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EDITORIAL

DIRECTII DE CERCETARE $I ACTIUNE
IN DOMENIUL RUTIER

1. Generalitatl

Avand in vedere resursele financiare
alocate sectorului de drumuri publice gi
tindnd seama de faptul ca subintretinerea
cronica a patrimoniului national rutier exis
tent produce mari pagube economiei natio-
nale, prin marirea consumurilor de energie
si sporirea costului pe tond transportatd,
Administrafia Nafionald a Drumurilor, spriji-
nitd de toate fortele din cercetare, in-
vatamant, proiectare, execufie si exploa-
tare, a initiat o serie de masuri gi progra-
me, care sa conduca in final la ridicarea
eficientei fondurilor alocate sectorului de
drumuri publice.

Studiile efectuate la noi in {ard, in ulti-
mii ani, pe de o parte asupra evolutiei tran-
sporturilor auto, iar pe de alta parte asupra
starii tehnice a drumurilor publice, au dus
la concluzii deosebit de interesante, care
scot in evidentd necesitatea abordérii cu
maxima raspundere a problemei intrefine-
rii, ranforsarii gi exploatarii patrimoniului
rutier national.

In primul rand este de subliniat faptul
ca drumurile publice nu asigura condifiile
de transport auto la nivelul impus de dez-
voltarea economiei de piaia, datorita su-
bintretinerii cronice.

Din aceasta cauza, la finele anului
1994, un numar de 10815 km (74%) din
lungimea retelei de drumuri nationale
aveau durata de exploatare depasita si, n
consecinjda, jumatate din acestea sunt
intr-o stare tehnica necorespunzatoare. La
drumurile locale, din cei 58133 km, au du-
rata de exploatare depasitd 60%, din care
70000 km se prezinta intr-o stare rea.

De asemenea, este de meniionat fap-
tul cd, pe masura ce resursele pentru dru-
muri s-au redus, traficul greu a crescut.
Astfel, faja de anul 1980, traficul greu pe
drumurile nationale a crescut in anul 1994
cu 63%, ceea ce determina obosirea siste-
mului rutier existent si degradarea masiva
aretelei de drumuri.

Calculele efectuate la nivelul traficului
din anul 1993, arata ca daca transporturile
auto s-ar fi desfagurat in totalitate pe dru-
muri aflate intr-o stare de viabilitate bung,
s-ar fi economisit: 799 miliarde lei, 824 mii
tone combustibil si 36 mii bucati anvelope.
Din nefericire, cifrele mentionate mai sus
reprezintd pagube pentru economia nafio-
nala.

Avand in vedere aceasta situalie, Ad-
ministratia Nationala a Drumurilor a elabo-
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rat o strategie de restructurare a sectorului
rutier.

2. Obiectivele strategiei
Administratiei Nationale
a Drumurilor

Strategia cercetarii in domeniul rutier
trebuie sa raspundad si sa faca posibila
realizarea obiectivelor strategice in secto-
rul rutier si care sunt urméatoarele:

a) Imbunatatirea starii tehnice a retelei
de drumuri publice, prin masuri de in-

- cunoagterea factorilor care influentea-
z3a securitatea traficului rutier, cercetarea
acestora si elaborarea de norme si regle-
mentdri care sa ducd la diminuarea numa-
rului accidentelor rutiere;

- cunoagterea metodelor, tehnologiilor,
materialelor, instalatiilor, normativelor,
standardelor de administrare, intretinere,
reparare, consolidare si constructii de dru-
muri si autostrazi;

- cunoagterea impactului asupra me-
diului a construgtiilor rutiere;

- cunoagterea psihologiei muncii in do-
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gradarii acestui patrimoniu national;

b) Crearea condifiilor pentru aducerea
retelei rutiere la nivelul standardelor euro-
pene, prin lucrari de reabilitare gi moderni-
zare arejelei rutiere.

c) Dezvoltarea etapizatd a unei refele
de autostrazi si drumuri expres, pe baza
unui program care sa aibd la baza studii
aprofundate de fezabilitate.

2.1. Obiectivele cercetdrii
in domeniul rutier

Pentru a raspunde si a face posibila
realizarea directivelor strategiei in sectorul
rutier, cercetarea trebuie sa abordeze ur-
matoarele obiective:

- cunoasterea traficului rutier, a compo-
zitiei acestuia, a agresivitafii lui faa de in-
frastructura rutiera, a tendintei de
dezvoltare, pentru a cerceta si stabili in
amanunt capacitatile de circulajie necesa-
re, capacitatea portanta a infrastructurii ru-
tiere, necesitatea, oportunitatea si
prioritatea executiei lucrarilor;

3. Directllle de cercetare
si tendintele acestora

Direciiile principale de cercetare sunt
orientate pentru:

- studii privind conceptia structurala, de
proiectare si exploatare a sistemelor rutie-
re;

- cercetari si experimentari privind so-
lufii noi de constructii de drumuri, Tn spe-
cial materialele folosite gi procedeele de
executie;

- cercetari asupra materialelor folosite
n constructia lucrarilor de drumuri, sub as-
pectul tehnologiilor de obtinere a acestora,
a conditiilor de calitate si a testarii acesto-
ra;

- standarde, prescripti tehnice, in-
structiuni tehnice de execulie, normative
pentru proiectarea si executia lucrarilor de
drumuri;

- asistenjd tehnica pentru aplicarea
tehnologiilor gi materialelor recomandate;



- incercari, probe si testari pentru verifi-
carea execuliei de lucrari in acest dome-
niu, incercari de materiale, probe pentru
evaluarea staril drumurilor $i pentru atesta-
rea calitatii execufiei.

4. Principalele directii
de cercetare

Pentru a defini principaiele direciii de
cercetare in sectorul rutier, este necesar a
cunoaste starea tehnica a drumurilor publi-
ce, care la data de 31 decembrie 1994 se
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trece de la nivelul de cercetare- experi-
mentare la aplicarea concreta. De aseme-
nea, este necesar ca unittile de execufie
sa-gi realizeze instalatile de modificare a
bitumului gi sa-gi Insugeasca noua tehno-
logie de realizare a imbracamintilor rutiere
cu bitum modificat.

Referitor la conceplia si elaborarea
proiectelor tehnice de drumuri:

- evaluarea rezuitatelor cercetarilor
Programului Strategic American de Cerce-
tare Rutiera (SHARP) si recomandari pri-
vind asimilarea si implementarea unor

prezentau astfel: me}ocje si tehnologii eficiente In tehnica
rutiera,
! Nr. | Drumuri publice | Lungimea Din care: Pietruite | Pamant
cn. totala k. modernizate 1.8.U.
{mibr. bit, : jmbr. cimentg Pavaje
1. 1 AND. i4 683 10 891 2012 ] 127 1435 218 -
. 2. | Drumuriiocale | 58 133 2839 1219 f‘ 354 19066 | 2697 8658
f | TOTAL: f 72816 13 530 3 231 ! 481 20501 | 26 415 3658

Din totalul relelei de drumuri nationale
si locale, cele modernizate reprezinta
17242 km (23,7%), iar, daca se iau Tn con-
siderare si imbracaminjile bituminoase
ugoare (20501 km), se constatd cd numai
52% din totalul retelei are o imbracaminte
care sa asigure o circulatie corespunza-
toare.

Drumurile pietruite (36,2%) si drumurile
din pamant (11,8%) constituie principala
problema ce se impune celor doud admini-
strajii ale drumurilor publice, de a le adu-
ce la o stare de viabilitate corespunzatoa-
re, prin diverse tehnologii eficiente, care Tn
final s& aiba o imbracaminte rutierd moder-
na, adecvata cerintelor traficului rutier.

Pornind de la aceste aspecte, este ne-
cesard direclionarea cercetarii pentru o
cregtere apreciabild a ponderii lucrarilor
din categoriile mentionate in capitolul 3, ca
de exemplu:

- tehnologii noi de executie a lucrarilor,
inclusiv cu adoptarea unor tipuri noi de
materiale;

- aplicarea tehnologiei de intrefinere si
reparare a drumurilor cu straturi subfiri bi-
tuminoase la rece;

- utilizarea geotextilelor, geosinteticelor
si geogrilelor la lucrérile de ntrefinere si
ranforsare a drumurilor;

- utilizarea de bitumuri modificate pe
baza de polimeri gi a unor bitumuri aditiva-
te, bitumuri modificate cu polimeri i adaos
de materiale fibroase (celulozd, fibre de
sticla etc.);

- imbracaminti rutiere din beton de ci-
ment, armate continuu;

- tehnologii de realizare a ecranelor
drenante pentru drumuri;

- tehnologii la cald, care asigurd
etangeitatea Tmbracamintilor existente,
uzate, prin realizarea de noi Imbracaminti
bituminoase Tm straturi subtiri.

Este necesar ca toate aceste tehnolo-
gii sa fie agrementate tehnic, pentru a se

- metode moderne privind dimensiona-
rea sistemelor rutiere rigide si elastice;

- pregatirea documentatiei de studiu si
proiectare pentru reabilitarea drumurilor.

Referitor la concepiii moderne si sigu-
ranta structurilor de poduri:

- cercetari de baza si aplicative privind
conceptia podurilor rutiere. Solutii noi din
punct de vedere al materialeior si proce-
deelor de executie i montaj folosite;

- cercetari pe modele la scara redusa
in tunele aerodinamice, incercari pe stand
a elementelor componente si omologéari de
noi tipuri de grinzi. Efectuarea de masura-
tori pe parcursul executiei structurilor cu
caracter de unicat. Testari Tn regim static si
dinamic.

5. Concluzii si propuneri

Avand in vedere realitatea confirmata
de viata ca si in viitor traficul este Tn conti-
nua crestere si in special traficul greu, ca
drumurile constituie infrastructura tran-
sporturilor auto absolut indispensabile dez-
voltarii sub toate aspectele a economiei
tarii i {inand seama de faptul ca o buna
parte din reteua de drumuri publice cu Tm-
bracaminti moderne este intr-o stare neco-
respunzatoare, in principal datorita faptului
ca durata de exploatare a acestora este cu
mult depasita, fapt ce genereaza importan-
te pagube tuturor utilizatorilor (consumuri
suplimentare de combustibil, piese, anve-
lope, oboseala etc.), apreciem ca pe langa
asigurarea fondurilor necesare, se impun o
serie de acfiuni care sa conduca la salva-
rea patrimoniului rutier existent.

in acest context se propune:

- Abordarea unui program de cercetare
privind mentenanja drumurilor, care sa se
ocupe de:

* statistica degradarilor pe cauze si si-
steme de diagnosticare;

* sesizarea si prevenirea degradarilor;

* tehnologii de intrefinere si reabilitare
a drumurilor;

* reducerea cheltuielilor de intrefinere;

— Dezvoltarea cercetérilor in domeniul
traficului rutier si sigurantei circulatiei, care
s& conducd la mérirea capacitdii de circu-
lafie, prin realizarea de:

* centuri sau variante de ocolire a mari-
lor localitati ale tarii sau a localitéilor in ca-
re circulajia se desfdgoard cu mare
grutate;

* banda a treia pe sectoarele unde tra-
ficul greu micgoreaza viteza de circulatie;

* mai multe benzi de circulatie in pun-
ctele de control pentru trecerea frontierei,
unde se impune fluidizarea traficului;

*  reabilitarea drumurilor nationale gi
consolidarea podurilor pentru fluidizarea
traficului intern i international de transport
marfuri gi persoane;

* realizarea de structuri rutiere care s3
corespunda cerinfelor traficului rutier de
115 kN, sarcina normatd europeani pen-
tru osia simpla.

— Se impune organizarea noului sistem
de urmarire a realizarii calitaii lucrarilor,
conform, legii nr.10/1995 si a Hotararilor
de Guvem care stabilesc modul de aplica-
re a acestuia. Pentru imbunatatirea calittii
lucrérilor, este necesard formarea si ates
tarea personalului tehnic, autorizarea
functionarii laboratoarelor, verificarea lu-
crarilor de proiectare, construciie, exploa-
tare si intrefinere.

— Imbunatafirea calitatii lucrarilor se
objine prin utilizarea de noi materiale si
tehnologii performante. Importantd de
retinut este imbunatatirea calitaii bitumului
prin diverse procedee: aditivare, modifica-
re cu polimeri, adaosuri de fibre de roca,
sticla, celuloza etc.

- Impactul lucrarilor rutiere asupra me-
diului trebuie studiat si luat in considerare
in mod deosebit. Se impune ecologizarea
instalatiilor, utilajelor si echipamentelor de
drumuri. :

- Inva{imantul si cercetarea trebuie sa
fie factori stimulatori, de ridicare a presti-
giului din domeniul rutier si sa fie mai mult
integrat in activitatile necesare fundamen-
térii deciziilor pe care trebuie sa le ia Ad-
ministratia Drumurilor.

- Asigurarea aparifiei Tn mod regulat si
in condifii de buna calitate a revistei “Dru-
muri i Poduri”, ce trebuie sa constituie un
mijloc eficient de transmitere a experientei
dobandite si a strategiei de acfiune a Ad-
ministraiei Drumurilor.

In concluzie, asigurarea resurselor ne-
cesare realizdrii unei refele de drumuri la
nivel european, cu implicarea nemijlocits a
unor factori de decizie, a specialigtilor din
domeniu, a politicienilor de bine, pot contri-
bui la dezvoltarea sectorului rutier, la mo-
dernizarea, construcfia de drumuri expres
i autostrazi.

Dr. ing. Laurentiu Stelea
- Director general adjunct ANN.D. -
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De circa 20 de ani, in SUA si, din
anii '80, in tarile Comunitafii Europe-
ne, prefabricatele drenante din mase
termoplastice, cu care se pot executa
drenuri “fard agregate minerale”, au
cépatat o dezvoltare notabila, datori‘;é
masei lor reduse (sub 1 kg/m<),
usurinei de manevrare si transport, vi-
tezei mari de instalare, a rezistentei
mecanice, a flexibilitafii lor (pot fi rula-
te) si a coeficientului de permeabilitate
mare in planul lor (10 la 10° cm/s).

In anul 1990, in Europa, se livrau
12 méarci de asemenea produse (nu
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intamplator asemandtoare cu cele din
SUA), cu anexele necesare (ramifi-
catii, coturi, teuri, fante etc.) si pAnd in
acel an, s-au folosit circa sase milioa-
ne metri patrati- de prefabricate dre-
nante.

Aceastd evolutie a fost asigurat
de sprijinul tehnic acordat producitori-
lor i de interesul beneficiarilor. O datj
cu susfinerea puternici a pietei de c&-
tre producétori, a fost necesara elabo-
rarea completd a instructiunilor de
instalare, difuzarea lor pentru a deveni
familiare beneficiarilor, cu intreaga va-
rietate de prefabricate drenante sau,
cum sunt uneori numite, drenuri com-

pozite. Aplicatiile europene ale ace-
stor materiale includ folosirea lor in
drenurile rutiere de margine, in alte
drenuri pentru drumuri si céi ferate, in
drenarea terasamentelor si a pantelor,
in drenuri la culei de poduri i ziduri de
sprijin, in drenajul agricol si al terenuri-
lor de sport g.a. Dintre denumirile pre-
fabricatelor drenante mai folosite, in
SUA si Europa, amintim HIGHWAY
DRAIN si GEONET.

In anul 1990, in SUA erau drenate,
cu prefabricate drenante, peste 1500
km drumuri si autostriizi.

Gama sortimentald a elementelor
drenante din mase plastice este mare,

Fig. 1 Tipuri de prefabricate drenante
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atat din punct de vedere al polimerilor
folositi la fabricatie (polietilend, polisti-
ren, polipropilend, policlorura de vinil),
a tehnologiei de fabricatie (termofor-
mare, vacuum), cat si a dimensiunilor
(grosimea 5 mm la 2-3cm, lajimea 10
mm la 1,60m) si a formei lor (fig.1).
Alcétuirea, forma si dimensiunile
elementelor drenante asigura colecta-
rea si evacuarea apei fie in drenurile
verticale de mare adancime, cand
sunt subfiri de cativa milimetri gi ingu-
ste de 10...20 cm, invelite cu geotexti-
le, solutie aplicatd n diverse tari de
mulfi ani, cu elemente drenante din

Fig. 2 Plastidren

carton, rezolvata si in tara noastra cu
un pretabricat de PVC subtire si ingust
(fig.1d), fie in drenuri forate, cand se
folosesc tuburi de polietilend sau
PVC, gofrate, perforate si invelite in
geotextile, cum sunt tuburile fabricate
de Intreprinderea de Prelucrare Mase
Plastice Buziu, fie in ecrane drenan-
te, drenuri longitudinale, transversale
sau pentru ziduri de sprijin si culei de
poduri, cand au latimea de 0,50-1,60
m gi grosimea de 2-3 cm.

Folosirea prefabricatelor, impreuna
cu filtrul geotextil, da posibilitatea sa
se evite filtrul stratificat din materiale
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pietroase, facandu-se economie de
manopera, materiale, transport, spatii
de depozitare etc. Aceste alcatuiri pot
fi amplasate in trangee mult mai ingu-
ste fafd de drenurile obisnuite, iar im-
binarea lor se face prin suprapunerea
la capete a panourilor adiacente, fara
montari speciale.

S-au pus la punct complexe dre-
nante, alcatuite din corpuri drenante
de mase plastice, filttru geotextil, iar,
uneori, gi din tub colector. Un astfel de
exemplu este cel format dintr-un pre-
fabricat drenant, asociat prin incélzire
si calandrare sau prin lipire cu liant, cu
un geotextil.

DRUMURI PODURI -5
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Fig. 3 Schema instalafiei de fabricare a Plastidrenului

Prefabricatul are rol de corp dre-
nant si poate fi o grild sau o0 masa pla-
sticd cu goluri interioare, de diferite
forme (fig.1), acoperitd, pe cele doua
fete , cu filtrul geotextil.

De obicei, dispozitivul de drenare
mai cuprinde un tub riflat de drenaj,
perforat si inconjurat pe periferie de fil-
trul geotextil.

Cele trei parti ale drenului: prefabri-
catul drenant, filtrul si tubul, pot fi
montate impreund sau aldturat.

S-au mai realizat diverse complexe
drenante, umplute cu nisip, pietrig,
mortar hidraulic sau bituminos, care
imobilizeaza reteaua, permitand con-
solidarea unor pamanturi slabe si ele-
mente drenante modulate din masa
plastic3, expandatd, goale, de forme
si dimensiuni diferite, care se combind
intre ele, formand canale ce conduc
apa spre conducta colectoare.

In tara noastra, din anul 1984, IN-
CERTRANS i Fabrica MOLDO-
PLAST din lagi au inceput sa se
ocupe de realizarea unui prefabricat
drenant, care a putut fi definitivat in
anul 1994. Cu siguranta, inginerii de
drumuri si poduri vor sesiza avantaje-
le tehnice si economice, ce rezultd
din folosirea acestui material si-l vor
prevedea in proiecte de drumuri, auto-
strazi si in alte lucrdri, contribuind
astfel si la perfeciionarea acestor
tehnici.

2. Prefabricantul drenant
PLASTIDREN

Plastidrenul, cum a fost denumit
prefabricatul drenant, produs de SC
MOLDOPLAST, este fabricat din ma-
se termaoplastice ABS tip C, are grosi-
mea de 24 mm, ldfimea de 100 cm, se
livreazd fin suluri cu lungimea de
10...15 m si nu suferd deformatii mari,
cand este supus la presiuni de 2
daN/cm*, ce actioneaza perpendicular
pe planul sau.
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1 — prefabricat drenant
2 — geotextil
3 — tub riflat

Dispozitia alveolelor care formeaza
golul si canelurile prin care circulda apa
si dimensiunile acestora sunt aratate
in fig.2.

Instalaia si procedeul de fabricatie
au fost realizate de SC MOLDO-
PLAST si se prezintd schematic in
fig.3/4/. Folia termoplasticd este pre-
luata din cilindrii calandretei, la tempe-
ratura corespunzatoare starii
vascoelastice a ABS-ului (220°), adu-
sd de dimensiunile necesare (1,10 m
Iafime si 0,5-0,6 mm grosime), este
modelatd la forma Plastidrenului, cu
alveole de o parte si de alta a planului
sdu median (ca in fig.2) si paraseste,
dupa récire, instalatia. Procesul de fa-
bricatie este continuu.

Instalatia de fabricatie este formata
din bare de formare superioare si infe-
rioare (1, fig.3), montate pe lanturi
Gal. Pe aceste bare sunt sudate proe-
minentele 2, care formeaza alveolele
cu distributia si dimensiunile din fig.2.

In fotografia 1 este prezentat, de
asemenea, prefabricatul drenant Plas
tidren realizat.

3. Ecran drenant pentru drumuri
sl autostrazi

Drenurile longitudinale, executate
sub sanfuri sau in acostamente, nu
impiedicd complet infiltrarea apei in
zona activa a drumurilor $i autostrazi-
lor, care se produce mai ales dinspre
margini, intrucat o parte din apa intra-
ta prin acostamente se deplaseaza
spre axa acestor céi rutiere, pani la
2...2,5 m de la marginile imbracamin-
tei lor (desi pare paradoxal, de obicei,
coeficientul de permeabilitate orizon-
tal al straturilor din acostamentele dru-
murilor, este mai mare decat
coeficientul de permeabilitate vertical
al acestor straturi) si aceste drenuri nu
colecteaza si nu evacueaza toatd apa
din zona activa numitd mai sus.
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Fig. 4 Ecran drenant pentru drumuri §i autostrizi

In scopul evitdrii supraumezirii
marginilor drumurilor si ale autostrazi-
lor, prin impiedicarea accesului apei
dinspre acostamente spre axa acestor
cdi de comunicatie, au fost realizate
ecranele drenante (fig.4). Un ecran
drenant este alcétuit dintr-o geomem-
brand impermeabild, care asigurd si
migcarea apei, rol bine indeplinit de
Plastidren, ce poate constitui corpul
drenant, din filtru geotextil, prevazut,
de o parte si de :ilta si dintr-un tub cu
perforafii (24 cm“/m), de asemenea,
din mase termoplastice, cu diametrul
de 4...15cm, in funclie de debitul de
apé ce trebuie colectat, transportat si
evacuat. Aceste ecrane care formea-
z4, pe de o parte si alta a Plastidrenu-
lui, doud drenuri, dintre care unul
colecteazd apa dinspre acostament,
iar celalalt dinspre zona activa, Plasti-
drenul impermeabil impiedicand trece-
rea apei intre cele doud pari, se
prevad si se executd la marginile Tm-
brécamintilor drumurilor, 1ang& bordu-
ri, pe acostamente, pentru ambele
sensuri de circulatie, pe 0 adadncime
ce peate fi de cel putin 20 cm sub su-
prafata patului drumului, pani la 2-3
m sau mai mult, in functie de necesi-
tati si de posibilitatile utilajului ce exe-
cutd excavalia trangeei, unde se
pozeaza.

Drenarea marginilor partii carosabi-
le ale drumurilor si autostrazilor, care
sunt mai intens circulate decat benzile
dinspre axa acestor cii rutiere, consti-
tuie o insemnata necesitate practica si
din cauza ca acestea sunt, concomi-
tent, mai expuse la umezire, dupa
cum s-a ardtat mai sus.

(va urma)

Dr. ing.Vasile Strunga
Ing.Nicoleta Andreli
- INCERTRANS -
Ing.lon Diaconu
- MOLDOPLAST S.A. IASI -



. Modulul 1X: Mijloacele de comu-
nicatle in siguranta circulatlel

A. Rezumat pentru factorii
de decizie

O schimbare in atitudinea societatii
asupra accidentelor rutiere este un
mod cheie de a aduce cresteri semni-
ficative in siguranfa rutierd, iar mijloa-
cele de comunicajie constituie o
problema majora. Este fundamentala
sustinerea unei campanii de informare
pe intreg teritoriul, bine orientatd si
continud, folosind mijloace moderne i
in special TV, ca parte a unei strategii
globale privitoare la comportamentul
rutier. Un prim pas necesar este sen-
sibilizarea opiniei publice, iar folosirea
imaginilor televizate realiste gi chiar
inspaimantatoare, care si prezinte ac-
cidente si victime ale accidentelor, ar
trebui s fie bine luate in considerare,
atata timp cat conduce la rezultate re-
marcabile in reducerea accidentelor in
fari ca Spania, Anglia, Australia gi al-
tele. Este intotdeauna bine sa se lege
campaniile de informare cu intrarea in
functiune a noi reglementéri si cu in-
tensificarea controalelor polifiei. Este
necesara o examinare sistematica
post-factum a influentei campaniilor.

B. Concluzii detaliate
ale modulului.

Comunicatiile in siguranfa circu-
latiei au ca scop:

* s& favorizeze o schimbare reald
in atitudinea societdtii (crestere a
congtientizarii utilizatorilor drumurilor);

* sa creeze o modificare de lungd
duratd a comportamentului utilizatori-
Jor drumurilor, in sens pozitiv;

Campaniile trebuie sa afecteze
profund sentimentele populaiei, dar
felul mesajelor trebuie sa fie adaptat
contextului local si sa fie potrivit cu

cultura poporului respectiv i cu sco-
purile propuse. In plus, ar putea fi o
idee bund, schimbarea periodicd a
programelor.

S-au folosit diferite metode:

* imagini care incearcd s nu ra-
neasca sentimentele audientei;

* imagini care prezintd accidentele
si consecintele lor in toate detaliile, ca
un documentar;

* campanii care si oblige la refledie
etc.

Cand intrd in vigoare un nou regu-
lament, este intotdeauna necesar sa
se lanseze o campanie specifica (i
de asemenea, daci e necesar, si se
intareasca impunerea de citre polifie).
TV (in ciuda costului sau ridicat), ra-
dioul si presa, trebuie sa fie utilizate
pentru suslinerea campaniilor. Trei
puncte principale trebuie accentuate
fn ceea ce privegte comunicatiile de
siguranta rutiera:

- modurile de comunicatie viabile
trebuie sa fie bazate pe o strategie re-
lativd la comportamentul rutier;

- este de mare interes sa fie impli-
cate autoritdtile locale si diferitele aso-
ciatii (in special automobil-cluburile) in
tratarea siguraniei rutiere in campanii-
le nationale;

- este necesar si se evalueze efi-
cienfa fiecdrei campanii, inclusiv efec-
tele asupra comportamentului utiliza
torilor drumurilor.

-C. Nevoi prioritare in atentia organi

zafiilor internationale si nationale

Ar fi bine s se creeze un centru
international de documentare (acesta
ar putea fi oferit de o organizatie inter-
nationald existentd) privind modurile gi
eficienfa comunicatiilor in sigurania ru-
tiera.

Este foarte important sa se crea-
sca bugetul pentru campaniile de si-
guranta rutiera din tarile CEE.

Modulul X: Concluzii preliminarii
in rezumat

Este posibil sa se reduca in mod
semnificativ numarul accidentelor ru-
tiere, prin implementarea unei politici
adecvate. )

in multe tari vest-europene, acest
numar a scazut de ani de zile. In Un-
garia s-a inregistrat o scddere de 21%
a numarului de persoane omorate pe
drumuri in 1993 in comparafie cu
1992, datoritd in mare masura adapta-
rii unui set de actiuni corespunzétoare
si coordonate, care au dus la o redu-
cere de mai mult de 30% din 1990.

Termen scurt

Unele actiuni au un impact imediat
si efectiv. CEL MAI IMPORTANT LU-
CRU ESTE REDUCEREA VITEZEI IN
ZONELE URBANE DE LA 60 km/h
LA 50 km/h, daca acest lucru nu s-a
facut deja. Prin ea insasi, aceastd mi-
surd va reduce mult numarul total al
mortilor din cauza circulafiei rutiere,
cum se vede din experienta de pe in-
treg globul gi ar trebui adoptatd ime-
diat in fiecare fard. Intarzierea in
stabilirea acestei masuri nseamna
prea multe persoane omorate inutil si
Ungaria are o experientd care confir-
mj eficienta acestei mésuri pentru Eu-
ropa Centrald si de Est. Aplicand
aceasta masura s-a obtinut o reduce-
re de 32% a numarului persoanelor
ucise pe drumuri.

Aceastd masurad ar trebui insofitd
de campanii de informare gi, atat cat
este posibil, de o impunere mai buna
a ei de catre forfele politiei rutiere.

Mai general vorbind, campaniile de
informare si acfiunile politiei rutiere
sunt cheia schimbdrilor pe termen
scurt i lung a comportarii utilizatorilor
drumurilor i cheia reducerii acciden-
telor si lor le trebuie datd cea mai ma-
re prioritate. Ele ar trebui sa se
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orienteze spre acordul asupra limitei
de viteza, spre consumul de bauturi
alcoolice la volan, folo- sirea centurilor
de sigurania si a castilor de protectie
care trebuie s& fie obligatorie si tre-
buie prevazute suficiente fonduri pen-
tru a se obfine eficienta lor.

Daca este necesar, ar trebui date
penalitdti si amenzi speciale la un ni-
vel corespunzator pentru impiedicarea
comportamentelor periculoase.

Termen mediu gi lung

Pe termen mai lung este necesara
o actiune cuprinzitoare i permanenta,
deoarece cregterea permanenti a si-
guranjei circulatiei nu vine de Ia sine.

Aceasta actiune ar trebui sa inclu-
da urmatoarele puncte:

* Punerea la punct a unei organi-
zdri consecvente a sigurantei circu-
latiei, ceea ce inseamna:

- desemnarea unui membru al gu-
vernului insarcinat in mod clar cu sigu-
ranta circulatiei;

- nominalizarea unei persoane civi-
le de inalta calificare si rang (director)
insdrcinat cu coordonarea tuturor
aspectelor sigurantei circulatiei rutiere;

- stabilirea unui comitet intermini-
sterial de siguranta rutiera.

* Dezvoltarea si implementarea de
planuri de actiune nationald cuprinza-
toare de sigurania a circulatiei, care
sd acopere toate sectoarele majore
ale sigurantei circulatiei, pentru a prio-
ritiza activitdtile, astfel incat sa se poa-
ta incepe activitatea acolo unde exista
deja solutii posibile;

* Prevederea unei finan{dri adecva-
te pentru actiunile de siguranta a cir-
culatiei, de la bugetul general, fonduri
speciale, amenzi de circulatie, surse
din strdinatate si alte surse. In fiecare
tard, banii disponibili in prezent pentru
siguranta rutierd sunt de departe insu-
ficienti, astfel incat masurile eficiente
de siguranti a circulatiet sunt foarte
rentabile. Este responsabilitatea fieca-
rei {ari s& decidad Tn ceea ce priveste
cele mai bune cai de finanfare a politi-
cii de siguranta a circulatiei, pentru a
cregte resursele la un nivel aflat in
concordan{a cu nevoile.

Dar una din cheile unei finanari
adecvate a siguranjei circulatiei este
implicarea sistemului de asigurari, ca-
re trebuie sa fie parte a oricérei politici
cuprinzatoare. Cea mai importanta ca-
le de a atinge un asemenea scop este
de a percepe o taxa speciald, care sd
constituie a treia parte a taxelor de
asigurare.

8 — DRUMURI PODURI

ECOURI

In multe {4ri, sume uriage de bani
sunt cheltuite de catre utilizatorii dru-
murilor pentru taxe de asigurare sgi
este logic ca o parte din ele s fie de-
stinate prevenirii accidentelor. Este
mai bine gi mai ieftin pentru oricine s
previna accidentele, decét sa incerce
sd le repare consecinjele, cand este
prea tarziu.

Alte surse pot include taxe pe car-
burant, pe inmatricularea vehiculelor,
permise de conducere, inspectia vehi-
culelor etc, in concordantd cu contex-
tul national.

Banca Mondiald si Banca Euro-
peand pentru Reconstructie si Dezvol-
tare si-au exprimat de asemenea
dorinta de a include componentele de
siguranfd in proiectele a céaror fi-
nantare o sprijina:

* Instruirea si echiparea polifiei ru-
tiere;

* Cregterea infrastructurii sigurantei
rutiere, In special pe calea unei bune
expertize i inginerii, folosirea actiuni-
lor de remediere cu cost scédzut asu-
pra retelei rutiere, moderarea
circulatiei;

* Implementarea controalelor de si-
guranta a circulatiei. Ele ar trebui si
nu fie limitate la constructiile noi, ci s&
trateze si reabilitarea si intretinerea
drumurilor gi sa dea o atenfie special&
locurilor construite si satelor aflate de-
a lungul drumurilor;

* Dezvoltarea serviciilor de ur-
genta-salvare;

* Inspectarea continui a vehicule-
lor pentru a interzice folosirea vehicu-
lelor periculoase;

* Inifierea cercetarii care sa duca la
dezvoltéri viitoare;

* Cooperarea cu alte {ari si organi-
zalii internationale existente implicate
in siguranta circulatiei.

Modulul XI: Organizarea sigu-
rantei circulatiei la nivel natio-
nal. Evolutia accidentelor

A. Rezumat pentru factorii de
decizie.

Cregterea numarului accidentelor
nu este o fatalitate si nu este inevitabil
legata de cresterea morbiditatii. Pe de
altd parte, siguranta circulatiei nu se
dezvolta de la sine. Deoarece este un
fenomen social multidimensional, in
primul rand statul este responsabil de
cregterea siguraniei circulafiei. Unul
din pasii fundamentali care trebuie f&-
cuti de cétre stat este de a infiinfa un

organism responsabil care s& anime si
s& coordoneze activititile legate de si-
guranta circulatiei. Actionand asa, re-
ducerile ratei medii de mor}i prin
accidentare intr-o proportie de 8-10%
pe an, constituie un el realist pentru
térile CEE Tn urmatorii ani.

B. Concluzii detaliate ale modulului.

Organizarea practicd a siguraniei
circulatiei la nivel national trebuie s4 ia
in considerare cel putin patru aspecte:

1. Definirea responsabilitatii. Acea-
sta presupune desemnarea unui
membru al guvernului care s& raspun-
da de intregul domeniu al sigurantei
circulatiei.

2. Desemnarea sarcinii de a anima
gi coordona actiunile statului pentru o
persoané civila la nivel inalt, cu rang
de director.

3. Stabilirea unui organism admini-
strativ permanent care si conduci
actiunile.

4. Prevederea fnlesnirilor pentru a
evalua rezultatele actiunilor.

Acestea din urma trebuie si fie in-
dependente de institutiile / organizatii-
le care sunt responsabile pentru
desfagurarea actiunii.

Sarcina coordondrii trebuie s aiba
doud dimensiuni: una pe orizontala,
constand in coordonarea tuturor activi-
tatilor ministerelor implicate in sigu-
ranfa  circulatiei (de exemplu
ministerele transporturilor, de interne,
al justitiei, al invatamantului, sanatatii,
economiei etc). O coordonatd vertica-
la trebuie s& fie legata de organizarea
regionald si locald. Trebuie si se
congtientizeze ca sprijinul politic la ni-
vel regional gi local este absolut nece-
sar pentru succesul muncii de
siguranfa a circulatiei. Functia de co-
ordonare ar trebui sa ia in considerare
si aceste activitdti, care sunt intreprin-
se de organizafii si instituii private,
cum este cazul In diferite f{ari (de
exemplu in Ungaria, Polonia, Germa-
nia, Franfa, Olanda).

Organismul administrativ care con-
duce actiunile de sigurantd a circu-
latiei este de preferat si fie organizat
astfel incéat s& nu fie considerat numai
ca un departament al unui minister, ci
§i ca un organism care are acces di-
rect la toate ministerele implicate.

C. Nevoi prioritare in atenfia orga-
nizatiilor internationale gi nationale

Este mare nevoie de schimb de ex-
perientd si informatii. Pentru aceasta



trebuie prevazute multe forme de
schimb. Foarte folositoare sunt con-
tactele bilaterale, in special intre tari
vecine. Dar modalitti fructuoase sunt
si schimburile multilaterale si confe-
rinjele internationale. In afaré de asta,
ar fi de folos un schimb mai bun de in-
formatii si experientd intre institutii in-
tenationale, deoarece i-ar ajuta pe
functionarii CEE sad stie cui sa se
adreseze in diferite probleme.

Modulul XII: Elaborarea si imple-
mentarea unei politici nationale
de siguranta a circulatiel

A. Rezumat pentru factorii de
decizie

Dezvoltarea gi publicarea unei poli-
tici de sigurantd a circulafiei demon-
streazd o angajare puternicd in
reducerea accidentelor rutiere si astfel
d& un scop clar activitatilor diferitelor
agentii, organizatii gi unei mai mari co-
munitéti.

O asemenea politicad ar trebui sa
fie bazatd pe aplicarea planificatd gi
echilibratd a unor masuri rentabile.

Politica ar trebui s& se situeze pe
termen lung, sa aiba scopuri realiste
in ceea ce priveste numarul acciden-
telor si cauzele lor, astfel incat sa fie
inteleasd si insusitd cu promptitudine
de cétre cei responsabili de siguranfa
circulatiei.

Eficacitatea politicii trebuie sa fie
supravegheata si prezentatd cu regu-
laritate.

B. Concluzii detaliate ale modulului

O politicd nationald de siguranta
circulatiei ar trebui sa aiba un program
de mésuri bazat pe analize rationale.
Aceasta cere un ansamblu de date
reale asupra situatiei curente a sigu-
raniei circulatiei, identificarea domenii-
lor problemelor, investigarea cauzelor
si dezvoltarea contramasurilor. Prioriti-
zarea unor astfel de masuri ar trebui
sd se bazeze pe estimarea rentabili-
tatii vietilor salvate.

Implementarea unei astfel de poli-
tici cere o repartizare clara a respon-
sabilitatilor intre departamentele con-
ducerii centrale.

Un mod de a face asta gi care s-a
dovedit a fi eficace intr-un numar de
fari, este de a stabili teluri de reducere
a accidentelor, indraznete dar realiza-
bile, in primul rand la nivel national.

ECOURI

Nu trebuie sa fie implicate numai
organisme cu responsabilitdti bine sta-
bilite, ca politia gi autoritdtile locale, ci
si 0 gama larga de organizafii de auto-
mobilism si de motociclism care pot fi
de folos in explicarea gi promovarea
politicii si Tn asigurarea existentei ras
punsului la aceasta politica.

C. Nevoi prioritare in atentia
organizafiilor internationale i
nationale

Dezvoltarea unei politici bazate pe
un program rational de mésuri pentru
siguranta circulatiei este o sarcina difi-
cila si cere un nivel al expertizei pen-
tru care ar putea fi nevoie de o
consultantd internationala.

Moduiul XII: Actlvitdti de
finantare a sigurantei
circulatiei

A. Rezumat pentru factorii de
decizie

Finantarea pentru siguranta circu-
latiei este evident o conditie cruciala
pentru implementarea unei politici glo-
bale si eficiente si trebuie gésit un
echilibru intre diversele surse, depin-
zand de contextul local:

- Bugetele publice sunt limitate, dar
siguranfa circulatiei fiind o activitate
foarte rentabild, care implicd viefi
umane, justificd o cregtere accelerata
a finantarii in fiecare tard; fiecare fara
va decide asupra céilor celor mai po-
trivite de finantare a politicii sale de si-
guranta rutierd, dar resursele trebuie
aduse la nivelul cerintelor sale;

- Unul din cele mai importante
obiective este de a face ca sistemul

de asigurari sa participe la finanfarea .

sigurantei circulafiei si sa fie asociat la
luarea deciziilor. A promova preveni-
rea in loc sa se cheltuie bani numai
pentru a inldtura consecinjele acci-
dentelor, conduce la beneficii foarte
favorabile celor care asigura si intregii
societafi;

- Venitul rezultat din amenzi ar pu-
tea fi alocat, cel putin in parte, activi-
tatilor de sigurania a circulatiei.

in orice caz, activitatile de sigu-
rantd a circulatiei trebuie sa fie bine
coordonate, astfel incat sa se evite su-
prapunerile costisitoare si trebuie sa
fie evaluate 1n relatie cu raportul cost-
beneficiu.

B. Rezumat detaliat al modulului.

in primul rand, factorii de decizie
politici trebuie sa fie constienti ca ac-
tivitatile de siguran{d a circulatiei sunt
foarte rentabile, dar finanfarea efecti-
va pentru sigurania circulatiei este de-
parte de a satisface toate nevoile.

Diferitele surse de finantare a cir-
culatiei pot fi:

- Bugetele publice (ale statului sau
autoritatilor locale) care sunt constitui-
te intr-un mediu foarte competitiv;

- Fonduri alocate (de exemplu fon-
duri rutiere) din carburanti si taxe pe
vehicule, sau alte surse;

- Sistemul de asigurdri: este in mod
sigur unul din cele mai importante
puncte. Un numdar de fari (Finlanda,
Canada, Australia) au prevederi legis
lative pentru ca institutiile de asigurari
sd investeasca in sigurania circulatiei.
In statul Victoria, aproximativ 10% din
a treia parte a taxelor de asigurare
sunt alocate activitatilor de prevenire
gi rata de revenire este mare pentru
sistemul de asigurare insusi;

- Companii private implicate in si-
guranta circulatiei (constructori de au-
tovehicule, de drumuri etc);

- Organizatii neguvernamentale;

- Ajutor si imprumuturi intemationa-
le. Banca Mondial4 si Banca Europea-
na pentru Reconstructie si Dezvoltare
gi-au exprimnat dorinia de a include
componente de siguranid a circulatiei
n proiectele in care ele sunt implicate.

Este de asemenea important sa se
evite suprapunerile costisitoare ale
actiunilor i s3 fie sigur ca autoritatile
insarcinate cu siguranta circulafiei igi
directioneaza eforturile spre cele mai
rentabile actiuni. Este necesara o eva-
luare sistematica a activitatilor inche-
iate.

C. Nevoi prioritare in atentia orga-
nizatiilor internationale si nationale.

imprumuturile  nationale  privind
constructia de drumuri si reabilitarea
trebuie s& includa o componenta tipica
de siguran{d a circulatiei, care si rea-
lizeze cregteri ale sigurantei pe retele-
le de drumuri, cu costuri scazute, dar
§i ca sa dezvolte toate aspectele sigu-
rantei circulatiei, in functie de priori-
tafile identificate. Finanfarea pentru
siguranta circulatiei trebuie sa fie ma-
ritd in fiecare fard, prin combinarea di-
verselor surse. Diferitele surse de
finantare trebuie sa fie coordonate
astfel incat sa contribuie la implemen-
tarea unei strategii principale.
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Structurile rutiere mixte au in alci-
tuirea lor cel patin un strat din agrega-
te naturale, tratate cu lian{i hidraulici
sau puzzolanici, dimensionat la obo-
seala si care fisureaza datoritd con-
tractiilor, imbracamintea fiind bitumi-
noasa.

Contractia straturilor rutiere de
acest tip se compune din:

- contraciiile primare, care cuprind
contracfia dinaintea intaririi si con-
tractia hidraulici. Acestea sunt re-
sponsabile de primele contraclii lente
ale materialului, dupd punerea sa in
opera si se produc chiar daca materia-
lul este putin rezistent;

- contraclia termic& asociatd fie va-
rigtiilor de temperatura zilnice (15...25°C),
fie celor anuale (50...60 °C).

De reguld, contraclia agregatelor
naturale, stabilizate cu ciment sau
lianti puzzolanici creste in timp, iar ca-
pacitatea lor de alungire scade o data
cu varsta si cu numarul de cicluri de
fncarcare suportate.

Contractia termicd, produsad de
ecartul de temperatur3, dintre tempe-

i Fisurile nu apar la suprafatd

ROAD, ROUTE, BAHN

ratura de punere in opera si tempera-
turile din sezonul rece, este in princi-
pal responsabild de fisurarea ‘stra-
turilor rutiere din materiale stabilizate
cu lianti hidraulici sau puzzolanici. Ob-
servarea comportarii in exploatare a
diferitelor tipuri de structuri rutiere mix-
te a demonstrat ca fisurile din con-
tractie, din straturile inferioare se
transmit, pe timpul duratei de exploa-
tare, sub efectul traficului si al variatji-
lor de temperaturd, prin straturi
bituminoase, cu grosimi de 15...18 cm
(cazurile cele mai frecvente).

Cu mentiunea c4 fisurarea datoratd
contractiilor si transmiterea fisurilor
prin straturile bituminoase depinde de
un numar de factori (trafic, natura
agregatelor naturale, natura si tipul
liantului, grosimea straturilor bitumi-
noase si a celor din agregate naturale,
stabilizate cu lianti hidraulici sau puz-
zolanici, legétura dintre straturi etc.),
greu de urmdrit si stapanit, cercetérile
efectuate au aratat urméatoarele:

- pentru agregate naturale, stabili-
zate cu ciment, distanfa dintre fisuri
este de circa 3,00 m, dacad grosimea
stratului rutier este de 20 cm si de cir-
ca 6,00 m, dacd grosimea stratului

Strat
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Fig. 1 Tehnologia de realizare a rosturilor active

este de 30 cm, iar in cazul stabiliz&ri-
lor cu zgurd granulaté, distanta medie
dintre fisurile transversale este de
6...8 m, pentru grosimi ale stratului ru-
tier de 15 cm;

- fisurarea straturilor rutiere bitumi-
noase cu grosimi de 7...10 cm se poa-
te considera incheiatd dupé 8...10 ani,
iar transmiterea fisurilor printr-un co-
vor asfaltic de intrefinere de 4cm gro-
sime se face n 3...5 ani;

- tfransmiterea fisurilor se face mai
rapid in cazul unei legéturi perfecte in-
tre cele doua tipuri de straturi, dar fara
deteriorarea zonei din jurul fisurilor
(fenomen sesizat cand legatura dintre
straturi nu este asigurati);

- interpunerea unui strat rutier cu
volum de goluri remanent mare (ma-
cadam, macadam penetrat etc.), intre
stratul rutier fisurat (fisurabil) si stratu-
rile bituminoase, conduce la impiedi-
carea propagarii fisurilor (structuri
rutiere inverse).

In aceste conditii, impiedicarea sau
incetinirea propagdrii fisurilor din con-
tractie, prin straturile bituminoase ale
structurilor rutiere mixte este un dezi-
derat al administratiilor de drumuri ca-
re aplica astfel de solutii tehnice.

Strat bituminos J
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Cutit -

Strat rutier proaspat
executat

Fig. 2 Principiul de funcfionare a echipamentului

Scopul tehnologiilor de provocare a
fisurilor este de a reduce spatiul dintre
fisuri gi deci deschiderea acestora la
variatii insemnate de temperaturd, prin
procedee tehnice de mare productivi-
tate. Rezultd o mai buna comportare
mecanica a structurii rutiere, ca urma-
re a concentrarilor de eforturi mai mici
in straturile bitumioase, in apropierea
fisurilor. Rezultatele cele mai conclu-
dente au fost obtinute pe sectoarele
experimentale, executate cu rosturi
active (paragraful 2.1) si prin prefisu-
rarea CRAFT (paragraful 2.2).

Rolul rostului activ este de a crea
discontinuitati regulate, la distante re-
duse, in stratul rutier din materiale sta-
bilizate cu lianfi hidraulici, a caror des
chidere, datoritd contractiilor termice,
sd ramana suficient de micad pentru a
nu conduce la concentrdri de eforturi

insemnate in straturile bituminoase si
de a menjine continuitatea mecanica
a structurii fata de solicitarile verticale,
fapt care se realizeazd prin fig.1

- distanta redusa intre rosturi (circa
2,00 m) determind o deschidere redu-
sa a fisurilor pe timp de iarna si conlu-
crarea dintre dale; .

- forma sinusoidala a profilului care
se introduce in stratul rutier fisurabil,
amelioreaza legatura dintre cele doul
dale, in timpul deschiderii maxime;

- forma sinusoidala a profilului limi-
teazd deplasérile dalelor, unele fata
de altele, la trecerea vehiculelor;

- aceeagsi forma permite 0 mai bu-
né repartizare a eforturilor de la o dald
la alta.

