incercari
ce definesc performante caracteristice noi.

Metodele de incercare standard si instruc-
tiunile de prelucrare si folosire se refera la sase
factori de performan{a ai mixturilor asfaltice:
deformatii permanente, fisurarea din oboseala,
fisurarea din susceptibilitatea termica, adezivi-
tatea, sensibilitatea la umiditate si imbatrini-
rea. Fiecare din acesti sase factori de
performanta este influentat intr-o masura mai
mare sau mai mica de proprietatile fizico-chi-
mice ale liantilor asfaltici si de calitatile tehno-
logice ale mixturilor. Norme de calitate
corespunzatoare pentru aceste proprietdti per-
mit selectarea materialelor cu performantele
cele mai bune, Tn cadrul limitelor prescrise.

O comunicare deosebita in intelegerea chi-
miei liantilor asfaltici o reprezinta noul model
stabilit concomitent de doua centre universita-
re de cercetare. Substan{a acestui nou model
o reprezinta rolul asa numitului amphotenit in
asfalt, un oxid care poate fi, dupa caz, in ace-
easi molecula in funciie de conditiile de mediu,
fie baza, fie anhidrida acida. Acest oxid pare a
juca un rol deosebit in formarea matricei mole-
culare a liantului ce influenteaza tendintele
asfalturilor de a se dezanroba, de a avea defor-
matii permanente si de a fisura.

In completare, programul SHRP pentru
asfalturi propune noi incercari, noi materiale §i
noi programe de calcul.

Doua dintre noile tipuri de incercari se refera
la "grinda reometrica din incovoiere" si "reome-
trul de forfecare dinamica" folosite pentru de-
terminarea unor caracteristici ce controleaza
formarea fagagelor, oboseala si fisurarea din
temperatura.

Reometrul de forfecare dinamica masoara
proprietatile viscoelastice ale liantilor asfaltici
care se comporta pariial ca fluid si partial ca
solid. Prin aceasta incercare, care va elimina
unele din incercarile clasice de tip penetratie,
se intrevad posibilitdti de combatere a defor-
matiilor permanente in timpul exploatérii la
temperaturi pozitive. Testul complementar,
grinda reometricd din Tncovoiere, asigura
masurarea rapida a rigiditatii din Tncovoiere la
temperaturi negative, ceea ce permite inter-
pretari privind fisurarea asfalturilor la tempera-
turi sub 9 °C. Tn acest domeniu, ar fi de
mentionat ca si alte laboratoare - L.C.P.C,,
T.R.R.L. etc - au elaborat teste pentru deter-
minari asemanatoare, in unele cazuri chiar mai
simple. Ar fi de asemenea de amintit ca in
cadrul SHRP a fost realizat testul "vasul sub
presiune" care simuleaza, intr-un timp scurt,
imbatrinirea mixturilor asfaltice in perioada pri-
milor ani de exploatare.

Betonul de ciment pentru drumuri. Au fost
elaborate tabele si instrucfiuni pentru tratarea
betonului ulterior punerii in opera, un test pen-
tru selectarea agregatelor minerale rezistente
la inghet-dezghet, o incercare cu fibra optica
pentru determinarea volumului de aer in beto-
nul proaspat si un ghid pentru determinarea
reactivitatii alcali-silice.

Tabelele si instructiunile pentru tratarea ul-
terioara a betonului sint fundamentate pe ex-
periente, la baza carora s-au aflat diferentele de
temperaturi dintre caldura de hidratare si tem-
peratura, umiditatea si intensitatea vintului ale

mediului Tnconjurator, Tn timpul punerii beto-

nului Tn opera. Aceasta interactiune si neres-
pectarea conditiilor de tratare pot afecta
microstructura betonului si deci durabilitatea
lui.

Reactivitatea alcali-silice reprezinta de ase-
menea o problema importanta. Substantele si-
licioase, prezente in unele agregate minerale,
reactioneaza cu substantele alcaline din ci-
ment, prin absorbtia de apa, ceea ce conduce,
in decurs de citeva luni, |a fisurarea betonului:
procesul este ireversibil $i poate conduce la
distrugerea betonului in citiva ani.

Betoanele pentru structuri. Problema coro-
ziunii armaturilor la podurile din beton armat
este una din problemele de baza ale programu-
lui SHRP. Coroziunea aparuta ca urmare a cu-
rentilor aga numifi  "vagabonzi’, a calitafii
betonului, a unor saruri din atmosfera precum
si a produselor chimice, de regula CINa, folosi-
te pentru intretinerea drumurilor pe timp de
iarna, sint cauzele principale pentru combate-
rea carora sint precizate citeva solutii. Se esti-
meaza ca repararea $i inlocuirea podurilor din
beton armat cu armatura corodatd din SUA
reprezinta peste 22 miliarde dolari.

Programul SHRP se va finaliza cu un indru-
mar privind reabilitarea podurilor incepind cu
precizarea tipurilor de degradari, evaluarea

Pagubelor si determinarea variantelor de rea-
bilitare si sfirgind cu selectarea strategiei cele
mai eficiente, tehnic $i economic.

Intrefinerea drumurilor. Au fost analizate $i
precizate tehnologii noi gi eficiente pentru
intretinere, echipamente de mare randament
si siguran{d, precum §i noi materiale. Urmare
acestor studii, este editat un manual de aplica-
re tehnicé a gase solutii de lucrari de intretinere,
pentru asfalturi si beton de ciment, din
care calculele economice selecteazd solutia
cea mai eficienta.

Solutiile studiate, programele de calcul,
echipamentele si noile tehnologii precum si
manualul editat, pun n evidenta seriozitatea
abordarii acestei probleme, costurile actuale
de intretinere in SUA reprezentind 20 miliarde
dolari/an adica 1/3 din costul total al programe-
lor de drumuri si autostrazi.

Durabilitatea pe termen lung. Aceasta tema
importanta de cercetere s-aimpus ca urmare a
rezultatelor contradictorii aparute dupa 28 de
ani de aplicare a concluziilor (inclusiv metodele
de calcul) vestitului experiment AASHO. Din
pacate, acest costisitor i cunoscut experiment
nu a finut seama de influenta pamintului din
patul drumului, de influenta factorilor climatici
si de impactul traficului greu. Rezultatele con-
tradictorii se refera atit la dimensionarea cit §i
la comportarea sistemelor rutiere in exploata-
re.

Pentru laAmurirea acestor probleme, care vi-
zeaza protectia investitiilor pe termen lung,
SHRP si-a propus i realizat 1000 sectoare dru-
muri experimentale executate in cale curenta,
implementate in cele mai diverse conditii de
paminturi si clima din cele 50 state ale SUA si
Canada, cu sectoarele rutiere care, pinad acum,
au dat cele mai bune rezultate. Aceste 1000
sectoare experimentale vor fi urmarite timp de
20 de ani pentru a se putea concluziona, atit
asupra tehnologiilor, testelor si comportarii lor
pe termen lung, cit si asupra metodelor si
parametrilor de calcul pentru dimensionare si
a tehnologiilor de Tntretinere.

Date fiind caracterul si importanta acestei
teme, s-au alaturat SUA si Canada alte 29 de
state: Australia, Anglia, Suedia, Germania, Fin-
landa, Olanda (cu un viguros plan privind 250
sectoare experimentale) etc.

Cred ca poate, desi cam tirziu, ar fi oportun

sa solicitam si noi afilierea la aceasta tema,
date fiind numeroasele sectoare experimenta-
le pe care le avem n tara si contributiei pe care
Roma&nia ar putea sa o aduca n acest dome-
niu.
Cei interesali i care doresc sa obtina detalii
asupra celor foarte pe scurt mentionate mai
sus, se pot adresa revistei Focus a programului
cu aparitie lunara, la adresa : Focus, Strategie
Higroai Research Programme, 818 Connecti-
cut Ave N.W., Washington D.C. 20006, USA.

Totodata cred ca este necesar sa
intimpinam de acum noul val. Noul nu este
primit intotdeauna cu bunavointa. Dar, Tn acest
caz este vorba de mult mai mult decit de
bunavointa.

Prof.dr.ing. STELIAN DOROBANTU
- Inst. de Constructii Bucuresti -

P.S. Tn decembrie 1992 am primit de la colegul
dr. ing. Radu Andrei,delegat AND n programul
SHRF, primele rezuitate ale cercetirii.
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Sapte mile

Cea mai scumpa autostrada din lume este, desigur, tronsonul de 7
mile (11 km) al autostrézii INTERSTATE 90 (I-90), aflat in statul Washin-
gton, sectorul final al retelei transcontinentale de autostrdzi care Tncepe
pe coasta de Esta SUA, in Boston, Massachusetts si se termina pe coasta
de West, in Seattle, Washington. Acest tronson de autostrada leaga
orasele Seattle si Bellevue, trecind prin insula Mercer, are 3 benzi de
circulatie pe fiecare directie, plus 2 benzi reversibile pentru vehicule
grele, o pista pentru biciclete si un trotuar pentru pietoni. Pe traseu sint
3 poduri, din care 2 poduri plutitoare (fiecare depasind, ca lungime, o
mild), un tunel cu cel mai mare diametrudin iume) si 3 galarii acopaerite,
inclusiv amenajérile exterioare, spatiile aferente, platformsle, pdrcajele
si 4 intersectii denivelate. Costul total al lucrarii se ridica la fantastica
suma de 1,55 miliarde $, respectiv 221,4 milioana $/mil& sau 137 milioa-
ne $/km.

Explicatia costului atit de ridicat al acestui tronson este destul de
simpla. Nu este deloc o sarcina ugoara sd construiesti o superautostrad3
de-a lungul unui coridor rutier existent, peste un lac intins, printr-o zona
de deal suprapopuiata si prin vecinatatea alteia, asigurind in tot acest
timp, fluenia tfraficului auto. Conform proiectului, lucrarea trebuia sa so
desfasoare pe parcursul a aproape 30 ani, incepind din 1960. In realitats,
durata a trebuit sa se majoreze cu mulii ani, din cauza problemalor
ridicate de mediul Tnconjurdtor. Zgomotul si poluarea aerului au creat
cele mal mari dificulidfi de naturé ecologica, dar acestea s-au suprapus
peste aminarile de ordin politic si legislativ, care au indepértat proieciul
din atentia autoritatilor, inca de la inceputul executiei lucrdrilor; de aceea,
prima faza a proiectuiui [-80 a fost definitivatd abia Tn anul 1983, cind
primul pod plutitor a fost deschis traficului. A doua faz3, Tnceputd Tnca
de atunci, este planificata a fi finalizata in vara lui 1894.

Considerentele legislative si de naturd ecologica nu au fost singurii
factori care au contribuitla stabilirea prefului urias al acestei lucrari. Statul
Washington este cunoscut pentru inovatiile sale si aceasti autostrada nu
constitue 0 excepiie. Deoarece 1-90 strabate o zona aglomerata, majori-
tatea particularititilor inovatiei sint in raport direct cu populafia: drumul
trebuie sa asigure valori ridicate de trafic eficient si in condilii de deplin&
siguranta, dar de asemenea trebuie sd reduca la minimum poluarea
aerului, zgomotul si sa conserve zona Tnconjuratoare.

In 1970, orasul Seattle si localitifile din insula Mercer au cerut ca
tronsoanele de autostrada care parcurg teritoriul ior, s contina zone
acoperite (tunele false), dar la acea ora pufini 1si inchipuiau complexita-
tea gi costul acestor lucrari. Acoperirea acetor zone seamana cu niste
cladiri inalta construite aldturi de autostradd, necesitind lumini, venti-
lafie si mecanisme complicate de siguranta. S-au rezolvat, totusi, citeva
din problemele privind spatiul inconjurator: reducerea zgomotului pro-
dus de trafic i poluarea aerului, s-au pastrat suprafete libere pentru
parcuri, s-au legat zonele invecinate separate de catre autostrada.

Pe insula Mercer este aproape complet terminati acoperirea de la
First Hill Lid, in lungime de 2800 picioare (853 m), construitd ca un tunel
triplu, avind I&fimea variabila de la 180 la 200 picioare (55 - 60m). Pe cel
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axtrem de costisitoare

mai Tnalt punct al sdu se situeaz# un turn inalt de 70 picioare (21 m)
deasupra nivelului drumului. Tn interior, structura realizati din beton
precomprimat este captusiti cu pléci ceramics, iar la partea superioar#
ara o constructie pentru aerisire, cu 18 tuburi de ventilatie pe 3 m
diametru. Virful acestei acoperiri se va incadra n peisaj si va face parte
dintr-un parc de 16 ha, cu terenuri de sport, cu alei si piste pentru biciclete
si cu facilitati pentru parking. Tot pe insula Mercer a mai fost construits
0 a doua zona acoperita, printr-un tunel fals de 106 m lungime.

Ca raspuns la cerinfele mediului Tnconjurétor, n alti parte a insulei
Mercer, toate cele 8 benzi de circulafie ale iui I-90 au fost coborite la
10 m sub nivelul terenului, permi{ind mascarea unel pér{i a drumului si
ajutind la reducerea nivelului de zgomot. Relieful de deal al insulei si
structura instabila a terenului au impus construirea unor enorme ziduri
de sprijin, ajungind la 10 m deasupra solului si la 20 m adincime.

La capatul din spre Seattle al sectorului da autostradZ, tunelul prin
muntele Baker este un alt exemplu de inovatie. Cu un diametiu interior
de 18,2 m, acesta este tunelul cu cel mai mare diametru din lume,
executat in sol instabil, iar tehnologia ds executie a lul este cit se poate
de originala. Inifial, a fost construitd o céptuseald a tunelului, alcatuiti
din 24 galerii orizontale, dispuse in cerc, executate secant si betonate
imediat dupé excavatie, care au alcdtuit un ine! orizontal de compresie,
la adépostul céruia a fost excavat miezul tunelului. Lungimea de forare
a tunelului Baker este de 406 m, la care se adaugi cels 2 tronsoane de
la capete, in lungime de cite 22 m, care au fost excavate la zi i acopaerite
cu placi din beton armat, astfei cé lungimea totald a tunelului este de 450
m. In faza sa finald, tunelul Baker va avea 3 nivele de trafic, din care
nivelul inferior i cel mijlociu vor fi prevézute cu cite 3 benzi de circulaiie
auto, iar niveiul superior, cu o latime de numai 4,50 m, va fi destinat
biciclistilor si pistonilor. Dotarea tehinica a tunelului esie si ea de exceptie:
21 guri de ventilatie supravegheate automat, sistem de iluminare auto-
reglat in functie de nivelul luminii de afard, camere TV dispuss |a fiecare
20 m si conectate la un computer, semnale de alarmé activate automat,
detectoare de foc cu sistem de stropire automat, ete.

Etapa principala in transformarea acestei autostrdzi intr-un eficient
traseu de tranzita fostrealizarea celui de-al doilea pod plutitor peste lacul
Washington §i renuntarea (fortuitd) la podul existent. Sase luni dupé ce
noul pod de 2 km fusese legat la |-90 si incepuse s& preia traficul, vechiul
pod a cedat in timpul unel puternice furtuni. Era de mai muite luni n
reparafie $i multe punti ale poduiui erau deschise, permif{ind apei s&




umple pontoanele. Acest dezastru va necesita mulfi ani pentru a fi
Iniéiturate urmérile sale. Tntre imp, a fost tnchelat un nou contract gl a
nceput constructia unul pod care s#-l inloculasc# pe cel distrus.

Podurile plutitvare de pe I-80 sint unicate n statul Washington, care
se poate lduda ca are cele mal mulis gi cele mal lungl poduri de acet fel
din lume. Podul plutitor terminat tn prima fazé a constructiei autostrézii
I-80 este cel de-al treilea care traverseazé lacul Washington. El se rea
zemé pe 18 pontoane, avind fiecare 108 m lungime gi 23 m I&fime, legate
Intre ele prin buloane §i fixate pe fundul lacului prin 52 ancore. Fiecare
ponton are 60 alveole Tnchise ermetic gi suporté o sarcind utild de 8000
tone.

De cealalii parte a laculul, noul pod peste canalul de Est, legind
insula Mercer cu oragul Bellevue, 1§i are originea cu mai muit de 20 ani
n urmé. Din nou, problemele ecologics, de poluare sonoré gi a aerulul
au Mngreunat desfésurarea lucririlor, iar configuratia stréizilor, care a

constituit punctul de interes major pentru comunitatsa locald, a contribult

la stagnarea construciiel timp de aproape 10 ani. Finalizat n 1888, podul
are 670 m lungime, lar lifimea sa variazé ntre 65 i 91 m. Suprastructura

sa casetati sprijind pe 10 pile, fundate pe 33 coloane din beton armat.

Mal mult de 1,5 miliarde dolari, este 0 sum& enorma cheltuiti pentru
a lucrare de relativ mic# Intindere, dar realizarea acestul prolect este cu
mult mal mult decft un simplu tronson de autostrada. Cu structurile i
soluflile sale originale, cu dotérile sale, care depagesc orice record gi cu
nivelul ridicat al protectiel mediulul tnconjurétor, I-80 ve deveni cel mal
mare prolect de acest fel construit vreodata.

(dupd "World Highways", may/june 1992)

traducere si adaptare:
CATRINEL GEORGESCU. stud. an IV CFDP Bucuresti

Autostrazile din Franta

Cu cel 7440 km de autostréizl, (In lanuarle 1991), Franta se situsazi
pe un loc de frunte h Europa, In ceea ce privegte extinderea refslel de
- autostréizi.

Vézind modernitatea, buna functionare a sistemulul francez de au-
tostrézi, cu greu ne putem imagina c# aceast! faré a pornit la drum cu o
foarte mare intirziere initiald. Tncd ™ 1952, cu ocazia discutiilor privind
" legea statutului autostrézilor, s-a formulatgl s-a susfinuturmétoarea idee:
“Fran{a poseda o refea destul de densé gi de bine repartizati a drumurilor
nationale, care poate satisface toate cerinfele, dac se fac amenajirile
necesare. Deci, nu se justificd nici o necesitate de a ne angaja intr-un
program vast de constructie a autostrézilor de lungime mare, aga cum
au facut farile unde legéturile rutiere au fost mal putin favorabile®. Astfel
s-a ajuns la situafia cd, n imp ce Germania $l italia aveau deja o retea
considerablid, tn Franta refeaua de autostréizi abia incepea s se contu-
reze. In 1960 existau doar 120 km de autostrézi, constructori fiind
Intreprinderi de stat.

Aceasta Intirziere s-a putut recupera introducind peajul.

Tn general, pentru a finan{a autostrézile existd trei posibilitafi: 1)
finantare de la buget; 2) recurgerea la taxe speciale (de ex. la carburanti

sau Impozite suplimentare pentru autovehicule); 3) adoptarea unui regim
de concesionare cu peaj.

Prima cale, cunoscind problemele financiare ale statului gl nece-
sitatfile fondurilor bugetare pentru investitil primordiale (sociale, educati-
ve, strategice), nu a fost posibild. Nicl cea de a doua cale nu a fost cea
care putea duce la rezultatele scontate. Astfel, s-a recurs la concesiona-
rea construiril, intrefinerii §i administréril autostréizilor. Avantajele conce-
siondrii: resursele sint sigure, filnd independente de politica bugetar a
statulul; destinafia lor este bine stabiliti gi sigurli; este o resursé care
permite recurgerea la imprumuturi pe termen lung, dec! de a mobiliza
rapid fondul financiar necesar pentru finantarea investitiilor mari, cu
rentabilitate progresiva.

Legea din 1955 privind statutul autostrézilor a pus temelia sistemulul
francez de autostrézi, care, In zilele noastre are o organizare original:
pe de o parte animat, reglementat i controlat de céitre autoritatea politicé
responsabila pentru stabilirea traseelor gl pentru garantarea finantiril, pe
de alta descentralizat n unitifi autonome de exploatare, responsablie
cu construirea, Intrefinerea gl exploatarea autostrézilor. Sistemul de
autostrdzi din Franta ests bazat in general pe concesionare. Utllizatoril
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sint singurii care asigura finantarea, prin peaj, dar avind intotdeauna §i
alternativa de a alege un drum national gratuit.

