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Actiuni premergatoare
Conferintei de la CRETA

alti etapa a evolutiei preocu-

périlor pentru stabilirea unei

strategii coerente privind dez-
voltarea si implementarea refelelor de
transport integrate la nivel european,
a fost caracterizati de actiunile intre-
prinse pentru pregétirea celei de “A
Doua Conferinje Pan-Europene a
Transporturiior”.

Urmare mésurilor recomandate in
“Declaratia de la Praga” (*), adoptatd
de “Prima Conferin{d Europeand pri-
vind Transporturile” (29-31 oct. 1991),
in perioada 1 ianuarie 1992 - 11 mar-
tie 1994, s-au desfisurat o serie de
activititi care s-au inscris in procesul
de continuare efectivd a cooperarii pe
plan international pentru implementa-
rea conceptului de transport integrat la
scard europeand.

Actiunile de cooperare au vizat in
special asamblarea si, dupd necesi-
titi, perfectionarea cunostinfelor si

planurilor actuale in domeniul infra- |

structurilor europene de transport i
dezvoltarea acordurilor in vigoare, in
vederea indic#rii, printre principalele

axe majore de transport care asigura |

legéturile dintre térile si regiunile Euro-
pei, a celor mai convenabile pentru a
fi imbunititite si modemizate (punct
B4 al Declaratiei de la Praga).

Dintre principalele activitéti ale ca-

ror rezultate au constituit materiale de |
referintd pentru liniile directoare indi- |

cative privind politica transporturilor
adoptate la Conferinta de la Creta, ne
vom referi succint la urmétoarele:

| Comunitatea

- toare

EDITORIAL

1. Cele cinci conferinfe regionale
prealabile Conferintei de la Creta i
anume: B

* CONFERINTA BALTICA - de la
Szczecin/Polonia, 16-18 martie 1992,
cu participarea a 12 {ari.

* CONFERINTA MARI BARENTS
- de la Alta/Norvegia, 8 septembrie
1993, cu participarea a 6 {ari

* CONFERINTA EUROPEI CEN-

TRALE - de la Sopron/Ungaria, sep-
tembrie 1993, cu participarea a 6 tari
* CONFERINTA EUROPEI DE

SUD-EST - de la Constanja/Romania,
30 septembrie - 1 octombrie 1993, cu
participarea a 12 tdri, i

_" CONFERINTA MEDITERANEA-
NA - de la Trieste/Italia, 9-10 decem-
brie 1993, cu participarea a 26 tari.

Aceste conferine au reunit minigtrii |

transporturilor sau reprezentantii ace-
stora si ai administratiilor najionale ale

infrastructurilor pentru transporturi din |
. mentul intocmit de Secretariatul Con-

tarile participante, precum si reprezen-
tanii ai unor organizalfii internajionale:
Europeana,
CEE/ONU etc.

Conferinjele au facilitat cregterea

nivelului de cunoagtere a stadiului ac-
tual al sistemelor de transport §i infra-
structurilor din fiecare fard i a

impedimentelor pe care le constituie |
deficientele acestora, iar in cazul trafi- |
cului rutier, si condifile nesatisficad-
la punctele de trecere a
pentru de- |
| sfigurarea fluentd a ftraficului inter-

frontierelor dintre . ele,

national de mérturi si célatori.

In cadrul conferinjelor s-a subliniat
faptul c# aceasta situafie s-a inrautéfit
in anumite zone, datorité cregterii sub-
stanfiale a intensitatii traficului rutier,

CEMT, |
| lufiei Consiliului de Minigtri adoptaté la

cat si modificarii directiilor fluxurilor de
trafic, determinate de schimbérile in-
tervenite Tn evolutia relatiilor economi-
ce ale tarilor din centrul si estul
Europei cu tarile din vest si din celelal-
te regiuni invecinate.

Pe linia mentionat& mai sus, a coo-
perérii in vederea dezvoltérii si coreld-
ri sistemelor de transport si infra-
structurilor din regiunile respective
intr-un context pan-european, lucrérile
conferinfelor au urmérit identificarea
problemelor de interes comun si a céi-
lor si mijloacelor de rezolvare a lor.

Concluziile si recomandérile ace-
stor conferinte regionale, precum si
cele ale reuniunii CSCE ad-hoc de la
Viena, au fost avute in vedere la ela-

| borarea liniilor directoare indicative

pentru politica transporturilor, prezen-
tate si adoptate la Conferinta de la
Creta.

2. Activitatea finalizatd prin docu-

ferinfei Europene a  Minigtrilor
Transporturilor (CEMT), in baza Rezo-

sesiunea din 26-27 mai 1993 de la
Noordwijk (Olanda). In aceastid Rezo-

' lutie, Consiliul solicitd identificarea de
' cétre CEMT, intr- un context pan-eu-

ropean, a unui numar redus de cori-
doare principale pentru infrastructura.

Documentul cuprinde:

* Harta coridoarelor multimodale
prioritare pentru un sistem de tran-
sportintegrat la scara europeans;

* Criterii care trebuie satisfacute de
infrastructurile din coridoarele selecta-
te;

(*) Textul “Declaratiei de la Praga”, tradus din limba engleza, a fost publicat in nr. 20 al revistei noastre, in partea (1) a acestui articol, referitoare la
“Prima Conferin}d Europeana privind Transporturile”.
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* Finantarea infrastructurilor gi si-
stemelor de transport in centrul gi
estul Europei.

Pe hartd sunt figurate coridoarele
multimodale prioritare intr-un context
pan-european, care au fost propuse in
special pentru ca rejelele transeurope-
ne din tdrile Comunitétii Europene
(nefigurate pe hartd) sa fie conectate
in mod satisfacdtor cu celelalte {ari
membre ale CEMT, respectiv cu re-
giunile din nordul, centrul, estul si sud-
estul Europei, precum $i cu Elvetia
(Anexa 1).

in privinta coridoarelor, in nota care
insoteste harta din documentul CEMT,
se precizeaza ci “sunt multimodale i
nu predetermind diversele moduri de
transport care pot servi diferitelor le-
géturi, servicile de transport pe di-
rectiile lor putand fi realizate de unui
sau mai multe moduri, pe o baza com-
petitivd sau complementard (transport
combinat)”. :

Aceste coridoare, In majoritatea
cazurilor, “constau din infrastructuri
existente, pentru care pot fi suficiente
imbun&tdtiri in anumite privinie”, dar
tot odatd “trebuie s@ ofere, in jurul
anului 2010, un nivel de serviciu care
sd corespunda criteriilor definite de
CEMT in materialul specific, elaborat
pentru aceastd tema (document
CEMT/SC/TTI(93) 10/REV1)".

Examinand coridoarele figurate pe
harta CEMT, este evident cA modul de
transport rutier este prezent pe toate
directiile, care corespund atat princi-
palelor itinerarii ale drumurilor “E” din
AGR, cat si principalelor itinerarii din
proiectul TEM. La drumurile “E", s-a
adaugat o arterd rutierd noua, prin
tarile baltice, intre Tallin gi Vargovia,
conectand E 20 cu E 30.

In aceeasi notd se precizeazi de
asemenea, ca: “Seleciia coridoarelor
reproduse pe hartd a rezultat, dupé in-
vestigatiile fadcute la autoritéfile din
tarile interesate”, ca “Prioritafile defini-
te in programeie nationale de investifii
au fosi in mod larg avute in vedere la
alegerea coridoarelor” si “Numai cori-
doarele pentru care s-a-convenit un

acord intre toate i&rile implicate au _

fost selectate”.

3. Raportul preliminar privind “Linii
directoare indicative pentru dezvolta-
rea in perspectivd a infrastructurii pan-
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europene a transporturilor” (*), 11
Martie 1994.

Acest raport a fost prezentat de
Comisia Europeand, Secretariatul
CEMT i CEE/ONU si a fost mentionat
in “Declaratia de la Creta” a celei de
“A Doua Conferinje Pan-Europene a
Transporturilor”, ca punct de plecare
pentru actiunile viitoare privind dezvol-
tarea unei infrastructuri coerente la ni-
vel pan-european.

In raport se mentioneazi, cé la ela-
borarea sa, au participat si experi ai
térilor din Europa centralé si de est si
AELS, precum si ai Institutiilor Finan-
ciare Internationale.

Raportul s-a intocmit pe baza Acor-
durilor AGR, AGC (privind ciile ferate)
$i AGCT (privind transportul combinat)
si a Decizillor Comunitatii Europene
privind retelele proprii de transport
transeuropene, subliniindu-se cé parti-
cipantii au tinut tot odatd seama, de
harta intocmitd de Secretariatul
CEMT, cu coridoarele multimodale
prioritare intr-un context pan-europe-
an, de rezultatele conferinfelor regio-
nale gi ale reuniunii CSCE ad-hoc de
laViena. ~

In raport se araté ca participantii au
intocmit, in colaborare, o listd cu pro-
puneri de proiecte de infrastructuri
pentru transporturi, care prezintd un
interes potential comun pentru {arile
din Europa centrala si de est.

Pe baza datelor prezentate de par-
ticipanti cu privire la bugetele nationa-
le, imprumuturi din partea Institutjilor
Financiare Internationale §i garantate
de Comunitatea Europeana si alfi do-
natori, precum i privind finantarea pri-
vatd eventual disponibila, s-a facut o
tentativa de a ajunge la estimari reali-
ste ale fondurilor globale disponibile in
anii viitori. Evalu#rile asttel obtinute au
fost confruntate cu costurile globale
estimate in planurile nafionale de dez-
voltare prevdzute pentru infrastructura
gi, constatdnd c&d aceste costuri de-
pagesc cu mult posibilitatile financiare
estimate, participantii au luat in consi-
derare o modalitate de esalonare in
timp a dezvoltériler de dorit ale infra-
structurii, care sa tinda spre un grad
de concordania cu aceste posibilitati.

Ei au considerat, de asemenea, ci
ar putea fi foarte util sa furnizeze gu-
vernelor si Instituliilor Financiare Inter-

nationale un instrument de planificare
pentru investitii in proiecte de interes
comun, care s& se incadreze, in per-
spectivd, intr-o retea care sa realizeze
o rata de recuperare rezonabili a re-
spectivelor proiecte.

Lucrul in cooperare urmérind si
ofere o indrumare concreta in planifi-
carea investitiilor pe termen scurt, re-
cunoscand in acelagi timp necesitatea
de a mentine perspectivele pe termen
lung si mediu, a condus la propunerea
de cétre experti a conceptului ‘trei eta-
pe”, ca o premiza a unui set de linii di-
rectoare indicative pentru o abordare
comuna a planificarii investitiilor.

Conceptul “trei etape” prevede:

Etapa 1: Perspectiva pe termen
lung pentru dezvoltarea infrastructurii
de transport pan-europene de interes
comun, asa cum este reflectata in in-
strumentele internationale AGR, AGC
si AGTC, elaborate sub auspiciile
CEE/ONU, far4 indicarea unui orizont
de timp.

Etapa 2: Prioritédfile de interes co-
mun pentru dezvoltdrile pe termen
mediu care, pentru Europa centrali si
de est, pot fi un numir de coridoare
acoperind toate modurile de transport;
acestea includ pari din rejelele TEM
si TER si este necesar s fie realizate
intr-un orizont de timp pana in anul
2010.

Etapa 3: Prioritafile de interes co-
mun pe termen scurt, din cele preva-
zute in etapa 2, care pot fi
implementate intr-o perioada de cca. 5
ani. Pentru Europa centrali si de est,
aceste prioritdti trebuie determinate,
aplicand criteriile operationale conve-
nite pentru selectarea prioritatilor.

Participantii au subliniat, cu privire
la conceptul “Irei etape”, ca acesta tre-
buie sa fie un proces evolutiv, care
trebuie imbunatdtit, dupa caz, in vede-
rea dezvoltarii unei abordari echilibra-
te a retelei de transport multimodal
pan-europene; cele mai recente .date
dispenibile privind transporturile, pro-
gnozele de trafic fiabile si schimbariie
factorilor economici, sociali si politici,
trebuie avute in vedere.

S-a convenit ca etapele au fost de-
finite pe o baza care se poate modifi-
ca in timp gi vor fi, in consecinia,
supuse regulat revizuirii.

(*)PROGRESS REPORT “TOWARDS INDICATIVE GUIDELINES FOR THE FURTHER DEVELOPMENT OF PAN-EUROPEAN TRANSPORT INFRA-
STRUCTURE” (BRUXELLES - 11 MARTIE 1994), prezentat la Grupul de Lucru al Conferinfei pentru Infrastructura si Finantarea Transporturilor de Dr.

Jurgen ERDMENGER, director in Directoratul General pentru Transporturi (DG VIl

) al Comisiei Europene, responsabil pentru rejelele transeuropene.

Traducerea in limba romané s-a efectuat dupa originalul in limba engleza, difuzat participantilor la Conferin{a. Avand in vedere importanta unei infor-
mari cat mai complete asupra continutului acestui raport, prezentarea de fafa include pasaje din iextul fradus, considerate necesar a fi redate ca atare,
cu mentiunea ca, pentru a se evita o redactare prea incarcata, pasajele respective nu s-au mai evidentiat intre ghilimele.

DRUMURI PODURI - 3



S-a recunoscut de asemenea, ca
dezvoltarea infrastructurii trebuie sa
satisfaca tot odatd cerinfele de tran-
sport la nivel local, regional sau natio-
nal. ca si la nivel pan-european.

in privinta “coridoarelor prioritare”, |

in raport se arata ca pentru etapa 1, a
tost un larg consens, {indnd seama cé
se bazeazd pe acordurile Tncheiate
sub auspicile CEE/ONU, iar pentru
etapa 2, in zona Europei centrale gi de
est, prin contributia expertilor din tarile
interesate, au rezultat ca posibile, un
numar de noul coridoare prioritare $i
anume: ‘

j. Tallinn - Riga - Kaunas - Vargovia +
ramura IA: Riga- Kaliningrad - Gdansk

1. Berlin - Vargovia - Minsk - Moscova

1l. Berlin - Wroclaw - Katovice - Lvov -
Kiev + ramura lll. A: Dresda - Wroclaw

{V. Dresda - Praga - Bratislava - Gyér -
Budapesta - Arad - Craiova - Sofia - Thes-
saloniki/Plovdiv - Istanbul

+ramura IV.A: Nuremberg - Praga

+ ramura IV.B: Viena - Gyér

+ ramura IV.C: Arad - Bucuregti - Con-
stanja

Coridorul include o noud legétura,
prin traversarea Dundrii, pentru care
amplasamentul optim va fi determinat
pe baza studiului de fezabilitate care
va fi intocmit in cadrul Programului
PHARE, sub autoritatea guvernelor
Romaniei gi Bulgariei (principalele so-
lufii posibile sunt Bechet - Oreahovo
sau Calafat - Vidin).

V. Trieste/Koper - Postojna - Ljubljana
- Budapesta - Uzgorod - Lvov

+ ramura V.A: Bratislava - Zilina - Kosi-
ce - Uzgorod

+ ramura V.B: Rijeka - Postojna

VI. Gdansk - Katovice - Zilina

+ ramura VI.A: Torun - Poznan

VII. Dundrea, cuprinzand toate porturi-
le amplasate pe axa ei, in jdrile din centrul
si estul Europei.

VIill. Durres - Tirana - Skopje - Sofia -
Plovdiv - Burgas - Varna

IX. Plovdiv - Bucuresti - Chigindu - Lyu-
basivka - Kiev - Vitebsk - Pskov - St. Pe-
tersburg - Helsinki

+ ramura I1X.A: Odessa - Lyubasivka

+ ramura IX.B: Kiev - Minsk - Vilnius -
Kaunas - Klaipeda

+ ramura IX.C: Kiev - Moscova

+ ramura IX.D: Kaunas - Kaliningrad

Aceste coridoare sunt prezentate
in dou3 harli anexate raportului, care
cuprind, una, retelele de drumuri si al-

ta, rejelele de cdi ferate europene, -

prevazute in acordurile sus-mentio-
nate si marcate pe harti in toate tarile
europene, precum si coridoarele se-
lectate pentru etapa 2 si figurate nu-
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mai in spatiul tarilor din centrul gi estul
Europei (alaturat se prezinta harta pri-
vind refeaua de drumuri cu coridoare-
le selectate - Anexa 2).

Selectarea acestor coridoare pen-
tru etapa 2 s-a bazat pe refelele TEM
si TER gsi pe trei considerente princi-
pale: fiecare fard participanta din Eu-

ropa centrald gi de est trebuie s3 fie-|

atinsd de cel putin un coridor; trebuie
incluse numai coridoarele viabile eco-
nomic gi cu perspective reale de fi-
nantare §i executie pand in anul 2010,
cu mentiunea cd trebuie evitate cori-
doarele paralele, care pot sd-gi reducs
reciproc viabilitatea economicd; cori-
doarele selectate trebuie sd fie com-
patibile cu incadrarea lor inir-o refea,
intdrind astfel viabilitatea lor individua-
14.

S-a procedat in continuare la stabi-
lirea unor criterii operationale, care sd
permitd o selectare judicioasd a pro-
iectelor prioritare de interes comun,
prevazute in coridoarele din etapa 2 in
Europa centrald si de est, in scopul in-
cluderii lor in etapa 3, pentru imple-
mentarea lor intr-o perioad4 de cca. 5
ani, pand in anul 2000. Criteriile
refinute se bazeazd pe criteriile folosi-
te de Comunitatea Europeand §i de
CEE/ONU, pe propunerile din materia-
lul specific continut in documentul sus-
mentionat (punctul 2) elaborat de Se-
cretariatul CEMT gi pe criteriile aplica-
te de Institutile Financiare Interna-
fionale. Aceste institutii vor continua
desigur, sd aplice propriile reglemen-
tdri, ca si Comisia de Administrare a
Programelor, cum este PHARE gi
schema sa de cofinantare “Copenha-
ga”, finantat& de bugetul Uniunii Euro-
pene.

Criteriile operafionale pentru etapa
3 ar putea constitui astfel un meca-
nism de preclasificare, pentru facilita-
rea planificdrii refelei. In acest sens,
ele ar constitui o conditie necesard,
dar nu gi suficientd, pentru acordarea
finanfarii externe unui proiect de inte-
res comun intr-un context pan-europe-

“an

Lucrdrile de infrastructurd indivi-
duale in coridoarele din {drile Europei
centrale gi de est selectate in etapa 2,
care includ proiecte de reparatii i in-
tretinere, ar trebui sd satisfacd urma-
toarele criterii, pentru a fi incluse in
etapa 3:

- interconexiune/interoperabilita-
te: sd imbundtiteascd interconexiunile
si interoperabilitatea geograficd gi teh-
nicd a legéturilor internationale gi in-

terregionale; trebuie demonstrat cé
servesc un volum semnificativ de tra-
fic international existent sau potential,
ludnd in considerare traficul internatio-
nal mediu pe refea, precum gi situafia
specificd a amplasamentului proiectu-
lui (aproape de frontierd sau oras
etc.).

Ca o reguld generald, nici un pro-
iect nu trebuie s& transporte mai putin
de 10% trafic international (exprimat in
PVC pentru drumuri sau in mdésuri
echivalente pentru alte moduri de
transport).

Alternativ, un proiect presupune cd
va servi interconexiunea i interopera-
bilitatea, dacé cel putin trei parfi isi de-
clard dorinta lor de a participa Ia
finantarea proiectului sau la continua-
rea acestuia.

Vor trebui respectate standarde
tehnice europene de interes comun,
de felul celor stabilite prin diferite
acorduri sub auspiciile CEE/ONU sau
prin instrumente ale Comunitdtii pen-
tru a se asigura interoperabilitatea.

- practic: sd fie implementate in
cinci sau gase ani; va trebui prezentat
un calendar realist, care sd includ4, ca
necesare, urmétoarele faze, cu indica-
rea celor care au fost realizate sau
sunt in curs de realizare gi a activi-
tdtilor care mai trebuie efectuate:

* negocieri intre guvernele centrale
§i autoritdfile locale interesate;

* finalizarea aranjamentelor finan-
ciare;

* evaluarea impactelor asupra me-
diului inconjurdtor gi parcurgerea eta-
pelor legale ca urmare a acestora;

* achizifionarea terenului, expro-
prieri gi celelalte etape legale;

* resursele necesare;

* studii de fezabilitate complete
pentru proiect, conform procedurilor
internationale in vigoare;

* indeplinirea condifiilor pentru o
posibild finanfare.

- modal: sd fie selectat, finand
seama de asigurarea unei dezvoltdri
echilibrate a modurilor de transport, cu
minimizarea impactului asupra mediu-
lui inconjurdtor; vor trebui studiate
efectele asupra modurilor de transport
alternative, care pot rezulta din diferite
cauze, precum g§i contribufia proiectu-
lui la un sistem de infrastructuri echili-
brat, care sd permitd o mobilitate
rafional4 gi sd producd cele mai redu-
se efecte negative asupra mediului in-
conjurétor.

- financiar: trebuie demonstrata di-
sponibilitatea potenfiald de finantare,
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cu detalierea realistd a contributiilor
din bugetele guvernelor respective,
garantii sau sprijin extern gi finanfare
privatd. Vor trebui evaluate veniturile
potentiale din exploatarea proiectului,
precum gi alte motivatii pentru fi-
nantarea privatd (transferul veniturilor
din exploatarea infrastructurilor exi-
stente, garantii prin terenuri etc) $i,
dupd caz, vor trebui pregdtite planuri
pentru viabilitatea financiard a unui
venit al unei entitdli achizitoare care
exploateazd infrastrucura.

- economic: ca o reguld generald,

- rata de recuperare trebuie s fie de |

cel putin 10%. Calculul trebuie s& se
bazeze pe o analizd economicd, efec-
tuatd conform standardelor internafio-
nale optime, tindnd seama de cos-
turile interne gi externe §i de beneficii,
cum sunt cele provenite din efectul
proiectului asupra refelei, din cregte-
. rea atractiei pentru activitéfi economi-
ce, trafic turistic $i din impacte pozitive
asupra mediului inconjurétor.

Avand In vedere traficul actual gi

previzibil in vitor, va trebui acordatd |
preferintd Intrefineril, reabilitérii g Im-
bunététini, in aceastd ordine, fafd de

nol infrastructun.

Dup# caz, va trebui prevézutd exe- |

cufia proiectelar pe faze, atat in timp,
c4t gi din punct de vedere calitativ, pe
critariul economic. In termeni de cagtig
de timp de parcurs, facilitarea traficu-
lui trontiarelor, incluzdnd atat imbuné-
tdfirca pregdtini personalului care
efectueazd controlul vamal, cat §i a
pracedurilor, precum §i arice alte ma-
suri de reglementare posibile, va tre-
bui comparatéd cu cagtiurile de timp
potentiale din Tmbunétéfirea infrastruc-
turii dintr-o tard, pentru a se stabili
acfiunile prionitare.

Asupra criteriilor susmentionate,
care conduc ta amanarea executiei in-
frastructurilor noi in etape mal Inde-
partate (2010 sau dupd) cu efecte
negative asupra dezvoltérii infrastruc-
turli din jara noastrd, In special a celei
rutiare, la nivelul standardelor eurape-
ne, previzut a fi atins pand th anul
2000 in térile vecine din centrul Euro-
pei s deci asupra perspectivel de inte-
grare I rejelele transeurapene la
parametri necesari asigurarii interope-
rabilitili tehnice i operajionale a ace-
stora, vom reveni cu comentarii n
partea a 3-a a acestul articol, care va
fi publicatd intr-un numar viitor al revis
tel.

in raport se prezintd i o listd deta-
liatd, pe sectoare, a proiectelor din fie-
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care coridor, care sunt potential candi-
date pentru “etapa 3".

In aceast? lista sunt indicate cu un
asterisc proiectele considerate ca
“mature”. Prin acest termen se injele-
ge un stadiu mai avansat de pregétire

lor susmentionate), care le face apte
de a fi considerate posibil de realizat
intr-un interval mai scurt de timp, esti-

mat la cca. 5§ ani, respectiv pana in.

anul 2000.

Stadiul de pregétire, astfel cotat,
include cel putin:

- studii de fezabilitate terminate si
documentatii de licitajie pregétite sau
in curs de finalizare; ,

- proiecte luate in considerare pen-
tru finantare de institutii financiare in-
ternationale;

- tratative in curs cu diferite firme
pentru concesionare.

Dintr-o analizd mai aprofundatd a
listei mentionate, se poate remarca
stadiul avansat de pregétire a proiec-
telor propuse de tarile care au partici-
pat la Conferinfa Regional& a Europei
Centrale de la Sopron (amintitd la

| punctul 1 de mai sus).

Urmare Conferinjel, s-a elaborat
“Documentul de la Viena”, continand
fige cu datele necesare pentru 102

| prolecte privind infrastructurile de tran-
- sport din farile respective, document
prezentat si luat in considerare la in-

tocmirea raportului. Aceastd acfiune

' concretd a condus la includerea in li-

std a unor proiecte propuse de patru
din cele gase jdri la acea conferin{d
(Republica Ceh#i, Slovacia, Slovenia
si Ungaria), & céror valoare insumaté
sa ridicé la peste 7000 milioane ECU,
reprezentdnd 75% din totalul valorii
proiectelor “mature” cuprinse in listd.

Pentru nici unul din sectoarele cori-
doarelor In traversarea {drii noastre,
indicate In listd, nu s-au prezentat da-
te referitoare la proiecle privind infra-
structuri de transport, In stadiul
nacesar de pregétire pentru a fi consi-
derate mature.

Astlel, cu exceplia unar lucréri de
imbun#tilire a situafiei existente in
punctele de trecere a frontierei dintre
Romania si Bulgaria in coridoarele re-
spective, cu o valoare, comparativ, to-
tal nesemnificativé (cca 10 milicane
ECU), nici un asemenea proiect pen-
tru jara noastrd nu a fost selectat ca
matur pentru a fi realizat in etapa 3.

‘Concluzii si recomandari

Consideram cé stadiul 'ava»nsat de
pregatire a proiectelor din férile aminti-

| te mai sus, care a facilitat selectarea

(apreciat, in principiu, pe baza criterii- | 107 pentru etapa 3, se datoreaza, in

primul rand, preocupdrii sistematice si
eforturilor susiinute depuse in acest
scop de autoritdtile de resort din tarile
respective.

Tot odata, el se datoreazi si spriji-
nului acordat de organizatiile inter-
nationale si de institufiile financiare
internationale, atat privind insusirea si
aplicarea de cétre autoritdtile si spe-
cialigtii din aceste {ri, a procedurilor
instituite de aceste organizatii in do-
meniul spegcific sectorului de transpor-
turi, cat si pentru promovarea pro-
iectelor propuse.