Profilul ondulat este din material
plastic si se introduce in stratul rutier,
proaspat, cu ajutorul unui utilaj per-
fectionat. Acesta permite tiierea ma-
terialului, introducerea profilului in axa
fiecarei benzi de circulatie (pe o lafime
de 2,30 m) si corectarea denivelarilor
apdérute in urma operatiilor respective.

Stocare
i e ~ liant
Dispozitiv de Doud role  Macam i
Tntindere a cu fibre . \
tibrelor

inaltimea profilului este variabild, in
functie de grosimea stratului rutier, ur-
marindu-se obtinerea, la partea supe-
rioard, a unei grosimi fara profil de
4,00 cm.

Tehnologia de prefisurare CRAFT,
creatd in Franta, implicd realizarea
unei tdieturi in stratul rutier proaspat,
in profiluri transversale echidistante
(2...3 m), inainte de compactare si
protejarea discontinuitatilor cu emulisie
bituminoasa.

Emulsia bituminoasa cationici cu
rupere rapida indeplineste urmitoare-
le roluri:

- prin faza sa apoasa cu pH redus,
ea incetineste priza liantului, favori-
zand crearea unei zonesde rezistente
mecanice mai mici; deci localizeazi fi-
surarea din contractii;

- prin faza bituminoasd, ea creazi
0 discontinuitate permanentd, per-
mitand prelocalizarea fisurilor, dar si
impermeabilizarea zonelor respective.

Pe baza acestui procedeu, a fost
proiectat un utilaj special, care permite
derularea tehnologiei mentionate.

Utilajul este format dintr-un tractor,
pe care s-a instalat frontal, echipa-
mentul de prefisurare (fig.2).

Braful de manipulare, articulat sub
forma de compas, permite pozifiona-
rea cutitului la marginea stratului gi ta-
ierea acestuia pe toatd grosimea
(max.30 cm) si pe o litime de max.
3,50 m. Operatia de tdiere este ugura-
t4 printr-un dispozitiv de vibrare. ® da-
ta cu taierea materialului, se face si
injectarea emulsiei bituminoase, in di-
scontinuitatea creatd. Dacd ldtimea
stratului rutier este mai mare decat
latimea de lucru a utilajului, se proce-

Motor

Pulverizare
fibre

AT SRy - 4
RO ANAIIY 05

Rampd de stropire
a liantului

Fig. 3 Utilaj pentru executarea Filaflexului
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deaz3 la mai multe treceri succesive,
pana la prefisurarea intregii 1afimi. Re-
glarea operatillor se face automat,
conducétorul avand doar sarcina s
pozitioneze cutitul in sectiunea de Iu-
cru si sd declangeze migcarea tran-
sversald a acestuia.

Dupa terminarea operatiei de prefi-
surare, se procedeazi la compactarea
stratului respectiv gi la derularea
lantului tehnologic de executie a struc-
turilor rutiere mixte.

Experimentarile efectuate 11 Franja
demonstreazd ci tehnologia CRAFT
este mai eficientd In lupta impotriva
propagadrii fisurilor, decat 5...6 cm de
beton asfaltic.

3. Tehnologii de
antifisuri

interpunere

in general, dispozitivele de interpu-
nere antifisuri au la baza o0 membrani
bituminoasa, armatd cu geogrile sau
geotextile, avand rolurile urmatoare:

- sa “absoarba” migcérile din drep-
tul fisurii, date de contractiile hidrauli-
ce sau termice sau cele datorate
traficului, fara a le transmite stratului
superior;

- sa fie suficient de elastica, dar sa
nu conduci la deformatii importante
(elastice sau plastice) ale stratului su-
perior, deoarece acesta fie oboseste,
fie apar fagase la nivelul suprafefei de
rulare;

- de a prelungi durata de exploata-
re a structurii rutiere si timpul de pro-
pagare a fisurilor din contractie, prin
straturile bituminoase.

Trebuie mentionat faptul ca solutia
clasica de interpunere o constituie un
strat rutier din materiale granulare, cu
volum de goluri ridicat, care permite
impiedicarea propagarii fisurilor prin
straturile bituminoase superioare (asa-
numitele structuri rutiere inverse).

3.1. Mortare asfaltice

Straturile rutiere din mortare asfalti-
ce de 2...3 cm grosime, interpuse intre
straturile rutiere, fisurate si covoarele
asfaltice de 6...8 cm grosime, sunt efi-
ciente in lupta impotriva propagarii fi-
surilor, in primul rAnd datoriti
continutului ridicat de liant (10...11%),
care le conferd o buna elasticitate.

Evitarea formérii fagagelor se poa-
te face prin utilizarea unui bitum-poli-
meri, caz in care insa prejul de cost
cregte foarte mult (cu pana la 100%).

In prezent, in Franja, a fost conce-
put, pe baza principiului susmentionat,
urmatorul sistem antifisuri:
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- stratul rutier de interpunere este
un strat foarte subtire (1,5...2,5 cm),
din mortar asfaltic cu fibre (de celulo-
zd), cu un continut ridicat de liant.
Granulozitatea agregatului natural
este de 0-3, 0-4 sau 0-6, cu un
conjinut de péarii fine (filer i fibre), de
10-13% si cu un confinut de bitum
50/70, de 9...11% din masa agregatu-
lui natural;

- stratul rutier superior este un be-
ton asfaltic de 3,0...4,0 cm grosime,
cu fibre. Granulozitatea agregatului
natural este 0-10 sau 0-14, cu un
confinut de parti fine (filer si fibre) de
10...13% si cu un confinut de bitum
50/70 de 6,6...7,5% din masa agrega-
tului natural.

Cele mai bune rezultate au fost
obtinute in cazul lucrarilor de intretine-
re a structurilor rutiere mixte, fisurate
cu straturi de fundatie din agregate
naturale, stabilizate cu ciment sau cu
zgura granulata.

3.2. Tehnologia Flexiplast

In principiu, tehnologia Flexiplast
(Franta, 1988) se bazeaza pe interpu-
nerea unei membrane bituminoase,
din bitum modificat cu elastomeri, intre
suprafata fisuratd (fisurabild) si un
strat bituminos executat la rece, peste
care se realizeaza celelalte straturi bi-
tuminoase la cald.

Flexiplastul asigura realizarea prin-
cipalelor conditii cerute membranelor
antifisuri gi anume:

- liantul utilizat este un bitum modi-
ficat cu elastomeri (de tipul stiren-bu-
tadien-stiren), care conferd membra-
nei o excelenta elasticitate;

- grasimea membranei este asigu-
rata la 1,5...3,0 mm, in functie de na-
tura si rugozitatea suportului, starea
de fisurare si conditiile climaterice;

- executarea stratului bituminos su-
perior la rece nu permite migrarea bi-
tumului din membrand (asa cum se
intdmpla atunci cand stratul bituminos
superior se executa la cald), pastran-
du-se grosimea inifiala a acesteia. In
acelati timp, acest strat va constitui ul-
terior un ecran termoizolant intre
membrana bituminoasad si straturile
superioare, executate la cald.

Mixtura asfalticd executata la rece
este un glam bituminos cu granulozita-
tea agregatului natural 0-4 sau 0-6,
care se asterne in grosimi medii de
6...8 mm (circa 13 kg/m2). Slamul bitu-
minos este armat cu fibre sintetice de
4.8 mm lungime, in proportie de
0,1...0,2%, omogenizate perfect in

masa mixturii asfaltice. Liantul- utilizat
este 0 emulsie bituminoas3 cationica
cu rupere lentd i bitum modificat cu
elastomeri (etilend, acetat de vinil),
care permite obfinerea unui dozaj de
bitum in mixtura asfaltica de 8...10%.

3.3. Tehnologia Filaflex

Filaflexul consta in realizarea in si-
tu a unei membrane antifisuri, dintr-un
liant hidrocarbonat, modificat cu ela-
stomeri, armati cu fibre sintetice con-
tinue si nejesute, pulverizate pe
suprafata liantului, imediat dupa stro-
pirea acestuia. Membrana antifisuri se
amplaseaza intre structura rutiera fisu-
ratd si covorul gsfaltic de intretinere, in
scopul tratarii: )

- fisurilor datorate oboselii, care pot
sd apara in straturile bituminoase ale
structurilor rutiere suple, semnaland
fie subdimensionarea structurii, fie
sfarsitul duratei de exploatare a ace-
steia;

- fisurilor din contractie, care apar
in straturile bituminoase ale structuri-
lor rutiere mixte, sub forma unor dis
continuitafi transversale regulate;

- rosturilor Tmbracamintilor din be-
ton de ciment, in cazul acoperirii cu
straturi bituminoase.

Filaflexul se executd in situ cu un
utilaj complex (fig.3), care asigura,
printr-o singura trecere, derularea in-
tregului lant tehnologic:

- se stropeste liantul modificat sub
forma de _emulsie bituminoasa,
1,4..1,7 kg/mz, cu o rampa de stropire
telescopica de 1,25...3,75 m;

- imediat dupa stropirea liantului,
prin duzele speciale ale utilajului se in-
jecteazd fibrele sintetice in mod conti-
nuu si uniform (distanta dintre rampa
de stropire si duze este de 1,00 m).
Fibrele sunt livrate in suluri de 700 kg,
care se incarca pe utilaj, cu ajutorul
macaralei proprii. Dozajul de fibre este
de 80...120 g/m?;

- se imprastie, cu ajutorul unui ra-
spanditor mecanic, agregate naturale
6-10, in cantitate de 7...9 kg/mz, pen-
tru a permite derularea circulatiei de
santier;

- se executd imbracamintea bitumi-
noasa la cald, din beton asfaltic, cu
grosimea de 6...8 cm.

Tehnologia a fost introdusa in teh-
nica rutierd de cétre firma SCREG
(Franta}, in anul 1989 si se considerd
ci este aplicabild pentru tratarea tutu-
ror tipurilgr de fisuri care se pot produ-
ce in straturile bituminoase.
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3.4. Tehnologia Viafibre-ARF

Tehnologia Viafibre-ARF a fost
proiectatd pentru o lupta eficientd im-
potriva propagdrii fisurilor datorate co-
tracliei  termice, prin  straturile
bituminoase ale structurilor rutiere
mixte.

Principiul tehnologiei consta in in-
terpunerea intre stratul fisurat (fisura-
bil) si stratul de uzur, a unui strat de
legiturd, cu granulozitatea agregatului
natural 0-10, bogat in mastic (bitum,
pani fine si fibre de celulozd), insensi-
bil la producerea fagagelor. Stratul ru-
tier respectiv este asimilat cu un strat
din mortar asfaltic. Rolul principal al
acestuia este de a impiedica propaga-
rea fisurilor, prin supletea si proprie-
tafile sale, legate de oboseald si
autoreparare, conferite de continutul
ridicat de mastic. Se pune Tn operd in
grosimi de min. 3,0 cm §i se acopera
cu un strat de uzurd subtire, cu carac-
teristici antiderapante, de 2,0...2,5 cm.

Fibrele de celuloza utilizate au o
lungime medie de 1 mm §i 0 grosime
de 0,45 mm, nu sunt toxice, se livrea-
z4 n saci de 5 kg si se introduc in
mixtura asfaltica, direct la nivelul ma-
laxorului. Se urmdreste obtinerea unei
bune omogenitéti a fibrelor cu agrega-
tele naturale, inainte de injectarea bi-
tumului Tn malaxor. Considerate ca
parti fine, fibrele de celuloza au rolul
de a fixa bitumul liber, ca un veritabil
burete. Bitumul 50/70 elimin riscul de
producere a fagaselor si asigura o bu-
na eficienta a sistemului antifisuri (prin
autoreparare). Continutul de parii fine
este 10%, iar dozajul de liant, de 7%
din masa agregatului natural.

3.5. Tehnolagii de interpunere bazate
pe utilizarea geogrilelor §i geotextilelor

Tehnologiile incadrate In aceasta
categorie au cea mai mare raspandire
pe plan mondial. Primele experimen-
tari de interpunere a unui geotextil sub
un covor asfaltic dateaza in Belgia din
anul 1973, in Frania din 1977, iar in
SUA si Japonia din 1970.

Concluziile desprinse din cercetari-
le si experimentdrile efectuate sunt in
principal urmétoarele:

- prezenta membranei geotextil-bi-
tum incetineste substantial transmite-
rea fisurilor;

- geotextilul impregnat cu bitum
mentine etangarea, chiar daca primul
obiectiv nu a fost atins si fisurile au
apérut la suprafatd (durata de propa-

gare a fisurilor este dependentd de
calitatea liantului utilizat, rolul geotexti-
lului fiind cel al unui rezervor putin de-
formabil);

- geotextilul trebuie sa fie cat mai
subtire si cat mai putin deformabil;

- liantul utilizat va fi un liant modifi-
cat cu susceptibilitate termica redusj;

- eficienfa economica poate fi in-
fluentatd prin intinderea mecanici a
geotextilului, utilizarea unui geotextil
ieftin i a unei cantitati de bitum de Tm-
pregnare, judicios stabilite.

In perioada 1992...1993, au fost
efectuate, in cadrul Facultdii de Con-
structii din Timigoara, in colaborare cu
D.R.D.P. Timigoara, cercetéri si expe-
rimentari pentru impiedecarea tran-
smiterii rosturilor unei Tmbrac&minti din
beton de ciment prin straturile bitumi-
noase de intrefinere de 9 cm grosime
(5 cm B.A.D. 25 sl 4 CM B.A.16) pe
DN 68 A, Lugoj-llia, in urmatoarele si-
tuatii:

- interpunerea continua de geogrile
TENSAR-AR intre imbracamintea exis
tenta si noile straturi bituminoase;

- interpunerea locald, in zona ro-
sturilor, pe o latime de 0,60 m, de
geogrile TENSAR-AR intre cele doua
straturi;

- interpunerea continua de geotex-
tile (NETESIN 300) intre stratul rutier
fisurat si straturile bituminoase de in-
trefinere;

- interpunrea locald, pe o latime de
0,60 m, de NETESIN 300 intre cele
doud straturi rutiere.

Geogrilele au fost fixate de imbra-
camintea din beton de ciment prin cle-
me prinse cu boljuri, iar geotextilele
au fost impregnate cu emulsie bitumi-
noasé cationicd cu rupere rapida, in
cantitate de 1,2...1,4 kg/m2.

Executarea  tehnologiilor  sus-
mentionate nu a ridicat probleme deo-
sebite, iar comportarea in exploatare a
sectoarelor experimentale este cores
punzatoare (nici o fisurd nu a apérut la
nivelul suprafefei de rulare pana n pri-
mavara anului 1995).

4. Tehnologii de suprafai antifisuri

Principalele tehnologii de suprafata
antifisuri sunt tratamentele bituminoa-
se, bazate pe utilizarea geotextilelor si
a lianfilor modificai. Pentru obtinerea
unor rezultate corespunzitoare, se
impun urmatoarele conditii de calitate:

- legatura dintre geotextil i supra-
fafa fisurata trebuie sa fie perfect;

- liantul de impregnare a geotextilu-
lui trebuie sa fie Tn cantitate suficienta,
pentru a asigura saturarea acestuia;

- membrana astfel formata nu tre-
buie sa aiba, sub efectul traficului, de-
formatii importante la baza imbrici-
minti;

- geotextilele nu trebuie sé fie groa-
se sau compresibile, sa fie perfect in-
tinse si continue;

- liantul utilizat trebuie sa fie putin
susceptibil la varialii de temperatura si
sd aiba o elasticitatea ridicata.

In Romania, au fost concepute, in
cadrul Facultdtii de Constructii din Ti-
migoara si D.R.D.P. Timigoara, trata-
mentele bituminoase armate cu
geotextile (TRABINTEX), care au fost
experimentate in perioada 1988..1990
pe DN 57 Orgova-Moldova Noua si pe
DN 79A Varfurile-Chigineu Cris.

A fost utilizat un NETESIN 300,
perfect intins si lipit pe intreaga supra-
fata de rulare fisuratd, prin intermediul
unei pelicule subfiri de bitum (emulsie
bituminoasa cationica cu rupere rapi-
da, in cantitate de 1,2..1,4 kg/m?). Bi-
tumul pentru impregnare a provenit tot
dintr-o emulsie bituminoasa cationici
cu rupere rapida (1,7..2,0 kg/m?), care
a asigurat si executarea tratamentului
bituminos cu agregate naturale anro-
bate in situ.

5. Concluzii

Fisurarea din contraclie a straturi-
lor rutiere din agregate naturale stabi-
lizate cu lianti hidraulici sau
puzzolanici nu poate fi impiedicata si,
in consecinta, propagarea fisurilor prin
straturile bituminoase ale structurilor
rutiere mixte este o certitudine.

In aceste conditii, conceperea si
experimentarea unor tehnologii antifi-
suri este o preocupare importantd a
tuturor administratiilor de drumuri care
executa structuri rutiere mixte. Se re-
marca tendinta utilizarii unor membra-
ne antifisuri, interpuse intre straturile
rutiere fisurate (fisurabile) si straturile
bituminoase superioare, create din
lianti hidrocarbonati modificati cu ela-
stomeri si armate sau nu cu geotextile
sau geogrile.

Un loc aparte il castiga in ierarhia
tehnologiilor antifisuri, tehnologiile de
provocare $i localizare a fisurilor, prin
procedee de mare productivitate, care
asigurd o mai buna repartizare a efor-
turilor in zonele fisurate, contribuind
astfe!l la o intarziere semnificativa a
aparifiei fisurilor la nivelul suprafetei
de rulare.

Dr. ing. FLORIN BELC
- sef lucr. Facult. Constructii Timigoara -
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PODUL CORNICHE

Primul pod in solulie mixtd ofel-beton precomprimat
cu inimi metalice cutate, executat in consold

Podul construit la Corniche, pe raul
Dole, este al patrulea pod n solutie mixta
ofel-beton, cu inimi cutate, construit 1in
Franta, dupa podul de la Cognac, viaduc-
tul de la Maupré si podul Asterix.

El este insa primul pod cu inimi cutate
executat in consold, din lume, ceea ce i
ofera un caracter de noutate tehnica abso-
luta.

Pentru colectivul “Poduri” al Facultafii
de Constructii gi Arhitectura lagi, acest pod
era oarecum cunoscut, findnd cont de fap-
tul cd, n perioada in care se proiecta
aceasta lucrare de arta, de catre grupul de
antreprize CAMPENON-BERNARD SGE,
unul din cadrele didactice ale disciplinei de
Poduri, efectua un stagiu de specializare
chiar la aceasta firma.

. Podul de la Corniche are o lungime to-
tald de 496 m (48 + 5 x 80 + 48), cu o pan-
ta longitudinala constanta de 3,5 % (fig.1).

Tablierul, construit in solujie casetata,
cu inimi metalice cutate de indljime varia-
bila, sustine trei benzi de circulatie (10,5m)
si doua trotuare de 1,50 m ldfime (fig.2).

Dala superioara de beton prezintd o
Iafime totald de 14,50 m si o grosime va-
riind de la 0,22 m la 0,38 m, iar dala infe-
rioard, cu o latime cuprinsa intre 5,15 m si
7,00 m, prezintd o grosime variind intre
0,20 m si 0,40 m.

Inimile metalice cutate prezinta atat o
Tnaltime variabila, cuprinsa intre 1,05 m la
cheie gi 3,65 m pe pile, cat i o grosime
cuprinsa intre 8 i 12 mm.

Amplitudinea cutelor este de 220 mm,
iar distanta intre pliuri este de 430 mm.

inimile metalice sunt ancorate in dalele
de beton prin intermediul unor conectori de
tip rigid (corniere cu aripi egale 150 -mm x
150 mm x 15 mm gi 200 mm lungime), dis
pusi la aproximativ 32 cm distania interax
(fig.3).

Precomprimarea suprastructurii este
asigurata de trei grupuri distincte de cable:

- primul grup de cabluri de precompri-
mare, tip 12T15, pozifionat gi ancorat in
guseele de la nivelul talpii superioare de
beton, este alcatuit din perechi de cate 2
cable (cate una pentru fiecare inima), care
intra Tn lucru dupad betonarea simetrici a
cate unui tronson de tablier executat Tn
consola;

- al doilea grup este format din cabluri
“eclisate” tip 12T15, pozitionate la nivelul
talpii inferioare gi ancorate in bosajele de
la nivelul joncfiunii dintre inimile metalice
cutate si talpa inferioara de beton. ‘Acest
grup de cabluri, iIn numdr de ‘cate 5 pentru
fiecare inima in deschiderea curentd, are
rolul de asigurare a continuitafii tablierului.
El este tensionat parfial, dupa asigurarea
continuitdtii unei travei si la valoarea de
exploatare, dupa asigurarea continuittii
intregului tablier;

- al treilea grup este constituit din cable
exterioare de precomprimare, tip 19 T 15,
n numar de cate 4 pentru fiecare inima,
care intrd In lucru la definitivarea con-
struciiei tablierului. Doua antretoaze devia-
toare din beton asigura un traseu
trapezoidal al precomprimarii. Aceste ca-
bluri sunt pozate in teci de polietilend de
inalta rezisten{a, umplute cu lapte de ci-
ment.

496,00

Analiza stérii de eforturi si deformalji
pe faze de executie a suprastucturii a fost
efectuatd cu programul de calcul automat
CBD, bazat pe metoda matricei de tran-
sfer, din biblioteca proprie a antreprizei,
care permite analiza structurilor plane
compuse din bare de beton sau metalice,
ale caror caracteristici variaza in timp. Fie-
care travee este modelata printr-o barj,
descompusa la randul ei in tronsoane. Pi-
lele sunt considerate in calcul prin.interme-
diul matricelor de rigiditate introduse in
nodurile extreme ale barelor.

Datorita prezentei pliurilor, inimile cuta-
te nu sunt capabile sa preia eforturi de
compresiune, astfel incat intreaga forta de
precomprimare este “drenatd” cétre talpile
din beton. Pentru determinarea solicitari-
lor, caracteristicile de calcul ale secfiunilor
transversale caracteristice sunt determina-
te prin considerarea numai a secfiunii din
beton.

Pentru calculul la incovoiere transver-
sald, talpa superioaréd de beton, in sectiu-
ne curentd, este consideratd ca fiind
simplu rezemata pe inimile metalice, cu
deschiderea de 7,50 m gi doud console de
3,50 m lungime.

Verificarea inimilor metalice cutate a
fost facuta atat printr-un calcul clasic, cat
si unul automat, pe baza programului de
calcul STRAL, bazat pe metoda elementu-
lui finit.

Obiectivele acestui calcul constau atat
in determinarea eforturilor in inimile metali-
ce cutate, cat si in verificarea validitaii ipo-
tezelor de deformafie sub acfiunea forfelor

| B0 80.00 ~ 80.00 . 80, 00 - 80,00 L 80,00 48,00 j
= 35r r | | | B
-------------- n-uvu|l|uu:"_"m.u--------.-.---.................

...................
...............
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taietoare, in diferite faze de execuie ale
tablierului.

Calculul clasic de verificare a stabilitatji
inimilor cutate consta in asigurarea satisfa-
cerii celor trei criterii de stabilitate gi anu-
me: voalarea “mixtd”, locald si globala.

Aspecte tehnice, deosebit de intere-
sante, sunt relevate de tehnologia de exe-
cutie a tablierului. Acesta este construit in
consola din tronsoane simetrice de 3,20 m
lungime, cu ajutorul unui echipaj mobil.
Tronsoanele de inimi metalice de 3,28 m
lungime, sunt aduse la pozilie, dupa care
se betoneaza simetric dala inferioara si, ul-
terior, dala superioard. Dupa asigurarea
precomprimarii si avansarea echipajului
mobil pe tronsonul urmator, se asigura
continuitatea grinzii metalice cutate numai
la nivelul inimilor, fara a se interveni la ni-

velul talpilor metalice.

Constructia in consola a suprastructurii
in solufie mixtd, cu inimi cutate, permite
atat utilizarea unui echipaj mobil simplu,
cat si evitarea dificultatilor care ar apare la
betonarea inimilor inclinate, traversate de
canalele cablelor de precomprimare, in ca-
zul solutiei clasice a chesonului din beton.

Aplicarea acestei solufii constructive
permite obtinerea unor reduceri importante
a greutatii proprii, ceea ce, coroborat cu
modul specific de lucru al grinzilor metalice
cutate, conduce la utilizarea cu maxima
eficienja a unei forje de precomprimare
mai reduse.

sef lucr.ing.Cristian Claudiu Comisu
Prof. dr. ing.Chimon Capatu

Cont. dr.ing.Florin Varlam

Conlf. dr. ing.Constantin Jantea

sef lucr. ing.Gabriel Axinte

Asist. ing. Irimia Hapchina

Fac. de Constructii §i Arhitectura - lagi -
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ISTORIA INVESTIGARII SISTEMELOR
RUTIERE IN ROMANIA

Romania detine o retea de drumuri
publice de 72.816 km, din care 14.683
km drumuri nafionale si 58.133 km
drumuri publice de interes local.

Din punct de vedere tehnic, drumu-
rile sunt divizate in cinci clase tehnice,
in functie de intensitatea traficului de
perspectiva.

Din punct de vedere al tipului de
Imbracaminte existentd pe drumurile
nationale, din cei 14.683 km, 13.922
km reprezintd sisteme rutiere cu im-
bradcaminte bituminoasa si 1156 km
sisteme rutiere cu imbracaminte din
beton de ciment.

Referitor la investigarea retelei de
drumuri nafionale, stadiul actual al
acestei probleme este rezultatul unei
activitdfi continue, pe o perioada de
peste 20 de ani, desfigurata de Admi-
nistratia Nationald a Drumuirilor.

Se pot evidentia urmatoarele
actiuni intreprinse In aceastd perioa-
da, pentru realizarea investigérii
refelei de drumuri nationale:

- dotarea cu aparatura pentru ma-
suréatori pe teren;

- elaborarea de prescriptii tehnice

(standarde, normative, instructiuni)
privind metodologia de masurare cu
aparatele achizitionate;

- elaborarea de conditii tehnice
pentru parametrii de stare tehnic3, pe
baza masuratorilor efectuate;

- auscultarea refelei de drumuri
nationale, pe baza de programe anua-
le;

- elaborarea prescriptiilor tehnice
pentru determinarea starii tehnice, in
vederea aplicarii Sistemului de Admi-
nistrare Rutierd Optimizata a Drumuri-
lor (SARO) si aplicarea lui in cadrul
unitatilor AND;

- dotarea cu noi echipamente mo-
derne, de mare productivitate, care sa
permitd elaborarea i aplicarea siste-
mului SARO cu aceste noi echipa-
mente.
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Se prezinta in continuare, principa-
lele realizari obfinute de Administratia
Nationald a Drumurilor in perioada
1968-1993, in acliunile intreprinse in
vederea investigarii stérii drumurilor
existente, pe bazd de masuratori teh-
nice complexe.

in tabelul 1 se prezintd aparatura
achizitionatad gi utilizatd in perioada
1968-1991, pentru efectuarea de ma-
suratori pe teren si prescriptiile tehni-
ce respective, elaborate in acest scop.

Programul de dotare cu aparatura
prezentata in tabelul 1 s-a realizat in
etape. In prima etap4, s-a avut in ve-
dere achizitionarea de echipamente
pentru masurarea capacitatii portante,
astfel incat din anul 1968.au inceput
masuratorile de determinare a defor-
mabilittii sistemelor rutiere cu imbra-
caminfi bituminoase, pe bazi de
programe anuale. S-a ajuns ca, in pe-

aceastd retea s& fie investigats, din
acest punct de vedere.

Rezultatele m3suratorilor de capa-
citate portantd au fost valorificate in
proiectarea lucrérilor de ranforsare a
drumurilor nationale.

De asemenea, masuratorile cu ce-
le patru echipamente existente in do-
tarea unitafilor AND, au permis
stabilirea corelatiilor intre rezultatele
obtinute cu aceste echipamente si ela-
borarea de cétre INCERTRANS, in
colaborare cu AND, a “Instructiunilor
tehnice departamentale privind deter-
minarea capacitdfii portante prin de-
flectometrie si deflectografie’ - CD
31-89.

in tabelul 2 se prezinta aceste co-
relatii, care au la baz4 transformarea
deflexiunilor caracteristice misurate
cu deflectograful Lacroix si deflecto-
metrul cu parghie Soiltest, in defle-

rioada 1988-1989, aproape toatd | xiuni caracteristice maisurate cu
Tabelul 1
Caracferistic] Echipamentul Prescriptii tehnice elaborate
Delormabilitate - deﬂectbgraf Lacroix - Berliet Etapa |
- deflectograf Lacroix - Roman Instructiuni metodologice pentru:
- deflectometru cu parghie - deflectograf Lacroix
Benkelman - deflectometru cu parghie
- deflectometru cu prghie Soiltest | Etapa iI
Instructiuni tehnice departamentale
CD31-89
Augozitate Aparat Pendul SRT -STAS 8849 -72
- revizuire 1983
Planeitate Aparat Viagral (conceplie si| Instructiuni tehnice / 198C
realizare INCERTRANS)
Tabelul 2
Tip sistem rutier dp (ds) dg (dy) dp {dis)
SNF 0,86 ds + 21 1,00 di + 27 1,08 d g + 59
SNB 1,10ds + 11 1,23 di_ + 21 nu prezinta
precizia necesaré
SNS 1,00dS + 10 1,00dL + 13 nu prezinta
precizia necesarz




deflectometrul cu parghie tip Benkel-
man.

Pe baza experienfei acumulate, in
anul 1993 au fost stabilite noi corelatii,
deflexiunile admisibile fiind corespun-
zédtoare tehnicii de masurare cu de-
flectograful Lacroix, si anume:

- pentru sisteme rutiere suple:

dc =dcB - 27

dc =0,86 xdcs -6

Referitor la parametrii de rugozitate
si de planeitate, masurétorile pe teren
au inceput dupa anul 1970 si, pe baza
lor, s-au stabilit condiiile tehnice care
sunt precizate in prescriptiile tehnice
mentionate in tabelul 1. Aceste conditii
tehnice sunt prezentate in tabelele 3 gi
4.

Dotarea cu aparaturd, elaborarea
instructiunilor metodologice de masu-

' Conditil tehnice pentru rugozitate

Tabelul 3
Rugozitate cu aparaiul Rugozitate geomeirica; | Caracterizarea suprafefel
pendul Skid Resistance fn&iﬂmea de nisip, de rulare
Tester (SART), unitafi SAT HS, mm
>75 =08 Suprafala foarte buna;
Declivitate > 6,5%
Intersecill, Raze mic
>70 >06 Supraiata buna
Viteza > 80 kim/h
85..70 02.086 Suprafala satistacatoare
<55 <02 Paricol de derapare
Conditii tehnice pentru planeitate cu aparatul Viagraf
Tabelul 4
Indicsle de Drumuri cu 4 benzi Drumuri cu 2 benzi
PIanGHER® §y MZA > 3000 veh. | MZA < 3000 veh. fix.
(12/24 h /24 h
Ihw maxim admisibil, 20 30 60
mmf100 m

- pentru sisteme rutiere semirigide:

dc=dcs-13

dc=dcs-3

unde: :

dc = deflexiunea caracteristica, co-
respunzétoare tehnicii de mésurare cu
deflectograful Lacroix.

dcs = deflexiunea caracteristica,
corespunzétoare tehnicii de masurare
cu deflectometrul cu parghie tip Ben-
kelman.

dcs = deflexiunea caracteristica,
corespunzatoare tehnicii de masurare
cu deflectometrul cu parghie Soiltest.

Aceste corelatii au fost stabilite de
citre CESTRIN-AND in colaborare cu
INCERTRANS si au fost introduse in
instructiunile departamentale CD 31,
revdzute in anul 1993.

Modificérile respective au fost de-
terminate, pe de o parte, de unele
constatari privind erorile introduse prin
utilizarea corelatilor de transformare
in deflexiune Benkelman, si pe de altd
parte, de faptul cd metoda de dimen-
sionare se bazeaza pe deflexiuni ma-

surate cu deflectograful Lacroix.

rare si stabilirea conditiilor tehnice res
pective, au creat conditi favorabile
pentru trecerea la o etapd importanta
in actiunea de investigare a retelei ru-
tiere si anume realizarea Sistemului
de Administrare Rutierd Optimizata a
Drumurilor, cunoscut sub denumirea
“SARQ".

In acest scop, in perioada 1983-
1985, la solicitarea AND, in cadrul
unei teme de cercetare, INCER-
TRANS a elaborat Instructiunile tehni-
ce departamentale _privind
determinarea starii tehnice a drumuri-
lor, cu indicativul CD 155-86, in scopul
stabilirii lucrarilor de intrefinere pre-
ventivd si, respectiv, a lucrérilor de
readucere, prin reparatii, a starii tehni-

~ ce, la nivelul cerut de evolutia traficu-

lui.

Aceste instructiuni se refera la me-
todologia si la valorile indicelui de eva-
luare a starii tehnice a drumurilor
publice moderne, prevazute cu imbra-
caminfi rutiere bituminoase sau din
beton de ciment.

Potrivit instructiunilor departamen-
tale CD 155-86, starea tehhicd a dru-
murilor moderne se caracterizeazi cu
ajutorul urmétorilor parametri:

- parametrul de portantd a comple-
xului rutier

- parametrul de rugozitate a supra-
fetei Imbracamintii rutiere

- parametrul de planeitate a supra-
tetei imbracamintii rutiere .

- parametrul de degradare a imbra-
camintii rutiere

Parametrul de portan{4 a comple-
xului rutier se defineste ca raportul
dintre valoarea deformatiei elastice
caracteristice masurata si cea admisi-
bila si se noteaza cu P:

P = de/da

Parametrul de rugozitate se defi-
neste ca raportul dintre valoarea ma-
surata a rugozitafii SRT sau/si HS si
cea admisibila si se noteazd cu
R(sRm), respectiv R(Hs):

R(SRT) = SRTmas/?O

$i R(Hs) = Hsmas/0,6.

Parametrul de planeitate reprezinta
raportul dintre valoarea masurati a
planeitatii in profil longitudinal a supra-
fetei drumului, i cea admisibild si se
noteaza cu PL:

PL= |hv mas/lhv adm

Parametrul de degradare a Tmbra-
camintii rutiere reprezint3 suprafata cu
defectiuni a imbracamintii rutiere ra-
portata la suprafafa rutiera examinati
$i se noteaza cu D.

Instructiunile stabilesc conditiile de
efectuare a masuratorilor pe teren,
dintre care enumeram:

- Tmparjirea retelei rutiere in tron-
soane omogene, caracterizate prin
aceleagi date privind:

* anul modernizarii drumului sau al
efectudrii ultimei ranforsari

* tipul sistemului rutier

* caracteristicile traficului, stabilit
pe baza ultimului recensamant de cir-
culatie, exprimat prin intensitatea me-
die zilnica anuala

- lungimea sectoarelor de masura-
re

- etapele de masurare:

* etapa initiala, care reprezinta pri-
ma etapa de masurare dupa moderni
zarea drumului sau dupd ranforsarea
sistemului rutier

* etape curente, care se stabilesc
in functie de clasa tehnica a drumului
public, la intervale de 2...4 ani, con-
form tabelului 5.
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Tabelul 5
Clasa tehnicda | Intervalul intre
drumului etapele curente
de médsurare
L 2 ani
Hl 3 ani
v,V 4 ani

Caracteristicile stérii tehnice a dru-
murilor investigate au fost apreciate in
mod individual pentru fiecare parame-
tru, prin calificative de calitate, stabilite
de instructiunile tehnice CD 155-86:

* 5 - foarte bun

* 4 -bun

* 3 - satisfacator

* 2 - nesatisfacator

* 1 -rau.

In functie de valoarea indicelui de
evaluare a starii tehnice a fiecarui
tronson omogen de drum, din puncte-
le de vedere ale portantei (IsT port),
degradarii (IsT degr.), rugozitatii (Ist
rug) §i planeitdtii (IsT plan), $-au adop-
tat lucrarile de intretinere recomanda-
te de aceste instructiuni.

Valorile indicelui de evaluare a ca-
racteristicii starii tehnice pentru cei 4
parametri luali In consideratie sunt
prezentate in tabelul 6.

Aplicarea, cu caracter experimen-
tal, a instructiunilor tehnice CD 155-
86, prin utilizarea echipamentelor
ardtate in tabelul 1, au scos 1n evi-
denta productivitatea nesatisfacdtoare
a echipamentelor pentru mdasurarea
parametrilor de rugozitate i planeita-
te.

Aceasta a determinat elaborarea
de citre AND, in anul 1988, a “indru-
matorului SARQ”, care a introdus si-
stemul de masuratori “in cascada i
intercondiionate”. in cazul drumurilor
cu imbracaminte bituminoasd, sunt
prevazute 4 etape succesive de ma-
surétori, i anume:

- etapa |: masurétori pentru deter-
minarea parametrului de portanta

- etapa II: evaluarea cantitativd a
stérii de degradare a imbracamintii ru-
tiere

- etapa lli: masuratori de rugozitate

- etapa |V: masuratori de planeitate

Masuratorile de portania se efec-
tueazd obligatoriu pe toate sectoarele
de masurare stabilite. Masuréatorile de
rugozitate se efectueazd numai pe
sectoarele cu portan{d corespunzatoa-
re, iar cele de planeitate numai pe
sectoarele cu rugozitate corespunza-
toare.

18 — DRUMURI PODURI

DRUMURI

in cazul drumurilor cu imbracamin-
te din beton de ciment, masuratorile
se efectueaza in trei etape succesive:
starea de degradare, rugozitate si pla-
neitate, aplicandu-se acelasi sistem
de eliminare din programul de masu-
ratori, a sectoarelor cu caracteristici
necorespunzatoare, aplicat in cazul
drumurilor cu imbracaminti bituminoa-
se.

Investigarea retelei rutiere din Ro-
mania, prin masuratori tehnice, con-
form instructiunilor SARO, a fost
continuatd in perioada urmatoare, pe
unele sectoare de drumuri nationale,

amplu de mésurétori, pe baza cérora
sd se stabileascé noile valori ale indi-
celui de evaluare a starii tehnice a
drumurilor cu aceste echipamente si
elaborarea unor noi instructiuni privind
Sistemul de Administrare Rutiera Opti-
mizatd a Drumurilor.

Tot odati aceste echipamente vor
permite strangerea de date statistice
privind evolutia in timp a celor 4 para-
metri care definesc starea tehnicd a
drumului, date care vor putea fi intro-
duse in Banca Central& de Date Teh-
nice Rutiere a Administratiei Nationale
a Drumurilor.

Tabelul 6
Siare tehnicé | Clasa stérll Valorile indicelui de evaluare a stéril tehnice
tehnice
IsT port IsTdegr IsTplan IsTrug
foarte buna A1 >0 >0 >-1 >0
buna A2 >0 >0 >-1 0..-1
Az >0 >0 >-1 <-1
Ag 0..-1 0..-1 indiferent indiferent
satisfacatoare B >0 >0 -1,0,1,..2 £0
nesalisfacitoare c >-1 0..-2 <-2 indiferent
rea D <-1 <-2 indiferent indiferent

volumul de masurétori fiind determinat
de capacitatea de masurare a echipa-
mentelor existente in dotare, volum
destul de redus, in special in cazul
masuratorilor de rugozitate si planeita-
te.

in consecinjs, pentru asigurarea
unui program corespunzator de inve-
stigare a refelei rutiere din Romania,
pe baza de masurétori tehnice, Admi-
nistratia Nationald a Drumurilor a pre-
vazut in" Programul Phare pe anul
1991 un set de echipamente moder-
ne, performante, si anume:

- deflectometru cu greutate cdza-
toare, pentru masurarea capacititii
portante

- analizor de profil in lung (APL)
pentru determinarea planeitatii supra-
fetei imbracamintii rutiere

- magind pentru masurarea rugozi-
tatii

Cele 3 echipamente au intrat deja
in dotarea CESTRIN-AND, urmand ca
acest set de echipamente sa fie com-
pletat cu echipamentul pentru determi-
narea indicelui de degradare a
Imbracaminiilor rutiere.

Aceasta ultimd realizare marchea-
z8 0 noud etapd in istoria investigérii
sistemelor rutiere in Romania, etapi
care implica elaborarea unui program

Ing. NADIA POPESCU
-VIACONS S.A. -
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Intretinerea preventivi
a drumurilor cu straturi subtiri la rece

1. Generalitati

Avand in vedere avantajele pe care
le prezintd efectuarea lucrarilor de in-
tretinere preventiva a drumurilor, prin
aplicarea - straturilor  bituminoase,
subtiri la rece cu emulsie, Administra-
tia Nationald a Drumurilor a organizat
executia unor sectoare experimentale
de drum, utilizadnd aceasta tehnologie,
in cadrui DRDP Bucuresti, Cluj, Con-
stanta si Timigoara. '

Aceasta tehnologie este cunoscutd
si practicatd in Europa, fiind similara
cu cea aplicata inifial in SUA, sub de-
numirea de Slurry-Seal, si constd in
realizarea a 1-2 straturi bituminoase
cu grosime de 5-15 mm, dintr-o0 mixtu-
rd, in compozitia céreia intrd agregate
naturale, preumezite cu apa sau so-
lufie de aditiv si emulsie bituminoasa,
cationica cu rupere lentd, pe baza de
bitum modificat cu polimeri.

in tara noastrs, aceast4 tehnologie
a mai fost aplicatd in anii ’80, dar nu-
mai la nivel experimental, deoarece
nu s-a reusit asimilarea unui emulga-
tor corespunzator calitativ, pentru
emulsia cu rupere lenta si nici a utila-
jului specific de preparare si punere in
opera.

De mentionat ca la acea data, Iu-
crarile s-au efectuat cu generatia | de
mixturé de acest tip, respectiv nisip 0-
3 si emulsie cu bitum pur, n timp ce la
ora actuald, majoritatea lucrarilor se
executd cu emulsie pe baza de bitum
modificat, pentru a conferi stratului
stabilitate corespunzatoare si cu agre-
gate naturale, cu dimensiunea pana la
10-12 mm, pentru a asigura rugozita-
tea, respectiv aderenta la pneuri.

Avantajele pe care le prezintd
aceasta tehnologie, constau in princi-
palin:

B asigurarea etanseitdtii, regene-
rdrii, uniformitdtii si rugozitafii
stratului de rulare;

B rapiditate in executie gi redare in
circulatie;

W reducerea poludrii fonice de ca-
tre traficul rutier;

B protectia mediului inconjurétor,
prin diminuarea factorilor de
agresiune in timpul lucrarilor.

Pentru execufia sectoarelor experi-
mentale, Administrajia Nationald a
Drumurilor a elaborat termenii de refe-
rinjd si caietul de sarcini cadru, proce-
dand apoi la selectarea tronsoanelor
de drum. S-a avut in vedere cerinta
principald, pe care trebuie s-o indepli-
neasca sistemul rutier si anume s
ateste o capacitate portanta corespun-
zatoare.

De asemenea, s-a tinut cont de
faptul ca straturile subltiri la rece sunt
destinate intretinerii preventive a im-
bracamintilor rutiere si ca atare, stra-
tul suport pe care se aplica nu trebuie
sd prezinte un grad prea avansat de
degradare.

In acest scop, sectoarele propuse,
situate pe drumuri cu imbracaminti bi-
tuminoase si din beton de ciment, au
fost investigate de catre CESTRIN, in
ceea ce priveste starea de degradare
si uniformitatea in profil longitudinal,
cu echipamentul APL.

Acestea au pus in evidenta faptul
ca nu toate sectoarele propuse au co-
respuns din punct de vedere al indice-
lui de degradare si mai ales al
denivelarilor (exemplu: Autostrada Bu-
curesti-Pitesti, DN 10 si DN 12).
Tin&nd cont de caracterul experimen-
tal al lucrarilor, ele au fost mentinute
in lucru, pentru a se putea efectua un
studiu comparativ.

In final, DRDP-urile mentionate au
incheiat contracte pentru executia lu-
crarilor cu diverse firme constructoare.

Lucrérile de consultania au fost in-
credinfate INCERTRANS, care a veri-
ficat calitatea materialelor si a
executiei.

Pe baza concluziilor desprinse pe
parcursul desfasurarii lucrdrilor si n
special a modului de comportare in
exploatare gi a unei analize economi-
ce, urmeazd sa se stabileascd oportu-
nitatea continudrii lucrérilor de acest
gen in tara noastra si, in caz afirmativ,
sd se selecteze varianta optima si
conditiile concrete de lucru.

In acest sens, INCERTRANS in
colaborare cu VIACONS si AND, au
elaborat redactareaa I-a a “Instructiu-
nilor tehnice privind executia straturilor
rutiere bituminoase subiiri la rece cu
emulsie de bitum”, care vor fi definiti-
vate pe baza observatiilor factorilor in-
teresati si a datelor ulterioare, rezul-
tate din modul de comportare.

2. Lucrérl efectuate si rezuitate
obtinute

Lucrérile executate in cursul anuiui
1994, s-au desfasurat pe o lungime de
90 km, din care 25 km pe drumuri cu
imbracaminti bituminoase si 70 km cu
imbracaminte din beton de ciment.

Firmele constructoare au fost:
W firma Albix General Constructii-
pentru DRDP Timigoara;
B firma Aktis- penttu DRDP Con-
stania;
m firma COSAR- pentru DRDP
Cluj si Brasov;
m firma MACONS- pentru DRDP
Bucuregti.
S-au utilizat urmitoarele materiale
§i echipamente:
W nisip de concasaj sort 0-3

" cribluri sort 3-8 5i 8-11
filer
ciment
emulsie bituminoasa cationica
cu rupere lentd pe bazi de bi-
tum modificat cu polimer (cu ex-
ceptia firmei MACONS, care a
utilizat emulsie pe baza de bitum
aditivat)

B emulsie bituminoasad cationica,
cu rupere rapida, pentru amor-
sare

W perie mecanicd

B utilaj pentru spélare sub presiune

H combind pentru straturi subtiri la
rece

B compactor cu pneuri lis (numai
de catre firma Aktis).
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Nu au fost elaborate de catre firme,
caiete de sarcini specifice lucrarilor
efectuate, dar au fost prezentate, la
solicitarea INCERTRANS, conditiile
tehnice pentru caracterizarea emul-
siei, zona granulometricd a agregatu-
lui natural total din mixturd si
compozitia mixturii.

Testele de laborator efectuate asu-
pra materialelor (agregate naturale,
emulsie gi mixturd), prelevate pe par-
cursul executiei lucrarilor au evidentiat
o incadrare a caracteristicilor acestora
in limitele prescrise.

Totusi, cu privire la calitatea mate-
rialelor si a conditiilor de executie a lu-
crarilor, trebuie subliniate urméatoarele
aspecte:

a) Agregatele naturale, utilizate la
lucrérile din cadrul DRDP Bucuregti,
Cluj si Bragov au atestat o rezistenta
la uzurd care nu a corespuns preve-
derilor STAS 667-90, referitoare la cri-
blurile pentru mixturi asfaltice;

b) Emulsia bituminoasa utilizaté la
lucrérile din cadrul DRDP Bucuresgti nu
a fost pe baza de bitum modificat cu
polimeri;

c) Stratul suport a prezentat un
grad de degradare si deniveldri peste
limita admisibild, in majoritatea cazuri-
lor (indeosebi DRDP Bragov, Cluj si
Bucuresti), cu exceptia DRDP Con-
stanta.

De asemenea, repararea $i prega-
tirea stratuiui s-au executat corespun-
zator, numai in cadrul DRDP
Timigoara.

d) Lucrarile in cadrul DRDP Bragov
s-au executat in zone cu conditii clima
tice mai deosebite (Toplita si Intorsura
Buzaului), spre sfarsitul sezonului cald
(septembrie), urmat de o perioada tim-
purie de inghel, fapt ce a condus la
erodarea locald a stratului, din cauza
neevapordrii complete a apei din mix-
turd si a ciclurilor de inghef-dezghet.