Societstile concesionare au urmétearele responsabilitdfi: asigura
studiile pentru executie, realizeaza lucrérile de construciie, asigura
intretinerea lucrérilor, organizeaza expleatarea autostrazii. |

La terminarea perioadei de concesienare, societétile vor preda sta-

tului autostrada concesionata in stare perfecta. Aceasta perioada este de
reguld 35 ani. Societatile au dreptul de a percepe de |la beneficiari taxe
de utilizare, peaj. Desi sint concesionari, aceste societadfi nu au mina
libera. Statul, prin institufiile sale, are centrolul si asupra autostrazilor,
deoarece ele constituie un serviciu public. Statul este cel care stabilegte
programul de constructie a autostrazilor, traseele prioritare, asigura
intocmirea studiilor tehnico-economice (avant - projets sommaires, APS)
si fixeazd reglementarile tehnice generale.

Tot statul asigura controlul respectarii contractelor de concesionare,
caietele de sarcini si decide taxele de peaj. Putem spune ¢& societiile
concesionare nu au construit nici un metru de autostrada fara acordul
statului.

Aceasta impletire a indatoririlor statului si a societatilor concesionare
respectd un echilibru intre autonomie, participare, introducere $i creati-
vitate tehnica pe de o parte, reglementare si controlul puterii publice, pe
de alta parte. _

Deci, realizarea si administrarea autostrazilor concesionate sint asi-
gurate datoritd peajului. Argumentele principale ale peajului, formulate
de adepfii acestuia, sint:

- singur peajul permite asigurarea resurselor sigure si regulate pentru
constructia si exploatarea unei refele de autostrézi;

- peajul este un mod de finanjare echitabil, deocarece eforturile
financiare pentru construirea gl expleatarea autostrazilor sint ficute de
cei ce o utilizeaza si nu se rasfring asupra tuturor contribuabililor (de
exemplu i telefonul se plateste numai de cel ce-l foloseste, pentru a
célétori cu trenul se cumpara bilet etc.). Peajul obliga si utilizatorul strain
sa contribue la dezvoltarea sau intrefinerea autostrazilor pe care le
foloseste. Astazi nimeni nu mai contesta principiul peajului la autostrazi
si fiecare ii recunoaste meritele, deoarece problema se pune astfel:
autostradd cu peaj astézi, sau autostradd construitd din buget, poate
peste 15-20 ani.

Prin peaj, societifile cencesionare Tsi recupereaza banii investiti,
insé recuperarea este condifionatd de o duratd destul de lunga, de
marimea taxei §i de marimea taficului. Deoarece constructia de au-
tostrazi necesitd un volum mare de investitii inifiale, de care de regula
societalile concesionare nu dispun, finaniarea se face prin imprumuturi.

Aceste imprumuturi, cu rambursare n 10...15 ani, sint asigurate pe
piata financiard franceza, fara garantii de stat, dar se recurge si la
imprumuturi internafionale, pentru care statul francez asigura garantii.

Profitul financiar al unei autostrézi concesionate, pe o anumita peri-
oada este caracterizat de catre soldul cumulat al trezoreriei concesiona-
rului.

Concesiune financiar rentabila@

- Limito
Soldul cumulat Rentabilitate perioadei de
al trezoreriei corectd concesionare

(valori curente)

=

ani

fig.a.

In fig. a) se poate observa cazul clasic. Traficul incd modest asiguré
un fond redus provenit din pea,|.

In jurul anului 5, datoritd cresterii traficului, se atinge echilibrul
instantaneu al trezoreriei, dar echilibrul global este obtinutdoar in cel de
al 12-lea an.

De aici concesionarea devine rentabila. Deci, criteriul absolut de
viabilitate al unei concesiuni este legat de starea cumulata a trezoreriei
la sfirsitul perioadei de concesiune. Tn cazul ci soldul rimine negativ
(fig.b), se va renunia, constructia autostrazii facindu-se prin alte mijloace
(bugetare). In caz ca soldul cumulat al trezoreriei este pozitiv la sfirsitul
perioadei de concesiune, se considerd cd, teoretic, fezabilitatea au-
tostrazii prin concesionare este asigurati. |

Sistemul de autostrazi din Franta, la momentul actual, are o datorie
globald de peste 70 miliarde de franci francezi, astfel ca din 100 F
provenifi din peaj, 2/3 sint afectali serviciului datoriilor. Circa 30 F sint
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utilizati pentru intretinerea si exploatarea autostrézilor, iar din rest se
asigura impozitele percepute de stat gi taxele locale.

Societitile concesionare, datoritd faptului ca au o misiune cu carac-
ter de serviciu public, nu sint considerate ca nigte societiti autonome
"normale" iar statul este responsabil de acest serviciu public. Tn caz cé o
societate are probleme financiare, statul intervine, rdscumpérind dreptul
de concesionare si acordindu-l altui concesionar.

Concesiune financiar nerentabild

ﬁEflﬂﬂdEi de
concesiongre

cmi

ameliorari prin diferite mijloace

Prima societate franceza care a obfinut o concesiune de stat, in 1956,
a fost societatea de autostrazi Estérel - COte d'Azur (ESCOTA), care a
inaugurat primul tronson de autostrada n 1961, avind o lungime de
28 km.

Tn deceniul sapte, au fost constituite patru societd{i cu capital privat,
dintre care numai COFIROUTE (infiinjata in 1970) a reusit s& supra-
viefuieasca si sa aiba beneficii mari n zilele noastre. Celelalte trei, din
cauza problemelor financiare pe care le-au avut, au fost fransformate n
societati mixte, prin rAscumparare sau fuziune.

Sistemul de autostrazi din Franta, care s-a cristalizat 1n 1985, are
urmatoarea componenta:

- administrarea autostrazilor urbane, in general,a rdmas in mina
statului, iar majoritatea autostrazilor interurbane a fost incredinjaté so-
cietatilor concesionare;

-85% din rejeaua concesionata este incredintata celor sapte societ#ii
mixte (ACOBA, AREA, ASF, ESCOTA, SANEF, SAPN, SAPRR);

- societatea COFIROUTE este singura societate de autostrézi cu
capital privat;

- societatea tunelului rutier sub Mont - Blanc (STMB), care este o
societate specifica, are cea mai mare parte a capitalului definuté de cétre
statul francez, restul fiind asigurat de capitalul strain (cantonul si oragui
Geneva). Aceasta societate a obfinut si concesiunea tronsonului de
autostradd denumita "Autostrada Alba".

Societafile cu capital mixt sau cele cu capital privat functioneazé de
fapt dupé aceleasi principii si organizare. Diferd doar motivatia. Societa-
tea cu capital privat, avind resurse proprii, are ca fel obtinerea profitululi,
pentru a da actionarilor dividende ¢t mai mari. De aceea, acestea nu sint
de acord cu construirea gi exploatarea tronsoanelor care, din cauza

. traficului scazut, nu au perspectiva unui profit, refuzind concesionarea.

Societatile cu capital mixt nu distribuie dividende (eventual in mod
simbolic). Ele nu pot refuza concesiunile noi, propuse de cétre stat,
necesare pentru completarea refelei nafionale, dar nerentabile. Prin
ansamblul tronsoanelor rentabile, amortizate deja (dar la care se mentine
peajul) si al tronsoanelor noi, nerentabile, se asigura un echilibru finan-
ciar, excedentele financiare ale sectoarelor rentabile fiind regrupate
pentru a aplana deficitele sectoarelor noi. Acest mod de compensare
financiara a functionat si functioneaza foarte bine, considerindu-se n
Franta ca fiind un exemplu elocvent al solidaritatii nafionale. Datorit&
acestui fapt, sistemul a fost capabil s& se extindd cu aproximativ
300 km/an, fara a beneficia de fonduri bugetare, apelind doar la impru-
muturi. Refeaua de autostrazi din Frania, reprezentind o cincime arefelei
rutiere nafionale, asigura condifii optime pentru circa 50% din traficul
total de pe drumurile acestei tari. Cele trei atuuri: sigurania, rapiditate,
regularitate, fac ca refeaua de autostrazi din Frania s& fie privilegiata
politicii de amenajare a teritoriului. Spre binele tarii, al economiei, al
turismului, al oamenilor, al Europei.

La redactarea prezentaril autostrazilor franceze s-au utilizat urméatoa-
rele surse: _

- Le nouveau plan routier, in La Lettre de L'ELTM, mars, 1989

- Le programe autoroutier. Perspectives et moyens, in Ingénieur -
Constructeur etp. Nov. - Dec. 1990;

- Livre Blanc - La France et ses autoroutes - 1990;

- Notitele luate cu ocazia stagiului efectuat in 1991 la SETRA.

Ing. JANCSO ARPAD.
- DRDP Timisoara -



EMULSIILE BITUMINOASE
CATIONICE TN TEHNICA
RUTIERA (V)

TEHNOLOGIA DE PREPA.-
RARE A EMULSIEI BITUMI-
NOASE CATIONICE

Asa dupa cum am vazut Tn capitolele precedente, teoria
referitoare la emulsii este mai complicata decit obtinerea
lor. Totusi, cunoasterea acestei teorii are o mare influena
practica asupra prepararii emulsiilor.

1. ASPECTE CU CARACTER GENERAL

Criza energetica si penuria de combustibil au facut ca
atentia specialistilor din domeniul rutier sa se indrepte spre
introducerea unor tehnologii care sa foloseasca emulsia
bituminoasa Tn locul bitumului, economisind astfel combus-
tibilul folosit la prepararea la cald a mixturilor asfaltice.

1.1 DOMENIUL DE APLICARE

Emulsia bituminoasa cationica este folosita Tn mod cu-
rent Tn sectorul rutier, devenind o necesitate la intretinerea
si repararea drumurilor. In acest scop, pe baza unui pro-
gram, s-au construit si pus in functiune, in fara noastra. 14
instalatii pentru prepararea emulsiei bituminoase cationice
cu rupere rapida, semilenta si lentd. In acest an, urmeaza
sd se puna in functiune o instalatie similara, la Ciorogiria,
linga Bucuresti, in cooperare cu firma COLAS din Franta.

1. 2. ASPECT Sl ALCATUIRE

Tn general, emulsia bituminoas3 se prezintd sub aspectul
unui fluid, de culoare maronie, fiind o dispersie moleculara
de bitum Tn apa, in prezenta unui emulgator si a unui acid.

1.3. PRINCIPIUL PROCESULUI TEHNOLOGIC DE FABRICARE

Principiul procesului tehnologic de fabricare consta in
dispersarea mecanica a bitumului in apa, intr-o moara
coloidala, Tn prezenta unui emulgator. Bitumul si emulgato-
rul sub forma de solutie apoasa, cu pH acid, se pregatesc
separat.

1.4. PARAMETRII DE FABRICATIE

Tn fabricatie, un rol foarte important 1l are temperatura
celor doi componenti (circa 140 °C pentru bitum sl circa
60°C pentru solutia apoasa cu emulgator), astfel incit suma
temperaturilor acestor componenti sa nu depageasca
200°C. Orice depégsire de temperatura ar conduce la aparitia
unel intense spumari a bitumului, ceea ce ar impune ntre-
ruperi in fabricatie pina la restabilirea temperaturilor optime
ale celor dol componenti.

2. CONDITIILE TEHNICE ALE MATERIALELOR

Este deosebit de important ca, in procesul de fabricatie
al emulsiei, sd se verifice daca materialele ce intra Tn com-
ponenta emulsiei indeplinesc conditiile tehnice stabilite prin
caietul de sarcini. In continuare vom prezenta conditlile
tehnice pe care trebuie sa le Tndeplineasca urmatoarele
materiale: bitumul; apa; emulgatorul; acidul clorhidric.

2.1. BITUMUL

Bitumul de baza pentru fabricarea de emulsii bituminoase
cationice poate fi de tip D 80/100 1/10 mm, D 100/120
1/10 mm, sau D 180/200, conform STAS 754-86. Aceste
bitumuri sint obfinute din prelucrarea unor {iteiuri brute care
prezinta valori ale densitatii la 15 °C de minim 0,892, precum
si un continut Tn asfaltene de minim 60%.

2.2. APA

Apa de dispersie trebuie sa fie lipsita de impuritati orga-
nice si minerale si sd indeplineasca conditiile din STAS

1342-84.

2.3. EMULGATORUL

Emulgatorii joaca un rol important in procesul de fabri-
catie sl in proprietatile emulsiei. Ei trebuie sa aiba afinitate

Tn acelasi timp si cu apa si cu bitumul de baza.

Pentru fabricarea emulsiel bituminoase cationice se utili-
zeaza emulgatorul romdnesc de tipul RN1, RN3, prezentati
anterior.

2.4. ACIDUL CLORHIDRIC TEHNIC

Se utilizeaza acid clorhidric tehnic, cu concentratie de

37%, produs de Intreprinderea Chimica Rimnicu Vilcea,
conform STAS 339-80.

. TIPURILE §I CARACTERISTICILE EMULSILOR BITUMINOASE
EATIONIGE-

Emulsiile bituminoase cationice, dupd modul de compor-
tare faja de agregatele naturale i respectiv al posibilitatilor
de folosire, se pot clasifica astfel:

- emulsil cu rupere rapida, pentru executarea de trata-
mente bituminoase, badijondri, amorséri, preanrobéri de
cribluri gi pietrig, penetrari si pelicule bituminoase;

- emulsii cu rupere semilenta pentru executarea de mbx-
turi asfaltice stocabile sau cu aplicare imediaté;

- emulsii cu rupere lenta pentru executarea de mortare
asfaltice la rece Tn straturi subfirl i mixturi asfaltice pentru
straturi rutiere.

Emulsiile bituminoase cationice trebule s& indeplineascé
caracteristicile prezentate in tabelul 1.
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Tabelul 1.

Tipurile gl caracteristiclle emulslel bituminoase cationice

Caracteristici Emulsie bhuminoas&
caﬂonlcﬁ cu rupere:
_—“_-“

Reziduu bituminos min.
Viscozitatea Engler-la 20 °C |
Omogenitate: rest pe sita cu
teséturd de sirmé 0,63 STAS
1077-67, max.

Stabilitatea la depozitare

rest pe sita cu fes&turd de
sfrma 0,6 STAS 1077-67
dupa gapte zile, max

Stabilitate la transport: rest
pe sita cu teséturd de sirma

STAS 1077-67, max

X - caracteristici conform STAS 8877-72
XX - caracteristici conform caiet sarcini elaborat de
INCERTRANS Bucuresti.

4. COMPOZITIA EMULSIE! BITUMINOASE CATIONICE

Tn general, continutul de bitum al emulsiei, variaza ntre
50 si 65%. Se utilizeazd bitum D 80/120 1/10 mm $i de
preferintd D 180/200 1/10 mm. Tnainte de a fi introdus n
procesul tehnologic, bitumul trebuie verificat de laboratorul

de specialitate, determinind in mod special penetratia st
punctul de Tnmuiere la proba inel i bila, iar dupa caz si alte

caracteristici.

Compoziia emulsiel bituminoase cationice se prezinta in
tabelul 2.

Tabelul 2.

Compozifia emulsiel bituminoase cationice

Emulsie cu rupere

e Componentl
i B s o e

~ Bitum, % 50...65

~ Emuigator RN 2, % g )
~ Acid clorhidric, % L
Aok, % 32,0...47,3

~ 4,1. METODA PENTRU DETERMINAREA INDICELUI DE RUPERE

Pentru a aprecia timpul de rupere al emulsiei, s-a folosit
metoda cufiler siliclos. Principiul metodei consta in adauga-
rea filerului silicios intr-o cantitate cunoscuta de emulsie
pind la ruperea completd a emulsiel, respectiv pina in
momentul Tn care amestecul se desprinde de recipient.

12 - DRUMURI $I PODURI

Tn 100 g emulsie bituminoasé cationicé s-a introdus filer
silicios cu o vitezéd de 0,2...0,3 g/s, apoi s-a malaxat pina la
ruperea emulsiei. Cunoscind cantitatea de emulsie gi can-
titatea de filer silicios, s-a calculat indicele de rupere a
emulsiei cu ajutorul relatiel 5.1.

I, =F X 100

g (5.1.)

Unde: |; este indicele de rupere;
F - masa filerului silicios, ih grame;
E - masa emulsiei, Tn grame.

Tncercarea are avantajul de a permite clasificarea emul-
siilor din punct de vedere al indicelui de rupere conform

tabelului 3.

Tabel 3.
Clagificarea emuislilor bituminocase cationice

 rapidit

semilenta
lentd

5. INSTALATIE PENTRU PREPARAREA EMULSIEI BITUMINOASE
CATIONICE

O instalatie de preparare a emulsiei bituminoase cationi-
ce (figura 1.) cuprinde urmatoarele par{i componente:

- rezervoare pentru stocarea materiilor prime: bitum,
emulgator, acid, apa;

- rezervoare (doua) pentru prepararea fazei apoase;
- sistem de Tncalzire a componentilor la temperatura

- prescrisa;

- dispozitiv pentru dozarea componentilor;

- moara coloidala pentru realizarea amestecului compo-
nentilor;

- rezervoare pentru depozitarea, stocarea $i distribuirea
emulsiei;

- instalatie de nclzire;
- laboratorul pentru controlul calitafii emuilsiel fabricate.

5.1. RECEPTIA Sl DEPOZITAREA MATERIILOR PRIME

Se utilizeaza de regula bitum D 80/120 ce se livreazé n

vagoane cisterna sau se aprovizioneaza direct cald de ia
rafindrie, cu autocisterne.

Bitumul trebuie verificat permanent din punct de vedere
calitativ, mentionindu-se faptul cé este necesar sé se folo-
seasca numai bitum cu penetratie peste 80 1/10 mmia 25°C.



Fig.1 Ansamblul unei instalatii de preparare a emulsiei.

Apa trebuie sa fie apa potabila din refeaua curenta. tabelul 4. este prezentata corelatia Tntre aceasta distanta si
- Emulgatorul utilizat este produs de Intreprinderea "Deter-  diametrul globulei bitumului din emulsie.
gentul" Timisoara, cunoscut sub denumirea comerciala de J——— - [—
RN sau RNy, fiind o poliamina-trietilentetramina. Aceasta se Lato 1 |
prezinta ca o pasta de consistenta nhomala, de culoare I i Riatw |
brun-verde si este depozitata in butoaie. T TS

Acidul clorhidric esteacid clorhidric tehnic cu un continut
de 30...37% HCI. Manipularea acestuia cere foarte multe
precautii, datorita faptului ca este toxic, coroziv si poate
provoca accidente prin scurgerea lui. Pentru depozitare se
folosesc vase rezistente la coroziune, de tipul otelurilor
anticorozive, a polistirenului stratificat sau a vaselor din fibra

de sticla. energie mecanic3 _ |

Moara |
coloidala |

S T PO SNt e f- i L L

5.2. FABRICAREA EMULSIE] BITUMINOASE CATIONICE

Fabricarea emulsiei cuprinde urmétoarele stadi:
- pregatirea celor doua faze: faza liant si faza apoasa;
- producerea emulsiei propriu zise.

Pregatirea fazei liant consta Tn aducerea bitumului la Fig. 2. Schema fabricarii emulsiei bituminoase.
temperatura de aproximativ 140...150 °C. . . , ah - ;
Faza apoasd se prepara prin introducerea, in vasul de Procesul tehnologic trebuie urmarit cu deosebita atentie,

agitare, a emulgatorului Tncalzit si a acidului clorhidric, asigurindu-se respectarea dozajelor i a temperaturilor.

dozate volumetric, adaugindu-se si 0 cantitate mica de apa, | f
pentru a evita o reactie brutala.