Pornind de la premisa ¢4 fara noa-
strd este interesatd de asemenea si
obfind sprijinul organizafiilor gi insti-
tutiilor internafionale pentru integrarea
infrastructurilor proprii de transport in
refelele transeuropene, se considers
necesard afirmarea vointei politice in
acest sens, reflectatd printr-o serie de
actiuni, care sd poatd fi apreciate ca
semnificative, dintre care se estimea-
Zd, ca prioritare, urmdatoarele:

- corelarea etapelor prevézute pe
termen scurt (1994), mediu (1995-
1996) §i lung (2005) In strategia de
reabilitare §i dezvoltare a infrastructu-
ni pentru transporturi din fara noastrd,
cu etapele din liniile directoare privind
principalele coridoare de transport din
Europa centrald s de est, patrivit con-
ceptului ‘3 etape”, prezentat mai sus,
care prevede ca onzonturi de timp:
anul 2000 pentru termen scurt, anul
2010 pentru termen mediu, termenul
lung fiind estimat dupd 2010, fdré pre-
cizarea unui alt orizont de timp;

- identificarea urgentd §i trecerea
nelntdrziatd, la pregdtirea proiectelor
pe toate secfiunile din infrastructura
praprie, care se Incadreazéa in coridoa-
rele prioritare de interes comun nomi-
nalizate mai sus, precum §i a
celorlaite actiuni menfionate ca nece-
sare asigurdrii stadiului avansat de
pregétire pentru considerarea proiec-
telor respective ca “mature’;

- stabilirea ordinei de urgentd a iu-
crérilor de realizare a infrastructurii ru-
tiere pe sectiunile coridoarelor tV $i IX
de pe teritoriul nostru, potrivit intere-
slor farii poastre gi roluiui major al
unara dintre ele, de interconeciare In-
tre regiunile din centrul §i sud-estul



Europei, cu conexiunile lor in conti-
nuare, inclusiv prin sistemul RO-RO,
spre regiunile din Orientul Mijlociu efc.

in acest context, apare ca necesa-
rd si oportund, promovarea cu priorita-
te a constructiei, intr-o succesiune cat
mai convenabild, a sectoarelor auto-
strazii prevazutd in programul national
a fi executatd pana in anul 2000, pe
traseul TEM: N&dlac - Arad - Timigoa-
ra - Lugoj - Deva - Sibiu - Pitesti - Bu-
curesti {centura sud) - Constan{a/Giur-
giu, care urméreste atat coridorul IV

{sectiunea Arad - Craiova) pana la Lu-.

goj si ramura IV C a acestui coridor
(Arad - Bucuresti - Constan{a), conec-
tata prin sectorul Lugoj - llia, cat si co-
ridorut [X (sectiunea Plovdiv -
Bucuregti), intre Giurgiu si centura Bu-
curegti Sud (care nu face parte inca
din Proiectul TEM).

S-ar asigura asfel conexiunea, prin
portut Constanta si in continuare, prin
transport combinat terestru-maritim,
sistemul RO-RO fiind in functiune pa-
né la Istanbul, cu Turcia §i regiunile
din Orientul Mljlociu.

Acest sistem se va putea extinde
intre Constanta si portul Trabzon din
Turcia, situat la cca 600 km de frontie-
ra cu lranul i, in perspectivd, pentru
legéturi cu celelalte porturi ale {arilor
riverane din partea de est gi nord-est
a Mérii Negre.

Prin continuarea amenajdrii infra-
structurii rutiere pe sectiunea coridoru-
lui IX, intre Giurgiu, Ruse si Plovdiv,
pe teritoriul Bulgariei, s-ar asigura si
conexiunea cu secliunea coridorului
IV Plovdiv-Istanbul (traseu TEM) un-
de, pe teritoriul Turciei, a fost termina-
14 in 1994 autostrada Istanbul-Edirne
pana la cca 10 km de frontiera cu Bul-
garia, la Kapitan Andreevo, iar pe teri-
toriul Bulgariei, urmeaz3 a se continua
autostrada in funcfiune intre Sofia gi
Plovdiv, pe sectorui, incd neterminat,
dintre Plovdiv $i Kapitan Andreevo.

Trebuie subliniat c3 realizarea cu
prioritate a autostrazii Nadlac-Bucu-
resti-Constanta/Giurgiu, pe traseul sus
mentionat, conform intereselor primor-
diale ale {arii noastre, secondati de
amenajarea la un nivel similar a secto-
rului Giurgiu-Ruse-Plovdiv din corido-
rul IX, pe teritoriul Bulgariei, va oferi o
alternativd mai favorabild intercone-
xiunii intre centrul si sud-estul Europei
decat coridorul IV nominalizat pe sec-
torul (Arad) Lugoj-Craiova-Sofia, de-
oarece:

{*) Raportul solidfat de Biroul Central al Proiectului TEM la subtema
mesei rotunde, a fost elaborat si prezentat in limba englez4 si intitulat
Recommended Options for Motorway Projects Financin
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* se utilizeazd in comun sectorul
Bucuresti-Plovdiv din coridorul 1X gi
pentru coridorul IV;

* autostrada pe sectorul Lugoj-Cra-
iova va ti prevdzutd a se executa fntr-
0 etapd ulterioard, cand se va
continua si cu sectorul Craiova-Bucu-
resti, prevazut in programul national;

* pe sectiunea Craiova-Sofia a co-
ridorului IV nu este previzuti con-
structia unei autostrazi nici pe teritoriul
Romaniei gi nici pe teritoriul Bulgariei;

* condifile fizice si operationale
existente pe drumurile din sectiunea
Lugoj-Craiova-Sofia, din coridorul 1V,
nu corespund cerintelor retelelor trans -
europene pentru traficul international.

Acest coridor va putea functiona in
continuare in condiile actuale, cu
eventuale imbunatiri locale, pentru a
servi anumite segmente regionale ale
traficului international.

Avand in vedere aspectele evi-
denfiate in cele precedente i intere-
sele la nivel national si regional, se
considerad oportund initierea unor tra-
tative bilaterale cu tarile din zon4 inte-
resate: Bulgaria, Turcia s.a.,pentru
convenirea unor actiuni comune, in
sensul criteriului specificat mai sus,
conform c#ruia “un proiect se conside-
ré cd va servi interconexiunea si inte-
roperabilitatea, daca cel putin trei parti
igi declard dorinfa lor de a participa la
finanfarea proiectului sau la continua-
rea acestuia’.

Tot odatd este necesar3 stabilirea
celui mai adecvat mod de cooperare
cu diferite organizafii internationale si
in special cu Consiliul de Cooperare
Economicd a Marii Negre (BSECC),
pentru a obfine un sprijin efectiv la an-
grenarea unor investitori privati puter-
nici din aceastd zond, interesafi in
finantarea proiectelor de infrastructura
din secfiunile susmentionate, care au
un rol major de interconectare in cori-
doarele respective.

Mentiondm c&, pe baza recoman-
dérilor ficute in acest sens in raportul
elaborat §i prezentat de experti romani
la Masa Rotundd TEM privind Fi-
nantarea Retelei de Autostrézi (Buda-
pesta 8-10 Noiembrie 1994) (*), a fost
invitat si a participat la reuniunea Co-
mitetului Director TEM, care a avut loc
in perioada 6-8 decembrie 1994 la
Geneva, reprezentantul BSECC
{Black Sea Economic Cooperation
Council), dI. Kurdoglu, presedintele in

exercitiu al acestui Consiliu, care a
oferit sprijinul BSECC pentru promo-
varea $i pregétirea proiectelor de au-
tostrézi in regiunea Marii Negre.

De asemenea, d!. Kurdoglu a infor-
mat reuniunea cd BSECC ar putea si
fin& un seminar privind finantarea in-
frastructurilor de transport la Istanbul,
cu participarea reprezentantilor insti-
tutiilor financiare internationale, oferta
acceptatd de Comitetul Director TEM.

In vederea particip4rii la acest se-
minar, ca una din céile de cooperare
cu BSECC si alte organizatii inter-
nationale, partea romani are un inte-
res major in pregétirea si prezentarea
unor propuneri concrete viabile, care
sd reflecte, atat efortul propriu in
aceastd directie, cat si cerinte bine
fundamentate de sprijin financiar pen-
tru implementarea proiectelor de auto-
strada prioritare pentru interconec-
tarea regiunilor din centrul si sud-
estul Europei.

Desigur cd sprijinul extern pentru
finantarea acestor proiecte poate faci-
lita realizarea lor intr-o etap3 care si
nu depdgeasca prea mult anul 2000.

Condifia esentiald pentru atingerea
acestui scop este ins4 hotdrarea foru-
rilor de decizie (guvern, parlament) de
a trece efectiv la realizarea programu-
lui de constructie a refelei noastre de
autostrazi, dprobat de guvern incd din
august 1990, incepand cu aprobarea
§i promulgarea legii privind constitui-
rea "Fondului Drumurilor” (propus4 de
peste doi ani) si continudnd cu actiuni
concrete privind pregdtirea proiectelor
§i implementarea acestui program, a
cdrui primé etapd trebuie s& asigure
integrarea “in timp util” a autostrizii
susmentionate in refeaua principald a
sistemului de transport transeuropean.

Pentru a se intelege semnificatia
termenului “in timp util”, se considera
oportun sa se precizeze aici ¢4, urma-
re unei politici consecvente, aplicati
de tarile din centrul Europei, privind
dezvoltarea infrastructurii lor rutiere la
nivelul standardelor europene, la
sfargitul anului 1996 va fi dat in
functiune, In Ungaria, ultimul sector, in
lungime de 43 km, dintre granita un-
garo-austriaca si oragul Gyor al auto-
strazii care leagd Viena de
Budapesta.

De asemenea, pané in anul 2000
se va realiza constructia in continuare
a autostrdzii Budapesta-Kecskemet,
péani la Szeged.

privind “finanfarea mixta (publica + privaté sau institulii internationale)” in cadrul
‘Overview of the Mixed Financing Practice for Transport infrastructure and of the
g", |.E. Pavelescu, IPTANA-SA, M. Urlan, AND, Bucuresti.
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Constructia sectorului de autostra-
d4 de 51 km dintre Szeged gi frontiera
U/R la Nagylac/Nidlac, pe directia co-
ridorului IV, va fi luatd in considerare
in Ungaria, in functie de stadiul imple-
mentdrii pe teritoriul Romaniei a auto-
strézii susmentionate, pentru conexiu-
nea cu portul Constanfa g§i sud-estul
Europei. In cazul c4nd realizarea ace-
steia va intdrzia, existd alternativa co-
nexiunii cu sud-estul Europei prin
Serbia, pe directia E 75 gi E 80, pe
mdsura normalizdrii situatiei politice
din zon4.

Considerand evidente implicatiile
care pot s apara din aspectele expu-
se mai sus, subliniem din nou necesi-
tatea acorddrii atenfiei cuvenite
actiunilor propuse in prezentele con-
cluzii i recomandéri.

*

* *

Urmare ansamblului de actiuni pre-
mergéitoare Conferinfei de la Creta,
dintre care unele activitéfi principale si
documente de referintd au fost pre-

zentate mai sus, in cadrul lucrarilor |

celei de “A Doua Conferin{d Pan-Eu-

ropeand a Transporturilor’, a fost |
adoptatd “Declaratia de la Creta”, in |

care se definesc cerinfele si domeniile
de coperare intre Uniunea Europeané
si celelalte téri din Europa, privind po-
litica de integrare si dezvoltare a dife-
ritelor moduri de transport la scara
europeana.

in cuvantul sdu, privind rezultatele
sesiunii plenare finale, DI. Matthias

Wissmann, ministrul transporturilor din |

Germania, coordonatorul lucrérilor se-
siunii, a subliniat in incheiere urmétoa-
rele:

“Conferinfa a conturat cerinfele
prealabile, conditiile gi etapele funda-
mentale pentru o politicd pan-euro-

peand a transporturilor, tindnd seama |

de criteriile economiei de piafd, socia-
le, economice gi ecologice. Am refinut

un larg consens al participantilor la |

aceasts conferinfd, asupra urmgtoare-
lor patru principii directoare, pe care
trebuie s& sd bazeze politica noastrd
comund:

In pAmul rénd: Transporturile tre-
buie dezvoltate la scard europeand, in
mod gradat, conform pnncrplilor €co-
nomiei de piajd, fir4 nici o discrimina-
re intre participantii la piatd i
incluzénd dialogul social.

In al doitea rdnd: Trebuie s4 coo-
perdm strns pentru crearea unei
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refele de infrastructuri pan-europene,
acordand considerafia cuvenitd regiu-
nilor cu economie mai slab dezvoftats.

In al treile rénd: Am convenit asu-
pra prioritatilor politice pentru diferitele
moduri de transport §i anume: efi-
cientd, integrare in sisteme, sigurantd
si compatibilitate cu mediul ambiant.

in al patrulea rénd: Ca parteneri
europeni, trebuie s4 Impdrfim cu-
nogtintele noastre gi sd invafdm unii
de Ia alfii, ceea ce inseamnd coopera-
re In cercetare gi dezvoltare, ca gi.in
prognoze gi analize, adicd un schimb
de informatii statistice” (...).

“Pentru parlamente, guverne gi in-
stitutii, aceastd declarafie constituie o
baz4 pentru continuarea activitifii lor
pragmatice, privind sistemul pan-euro-
pean de transporturi. {...) Daca noi tofi
vom acfiona in mod hotédrat in acest
sens gi pentru a implementa progra-
mul promovat de aceastd conferintd,
cetdfenii Europei vor fi curdnd benefi-
ciarii activitdtii noastre”.

Textul Declaratiei se reda in conti-

. nuare (*).

Prezentare gi traducere

IOAN EMANUEL PAVELESCU
inginer consilier

IPTANA - SA Bucuresti

' DECLARATIA DE

LA CRETA

Reprezentantii guvernelor si parla-
mentelor {érilor europene (reprezen-
tanti ai Comunitati Europene/Uniunii
Europene), ai organizatiilor interguver-

| namentale responsabile pentfi tran-

sporturi $i ai organizatiilor neguverna-
mentale, participan}i la reuniunea de
la Creta (14-16 Martie 1994) pentru A
Doua Conferinjé Pan-Europeana,

- avand in vedere Declaratia de la
Praga din 31 octombrie 1991, privind
politica pan-europeand in domeniul

- transporturilor,

- recentele conferinfe privind tran-

 sporturile tn cinci regiuni: M. Ballics,

M. Barents, Europa centrall, Eopa
de sud-est i Mediterana,

- deoarece aspectele economice, '

tehnologice, privind siguranta §i me-

diul ambiant Tn politica transporturilor
confrunti toate térile europene cu noi
probleme, iar schimbdrile din centrul gi
estul Europei §i situatia transporturilor
in regiunea Mediteranei necesitd o
mai stransé colaborare,

- finand seama de inifiativele luate
in diverse pérti ale continentului Euro-
pei pentru a stabili o abordare globald
a serviciilor i sistemelor de transport
n vederea unei dezvoltari integrate ju-
dicioase, in special “Cartea Alb# a Co-
misiilor Europene” privind viitoarea
dezvoltare a unei politici comune n
domeniul transporturilor,

- deoarece cooperarea in domeniul
transporturilor in Europa necesiti de-
schiderea globald a piejelor interne
cétre terfe {ari si apararea principiilor
unei economii sociale de piat# in spiri-
tul unei competitii libere si loiale,

- {inand seama ci realizarea unui
sistem pan-europeaan de transport
coerent i eficient necesitd armoniza-
rea reglementdrilor nationale privind
transporturile, facilitilile la trecerea
frontierelor, dezvoltarea coordonat# a
infrastructurilor §i un efort l&rgit de
cercetare,

A. Considera binevenite actiunile
(treptele) convenite pentru dezvolta-
rea unei politici a transporturilor la ni-
velul intregii Europe:

1. Stabilirea legislajiei necesare
pentru finalizarea piefei unice a Uniu-
nii Europene i intrarea in vigoare a
prevederilor Tratatului in cadrul Uniu-
nii Europene privind siguranta tran-

_sporturilor si refelele de infrastructuri

transeuropene.

2. infelegerea asupra Ariei Econo-
mice Europene (EEA) extinde aplica-
rea legilor care guverneazd politica
transporturilor Uniunii Europene pen-
tru toli semnatarii gi admite, pentru
consultare, acele {ari din EEA care nu
sunt membre ale U.E. privind viitoare-
le legi ale Uniunii.

3. infelegerile curente privind tran-

zitul, stabilite tntre {arile U.E., Elvetia,

Austria §i Slovenia faciliteazé traficul,
ludnd in considerare modemizarea
necesard a infrastructurii pentru tran-
sporturi, transporturile combinate gi
factorii ecologici. Asemenea infelegeri
trebuie s¥ ftaciliteze traficul in cadrul
Europei.

4. Transporturile constituie unul din
principaiele domenii considerate In:

* Divarsele inolegori europens in-
tre U.E. i Polonia, Ungaria, Cehia,
Slovacia, Buigaria $i Roméania;

(*) Textul acestei Declarafji a fost tradus dup4 originalul in limba englezi difuzat participantilor 1a Conferinta de la Creta.
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* Diversele intelegeri de cooperare
intre U.E. si Slovenia, Albania, Esto-
nia, Letonia, Lituania, Rusia, Belarus
si Ucraina.

* Diversele programe de asisten}d
peniru Europa centrald si de est, ca
PHARE si TACIS.

5. Intelegerile privind relatiile legale
internationale si conventiile elaborate
in cadrul CEE/ONU si rezolutiile adop-
tate de Conferinta Europeand a Mi-
nigtriior Transporturilor (CEMT) si de
Conferinta Europeand a Avialiei Civile
aduc o important contributie la politi-
ca transporturilor la scard europeand,
prin stabilirea unor prevederi si stan-
darde acceptate de comun acord in
respectivele domenii de competenta.

B. Censiderad c3 o politicd a tran-
sporturilor ia scar europeand trebuie
sd se dezvolte ca un ansamblu clar gi
inteligibil, {inand seama de urmétoare-
le:

1. Politica transporturilor trebuie or-
ganizati pe bazele economiei sociale
de piata si competitiei libere si loiale in
toate statele participante i la nivelul
U.E.; liberalizarea progresivd a acce-
selor la piata transporturilor i la tran-
sporturile de calatori si marfuri oferite
pe teritoriile nationale, trebuie s& mear
g Tnainte, pe o bazi reciproc si mu-
tual avantajoasi si in acord cu progre-
sul finregistrat in realizarea unei
migcari libere a bunurilor gi calatorilor
in cadrul teritoriilor nationale si in ar-
monizarea conditiilor de competitie.

2. Politica transporturilor trebuie sd
sublinieze avantajele specifice ale di-
feritelor forme si moduri de transport,
peniru a trata problemele curente,
cum sunt congestiile, siguranta si de-
gradarea mediului §i a recunoagte
complementaritatea lor esentiala.

3. Politica transporturilor trebuie,
de aceea, s& promoveze dezvoltarea
transportului public, transportului fero-
viar (luand in considerare obiigafiiie de
dgeservire a publicului), transportului
maritim pe distanfe scurte, céilor de
transport pe ape interioare §i transpor-
tului combinat, recurioscand in acelagi
timp, ca transportul rutier va continua
s4 aiba un rol foarte substantial.

4. Convergenia prevederilor cu-
prinse de legi, reglementar i actiuni
administrative trebuie conceputd in
acest sens, ca fiind o cerint# premer-
gitoare pentru o politica a transportu-
rilor integratd la scard europeani;
cerinjele sociale si privind energia gi
mediul fnconjurétor, ca si standardele
privind siguranta trebuie avute in ve-
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dere Ia cel mai inalt nivel posibil; tre-
cerea frontierelor trebuie si fie mai
ugoard, compatibilitatea sistemelor
tehnice (in special tehnologia pentru
transportul intermodal) trebuie asigu-
ratd; mdsurile politicii fiscale trebuie
sd se conformeze conceptului unui
transport rational si s§ contribuie la
implementarea acestuia.

5. Trebuie realizatd o cordonare a
planurilor, pentru a asigura o dezvolta-
re integratd, la scara europeand, a in-
frastructurii pentru transporturi, cu
precédere modernizarea rapida si in-
teroperativitatea, tindnd seama tot
odatd, cu multé grija, de interesele re-
gionale.

C. Convine asupra, urmétoarelor
abordéri privind actiunile viitoare pen-
tru structurarea politicii transporturilor
la o scard europeand si luarea in con-
siderare a urmé&toarelor puncte pentru
continuarea eforturilor lor, privind dez-
voltarea unui sistem de transport coe-
rent in Europa;

1. Transporturile trebuie s& se dez-
volte potrivit principiilor economiei so-
ciale de piata si competitiei libere si

| loiale, in cadrul unei structuri generale
| de legi, pentru a corecta deficientele

pietii in domeniul protectiei interesului
public.

1.1. indeosebi, scopul final trebuie
s& fie indepértarea discrimin&rilor im-
potriva transporturilor sau operatiuni-
lor de transport avand originea in
teritoriul unui alt stat european, in mé-
sura in care prevederile privind con-
difile de exploatare sunt comparabile
gi sunt stabilite pe baza de reciprocita-
te.

1.2. Competilia trebuie reglementa-
t4 potrivit regulilor care se aplici tutu-
ror intreprinzatorilor $i implementat3
pe bazi de egalitate.

1.3. Preturile serviciilor de tran-

spert trebuie permise progresiv s fie:

stabilite de fortele pietei.

1.4. Liberalizarea progresivd a ac-
cesului la piefele de transport nationa-
le sau regionale trebuie incurajaté pe
0 baza reciproc si mutual avantajoasé

si in acord cu progresul inregistrat pri--

vind armonizarea condiiilor de com-
petijie.

1.5. Trebuie actionat in etape, aco-
lo unde este necesar s& se stabilea-
scd mecanisme consuitative pentru
dialog social, in cadrul contextului de
cooperare pan-europeani privind poli-
tica in domeniul transporturilor.

2. Prevederile legilor, reglementéri-
lor gi de ordin administrativ in sectorul

transporturilor trebuie si fie ficute
mutual compatibile, in aga fel incat un
sistem coerent de transport la scar3
europeand sé poata fi stabilit fntr-un
termen mediu. -

2.1. O grij& deosebiti trebuie avuti
pentru a se asigura ca orice nou# pre-
vedere este compatibild cu rezultatele
armonizérii efectuate in cadrul U.E. si
EEA sau de CEMT, CEE/ONU si Con-
ferinta European a Aviatiei Civile.

2.2. Cand se introduc sisteme teh-
nice noi, trebuie avuté in vedere com-
patibilitatea maxima cu cele introduse
sau care urmeaza a fi introduse de al-
te state sau regiuni; trebuie elaborate
prevederi tehnice standard uniforme,
pentru a asigura interoperativitatea, in
special in cazul sistemelor de tran-
sport multimodal §i trebuie luate mi-
suri coordonate pentru incurajarea si
dezvoltarea lor.

2.3. Prevederi cu caracter social in
sectorul transporturilor vor trebui aju-
state succesiv, unde este necesar si
se realizeze condifii de lucru accepta
bile.

2.4. Pentru a se realiza o balanti
mai echitabild intre diferitele moduri
de transport, sarcinile in sectorul tran-
sporturilor vor trebui ajustate in aga fel
incat s& acopere cel pufin costurile
asigurdrii infrastructurii, tinand cont
intr-o mai mare masuré de factorii de
cost externi.

2.5. Reglementéri privind siguranja
si protectia mediului ambiant in secto-
rul transporturilor trebuie ajustate pro-
gresiv la acele standarde europene
care prevad nivele ridicate de pro-
tectie.

3. Trecerea frontierelor trebuie f4-
cutd progresiv mai ugoars, pana cand
toate obstacolele nejustificate pentru
transporturi vor fi indepértate.

3.1. Orice masur# convenit3 in ca-

drul U.E., EEA, CEMT si CEE/ONU
trebuie integral implementata cat mai
curand posibil.
- 3.2. In special, timpii de deschidere
la posturile de trecere a frontierelor,
trebuie ajustati pentru a corespunde
solicitarilor si, pe cat posibil, PCTF tre-
buie unificate.

3.3. Documentele cerute pentru
trecerea frontierelor trebuie in conti-
nuare simplificate si standardizate, uti-
lizand tehnologiile modeme de
prelucrare a datelor.

3.4. Cu toate ca se recunoaste ne-
cesitatea potentiald de a se retine
anumite controale la frontierele margi-
nale gi exterioare, controalele vor tre-
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bui, pe céat posibil, restranse la docu-
mentele de transport respective.

3.5. Autoritdtile de resort trebuie in-
struite s& efectueze coniroalele in aga
fel, incat s& impieteze cat mai putin
fluxul de trafic, mai ales prin devierea
de pe partea carosabil& a vehiculelor
care trebuie controlate.

4. Trebuie asiguratd colaborarea
privind dezvoltarea si implementarea
rejelelor de transport transeuropene,
acordandu-se o consideratie deosebi-
t4 interconectarii si interoperabilitatii
lor, si tot odat# sprijinul economic pen-
tru regiunile cu dotari mai reduse, un-
de este necesar. Raportul, cuprinzand
un set de linii directoare orientative,
care se refers la principalele coridoare
pentru infrastructura diferitelor moduri
de transport, este considerat aici ca
un punct de plecare pentru actiunile
viitoare privind dezvoltarea unei infra-
structuri coerente la nivel pan-europe-
an.

4.1. Trebuie asiguratad cooperarea,
pentru identificarea legéturilor care lip-
sesc, a punctelor de congestie si a re-
giunilor slab integrate in lungul acestor
coridoare, pe baza activitdtilor intre-

prinse in special de Comunitétile U.E., |

CEMT, CEE/ONU si Conferinfa Euro-
peanid a Aviafiei Civile, in cooperare
cu institutiile financiare internationale.

4.2. Trebuie asiguratd cooperarea
pentru evaluarea rezultatelor cerceta-
rilor in domeniu si incercarilor de noi
sisteme informationale i de manage-
ment al traficului i vor trebui stabilite
masuri pentru coordonarea implemen-
térii lor.

4.3. Trebuie facut un schimb de in-
formatii asupra unor posibile noi surse
de finanjare, iar autoritatile vor trebui
s4 coopereze in eforturile lor de a gasi
cea mai buna utilizare pentru fondurile
disponibile din asemenea surse.

4.4. Trebuie acordatd o asisten{d
adecvat, in scopul dezvoltarii surse-
lor de-capital pentru finantarea investi-
fiilor in infrastructuri pentru transpor-
turi.

5. Trebuie luate masurile necesare
pentru asigurarea efectudrii transpor-
turilor de produse periculoase, in con-
difi de siguranf si de protectie a
mediului; cu privire la transportul pro-
duselor periculoase, majoritatea
injelegerilor internationale, care au
fost stabilite pe baza recomandarilor
Natiunilor Unite privind transportul
produselor periculoase, trebuie strict
aplicate, ca 0 mésurd minimala.

6. Trebuie s& existe o colaborare
pentru dezvoltarea capacitafilor de
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programe de colectare a datelor si de
evaluare a proiectelor si privind anali-
za politicii cerutd pentru o efectivg
dezvoltare a politicii pan-europene a
transporturilor.

7. Standardizarea $i schimbul de
informatii statistice trebuie promovate
si facute eforturi conjugate de cétre
U.E., CEMT si CEE/ONU pentru pre-
gétirea si implementarea unui chestio-
nar statistic unitar.

8. Un efort sporit i coordonat pen-
tru cercetare si dezvoltare este consi-
derat esential, in scopul imbunat&tirii
eficientei sistemului de transport euro-
pean $i confruntarii, in acelagi timp, a
problemelor referitoare la congestie,
sigurantd si degradarea mediului am-
biant; pentru a se realiza o completd
infelegere a complementaritétii intre
modurile de transport, este importantd
dezvoltarea si aplicarea unor noi teh-
nologii pentru asigurarea interoperabi-
lithtii diferitelor retele; n plus, pe
termen scurt §i mediu, trebuie urmari-
14 aplicarea in comun a tehnologiilor
existente pentru transporturi, mai ales
in domeniul managementului traficului
si tot odata aplicarea prevederilor teh-
nice standard comune.

9. Urmétoarele acliuni prioritare
privind modurile individuale de tran-
sport trebuie efectuate in concordanta
cu instrumentele supranationale sau
internationale, unde este cazul:

9.1. Cu privire la transportul fero-
viar, companiile de cdi ferate trebuie
s4 treacd in mod crescand, in condifii-
le economiei de piatd, cu manage-
ment independent si propriile bugete
echilibrate si sa continue moderni
zarea lor tehnic3, inclusiv utilizarea
tehnologiei informationale moderne; o
prioritate sporitd trebuie acordata teh-
nologiilor de transport combinat (gi cu
mare viteza).