3. Domenii sl conditil de aplicare
in fara noastra

in urma experimentérilor efectuate
si tinand cont de clima gi traficul din
Romania, s-a impus ca domeniul $i
conditile de utilizare a straturilor
subltiri la rece in tara noastrd sa fie
mai restrictive decat cele indicate de
literatura de specialitate, dupa cum ur-
meaza:

3.1. Domenii de aplicare

3.1.1. Straturile bituminoase subfiri
la rece sunt destinate executiei lucrari-
lor de intretinere preventiva a drumuri-
lor de clasa tehnicd |-V, cu
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imbracaminti bituminoase sau din be-
ton de ciment.

3.1.2. Deficientele si degradarile
care se pot remedia prin aplicarea
straturilor subltiri la rece sunt:

a) in cazul imbracamintilor bitumi-
noase:

B suprafafd poroasi, glisantd sau
imbatranita;

m fisuri;

B deniveldri in profil longitudinal si/
sau transversal sub 2 cm.

b) in cazul imbracamintilor din be-
ton de ciment:

B suprafatd poroasd sau cu alveole;

m exfolier, fisuri, crapaturi;

B decolmatari de rosturi;

M deniveldri in profil longitudinal
si/sau transversal sub 2 cm.

3.1.3. In cazul suprafetelor cu deni-
veldri cuprinse intre 1-2 cm, masurate
cu rigla de 3 m, punerea in operd se
realizeaza in doud straturi, din care
primul strat are rol de strat de reprofi-
lare.

3.1.4. Straturile subtiri la rece nu
se aplica in cazul in care denivelarile
existente sunt determinate de un feno-
men de fluaj al imbracamintii bitumi-
noase existente.

De asemenea, nu se aplica pe im-
bracaminte bituminoasa care prezinta
fenomene de exudare a bitumului.

3.1.5. Straturile subtiri la rece nu
maresc capacitatea portanta a siste-
mului rutier i nici nu corecteaza profi-
lul transversal sau longitudinal de
baza al drumului.

3.2. Gonditii de aplicare

Acestea se referd in principal la
stratul suport, zona climatica, perioa-
da de lucru si calitatea materialelor.

Astfel, suportul pe care urmeaza
sd se aplice straturile subfiri la rece
trebuie sd indeplineasca urmatoarele
conditii:

- capacitate portanta corespunza-
toare;

- deniveldri sub 2 cm.

Pentru asigurarea unei calitati co-
respunzatoare, se va acorda o atentie
deosebita pregétirii stratului suport, in
ceea ce privegte:

a) remedierea tuturor defectiunilor
_§i denivelarilor mai mari de 2 cm, si
anume:
plombarea degradarilor
tratarea fisurilor gi crapaturilor
frezarea deniveldrilor
colmatarea rosturilor
refacerea si eventual inlocuirea
.dalelor degradate si lipsite de
capacitate portanta.

b) curatirea temeinica, prin matura-
re mecanicd gi spalare cu jet de apa
sub presiune;

C) amorsarea, prin stropire mecani-
zata cu emulsie bituminoas3 cationica
cu rupere rapida, intr-o cantitate care
sd asigure un bitum rezidual de 0,3-
0,5 kg/m2 ( in functie de porozitatea
stratului suport).

Amorsarea se executd dupa usca-
rea stratului suport spélat.

Straturile bituminoase subtiri nu se
vor aplica in zonele climatice reci sau
cu umiditate excesiva, In care evapo-
rarea apei din mixtura este prea lenta
sau chiar impiedecaté si ca atare stra-
tul se poate deteriora prematur.

Din acelagi motiv, perioada de exe-
cutie a lucréarilor va fi 1 mai-15 sep-
tembrie pentru zona de ses si 1
iunie-15 august in zona de munte si
numai la temperaturi peste 10° C.

Agregatele naturale, utilizate tre-
buie sd respecte prescripfile STAS
667-90, iar emulsia sa fie preparatd
pe baza de bitum cu polimeri.

4. Concluzil

Ansamblul lucrarilor efectuate, al
constatarilor pe teren si al rezuitatelor
obfinute au permis desprinderea ur-
matoarelor aspecte mai importante:

a) Executia lucrarilor de intretinere,
prin aplicarea de straturi bituminoase
subfiri la rece este o tehnologie pre-
tenfioasa si, contrar aparenielor, nu
reprezintd o solufie general valabild
pentru intreaga refea rutiera;

b) Reusita lucrarilor este in functie
de respectarea cu strictete a prescrip-
fiilor privind calitatea materialelor, se-
lectarea si pregatirea stratului suport,
condifiile tehnice si tehnologia de exe-
culie;

¢) Sectoarele executate in cursul
anului 1994, cu caracter experimental,
in conditii diversificate de clima, trafic,
materiale, starea stratului suport etc.,
au prezentat o comportare diferentia-
ta, fapt ce a permis selectarea si sta-
bilirea conditiilor optime de lucru;

d) Urmdrirea in continuare a com-
portérii in exploatare a sectoarelor
executate va conduce la stabilirea
oportunitdtii continuarii lucrarilor de
acest gen si la definitivarea instructiu-
nilor tehnice, elaborate la aceasta da-
14, intr-o prima redactare.

Ing. MIRCEA FIERBINTEANU
- gef serv. drumuri AND -

Ing. TATIANA DIMA

si chim. OLGA ACHIMSCU
INCERTRANS -



CONSEMNARI

REUNIUNI ALE CONSILIULUI NATIONAL AL
A.P.D.P.

B Convocata pentru ziua de 30 iunie crt., la sediul din Buziu
al societatii EDIL CONSTRUCTII SRL, reuniunea din trim.
Il 1995 a Consiliului Nafional al Asociatiei Profesionale de
Drumuri si Poduri a avut urmatoarea ordine de zi:

1. Stadiul realizarii programului de activita}i tehnice pe anul
1995;

2. Situajia financiara la 31. 12,1994 si pe primele 5 luni ale
anului 1995;

3. Analiza activitaii revistei “Drumuri-Poduri”;

4. Diverse.

Au participat 18 din cei 31 membri ai Consiliului National, pre-
cum si 3 invitati; dl. ing. Nicolae Vasilescu, director general al so-
cietafii gazda, EDIL CONSTRUCTII, di. ing. Nicolae P&un,
director general al societafii GENESIS S.A. Bucuresti si dl. ing.
Constantin Georgescu, redactor sef al revistei “Drumuri- Poduri”.

Participantii au pastrat un moment de reculegere in memoria
celui care a fost Vladimir Athanasovici, prim vicepresedinte al
A.P.D.P., membru fondator al Asociatiei, decedat in luna mai crt.

in deschiderea reuniunii, s-a propus §i aprobat cooptarea in
Consiliul National, a dlui ing. Grigore Manolescu, sef de serviciu
la societatea SCT S.A. Bucuresti.

La primul punct al ordinei de zi, au fost trecute in revista reali-
zdrile din programul de activitati tehnice, la nivel national i terito-
rial, aprobat de Conferinja Nalionald de la Neptun. Au fost
evidentiate urmatoarele realizari:

- Seminarul cu participare internationald, avand tema “imbra-
caminti rutiere moderne”, organizat la Cluj, Tn 11-13 aprilie, de Fi-
liala A.P.D.P. Transilvania, Universitatea Tehnica Cluj-Napoca si
D.R.D.P. Cluj, cu 175 participanti din 6 tari: ltalia, Fran{a, Austria,
Grecia, Ungaria gi Romania;

- Seminarul cu tema “Agregate naturale pentru lucrari de dru-
muri” organizat la lagi, in 14 iunie, de Filiala Moldova a A.P.D.P.,
n colaborare cu A.N.D., D.R.D.P. lasi, Universitatea Tehnica lagi
si INCERTRANS, tntélnire utila intre producatorii si consumatorii
de agregate;

- Acordarea premiului “Anghel Saligny” pentru cea mai buna
lucrare tehnico-gtiiniifica, prezentata panala 31 maicrt.;

- Ciclul de conferinfe cu tema “Tehnologii de ranforsare a si-
stemelor rutiere”, sustinut de dl. conf. dr. ing. Mihai iliescu, in pe-
rioada ianuarie-martie, la Baia Mare, Oradea si Alba lulia;

- Simpozionul “Tehnologii de izolare la poduri”, organizat de
Filiala A.P.D.P. Bragov, in colaborare cu A.D.P. Bragov i care va
fi urmat de o demonstratie practica la Timis;

- Aparifia numerelor 21-22 si 23 ale revistei “Drumuri-Poduri”
si @ unui numar din “Curierul Rutier”;

- Selectionarea, traducerea si difuzarea catre filiale, a unor ar-
ticole interesante din publicatii strdine de specialitate;

- Reuniunea stiinfifica “Rosturile si izolatiile la poduri”, organi-
zatd in 6-7 iunie, la Cluj, de catre INCERTRANS;

- Excursia tehnica organizata in Grecia, de catre Filiala Mun-
tenia, impreuna cu D.R.D.P. Bucuresti;

- Masa rotunda cu tema “Utilizarea geotextilelor pentru con-
structia, reabilitarea si intretinerea drumurilor”, organizata in 10-
11 mai, la Rm. Valcea, de catre Filiala Valcea §i S.C. MINET
SA;

- Simpozionul “Multicar 26", care a avut loc la 22-23 iunie, la
Bucuresti, cu participarea a numerosi specialigti de la Sectiile de

Drumuri Nationale si Regiile Autonome Judefene de Drumuri si
Poduri;

- Dezbaterea tehnica privind imbunatajirea calitatii bitumului
cu aditivi, desfagurata la Deva, in 23 iunie, cu participarea firmei
italiene Interchimica Bergamo.

Filiala Transilvania a anuntat intenfia de editare si tiparire a
convolutului de comunicari si referate prezentate la seminarul
“Imbricaminti rutiere moderne”, INCERTRANS a ngtiintat ca n
luna octombrie va organiza o sesiune de comunicari cu tema
“Aparate de reazem $i evacuarea apelor la poduri”, soc. GENE-
SIS ainformat ca are, in curs de montaj, o fabrica de emulsii, in
colaborare cu o firma germana, iar D.R.D.P. Constanta a adus la
cunostina ca a inceput experimentérile cu slurry-seal.

Dl. pregedinte Mihai Boicu a informat Consiliul Nafional asu-
pra stadiului pregatirilor privind organizarea celei de-a il-a Confe-
rinfe Internationale “Poduri peste Dunare”, in perioada 11- 15
septembrie crt.

A fost reliefata situatia financiard precara a Asociafiei pe pri-
mele 5 luni ale anului 1995, provocata de neincasarea integrala a
cotizatfiilor i a valorii revistelor distribuite. .

in continuare, s-a analizat activitatea revistei “Drumuri- Podu-
ri”. Pe baza raportului prezentat de redactorul gef gi in urma di-
scutfiilor purtate, s-au stabilit urmatoarele:

1. Confinutul revistei se va Imbunétafi, printr-o mai mare apro-
piere de latura practica a sectorului rutier (articole si reportaje din
activitatea unitafilor productive, informarea asupra cercetarilor
aplicative recent incheiate, comentarea unor acte normative de
larg interes pentru drumari etc.), precum i cregterea ponderii tra-
ducerilor din publicatii strdine de speciaiitate.

2. Calitatea prezentarii grafice va spori prin utilizarea unei har-
tii superioare si prin ilustratii mai multe, mai mari si mai bune, in
care scop urmeaza a se analiza posibilitatea credrii unei fototeci
a AND.

3. Pentru realizarea cregterii calitative a confinutului si a pre-
zentdrii grafice a revistei, precum si pentru asigurarea ritmicitaii
aparitiei, redacliei i se va asigura un spafiu functional si angaja-
rea a 3 salariafi permanenti (un redactor, un fotoreporter si un di-
fuzor) de cétre A.P.D.P., cu suportul financiar realizat prin
generoasa contributie a societatilor EDIL CONSTRUCTI! SRL
Buzau, GENESIS S.A. si VIACONS S.A.

4. Colegiul de Redaciie va fi implicat mai activ gi in mod mai
organizat in activitatea redactiei, stabilindu-se intalniri anuale, pa-
tronate de Consiliul National al Asociatiei, in care sa se stabilea-
scd orientarea si linille directoare ale revistei, pe pericadele
urmatoare.

5. Difuzarea gi plata revistei (care au constituit, pana in pre-
zent, probleme extrem de dificile, cu implicatji finaciare grave) se
vor rezolva prin incheierea de contracte de abonament, cu plata
anticipata.

6. Pentru asigurarea aparitiei lunare a “Curierului Rutier”, se
solicita fiecarui pregedinte de filiald sa transmita lunar, la Aso-
ciajie, prin fax sau telefon, informatii asupra evenimentelor recen-
te, a problemelor, lucrarilor, licitafiilor, proiectelor si a altor
subiecte de actualitate din activitatea unitatilor membre ale filiate-
lor respective.

in final au fost desemnati noii pregedinii ai comisiilor pe spe-
cialitaji ale A.P.D.P., au fost stabilite, principial, criteriile de ate-

DRUMURI PODURI - 21



stare a societatilor de constructii care participa la licitafiile organi-
zate de A.N.D., precum si programul de detaliere si definitivare a
procedurii de atestare, s-au stabilit reprezentantii A.P.D.P. in co-
misiile tehnice ale Ministerului Lucrdrilor Publice si Amenajarii Te-
ritoriului, s-a cerut filialelor sa-si stabileasca sediile gi sa aduca la
Zi evidenta membrilor, persoane juridice si fizice gi s-a aprobat
organizarea taberei de pictura pentru copiii drumarilor, de la Pis
cu Negru, pe Transfagaragan.

B in ziua de 4 octombrie 1995 a avut loc, in sala de Consiliu
a INCERTRANS, sedinja pe trim.lll. a Consliului Najional
al Asociafiei Profesionale de Drumuri gi Poduri din Roma-
nia.

Sedinta a debutat cu o informare asupra lucrarilor Congresu-
lui Mondial al Drumurilor de la Montreal gi asupra activitdii dele-
gatiei romane la acest Congres. De asemenea, s-a prezentat o
informare asupra desfagurarii celei de-a doua Conferinie Inter-
nationala “Poduri peste Dundre” si a aportului A.P.D.P. la organi-
zarea acesteia.

Pe ordinea de zi a sedintei a figurat analiza situafiei financiare
a Asociatiei i a programului de manifestari tehnico -stiintifice din
acest an. Materialele prezentate si discutiile purtate au scos in re-
lief restantele mari inregistrate de multe unitafi de drumuri natio-
nale si locale fa plata cotizatiilor gi a abonamentului la revista
“Drumuri - Poduri”, fapt care a creat o situafie financiara dificila a
Asociatiei; au fost adoptate masuri ferme de redresare. Referitor
la manifestarile tehnico -gtinfifiice, a fost trecut in revista progra-
mul pe primele 9 luni din 1995, constatandu-se ca marea majori-
tate a acfiunilor, atat cele la nivel national, cat gi cele la nivel
teritorial, au fost realizate la termenele prevazute.

Consiliul National a luat cunostinid de infiinjarea, in cadrul
Ministeruiui Transporturilor, a unei comisii pentru relatjile cu sindi-
catele, organizaliile patronale si asociafiile profesionale, comisie
prin intermediul careia, conducerea ministerului va trata proble-
mele ridicate de aceste organisme neguvernamentale.

Constatandu-se o activitate slaba a comisiilor pe probleme
din cadrul Asociatiei, Consliul National a cerut celor 13 comisii
constituite, sa fie mai active in rezolvarea sarcinilor ce le revin.

De asemenea, s-a reamintit Filialelor, obligalia de a-gi stabili
si amenaja sediile funcjionale. S-a sugerat sa se analizeze opor-
tunitatea si posibilitatea organizarii de filiale judetene.

Referitor la activitatea revistei “Drumuri - Poduri”, s-a consta-
tat ca se continua lipsa de periodicitate a aparifiei gi s-a cerut re-
dactiei sa ia masuri hotdrate, care sa asigure aparitia cu
regularitate trimestriala a numerelor.

in finalul sedintei, A FOST ALES NOUL BIROU PERMA-
NENT AL ASOCIATIEI, din care fac parte d-nii:

DANILA BUCSA (director general, A.N.D.), pregedinte;

MIHAI BOICU (pregedinte, VIACONS S.A), prim- vice-
presedinte;

STELIAN DOROBANTU (profesor, Universitatea Tehnica de
Constructii Bucuresti) si PETRU CEGUS (director, A.N.D.), vice-
presedinii;

LAURENTIU STELEA (director general adjunct, A.N.D.), se-
cretar;

SABIN FLOREA (vicepresedinte, VIACONS S.A.), PETRE
STEFAN (presedinte, Filiala A.P.D.P. Muntenia; director tehnic,
D.R.D.P. Bucuresti), VIOREL PAU (director general, SOROCAM
SRL) si GHEORGHE RAICU (sef serviciu, DRUPO S.A.), mem-
bri.

Salutam alegerea facuta, sperand ca va da un nou impuls ac-
tivitatii gi urdm noului Birou Permanent, spor la munca si succese
in consolidarea Asociatiei.

REDACTIA
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Noi prevederi legale privind
angajarea de personal

in Monitorul Oficial al Romaniei nr.166 din 21 iulie 1995,
a fost publicata Legea nr.83/1995 privind unele masuri de
protectie a persoanelor incadrate in munci. Aceasti lege
introduce unele prevederi noi gi face unele precizari referi-
toare la prevederile anterioare, ca de exempliu:

- Incadrarea in muncé a unei persoane se face prin in-
cheierea unui contract individual de munc sau a unei con-
venlii civile de prestéri servicii, dar calitatea de salariat o
dobandegte numai persoana incadratd cu eontract indivi-
dual de munca, beneficiind de drepturile prevazute in legi-
slatia muncii. Ca o consecin{d, persoana fizica sau juridica,
care incadreaza personal in baza unor conventii civile, nu

“datoreaza contributie pentru constituirea fondului pentru
plata ajutorului de somaj.

- Conventia civild de prestari de servicii se poate inche-
ia numai in urmatoarele situatii:

* pentru prestarea muncii la asociatiile de locatari;

* pentru indeplinirea unor activitafii cu o durata de cel
mult 60 zile;

* pentru desfagurarea unor activititi cu caracter perma-
nent, dar care sa nu depageascd, in medie, 3 ore/zi, in ra-
port cu programul lunar de 170 ore;

- Conventiile civile de prestari servicii trebuie depuse,
de catre angajator ( persoani fizica sau juridicd) in termen
de max. 5 zile de la incheierea acestora, la directiile terito-
riale de munca si protectie sociald. Nerespectarea acestui
termen se sancfioneazd cu amenda de la 500.000 lei la
2.000.000 lei. Limitele amenzii se dublez3 in caz de recidi-
vé in decurs de un an de la data aplicirii primei sancfiuni.

- Directiile teritoriale de munci si protectie sociald per-
cep un comision de max. 1% din fondul de salarii, de la an-
gajatorii carora le pastreaza si le completeazi carnetele de
munca.

- Angajatorii care au posibilitatea paAstréarii i completarii
carnetelor de muncd, pot solicita si obtine aprobarea di-
rectiilor teritoriale de munca si proteciie sociald, de a efec-
tua aceste operatii, dar in acest caz, au urmatoarele
obligatii:

* sa prezinte lunar, la directiile teritoriale de munci si
protectie sociald, actele din care s# rezulte achitarea con-
tributiei pentru asigurdrile sociale de stat, a contributiei la
constituirea fondului pentru pensia suplimentar si a contri-
butiei la constituirea fodului pentru plata ajutorului de
gomaj, pana la data de 15 a lunii urmatoare celei pentru
care au fost efectuate aceste plati;

* s prezinte la directiile teritoriale de munci si protectie
sociald, carnetele de munca ale salariatiilor c#rora le-au
expirat contractele individuale de muncad, pentru certifica-
rea legalitafii inscrierilor ficute i pentru a fi contrasemna-
te.

Nerespectarea acestor obligatii se sanctioneazi cu
amenda de la 500.000 lei la 1.000.000 lei.

Legea a intrat in vigoare la doua luni de la publicare,

deci la 21 septembrie 1995.
TITIGEORGESCU
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Criteriile existente in prezent pen- | tehnice privind utilizarea geotextilelor | atunci cand sunt supuse la presiuni
tru aprecierea funciiei de filtru a geo- | si geomembranelor la lucrérile de con- | relativ mici (p=0...4 kPa), (Anexa Il, 6-
textilelor netesute sunt de obicei | struclii” C.227-88, metoda de stabilire | Metode de porometrie), in raport cu
bazate pe cunoasterea distributiei pe | a distribujiei golurilor pe dimensiuni, | cele ce se realizeaz in lucrari.
dimensiuni a golurilor acestor materia- | pe baza stabilirii curbei de retinere a Pe de alta parte, trebuie observat
le; se recurge de obicei la impunerea | apei de céatre geotextilele nefesute, | ca toate criteriile de retinere a particu-
anumitor condifii pentru diametrele
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lelor de pamant nu tin seama de even-
tuala coeziune a pamantului conside-
rat si nici de marimea gradientuiui ce
provoaca curgerea apei, factori care
evident influenfeaza procesul de fil-
tratie.

O solutie pentru inlaturarea acestor
inconvenierte, o constituie studierea,
cu ajutorul edopermeametrului, a rolu-
lui de filtru al geotextilului, Tn contact
direct cu pdmantul in care urmeazi a
fiimplantat.

In cele ce urmeazi, se prezinta re-
zultatele unor incercéri efectuate in
aceasta direcfie, prin studierea feno-
menului de retinere de cétre un geo-
textil tip “fitil” (tristrat), fabricat de
MINET-S.A. Ramnicu Vaicea, in con-
tact direct cu un loess compactat
(pd=1,417 glem®;  V=1/pd=70,58
cm®/100 g)-

Programul incercdrilor efectuate in
laboratorul Catedrei de Geotehnica si
Fundatii a Universitdfii Tehnice de
Constructii din Bucuresti, a cuprins
stabilirea pierderii de sarcina la curge-
rea apei prin edopermeametrul gol
(Ah=0,5 cm), studierea compresibili-
tatii geotextilului in stare uscati i
umeda (log p- Ah/h), (fig. 1), a core-
latiei dintre presiunea 3ollcatz“a p (kPa)
volumul spegcific V (cm~/100 g) si per-
meabilitate k (cm/s), (fig. 2).

Rezultatele incercérilor au arétat
cH tasarea geotextilului tip “fitil", prac-
tic nu depinde de starea de umiditate
§i prezinta un caracter semi-logaritmic
pentru presiuni ce depasesc 100 kPa.

Corelatia dintre presiunea aphcata
p (kPa) si volumul specific V (cm /100
g) pune in evidenta o cregtere mai ac-
centuata a compresibilitafii in interva-
lul 40...50 kPa, datorata probabil unei
striviri a buclelor formate de fibrele
sintetice mai fine din stratele exterioa-
re ale sistemului tristrat.

De asemenea, s-a confirmat o ob-
servatie mai veche (Andrei Strunga
$.a., 1982), conform céreia intre rada-

cina pétratd a permeabilitdfii geotexti- -

lului vk si volumul s&u specific (V) sau
indicele golurilor (e) existd o corelatie
liniard, cu atat mai pregnantd, cu cat
materialul este mai gros (2 foi fata
def; fig.2, stanga).

in etapa a doua a incercérilor, s-a
trecut la modelarea propriu- zisa, prin
agezarea, in baza casetei edopermea-
metrului, a unei rondele din geotextil
nefesut tip “fitil” (1065 g/m?), avand o
grosime initiald de 0,7 cm, fabricat de
MINET-S.A. Ramnicu Valcea, peste
care s-a compactat loess uscat, intr-
un strat de 2,20 cm, deci in total, o
grosime a mostrei de geotextil si pa-
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mant de 2,90 cm. Prin mostra astfel
preparatd si supusa unei presiuni de
50 kPa, s-a trecut un curent de apa cu
diferite trepte de gradienti (17, 22, 26,
31), tiecare mentinutd timp de 3 ore,
stabilindu-se in fiecare caz, coeficien-
tul de Permeabilitate a pamantului
(4,5x10™" cm/s), acesta practic nefiind
influenfat de valoarea gradientului; de
asemenea, s-a urmdrit, in acelasi
timp, daca si in ce masurd sunt antre-
nate particuiele fine.

S-a constatat astfel, c4 la gradien-
tul de 17, apa care a trecut prin mo-
stra a fost tulbure timp de 3 ore; dup3
alte 3 ore, la gradientul 22 a fost putin
tulbure, iar apoi, sub gradientii de 26
$i 30, a fost limpede. La sfarsitul incer-
cdrii, s-a constatat cd rondela de geo-
textil, care initial avusese o greutate
de 4,10 g s-a colmatat pariial, capa-
tand un spor de greutate de 2,20 g
(53%) si o permeabilitate de 1,1x10"
cm/s, deci de 2,3 ori mai mici in ra-
port cu materialul necolmatat, la ace-
easi presiune de 50 kPa. Deci, dupa
colmatarea parfiald, permeabilitatea
geotextllulw s-a redus de cca. 2,3 ori
(2,4x10" ’H 07x10 ), ramanénd insa
de 24 ori (1,1x10" /4 5x10° ) mai mare
decat cea a loessului compactat.

De asemenea, trebuie observat ci
modeiul a fost supus unor gradienti
muit mai mari decét cei ce se realizea-
z& de reguld in lucrérile in care se fo-
losesc filtre din geotextile nefesute.

Repetand incercarea pentru o mo-
stra similara, dar supusa unei presiuni
normale p=100 kPa, prin care s-a tre-
cut apa céate 2 ore sub gradientii 16,
21, 26, 30, s-a constatat ca filtrarea a
fost mai eficace, deoarece apa a fost
doar ugor tulbure timp de 2 ore dupi
care s-a limpezit, iar cregterea in greu-
tate a rondelei de geotextil a fost doar
de 1,40 g (33%) si permeabilitatea s-a
redus de 1,6 ori (0,0126/0,0079) fafa
de cea a materialului nou, supus pre-
siunii de 100 kPa, ramand totusi de 18
ori mai mare (7,9x10° /4 5x10° ) ca
cea a loessului compactat.

In concluzie, rezulta ci modelarea
in edopermeametru a procesului de fil-
tratie in geotextilul netesut, in contact
cu pamantul cu care urmeazi a fi in
contact, reprezintd o metoda mult mai
convenabild de a stabili in ce masura
materialul geosintetic este apt de a fi
folosit drept filtru, in conditi corespun-
zatoare celor din lucrare.

Prof. dr. ing. SILVAN ANDREI
Conf. dr. ing. SANDA MANEA
Tehn. pr. AURELIA POPESCU
- Univ. Tehn. de Constr. Buc. -

Echipament pentru

incercarea mixturi-

lor asfaltice la soli-
citari repetate

INCERTRANS S.A. are in dotare un
echipament complex, destinat simulrii
in laborator a comportarii mixturilor
asfaltice In regim static si dinamic, la
temperaturi variabile controlate.

Echipamentul a fost achizitionat de
la firma ELE International — Marea Brita-
nie gi este alcatuit din:

- presd de compactare giratorie (GY-
ROPAC) pentru pregitirea corpurilor de
probé;

- presa de mcercare propriu-zisd cu
actionare pneumatic;

Transmiterea informatiilor se reali-
zeaza prin microcalculator, care le pre-
lucreaza automat si le vizualizeaza.

Echipamentul este utilizat in majori-
tatea farilor avansate, fiind unicat in Ro-
mania.

Metodologia de lucru este in curs de
generalizare de catre Comitetul Europe-
an de Standardizare (CEN). Echipamen-
tul asigurd efectuarea urmitoarelor
determinari pentru caracterizarea mixtu-
rilor asfaltice:

1. Incercarea pentru oblinerea mo-
dulului de elasticitate la intindere indi-
recta;

2. Incercarea la solicitiri repetate
pentru obtinerea rezisteniei la intindere
indirecta.

3. Incercarea pentru determinarea
fluajului la solicitéri repetate;

4. Incercarea pentru determinarea
fluajului la solicitari statice.

Parametrii de lucru ai echipamentului
sunt:

- sarcina pulsatorie: pani la 108 pul-
suri cu perioada variabild de repetare;

- incarcare maxima: 5 kN;

- temperaturi: 0-60° C;

- epruvete cilindrice cu diametrul 100
sau 150 mm.

Echipamentul permite obiinerea da-
telor necesare pentru:

- dimensionarea sistemelor rutiere;

- proiectarea mixturilor asfaltice;

- controlul calitétii mixturilor astaltice;

- urmérirea comportdrii in exploatare
(determinarea stabilitafii mixturilor asfal-
tice in exploatare).

Institutul nostru oferd consultan{a
pentru realizarea unor imbracaminti din
mixturi asfaltice performante.

Dr. ing. MARIUS TURCU
- sef Depart. Cercetare Drumuri
— INCERTRANS —

.



SEMINARUL
“IMBRACAMINTI
RUTIERE
MODERNE”

in perioada 11-13 aprilie 1995, s-a
desfagurat la Cluj-Napoca, seminarul pe
tema “Imbracaminti rutiere modemne”,
organizat de Administratia Nationald a
Drumurilor, Universitatea Tehnica Cluj-
Napoca, Direclia Regionald de Drumuri
gi Poduri Cluj si Filala Transilvania a
Asociatiei Profesionale de Drumuri i
Poduri.

La seminar au participat specialigti
din tard §i de peste hotare, reprezen-
tand: Administratia Nationald a Drumuri-
lor, Facultafile de Construcli din
Bucuresti, lagi, Timigoara si Cluj-Napo-
ca, Sheffield Hallow University (Marea
Britanie), Aristotel University of Thessa-
loniki (Grecia), SCREG (Franta), Phonix
Pavement Consultants (Danemarca),
WEISIG Maschinenbau GmbH, Manne-
smann DEMAG Baumaschinen, WIR-
TGEN (Germania), Hungarian Asphalt
Pavement Assocciation (Ungaria), IN-
CERTRANS, VIACONS S.A., ARCOIN-
VEST SRL, INTERCHIMICA, ICERP
Ploiesti, ISCT Timigoara, IRIDEX
Group, SOROCAM, GSDP Cluj si SDP
Dej, in total 187 participanti din tara si
16 din strdinatate.

Seminarul s-a ‘desfagurat pe urma-
toarele ateliere de lucru:

- Proiectarea imbracaminiilor si a
structurilor rutiere;

- Materiale si tehnologii;

- Intrefinerea i ranforsarea imbraca-
mintilor rutiere.

au prezentat 63 lucréri, elaborate
de 98 autori. Ca urmare a lucrérilor pre-
zentate, au rezultat urmatoarele conclu-
Zii i propuneri: )

1. Modelarea teoretica a structurii ru-
tiere gi perfectionarea metodelor de cal-
cul al tensiunilor si deformatiilor
specifice din complexul rutier.

2. Cunoasterea aprofundata a carac-
teristicilor pamantului de fundatie si a
materialelor din straturile rutiere, pre-
cum si valorilor admisibile ale acestora.

3. Mecanismul de fisurare prin tran-
smitere la suprafatd a fisurilor din ve-
chea structura  rutierd, denumit
“fenomen de oglindd”, a fost abordat
atat teoretic cat si practic; el trebuie luat
in considerare, dacé vrem ca straturile
bituminoase de ranforsare sd aibd o
comportare corespunzatoare. O preccu-
pare deosebit de interesantd este abor-
darea, in acest scop, a unei alcétuiri
netraditionale a structurii rutiere.

PE SCURT

4. O analizé criticd a metodologiei
actuale de dimensionare.

5. Perfectionarea metodologiei de di-
mensionare, prin utilizarea metodei dife-
renielor finite s.a.

6. Cunoasterea aprofundatd a unor
caracteristici de naturd rutierd, implicate
in calculele de dimensionare.

7. Aprofundarea studiilor asupra cu-
noasterii proprietatilor intrinseci ale bitu-
murilor si liantilor modificati, in vederea
gdsirii unor solutii practice pentru imbu-
natatirea acestora.

8. Se cautd noi metode de verificare
a calitafii mixturilor asfaltice si a liantilor
hidrocarbonati. S-a prezentat aparatura
de ultimd generatie pentru studierea
operativd a proprietatilor acestora i mo-
dul de comportare in exploatare.

9. Se studiazd noi tipuri de mixturi
asfaltice cu performante ridicate, in sco-
pul de a putea fi utilizate eficient in di-
verse straturi rutiere, ce urmeazd si
aibd o durati de exploatare indelungati,
chiar daca vor fi agresate dur de catre
traficul greu si intens.

10. Foarte interesante sunt gi lucrari-
le prezentate de cétre colegii de peste
hotare. Le muliumim pentru eforturile fa-
cute de a veni la noi §i sperdm ci se vor
gasi solufii pentru o colaborare practica
cu dangrii. :

11. Tehnologiile, utilajele, mostrele si
pliantele ce au fost prezentate sau au
fost puse la dispozitie, vor constitui ma-
teriale de studiu, in vederea introducerii
lor, daca se va dovedi posibil, in tehnica
rutiera romaneasca.

12. Ar fi dorit s se programeze con-
tacte utile si operative permanente intre
toli specialigtii din tard si, bineinieles, pe
cét posibil, ar fi utile contacte cu rezulta-
te practice si cu specialigti de peste ho-
tare.

13. Se agteaptd oferte i de la firme-
le private de la noi din tard, pentru intro-
ducerea de tehnologi modeme, de
foarte buna calitate si la prefuri competi-
tive.

14. S-a evidentiat necesitatea unei
mai active preocupari pentru formarea i
perieclionarea profesionald a persona-
Itdui care lucreaza in domeniul rutier, in
care scop se propune 0 mai stransa co-
laborare intre APDP si facultéile de pro-
fil din fara.

e

15. Se simte nevoia unei mai mari
implicari in Tmbunétatirea activitatii uni-
tafilor din tara care sunt abilitate in ad-
ministrarea drumurilor publice, inclusiv a
strazilor din municipii gi orage. Este soli-
citatd cu insistenfd dezvoltarea dialogu-
lui profesional cu aceste unitati.

16. S-a subliniat rolul esential al re-
vis tei “Drumuri-Poduri” in dezvoltarea
schimbului de idei, informarea persona-
lului, publicarea unor lucréri interesante
etc. S-a remarcat, de asemenea, cregte-
rea calitativé i cantitativd a continutului
revistei si s-a ficut apel la necesitatea
ridicarii in continuare a calitifii materia-
lelor publicate, prin sprijinirea autorilor
de cétre grupuri de lectura, in care si se
includ3 si preocuparea pentru utilizarea
unei terminologii corecte, a unititilor de
méasur3 standardizate efc.

17. Preocupiérile pentru elaborarea
s implementarea unei terminologii co-
recte si exacte au ajuns intr-un stadiu
avansat, astfel incat se resimte necesi-
tatea elaborarii “dictionarului tehnic ru-
tier”, in care scop se solicita sprijinul
direct al Administraliei Nationale a Dru-
murilor.

18. In discutiite purtate, s-a argu-
mentat gi necesitatea lurii in considera-
re a faptului ci aproape 50% din
reteaua de drumuri publice nu are o im-
bracaminte rutierd modern4, ci sunt dru-
muri pietruite sau chiar din pamant.
Exista solutii §i se impun masuri pentru
cel putin balastarea drumurilor din p#-
mant si protejarea zesfrei existente a
drumurilor pietruite, prin aplicarea unor
solutii simple, ugor de executat si ieftine,
de etangare i formare treptata a unor
straturi bituminoase, care sd evite di-
strugerea pietruirilor existente, sa impie-
dice formarea prafului i a noroiului i s
constituie o suprafatd de rulare accept-
abila.

_ Se apreciaza cd seminarul cu tema
“Imbrécaminti rutiere moderne” si-a
atins pe deplin scopul, fiind o reusits ca-
re, cu sigurantd, va avea efecte pozitive
in dezvoltarea tehnicii rutiere romanesgti.

Mulumim tuturor acelora care, sub
diverse forme, au contribuit la buna de-
sfagurare a seminarului.

Conf. dr. ing. MIHAI ILIESCU
- Univers. Tehnica Clyj -
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Geosinteticele
la drumuri

in zilele de 10-11 mai 1995, societatea
MINET S.A. Rm.Valcea a organizat o ma-
sa rotunda pe tema utilizarii geotextilelor gi
a celorlalte materiale geosintetice la con-
struciia, reabilitarea si intretinerea drumuri-
lor.

La aceasta manifestare tehnico-stiintifi-
ca au participat 53 de reprezentanti ai unor
unitafi de cercetare, proiectare si consul-
ting, institute de invatamant superior, insti-
tutii ale administratiei de stat, fabricanti si
importatori de produse geosintetice, pre-
cum si antreprize de construvciii din toata
{ara.

Au fost audiate 14 referate, care au
scos n relief marea varietate a domeniilor
de utilizare a geotextilelor, geomembrane-
lor i geogrileior, intr-o larga paleta de so-
lufii constructive. Referatele au abordat
aspecte actuale privind fabricatia, controlul

-de calitate, proiectarea si executarea lu-
crarilor cu geosintetice, fiind grupate in ur-
matoarele subiecte:

- sustinerea unor elemente privind poli-
tica generala in domeniul geosinteticelor,
legata de necesitatea Tmbunatatirii calitatii
tucrdrilor de drumuri i autostrazi;

- prezentarea geotextilelor TERASIN,
MADRITEX si SECUNET, produse de
S.C. MINET S.A. Rm.Valcea;

- comportaea geotextilelor NETESIN,
TERASIN, MADRIL si MADRITEX, folosite
in lucrdri de drumuri, cai ferate gi con-
structii hidrotehnice in ultimii 15-20 ani;

- metode de investigare in laborator a
geotextilelor i Imbunatatirile aduse unor
metode existente;

- noi solufii constructive, in care geo-
textilele indeplinesc roluri principale la lu-
crari de drumuri, autostrazi, cai ferate,
hidrotehnice, miniere gl protectia mediului.

S-a subliniat faptul ca materialele geo-
sintetice cunosc o mare raspandire in mul-
te fari ale lumii, dar au patruns relativ greu
in Romania, datorita retinerii, scepticismu-
lui gi conservatorismului unor potentiali uti-
lizatori ~ (proiectanti, beneficiari sau
constructori); in decursul celor cca. 20 ani,
de cand au fost fabricate si puse Tn opera
primele materiale geotextile roménesti,

-cantitdtile utilizate au crescut an de, an,
ajungand astazi la cca. 15.000.000 m<, iar
domeniile de folosire s-au diversificat.

Participantii au prezentat “diferite tipuri
de materiale geosintetice, fabricate in {ara
sau importate (geogrile TENSAR si FOR-
TRAC), caracteristicile acestora, fiabilita-
tea lor, facilitdjile tehnico-economice pe
care le oferd, aria de utilizare gi modul de
alegere si aplicare a acestor materiale.

Masa rotunda de la Rm. Véicea a con-
stituit o bund propaganda tehnica pentru
extinderea utilizarii geotextilelor, geogrile-
lor si geomembranelor, in general a geo-
sinteticelor, date fiind avantajele
incontestabile pe care acestea le aduc, in
comparatie cu materialele clasice pe care
le inlocuiesc.

Ing. GHEORGHE DAN CHIRCU$
-INEDIT S.A. -
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Zilele academice timisene

In pericada 25...27 mai 1995 s-a de-
sfagurat la Timigoara a |V-a editie a “Zilelor
Academice Timigene”, in organizarea Filia-
lei Timigoara a Academiei Romane. Cu
acesta ocazie s-a desfasurat in cadrul Co-
misiel “Infrastructuri pentru transporturi”,
care functioneaza permanent, simpozionul
“Progrese n conceptia si realizarea infra-
structurilor pentru transporturi”.

La acest simpozion au participat aprox.
50 specialigti din nvatamantul superior,
cercetare, proiectare, executie, intrefinere
si exploatare, din localitafile Timigoara, Bu-
curesti, Cluj Napoca, lasi, Arad, Caranse-
bes, Deva, Tg. Jiu precum si din Paris.

S-au primit pentru publicare intr-un
convolut, 56 de lucrari, care se referd la
toate aspectele infrastructurilor pentru tran-
sporturi terestre: drumurj, poduri, céi ferate
etc.

In plen s-au prezentat 17 comunicari.
Pentru lamurirea detaliatd a posibilitatiilor
de aplicare la noi in faré a tehnologiilor pre-
zentate de dl. Pierre BENSE, director teh-
nic al societdtii franceze SCREG - Paris,
s-au organizat mese rotunde la Timigoara
i Arad, cu participarea unor specialigti de
la drumurile locale i municipale.

Ca urmare a celor prezentate de parti-
cipanii, se pot sublinia urmatoarele aspec-
te si unele concluzii, $i anume: :

- organizarea unor simpoziocane cu o
tematica mai larga, care sa dea posibilita-
tea punerii in dezbatere a unor probleme
diverse, a caror rezolvare conduce la imbu-
natafirea activitafii generale In domeniu, s-
a dovedit benefica pentru tofi participanii;

- din punct de vedere organizatoric, s-a
simiit nevoia prezentdrii lucrarilor pe poste-
re, publicarea lor cu 2...3 saptamani nain-
te de Inceperea simpozionului gi acordarea
unui spatiu mult mai larg pentru intrebari si
dezbateri;

- lucrarile prezentate s-au referit la con-
ceplia, proiectarea, executarea si intrefine-
rea infrastructurilor pentru transporturi. O
atenfie deosebita s-a acordat problemelor
privind drumurile gi podurile. S-a subliniat
necesitatea cunoagterii caracteristicilor p&-
manturilor si ale materialelor de con-
structie, subliniindu-se Tn mod special
implicatiile pozitive ale utilizarii unor bitu-
muri i agregate naturale de cea mai buni
calitate;

-in mod deosebit, s-a demonstrat ne-
cesitatea de a se apela, pentru rezolvarea
completd a problemelor complexe ce se
pun in conceptia, proiectarea, executia si
intrefinerea drumurilor, la cunostiniele pe
care le ofera geotehnica rutiera si mai ales
chimia rutiera.

- infrastructura drumurilor (terasamen-
te) trebuie s& constituie obiect de studiu si
de rezolvare, mai ales a stabilitatii con-
struciiei si a durabilitdjii acesteia. De ase-
menea, procesele chimice ale liantilor, in
special ale lianfilor hidrocarbonai, trebuie
aprofundate in vederea realizarii unor per-
formante ale acestora, care si le confere
calitdfi superioare, in scopul obtinerii unor
combinafii cu agregatele naturaie, de aga
naturad incat straturile rutiere realizate din
asemenea materiale compozite sa reziste

solicitérilor agresive din traficul greu si din
condiille climaterice;

- avand in vedere faptul ci “se desco-
perd” uneori ce a fost de mult experimen-
tat, s-a susfinut in mod argumentat,
necesitatea sistematizarii experientei rutie-
re romanesti, intr-o banca de date, care sa
poata fi consultata de tofi cei interesati;

- o atenfie deosebitd trebuie s3 i se
acorde procesului complex de pregétire
profesionala continua a tuturor drumarilor,
la toate nivelurile. S-au propus si unele
actiuni, ca de exemplu: intocmirea si pune-
rea la dispozitia personalului, de ghiduri
tehnice pentru toate tehnologiile care se
aplica; editarea unui buletin de leg&tura in
care sa se mentioneze, periodic, preocu-
parile si realizarile laboratoarelor rutiere,
catedrelor de specialitate, institutelor de
cercetare etc; organizarea, fara festivitafi,
a zilelor tehnicii rutiere, in care sa se dez-
bata teme de stricta actualitate, tehnologii,
conceplii, rezultate etc; o sustinere maxi-
mé a obtinut propunerea de a se acorda
studentilor exceptionali, burse ale Admini-
stratiei Nationale a Drumurilor, premii pen-
tru lucrari valoroase, alte stimulente
materiale si. morale. Din pacate, s-a
mentionat faptul ca unele organe de deci-
Zie aduc pagube sectorului de drumuri,
dininocentd;

- cu ocazia discutiilor, s-a mentionat
necesitatea de a se acorda muit mai muita
atentie problemelor multiple pe care le pun
drumurile pietruite si din pamant. Se pare
cd, degi dcestea reprezinti circa 50% din
lungimea drumurilor publice, problematica
lor a trecut pe plan secundar, atentia tutu-
ror fiind Indreptata asupra problemelor ma-
jore pe care le ridica drumurile cu
Imbracaminti moderne, inclusiv autostrazi-
le. Se considera ca, in aceasta etap4, ar fi
necesar sa se intreprindd, pe plan local,
asemenea masuri Tncat pe toate drumurile
publice sa se poata circula in conditii sati-
sfacétoare, in tot timpul anului. De aseme-
nea, pe baza unui program finantat
corespunzator, se poate ca, prin aplicarea
unor solutii adecvate, in fiecare an, numa-
rul de kilometri de drumuri publice din pa-
mant sau pietruite sd se diminueze
substantial;

- s-a constatat ca&, aproape in unanim-
itate, tofi vorbitori au utilizat o terminologie
rutiera corecta, standardizatd partial. Cu
aceastd ocazie s-a mentionat din nou ne-
cesitatea stringentd a elaborarii lucrarii
“Dictionarul tehnicii rutiere”, care sa defi-
neascd corect si complet tofi termenii ru-
tieri, evitandu-se astfel, pe viitor, toate
confuziile rezultate din insuficienta cu-
noagtere a conjinutului si sferei fiecarui ter-
men. Avem la dispozilie materialele
documentare necesare, inclusiv cele Tn
limbile de circulatie internationald, care ar
da posibilitatea realizarii unei lucrarii fun-
damentate, utila tuturor drumarilor.

Comisia infrastructurii pentru transpor-
turi multumeste tuturor colegilor care au
contribuit la reugita simpozionului.

Prof.dr.ing. LAURENTIU NICOARA

Pregedintele Comisiei Infrastructuri
pentru Transporturi



Reuniunea anuala
a sefilor de sectii

Cea de-a XVllI-a reuniune a sefilor
de sectii din cadrul AN.D. se de-
sfdsoard la Voineasa, in zilele de 10 -
12 octombrie 1995, in organizarea
Directiei Regionale de Drumuri si Po-
duri Craiova si a Secliei de Drumuri
Nationale Ramnicu Valcea.

La lucrérile reuniunii iau parte sefii
Sectiilor de Drumuri Nationale din toa-
ta fara si sefii Sectiilor de Utilaje si
Transport, precum si, pentru prima oa-
ra, directorii celor 4 Antreprize de Re-
parati gi Lucrari (A.R.L.), recent
infiintate. Participd, de asemenea, di-
rectorii i alte cadre de conducere din
Directiile Regionale'de Drumuri si Po-
duri, conducerea si unii gefi de com-
partimente din A.N.D., precum si
invitati din partea unor organe centrale
si locale, ai Politiei Rutiere, ai presei,
ai unor unitdti de cercetare gi proiecta-
re, ai unor firme producétoare de ma-
teriale, utilaje §i accesorii pentru
constructii rutiere.

Tematica reuniunii cuprinde 3 pro-
bleme de interes major:

1. Organizarea, conducerea efi-
cientd si modernizarea activitafii Antre-
prizelor de Reparatii i Lucréri.

2. Restructurarea activitafii distric-
telor de intrefinere a drumurilor si a
tormatiilor de poduri, unitdti de baza
pentru intrefinerea i repararea drumu-
rilor gi a podurilor.

3. Calitatea in sectorul rutier, in vi-
ziunea A.N.D. si a legislatiei in vigoa-
re. .

Cu ocazia reuniunii, se organizea-
z4 o expozitie de utilaje si tehnologii
recent aplicate si o expozilie de foto-
grafii pe teme rutiere, precum i un
concurs, dotat cu diplome si premi,
pentru sectiile participante la aceste
doud expozitii.

De asemenea, firmele de stat si pri-
vate invitate la reuniune, prezinta fil-
me, diapozitive i exponate cu noutéti
pe care le ofera sectorului rutier: utila-
je si echipamente performante, mate-
rialle si dispozitive noi, solufii
constructive moderne.