Solutia concentrata este agitata mecanic si apoi refulata
intr- unul din vasele destinate acestui scop, unde se dilu-
eaza cu apa, obtinindu-se astfel solutia diluata de emulga-
tor. Solutia diluata astfel obtinuta, este adusa la temperatura
de 50...60 °C, pentru ca, impreuna cu liantul, la iesirea din

moara coloidala, emulsia bituminoasa sa aiba temperatura Tesh _ B ‘
de circa 90 °C. Influenta vitezei de rotatie a morii coloidale asupra dimen-

Schematic, fabricarea emulsiei este prezentata in figura2. ~ Siunii granulei de bitum este prezentata n tabelul 5.
Moara coloidala, care realizeaza dispersia fina a liantului |

TABELUL 4.
Diametrul mediu al particulei de bitum in moara coloidald

bitum 1n faza apoasa, a fost proiectata si construita n : T T T HERLULE,
atelierul mecanic al S.U.G.T.T. Timisoara dupa un model Olametrul mediu al particulei de bitum gl viteza de rotafie
pus la dispozitie de D.J.D.P. Buzau. La Sacdlaz s-au pus in  p———————————
functiune doar mori coloidale cu capacitatea de 5 ma/h si |  Viezaderlajie inture/minut
3.000 ture/minut. R —
Caracteristica esentialda a morii coloidale este distanta |  piametrul mediu, in (gl

Intre stativ si rotor, de care depinde finetea emulsiei. In
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fntrucit morile coloidale sint construite la vitezd con-
stantd, constructorii trebuie sa aleaga astfel caracteristicile
utilajului, Tncit sa se obfina emulsii de calitate.

Alimentarea morilor coloidale. Deoarece morile coloidale
functioneaza continuu, este necesar ca dozarea celor doua
faze, liant si faza apoasd, sa fie astfel reglate, Tncit sa se
asigure realizarea unei emulsii bituminoase de calitate su-
perioara.

Sistemul de reglare practicat la instalafia de la Sacalaz

este prezentat in figura 3.
- vanade
reglare

coloidala

cuva de
stocare

h2= nivelul
bitumului

hi= nivelul
fazel apoase

Fig. 3. Schema de reglare a fazelor.

Vanele de reglare permit reglarea curgerii fiecarei faze:
Vana de reglare joaca ea Tnsasi rolul tnui orificiu calibrat in
raport cu cuva de stocare, cuva in care nivelul liantului
variaza. Se remediaza acest inconvenient punind Tntre cuva
de stocare si cuva de reglare, un vas tampon alimentat
printr-un robinet. In acest vas tampon, nivelul este constant
si debitul fazelor este regulat, asigurind astfel producerea
unei emulsii cu un continut de bitum.

In general, productia instalatiei este de 5.000 ...7.000
t/an,.

Majoritatea emulsiei se foloseste pentru realizarea trata-
mentelor bituminoase.

5.3. STOCAREA SI LIVRAREA EMULSIEI

Emulsiile fabricate sint livrate imediat sau sint stocate in
rezervoare de depozitare.

Transportul emulsilor se poate face cu vagoane cisterna
sau cu autocisterne, pina la locul unde urmeaza sa fie
folosite.

Umplerea gi golirea cisternelor se face cu un sistem de
compresie-decompresie.

5.4. CONTROLUL DE CALITATE EFECTUAT DE LABORATORUL DE
SANTIER

Laboratorul santierului are ca sarcina obligatorie sa exe-
cute controlul de calitate, atit asupra materiilor prime, cit i
~ asupra emulsiei bituminoase preparate.

Controlul de calitate consta in:

- controlul materiilor prime;

- controlul procesului tehnologic;

- controlul emulsiilor bituminoase fabricate.
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5.4.1. Controlul materiilor prime

Se referd la determinarea caracteristicilor bitumului. Ca-
litdtile liantului trebuie sa corespunda valorilor prezentate n
tabelul 6.

Caracteristicile obligatorii care trebuie sa se determine la
fiecare lot de bitum sint penetratia si punctul de Tnmuliere.

Apa se verifica in refea; nu se pot folosi ape cu caracter
bazic, ape dure sau ape infectate cu microorganisme, de-
oarece s-a vazut care sint influentele asupra stabilitatii
emulsiei.

Emulgatorul este verificat la furnizor i este obligatoriu sa
se fina seama de caracteristicile inscrise pe certificatul de
calitate (exemplu-continutul de azot aminic).

Acidul se controleaza din punct de vedere al concen-
trafiei si in functie de aceasta, se adauga mai mult sau mai
putin Tn solutia apoasa, pina la obtinerea pH-ului respectiv.

Tabelul 6.
Condifil de calitate pentru bitum

Caracteristicl D 80/120

Penetratie la 25 °C, in 1/10 mm

Punct de inmuiere 1.B., in °C

Ductilitatea la 25 °C, cm. , min.

Punctul de rupere Fraass, °C max.

Substante solubile in sulfurd de carbon sau
tetracloruré de carbon, % min.

Punct de inflamabilitate °C min

Stabilitate prin incélzire la 163 °C, timp de 5

ore:

- pierdere de masa, % max.
- scaderea penetratiei initiale la 25 °C, %
max. |
Parafina, cu punct de topire min. 45 °C in %
max.

Densitatea la 15 °C, min.

5.4.2. Controlul procesulul tahnologic

Un rol important in obtinerea unei emulsii de calitate
buna 1l are controlul procesului tehnologic. De aceea este
necesar un control de calitate continuu al procesului tehno-
logic, verificindu-se Tn acest sens: '

- pH-ul solutiei apoase, cu ajutorul hirtiei indicatoare,
astfel Tncit aceasta sa se Tnscrie in limitele indicate, in
general 2...3;

- temperatura bitumului si temperatura solutiel apoase

(apaC+ emulgator + acid), respectindu-se regula celor
200°

5.4.3. Controlul calitéfii emulsilior bituminoase cationice fabricats

In timpul verificaril emulsiel, este foarte important a se
verifica gi determina caracteristicile emulsiel preparate, pen-
tru a se putea lua masurile necesare de remediere a nea-
junsurilor aparute. ﬁ

Astfel se controleaza de catre laboratorul de santier, in
conformitate cu prescriptiile standard existente la noi in
fara, urmatoarele caracteristici: continutul de liant; timpul

de rupere al emulsiei; viscozitatea; omogenitatea; stabilita-
tea la stocaj si transport.

(Va urma)

dr. ing. LAURENTIU STELEA
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ARMAREA TMBRACAMIN-
TILOR BITUMINOASE CU
GEOGRILE POLIMERICE

Ideea de a realiza o armare a imbracamintilor bituminoa-
se, care sa reziste la deformatii permanente, nu este noua.

Tnglobarea unui element rezistent la intindere Tntr-un strat |

bituminos, prezinta avantaje evidente in ce priveste com-
portarea lucréril, care se imbunétéfeste. Tn anii '50 si '60
s-au facut incercari destul de numeroase, folosindu-se
refele de sirma $l metal expandat, in S.U.A., Canada, Marea
Britanie, ca gi Tn fara noastra. Tncercirile respective au
dovedit ca apar dificultati la instalare, neputindu-se Tntinde
refeaua perfect drept, iar comportamentul lucrarii s-a dove-
dit a fi, Tn general, Tndoielnic. Totusi, unele date au aréatat c3,
printr-o instalare corecta, se poate obfine o micsorare a
fagaselor si o rezistenta sporita la fisurare.

Introducerea geogrilelor polimerice a dat un nou avint
cercetarilor in acest domeniu, iar rezultatele obtinute au fost
remarcabile. Structurile polipropilenice in forma de grile sint
foarte usoare si, in acelasi timp, destul de rezistente la
temperaturi care nu depasesc 145 °C, pentru a fi utilizate cu
succes Tn armarea imbracamintilor bituminoase amesteca-
te la cald. Ele prezinta un avantaj suplimentar fafa de grilele
metalice $i anume acela cé sint inerte din punct de vedere
chimic. Tn cazul Tmbricdmintilor noi, prin inglobarea unel
geogrile la baza stratului asfaltic, se poate spori rezisten{a
la fisurare, apdrutd prin uzurd, oboseald si ca urmare a
susceptibilitatii termice a bitumurilor, iar prin plasarea unei
geogrile, fie In interiorul stratului de asfalt, fie in straturile de
material granular din fundatia drumului, se poate obtine o
mal mare rezisten{a la formarea de fagase (fig.1).

in laboratoarele Universitétii din Nottingham au fost cer-
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cetate fenomenele de formare a fagaselor si a fisurilor,
precum gi rezistenta la formarea crapaturilor din oboseala.
S-au efectuat incercari pe toatd adincimea sistemului rutier,
in instalafia de Tncercéri special conceputi. Tn baza rezul-
tatelor obfinute Tn laborator §i a verificarilor facute pe teren,

profesorili Brown gl Brunton au elaborat metode analitice
pentru prolectarea imbracamintilor bituminoase, in condifii- |

le din Marea Britanie.
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TnS.U.A. afost elaborat progfamul computerizat CUDNA
(Cumulative Damage for North America), folosit la elabora-
rea unor proiecte-tip pentru conditiile din New York, Caro-

lina de sud si lllinois, dar care pot fi aplicate gi Tn alte zone.

Ca urmare a elaborarii unei tehnologii eficiente de mon-
tare a geogrilelor polimerice n straturile bituminoase, se pot
lua Tn consideratie rezultatele numeroaselor studil i expe-

| riente efectuate pina n prezent, pentru aprecierea avanta-

jelor pe care le prezinta folosirea acestui material.

Principalele avantaje care rezulta din utilizarea geogrile-
lor in armarea imbracamintilor bituminoase sint urmatoa-
rele: _

1. REDUCEREA FAGASELOR

Tnglobarea unei geogrile Tn stratul bituminos sau la su-
prafata de contact dintre doua straturi, conduce la reduce-
rea fagagelor cu 50...70%, functie de numarul de treceri al
rofii de calcul (fig.2). Tn acelagl timp, ca urmare a folosiri
geogrilelor, creste de trei ori numarul de aplicari ale sarcinii
pind la aparifia unui fagas de o anumita adincime.
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F19.2 Reducerea adincimil tBgegetor
Din acest punct de vedere, se recomandd utilizarea geo-
grilelor pentru armarea Tmbracamintilor bituminoase din
apropierea intersectiilor dirijate cu semafoare, a statillor de
autobuze sitroleibuze si a zonelor supuse unel presiuni mari
de contact (cum ar fi caile de rulare si platformele de
imbarcare-debarcare din incinta aeroporturilor).

Apaﬁﬁa fa?afe/ar

2. CONTROLUL CRAPATURILOR $! FISURILOR
Folosirea unei geogrile deasupra unei suprafefe falantate

‘sau cu rosturi, Tnainte de aplicarea unul strat bituminos,

poate elimina complet aparifia crapéturilor §i a fisurilor.
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Fig. 3 Controtul fieuriior
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Se recomands, pentru astfel de situatii armarea cu geo- |
grile a Tmbraca@mintii bituminoase de pe pistele de decolare |
- aterizare §i de pe bretelele de circulatie a avioanelor, |

precum si de pe strazile si soselele executate cu

——
=

imbracaminti din beton de ciment.
i

!

3. CRESTEREA DURATEI DE EXPLOATARE :

Tmbréc&mintile bituminoase sint proiectate in mod uzual |
pentru 10...20 ani de exploatare, dar aceasta durata de !%
exploatare nu se realizeaza, din cauza aparitiei fagaselor si !
fisurilor. Cregterea traficului, marirea greutatii pe osie si |
slabirea fundatiei drumului pot reduce Th mod dramatic |
durata de exploatare proiectata. :

Utilizarea geogrilelor pcate Tntirzia aparitia fenomenelor |
care conduc la reducerea duratei de exploatare a |
imbracamintilor bituminoase. Lungimea, numarul si dimen- |
siunile fisurilor sint mult mai reduse, iar timpul de propagare |
a fisurilor poate fi marit de 10 ori, prin plasarea geogrilei la |
baza stratului de asfalt. |
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Fig. 4 Timpul de propagare a fisurilor |

4. REDUCEREA GROSIMII STRATULUI BITUMINOS ]

importanta decit marirea duratei de exploatare a Tmbra- f

—_—
=

camintilor bitumincase. -4

400

Grosimea 05'/0//(//0/' (mm)
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Aplicarea datelor despre fisurare si formarea fagagelor
din oboseald Tn cazul unor proiecte din S.U.A., la care s-au
folosit geogrile, indica o economie potentiala de pina la 36%
din grosimea Tmbracamintii.

Geogrilele TENSAR, o gama de grile polimerice de mare
rezistenta, au fost produse, la sfirgitul anilor 70, de firma

Netlen Limited din Marea Britanie. Aceasta firma a brevetat
utilizarea tehnologiei sale in peste 30 {ari din lume. Doua
dintre firmele care au cumparat licenta, si anume '"The
Tensar Corporation” din S.U.A. si "Nippon Tensar" din Ja-
ponia, sint si producatori de geogrile Tensar.

Tn Roménia, prima lucrare de armare a Tmbracamintilor
bituminoase cu geogrile TENSAR tip AR 1 a fost executata
de societatea IRIDEX GROUP SRL in municipiul Constanta,

Tn cursul lunii iunie 1992.

Cu sprijinul A.N.D. si al Directiilor Regionale de Drumuri
si Poduri se vor executa in viitorul apropiat, o serie de
tronsoane experimentale de imbracaminti bituminoase ar-
mate cu geogrile TENSAR.

Scopul executarii acestor tronsoane este de a studia
comportarea in timp a imbracamintilor bituminoase locale
armate cu geogrile si de a trage concluzii privind utilizarea
acestei tehnologii la noi in tara, Tn urmatorii ani.

Avind in vedere amploarea programului national de
modernizare $i reabilitare a refelei de drumuri din Roménia,
precum si avantajele evidente care rezulta din utilizarea
geogrilelor, este necesar sa se actioneze cu mai mult curaj
pentru folosirea, pe scara cit mai larga a acestor materiale
moderne.

ing. Valentin Feodorov
- DIRECTOR IRIDEX GROUP -

Durale oe exploalare

Fig. 5 Reducerea grosimii stratulul bitumincs
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CONSULTING, DESIGN CONSTRUCTION,
FOREIGN TRADE SERVICES ENTERPRISE

BUCHAREST — ROMANIA !
SRL -TMPORTEXPORT Tensar
Distribuitor exclusiv al geogrilelor TENSAR in Romania, firma IRIDEX GROUP pune la dispozifia Dvs.,

experienta sa in acest domeniu §i va propune o gama variata de geogrile, adaptata lucrarilor Dvs.

Elaboram solutii de proiectare, furnizam $i montam geogrilele, acordam asisten{a tehnica de specialitate.

Geogrilele sint structuri de polimeri cu mare rezistents la tntindere, fapt ce permite utilizarea lor la armarea p&mmturilor pentru:
- mérirea capacitéfii portants a terenurilor slabe;

- repararea alunecérilor de taluze;
- realizarea de taluze abrupte;

- executia zidurilor de sprijin gl a culeelor de podurl, ancorate, cft gl pentru armarea agregatelor, cu sau fiira liant, de la: .
* autostrézi ¥,

* parcéri

* cél ferate
* platforme industriale $i de stocare a utilajelor grele
* piste de aeroporturi I

* drumuri de exploatare
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Geogrilele conlycreazﬁ cu materialul de umplutura, preluind eforturile tangentiale, printr-un fenomen de
inclegtare mecanica.

Utilizarea geogrilelor TENSAR in lucrarile ingineregti conduce la:

- reducerea cheltuielilor
- marirea vitezei de executie

- posibilitatea utilizarii materialelor locale

Geogrilele TENSAR sint distribuite in Romé&nia de

IRIDEX GROUP S.R.L.
Bucuresti, sos. Oltenitei nr. 35 - 37, sector 4,

talefon:‘636.30.50; 634.21.80, fax: 312.24.63



Ma§in5 de frezat asfalt MAFA-500

Magina de frezat asfalt MAFA-500 este destinaté pentru decaparea asfaltului in vederea curétirii gropilor pe carosabilul drumurilor, téierea asfaltului

In exces ca urmare a valuririlor si a figaselor.
Utilajul executa decaparea asfaltului pe o adincime de 0-100 mm, $i pe o I&{ime de 250-500 mm, avind o productivitate de 420 m?/or&.

Date tehnice:
latimea maxima a frezei: 500 mm ¢
Ié}maa minim4& a frezei: 250 mm R
adincimea maxim& de frezare: 100 mm ' .
nr. délfilor de frezat: 42 buc.
distanta dintre linia délfilor: 15 mm
diametrul frezeil: 460 mm .
nclinarea max. a cilindrului frezei: 10°
motorul de actionare: motor Diesel tip D115.150
nr. cilindrilor: 3 buc.
puterea: 39 kW -53 CP o
capacitatea cilindrici: 2696 cm® e
viteza max. de thaintare ™h sarciné: 14 m/min -
viteza max. de Thaintare ™ gol: 1,1 km/h
pantd maximéa de lucru: 10°
pantd maxima de deplasare ™ gol: 12°
garda [a sol faj#/cilindru: 120/130 mm
marimea rofilor: @ 420 x 150 mm
capacitatea rezervorului de motorina: 80 |
capacitatea rez. de ulei hidr: 220 |
capacitatea rezervorului de apa: 701
dimensiunile de gabarit LxBxH: 2700 x 1250 x 2200 mm

Masina de repartizat criblura

Se utilizeazé la executarea tratamentslor bituminoase de suprafa{#, executate la cald sau la rece, pe suprafata drumurilor publice gl de exploatare,
pe strazi, precum sl la clutaj.

Masgina de repartizat cribluré asiguré o repartizare uniformé a materialului granular in plan longitudinal, ct gl transversal.

Repartizatorul de cribluré poate functiona continuu datoriti faptului c# nu este necesar# intrerupersa procesulul tehnologic n impul cuplérii sau
decuplérii autobasculantei, aceasts operatie realizindu-se din mers. |

Grosimea stratului depus se poate regla in intervalul de 5-22 kg/m?, n functie de deschiderea gurii de alimentare, turatia tamburulul dozator gl
viteza de deplasare.

LA{imea stratulul depus se regleaza din stinga Tn dreapta sau din dreapta ™ stinga prin gubdrele trapezoidale ntre 0...3600 mm.
Servodirectia asigurd o manevrare ugoard. .-

Frina de serviciu este frind pneumo-hidraulicé, care prezint# o mare siguranti tn functionare.
Toate comenzile se efectueazé din cabini.

Date tehnice: e ——
Puterea motorului de actionare: 65 CP
Turafia nominal& a motorului: 1800 rot/min
Moment motor la 1250 rot/min: 28,9 daNm
Viteza de deplasare minimai: 1,89 km/h
Viteza de deplasare maximé: 22 km/
Viteza de lucru: 36kmh
Capacitate buncir spate: 2m° (3,21t
Capacitate buncér fafi: 4m° (6,4t
Capacitatea max. a benzii: 190 m°/h (300 t/h)
Cantitatea minim# de material depus pe m%: 5 kg
Cantitatea maximaé: 23 kg (sort. 10-16) |
Raza minima: 10m -
Panta maximé cu bascula tractata: 3%
Gabarit:
- lungimea: 7650 mm
- ldfimea maux.: 3960 mm
- Tnalfimea: 3200 mm

HAMEROCK S.A.

4100 Miercurea Ciuc, Str. Harghita 47, Jud. Harghita
Telefon: 0958-13040, 13041, 13042, 13043, 13044, 13045; Fax: 0958- 16102: Telex: 67248



Plug de zapada rotativ

Conditiile climaterice a zonei geografice unde traim, sint prielnice unor caderi abundente
de zapada care perturbeaza traficul rutier, traficul aerian, implicit buna desfasurare a acti-
v:tatllor social-economice.

Pentru a contracara acest fenomen si a putea actiona la timp pentru deschiderea
drumurilor, aeroporturilor, sint necesare utllaje de deszapeznt puternice si de productivitate
mare.

Bazindu-se pe o experlenta vasta in domeniul frezelor de zapada S.C. HAMEROCK S.A.
a realizat un nou tip de echlpament de deszapezit numit PLUG DE ZAPADA ROTATIV, care
prezinta numeroase avantaje comparativ cu celelalte tipuri de utilaje similare:

- Se monteaza pe un utilaj foarte raspindit in economie si anume: incarcatorul frontal
IFRON 204-D;

- Nu se modifica si nu schimba cu nimic sistemul hidraulic si mecanic al IFRON-ului,
acesta pastrlndu-5| toate functiile ce le are;

- Actionarea hidraulic3 a plugulw de zapada rotativ se face la un circuit liber (greifer) al
IFRON- ulw de obicei neutilizat;

- Montarea respectiv demontarea sculei propriu-zise pe IFRON dureaza cca. 20 de
mlnute inclusiv racordarea hidraulica; |

- Indeparteaza zapada complet, aruncind-o la 10-15 m, de pe carosabil evitind astfel
acumularea de zapada la marginea drumurilor, reducind astfel pOSIbllltatlle de acmdente
rutiere; .