9.2, Cu privire la transportul rutier,
trebuie urméritd dezvoltarea unei
structuri sénédtoase de piatd, cu com-
petitie liber4 si loiald, a unor companii
viabile si a unor condifii sociale ac-
ceptabile; trebuie acordatd prioritate
actiunilor vizand Tmbunatatirea sigu-
rantei, reducerii degraddrii mediului in-
conjurdtor si coordondrii introducerii
sistemelor de management al traficu-
lui.

9.3. Trebuie sa se incurajeze dez-
voltarea transportului pe refeaua de
ape interioare, care este tot odata efi-
cientd din punct de vedere al consu-
mului de energie si cu impact mai
redus asupra mediului ambiant i inte-
grarea acestuia in sistemele de trafic
intermodal.

9.4. In domeniul aviatiei civile, sco-
pul aplicérii principiilor comunitare tre-
buie s4 fie extins progresiv, in asa fel
incat avantajele din structurile bazate
pe liberalizarea pietii sa fie disponibile
progresiv tuturor statelor europene.

Extinderea aplicérii acestor princi-
pii in domeniul aviafiei civile trebuie
studiatd pentru toate statele europe-
ne; capacitatea aeroporturilor trebuie-
dezvoltatd, pentru a face fata solicits-
rilor, rdmanand in acelagi timp compa-
tibilA cu protectia mediului si
salvgardand accesul la zonele dis
tanfate; compatibild cu Programul
ECAL de Armonizare §i Integrare a
Controlului Traficului, (EATCHIP Stra-
tegy), care s-a implementat prin EU-
ROCONTROL, si cu Programut pentru
Interfaa Sistemului de Trafic Aeropor-
tuar/Aerian (APATSI), cuprinzand pre-
scriptii standard european uniforme
pentru modernizarea instaiafiilor de
control al fraficului aerian gi pentru in-
struirea personalului, care trebuie apli-
cate; trebuie coordonate investitiile,
pentru a se asigura compatibilitatea
cu organizatiile aerospatiale agreate,
pentru a se evita duplicarea; trebuie
implementat(e) Centrul (e) Superior
Aerospatial, cand este posibil.

9.5. In domeniul transportului mari-
tim, trebuie avut in vedere principiul
competiiei libere si loiale, pe o bazad
comerciald, respectand in acelasi
timp, conventiile internationale; ca un
minimum, va trebui s se adere la
Conventiile IMO si ILO si s& fie strict
impuse; mésurile controlului portuar
de stat ar trebui aplicate strict si spriji-
nitd intédrirea Memorandumului privind

" infelegerea; trebuie si se coopereze

pentru respectarea actiunilor in cadrul
organizatiilor internationale; trebuie
coordonate actiunile pentru dezvolta-
rea in viitor a transportului maritim pe
distante scurte, in contextul unei mobi-
litafi rationale.

D. Confirmd hotérarea lor de a
actiona in etape, pentru a se asigura
cooperarea intre U.E. si celelalte téri
din Europa, in mod pragmatic, care sa
poati servi ca exemplu altor sectoare
si confirma dorin{a lor de a lua masuri
specifice pentru a elabora si evalua, in
cadrul competentei lor gi potrivit pro-
cedurilor proprii, un sistem pentru mo-
nitorizarea unui “Set de Principii
Convenite pentru Politica Transportu-
rilor” ca bazé pentru o politica a tran-
sporturilor la scard europeana, care
si fie prezentat urméatoarei Conferinte
Pan-Europene in domeniul Transpor-
turilor.
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Modulul 1Y: Strangerea date-
lor despre accidente gi studii
de siguranta

A. Rezumat pentru factorii
-de decizie.

seama de nevoi trebuie satisfa-

cute in domeniul datelor despre

accidente si al studiilor de sigu-

ranta: - rezultate disponibile lu-
nar; - analiza periodica la 3 sau 4 luni; -
situajie anuald detaliatd; - statistici pentru
analizarea coreiatiilor intre factorii de accl-
dent; - analizarea mecanismelor acciden-
telor la fala locului. Este esentiald o
oblinere adecvata de informatii pentru da-
tele asupra accidentelor si studiile de sigu-
rantd, deoarece acestea formeaza baza
pentru luarea deciziilor. Este necesara
sustinerea furnizarii de date de accidente
care sa fie accesibile tuturor categoriilor de
experli si descentralizate. Aceste sisteme
trebuie sa se poatd lega la bazele de date
informatice ale drumurilor si traficului. Tre-
buie sustinute studii si cercetar, incluslv
studii aprofundate asupra accidentelor, de-
oarece acestea sunt folosite pentru identi-
ficarea problemelor si gdsirea solutiitor. De
asemenea, este necesar sa se evalueze
acliunile incheiate gi s& se explice ten-
dinjele sigurantei circulatiel. In acest scop,
trebuie efectuate inspeciii perlodice privind
viteza medie, consumul de bauturi alcooli-
ce la volan, folosirea centurilor de sigu-
ranta gl a castilor de protectie.

B. Concluzii detaliate ale modulului.

Térile central europene au sisteme
najionaie de date asupra accidentelor ru-
tiere, similare celor din Vest, adic3 sisteme
neorganizate. Cricum, o problema comuna
este ca inregistrarile de date nu sunt di-
sponibile oricand si nici intr-o forma conve-
nabila.

Ar fi avantajoasa adoptarea unui si-
stem de baze de date centrale, legate cu
bazele de date regionale, care ar da acces
direct sistemului, ar incuraja proprietatea
locald i conducerea datelor spre creste-
rea calitatii informaiilor si intrarea prompta
a datelor. Asemenea sisteme pot fi adap-
tate la micro-computere care au si facilitati

de executie a hariilor. Este nevoie de defi-
nifil comune privind accidentele rutiere gi
de folosire a standardelor internationale.

O caracteristica de dorit este conecta-
rea datelor despre accidentele rutiere ia si-
steme informationale rutiere, Pentru a
intreprinde studii §i cercetari asupra acci-
dentelor rutiere, informatiile din bazele de
date despre accidente frebuie sa fie
sustinute prin studii aprofundate asupra
accidentelor, date de trafic si rutiere si de
asemenea, studli complementare de com-
portament in folosirea vitezei, a centurilor
de sigurana si a cagtilor de protecfie si
consumul de bauturi alcoolice la volan.
Evaluarea contramasurilor este esentiald
pentru aprecierea rezultatelor si pentru
ghidarea si susfinerea |udrii deciziilor. Ace-
ste studii trebuie sa ia in considerare i
efectele determinate sl alte consecinfe ale
masurilor. De asemenea, este evidentd
importania datelor despre accidentele ru-
tiere si a studiilor de sigurania circulatiei in
susfinerea educdrii publicului gi in promo-
varea sigurantei rutiere.

C. Nevoi prioritare in atenfia organi-
zatiilor internationale si nationale

* Finanfarea dotdrii cu computere si
programe de calcul pentru sisteme de ba-
ze de date pentru accidentele rutiere si fo-
losirea lor;

* Efectuarea de programe de instruire
si calatorii de studii pentru specialistii an-
gajafi in studil si cercetari de siguranja a
circulatiei;

* Finantarea de activitdfi de studii si
cercetare de sigurana a circulafiei.

Modulul V: Implementarea si
supravegherea problemelor
de dezvoltare a infrastructurii
sigurantei circulatiei

A. Rezumat pentru factorii
de decizie.

Un numar de {ari care si-au asumat
sarcini privind siguranfa circulaliei, se

agteapté ca aproximativ 50% din reduceri-
le de accidente, s3 se obtin&, pe termen
mediu i lung, prin dezvoltarea infrastruc-
turil. Parte din aceste rezultate vor fi date
de investifii costisitoare, cum sunt auto-
strézile. Dar multe din aceste beneficii sunt
agteptate de la investifii micl, in locurile cu
accidente frecvente. Este important ca
aceste lucrari cu cost scézut sa fie prioriti-
Zate pe baza analizelor de cost ale benefi-
clarului, pentru a optimiza rezultatele
sigurantei rutiere.

B. Concluzii detaliate ale modulului.

Drumuri noi si lucrarl de drumuri noi. in
analizele cost-beneficiu pentru drumuri
noi, trebuie bine luatd in considerare evi-
denta costurilor accidentelor. in plus, con-
trolul siguranjei circulatiei pentru noile
proiecte este o necesitate, pentru a permi-
te siguranfei circulatiel sa fie optimizata,
alaturi de alte cerinfe ale refelei. Obiectivul
sdu nu este de a verifica daca proiectele
respecta standardele existente, ci de a in-
curaja luarea Tn considerare a unei combi-
natji de factori care pot influenta siguranta
circulatiei, atat la nivel strategic, cat si ia
nivel de proiectare de detaliu. Cunostintele
necesare vor rezulta din experienta inve-
stigarii accidentelor si vor fi date proiec-
tantilor, pe masura ce vor fi obtinute. Este
necesar sé se decida schimbari organiza-
torice, pentru a stabili autoritatea si inde-
pendenta controlorilor.

Controlul sigurantei circulatiei ar putea
fi facut nu numai pentru proiecte noi, ci gi
pentru refeaua existents, de exemplu legat
de lucrarile curente de intrefinere. Inve-
stitia Tn analize cuprinzitoare de accidente
sl in programe de prevenire poate fi foarte
eficientd. Rata beneficiului unor asemenea
solufii ar trebui s3 fie calculata astfel incat
sa asigure utilizarea optim3 a resurselor
greu de procurat. Tinand cont de proble-
mele siatistice, trebuie s& fie fixate cele
mai bune solutii §i cele mai potrivite sec-
toare de drum care vor fi fratate, De aceea
este necesar séd se investeasca in aparate
de investigare a retelei de drum.

Investigarea rutiera nu ar trebui sa se
orienteze numai spre “punctele negre”, ci
ar trebui sa aiba ca scop si tratarea con-
secventa a itinerariitor de-a lungul intregii
lor lungimi sau s identifice tipuri generale
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de amplasamente, pentru tratéri similare.
Ar irebui privite ca o prioritate, céile de
modificare a vitezelor de mers, Tn special
acolo unde drumuri principale trec prin zo-
ne urbane mici.

Punctele de mai sus ar trebui integrate
in programele de infrastructurd si de in-
trefinere pe scard largd, aflate acum in de-
sfagurare in multe tari din Comunitatea
Economicd Europeana, Este posibila dez-
voltarea unui proces care combind contro-
lul schimbarilor propuse pentru noua
lucrare cu o apreciere mai generald, de si-
guranid, a capacitatii refelei generale de a
suporta cregterile de trafic date de pe o
retea de drumuri convergente.

C. Nevoile prioritare in atenfia orga-
nizatiilor internationale gi nafionale

* Analiza accidentelor de circulafie, in-
clusiv analiza cost- beneficiu, ale soluiilor
propuse, obiinand avantaje din colabora-
rea cu Ingineri din Vest, prin angajarea lor
n munci pe termen scurt $i prin alte moda-
litafi;

* Directionarea de fonduri spre aceasta
activitate; baza principald a justificarii ace-
stui lucru ar trebui sa fie aprecierea cost-
beneficiu;

* Dezvoltarea procedurilor de control al
sigurantei, in spiritul prezentului program
de reconstructie din tarile CEE $i care ra-
spunde nevoilor de organizare a acestor
fari.

Modulul VI: Reguli de sigu-
rantd pentru vehicule noi $i
mai vechi

A. Rezumat pentru factorii
de decizie.

Standardele si procedurile de control
ale vehiculelor din tarile CEE sunt deseori
comparate in mod favorabil cu cele din
{arile Europei de vest. Oricum, este nece-
sar sa se tind& spre armonizarea cu stand-
ardele si procedurile, europene pentru
aprobarea tipurilor de vehicule si clasifica-
rea drumurilor. Aceste activitai ar trebui sa
fie autofinaniate /dar asistenta financiara gl
cooperarea tehnica pot fi necesare in une-
le circumstanie. Legislatia nationala ar tre-
bui pusd la dispozifia standardelor
europene pentru transportul intern al mar-
furilor periculoase. Din cauza fluxului tot
mai mare de vehicule vechi, ar trebui
adoptata inspectarea mai frecventa a aces
tora.

B. Concluzii detaliate ale modulului.

O prim3 prioritate este aprobarea tipu-
lui vehiculelor nou introduse pe piaja co-
munitard si  inspecfia periodicd a
vehiculelor afiate in exploatare. Rezuitatul

12 — DRUMURI PODURI

ECOURI.

final este nevoia de a asigura compatibili-
tatea diferitelor regulamente nationale cu
cerinjele europene armonizate. implemen-
tarea acestor regulamente ar trebui facuti
cu ajutorul unor entitafi impartiale, cu o ca-
lificare Tnalta si echipate cu instalati mo-
derne, care sunt adaptate cerinfelor
regulamentelor tehnice. In ceea ce pri-
veste finanfarea serviciilor oferite de ace-
ste entitdfi, este recomandat ca ele sa
functioneze conform principiului autofi-
nantari, folosind cooperarea si asistenia fi-
nanciara si tehnica a altor instituii. In ceea
ce privegte emisiile poluante, nivelele de
zgomot, vehiculele proiectate pentru tran-
sportul marfurilor periculoase, echiparea
obligatorie cu centuri de siguranja sau aite
sisteme de fixare, o grijd speciald trebuie
acordata aprobarii inifiale a tipului vehicu-
lelor ca gi inspectarii periodice.

C. Nevoi prioritare in atentia organi-
zatiilor internationale $i nationale

* Este nevoie sa fie sprijinite investifiile
in aceste activitafi;

* Este necesara dezvoitarea legaturilor
cu organizaliile analoge din Europa de
vest, pentru schimbul de informatii tehnice
si de personal; _

* Ar trebui promovatd cooperarea cu
laboratoare si institufii specializate, impli-
cate in cercetarea pentru vehicule;

* Este nevoie sa se méreascd aprovi- |

zionarea cu piese de schimb, care si re-
specte standardele aprobate, pentru a
reduce timpul de nefunctionare al parcului
de vehicule mai vechi.

Modului VIl : Asistenfa acor-
data victimelor accidentelor
rutiere

A. Rezumat pentru factorii

de decizie. ”

Asistenta acordata victimelor acciden-
telor rutiere este un subiect foarte impor-
tant, deoarece o mare proporfie din
victimele accidentelor rutiere e constituita
din persoane tinere si sanatoase. Desi
este un lucru costisitor, banii se recupe-
reazd, asa cum demonsireazd analizele
cost-beneficiu (ex. Germania). Inifiativa de
a organiza un sistem de salvare ar trebui
luatd de catre stat. Una din cele mai im-
portante masuri este de a pune la punct
standarde pentru timpul de raspuns la
apelurile telefonice de urgenta. Acest timp
nu ar trebui sa depaseasca 20 minute.

B. Concluzii detaliate ale modulului.

Asistenta acordata victimelor acciden-
telor rutiere (“trauma management sy-
stems” - sisteme de management al
traumatismelor) trebuie sa fie vazuta ca un
proces cu cel putin cinci pagi:

i. Seslzarea. Pentru sesizare trebuie
sa fie disponiibila o infrastructura adecvati
in ceea ce priveste telefoanele. Ar trebui
sd existe un numér simplu (de max. 3 ci-
fre), pe intreg cuprinsul tarii. Apelurile pen-
tru salvare ar trebui si mearga la centrele
de saivare, care le pot rezolva.

2. Accesul rapid la locul accidentului.
Accesul fa locul accidentului se poate face
cu vehicule terestre sau aeriene. In uneie
cazuti, ar putea fi mai ieftin daca exista un
sistem de transport aerian, in cazul in care
numai céteva centre medicale sunt dispo-
nibile gi potrivite pentru respectivii pacienti.

3. Dlagnosticarea gi tratarea rapida.
Aceasta este cel mal bine sa fie preluata
de un medic, dar pot face acest lucru gi ali
membri ai corpului medical cu Tnalta califi-
care,

4. Transportul paclentulul cu starea
stabillzat#. Daca pacientului i-a fost stabi-
lizatd starea, riscul de mortalitate fn timpul
transportului este scdzut si pacientul ar
trebui adus la unitatile medicale cele mai
potrivite (adesea, acestea nu sunt cele mai
apropiate unitatj).

5. Tratamentul in spital necesitd o
echipd interdisciplinara care trebuie sa fie
preinformatd, Tn timp ce pacientul este
transportat la clinicd. Pentru a evita o du-
rata mare a terapiei, este necesar ca, pen-
tru oricine, un sublect obligatoriu sa fie
primul ajutor, inclusiv, cand este posibil,
cursuri de reimprospatare a cunostinelor,
Pentru a evita teama, ar trebui invocatd
motivatia de ajutor. In zonele rurale, pentru
a dezvolta serviciile de urgen}a-salvare, se
pot incadra in acestea practicienii particu-
tarl, medici de familie special pregatii in si-
stemul de salvare (cum existd in Frania,
Germania si cum se discutd deja in Polo-
nia).

C. Nevoi prioritare in atentia organi-
zafiilor internafionale si nafionale

Deoarece calitatea unui sistem de sal-
vare rezultad din existenfa echipamentului
modern si adecvat gi a personalului bine
pregétit, trebuie avute in vedere investifii
importante in ambele directii. In domeniui
echipamentului, aceasta inseamna inve-
stifii pentru vehicule, inclusiv elicoptere,
echipament medical, echipament de in-
struire §i sisteme de comunicatji. in afara
de asta, este necesard sustinerea schim-
bului de informatii si experien{a. Aceasta
s-ar putea face printr-un joint-venture, ca
si prin crearea unui grup international de
lucru, care sa trateze acest subiect.

(vaurma)
Dr. ing. LAURENTIU STELEA
- Director general adjunct AND -



Reabilitarea drumurilor si
exigentele de plancitate (ll)

a treia cauzd a denivelarilor

din imbracimintile asfaltice:
este “indesarea” neuniformi a

mixturii asfaltice de cétre fini-
sor la agternere. Ceilalfi factori, ii vom
elimina, ca s putem pleca de la ipote-
za cd suprafata stratului de mixtura
pus n operd este perfect pland si ci
este perfect pland si suprafaja stratului
suport. Acést caz este arétat in fig. 3.

uni mai puternic indesate iar in mijloc
este 0 zond mai putin indesata.

Dup& compactare, in zona de mi-
jloc va apare sigur o denivelare, cu
toate ca, atat stratul de bazi céat si
stratul de mixturd asternut initial, au
avut suprafete perfect plane.

Acest fenomen nu trebuie Tnsa in-
totdeauna sd aparid imediat dup3
compactare. Se poate intdmpla ca, pe
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B - zona mai indesata

C - placa finisoare a repartizatorului

P

D - grdmada de mixtur3 din fafa plcii finisoare.

BOREERERRAREESA:

Fig. 3- Denivelarile create prin repartizarea cu placa finisoare
a stratului de mixtura cu densitali diferite

Linia superioard intreruptd repre-
zintd suprafaia stratului de mixtura
asfalticd dupa asgternere si inainte de
compactare, iar linia de jos reprezintd
suprafata stratului suport.

Ambele linii trebuie sa fie paralele.
Un observator superficial ar putea cre-
de ca in acest caz, trebuie si obtinem
dup& compactare, o imbracaminte cu
suprafata perfect pland. Din p&cate,
nu este tocmai asa.

Dacd stratul de mixturd asfaltici
este neuniform indesat, prin compac-
tare, suprafefele mai puternic indesate
se vor tasa mai pujin decat suprafe-
fele mai putin “indesate”, mai afanate.

Suprafetele mai dens hagurate in
stanga si in dreapta reprezintd secti

secliunile cu indesare neuniformi la
asternere, sd apard deniveldri abia
dupd compactarea suplimentard sub
circulatie. Acest lucru este posibil in
special atunci cand neuniformitatea de
la agternere se datoreazi diferentelor
de temperaturd ale mixturii asfaltice,
in momentul agternerii. Atunci mixtura
mai rece se compacteazd mai putin
decat mixtura fierbinte. Temperatura
mixturii influenteaza foarte muit proce-
sul de “indesare” la agternere. Mixtura
mai fierbinte este “agternuty” de placa
finisoare mai compact decat mixtura
mai rece de aceeasi compozitie.

Acest lucru este cu atat mai valabil
pentru pl&cile finisoare, dar intr-o mi-
surd mai micd este valabil i pentru

celelalte finisoare, 4r placi vibranta.
De asemenea, marimea grimezii de
mixturd care este impins4 de placa fi-
nisoare in fata acesteia, are o mare in-
fluenfd asupra “indesarii” mixturii in

“strat. Cu cat gramada este mai mare,

cu atat este mai mare presiunea care
impinge asupra stratului. La grdmezi
de mixturd mai mari “indesarea” stra-
tului agternut este mai mare decat la
gramezi mai mici, respectiv atunci
cand finisorul termina mixtura din fata
sa gi trebuie realimentat. De aceea, se
recomandd ca finisorul si lucreze
continuu, férd intreruperi. Daci totusi
finisorul trebuie sA facd uneori intreru-
peri, este necesar ca la reluarea lucru-
lui, s& se inlature fagia de 40-50 cm.
din stratul asternut anterior, care ar
putea sa creeze, in imbricaminte, mai
mult sau mai putin, o denivelare.

Cand finisorul nu lucreazi, in-
fluenta depozitului de mixturd se ma-
nifesta la indesare altfel decat atunci
cand finisorul este in lucru. La descar-
care, mixtura de buni calitate nu se
impragtie ca nisipul, ci parci ar curge
lent. Cu cat finisorul stationeazi mai
mult timp, cu atat mai mult, mixtura
care este in gramada se indeasa din
propria greutate si se taseazi.

indesarea neuniform se poate
produce si din cauza schimbarilor
compozitiei mixturii asfaltice, a rejetei.
O anumitd mixturd se indeasd mai
mult la basculare decat aftd mixtura,
de altdi compozifie. Diferentele de
compozifie a mixturii asfaitice pot fi
considerate gregeli de fabricatie in in-
stalatia de anrobare, dar, pot proveni
§i din segregarea materialului in timpui
transportului de la statia de prelucrare
fa locul de punere in opera. Adesea,
se observa fenomenul de segregare si
la gnecul repartizatorului, inaintea pla-
cii finisoare. Segregarea are intotdea
una drept consecintd, indesarea neu-
niforma, care conduce la aparitia deni-
velarilor pe suprafata imbracamintilor
asfaltice (vezi fig. 3)
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Daci se foloseste finisorul cu pla-
ca supraincilzits, si aceastd tempera-

turd influenteaza indesarea mixturii |
. circulatiei.
S4 mai observam insa si alte cau- |

care se agterne in strat.

Vedem deci ci indesarea neunifor-
mi complicd efortv. de realizare a
unei planeitdi perfecte a straturilor

asfaltice i aceasia chiar atunci cand |
stratul suport este perfect plan, iar su- |
prafata stratului de mixturd asfalticd |

nou asgternut si recilindrat este bine
realizata.

De asemenea, compactarea prin
cilindrare are o influentd fundamental&
asupra performantelor de planeitate a
imbracamintilor asfaltice.

Daci se merge cu un rulou greu pe
stratul de mixturd incé prea fierbinte,
ruloul se afundi in mixturd. Acest lu-
cru se poate vedea imediat. Multe de-
niveldri apar atunci cand tamburul din
fata ruloului compactor fmpinge in fata
sa un val de mixturd semidislocatd,
necompactatd, peste care tamburul,
dupa un timp oarecare, totusi trece.
Daci acest “val” nu este prea mare,
mecanicul ruloului de obicei nici nu-l
observ3. Dac ruloul compactor trece
regulat peste astfel de valuri, la di-
stante de 60-90 cm se pot crea, in im-
bricidmintea  asfaltici, denivelari
foarte periculoase pentru circulatie.
Astfel de “valuri”, dac3 sunt, fie si nu-
mai “schifate’, cauzeazd, odatd cu
amplificarea lor sub circulafie, intrarea
in rezonant4 a sasiului autovehiculelor
care se deplaseaza pe drum.

De asemenea, unele finisoare pro-
duc sistematic deniveldri la anumite
distanfe. Aceste deniveldri sistematice
sunt deseori atat de mici, ci nu pot fi
masurate cu lata de 3,0 m lungime, ni-
ci cu alte aparate curente pentru mé-
surarea deniveldrilor. In schimb, pot fi
vizute seara, la lumina farurilor, sau
dupa ploaie.

Aceste deniveldri mici dar sistema-
tic distribuite pe suprafata partii caro-
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sabile, sunt percepute de conduca- to-
rul auto ca efecte de rezonantd, avand
impresia unor jenante vibratii in timpul

ze ale necompactérii uniforme prin ci-
lindrare. Este indeobste cunoscut cd

stratul mai fierbinte se compacteaza |
mai bine decat stratul agternut cu mix- |

turé mai rece.

De asemenea diferentele din com-
pactarea mixturilor sunt, dupa cilindra-
re, deja mai vizibile. Mixtura mai boga-
14 in liant se poate compacta mai ugor
fata de aceeasi mixtura mai séracd in
liant, care se compacteaza mai greu.

Numdrul de treceri pentru ruloul
compactor are foarte mare importana.
Trebuie s mentionam ca doua treceri
ale ruloului compactor la o temperatu-
r4 mai ridicatd a mixturii asfaltice are
efect de compactare mai mare decat
5-6 treceri ale ruloului compactor pe-
ste 0 mixturd mai rece.

Si greutatea ruloului compactor are
influenta asupra gradului de compac-
tare, De obicei, se foloseste la com-
pactarea mixturilor asfaltice un rulou
compactor cat mai greu, care sa com-
pacteze definitiv imbrécamintea asfal-
ticd. Ruloul compactor prea greu
poate ins# s& producé in Imbracamin-
tea asfalticd proaspét asternutd, de-
formatii periculoase, care de multe ori
nu mai pot fi remediate prin cilindrare
in continuare.

Pentru objinerea unei planeita}i sa-
tisfacatoare a suprafetelor straturilor
din mixturi asfaltice, este recomandat
ca ruloul compactor s& nu actioneze
cand mixtura este prea fierbinte gi in
nici un caz sd nu schimbe directia de
compactare.

De asemenea, nu trebuie sa se fa-
c4 intreruperi la sfarsitul zilei de lucru
sau pentru pauza de pranz, fard ma-
suri speciale de protejare a straturilor
asfaltice proaspat agternute.

72277 4
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Fig. 4- Denivelarile rezultate dupa compactarea neuniforma suplimentara
A - Compactarea suplimentara a stratului de uzuré
B - Compactarea suplimenatré a stratului suport
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Este un deziderat evident, acela ca
imbr&caminiile rutiere s& radmana pla-

| ne, nu numai dupd compactarea lor la

asternere, dar si dup& mulfi ani de ex-
ploatare. De multe ori insd, nu se in-
asa pentru majoritatea
drumurilor asfaltate.

Planeitatea parii carosabile poate
fi deterioraté prin aceea ci nu a fost
uniform cilindratd. Dac#& in imbraca-
mintea asfalticd au r&mas suprafete
poroase, prin compactarea suplimen-
tard sub trafic, cu timpul acestea di-
spar. Reducerea porozitafii pe aceste
suprafete se produce insa prin redu-
cerea grosimii stratului din imbraca-
mintea respectivd. Celelalte suprafete
din imbracamintea rutieré, care au fost
compactate pané la porozitatea mini-
ma, nu se mai compacteaza ulterior
sub circulatie si, in felul acesta, grosi-
mea stratului nu se mai reduce.