La ora inchiderii editiei, lucréarile
reuniunii sunt in plind desfagurare.
Vom reveni cu aménunte in numarul
viitor.

Ing. MIRCEA FIERBINTEANU
- sef serv. intretinere Drumuri AND-
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TABARA DE LA PISCUL
NEGRU

In perioada 6-16 august 1995, la di-
strictul “Piscul Negru” D.N. 70 km 102, in
organizarea Asociatiei Profesionale de
Drumuri gi Poduri gi Secfiei Drumuri Natio-
nale Pitesti, a avut loc a IV-a edilie atabe-
rei de pictura, grafica si caricatura.

Au participat fii ai drumarilor din Roméa-
nia, selectionati de filialele A.P.D.P.

La inchiderea taberei, un juriu alcatuit
din profesionisti, (presedinte prof. Elena

Stoica, conducatoarea renumitului cerc
“Cromo” din Albestii de Argeg) si membri ai
Uniunii Artigtilor Plastici din Romania, dupa
trierea lucrarilor celor 23 de copii, a acor-
dat urméatoarele premii: la secfiunea pictu-
ra-grafica: Premiul I, Pop Traian Flavius -
Alba lulia, Premiul Il Ene Silvia Elena - Ba-
cau, Premiul Il Macovei Relu Marian - Bu-
curegti, menfiune Ungureanu Alexandra -
Bucuregti.

Premiile “Virgil Militaru”, edifia a Il-a,
pentru caricatura, sponsorizate de firma
“SESAM" Pitesti, au fost acordate copiilor
Sfeteu Cristina - Alexandria, Boiangiu Car-
men - Timigoara, Tudor Mihaela - Bucu-
regti. _

Pentru lucrari n legatura cu siguranja
circuiatiei rutiere, Politia Judetului Arges a
premiat urmatorii copii: premiul special

Benga Narcis - Pitegti, Premiul | Pop Tra-
ian Flavius - Alba lulia si Premiul Il Maco-
vei Relu Adrian - Bucuresti.

Copiilor ale caror lucrari au fost premia-
te, li s-au acordat diplome A.P.D.P. si pre-
mii Tn bani si obiecte, In valoare de peste
800.000 lei.

Tabara a fost sponsorizatd de
A.P.D.P., filiala Muntenia si Sectia Drumuri
Nationale Pitegti.

Pentru acordarea
premiilor (toti participantii
au fost premiali) au mai
contribuit cu bani, cupe,
cadouri etc.: Consiliul Ju-
deiean Arges, |.P.Arges,
AP.R.O. Curtea de Ar-
geg, S.C. “Sesam” Pi-
tegti, S.C. “Carmen
Sylva®, Directile Ju-
dejene de Drumuri gi Po-
duri  Arges si Ol
Consiliul Municipiului
Céampulung, S.C. “Mio-
rifa” Corbeni, S.C. “Moto-
car” Pitesti, Federafia
Sindicatelor Libere ale
Drumarilor din Romania,
S.C. “Nordco” Pitesti si fi-
liala A.P.D.P. Craiova.

Pe durata taberei s-
au asigurat penru copii,
materialele necesare i
asisten{d de specialitate
prin instructori de la filiala
U.A.P. Pitegti. In timpul Ii-
ber s-au organizat excur-
sii Tn zona, seri culturale,
intreceri sportive.

Ar fi de dorit ca pen-
tru anul 1996, cand do-
resc sa invitdm si copii
de peste hotare, recruta-
rea pentru concursul pe
filiale sd se facd cu mai
multa exigenid, astfel incat intrecerea sa
aiba un grad maj inalt de profesionalism.

Imi mai exprim increderea ca A.P.D.P.
si A.N.D vor acorda un sprijin mai sub-
stantial pentru dotarea corespunzatoare a
districtului Piscul Negru. Cu ocazia Tnchi-
derii taberei, unde au participat parinti gi
mulii invitati, corespondenti de presa, spe-
cialigti etc., am constatat ca actiunea noa-
stré se bucura de aprecieri deosebite.

Imi pare bine, ma mandresc i afirm cu
sinceritate ca este o legdtura stransa intre
activitatea drumarilor gi acesti minunaji co-
pii. Disciplina pe care au respectat-o, se-
riozitatea pentru munca depusa, dovedesc
ca drumarii au urmasi care le fac cinste.

Ing. IOAN GHEORGHE
- gef S.D.N. Pitesti -
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PE DRUMURI DE MUNTE,
CU MINISTERUL TRANSPORTURILOR

Sub genericul din titlu s-a destagurat
originala conferinia de presa a Ministerului
Transporturilor, pregatita de A.N.D., in co-
laborare cu dra Ortansa Dumitrescu, pur-
tatoare de cuvant a ministerului gi care a
avut loc la Calimanesti, in ziua de 22 junie
crt. Originalitatea a constat in faptul ca nu
a fost organizata la sediul ministerului, ca
de reguld, si ca ziarigtii, reprezentanii ai
cotidienelor din presa centrala gi ai posturi-
lor nafionale si private de radio gt TV, au
efectuat caldtoria Bucuregtl-Calimanegti
intr-un autocar, pe traseele aflate in curs
de modernizare (autostrada Bucuregti-Pi-
test) sau de reabilitare (Pitegti-Calima-
nesti), beneficiind de prezentarea si
explicajiile tehnice asupra lucrarilor re-
spective, furnizate de dl. dr. ing. Laurentiu
Stelea, director general adjunct al A.N.D.
La Rm. Valcea, numarul ziarigtilor a cre-
scut, celor plecafi din Bucuresti adaugan-
du-ti-ee §i reprezentanfi presei si
televiziunii locale, iar la Raureni, partici-
pantilor li s-a prezentat o modernd statie
de mixturi asfaltice, recent montata.

Conferinta de presa a fost sustinuta de
domnii: Aurel Novac, Ministrul Transportu-
rilor, Danild Bucga, director general al
A.N.D., loan Tatar, inspector sef la Inspec-
toratul Rutier gi loan Tiganag, director ge-
neral al Registrului Auto Roman.

Dl. ministru Aurel Novac a’ deschis
conferinta de presa, printr-o succinta tre-
cere In revista a problemelor noi, aparute
pe agenda ministerului, de la ultima intalni-
re cu presa. S-au dat apoi, raspunsuri am-
ple si concrete, la intrebérile formulate de
cel prezenti. In cadrul discufiilor au fost
abordate subiecte legate de programul de
dezvoltare a drumurilor publice in context
european, programul de constructie a
rejelei de autostrazi din Romania, moder
nizarea autostrazii Bucuresti-Pitesti, reabi-
litarea principalelor drumuri nafionale, ma-
surile de cregtere a fluenjei traficului pe
refeaua rutierd nafionald gi n punctele de
trecere a frontierei, precum si impactul
aplicarii H.G. nr. 152/1995, referitoare la
interzicerea circulatiei, In zilele de sambata
si duminica, a autovehiculelor cu masa
mai mare de 3,5 tone pe unele drumuri de-
schise traficului international si extinderea
acestei interdictii, de la 1 ianuarie 1996, pe
toate drumurile din aceasta categorie. Au
mai avut loc disculii asupra imbunatatirii si-
guranjei circulatiei, prin modernizarea
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semnalizadrii §i marcajelor, asupra con-
strucfiei unui nou pod peste Dunére intre
Romania i Bulgaria gi asupra etapei a do-
ua de reabilitare a cca 1500 km drumuri
nationale.

Apreciind favorabil, atat organizarea pe
teren a conferintei de presa, céat si modul
in care a decurs, cei prezen}i si-au expri-
mat dorinfa ca viitoarele fntalniri cu presa
sa se organizeze in mod similar.

Ay
=3 3

Administrafia Nafionalda a Drumurilor,
organizatorul acestei conferinje de presa,
muljumeste si pe aceasta cale, partici-
pantilor, pentru modul transparent in care
ea s-a desfagurat.

dr. ing. LAURENTIU STELEA
- director general adjunct AND -
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Consfatuire de lucru
cu agentiile de control si incasare

in zilele de 1 si 2 iunie 1995, a avut
loc la Galdnesti (Suceava), o consfa-
tuire de lucru privind activitatea de au-
torizare si verificare a transporturilor
rutiere, organizatd de A.N.D. si
D.R.D.P. lasi, cu participarea condu-
cerii tuturor Agentiilor de Control si

Incasare, a personalului cu sarcini de
rdspundere, pe aceasta linie, din ca-
drul A.N.D. si Directiilor Regionale de
Drumuri i Poduri, a directorilor econo-
mici din DRDP-uri, precum i a unor
invitati din Directia General& Transpor-
turi Terestre si Uniunea Nationald a

Transportatorilor Rutieri din Romania.
Lucrarile consfatuirii au fost conduse
de dl. ec. Aurel Petrescu, director al
Directiei Economice si dl. dr. ing. Lau-
rentiu Stelea, director general adjunct
al A.N.D.

Cea mai mare parte a lucrarilor
consfatuirii a fost dedicatd adoptérii
formei finale a continutului reglemen-
tarilor privind activitatea Agentiilor de
Control si Incasare din Punctele de
Control gi Trecere a Frontierei. S-au ri-
dicat, de asemenea, o serie de proble-
me legate de dotarea A.C.l-urilor,
efectuarea operatiilor financiar-conta-
bile, mentinerea si avizarea restrictiilor
de circulatie, imbunétatirea programu-
lui de tarifare existent, aplicarea pre-
vederilor H.G. nr. 152/1995,
organizarea controlului cu echipaje
mobile, infiinfarea unor noi agentii, tra-
tarea unor cazuri de indisciplind etc.,
stabilindu-se masuri corespunzatoare.

Consfatuirea de lucru gi-a atins pe
deplin scopul i s-a dovedit extrem de
utild. Participantii au decis ca astfel de
consfatuiri sa fie organizate seme-
strial, urmétoarele fiind programate in
luna noiembrie 1995 la DRDP Craiova
si In luna iunie 1996, la DRDP Con-
stania.

ing. RADU BARBIER
- sof serv. AVTR-AND -

Al xx-lea congres mondial al drumurilor
-Montreal, septembrie 1995-

in perioada 3-9 septembrie 1995, a
avut loc, in impresionantul Palat al
Congreselor din Montreal (Canada), al

T

XX-lea Congres al Asociajiei Inter-
nationale Pentru Congresele Rutiere
(A.LP.C.R.).

La Congres a participat i o dele-
gatie roman& ( mai numeroasad decat
la oricare alt Congres Mondial de Dru-
muri), alcituitd din 12 persoane, re-
prezentdnd Administratia Nationald a
Drumurilor (5), Asociatia Profesionala
de Drumuri si Poduri (2), INCER-
TRANS (2), Uniunea Nationald a
Transportatorilor Rutieri (2) si societa-
tea Consilier Construct SRL (1).

La deschiderea si inchiderea Con-
gresului, adevarate ceremonii fastuoa-
se, s-au reunit toti participantii, In
numir de peste 3500, din 110 tari. in
rest, lucrérile s-au desfagurat pe gru-
puri de lucru.

Programul Congresului a cuprins
dezbaterea, pe Dbaza tematicii
anuntatd cu 3 ani inainte, a 4 teme
principale, la care s-au prezentat ra-
poarte de specialitate i rapoarte
nationale (intre care gi rapoarteie Ro-
maniei):

1. Managementul performant al ad-
ministratiilor de drumuri (raportor coor-
donator din partea Romaniei : dr.ing.
Laurentiu Stelea);
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2. Planificarea spatiului urban si a
transportului;

3. Sisteme de control si de gestiu-
ne a calitatii la lucrarile de drumuri (ra-

portor coordonator din partea
Romaniei : prof.dring. Stelian Doro-
baniu);

4. Noi tehnici pentru ranforsarea si
intretinerea drumurilor (raportor coor-
donator din partea Romaniei :dr.ing.
Mihai Boicu).

Rapoartele nationale prezentate de
delegatia romand au fost integral pub-
licate in numdrul anterior al revistei
noastre, dedicat Congresuiui de Ila
Montreal. Acest numar al revistei a
fost distribuit participantilor la Con-
gres, bucurandu-se de un mare inte-
res. Cu acelasi interes a fost urmarit si
filmul “Drumurile din Romania, 1995",
prezentat de delegatia noastra.

Manifestarile Congresului au fost
ample si variate. Au fost analizate si
larg dezbétute rapoartele celor 14 co-
mitete tehnice ale asociajiei mondiale
si a 4 grupe de lucru; s-au organizat
conferinte pe teme specifice, cu parti-
cipare de specialisti, interesand conti-
nentul Sud -American si Africa unde,
cu sprijinul Bancii Mondiale, s-au stu-
diat mijloacele financiare si posibili-
tatile de finantare a investitiilor rutiere;
a fost organizata o expozifie de utilaje
si tehnologii, extrem de interesanti, la
care au participat expozanti din mai
muite {ari, de pe toate continentele,
care au prezentat ultimele noutati din
tehnica rutierd, privind gestiunea dru-
murilor, instalajii de preparare a mix-
turilor asfaltice si a betoanelor de
ciment, aparate de investigare rutiera,
lian{i bituminosi modificati, straturi ru-
tiere subtiri performante, tehnologii de
reutilizare a imbracamintilor degradate
etc.; s-a editat un ziar cotidian al Con-
gresuilui.

Intr-una din zilele Congresului, au
fost organizate mai multe vizite tehni-
ce, participantii avand posibilitatea s3
opteze la una dintre acestea. O parte
a delegatiei noastre a vizitat Labora-
toarele rutiere din Quebec si uzina de
panouri de semnalizare rutierd a Mini-
sterului Transporturilor din Canada. O
altd parte a delegatiei a vizitat santie-
rul de drumuri al societatfii SINTRA
(COLAS Canada), din Durbanville, la
cca 100 km de Montreal, unde s-a ur-
marit executarea unei ranforsari cu
Stabicol 90 (amestec de emulsie bitu-
minoasa, avand 90% bitum, cu ci-
ment).

Cu ocazia Congresului, delegatiile
najionale au avut posibiliatea sa faca
interesante si utile schimburi de idei si
informatii, sé ia contact cu diferite fir-
me de specialitate si cu personalitati
din domeniu, incat se poata afirma ca
el a reprezentat un foarte bun mijloc
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de comunicare intre drumarii din toat3
lumea. :

Congresul a aprobat adeziunea la
A.lL.P.C.R. a incé 10 organizatii rutiere
nafionale (Bolivia, Peru, Paraguay,
Estonia, Ucraina efc.), a acordat o se-
rie de premii internationale, oferite de
unele {ari membre si a decis ca viitorul
Congres Mondial ai Drumurilor s& aib&
loc in anul 1999, la Kuala Lumpur
(Malayezia).

TinAnd seama de amploarea pe
care a luat-o AIlLP.C.R., atdt ca nu-
mar de organisme gi organizatii natio-
nale membre, cat si ca domenii de
preocupare, Congresul a apreciat cd

ea a devenit 0 asociatie reprezentati-
vé a drumarilor de pe mapamond gi, in
consecintd, a decis sa-i schimbe de-
numirea, in ASOCIATIA MONDIALA A
DRUMURILOR.

In concluzie, lucrarile celui de-al
XX-lea Congres Mondial al Drumuri-
lor, bogatul material documentar adus
de participantii nostri, schimbul de in-
formaitii avut cu specialisti din alte tari,
rapoartete si referatete audiate, expo-
natele vizionate, precum si vizitele
tehnice intreprinse, au constituit surse
deosebit de valoroase de documenta-
re si informare in probleme de varf ale
tehnicii rutiere. Interesanta experienta
acumulaté cu ocazia acestui Congres,
va fi valorificatd prin reuniunile si ma-
nifestarile tehnico -stiintifice care se
vor organiza de cétre A.P.D.P., prin

multiplicarea si difuzarea celor mai uti-
le dintre materialele aduse si prin pu-
blicarea de sinteze in numerele
viitoare ale revistei noastre.
Dr. ing. LAURENTIU STELEA
-director general adjunct AND-



A doua conferinta
‘internationala

"Poduri peste Dundre"

Cu 3 ani in urm4, in septembrie 1992, a avut loc la Bu-
dapesta, prima Conferin{d Internaionald “Poduri peste Du-
ndre”, cu participarea a numerosi specialigti din farile
riverane Dundrii gi din alte {ari europene $i neeuropene.
Cu aceasti ocazie, s-a stabilit necesitatea permanentizarii
unor asemenea reuniuni tehnico-stiintifice si s-a hotarat ca
urmitoarea Conferinfd sd se desfagoare in Romaénia, in
1995, cu ocazia Tmplinirii unui secol de la darea in exploa-
tare a podului de la Cernavodd, cunoscut i sub numele de
“Podul Regele Carol I” sau “Podul Ing. Anghel Saligny”.

A doua Conferin{# International “Poduri peste Dunére”
s-a desfasurat la Bucuresti, in perioada 11 -15 septembrie
1995, sub egida Academiei Romane, fiind organizati de
A.P.D.P. si societatea VIACONS S.A., cu sprijinul Ministe-
rului Cercetarii si Tehnologiei, al Asociatiei Generale a In-
ginerilor din Romania, al Registrului Auto Roman si al
societatilor INCERTRANS S.A., REFER, C.C.C.F. S.A,
I.S.P.C.F. S.A., IPTANA S.A., SCCF lasi, Hidroconstructia,
GSPTM si Relax SOPROCO.

Lucrarile Conferintei s-au derulat in sala A.G.l.R. si au
reunit 110 participanti, dintre care 21 specialigti din stréi-
natate. Printre personalitétile strdine prezente, s-au remar-
cat prof. dr. Takeo Nishiwaki (seful catedrei de Poduri de
la Universitatea din Tokyo), acad. prof. N. Hajdin (Jugosla-
via), prof. dr. Stepanic (Universitatea din Belgrad), dr.ing.
M.Tschumi (Elvetia, director al Departamentului de Poduri
din U.1.C.), prof. dr. John Manning (Universitatea din Gre-
enwich), prof. dr. Greiner (Universitatea Tehnica din Graz)
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The second international
conference

"Bridges over the Danube"”

3 years ago, in september 1992, took place in Budapest
the first International Conference “Bridges over the Danu-
be” with the participation of many specialists from the
countries of the Danube riverside but also from other euro-
pean or noneuropean countries. On this occasion it was
stated the necessity to continue such technico -scientifical
meetings and it was decided that the next conference will
be held in Romania, in 1995, on the occasion of reaching a
century from the actuation of the Cernavoda bridge, known
under the name “The Bridge king Carol 1” and also “The
Bridge ing.Anghel Saligny”.

The second International Conference “Bridges over the
Danube” held in Bucharest, between 11 and 15 sept 1995,
was organized, under the aegos of the Romanian Acade-
my, by APDP and by the company VIACONS, with the
support of the Ministry of Research and Technology, the
General Association of Engineers from Romania, the Ro-
manian Auto Register and the companies INCERTRANS,
REFER, CCCF, ISPCF, IPTANA, SCCF lassy, Hydrocon-
struction, GSPTM and Relax SOPROCO.

The works of the Conference took place in the hall
AGIR with 110 participants, among which 21, specialists
from abroad.

Among the foreign personalities met at this Conference
we remarked: prof.Takeo Nishiwaki Ph.D (head masters of
the bridge hair at the University from Tokyo), prof.Hajdin
member of the Academy - Yugoslavia, prof.Stepanic
Ph.D.(University of Belgrade), D.eng. M.Tschumi (Switzer-

- »

DRUMURI PODURI — 31



gi alfi reputali specialigti din Marea Britanie, Austria, El-
vetia, Suedia, Japonia, Ungaria si Jugoslavia. Conferinta a
fost onoratad de prezenta academicianului prof. dr. ing. Ra-
du Voinea, precum i a numeroase somitati ale stiiniei po-
durilor gi practicieni podari de mare valoare din tara
noastra.

land, director of the Bridge Department from U.I.C.), prof
John Manning Ph.D.(University of Greenwich), prof. Grei-
ner Ph. D. (Technical University of Graz) and other well
known specialists from Great Britain, Austria, Switzerland,
Sweden, Japan, Hungary and Yugoslavia.The conference
was honored by the presence of the prof.eng. Radu Voi-

T
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Tematica Conferintei a cuprins urmétoarele subiecte:
Istoria podurilor; Repararea si consolidarea podurilor; Pro-
iectarea structurilor; Durabilitatea si Intrefinerea podurilor;
Probleme teoretice si noi tehnologii; Standarde si reco-
mandari pentru poduri; Noi poduri peste Dunére. Au fost
prezentate 35 referate gi comunicari, dintre care 18 ale oa-
spetilor din stréinitate. Ele au abordat o problematici va-
riatd si de mare actualitate, fiind urmdrite cu un viu interes
de cétre asistenta.

in ziua de 14 septembrie a.c., data aniversarii centena-
rului podului peste Dunére, participantii la Conferinta s-au
deplasat la Cernavoda, luand parte la festivitatea organiza-
td de SNCFR si au putut admira monumentala lucrare de
artd, podul de la Cernavoda, batran dar viguros, care asi-
gura si astazi (dupa o ampla lucrare de consolidare), trece-
rea convoaielor grele ale zilelor noastre, fiind legat cu al
treilea fir de circulajie pe magistrala feroviard Bucuresti -
Constanta. Dupéa trecerea unor trenuri de epocd, a fost
dezvelita o placd comemorativd in cinstea evenimentului.
Au fost vizitate: podul de la Cernavoda, podurile peste ca-
nalul Dunére - Marea Neagra si podul rutier de la Giurgeni
- Vadu Oii, participantii beneficiind de explicatile compe-
tente ale gefilor de proiect, inginerii Dragosg Teodorescu gi
Gheorghe Buzuloiu.

Cu toatd modestia, considerdm ca desfasurarea Confe-
rinfei a constituit un succes. In primul rand, oaspetii de pe-
ste hotare au apreciat nivelul tehnic al lucrérilor, dar si
organizarea buni a intregii manifestari.

-Dupa terminarea Conferinjei, unii dintre participantii
straini au {inut sa-si exprime satisfactia de a fi fost martori
la un astfel de eveniment. Printre acestia, it mentiondm pe
dl.dr.-ing. M. Tschumi care, pe 1angd mulfumiri, a addugat :
“Este un eveniment extraordinar pentru un inginer de po-
duri de a vedea un pod de o asemenea anvergurd”. De
asemenea, prof. Manning a fost impresionat de trainicia
fundatiilor podului, care, dupd o suta de ani, nu au pus nici
un fel de probleme. Dansul a promis c# va publica un arti-
col consacrat podului de la Cernavoda intr-o revistad de
specialitate din Anglia.

Cu ocazia acestei Conferinte Intemationale, au fost edi-
tate o serie de lucréri de mare valoare:

- Volumul de referate si comunicdri prezentate la Con-
ferinta (in limba englezd)

- Catalogul podurilor peste Dundre (0 prezentare grafi-
cd deosebitd gi bine documentatd a tuturor podurilor ce
traverseazd marele fluviu) redactat de prof. M. tvanyi din
Budapesta, in limba engleza.

- Monografia noilor poduri de la Fetesti - Cernavoda (in
editie bilingva romano - englez, autor dr. ing. Dragos Teo-
dorescu)

- Monografia podului de la Giurgeni - Vadu Qii ( de ase-
menea in editie bilingva, autor ing. Gheorghe Buzuloiu)

Este sub tipar $i Monografia podurilor realizate de An-
ghel Saligny, redactatd de ing. Dumitru Sténescu, care va
cuprinde descrierea detaliatd a intregii istorii a podurilor
dunarene, de la primele tnceputuri, pana in zilele noastre,
o biografie cu date semnificative §i prezentarea celor mai
importante lucréri realizate de marele inginer si care va fi
editatd de asemena in editie bilingva.

Toate aceste cdrti pot fi procurate prin A.P.D.P.

Ing. DUMITRU STANESCU
- VIACONS S.A.-
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nea Ph.D., member of the Romanian Academy and of a
great number of personalities of the Bridge Science and
practice from our country.

The themas of the conference comprised the following
suspects: the History of the bridges; Repair and Conssoli-
dation of the bridges; Design of structures; Durability and
maintenance of bridges; Theoretical problems and new te-
chnologies; Standards and prescriptions for bridges; New
bridges across the Danube.

35 reports and communications have been presented,
18 of them by the foreign guests. The topics of these re-
ports encompassing varied and up to date questions arou-
sed the very live of the assistance.

On the 14 september, centenary day of the bridge over
the Danube, the participants at the Conference met in Cer-
navoda, taking part at the festivity organized by SNCFR,
where they could admire the old but steady bridge which
still today assures the passage of the present heavy con-

*voys (indeed, after athorough consolidation), being the
third'way of the main railway Bucharest-Constantza.

Atfter the passage of some trains of old fashion a com-
memorative plaque was unveiled in the honours of this
event. Afterwaids were visited the Cernavoda bridge, the
bridges over the Danube -Black Sea channel, and the road
bridge Giurgeni-Vadu Oii, the chief designers of these
works eng Dragos Teodorescu and Gheorghe Buzuloiu gi-
ving the necessary and qualified explanations.

With all due rerdesty, we think that this Conference
was a success. First, because the foreign guests could see
and appreciate theneselves the technical level of the works
and second by, due to the good organization of the event.

At the end of the Conference, some of the foreign parti-
cipants wished to express their satisfaction for the opportu-
nity to witress this event. Among them we mention D.eng.
M.Tschumi who, added at this thanks, we quote: It is an
extraordinary event for a bridge engineer to see such a
great bridge".

Likewise, prof Manning was impressed by the steadfa-
stness of the foundations, wich are in faultless service sin-
ce a hundred years. Prof Manning stated his intention to
write a paper concerning the old Cernavoda bridge in a te-
chnical review from England.

On the occasion of this Conference, a few voluable
works were published:

- The proceedings of the second international conferen-
ce (in english).

- The catalogue of the bridges over the Danube, a spe-
cial and well informed graphical presentation of all the brid-
ges crossing the great river, edited by prof Ivanyi from
Budapest, in english.

- The monograph of the new bridges from Fetesti-Cer-
navodd, bilingual edition, romanian-english by Dr. eng.
Dragog Teodorescu.

- The monograph of the road bridge Giurgeni -Vadu Oii,
bilingual edition by eng Gheorghe Buzuloiu.

Under printing is the monograph of the bridges built by
Anghel Saligny, together with a biography of this great en-
gineer and a description of the most important works
achieved by him; also in bilingual editions.

 All these books can be supplied by APDP,

eng. DUMITRU STANESCU
- VIACONS S.A-
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NOUTATI EDITORIALE

* Cu ocazia Conferiniei Internationale “Poduri peste
Dunare” au fost publicate urmétoarele carli tematice, de
mare valoare tehnic3 $i documentara:

- Monografia PODUL PESTE DUNARE DE LA GIUR-
GENI -VADU OIl, 332 pagini, auinr ing. Gheorghe Bu-
zuloiu, in edifie bilingvd roméano -engleza.

Se poate procura de la A.N.D. Serviciul Tehnic,
1el.615.81.64, la preful de 31.000 lei/fexemplarul.

- Monografia PODURI NOI PESTE DUNARE IN ZO-
NA FETESTI - CERNAVODA
388 pagini, autor dr.ing. Dragog Teodorescu, in edifie
bilingva romano -engleza.
Se poate procura de ia C.C.C.F. -S.A,, tel.638.73.75
int.135 la pretul de 34.000 lei/exemplarul.

_ - Volumul PROCEEDINGS ( REFERATE $1 COMUNI-
CARI LA CONFERINTA “PODURI PESTE DUNARE”),
370 pagini, in limba engleza.

Se poate procura de la VIACONS S.A., tel.212.24.53,
la pretul de 25.000 lei/fexemplarul.

- CATALOGUL ILUSTRAT AL TUTUROR PODURI-
LOR PESTE DUNARE, 250 pagini, autor prof.dr.ing. Iva-
nyi Miklés (Budapesta), edifie de lux, in limba engleza,
ilustrata in culori.

Se poate procura de la VIACONS S.A,, tel.212.24.53,
la preful de 98.000 lei/fexemplarul.

PE SCURT

Relatii despre aceste cirli se mai pot obtine de la edi-
tura INEDIT, tel.666.74.53.

* Editura INEDIT a mai publicat, recent, volumul GEO-
SINTETICELE IN CONSTRUCTII, vol.1., 256 pagini, autor
dr.ing. Lia Kellner, prof.dr.ing.Adrian Gazdaru si ing.Valen-
tin Feodorov, care poate fi procurat de la editura, la preful
de 7.500 lei/fexemplarul.

* La aceeasi editura sunt in curs de aparitie:

- Monografia DESTINUL UNUI POD. PODUL REGELE
CAROL | (ING.ANGHEL SALIGNY), cca 400 pagini, au-
tor ing.Dumitru Stidnescu, in editie bilingva romano -en-
gleza.

Va putea fi procuratd de la VIACONS S.A,
tel.212.24.53, la pretul de cca 35.000 lei/exemplarul.

- DICTIONARUL TEHNIC ENGLEZ - ROMAN DE
GEOTEHNICA, FUNDATIl, GEOLOGIE, FORAJ $I Mi-
NERIT, cca 200 pagini, autori prof.dr.ing. Silvan Andrei
i ing. Justin Boboc.

Va putea fi procurat de la RELAX PROIECT SRL,
tel.312.74.30, la pretul de cca 25.000 lei/exemplarul.

* Editura TREFLA mai dispune de cca 100 exemplare
din monografia

CONSTRUCTII PENTRU TRANSPOSTURI IN

ROMANIA, 2 volume, total 1200 pagini, autori ing. Con-
stantin Georgescu si Dumitru lordanescu.
Se poate procura de la Muzeul CFR din Bucuresti, la
preful de 6.600 lei/exemplarul.
Relatii la telefonul 666.74.53.

REDACTIA
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PREMIUL
ANGHEL SALIGNY

Juriul pentru atribuirea premiului An-
ghel Saligny, instituit de Asociatia Profe-
sionald de Drumuri §i Poduri din
Romania, a functionat in urmatoarea
componenta: prof. dr. ing. lon Stancule-
scu (pregedinte), prof. dr. ing. Stelian
Dorobaniu, prof. dr. ing. lorgu Necula,
prof. dr. ing. Laurentiu Nicoard, prof. dr.
ing. Radu Petre lonel, prof. dr. ing. Horia
Zarojanu (membri) si dr. ing. Mihai Boicu
(secretar).

in termenul stabilit de regulamentul
concursului (31 mai 1995), au fost pre-
zentate gase lucrari:

1. “Contributii la imbunatatirea tehni-
cii de realizare, control si punere n ope-
rd a betoanelor de ciment rutiere”, autor
ing. Viorel Parvu.

2. “Realizari privind drenarea drumu-
rilor si autostrazilor cu prefabricatul dre -
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nant Plastidren”, autor dr. ing. Vasile
Strunga.

3. “O noua tehnologie de realizare a
straturilor rutiere din agregate naturale
stabilizate”, autor dr. ing. Florin Belc.

4. “Tabliere in soluie compoziti ojel
- beton precomprimat, cu inimi cutate”,
autor prof. dr. ing. Chimon Capatu.

5. “Contributii la realizarea unor teh-
nologii $i echipamente mecanice noi, in
sectorul de intrefinere”, autor ing. Emil
Banica.

6. “Solutie eficientd pentru pod com-
binat de cale ferata si sosea peste Du-
nare, in zona inferioard”, autor dr. ing.
Victor Popa.

In prima sa sedinta de lucru, din ziua
de 18 iunie 1995, juriul a analizat toate
lucrérile, pe baza criteriilor stabilite gi
prezentate public in revista “Drumuri-Po-
duri”, selectionand temele nr. 2, 3 si 5 si
solicitand autorilor acestor teme sa faca
o scurt prezentare, de max. 20 minute,
in fata juriului, la urméatoarea sedin{a a
acestuia.

L Prix Anghel Saligny 1995 attribug & Emil Banica

L'Association professionnelle des Ponts et
Chaussées de Roumanie, présidée par le Dr ing.
Mihal Boicu, a attribué & M. Emil Banica le Prix
Anghel Saligny 1995, Ce prix récompense un
ingénieur roumaln pour un travail personnel
théorique ou pratique relatif 4 linfrastructure
routiére. Le prix consiste en une prise en charge
des frais de participation au XX Congrés mondial
de la Route.

Le Comité organisateur du XX* Congrés et
FAIPCR sont heureux de saluer la présence de M.
Banica parmi nous 4 Montréal.

{995 dnghel Saligny Prize awarded o Emil Banica

The Romanian Professional Civil Engineering
Assaciation, headed by Dr. Eng. Minai Boicu, has
presented the 1995 Anghel Saligny Prize to Mr.

Emil Banica. This prize is awarded to a Romanian
engineer for personal theoretical or practical work
relating to road infrastructure. The prize covers the
cost of attending the XX Road Congress.

The Organizing Committee for the XX'* Congress
and PIARC are happy to welcome Mr. Banica among
us in Montreal.

Premia dnghel Saligny 1995 olorgads atSr. Enid Banica

La Asociacién Profesional de Fuentes y Calzadas
de Rumania, presidida por el Dr. ingeniero Mihai
BOICU, otorgd el PremioAnghel Saligny 1995 al 5r.
Emil BANICA. Este premio s confiere a un
ingeniero rumano en recompensa por el trabajo
personal, tedrico o préctico, relativo a
infracstructuras viales.

La a doua sedinfa a juriului, care a
avut loc la data de 3 iulie 1995, dupa
prezentarea facuté de catre autori, juriul
a analizat din nou cele 3 lucrari selectio-
nate si a decis, prin vot secret, acorda-
rea premiului Anghel Saligny, lucririi
“Contributii la realizarea unor tehnologii
si echipamente mecanice noi, in secto-
rul de intrefinere”. Autorul lucrarii, dl. ing.
Emil Banica, a primit astfel premiul, care
consta in participarea la Congresul Mon-
dial de Drumuri gi Poduri de la Montreal
(Canada), pe cheltuiala A.P.D.P.

Lucrarea dlui dr. ing. Florin Belc a
fost clasaté pe locul 2, iar cea a dlui dr.
ing. Vasile Strunga, pe locul 3. Prezenta
la Congresul Mondial a dlui Binici a
fost remarcaté de oficialititile din Mon-
treal, care au publicat o scurtd consem-
nare cu acest subiect, Tn ziarul
Congresului, aga cum se vede din facsi-
milul al&turat.

dr. ing. MIHAI BOICU
- pregedinte A.P.D.P. -

El premio consiste en cubrir sus gastos de
participacién en el XX° Congreso Mundial de la
Carretera.

Ei Comité organizador del XX° Congreso y de la
AIPCR se honran en saludar al Sr. Banica, presente
en Montreal.

A X-a conferinta dunarean - euro-
peana de geotehnica si fundatii

Sub auspiciile Societatii Internatioan-
le de Geotehnica si Fundatii, a avut loc,
in zilele de 12 - 15 septembrie 1995, la
hotelul Savoy din Mamaia, cea de-a X-a
Conferintd Dundrean - Europeana, or-
ganizatd de Universitatea Tehnicd de
Constructii Bucuresti gi Societatea Ro-
mand de Geotehnicd §i Fundafii. Au
participat 208 specialigti din 22 de {ari:
Austria (15), Belgia (2), Bulgaria (5),
Croatia (5), Cehia (3), Franta (5), Ger-
mania (14}, Ungaria (6), Israel (1), ltalia
(2), Japonia (8), Olanda (1), Norvegia
(1), Portugalia (3), Rusia (1), Slovenia
(4), Spania (2), Elvetia (2), Turcia (4),
Marea Britanie (1), Jugoslavia (1), Ro-
mania (121).

Conferinia s-a desfagurat pe patru
sectiuni:
1. “ Probleme geotehnice caracteri-

stice lucrdrilor de drumuri si cai ferate”,
la care s-au prezentat 24 comunicéri;

2. "Probleme geotehnice, caracteri-
stice lucrarilor de poduri, porturi §i con-
solidari” (34 comunicari);

3. “Lucréri geotehnice si de consoli-
déri in zone urbane” (37 comunicari);

4. “Aspecte geotehnice ale protectiei
mediului: depozite de deseuri, contami-
narea terenurilor i a apei subterane”
(39 comunicari).

A fost organizata o expozifie de ma-
teriale, tehnologii, solufii noi, utilaje si

echipamente, specifice lucrarilor de te-
rasa mente, fundatii, impermeabilizari,
izolatii, drenuri si consolidari de teren,
etalate pe 10 standuri ale unor firme ro-
manesti gi straine.

In dupa-amiaza zilei de 14 septem-
brie a fost organizat un seminar privind
invatamantul de geotehnic3, iar in ultima
zi a Conferintei, s-a efectuat o vizita
tehnica pe canalul Dunire - Marea Nea-
gra si in portul Constanta Sud - Agigea.

Ing. VLAD GRADIN
- RELAX- PROIECT SRL-
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Agregate naturale pentru lucrari
de drumuri

La data de 14 iunie 1995, in organizarea A.P.D.P. Filiala Mol
dova, in colaborare cu Administratia Najionala a Drumurilor, Uni-
versitatea Tehnicd “Gheorghe Asauchi” lagi, INCERTRANS,
Directia Regionald de Drumuri gi Poduri lagi si cu societatile co-
merciale S.C.C.F lagi, ROMET S.A. Baia Sprie, HAMEROCK
S.A. Miercurea Ciuc, MITECO S.A. lasi gsi CARB S.A. Bragov, s-a
desfagurat, in sala Henri Coanda a Palatului Culturii din lagi, sim-
pozionul cu participare interna'ionald avand tema “Agregate natu-
rale pentru lucrari de durumri’, care a avut drept moderatori pe
dnii ing. Alain Maldonado, consilier tehnic la L.C.P.C. Paris
(Frania) si prof. dr. ing. Horia Zarojanu, de la Universitatea Tehni-
calasi.

Simpozionul s-a desfagurat pe 2 sectiuni: "“Managementul glo-
bal al calitatii agregatelor naturale destinate lucrdrilor de drumuri”
si “Probleme ale exploatarii gi dezvoltérii resurselor de agregate
naturale si artificiale pentru drumuri”, la care s-au prezentat 16 re-
ferate si un film tehnic. La simpozion au participat specialisti de la
peste 20 institutii si firme de profil din Fran{a, ltalia, Ungaria, Re-
publica Moldova gi Roménia.

Simpozionul s-a bucurat de o deosebita apreciere din partea

participantilor.

Dr. ing. LAURENTIU STELEA
- secretar A.P.D.P. -

Consideratii privind tehnologia de aménare a
transmiterii fisurilor la executia noilor imbricé-
minti asfaltice, prin introducerea geogrilelor

Direc}ia Regionala de Drumuri si Poduri Bucuresti a avut de execu-
tat In ultimii ani gi ranforséri de sisteme rutiere, pe drumuri de 6,00 m
lafime, pe imbracaminti existente din beton de ciment, care prezen-
tau fisuri i degradari. = L o
S-a constatat ca, folosindu-se metoda clasica de a consolida siste-
mul rutier, existent, cu trei straturi: beton asfaltic, fin, bogat in criblura:
binder de criblurd; mixturd asfaltica, densa, asternandu-se la rostu
longitudinal si transversal, asfaltat, si respectandu-se la executie toa-
te standardele si normativele in vigoare, In unele cazuri, in mai puin
de un an au Inceput sa se transmita fisuri la inceput la rostul de la lar-
ire, iar mai tarziu se extind si |la alte rosturi. Pentru a preintampina
ransmiterea fisurilor, in_anul 1994, pe DN 6, sectorul km 57+000-
59+150, in raza de administrare a Sectiei Drumuri Na}nonale Alexan-
dria, s-a atplicat o solutie noua, prin folosirea de geogrile tip TENSAR,
iar pe sectorul alaturat s-a folosit metoda clasica. . .
mbele sectoare prezentau acelasi grad de degradare, iar dupd
aproape un an s-a constatat pe sectorul pe care s-a folosit metoda
Ic asica ci au inceput sa se transmita fisuri, iar pe sectorul cu geogri-
e, nu. ]

Pentru_ca folosirea geogrilelor sd dea rezultate, trebuie sa se ur-
mareasca, cu atentie deosebitd, executia: . . ,
- suprafaf;a pe care urmeaza si fie instalatid geogrila “TENSAR
trebuie sa fie uniforma. Repararea si etansarea suprafetelor trebuie
executate, inainte de agezarea geogrilelor; ~ . .

- rolele alaturate trebuie suprapuse pe lafimea a doua ochiuri
(a;lagox. 100 mm). Nu sunt necesare imbinari pe marginea longitudi-
nala; ) . s
- la intinderea geogrilelor “TENSAR” trebuie daté o mare atentie, in
mod special, in curbe, geogrilele trebuie trase, astfel incat s& urma-
reasca curba si trebuie fixate cu clame, pe marginea exterioara.

Inainte de asternerea imbracamintii asfaitice, geogrilele se inglo-
beaze“} Tlntr-un material bituminos (tratament, glam bituminos sau mor-
tar asfaltic. . X

Pe tot parcursul executiei, la introducerea geogrilelor, crruculaya va
fi intrerupta. Avantajele solutiei cu geogrile sunt ca pe langa faptul ca
a intarziat transmiterea fisurilor, a redus si grosimea stratului de
asfalt pentru consolidare, executandu-se numai beton de asfalt fin,
bogat In criblurd gi binder de criblura. ) i

Rparent solutia cu geogrile pare mai scumpd, dar {indnd cont de
avantajele acestei solufii in timpul exploatarii, aceasta devine mai efi-
cienta.

Ing. ELEONORA PENCIU

- DRDP Bucuresti -

Ing. MIRCEA FIERBINTEANU
- sof serv. Drumuri AND -

ing. ADRIAN ENACHE

- sef SDN Alexandria -
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PE SCURT

DRUMUL $S1 MEDIUL
INCONJURATOR

In staiunea Baile Herculane, a avut loc, in zilele de 5 - 6 oc-
tombrie crt., simpozionul cu tema “Drumul si mediul inconjurétor”,
organizat de Directia Regionald de Drumuri i Poduri Timigoara si
Sectia de Drumuri Nafionale Caransebes. Lucrarile simpozionului,
conduse de dl. dr.ing. George Bumei, seful S.D.N. Caransebesg,
au fost onorate de prezenta prefectului judefului Carag -Severin si
a aproape 100 de participanii de la Administratia Nafionala a Dru-
murilor, Asociafia Profesionala de Drumuri i Poduri, Directiile Re-
gionale de Drumuri §i Poduri, Facultafile de Constructii din
Bucuresti, Cluj si Timigoara, Directia Drumuri Municipale Timigoa-
ra, IPTANA S.A.,, VIACONS S.A., Agentiile de Protectia Mediului
din Timigoara si Regsifa, Regionala CFR Timigoara, societatea
CONFORT Campulung Moldovenesc si alte unitafi interesate.

Cele 13 referate prezentate si interventiile participantilor au su-
bliniat diversele aspecte ale impactului drumurilor asupra mediului
ambiant, precum gi masurile care trebuie luate pentru reducerea
poludrii (generata de traficul auto si de instalatiile si utilajele san-
tierelor de drumuri) gi pentru Tncadrarea armonioasa a drumurilor
in peisajul natural. Au fost semnalate o serie de probleme care isi
agteapta rezolvarea, dintre care am retinut:

- influen{a starii tehnice a drumurilor i a traficului insuficient
organizat asupra poludrii chimice a mediului urban; .

- etansarea drumurilor pietruite, pentru protectia contra prafu-
lui;

- amenajarea ecologica a spatiilor de parcare;

- reducerea poludrii aerului la stafiile vechi de asfalt.

Dr. ing. MIHAI BOICU

Anrobatele drenante in Europa

O serie de 4 articole, aparute Tn nr. 4/94 al revistei “European
Asphalt Magazine”, trateazid evolufia §i dezvoltarea imbraci-
mintilor poroase in diferite {ari europene.

* Primul articol constituie un exemplu de aplicare a anrobatelor
drenante in tara lor de origine, Marea Britanie. In afara explicafiilor
referitoare la compozitia anrobatelor si la caracteristicile liantului,
sunt prezentate masurile speciale, luate la execufia imbracamintii,
pe un tronson al autostrazii M4, in Tara Galilor.

* Urmatorul articol se referd la securitatea oferita de anrobatele
drenante, in raport cu imbracaminiile traditionale. Un studiu de
mare anvergura, elaborat in Olanda, compara rata accidentelor ru-
tiere, survenite pe cele doua sisteme de imbracaminti, ajungand ia
concluzia ca, atat pe suprafete uscate, cat si pe suprafeje umede,
numarul de accidente este aproximativ acelasi. Faptul este cu to-
tul surprinzator, intrucat se agtepta ca anrobatele drenante sa dea
mai pujine accidente. Explicafia a fost data de faptul ca soferii,
avand mai buna vizibilitatea pe imbracamintile drenante, indiferent
dacd vremea este uscatd sau ploioasd, se lasa antrenali intr-o vi-
teza sporitd, cu riscurile de rigoare. Urmeazi sa se facd anchete
asupra acestui fenomen.

* In al treilea articol, este prezentat succesul de care se bucura
anrobateie drenagte in Germania, unde s-au executat pana acum,
peste 400.000 m~ de Tmbracaminti cu acest sistem. Evolutia pozi-
tiva a anrobatelor drenante pe piata germana este explicata prin
sporul de siguran{a a circulafiei, generat de continutul de 25% in
goluri al anrobatului, de aplicarea exacta de catre constructori a
formulelor minerale, precum si de utilizarea liantilor de Tnaita cali-
tate, cum ar fi bitumul-cauciuc.

* Ultimul articol trateaza utilizarea in Franja a anrobatelor dre-
nante intr-un domeniu inedit: gantierele navale. Antrepriza Bouy-
gues a executat un strat de forma din anrobate drenante pentru
turnarea radierului unei barje din beton precomprimat, in santierul

naval din Marsilia.
Titl Georgescu
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DRUMURI ROMANE IN NORD-VESTUL ROMANIEI (1l)

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

Cetatea Porolissum este situata pe
varful unei coline, inconjurata de putenice
ziduri de aparare gi prevazuta cu 4 porii de
intrare n direcfia celor 4 puncte cardinale,
poarta principald fiind poarta de nord
(fig.12). Intrarea in cetate este realizata
prin aceasta poarta, pe o alee pavatd cu
dale din piatra, dupa aceleasi reguli ca i
drumul care strabate orasul (fig.12).

Doué drumuri principale asigura lega-
tura celor 4 porii cu cladirea Comanda-
mentului, intersectandu-se Tn faja acestuia
(fig.13 si 14).

Spre deosebire de drumul care deser-
veste cladirile situate in afara cetajii (Cladi-
rea sacrd, Cladirea publicd), drumurile din
interiorul cetatii si, In special, din fata Cla-
dirii comandamentului, sunt lucrate mai in-
grijit. Blocurile de 1incadrare a pariii
carosabile sunt mari, pentru consolidarea
drumului Tnsa dalele sunt mai mici gi mai
uniforme ca marime, formele sunt mai re-
gulate, iar rosturile mai inguste, asa cum
se poate observa si din imaginea prezen-
tata in fig. 15.

Toate cladirile principale sunt racorda-
te la drumurile principale, prin alei pavate.

Atat Tn interiorul, cat si in exteriorul ce-
tafii, drumurile au o lafime de 4,60m, per-
mifand circulatia pe doud benzi distincte,
dovedit fiind acest lucru si de existenta a 3

"

il g

o

Fape

fagage paralele, unul in axa drumului
(fig.10) si cate unul de o parte si de alta a
axei, care coincid cu urma rofilor carelor.
Pe drumul din exteriorul cetatii, addncimea
acestor fagage ajunge pani la 4cm, ca o
consecintd a unei exploatari indelungate.