- Dimensiunile gabaritice i greutatea redusa a plugului, permit o deplasare u§oar§,
moDbilitate mare a IFRON-ului pe toate drumurile;

- Este o constructie robusta, fiabila, simpla;

s lntretlnerea usoara S accesibila a tuturor partllor componente ale plugului de zapada;

- Pret de cost, redus comparatlv cu utilajele similare existente;

CARACTERISTICI TEHNICE:

- Utilajul suport pentru plug: Mcércétor cu brafe fronts
IFRON 204-D 0
- model : D-110
- ipul motorului: Diesel, Th 4 timpi 65 CP

- Motor hidraulic de actionare a rotorului
- plugului: F 125 L=21
- Turatia rotorulul (la turatia motorului Diesel de

n=1250 rot/min.): 30 rot/min.

- Debitul de ulei necesar: 82,8 |/min.
- Raportul de demultiplicare Tntre motorul hidraulice
gl rotor: 1=1,8

- Productivitate orard: piné la 800 t/h.

- In&ltimea max. a z&pezil Indep#rtate: 0,9 m.
- Masa neta: 640 kg.

ADRESA: HAMEROCK S.A.: M. Ciuc, str. Harghita nr.37. jud. Harghita



CONSULTING ¢ ENGINEERING ¢ MANAGEMENT

38 DINICU GOLESCU AVE. BUCHAREST, ROMANIA 79684
PHONE: 38 35 95 TELEX: 10948
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Societatea mixta romano - francez3i

S—— cu sediul in B-dul Dinicu .Goiescu Nr.38

Telefon: 67.44.70
Fax: 12.85.84

Produce si livreaza in conditii de calitate supenoara emulsii bituminoase cationice
~din uzinele Turda si Bucuresti.

De asemenea produce si livreaza betoane bltumlnoase la cerere din uzina de
productie Bucuresti - Otopeni.



Reparatii ale drumurilor cu sistemul
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Emulsion production
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3 Emulsifier +
Additives

4 Water

5 hydrochloric
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6 Soap Mixing
Tank

7 Emulsion Mill
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Sistemul "Ralumac” este un proce- |

deu de reparare a drumurilor din gama
siamurilor bituminoase, realizat cu
emuisie cationica la rece si are un do-
meniu de aplicabilitate foarte divers:

- autostrazi puternic solicitate din
punct de vedere al traficului;

- strazi Tn orage, drumuri nationale,
drumuri departamentale, piste de de-
colare sau aterizare la aeroporturi, pi-
ste pentru biciclisti.

Din punctul de vedere al
Tmbracamintilor ce pot fi reparate prin
acest procedeu, se remarca faptul ca
el se poate aplica la asfalt cilindrat,

asfalt turnat, cit si la imbracaminti din |

beton de ciment. Acest procedeu de | g5 4o nrocedeele clasice de reparare,

reparare, odata aplicat, poate elimina | ,.o.q% tehnologie realizind totodat3

denivelarile, sleaurile, fisurile, coscovi-

rile sau zonele cu aderenta redusa.
Ralumac poate fi realizat chiar in

conditii meteorologice defavorabile, |

asternerea  microstratului

de |

imbracaminte fiind realizabila de la |
temperaturi de peste + 5 °C. In urma |

aplicarii Ralumacului pe orice sosea,

se confera acesteia o suprafata flexi- |

bila, cu maximum de aderenta.
Avind o aderenta deosebita la stra-

tul de fundatie, Ralumacul asigura, in |

urma aplicarii pe orice Tmbracaminte,
orezistenta deosebita la rupere, latem-

peraturi joase, $i de asemenea, O sta- |

bilitate deosebita si la temperaturi
ridicate.

oty g,

el Sl T e &

e =

----------------------------------------------------

O analiza economica a costurilor de
executie, pune Tn evidenta un proce-

Tmbracamintile de tip Ralumac se
astern cu un utilaj specific, realizat de
Raschig A.G.

Utilajul cuprinde, Tn principal,
urmatoarele parfi componente: un

| grup de 5 rezervoare (pentru agregate

| minerale, emulsie cationica, ciment

sau filer, aditiv, apa), o instalatie de
dozare, un malaxor, o caseta de aster-
nere.

Materialul ce se amesteca 1n insta-

 lajie este constituit dintr-o emulsie de
| tip Ralumac, nisip de cariera fin, cri-

blura de calitate superioara, filer de

. calcar i agent adeziv intr-o cantitate
- redusa. |

Emulsia folosita este modificata prin

| adaos de elastomeri, avind la baza un

deu foarte avantajos, ce nu comporta |
o frezare prealabila, renuntarea la |
amorsare, iar pentru strazi nu mai este |

necesara operatia de aducere la nivel
a capacelor de hidranti, canal, etc.

Viteza de executie a procedeului, cit
si mobilitatea utilajuluide agternere asi-
gura o productivitate deosebita, de cca
0,5 km/zi pentru o sosea cu o latime de
7 m,avind posibilitatea redarii Tn circu-
latie la cca 20 minute de la asternerea
slamului, ce nu are nevoie de cilindra-
re.

Dupa cum se poate remarca, proce-

T T T i - — e =
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deul are o serie de avantaje economice |

0 mare economie energetica, fiind exe-
cutata la rece si nepunind sub nici o
forma probleme de afectare a mediului
inconjurator.

avind si aportul unor adezivi specifici.

Imbracamintile realizate cu proce-
deul Ralumac se caracterizeaza si prin
eliminarea, aproape in totalitate, a zgo-
motolui din circulatie (asa - zisul fluie-
rat), lucru deosebit de important n
localitati.

Durata, fara alte reparatii, ce se rea-
lizeaza prin aplicarea Ralumacului,
este de cca 8-10 ani de la executie,
ceea ce reprezinta o mare stabilitate.

bitum selectionat, cu un continut de
liant de 65 %.

Elastomerii folosifi in emulsie con-

- fera Tmbracamintii urmatoarele pro-

prietati: stabilitate la temperaturi inalte,
flexibilitate la temperaturi joase, ade-
renta, datorita stabilitatii optime la de-
formare, elasticitate superioard si
rezisten{a la intindere.

Materialele de cariera folosite pot fi
de tip acid (morena, diabaz, granit sau
bazalt) in fractiuni 0/2; 0/3; 0/5; 0/8 sau
0/11,functie de necesitati.

Dozarea materialelor componente
este, 1n linii mari, urmatoarea: ciment
Portland cca 2 %, adeziv tip Ralumac
cca 1 %, emulsie tip Ralumac cca 7-9
%, agregate minerale cca 88-90 % .

In ceea ce priveste prefurile, proce-
deul are costuride cca 17 DM/m*“, ceea
ce revine in prezent la cca 5000 lei/m?
sau 35 milioane lei/km.drum.

Avind 1n vedere ca acest pret cu-
prinde toate materialele din import si

- cunoscind ca o serie de materiale pot
_ ~ fi asigurate pe plan local (cribluri, filer,

Bitumul folosit de Ralumac este |
imbunatétit cu polimeri, procedeul |

T R T
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ciment,), se poate aprecia ca pretul
poate fi sensibil redus, ceea ce face
accesibila aceasta tehnologie si celor
ce administreaza strazi, piste de aero-
dromuri, drumuri si autostrazi.

Firma Raschig A.G. si-a aratat toto-
data disponibilitatea realizarii de emul-
sii de tip Ralumac 15 Roménia, pe bazi
de licenta, cunoscind posibilitatile
romdnesti de a asigura bitumul.

ing. MIRCEA FIERBINTEANU
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Tn numerele trecute ale revistei am prezentat, rezumativ, studiul "Premise, obiective i repere ale unui program
de reabilitare $i dezvoltare a infrastructurii rutiere din Romania, in perioada 1991-2000", elaborat de dl ing.IOAN
EMANUEL PAVELESCU. Numarul de fata incheie prezentarea acestui studiu, cu ultimul capitol, intitulat:

RECONSIDERAREA ROLULUI INFRASTRUCTURII
RUTIERE TN DEZVOLTAREA SOCIAL - ECONOMICA
A TARII NOASTRE

1. EVOLUTIA PONDERII TRANSPORTULUI AUTO TN | reglementarilor si metodologiilor de planificare caracteristi-
DINAMICA TRANSPORTURILOR DE MARFURI SI ce relatilor economice de tip centralizat, Tn baza unor

CALATORI instructiuni de rationalizare, optimizare si repartizare, avind
ca obiectiv reducerea cheltuielilor de materii prime si mate-
i i lond : riale.

auto din fara noastra a fost subordonata direct opfiunilor | yn ritm ascendent pind in anul 1980, dupd care, datoriti

generale de dezvoltare planificata a economiei nationale. | mgsurilor de restrictionare a acestui mod de transport, s-a
Sarcinile de transport cu mijloace auto se stabileau potrivit | inregistrat o stagnare si, in ultimii ani, chiar un usor regres.

TABELUL A
DINAMICA TRANSPORTURILOR DE MARFURI SI CALATORI
S| EVOLUTIA PONDERII MODURILOR DE TRANSPORT

Volumul maérfurilor transportate
Mii tone si pondere %

ANUL 1960 1970 1980 1985 1989
MOD DE TRANSPORT
FEROVIAR 77492 (308%)|  171312(166%)| 274 606 (12,5 %) 283 400 (11,2 %) 306 400 (10,8 %)
AUTO | 166 007 (66,1%) 840 483 (81,6 %)j 1877216 (852 %)| 2187217 (86.3%)| 2416 000 (85,5 %)
FLUVIAL | 1914 (0,8 %) 3 396 (0,3 %) 12 338 (0.6 %) - 18400 (0,7 %) 37 49_.:—(_-1_,3 %)
MARITIM | 195 (0,1 %) 4 370 (0,4 %)_ 16 206 (0,7 %) 25726 (1,0 %) 35900 (1,3 %) |
AERIAN | 3 (0,0 %) 18 (0,0 %) 33 (0.0 %)| 29 (0,0 %) 30 (0,0 %)
CONDUCTE 5586 (2,2 %)L 11251 (1,1 %.)‘ 22485 (1,0 %)z_ 21311 (0,8 %)' ”30600 (1,1 %) '
TOTAL 251 197 (100 %) 1030830 (100 %)| 2202884 (100%)| 2536083 (100%)| 2826 230 (100 %)
TABELUL B

Numérul célédtorilor transportati
Mii calatori §i pondere %

ANUL ' 1960 1970 1980 1985 1989

MOD DE TRANSPORT
BEROVIBR - 541 + | 214 823 (74,6 %) | 328 328 (47,6 %) F 347 918 (25,1 %) | 460341 (354 %)| 481000 (35.2 %)
AUTb . 71797 (24,9 %)L 359 388 (52,0 %)_ 1 033 679 (74,7 %) * 837 291 (64,3 %}i 878 500 (64,4 ‘;..)
FLUVIAL | 1159 (0,4 %) 1913 (0.3 %) | 1658 (0,1 %) 1843 (0,1 %)i__: 1800 (0,1 %) |
MARITIM 76(0.0%)| 16 (0.0 %)| + o s
AERIAN ~198(0,0%) 849 (0,1 %h 1871 (0.1 %) | 2507 (0.2 %) | 3400 (0,3 %)
TOTAL 288 013 (100%) 690 494 (100 %) 1385 126 (100 %) 1 301 982 (100 %) 1 364 700 (100 %) |
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TABELUL C

PARCURSUL MARFURILOR
MILIOANE TONE - KM S| PONDERE %

ANUL 1960 1970 1980 1085 1989
MOD DE TRANSPORT
FEROVIAR 48 045 (47,3 %) 75 535 (39,5 %)
AUTO 2121 (8,5 %) 12878 (127 %)| 27727 (14,6 %) 33 007 (11,9 %)
FLUVIAL 865 (3,5 %) 1346 (1,3%)] = 2350 (1,2 %)
MARITIM 1065(43%)|  37490(369%)| 80264 (42,0 %)
AERIAN 35 (0,0 %) 75 (0,0 %) 50 (0,0 %)
CONDUCTE 1019 (4,1 %) 1841 (1,8 %) 3 5 188_15,7 %)

24 893 (100 %) 101 635 (100 %) 191 139 (100 %)

TOTAL 276 691 (100 %)

TABELUL D

PARCURSUL CALATORILOR
MILIOANE CALATORI - KM S| PONDERE %
ANUL 1960 1970 1980 1985 1989
MOD DE TRANSPORT | . |

FEROVIAR 17 793 (66,5 %) 23 220 (46,3 %) 31 082 (55,3 %)
AUTO 7 858 (29,4 %) 24016 (47,9 %) 21 682 (38,6 %) 23 077 (38,7 %)
FLUVIAL 4“104%]  7603%)|  79(02%)| 78 (0,1 %) 72 (0,1 %)
MARITIM 28 (0,2 %) 22 (0,1 %) | -
AERIAN 86 (0,7 %) 994 (3,7 %) 2 790 (5,6 %) 3 403 (6,0 %) 1027 (1,7 %)

TOTAL 12 3141 (100 %) 26 743 (100 %) 50 105 (100 %) J 56 245 (100 %) 59 63é(100 %)

Ponderea gidinamica transportului auto Tn perioada 1960
- 1989, n raport cu celelelte moduri de transport marfuri si
calatori din fara noastra (1), sint prezentate n tabelele A-D,
din care rezulta urmatoarele:

- La volumul marfurilor transportate, ponderea transpor-
tului auto a crescut de la 66,1% Tn 1960 la 85,2 % Tn 1980 si
s-a mentinut la acest nivel (85,5 % Tn 1989), ceea ce arata
prioritatea incontestabila a acestui mod de transport faa de
transportul feroviar, care a scazut de la 30,8 % n 1960 la
10,8 % in 1989, celelalte moduri de transport avind o
pondere de sub 1,5 % fiecare.

La numarul de calatori transportati, ponderea transpor-
tului auto a crescut de la 24,9 % Tn 1960, la 74,7 % in 1980,
reducindu-se apoi la 64,3 - 64,4 % in 1985 - 1989, datorita
desfiintarii multor linii de autobuze interurbane in aceasta
perioada, dar reprezinta totusi 2/3 din total, faja de ponde-
rea transportului feroviar, care a scazut dela 74,6 % in 1960,
la 25,1 % Tn 1980, Tnregistrind apoi o crestere de la 35,4 -
35,2 % Tn 1985 - 1989, celelalte moduri de transport avind
0 pondere sub 1 %; f

La parcursul marfurilor, ponderea transportului auto re-
prezinta 11,9 % in 1989 (fata de 8,5 % Tn 1960 si 14,6 % n
1980), mutatii importante inregistrindu-se la transportul
feroviar, care s-a redus de la 79,6 % 1n 1960, la 29,3 % in
1989 sl la transportul maritim, care a crescut de la 4,3 % n
1960 la 56,5 % Tn 1989.

Este evident ca ponderea majoritara a transportului ma-
ritim la acest indicator este determinata de valoarea foarte

mare a distanfei medii de transport (Dm = 4380 km), care

revine unui procent de numai 1,3 % (1989) din volumul
marfurilor transportate, in timp ce Tn transportul feroviar Dm

= 265 km pentru un procent de 10,8 %, iar in transportul
auto Dm = 14 km pentru 85,5 % din volumul total al
marfurilor transportate.

La parcursul calatorilor, ponderea transportului auto a
crescutdela 11,5 % 1n 1960, la 47,9 % Tn 1980, pentru a se
reduce la 38,6 - 38,7 % Tn 1985 - 1989, fata de ponderea
transportului feroviar, care a scazut de la 87,2 % in 1960, la
46,3 % Tn 1980,pentru a creste la 55,3 - 59,5 % Tn 1985 -
1989.

In privina efectelor masurilor restrictive Impuse pina in
1990 transporturilor auto, precum si efectelor anularii din
1990 a acestor restriclii gi trecerii la sistemul concurential,

caracteristic economiilor de piata, se pot remarca urmétoa-
rele:

Ponderea volumului de marfuri transportate cu mijloace
auto s-a mentinut si Tn 1989 la nivelul atins Tn 1980, de-
monstrind astfel ca asemenea masuri sint inoperante sau
au o influenta minora asupra rolului primordial al acestui
mod de transport, care asigura legatura nemijlocitd intre
productie si consum, ponderea de 85 % a transportului auto
la acest indicator fiind Tnregistrata in multe {ari;

Daca, in condiiile desfiintarii unui mare numér de linii de
autobuze interurbane, transportul auto a asigurat aproape
2/3 din numarul total de calatori transportati in perioada
1980 - 1989, pe masura infiintarii unor agentil de transport
particulare, care vor acfiona pe baza concurentei preturilor,
atit intre ele cit si mai ales faja de transportul feroviar,
ponderea transporturilor auto de calatori va creste subs-
tantial, depasind in scurt timp nivelul de 75 % atins Tn 1980.

Din datele prezentate mai sus, reiese clar rolul prepon-
derent al transportului auto, care se va accentua in conditil-
le relatiilor economice specifice de piaté.
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Luind Tn considerare gama complexa a cerintelor de
transport rutier generate de cresterea schimburilor gi relafii-
lor internationale, de dezvoltarea turismului, de necesitéatile
sporite de mobilitate si de recreatie ale oamenilor, se con-
tureaza mal pregnant rolul deosebit de important al unei
infrastructuri rutiere adecvate acestor cerinfe, care sa per-
mita desfasurarea transporturilor auto in conditii de sigu-
rantd, confort i economicitate.

Tn aceastd privintd, intr-un articol recent dintr-o publicatie
americand de specialitate (2) se sublinia faptul c&, odata cu
declinul cédilor ferate ca mijloc de deplasare a calatorilor in
SUA, drumurile au devenit vitale pentru prosperitatea
crescinda sl bunastarea economica a natiunii. Se mentiona
de asemenea ca "SUA beneficiaza de aproape patru milioa-
ne de mile (6,4 mil. km) de drumuri si strazi si de o jumatate
de milion de poduri; acest vast sistem leaga comunitai
rurale si urbane, asigura accesul la locurile de munca, gcoli,
centre comerciale si de recreere, etc." Refeaua de drumuri
si podurl asigurd 83 % din traficul national de calatori, iar
camioanele care folosesc aceasta refea asigura trei sferturi
din migcarea nationald a marfurilor.

"Multiamericani considera acest sistem de drumuri ca un
lucru normal. Daca nu dau de o groapa sau nu sint stinjeniti
de o ocolire, datoritd unei reparatii sau unui ambuteiaj,
utilizatorii sai, de cele mai multe ori, nu apreciaza rolul
crucial pe care drumurile si podurile il joaca n viata lor
Zilnica". '

Se evidentiaza astfel importanta refelei generale de dru-
muri publice de toate categoriile care, pentru a-gi indeplini
rolul in mod eficient, trebuie sa fie bine amenajata $i

intrefinuta.

Tncepind incd din anil 50, atit in SUA cit si in f{arile
europene industrializate sau in curs de industrializare, s-a
actionat energic pentru amenajarea $i modernizarea refele-
lor rutiere existente. Deoarece insa caracteristicile acestor
retele nu puteau fi imbunatafite radical in zona traseelor
actuale, din cauza conditilor de relief, de dezvoltare a
localitétilor, a fermelor si a altor unitati productive riverane,
precum si datorita impactului negativ asupra mediului
inconjurator, din diferite ratiuni foarte importante pentru
economia nationald au aparut o serie de cerinfe noi (3) i
anume:

- de a se dispune de o infrastructura rutiera de legatura
interurband de mare capacitate, pentru a suporta un trafic
intens i greu pe anumite directii principale;

- de a se asigura continuitatea marilor axe de circulatie
internationala prin artere ale caror caracteristici tehnice $i

de exploatare nu se mai poate concepe sa prezinte diferente
sensibile la trecerea frontierelor dintr-un stat in altul;

- de a se facilita condifile necesare de acces rapid in
zonele care contribuie la dezvoltarea economiei nationale
- si in special in porturi, in bazinele miniere gi in marile centre

urbane;
28 - DRUMURI $1 PODURI
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- de a se atenua izolarea anumitor regiuni gi de a se facllita

dezvoltarea lor economica;

i
j
E

- de a se accelera dezvoltarea turismulul i a se facilita
deplasdrile cu caracter privat, care se efectueaza din ce in

. ce mai mult utilizind automobile particulare.

|

Pentru a se satisface aceste exigente economice $i so-
ciale, s-a dovedit indispensabila recurgerea la realizarea
unor importante retele de autostrazi pe teritoriul fiecarei

| tari, conectate Tntre ele, uneori cu lucrari de arta (tuneluri,

viaducte) de mare anvergura, pentru a se asigura continui-
tatea pe marile axe de circulatie internafionala.