Deniveldri se pot produce gi atunci
cand fenomenul descris mai sus are
loc nu numai in stratul de uzurd, ci si
atunci cand s-a produs o compactare

| suplimentaré sub trafic gi in straturile
. de bazi ale complexului rutier, in spe-

cial in stratul de binder. Dacd in stra-
tul de binder sunt suprafele mai
poroase, care nu s-au compactat la ci-
lindrare decat parjial, atunci se com-
pacteazd ulterior sub trafic, iar stratul
de uzura de deasupra se deformeaza
dupa denivelarea straturilor de binder.

In schifa de deasupra, fig. nr. 4, se
arati cum suprafefele insuficient com-
pactate in stratul de uzura, se defor-
meazd, prin compactarea suplimen-
tara sub trafic, dand nagtere la denive-
lari. In schita de jos, din aceeasi figu-
rd, se aratdi cum stratul de uzurd
perfect executat se muleazd dupi
stratul de binder insuficient compactat,
pe acele suprafete cu care stratul a
fost ulterior compactat sub circulatie.

La betoanele asfaltice nu ar trebui
s& se producé compactarea suplimen-
tara. Cu utilajele moderne de compac-
tare, se poate obfine astazi un grad
superior de compactare, incat circu-
latia nu mai poate ulterior modifica ni-
mic vizibil.

Compactarea suplimentara, care
este intotdeauna in detrimentul planei-
tatii, poate fi evitata prin utilizarea mix-
turilor cu o granulozitate inchisd, atat
pentru straturile de uzurd, cat si pen-
tru binder. Mixtura pentru binder ar
trebui s& contind destul nisip, astfel ca
prin compozilie sd se apropie de com-
pozitia unui beton asfattic “grosier”. Un
binder sérac in nisip, care este corect



compactat, mai contine incd 10%, si
chiar mai mult, goluri, incat exista in-
totdeauna pericolul ca sub circulatie
sé fie ulterior compactat pana la volu-
mul minim de goluri, respectiv 3-5%.
Pentru aceastd cerinfd se admite o
exceptie si anume cazul in care binde-
rul devine strat de bazd pentru asfalt
turnat. Aici binderul trebuie s& contini
un volum suficient de goluri, ca sd
poatd elimina crearea “bulelor” din |
asfaltul turnat. In general insé, este
necesar sd se dea prioritate binderului
“Inchis” faa de cel deschis.

Actiunea traficului asupra imbraca-
mintilor rutiere poate sd conduci la
producerea unor deniveldri si din alte
cauze decat compactarea suplimenta-
ra.

Dacad se foloseste, de exemplu,
mixturd bogata in liant (ceea ce con-
stituie 0 maladie in practica noastra)
ori stratul de uzurd are o stabilitate
mai redusa si din alte cauze, se pot
produce alunecéri sau alte deformatii,
prin acfiunea directd a circulatiei. Da-
c4 o astfel de deplasare a materialului
in strat are efecte vizibil “usoare”, nu
reprezintd un pericol.

Fagasele vizibile, denivelarile etc.,
sub actiunea fortelor tangentiale, la in-
tersectii sau in viraje, de reguia antre-
neaza si stalionarea apei meteorice
pe partea carosabild, ceea ce este
foarte periculos i pentru imbracamin-
te si pentru circulatie.

Mult mai periculoase sunt aparitiile
de fagase pe “roatd” care cu timpul se
adancesc, incét pe sectoare intregi din
drum trebuie datd afard imbr&ca&min-
tea astaltica gi refacuta.

Despre aparifia denivelarilor de la
suprafaia parii carosabile se poaie
presupune, in primui rAnd, cd s-au
produs ca urmare a deplasdrii mate-
rialului in stratul de uzurd, Acest lucru
nu este ins3, general valabil, gi nece-
sitd 0 examinare mai atentd. De exem
plu, acolo unde nu s-a dat atenia cu-
venitd executiei binderului, nu s-au
produs deniveldri din cauza deplasari-
lor, in stratul de uzurd, ci din cauza
deformatiilor in stratul de binder.

fn fig. 5 sunt schifate ambele posi-
bilitali de producere a deniveldrilor.

Schita de deasupra infatiseazd
producerea deniveldrilor ca urmare a
deformatiilor din stratul de hinder.

Existd insa i 0 a treia cauza de
producere a deniveldrilor. Astfel, se

z
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Fig. 5 Aparitia valurilor
A - din cauza deformarii stratului de uzura
B - din cauza deformatrilor din interiorul stratului de binder
C - din cauza acrogarii insuficiente a stratului de uzura de stratul de binder

pot produce deniveldri gi atunci cand
stratul de uzurd nu este suficient fixat
de stratul de binder. Stratul de uzura
care sta liber peste stratul de binder,
poate fi de foarte bund calitate, dar
poate avea tendinta s& se vélureasca.
In multe cazuri s-a constatat ci
slaba acrogare a stratuiui de uzura de
stratul de binder este cauza “alunecé-
rii” stratului de uzura peste cel de bin-
der, ceea ce are ca urmare, ca pe
aceste suprafete, unde uzura este bi-
ne acrosata de binder, se aglomerea-
z3 uzura de pe suprafetele invecinate,
neacrosate, si astfel se produc deni-
velari evidente. In ultima schitd din
fig.5, vedem cum se produc astfel de
deniveldri. Partea alunecétoare a stra-
tului de uzurd se subjiaza, incat pe
aceste suprafete se pot produce fisuri.
Aceste alunecéri ale stratului de uzurd
peste stratul de binder nu se produc
numai pe trasee in pantd sau in locuri
unde se frAneaza inaintea semaforu-
lui. Astfel de deniveléri se pot produce
ca urmare a alunecarii stratului de uzu
rd si in palier. Deniveldrile se pot pro-
duce sub influenta directd a efectelor
de rostogolire a pneurilor in directia de
circulatie. Aceasta inseamna cé stratui
de uzur3 se deplaseaza in directia de
circulatie si se aglomereaza in fata.
Acrogarea necorespunzitoare a
stratului de uzurd pe stratul de binder
se datoreazd n special urméatoarelor
cauze: fie ca stratul de uzurd a fost
pus in operd cu mixturd rece peste

stratul de binder umed, fie ca stratul
de binder a fost murdarit in timput cat
a fost sub circulatie.

In primul caz, de regui, cu timpul,

.stratul de uzurd se acroseaza de bin-

der. Dacé ins4, intre stratul de binder
gi stratul de uzurd s-a interpus un strat
de murdarie (pdmant, praf etc.),
acrogarea nu se mai face si atunci, pe
aceste locuri, stratul de uzura trebuie
dat afara, stratul de binder trebuie te-
meinic curdfat si apoi stratul de uzura
refacut. In felul acesta se inlatura si
denivelarile existente.

In loc de concluzii, dorim s& subili-
niem ca dezideratele de performanta
pentru planeitate sunt necesare, nu
numai pentru confortul circulatiei rutie-
re, Ci §i pentru siguranta circulatiei ru-
tiere, precum i ca realizarea imbraca-
mintilor rutiere perfect plane este o
problematicd multifactoriald. In nici un
€az nu se poate da vina, pentru o im-
bracaminte denivelatd, numai pe me-
canicul de pe ruloul compactor sau pe
mecanicul de pe repartizatorul de mix-
tura. Pentru ca o imbracaminte rutiera,
dupa muifi ani de la darea in circulatie,
sd poatd indeplini conditiile de perfor-
mani{d pentru planeitate, este necesar
ca la execuie sa se respecte o serie
de mdsuri, asupra cdrora am vrut si
atragem Tn mod deosebit atentia.

Ing. ALEXANDRU ISAC
IPTANA - SEARCH
BCEOM

Agenfia CONSTANTA}

L'une des principaux causes des déniveilations pro-
duites aux revétements bitumineux, c'est le tassement
neuniforme des enrcbats, pendant le répandage, sous le
finisseur. L'auteur décrit quelgues mesures & prendre

poui combattre ce phénomeéne.

One of the main causes of the roughness from the bi- |
tuminous pavement is the non-uniform settiement of the
bituminous mixture, during the laying, under the finisher.

The author describes some measures that have to be |
taken in order to avoid this phenomenon. |
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EVOLUTIA BETONULUI PRECOMPRIMAT
LA PODURILE DE SOSEA (IV)

C. Perioada 1962-1967

I. in anul 1962 proiectarea a trecut
la o faz& superioaré de folosire a beto-
nului precomprimat, prin fntocmirea
unor proiecte de poduri cu grinzi pre-
fabricate in atelier, avand betoane de
marci B 400 (BC 30) si prin inlocuirea
ancorajelor Korokvin cu ancoraje mo-
derne, asemé#nétoare celor folosite de
Freyssinetin Frania.

Inc& din anii 1960-1962, INCERC a
experimentat diverse tipuri de ancora-
je pentru arméturile pretensionate po-
stintinse, adoptand in cele din urmé
trei grupe de ancoraje:

- ancoraje metalice de tip inel - con
simply;

- ancoraje metalice de tip inel - con
dublu;

- ancoraje cu dorn pentru capetele
fixe ale fasciculelor.

Aceste ancoraje s-au folosit pentru
fascicule 12 @ 5 mm+48 @ 5 mm cu
capacitati utile variind de la 25 tf la
120 f.

in domeniul podurilor de sosea cu
suprastructura precomprimaté, perioa-
da 1962-1987 se caracterizeaza prin:

a) Tronsonarea grinzilor cu arma-
turi postintinse si executia lor In atelie-
re de prefabricate. Grinzile preturnate
pe gantier sunt adoptate in cazuri izo-
late, indeosebi la deschideri mari. In
functie de capacitatea de transport a
vehiculelor disponibile, s-au previzut
si grinzi monobloc prefabricate in ate-
liere, dar pentru lungimi care nu au
depasit 25 m.

b) Proiectarea fasiilor cu goluri gi
executia lor pe stand, in uzing, cu ar-
mé&turi pretensionate preintinse denu-
mite gi “corzi aderente”.

Prin aplicarea acestor doud cate-
gorii de elemente precomprimate s-a
urmarit industrializarea pe scaré largé
a podurilor cu deschideri mici gi mijlo-
cii.
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Primele poduri tronsonate s-au
realizat cu cate 6 grinzi T in sectiune
transversald, pentru doud benzi de cir-
culatie. Tronsoanele au avut lungimi
de 2,50...2,70 m, cu rosturi de 2 cm
grosime, matate cu mortar de ciment.

Solidarizarea transversald s-a facut
prin precomprimarea antretoazelor.

Din aceasta categorie se amintesc
cateva poduri:

1. Podurile peste raul Arges la
Oiesti i Cipataneni cu deschideri de
23 m, construite in anii 1962-1963.
Tablierele acestor poduri au 3 antre-
toaze in cAmp §i doud pe reazeme.

La montajul grinzilor acestor poduri
s-a folosit o grinda metalic cu zabrele
lansata in consola.

2. Podul peste paraui Slénic la
Rézvad, cu 7 grinzi tronsonate in
sectiune transversala i deschidere de
18,20 m, construit in 1963-1964. Su-
prastructura podului are numai 3 an-
tretoaze, din care una in cAmp. La
fncercarea suprastructurii a rezultat o
bun& comportare atat din punct de ve-
dere al deformatiilor, cat si al eforturi-
lor unitare.

- pasajul superior Palas (=482 m)
cu 20 deschideri de 20,20 m i 2 de-
schideri de 29,44 m, construit in anii
1963-1964.

Deschiderile mici au cate 7 grinzi
joantive, cu 3 antretoaze, iar cele mari
cate 11 grinzi cu 5 antretoaze.

In vederea omologdrii acestui nou
tip de suprastructurd pentru poduri de
sosea, ICTTc 1in colaborare cu
INCERC au efectuat, in anul 1963, in-
cercarea unei grinzi experimentale,
care a demonstrat cé tronsonarea nu
influenteazé repartitia $i traseul fisuri-
lor si nici modul de rupere sau capaci-
tatea portanta.

Il. Incepand din anul 1965, podurile

de sosea tronsonate precomprimate

s-au proiectat cu 4 grinzi T in secfiune
transversala.

Aceasta variants s-a impus ca fiind
mai economicé, desi conducea la spo-
rirea fnaltimii de constructie a tablieru-
lui.

Asamblarea grinzilor Tn suprastruc-
turé s-a prevazut prin turnarea “in situ”
a plécilor dintre grinzi si a celor 3 an-
tretoaze pe reazeme si in camp, din
beton B 300 (Bc 22,5). .

Rosturile dintre tronsoanele prefa-
bricate ale grinzilor s-au sporit la 3-4
cm grosime, pentru asigurarea unei
mai bune calititi a mortarului matat.

Intre anii 1965 - 1968 s-au con-
struit 34 viaducte pe drumul national
nr. 6 la Porlile' de Fier, dintre care 29
au grinzi tronsonate simplu rezemate
cu lungimi de 18,24 i 30 m.

In total s-au confectionat 3366
tronsoane pentru 2376 m lungime to-
tald de viaducte.

Montarea grinzilor s-a efectuat cu
macarale de mare capacitate si cu
ajutorul unei grinzi metalice cu zabrele
lansata in consold la podurile peste
véi adangi.

lLin pericada 1962 - 1967 s-au
realizat cateva poduri cu structuri deo-
sebite, alcituite din tabliere cu grinzi
monobloc precomprimate, dintre care
se prezinti urmitoarele:

1. Podul peste Mures la llia, cu 6
deschideri: 35,00+4x47,00+35,00=258
m (fig. 7) a fost construit in anii 1964 -
1966. Acest pod are o structurd uni-
cat, alcituité din grinzi-console de 24
m lungime fixate pe elevatiile pilelor
prin precomprimare cu fascicule verti-
cale.

Pe console reazema grinzi inde-
pendente de 23,00 m lungime. In
sectiune transversald, podul are 6
grinzi din beton B 400. Dupa montare,

| se toarnd beton monolit in placa parii

carosabile, iar la grinzile-console se
betoneazé si o placé la talpa inferioa-
rd, objinandu-se casete.
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indltimea grinzilor independente
este de 1,30 m, iar pe pile, grinzile-
console au 2,50 m finélfime de con-
structie, rezultdnd raportul 1538 in
camp si—— 188 pe reazeme.

Toate grinzile au fost preturnate pe
mal, precomprimate cu fascicule 36 @

5 mm, iar montarea s-a ficut cu porta-
le metalice.

2. Podul peste rau! Suceava la |

Dornesti, construit in anul 1967, este
de asemenea unicat prin alcétuirea
sectiunilortransversale.

Podul are 19 deschideri realizate
cu tabliere simplu rezemate, din care
18 au 23,00 m lungime si unul 36,00
m. Toate grinzile sunt monobloc, pre-
comprimate cu arméturi postintinse.

Grinzile de 23,00 m Iunglme s-au
confectionat in atelier, iar cele de
36,00 m au fost pretumate pe gantier,
tinand seama de greutifile de tran-

| sport.

in deschiderile mici s-au prevazut
cate doua grinzi in sectiune fransver-
sald, iar in deschiderea mare, 4 grinzi.
Aceasta solutie a permis reducerea
latimii pilelor, dar a necesitat cantitafi

DRUMURI PODURI —
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relativ mari de beton turnat pe loc in
placa s11n antretoaze.

IV. Primele dale prefabricate expe-
rimentale, alcituite din fasii cu goluri
montate joantiv, s-au proiectat in anii
1962 - 1963, pentru lungimi de 10-15
m, avand indlfimea de 52 si 70 cm.

Evolutia folosirii fasiilor a fost foar-
te rapida, lungimea lor extinzandu-se |
la 18,00m, si in unele cazuri la 21 m
lungime.

Solidarizarea transversald a fasiilor
s-a realizat cu mortar matat in spatiile
dintre profilele prevazute pe fejele la-
terale, iar in unele cazuri s-au turnat
antretoaze la capetele fagiilor.

Pentru imbunatdfirea solidarizéarii
fagiilor, s-au introdus armaéturi spirala-
te in spatiile dintre aceste profile. Cu
fasii cu goluri s-au executat structuri
simplu rezemate, grinzi continue gi ca-
dre.

Pentru preluarea momentelor in-
convoietoare pe reazeme, s-au prevé-
zut armaturi ancorate in fagii.

Ca armatun aderente s-au folosit
sarm:. SBP | impletite;: 3 @ 3 mm sau
337 mm.
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Datorita inaltimii gi greutdtii reduse
precum si gradului ridicat de prefabri-
care, fasiile cu goluri si-au gésit o lar-
g& aplicare la podete si la poduri de
sosea.

V. Pe baza rezultatelor obtinute la

| proiectarea i la executia grinzilor pre-
. fabricate precomprimate, cat i ca ur-

mare a activitdfi de cercetare
desfigurate in colaborare cu Institutul
de Cercetéri din MTTc, s-a trecut la
elaborarea de proiecte pentru supra-
structurile precomprimate.

Primul proiect s-a intocmit In anul
1966 pentru dale din fagii cu goluri, cu
lungimi de 6, 8, 10 si 12 m (fig. 8).

in anul 1967, s-a elaborat proiectul
tip pentru suprastructuri din grinzi T
monobloc cu armétura postintinsa (fig.

9, 10), pentru lungimi de 12..33 m pre- |

vdzandu-se in secliune transversald, 6

grinzi pentru lungimi L =12..21 msi 4 |

grinzi pentru L = 18..33 m. Grinzile
confectionate in ateliere s-au prevézut
din beton de marcéa B 500. Grinzile de
lungimi 24...33m s-au turnat pe santier
cu beton B 400, datoritd dificultafilor
ce apdreau la transport.

Proiectul tip pentru suprastructuri
din grinzi T tronsonate cu lungimi de
12...33 m, a fost intocmit de aseme-
nea in anul 1967 (fig. 11).

Betonul din tronsoane era de mar-
cd B 500. Inimile grinzilor s-au in-
grogat in zonele de capat ale grinzilor,
pentru preluarea lunecérilor din beton.
Grosimea rosturilor s-a sporit la 4 cm,
in vederea asigurarii unei calitifi mai
bune a mortarului matat. Aceasta este
grosimea maxima a rostului fara ar-
maturi.

Mentionam ca pentru deschideri de
12...21 m s-au folosit in general, grinzi
monobloc, in timp ce pentru deschide-
rile mai mari a fost preferata varianta
tronsondrii, cu execufia tronsoanelor
in atelier.

Spre sfarsitul anilor '60, betonul
precomprimat era folosit la suprastruc-
turile podurilor de sosea, in proportie
de peste 80 % din lungimea totald de
poduri proiectate.

(va urma)

Ing. NICOLAE LITA

- IPTANA SEARCH SRL -
Ing. CORNEL PETRESCU
-IPTANAS.A. -
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Fig.11  SUPRASTRUCTURI DIN GRINZI ALCATUITE DIN TRONSOANE MICI
L =24,00=3300 m
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RESUME: En continuant I'historique du béton précon- ABSTRACT: Further on the historian of the prestres-
traint aux ponts routiers de Roumanie, P'article nous pre- | sed concrete bridges in Romania, the article presents the
sente les solutions utilisées entre 1962 et 1967. solutions used in 1962 and 1967.
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unuii consultant: international

asupra programului actual de reabilitare
a drumurilor din Rom@nia (Il)

n timpul revizuirii proiectelor pregatite

pentru contractele de reabilitare, s-a

ajuns la concluzia cd ar trebui ficute

unele imbundtitiri ale modului in care
acestea au fost realizate. Datoritd unei
refineri initiale in furnizarea informatiilor
contractuale si a dificultdfilor de limba,
aceste impresii sunt bazate pe cunostinele
mcle [oarte limitate in ceea ce priveste
procedeele generale si contractele de pro-
icctare din Romdnia. Apreciez de aseme-
nea, ci sistemul existent a fost dezvoltat
in decursul multor ani, iar persoanele par-
ticulare pot lucra numai in cadrul acestuia.
Cooperarea cu proiectantii a fost excelen-
td, iar acum existi un schimb de idei §i
ajutor, situatic creati numai printr-o buni
cunoagtere reciproci.

Intr-un program de reabilitare, unde
lucrarea trebuie si se limiteze la banii di-
spouibili, este foarte important ca proiec-
tele principale §i obiectivele propuse sd fie
bine stabilite intr-un document scris. Se
subinfelege cii obiectivul principal al ace-
stui program fl constituic executarea lu-
cririlor necesare, care si dea siguranfa ca
drumurile actuale nu se vor deteriora, ci
vor rimanc utilizabile pentru o perioadd
viitoare de min. 5...10 ani, {drd a necesita
o intrefinere deosebitd. Se foloseste acest
prilej pentru a construi benzi de urcare pe
drumurile cu 2 benzi, unde viteza de cir-

culatic este considerabil scdzutd, dar §i °

pentru a realiza alte modificdri minore, in
special in punctele negre, care favorizeazi
accidentele. Acestea sunt,in general, bine
descrise in ceea ce priveste lucrdrile de in-
locuire a imbricimintii rutiere, dar proiec-
tantii nu au acordat, inifial, atentia
cuvenitd, definirii volumelor neccsare de
reparatii ale stratului de bazd i corectdrii
suprastratului.

Condiiile acceptabile ale drumului,
care s3 permiti numai o simpld inlocuire a
fmbricimintii, ar fi trebuit sd fie mai bine
definite, astfel incit consultantul §i antre-
prenorii s poatd determina pe santier lo-
curile unde au fost necesare lucriri
anlerioare.

Podurile se repard, in marea lor majo-
ritate, prin crearea, incd de la inceput, a
unui acces ugor, pentru inspectia amd-
nunlitii a acestora. Detaliile specilice i in-
strucfiunile tehnice ar fi trebuit sd fie
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scrise, pentru a constitui un ghid care sd
determine cind sunt necesare reparaiile.

Fidrd a avea o marji de sigurantd in li-
stele de cantitifi, in ceea ce privesle costul
lucririlor (care nu poate fi stabilit decat in
santier), valoarea contractului poate de-
pagi oricand estimdrile initiale.

Dupd propria mea opinic, ar fi fost mai
bine si fie incluse in programul de reabili-
tare, noi semne de circulatie §i marcaje, la
standardele europene. Din unele motive,
necunoscule mie, pentru aceslea au fost
stabilite finan{dri separate. Semnalizarca
rutierd in Romdnia, este, in general, ina-
decvatd, in mod special acolo unde ar tre-
bui asigurald avertizarea prealabild a
sectoarelor periculoase. Este totugi incura-
jator faptul cd AND a inceput un cxperi-
ment al marcajelor §i  semmnalizirilor
reflectorizante. Sunt sigur ¢d aceasta va
conduce la o sporire a siguranfei circu-
lajici, dar probabil ci este la fel de necesa-
rd §i o pregilire corespunziloare a
conducitorilor auto. Toli conducitorii au-
10, aldt romani cit i striini, trebuie sd-gi
intre(ind mult mai bine vehiculele §i sd se
conformeze reglementdrilor privind ilumi-
narea, semnalizarea, cauciucurile elc.

Din punct de vedere al consultantului,
acesta trebuic si injeleagd clar, din in-
struciunile de gantier, modul in care pro-
iectantul a interpretat dorinjele benefi-
ciarului, legate de disponibilizarea fondu-
rilor §i volumul de lucridri de reabilitare ce
trebuie execulat. Toale aceslea trebuie sta-
bilite prin termenii de referinid elaborati
in cadrul studiului de fezabilitate. Orice
idee privind imbundtdfirea geometriei dru-
mului, creglerea distaniei de vizibilitate,
reorganizarea zonclor denumite *“puncte
negre”, eliminarea viluririlor ctc., trebuie
sd poatd fi verificate in cadrul termenilor
dc referinfa.

Directorul proiectarii, cel ce este direct
raspunzitor de claborarea proiectclor ce-
rute de beneficiar, trebuie si stabileasca,
de la sectiile de proiectare §i pand Ia geful
de colectiv, cine va organiza §i apoi va re-
vizui culegerea datclor din teren gi cuprin-
derea lor in proiecte. Scfii de colective se
vor asigura cd informaliile colectate sunt
reale, iar estimarea costurilor este sufi-
cientd pentru acoperirca lucrdrilor. Ei ar
trebui si facd dese vizite la santier, pentru

a fi in misurd sd infeleagd schimbdrilc ce
pot apare, din timp in timp. In mod idcal,
ei ar trebui sd fie prezenti, micar partial,
in gantier, pe timpul perioadei de execulic,
pentru a ajuta consultantul la pregitirca
instructiunilor. Seful de colecliv trebuie s
poarte intreaga responsabilitatc a acura-
tetii i a gradului de cuprindere a proiccte-
lor sale, in mod special asigurdndu-se ci
cle sunt conforme cu topografia terenului,
cu modul de acces i cu starea de fapt.
Proiectele trebuie sd fie realizabile la
preful cel mai mic. Toji proiectantii tre-
buie sd aibd suficientd experientd de gan-
tier, pentru a fi in mdsurd sd precizeze
problemele si metoda de lucru optimd fo-
lositd in gantier. Seful de colectiv trebuic
sd controleze programul de elaborare a de-
senelor de executic. In mod ideal, toate
desenele ar trebui sd fie disponibile inain-
te de adjudecarca contractului, dar daci
acest lucru nu este posibil, olcrtantului i
se va da un program de ansamblu, iar an-
treprenorul cigtigdtor, prin intermediul
consultantului, va cidea de acord cu pro-
iectantul in ceea ce privegte programul de
furnizare a desenelor. Estc csengial ca
acest program si fie respectat, fiindca al-
tfel pot apdrea reclamatii indreptatite din
partca antreprenorului, conform cirora in-
tarzicrea in furnizarca descnclor duce la
cregterea costurilor gi il pun in imposibili-
tate de a respecta termenele de excceulic.

Proiectantul nu trebuie si proiecteze si
lucrérile provizorii, preccum devicrea dru-
murilor, deoarece ficcare antreprenor arc
modul sdu de abordarc a acestora, con-
form cxperienfei proprii. Accasta ofcrd o
mare sansd antreprenorilor de a (i nult
mai compelitivi. Plata accstor lucrdri pro-
vizorii trcbuic cuprinsd intr-o singurd su-
md.