Existenta acestor drumuri care s-au
pastrat timp de aproape 2000 de ani, do-
vedeste existenta unei tehnici de executie
a drumurilor foarte avansata si bine stapa-
nitd. Extragerea si prelucrarea pietrei,
montarea blocurilor si a dalelor, cét si exe-
cutarea celorlalte straturi au necesitat un
imens volum de munca si utilizarea unei
forfe de munca cu cunostinie in domeniu.
Este ugor de presupus ca aceasta forta de
munca (sclavi si armatd) a fost in buna
parte recrutata din agezarile din zona si ca
a ramas in continuare acolo, pastrand si
tainele executiei acestor drumuri.

Trainicia acestor drumuri, infruntarea
celor 2000 de ani de existenta, confirma
regula de baza folosita de romani ca “dru-
murile se construiesc pentru vegnicie”.

Timpul a facut ca tehnica si arta exe-
cufiei drumurilor romane s& devina istorie.

ing.Dumitru Cacuci
RADP SALAJ
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Fig. 13

Fig. 14

Fig. 15
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Expozitia internationala TRAFFEX 95,
Birmingham, Anglia,
25-27 aprilie 1995

in perioada 25-27 aprilie 1995 a avut
loc la Birmingham, Anglia, Expozifia Inter-
nationald de Inginerie de Trafic si Sigu-
ranfa Circulatiei Rutiere "TRAFFEX 95".

Expozitia TRAFFEX 95 este cea mai
importantd manifestare tehnica internatio-
nala in domeniul ingineriei de trafic si se-
curitate rutierd din 1995 si ea a fost
gézduita In modernele pavilioane ale Cen-
trului National de Expozitii din Birmingham.

La expozilie au participat 392 firme i
organizafii cu activitate in domeniui re-
spectiv.

In cadrul expozifiei au avut loc si trei
seminarii internationale, grupate sub tema
generald “Inginerie de Trafic pentru socie-
tate”, avand ca obiective:

1. Noul context al Ingineriei de Trafic
Rutier; .

2. Pentru o mai buna utilizare a retelei
rutiere;

3. Gestiunea traficului rutier.

Exponatele din expozitie au acoperit
urmatoarele domenii ale ingineriei de trafic
si siguranta circulatiei rutiere:

1. Colectarea si analiza datelor de tra-
fic rutier;

2. Detectéari de vehicule;

3. Echipamente de cantérire a vehicu-
lelor;

4. |dentificarea automata a vehiculelor;

5. Sisteme de clasificare a vehiculelor;

6. Instrumentarea ingineriei de trafic;

7. Supravegherea si dirijarea circu-
laiei;

8. Cercetari de trafic si accidente de
circulaie;

9. Programe de calcul automat in do-
meniul traficului i al transporturilor rutiere;

10. Sisteme de detectare a poleiului;

11. Sisteme de dirijare si control al au-
tobuzelor;

12. Echipamente radar si laser pentru
politie sau studii de trafic;

13. Sisteme de masurare a vitezelor de
circulatie;

14. Calmarea traficului;

15. Televiziune n circuit inchis;

15. Camere video pentru urmarirea re-
spectarii regulilor de circulafie pe drumuri
si Tn intersectii;

17. Instalatii pentru peaj;

18. Echipamente pentru detectarea al-
cooiului;

19. Controlul automat al semnalizarii
rutiere:

20. Glisiere, bariere si parapei;

21. Sisteme si materiale ({ampi, conuri
etc.) pentru semnalizarea zonelor pericu-
loase sau In lucru;

22. Sisteme de control pentru parcari,

23. Mijloace portabile de semnalizare;

24. Materiale reflectorizante pentru
semnalizare rutiera si pentru Tmbracaminte
de protectie;

25. Masini i materiale pentru marcaje;

26. Echipamente, materiale si mijloace
de fixare pentru semnalizarea rutiera;

27. Butoni rutieri;

28. Mijloace de delimitare a drumurilor;

29. lluminarea drumurilor si a strazilor;

30. Sisteme de semnalizare rutiera si
intretinerealor; .

31. Semnalizari cu mesaje variabile;

32. Mijloace de intretinere gi reparare a
drumurilor;

33. Planificarea transporturilor publice

34. Servicii de consultania;

35. Presa tehnica;

36. Organisme internationale.

Dintre noutaiile si inovatiile prezenate
n cadrul expozitiei, in domeniul sistemelor
de colectare si exploatare a datelor de tra-
fic si a datelor meteorologice mentionam:

B Sisteme perfectionate de detectie
electromagnetica a vehiculelor:

- detectori digitali pentru bucle inducti-
ve cu reglare automatd a sensibilitafii si
echipamente digitale pentru controlul
functionarii buclelor inductive, Tngropate in
imbracamintea drumului;

. - bucle inductive, prefabricate cu con-
ductori grosi, avand mansgonul din polypro-
pilend, permitand un montaj ugor si avand
o durata de viata de 3 ori mai mare decéat
a buclelor conveniionale;

B Alte sisteme de detectie cu traducto-

ri montati pe partea carosabila:

- traductori de presiune din benzi de
cauciuc montate pe o placa metalica;

- detectori magnetici, montaii la margi-
nea pariii carosabile sau la limita benzilor
de circulatie;

- butoni inteligenti care Tgi schimba cu-
loarea in functie de condifiile de trafic;

B Sisteme perfectionate de detectie si
supraveghere a circulatiei cu camere
video:

- controlul vitezei de circulatie cu doua
camere video, cu afisarea pe panou cu
mesaje variabile a vitezei si a numarului
de inmatriculare a vehiculului, Tn cazul de-
pasirii vitezei legale;

- procesarea imaginilor video, folosind
detectori optici generati de calculator
(Computer Aided Traffic Sensor) pentru
determinarea automatd a prezentei unui
vehicul;

B Sisteme de detectare, avertizare si
inldturare a poleiului:

- sisteme de avertizare pentru polei,
care asigura detectarea si mprognozarea
producerii poleiului gi aclionarea instalafii-
lor de avertizare;

- sisteme de pulverizare peniru topirea
ghetii, compuse dintr-o instalatie hidraulica
si discuri pulverizatoare de lichide care to-
pesc gheata, montate in imbracamintea
drumului sau lateral; sistemul de pulveriza-
re este comandat de un sistem de detecta-
re si prevedere a producerii poleiului.

Ing. MIRCEA NICOLAU
CESTRIN

BLITZ

S-au oprit lucrarile
la autostrada
piramidelor

Presedintele Egiptului, Hosni Mu-
barak, a intrerupt lucrarile la autostra-
da cu opt benzi de circulatie, care
trebuia sa treaca la o distanta de 2,5
km. de monumentele antice din Ghi-
zeh (sfinxul si piramidele). Con-
structia autostrazii a fost vehement
criticatd de arheologi gi UNESCO, din
cauza pericolului ce-l reprezinta pen-
tru vestitele vestigii. In prezent, se
tac cercetari in vederea stabilirii exis
teniei relicvelor antice, pe traseul
tronsonului considerat.

} ing. Cristian Sencovici
(dupa FRANKFURTER ALLGEMEINE ZEI-
TUNG 22.12.1994)

Din legislatia rutiera
germana

* Vehiculele grele, peste 12t. greuta-
te totald, autohtone sau in tranzit prin
Germania, sunt supuse unei taxe de
folosire a tuturor autostrézilor din tara,
care poate ajunge pand la 2500
DM/an. Pentru camioane de 40 t., ea
este de 11,53 DM/zi, 63,43 DM/sapta-
mana, 240,27 DM/lund sau 2402,66
DM/an. “Contravenientii” vor suporta
0 amenda de 10.000 DM.

* Accidentele fard urmdri grave sau
pagube materiale, pentru care trebuie
deschisd anchetad si urmarire politie-
neasca, sunt inregistrate numai de
cdtre Registrul Auto, la Biroul Federal
Auto.

* Vehiculele utilitare, autobuze si ca-
mioane inscrise in circulatie intre
1988 si 1 ianuarie 1994, care nu sunt
prevazute cu limitator de viteza, vor
trebui sa fie echipate, ca si vehiculele
noi, cu acest dispozitiv.

* Pentru noile tipuri de automobile,
au intrat in vigoare de la 1 octombrie
1995, limite de zgomot mult mai dra-
stice. Dou3 automobile noi nu vor pu
tea depasi nivelul de zgomot al unui
automobil actual. Limita de zgomot
pentru autocamioane si autobuze gre-
le, produse in 1995/1996, va fi de 80
dB(A).

ing. Cristian Sencovici
(prelucrare dupa FRANKFURTER
ALLGEMEINE ZEITUNG 22.12.1994)
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Societatea mixta romano - francezi

cu sediul in B-dul Dinicu Golescu Nr.38
Telefon: 67.44.70
Fax: 12.85.84

Produce si livreazd in conditii de calitate superioars emulsii bituminoase cationice
din uzinele Turda i Bucuresti.

De asemenea produce §i livreazd betoane bituminoase la cerere din uzina de
productie Bucuresti - Otopeni.



GENESIS

INTERNATIONAL

Sistemele rutiere realizate
cu PAVELE din beton asigura
0 comportare corespunzatoa-
re in timp, sub acfiunea com-
binata a traficuiui i intempe-
rillor, permifand imbunéatafirea
etapizata a calitafii sistemului,
in conformitate cu traficul ac-
tual si de perspectiva.

Calitatea sistemelor rutiere realizate cu PAVELE din
beton & fost atestata de Catedra d& Drumuri si Céi Fe-
rate din cadrut Facultéfii de Cai Ferate Drumuri i Podu-
ri a Universitdfii Tehnice de Construclii - Bucuresti si
Ministerul Lucrarilor Publice si Administrarii Teritoriale,
prin procedee mogerne de investigare experimentald si
modelare numerica.

Performantele ridicate ale imbracamintilor realizate
cu PAVELE din beton sunt garantate prin utilizarea
unor echipamente cu parametri tehnici-deosebiti, produ-
se de firmele HESS gi OPTIMAS.

GENESIS INTERNATIONAL S.A. pune la dispozitia
Dumneavoastrd experienfa sa in acest domeniu si va
propune o imbrdcaminte rutierd modernd, cu perfor-
mante tehnice deosebite, de calitate si grad estetic ridi-
cat, proiectatd §i realizatd corespunzétor normelor si
st . Jdarge!lnr tehnice In vigoare, din fara si st. tate.

- GENESIS

international S .A.

“ GENESIS INTERNATIONAL S.A. Bucuresti -
ROMANIA - cel mai calificat constructor de
drumuri si edilitare,

“« GENESIS INTERNATIONAL S.A. - 0 compa-
nie cu capital mixt infiintatd de reputati
specialisti roméni in cooperare cu investitori de

marca din MAREA BRITANIE,

* GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie construita special pentru a aduce in ROMANIA
noul in lucrari edilitare si de drumuri,

“« GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie care de la inceput a adus in ROMANIA tehno-
logie de wvarf "SLURRY SEAL",
"PAVAJE DECORATIVE", "SAFEPAVE",
cu utilaje achizitionate de la marile firme
din occident HESS, OPTIMAS, ABG,

BITELLLI,

-+ GENESIS INTERNATIONAL S.A.
i o companie dinamica, care in cateva lum
a realizat zeci de kilometri de slurry-seal
pe autostrada Bucurestl-Pltestl §l a asternut
mii de mp de pavaj decorativ i in Capltala

 GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-

nie ideald pentru marile proiecte de modernizare si
intretinere a retelei rutiere si stradale din Romania.

GENESIS INTERNATIONAL S.A.
Calea 13 Septembrie Nr. 192, Sector 5,
BUCURESTI - ROMANIA
Telefon: 410.02.05, 410.17.38; Fax: 312.32.45



DRUMUL SPRE ADEVARATA COMPETITIVITATE
DUCE DIRECT CATRE VIACONS sa

* CONSULTANTA
* PROIECTARE

* MANAGEMENT
* ASISTENTA TENICA
* SUPRAVEGHERE LUCRARI

IN DOMENIUL CONSTRUCTIILOR

VIACONS

BA,

SEDIU CENTRAL: str. Neagoe Voda nr. 56, sector 1, BUCURESTI )
Telefon-Fax: +(40-1) 212.24.53 ADRESA POSTALA SUPLIM.: CP 18-125741 .543 BUCURESTI-ROMANIA



EDIL CONSTRUCTH 95 SRL BUZAU
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Scurti prezentare a firmei I dil constructii "985 sxrl Buziu

Edil Constructii "985 sx1 este o firmi roméino-italianid cu capital integral privat,
nregistratd la Registrul Comertului prin J/10/2515/1994. Capatalul social al firmei este de 232.940.000 lei.

Beneficiind de experienta manageriald a unei echipe complete de inginerd, maigtr1 §i muncitori, care au
probat din plin médsura competentei lor profesionale la mai multe gantiere complexe din Germania, Rusia,
Ucraina §i Roménia, firma JEdil Constructii "985 sx1 vi poate ofen garantia unor
lucrdri la cele mai inalte standarde europene, pentru constructia §i reparatia de drumuri si poduri,
aductiuni de apd §1 gaze, retele termice g1 hidraulice, lucrdri de instalagn electrice de joasd §i medie
tensiune, precum §i orice tip de constructu crvile sau industriale, garaje, complexe comerciale, cabane,
ldcaguri de cult, clddirt de interes public etc

In Roménia, firma este dotati cu magini i utilaje speciale, importate din Italia, pentru toate lucririle
enumerate ma: sus, care prin fima IEdil Constructii "®85 sx1 pot avea termene de
execufie foarte scurte, atit datoritd calitdfit factorulur uman implicat in indephnuea lor, cit @
performantelor nidicate ale maginilor, utilajelor, materialelor s1 tehnologiilor folosite.

: La cerere, firma JEdil Constructii "985 sx1 poate oferi §1 numai asistentd tehnicd de
specialitate pentru lucrin de tipul celor mentionate, precum §i inchirierea unor magini si utilaje pentru
operatit executate de terte pdri.
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Distribuitor exclusiv al geogrilelor TENSAR in Romania, firma IRIDEX GROUP pune la dispozifia Dvs.,
experienta sa in acest domeniu gi va propune o gama variata de geogrile, adaptata lucrarilor Dvs.

Elaborém solufli de proiectare, furnizam $i montiim geogrilele, acordam asistenti tehnicé de specialitate.

Geogrilele sint structurl de polimeri cu mare rezisten{X la Intindere, fapt ce permite utlizarea lor la armarea pAminturiior pentru:

- miirirea capacitiifii portants a terenurilor slabe;

- repararea alunecirilor de taluze;

- realizarea de taluze abrupte;

- execufla zidurilor de sprifin ¢l a culeelor de podurl, ancorate, cit gi pentru armarea agregatsior, cu sau fiir¥ liant, de la:
* autostriizi
* parciirl
* ciil ferats

* platforme industriale gl de stocare a utilajelor grele
* piste de aeroporturi

* drumuri de exploatare

Geogrilele conlucreaza cu materialul de umplutura, preluind eforturile tangentiale, printr-un fenomen de
inclegtare mecanica. 3

Utilizarea geogrilelor TENSAR in lucrarile ingineregti conduce la:

- reducerea cheltuielilor

- miirirea vitezel de executie

- posibilitatea utilizarii materialelor locale

Geogrilele TENSAR sint distribuite in Roménia de

I1RIDEX GROUP SA.L.
- Bucuresti, $0s. Oltenitei nr. 35 - 37, sectar 4,

telefon: 636.30.50; 634.21.80, fax: 312.24.63




HOMO TECHNICUS

STABILITATEA TALUZELOR ARMATE

Paradoxul taluzelor de pamant este ca una si aceeasi cauzd,
gravitatia, fie le asigura stabilitatea fie le provoaca instabilitatea.
Geomelria este cea care printr-o configuratie sau alta decide asu-
pra uneia dintre cele doua stari mecanice.

Asupra suprafetelor potentiale de lunecare se fac, de obicei,
doua ipoteze simplificatoare, suprafete circulare (Fig. 1) $i supra-
fete necirculare (Fig. 2).

FIGURA 2

FIGURA 1

Din ratiuni de calcul fiecare suprafaid de lunecare se imparte
in fasii de 1afimi egale b. Baza fiecarei fasii se presupune dreapta,
de inclinare (X, iar indfimea masuratd de-a lungul axei centrale
este h. Forfele care mentin in echilibru fiecare fagie in parte, con-
siderata indeformabild, conform figurii 3, sunt:

T
N
X2
G
X1 EZ
!
= |
: o 6
& X1 E]
/T X2
3 N E;

FIGURA 3

1. Greutatea totala a fagiei, G=Ybh, sau Ysat unde este cazul;

2. Forla totald normala pe baza fagiei, N=Ol, sau explicit
N=N'+U, unde:

N'=0'"l este forfa normald efectiva, iar U= ul forfa apei, ambele
pe lafimea bazei l;

3. Forfa taietoare pe baza fagiei, T=Tml;

4. Forjele totale normale pe fejele verticale ale fasiei, necuno-
scute, E1 si E2;

5. Forjele taietoare pe fetele verticale ale fagiei, necunoscute,
X1 gi Xa.

Orice forie exterioare, direct aplicate, trebuie de asemenea in-
troduse n calcul. Factorul de sigurania se definegte prin raportul
adimensional dintre rezistenja la forfecare capabilda, maxima si
cea efectiva,

Tf
- )

si, prin ipoteza, se admite ca este acelasi pentru fiecare fasie.
Determinarea mai mult sau mai putin exacta a acestui factor de-

pinde de ipotezele simplificatoare ce se fac asupra fortelor de le-
gatura E si X.

In cazul suprafetelor de lunecare circulare din ecuajia de mo-
mente fata de centrul de lunecare,

(2/\4)3: 0;= 3 T=YGrsina. @)

Cu forta taietoare definita mai sus la pct. 3 si expresia (1),

7f
T—TmI—F,,

ecuatia (2) devine

ZI—_.’/:Z Gsina. )

Avand in vedere ecualia intrinseca a lui Coulomb
Tf=C + 0'tg ¥’

precum Si

drfl=cla+ lgd’y N’

unde La este lungimea arcului ABC, expresia factorului de si-

gurania devine
Clatig®y N’
e/ /. 4)
Y Gsina

Expresia (4) este exacti. In continuare valoarea factorului de
sigurantad depinde de aproximatia cu care se determina forjele
normale N’.

Dupa ce Fellenius a introdus ipoteza ca pentru fiecare fasie
rezultanta fortelor de legatura E si X este nuld, Bishop admite ca

Xo-X1=0 ()

Tin&nd apoi seama ca la baza fiecarei fagii
1, _(@+otgd) | _cl+Nigd

F F F
din ecuatia de echilibru pe verticala

T

S Y=0;=>G-Ncosa~-Tsina=0, unde N=N"+ul
(6)

rezulta

G—%_Isin(x—ulcosa
N’'= — @)
cos a+———~tg¢;m ¢

Folosind relatia I=bsecQl expresia factorului de siguran{a (4)
devine

F=;2 [db+(G-ub)rgq>']£
Y.Gsina ®) 1+19i;__9_‘1’_'

In cazul suprafetelor de lunecare necirculare Prof Nimar Janbu
a mentinut ipoteza lui Bishop (5) si a adaugat la ea ecuatiile de
echilibru pentru starea plana de deformatie obiinand in final ex-
presia factorului de siguran{a sub forma
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c‘2(x
S [eb+(G-ub)tg®]—2 ,
zGrg o O egw 14 aclg®

in ambele expresii (8) si (9), care matematic sunt identice, intr-

o prima etapa de calcul, F din membrul drept ia valoarea precisa

de standarde. Calculul poate continua apoi, prin aproximatii suc-

cesive, pana cand
AF<eF (10)

unde £ este o valoare oricat de mica, convenabil aleasa.

In cazul taluzelor armate geogrilele se aplica liber, in straturi
orizontale, si au rolul sa substituie lipsa de coeziune a pamantului

(Fig. 4).

T

FIGURA 4

Se admite ca armatura lucreaza in doud ipoteze si anume prin
rezistenia la rupere si prin rezistenja la smulgere. Rezistenta la
rupere se determina din rezistenta caracteristica fk, pentru o dura-
ta de serviciu specificata, redusa printr-un coeficient de siguran{a
Ym, care ia in considerafie condifile ambientale gi de punere in
opera. La randul ei rezistenia la smulgere se calculeaza din ex-
presia

P=2/pap(C'+O'vtg(D') (11)
unde Ip este lungimea de ancoraj in afara suprafejei potentiale
de lunecare, Olp coeficientul de interactiune dintre pdmant gi geo-
grild, iar O’ este efortul unitar normal efectiv pe geogrila. Aceasta
forfa se reduce cu un coeficient de siguranta de 2. Valoarea mini-
ma dintre cele doua rezistenje se alege ca efort de calcul S care
se aplica la baza fasiei si se echilibreaza cu celelalte forte (Fig. 5).

m<

X

E;

Xi§ gy

X2

E;

FIGURA S

Comparand acum figurile 3 si 5 se constata ca for{a orizontala
introdusa de armatura are ca efect reducerea drastica a forjei tan-
gentiale de frecare T de la baza fagiei dar mentine la aceeasi va-
loare forja de apasare N.

Intrucat calculul de stabilitate se face dupa teoria de ordinul |
influenta armaturii asupra factorului de sigurania se introduce, n
baza principiului suprapunerii, printr-un termen aditional astfel ca
cele doua expresii (8) $i (9) devin
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secao

14+ Ig atg @’
F

Y [eb+(G-ub)tgd’]
(12)

+Scos a

_ 1
N ZG sin o

respectiv
=——2 l[cb+(G- ub)tgqr]—secz“ +5
(13) 1 4 lgoigad’ “tFa @

EGr o

Ambele metode de calcul fiind bazate pe ipotezele simplifica-
toare ale |ui Bishop si Janbu au desigur limitele lor de valabilitate.

In cazul taluzelor precomprimate geogrilele sau benzile se an-
coreaza la capetele lor orizontale si se tensioneaza prin tiranti fata
de piciorul taluzului (Fig. 6).

K 2 4’\,8;‘ ___j

FIGURA 6

Forele de pretensiune trebuie sa acopere pierdetile previzibile
prin frecare, deformatiile locale §i de lunga durata, precum si ce-
darile in ancoraje si prinderi. Pentru calcul aceste forte, care se
noteaza cu Z, se aplica pe baza fagiei si se echilibreazi cu cele-
lalte forfe (Fig. 7).

zc

—

X3

X1 .

Xy E

FIGURA 7

Comparand figurile 3 si 7 se constata ca forfa rezultants intro-
dusa prin precomprimare modifica nesemnificativ forta tangentiala
de frecare T de la baza fagiei dar méregte in mod sensibil forfa de
apasare N atat de necesard pentru uniformizarea eforturilor in
structura de padmant si de asemenea pentru foriele de frecare.

Expresiile factorilor de sigurant (8) si (9) devin n acest caz

seca

14+ lgalgd’
F

=2 [cb+(G-ub)gd’] N cosa

(14)

Z Gsina

respectiv

elo  z
ZGt o

1+ g alg @’
F

=2 leb+(G-ubyngar] —=2%__
(15)

In cazul taluzelor armate §i precomprimate se combina cele
doua procedee descrise mai sus (Fig. 8).
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SERIAL

FIGURA 8

Precomprimarea poate fi generald, pe intreaga inalfime a talu-
zului, sau pariiald, numai la baza acestuia. In.aceste conditii la
baza fagiei de calcul vor acliona atat forte din armétura S cat si
forfa de pretensiune Z (Fig. 9).

c
T

v

X3

FIGURA 9 E;

Comparand figurile 3 gi 9 se constata ca fortele rezultante in-
troduse de geogrile §i prin pretensionare reduc drastic forta tan-
gentiald de frecare T de la baza fasiei si simultan majoreazi forja
normald de apasare N punand astfel Tn drepturi legile frecarii pe
care este cladita intreaga conceptie a structurilor de pdmant ar-
mate. Factorii de siguran{a (8) si (9) se completeaza in acest caz -
cu cite doi termeni, corespunzatori fortelor S si Z, dovedind astfel
superioritatea, din punct de vedere al stabilitaii exterioare, a ace-
stei ultime solufii constructive asupra celorlalte doua. Stabilitatea
interioard, care face obiectul altui studiu, este de asemenea favo-
rabil influentata de armatura pretensionata.

prof. dr. ing. Ramiro Sofronie
Facultatea de imbunététiri funciare
si Ingineria Mediului Bucuresti

ing. Valentin Feodorov

Iridex Group Bucuresti
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Inaugurdm, in acest numdr, o noud rubricd, SERIAL, in care
ne propunem s& prezentdm probleme vaste, de mare intindere
si de stringenta actualitate ale sectorului rutier din fara noastra.
Prima temda pe care am ales-o §i care va avea 5-6 episoade, se
numeste REABILITAREA si trateazd, aga cum rezulla din titlu,
problematica complexa a reabilitérii drumurilor noastre nafiona-
le. Episodul nr. 1 al acestui serial face doar o scurtd introducere
in subiect gi se numeste, de aceea, PROLOG. Celelalte episoa-
de, din urmatoarele numere ale revistei, vor aborda aspecte ine-

Nofiunea de “Teabilitare” a fost lansata in terminologia rutiers
din fara noastrd, n anul 1991, odata cu demersurile intreprinse
pe langa Institutiile Financiafe Internationale (IFl), alcatuite din
Banca Internationala pentru Reconstruciie i Dezvoltare (BIRD),
Banca Europeana pentru Reconstructie si Dezvoltare (BERD) si
Banca Europeana pentru Investitii (BEI), in vederea finanfarii Pro-
iectulul pentru Transporturi al Romaniei.

Prin “reabilitarea” drumurilor se intelege imbunatatirea infra-
structurii transporturilor rutiere si aducerea ei la standardele euro-
pene, iar confinutul practic al notiunii se referd la corectarea
elementelor geometrice ale drumurilor, consolidarea sistemelor
rutiere, ameliorarea suprafejelor de rulare, repararea, largirea
sau refacerea unor poduri, redimensionarea acostamentelor, in-
troducerea unei benzi suplimentare pe rampele lungi, modern-
izarea semnalizarii gi marcajelor, precum si* la alte masuri
similare, menite sa imbunatafeasca condifiile de trafic, confortul
rutier si securitatea circulatiei. Este de la sine injeles ca primele
drumuri vizate pentru reabilitare au fost drumurile europene si,

dite ale acestei interesante experiente organizatorice, tehnice gi
economice pe care o trdiesc principalele cai rutiere ale {arii: pro-
iectarea, consullanfa, caietele de sarcini, exproprierile, solufiile
tehnice originale, concurenia, licitafiile, oraganizarea gi ritmul
execufiei, materiale si utilaje noi, calitatea materialelor si a lucra-
rilor, incadrarea in mediu, semnalizarea si controlul execufiei, fi-
nanjarea si deconlarea lucrarilor, evolutia costurilor etc.

Speram cd acest serial sd fie interesant i sd capteze atentia
cititorilor nogtri. Dar, sa incepem cu inceputul:

dintre acestea, Tn prima urgenta, cele cu traficul greu si de tranzit
cel mai ridicat.

Prima etapd a imprumuturilor acordate de IFl, cu cofinaniare
din partea Guvernului Romaniei, in valoare totala de 405 milioa-
ne dolari SUA i care se refera la 1093 km drumuri, a intrat in vi-
goare in luna iunie 1993, odaté cu promulgarea Legilor nr. 46, 49
§i 50/1993, prin care s-au aprobat contractele de Tmprumut. In
baza acestor legi gi a Acordului Subsidiar, incheiat intre Ministe-
rul Transporturilor i Ministerul Finantelor, A.N.D. a fost insércina-
td sa gestioneze fondurile rezultate din imprumuturi, in
conformitate cu legislatia {arii noastre gi cu procedurile impuse de
bancile finaniatoare. Respectand aceste obligatii, A.N.D. a orga-
nizat licitatii internationale cu precalificare, in baza caietelor de
sarcini elaborate de IPTANA S.A., mai intai pentru consuitanta
(unde au fost admise numai firme straine de specialitate) i mai
apoi pentru executia lucrarilor (la care au participat antreprize ro-
ménesti, striine gi asociatii mixte de tip joint-venture, J.V.). intre-
gul proces de organizare i desfasurare a licitaiilor a fost realizat
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cu asistenja permanenta si acordul expres al Ministerului Tran-
sporturilor, Ministerului Finanjelor, Ministerului Lucrarilor Publice si
Amenajarii Teritoriului gi al Insitutiilor Financiare Internationale.

Licitaiile au fost organizate in 3 etape (iunie 1993, aprilie 1994
si noiembrie 1994 i au fost adjudecate urmétoarelor firme de con-
sultania gi antreprize de construcii:

Contract | D.N. Sectorul Lungime | Finantator | Consultant Constructor
nr. km.

TUNIE 1993

1 2 Bucurest: -Urziceni 40,1 BIRD BCEOM 1V. CONTRANSIMEX & SCT Bucuresti

12 38 Agigea-Negru Vodi 26,2 BIRD BCEOM | SECOL. (ltalia)
39 Constanta-EBforie 13,9

3 7 Ciliméanesti-Vegtem 78,8 BERD GIBB Consortium Federici

) Astaldi Todini (Italia)
v 7 Pitesti-Célimiinest: 61,0 BERD GIBB Consortium Federict
N Astaldi Todini (Jtaliaj
\' 7 Deva-Lipova 100,0 BEI BERGER | CONTRANSIMEX
VI 7 Lipova-Nddlac 100,0 BEI BERGER | TV SCT Bucurest: & EDISTRA (Italia)

APRILIE 1994 JieL

I 1 Comarnic-Tunis 8,0 BIRD BCEOM 1V CONTRANSIMEX & SACIC (Franta)

4a 2A Urzicent-Slobozia 61,5 BIRD BCEOM I'V. SCREG/BOUYGUES (Fran{a) & SCCF lasi

4b 2A Slobozia-Giurgent 50,4 BIRD BCEOM TV.SCREG/BOUYGUES (Franta) & SCCF lasi

| 5 1 Vestem-Sibiu-Cluj 1723 BERD GIBB Construzioni Cathsto Pontello (Italia)

6 1 Cluj-OradeaBors 160.3 BERD GIBB TV . TTINERA & Com. EDILE (ltalia)

9 7 Set:es—Deva 58,9 BEI BERGER | CCCF Bucutesti

10 59 Timigoara-Moravita 57,0 BEI BERGER | Gruppo Dipenta Construzioni (Italia)
69 Tunisoara-Arad 60,8

14 1 Comarnic-Brasov 438 BIRD BCEOM YV ITALSTRADE (Italia) &CCCF Bucuresti

Total 1093,0
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Este interesant de mentionat ca toate firmele straine contrac-
tante au luat subantreprenori romani.

Adjudecarea §i semnarea contractelor s-au efectuat in septem-
brie 1993, august 1994 i, respectiv, ianuarie 1995. Valoarea lor
totald este acoperita din Imprumuturile acordate de IF1 (280 mil do-
lari SUA) si din bugetele de stat pe anii 1993-1996 (125 mil dolari
SUA), iar punerea in funciie este prevazutd a se face, esalonat,
pana in decembrie 1997.

Lucrarile adjudecate i contractate in 1993 au inceput gi se de-
sfagoara conform graficelor de executie, pe sectoarele cuprinse in
contractele V si VI, care au perspectiva incadrarii in termenele de
punere in functie contractate; in schimb, lucrarile de pe sectoarele
cuprinse in contractele 11, 12, 3, 5i IV sunt deja In intarziere faja de
grafice i, daca constructorii nu vor intensifica ritmul executiei, se
estimeaza, de pe acum, o depdsire a termenelor contractuale. La
lucrarile adjudecate i contractate in 1994, s-a executat, in mare
parte, organizarea de santier si s-au inceput lucrarile de drum, cu
o intarziere, inca din start, la contractul 1.

Vom reveni cu detalil, in episoadele urmatoare.
Ing. AUREL BALUT

- gef serv. Derulari imprumuturi
Internationale AND -



PUNCTE DE VEDERE

Cursul inferior al Dundrii de jos, la
care Romania este riverana, in lungi-
me de 1075 km, se poate imparti in
trei sectoare principale:

- Delta Dundrii, care se intinde pe
aproape 80 km, de [a Marea Neagra,
pana la ramificatia brajului Chilia.

Pe aceastd zond nu s-a realizat
pana in prezent nici o traversare per-
manenty; trecerea de pe un mal pe al-
tul al bratelor Dundrii se realizeaz3, in
prezent, in puncte organizate sau ne-
organizate, numai cu mijloace de tran-
sport plutitoare, pentru oameni i
autovehicule.

Studiile efectuate pani in prezent
pentru realizarea unor traversari per-
manente au cuprins bratul Sfantu
Gheorghe la ligani si Dunarea, in zona
orasului Tulcea.

Se impune o dezvoltare a studiilor,
prin extinderea lor, in vederea realizi-
rii unei traversdrn permanente si pe
bratul Chilia, cu caracter de tranzit, in
partea de sud a Basarabiei, in afard
de traficul zonal. Aprecieri pentru
acest sector vor face obiectul unei
prezentdri separate.

Un sector de importanta deosebita

'pentru Romania, 1l reprezinta sectorul

pe care Dundrea isi desfiagoara cur-
sul, pe teritoriul actual al arii noastre,
n lungime de 240 km, cuprins intre
gura Prutului-Giurgiulesti si Chiciu-
Ostrov.

Pe acest sector, la care sunt rive-
rane Dundrii, centre urbane importan-
te, s-au realizat pana in prezent trei
traverséari permanente; in 1895, o tra-
versare de cale feratad simpla, la Fe-
testi-Cemavodd, in 1970, o traversare
rutierd la Giurgeni-Vadu Qii gi in 1987,
0 noud traversare pentru cale ferati

dubla si autostradd, in zona Fetesti- -

Cernavoda.

Toate traversérile mentionate au in
principal un caracter national, asigu-
rind legéturile social-economice cu
Dobrogea si litoralul Marii Negre si,
intr-o mésura mai redusd, un caracter
internafional, prin traficul de tranzit
prin Bulgaria gi prin portul Constanta.

Se poate aprecia ca in viitor, pen-
tru traficul local, generat de dezvolta-
rea centrelor urbane, existente pe
malul stdng al Dundrii, .se vor realiza
traversari permanente, in zonele Ga-
lati, Bréila si Calarasi.

Sectorul cu lungimea cea mai mare
a Dunarii 1l reprezintd frontiera dintre
Romania si Bulgaria, 470 km si dintre
Romania si lugoslavia, de 231 km.

Pe sectorul romano-iugoslav, prin
constructia nodurilor hidroenergetice
Portile de Fier I, la km 943 si Porfile
de Fier ll, la km 863, se poate spune
cé au fost rezolvate si traversarile per-
manente ale Dundrii, pentru transpor-
tul rutier. O datd cu terminarea
lucrarilor la Portile de Fier Il si amena-
jarea DJ.606 Craiova-Vanju Mare-Go-
gosu, se va asigura o legiturd -mai
directd cu reteaua rutiera din lugosla-
via si In consecinti cu zona de sud-
vest a Balcanilor.

De asemenea, dupé terminarea lu-
crarilor de fimbunatifire a DN.57
Orsova-Pojejena si, prin amenajarea
punctului de frontiera de la Socol, se
va putea realiza cea mai scurta relatie
rutierd cu Belgradul, cu traversarea
Dundrii pe podurile de la Smederevo
si Pancevo. Mai poate fi luata in consi-
derare o traversare a Dunérii in zona
Moldova Veche, unde a ramas nefolo-
sité traversarea Dunarii si leg&tura cu
Ostrovul Mare, daca in viitor se va
realiza o traversare in continuare a
Dundrii $i o legétura rutierd cu lugo-
slavia.

Toate aceste lucrdri asigurd, in
conditii optime, traficul rutier local, tra-
ficul rutier dintre Romania si lugosila-
via, precum si traficul rutier in tranzit
pe directia nord-sud gi est-vest.

O situatie mai deosebita o are zo-
na cuprinsa intre km 374 si km 844, in
lungime de 470 km, ce constituie fron-
tiera de stat dintre Romania si Bulga-
ria, pe care s-a realizat in 1954,
singura traversare permanentd a Du-
ndrii pentru cale feraté si rutiera, de la
ki 489, la Giurgiu-Russe.

In aceastd situatie, in amonte, pe o
lungime de 374 km, pani la Portile de
Fier 1l gi in aval, pe o lungime de 189

km, pana la Cemavod4, nu mai exista
nici o traversare permanentd a Duna-
ri. Pentru suplinirea acestei situafii
nefavorabile, in amonte s-a amenajat,
intre localitdfile Calafat si Vidin, o tra-
versare cu mijloace plutitoare, rutierd
si feroviara si mai recent, intre locali-
tétile Bechet si Oreahovo, pentru vehi-

“cule rutiere. In aval, intre Chiciu si

Ostrov, in apropiere de oragele Cala-
ragi si Silistra, functioneaza un post de
transbord cu nave plutitoare, pentru
vehicule rutiere.

Prin aceste amenajari, s-a redus
distanta dintre punctele de traversare
a Dunarii, ceea ce a favorizat atrage-
rea unui trafic important, datoritd posi-
bilititilor de a realiza rute mai scurte
pentru traficul local si de tranzit.

De mentionat ca toate aceste tra-
versari au o capacitate limitata si sunt
direct influenfate de conditile hidro-
meteorologice, fiind practic nefolosite
pe o duratd de 3-4 luni din an.

O parte din traficul dintre Romania

_§i Bulgaria si a traficului in tranzit, se

desfagoara si prin punctele de frontie-
ra, Vama si Negru Vod4, cu traversa-
rea Dundrii pe podurile de la Fetesti-
Cernavoda si Giurgiu.

Acest trafic poate fi imbunatétit prin
realizarea unor legaturi directe intre
punctele de traversare a Dundrii i
refeaua rutiera din Romania.

O legéturd directd la traversarea
Fetesti-Cernavoda, prin amenajarea
accesului pe DJ 223 sau Corvin-Raso-
va- Cernavoda si a unui drum expres
de la Giurgeni la Viziru-lanca-Ramni-
cu Sérat, ar favoriza o cregtere a trafi-
cului in tranzit, pe directia nord- sud,
in partea de Est a Europei.

Trebuie mentionat ci traversirile
‘e permanente, amenajate pe Dunére,
pe acest sector, nu se datoreaza lipsei
de capacitate a podului de !a Giurgiu-
Russe, ci faptului ci prin aceste noi
amenajari se realizeaz3 scurtiri im-
portante ale rutelor de transport, cu
efecte economice favorabile.

O solicitare foarte important3 s-a
constatat la traversarea de la Calafat-
Vidin, solicitare ce va fi pariial redusj
prin darea in functiune a traversarii de
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la Bechet-Oreahovo, situatie ce impu-

ne si justifica realizarea unor noi tra-

versdri permanente ale Dunarii, cu

prioritate pe acest sector cuprins intre

Giurgiu si Portile de Fier Il.
],
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unor conexiuni noi sau al modernizarii
celor existente; :

- Tmpérfirea cat mai echilibratd a
sectorului de Dundre analizat, pentru
ca in viitor sa se realizeze conexiuni

Fig. 1 Conexiuni rutiere intre Romania gi farile vecine

in cele ce urmeaza se va cduta un
réspuns la aceasta problema.

Ca urmare a analizei social-econo-
mice a zonelor adiacente Dundrii, pe
sectorul Giurgiu-Portile de Fier Il, au
fost retinute ca favorabile amplasa-
mentele Turnu Magurele-Nicopol, Be-
chet- Oreahovo si Calafat-Vidin (fig.1).

La alegerea acestor amplasamente
pentru realizarea unor traversari per-
manente ale Dundrii, s-au avut In ve-
dere urmétoarele:

- existenta unor agezéri urbane
majore, pe cele doua maluri, racorda-
te la retelele feroviare si rutiere ale ce-
lor doua tari;

- posibilitatea unor conexiuni opti-
me pentru transporturile in tranzit, pe
directia nord-sud;

- realizarea unor rute de transport,
cat mai favorabile, In cazul realizarii
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optime intre cele doud {éri si pentru
transporturile in tranzit.

1. Amplasamentul Turnu Magu-
rele Nicopol

Conditiile de amplasament, favora-
bile din punct de vedere al albiei Du-
narii, se pot localiza in zona portului
Turnu Magurele, intre km 595 gi km
599, precum si in aval de confluenta
Oltului, Intre km 602 gi 604. In aval de
km 595, albia se ldrgeste, apar insule
si grinduri aluvionare, ceea ce mar-
cheaza o instabilitate a cursului Duna-
rii. Intre km 599 si km 602, n dreptul
confluentei cu raul Osam, de pe malul
drept, albia se largeste cu intinsuri de
mica adancime pe malul drept, fard a
marca insd o instabilitate a cursului
Dunarii.

Pentru realizarea racordurilor la
rejeaua rutierd si feroviari, maiul
stang al Dundrii este favorabil, zona
este indiguita si in exploatare agricola.

Malul drept este in general nefavo-
rabil pe toatd lungimea, avand pante

abrupte si indltimi mari, care fac prac-
tic imposibild realizarea unor rute fe-
roviare gi rutiere in conditii normale.

In aceste conditii topografice si hi-
drologice, amplasarea unei traversari
permanente a Dundrii este posibila
numai in zona km 600, in dreptul vaii
Osam, care intrerupe frontul nefavora-
bil al malului drept si permite de-
sfagurarea acceselor feroviare si
rutiere, cu 0 angajare pe traseul actual
al caii ferate prin Somovit-Plevna
(fig.2).

In trecut, pentru amenajarea hi-
droenergetica a Dundrii, s-au elaborat
studii foarte amanuntite si s-a stabilit
cad un asemenea obiectiv poate fi am-

‘plasat in aval de Turnu Magurele, in

zona km 584. Pe malul romanesc s-au
executat lucrarile de organizare a san-
tierului si au Tnceput lucrérile de bazi,
care apoi au fost sistate.

Este foarte greu de apreciat acum
daca acest obiectiv hidro- energetic se
va realiza sau nu in viitorul apropiat,
{inand seama de evolutia imprevizibild
a pretului energiei electrice, ce depin-
de nemijlocit de conditiile impuse de
protectia mediului si de costul combu-
stibilului in mod special.

Avand in vedere ca, prin realizarea
nodului hidroenergetic, se asigurau i
legaturi rutiere si feroviare, este greu
de acceptat decizia de a executa in
aceastd zond un pod si de a realiza,
in final, doud traverséri ale Dundrii la
un interval de numai 15 km, in conditii-
le mentinerii amplasamentului energe-
tic.

Pentru racordarea podului peste
Dunére la retelele rutiere si feroviare,
sunt necesare lucrari de reabilitare a
principalelor drumuri de acces, pre-
cum si modernizarea tronsoanelor de
cale feratd, pana la joncfionarea cu
traseele principale, in exploatare in
prezent, in cele doua tari.

In fara noastrd sunt necesare va-
riante de ocolire, cel putin a municipii-
for Turnu Magurele si Alexandria si
pasaje denivelate cu retelele feroviare
existente, ce sunt traversate in pre-
zent cu pasaje de nivel.

Amplasarea unei traversari perma-
nente in aceastd zona, permite reali-
zarea unor rute favorabile pentru
relatia Sofia-Bucuresti, fafd de cele
actuale, dar nefavorabile pentru trafi-
cul in tranzit spre nord sau spre vest
(fig.1).

De asemenea, realizarea acestei
lucréri la cca. 100 km amonte de Giur-
giu, va lasa in continuare in amonte
un sector al Dundrii, de cca. 275 km,
fara nici o traversare permanenta.



2. Amplasamentul Bechet- Orea-
hovo
Din punct de vedere topografic si
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Spre Bucuresti, legétura rutiers se
va putea realiza in continuare de la
Corabia pe DN 54 si DN 6, cu ace-

hidrologic, amplasamentul Bechet- | leasi lucréri de ocolire a municipiilor
Oreahovo se aseamana cu cel de la | Turnu Médgurele si Alexandria.
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Fig. 2 Amplasamentul Turnu Magurele-Nicopol

Turnu Méagurele Nicopol, malul stang
fiind zon& agricoid, Indiguitd, fard ob-
stacole majore §i malul drept avand,
de asemenea, forme de relief nefavo-
rabile realiz&rii unor accese rutiere si
feroviare.

Singurul loc favorabil pentru am-
plasarea unei traversdri a Dundrii,
este zona vé&ii Ogosta de pe malul
drept, in apropiere de km 685 (fig.3).

Dunérea in zona de traversare are
cursul drept, cu senalul navigabil spre
malul drept si 0 zona ce favorizeazid
depunerile, fard a manifesta tendinte
de schimbare morfologicd a cursului
principal.

Se poate spune cd amplasamentul
este stabil si nu se intrevdd n timp
schimbadri importante, cu privire la po-
zitia actuald a malurilor Dundirii.

Racordarea rutierd se poate reali-
za, pentru traficul rutier, la refelele de
drumuri actuale din Romania si Bulga-
ria, cu lucrari de reabilitare, in prima
faza, de aceeasi natura cu cele prevé-
zute in amplasamentul Turnu Magure-
le-Nicopol. :

Pe malul romanesc, accesul rutier
la pod poate face legatura cu DN 55,
Bechet-Craiova, DN 51 A Bechet-Co-
rabia si DN 55A Bechet- Calafat, cu
ocolirea comunei Bechet si realizarea
unor noduri rutiere, la intersectia cu
drumurile nationale (fig.3).

Pentru o buna conexiune cu dru-
murile nationale care converg in muni-
cipiul Craiova, poate fi utild o artera de
ocolire in partea de sud, lucrare de
fapt necesard §i in prezent, inde-
pendent de realizarea podului peste
Dundare.

Din punct de vedere feroviar, am-
plasamentul Bechet-Oreahovo impune
execufia unei céi ferate in Romania,
intre statiile Leu de pe magistrala 100
si localitatea Bechet, in fungime de
cca. 55 km si in Bulgaria, o cale ferati
nous Tnire statia Vrata si Oreahovo, in
lungime de cca. 84 km.

Actuala legaturd feroviarid dintre
Oreahovo si stafia Cherven Brajag, in
lungime de 104 km, cale feratd ingu-
st&, nu poate fi luatd Tn considerare ca
legatura feroviard, nici in prima etapd
de exploatare.

Se mentioneazd cd, prin executia
acestei legéturi feroviare noi, in lungi-
me de cca. 139 km, se vor putea reali-
za conexiuni spre principalele directii
de ftrafic, cu lungimi foarte favorabile
(fig.4).

Realizarea unei traversadri perma-
nente in aceastad zona imparte practic
sectorul Giurgiu-Portile de Fier Il in ju-
matate. In anul 1994, intre Bechet si
Oreahovo s-a dat in exploatare un
serviciu de transbord pentru vehicule
rutiere, a carui audient3 este in cregte-
re, datoritd avantajelor ce le ofers, ca
servicii gi rute de transport.

3. Amplasamentul Calafat-Vidin

In acest amplasament, sunt in ex-
ploatare de mai mult timp, servicii de
transbord, pentru traficul rutier si fero-
viar, situajie care a atras un trafic im-
portant, in special pentru circulatia
rutierd, avantajata de realizarea unor
rute mai scurte spre vest, in compa-
rajie cu traversarea pe podul peste
Dundre, de la Giurgiu-Russe.

La nivelul anului 1990, din totalul
traficului rutier realizat, 35,0% s-a de-
rulat prin servicile de transbord, din
care 24,3% prin Calafat-Vidin si
10,7% prin Caldragi-Ostrov, 26,3%,
prin punctele de trecere din Dobrogea
i 38,7%, pe podul peste Dunére de la
Giurgiu-Russe.

Aceastd impartire a traficului rutier
intdreste necesitatea realizarii gi pe al-
te sectoare ale Dundrii a unor noi tra-
versari permanente pe podul de la
Giurgiu-Russe, traficul realizat fiind de
numai 38,7% din total, sub capacita-
tea unui drum cu dou& benzi de circu-
latie.