Tntelegind importanta vitald a unor infrastructuri rutiere
cu caracteristici moderne, pentru atingerea acestor obiec-
tive, tarile sus mentionate au inifiat si realizat programe
ample de constructie a refelelor propii de autostrazi.

Unele concluzii interesante, rezultate dupa intrarea n
exploatare a refelelor de autostrazi din Italia gi SUA, subli-
niaza noi aspecte privind rolul infrastructurilor rutiere mo-
derne Tn dezvoltarea unei natiuni.

Tn ltalia (4) AUTOSTRADA SOARELUI, construitd n pe-
rioada 1956 - 1964, intre Milano si Napoli (755 km), a devenit
inima unui sistem integrat de linii majore de comunicatii; ea
a marcat o etapa fundamentala in politica de transporturi si
de sistematizare teritoriald, ca si in dezvoltarea reala social-

~economica a tarii".

"Tn afara beneficiilor calculabile, expansiunea refelei de
autostrazi a avut efecte neagteptate foarte puternice. Astiel,
a avut un rol deosebit de activ asupra dezvoltarii zonelor
periferice sistemului, privind Tntreprinzétorii din aceste zo-
ne, care erau inainte limitati de faptul ca actionau la un nivel
provincial si care s-au implicat apoi in diverse sectoare
atinse de relatile in continua cregtere (de la turism la
transporturi), cuprinzind si comunitatile locale, considerate
ca un domeniu in care se poate investi $i totodata ca o
importanta sursa de consum,; tinerii, care au descoperit
moduri noi de viata si de lucru; zonele interioare si grupele
de populatie marginale, care au devenit, subiectiv si obiec-
tiv, mai putin izolate de diferitele moduri de viata ale so-

- cietatii; autoritatile locale, care au devenit din ce in ce mai

independente de centrele distante ale puterii".

"Pe de alta parte, autostrazile au influentat dezvoltarea
relatiilor individuale si a structurilor sociale, precum si ridi-
carea niveluiui cultural bazat, nu atit de mult pe mas-media
(televiziune, ziare si reviste, cinema), cit pe integrarea pro-
gresiva, in special prin contacte fizice directe, a diferitelor
culturi locale".

Tn SUA (2), s-a confirmat faptul c& "refeaua de autostrazi
interstatale, in lungime de 42.800 mile (69.000 km)este cea
mai aglomerata si mai eficientd, iar un studiu din 1983 al
Administrafiei Federale a Drumurilor a aratat ca fiecare
milion de dolari cheltuit in domeniul constructiilor de dru-
muri genereaza un total de cca. 46.000 locuri de munca n
toate sectoarele economiei in primul an. Acestea includ
7.700 locuri de munca in manufacturd, 8.050 n servicii,
6.350 in comert, 2.270 infinante, 10.700 direct Tn constructii
$i 6.530 1n alte industrii".

Pe de alta parte, "cheltuielile pentru reparatii de drumuri
genereaza beneficii economice mai mar decit investitia



TABELUL 1

LUNGIMEA DRUMU-

TARA POPU- RETEAUA RUTIERA PRINCIPALA TN Mil KM DENSITATEA DRU-
LATIA MURILORTN | RILOR TN KM/1 000
MIl LO- _ KM/1 000 KM2 LOCUITORI
PRINCIPALE | SECUNDARE STRAZ STRAZ
(NATIONALE) |(REGIONALE)
| 2,993 12,6 50,5 13,35 220( 0,053
1,407 10,3 250/  367| 16,76 439| 0,185  4,85]
1,503 12,9 139 38|  931] 0159| 288
0266) 30 3,8 40 64/ 0030 0,79
0:527] HiiiH 9.7 17,9 ~218] 0,034 1,77
0,601 4,6 7.1 272| o w0117 2,28]
1,495 3,7 15,0 ﬂ 0224 3,08
| FINLANDA 0,215 1,3 297 0043 839
6,950 28,5 350,0 68| 0123] 682
GERMANIA 10,391 42,5 97,4 " lapsliNoaa 1.0
T e T T v
ote2] ass| toaa I Y Y
NORVEGIA 10,074 26,1| 26,9 023 163 0018 1274
OLANDA 2,074 5,6 466 542 5050 1320] 0,141 3,69
POLONIA 0243  452] 1288 1743 o78]  s57| 0,006
PORTUGALIA 0,256 19,1 448| 642 2,88 731 0,025 6,27
ROMANIA 0,113| 14.,6], -holsm27o 41,7 048 175 0005 183
SPANIA 1,863 19,2 70,9 92,0 3,70 183| 0048 236
SUEDIA 0830 138 84,3 98,9 2,02 0099| 11,78
UNGARIA 1@ BIgasI]Id i9icvap g UCY 3 ae| T e 7T 0t lawy 0033 280
IUGOSLAVIA 0,871 16,8 32,0 49,7 3,40 0037 2,10
Date extrase din statisticlle Federatiel Internajionale Rutiere (IRF) din 1880.
N.B. Pot fi varialli semnificative intre sistemele de selectare ¢l transmitere a datelor din diferite |&ri gl de céitre diverse agentii.
TABELUL 2
EVOLUTIA GRADULUI DE MOTORIZARE TN DIFERITE TARI
(Numér total vehicule/1 000 locultori)
TARA | =simannd ANUL _
1966 1970 1975 1980 1985
ANGLIA 210 §. Socied oz | 287 311 S 885 - (Mol UG IEee!S T 21
AUSTRIA 136 162 249 330 362 T 413
BELGIA 188 233 296 349 ¥
BULGARIA ' i
DANEMARCA 220 269 302 1322
ELVETIA 186 243 308 383
FINLANDA | 129 177 240 289
FRANTA ¥ 1a23Birry 281 335 402
GERMANIA V. 195 253 295 l 399
| GRECIA 24 40 70 134
ITALIA W3 1301 13, 2151 TUDR2086 289 iih i ida 308
| NORVEGIA 173 232 274 353
| OLANDA 40" 0 & 225 275 315
POLONIA TEI0] 24 45 86
| ROMANIA 30 e |
i SPANIA 67 _92- i 164 239
| SUEDIA 259 302 357 370
| UNGARIA - 39 68 | 108
{ UGOSLAVIA e 33 s | 293 N8AID 120850 |
{ JAPONIA 86 172 251

Date exirase din statisticile Federajiel internajionale Rutlere (I.R.F.)
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initiala, din cauza efectului de multiplicare. Acest lucru se
intimpla cind muncitorii stimuleaza activitatea economica
in alte industrii. Cheltuind Tn afaceri Tn zona apropiata de
exemplu, acest lucru stimuleaza vinzarile si cerintele pentru
activitati suplimentare in alte domenii de aprovizionare §i
consumuri”.

Din cele de mai sus rezulta rolul din ce in ce mai
important al infrastructurii rutiere, constituita atit din
retelele rutiere existente, de diverse categorii, cit $i
dintr-o retea de autostrazi moderne, in asigurarea con-
ditiilor necesare desfagurarii activitatilor in toate dome-
niile economice si sociale si in satisfacerea exigenfelor
de baza ale omului, atit pe plan individual cit si al
relatiilor in comunitatile mai restrinse sau mai largi din
care face parte sau cu care doreste sa vina in contact.

3. EVOLUTII $1 TENDINTE PE PLAN MONDIAL

Perioada anilor '60 - '80 a marcat eforturile deosebite ale
tarilor europene pentru mobilizarea resurselor financiare i
materiale proprii sau pentru finantarea din surse externe a
programelor de constructie a retelelor de autostrazi.

Autostrazile realizate astfel ptna Tn anul 1980, Tn majori-
tate pe directia drumurilor Tncadrate Tn refeaua internatio-
nala europeana (E), totalizeaza aproape 40.000 km, din
care cca. 60 % sint in Germania (10.391 km), Fran{a (6.950
km) si ltalia (6.162 km).

Conform datelor extrase din statisticile Federatiei Inter-
nationale Rutiere (IRF) publicate Tn 1930 si prezentate in
tabelul 1 (5) privind situatia retelelor rutiere principale (au-
tostrazi, drumuri nationale si regionale) din 21 {ari europene,
rezultd ca densitatea cea mai mare de autostrazi in km/1000
km?, se inregistreazi in Belgia si Olanda, cu peste 50
km/1000 km?®, urmate de Elvetia cu 36 km/1000 km?, Ger-
mania cu 29 km/1000 km? si Italia cu20 km/1000 km? siapoi
de Austria, Anglia, Danemarca si Franta cu densitafi intre
16 si 20 km/1000 km? si de celelalte tri, cu densitati sub 4
km/1000 km?, iar tara noastra fiind penultima cu 0,48

km/1000 km?, urmata de Norvegia cu 0,23 km/1000 kmé.

Tn privinta lungimii autostrazilor, Elvetia se afld pe primul
loc, cu 0,224 km/1000 locuitori, urmata n ordine de Austria,
Belgia, Olanda, Germania, Franta, Danemarca si ltalia, cu
lungimi Tntre 0,185 si 0,107 km la 1000 locuitori si de
celelalte tari, cu lungimi sub 0,100 km la 1000 locuitori,
ultima fiind tara noastra, cu 0,005 km/1000 loc. precedata
de Polonia cu 0,006 km/1000 loc.

Evolutia gradului de motorizare (numar total de vehicu-
le/1000 locuitori) Tn diferite tari (1), prezentata in tabelul 2,
arata ca tara noastra are cel mai mic grad de motorizare (62
veh./1000 loc.) fata de celelalte tari europene (exceptind
Turcia si fosta URSS, care includ si teritorii din Asia, precum
si Albania, pentru care nu se dispune de date). Gradul actual
de motorizare al Romaniei se situeaza aproximativ la nivelul
la care se gaseau cu 15 aniin urma Polonia, Ungaria, Grecia
si lugoslavia, (care n prezent au un grad de motorizare de
2,5 - 3 ori mai mare ca al nostru) sau la nivelul din urma cu
25 ani al Spaniei (care in prezent are un grad de motorizare
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de 5,5 ori mai mare decit Roménia). Celelalte {ari aveau
acum 25 ani un grad de motorizare de 3 - 4 ori mai mare,
jar in prezent de 5,5 - 8 ori mai mare decit gradul de
motorizare actual din fara noastra.

Se poate observa ca, dintre fostele {ari socialiste, Ungaria
si Polonia, Tn care procesul de trecere la economia de piaja

| aTnceput Tnaintea tarii noastre si este n curs de desfagura-

re, prezinta pentru ultimii ani (1980 - 1989) cele mai nalte
ritmuri de crestere a gradului de motorizare (de 74 % §i
respectiv 81 %), cu o rata anuala de crestere de 6,3 %

respectiv de 6,8 %.

Ritmuri de crestere asemanatoare sint previzibile si pen-
tru tara noastra, Tn perioada urmatoare,pina in anul 2000.

Indicatorii prezentati privind gradul de motorizare §li si-
tuatia retelei principale din fara noastra, comparativ cu

| situatia din celelalte tari europene, la care se adauga starea

grava de deteriorare a acestei refele si aceea de inapoiere
a celorlalte drumuri, constitue urmarea politicii nechibzuite
din ultimele decenii, de desconsiderare a rolului infrastruc-
turii rutiere, a carei importanta a crescut progresiv Tn ace-
easi perioada, asa cum s-a relevat mai sus.

Avind Tn vedere pierderile grele pentru economia natio-
nala pe care le genereaza aceasta stare de lucruri si peri-
colul de crestere a acestor pierderi pe masura sporirii
traficului rutier si a deteriorarii 1n continuare a retelel, este
necesara aducerea la cunostinta intregii natiuni a seriozitatii
acestei probleme si constientizarea necesitatii stringente de
a se acorda prioritate rezolvarii ei, prin folosirea tuturor
cailor si mijloacelor de reabilitare, modernizare i intrefinere
eficienta a drumurilor si podurilor existente si de accelerare
a constructiei retelei de autostrazi.

ing. IOAN EMANUEL PAVELESCU
- IPTANA S.A. -
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Ceva despre
TAXA PE VALOAREA ADAUGATA

Potrivit ordonantei guvernamentale nr.3/1992, taxa pe valoarea
adaugata (TVA) este un impozit indirect, care se stabileste asupra ope-
ratiilor privind transferul proprietatii bunurilor, precum si celor privind
prestarile de servicii. Valoarea adaugata este echivalenta cu diferenta
dintre vinzarile si cumpararile aceluiasi stadiu al circuitului economic. TVA
se aplica asupra valorii adaugate la fiecare stadiu al circuitului economic
si reprezinta un venit al bugetului de stat.

TVA priveste utilizarea veniturilor, adica consumul final al bunurilor si
serviciilor. TVA se plateste Trezoreriei Statului, nu direct de catre consu-
matorul final (contribuabilul real), ci de catre agentii economici de orice
natura (contribuabili legali), care asigura produciia si distributia bunurilor
si serviciilor.

TVA este perceputa ca proportie din valoarea produsului $i nu cu
referire la calitatea fizica a produsului. TVA priveste numai valoarea
adaugata, conferita produsului, in asa fel incit la sfirsitul ciclului urmarit
de produs, sarcina fiscala globala corespunde taxei calculate asupra
pretului de vinzare catre consumator.

TVA se bazeaza pe mecanismul de deducere, in diferite stadii ale
circuitului economic. Platitorul calculeaza taxa colectata asupra vinzarilor
sau prestatiilor de servicii,deduce, din acest impozit, taxa care a grevat
elementele constitutive ale pretului de cost si varsa la Trezoreria Statului
diferenta ntre taxa colectata si cea deductibila.

Operatiile supuse TVA sint:
a) Operatii care au ca efect transferul proprietatii bunurilor, indiferent
de forma juridica prin care se realizeaza acest transfer de proprietate:

vinzare, schimb de bunuri, aport la capitalul social al unei societati
comerciale si, 1n unele cazuri, chiar predarea cu titlu gratuit;

b) Operatii constind n prestarea de servicii.

In functie de natura si provenienta bunurilor, operatiile supuse TVA
sint:

- livrari de bunuri mobile:

- transferul proprietatii bunurilor imobiliare Tntre agentii economici,
precum si intre acestia si institutii sau persoane fizice;

- prestari de servicii;

- importul de bunuri si servicii.

Nu intra Tn sfera de aplicare a TVA:

- operatiile privind livrarile de bunuri si prestarile de servicii rezultate
din activitatea specifica autorizata, efectuate de:

* asociatiile fara scop lucrativ, pentru activitatile avind caracter social-
filantropic;

* organizatiile care desfasoara activitati de natura religioasa, politica
sau civica;

* organizatiile sindicale, pentru activitatile legate direct de apararea
colectiva a intereselor materiale si morale ale memobirilor lor;

* institutiile publice, pentru activitatile lor administrative, sociale, edu-
cative, de aparare, ordine publica, siguranta statului, culturale si sportive.

Asociatiile, organizatiile si institutiile de mai sus intra in sfera de
aplicare a TVA pentru alte operatiuni privind livrari de bunuri si prestari de
servicii efectuate in mod sistematic, direct sau prin unitati subordonate,
pentru obtinerea de profit.

Operatiile care intra in sfera de aplicare a TVA se Tmpart in trei
categorii:
a) Operatii supuse TVA la care se aplicd o cotd de 18%. In aceasta

categorie intra livrarile de bunuri mobile sau imobile, precum si prestarile
de servicii efectuate catre beneficiari din {ara;

b) Operafii de export si asimilate exportului, care sint supuse cotei
zero,

c) Operatii scutite de TVA. Spre deosebire de operatiile de export sau |

asimilate exportului, pentru cele scutite, furnizorii sau prestatorii nu au
dreptul de deducere a taxelor aferente bunurilor achizitionate sau realiza-
te in unitatile proprii, destinate realizarii de bunuri sau servicii scutite.
Aceste taxe se vor reflecta in costul produsului sau serviciului realizat.

(va urma)
ec. AUREL PETRESCU

ING. SILVIU - SILVESTRU POPA

In ziua de 3 mai 1992 s-a stins din viat&, cu totul neagteptat, inginerul
Silviu - Silvestru Popa, geful Sectiei Drumuri Natfionale Galati.

Vestea a indoliat nu numai salariafii sectiei, ci pe tofi cel care l-au
cunoscut gi I-au apreciat de-a lungul intregii sale activitati, fiindca Silviu
(cunoscut sub acest nume), pe Iinga buna pregétire si bogata sa expe-
rienta profesionald, poseda un caracter deosebit.

Nascut la data de 7 iulie 1935 pe meleagurile strdvechi roménesti ale
localitatii Poiana din fostul judet Tecuci, Silviu Popa a primit o educatie
deosebita, atit in casa périnteascé, cit gl in scoala primaré, pe care a
urmat-o in satul natal. Cursurile liceale le-a urmat la liceul din Tecuci
intre anii 1946 gi 1953, dupd absolvirea cérora, n baza concursului de
admitere la Facultatea de Constructii din lagl, devine student in anul |. al
acestei institufii de nva{amint superior, pe care o absolvé In anul 1958.

Tindrul inginer este Incadrat mai intii la Sectia de drumuri a raionului
Liesti, indeplinind functia de gef ki
de sectie, de unde, n anul 1959,
se transferd la Intreprinderea
Constructii Drumurl (ICD.3) lasi,
fiind Tncadrat ca sef al statiei de
preparare a mixturilor asfaltice
Doaga, unde a primit "botezul"
de inginer constructor de dru-
muri gi poduri. La aceasta unita-
te a beneficiat de indrumaérile i
experienja constructorilor ingi-
neri din acea perioada: A.Balota,
E. Bratu, B. Delescu, R. Cijev- -
schi, Th. Blumenfeld, E. Mija, |. -

Cristoloveanu, |. Ghi{a, C. Dascélescu si altii, de la care a deprins tainele

meseriei.

Aceasta "Scoald practicd" pe care, ca un elev silitor ce era, si-a
insugit-o, avea sa-i aducd repede binemeritatea consacrare care |-a
condus spre Tmpliniri profesionale ce si le-ar dori mul{i dintre colegii
nostri de breasla.

Afirmatia este sustinuta de faptul ca Silviu Popa a executat direct sau
a condus lucrarile de modernizare a unor sectoare de drum sau defini-
tivari de poduri ce se gésesc Tn fiecare sectie de drumuri nationale din
cadrul DRDP lasi, volumul acestora reprezentind cifre impresionante.

Dintre lucrarile la care a participat ca gsefde lot, sef al serviciulul tehnic
sau Inginer gef de santier, menfionam: modernizarea DN 24 Tigita -
Tecuci - Vaslui - lagi, DN 11 Tg.Secuiesc - Onesgti, DN 29 Suceava -
Botogani - Saveni - Manoleasa, DN 29A Suceava - Dorohoi - Darébani
-Rédauti Prut, DN 17B Vatra Dornei - Poiana Teiului, DN 29B Botosani -
Dorohoi - constructia DN 17A Vatra Moldovitei - Sucevifa, apoi constructia
podurilor: Solesti, Valea Rea, Moara Grecilor, revérsare Siret (pe DN 29),
pod peste Siret la Hutani, podurile peste riul Bistrita pe DN 27B la: Vadu
Rau, Neagra, Osoi, Crucea, Barnar i Bédeni, precum gi podurile de peste
riurile Jijia, Bageu si alte cursuri de apa mai mici de pe drumurile
nationale 29, 29A, 29B.