Estc csenfial ca, la terminarea cxc-
cufiei ficcirui proicct, sa exisle o inregi-
strarc rcald a ccea ce a fost construit.
Accasta poate {i diferitd de detaliile oferi-
te prin desencle de exccufic, datoritd ne-
voilor d¢ a face schimbdri, impusc dc
condifiile din ganticr. Antreprenorul tre-
buic, de accea, sd predea consultantului, o
copic a fiecdrei plange, menitd sd descric
schimbdrile si sd {ind cvidenta pozitiilor
exacle a conductelor sau cablurilor subte-
rane, denumirca componentclor inglobate



in lucrare (instructiunile descriind nwmai
performaniele), mirimea fundatiilor efec-
tiv realizate. Disponibilitatea acestor dese-
nc de executic, care arati ceea ce de fapt
antreprenorul a construit, este foarte limi-
tatd si aceasta din doud motive. In primul
rand, refinerea proiectantilor §i a antrepre-
norilor de a permite altora si vadi desene-
le lor, iar in al doilea rand, acordul prin
care i s-a permis antreprenorului s3 modi-
fice detaliile fard o strictd supcrvizare.
Atunci cind trebuie aduse modificiri
la podurile existente, este necesar ca un
astfel de plan si poati fi folosit, pentru a
verifica planul general §i a ne asigura cd
structura existents poate prelua noile sar-
cini. Verificirile in teren, ficute spre a
constata capacitatea structurilor cxistente,
nu sunt semnificative in sine, deoarece
prin ele nu se pot examina decdt puncte
izolate ale structurii. Retinerea de a lisa
pe aliii s vadd desenele §i proiectele este
o chestiune dependentd de tipul contractu-
lui incheiat fntre beneficiar i proiectant.
In Marea Britanie, beneficiarul care a co-
mandat desenele §i care le-a platit, intrd in
posesia lor §i are o evidenfd completd a
acestora (criterii, plange, calcule). Oricum,
beneficiarul nu poate folosi plangele pen-
tru alt proiect (aga cum este consemnat in
contractul de proiectare). Pentru lucririle
de drumuri, un plan de organizase este re-
comandat pentru a inregistra orice repa-
rafie sau fInlocnire a imbracamintilor,
executati ulterior constructiei initiale.
Contraciele de proiectare nu trebuie li-
mitale rumai la claborarca specificatiilor
tehnice gi a desenelor, prin ele irebuind sd
i se ceard proicctantului si sprijine pe be-
neficiar in orice este necesar pentru reali-
zarea lucrdrii, din punct dc vedere tehnic.
Existi doud capitole cirora trebuie si li se
acorde maximi atenfie. Acestea sunt tere-

nurile necesare executiei lucrdrilor §i mo- |
dul in care se va trata cu principalii |

proprictari ai refclelor existente, precum
cablurile telefonice §i electrice §i conduc-

tele de apd si gaze. Terenurile necesare |

executiei lucririlor se impart in 3 catego-
rii: cele necesare in miod permanent, cele
iecesare acceselor §i constructiilor provi-
zorii §i cele necesare peotru birouri, atelie-
re, depozite -gi instalafii. Atanci cand
tercnu! apargine statului, iar lucririie sunt
executate de citre companii de stat, se pun
alte probleme decdt in cazul in care, ca §i
acum, terenurile sunt proprietate particula-
rd, iar antreprenorii sunt firme private.

In mod nommal, terenul solicitat cu ti-
tlu permanent, aparfine beneficiaralui, in-
ci fnaintc de executarea studivlui de
fezabilitate. S-ar putea fnsd, s3 fie nevoie
de un teren suplimentar. Procedecle de
achizigionare pot fi lente §i complicate,
acest lucru diferind de 1a fari la fard. intot-
dcauna este esential ca, fnainte de adjude-
carea contractelor de constructie, tercnul
s4 fie in intregime in proprietatea benefi-
ciarului lucririi, toate phitile si fie ficute
gi sd nu existe nici un fel de restrictii ne-
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cunoscute (orice restricfii trebuie si fie
luate in considerare de citre proiectant §i
descrise in documentatia de licitatie). Pen-

| tru a ajuta pe beneficiar in aceasti proble-

mi, proiectantul trebuie si determine
suprafefele necesare si si defineasci clar
coordonatele vecinitatilor, utilizand infor-

. matiile topo acceptate.

Proprietatea asupra terenurilor poate
determina sau afecta alegerea in ceea ce
priveste caracterul economic §i disponibi-
litatca; de aceea, este esenfial ca planurile
privind proprietatea asupra terenurilor si
fie adevirate. In Rominia, tiierea copaci-
lor sau demolarea clidirilor de pe terenul
achizitionat, trebuie facutd de citre bene-
ficiar, inainte de adjudecarea contractelor.
Poate ci s-ar economisi timp, in unele cir-
cumstanfe dacd, prin unele schimbiri legi-
slative, s-ar permite antreprenorului s3
faca aceste lucrdri, dind proprictarului,
“materialele”.

Trebuie, de asemenea, definite in mod
clar, de ciire proiectant, aspectele privind
devierile temporare, in vederea reconstrui-
rii podurilor §i a asigurdrii principalelor
accese, licenjele, aprobirile sau inchirieri-
le necesare (toate acestea, inainte de adju-
decarea contractelor). Terenul trebuie si
fie suficient de intins, pentru a permite an-
treprenorului sd lucreze pe el §i i nu in-
cludd numai terenul ocupat temporar de
terasamente; trebuie si ofere, de aseme-
nea, suficient spatiu pentru devierea tem-
porard a oricdror refele. Dacd se lasi pe
scama antreprenorvlui  s3  organizeze
aspectele legate de proprietd{i, acesta va
define atu-uri care pot duce la creglerea
prefului sau la intdrzieri, riscuri pe care
ofertantul trebuie si i e asume. Terenul
trebuie pus la dispozitia antreprenorului
pe intreaga durati de cxecutie, in afara ca-
zurilor cdnd in documentatiile de licitatie
se specificd o duratd mai scurtd.

In mod ideal, problema terenurilor tre-
buie rezolvat fn timpul proiectirii preli-
minare, astfel ca proiectarea s s¢ bazeze
pe terenul disponibil. Daci proprietarul
unui teren de pe o parte a drumului do-
regle un pref deloc rezonabil pentru un te-
ren ocupat lemporar, atunci proicctantul
trebuic s3 foloseascd cealaltd paite, creind
0 competifie intre proprictari, peatru co-
borirea prejului sau sd reproiccieze lucra-
rea, daci este posibil, pentru a evita orice
nevoic de teren suplimentar, Oricum, ex-
proprierea terenurilor va fi unul dintre
aspectele pe care un director de proiect
trebuie s3-1 includi in programarea §i esti-
marea preliminard a costurilor din cadrul
studiului de fezabilitatc.

Terenurile pentru birouri, ateliere, de-
pozite §i instalafii centrale, nu trebuie si
fie amplasate in anumite locuri, mirimea
§i amplasamentul lor depinzand de meto-
dologia aleasd de ciitre beneficiar pentru
execufarea luctdrilor gi modul de folosire
a subantreprenorilor.

Proiectantul trebuie si investigheze de
asemenea, pozifiile instalatiilor aflate de-a

lungul drumurilor, atdt aerienc cit si sub-
terane. Apoi, prin discufii cu proprietarii
instalatiilor, proiectantul va decide care
instalatii pot fi “lisate in pace”, dar prote-
jate temporar impotriva degradirilor, care
trebuie mutate provizoriu §i care vor tre-
bui deviate definitiv. In fiecare caz, este
necesar a fi stabilit cine §i ce are de ficut,
cind trebuie ficut, cit costd §i cine pli-
teste. Raspunsurile vor fi incluse in docu-
mentele de licitatie, pentra a fi obtinute
prefurile corecte ale lucririlor pe care an-
treprenorul le va face. Poate fi necesar
incheierea unor contracte in avans cu pro-
prietarii de refele, acolo unde procurarea
materialelor sau lucririle speciale necesiti
mai mult timp,

Proiectantul va pregiti, de asemenea,
listele de cantititi, care sd descrie capito-
lele individuale de lucriri §i si permiti
ofertantilor sd dea un pref unitar pentru
acestea. Fiecare capitol trebuie s3 fie clar
§i precis si s& descrie scopul lucririlor pe
care le cuprinde, fird a preciza modul de
executie. In mod ideal, ar trebui folositd o
metodd standard de misurare, cu care
ofertantii sunt familiariza}i si care si im-
partd lucrarea in unitifi logice de cost.

Contractele de reabilitare se bazeazi
foarte mult pe remisurarea lucedrilor in
santier (care se i face, ca §i plata pentru
cantitdtile agreate), dar cantititile aproxi-
mative, date prin documentele de licitagie,
nu corespund fndeajuns cu variatiile din
santier (legile impun, oare, o astfel de cal-
culatie exactd?). Estimirile ficute de pro-
iectant sau de citre responsabilul cu
cantitifile(diriginte) trebuie si se bazeze
pe preturile actuzle ale forfei de munci,
materialelor §i utilajelor, ludnd in conside-
rare §i competitivitatea pregurilor. Utiliza-
rea melodelor standard de misurare cu
colectarea prefurilor ar permite o estimare
mult mai precisi.

Capitolcle generale din listele de canti-
tdfi care acoperd organizarea de gantier,
conducerea, administrarea, supravegherea,
asigurdrile, facilitifile pentru consultanti
etc., au fost extinse in cel de-al doilea set
de contracte, pentru a cuprinde §i lectiile
fnvigate si a oferi 0 metodd mult mai
stracturatd §i mai la timp, a plifilor. Acea-
sta a asigurat, de asemcnea, ci prefurile
{ehnice acoperd, in general, numai mate-
rialele, utilajele §i forfa de munci.

In Europa existd, in general, o cregtere
rapidd a nevoilor pentru servicii de proiec-
tare, executie §i comstructie, care si se
conformeze unui sistem managerial stan
dard. Acestea acoperd aprobirile, revizui-
rile §i verificirile tuturor aspectelor servi-
ciilor, nu numai a problemelor tehnice.
Aceste comunicatii sunt planificate si con-
trolate, astfel incit s cunoasci toati lu-
mea, la momentul potrivit, ce se¢ face, ce
se raporieazd, pentru a avea cel mai potri-
vit aport.

Infelegerea si folosirea sistemului de
administrare a calitiii se afl in RomAnia,
incd fn fagd. Sistemul rominesc de verifi-
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care, prin controlul aspectelor concrete ale
proiectirii tehnice, necesitd a fi imbogatit,
cxecutandu-se multd verificare individua-
14 a fiecirei acfiuni, in timpul proiectirii,
productiei i constructiei, care garanteazi
califatea.

In timpul evaludrii ofertelor, s-a con-
slatat ci numai cfiva antreprenori au dat
mai mulle informatii despre managemen-
tul, planificarca §i metodologia de lucru,
care si demonstreze aprecicrea corectd a
lucririi §i planificarea corespunzdtoare a
resurselor. Acest lucru a necesitat punerca
unor fntrebdri, pentru a afla dacd prefurile
sunt corespunziitoare gi dacd au fost asu-
mate toale riscurile. Antreprenorii inter-
nafionali, venifi pentru prima oard si
lucreze in Romdnia, au intdlnit multe lu-
cruri surprinzitoare pentru €i, iar antrepre-
norii romini au trebuit sd se obignuiascd
cu noile forme de contract §i cu rolul con-
sultantului.

Precalificarea ofertanjilor a trebuit s3
urmeze procedurile bancilor finan{atoare,
dar licitajia a fost ldsatd deschisd. Ar fi
(ost, poate, mai potrivit, si se intocmeascd
o listd scurtd a companiilor care sd (ie in-
vitate la licitatie, pe baza aprecierilor din
ctapa precalificirii §i a demonstriri mo-
dului de realizare a lucririi. Ar fi fost
atunci, mai ugor si se selecteze ofertantul
cu cel mai mic pref, dacd el a fumizat o
oferti care rispunde instrucfiunilor. In
acesle circumstange, tuturor ofertantilor li
s-au pus intrebiri, pentru a clarifica aspec-
te legate de experienja lor §i a personalu-
lui propus, precum gi modul in care vor
organiza gi controla incadrarea in lerme-
nul de executie §i calitatea. Nu fntotdeau-
na ofertantul cu preful cel mai mic da cea
mai buni metodi de folosire a fondurilor;
uneori, €l poate prezenta organizarea i
controlul cel mai superficial al lucrdrii, ce-
ea ce conduce la o lucrare de slabi calita-
te, la intarzieri sau chiar la imposibilitatca
de a termina lucrarea, Se admite, desigur,
¢ firma de consultan{d se afld acolo pen-
tru a aproba conditiile de calitate §i de a
urmiri buna evolufic a lucrdrilor, dar
aceasta nu poate compensa problemele
apdrute dintr-un contract deficitar. Ea, de-
sigur, va asigura pe antreprenor numai de
plata lucirilor acceptabile §i a celor asupra
ciirora 1-a instruit §i 1i va reamiati de obli-
gatiile sale contractuale.

Inainte de adjudecareca contractului,
orice acorduri importante, stabilite in pe-
rioada clarificiirii ofertelor, orice infor-
mafii suplimentare obfinute §i orice
modificiri, chiar §i minore, ale lucririlor,
trebuie puse de acord cu antreprenorul, De
asemenea, anireprenorul trebuie si fie de
acord cu orice corectare a erorilor aritme-
tice gasite in oferta sa. Contractul nu tre-
buie si includi lucruri care, conform
documentelor de licitatie, vor fi propuse
ulterior de ciitre un antreprenor §i aprobate
de consultant in timpul executiei contrac-
tului. Acei subantreprenori, materiale, me-
todologii g§i programe expuse spre a
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susfinc oferta, vor fi acceptate in linii ge-
nerale, pentru a dovedi modul de asigurare
a calitdfii gi planificdrii, dar se va ciidea dc
acord asupra lor numai atunci cind va exi-
sta mai mult timp pentru analizarea ce-
rinjelor gi  verificarea  oportunitifii
aceslora,

Una dintre cele mai critice activitdli
premergitoarc, dupd adjudecare, cste pu-
nerea in posesia ganticrului de citre bene-
ficiar. Aceasta inscamnd cd bencficiarul,
care esle proprietarul santicrului, il predi
antreprenorului, in cadrul ordinului de in-
cepere a lucrdrilor. Atdta timp cit este in
posesia sa, antreprenorul este responsabil
de ingrijirca acestuia gi poate controla ac-
cesul aici. Antreprenorul trebuie si sc
agtepte si i se acorde poscsia santierului in
conformitale cu cerinjele sale din pro-
gram, iar terenul si fic eliberat total si fard
nici un fel de restrictii de wtilizare (in afa-
ra acelora care au fost clarificate §i regle-
mentate prin documentele de licitagic).
Daci in acordul dintre beneficiar §i pro-
prictarul terenului este stabilit ca antrepre-
norul trebuic sd refacd un acces, si
replanteze copacii la terminarea lucririi,
sd menfind volume minime ale cursurilor
de api elc., toate aceslea trebuic prevazute
in documentele de licitafie, astfel incat
ofertantii sd poatd cvalua cit mai corect
obligatiile ce le revin.

In Rominia eslc necesard o autorizajie
de constructie, inainte ca antreprenorul sa
poatd folosi oricc teren. De fapt, dupd
obtinerea certificatului, poate fi nccesar
mult timp pentru tdierea copacilor, demo-
larea clidirilor sau realinierea gardurilor.

Poate fi, de asemenea,o problemd in Ro- |

ménia, gisirea unei companii de asigurare
adecvati. Antreprenorilor li se cere si asi-
gure drumul existent, lucririle ce fac
obicctul contractului, angajatii lor §i riscu-
rile tertilor (distrugerea de proprictati, rd-
nirea sau moartea publicului din cauza
lucrdrilor), precum i alte riscuri specifi-
cate prin conditiile contractului. Asigura-
rea trebuie s3 fic in numele

antreprenorului §i al beneficiarului, dar 53 |

acopere si pe consultant. Suma acoperi-
toare trebuie si fie la nivel international.
Majoritatea antreprenorilor intérnationali
au standardizat toate cotele de asigurare a
riscurilor, acestca necesitind doar mici
adaptdri §i prime de asigurdri adifionale,
conform conditiilor speciale ale contractu-
lui. Antreprenorii romdii nu fac asigurdri
la acelagf nivel (conform asiguririlor de
stat, anterioare), fiind costisitor pentru ei
sd e realizeze. Proicctantii trebuie, de ase-
menea, sd-§i asigure proiectele, pentru si-
tuafia cind acestea sunt inadecvate sau
gresite, de aici rezultdnd costuri suplimen-
tare peatru beneficiar. Fird a avea asigu
riri corespunzitoare pentru beneficiar,
proiectant, antreprenor, consultant §i ban-
ca finanfatoare, acesta se expune la riscuri
considerabile §i, in mod normal, inaccep-
tabile.

In timpul perioadei de mobilizare, du-
pi adjudecarea contractului, antreprenorul

trebuic sd-§i Organizeze MUNCA, resursch
instalatiile provizorii, $d caute matcriale
subantreprenori. El va pregati progiianic
detaliate, va stabili metodele, planurnile do
asigurarc a calitdfii, politica dc sigurani.;,
organizarca schemclor de circulapic cic
Dc ascmenca, cl trebuic si asigure dotas i
nccesare beneficiarului gi consuitantui:

| loale acesica necesitdnd aprobarca con

sultantului, inaintc de incepere. Mobilis:
rea neccsitd citeva luni, dar planificarca

| organizarca ei corespunzaloare poate ovita

multe din problemele ulicrioare. Necesits
tca §i beneficiul unei pregatiri adecvaw
timpul pe care il necesita, nu sunt intolo .
una injelesc. Atdt antreprenorul, it
consultantul, vor folosi accastd perivads
pentru a contacta autoritdfile ruticre Joca-
le, liderii locali §i regionali, polina, pro
prietarii de refele publice, autoritigile cai
ferate, Inspectoratul de Stat al Controlului
Calitdfii clc. Sfatul, cooperarca i ajutorul
accstora sunt csenfiale pentru progresui
“linigtit” al lucrdrilor. Contractele inifiale
ar fi trcbuit facutc in timpul proicctarii
preliminare, in vederea bunci planificari a
lucirilor,

Procedeele de cxecufic a lucrdrilor
propriu-zise¢ nu constituic, pentru mine,
singura cxperien{d noud. Trdind n {ari di-
ferite, este nevoie intotdeauna de adaptare
la un nou mod de viafd. Una dintre princi-
palele dificultaji de adaptare a strdinilor in
Rominia csic gisirea posibilitd}ii unci ca-
z3ri corespunzdtoare, atdta timp cit nu
existd agenfii specializate, iar notiunca
“cazare cu mobilier complet” cste total di-
feritd de cea din alte {dri. Nu sunt similitu-
dini in nivelele de chirii, iar sumele cerute
nu se incadreazd in proportia normala a
costurilor. Sunt dificultd}i in fumizarc a
apei (rece gi caldd), a cildurii, dar sper ca
aceastd situatic se¢ va schimba in curdnd.
Caracterul dcoscbit al prizelor clectrice
creazd dificultifi in folosirca aparatclor
tchnice moderne. Mancarca proaspiiti cste
superbd in timpul sezonului §i te incura-
jeazd sd o caufi §i in afara sczonului. Di-
sponibilitatea unor articolec in magazince
este in curs de imbundtitire, dar este inci
un element care te face “sd cumperi cind
gasesli §i nu atunci cind ai nevoie”.
Prefurile mirfutilor importate trebuic sd
fie foarte mari pentru oamcenii cu salarn
mici, dar cle nu sunt cu mult sub nivelul
tarilor vest- europenc. A fost o problema,
la inceput, cu combustibilul pentru vehi- -
cule (ce mulfi bani se pierd, stand la co-
zi!), dar odatd cu deschiderca mai nwlior
statii de benzind, situatia se imbundtijcstc.
Am gisit politia locald foarlc cooperanti
si prietenoasd, de indatd cc s-a inldturat
incisivitatea in ceca ce privesie vehiculcle
striine, asiguratc consultanjilor.

Comunicatiile radio si telefonice sunt
esenfiale pentru un proiect care se intinde
pe 470 km, dar organizarea lor estc o pro-
blemi, care nu a fost pe deplin rezolvati,
chiar daci toatd lumea gi-a olerit sprijinul.
Tara are ncvoie sd-si extindd §i si-gi
modemizeze sistemul de comunicatii.



Sa sperdm cd in curdnd va exista un
acord intre guvernul romdn §i cel englez,
pentru desfiingarea vizelor §i ci vizele de
rezidentd vor fi mai ugor de obtinut.

PUNCTE BE VEDERE

sperdm c3 vor fi §i alte proiecte, in care si
folosim fntreaga noastri experiengi si abi-
litate, in care si fim parte a unei echipe de
succes, aldturi de inginerii romAni.

Tot personalul finmei GIBB implicat

in proiect, apreciazi posibilitatea de a lu-
cra in Rominia, in timpul acestor schim-
bdri §i f§i face aici noi prieteni. Noi

i Ak
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in rezumat, lectiile ce trebuie invifate
sunt:

- relatiile, obligatiile, indatoririle din-
tre beneficiar, proiectant, consultant §i an-
treprenor, necesiti a fi mai bine inelese;

- trebuie acordati mai multd atentie,
planificirii i organizirii executiei;

- trebuie puse in practicd teoriile pri-
vind controlul calitidfii, comunicatiilor §i
constructiilor;

- autoritatea in ceea ce privegte luarea
deciziilor trebuie delegati la toate nivele-
le;

- atitudinea fafd de munci trebuie
schimbati;

- consultantii strdini nu trebuie s3 vini
in Rominia pentru a-i inlitura pe romani;
acegtia pot sd-gi facd singuri monca, dar
trebuie sprijiniti i pregitigi.

Vid cd multe dintre acestea au inceput
deja sd fie invitate i puse in practicy, iar
in curdnd Rominia va putea exporta abili-
tatca inginereascd, dovediti prin istoria
unei organizdri de succes. Rominii trebuie
sd fie oricand pregitili pentru a fi suficient

de buni §i a face fagi competitiei, atit in
Rominia, cit §i oriunde in alti parte a lu-
mii ar dori s3 lucreze. Reabilitarea dru-
murilor este locul cel mai propice de a
fncepe, deoarece drumurile bune sunt vita-
le pentru dezvoltarea economic3 a giirii.

JOHN KELLEHER
- GIBB & PARTNERS -
(traducerea: ing. RADU DUMITRESCU)

RESUME: L’auteur dévoile ses impressions et ses obser-
vations critiques concernant le programme de réhabilitation
des routes en Roumanie; aussi, il fait quelques commentaires,
tout A fait sincéres, sur le pays, les gens, le niveau de vie et
I’organisation du travail et des travaux, d’aprés une année
d’experience en Roumanie.

ABSTRACT: The author reveals his critical impressions
and observations regarding the road rehabilitation program in
Romania; be also make a very sincerely comment about the
country, people and organization of the works after a year of
experience.
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FILE DE ARHIVA ,

" DRUMURI ROMANE IN NORD-VESTUL
ROMANTIEI (IT)

Prumul roman din cetatea Porolissum - tehnica,
arta, civilizatie, istorie

udegul Silaj dispune de importante in general, piatra folositi ca dale are | crate, asigurdnd astfel realizarca unei su-

mirturii privitoare la tehnica reali- | cel pugin o fafi prelucrati, iar cea folositd | prafefe de rulare plane §i a unei margini

zirii drumurilor, dovedind ci roma- | la margine are cel putin doud fefe prelu- | aliniate (fig. 9).

pii auw fost cei mai iscusifi
constructori de drumuri ai antichitdtii, iar
regulile folosite de ei sunt valabile si astd-
zi la construirea drumurilor moderme.

Academicianul Nicolae Profiri arat3 ca
“sisternul intrebuintat astizi, in general,
este sistemul roman, adicd sistemul in
straturi”,

Drumul roman care poate fi vizut in
zona cetdii Porolissum §i in interiorul
acesteia, denoti faptul ci tehnica realizdrii
drumurilor a fost deosebit de bine stipani-
t4, atit in faza de concepere cét si in faza
de executie propriu-zisd.

Observind imaginile din fig. 2 si 3, ca-
re reprezintii un tronson din drumul roman
din vecinitatea cetiifii dacice Porolissum,
se poate constata ci, in general, traseul
drumului se desfigoard pe zone lipsite de
umiditate si ferite de depunerile de zdpadd
viscoliti. Traseul este bine conturat, evi-
dentiindu-se perfect partea carosabild, rea-
lizati cu imbriciminte din dale de piatr,
provenitii din cariera Moigrad, situatd la
circa 1 km nord. Asemenea sectoare, de-
stul de bine conservate, se pot vedea i la
o depirtare mai mare de aceasti cetate, pe
traseele care ficeau legitura cu alle cetdti
transilvane.

Stratul de rulare este realizat din dalc
masive de piatr3 (fig. 4, 6), iar marginile
piirtii carosabile §i axa drumului sunt bine
conturate, prin realizarea lor din blocuri
de piatri, ale cdror dimensiuni in plan
ajung pand la 60..70 cm, iar grosimea
atinge 40...50 cm. Elementele de incadrare
sunt bine fixate §i perfect aliniate, consoli-
dand, in acest mod, sistemul rutier, asa
cum se poate vedea in imaginile din fig. 5
si 7. Intre elementele de incadrare §i axa ¢
drumului, este realizat un pavaj din dale
de piatri, de dimensiuni mai mici, posibile
de observat in fig. 6 §i 8. Miiestria con-
structorilor este dovediti de planeitatea
suprafefei i stabilitatea constructiei dupd
2000 de ani.
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Ci drumurile romanc au avut o contri-
butic ecsentiald in procesul de infrumu-
sefare a oragelor, de ridicare a gradului de
civilizatie, o dovedeste modul in care este
realizat ansamblul drum - clidiri. Clidirile
erau perfect aliniate, la o distanti mici
fa{d de drum, acorddndu-se o atentie deo-
sebitd dispozitivelor de colectare §i eva-
cuare a apelor pluviale, lucru observabil in
fig. 5. In zona Clidirii publice sau a Cli-
dirii sacre, zone accesibile tuturor locuito-
rilor oragului, dispozitivul de colectare i

’ FILE DE ARHIVA

evacuare a apelor pluviale este conturat de
blocurile de incadrare a pirtii carosabile,
pe de o parte si peretele clidirii, de cealal-
td parte, realizind un ganf pereat cu o
adancime de circa 40 cm §i o l3time de 45
cm (fig. 5).

Profilul transversal al drumului este in
general realizat cu doud pante de circa 3-
4% (fig. 6).

Dalele, desi sunt de forme gi dimen-
siuni diferite, sunt astfel montate, incat ro-

sturile sunt destul de inguste, iar “tesitu-
ra” este deosebit de bine realizati (fig. 8 si
9). '

Prin realizarea acestor constructii de
drumuri §i clidiri, tehnica romanilor a fost
transformati intr-o adevirati artd, iar co-
relarea funcfionalitifilor dovedeste exi-
stenfa unui inalt grad de civilizagie.

(va urma)

Ing. DUMITRU CACUCI

-RAD.P.Sélg-
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Cateva aspecte privind durabilitatea
podurilor de sosea si administrarea
moderna a acestora (lli)

5.Aspecte privind "profilaxia"
reparatiilor si a reabilitarii po-
durilor; planificarea lucrarilor

mmny, €alizarea lucrdrilor de reparatii
la poduri se face pe baza re-
zultatelor obtinute in cadrul ur-
S méririi in exploatare si a
datelor cuprinse in “Banca de date”
privind:

* studiul particularitatilor de functio-
nalitate a podului;

* gravitatea degradarilor ce apar in
exploatare. ‘

Aspectele  mentionate  privind
funciionalitatea si starea elementelor
structurii exprima “clasa starii tehnice”
si oferd elementele primare pentru
stabilirea reparatiilor necesare.

Dupa unii autori, un criteriu de de-
terminare a tipului de reparatii a podu-
lui este dat de frecvenia aparifiei
defectelor si degraddrilor gi anume:

a) Reparalii realizate cu o peri-
odicitate de 2 - 10 ani;

Acestea au de reguld o frecvenia
de aparitie redusé gi constau in repa-
ralii de prevenire sistematica si la timp
a uzurii premature si de inlaturare a
defectelor si degradérilor apérute in
exploatare.

Pentru podurile din beton armat si
metalice (caracterizate printr-o uzurd

z3 la repararea defectelor imbréca-
minfii partii carosabile (deniveldri,
valuriri, gropi etc.);

Pe mésura cresterii duratei de ex-
ploatare a construcliei, cantitatea lu-
crarilor de reparafii anuale cresgte
treptat, incluzand:

- repararea fisurilor si crapaturilor
de suprafajd ale betonului (cazul po-
durilor din beton armat);

- inlaturarea coroziunii metalului i
protectia focald a elementului (cazul
elementelor metalice la podurile meta-
lice gi mixte).