In zona Calafat-Vidin, factorii care
genereaza alegerea amplasameniului
nu mai sunt influentati de conditiile to-
pografice, malurile fiind accesibile pe
amandoud partile, criteriile principale
r&manand configuratia albiei Dunarii si
pozitile celor doud agezéri urbane,
Calafat si Vidin.

Fig. 3 Amplasametul Bechet-Oreahovu
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Pot fi luate in considerare, in acea-
std zond, trei amplasamente (fig.5) si
anume:
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mentele 1 si 2, senalul navigabil cen-
tral gi malurile fard tendinte de schim-
bare.

Fig. 4 Conexiuni feroviare intre Romania si Bulgaria

a) amplasamentul 1 amonte, in
zona km 796 al Dundarii, exterior
oragelor Calafat si Vidin, cu malul
stang Tnalt, ce favorizeaza o reducere
importanta a lungimii podului gi malul
drept, zona agricola indiguita, fara ob-
stacole majore gi o albie relativ lata,
cu senalul navigabil spre malul stang
si 0 intinsurd cu depuneri spre malul
drept.

Racordarile cu refelele rutiere i
feroviare se pot face in exteriorul celor
doud agezari urbane, fard implicatii
majore.

b) amplasamentul 2, in zona
oraselor Calafat si Vidin, la km 793 al
Dunarii, influentat direct de zona indu-
striala a oragului Calafat, pe malul
stang si de zona liberd si actualul ser-
viciu de transbord, pe malul drept, si-
tuate in imediata apropiere a oragului
Vidin.

Dunédrea are o albie unica, larga,
amplasamentul se situeazd intre cele
dou& portwri comerciale ale oragelor
Calafat gi Vidin.

Racordarea la retelele rutiere i fe-
roviare pune probleme mai deosebite
pe malul stang, deoarece, prin fractio-
narea orasgului Calafat, se impun lu-
crari de restabilire §i separare a
circulafiei locale de circulatia in tranzit.

c) amplasamentul 3, in aval de
orasul Vidin, 1a km 788 al Dundrii, zo-
na favorabild, cu malurile indiguite, ce
cuprind si o albie majord, inundabild si
o albie minor3, stabila si de laime re-
dusa.

Zona de traversare este situata in
aval de Ostrovul Mare, in care Duna-
rea are albia unica, de ldlimea cea
mai redusd, comparabil cu amplasa-

52 — DRUMURI PODURI

Racordurile rutiere si feroviare se
pot realiza fara probleme, la refelele
existente.

Comparativ, dintre cele trei varian-
te de amplasament, varianta 3 este
cea mai favorabild. Lungimea podului
peste albia minora este minim4, racor-
durile rutiere si feroviare se pot realiza
in exteriorul oragelor Calafat si Vidin,
cu posibilitati favorabile de separare a
circulatiei locale, de circulatia Tn tran-
zit.

in acelasi timp, pe varianta 3 se
realizeaza si cel mai scurt traseu de
conexiune intre oragele Calatat si Vi-
din, comparabil cu variantele 1 si 2.

Legaturile rutiere se pot realiza la
refelele de drumuri nationale, existen-

Pentru traficul feroviar, sunt conditii
de racordare la rutele feroviare exi-
stente, oragele Calafat si Vidin fiind
racordate i in prezent la acest sistem
de transport.

Se mentioneazi ci in viitor, in con-
ditiile cresterii traficului feroviar, sunt
necesare lucrari de modernizare a ciii
ferate Craiova-Calafat, in lungime de
107 km, iar partea bulgard preconi-
zeaza construirea unei cdi ferate noi,
intre Vidin gi Bursaci, in lungime de 50
km, ce va avea ca efect o scurtare a
traficului actual cu 37 km. -

In final, costul acestor lucrri poate
echivala costul unor céi ferate noi, ce
trebuie executate in prima etap4, pen-
tru amplasamentul Bechet-Oreahovo.

Sectorul Dundrii, pe care sunt ana-
lizate amplasamentele pentru 0 noud
traversare permanenta, se incadreazéi
in prevederile Comisiei Europene a
Dunérii pentru navigatia fluviald. Pe
acest sector, gabaritul de navigatie ce
trebuie respectat este de-150 m l4time
§i 10 m indlfime, peste nivelul maxim
navigabil si o adancime maxima de
2,5 m sub-cota zero a etiajului local, a
rostului dintre elevatiile si fundatiile pi-
lelor adiacente deschiderii navigabile.

La podurile existente in aval, pen-
tru nave tehnice s-a prevazut si reali-
zat o indltime libera de 20 m peste
nivelul maxim navigabil, in zona cen-
trala a genalului navigabil.

In aceste conditii, deschiderea mi-
nima pentru a asigura gabaritul de na-
vigatie trebuie sa fie de minim 160 m.

.
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Fig. 5 Amplasamente traversare Calafat-Vidin

te in Romania si Bulgaria, cu lucrari
de reabilitare i pasaje denivelate, in
in punctele majore de conflict, corelate
cu cresterea traficului.

Din punct de vedere al naturii tere-
nului, amplasamentele analizate nu se
diferenfiaza, oferind aceleasi conditii
de fundare.



in general, terenul este alcituit in
suprafaté din materiale necoezive, du-
pa care urmeazid un orizont argilos-
mamos, compact.

Pentru sistemul de fundare, se pot
lua in considerare fundatii pe coloane
verticale, din beton armat, cu diametru
mare, introduse prin vibrare.

Adancimea de fundare, relativ re-
dus3, permite analiza in paralel, pen-
tru fundatiile principale si a unei. solutii
cu chesoane cu aer comprimat.

La executia radierelor pilelor din al-
bia minord se va putea adopta soluia
cu incinta de palplange metalice,
adancimea apei la etiaj fiind de cca. 6-
7m.

Suprastructura podului peste albia
minord se va putea executa in solutie
metalicd, pentru varianta pod mixt de
cale ferata si rutier cu cai juxtapuse
sau din metal cu placa de beton in

VARIANTA
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Lungimea podului principal va fi
conditionata de latimea Dundrii, la ni-
velul apelor medii, iar lungimea totala
a podului, de posibilitdjile economice
de realizare a terasamentelor, la ram-
pele de acces, estimati la cca: 10 m
indltime.

Pentru amplasamentul podului, in
zona Bechet - Oreahovo, s-au analizat
orientativ, solutii. constructive, in va-
riantele pod mixt de cale ferata si ru-
tier si numai pod rutier (fig.6).

Podul principal peste albia minora
poate fi impariit in doud sectoare; sec-
torul din zona cursului principal, in lun-
gime de cca. 720 m, cu 5 deschideri
de 120+150+180+150+120 m si sec-
torul din zona adancimilor reduse de
intinsurd, cu 6 deschideri de 100 m.
Pentru viaductele de acces, se pot
adopta solutii cu deschideri de 50 m,
de lungime corespunzatoare cu
indlfimea economicad a rampelor de
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- cu placa ortotropa generald, in conti-

nuare cu structura principala (fig.7).

In continuare, suprastructura se
trateaza separat, cu tabliere metalice
pentru calea ferata si variante combi-
nate din metal, metal cu beton, in con-
lucrare si beton armat precomprimat.
Lungimea podului poate ajunge la
cca. 2000 m.

Pentru varianta cu pod numai ru-
tier, se poate adopta un profil de auto-
stradéd (fig.8) sau carosabil unic,
pentru patru benzi de circulatie (fig.9).

In sectiune transversald (fig. 6 si
8), este prezentatd o varianti de su-
prastructura, grindd continua metalica,
casetatd, cu naltimea variabild si pla-
ca ortotropd, cu 5 deschideri, in lungi-
me de 700 m si, in fig.9, este
prezentatd o varianta cu grinda conti-
nua metalica, cu placd de beton la
partea superioara gi la partea inferioa-

BECHET ap

BECHE Tw-
R

o me

v

o 000 X,

Rzt

Fig. 6 Variante de pod in amplasamentul Bechet-Oreahovo

conlucrare sau din beton armat pre-
comprimat, executat in consola pentru
variantele cu pod numai rutier.

Pentru rampele de acces, se va
putea adopta o panta de 15%o pentru
podul mixt i de 25%o pentru podul ru-
tier, cu raze de racordare in plan verti-

acces. Pentru podul principal, o so-
lutie favorabila poate fi o structurid me-
talica, grinzi cu zébrele cu calea jos,
din ofel slab aliat, de inalt# rezistent3,
din clasa OL52, constructie sudata si
Tmbindri cu buloane de inaltd rezi-
stenti (fig.6). In sectiune transversala,
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Fig. 7 Suprastructura pod principal, in solutia céi juxtapuse

cal, corespunzitoare unor viteze de
circulatie de 100-120 km/ora.

centrala, cu calea in cuva de piatrd
sparta si partea rutierd in consold, de
o parte si de alta a grinzilor principale

calea ferata se poate amplasa in zona

rd pe reazeme, in conlucrare cu o .

structurd metalica de aceeasi lungime.

Procesul tehnologic de executie,
mai complex, al solutiei mixte, metal-
beton, justifica Tmpérfirea suprastruc-
turii  in  doud sectoare, prin
introducerea unei grinzi independente
in zona centrala.

Suprastructura metalica, in aman-

- doua variantele, se va realiza complet

sudatd, din OL52, cu rosturi universa-
le nituite sau cu buloane de Tnaltd rezi-
stenta.

Pentru restul podului, se pot adop-
ta solutii din metal, metal cu beton, in
conlucrare sau beton armat precom-
primat.

Lungimea podului se poate reduce
cu cca. 200 m, pentru varianta rutiera,
in corelare cu digurile de protectie de
pe malul stang.

Aceasta apreciere generald a so-
lugiilor in care se poate realiza un pod
peste Dundre, in zona studiati, se fa-
ce in toate variantele de amplasa-
ment.
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De la un amplasament la altul pot
apare diferentieri cu privire la numarul
de infrastructuri in albia minora a Du-
n&rii si in zona apelor mici, precum si
cu privire la lungimea totald a podului,
care, in general, depinde de relieful gi
gradul de ocupare a terenului.

Cel mai mic numdr de infrastructuri
in albia minord a Dunarii rezulta in va-
rianta 3 din amplasamentul Calafat-Vi-
din si cel mai mare, in varianta 2,
unde ldtimea principala a albiei minore
este cea mai mare.

Variantele prezentate sunt orienta-
tive, putand fi luate in considerare Si
alte solutii. Constructia unui pod pe-
ste Dunére reprezintd o lucrare deo-
sebitd, care trebuie s& beneficieze de
cele mai noi solutii, la data realizarii
lui.

D.Compararea amplasamentelor

La alegerea amplasamentului cel
mai favorabil, se pot lua in considera-
re: valoarea de investilie inifiald si in
perspectivd, corelatd cu evolutia trafi-
cului, dificultdtile si durata de executie
a lucrarilor, precum si efectul econo-
mic in traficul dintre Romania gi Bulga-
ria i, Tn mod deosebit, impactul
asupra circulatiei in tranzit.

Din punct de vedere al valorii initia-
le a investitiei, orientativ, se pot apre-
cia diferente de la un amplasament la
altul, de cca. 10-15%, faja de valoarea
medie, diferente care pot cregte in
functie de caracterul podului de cale
feratd si rutier sau numai rutier si de
zestrea actuald, existenta in cele doud
fari, privind refeaua rutierd si ferovia-
ra.

Daca tinem seama ca valoarea lu-
crarii depinde, in mare masurd, de
lungimea podului peste albia minor3,
este de asgteptat ca valoarea cea mai
redusi a investifiei s& rezulte pentru
varianta 3, din amplasamentul Cala-
fat-Vidin, unde Dundrea are albie uni-
cd, cu ldtimea cea mai. redusa la
nivelul apelor medii. Pentru aceastd
variantd, valoarea lucrarilor din prima
etapd poate fi mai redusa, cu 10-15%,
fat& de valoarea medie.

Din punct de vedere al solutiilor ce
se pot adopta pentru infrastructura si
pentru suprastructurd, in conditiile
geotehnice si hidrologice de pe secto-
rul analizat nu vor apare condifionari
speciale, care sa favorizeze un anume
amplasament. Durata de executie a
lucrarilor va putea fi influentata de nu-
mérul infrastructurilor principale din al-
bia minord, cu +/- 6 luni, fafd de
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durata medie apreciatd la minimum 3
ani de lucru efectiv.

Realizarea unor noi travers#ri per-
manente ale Dundrii depdseste intere-
sul zonal al traficului dintre Romania si
Bulgaria si va avea cu siguranta impli-
catii majore in intreaga Europa, prin
favorizarea unor noi rute de transport,
cu prioritate pe directia nord-sud si cu
conexiuni spre vest si spre est.

In aceste condilii, poate interveni
determinant, criteriul rutelor de tran-
sport, cele mai favorabile pentru circu-
lafia in tranzit, ce le ofera fiecare
amplasament.

Comparativ, pentru cateva directii
semnificative, ce constituie conexiuni
principale in rejelele feroviare si rutie-
re din Romania gi Bulgaria, s-a deter-
minat lungimea de parcurs, ce se
realizeazd pentru fiecare amplasa-
ment.

Au rezultat urmétoarele date:

a) Trafic feroviar

Turnu Severin), ce se poate realiza
prin Calafat-Vidin §i mai scurti spre
Bucuregti, in comparatie cu traversa-
rea prin Giurgiu-Russe (fig.4). Pentru
amplasamentul Turnu Magurele Nico-
pol, numai lungimea de parcurs spre
Bucuregti este mai scurtd decat rutele
prin Bechet-Oreahovo.

Prin executia unei traversari per-
manente in zona Turnu Magurele Ni-
copol, pentru circulafia rutierd si
feroviard exista posibilitatea ca, o datA
cu amenajarea hidroenergeticd din
aval, sa se realizeze doud puncte de
trecere, la numai 15 km distanta si la
cca. 100 km amonte de Giurgiu-Rus
se.

Amplasamentul Calafat-Vidin nu
ofera rute favorabile decat spre vest,
nesemnificativ ca scurtare de parcurs
i se situeaza la limita teritoriului Ro-
maniei $i chiar Bulgariei, foarte apro-
piatd de amenajarea hidroenergetica
Portile de Fier I, ce asigura rute favo-
rabile pentru traficul rutier.

RUTA CALAFAT BECHET GIURGIU T.MAGURELE
VIDIN OREAHOVO RUSSE NICOPOL
AMPLASAMENT ~ km km km km
SOFIA - CRAIOVA 378 268 642 308
SOFIA - DROBETA 490 382 756 510
TURNU SEVERIN
SOFIA - BUCURESTI 585 431 512 387
b) Trafic rutier
RUTA CALAFAT BECHET GIURGIU | T. MAGURELE
VIDIN OREAHOVO RUSSE NICOPOL
AMPLASAMENT km km ~ km km
SOFIA - CRAIOVA 324 248 833 363
SOFIA - DROBETA - 338 359 746 477
TURNU SEVERIN
SOFIA - BUCURESTI - 558 390 399 350

Din compararea lungimii rutelor
analizate, rezultd, pentru traficul rutier,
cd amplasamentul cel mai favorabil
este Bechet-Oreahovo, prin care se
realizeaza cele mai scurte distante de
parcurs pentru partea de nord si vest
(Craiova si Drobeta Turnu Severin) si
o distanta de transport mai scurta cu
cca. 80 km spre Bucuresti, in compa-
rafie cu traseul actual prin Giurgiu-
Russe, dar mai lunga cu circa 45 km,
faja de amplasamentul Turnu Mégure-
le Nicopol.

Pentru transportul rutier, amplasa-
mentul Bechet-Oreahovo rezulta cel
mai favorabil pentru relatia spre nord
(Craiova), la o diferentd de numai 20
km, faf{a de relatia spre vest (Drobeta

Apreciind ca efectul economic de
lungd duratd, generat de realizarea
unor rute favorabile, mai scurte pentru
tansportul in tranzit feroviar si rutier,
este un factor determinant in alegerea
amplasamentului, in conditiile in care
valoarea de investifie inifiala si durata
de -executie a lucrérilor au o impor-
tanta mai redusa, rezultd ca amplasa-
mentul Bechet-Oreahovo este cel mai
favorabil.

E. Concluzil

Dupé cum s-a ardtat, amplasamen-
tul cel mai favorabil pentru realizarea
unei traversari permanente a Dundrii,
pe sectorul Giurgiu-Portile de Fier i,



este cel de la Bechet-Oreahovo, care
ofera urmatoarele avantaje:

1) Imparte in doua parli sectorul
analizat, fiind practic situat in centrul
de greutate al traficului zonal si in
tranzit, la 196 km amonte de Giurgiu
si la 179 km aval de Portile de Fier II;

2) Asigura cele mai scurte sau cele
mai apropiate rute de transport fero-
viar si rutier, pentru circulatia in tran-
zit;

3) Pentru traficul feroviar in relatia
cu Craiova, centru feroviar important
in Romania, se realizeazi o scurtare a
rutei cu cca. 370 km, fafd de ruta prin
Giurgiu-Russe si o scurtare a rutei
spre Bucuresti cu cca. 80 km. In ace-
lagi timp, in punctele Leu, de pe calea
feratd Bucuresti-Craiova si Vrata, de
pe linia Mezdva-Vidin, se asigura folo-
sirea unor sectoare de cale ferata du-
bla si electrificatd existente iar, prin
construirea unor céi ferate noi, intre
Bechet-Leu si Oreahovo-Vrala, la cel
putin aceleasi caracteristici tehnice cu
sectoarele existente, se va putea rea-
liza o artera feroviara de prima cate-
gorie (fig.4).

In viitor, aceasta conexiune se va
putea aduce la nivelul de exploatare,
pentru trenuri de-mare viteza.
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in Romania, o dati cu executia au-
tostrazii TEM Bucuresti-Craiova-Ti-
migoara-Né&dlac, se va putea realiza o
conexiune spre Bechet, in partea de
sud a Craiovei si, eventual, n conditii-
le unui trafic sporit, 0 conexiune cu
autostrada Sofia-Varna, la nivel de au-
tostrada (fig.1).

Legéatura cu Grecia este asigurata
pe drumul actual Sofia-Kulata-Tessa-
loniki.

De asemenea, spre Bucuresti, le-
géatura rutierd se va putea realiza in
prima faza prin Bechet-Corabia- Turnu
Magurele-Alexandria, cu lucrdri de
reabilitare corespunzatoare.

In zona municipiului Craiova, prin
executarea unei centuri de ocolire in
partea de sud, lucrare necesar4, inde-
pendent de realizarea unui pod peste
Dunére, se va putea asigura un trafic
eficient si o legatura directa cu princi-
palele drumuri nationale din zona.

5) Varianta are insd dezavantajul
majorarii investifiei in prima faz4, o da-
ta cu punerea in circulatie a traficului
feroviar, cu racordurile feroviare dintre
Leu-Bechet si Oreahovo-Vrata. Se
mentioneaza cd numai prin executia
acestor acestor conexiuni, se va pu-
rea beneficia de efectul scurtarii rute-
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Fig. 8 Solutia suprastructurd metalicd
cu profil de autostradéd

4) Pentru traficul rutier, pot fi valori-
ficate retelele rutiere actuale, cu lucra-
rile de reabilitare necesare.

Traficul in tranzit dinspre Turcia va-
lorifica autostrada Sofia-Varna, din ca-
re sunt Tn exploatare sectoarele
Sofia-Plovdiv gi Sofia-Botevgrad.

Fig. 9 Solufia suprastructuré metalicd
cu placd din beton in conlucrare

lor de transport feroviar, pe toata du-
rata exploatari podului.

Valoarea lucrarilor de modernizare
a racordurilor feroviare existente la
amplasamentul Turnu Magurele-Nico-
pol si Calafat-Vidin, poate fi compara-
td cu valoarea realizarii acestor

conexiuni noi, in amplasamentul Be-
chet-Oreahovo.

Trebuie mentionat ca realizarea
unei cii ferate pe direcfia Leu- Bechet
are avantaje economice majore, prin
racordarea la traficul feroviar a unor
localitidfi importante, dintre care se
poate meniiona comuna D&buleni,
una din cele mai mari comune din Ro-
mania, care poate fi ridicatd la rangul
de orag.

In plus, trebuie mentionat ca, in
aceasta situatie, se pot crea condifii
pentru realizarea unui port comercial
in zona Bechet, amonte de portul ac-
tual, care ar putea prelua traficul cu
marfuri de masd, generat de unititile
industriale din Oltenia si Hunedoara.
Actualele porturi Corabia, Bechet si
Calafat au capacitdi limitate de dez-
voltare, din cauza conditiilor oferite de
amplasamentele actuale i de conditii-
le hidrologice.

In concluzie, prin realizarea unei
traversari permanente in zona Bechet-
Oreahovo, pentru trafic feroviar si ru-
tier, se pot rezolva atat problemele de
trafic dintre Romania si Bulgaria si in
special, problemele de trafic in tranzit,
cu efecte favorabile pentru Europa
centrald si pentru intreaga Europi in
general.

Revine Romaniei si Bulgariei, prin
pozitia lor geograficd deosebita, si se
implice direct pentru rezolvarea ace-
stei probleme cu efecte economice fa-
vorabile, pe o larga perspectiva.

Daca in viitor traficul o va impune,
nu este exclusa realizarea unor traver-
séri permanente si in zonele Turnu
Magurele-Nicopol si  Calafat-Vidin,
realizdnd astfel un interval intre pun-
ctele de traversare permanente, de
cca. 100 km, interval acceptabil,
finAnd seama de importanta obstaco-
lului traversat.

Anul acesta se implinesc 100 de
ani de la darea in exploatare a traver-
sdrii permanente, feroviare, din zona
Fetesti-Cernavoda, pe baza unor stu-
dii i proiecte elaborate de inginerii ro-
mani, la inifiativa $i cu finantarea
statului roman.

In prezent, potentialul tehnic si
economic este mult mai mare si, In
aceste condifii, realizarea acestui
complex de lucrari nu poate constitui o
problemd, mai cu seama ca actiunea
apartine celor doua tari, Romania si
Bulgaria.

Terminarea lucrdrilor pana la
sfargitul secolului poate constitui con-
tributia Romaniei si Bulgariei la inte-
grarea europeand in domeniul
transporturilor.

ing. Gh. Buzuloiu
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Punctul de control si trecere a frontierei Vargand este amplasat [:ye
drumul nafional DN 79 A, la km 127+63, drum care face legatura intre
Romania si Ungaria, unind municipiul Arad cu or%§ul maghiar Gyula.

Drumui nafional DN 79 A strdbate punctul de control pe direcfia
Est-Vest, iar digul raului Crisul Alb delimiteaza partea de nord si tere-

- nuri agricole delimiteaza Pa eadesudaPCTF.

punctul de control Vargand a existat o stafie de cantarire si ta-
xare pe ambele sensuri de (_:IFCU|aI|Ie, dotata cu instalatie de cantarire
din mers a autovehiculelor si calculatoare pentru determinarea platilor
ce urmeaza a fi efectuate de citre conducatorii autovehiculelor.

Prin proiectul de modemizare si extindere a PCTF Varsand, am-
plasamentele nu au mai corespuns, fapt pentru care se trateazd ame-
naglrea stagilor de cantérire si tarifare in concordanta cu noul proiect
al Directiei Generale a Vamilor. )

Datele de trafic au fost stabilite prin studiul de fezabilitate privitor la
“Amenajarea rutierd In vederea imbunatafirii activitatilor in punctele de
control si trecere a frontierei”, elaborat de IPTANA-SA in cursul anului
1992, |a care s-au aplicat coeficientii de evolujie a traficului rutier, sta-
biliti de catre INCERTRANS, prin prognoza de trafic pe refeaua de
drumuri pana Tn anul 2010. . : .

Amenagérile se realizeaza in terminalul punctului de control i tre-
cere a frontierei, pentru sensul de intrare n {ara gi in afara terminalului,
obiectele de iesire din {ara.

Pierderile economice, generate de strangularile traficului la puncte-
le de control si trecere a frontierei sunt enorme gi eliminarea acestor
strangulari este una din conditiile pentru integrarea economica si paliti-
cda oiméniei in Uniunea European3, ca si pentru integrarea la nivel
regional. .

) Strangulérile de la punctele de control i trecere a frontierei se da-
toreaza unei concentrari de factori interdependenti, dintre care cei mai
importanti sunt urmatorii: . .

--infrastructura de transport insuficienta i proiectata la conditiile
din anii ’70;

- facilitali de control vamal insuficiente;

- formalitati de control vamal, proceduri administrative si de organi-
zare a traficului, depasite;

- lipsa de coordonare intre diferitele organisme care opereaza in
punctele de control gi trecere a frontierei;

- lipsa unui personal suficient gi bine motivat.

The border post Varsand is located on the highway DN 79 A, at
km 127483, highway that links up Romania with Hungary, connecting
the towns Arad and Gyula. :

The kighway passes through the border post Vargand into the ge--
neral direction East- West, the dike of the river Crig marking the north
side, and the cultivated land marking the south side of this post.

. The border post Varsand had a weighing and toll station, endrwed

with installation for weighing the vehicles in march, and with computer
for the calculation of the taxes to be paid by the driven.
. According to the plan of the Customs Departament regarding the
improvement andiextension of the most important check and passing
border posts of the count?/, it was elaborated the project for the mod-
emization and extenson of the post Vargand, treating the rearanjemant
of the weighing and toll station in view to comply with the requirements
of the mentioned plan.

_ The traffic data were estabhlished by the study of feasibility regar-
ding the “Road arrangements in view to improve the traffic and control
conditions at the border posts”, elaborated by IPTANA in 1992, correc-
ted by the coefficients of the traffic evolution on the national road net
until the year 2010,

The arrangements for the acces into the country, are made inside
the post terminal, whereas the oaves for departure from Romania are
made outside the terminal.

The economical lasses caused by the traffic constrictions at the

border posts ‘are huge, and the elimination of these losses is one of

the conditions required for the integration of Romania into the Europe-
an Union, and for the regional integration as well.

The traffic constrictions at the border check and passing
due to a convergence of interdependent factors, from which
important are as follows:

- insufficient transport substructure, the existent one being desi-
gned and achieved in the years seventies.

- insufficient facilities for the customs control.

- outdated formalities for customs control, and administrative and
organizatorical procedures of the traffic.

- lack of coordination between the diferent organizations opera-
ting at the border posts.

- lack of a good traived and motivated personnel.
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Cantdrirea din mers a autovehiculelor

Tn vederea eliminarii deficienfelor susmentionate, Directia Genera-
I& a Vamilor a ob%inut fondurile necesare modernizérii gi dezvoltérii
punctului de control trecere a frontierei de la Vargand. .

Lucrérile ocazionate de modernizarea punctului de control si trece-
re a frontierei Varsand au reclamat dezafectarea amenajdrilor specifi-
ce activitdfii Administratiei Nafionale a Drumurilor gi a ap&rut ca
necesarao investgie separatd in acest sens. ) o

Noul obiectiv de investifie a fost conceput ca s& conduca la elimi-
narea strangularilor traficului, reducerea timpilor de efectuare a ope-
raiilor de verificare gi control i deblocarea benzilor de circulatie, atat
in interiorul, c4t gi in exteriorul punctului de control i trecere a frontie-

rei.

Obiectivul cuprinde o serie de lucréri de amenajare, cum sunt:

- instalatii de selectare a automarfarelor, in functie de greutatea pe
axe, pentru sensul de-intrare in {ar&; . . L

- stafie de cantérire i tarifare, cuplati cu ageniia Administrafiei
Nationale a Drumurilor; . L i

- instalafie de selectare a automarfareior, pe sensul de iesire din
ara; - .
! - instalarea a doud cabine, pentru operatorii care percep tarifele de
drum, ia iegirea din terminalul PCTF-ului. - o .

. S-a cautat ca amplasarea obiectelor specifice activitafii Admini-
stra}iei Nationale a Drumurilor s& asigure destagurarea operaflumlor
pentru care au fost concepute, fira a prejudicia activitatea celorlalte
organisme din PCTF si s& permita fluen%a traficului _rutier, fara incru-
cigari de fluxuri sau intoarceri (decat pentru autovehiculele care nu re-
spectd, in totalitate, prevederile legale de pe teritoriul Romaniei).

Obiectele necesare desfagurarii activitédtii AND in PCTF Varsand,
sunt urmétoarele: . R )

- instalatia de selectare a automérfarelor, in funclie de greutatea
pe axa, compusa din senzori plasati in platforma drumului, cabin& pen-
tru operatori si panou de semnalizare; 5 ) o

- stafie de cantarire gi taxare, cupiati cu agentia Administrafiei
Nationale a Drumurilor, compusé din construciia statiei, instalatia de
cantérire dinamica, panou de semnalizare si utilaje mobile (motostivui-
tor de 1 tf si incarcaior frontal multifunctional);

-instalatii telefonice, telex, telefax si instalafii aferente calculatoare-
for; " ,

- instalafii pentru semnalizarea incendiilor (racordul.de telecomuni-
calii va fi prevazut printr-un alt proiect). L

Toate obiectele nou proiectate se vor racorda la reteua de apa din
incinta punctului de control. . . )

Apa calda menajerd se prepard in centrala termicé a punctului de
control, centrala ce functioneaza cu gaze naturale. )

Toate instalatiile sanitare din cladiri sunt de tip arborescent, iar
conductele sunt realizate din {eava de otel zincata. )

Apele uzate menajere vor fi preluate de cétre refeaua de canaliza-
re a punctului de control. . o

Incélzire?a tuttf:ror clédlnlgr sie realazeafél cu corpuri statice, iar con-
ductele vor fi confectionate din feava de ofel. )

Agentul termiceg}a asigura de cétre centrala termica a PCTF. )

Pentru efectuarea operapugllor de control si verificare, precum si
pentru activitatea administrativd, s-au prevézut utilaje i echipamente
principale, specifice, dup& cum urmeaza: o

- pe sensul de intrare In far&: ln.stalac%[e de céntérire dinamica a
autovehiculelor, incarcétor frontal multifunciional, motostivuitor de 1 tf;

- pe sensul de iesire s-a prevazut numai instalatia de cantarire di-
namicé a autovehiculelor. .

Lucrarile de amenajare propuse a se executa in punctul de control
Viargand vor conduce la imbunétitirea conditiiler de circulafie si a
fluentei traficului gi vor influenfa benefic zona, atét din punct de vedere
ambiant, din punct de vedere socio-economic, cét i al siguraniei cir-
culatiei.

Ing. RADU BARBIER
- gof serv. AVTR-AND -

e L ¥
Programarea achipamentului electronic de céntérire

In view to eliminate these deficiencies the Departament of the Cu-
stoms has obtained the funds necessary to the modernization and de-
velopment of the check and passing border post Vargand.

he works necessary for the modernization and extension of the
post Vér?and have imposed to modify and reconstruct the existent fa-
cilities of the National Roads Administrations, and, on this purpose, a
separate investment became necessary.

The object of this investment was conceived in view to assure the
elimination of the traffic constrictions, the reduction of the time needed
for control and formallities, and outside as well.

g’he investment comprised & number of works and installations,
such as:

- Installation for the selection of the long vehicles function of the
load on axle, in the direction of access in the country.

- Werihing and toll installation, coupled to the agency of the Natio-
nal Roads Administration (AND). )

- Installation for the selection of the long vehicles, in the direction
of departure from the country.

- Construction of two tollbooths for the operators colectioning the
taxes at the two ends of the border post terminal.

The location of the objects necessary for the activity of the Natio-
nal Roads Administration was designed taking care to avoid any hin-
drance in the operations of the other aﬁencies working at the border
post and to allow a fluent circulation, without cross currents of traffic or
turning back of the vehicles, excepting the ones not respecting the re-
gulations in force on the territory of Romania.

The facilities necessary for the work of AND are the following:

- installation for the selection of the heavy tracks and long vehicles,
function of the load on ox!e, comprising sensors placed under the plat-
form of the road, booth for the operator and si nallin%panel.

- wei%hin and the toll station, coupled to the AND agency, compri-
sing the building of the station, dynamic weighing installation, signal-
ling panel and independent equipment: motorstocker and multipurpose
front brader.

- telephone, telegraph and telefax installations and installation for
the work of computers.

- installation for fire signalling.

The branch of the telecommunication is comprised in another pro-
ject.

All the new constructions will be connected to the water network of

ost.
P The hot water suplly, for house consumption, is assured by the
heating piant of the post using natural gas.

All the sanitary insatallations inside the buildings are of arbore-
scent type, and the pipes ase of zincated steel.

The heating system, of all buldin?s is supplied by the heating plant
of the post and the pipes are of steel.

In view to performe the control and the administrative activity, were
provided the following main installations and equipment:

In the direction of the access in the country;

- dynamic weighing installation

- multipurpose front brader

- motorstocker of 1 ff.

In the direction of the departure from the country it was provided
only the dynamic weighing installation.

The works provided for the arrangement of the border post
Vérgand will improve the conditions of safety and fluency of traffic,
where“as the whole are will benefit ambientaly and socio-economically
as well.

Dipl.eng.RADU BARBIER -
Head of Road Transport,Permit & Verification Office
- National Administration of Roads-
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UN EXPERIMENT PE DN 65

Modernizarea drumului national nr. 65 Slatina-Pitesti, cu
imbricaminte din beton de ciment, s-a realizat In perioada
1956~ 1959. Sistemul rutier a fost realizat din impietruirea exi-
stenti, completati cu balast pani la grosimea medie de 22-25
cm, peste care s-a executat dala de beton de 18 cm grosime,
n doud straturi (12 cm + 6 cm).

Datorit3 cregterii traficului rutier ca intensitate si tonaj, im-
bricimintea din beton de ciment a cdpatat degradarn impor-
tante. Au aparut fisuri i crapaturi in lung, situate in general
intre 1/3 gi 1/2 de la marginea partii carosabile, iar pe unele
zone, dalele au fisurat transversal la jumdtate, fisurile tran-
smitandu-se in general pe toata grosimea dalelor.

In aceasti situatie, drumul nu mai poate face fata circu-
latiei actuale in conditii corespunzétoare, existand posibilitatea
aparifiei de degradéri i la dalele care nu prezinta astfel de fe-
nomene, iar degradérile existente se pot agrava continuu.

Datoritd volumului mare de degradéri pe intregul traseu, lu-
crarile de intrefinere si anume: colmatéri, preludri de denivela-
ri, inlocuiri de dale sau tratamente bituminoase succesive, nu
au fost suficiente pentru asigurarea unor condifii de circulatie
satisficitoare. Din aceastd cauzi s-a impus refacerea $i con-
soliddrea drumului, pentru a satisface cat mai bine cerinfele
de transport in continud cregtere, in condiii de siguran{a si
confort.

2. Solutia proiectata si realizata
in perioada 1988-1993

La comanda beneficiarului, IPTANA Bucuresti a proiectat
urmai toarea solutie tehnici: balast-stabilizat cu ciment de 12
cm peste imbracamintea existenta si dald noua de beton de
ciment de 23 cm.

Au fost stabilite mésuri de pregétire a imbracamintii vechi,
compactarea cu cilindru vibrator greu de 120 cp, pentru unifor-
mizarea suprafetei dalelor, precum gi masuri de prevenire a fi-
surilor si crapéturilor, in special la marginea pariii carosabile,
prin armarea dalelor la margine, pe o ldtime de 80 cm.

Solutia s-a apreciat a fi eorespunzétoare la acea datd, mai
ales n conditiile reducerii drastice a bitumului pentru imbraca-
minti bituminoase.

S-a executat in aceasta solutie, in perioada 1988-1993, 9,7
km de drum.

Verificand in timp, modul de comportare a noii imbréca-
minti din beton de ciment §i mai ales cu ocazia receptiei (foar-
te amanuntite) realizate la sfargitul anului 1992, s-a constatat
ci s-au transmis fisurile din imbracamintea veche pe aproape
toate sectoarele de drum realizate. Comisia de recepie a indi-
cat gisirea unei solutii noi, mai buna din punct de vedere teh-
nic, adaptabila imbrac&mintilor vechi din beton de ciment, cea
aplicats nedand satisfactia tehnicé gi economica scontata.

S-a analizat gi studiat o noud solutie, care sa satisfaca cel
putin doua conditii esentiale.
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A TRIAL ON NATIONAL ROAD 65:

The upgrading of the National Road 65 Slatina - Pitegti

with cement concrete pavement was achieved between the
years 1956-1959. The road system consisted of the existent
crushed stone surface completed with ballast up to a depth of
22- 25 cm, over which the concrete slab 18 cm thick was pou-
red in two layers (12 cm +6 cm).
* Due to the increase of the traffic, as intensity and as loa-
ding, the cement concrete pavement has suffered severe de-
gradation. Longitudinal fissures and crackes have appeared,
generally between 1/3 and 1/2 from the edge of the carriage-
way, and, in some arees, the slabs have fissured transversally
also a half width, the fissures going through generally on all
the depth of the pavement.

In this situations, the road could no more sustain the pre-
sent traffic in good condittions, due to the continuous worse-
ning and windening of the existent damages.

Because of the large volume of damages on the whole rou-
te the maintenance works such as: blindings, planing of disle-
velments, bituminous treatments, were not sufficient to assure
a statisfying conditions of traffic.

Therefore, it became necessary to reconstruct and consoli-
date the highway in view to provide for the needs of the ever
increasing traffic in conditions of safety and comfort.

2.The solution designed and achieved In the years
1988-1993

On the order of the client, IPTANA Bucharest has designed
the following technical solutions: a layer of cement stabilizated
ballast 12 cm thick over the existent pavement, and a new ce-
ment concrete slab 23 cm thick.

It was provided to prepare the existent pavement by rolling
with vibratory roller of 120 dp in view to get an even surface,
and the concrete pavement was reinforced on a strip 80 cm
wide from the edges, to avoid the transmission of the cracks.

At this time the solution was considered as satisfactory, ta-
king in account the severe reduction of the bitumen available
for asphattic sheets.

Checking in time the comportment under service of the
new cement concrete pavement, especially on the occasion of
the very thorough reception from the end of the year 1992, it
was ascertained that the cracks of the old pavement were
transmitted into the new pavement, on almost all of the road
stratches reconstructed. The reception committee has requi-
red to choose another technical solution because the one ap-
plied has proved to be technically and economically
unsuitable.

The new solution had to fulfil at least two main conditions:



Prima conditie: noul tip de imbracdminte sd nu permita
transmiterea fisurilor in stratul de suprafata (stratul de rulare).

A doua condifie: noul tip de imbracaminte sa fie mult mai
jeftind, mai ugor de realizat decat betonul de ciment i fara re-
strictii de circulaie specifice intaririi betonului.

Din analize de laborator §i experimentari facute, s-a ajuns
la realizarea unei mixturi asfaltice’ antifisurd (M.A.A.), care sa
inlocuiasca mixtura asfaltica obignuita, folositd pand n pre-
zent. Ideea a fost de a pune la punct o mixturd, folosind agre-
gate minerale cu diametru mare, 25 mm, cu foarte putin
continut in parte fin3, nisip, deci cu o suprafata specificd sca-
zutd, deci o mixturd cu porozitate mare, care conduce la un
procent mic de bitum, 2.1-2.2 %.

Aceasta mixtur3 are urmatoarele caracteristici:

- utilizarea de materiale concasate cu diametru mare, ceea
ce fi confera stabilitate, prin inclegtarea interméa a materialelor;

- granulometria astfel aleasa, conferd mixturii un volum de
goluri ridicat, 25%, i deci o densitate scazuta, intre 1.8-2.0,
dupa natura agregatelor;

- constituie un excelent ecran impotriva transmterii fisurilor
sau crapaturilor in stratul de suprafatd, avand o comportare
mai buna in raport cu straturile tratate cu lianti hidraulici;

- continut scdzut de bitum (2.1-2.2 %) n raport cu alte tipuri
de mixturi asfaltice cunoscute.

Aceasta mixturd constituie stratul de baza, in grosime de 8-
10 cm, care se asterne peste imbracdmintea de beton de ci-
ment veche. Grosimea stratului se alege in funciie de starea
imbracamintii vechi gi pe criterii de dimensionare a sistemului
rutier.

Stratul de rulare, in grosime de 4 cm, se realizeaza din
mixturd asfaltica obignuita, de reguld BA 16.

ZONA GRANULOMETRICA
MIXTURA ASFALTICA ANTIFISURI
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First, the new pavement had to avoid completely the tran-
smission of the fissures in the surface layer (the carriageway).

Second, the cost of the works had to be much cheaper,
and easier to achieve than the cement concrete pavement,
avoiding in the same time the traffic restrictions imposed by
the period of the concrete hardening.

The conclusion of the laboratory analyses and tests made
on the occasion of this study have led to the choice of an
asphattic antifissure mixture (M.A.A.), replacing the common
mixtures currently used till now. The idea was to obtain a mix-
ture using especially large diameter -25 mm- mineral apgrega-
tes with very few fine parts -samed- and this with a diminished
specific surface and accordingly with a small ratio of bitumen -
2,1-2,2%.

This mixtures has consequently the following features.

-.A great content of large diameter crusted aggregates,
providing a good stability due to the clenching of the material

- the grading provides a high void content- 25% - and the-
refore a low density 1,8 - 2,0 depending on the nature ot the
aggregates

- makes a fine screen against the transmission of the
cracks on fissures into the surface layer, having a good beha-
viour, in contact with layers treated with hydraulic binders.

-low content of bitumen (2,1- 2,2% ) in comparision with
other mixtures.

This mixtures is used as the ground layer 8-10 cm thick to
be poured ovev the old cement concrete pavement. The thick-
ness of this layer is choosen depending on the state of the exi-
stent pavement and on the dimensioning criteria of the road
system.
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4. Mod de executle

- Pregdtirea suprafetei imbracamintii vechi, prin colmatarea
fisurilor gi crapaturilor cu mastic §i preluarea deniveldrilor cu
mixturd asfaltica;

- Restul lucrérilor se executd ca in cazul oricarei imbraca-
minti bituminoase.

5. Probleme de dimensionare

Prin refacerea imbracamintii vechi, datoritd degradarilor
pronunfate, jenante pentru circulatie, aga cum s-a aridtat mai
sus, s-a urmdrit sé se facd §i o consolidare a sistemului rutier
existent, corespunzitor traficului de perspectiva.

In conformiate cu catalogul de structuri “Proiect tip DS
80/1980", luand in considerare sistemul rutier actual gi traficul
de perspectivd A13 pentru 15 ani, rezultd o grosime medie a
stratului de bazd M.A.A. de 8-10 cm.

6. Dozajul folosit pentru M.A.A.
sl curba granulometrica

- criblurd 15-25 60 %
- criblura 8-15 28 %
- nisip natural 0-7 10 %
- filer 2%

- bitum 22%

Zona granulometrica este conform figurii.

7. Avantaje tehnico-economice

a) Solutia de consolidare proiectata i realizata in perioada
1988-1993:

Costul unui kilometru de drum alcétuit din balast stabilizat
cu ciment de 12 cm grosime gi dald.de beton de ciment de 23
cm este de 280.688.000 lei (prefuri aprilie 1995).

b) in solufia noui:

Costul per km de drum in solufie noua este de 155.600.000
lei.

8. Concluzli

in cursul anului 1993 s-a executat experimental un tronson
de drum de 200 m.

in 1994, s-au realizat 3.05 km, obfinandu-se o economie
totali faja de solutia inifial% de 381.500.000 lei.

Avand in vedere avantajele economice enunfate mai sus,
precum i ugurinfa realizdrii, din punct de vedere tehnic, a
acestei noi soluii, comportarea mai buna in timp, comparativ
cu betonul de ciment, aceastd solutie este cea mai indicatd
pentru consolidarea si imbunatafirea stérii de viabilitate a ace-
stui drum.

De altfel, pentru 1995 se prevede realizarea a 4 km de
drum in regie si 3 km printeri, total 7 km.

Economia antecalculaté pentru sarcina fizica planificata pe
anul 1995 este de 125.088.000 lei/km; adica 875.616.000 lei,
total lucrdari.

Se mentioneazé faptul ca din punct de vedere tehnic, acest
tip de mixturd nu s-a folosit pana in prezent in sector.

Consolidarea unui drum din beton de ciment prin aceasta
solutie gi cu acest tip de material reprezintd de asemenea o

noutate tehnica.

ing. EMIL BANICA
- director D.R.D.P. Craiova -
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The running layer, 4 cm thick, is made of common mixture,
usually BA 16 type.

4. Execution manner

- The surface of the old pavement is prepared by filling with
bitumen mastic the cracks and fissures and by levelling the
unevennesses with asphaltic mixture.

- The other works are made in the usual manner of the bi-
tuminous pavement.

5. Dimensions problems

The reconstruction of the road pavement has aimed not
only to remedy the degradations and damages hindering the
present traffic, but also to provide a consolidation of the road
system taking into account the perspective traffic.

According to the catalogue of road structures “Project type
DS 80/1980" and considering the present road system and the
traffic in the perspective of the next 15 years, the medium
thickness of the ground layer MAA has to be 8-10 cm.

B. The recipe used for M A A
and the granulometric curves

- chippings 15 -25 60%
- chippings 8 -15 28%
- natural sand 0 -7 10%
- filler 2%

- bitumen 2,2%

The granulometric diagram TS shown in figure.

7.Technico-economical advantages

a) The solution designed and achieved in the years 1988-
1993:

The cost per km of road made of cement stabilized ballast
12 cm thick and cement concrete slab 23 cm is of 280,688,000
lei (price level april 1995).

b) The new solution

The cost per km of the road in the new solution is of
155,600,000 lei.

8.Conclusions

During the year 1993, it was executed experimentally a
stretch of road 200 m long.

In 1994, 3,05 km road were achieved in the new method,
resulting a total economy of 381,500,000 lei against the initial
solution.

Considering the economical advantages afore mentioned,
the easy of execution, the better behaviour under service and
in time than the cement concrete pavement, we can say that
this solution is the most proper for the consolidation and up-
grading of this highway.

Besides, for the year 1995 it was provided to achieve 4 km
of road by the means of the client itself, and 3 km by other en-
terprises.

The antecalculated economy, for the stretch of road to be
achieved in 1995 is of 125,088,000 lei for km, meaning 875,
616, 000 lai for total of the works.

We mention that this type of bituminous mixture was not
used before in this sectory.

The consolidation of a cement concrete road by this me-
thod and with this type of material represent therefore a te-

chnical novetty.
Dipl.eng. EMIL BANICA

-Manager of Regional Division Road & Bridge Craiova



O SOLUTIE PENTRU IMBRACAMINTEA PE
CALEA PODURILOR

Carlile tehnice prevad c& imbraca-
mintea pe partea carosabild a podului
reprezint4 o continuare a imbrécamin-
tei poriunilor adiacente ale drumului i
ea este constituitd astfel incat sa fie
schimbati cat mai rar, in scopul de a
crea pe intreg traseul condifii omoge-
ne pentru circulatie $i exploatare. La
podurile din beton armat se poate fo-
losi orice tip de imbracaminte pentru
partea corosabild, din tipurile de Tm-
bracaminti pentru partea carosabila,
din tipurile de imbricaminii folosite in
prezent la drumuri.

Urmarind ins&@ reducerea cat mai
mult a greut#tii imbracamintii pentru
calea podurilor, s-a considerat ca fiind
cea mai indicat3 imbrac&mintea asfal-
tica.

in prezent, in fara noastra este re-
glementatd executia de “Imbracaminti
bituminoase pentru cdlea pe pod’,
conform STAS 11348-87, de tipul im-
bracamintilor turnate, executate la
cald pe partea carosabild a podunlor
si pe trotuarele acestora.