Bogata sa activitate de constructor si-a completat-o in ultimii 17 ani
cu preocupdri in domeniul Tntretinerii drumurilor si podurilor, ca gef de
Sectie Drumuri Nationale unde, cu daruire §i pasiune, a céutat sa-si
insugeasca si problemele specifice sectorului de intretinere, devenind
un specialist desavirsit n domeniul rutier, de care avea nevoie Adimini-
stratia Nationald a Drumurilor.

Disparifia sa din aceasta lume lasé Tn urm& o incomensurabil& durere
n Inimile noastre ale tuturor celor ce I-am cunoscut.

In constiinja tuturor colegilor de breasl rdmin nesgterse impresiile

- despre "OMUL" Silviu, aga cum era el: simpatic, optimist, binevoitor, atit
- "acas&" cft si n "deplasare”, fiind Intotdeauna n mijlocul nostru aceeasi

prezentd agreabil&".

~TI VOM PASTRA O VIE AMINTIRE.
- Director economic A.N.D.- |

Colegii de la lasi.
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circula tia rutie

1. GENERALITATI

Pornind de la realitatea ca circulatia
rutiera este o manifestare a activitati
omenesti pe o arie geografica organi-
zata Tn profil teritorial sau Tn forma de
localitati, trebuie acceptata ideea ca
circulatia rutiera este un fenomen care
genereaza probleme economice $i so-
ciale ce nu pot fi eliminate. Aceste pro-
bleme pot fi insa, orientate si ame-
liorate prin crearea unor sisteme de
transport si a unor dispozitive de circu-
latie moderne care sa dea satisfactie in
cit mai mare masura din punct de ve-
dere social si economic dar si din
punct de vedere estetic, caci este stiut
ca refelele de drumuri si strazi pot ridi-
ca cu o eficacitate remarcabila finuta
unei localitati sau a unui teritoriu.

Avind Tn vedere aceste consideren-
te, la sistematizarea unui teritoriu, in-
clusiv un teritoriu urban, trebuie sa se
porneasca de la stabilirea retelelor de
transporturi, pe care sa se sprijine apoi
intreaga structura de organizare a te-
ritorului Tn cauza. Stabilirea unei retele
de transporturi, Tn accepfiunea mo-
derna a cuvintului, necesita o activitate
pluridisciplinara, in care un rol prepon-
derent 1l are ingineria de trafic, disci-
plin@ moderna care opereaza cu un
instrument matematic specific (statis-
tica matematica, teoria probabilitatilor,
modelare matematica, calcul automat,
“etc.) si disciplinele de urbanism.

In situatia actuald din fara noastrs,
asistam la o crestere vertiginoasa a
indicelui de motorizare si a mobilitafii
populatiei, elemente care, la rindul lor,
provoaca o crestere exploziva a circu-
latiei rutiere. Aspectul exploziv al
cresterii circulatiel, ca Tn cazul oricarui
fenomen social exploziv, poate sa
ajunga la un moment dat sa fie necon-
trolabil si sa conduca la contradictil
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' generatoare de neajunsuri materiale $i
- chiar morale imprevizibile.

Retinind aspectele prezentate suc-
cint si principial mai sus, consideram

. ca este imperios necesar sa se intre- |
| tentia de a avea o deschidere n lume,

| dar Tn special spre Europa de Vest.

prinda urgent, gradat si eficient, masuri

. pentru rezolvarea cu profesionalism
' autentic a problemelor pe care le pune
circulatia rutiera Tn tara noastra. In

aceasta privinta, sugeram sa se anali-

| zeze, de catre organismele abilitate, si
' nu n ultimul rind de catre specialistii
| consacratli din cadrul Asociatiei Profe-
. sionale de Drumuri si Poduri, abolirea
. conceptului de tratare centralizata a
| masurilor de decizie si de dirijare
. ascendent-gradata spre capitala a po-
| tentialului economic privitor la amena-
| jarea retelelor de drumuri, inclusiv a |
| drumurilor urbane din Romania. Tn

- aceasta privin{a, exemplificdm con-
' ceptul privind dezvoltarea retelei de
- autostrazi din Romania,care in mod
. evident este subordonat ideii de legare
' radiala a capitalei cu restul tarii. O ase-
' menea rezolvare, pe linga faptul ca
| aminteste de o conceptie caracteris-
| tica unui centralism stereotipdenotaca
- stabilirea strategiei de dezvoltare a au-
' tostrazilor nu a avut la baza un studiu
' stiintific obiectiv. Tn sus{inerea acestei
| afirmatii aducem argumentul c& exist3,
' Tn mod cert, de exemplu, si curenti de
. circulatie importanti pe relatiile Banat-

Crisana-Maramures, Banat-Ardeal-

' Moldova, care nu au o orientare
| radiala. Asemenea curenfi nonradiali
| mai exista, cu siguranta, si in alte zone
| ale tarii. Este evident ca, daca s-ar fi
' finut seama si de aceste relalii si poate

si de altele, imaginea retelei de au-
tostrazi a Romaniei si strategia de dez-

' voltare a acestei retele ar fi fost alta. Tn
~ privinfa strategiei de realizare etapi-

zata a lucrarilor rutiere, supunem
atentiel specialistilor, propunerea de a

| se avea n vedere o noua conceplie,
| potrivit careia etapizarea sa Thceapa
| principial si dinspre exterior spre capi-
' tala, astfel incit aceasta strategie sa

materializeze selectiv si prioritar in-

Tn continuare, prezentdm citeva idel

| referitoare la modul de abordare a
| unor probleme si prioritali, selectate
| pe grupe de activitafi. Selectia si ordi-
| nea de abordare a lor s-a stabilit con-
' siderind ca o abordare logica a
| rezolvarii circulafiei se poate infaptui
' numai pornind de la 0 macrosistema-
' tizare Tn profil teritorial spre o sistema-
' tizare a localitdtilor, in ordinea des-
- crescatoare a importantei lor.

2. STUDIILE TERITORIALE
DE CIRCULATIE

Cunoscind ca Tntr-un teritoriu

| funcfional, circulatia rutiera este for-

mata de cele mai multe ori in proportie

~ de 90-95 % din circulatia locala (restul

e T L N T e T N e T ey e g

de pina la 100 % reprezinta tranzitul),
O refea rutiera corect conceputa tre-
buie sa aiba 1n vedere, in primul rind,
interesele locale. Pe de altd parte,
stiind ca un sistem functioneaza corect
numai in condiiile functionarii corecte
a subsistemelor componente, este evi-
dent ca determinarea corecta a unei
retele rutiere de interes national nu
poate fi facuta decit avind Tn vedere
ansamblul retelei de drumuri din fieca-
re teritoriu functional; in ce priveste
teritoriul functional, cu cit acesta este
mai extins, cu atit mai bine.

Pentru a se asigura informatii corec-
te cu privire la curentii sl fluxurile de
circulatie actuale, este necesar ca teri-
toriul considerat sa fie un teritoriu con-
trolabil din punct de vedere functional,
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atit Tn ce priveste relatiile de circulatie |
interioara, cit si Tn privinta relatiilor cu |

teritoriile vecine.

Un asemenea teritoriu permite sa fie |
studiat si Tn contextul legaturilor sale |

cu reteaua rutiera nationala.

Studiile teritoriale de circulatie tre- |

buie sa aiba urmatoarele obiective:

- Stabilirea retelei rutiere optime cu |
caracter local, nafional si eventual, in- |

ternational.

- Etapizarea lucrrilor Tn corelare cu |
dezvoltarea social- economica a terito- |

riului si a zonelor limitrofe.

- Implicatiile dezvoitarii refelei rutiere |
teritoriale asupra accesului la loca- |

litatile din zona.

- implementarea unor sisteme de |
transport Th comun rapid, la mare dis- |

tania.

ene

- Amplasarea unor dotari pentru fa- |

cilitarea circulatiei si turismului.

- Sporirea nivelului de serviciu a re- |

telel rutiere actuale.

- Dispecerizarea traficului; informa- |

rea zonala radio.

- Date pentru studierea impactuiui
lucrarilor rutiere asupra mediului.

- Stabilirea zonelor non aedificandi.

3. STUDIILE DE CIRCULATIE

PENTRU LOCALITATI

Se recomanda a se avea in vedere, |
atit suprafata construibila cit si terito- |
riul preorasenesc, pe o raza de infiu- |

enta cit mai mare. Studiul de circulatie

se va extinde si, Tn functie de relief sau |

de influente reciproce, cu alte localitati.

Tinind seama de functiunile predomi- |
nante, Tn cazul unor localitafi interde- |

pendente, este indicatase efectuastu- | '~ " S g
- diu, cit si etape de larga perspectiva.

- Fiecare etapa de prognoza sa se |

dii pe grupuri de localitati.

Obiectivele studiilor de circulatie |

pentru localitati sint:

riale anterioare.

- Etapizarea dezvoltarii tramei stra- |
dale, in corelare cu functiunile strazi- |

lor, a localitétii si cu dezvoltarea social- |
. tica si cuantificarea nivelului de incre-

economica a acesteia.

- Stabilirea sistemului de transport in |
comun, dimensionarea strazilor, |

functie si de necesitatile acestui sis-

mun.

- Determinarea necesitatilor de par- |

care si garare pe etape de prognoza.

- Determinarea amplasamentelor |
optime pentru mari unitati generatoare |

de trafic.

-Amplasamentepentru diferite dotari

privind traficul rutier si turismul.

- Rezolvarea acceselor la aeropor- |
turi, porturi, gari, heliporturi si alte zone |

de interes urban,.
- Stabilirea zonelor non aedificandi.

- Date privind studiile de impact al |
circulatiei asupra mediului (economic, |

social si natural).

- Elemente privind dirijarea si sema- |
| forizarea circulatiei.
- Stabilirea necesarului de transpor- |

turi pe moduri de transport; transpor- |
turl integrate terestre, navale si aeri- |

4. MODUL DE INTOCMIRE Sl
DE UTILIZARE A STUDILOR
DE CIRCULATIE

Abordarea modului de Tntocmire si

utilizare a studiilor de circulatie se face

‘ s _w . -~ }
principial la fel, fie ca este vorba de

studii teritoriale sau pentru localitati. Tn
aceasta privinta, consideram util a sem-
nala unele aspecte mat importante:

- Este indicat ca, odata cu circulatia |
generald, sa se studieze si transportul |
in comun, Tntrucit acesta poate sa in- |
- fluenteze semnificativ solutionarea dis- |

pozitivelor de circulatie.

- Deoarece prognoza circulatiei si |
prevederile de dezvoltare a refelei pe |
etape se fac in strinsa corelare cu pre- |
vederile de sistematizare, studiile de |

circulatie si cele de sistematizare tre-
buie sa fie elaborate n strinsa colabo-
rare intre arhitectul urbanist si inginerul
de trafic si sa aiba Tn vedere atit etape-
le de prognoza la nivel apropiat si me-

studieze Tn minimum trei variante de

- Stabilirea tramei stradale majore a | 9Zvoltare, iar solutia optima trebuie

localitatii, in corelare cu dezvoltarea |
social-economica si cu studiile terito- |

dovedita pe baza unor criterii cuantifi-
cabile, pentru a se exclude subiectivis-
mul.

- Pentru elaborarea unor prognoze
corecte si veridice, se va recurge in
mod obligatoriu la modelare matema-

dere; pentru aceasta este necesar ca
studiile de circulatie sa fie abordate Tn

T W TR | e e . =g

| . mod corespunzator inca din faza de
tem; organizarea transportului Tn co- |

diagnoza a circulatiei. Oricum, consi-
deram inacceptabila prognoza circu-
latiei pe baza de coeficienti de mul-
tiplicare a fluxurilor actuale, Tn cazurile
in care, ntr-o etapa sau varianta de
prognoza, se desfiinfeaza sau apare
un nou sector de drum sau strada (un
sector de drum nou intr-o etapa sau
prognoza, are trafic actual nul si deci,
este evident ca in acest caz metoda
factorilor de prognoza citata nu este
aplicabila).

Intocmirea studilor Tn conformitate
cu principiile expuse anterior, ofera
posibilitatea ca ele sa aiba utilizari mui-
tiple, din care exemplificam mai jos
citeva mai semnificative si anume:

- Utilizarea ca studii de specialitate

in cadrul planurilor directoare.

- Studii de baza pentru stabilirea
strategiei de dezvoltare a retelei rutie-
re, inclusiv cea de autostrazi.

- Elementele la indemina organelor

“dedecizie, in scopul acordariide avize

si aprobari pentru diferite amplasa-
mente, inclusiv pentru urmarirea de

ansambiu a respectarii prevederilor de
sistematizare.

- Elemente sine qua non la dispozitia
celor ce lucreaza in domeniul pro-
iectarii documentatiilor de executie a
lucrarilor.

- Elemente pentru prezentarea do-
cumentelor de analiza si prognoza n
eventuaiele relatii tehnice si financiare
cu parteneri straini.

La acest capitol socotim util a arata
ca procesul desfasurarii si evolutiel tra-
ficului fiind aleator, asa cum se proce-
deaza in toata lumea, studiile de
circulatie trebuie sa fie reluate periodic
dupa 5-7 ani.

* % %

Nu ne-am propus ca, In acest studiu
sa facem o prezentare exhaustiva &
problemelor sau sa enunfam adeva-
ruri absolute, motivpentru care el tre-
buie considerat ca o eventuala baza
de discultil.

Dr. ing. MIRCEA VELICA
- Director IPEC VELTONA SRL Timigoara-

ing. LADISLAU UDVARDY
- Director DRDP Timigoara -
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CONCLUZII DUPA

CONSFATUIREA DE

LA COSTINESTI

Tn perioada 17 - 18 septembrie
1992 a avut loc la Costinesti, prima
consfatuire a specialistilor in pro-
bleme de poduri rutiere, manife-
stare organizata de Asociatia
Profesionald de Drumuri si Poduri
din Roménia gi de Administratia
Nationala a Drumurilor, cu sprijinul
Directiei Regionale de Drumuri §i
Poduri Constanta.

Consfatuirea a avut ca scop pre-
zentarea de catre Administratia
Nationala a Drumurilor, a strategiei
pentru reabilitarea retelei de dru-
muri in general si a strategiei in

domeniul podurilor, in special. Tot

odata, organizatorii au intentionat
sa ofere specialistilor, posibilitatea
de a avea un schimb de idei, de a
face propuneri privind 0 noua or-
ganizare a activitatii de poduri si
de a exprima asupra modalitatilor
de punere in practica a strategiei.

Consfatuirea s-a bucurat de o
largd audientd, fiind prezenti 85
specialigti din cadrul A.N.D., al di-
rectiilor regionale si judefene de
drumuri $i poduri, al unor firme de
specialitate cu capital de stat
si/sau privat, precum $i al unor in-
stitute de invatamint superior, de
cercetare $i proiectare. De remar-
cat si prezenta unei delegatii din
Republica Moldova, formata din 4
persoane.

Lucrarile consfatuirii au fost de-
schise de catre dl. ing. Alexandru
Arvinte, din partea DRDP Con-
stanfa, in calitate de presedinte al
Filialei Dobrogea a APDP sgi de
catre dl. dr. ing. Laurentiu Stelea,
din partea AND, in calitate de se-
cretar al APDP, care au prezentat
si programul consfatuirii.

Participantilor li s-au inminat
materiale documentare privind
strategia in domeniul lucrarilor de
arta, precum $i o serie de oferte ale
unor firme specializate in lucréri

de execufie, investigare, intrefine- |

re si reparatii poduri, cum ar fi
INCERTRANS, FORADEX, IRIDEX,
REXPOD si ALFA INTERNATIO-
NAL.
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Pentru inceput, a fost prezentat
un film realizat de Studioul Dacia
film Tn colaborare cu AND, referitor
la starea tehnica a refelei de dru-
muri nationale, inclusiv citeva as-
pecte relevante, privind podurile.

Tn cadrul dezbaterilor care au
urmat, au luat cuvintul domnii: ing.
Petru Cegus, director al Direcfiei
Intretinerii din AND si vice-
presedinte al APDP, ing. Alexandru
Pagnicu, geful serviciului Poduri
din AND si presedinte al comisiei
"Comportarea in situ a constructii-
lor" din APDP, ing. Gheorghe Bu-
zuloiu, consilier la [IPTANA
-SEARCH, ing. Viorel Vlasie, direc-
tor adjunct la DRDP Cluj, ing.
Adrian Costea, seful biroului Dru-
muri de |la DRDP Brasov, ing. Nico-
lae Ciobanu, reprezentant al
Ministerului Transporturilor din Re-
publica Moldova, ing. Valentin
Feodorov, directorul firmei mixte
roméano - engleze IRIDEX, ing. Vic-
tor Popa, de la IPTANA S.A., ing.
Cornel Petrescu, de la IPTANA
S.A.,ing. Alexandru Tanasescu, de
la IPTANA S.A., ing. Stelian Pope-
scu, de la IPTANA-SEARCH, ing.
Sabin Florea, vicepresedinte al fir-
mei mixte romano - americane
IPTANA - SEARCH, iar in final,
dl. ing. Corneliu Rusu, seful Labo-
ratorului Poduri de Sosea din ca-
drul INCERTRANS, a prezentat
concluziile consfatuirii, din care
s-au desprins urmatoarele idei
principale:

1. Starea tehnicA a podurilor
existente pe reteaua drumurilor
publice din tara noastra, este in
prezent mediocra, cu tendinta de
a deveni criticd, dacd nu se iau
masuri imediate de remediere a lor
si de reorganizare realista si efi-
cientd a activitafii de intretinere i
reparatii la poduri.

2. Este imperios necesara core-
larea fondurilor alocate pentru
intrefinerea si repararea podurilor,
cu aportul adus de acestea la va-
loarea patrimoniului rutier. In pre-

| zent, aceste fonduri sint cu mult

sub cele minime necesare §i nu
reflecta nici pe departe procentul
definut de poduri per total retea
rutiera.

3. Se impune cu fermitate nece-
sitatea de reorganizare i moder-
nizare a activitatii de intretinere i
reparatii la poduri, adoptindu-se
masuri radicale, cum ar fi:

- infiintarea biroului de Poduri la
toate directiile regionale, care sa
functioneze independent de biroul
de Drumuri.

- revizuirea normelor de munca
pentru lucréarile specifice de
intretinere si reparatii la poduri.

- lucrérile de intretinere si repa-
ratii la poduri sa se faca cu echipe
specializate, care sa-§i poata asu-
ma responsabilitatea si pentru
lucrari cu un grad mai nalt de
complexitate.

- privatizarea, in prima etapa, a
unor lucrari specifice de intretinere
si reparatii la poduri, ca de exem-
plu:

* hidroizolatii, cale, trotuar, pa-

rapet;

* rosturi, aparate de reazem,

dispozitive antiseismice;
.» ¥ protectii anticorozive;

* consolidarea structurilor de
rezistenta la poduri cu deschi
deri mici (pina la 20 m);

* lucrari de regularizare $i ame
najare a albiilor, etc.

4. Necesitatea reactualizarii
unor studii §i proiecte, pentru
imbunatatirea caracteristicilor de
functionalitate a podurilor i a
cailor de comunicatii rutiere in an-
samblu, cum ar fi:

- realizarea de intersectii denive-
late (pasaje, noduri rutiere);

- realizarea de sectiuni transver-
sale noi, sisteme de scurgere a
apelor, rosturi de dilatatie; |

- utilizarea de materiale noi
(geogrile, materiale sintetice);

- elaborarea manualului de de-
fecte si degradari, care sa confind
natura, cauzele i importanta ace-
stora, precum $i modalitdtile de
prevenire $i remediere a acestora;

- elaborarea unor norme meto-
dologice privind urmarirea com-
portarii in exploatare a podurilor gi
supravegherea curenta a starii teh-
nice a lor.

5. Necesitatea organizarii
pregatirii $i instruirii personalului
din activitatea de intretinere $i re-
paratii poduri, separat de celelalte
categorii de personal, prin:

- specializari postuniversitare;
- specializari postliceale de profil;

- atestari profesionale la locul de |

muncs;

- instruiri permanente la locul de |
munca a cadrelor din specialitatea |

poduri;

- schimburi de experienta intre
unitdti de profil din tara i din
stréinatate.