Alaturi de reparatiile “planificate” se
includ si reparatiile neprevézute (ne-
planificate), care apar datoritd conditii-
lor de exploatare a podului, cum sunt:
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* refacerea stratului de protectie
(beton sau metal) la acfiunea mediului
agresiv;

* repararea rosturilor degradate.

importania reparatiei “planificate”
consta in prevenirea unor uzuri $i de-
gradéri premature a elementelor con-

structive ale podurilor (suprastructura,

infrastructurd) si repararea degradari-
lor mérunte, apdrute in exploatare, in
vederea prevenirii dezvoltarii ulterioa-
re a acestora.

b) Reparalii realizate dupé 15...20
de ani de exploatare.

In aceasta categorie sunt incluse |
reparatiile necesare ca rezultat al uzu- |
| importanta sau a celor stabilite pentru

rii gi/sau distrugerii unor elemente
constructive si se referé la:

- refacerea imbracamintii pariii ca- |

rosabile si a trotuarelor, inclusiv a hi-
droizolatiei;

- inlocuirea rosturilor gi a gurilor de
scurgere, a aparatelor de reazem de-
gradate;

- largirea sau consolidarea elemen-
telor suprastructurii si/sau infrastructu-
fii, in vederea reabilitérii acestora,
lichidé&rii “uzurii morale”;

- regularizari i aparari de maluri in |

zona podului.
_ Realizarea acestor reparalii (pre-
cum si alte reparafii cu caracter ex-

executii de calitate, are repercursiuni
directe asupra “siguranei” in exploata-
re si a “duratei de viafd”.

Costul acestor reparatii este ridicat
in comparatie cu costul reparatiilor cu
caracter “profilactic’, dar realizarea
acestora din urma poate contribui sub-
stantial la reducrea volumului de lu-
créri i implicit a efortului finaciar.

Un alt mod de clasificare a inter-
ventiilor de reparare a degradérilor
structurii in ansambiu, este urmétorul:

a) interventii curente (profilactice)
sau excepfionale

- Intrefinere obignuita sau exceptio-
nald, pentru a meniine structura (po-
dul) la capacitatea portantd si
caracteristicile ei proiectate initial;

b) interventii de reabiiitare

' ceplional) prin adoptarea unor solufii |

redusd), lucrrile de reparafii anuale, | tehnice corespunzatoare si a unei

din primii ani de exploatare, se limitea- |

- Consolidarea structurii, in scopui
readucerii podului (structurii) la capa-
citatea portanta inifiala;

- Refacerea functionalitatii, men-
{inAnd neschimbat# geometria initiald
si schema statica, astfel ca lucrarile
efectuate s& permita cregterea sarcini-
lor sau a modului de actiune definit
fata de proiect;

- Restructurarea structurii, prin
schimbarea schemei statice initiale si
a geometriei, care sd conduci ‘-la
cresterea capacitdtii portante sau la
pastrarea acesteia.

Interventiile de reabilitare sunt spe-
cifice traseelor care au promovat ca

traficul comercial european.

6. Oportunitatea intretinerii
“profilactice” si a reabilitarii
podurilor

intarzierea tratirii (reparérii) defec-

telor si degraddrilor constatate, chiar
daca acestea apar la elementele care

| sustin calea sau la elemente nepor-

tante, poate scurta apreciabil “durata
de viaid” a podurilor, iar costurile de
reparare cresc in timp, prin agravarea
degradarilor.

Oportunitatea tratérii defectelor,
degradarilor de tipul “a” sau 'b” are,
pe langa importanja tehnicd (de a
mentine sau de a cregte, in unele ca-

| zuri, capacitatea portantd, asigurand

desfagurarea traficului in siguranid) si
efecte economice deosebite.

In acest sens, este sugestiv exem-
plul dat de ITALSTAT in “Raportul pri-
vind intretinerea programatd a
podurilor” - Washingtor - 1990, in ca-
zul unui viaduct cu suprastructura din
grinzi simplu rezemate de 25,0 m, su-
pus la doud interventii exceptionale de
intrefinere, la 14 ani i la 31 ani
(Fig.11) de la darea in exploatare.

Pentru aceeasi structurd, raportul
menticnat prezintd doud ipoteze extre-
me privind investifiite pentru intretinere
si reparare, gi anume:

a) Situafia In care nu s-au efectuat
nici un fel de lucrari de Intrefinere, re-



TRIBUNA SPECIALISTULUI

= (ani)

Evaluare .
economicd INTERVENTII DE INTRETINERE EXCEPTIONALE
i
A . e e e L el N, B D .
LIMITA DE SIGURANTA
‘ _ ) Dw:ala de viata
0 14 31 - 50 N ' ' 100
Fig. 11
A - Costul inifial al podului
g LI LIPSA INTRETINERII
econlom/ca
]
A __________________ —

LIMITA DE SIGURANTA

Durata de viata

| A S‘TRUCTUR/I fans) "
0 i 27 3% 50 100
Fig. 12
Evaluare =
economica INTRETINERE PLANIFICATA

}
A \,——\,—\—f‘W\‘,‘d

W

4

\+\—,\J

Durata de viata

[ani)

0 0 15

par'agi minore sau cu caracter “profi-
lactic” (Fig.12)

in acest caz, podul ajunge la limita
de siguranti dupa cca. 1/3 din “durata
de viatd” normats;

b) - Situatia in care se fac lucréri
de intretinere programata (planificat#)
la uninterval de 5 ani (fig. 13).

30

45
Fig, 13

50

Din estimérile specialigtilor italieni
se mentioneazi faptul ca lucrarile de
interventie pentru mentinerea podului
in siguranta au un cost ce variaza de
la 13% din costul total (A), in cazul lip-
sei totale a acestora, la 7,9%, in cazul
unor interventii exceptionale si la
6,1%, in cazul efectudrii din 5 in 5 ani
a unor lucrari “planificate” profilactice,

75 90

s
100

'?: tanga lucrérile de intretinere curen-

Neefectuarea lucrérilor de intretine-
re si a celor “planificate, profilactice”,
atrage dupa sine, inevitabil, alocarea
unor fonduri de dou# ori mai mari, in-
sumand pentru cca. 3000 poduri, un
efort financiar considerabil.
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Pentru a nu exemplifica numai cu
situatii din alte {ari, este semnificativ
cazul pasajului Bufteade pe DN 1 A la
care, dupa 35 ani de la darea in ex-
ploatare a podului, o reparatie minima
neexecutatd, care consta in prelungi-
rea tubului de evacuare la o gurd de
scurgere, a condus in final, la ruperea
completa a unei grinzi $i inlocuirea ei.

Cheltuielile necesare pentru intoc-
mirea cat mai urgenta a “Bancii de da-
te” si in special stabilirea starii tehnice
reale a fiecdrui pod, reprezinta o inve-
stifie rentabild, oferind suficiente date
pentru intocmirea programului prioritar
de lucrdri cu caracter “profilactic” sau
de reabilitare.

7. Concluzii

1. Intensificarea agresivitafii chimi-
ce, concomitent cu lipsa calitalii exe-
cutiei si a intretinerii pe perioada
exploatdrii, a condus in principal, la si-
tuatia precara in care se afla majorita-
tea podurilor de pe refeaua de drumuri
nationale i judetene.

2. Imbatranirea si oboseala prema-
turd a materialelor, evidenfiate prin
degradéri vizibile ale elementelor su-
prastructurii i infrastructurii podurilor,
atentioneaza a se lua in considerare
urmatoarele:

* capacitatea portantd a podurilor
si “durata de viaj@” sunt in descreste-
re;

* siguranfa in exploatare este in-
certa.

3. Degraddrile vizibile existente pe
suprafata elementelor sunt, in cele
mai multe cazuri, manifestarea unor
transformdri chimice si structurale de
profunzime, cu implicafii directe asu-
pra rezistentei materialelor;

4. Urmiérirea permanentd in ex-
ploatare, prin examinari vizuale, con-
troale distructive sau nedisiructive
si/sau testéri globale (incercéri statice
si dinamice), oferd posibilitatea evitrii
momentului care conduce la scoate-
rea din serviciu a podului;

5. Starea in care se afld majorita-
tea podurilor din fara noastra ne in-
dreptéteste sd afirmam ca acestea nu
vor atinge “durata de viatd normatd”,
far3 reconsiderarea totaléd a concepliei
privind administrarea in exploatare a
acestora, pentru a se obfine functiona-
litate corespunzétoare in sigurana, cu
costuri minime.

in acest sens, administrarea lucré-
rilor de art3 trebuie si {ind seama de
o serie de conditii organizatorice exi-
stente si s aibé in vedere realizarea
unor obiective tehnico-economice de
baza.

A. Conditiile pe care trebuie sa le
indeplineasca administrarea podurilor
sunt:
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- s3 {ind seama de organizarea
rejelei de drumuri;

- s dispuna de flexibilitatea nece-
sard adaptarii la etapele de dezvoltare
a strategiei in domeniul transporturilor
rutiere;

- sd find seama de importan{a Iu-
crdrii de artd in asigurarea unor lega-
turi permanente (economice, sociale
si de apdrare) intre diferite regiuni ale
tarii.

B. Obiectivele principale pe care
trebuie s le rezolve administrarea po-
durilor, sunt:

1. Cunoagterea in detaliu a patrimo-
niului

Acest lucru presupune detinerea
de cétre unitatea de administratie care
are in grijd directd lucrarile de arta re-
spective, a urmatoarelor date:

- documentatia tehnico-economica
de executie a lucrarii respective, inclu-
siv date privind eventualele modificari,
care au fost efectuate pe parcursul
executfiei;

- documentatiile tehnico-economi-
ce de reparalii care s-au efectuat pe
durata de exploatare a lucrarilor re-
spective;

- orice alte documentalii care sa
ateste modul de comportare in exploa-
tare a lucrérii respective;

- definitivarea "Bancii de date” pen-
tru toate podurile existente pe refeaua
de drumuri (DN, DJ);

- starea tehnica reald a lucrdrii de
arta, determinati pe bazd de norme
tehnice in vigoare.

Il. Urmdrirea comportdrii in exploa-
tare

Pentru atingerea acestui obiectiv,
este necesar ca unitdfile de admini-
stratie directa a lucrarilor de arta sa di-
spuna de:

- personal calificat pentru efectua-
rea de masuratori periodice de preci-
zie ridicata, privind: deformatii
verticale in lungul podului (sagefi si
contrasageti) si/sau fransversal podu-
lui (repartiii transversale),deplasari
longitudinale in zona rosturilor de dila-
tatie si a aparatelor de reazem mobile,
deformatii specifice in zone supuse
unor eforturi maxime, deschiderea
unor fisuri etc;

- dotarea cu aparaturd de mésura-
re specifica tipului de parametru su-
pus urmdririi in timp, cum ar fi de
exemplu: nivele de mare precizie, de-
formetru mecanic, betonoscop ultraso-
nic, sclerometru Schmidt etc.

1l Planificarea execufiei lucrrilor
de intrefinere gi reparare

Pentru rezolvarea acestui obiectiv,
este necesar sa se cunoasca foarte
bine starea tehnica reald a tuturor lu-
crarilor de artd, ceea ce implica o
modernizare a gestiunii datelor, prin
introducerea sistemului informational.

/-

In acest sens, este necesara intro-
ducerea planificarii administrdrii cu
ajutorul “calculatorului”, care poate re-
zolva, Tn timp util, probleme privind:

- stabilirea urgentei lucrarilor de re-
paralii gi/sau reabilitédri, pe baza st&rii
tehnice reale a podurilor;

- etapizarea executfiei lucrarilor, in
functie de urgenta (gravitate), impor-
tan{a (nationald, locald) si fondurile di-
sponibile.

C. Credem ci in planificarea exe-
cutiei lucrérilor de intretinere si repa-
rafii, trebuie schimbata mentaiitatea
potrivit céreia podurile din beton armat
gi beton precomprimat nu necesita lu-
créri de intrefinere pe parcursul ex-
ploatarii.

Aceastad mentalitate a fost si este
explicabild, in parte prin faptul ca in fa-
za de inceput a degradarilor, acestea
sunt mai putin vizibile pentru neinitiati;
abia cand degradarile sunt evident vi-
zibile si suntem in faza de program a
acestora (fig.7 cap.4), incep sa se fa-
cd lucrari de intretinere, cand de fapt
trebuie deja lucrari de reparare si con-
solidare.

IV. Executarea lucrdrilor de in-
trefinere gi reparare

Aceastd activitate constituie una
din verigile principale ale intregului
lant pe care il reprezinta administrarea
lucrarilor de arta.

Pentru buna desfagurare a acestei
activitafi, trebuie avute in vedere ur-
métoarele probleme:

- asigurarea documentatiei tehnico
- economice de executie a lucrarilor,
tunctiie de principiile enunfate anterior;

- unitafile cérora li se va incredinia
executarea acestor lucréri, vor trebui
s3 dispund de:

* personal calificat i specializat
pentru astfel de lucrari;

* dotare corespunzétoare cu echi-
pamente si utilaje specifice pentru
executia in timpul exploatarii lucrarii,
precum si In spatii inguste, cu accese
dificile;

* rapiditate gi mobilitate in actiunea
de intrefinere si reparare a lucrarii re-
spective;

* organizarea activitalii trebuie si
{ind seama de faptui c& aceasta impli-
ca lucrari de complexitati diferite, ince-
pand cu cele privind proteclia antico-
roziva gi terminand cu consolidarea in-
frastructurilor si/sau suprastructurilor;

* calitatea materialelor si tehnolo-
giile de executie a acestor lucrdri tre-
buie sA corespundd unor exigenie
sporite (aderen{d, stabilitate, rezi-
stenid).

Ing. ALEXANDRU PASNICU
- director general INCERTRANS -
Prof. dr. ing. RADU PETRE IONEL
-1.CB.-
Ing. GHEORGHE TUDORIE
-INCERTRANS -
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COSTURILE §I CRUTATER
IMBRACAMINTII RUTIERE

and vine vremea, n cazul con-
structiei sau reconstruciei unei
strézi sau unui drum, beneficiarul
are nevoie de raspunsuri la cate-
va chestiuni privind tipul imbracamintii ru-
tiere ce va fi adoptat, costul initial si cel al
ntrefinerii, calitatea gi durata de serviclu.

Tabel 1 - DURATA DE SERVICIU (ANi)*

minim3 cheliuiala de fintrefinere reflectd
performaniele cu beneficii de lunga durata
ale betonului de ciment. In afard de o du-
ratd mai mare de serviciu, este important
s& recunoagtem ca imbracamintea din be-
ton de ciment suportd considerabil mai
mult trafic rutier, ea fiind preferati pentru

1

Agentia statala Beton Asfalt
WISCONSIN 20-25" 12-14
MINNESOTA 20(12)
KENTUCKY 20" 12,

| NEWYORK 20-25" 10-13
| COLORADO 10-12 iy
VIRGINIA 22-24 ioTia

* pe autostrazi, cu frafic greu
“* mai mare cu 25% pe drumurile drenate

“** la 12 ani s-a agternut un covor de 1 1/2 in., iar 1a20 ani, un covor subtire
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Fig. 1.- Curbele de performanta din Washington .

Acest chestionar ai beneficiarului Tnsu-
meaza o serie de informatii si referinie re-
cente asupra acestor subiecte.

DURATA DE SERVICIU A
IMBRACAMINTII RUTIERE

Muite agentii statale pentru drumuri din
SUA au raportat durata de serviciu pentru
diferite tipuri de imbracaminti. Durata me-
die, anterioara reacoperirii, variaza consid-
erabil, dar pentru betonul de ciment, ea
poate fi de cel mult 25...40 ani. Asa cum
se arata in tabelul 1, aceasta este de 1,5
pana la 2 ori mai mare decat la imbraca-
mintile asfaltice. Facand o analizd econo-
mic&, o duratd mai lunga de serviciu cu o

drumuri de mare trafic. Din urmérirea la ni-
vel federal, a imbracamintilor pe drumurile
cu cel mai Tnalt trafic, rezultd ca betonul de
ciment suporta o medie de 4 ori mai mare

a traficuiul zilnic de camioare, faja de
asfalt.

PERFORMANTELE IMBRACA-
MINTII RUTIERE

Majoritatea departamentelor de stat ale
drumurilor, in afara rapoartelor asupra du-
ratei de serviciu, traseazid curbe sau
ecuatii de performanta ale imbracamintilor,
pe durata viefii lor. Aceste informatii sunt
folositoare pentru prognoza duratei imbra-
camintii, in analiza de cost a ciclului de
viald. Urmatoarele exemple sunt conclu-
dente:

Washington: Pe baza unei semnificati-
ve supravegheri a condifiilor de viaj si de
trafic a imbracamintilor rutiere, s-au dez-
voltat curbele de performanta din fig. 1. S-
a observat ca imbracamintile noi din asfalt
se degradeazd in raport de 150...200%

| mai repede decét cele din beton de ci-

ment, iar covoarele, cu 50% mai repede

| decat imbracamintile asfaltice noi.

Oregon: Toate imbracamintile rutiere
din beton de ciment ale sistemului de dru-
muri statale se comportd bine, unele fiind
in serviciu de 30 ani. Cele vechl au supor-
tat un trafic de 2...6 ori mai mare decat cel
proiectat, cu un indice de exploatare mai
mare ca 3.

Kentucky: Pe baza supravegherii dru-
murilor construite din 1962, 41% din im-
bracamintile din beton de ciment s-au uzat
la 0 medie de 20 ani, iar 51% sunt inca in.
functiune, din care 1/2 au intre 23 i 31 ani
vechime. In acelasi timp, 94% din imbraca-
mintile asfaltice s-au uzat la 0 medie de 12
ani.

liinois: Tmbracamintile din beton de ci-
ment au fost performante cu mult faja de
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Fig. 2. - Performantele suprastructurilor in Ohio
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Tabel 2 - ANALIZA COSTULUI CICLULUI DE VIATA ($/mii&)

i _ Tipul Cost initial Cost ulterior Cost total Cost anual
imbr3camin{i
Beton (In 17,5 ani) 224935 3.221 228.156 13.073
Astalt (reacopernt 212.378 33.503 245.881 14.087
dupa 20 ani)
- S-a luat in calcul o rata a inflatiei de 4,5% / an.
- Au fost excluse cheltuislile de intrefinere.
S
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Anr in expioafare
Fig. 3. - Costurile si durata de serviciu
Tapel 3 - COSTURILE REABILITARII
Suprastrat Durata medie de Cost Cost anual
viala (ant) pe mila (§) pe mila ($)
Astalt 4 in. 1,7 62.790 5.867
Beton € In. 232 101.250 4 364

perioada proiectatd, durand in medie 20 |

ani, timp in care au suportat de 2,7... 4 ori
traficul proiectat de vehicule.

Louisiana: Un studiu al drumurilor con-
struite intre 1963 gi 1967, arata ca 14% din
Tmbracdminjile din beton de ciment s-au
uzat in medie la 18 ani, iar 86% supra-
viejuiesc in medie, la 20 ani. 66% din cele
asfaltice s-au uzat la 14 ani.

DURATA DE SERVICIU A SU-
PRASTRATURILOR

Fig. 2 arat3, pe baza datelor din Ohio,
condiiile procentuale ale parametrilor su-
prastraturilor, pe durata a 7 ani. Cu toate
ca nici unul din straturile supraturnate nu
s-au distrus, conditiile procentuale ale ce-
lor din asfalt s-au degradat cu 35% mai re-
pede decét ale celor din beton de ciment.

COSTUL IMBRACAMINTILOR
RUTIERE

Datoritd multipielor variabile incluse,
este dificil a compara direct costurile im-
bracamintilor rutiere din beton de ciment
cu ale celor din asfait. Totusi, sunt semnifi-
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cative doua exemple de comparatie direc-
t&, pe aceeasi poriiune de drum si in ace-
leasi conditii de teren, ciimat si trafic. In
Oklahoma, betonul a fost inifial mai scump
decéat asfaltul (419.000 3, faia de 316.000
$, pentru 4 mile din fiecare tip), dar costul
ntretinerii a marcat diferenta. Intrefinerea
asfaltului pe o perioada de 24 ani a totali-
zat 128.000 $, incluzand doua reacoperiri,
in timp ce intrefinerea betonului a costat
numai 9545 $. Rezultatele din Indiana au
fost similare. Initial, asfaltul a costat cu
3000 $ pe mild mai puin ca betonul, dar
intretinerea a condus asfaltul la un total de
70.835 $/mila, in timp ce costul iotal al be-
tonului, inclusiv intrefinerea, s-a ridicat la
71.315 $/mlla. Acestea sunt costuri actua-

le, fard coreclii pentru dobanda sau in- |

flafie.

COSTUL CICLULUI DE VIATA

Cea mai efectivd metoda de compa-
rafie a costulul pe tipuri de Tmbracaminie
rutierd, este prin analiza costului ciclului de
viajd. Aceasta considerad costurile inifiaie

si viitoare (intretinere si supraturnari) ale |

fiecdrei alternative, luand in considerare
efectele inflajiei si rata dobanzii in perioa-
da analizata.

[

Cand imbracamintile din beton de ci-
ment §i din asfalt sunt proiectate pentru
aceleasi conditii, betonul va avea, de cele
mai multe ori, un cost initial ceva mai ma-
re. Totugi, pe baza analizei costului unui
intreg ciclu de viaia, datoritd unei durate

. de serviciu mai lung} si a unui cost redus
- de intrefinere, betonul de ciment necesita

valori mai mici ale costurilor totale si anua-
le. Exemplul din tabelul 2 a fost dezvoltat
de cétre departamentul rutier al statului

| Middle West. Aceasta ageniie nu include
- in costuri pe cele de intrefinere, care fac

diferenta intre beton gi asfalt. Costurile in-
tretinerii anuale de rutind, excluzand repa-
ratiile majore, depind mult de varsta si tipul
imbracamintii, de disponibilitatea fondurilor
si de alji factori. Ele pot varia cu cateva su-
te sau cateva mii de dolari pe mila, in
funclie de destinatia cali: strada, drum cu
jurisdictie locald, drum statal sau autostra-
da in sistem Interstatal. in ultimul caz, ra-
portul comparativ al costurilor intre asfalt gi
beton poate fi de 2/1 sau chiar 3/1. Pentru
economie, unele agentii statale cheltuiesc
adesea foarte putin cu intretinerea betonu-
lui, astfel incat raportul costurilor se ridica
la valori inalte, ajungénd chiar la 8/1. Fig. 3

| trateaza costurile drumurilor din California

unde, teoretic, nu s-a cheltuit nimic pentru
intrefinerea betonului, timp de mai mulji
anl.

COSTUL REPARATIEI

Tabelul 3 arati costurile si durata de
serviciu, raportate de societdtile de drumu-
ri in 1987. Costul betonului este mai mare
initial, dar datorita duratei sale lungi de
serviciu, costul anual este redus. O situatie
similara este in Yowa: un strat de supratur-
nare de beton, gros de 5...6 inch costa cu
50% mai mult decat un strat de asfalt de
2...3 inch, dar betonul va dura cel pufin de
2 ori mai mult. In baza informatiilor publi-
cate in Yowa, costul reacoperirii drumurilor
era in 1993, de 36,4 $/yard cubic, la care,
adaugand costul imbracamintii inifiale, de
2,56 $/yard patrat, rezuliad un cost total de
115,000 $/mila pentru un strat de 6 inch.

| CONCLUZII

Adevérata valoare a oricirei imbraca-
minti rutiere, autostrada, drum statal sau
local, este determinata de luarea in consi-
derare a mai mulji factori. Cea mai buna

| decizie de alegere intre mai multe tipuri de

imbracaminii echivalente ca proiectare, se
bazeaza nu numai pe costul inifial, ¢i i pe
costurile ulterioare, precum si pe durata de
serviciu.

ROBERT G. PACKARD

- membru Com. ACI - Imbracaminti beton -
- director al Asocialiei Americane pt.
Proiectarea Imbrécémintilor Rutiere din
Beton de Ciment -

(traducere de ing. ELENA NICOLAE,

dupé ‘Concrete International” aug. 1994)



1. Importanta starii de umiditate a
zonei active a drumurilor este o pro-
blema tehnico-gtiintificd de prim ordin,
care are insemnate efecte economice
si ramane actual, oricare ar fi metoda
de dimensionare a structurilor rutiere.

Umiditatea influenteazd in masurd
insemnata rezistenta si stabilitatea pA-
manturilor cu granulatie fina, argiloa-
se, prafoase gi nisipoase din care,
obignuit, se executa terasamentele si,
mai pulin, rezistenta straturilor rutiere
executate cu materiale granulare, folo-
site in fundatii, straturi de bazi si im-
bracaminfi. La umiditdli reduse, p&-
manturile plastice sunt tari, rezistente,
iar la anumite umiditéti, devin moi sau
curgétoare: aproape de limita de cur-
gere, rezistenta lor la compregiune
este mai mica de 0,50 daN/cm*®, iar
rezistenta la forfecare se reduce la
0,10-0,15 daN/cm®. Odata cu variatia
umiditafii, pdmanturile fine, mai ales
cele argiloase, manifestd fenomenul
de contractie-umflare.” Stabilitatea te-
rasamentelor si a taluzurilor este in-
fluenfatd de umiditate i de modifi-
carea umiditdfii. Variatia sezonierd a
umiditatii franeaz& procesele de struc-
turare a pamanturilor, care sunt in-
sofite de cresterea rezistenfei lor.
Ciclul anual de umezire-uscare inle-
sneste afanarea terasamentelor, iar la
limita de frAimantare sunt conditii pen-
tru producerea fenomenuiui de fixotro-
pie, sau actiunea vibratilor din
circulatia rutierd. Umiditatea are un rol
principal in producerea fenomenului
de gelivitate, care provoaca afanarea
straturilor.

Conditiile de umezire pot face nea-
plicabild si neeconomicid compensa-
rea in lung a terasamentelor.

Modulele de elasticitate si de de-
formatie sunt influentate hotarator de
umiditatea si de gradul de compactare
a pamantului. Gradul de compactare
depinde de umiditate. Cedarea struc-
turilor rutiere incepe de la nivelul patu-

lui de pamant, prin oboseala acestuia.
Prin modificarea umiditétii, fenomenul
de oboseald este accelerat. Cand de-
formatiile depasesc o anumiti limita,
stratul de baza si imbrécimintea se
distrug rapid. Degradérile ce se pro-
duc au caracter mai pronunat in sec-
toarele unde zona activd este din
pamanturi préfoase si cand apa subte-
rand este apropiatd de suprafafd. In
aceste cazuri, pdmantul si materialul
pietros din fundatie, cand nu sunt se-
parate de un geotextil suficient de re-
zistent, se interpenetreazd, fapt ce
conduce la reducerea continué a gro-
simii fundatiei. Mai ales in aceste con-
ditii, alc#tuirea structurilor rutiere
trebuie examinatd minutios. Grosimea
structurilor rutiere poate avea valori
cuprinse fntre 20 gi 80 cm si depinde,
in esenid, de trei elemente: de rezi-
stenfa patului de pamant pe care se
executd aceste structuri, de alcituirea
lor (de calitatea materialelor din care
se realizeazé gi de grosimea structuri-
lor straturilor) si de trafic. Dintre ace-
ste influente, cea mai mare pondere
asupra grosimii totale a structurilor ru-
tiere o are umiditatea patului. Cand
umiditatea relativd cregte de la 0,50
WY 1a 0,90 WL grosimea totald ajun-
ge la valori de aproximativ trei ori mai
mari. Celelalte dou# elemente numite
mai sus, intervin cu ponderi cuprinse
intre 10 i 100%.