Aceasti tehnologie se aplicad tot
mai rar la calea podurilor, din cauza
dificultatilor intalnite la tehnologia de
executie a mixturilor asfaltice pentru

imbrac&minfi bituminoase tumate: pre-
pararea implicd fncalzirea filerului
(uscitoare de filer), iar registrul de
temperaturi este fnalt- (190°~210°C
pentru mixtura la preparare si 180°C
la asternere); transportul implica mi-
jloace speciale de transport cu asigu-
rarea amestecarii §i izolarii termice gi
eventual a incalzirii mixturii pe durata
transportului; asternerea implica asi-
gurarea repartizatorului cu incélzire,
cu vibrare sau altfel, punerea in operd
se efectueazi greoi si incet, manual
cu drigca.

Cu ani in urm4, in 1979, s-a incer-
cat execulia pentru Tmbracaminti la
poduri cu placa din beton armat, a be-
tonului asfaltic etang.

Tehnologia de executie a imbraca-
mintii din beton asfaltic etang era cea
a asfalturilor cilindrate (STAS 174-83),
dar faptul cd filerul prevazut in dozaj
mai mare (partea fina sub 0,09 mm in
betonul asfaltic etapg find de 13-
25%), trebuia incalzit in .prealabil la

150°-160°C, a facut ca, neasiguran--

du-se condifiile tehnice de calitate la
executie, rezultatele sa fie nemulttumi-
toare gi din 1987 (STAS 11348-87), s&
se renunte la acest tip de imbracamin-
te bituminoasé pentru calea pe pod.

In ultima perioadd, in unele cazuri,
s-a ficut compromisul de utilizare
pentru imbracamintea cii podurilor a
betoanelor asfaltice cilindrate (STAS
174-83), solufie nerecomandatid de
prescripfiile tehnice.

Recent s-a experimentat cu rezul-
tate bune executia pe calea podului
Giurgeni-Vadu Oii si la pasajul Bra-
nesti, a betonului asfaltic Ba 16 (STAS
174-83), cu utilizarea de bitum modifi-
cat cu polimeri, de tip SBS in primul
caz si de tipurile SBS si SIS Tn al doi-
lea caz (SBS: stiren-butadien-stiren,
SIS: stiren-izopren- stiren). Aceasté
solutie care merité toata atentia, nece-
sita insd completarea dotarii construc-
torilor cu instalatie specialda de
preparare a bitumului modificat la
statia de asfalt si dotarea cu utilaje de
performantele necesare, in special la
asternere si compactare, orice rabat in
respectarea tehnologiei de lucru, care
implicd asigurarea unui registru de
temperaturi mai inalt cu cca. 20°C pe-
ste cel recomandat betoanelor asfalti-
ce clasice, conducand ugor la aparitia
de defectiuni in imbracémintea bitumi-
noasa.

Solutia care se propune este cea a
executdrii imbracamintii bituminoase
pe calea podurilor, tot dirdyeton asfal-
tic ((STAS 174-83) cu m'i:%rea produ-
sului polimeric VESTOPLAST S (un
polialfaolefin amorf, oferit de firma

Huls-AG Germania, avand caracteri-
sticile prezentate in figa tehnicd), care
se introduce direct in instalatia.- de
asfalt.

Fisa tehnica a produsului polimeric
Vestoplast S

Denumirea chimica gi familia: Polial-
faolefin amorf

Compozifia chimica: etilen, proplien.
buten terpolimer

Denumirea comerciala: Vestoplast S
Furnizor. HULS AG - Germania
Componenti activi: 100%

Forma fizica: granule cu diametrul
de 3 mm si lungime 3 mm.

Produsul este tratat special pentru
a nu permite aglomerarea granule-
lor.

Greutatea specifici: 0,87 Ym®
Greutatea in gramadd: 0,4-0,5 Ym®
Punctul de inmuiere 1B: cca 100°C
Descompunrea termica: peste 300°C
Culoare: aproximativ alb.

Produsul nu este toxic §i nu necesi-
ta indicatii speciale pentru eticheta-
fe-

Aceasta solujie prezintad interes,
deoarece tehnologia de execufie a im-
bracamintii bituminoase din betoane
asfaltice cu VESTOPLAST S denum-
nite “betoane asfaltice modificate VS",
imbunétaieste performantele imbraca-
mintilor bituminoase clasice, fara a ne-
cesita instalalie de modificare a
bitumului i fara a necesita registru de
temperaturi inalte (care pot afecta bi-
tumul, scumpesc execufia etc.) fara
completari de dotare cu utilaje, dife-
rentele faji de tehnologia clasica de
executie prevazutd de STAS 174-83
fiind neesentiale.

DRUMURI PODURI -



Betoanele asfaltice modificate VS
se pot adopta usor, deoarece produ-
sul VESTOPLAST S, care se utilizea-
z3 in procent de 7% (raportat la masa
bitumului) se introduce direct in mala-
xorul instalatiei de asfalt, dupa intro-
ducerea agregatelor.

VESTOPLAST S este un produs
polimeric care se topeste repede (in 3-
5 sec.), acoperind suprafata granule-
lor cu un film subtire, uniform, timpul
total de producere a unei sarje de mix-
turd nemodificandu-se.

Pentru depozitarea si alimentarea
VESTOPLASTULUI S se utilizeaza un
siloz obignuit, asemanétor cu cel al fi-
lerului, cu sistem pneumatic si cu can-
tarire, introducerea in  malaxor
efectudndu-se printr-o guré de alimen-
tare prevazuta cu o clapeta, pentru a
evita influenfa aerului cald in zona de
acces a tubului de alimentare.

in cazul instalatiilor cu flux conti-
nuu, VESTOPLASTUL S poate fi ali-
mentat prin gura de alimentare
prevazuta pentru asfalt recuperat.

Registrul de.temperaturi nu se mo-
difici faid de tehnologia clasicd de
execulie a betoanelor asfaltice. Dar,
ca si la executia clasica, este necesa-
rd atentie pentru curidfarea benei auto-
basculantelor si acoperirea acestora
cu prelate pe timp réacoros, atentie
pentru incdlzirea grinzii repartizatoru-
lui de asfalt, cel putin la inceperea
asgternerii, iar compactarea sa se efec-
tueze intr-un ritm adecvat pentru a nu
se lucra sub temperaturile prescrise.

Betonul asfaltic modificat VS a fost
studiat si experimentat cu ocazia
asfaltarii “Podului Grant” din Bucuresti
de cédtre Societatea de Constructii in
Transporturi Bucuresti - SA, conti-
nuandu-se si pe calea altor poduri
(Cosereni, DN 2 Km 55, Buftea etc.),
cu asistenta tehnica acordata de firma
de consultantd “Asphalt Technologie
Consulting” ATC-GmbH din Germa-
nia.

Studiile asupra betonului asfaltic
modlificat VS au fnceput prin analiza-
rea unui~bogat material documentar,
pus la dispozilie de ATC, cuprinzand
si rezultate de laborator de la labora-
toarele ATC si Strassenbau - Germa-
nia, LPC si Lavoc - Franta, Districtul
Ziirich - Elvetia.

in tard, s-au efectuat teste de labo-
rator, utilizand diverse surse de agre-
gate, bitum Crigana si Astra, diferite
rapoarte intre nisipurile de concasaj i
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de réau, utilizand si variante numai cu
nisip de concasa,j.

Au fost studiate caracteristicile fizi-
co-mecanice clasice (STAS 174-83)
pe beton asfaltic modificat VS, compa-
rativ cu betonul asfaltic clasic, pentru
strat de uzurd rutier: Stabilitatea si
Fluajul Marshall, Densitatea aparenta,

teristici speciale: deformarea sub in-
carcare (patrunderea) 525 N la 22°C

(4 h, 100 mm? poanson) si la 40°C
(30, 500 mm? poanson), teste de ten-
siune indirecta (incercarea braziliana)
siteste la 50 cicluri de inghet-dezghet,
obtinandu-se rezultatele asteptate.

Din testele efectuate anterior de

Tabel 1
Inlluenta VESTOPLASTULUL S asupia catacteristicilor fizico-mecanice ale betonulli asialtic
STAS 174-83
Stabililates Marshall Rezislania la Testela dupa imersare | Adezivitate (metoda
(3) compresiune (Rzz'C, U) cantilativa)
(Re2"C, Rap’C) (A)
AS=10-15% ARz2"C=10-22% AR 'C=5-10% A>85%
ARsg'C=B-14% AU=8--12% AA=12-50%
Tabel 2
influenta VESTOPLASTULUL S asupra allor caractaristicl speciale
ale befonului asfaltic STAS 1.74-83
Delormarea sub incarcare, 525 N Tensiunea indirecta | Stabilitatea dupa 50 ci-
(Patrunderea) Ti clun ingheldazghet (G)
(P)
Poanson ATi=40-50% AG=30%
100 mm® 500 mm"
22°C 40°C
Sh 30"
AP1=-50 - -75% APs=-50 %
Tabel 3
Rezultatele de incercar efecluate in preaiabil de ATGC - Gernania si alte laboraloare slriine
Beton | Delormalia statica (mm) Tensiune Patrunderea | Delormalia permanenia
asfaltic la 50°C dupa: indirecta ~ (mm) (mmj)
(%0): 60°C, 525'2N. dupa incarcar repetate
100 mm 400°C - 20 psi
poanson, dupa fa cichuri:
20 30 1.an 10°C 0'C &' 30 5000 | 10000 | 20000
clasic | 097 |distrus| - 100 | 100 | 2,30 |disirus| 4.0 83 | 82
modficat| 0,58 0,61 1.0 136 111,56 | 0,90 0,95 1.3 1.7 1.8
Vs

Absorbtia, Rezistenta la compresiune,
Testele dupd imersare, Adezivitatea
liant-agregate. .

Toate rezultatele au relevat in-
fluenfa bund a produsului polimeric
VESTOPLAST S (Tabel 1).

Pentru o reprezentare mai buna a
performanielor betonului asfaltic modi-
ficat VS, au fost studiate si alte carac-

ATC - Germania si alte laboratoare
strdine pot fi mentionate caracteristici
ale céror rezultate sunt prezentate in
Tabelul 3.

Deoarece la zona de contact bi-
tum-agregate, are loc o influenta a
VESTOPLASTULUI S, au fost .efec-
tuate teste pentru analizarea influentei
VESTOPLASTULUI S asupra bitumu-
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Tabel 4
Influenla VESTOPLASTULUI S asupra bitumulu
Tipul de hiant Penstralia Punct de Punct de Testul TFOT
250°C, 1110 | inmuiers rupers : 5
P B T Pierdere Penelratt{x_ Cragterf_aa Punct de
‘G ‘C de masa remanenta | punctulu de rupere
% % inmuiere RB Fraass
G G
Bitum D80/100 86 49 -25 0,45 61,8 4,5 -22
ASTRA
Bitum DBO/100 85 50 22 0,50 61,2 4,0 -18
CRISANA
Bitum-D80/100 55 63 -26 0,35 74,4 1.5 -25
ASTRA + 7%
VESTOPLAST S :
Bitum D80/100 53 43-48 25 0,37 77,3 2,0 24
CRISANA + 7%
VESTCPLAST S
Prevederile 80/100 43-49 -15 max. 1,0 min. 47 10 -
slandard

lui, rezultatele obfinute prin testul
TFOT fiind foarte bune (Tabel 4).
Rezultatele obtinute cu ocaza ex-
perimentdrilor au confirmat rezultatele
studiilor de laborator. ’
Pentru imbracamintea bituminoasi
pe calea podurilor, studiile s- au finali-
zat prin stabilirea de retete pentru be-
ton asfaltic (tip BA-8, BA 16), cu
utilizarea numai de agregate concasa-
te si cu caracteristici care au permis
obtinerea in stratul asfaltic, verificat
prin carote, a unor densitafi aparente

de peste 2350 kg/m3 si absorblii situa-
te intre 0,7 si 1,3 %0.

Tipurile de beton asfaltic modificat
VS pentru imbracamintea caii pe pod,
pot fi diversificate dupd experienta
germana si americana, care utilizeazi
diferite compozitii pentru cele doud
straturi asfaltice si diferite tipuri de bi-
tumuri rutiere, unele cu penetratii mai
mici de 80 1/10 mm.

Se mentioneazd cd si in Polonia
s-a aprobat utilizarea betonului asfaitic
modificat VS pentru calea podurilor.

In concluzie, betonul asfaltic modi-
ficat VS este o solutie adecvatd cu
performante inalte pentru realizarea
imbracamintii bituminoase pe poduri,
solutie care poate fi aplicata fara pre-
cautii speciale de executantii de asfal-
turi, fara pericolul supraincélzirii
bitumului gi fara complicatii la punerea
in opera.

Ing. AFRODITA STAN
EUROMETUDES - S.R.L.

Evolutia betonului precomprimat
la podurile de sosea din Romania

D. PERIOADA 1968-1992

Aceasta perioadd se caracterizeaza in principal prin trecerea
la tehnologia de execulie in consola a podurilor, ceea ce a permis
realizarea de deschideri mari din beton precomprimat, importante
progrese in realizarea de dispozitive, carucioare §i schele, pentru
lucrul in consold, reduceri ale duratei de executie, precum si di-
versificarea structurilor de poduri. '

In acelasi timp, s-a largit gama de folosire a betonului precom-
primat la tablierele mixte, grinzi metalice cu dale din beton pre-
comprimat, cu conlucrare. -

Betonul ugor de rezistenta, realizat cu granulit a fost aplicat
sporadic la lucrari de poduri in fara noastra, datorita greutafii volu-
metrice relativ ridicate,,in comparatie cu r:';azultatele obtinute in
striin&tate (1,9-2,1 tf/m” faja de 1,5-1,7 t/m™)

I. Activitatea de imbunataiire a calitalji grinzilor pentru poduri
cu deschideri mici gi mijlocii a continuat, completandu-se proiecte-
2 tip i reactualizandu-se cele vechi, pe masura ce metodele de
calcul au evoluat.

a) Fagiile cu goluri s-au extins la 14 m in anul 1971, iar

Evolution of the prestressed
concrete at the road bridges built
in Romania

D. The period 1968-1992

The main features of this period are: the adoption of the te-
chnology of the execution in cantilever of the briges, which allo-
wed to achieve great spans of prestressed concrete, important
progress in the making of devices, carriages and scaffolds for the
work in cantilaver, the shortening of the work time, and the diversi-
fication of the superstructures’ type.

At the same time the use of the prestressed concrete was also
extended to the composite superstructures metallic girders inte-
racting with slabs of prestressed concrete.

The resistant light weight concrete, with aggregates of expan-
ded clay (granulit), was seldom used, at bridge works in our coun-
try, due to the relative high density of this magerial in comparison
with thg resuits obtained abroad (1.9-2.1 tm~ compared to 1.5-
1.7 t/m™).

I. The activity of the quality’s improvement of the girders for
bridges of small or medium spans went on, completing the type
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in 1974 proiectul tip s-a completat cu fagii de 16 si 18 m lungime.
In cazuri izolate, s-au folosit fasii pana la 21 m.

Pana la sfarsitul anilor “80, s-au folosit fasiile cu goluri pe sca-
ra larga la poduri i pasaje, datorita gradului ridicat de prefabrica-
re, a indlfimii reduse si a greutéatilor mici.

Ca exemplu, mentiondm ca numai pe autostrada Bucuresti-Pi-
testi s-au construit 16 pasaje denivelate cu fasii cu goluri, avand
12 gi 18 m lungime.

In ultimi ani nsa, s-a constatat ca pe timpul exploatrii lor, da-
torité unor deficienfe in execufia hidrojzolatiilor si a grosimilor prea
reduse ale placilor gi peretilor, s-a infiltrat apa din precipitatii in ca-
sete, afectand capacitatea de rezisten{a, indeosebi a fagiilor mar-
ginale, prin corodarea armaturilor pretensionate.

Autorii articolului propun reconsiderarea si modificarea proiec-
tului tip de fagii cu goluri cu aducerea unor imbunététiri, care s&
elimine posibilitatea patrunderii apei in casete. Astfel se pot modi-
fica grosimile placilor, se poate adopta solutia cu suprabetonare a
fagiilor dup& montarea lor §i se pot lua masuri pentru scurgerea
unor eventuale ape infiltrate in casete. In afara acestor masuri, se
impune adoptarea unor hidroizolatii rezistente si corect executate,
protejata cu un strat de beton de 5 cm grosime, armat cu plase su-
date () 2,5-3 mm, cu ochiuri de 5-6 cm latura.

b)-Suprastructurile din grinzi tronsonate au fost reactualizate in
anii 1971 si 1976.

In 1972 s-au proiectat gi suprastructuri cu latimi ale parii caro-
sabile de 5,00 si 7,00 m pentru clasa | §i a ll-a de incarcare. Spre
mijlocul anilor 80 s-a elaborat proiectul tip cu rosturi mari, armate.
S-a redus la 3 numarul tronsoanelor care alcatuiesc o grinda, iar
rosturile s-au prevazut de 30-60 cm grosime, turnate pe santier cu
beton B 500.

Solujia a fost extinsa la suprastructuri de 21-40 m lungime.

Pentru podurile pe autostrada Bucuregti-Constanta, la ldlimea
cdii de 12 m s-au prevazut cate 5 grinzi cu tronsoane mari, in
secliune transversald, constituind o adaptare a proiectului tip, care
s-a elaborat pentru doua benzi si 4 grinzi in secfiune.

¢) In anul 1976 s-au reactualizat si grinzile monobloc pentru
deschidere de 12,00 - 33,00 m.

d) Suprastructurile din grinzi T monobloc suprabetonate, cu ar-
maturi preintinse (fig. 12) s-au tipizat in anul 1978 pentru lungimi
de 12, 15, 18, 21 gi 24 m, fiind confectionate in atelier, pe stand,

PODURI

project and updating the old ones, in step with the evolution of the
calculus methods. .

a) The hollow beams were extended at 14 min 1971, whereas
in 1974 the type - project was completed with hollow beams 16
and 18 m long. In some isolated cases hollow beams of 21 m we-
re also used.

Till the end of the eighties, the hollow beams were largely used
in the construction of bridges and grade separation structures, due
to the high dree of prefabrication, small construction height and li-
tle desd weight.

For instance, only on the motorway Bucharest-Pitesti, 16 over-
pass bridges were built with hollow beams 12 to 18 m long.

But in the last years, the check-up of these bridges under ser-
vice, has shown infiltrations of the rain - water into the hollows,
due to defficiencies of the. hydrofuge insulation and to the insuffi-
cient dimensions of the slab and walls. These infiltrations, by cor-
rosion of the prestressed reinforcement, endanger and diminish
the strength capacity of the beams, especially of the edge ones.

The authors of this paper propuse to reconsider and modify the
type project of-the hollow beams by introducing improvements in
view to avoid the access of the rain ,water in the hollows. For in-
stance, it is possible to add a layer of concrete over the beams al-
ready erected and to assure the removal of the water occasionally
infiltrated. Further more, it is imperatively necessary to choose a
Jesistant waterproofing, properly executed, and protected by a
concrete layer 5 cm thick reinforced with welded wire net 2.5 - 3
mm and 5 - 6 cm side of the holes.

b) The superstructures of segmented girders were reconside-
red in the years'1971 and 1976.

In 1972 were designed superstructures with carriageway 5.00
and 7.00 m wide, for class | and Il of loading. Towards the middle
of the eighties the type project with large, reinforced joints. The
number of the girders segments was reduced at 3, and the joints
30 -60 cm large, were cost on site with B 500 concrete.

The solution was extended at superstructures 21- 40 m long.

The bridges on the motorway Bucharest - Pitegti, with the way
12 m wide have been designed each with 5 girders of big seg-
ments in cross section, as an adaptation of the project elaborated
for two lanes and 4 girders in cross section.
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Fig.12 SUPRASTRUCTURI DIN GRINZI T MONOBLOC CU ARMATURA ADERENTA
JOANTIVE CU SUPRABETONARE
Lungime | Deschidere Anul Anud Nir. b h f::: Clasa Tip
e suprasir. | decaleul | primulul uitime/ grinzi Grinds Suprasir. it beton ammalura
e L{m) (m) prolecl | reproiectari| (buc.) de rezislenla Pg 7 monolit precompr.
. Toroane pretensionate
1 15,00 14,30 1978 1984 8 0,90 1,05-1,13 Bc 40 Bc 30 TBP 12 704
1,05-1,13 Toroane pretensionate
2 18,00 17,30 1978 1984 8 0,93 Bc 40 Be 30 TBP 12 704
1,05-1,13 Toroane pretensionate
3 21,00 20,30 1978 1984 8 0,93 Bc 40 Be 30 TBP 12 704
s s Toroane pretensionate
4 24,00 23,30 - 1984 8(9) 0,93 1,05-1,13 Bc 40 Be 30 TBP 12 704
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Fig.13 SUPRASTRUCTURI DIN GRINZI I MONOBLOC CU ARMATURA ADERENTA

Clasa
Nr. Lungime | Deschidere| Anul Anul Nr. ) h h Struct. | Clasa beton beton Tip armatura
suprastr. | decalcul | primului |  ultimei grinzi | Grinda | de rezist grinzi monolit I mm—
ert (m} (mj proiect | reproiectarl | (buc) | (mj m) prefabr. e BECCOmpr.
1 12,00 11,30 1988 1988 4 1,20 1,38 Be 40 Bc 30 Toroane TBP 12 7034
2 15,00 14,30 1088 1988 4 1,20 1,38 Bc 40 Bc 30 Toroane TBP 12 704
3 18,00 17,30 1988 1988 4 i,4C 1,58 Bc 40 Bc 30 Toroane TBP 12 704
4 21,00 20,30 1988 1988 4 1,40 1,58 Bc 40 Bc 30 Toroane TBP 12 704

cu accelerarea intaririi betonului prin aburire. Betonul este de mar-
ca B500 (Bc 40), armdtura preintinsa din.toroane TBP 12 (7
¢4m m), iar armatura din o}el moale OB 37 i PC 52.

Tablierele din grinzi T monobloc s-au studiat in doua variante:

- grinzi imbinate la nivelul placii; ’

- grinzi joantive suprabetonate.

Conlucrarea spafiala a grinzilor se asigura prin rigiditatea la in-
covoiere a placii.

in anul 1984, odati cu revizuirea proiectului, solutia cu grinzi
suprabetonate a fost extinsa pentru lungimea de 24 m. Prin dispu-
nerea grinzilor joantive se elimind in totalitate cofrajele.

e) Suprastructurile din grinzi | monobloc (fig. 13) cu armaturi
aderente au fost proiectate in 1988 pentru lungimi de 12, 15, 18 si
21 m. S-a urmarit reducerea numarului de grinzi in secfiune tran-
sversald, studiindu-se grinzi in forma de dublu T, V, |I, T. In varian-
ta adoptat3, sunt 4 grinzi | cu placa turnata monolit.

Acest tip de grinzi nu a fost inca aplicat.

f) Suprastructurile din grinzi, |=6-18 m, cu armatura preintinsd,
sunt proiectate pentru a inlocui fasiile cu goluri a caror capacitate
portanta este redusa in urma coroziunii armaturiior pretensionate.
S-a elaborat proiectul tehnic si in prezent se proiecteaza detaliile
de executie.

Se urméreste obfinerea unui grad ridicat de prefabricare si €li-
minarea antretoazelor.

Pentru deschiderile de 6, 8, 10 §i 12 m grinzile vor fi de tip T
intors, joantive, peste care se toarna beton armat. La deschideri
de 14, 16 si 18 m se aplica grinzi de tip T dispuse juxtapus si su-
prabetonate.

g) Pentru tipizarea suprastructurilor de poduri executate n
consold, s-a intocmit un proiect tehnic in anul 1983, in solutia ca-
setatd din beton precomprimat partea carosabild avand 7,80 m
Iatime cu trotuare de 1,00 m i 1,50 m.

Suprastructurile se prevad alcétuite din tronsoane prefabricate,
asamblate in consold, cu ajutorul unei-grinzi de lansare. Structura
statica este fie o grindd continua, fie un cadru cu 3 deschideri ine-
gale, deschiderea centrald avand valori de 50, 55, 60, 65 gi 70 m.

[ndltimea de construciie este constantd,’de 3,0 m pentru de-
schiderile de 50-65 m si de 3,70 m pentru 70 m. Perefii casetei
prezintd o ugoard Inclinare.

Il. In continuare se prezinta cateva poduri reprezentative con-
struite dupa anuf 1968.

¢) In the year 1976 the monoblock girders for spans of 12.00 -
33.00 m were also reconsidered.

d) The superstructures of monoblock T shoped girders with
over layer of concrete, with pretensioned reinforcement were typi-
fied in 1978 for spans of 12, 15, 18, 21 and 24 m. The girders we-
re mad in casting yards using B500 steamed concrete for
accelerated hardening, pretensioned reinforcement of TBP12
braids (7 ¢ 4 mm) and common reinforcement of mild steel OB37
and PC52.

The deks with monoblock T girders were designed in two op-
tions:

- girders joined at the level of the slab.

- close adjoined girders with over layer of concrete.

The spatial interaction of the girders is assured by the ben-
ding rigidity of the slab.

In 1984, when the project was updated, the solution with close
adjoined girders was extended for spans up to 24 m, this option
permitting to.eliminate completly the formworks .

e) The superstructures of monoblock | girders with adherent
reinforcement was designed in the year 1988 for spans 12, 15, 18
and 21 m. The aim was to diminish the number of the girders in
cross section, and various shapes of girders were analysed: dou-
ble T, V, I, T. The adopted option has 4 girders | with monolith
poured slab.

This type of girders is still not applied.

f) The superstructures with girders 6 -18 m long, with preten-
sioned reinforcement are meant to replace the hollow beams,
whose strength capacity was reduced due to the corrosion of the
prestressed reinforcement. The technical project has been elabo-
rated and presently the working drawings are being designed.

The project aims a high degree of prefabrication and also the
elimination of the cross beams.

At the spans of 6, 8, 10 and 12 m the girders are turned T ty-
pe, close adjoined, with reinforced concrete poured above. At the
spans of 14, 16 and 18 m the girders T are juxtaposed and over
concreted.

g) The project type for the bridge superstructures to be built in
cantilever was designed in the year 1983, providing a box-shaped
construction with carriageway 7.80 m wide and footways 1.00 m
and 1.50 m wide.

The superstructures are to be made of prefabricated seg-
ments, assembled in cantilever by means of a launching boom.
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Fig.14 VIADUCTUL

Intre anii 1968-1970 s-a construit podul peste Dunére la Vadu
QOii, ale carui viaducte au deschideri de 45 m, aicatuite din grinzi
preturnate, precomprimate.

Latimea pariii carosabile este de 13,80 m cu trotuare de 1,50
m. In secjiune transversald sunt 4 grinzi de 2,80 m inéi{ime, la
4,30 m distantd intre ele. Placa partii carosabile i cele 3 antretoa-
ze sunt precomprimate.

- Podul peste Siret la Sagna este hobanat, cu 3 deschideri:
58+87+58, construit in anul 1973. Suprastructura este casetata
din beton precomprimat cu indl{imea constantd de 2,30 m. Ca
shema staticd, podul Sagna este o grinda continua cu 4 reazeme
tasabile. Tirantii sunt alcatuiji din 8 fascicule 48¢5 mm, betonati
dup4 tensionare. Suprafata betonului tirantilor s-a vopsit cu ragina.

- Podul peste raul Mures la Soimug langé Deva (1975-1978),
in lungime de 528 m, are 16 deschideri de 33 m.

Grinzile au fost tronsonate precomprimate gi continuizate pe
reazeme la nivelul placii carosabile pentru reducerea numarului de
rosturi de dilatatie.

- Viaductele de sosea ale podului peste Borcea au deschideri
de 50 m, cu 3 grinzi in sectiune transversald pentru ldjimea de
7,80 m partea carosabila gi trotuare de 1,50 m. Lucrarea s-a exe-
cutat in anii 1982-1983.

- Pasajul Grant,are suprastructura alcatuita din grinzi prefabri-
cate precomprimaté cu corzi aderente, avand lungimi de 25,60 m
si grinzi de 30,60 m din cate 3 tronsoane cu rosturi betonate,
asamblate cu fascicule 36 ¢ 5 mm si 40 (D 5 mm. Inalimea grinzi-
lor din beton precomprimat cu armaturi aderente este de 1,00 m si
a grinzilor cu armaturi postintinse de 1,10 m.

Suprastructura s-a alcatuit din cadre cu 3-4 deschideri, realiza-
te prin continuizarea grinzilor pe reazeme, cu ofel moale.

Nodurile de cadru s-au obtinut prin inglobarea capetelor grinzi-
lor prefabricate pe cca. 40 cm lungime in antretoaza monolita tur-
natd pe reazem, in care s-au inglobat armaturile banchetei pilei.

Ca aplicalii ale betonului ugor de rezisten{a la poduri de gosea
prezentdm urmatoarele:

- incercarea la rupere a unei grinzi tronsonate precomprimate
de 30 m lungime (1973);

- pod peste’paraul Aiudel, cu grinzi precomprimate simpiu re-
zemate de 28 m lungime (1976);
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The statical structure is either a continuous girder, or a frame
with 3 inequal spans, the central span having 50, 55, 60, 65 or 70
m.

The construction depth is constant, of 3,0 m for the spans 50
to 65 m and 3,70 m for the span of 70 m. The walls of the box are
slightly battered.

Il. We present, here under some representative bridges buiit
in the years 1968 - 1980

- Between the years 1968 -1970 the bridge over Danube at
Vadu Oii was built, with access viaducts made of precast prestres-
sed girders 45 m long.

The carriageway is 13.80 m wide, with footways of 1.50 m. In
cross section there are 4 girders 2.80 m deep interspaced at 4.30
m. The slab of the carriageway and the 3 cross beams are pre-
stressed.

- The bridge over Siret at Sagha is cable stayed, with 3 spans
of 58 + 87 + 58 m, and was built in 1973. The box shaped super-
structure of prestressed concrete has a constant depth of 2.30 m.
Statically, the bridge Sagna is a continuous girder on four bea-
rings liable to settle. The stays are made of 8 beams 48 () 5 mm,
cased in concrete after tensioning. The face of the concrete was
point with resins.

- The bridge over river Mureg at Soimug near Deva is 528 m
long and has 16 spans of 33 m.

The girders are segmented, prestressed and made conti-
nuous on the bearings in view to diminish the number of the ex-
pansion joints.

- The road access viaducts at the bridge over the Borcea
branch, have spans of 50 m, 3 girders in cross section, a carriage-
way 7.80 m wide and footways of 1.50 m. The work was achieved
in the years 1982 -1983.

- The grade separation structure Grant has prefabricated,
prestressed girders with adherent chords 25.60 m long and girders
of 3 segments with concreted joints, assembled by cables 36 ¢ 5
mm and 40 () 5 mm. The depth of the girders with adherent rein-
forcement is 1.00 m whereas the one of the girders with postten-
sioned cables is 1.10 m. As statical scheme, the superstructure is
composed of frames over 3 and 4 spans, the girders being made
continuous on bearings by means of mild steel.

The frame knots were achieved by embedding the ends of the
girders, on about 40 cm, into the monolitic cross beams chost on
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- pod peste Somesul Mic la Iclozel, cu infrastructura in forma
de “V” de 59,00 m lungime (1977), avand, in deschiderea centrala,
grinzi precomprimate din beton ugor.

jil. Procedeul de executie in consola cu deschideri mari de 40-
50 m a inceput sa fie aplicat la noi prin construirea in anul 1968 a
viaductului peste Cerna la Orgova. In tabelul 1 sunt prezentate ca-
racteristicile principalelor poduri construite prin acest procedeu.
Trebuie subliniat faptul ca la fiecare din aceste poduri s-a folosit
experienfa acumulata anterior, perfecfionandu-se atat tehnologile
de execulie, cat i materialele folosite.

Astfel, dupd viaductul peste Cerna la care cca. 50% din supra-
structura s-a realizat din tronsoane prefabricate, montate in conso-
13, a fost construit viaduetul peste balta Catuga la Galafi (fig. 14)
care, cu lungimea totald de 1070 m, rdméne cea mai mare lucrare
din beton precomprimat din tara. La acest viaduct a fost pusé la
ounct-tehnologia de prefabricare pe -santier a fronsoanelor (560
buc.) i de montare cu ajutorul carucioarelor manevrate electric,
atingandu-se o vitezd maxima de lucru de 2 tronsoane pe zi pen-
tru un set de cérucioare, performan}a deosebitd in acea perioada.

Podul peste Jiu la Podari reprezintd prima grinda continua pre-
comprimata, turnata in consola. S-a {inut seama de tendinta, pe
plan mondial, de renunfare la cadrele cu articulalii, cu toate ca
pentru sistemul static propus (grindd continua) a fost necesara
sprijinirea provizorie a amorsei, precum si foiosirea unor palee cu
contragreutati la turnarea zonelor de continuizare.

Podul peste Somes la Satu Mare |, pe langd shema statica
deosebita (cadru cu staipi verticali si console scurte cu contra-
greutati, ancorate in fundatji cu tiran{i precomprimaii inclinati, (fig.
15) a fost primul la care tronsoanele s-au turnat monolit, folosindu-
se o scheld mobila.

La podul este Ot la Ramnicu Valcea (fig.16) a fost pusé la
punct atat tehnologia de realizare a tronsoanelor in regim indu-
strial, in atelier de prefabricate, folosindu-se cofraje metalice, pre-
cum si tehnologia de montaré cu grinda de lansare.

Podul peste Somes la Satu Mare |l este singura lucrare la care
lungimea tronsoanelor a fost de 4,00 m, mai mare decat cea a ce-
lorlalte poduri prezentate, la care lungimea tronsoanelor a fost cu-
prinsa inte 2,00 i 3,40 m.

Podul peste Siret la Galafi (fig. 17) are deschiderea centralé de
134 m, cea mai mare realizata din beton precomprimat in {ard. La
acest pod a fost pus la punct procedeul de betonare in consold, cu
ajutorul unei instalatii proiectata special pentru poduri de mare de-
schidere, ale carei cofraje metalice au permis atat controlul secfiu-
nii cat gi o bund calitate a betonului.

Aceasti instalatie a fost adoptata i pentru podul peste canalul
de acces la Combinatul Siderurgic Caldragi unde, pentru prima
data precomprimarea s-a facut cu fascicule din 48 fire de 7 mm,
spre deosebire de celelalte lucrdri la cara precomprimarea s-a
efectuat cu fascicule de 48 (1) 5 mm.

Toate podurile au secfiunea casetata, cu pereti verticali sau in-
clinati, alcatuindu-se o caseté pentru podurile cu 2 benzi de circu-
latie, materialul folosit fiind betonul de marca B 500 (clasa Bc40).
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the bearings, in  which were also embedded the reinforcement
from the bridge seat of the pier.

Here under we present examples of the light weight resistent
concrete used at road bridges:

- breaking test of a segmented prestressed girder 30 m long
(1973).

- bridge over the brook Aiudel, with simply supported prestres-
sed girders 28 m long.

- bridge over the river little Somes at Iclozel, with V shaped
substructure, having prestressed girders of light weight concrete in
the central span.

Ill. The method of execution in cantilever for spans of 40 -50
m, has begun to be applied in our country in the year 1968 at the
viaduct over river Cerna at Orgova. The table 1 shows the main
features of the main bridges built by this method. We have to em-
phasize that at each of these bridges, the experience gained pre-
viously was used, improving with every new work the execution
technologies and the materials as well.

This, after the viaduct Cerna, with about half of this super-
structure made of prefabricated segments mounted in cantilever,
was built the viaduct over the marsh Catuga at Galati (fig.14),
1070 long which remains teil now the biggest work in prestressed
concrete from our country. At this viaduct, the technology of the
prefabrication on the site of the beam segments (560 pieces) and
the mounting by means of electrical carriages were tuned up, rea-
ching a work speed of 2 segments on day for every set of carria-
ges, which was performance in that period.

The bridge over river Jiu at Podari presents the first conti-
nuous prestressed girder cast in cantilever. It was taken in ac-
count the worldwide tendency to drop the frames with hinges,
even if for the proposed system (continuous girder) it was neces-
sary to provisionally support the head of the girder and to use a
temporary trestle pile with counter weights for the execution of the
continuity zones.

The bridge over river Somes at Satu Mare |, beside the spe-
cial statical scheme (frames with vertical posts and short cantile-
vers anchored to foundations by means of battered,
precompressed tie- bars (fig.15)) was the first one at which the
segments were monolithically cast, using a mobile scaffold.

At the bridge over the river Olt at Ramnicu Valcea (fig.16), it
was tuned up for the first time the technology of making the gir-
ders segments in shop using metallic moulds, and also the moun-
ting of the segments by means of a launching boom.

At the construction of the bridge over river Somes at Satu Ma-
re ll, were used the biggest girder segments - 4.00 m long. All the
other works used segments between 2.00 and 3.40 m long.

The bridge over Siret at Galafi has the central span 134 m
long, the largest achieved in our country of prestressed concrete.
At this bridge the concreting in cantilever was made by means of
an equipment especially designed for bridges of wide spans, with
metallic formworks allowing a fine adjustment of the section di-
mensions and a good quality of the concrete.
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Se poate afirma ca in prezent dispunem de tehnologiile care
permit realizarea suprastructurilor din beton precomprimat de ma-
re deschidere, fie prin montarea Tn consola a tronsoanelor prefa-
bricate, fie prin turnare In consola, urmand ca alegerea uneia din
cele doua variante sa fie facuta Tn functie de conditiile de teren
(accese, pante, etc), de marimea deschiderilor i de volumul de
beton pus in opera.

Se apreciaza ca pentru deschideri ajungand la 70-80 m lungi-
me, in conditiile unui acces ugor si al unui numar mai mare de
tronsoane este indicat ca suprastructura sa se realizeze din tron-
soane prefabricate, pentru celelalte cazuri putandu-se utiliza me-
toda turndrii Tn consold care, in sistemul folosit la ultimele doua
poduri prezentate, poate permite construirea unor deschideri ajun-
gand la 150-160 m lungime, ceea ce reprezintd deschiderea maxi-
ma necesarad pentru traversarea celui mai mare curs de apa din
fara noastrd, Dunarea, Tn condifiile asigurarii gabaritului de navi-
gatie pentru acest fluviu.

IV. Pentru podurile cu deschideri peste 40 m, una din solutiile
adoptate dupa anul 1970, a constat in folosirea unor suprafefe
mixte cu conlucrare, din otel si beton, la care se utilizeaz3 la maxi-
mum caracteristicile de rezisten}a proprii celor doua materiale.

in alc#tuirea suprastructurilor mixte se disting trei elemente
principale:

- structura metalica formata din grinzile principale, contravan-
tuirile transversale si longitudinale;

- platelajul din beton armat;

- elementele de legatura (conectori) dintre cele doua materiale.

Grinzile metalice se executd din tronsoane mari, uzinate,

asamblate pe santier prin sudurd sau cu suruburi de fnalta rezi-

stenia pretensionate.

Dupa asamblare, tablierele se lanseaza in deschidere, cu sau
farad avantbec de lansare, folosindu-se pentru deschiderile mari
palee intermediare.

Platelajul din beton armat se poate realiza:

- prin turnare monolit;

- din elemente prefabricate.

Tn cazul folosirii plécilor prtefabricate, dupa montarea acestora
se betoneaza golurile prevazute pentru inglobarea conectorilor
metalici fixali pe grinzi in scopul asigurarii conlucrarii.

In cazul grinzilor continue este necesar ca platelajul din zona
Tntinsd (reazemele intermediare) sa fie precomprimat in scopul
asigurarii conlucrarii.

In cazul grinzilor continue este necesar ca platelajul din zona
intinsd (reazemele intermediare) sa fie precomprimat in scopul
asigurarii unor compresiuni inifiale in zona ce ulterior suporta efor-
turi de intindere mari,”astfel incat si se asigure conditiile ca beto-
nul s& aiba in exploatare eforturi unitare de compresiune sau de
intindere reduse, admise de normele in vigoare.

Aceastd precomprimare a betonului se poate realiza fie prin fa-
scicule postintinse, fie prin denivelarea reazemelor sau prin com-
binarea celor doua metode.

in tabelul 2 sunt prezentate cateva poduri reaiizate ia noi in
tara. Acest sistem a fost folosit inifial in special In cazul inlocuirii
unor suprastructuri degradate mentinandu-se, cu anumite adapta-
ri, infrastructurile existente. Experienfa acumulata a permis reali-
zarea unor lucrdri noi, de o deosebitd amploare, cum ar fi
viaductele de acces la podul peste Dunare la Cernavoda sau po-
dul peste lacul Mangalia, cu deschiderea centrala de 95 m.

in prezent sunt in curs de executie podul peste Mureg la Mica-
laca, podul peste Jiu la Pinoasa, precum si cateva lucrari in cadrul
autostrazii Bucuresti-Pitesti.

in figurile 18 si 19 sunt prezentate secfiunile transversale ale
viaductelor de acces la podul peste Dunare la Cernavoda si al po-
dului pentru traversarea lacului Mangalia. Graficele din fig. 20 pre-
zinta evolutia podurilor din beton precomprimat (lungimi gi numar)
pe drumurile nationale, pana in anul 1990, in Roméania.

Din acest grafic se poate constata cregterea in ultimele decenii
a ponderii suprastructurilor din beton precomprimat, tendina ge-
nerati de considerente economice care se constata gi in prezent.

-

Ing. NICOLAE LITA
Ing. CORNEL PETRESCU
-IPTANAS.A. -
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This equipment was also adapted for the bridge over the navi-
gable channel at the Metallurgical Works Calarasi, where, for the
first time, cables of 48 ¢ 7 mm instead of 48 (]) 5 mm for the pre-
stressing of the girders.

All these bridges have box shoped sections, with vertical or
battered walls, a single box for bridge with two lanes and twin bo-
xes for the ones with 4 lanes of traffic, and the material is B500
concrete (class Be 40).

We can state that presently we master the technologies ne-
cessary to achieve prestressed concrete superstructures of great
span, either by mounting in cantilever prefabricated girder seg-
ments, or also by casting in cantilever, the choice of these options
depending on the conditions of the site (access, ramps etc.), on
the width of the spans and of the volume of the concrete to be
processed.

We think that for spans up to 70 -80 m, providing an easy ac-
cess and a sufficient number of girder segments, the best option is
the one with segmented girders, whereas in the other cases the
method of casting in cantilever seems to be more advantageous.

Moreover this method makes possible the constructions of
spans reeching a length of 150 - 160 m, that means the greatest
span necessary for the crossing of our country’s biggest river, the
Danube, with a suitable navigable clearance.

IV. In the case of the bridges of over 40 m spans, one of the
option adopted after the year 1970, consisted in the use of compo-
site interacting structures of steel and concrete, taking the best ad-
vantage from the strength parameters of both materials.

The composite superstructures are made of three main ele-
ments: i

- the metallic structure comprising the main girders and the
transversal and longitudinal windbracing.

- the bridge flooring of reinforced concrete -

- the joining elements (connectors) binding the two materials.

The metallic girders made in shop in big segments, are as-
sembled on site by welding or by high resistance, prestressed
screws.

After assembling the decks are launched, with or without laun-
ching boom, using intermediate trestle piles if necessary at large
spans.

The reinforced concrete flooring may be achieved:

- by casting on site

- from prefabricated elements.

When using prefabricated slabs, after their mounting, the hol-
lows let for the embedding of the metallic connectors fixed on the
metallic girders, are filled with concrete.

In the case of the continuous girders, it is necessary to pre-
compress the flooring in the stretched area (on the intermediate
bearings) in view to provide initial precompression in this zone,
which after wards has to withstand important tensile stresses, this
assuring in concrete only compression stresses or lesser tensile
stresses, within the limits prescribed by the valid norms.

This prestressing of the concrete can be achieved either by
posttensioned cables, or by dislevelment of the bearings or else
by combining both methodes.

Table 2 presents some bridges built in our country. _

This system was initially used mostly for the replacing of de-
graded suprastructures, keeping in service, with some adju-
stments, the existing substructures. The experience such gained
has allowed afterwards to achieve new, great works such as the
access viaducts at the bridge over the Danube at Cemavoda or
the bridge over the lake Mangalia with a central span of 95 m.

Presently are under construction the bridge over Mures at Mi-
talaca, the bridge over Jiu at Pinoasa and some works on the mo-
torway Bucharest - Pitesti.

The fig. 18 and 19 show the cross sections of the access via-
duct at the bridge over the Danube at Cernaveda, and of the brid-
ge crossing the lake Mangalia. The graphs from the fig.20 present
the evolution of the bridges of prestressed concrete on the natio-
nal highways, unitil the year 1980, in Romania. This graph show
the increase in the last decenniums of the number and importance
of the bridges of prestressed concrete, tendency generated by
economical causes still valid presently.

Eng. NICOLAE LITA
Eng. CORNEL PETRESCU
-IPTANAS.A. -



SEMNALE

Intersectii urbane nesemaforizate:
"Modeclarea matematica a frecventelor
intervalelor intre vehicule" (partea ii-a)

1. Introducere

in intersectiile de strazi nesemafo-
rizate, procesul de circulatie este in-
fluentat de o serie de factori:
componenta traficului, existenta viraje-
lor la stAnga, elementele geometrice
ale intersectiei, circulatia pietonilor, re-
partifia traficului.

Avand in vedere numdrul relativ
mare de elemente ce influenteaza cir-
culatia in aceste intersectii, pentru cu-
noagsterea acestui proces sunt
necesare, atdt modelari matematice
ale diferitelor procese separate, cu
luarea in considerare a unor caracteri-
stici reiegite din masuratori, cat si sta-
bilirea acestor -elemente asupra
procesului de circulatie amintit.

Fluenta si siguranta circulatiei sunt
dependente de repartitia in timp a au-
tovehiculelor pe accesele intersectiilor
si mai ales de marimea intervalelor li-
bere dinfre autovehiculele directiei
principale, care pot fi utilizate de auto-
vehiculele direcliei secundare pentru
intrarea in intersectie.

In prezenta lucrare se propune o
modelare matematicd a frecvenjelor
intervalelor de .timp, pe un acces al
unei intersectii, prin studierea mai
muitor legi de repartitie a marimii ace-
stor intervale.

2. Date experimentale

Masuratorile au fost efectuate pe
cinci accese ce fac parte din trei inter-
seclii importante din municipiul lagi,
asigurandu-se urmétoarele conditii: 1)
doud intersectii deservesc.zona cen-
trald a municipiului, cu trafic individual
preponderent gi cu puternice fluxuri de
transport in comun, iar a treia este
amplasatd Tn zona industriald, solicita-
ta de un puternic trafic greu industrial;
2) inregistrérile s-au efectuat in orele
de varf ale circulatiei; 3) acestea se
referd la un numar mare de autovehi-
cule, pentru a asigura concluziilor un
nivel de ncredere corespunzétor; 4)
accesele respective dispun de cate
doud benzi de circulatie pe sens.

In tabelul 1 se prezinté o sintezé a
mdasurétorilor efectuate, cu o grupare

a intervalelor la 2 sec. si cu prezenta-
rea marimilor stéatistice calculate pen-
tru acestea (x, s<, s).