6. Necesitatea dotarii cores-
punzétoare a unitdtilor de poduri
din administratie, cu utilaje, tehno-
logii, echipamente, instalatii, scule
si dispozitive moderne, care sa
permitd realizarea unor lucréri de
calitate. Aceastd dotare se
regaseste pe larg, in anexele la
"Strategia dezvoltarii $i moder-
nizarii lucrdrilor de artd". Supli-
mentar, se pot avea in vedere
aparate moderne de investigare
"in situ” a starii reale a betonului $i
armaturii (SCORPION - Franta) si
aparate moderne pentru masura-
rea "in situ" a deformatiilor structu-
rilor (aparate dotate cu sistem
laser).

7. Oportunitatea colaborérii di-
recte cu colegii din Republica Mol-
dova (documentatii, proiecte,
lucrari efective), precum $i intensi-
ficarea colaborarii cu specialisgti §i
firme din alte {&ri, in scopul obfine-
rii de tehnologii si experientd in
domenii ca: executia dispozitive-
lor de acoperire a rosturilor, apara-
te de reazem, dispozitive
antiseismice, a imbracaminti pe
pod.

8. Reluarea periodica (odati la
2 ani) a acestor constatuiri in pro-
bleme de poduri, Tn scopul efec-
tudrii unui schimb de experienta
intre specialistii roméni, al cu-
noasterii realizarilor acestora in
domeniu, precum s$i.pentru pro-
movarea colaborarii §i a schimbu-
lui de idei cu specialistii din alte
{ari.

9. Necesitatea nfiintarii unui co-
mitet de organizare a consfatuirii
internationale a podurilor pesie
Dunare, care va fi gazcduitd de
Romania, la editia din 1895 (in
1992, aceastd consfidtuire inter-
nationala a avut loc la Budapesta).

Vom reveni mai pe larg, in nu-
merele urmétoare aie revistei
noastre, asupra consfatuirii de la
Costinesti, a concluziilor rezultate
si a impactului consfatuirii asupra

- modului de organizare a activitétii

de intrefinere §i reparare a lucréri-
lor de artd. Vom reveni, de aseme-
nea, §i pentru a constata in ce
masurd concluziile consfétuirii se
materializeazd la ‘modul concret
sau ramin n continuare, un vis
prea frumos ca si fie adevérat.

ing. OCTAVIAN FILIMON
- s8rv. Poduri AND -

ing. AIDIN IBRAM
- director DRDP Constanta -




ISTORIA,
ARTA
S| PODURILE (lil)

Podul Tnalt este de fapt, victoria
crestinataii asupra expansiunii otoma-
ne. Armata Moldovei (cca 40000 oame-
ni din care 31200 moldoveni, 5000
secui, 1800 unguri si 2000 poloni),
avind 20 tunuri, sub conducerea lui
Stefan cel Mare,a repurtat o victorie
stralucitd Tmpotriva armatei otomane,
care avea circa 120000 de osteni $i o
numeroasa artilerie, SACRIFICIND UN
POD. Pe drumul comunal ce leaga co-
muna Cirjoaia de drumul national 28 B,
exista sl astdzi in functiune o bolta
parabolica cu sageata foarte mica,exe-
cutatd din blocuri de piatra cioplita.
Initial, podul a fost construit pe 4 des-
chideri de 7 m, cu o lungime de 42 m,
din care a mai ramas azi in functie o
singura deschidere. Cronica lui Miron
Costin (1633-1691) atribuie si aceasta
constructie lui Stefan cel Mare. Cu oca-
zia lucrarilor de restaurare din anul
1847, pe doua din blocurile de piatra
ale parapetului s-a daltuit urmatoarea
inscriptie: "Acest pod, construit de feri-
citul intru pomenire domn $TEFAN
CEL MARE s-au Tnoit Tn anul 1847 din
porunca prea fTnaltului domn Mihail
Grigore Sturdza Voievod sub Tngrijirea
ministrului din launtru, logofatu lorda-
che cu cheltuiala statului.

Ardeal, Sighisoara. Tn anul 1875 era
pus Tn functiune podul de lemn There-
sia peste Tirnava Mare, cunoscut mai
tirziu sub denumirea de "podul Mamut"
si care a fost acoperit in anul 1886.
Arce de lemn, calea la mijloc. Toate
fmbinarile erau din lemn; nici un cui
metalic. Pentru apele cu nivele ce
depaseau linia rosie, podul era
prevazut cu un sistem ingenios de usi
rabatabile. Dupa inundatiile din anul
1970, se decide reparatia podului. In
cadrul acestei reparatii, cineva (enig-
ma) hotaraste baterea Tn cuie si prin-
derea in scoabe a usilor rabatabile.
Faceau zgomot la usoarele pale de
vint. Decizie fatala. Inundatiile din 1975
spulberd lucrarea, care acoperea O
deschidere de 30 m, cu un carosabil de
6m. Interventiile facute pentru recupe-

rarea elementelor de structura si re-
construirea podului Tn parcul orasului
Sighigoara, s-au lovit de un zid de indi-
ferenta. Podul moare, asadar la exact
100 ani vechime, dar nu de batrinete
naturald, ci din cauza prostiei si a
nepasarii camenilor.

Tot In aceeasi arie geografica este
demnde amintit podul de lemn Wench,
cu deschiderea de 46 m, de pe DN 14,

linga comuna Daneg, care eraaltreilea

pod ca méarime din Europa acelor tim-
puri. Moare si el, dupa 124 ani de ex-
ploatare (1811-1935).

La Sibiu, podul Mincinosilor este pri-
mul pod de fonta construit pe teritoriul
Romaéniei. Realizat Tn anul 1860, cu o
deschidere de 10 m, el lega Piata Mica
de Piata Grivita. Legenda ne spune,
dupa Fabritius Dancu si Herman Fabi-
ni, ca din acest loc aveai o perspectiva
asupra orasului de jos (Turnul Vechi).
Aici se Tntilneau negustorii de delicate-
se si fiecare Tsi lauda marfa, dar cum
localnicii n-au prea confirmat aceste
laude, locul a fost denumit, Tnca din
1600, "locul mincinosilor'. Dupa con-
structia podului,carosabilul a devenit
locul preferat de plimbare al indragos-
titilor. Admirind panorama orasului de
jos, ei isi jurau credinta vesnica, deci
tot... minciuni.

Podul Decebal din Arad, o adevarata
dantelarie in metal. Si podurile demon-
streaza gustul pentru frumos pornit din
interiorul celor ce au trait si traiesc pe
meleagurile romanesti. Frumosul 1l
regasim, de fapt, pe tot cuprinsul {arii.
Imaginile vorbesc singure.

* Suplefea si semetia bisericii din
incinta minastirii Dragomirna

* Siguranfa si simplitatea briului
geometric la una din casele din zona
Cirlibaba.

* Sobrietatea zidurilor bisericii
Trei lerarhi din lasi

* Maiestria ciopliturilor in lemn la
portile maramuresene.

Spiritul ingenios al constructorilor
populari de poduri 1l mai regasim si
astazi, pe alocuri. Marturie sta, de

pilda, si azi, podul dinlemn, acoperit,

peste riul Salduta, din satul Cosbuc,
locul natal al marelui poet, George
Cosbuc. Este, poate una din ultimele
lucrari de acest tip, pe care nici timpul
si nici nepasarea nu au reusit sa le
distruga. Sint convins ca nici un efort
nu este prea mare pentru a ajuta satenii
In conservarea acestei structuri si
mentinerea ei in circulatie, exact asa
cum a fost ea conceputa de localnici.

De fiecare data cind plecam Tn con-
cediu sau cutreburi pe litoralul

Roménesc, ne uimeste pe to}l, specia-
list sau nespecialist, majestuoasacon-
structie care, ca o dantela imensa, din
anul 1895, Tsi odihneste si astdzi um-
bra, pe luciul de apa al celor doua brate
ale Dunarii, Borcea gi Dunarea propriu
zisa. Anul 1890, octombrie 9, marchea-
za data Tnceperii lucrarilor la comple-
xul de poduri dunarene Fetesti -
Cernavoda. Ecourile acestei lucrari au
depasit granitele taril, stirnind invidie si
admiratie si umplind paginile cotidie-
nelor de pretutindeni ale vremii. In
Romania Pitoreasca, Alexandru Via-
huta consemna "... In bataia lunii, Tn
linistea noptil,sub cerul Tnstelat, frumu-
sefea si maretia acestei puternice
intrupari a geniului roméanesc, ne dau
impresia ca suntem intr-o lume de
vraji.... Picioarele de sprijin, zidite din
piatra, sunt agsa de departe unele de
altele si atit de Tnalte, Tncit toata uriasa
impletitura de fier, pe care alearga zgu-
duitoarele trenuri, parca pluteste. in
aer, usoara ca o dantela."

Expresia de for{a si eleganta a podu-
lui Dunarea, "podul Anghel Saligny",
asa cum este cunoscut el in prezent
sau "podul Regele Carol | ", cum era
denumit la inaugurare, nu cred sa mai
poata fi intrecuta de vreo alta lucrare.

Serviciul special, organizat in cadrul
Administratiei Cailor Ferate Romane
de inginerul Anghel Saligny, a intocmit,
sub conducerea acestuia, incepind cu
sfirgitul anului 1887, proiectul de exe-
cufie pentru un intreg complex fero-
viar, 21 km. Pentru o imagine .reala,
este necesar sa enumeram principale-
le lucrari:

- Podul Dunarea ................ 750,00 m
- Viaductul Dunarea ... ...... 912,75 m
- Viaductul peste balta

|Q20r S S Ee N e 1455,20 m
- Viaductul Borcea ........... 550,00 m
= POAUIBOrcea i iin 420,00 m

Volumele de lucrari executate n
anii 1890-1895 (cinci ani) sunt
Impresionante:

- Terasamente ............ 2.950.000 m3
- Pereuri zidite ............ ... 200.120 m°
AT 1 || S 102.997 m°
« LI TROBID.  ocivsisiin, scsiiumnns 14.619 1
< CNELTATE wivnivtonaomin i 458 t

Podul peste Dunare la Cernavoda a
fost cea mai importanta lucrare in ca-
drul complexului feroviar amintit mai
sus, atit ca lungime (1662,75 m), cit si
ca deschidere (190 m). Oamenii au fost
Intotdeauna atrasi de poduri si datorita
performantelor tehnice pe care le au.
Cu cei 4.087,95 m lungime totala, po-
durile dunarene, Borcea si Dunarea, se
aflau pe primul loc Tn Europa continen-
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| geografic al Romaniei, fiind remarcat
B inca de la terminarea lucrarilor (1895)

I deschidere;

47 grinzilor principale fata de verticala cu
#1 . 10 grade, cu implicatii favorabile Tn
| ceea ce priveste comportarea la.- aci-
- unitransversale,stabilitatea si consumul
. de material pentru cadrele transversale
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. Tnaltimea Tn sectiunea reazemelor, de
' 32 m, in cimp 17 m, iar la capetele
. consolelor 9 m si al doilea, tablier inde-
. pendent, cu deschiderea de 90 m,
~ Tnaltimea in cimp de 13 m, iar la cape-

. Fives Lille, pentru podul Dunirea, gru-

'~ s-aufolosit normele austriece si elvelie-
"= ne, convoiul de calcul avut Tn vedere
w fiind format din locomotive cu 4 osii de
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rata, fiind intrecut Tn lume, doar de
celebrul pod Firth of Forth din Scotia.
Citeva particularitati tehnice si este-
tice i-au conferit acestui pod o perso-
nalitate distincta, dincolo de spatiul

si pina in prezent, de personalitati mar-
cante ale constructiilor de poduri din
lumea Tntreaga. Printre aceste particu-
laritati se remarca:

* utilizarea ofelului moale in locul
fierului pudlat, Tntr-o perioada cind
proprietatile fizico-mecanice ale aces-
tui material nu erau definitiv confirma-
te;

* alegerea sistemului de grinzi cu
zabrele, cu console si articulatii pentru
structura principala, cu talpa inferioara
rectilinie, solutie care apoi a cunoscut
o larga raspindire la podurile de mare

* inclinarea talpilor superioare ale

si contravintuiri;

* modularea tablierelor, pentru sim-
plificarea executiei in uzina; s-au folosit
doua tipuri de tabliere metalice; unul cu
console, avind deschidereade 140 m,
lungimea consolelor fiind de 50 m,

tede 9 m.

Executia Tn uzina si montajul pe san-
tier al tablierelor metalice s-arealizat de
catre cunoscutele firme din Franfa,

pul Schneider - Creusot pentru podul
Borcea, iar pentru viaducte, de firma
belgiana Cockerill.

Pentru proiectarea acestei lucrari,
inginerul roman Anghel Saligny si-a
ales colaboratori numai ingineri autoh-
toni, Tn majoritate fosti elevi ai sai, se-
lectionati, formati si verificati la lucrarile
anterioare. Dintre acestia, putem re-
marca pe inginerii lon Baiulescu, N.
Herjeu, Stefan Gheorghiu I. Pisla, Ale-

xandru Davidescu, Grigore Cazimir, P.
Zahariade, N. Davidescu si altii.
La proiectarea tablierelor metalice

13 tone pe osii §i vagoane de 3,5 t/m.
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Cele doua razboaie mondiale au
provocat o serie de distrugeri, ce au
fost semnalate Tn documente si  ima-
giniln 1916, luna octombrie, s-a dat
ordin trupelor romane de a distruge
unul din poduri. Incercarile de distru-
gere la podul Dunarea (12 octombrie
1916) au ramas fara rezultat. Podul a
suferit avarii grave la numeroase ele-
mente de structura (antretoaze, talpi,
diagonale) fara sa se prabuseasca
insa, deoarece eforturile din talpile
sectionate au fost preluate de longero-
nii continuizati, de platelaj si de con-
travintuiri. Nereusita de la podul
Dunarea a impus minarea podului Bor-
cea. Dupa ce au cazut grinzile inde-
pendente din deschiderile marginale
ale podului principal, grinda cu conso-
le, care acoperea deschiderea cen-
trald, a inceput repede sa se indoaie Tn
ax, alunecind de pe pile in apa. Grinda
s-a transformat intr-un "V" imens, cu
virful Tn apa si bratele ridicate in sus.
Un strigat al unei structuri indurerate :
"Ajunge!".
~ Proiectarea refacerii podului Borcea
s-a facut de catre un colectivde ingi-
neriromani,condus de ing. Constantin
Cristea. Pastrindu-se forma initiala ge-
nerald, s-au introdus modificari con-

grinzile cu console, lungimea console-
lor afost redusa de la 50,00 mla 35,436
m, iar lungimea grinzilor independente
a crescut de la 90,00 m, la 103,564 m.
Grinzile principale s-au realizat in sis-
tem modern triunghiular simplu, cu
montanti si diagonale alternante. Uzi-
narea si montajul la reconstructia po-
dului Borcea au fost asigurate de
uzinele Resita - Romania. Circulatia fe-
roviara, Tntrerupta Tn octombrie 1916,
a fostreluata pe structura definitiva, la
data de 22 decembrie 1921.

Podul peste Dunare a fost repus in
circulatie de catre ocupantii germani.

Lucrarile de restabilire au fost efectuate

de catre uzina Gustangsburg a concer-
nului Maschinenfabrik Augsburg - Nu-
renberg (M.A.N.). '

In cel de-al doilea rdzboi mondial, la
10 august 1941, doua bombe lovesc in
plin podul Dunarea, una din ele

e |

sectionind talpa inferioara a grinzilor

principale din amonte, Tn dreptul des-
chiderii a patra, al doilea nod de la
reazemul dinspre Cernavoda. Nici de
data aceasta, tablierul nu cade, im-
punind Tnsa executarea unor lucrari
imediate de consolidare.

Nevoia exploatarii podului fara res-
trictii de trafic si de viteza a condus la
decizia consolidarii lui, care s-a realizat
intre anii 1963 si 1967. Aceasta conso-
lidare a fost de o mare complexitate si

dificultate tehnica, executindu-se fara

intreruperea circulatiei pe pod si fara
a stinjeni navigatia pe Dunare. Ea s-a
realizat in principal prin introducerea
unor elemente noi, tensionate,cu ajuto-
rul preselor hidraulice, fara a se afecta
estetica lui. S-au introdus 4000 t piese
metalice noi. Proiectarea s-a facut de
catre inginerii Grigore Andreescu, Si-
mion Sfarti, Mayer Leibovici, Mircea
Dotti (Institutul de Proiectari Transpor-

turi si Telecomunicatii), executia a fost
condusa de inginerii Dumitru Stanes-
cu, Mihale Dimciu, precum si de
maistrii i tehnicienii Victor Neumman,
Nicolae Mustata, Aurel Serban, Con-
stantin Bularca, lon Ghelmec, Wilhelm
Czerni si altii, din cadrul Intreprinderi
de Constructii Poduri, iar cercetarea de
catre profesorul emerit ing. Marius Pe-
trescu, conf.ing. llie Gheorghe si allii.
Toti au trebuit sa rezolve o serie de
probleme tehnice, teoretice, tehnologi-
ce,de foarte mare dificultate.

Profesorul inginer Andrei Caracos-
tea, vorbind despre consolidarea po-
durilor dunarene, a subliniat: "Tinind
seama de importanta lucrarii, de marile
greutati de proiectare si executie, pre-
cum si de metodele si procedeele ori-
ginale, folosite atit la proiectare, cit si
la executie, avem convingerea cd
lucrarile de consolidare a podurilor
dunarene sint, de departe, cele mai
grele si remarcabile lucrari de montaj
de constructii metalice realizate pina
n prezent la noi in tara".

(va urma)

Ing. SABIN FLOREA
IPTANA - SEARCH
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UN EXPERIMENT
INTERESANT

Tn perioada 25 - 27 august 1992, pe podul peste Dunére
de pe DN 2A, la Giurgeni, s-a efectuat un experiment de
fnlocuire a Tmbracamintii rutiere, Tn colaborare cu firma
SHELL. Colaborarea cu aceasta firma a constat in punerea
la dispozitie de catre SHELL a polimeruiui CARIFLEX - TR
si a tehnologiei de preparare a bitumului modificat, precum
si a conditilor de pastrare si punere Tn opera a acestui
bitum.

Pentru mixtura asfaltica, laboratorul D.R.D.P. Constanta
a elaborat dojaze cu agregatele existente in formatia Hirso-
va si cu bitumul livrat de rafinaria Crisana (bitum D) 80/100.
Dozajul folosit a fost urmatorul: criblura 3/8 (Turcoaia) 55%,
nisip de concasaj (Turcoaia) 16%, nisip natural (Topalu)
16%, filer (Basarabi) 13%, bitum D 80/100 (Crisana) 7%.

Curba granulometrica rezultat3 a fost urmatoarea:

treceri prin

sita de:

Caracteristicile fizico-mecanice obtinute sint:
a) pe epruvete cubice: - densitate: 2,341 kg/c:lm:3
- absorbtia de apa 0,1 % vol.
- rezistenta la compresiune la
22 °C 32,8 daN/cm?.
b) pe epruvete Marshall: - stabilitate la 60 °C 720 daN
-fluaj 1a60°C 5 mm

Prepararea bitumului aditivat cu polimerul CARIFLEX-TR
1101 s-a executat la intreprinderea MATIZOL Ploiesti.

Tn ceea ce priveste transportul si depozitarea bitumului |
modificat, s-au respectat conditiile impuse de firma SHELL,.

respectiv:

- temperatura bitumului Tn transportor sa fie de 175 -
180 °C;

- depozitarea sa se faca in tancuri cu sistem de recircu-
lare la temperatura de 175 °C;

-timpul de depozitare a bitumului sa fie de max. 2 zile (de
preferat sa fie utilizat Tn ziua prepararii).

Prepararea mixturii cu bitum modificat, dupa dozajul de

mai sus, s-a facut Tn statia LPX - FMB Hirsova, statia fiind | _ N ==
temperatura mediului este ridicata, nu trebule sa fie ime-

prevazuta cu sistem de ciururi pe sorturi si instalatie de
urmarire a temperaturilor la agregate si bitum.