Din numeroase cercetiri efectuate
pané acum, si mai ales de cand Cro-
ney, in anul 1952, a publicat constata-
rile asupra migcdrii gi distributiei apei
in padmant, s-a stabilit ca sub fmbrica-
minjile rutiere moderne, bituminoase
si din beton de ciment, dup3 executia
acestora, se stabileste o umiditate de
echilibru (numitd uneori umiditate de
regim), care defineste intervalul de va-
riatie a umidit#tii, pe un anumit sector
de drum, pe baza c#ruia se poate de-
termina umiditatea de calcul, folosita

x) WL - este limita de curgeré a pamantului (limita superioaré de plasticitate).
xx) Produsul KH a fost numit sensibilitate la umezire. K este coeficientul de permeabilitate al paméantului definit de Darcy iar H, indlfimea capilara.

la dimensionarea structurii rutiere de
pe acel sector.

Fenomenele care conduc la umezi-
rea drumurilor sunt complexe. Potrivit
conditiilor naturale concrete, se poate
produce umezirea zonei active din pi-
manturi argiloase si nisipoase, si mai
ales din pdmanturi préfoase, pani la
umiditdii apropiate de limita superioa-
rd de plasticitate; sunt umezite sectoa-
rele de drum in debleu sau la nivelul
terenului, iar uneori §i sectoarele in
rambleu.

Precipitaile atmosferice umezesc
pamantul neacoperit cu stra'surj imper-
meabile, cand produsul K™ este mai
mare de 1 cm“/h, conditie ce este in-
deplinitd de c#tre pamantul préfos gi
de cel nisipos care contine praf si argi-
I& i mai ales atunci cand apa sta-
gneaza pe suprafata terenului. Sub
imbrécamintile impermeabile nedegra-
date si bine drenate, apa din precipi-
tafiile atmosferice constituie in micd
masurd o cauzd a umezirii zonei lor
active. In aceste cazuri, apa subtera-
nad are un rol mai important in umezi-
rea zonei active. Cand NAS se
géseste st ) 309 m adancime, patul
de pamant, sub imbracamintile rutiere
moderne, rémane la o umiditate care
In clasific&rile rutiere se considera p&-
mant uscat si rezistent, tot timpul anu-
lui, cu umiditatea relativd Wg sub
0,50-0,60 si cu indicele de consistentd
mai mare ca 1. Potentialul de suctiune
pF are valori peste 3. Cand apa subte-
rana este situaté la adancimi apropia-
te de inéltimea capilard, zona activd
va avea o umiditate mare (Wo> 0,7;
lc<0,5 si pF<2).

Sub imbracémintile impermeabile
se stabilegte o umiditate de echilibru.
Acest lucru nu se petrece sub straturi
rutiere permeabile, unde starea de
umiditate a zonei active se modifica,
de-a lungul anului, intre limite largi.

Acostamentele permeabile si pie-
truirile favorizeaza infiltrarea apei din
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precipitafiile atmosferice §i evapora-
rea. Apa din precipitatii, cu exceptia
sectoarelor unde suprafafa platformei
se géseste la numai 1...2 m de panza
subterand, este principala cauzd a
umezirii zonei active a drumurilor pie-
truite. In zona activd a acestor dru-
muri, nu se stabilizeazd niciodatd o
umiditate de echilibru, umiditatea mo-
dificandu-se continuu de-a lungul anu-
lui si uneori chiar diurn, in mod diferit,
n puncte apropiate, vecine.

O constatare principala este faptul
c4 masurdtorile de umiditate, efectua-
te pe drumurile pietruite, nu pot fi folo-
site la proiectarea structurilor rutiere,
intrucat nu indica nimic asupra valorii
ce trebuie luata in calcul. Pentru stabi-
lirea umiditatii de calcul, trebuie recurs
la alte mijloace, adoptand valori ce re-
zultd din aplicarea cunogtinfelor ce se
prezint# in capitolul urmétor.

Umiditatea drumurilor pietruite si a
acostamentelor se modifica, de-a lun-
gul anului, continuu, pe adancimea de
infilttratie care, in conditiile tarii noa-
stre, estede 1,5..2 m.

Este util s34 se examineze umidita-
tea marginilor partii carosabile, sub
structurile rutiere, spre a se stabili pe
ce distanta, de la borduri spre axa
drumului, se resimte infiluenta infitralii-
lor dinspre acostamente. In anotimpu-
rile umede (toamna, iarna si pri
miavara), umiditdiile in acelagi profil,
sub imbracaminiile bituminoase si din
beton de ciment, sunt mai mari spre
margini si spre suprafaji. Studierea
acestor aspecte di posibilitatea sa se
" cunoasci pe ce latime, sub partea ca-
rosabild impermeabild, umiditatea se

poate considera uniformé. Din mésu-

ritorile de umiditate efectuate de-a
lungul a trei ani, a rezultat ca aceastd
latime este de 1...2 m.

In timpul verii, umiditatea ianga

. borduri, sub imbracamintea rutier, ra-

mane mai mare ca sub acostamente,
intrucat bordurile ingreuneazé evapo-

- rarea apei infiltrate. |
Atunci cand, spre margini, imbra- |

cimintea este degradatd, se inregi-
streazd umiditdli mari, cauzate de
infiltrafii, in puncte mai apropiate de
axa drumuiui. Pe sectoarele examina-
{e s-a observat ci primeie degradari
ale structurilor rutiere se produc ia
margini. Uneori, din executie, grosi-
mea structurii rutiere este mai micd
spre margini, cauzé ce se adaugi ce-
lei descrise mai sus, privind infiltratiile
dinspre margini $i combinandu-se,
conduc impreund la degradari.

Ca si In cazu! pistruirilor, sub bor-
duri gi pe o distanid de 1...2m de la
marginile structurilor rutiere spre axa
drumului, sub fmbrécéminiile rutiere
impermeabile, nu se stabilegte o0 umi-
ditate de echilibru.

Umiditatea mai mare de langa bor-
duri indicid necesitatea de a se lua
misuri care s& asigure rezistenfa Si
integritatea marginilor. Este necesar
ca structurile rutiere, la margini, s se
execute cu grosimi mai mari (§i nu in-
vers) si s& se prevada ecrane drenan-
te, realizate in contact intim cu

structura rutierd, langa borduri sau
benzi impermeabile de incadrare cu
ldtimea de cel pufin 1,5m. In timp,
aceste benzi sunt supuse la degrada-
re, ca gi marginile péartii carosabile, cu

atat mai muit cu cat sunt mai intens
folosite (pentru stafionéri etc.j.

Dupd acoperirea sectoarelor de
drumuri pietruite, cu Tmbracaminti ru-
tiere bituminoase sau din beton de ci-
ment, umiditatea zonei lor active se
uniformizeazéd si ajunge la o valoare
de echilibru.

Un rol deosebit In umezirea zonei
active a drumurilor il are scé&derea
temperaturii, la sfarsitul toamnei si iar-
na. Deplasarea umiditafii spre zona
rece se produce in faza lichidd, prin
suctiune si sub forma de vaperi, cand
umiditatea relativa este mai mica de
0,6, iar pamantui este permeabil la va-
pori.

2. Umiditatea de echilibru a
drumurilor

Continuandu-se cercetdrile lui Cro-
ney,‘s-a ajuns la concluzia cd distri-
butia finala a umiditagii, sub Tmbri-
caminti rutiere impermeabile, este de-
terminatd de nivelul apei subterane
(cand acest nivel este situat pana la
6...9 m in argile grase, argile gi argile
pratoase, 3 m in argile nisipoase si ni-
sipuri argiloase gi pana la 1 m in nisi-
puri), de natura pamantului i de
distributia umiditétii Tn momentul exe-
cutarii imbracamintii. Cand NAS este
mai coborat, distributia umiditatii este
determinatd de conditiile climatice si
de natura pamantului.

Neglijand efectu! gravitatiei, migca-
rea apei din pamant este determinata,
in principal, de sucliune. Apa circuld

Fig.1. Schema zonelor <cu regim de umiditate diferit
sub o Tmbracaminte impermeabila
A-zone cu variatn maxime § B-zone «cu
variatit insemnate; C-zone fara variatii de umiditate
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inspre zonele mai uscate, cu suctiuni
mai mari, tinzand s& se stabileascd un
echilibru de suctiune. Pentru exprima-
rea sucliunii, se folosesgte scara loga-
ritmic, pF find numit potential de
sucfiune sau exponent de sorblie
(este logaritmul zecimal al suctiunii in
centimetri coloand de ap3), adica:

pF =-Ig (plp apa) =-lgp=-g hs

unde densitatea apei s-a conside-
rat egalid cu unitatea, suctiunea p in
daN/cm® reprezintd forja de airafie
exercitatd de pamant asupra apei, iar
hs exprimd marimea sucliunii in centi-
metri coloana de apa.

Ca origine a presiunii apei din pori,
u, se ia NAS, care este si originea
suctiunii, ce mai poate fi definitéd ca re-
ducerea presiunii apei sub presiunea
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Fig.3. Curba de sec- Fig.4a. Distri- Fig4b.Distribu-

tiune umiditate butiaWw, tia W, ma

det. prin calcul surata.

calcul.

atmosferics, sensurile lor fiind contra-
re, adica:

u=-hs

in pamant, o parte din incircitura
p este preluatd de ap4, adica:

=-hs+acmpp

unde acmp este un factor, numit de
compresiune, care determind partea
din presiunea exterioard transmis3
apei si, dupi rezultatele Laboratorului
de cercetéri rutiere din Anglia, este
egal cu panta curbei compresiune-
umiditate a pamantului la umiditatea
respectiva. (fig. 2) Presiunea apei din
pori este egala cu valoarea negativi a
distantei pana la NAS. '

Presiunea p se stabileste cuno-
scand densitatea pamantului in stare
naturald pw si luand Tn consideratie o
ever;tualé incdrcare suplimentarid Q,
adica:

P=Q+ZpwZ

Cu aceste formule, sub Tmbraca-
minjile rutiere impermeabile {zona C
din fig.1), cAnd NAS este mai ridicat
decéat limitele de adancime inscrise
mai sus, se calculeazi suctfiunea hs $i
exponentul de sorblie pF, la diferite
adancimi, astfel:

- din figura 2, obtinuta in laborator,
rezultd acmp la diferite umiditati;

- cu relatia hs = -u + Gemp P, Prin
doud sau trei aproximatii succesive,
se calculeazd suctiunea i respectiv

7 '-"-V—Ir_"‘—
pF
6
~
5
& ‘\\
; I e
2 — 2 -
N =0
1
0
60 50 40 30 20 W 0 10 20 30 40 50 60 Iy
Fig 5 <fLorelefia . dintre suctiunea de echilibru subd

imbrdcaminti{e impermecbile si indicele de ume-
zeald mediy lm.AG-dfgila groasd; P-praf; N-nisip
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pF la diferite adancimi ale zonei active
sau mai jos;

- din figura 3 obtinutd, de aseme-
" nea, in laborator, pentru valorile pF
calculate, rezultd umiditatea de echili-
bru la diferite adancimi (fig. 4a). Figu-
ra 4b indicA valorile umiditatii
méasurate in luna aprilie, in profilul
pentru care s-a efectuat calculul.

In cazu! cAnd apa subterand este
la adancime mare, se foloseste indice-
le de umezeald mediu Im stabilit de
Thortwait pe baza rationamentului ur-
métor: se considerd cd un excedent

de 150 mm apé dintr-un anotimp este |

echivalent cu un deficit de 250 mm din
alt anotimp, adicé indicele de ariditate
la este echivalent cu sase zecimi din
indicele de umezeala In:

Im=1Ih-0,6 la
S . _ 1005 - 604
m—-—n——

unde s este excedentul de apa faja
de normalul n;

d este deficitul de apa fata de nor-
malut n.

Delimitarea tipurilor de regiuni cli-
matice se face, dup# Im, astfel:

Umiditatea relativi W,

03 04 05 0,6 0,7 08 09

,

f

subterane
U

apel

Adancimea

Fig.6. Variatia umiditatii re-

lative cu pozitia apei

subterane
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Tipul climatic Im

A Supraumed 100

B4-B1 Umed 100...20
C2-C1 Moderat umed 20...-20
D Semiarid -40...-20
E Arid- 60...-40

Corespunzétor valorilor Im, din figu
ra 5, se stabileste suctiunea de echili-
bru in functie de natura pamantului.

Pe baza urméririi prin masuratori gi
observatii, timp de trei ani, a starii de
umiditate a mai multor drumuri din
fara noastrd (mai ales din NE tarii), s-
a propus ca umiditatea relativa a zo-
nei active, sub Tmbracéminiile rutiere
impermeabile, s& se stabileascd dupad
curbele din figura 6, in funclie de

| adancimea la care este situatd apa

subterand gi de natura pamantului.

Constatérile care rezulta din anali-

za stdrii de umiditate a zonei active,
sub imbrécamintile rutiere impermea-
bile, sunt:

- Sub imbracamintile rutiere imper-
meabile se stabilegte o stare de umidi-
tate de echilibru.

- Elementul cel mai important, care
influenjeaza hotérator valoarea umidi-
tatii de echilibru a pdmantului sub im-
bracaminiile rutiere impermeabile,
este situarea apei subterane.

- Sciderea temperaturii zonei acti-
ve a drumului in timpul iernii determi-
nd cregterea umiditafii cu 5-10% i
chiar cu 15%:. La terminarea dez-
ghetului, primévara, starea de umidita-
te este criticd. In aceastd perioad3,
structurile rutiere la care rezisteniele
sunt depasite de eforturi, cedeaza.

- Atunci cand se proiecteaza ran-
forsarea unei structuri rutiere, masuré-

| torile de umiditate trebuie efectuate

primédvara, dupd dezghet, la sfarsitul
lunii martie si in luna aprilie. Pentru
stabilirea umiditétii de calcul trebuie
folosite metode statistice.

- Tipul de profil transversal gi scur-
gerea in lung a apei influenfeazé umi-
ditatea de echilibru, care este cu
5...10% mai mare pentru profile in de-
bleu sau la nivelul terenului si in pa-
lier.

- De asemenea, dacé restul con-
ditiilor sunt aceleasi, natura pamantu-
lui "din cuprinsul zonei aclive
influenteazd valoarea umiditdtii de
echilibru, care este mai mare cu
10...15% céand pamantul este argilos-

nisipos-prafos §i nisipos argilos, fajd |

de argild i de argild grasa.

- Natura paméantului, in puncte in-
vecinate, nu este omogend si din
aceasta cauzd, este necesar ca recol-
tarea probelor gi incercérile de labora-
tor s& se efectueze cu grija si corect.

3. Implementarea in Statele
Unite a programului strategic
de cercetare a drumurilor
(SHRP)

Prin urmare, umiditatea $i tempera-

| tura complexului rutier cu imbracs-

minfi moderne se modificd in cursul
unui an (gi chiar fn cursul unei zile), iar
aceste acfiuni determind modificarea
corespunzatoare a caracteristicilor
structurilor rutiere. Aceste schimbari
influenteaz& modul n care structurile
rutiere reaclioneazd la sarcinile din
trafic si tot odatd, influenfeaza durata
lor de exploatare. ,

In prezent se considerd ca amploa-
rea acestor modificri si relatiiie dintre
ele nu sunt bine §i pe deplin injelese,
motiv pentru care este dificil sd se
abordeze si sd se exprime corect si
precis, efectul lor asupra proiectarii
structurilor rutiere. Pentru a depési
aceste dificultdfi, actualul program
american strategic de cercetare a dru-
murilor SHRP (STRATEGIC HIGH
WAY RESEARCH PROGRAM), in
curs de desfagurare, a prevdzut ca, in
cadrul programului de urmérire pe
timp indelungat a performantelor
structurilor rutiere LTPP (LONG TEAM
PAVEMENT PERFORMANCE), si se
colecteze datele necesare, spre a
ajunge la injelegerea elementelor fun-
damentale ale modului cum variatiile
de temperaturd si de umiditate afec-
teaza structurile rutiere.

Fiindca si in SUA resursele sunt li-
mitate, nu a fost posibil ca cercetarea
acestor caracteristici sd se facé in toa-
te cele aproape 3000 secfiuni de te-
stare LTPP rdspandite in toatd
America de Nord. Din acest motiv s-a
stabilit un program in doué etape, din-
tre care prima - experimentul de baza
- include un grup de 64 secliuni de te-
stare selectat cu atentie, reprezentand
combinatii de factori cheie privind
structurile rutiere (tabelul 1).

Etapa a doua, cand se vor face
studii suplimentare, raspunde unor
obiective care necesitd instrumenta-
rea §i monitorizarea unor secliuni
LTPP care nu au fost incluse in expe-
rimentul de baza.

Pani in decembrie 1993, au fost
instrumentate 28 de pozitii dintre cele
inciuse in experimentul de bazi, iar
restul de 36 au fost instrumentate in
anul 1994. Instrumentarea fiecérei po-
zifii, include instalarea senzorilor pen-
tru masurarea umiditdti (TDR)

| complexului rutier, a termistorilor sau

a termocuplelor pentru masurarea
temperaturii, sonde de rezistnitate

| pentru m3surarea adancimii de inghet,
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Tabelul 1. Programul de monitorizare sezonier3 - experiment de bazi
(elementele principale de proiectare §i numi#rul sectiunilor de observatie

pentru fiecare element).
Tipul de Imbracéminte df;dmﬂnlm Féré Inghep Cu inghet
1 Uscat Umed Uscal Umed

Flexibila subjre (cu fin 3 8 3 3
grosimea sub 127 mm) |  grogjer 3 3 3 3
Flexibilé groass (cu fin 3 3 8 3
giosimea peste 127 mm) grosier 3 g 3 3
Beton de ciment cu fin 1 1 1 1
rosturl tgide grosier 1 1 1 1
Beton de ciment armat fin 1 1 1 1
cu rostur rigicle grosier 1 1 1 1

piezometre pentru stabilirea suprafetei
panze: freatice, sonde pentru tempe-
ratura aerului §i pluviometre cu reci-
pient basculant pentru monitorizarea
precipi- tatjilor. .

Umiditatea i temperatura vor fi in-
registrate continuu. In fiecare sectiune
se vor colecta informatii privind deile-
xiunile, conditiile mediului inconjurtor,
evolufia stérii imbrécimintii. Aceste
observalii se vor continua cel putin 3
ani.

Cel putin o datd pe lund se vor
efectua urmétoarele teste:

- deflectometrie;

- testarea transferului de sarcini la
rosturi, fisuri gi crépéturi, la Tmbréca-
mintile rigide, pentru a determina efec-
tul temperaturii asupra eficientei
transferului de sarcin;

- mé#surarea deschiderii rostului,
pentru a determina efectul variatiilor
de tempe aturé asupra stérii rostului.

Cel putin o datd pe sezon se vor
efectua;

- madsurétori pentru a evalua efec-
tele unflérii pamantului sensibil fa in-

het;
k% ﬁtmasurétori asupra stéril imbrécs-
mintii rutiere;

- evaluarea deteriordrilor imbraca-
mintilor rutiere cercetate.

Aga cum se araté In lucrarea care
prezintd aceste aspecte aie Progra-
mului american SHRP “rdméan muite
de inv#iat despre relafia dintre pro-
prietdtile materialelor din care se exe-
cutd straturile rutiere i variaiile tem-
porale ale umiditafii $i temperaturii.

QOdaté ce vom putea injelege mo-
dul In care acest# variaii influenjeaza
structurile rutiere si durata lor de ex-
ploatare, vom reusi s& le proiectdm
astfel incat s& se adapteze acestor va-
riafii. Programul LTPP este un pas im-
pertant pentru umplerea acestor goluri
din cunogtinte”. Acest program va asi-
gura:

- mijloacele de legare a datelor pri-
vind reactiunea structurilor rutiere, la
influenfele aleatorii de mai sus, de
problemele critice de proiectare;

- mijloacele de validare a modele-
lor pentru relatiile dintre mediul Incon-
jurator (spre ex. temperatura si
precipitatiile) si proprietétile structurale
in situ ale materialelor structurilor ru-
tiere;

- cunogtinfe extinse privind am-
ploarea gi impactul schimbdrilor impli-
cate de aceste influente.

In Statele Unite cercetirile enume-
rate mai sus se realizeazd folosind
echipamentele LTPP, instalate perma-
nent in sectiunile de testare.

In actiunea pentru stabilirea celor
mai poirivite instrumente de msurare
a devenit evident c& acestea consti-
tuie inc& un domeniu in curs de dez-
voltare i cid performaniele lor in

conditii de teren sunt inc3 putin cuno-

scute. Pentru a aborda aceasta pro-
blemé, s-a fécut o revizuire a literaturii
tehnice respective gi au fost contactati
producétorii, pentru a determina care
anume aparate gi senzori s-ar potrivi
cel mai bine necesitétilor programului.
Dup# examinarea lor atents, au fost
selectate pentru programul SHRP ur-
métoarele instrumente alternative:

- sondele TDR pentru m#surarea
umiclitatii;

- termistori gi termocuple pentru
méasurarea pamantului;

- sonde de rezistivitate electrici
pentru mésurarea adancimii de inghef;

- piezometre pentru masurarea
adancimii apei freatice.

In anii 1991 si 1992 s-au instru-
mentat dou& sectoare pilot cu scopul
de a identifica senzorii care se potri-
vesc cel mai bine pentru respectivul
program si a investiga metodele de in-
sta!;:‘e. Au rezuitat urmétoarele con-
statai:

- au fost preferate sondele TDR,
sondelor Troxler, pentru c& permit o
masurare mai precisa a umiditatii, nu
sunt influenfate de salinitatea paman-
tului, 5i mentin mai bine integritatea
sub acliunea umiditAtii. Sonda Troxler
se instaleaz& mai ugor, dar blocheaz
operatiunile de mésurare a deflexiuni-
lor si necesitd controlul traficului. S-a
crezut initial c& senzorii TDR curbati
sunt mai ugor de instalat, intrucat pot
fi pozitionati faj4 de gaura de foraj, dar
s-a dovedit c& sunt dificil de instalat,
fiindcd se pot fine greu in fata g¥urii,
n timpul compactérii;

- s-au preferat termistorii, intrucat
sunt mai ieftini i mai precisi;

- pentru instalarea sondei TDR, a
termistorului si a sondei de rezistivita-
te, este necesar un singur foraj;

- instalarea acestor senzori se poa-
te termina intr-o zi;

- relatia dintre constanta dielectrici
§i umiditate este limitat3 la o mici zo-
n& de influentd in jurul tijei sondei;

- temperatura masurat este cea a
termistorului §i nu cea a mediului in-
conjurétor. Este deci necesar, ca ter-
mistorii sd fie in contact intim cu
pamantul, pentru ca temperaturile ma-
surate s fie reprezentative;

- In cazul sondei de rezistivitate,
prezenta in pamant a s#rurilor poate
influenfa mésurétorile.

In concluzie, tinand seama de ex-
perienta dobandita fn fara noastra in
cercetarea stdrii de umiditate a dru-
murilor, de faptul ci s-a luat parte la
programul american SHRP, in curs de
defdsurare, cu clarificarea conditiilor
de folosire, la mésurarea umiditatii, a
unor echipamente perfeclionate, se
considerd c# este posibil s3 se reali-
zeze programul initiat in acest dome-
niu de Administratia Nationald a
Drumurilor.

Cunoagterea concreti a elemente-
lor expuse mai sus, pentru refeaua
noastra de drumuri, va da posibilitatea
sd se realizeze infelegerea mecanis
melor de care depinde comportarea
structurilor rutiere si durata lor de ex-
ploatare. Pe aceste baze va fi posibili
precizarea corects a parametrilor care
conditioneazi rezistenfa si deformabi-
litatea straturilor a zonei active si de
asemenea, sa se perfeciioneze, la ni-
velul cerinfelor actuale, metodele de
dimensionare, materialele si tehnolo-
gile de executie si de infrefinere a
drumuriior.

Dr. Ing. VASILE STRUNGA
- INCERTRANS -
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TEHNICA LA ZI =

BITUM MODIFICAT CU POLIMERI
PENTRU IMBRACAMINTI RUTIERE

resterea deosebitd a trafi-

cului, in special a traficului

greu, a determinat introdu-

cerea in tehnica rutiera din
mai multe {ari europene, a bitumu-
rilor modificate pe baza de polime-
ri, in scbpul imbunatatirii calitaii gi
durabilitatii imbracamintilor bitumi-
noase.

Aceleasi preocupari exista si din
partea Administrafiei Nafionale a
Drumurilor, in ceea ce priveste teh-
nica rutierad din Rom#nia. Astfel,
programul de reabilitare a drumuri-
lor existente, stabilit pentru urma-
torii trei ani, prevede executarea
stratului superior al Tmbracamintii
bituminoase, cu bitum modificat cu
polimeri.

Tinand seama de aceste preo-
cupari, firma SHELL ROMANIA
SRL a organizat, in luna februarie
1994, un simpozion cu tema “Shell
CARIFLEX-TR, solutia unor dru-
muri mai bune in Roménia”, la care
au participat specialigti din cadrul
A.N.D,, Directilor Regionale de

Drumuri gi Poduri, ai unitagilor de |
(SCT, |

construclii de drumuri
CCCF, DRUPO, SOROCAM etc.),
ai Institutului de Cercetari in Tran-
sporturi INCERTRANS, ai firmelor
de proiectare gi consultanja (IPTA-
NA, VIACONS, IPTANA SEARCH
etc.), precum si experi din partea
organismelor de consultan{a anga-

jate n programul de reabilitare a |

drumurilor nationale. Din partea fir-
mei SHELL au participat: dl.
G.W.P. Burrow, director general
SHELL ROMANIA SRL, dl. B. Jen-
kins, coordonator pentru Romania
de la Shell Chemicals Londra, dl.
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W. Vark, expert in bitumuri la Shell
Research b.v. Amsterdam, dna

tru produse petrochimice la Shell
Romania.
Principalele probleme prezenta-

te de specialigtii firmei SHELL au |

fost:

- caracteristicile generale ale |
polimerului de tip SBS, CARIFLEX |

TR, produs de catre Shell Chemi-

cals, liderul mondial in acest do-

meniu;

- tehnologia de preparare a bitu-
murilor modificate si echipamente-
le necesare;

- transportul si depozitarea bitu-
mului modificat;

- performantele bitumului modi-
ficat si ale mixturilor asfaltice pre-
parate cu acest liant;

- incercéri si rezultate objinute
de Laboratorul SHELL din Amster-
dam pe probe de bitum modificat i
de mixturd asfaltica, prelevate in
timpul executiei imbracaminii bitu-
minoase pe podul Giurgeni - Vadu
Oii, realizatad cu CARIFLEX TR;

- compatibilitatea bitumurilor ro-
manesti cu polimerul CARIFLEX
TR;

- comentarii privind perfor-
maniele altor produse de modifica-
re a bitumului, ca de exemplu
EVA, VESTOPLAST S etc.

Din prezentarea specialigtilor fir-
mei SHELL de la Laboratorul din
Amsterdam, sunt de retinut urma-
toarele aspecte:

1. Din gama polimerilor produsi
de firma SHELL, se recomanda,
pentru modificarea bitumurilor ru-

tiere, polimerul CARIFLEX TR, fa-

| bricat in Olanda, Frania si Germa-
Adriana Medrea, reprezentant pen- |

nia. Acesta este un copolimer liniar
de tip SBS (stiren-butadien-stiren),

| care se poate comercializa sub trei

forme:

- pudrd, cu denumirea CARI-
FLEXTR 1101 M;

- granule poroase, cu denumi-
rea CARIFLEX TR 1101 S;

- granule poroase fara agent
anticoagulant, sub denumirea CA-
RIFLEX TR 1101 F.