3. Legi de repartitie studlate

Degsi literatura de speciliatte confir-
ma faptul ci traficul rutier este reparti-

abilitatile aparifiei acestor intervale, la
cele trei repartiii calculate pe baza:
Repartifia exponentiald negativa
(“Exp."), derivatd din repartifia Pois-
son, caracterizata prin functia densi-
tatii de probabilitate, la care s-a plecat
de la fuinctia de repartitie pentru méri-
mea “x” a intervalului, a cérei utilizare

= . | L Stefan |l Palat-P.| M. Pajat- | IV. Tutora=-| V. Tutora -
Grupe % E cel Mare Unirii | Podul Rogu|Podul Rogu| Zona
interv.ins | § 8§ industrialé
Nr.int/% | Nr.int/% | Nr.int/% | Nr.int/% | Nr.int/%
0-2 1,5 | 568/23,8 827/23,3 692/20,2 402/13,7 309/13,9
34 3,5 | 434/18,1 674/16,9 573/16,7 442/15,0 311/14,0
5-6 55 | 290/12,1 485."12,2 395/11,5 359/12.2 223/10,1
7-8 7.5 217191 378/9,5 321/9,4 264/9,0 190/8,6
9-10 9,5 184/7,7 301/7,6 258/7,5 241/8,2 171/7,7
11-12 11,5 151/6,3 237/6,0 222/6,5 217174 17417.,8
13-14 13,5| 122/51 189/4,7 176/5,1 178/6,0 140/6,3
15-16 15,5 104/4,3 160/4,0 156/4,6 155/5,3 114/51
17-18 17,5 60/2,5 155/3,9 168/4,9 135/4,5 95/4,3
19-20 19,5 78/3,3 115/2,9 118/3,5 129/4 4 101/4,6
21-22 215 52/2,2 103/2.6 97/2.8 80/3,1 97/4.4
23-24 23,5 37/1.6 71/1,8 81/2,4 112/3,8 81/3,7
25-26 25,5 35/1,4 69/1,7 63/1,8 75/2,5 77135
27 28 27,5 28/1,2 73/1,8 62/1,8 85/2,8 7534
29-30 29,5 31/1,3 43/1,1 44/1.3 58/2,0 55125
TOTAL 2391/100% | 3980/100% | 3426/100% {.2942/100% | 2213/100%
media X S 8,116 8,484 9,135 10,588 11,181
dispersia S° 48,620 52,054 54,765 61,459 66,945
abaterea medie 6,973 7,215 7,400 7,840 8,182
patratica S
a=x/S? 0,167 0,163 0,167 0,172 0,167
K=(X)2/S2 1,355 1,383 1,524 1,824 1,868
zat in timp conform unui proces Pois- | este adecvatd la calculul prob-

son pentru repartizarea intervalelor li-
bere dintre autovehicule, s-au studiat
(pe langa repartitia exponentiald ne-
gativd) si alte legi: Erlang si Pearson
M.

Pentru aceste repartitii s-au com-
parat frecveniele efective ale marimii

intervalelor mdasurate, cu prob-

abilitatilor intervalelor dintre doud tre-
ceri consecutive (discretizate la doui
secunde - vezi tabelul 1) pe baza mo-
delului teoretic cu parametru A (numéar
de treceri/unitate de timp), calculat si
a datelor din mésuratori, rezultand
probabilitatea de aparifie a unei “cla-
se” de intervale cu xi - xi-1 = 2 sec:
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pi = F(Xi-1, &) — F(xi, 1)

Repartifiile Erlang “E” i Pearson Il
(“Pw"), utilizeaz o functie de proba bi-
litate:

ak
foo = —(k—1 ik
in care “a” i “k” sunt parametri ca-
re se calculeaza cu:

k-1

X e

x?
2

X o
a=— gi k=—-
s? s

SEMNALE

te, se prezintd in fig. 1 un exemplu
grafic trasat pentru accesul I, cu
mentiunea cd tendinja de evolutie a
curbelor se pastreaza aceeasi la toate
cele cinci accese pe care s-au efec-
tuat masuratori.

In tabelul 2 se prezintd abaterile
medii intre frecveniele masurate (fi) si
probabilitétile de -aparitie a intervale-
lor, calculate cu cele trei repartitii
amintite, notate prescurtat: “Exp”, “E”,

ponentiala negativa se apropie cel mai
mult de repartitia frecventelor masura-
te ale intervalelor, iar abaterile medii
(A fi%) sunt relativ mici pentru o mari-
me a intervallor sub 16 s. (cele mai
frecvente).

Repartitia Pearson lll prezinta aba-
teri mari (intre 35-65%) fata de frec-
ventele masurate, iar repartitia Erlang
ofera o evolutie a curbelor prob-
abilitafilor calculate total diferitd de a

TABEL 2

cu centralizarea abaterilor frecventelor masurate ale intervalelor fata de repartitiile:
expon. negativa (exp.), Erlang (E) gi Pearson Ill (P 1lI), in %

I-7(,“_=,n'trtall | $tefan cel Mare | Il Palat- P. Unirii il Palat - p. Rogu V Tutora —_P Rogu 7F V. Tutora - Zona ind |

mtervaiS | o | & | P | exp | E [Pl exp | E [P | exp] E | PU | oxp| E | P |
1,5 11,4 | -21,7 | 624 | -85 | 259 | 64,0 | -185 | 54,0 | 84,9 | -53,5 142,5] 86,1 | -44.2 {-14,00 70,5
35 11,3 | 709 | 524 | 75 | 675 | 505 | 104 | 607 | 526 | 94 | 307 | 559 | 55 | 327 | 563
5,5 37 | 931 | 402 | 1,3 92,7 | 41,1 | 44 | 902 [ 875 | 77 | 854 | 443 | -85 | 61,3 | 354

7,5 12,1 | 98,6 | 36,0 | 27 | 986 | 38,6 | 27 | 981 | 356 | 34 | 065 308 | 64 | 96,1 | 29,0 |
95 ' 04 |998|41,3) 14 1997 393 | 35 | 996|347 | 59 | 994 | 346 | 05 | 993 | 306
115 | 49 [~100 | 451 | -1,5 [ ~100 | 403 | 4,2 | 99,9 | 403 | :3,8 [ ~100 | 39,9 | 189 | 998 | 423
135 | 82 485 | 26 41,5 | 20 |[~100| 40,8 | 11,8 40,0 “TsT ~100 | 41,1
15,5 14,9 546 | 50 47,8 | 126 493 | 175 46,0 | 12,2 41,5
17,6 14,4 412 | 231 59,5 | 34,1 63,7 | 21,3 51,3 | 13,0 442
19,5 32,4 66,3 | 18,3 59,0 | 257 61,4 | 31,8 607 | 32,0 58,7
21,5 20,4 62,4 | 27,7 658 | 257 63,6 | 197 56,8 | 40,5 56,5
23,5 15,0 1 61,2 | 17,8 62,8 | 30,0 68,3 | 46,1 | 732 | 40,8 A9,0
255 | 236 l 692 | 312 70,6 | 256 68,3 | 32,0 | 68,8 | 47,7 74,9
27,5 30,0 72,1 | 48,9 79,4 | 40,0 76,7 | 49,6 | 793 | 550 80,3
29,5 50,0 81,5 | 836 755 | 33,1 762 | 415 78,0 | 48,8 79,6

(vezi tabel 1), cu meniiunea ca la
repartitia Erlang, pentru “a” se adopta
valori reale intregi, iar (k-1)! se calcu-
leazd cu ajutorul functiei (k) a lui Eu-
ler /7/.

Pentru compararea mai facila a
convergentei curbelor teoretice de re-

partitie cu curba frecventelor masura-

“Pur”, relatia de calcul fiind cea cuno-
scuta: f_ o
Afi %='—f_ﬂ 100
|
4. Concluzii

Din datele experimentale si cele
calculate se constatd ca repartifia ex-

T G !
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cxelor obfinute din masurétori, cu aba-
teri foarte mari (vezi tabel 2). Acest
fapt se datoreste inregistrérii intervale-
lor pentru ambele benzi ale acceselor,
simultan, ceea ce presupune unele
modificari faid de repartifia stabilitd
teoretic pentru o banda de circulatie si
de asemenea datoritd aproximarii pa-
rametrului “a” cu 1,00 (consideratd
fortata de la 0,16 la 1,00).

in concluzie se poate considera ca
repartifia exponentiald negativa este
cea mai indicata pentru modelarea re-
partitie frecventelor masurate, in con- *
ditile amintite, datoritd abaterilor
foarte mici pentru intervalele sub 15
secunde (cu frecvente relativ mari), iar
pentru intervalele peste 15 sec, abate-
rile sunt ceva mai ridicate, dar frec-
venjele acestor intervale sunt mici,
confirmand concluziile literaturii de
specilitate.

Prof.dr. ing. HORIA ZAROJANU
Conf. dr. ing. DAN POPOVICI
- Univ. Tehnica lasi -



Dupé o perioada de 39 de ani, de-
dicatd in exclusivitate gtiinjei rutiere,
d-na dr. ing. Georgeta Fodor gi-a in-
cheiat activitatea destasurata in cadrul
institutului de Cercetari pentru Tran-
sporturi.

Dup3 absolvirea Facultaiii de Dru-
muri si Poduri, in 1956, a activat ca in-
giner in cadrul Laboratorului de
Drumuri al Intreprinderii de Constructii
Drumuri si Poduri.

anifestand spirit de observatie si
neobosit interes, aici a abordat proble-
me legate de: analize de materiale de
constructie rutierd, incercéari geotehni-
ce, retete de mixturi asfaltice, betoane
de ciment, acumuland astfel o mare
experien{a practica, ce va sta la baza
activitatii ulterioare.

In perioada 1959-1966 activeaza
ca cercetator stiintific la Institutul de
Cercetéri n Transporturi, fiind preocu-
patd de studiul capacitétii portante a
drumurilor, tehnologiilor de executie a
straturilor rutiere, metodelor de control
a calitatii lucrarilor de constructie si in-
tretinere.

Datorit4 cunostintelor si experientei
dobandite in domeniul rutier, din anul
1966 a fost numita in funclia de sef al
Laboratorului de Geotehnica si Struc-
turi Rutiere, in cadrul aceluiasi institut,

coordonand activitati legate de organi--

zarea laboratorului, tehnologii de exe-
culie a terasamentelor, studii asupra
fenomenuiui de inghet-dezghet si asu-
pra efectelor acestuia asupra stérii
drumurilor.

Din anul 1970, este cercetdtor
stiintific principal $i este preocupaté
de studii de capacitate portant3 a dru-

murilor, dimensionarea sistemelor ru-,

tiere nerigide, ranforsarea sistemelor
rutiere nerigide, solutii noi de intretine-
re a refelei de drumuri si utilizarea
deseurilor industriale la executia gi in-
tretinerea drumurilor.

Ca recunoastere a realizérilor sale
si a inaltei pregatiri profesionale, n
perioada 1974-1978 a fost cooptatd
cadru didactic asociat la disciplina
“Materiale de_construclii” din cadrul
Facultdtii de Imbunétatiri Funciare si
la disciplina “Terasamente” din cadrul
Facultdtii de Drumuri, Poduri gi Cai
Ferate, Bucuresti.

MEDALION

O VIATA INCHINATA STIINTEI

TEHNICE RUTIERE

In anul 1976, a obtinut titlul de doc-
tor inginer cu teza intitulata “Contributii
privind influenta factorilor proprii regi-
mului climatic asupra deformabilitafii
sistemelor rutiere nerigide”, lucrare re-
marcabila prin continutul sau si contri-
butia adusd la elaborarea unei
metodologii de calcul al modului de di-
stributie a temperaturii, bazata pe un
instrument matematic siguros, la stabi-
lirea actiunii factorilor de. influenta,
proprii regimului climatc din tara noa-
stra, precum si la imbunatatirea meto-

delor de dimensionare a sistemelor '

rutiere suple, prin stabilirea corelatiilor
atat intre modulul de elasticitate si
umiditatea relativa, cat si Intre defor-
matia elasticd a complexului rutier si
umiditatea relativa.

Din 1978 si pana in 1995 a coordo-
nat intreaga activitate de cercetare in
cadrul Laboratorului de Geotehnica si
Structuri Rutiere, participand nemijlo-
cit la perfecfionarea si modemizarea
solutiilor si tehnologiilor din tehnica ru-
tierd.

In intreaga sa activitate, d-na dr.
ing. Georgeta Fodor a elaborat sau
coordonat aproximativ 70 lucrari pen-
tru Ministerul Transporturilor si alte mi-
nistere, cuprinzdnd domenii variate
din constructia si intretinerea drumuri-
lor, printre care mentionam:

- dimensionarea structurilor rutiere
suple si semirigide, cercetérile fiind
concretizate prin prescriptile oficiale
n tara noastrg;

- tehnologii de executie a straturilor
rutiere din agregate naturale stabiliza-
te cu ciment, zgurd granulata si tuf
vulcanic la executia straturilor de fun-
datii, concretizate prin elaborarea
standardului pentru straturi de baza si
de fundatie si a prescriptiilor oficiale
din tara noastrd de executie a straturi-
lor rutiere din agregate naturale, stabi-
lizate cu lianfi puzzolanici;

- capacitatea portantd a drumurilor
(influenta factorilor climatici gi hidrolo-
gici asupra deformabilitatii drumurilor,
concretizate prin prescriptiile oficiale
din fara noastra pentru determinarea
deformabilitatii drumurilor cu ajutorul
deflectometrelor cu parghie si pentru
ranforsarea drumurilor;

- cercetdri pentru fundamentarea
documentatiei tehnico-economice de
execulie a Autostrazii Transeuropene
Nord-Sud (calitatea padmanturilor pen-
tru execujia terasamentelor si a stratu-
lui de forma, conditiile de folosire a
materialelor locale gl deseurilor indu-
striale);

- comportarea la oboseald a stratu-
rilor bituminoase si elaborarea unei
metodologii de dimensionare la obo-
seala a sistemelor rutiere nerigide;

- cercetéri pentru elaborarea meto-
dologiei de determinare a stérii tehni-
ce a drumurilor moderne, concretizate
prin prescriptiile oficiale in {ara noa-
stra.

A participat la lucrari, in cooperare
internationald cu Republica Arabi
Egipt, pentru stabilirea solutiilor tehni-
ce pentru drumuri cu trafic redus in
conditii speciale de clim4, sol si hidro-
logie, gi cu Cehoslovacia, pentru ar-
marea imbracamintilor rutiere bitumi-
noase.

Rezultatele cercetarilor efectuate
au fost publicate in peste 60 de artico-
le, in publicatii tehnice din tara noa-
stra, dar si in publicatii din striinitate,
la 9 simpozioane §i Congrese mondia-
le de drumuri.

D-na dr. ing. Georgeta Fodor este
autoarea a 11 standarde pentru lucrari
de drumuri, 9 instructiuni tehnice lega-
le in vigoare si coautoare la 4 brevete
de inventie.

Din bogata si valoroasa experienti
obfinutd In cei 39 de ani dedicati
stiinfei, d-na dr. ing. Georgeta Fodor a
impart&sit cu generozitate cunostinjele
sale si a format numerosi ingineri,
printre care se numara si semnatarul
acestui articol, care vor duce mai de-
parte ceea ce domnia sa a inceput cu
multi anj in urma, prestigiul unei gcoli
de cercetitori in slujba drumurilor.

Impreund cu cei cu care a colabo-
rat de-a lungul prestigioasei sale ca-
riere, ii uram din toata inima: “La mulii
anil”.

Ing. FLORIN DASCALU
INCERTRANS
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Un adevarat drumar

Tn cadrul Direcliei Regionale Drumuri si Poduri lagi, a avut loc,
pe data de 24 februarie 1995, o manifestare care a marcat retra-
gerea din activitate a d-lui director adjunct ing.Emanoil Sbarnea.

Au participat tofi colaboratorii din Directie si de la seclii, care
cu nostalgie si-au depanat amintirile legate de activitatea depusa
timp de 37 de ani, in sectorul rutier, de cétre d-l ing.Sbérnea.

La inceputul activitafii sale, refeua rutiera din administrarea
DRDP lasi se prezenta cu totul diferit faja de ceea ce este astazi.
$a amintim doar ca la aceea vreme, peste 70 la sutd din aceasta
retea era numai pietruita.

Multe eforturi au fost depuse, multe greutati au fost Tnvinse, in
aceastd perioada, pentru ca refeua rutiera sa se prezinte astazi in
stare tehnica corespunzatoare, dotatd cu ceea ce este necesar
pentru desfagurarea traficului in siguranta.

Contribuia d-lui director ing.Emanoil Sbarnea la toate aceste
realiziri a fost determinantd, domnia sa avand un rol hotarator in
conducerea si organizarea activitatii de investitii, proiectare gi exe-
cutie a lucrarilor .

Tncepénd activitatea ca sef lot Drumuri, la Béarlad, continudnd
ca diriginte la santierul Tecuci, apoi ca sef secjie Barlad, inginer
sef la DRDP Craiova si din octombrie 1966, succesiv inginer gef
adjunct, inginer gef, director adjunct in cadrul DRDP lagi, a proiec-

MEDALION

38 de ani in slujba
sectorului de drumuri

De curand, salariafii de la DRDP lagi, au sarbatorit retragerea
din activitate a d-lui ing. Constantin Florescu care, cu pasiune si
devotament a slujit sectorul rutier din jara noastrd, cum poate
putini au reusit sa o faca. Oare cine stie sau Tgi mai aminteste cum
arata refeua rutiera cu aproape 40 de ani in urma? Céate etape au
fost parcurse de specialigtii in sector? La toate acestea, d-l ing.
Constantin Florescu a participat, fiind un specialist de baza in ca-
drul DRDP lasi.

Ainceput activitatea in anul 1957, ca inginer proiectant, ca mai
apoi sd conduca activitatea de proiectare, din Directia Regionala.
Aceastd perioadd corespunde cu vastul program de modernizare
a refelei de drumuri din fara noastra si pentru care a coordonat
proiectarea a peste 700 km. de drum. Ocupand apoi funcfia de gef
de birou tehnic, abordeaza cu multd competenta intrega gama de
probleme cu care este confruntatd o administratie de drumuri.
initiaza si igi aduce contributia la realizarea, pentru prima data in
fara noastra, a unui sistem informatic de urmarire a comportarii in
timp a refelei rutiere. Astfel, datoritd perseverentei de care a dat
dovada, DRDP lasi dispune, inca din anul 1982, de o banca de
date rutiere. Receptiv la tot ceea ce este nou, participa la diferite
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tat, executat gi coordonat mulfi kilometri de modernizari i consoli-
dari drumuri variante, constructii i reconstructii poduri, faurindu-gi
un prestigiu bine meritat printre colaboratori.

Capacitatea profesionald, competenia si experienta, modul
perfect de colaborare gi urmarirea indeplinirii sarcinilor, respectul
de care s-a bucurat au fost concluziile tuturor participantilor.

Colaboratorii sai sperau ca decizia de retragere va fi amanata,
dar totusi acest moment a avut loc, Iasénd in urma tristefe si un
sentiment ca n viitor nu va mai fi la fel ca In timpul cand d direc-
tor Sbarnea era in mijlocul colectivului.

‘Domnul director Emanoil Sbarnea incepe o noua etapa a viefii
sale, cand va avea mai mult timp si mai multa liniste, pentru a con-
tiua seria de articole gi lucrari publicate in revistele de specialitate
sau pentru a parcurge reteaua de drumuri care poartd amprenta
activitatii sale.

Multumindu-i pentru activitatea depusa, il asiguram de aprecie-
rea noastra i ii dorim sanatate i viaja lunga!

A MEDALION

seminarii §i simpozioane, unde publica referate tehnice de spe-
cialitate, reflectand tehnologii noi, aplicate sau aspecte referitoare
la comportarea in timp a lucrdrilor executate. Privind tot timpul
spre viitor, nu a uitat niciodata trecutul, facandu-l cunoscut tutu-
ror, prin cele doud monografii ale Direcliei Regionale de Drumuri
si Poduri lagi sau diverse exponate prezentate la traditionalele n-
talniri ale unitatilor din Administratia Drumurilor.

‘Ca o recunoagtere a competentei sale profesionale, in anul
1980 efectueazé un stagiu de specialitate in Franfa si Belgia. Ca-
pacitatea profesionald, calmul si perseverenja i-au asigurat in
permanen}a o autoritate demné de invidiat.

Cine nu ascultéd sau nu ia seama la ceea ce spune d-l inginer,
Florescu? Tofi colegii l-au Tndragit si apreciat, de la cel mai mic
subaltern gi pana la cei care i-au fost conducitori.

De aceeagl stima se bucurd si azi gi dorim s asigurdm de
toata dragostea noastré gi dupé acest eveniment.

Tofi colegii ii muljumim sincer pentru tot ce a realizat in cadrul
unitatilor noastre, dorindu-i totodaté, ani multi cu sanatate!

Te asteptdm s& mergem mai departe!
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s VOCABULAR

_ INTERSECTII

Despre paronime si confuzii paronimice

in orice limb4, deci si in limba romana, existd numeroa-
se cuvinte foarte asemanéatoare ca forma sonora, insa mai
mult sau mai putin deosebite in céea ce priveste sensul
sau confinutul lor semantic. Se pot cita, spre exemplu, ca-
teva perechi de asemenea cuvinte: CALITATE-CARITATE,
COMPLEMENT-COMPLIMENT, LIVRET-LIBRET, EMI-
NENT-IMINENT, EMIGRANT-IMIGRANT, DESTINS- Di-
STINS, MORTAR-  MORTAL, CAUZA-CLAUZA,
RECUZA-REFUZA, STRINGENT-ASTRINGENT, ANUAL-
ANUAR, TEMPORAR-TEMPORAL, INSERA-INSERA, AB-
SORTIE- ADSORBTIE, ERUPTIE-IRUPTIE. $i exemplele
pot continua.

Astfel de cuvinte, aproape identice ca formd, dar cu
intelesuri diferite, au fost numite paronime, in procesul co-
munic#rii verbale. Dupa cum se poate observa, paronimele
sunt cuvinte aproape omonime i marea lor importan{a re-
zid4 in faptul ca se pot lesne confunda. Astfel, a gira (a ga-
ranta) este deseori confundat cu a gera ( a conduce, a
administra). Unii 1l substituie uneori pe a corobora (a intari,
a sprijini, a consolida) cu a colabora sau creeaza i folo-
sesc, sub influenia acestui din urma verb, forma hibrida “a
corabora”(!?).

O confuzie frecventa se face intre spete si speze (ter-
men imprumutat din limba italiana si care inseamna “chel-
iuieli”). Desi se intalnesc relativ des, expriméri de felul lui
“am calatorit pe spetele statului”, sunt profund gregite si tre-
buie neaparat evitate.

in aceeasi situatie se afla paronimele pronume si pre-
nume, des confundate cand este vorba despre numele gi
prenumele cuiva. Aceastd confuzie se intalnegte foarte
frecvent, chiar in acte oficiale sau poate fi auzita la oameni
cu indreptdtite pretenfii intelectuale. La fel de des se
greseste, confundandu-se numeral cu numerar (cu sensul
de “bani gheatd” sau “lichizi”), ori miner cu minier (ambele
din limba francezi, unde le corespund “mineur”, respectiv
“minier”). Tn acest ultim exemplu, primul dintre paronime
este substantiv si denumegte pe muncitorul care lucreaza
in min4, iar al doilea este adjectiv si inseamna “referitor la
min&”. In mod corect se spune, de pild4, “generatie de mi-
neri”, “muncé de miner” si “industrie miniera”, “localitate mi-
nierd”, “utilaj minier”.

Frecvent sunt confundate gi petrolier cu petrolifer, desi
ultimul nu trebuie folosit decat in legaturd cu terenurile,
straturile sau regiunile care confin petrol. Aceasta inseam-
na ca este gresit sa spunem: “industrie petroliferd”, “utilaj
petrolifer” sau “zacamant petrolier”, “campuri petroliere”,

“bazin petrolier”. Adjectivul petrolier inseamna “de petrol”

sau “referitor la petrol” gi nu se poate combina niciodata cu
substantivele: cAmp, zacdmant, bazin sau regiune. Din mo-
ment ce spunem “industrie minierd, petroliera si forestie-
ra’, e clar ca trebuie sid spunem si carbonierd, si nu
carbonifera, mai ales cd in limba franceza (de unde provi-
ne) se foloseste exclusiv “industrie charbonniere”.

Mulii vorbitori, realmente instruifi, nu stiu ca existd o
deosebire intre verbul a apropia si neologismul de origine
franceza a apropria, al cirui sens este de “a-si insusi lu-
cruri sau bunuri straine”.

Unele confuzii paronimice s-au impus in limba literara
sau tind sd se generalizeze, ca in cazul lui “a rdmane pe
geanta, utilizat in mod cu totul gresit, in locul lui janta.

Al&turi de aceste perechi de paronime, mai putem amin-
ti gi altele, cu origine sau etimologie comuna: DEPENDEN
TA-DEPENDINTA, TRANSPARENT-TRANSPERANT, IN-
VESTI-INVESTI. Ne oprim putin asupra acesteia din urma.
Verbul a investi provine din a-investi (fr. “investi”), prin ro-
manizarea prefixului neologic “in”, devenit “In”. Dupa ce au
circulat in paralel si nediferenjiate semantic, cele doua ver-
be s-au specializat ca sens, astfel ci astdzi investim un
capital intr-o intreprindere, dar investim pe cineva cu un ti-
tlu sau o demnitate. Dupd cum se vede, forma a investi a
devenit corecta, capatandu-si o legitimitate in sensul amin-
tit. Nu acelasi lucru se poate spune despre utilizarea lui a
insera in locul Iut a insera, cum gresit se aude si chiar se
scrie uneori.

Prezente chiar in aspectul scris al limbii noastre actuale,
erorile semnalate mai sus sporesc numarul abaterilor de la
limba literard, care reprezinta forma cea mai ingrijitd a unei
limbi. Ele afecteazi calitatea exprimarii i pot crea adesea
confuzii asupra sensului dorit, dar au mari sanse de ra-
spéandire, pentru ca se strecoara, din pacate, si in presa,
derutand pe cititori.

CLAUDIA PLOSCU

ALTERNATIVE
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ORIZONTAL:

1) Mentinut in buna stare; 2) PIi-
na de asimetrii; 3) E pacat - Mae-
stru la strecurat; 4) Puse pe
invarteli - Redati reci!; 5) Inima de
fata! - Absenia desavarsita - Foarte
neclar; 6) Nu i-a fost dat - Careu de
decari (pl.); 7) Aflati cu greutate -
Séan gol!; 8) Blocati in apérare; 9)
Aparitie efemerd (masc.) - Tip de

2oa A

han; 10) Scrisa in intregime (pl.).

VERTICAL:

1) Un tip de neajuns; 2) Trebuie
sd li se aplice o corectie; 3) Cam-
pion la paralele - Facut iniepétor;
4) Intoarse la origine; 5) Legatul cu
latul! - Diftong de nota zece! - Coa-
ja de nuct!; 6) Lasat in urma de tra-
géator - Scos din uz (fem.); 7) Luat
de piept - Zbarcita rdu (masc.); 8)
De la nastere (masc. pl.) - Carte
mare; 9) Cantec de leagan - Stea
de prima marime; 10) Amanari suc-
cesive.

ing. MILUCA CARP



INTERSECTII

FINALA “CUPEI DRUMARULUI LA SAH”

in perioada 17-19 mai 1995 a avut loc
la Suceava, faza finala a “Cupei Drumaru-
lui” la gah - editia a IX-a, organizata de Fi-
liala “Stefan cel Mare” Suceava a
A.P.D.P. din Roménia, cu sprijinul Regiei
Autonome de Drumuri si Poduri Suceava
si a Sindicatului Drumarilor din cadrul ace-
leiagi unitafi. )

La concurs au participat 16 gahisti re-
prezentanii ai filialelor A.P.D.P. din Banat,
Dobrogea, lagi, Muntenia, Oltenia si Ste-
fan cel Mare Suceava.

Pe parcursul celor trei zile, concurentji
au beneficiat de un program bine pus la
punct de organizatori, care au cautat sa
imbine tensiunea concursului cu clipe de
destindere si amintiri cat mai frumoase
pentru participanti.

In acest sens a fost organizata, in ziua
a ll-a a concursului, o excursie pentru vizi-
tarea celor mai cunoscute monumente
istorice din judetul Suceava si a unor tra-
see de o rara frumusete.

EDITIA a IX.a

Dupa trei zile de concurs, cu rasturnari
spectaculoase in ultimele runde, au fost
desemnali cagtigdtorii atat la individual cat
$i pe echipe.

In concursul individual, ordinea primi-
lor clasali a fost urméatoarea:

- locul | - Eleodor Cismaru (Filiala O-
tenia) - 12 puncte

- locul Il - Tiberiu Lazanu (Filiala lagi) -
11,5 puncte

- locul lil - Constantin Aolaritei (Filiala
“Stefan cel Mare” Suceava) - 9,5 puncte

- locul IV gi menfiune - Vartopeanu
Costica - (Filiala Muntenia) - 9,5 punc te

Pe echipe clasamentul final a fost ur-
matorul:

- locul [ - Filiala Oltenia

- Eleodor Cismaru

- Gheorghe Epure - 20 puncte

- locul Il - Filiala Banat
- Gheorghe lovanescu
- Sorin Vulc - 18 puncte

- locul Ili - Filiala lagi
- Tiberiu Lazanu
- Temeg Petre - 17,5 puncte

- locul IV si mentiune - Filiala “Stefan
cel Mare” Suceava

~ Constantin Aolarifei

- Dumitru Catargiu - 13,5 puncte

$i, pentru ca organizatorii acestei ma-
nifestari sportive au considerat ca in afara

ocupaniilor primelor 4 locuri la individual

si pe echipe, ce au fost rasplatifi cu diplo-
me i premii Tn bani, castigatori au fost de
fapt toti participantii la concurs, Tn cadrul
festivittii de premiere s-au Tnmanat diplo-
me de participare pentru tofi concurentii.
Felicitéri tuturor participantilor la con-
curs gi noi succese gahistilor drumari.

ing. CONSTANTIN JARDA
A.P.D.P. Filiala “Stefan cel Mare”
Suceava

DULCEA BUCURIE A REGASIRII

1987. Motorul batranei mele Dacii,
obosit de kilometrii rulati in cei doispreze-
ce ani de viafa (ai ei, nu ai mei) gi carose-
ria “impugcatd” de rugina pe care nu am
cum sa o stavilesc, se acompaniaza intr-
un zgomot continuu, intrerupt ades de
zanganitul si opinteala “datului in gropi”.
Expresia trebuie luatd Tn sensul cel mai
concret si nu are nici o legatura cu “pro-
stul”. Gropile sunt atat de dese gi de bine
plasate, Incat nici “degteptul” nu le poate
ocoli. Fac comparatia cu drumurile vazute
in Cehoslovacia si Ungaria (singurele pe
care am avut ocazia sa le simt) si ma tot
gandesc, de ce la ei totul e asa de neted,
iar la noi..., o groapa, inca una. Statistica
lor ar fi imposibila. Am colegi drumari, di-
sperati ca, din economie in economie, li se
cere sa faca asfaltul (daca s-ar putea) fara
bitum, fara nisip, fara ..., fara... Doar pe
unde circula “ei”, e ceva mai bine... Oftez,
oftam, oftam...

1989. Si dintr-o data: uf, a trecut!! ga-
ta Toatd lumea respird, spera, aspirg,
crede, se entuziasmeaza, se avanta; de-
schidem portile, vedem si suntem vazutj,
actionam...

1993. Ne straduim, ne zbatem sa
objinem ce ne era necesar: banii. Prin
eforturi conjugate ale Ministerului Tran-
sporturilor, ale Administrajiei Nationale a
Drumurilor, ale Ministerului Finantelor, se
obtin credite Tn valoare de 405 milioane:
dolari, de la principalele Institutii Financia-
re Internationale (BIRD, BERD, BEI), di-
spuse sa-si plaseze fondurile si sa
contribuie la dezvoltarea uitatelor tari din
estul Europei.

Toti drumarii se bucurd si se pun la
treaba, asa cum le e firea, cum o cer fi-
nantatorii, cum o dorim noi si, mai ales, cu
sperania ca, n sfarsit, nu vor mai fi “bla-

gosloviti”, in gand sau direct, de tofi utiliza-
torii drumurilor.

Sa devenim concreti: banii sunt desti-
naji pentru reabilitarea a cca 1000 km dru-
muri najionale, imbundtairea unor puncte
de trecere a frontierei, furnizarea unor uti-
laje de intretinere a drumurilor, a unor
echipamente si instalafii de laborator si de
semnalizare rutierd, verticald si orizontala.
Inca si mai concret: s-au organizat licitatii
internajionale, s-au Incheiat contracte
(printre castigatori se numara, spre bucu-
ria noastra, si antreprenori romani, care s-
au dovedit competitivi), se executd
lucrari...

Cifrele au fost publicate deja. Se stie
mai putin nsa, despre modul cum se de-
sfagoara lucrarile, care sunt rezultatele,
care sunt aprecierite ministerelor implicate
sau ale institufiilor financiare. “Bilanjul”
poate fi considerat pozitiv, dacd ne gan-
dim ca aproape toate echipamentele au
fost livrate, ca lucrdrile pentru contractul
12 (Agigea-Negru Voda si Constanta- Efo-
rie) vor fi gata in cursul acestei veri, ca se
lucreaza cu séarg si totusi incet, pe DN 2
Bucuresti-Urziceni, dar mai degraba pe
Urziceni-Giurgeni, ca se avanseaza con-
stant pe DN 7 Deva- Lipova-Nadlac.

Atentie! Viteza limitata. Franez usor,
schimb in viteza a lil-a. Atentie, “santier in
lucru”, “curba la dreapta”. Rulez cu grija
pe DN 7, spre Sibiu, pentru (zic eu) o
scurta i binevenita vacantd. Intru incet pe
porfiunea semnalizatd anterior, marcata
corect, protejatd Tmpotriva eventualelor
incalcari ale gantierului. Se lucreazi in
linigte, se aude zgomotul infundat al
utilajelor. Oamenii se concentreaza
asupra muncii. Recunosc cateva chipuri,
salut, cer permisiunea sa ‘“trag pe

dreapta”, adicd sa opresc, s&-mi vad
colegii, partenerii de contract, s schimb
impresii, sa respir, s m& bucur. Un
lucrator imi faciliteazad intrarea. Sunt
“drumar”; o parte din viala mea se va
regasi, pentru cativa ani, acolo ...

Dupa o jumatate de ord, demarez; nu
stiu de ce, dar, cu o unda de nostalgie, ru-
lez, gandindu-ma la cét este de plicut si-
li vezi rezultatele muncii. Conduc si incerc
sa-mi imaginez cum vor arita si celelalte
drumuri, ale caror contracte de reabilitare
au inceput deja sa se transpuna n viafa:
Sibiu - Cluj Napoca - Borg, Sebes - Deva,
Timigoara - Moravita - Arad, Comarnic -
Bragov.- $i, inca nu-i tot. FiindcA si Insti-
tutiile Internationale Finantatoare,
multumite de modul si de ritmul Tn care
“cheltuim,” (este si acesta un criteriu foar-
te important!), au promis s& ne sprijine in
continuare, pentru reabilitarea a inca cca
1000 km. Se fac deci, demersurile nece-
sare gi se spera ca lucrarile vor incepe in
1997, cand primii 1000 km vor fi fost deja
reabilitafi.

Gandesc in tihna, fac planuri; privesc
acul kilometrajului: 76 km/h. Nu-i mult, nu-i
putin. Dar ceva nu e in regula. Ascult cu
atentie: nimic! Motorul batranel, aceleiasi
batrane Dacii “toarce”, caroseria “Inflorita”
de rugind nu se manifestd deloc. Brusc,
imi dau seama ce este acei "ceva™ nu-s
gropi, marcajul dintre benzile de circulatie
curge lin si constant: rulez pe un drum
reabilitat. Cine vorbeste despre “intrarea
noastrd Tn Europa®? Eu stiam c3 Europa
tine pana la Urali. lar in zare apar Carpatji.
Dulce bucurie a regasirii!

ANA PADURE
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' POSTA REDACTIEI

Fisele de sondaj al opiniei cititorilor

1. Constatirl generale

Si a doua noastrd tentativa de a son-
da opiniile cititorilor, cu privire la continu-
tul si aspectul revistei, a dat kix. Din
numarul total de 4000 figse de sondaj difu-
zate odata cu nr. 21-22 al revistei, la re-
dacfie au fost returnate doar 15 fige
completate de cititori, ceea ce reprezinta
mai putin de 0,4% din numarul lor total.
Prima dat3, la figele de sondaj difuzate cu
nr. 20 al revistei, raspunsesera numai 9
cititori, adica ceva mai muit de 0,2% din
numarul de fige distribuite.

Suntem totaimente dezamagiti de o
atat de slaba audien{d. Chiar daca exista
lacune in sistemul de difuzare a publi-
caliei noastre (asupra caruia vom reveni
mai jos), totusi acestea nu pot justifica o
asemenea masiva retinere a cititorilor de
a-gi exprima pérerile, preferinjele gi pro-
punerile. Sa fie aceasta ablinere in masa,
un semn al indifereniei quasi-generale
fata de revista noastra? Sa existe, oare, o
convingere a majoritafii cititorilor, ca opi-
niile lor nu vor fi luate Tn considerare si c&,
in consecintd, completarea figselor de son-
daj constituie timp pierdut? Sa fie, pur gi
simplu, o oarecare comoditate a cititorilor,
cérora le vine greu sa scrie si sa expedie-
ze scrisorile? Sa fie teama de a nu-i supa-
ra pe sefi, cu opinii deranjante? Sa nu fie,
oare, cititorii, obignhuifi cu un asemenea
exercitiu democratic de mass-media, ca
sondajul de opinie? Sa nu aiba Tncredere
in el? Greu de spus. Cert este doar, nu-
marul extrem de mic de fige completate
pana in prezent.

Ramanand cu amaraciunea lasata de
lipsa de interes a majoritatii cititorilor faja
de demersul nostru si cu sperania ca, to-
tusi, vom mal primi $i alte, multe, fise de
sondaj completate, le muljumim cititorilor
care au binevoit sa ne raspunda si trecem
la analiza figelor primite.

2. Analiza fiselor de sondaj
primite

Raspunsurile inscrise in cele 24 fige
de sondaj sosite la Redactie pana in pre-
zent, au fost expediate de salariali din
Sectiile de Drumuri Nationale (10), din su-
bunitatile unor SDN (3), din unitafi de cer-
cetare (3), unitdti de proiectare (3), din
Regii Autonome de Drumuri Judejene (2),
din antreprize de construclii (2) si Directii
Regionale de Drumuri si Poduri (1), cu ur-
matoarea repartizare teritoriala: Muntenia,
9.(din care Bucuresti, 8 si Giurgiu, 1), Ba-
nat, 9 (numai de la SDN Caransebes),
Transilvania, 3 (2 din Bucuregti, 1 din Ba-
ia Mare), Oltenia, 2 (Craiova, 1 si Slatina,
1), Dobrogea, 1 (Giurgeni).

- Semnatarii lor sunt 18 barbati si 6 fe-
mei, in varsta de: 20-30 ani (3),"30-40 ani
(3), 40-50 ani (7), 50-60 ani (9) si peste
60 ani (2). Pe profesii, sunt 14 ingineri, 3
subingineri, 4 tehnicieni, 2 maistri si un
economist. Dintre acestia, 18 au funcfii de
conducere: 2 directori generali, 2 directori
tehnici, 2 sefi de sectie, 1 contabil gef
seclie, 4 sefi de compartimente, 5 sefi de
districte si sectoare, 2 gefi de formatii.

Repartizarea pe zone teritoriale, uni-
tai, sexe, varste, profesii si functii, ne fac
sa afirmam ca cititorii care au trimis figele
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de sondaj nu reprezinta, din toate puncte-
le de vedere, un esantion reprezentativ.
Totusi, trebuie sa tinem seama de opiniile
exprimate, acestea fiind singurele care
ne-au parvenit pana acum.

Din centralizarea raspunsurilor primite,
se pot trage urmatoarele concluzii:

a) La intrebdrile de baraj, cititorii au
apreciat, In unanimitate, ca revista este
utild si interesanta, fapt ce ne magulegte
si ne incurajeaza deopotriva.

b) Intrebarile privind continutul au rele-
vat preferinja, exprimata de peste 60%
din raspunsuri, pentru informarea tehnica
si de specialitate.

Mai dispersate s-au dovedit prefe-
rinfele privind rubricile care ar trebui extin-
se, restranse, suprimate sau adaugate.
S-a reliefat totusi, o predilectie pentru ru-
bricile de activitate practica curenta, con-
siderate de mare ajutor in munca
formatiilor gi districtelor de intretinere i a
santierelor de construtiii de drumuri si po-
duri. Ni s-a sugerat ca revista sa reflecte
mai mult viata de zi cu zi a drumarilor; sa
contina solutii concrete si imediat aplicabi-
le in productie; sa prezinte prim-planuri de
persoane, formatii, districte, sectii $i san-
tiere; sa informeze mai n detaliu i mai
concret asupra stadiului lucrarilor de rea-
bilitare si de construciii, asupra licitatiilor
organizate si a ofertelor de materiale si
echipamente; sa insiste asupra conducerii
si asigurarii calitatii materialelor gi lucrari-
lor, asupra unor normative si prescriptii
tehnice mai pufin cunoscute sau mai des
incalcate, asupra unor materiale, solufii i
tehnologii moderne, asupra activitajii de
informatica si a aplicatiilor tehnicii de cal-
cul in domeniul rutier; sa trateze probleme
legate de formarea gi calificarea profesio-
nald, de organizare, salarizare si resurse
umane; sa faca mai bine cunoscuta activi-
tatea si programele APDP si filialelor; sa
se introduca un supliment, in chip de foaie
volantd, cuprinzand probleme de legislatie
si privatizare, interesante pentru sectorul
de drumuri; sa se restranga editorialele,
care sunt prea lungi si sa se suprime ru-
brica de umor, care n-are consistenja si
calitate.

Cum era si de asteptat, marea majori-
tate a raspunsurilor considera ca revista
trebuie. sa reflecte activitatea tuturor uni-
tafilor interesate in domeniul rutier.

¢) Cu privire la formatul revistei, ma-
rea majoritate a cititorilor considera ca re-
vista nu ar trebui sd aiba un numar
constant de pagini, acest nhumar urmand
sa varieze intre 48 gi 64.

Periodicitatea revistei se doregte insa
constanta, sufragiile osciland Tntre aparitii-
le lunare si cele trimestriale.

Majoritatea cititorilor sunt de parere ca
este oportuna aparitia lunara a “Curierului
rutier”, ca supliment al revistei, care sa
contind probleme de stringenta actualita-
te.

d) Referitor la grafica, desi 88% din ci-
titori s-au declarat muljumii, s-au expri-
mat propuneri privind utilizarea mai buna
a spatiului, cresgterea calitaii imaginilor si
a modernitaiii elementelor grafice, precum
si upiformizarea caracterelor literelor.

In unanimitate, raspunsurile primite
exprima satisfactia cititorilor privind calita-
tea hartiei utilizate; ctiva cititori Insa, ar
dori ca filele revistei sd fie tiparite pe o

hartie mai lucioasd sau mai subfire, dar
opaca.

Peste 80% din cititori se declara
mulfumniti de calitatea fotografiilor si apre-
ciaza ca revista este suficient ilustrata.

e) Difuzarea revistel este o problema
controversata: 15 cititori sunt satisfacuii
de actualul mod de difuzare, iar ceilalti 9
cititori care ne-au rdspuns, si-au exprimat
nemuliumirea, propundnd alte modalitati
de difuzare, ca:

- eliminarea intermediarilor (unde se
opreste sau se intéarzie difuzarea), prin
transmiterea revistei de catre APDP, di-
rect la abonati;

- transmiterea revistelor la abonati,
prin filialele APDP;

- incheierea de contracte de abona-
ment intre APDP si unitafile si subuni-
tatile solicitante sau publicarea in revista
a unor taloane-abonament si expedierea
revistelor, odata cu factura, prin posta sau
delega}i, direct la abonati; ’

- difuzarea revistei prin corespondenti
teritoriali sau zonali, cu care APDP s& in-
cheie contracte de colaborare si care sa
fie platiti proporfional cu numéarul de revi-
ste distribuite.

f) Ni s-au facut multe, foarte multe si
valoroase observatii, sugestii si propuneri
cu caracter general, din care am selectat
urmétoarele:

- redactia sa {ind un contact mai
strans cu “terenul” si sa reflecte mai bine
realitatile din unitétile de baza;

- sa se publice mai multe articole
adresate cadrelor medii, cu subiecte din
intrefinerea gi repararea drumurilor publi-
ce;

- activitatea constructorilor de drumuri
si poduri sa fie mai mult $i mal des pre-
zenta Tn paginile revistei;

- sa fie prezentate drumuri distruse si
cauzele care au condus la distrugerea lor;

- ponderea articolelor teoretice sa sca-
da, in favoarea celor cu continut mai di-
rect legat de activitatea practica;

- sa se prezinte rezultatele aplicative
ale cercetarilor si inventiilor din domeniul
rutier;

- sa fie prezentate nol tehnologii si
materiale pentru constructia i intrefinerea
drumurilor;

- materialele ce urmeazd a se publica
sa fie mai atent selectate, pentru a se asi-
gura o echilibrare a tematicii in fiecare nu-
mar; a

- in fiecare numar sa se adauge, ca
supliment, un poster reprezentand lucrari
de arta din tara noastra si din lume;

- imaginile foto sa fie mai bune, iar
grafica si ilustratiile de pe coperte sa fie
mai reprezentative si de foarte buna cali-
tate.

Alte propuneri se regasesc in punctele
expuse mai fnainte.

Dupa cum se poate constata, cei 24
de cititori care s-au straduit sa complete-
ze figele de sondaj, au fost foarte harnici.
Le multumim Tncd odata pentru propuneri-
le facute, pentru opiniile, sugestiile si pro-
punerile formulate, pe care le-am inclus
pe agenda Redacliei gi 1i asigurdm ca ne
vom da toata silinfa sa ne aliniem la pre-
ferinfele si gusturile cititorilor nogtri, per-
fectionand permanent confinutul i
prezentarea grafica a revistei.

REDACTIA



contransimex s.a.

ANTREPRENOR GENERAL

T

DINNANNWAN

O
Al
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1 TN STRAINATATE  : Lucrir de constructii-monta]

EXPORTA : Produse industriale (containere, traverse i confectii metalice)
MEDIAZA : Credite externe gi garantil necesare

EFECTUEAZA : Transporturi auto internatlonale si locale de marfuri

Ofera sau intermediaz achizitionarea de camioane noi de mare capacitate
SEDIUL CENTRAL : Bd. Dinicu Golescu, nr. 38, sector 1, Palat CFR 77113 Bucuresti Roménia.
Tel: 618.05.26., Telex: 011606 FAX: 618.0042
FILIALE : Libia, Maroc, Germania, Turcia, Grecia, Ghana.



[r] HUESKER: STEFI PRIMEX S.R.L.

IMPORT-EXPORT MATERIALE SI UTILAJE DE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX S.R.L., distribuitor exclusiv al produselor HUESKER SYNTHETIC GmbH
(Germania) va oferd o gama largd de produse si solutii apte de a rezolva problemele dvs. legate de
aparitia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice, consolidari de terenuri, diguri, combaterea eroziunii
solului, consolidarea straturilor minerale pentru etansarea gropilor de gunoi, marirea capacitatii portante
a terenurilor slabe.

Geogrilele produse de firma HUESKER SYNTHETIC GmbH sunt confectionate din poliester, ce le
conferd o mare lucrabilitate si la temperaturi scdzute si rezistente superioare produselor similare
confectionate din polietilend (PEHD).

=© IntArzie si chiar impiedica aparitia fisurilor
in straturile superioare la imbracémintile asfaltice.
<@ Mareste capacitatea portantd a drumului.

Fortrac® -

&

Folosit cu succes la:
- constructia de ramblee;

B —digun';. .
Sl - consolidari de terenuri;
’ YomlE] - drumuri de acces.
e A
i ‘1’2 w1 raks i

Protectia impotriva eroziunii canalelor, malurilor raurilor sau a digurilor. &

Saltelele Incomat® pot fi permeabile sau‘impermeabile. &=

<& Armarea terenurilor cu portanta

scazuta.

<& Consolidarea digurilor.

=& Consolidarea straturilor minerale
pentru etansarea gropilor de gunoi.

<& Combaterea eroziunii.

Solicitai-ne sprijinul! Tmpreund vom gisi solutia ideal4 si pentru lucrarea dumneavoastra.

STEFI PRIMEX S.R.L.
Strada Z&pada Mieilor, Nr. 16-18, sector 1, Bucuresti - Roménia, tel./fax: 617.53.90; 210.23.42