Temperaturile de preparare au fost urrmatoarele:

- Tn prima zi: - bitum 150 - 155 °C (din transportor)
- agregate 180 - 190 °C
- mixtura preparata 160 °C
- mixtura asternuta 140 - 145 °C

- Tn ziua a doua: - bitum 165 - 170 °C (din tanc)
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- agregate 170 - 190 °C
- mixtura preparata 160 - 165 °C
- mixtura asternuta 140 - 145 °C

Suprafata de cca 650 m® pe care s-a turnat aceasti
mixtura, este situatd pe doua deschideri ale viaductului
Vadu Oii si afost decapata, Tn prealabil, cu instalajia Wirtgen
din dotare.

Distanta de transport a fost de 12 km, iar mixtura a fost

| transportata cu autobasculante de 16 t, cu bena prevazuta

cu oblon.

Asternerea s-a facut cu un repartizator de mixtura tip
S 300, cu grinda vibratoare si grinda compactoare n
functiune, intr-un singur strat de 8 cm. Cilindrarea s-a facut
cu un compactor cu tamburi lestafi, cu dispozitivul de
umectare n functiune, la temperatura de 100 °C.

Circulatia autovehiculelor pe tronsonul experimental a
fost admisa numai dupa 36 ore de la turnare, datorita
elasticitatii mixturii la temperatura mediului ambiant, care
era de 30 °C la umbra.

In cele doud zile de lucru s-au prelevat probe pentru
analize de laborator, atit la preparare, cit sila agternere. De
asemenea, in ziua de 2 octombrie 1992, s-a extras o carota.
In prezent, suprafata pe care s-a turnat aceasti mixtura este

finuta sub observatie.

Tn urma efectudrii acestui experiment, am ajuns la
urmatoarele concluzii:

a) Tn ceea ce priveste dotarea, este necesar ca:

- stafia de preparare sa aiba sistemul de verificare a
temperaturilor la toate elementele componente ale mixturii,
sa aiba uscatorul de filer Tn functiune si sa fie dotata cu tanc
de bitum cu sistem de recirculare;

- transportorul de bitum sa fie foarte bine etansat;

- autobasculantele pentru transportul mixturii sa fie
prevazute cu oblon la spate;

- repartizatorul de mixtura sa aiba in functiune grinda
vibratoare si grinda compactoare;

-compactorul sa aiba sistemul de umectare n functiune.
b) In ceea ce priveste tehnologia de lucru:

- 1a preparare, trebuie respectate temperaturile prescrise
de firma SHELL, atit la prepararea bitumului modificat, cit
si la prepararea mixturii;

-la agternere, repartizatorul de mixtura trebuie golit dupa

fiecare transport, daca intre transporturi este o diferenta de
timp mai mare de 5 minute;

- compactarea trebuie sa Tnceapa la temperatura ma-
xima a mixturii, de 105 °C, dar nu mai mica de 95 °C:

- darea 1n circulatie a suprafetei turnate, Tn cazul cind

diata;
- sa se efectueze controlul permanent al temperaturii
mixturii, pina inainte de compactare.

ing. AIDTN IBRAM (director) g
Ing. DAN BOZDOC (gef bir. Productie)
- DRDP Constanta -
—va urma -



Seminar SETRA

In perioada 3-28 iunie, un colectiv format din | p

d-nii dr.ing. Mihai Boicu, ing. Petru Cegus, (din
cadrul A.N.D.) si ing. Radu Pricop (din cadrul
D.J.D.P. Suceava), a participat in Franta, la semi-
narul organizat de SETRA, avind ca tematica
"Organizarea sectorului de intretinere si exploa-
tare a drumurilor din Franta".

Avind in vedere tematica seminarului, la aces -
ta au mai participat 11 ingineri romani (din A.N.D.,
Directille Regionale si sefi de sectii de drumuri
nationale) afiati in Franta, pentru 3 luni de specia-
lizare, in cadrul operatiunii "1000 stagiari din tarile
[-uropei centrale si orientale”.

Deschiderea seminarului a fost facuta de d..
Leyrit, directorul general al Directiei Drumurilor
din Franta. Seminarul s-a desfasurat apoi pe baza

programului intocmit de Serviciul Rutier din ca- |

drul SETRA si a cuprins doua parti:

- Prima parte s-a desfasurat la Paris, in perioa-
da 3-11 iunie si a cuprins prezentarea generala a
organizarii sectorului de drumuri in Franta, cu
detalierea activitatii la nivel central (minister, Di-
rectia Drumurilor, laborator central si centre de
studii).

- Partea a doua a seminarului s-a desfasurat in
perioada 12-27 iunie la Nantes, In organizarea
Centrului de Studii Tehnice si Echipament, pre-
zentindu-se organizarea sectorului de drumuri la
nivel regional, departamental si comunal,
facindu-se vizite de lucru la aceste unitati, Cit i
pe santiere de constructii drumuri si autostrazi.
Incheierea seminarului s-a facut la data de 28
iunie, la Paris.

Seminarul s-a dovedit a fi extrem de util, spe-
cialistii romani avind posibilitatea sa cunoasca si
sa aprofundeze o serie de elemente de organiza-
re, administrare, gestiune, cercetare si finantare

a sectorului rutier din tara gazda, care pot fi |

preluate de catre Administratia Nationala a Dru-
murilor, cu adaptarea corespunzatoare la spegi-
ficul nostru, In scopul perfectionarii activitatii. In
acest sens, delegatia a prezentat la intoarcere,
urmatoarele propuneri, care au fost ulterior
insusite de Consiliul Drumurilor: '

1. Urgentarea prezentarii la aprobare a proiec-
tului de Lege a Drumurilor, avind ca principal
obiectiv crearea "fondului drumurilor”, cu princi-
pala sa sursa, taxa pe carburantii auto, practicata
in toate tarile occidentale.

2. Realizarea, prin colaborarea unor firme

straine, a unei fabrici proprii pentru producerea |

vopselei de marcaj de calitate si a unui atelier
pentru fabricarea indicatoarelor de circulafie cu
folie reflectorizanta de calitate superioara.

3. Imbunatétirea radicald a sigurantei circulatiei
rutiere, prin urmarirea accidentelor in cadrul
A.N.D. si prin executarea unei semnalizari orizon-
tale si verticale la nivelul acordurilor internationa-

4. Colaborarea cu furnizorii de bitum rutier din
tara si unitatile specializate din exterior, in vede-
rea imbunatatirii calitatii bitumurilor, precum si a

| ameliorarii si a diversificarii tipurilor de emulsi

bituminaose.

5. Inceperea dotarii cu statii de mixturi asfaltice
de medie capacitate (cca 150 t/h), cu compactori
corespunzatori si cu utilaje pentru reutilizarea
In situ a infrastructurilor asfaltice existente.

6. Dotarea cu aparatura moderna pentru aus-
cultarea retelei rutiere, in vederea diagnosticarii
starii acesteia si a stabilirii celor mai eficiente

“solutii de remediere.

7. Obtinerea unui credit BIRD si a aprobarii

' utilizarii valutei Tncasata de A.N.D. din activitatea

de transport rutier, pentru asigurarea dotarilor din
import mentionate la pct. 5 si 6 de mai sus.

8. Asigurarea unei publicitati corespunzatoare
privind activitatea sectorului de drumuri, pentru
iInformarea, atit a specialistilor, cit si a utilizatori-
lor.

9. Executarea lucrarilor principale de intretine-
re de catre societati comerciale si executia inte-
grala a lucrarilor de siguranta in regie.

10. Ameliorarea organigramei A.N.D., prin re-
distribuirea unor compartimente si a unor sarcini.

11. Dezvoltarea CESTRIN dupa modelul SE-

| TRA, pastrind proportiile.

12. Instruirea personalului nostru cu tehnologii-
le rutiere moderne, cu sprijinul Directiei Drumuri-
lor din Franta.

13. Pregétirea unui esalon de 20 specialisti din
sectorul rutier, care sa participe la specializare in

Franta, in cadrul programului stabilit (prin extin-
dere fata de anul trecut).

Asupra modului de organizare a administrarii
retelel rutiere franceze,cit si asupra celorlalte
aspecte constatate de delegatia noastra cu prile-
jul seminarului SETRA, precum si asupra modului
de aducere la indeplinire a masurilor stabilite in
urma acestuia, vom reveni in numerele urmatoa-
re ale revistei.

Dr. ing. MIHA! BOICU
DRUMURI S| PODURI - 39



Seminar romano-francez

In cadrul cooperdrii pe
care Administratiile Nafiona-
le ale Drumurilor din
Roménia TI Franta o dez-
volta Tn anii ce au urmat eve-
nimentelor din decembrie
1989, s-a desfasurat in pe-
rioada 2-5 noiembrie 1992,
pe inegalabila vale a Oltului,
in statiunea Caciulata, semi-
narul cu tema NOI TEHNICI
DE INTRETINERE A DRU-
‘MURILOR.

Aceasta minunata toam-
na a tinut ca, alaturi de orga-
nizatori  (Administratia
Nationala a Drumurilor, Di-
rectia Regionala de Drumuri
si Poduri Craiova si, nu in
ultimul rind, Sectia de Dru-
muri Nationale Rimnicu
Vilcea), sa dovedeasca (oa-
re, pentru-a cita oara?) ca,
acolo unde drumarii se reu-
nesc, si traditionala ospitali-
tate roméneasca este la
inaltime.

Lectorii francezi prezenti
In aceste zile in Romania,
specialisti de marca ai unor
prestigioase firme, ca SE-
TRA, JEAN LEFEBVRE, CO-
LAS, SCREG, BEUGNET
sau ERMONT, au prezentat
in fata unui mare numar de
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ingineri romani, un instructiv
set de teme, ce au avut me-
nirea de a imbogati bagajul
de cunoTtinte tehnice al
specialistilor nostri.

Dorind ca acest seminar
sd se Tnscrie Tn seria, deve-
nita de acum traditionala, a
programelor de specializare
a tinerilor, dar si a mai expe-
rimentatilor ingineri romani
din domeniul rutier, Admini-
stratia Nationala a Drumuri-
lor a invitat si a reusit sa se
bucure de o larga participa-
re, reunind laolalta cadre
tehnice de specialitate din
diverse unitati: A.N.D., Di-
rectiile Regionale de Drumu-
ri si Poduri din Bucuresti,
Craiova, Timisoara, Cluj,
Brasov, lasi, Constanta, Di-
rectiile Judetene de Drumuri
si Poduri Vilcea, Gorj, Me-
hedinti, Sibiu, Timis, Antre-
priza de Constructii Cai de
Comunicatii Rm - Vilcea,
|.P.Vilcea, ROM-CON-CID
Vilcea si Hidroconstructia
Bucuresti.

Pe parcursul celor 3 zile
ale manifestarii, au fost ex-
puse si dezbatute, in cadrul
prezentarilor generale sau al
meselor rotunde, teme de

"1 N ‘-'..fi'.' v
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la Caciulata

strictd actualitate, care au
exemplificat stadiul tehnici-
lor si tehnologiilor franceze,
dar si potentialul si nivelul
tehnic ridicat al specialigtilor
romani,

Larga gama a tematicii a
cuprins titluri de mare inte-
res, precum:

- Emulsiile bituminoase i
aplicatiile lor;

- Determinarea calitatii bi-
tumurilor;

- Tratamente bituminoa-
se;
- Lianti modificati;

- Materiale moderne de
anrobaj;

- Noi politici franceze 1n
domeniul ranforsarilor.

Specialistii romani pre-
zenti la seminar, auditori dar
totodata si beneficiari ai noi-
lor cunostinte dobindite, vor
impartasi, sintem siguri, tu-
turor colegilor, din expe-
rienta cistigata si speram
ca, poate, o vor face si
printr-o suita de articole, pe
care revista noastra ar fi bu-
curoasa sa le gazduiasca.

Ing. RADU DUMITRESCU

- Serv. Cooperare Tehnica
Internationala - A.N.D.

Cursurile postuniversi-
tare pe tema "Metode mo-
derne pentru constructia Si
intrefinerea drumurilor" ca-
re se desfagoara in fiecare
an incepind din 1972, la

Facultatea de Constructii

din Timigoara, au debutat
si In acest an in luna fe-
bruarie, pe baza planului
de invatamint $i a progra-
melor analitice existente $i

insugite de catre Admini-

stratia Nationala a Drumu-
rilor. Cursurile se
desfagoara pe o perioada
de noua luni, in doua eta-
pe a cite 2 saptamini. Cur-
santii participa la con-
ferinte, dezbateri, demon-
stratii in laboratoare, pre-
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legeri etc. ce se des-
fagoara in cadrul facultafii.

Pe baza unei lucrari de
diploma ce se susfine la
terminarea stagiului, cur-
santii primesc certificate
de absolvire.

Conferintele din acest
an au inclus gi teme pri-
vind: informatizarea acti-
vitatilor rutiere, marketing,
management, etc.

Scopul final al cursuri-
lor este reimprospatarea
si completarea cunog-
tinfelor profesionale.

De asemenea, cursantii
sint informati pe baza unei
ample documentari, des
pre noutatile aparute in li-
teratura de specialitate (cu
preponderenia cea fran-
ceza).

Aslst. ing. FLORIN BELC



O noua Iicitaiie |a autostrada | Se extinde participarea A.N.D.
BUCURESTI - FETESTI

Dupd licitatia privind con-
structia autostrazii Bucuresti-Fe-
testi (tronsoanele Fundulea -
Lehliu, Lehliu - Drajna, Drajna -Fe-
testi) care au avut loc in primavara
anului 1992. in toamna aceluiasi
an a fost organizata o noud licitatie
pentru aceeasi autostrada; de data
aceasta Tnsa, obiectul I-a constituit
asistenta tehnica, consultanta si
urmarirea lucrarilor. La licitatie au
participat 5 firme de proiectare: |P-
TANA S.A., RELAX SRL, Eurométu-
des SRL, IPTANA SRL si ISPCF S.A.

LABIRINT

ORIZONTAL

1) Distania la paralele; 2) Efect distributiv; 3) Mar adus din condei! - Inima reginei! - Stil

Tn urma sedintei din 2 noiem-
brie 1992 a comisiei de adjudeca-
re, Tnfiintata prin Hotarirea
Consilului de Administratie al AND
nr. 40/1992, au fost desemnali
urmatorii cistigatori ai acestei lici-
tatii restrinse:

1. Tronson Fundulea - Lehliu:
IPTANA SEARCH SRL
2. Tronson Lehliu - Drajna:
ISPCF S.A.
3. Tronson Drajna - Fetesti:
RELAX SRL

la societati comerciale

La data 1 septembrie 1992 gi-a
tnceput activitatea firma mixta de
proiectare Eurométudes SRL, o so-
cietate roméno - franceza, n care
partea roméana este reprezentata
de Administrajia Nationala a Dru-
murilor §i Soc. Com. CCCF S.A., iar
partea franceza este reprezentata
prin firma de proiectare EUROPE
ETUDES GECTI.

Marti 17 noiembrie 1992 a fost
constituitd Societatea mixta rom8&-
no - italiana "CONCESIONARIA VIA
VITA", avind ca actionari, A.N.D.

Societatea CCCF S.A. i societatea
IPTANA S.A., care defin 51% din
actiuni, precum §i Grupul FIDEL
SpA din Genova i Societatea Ing.
Mantelli & Co SpA, din aceeasi lo-

calitate, care detin 49% din actiuni.

Obiectul de activitate al noii so-
cietdti 1l reprezinta finantarea, pro-
iectarea, constructia, intretinerea
si exploatarea unei retele de dru-
muri nationale in lungime de 600
km, pe traseul Bucuresti-Pitesti-Si-
biu-Deva-Arad-Nadlac.
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secl; 4) Cotat ca mediu cunoscétor - Cind nu-i balaie; 5) Sol major in ansamblu - Tesut

l.

protector; 6) Circuld in interes de serviciu; 7) Sta fara putere - Doctorul in rezumat - Esen{a de
baza!; 8) Mentin hainele ca atare - Un Tntreg; 9) Simbol auto de la noi - Degajat prin alunecare;

10) Spaima buruienilor (pl).

VERTICAL ,

1) Executie fara scépare; 2) Iscoditor; 3) Cedat la cap! - Proba de indiferen{a; 4) Haine de
protectie - 2-0!; 5) Trei in formatie - Arde ca para; 6) Calul de bataie al rebusistilor - Sint sarite
de-a binelea, unele mai si cad Tn cursé; 7) Ajuns de legenda - A luat plasa i a intrat la apa; 8)
Plin de sete!; 9) Cu tot zidul, e un gol valabil - Un tip de han; 10) Vazuti la mare distanta.
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Ing. CARP MILUCA
Dezlegarea careului din numarul trecut:
CEASORNICAR - ECHIPAMENTE - AU-TD-M-P-CA-1-PLIU-R-ADIO - ADUN - A- DANS - NE - Z -
OPAC - STIR-E-UA-O-ACEA-RI-OP-T-INTELIGENTI - ESTETICIENE

e A luat fiinta Asociatia
Roméanade Tuneluri (A.R.T),
ca organizatie profesionaa,
autonoma, neguvernamen-
tala, apolitica, cu personali-
tate juridica si cu caracter
| nelucrativ, a profesionistilor
| din domeniul constructiilor
subterane. A.R.T. a cerut afi-

In legéturd cu concursul de
fotografii pa teme rutiere, or-
ganizat, de A.P.D.P. si
anuntat Tn nr. 6-7 al revistel
noastre, se aduc la cu-
nostin{a urmatoarele:

1. Termenul limita de pre-
zentare a fotografiilor la re-
dactia revistei, a fost
prelungita pina la 30 iunie
1993.

‘TN ATENTIA FOTO -
AMATORILOR

lierea la Asociatia Internatio-
nald de Lucrari Executate Tn
Subteran (AITES/ITA), in ca-
drul careia, va functiona ca
organism national, rerpre-
zentind tara noastra.

In prezent, AR.T. are 5
membri colectivi, 80 membri
individuali, a infiintat o filiala

2. Se pot prezenta la con-
curs, fotografii color sau
alb/negru, format 9 x 13 sau
18 x 24 cm., precum si diapo-
zitive color 6 x 6 i 6 x 9 cm.

3. Juriul concursului va fi
alcatuit din: membri ai con-
duceri APDP, specialigti 1n
arta fotografica si reprezen-
tanti ai filialelor APDP.

la lagi $i a initiat editarea pu-
blicatiei trimestriale "Con-
structii subterane", al carei
numar inagural a aparut de-
ja, cel de-al doilea numar
fiind Tn pregatire.

Uram multe succese cole-
gilor nostri tunelisti si
speram intr-o strinsa i fruc-

4. Criteriile de apreciere a
fotografiilor sint:

4.1 Criterii eliminatorii:

- Apartenenta la APDP a au-
torului

- Incadrarea fotografiilor in
tematica

- Incadrarea fotografiilor 1n
formatul obligatoriu

4.2. Criterii de punctaj:

- Criteriul tehnic: subiectul
si obiectul imaginii

- Criteriul artistic: impresia
artistica generala
- Criteriul ambiental: Tnca-
drarea subiectului Tn peisaj

tuasa colaborare Tintre

AR.T.siA.P.D.P.

N

- Claritatea imaginii

- Contrastul culorilor sau al
luminii si umbrelor

- Criteriul national: depunc-
tarea lucrarilor cu subiect din
strainatate

Pentru criteriile de punctaj
se vor acorda note intre 1 si
10, stabilindu-se o medie, pe
baza careia se vor desemna
cistigatorii.

Celelalte prevederi din
anuntul publicat Tn numarul
6-7 al revistei, ramin valabile
Tn continuare.
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H 26-1 este o masma de marcaj universala, inzestrata cu performante deosebite, cu 0 gama
mare de echlpamente st cu un domeniu de aplicabilitate neatins inci de o alt3 masma

- Structura telescoplca adaptabila la diferite tipuri de roti si pentru lungimi variabile

- Un rezervor de microbile vertical de 140 |, cu un procent de golire de 80 - 90% st indicator
de nivel

- Puncte de umplere cu carburanti si ulel hidraulic, cu malg imea de 92 cm Si rezervoare
amplasate n siguranta sub axa din spate linga motor

- Sistem de apllcare a vopselei ce permlte mentinerea constanta a grosimii peliculei de
vopsea ce se aplica, independent de viteza, presnune sau viscozitate Si aceasta pentru toate
tipurile de produse de marca,j.

Reprezentanta pentru Roménia: COSIM TRADING SRL
Bucuresti tel. 616.26.92, fax. 312.13.02