2. Imbunatatirea calitatii bitumu-
rilor modificate cu polimerul CARI-
FLEX TR faid de bitumurile
nemodificate, consta in:

- cresterea elasticitatii;

- reducerea susceptibilitaii la fi-
surare |la temperaturi negative;:

- reducerea susceptibilitafii Ia
nboseala;

- cregterea rezistentei la defor-
matii permanente la temperaturi ri-
dicate.

3. Realizarea unui bitum modifi-
cat cu aceste performante implica
o buna compatibilitate intre bitum
si polimer, respectiv o dispersare
de particule fine in bitum. Aceasta
este.dependenta de compozilia bi-
tumului: un confinut redus de asfal-
tene si un confinut ridicat de
hidrocarburi aromatice asigurd o
dispersare corespunzatoare a poli-
merului in bitum.

Referitor la tehnologia de pre-
parare a bitumului modificat, se di-
sting doua procedee:

- un procedeu bazat pe prepa-
rarea bitumului modificat in insta-
latii speciale, functionand pe baza



principiului de dispersie stator-rotor
(moard Siefer Trigonal, moara
Krupp, dezintegrator de mare pute-
re Sielverson etc.);

- un procedeu bazat pe modifi-
carea bitumului, prin introducerea
polimerului direct in instalajia de
preparare a mixturii asfaltice.

Primul procedeu constituie pro-
cedeul predominant in tehnica de
modificare a bitumuirilor rutiere; cel
de-al doilea a fost folosit in Polo-
nia, fara insa a se stabili pana in
prezent, concluzii definitive.

Procesul de amestec este alca-
tuit, in general, din trei faze:

a) faza de predispersie;

b) faza de dispersie (dezinte-
grare a polimerului);

c) faza de “umflare” si incorpo-
rare a polimerului in bitum.

Prepararea bitumului modificat
se realizeaza cu respectarea stric-
ta a urmétorilor parametri:

- temperatura bitumului, atat la
introducerea polimerului, cat si pe
toata durata de amestecare, tre-
buie sa se incadreze in limitele de
160...180°C;

- durata de amestecare a poli-
merului cu bitumul este de 1..3
ore, in functie de echipamentul de
preparare §i de proprietitile bitu-
mului gi ale polimerului.

Respectarea acestor parametri
este foarte importanta, pentru a se
evita reacliile care pot apare in ca-
zul mentinerii polimerului, perioade
indelungate la temperaturi ridicate,
reaclii specifice cauciucurilor pe
baz& de butadiena, si anume:
cresterea greutatii moleculare, du-
cand chiar la gelatinare, cauzatd
de interactiunea lanturilor nesatu-
rate in molecula de butadiend, o
polimerizare provocata de oxigen
si reaclii de rupere. Toate aceste
reacli pot fi minimalizate prin
mentinerea sub control a tempera-
turii de amestec gi a perioadei de
amestec specifica echipamentului
ales.

Masuri suplimentare care sa re-
duca aceasta tendin{a de polimeri-
zare presupun utilizarea de
antioxidanti sau acoperirea cu un
strat de azot in vasul de amestec,
dar metodele sunt relativ scumpe.

TEHNICA LA ZI

in ceea ce privegte transportul
§i depozitarea bitumului modificat,
aceste operalii se realizeazd in
conditii similare bitumului nemodifi-
cat, cu exceptia cazului in care bi-
tumul modificat nu este stabil la
depozitare. In acest caz, sunt ne-
cesare echipamente suplimentare
de agitare, montate in transportorul
de bitum gi, respectiv, in tancul de
depozitare.

Referitor la verificarea perfor-
manjelor bitumului modificat si ale
mixturilor asfaltice preparate cu
acest liant, sunt de retinut urma-
toarele concluzi:

a) Incercarile tradifionale folosi-
te pentru caracterizarea bitumurilor
nemodificate (penetratie, punct de
inmuiere), nu reflectd pertinent
performantele noului liant, in cazul
acestuia fiind necesare incercari
specifice, cum sunt:

- recuperarea elastica, masura-
ta prin incercarea de ductilitate la
temperaturi scazute (10 sau 13°C);

- vascozitatea la temperaturi ri-
dicate (150...180°C);

- incercéri la intindere la tempe-
raturi scazute (10°C);

- susceptibilitatea la imbatrani-
re;

- stabilitatea la depozitare.

b) La mixturi asfaltice, metoda
Marshall constituie o metoda nece-
sard pentru stabilirea confinutului
optim in bitum al mixturii, dar pen-
tru stabilirea performanielor mixtu-
rii preparate cu bitum modificat,
sunt necesare alte metode de de-
terminare, §i anume: rezistenta la
deformare-la temperaturi ridicate,

rezistenfa ia fisurare la temperaturi | b : bl
| manda pentru zonele cu variatii

scdzute si rezistenta la oboseala.
Cu privire la bitumurile roma-

negti gi 1a imbracdmintea executa- |

ti cu bitum modificat cu
CARIFLEX TR 1101 M, pe calea
podulul Giurgeni - Vadu Qii, in anul
1993, de ciatre D.R.D.P. Con-
stanta, specialistul firmei SHELL
de la Laboratorul din Amsterdam a
facut urmatoarele comentarii:

1. Pentru prepararea bitumurilor
modificate cu polimerul CARIFLEX
TR, pot fi folosite cele doua surse
de bitum (Crigana si Astra), dar da-

torita continutului ridicat de asfalte-
ne, stabilitatea la depozitare este
redusd, fapt ce impune depozita-
rea in tancuri cu sistem de recircu-
lare permanentd, de preferinid cu
agitatoare, pentru evitarea feno-
menului de segregare.

2. Confinutul in polimer poate
varia intre 3% si 6%, in funciie de
domeniul de utilizare, procentul op-
tim urméand sa fie stabilit pe baza
de studii de laborator.

3. Bitumul modificat preparat
pentru lucrarea de la calea podului
Giurgeni - Vadu Oii a prezentat o
dispersie a polimerului in masa de
bitum, care s-a ineadrat in limitele
admisiblle, precum si proprietafi
elastice notabile (recuperarea ela-
sticad la 13°C, de 82...85%).

4. In ceea ce priveste mixtura
asfalticd, incercarile efectuate péa-
na in prezent, in cadrul Laboratoru-
lui SHELL, aratd o comportare
foarte bund la deformalii perma-
nente a acesteia. Studiile vor conti-
nua cu incercari la oboseala si la
temperaturi scazute.

Din compararea proprietatilor
altor polimeri ( ca de ex. EVA, Ve-
stoplast etc.) cu polimerii de tip
SBS, arezultat ca:

- polimerii EVA si Vestoplast
atestd o comportare buna la tem-
peraturi ridicate, dar mai slaba la
temperaturi scazute; ei se reco-
manda a fi utilizafi in zonele cu

| temperaturi moderate;

- polimerii de tip SBS, prin pro-

| prietdtile elastice pe care le confe-

ra liantilor modificati, se reco-

mari de temperatura, cum este ca-
zul Romaniei. : :

Se apreciaza ca simpozionul or-
ganizat de firma SHELL ROMANIA

| SRL a venit In Intdmpinarea preo-
| cuparilor actuale ale specialigtilor

romani din sectorul de drumuri,
contribuind la clarificarea unor pro-
bleme legate de tehnologia de fa-
bricare a bitumurilor modificate cu
polimeri.

Ing. NADIA POPESCU
- VIACONS S.A. -
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MECANORUBRICA

DETERMINAREA MOMENTULUI OPTIM
DE INLOCUIRE A UNUI UTILAJ

r4 restructurarea  fintregii

activitili economice a agentilor
economici. Aceasta impune modern-
izarea si retehnologizarea unitatilor
existente, astfel incat sa se asigure un
spor de eficien{d a activitatii economi-
ce desfisurate. Prin modernizare i
retehnologizare, se asigura imbuna-
titirea parametrilor tehnico-economici
ai capitalului fix, reducerea consumuri-
lor specifice etc. De asemenea, prin
modernizarea si retehnologizarea uni-
tatilor economice, se asigurd inlocui-
rea acelor utilaje uzate fizic sau moral.
Aceastd forma de modernizare este
cunoscuti sub denumirea de reutilare.

Un rol important in cadrul procesu-
lui de reutilare il are stabilirea momen-
tului optim de inlocuire a unor utilaje.

Pentru a se realiza o injelegere
mai ugoard a aspectelor legate de sta-
bilirea momentului optim de inlocuire a
unor utilaje, se va face o scurti expu-
nere, legati de-aga numita tehnica a
actualizarii.

Esenfa acestui procedeu, “tehnica
actualizarii”, consta in faptul ca se ia
n considerare urméatorul lucru: fondul
de investilii se cheltuiegte intr-o anu-

recerea la 0 economie concu-
I reniala, de piajd, face necesa-

mita perioadd, iar profitul se obtine
intr-o altd perioadd. Mai mult decat

atat, fondul de investitii se cheltuiegte
intr-o perioadd scurtd, iar profitul se
obtine pe parcursul unei perioade in-
delungate.

tor distinct, proces care in domeniul
de care ne ocupam, se cunoagte sub
denumirea de “influenta factorului timp

S4 ne imagindm o suma de un leu
ce este investitd inr-un domeniu anu-
me, la inceputul unui an. La sfarsitul
anului, ea va aduce un profit “a’,
objinand 1 + 1 xa =1 x (1+a) lei.

in anul urmator, fondul utilizat este
1+a, rezultand, cu un profit “a”, suma
(1+a) + a x (1+a) = (1+a)° lei. La
sfarsitul anului trei: (1 +al)2 +ax(1+a)
=(1 +a)3 si aga mai departe, astfel in-
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influe | zultatul
asupra investitiilor §i a rezultatelor lor”. |

cat, dupa k ani, suma de un leu devi-
ne (1+a)k.

Deci, o investilie de un leu, facutd
acum, echivaleaza, peste k ani, cu o
sumi de (1+a)" lei si nu cu o sumé de
un leu.

Expresia (1 +e)k se numeste “factor
de fructificare” si aj.id la aducerea in
prezent a unor sume investite in tre-
cut.

Problema se poate pune nsi si in-
vers: dacd un leu invesﬁt in pPrezent,
devine peste k ani (1+a)", atunci care
este valoarea actuald a unui leu ce se
va obﬁnﬁ in anul k ?. Aceasta va fi
1/(1 + a)" i se numegte “factor de ac-
tualizare”, folosit la aducerea in pre-
zent, din viitor, a sumei de un leu.

In ceea ce priveste simbolul “a”,
acesta reprezintd eficienfa anuald a
sumei unitare cheltuite; el corespunde
eficientei normate sau medii obtinute
la obiective similare, din ramurd sau
subramurd, unde se cheltuiegte suma
respectiva si este denumit, in literatura
de specialitate, “coeficient de actuali-

| zare”.

Semnificatia economicd a coefi-
cientului “a” este urméatoarea: el repre-
zintd profitul ce poate fi obtinut intr-un
an, ca urmare a sumei de un leu inve-

stitd productiv la inceputul acelui an. |
Mai trebuie remarcat ca marimea ace- |

stui coeficient nu trebuie pusé pe sea-
ma modificérii preturilor ce pot surveni
in perioada indelungata pentru care el

| se aplicad. Marimea lui decurge din
Deci, timpul acfioneazé ca un fac-

proprietatea fundamentald a oricarui
proces economic, ca in urma de-
sfasurdrii unei activitii productive, re-
sd4 compenseze integral
resursele consumate §i pe deasupra
sa se obtind un profit, pentru societate
si pentru agentul economic care a de-
sfagurat activitatea respectiva.

Se estimeazé cd, in condifii norma-
le, mérimea acestui coeficient, pe an-
samblul economiei nationale, este de
15%. In cazul in care se apreciaza ca
n perioadele urméatoare va interveni o
inflatie pe piata internd sau internatio-
nald, o sporire considerabila a doban-
zilor la capital sau cand investitile se

efectueaza in conditii de risc accen-
tuat, mérimea coeficientului “a” trebuie
s fie corectata in mod corespunzétor.

Deci, la stabilirea mérimii coefi-
cientului “a”, trebuie s& se respecte ur-
métoarea conditie:

a>"fp+rd+ I, unde

rp = rata inflatiei

rd = rata dobanzii

rr = rata de risc investitional

Avand in vedere cele aratate mai
sus, se poate reveni la determinarea
{nlomentului optim de inlocuire a utila-
jelor.

Una din metodele prezentate in li-
teratura de specialitate, este metoda
Kautmann, care presupune inlocuirea
utilajului atunci cand cheltuilile cu n-
tretinerea si functionarea acestuia de-
pasesc cheltuielile totale (pentru
achizitionarea unui nou utilaj si cu re-
paratiile) actualizate. Relatia de calcui

este: n
Io + 2 Rk ak—1
k=t
Ci= =
E ak—1
unde k=1

Ci = cheltuieli totale actualizate
: Ip = valoarea de achizilie a utilaju-
ui

Rk = cheltuieli cu Tintrefinerea,
functionarea si repararea utilajului

o = factor de actualizare, a =
1/(1+a), “a” fiind coeficientul de actua-
lizare.
. n = numdrul de ani pentru care se
face calculul.

Utilajul se va Tnlocui in anul k, pen-
tru care este indeplinita conditia:

Rk+1 = Gt

Aceasti metoda are avantajul ci ia
in calcul si influenta factorului timp, in-
fluenta promovarii progresului tehnic
asupra utilgjelor existente in dotarea
unitatii.

Ne propunem s& determinam mo-
mentul optim de inlocuire a unui utilaj
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~1

Anul Rk a*! Rk o lo +Y Rk o Tak L’%———-
1 85.126 1 65.125 6.865.225 1 6.865.225
2 86.250 0,87 75,037 8.875.137 1,87 3.676.544
3 111.425 0,756 84.257 6.884.357 2,626 2621813
4 168.050 0,658 107 287 6.907 387 3,284 2.103.348
5 245.960 0,572 140.689 6.940.789 3,858 1.799.807
8 350.720 0,497 174.308 8,974.408 4,353 1.602.207
7 500.080 0,432 216.034 7.016.134 4,785 1.466.276
8 700.500 0,378 263.388 7.063.468 5,161 1.368.628
[ 1.000.320 0,327 327.107 7.127.207 5478 1.301.060
10 1.500.910 0,284 428.258 7.228.358 5772 1.251.068
11 2.225.876 0,247 549.791 7.349.661 6,019 1.221.116
12 3.230.760 0,215 694.613 - 7484713 6,234 1202232
13 4,760.550 0,187 893.963 7.694.063 6,421 1.198.265

(incércitor frontal), a cérei valoare de
achizifie este de 6.800.100 lei.

Cheltuielite medii anuale de in-
trefinere i reparatii sunt redate in ta-
belul de mai sus (coloana 2), iar
nivelul eficienfei economice medii este
de 0,15 (15%).

Pentru stabilirea momentului optim
de inlocuire, vom aplica formula pre-
zentaté mai sus.

Aga cum se poate observa, utilajul
are o duratd eficientd de funcfionare
de 9 ani, la capitul cireia urmeazi a
fiinlocuit.

Determinarea momentului de inlo-
cuire optim a unui capital fix generea-
z& doua facilitati:

a) Cunoscandu-se durata eficient3
de functionare, unitatea economici
poate sa-si asigure fondurile de inve-
stifii necesare, astfel incat casarea ca-
pitalului fix s& coincidd cu momentul
retehnologizarii.

b) Indicafii utile pentru activitatea
manageriald pot fi obfinute daci se
comparé durata eficienta de functiona-
re a capitalului fix (D) cu durata nor-
math de amortizare a acestuia (D).
Sunt trei cazuri: D=D’; D>D’; D<D".

Primul caz se referd la o situajie neu-
trd. Cazul urmétor arati ci suntem
intr-un proces de amortizare accelera-
14, ceea ce constituie un fapt pozitiv;
unitatea economica isi poate reconsti-
tui fondurile de investitii mult mai de-
vreme, creindu-se perspectiva dezvol-
térii si modernizarii activititii proprii.
Cazul al treilea este cel mai nefavora-
bil: reflectd situatia cAnd capitalul fix
trebuie scos din functiune inainte de a
fi amortizat. Acest lucru rebuie evitat.

ing. DORU VOICU
- SDN Rm. Vélcea -

TERMENI TEHNICI GRESIT INTREBUINTATI

al muit decét oricand, terminolo-

gia tehnico-gtiin{ificd actuald in-

vadeazd vocabularul  limbii

comune, contribuind la Tmbo-
gdtirea lui, indeosebi cu neologisme inter-
najionale. Existd, desigur, §i termeni
tehnici care nu au ce cduta in limba comu-
n&, cum ar fi, spre exempiu, verbul a cull-
sa (din francezul coulisser). In urma-
torul text, citat dintr-o revista scolara, ar fi
fost de preferat cunoscutul a glisa (tot
neologis® sau chiar a aluneca : “Piesa
(5) are muchiile pilite la un unghi de 45°,
pentru a permite carcasei (4) sa culiseze
ugor, dar fara joc, pe verticald”. Ceea ce
ne intereseaza aicl, nu sunt insa termenii
tehnicl inutili in limba comuna, ci numai
acela care apar deformafl, impropriu folo-
sifi sau chiar confundaji cu alii termenl
asemanatori din punct de vedere formal.
In principiu, se poate intampla ca o
gregeald sa se fi generalizat, devenind, in
felul acesta, acceptablila. Astfel, verbul a
angrena a insemnat inifial, in exclusivita-
te: “a face ca dinfii unei roji sa intre intre
dinfii altel ro}i, spre a-i transmite o migcare
de rotajle”. Cat privegte derivatul angre-

naj (din\francezul engrenage ), acesta
desemna gl el, la fnceput, numal *mecani-
smul de rofi dinfate care se Imbucd una
Intr-alta, In vederea transmiterii unel
migedn’. In vorbirea si in scrierea din ult-
mele decenii, aangrena s-aimpus cu un
sens figurativ, care a fost candva criticat,
dar pe care nici un dicfionar recent nu |-a
mal putut ocoli: “ a antrena sau a f antre-
nat intr-o acjiune”, “a face pe cineva si
participe la o actiune.” .

O serie de termeni tehnicl sunt, pur gi
simplu, deformafi de vorbitori apartinand
celor mal varlate categoril socio-culturale
si profesionale. Spre exemplu, mulfi spun
sidelurgle sl sidelurgic, in loc de sl-
derurgle si slderurgic, iar si mai multi
pronunfa a ansambla, in loc de a
asambla (imprumutat din francezul . as-
sembler ).

. Foarte frecvente sunt cazurile cand se
confunda un termen tehnic cu altul, spu-
néndu-se si scrilndu-se, de pilda, minler,
in loc de miner, industrie carbonifera
inloc de Industrie carbonleréd sau con-
toar in loc de contor. In legaturd cu
acest din urma termen, este de precizat ci

substantivul contor provine din francezul
compteur , derivat din verbul compter
(a socotl, a numéra, a conta). Etimologic
vorbind, compteur (in roméaneste “con-
tor”) inseamna, precum vedem, “numdars-
lor, socotitor. Rostirea contoar |l se
pare, probabll, unora, mal distinsd, mai
apropiata de cea franjuzeasci, aga incat
existé destui intelectuali care spun: conto-
ar electric, contoar de gaze, contoar de
apa sau contoar pasant. Exista, intr-ade-
var, in limba francezd, derivatul com-
ptoir al verbului compter, dar acesta
are sensul de “birou de comerf’, “masé
sau ghigeu unde se fac pldfile in marile ca-
se de comer’ sau “agenfle comerciald
intr-un stat strdin”. In limba roman3, ace-
ste sensuri se folosesc foarte rar. Contor
si contoar sunt, deci, doud paronime,
care au aceeagi radacing, dar sufixele pe
care le confin sunt diferite, din care cauza
ele nu ar trebui confundate, aga cum se
intAmpla foarte frecvent.

Asupra neologismelor vom reveni ins3,
ntr-un numdr viitor.

CLAUDIA PLOSCU
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PANAITE MAZILU, a implinit 0

varsti cu schimbare de prefix, in
aceeasi zi in care dl. Josif Sava ne-a adus
aminte, la televizor, ci se lmphnesc 310
ani de la nagterea lui Bach. O zi aniversard
deosebitd si pentru constructorii din Ro-
minia, care pot transmite cele cuvenite
“titanului” lor.

Panaite Mazilu s-d niscut ia comuna
Brosteni, de 14ng3 Odobegti, fiind' descen-
dent al unei familii cu tradifii in zond. Un
dascil deosebit i-a imprimat, inc# din cla-
sele primare, gustul pentru matematicd. A
urmat liceul internat din Iagi, in urma a
doui examene, la care a strélucit prin cu-
nostingele sale: unul, de intrare in clasa I
de liceu, celilalt pentru bursd. Era un liceu
de elitd, cu profesori distingi, care diduse,
pand atunci, personalitifi de marcd in toa-
te domeniile: Traian Lalescu, Horia Hulu-
bei, N. Profiri, C.C. Teodorescu. Pe
timpul studiilor liceale, tandrul Mazilu nu
a putut s3-si perfectioneze *“modelul mate-
matic” pentru care avea vocape, astfel cd
a trebuit s3 lupte de unul singur, studiind
asiduu, pentru a se ridica la nivelul cerut
de Gazetele de Matematici din Bucuregti
si Timigoara. A dat mednta}n, si-a sacrifi-
cat vacantele, astfel ci ajunsese, incd din
liceu, 0 vedetd, nu numai pe tirdmul mate-
matic, ci §i al altor activitdfi: frecventa
conferinje pe teme filozofice, literare §i
economice, spectacole de teatru, concerte.
Aceste preacupiri au format omul multila-
teral de mai tirziu.

A terminat liceul, luandu-gi bacalau-
reatul cu calificativul “excepfional” §i a
dat concurs de admitere la Politehnic3, un-
de a reusit al doilea. A beneficiat, incd din
anul I, de cea mai mare bursd, “V. Ada-
machi”, oferitdi de Academia Romdni,
bursi care se atribuia pe toatd durata stu-
dentiei. in Politehnic# a avut ca profesori,
pe A. Ioachimescu, la Mecanicd, Gh.
Tn}exca, la Analiza Matematic3, D. Pom-
pei, la Geometrie Analiticd, Gh. Filipescu,
la Rezistenga Materialelor, C. Ioanovici, la
Constructii Civile, D. Hanganu, la Beton
Amat, Ion Ionescu, la Poduri. A obfinut
diploma de inginer in anul 1938 (din 48
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rofesorul emerit §i membrul de
P-onoare al Academiei Roméine,

MEDALION

de candidati care au intrat in 1934, in anul |

I, au trecut in ciclul al II-lea, dupd 2 ani de
studii, numai 8 si au obtinut diploma de
inginer, doar 4).

Fortat de imprejurdri (incepuse rdzbo-
iul), si-a inceput cariera de inginer in ca-
drul stagiului militar, la Calea Ferati,
realizind montareg unui pod metalic peste
Milcov, intre Odobesti §i Brogteni, aproa-
pe de locurile natale. Dupi stagiul militar,
a rimas in cadrul Serviciului de Arhitectu-
ri CF.R., unde a fost geful biroului de
calcule statice, pind in anul 1945. A pro-
iectat lucriri variate, de importan{a medie,
dar s-a impus atengiei specialigtilor, prin
participarea la concursuri de proiectare,
deschise de diferite antreprize dec con-
structii, 1a toate obtinind premii. Proiectul
sin de “atelier cu placd de acoperis in for-
mii de paraboloid hiperbolic” a obfinut
premiul I §i a fost executat in 7 exemplare,
1a Iasi, Bragov, Ploiesti gi Timigoara.

in aceasti perioady, a publicat o lucra-
re in premierd mondiald, numitd “Modul
de calcul al cadrelor, prin metoda lucrului
mecanic virtual, in metoda Cros”, care a
impresionat, la timpul sdu, pe tofi specia-
ligtii, metoda sa fiind apreciatd mai tarziu
§i in striindtate.

Am insistat mai mult asupra perioadei
de pionierat a dlui Mazilu, pentru a subli-
nia zicala ci “ziva buni se cunoagte de di-
mineatd”; perioada de elev §i student
eminent, cit §i cea de tindr inginer, au stat
la baza personalitifii sale, recunoscutd de
confemporani, cu tofii apreciindu-i inteli-
genfa asculiti, voinfa, ambifia, clarviziu-
nea tehnici i, nu in ultimul rind,
sinjitatea de invidiat, pe care o afigeazd gi
azi, Activitalea unmitoare nu a fost decét
un corolar al celei prezentate pand acum.
A “galopat” in ierarhia didacticd, in 1948
fiind confereniar la cursul de Mecanica §i
Statica Constructiilor, la Facultatea de
Constructii. Din anul 1952, a adaptat
notiunile de Rezistenta Materialelor pen-
tru studentii de la Facultatea de Utilaje din
Institutul de Petrol i Gaze. Cele dous ma-
nunale de Statica Constructiilor, publicate
in 1954 §i 1959, au rimas, pand astdzi, ca
lucrdri de referingi in domeniu. in 1962 a
preluat conducerea catedrei de Rezistenja

Materialelor de la celebrul Aurel Beles, in
cadrul Institutului de Constructii, unde a
pus bazele notiunilor teoretice la cursurile
nou apirute: Dinamica §i Stabilitatea Con-
structiilor, Teoria Elasticititii, Teoria Pla-
cilor Subtir. Participdrile sale la diferite
congrese internajionale de specialitate (in-
deoscbi de seismologie) au mentinut pre-
stigiul stiinjei romlnesti la un nivel
superior, in Europa §i in lume.

Profesorul Mazilu a fost gi este, pentru
cei ce-l cunosc si-1 infeleg, un om de o
competenid profesionald, desdvarsitd de
“modelul matematic” pe care il stipaneste
1a perfectie; omul care, in spatele unei for-
mule, descoperd un-fenomen nou, o ima-
gine geometricd; omul care injelege si
simte, mai bine decit majoritatea ingineri-
lor, cum se deformeazi o structurd com-
plexd, static sau dinamic, cum lucreazi
materialele acestei structuri, la acjiunca
eforturilor. Pentru aceste considerente, a
fost principalul coordonator la proiectarea
unor edificii majore, ca: acrogara Binea-
sa, Casa Scanteii, hangarele mari de la
Otopeni, refacerea Teatrului National, rc-
facerea cupolei Pavilionului Expozifiei
Nationale, hotelul Intercontinental, Sala
Polivalenti, Metroul, devenind apoi, unul
dintre pufinii academicieni ai tagmei con-
structorilor i Membru de Onoare al Aca-
demiei Romane.

Pentru cea mai mare parte a fogtilor sdi
studenti, amintirile din facultate il relevd
pe profesorul Mazilu ca pe un om de spi-
rit, foarte exigent, zeflemist §i sarcastic cu
cei superficiali §i cu impostorii. Examene-
le sale au constituit intotdeauna un adeva-
rat spectacol (evident, pentru cei carc
asistau gi mai pufin pentru cei care le
susfineau) gi, de aceea, a avut mai mereu,
sdli pline,

Sali plind are §i acum, la implinirea
venerabilei virste de 80 ani, pe care o sir-
bitoreste odatd cu al 81-lea echinoctiu de
primivari al viefii sale. Sald plind, in care
miile de ingineri iegifi din mana sa, se in-
ghesuie sd-1 aclame §i s3-i ureze din toatd
inima: “La mul{i ani, iubite Maestre!”

Prof. dr. Ing. NICOLAI TOPA
- Univ. Tehnicd de Construcfii - Bucuregti
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