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PREZENT iN MAREA FAMILIE A DRUMARILOR,
DOMNUL AUREL NOVAC,
MINISTRUL TRANSPORTURILOR

- Domnule ministru, ati par-
ticipat, nu cu mult timp in
urmai, la cea de-a XVIiii-a
Conferinta Nationald a
Drumarilvr, desfisurata la
Voineasa. Cum apreciati
aceasta manifestare?

REUNNINE
A SEFILOR

de facut. Cat despre dezbateri, atat
timp cét transporturile tarii au de
castigat, avemn argumente mai mult
decat suficiente sa fim optimisti.
Voineasa reprezinta, daca vreti,
Inceputul unui nou drum, prin care
putemn dovedi ca avem posibilitati
certe de a ne situa in inima Europei.
As vrea sa va pun si eu o intrebare:

DE SELTI
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- As vrea, inca de la inceput, sa
remarc doud aspecte: primul se
refera la modul de organizare si al
doilea la tematica abordata. Marea
familie a drumarilor a dovedit inca
o datd ca stie sa fie unita, stie ce are

céte tari se pot mandri cu o Vale a
Oltului, de exemplu? Cand faci un
drum, nu trebuie sa vezi doar
asfaltul serpuind, cisi ce se petrece

in jurul tau, locul de unde vrei sa

pleci, dar si unde vrei sa ajungi.

'95

Concepte esentiale

- §i mai ales cum ...

- Aceasta este deja o alta pro-
blemna. La nivelul infrastructurii, exis-
tdacum o alta viziune. Tendinta cres-
terii volumului de marfuri transpor-
tate pe drumuri este, de altfel, gene-
ralizata in toata lumea. Numai in
tarile CEE, cresterea volumului de
marfuri transportate pe drumuri a
evoluat de la 69,1% in 1994, la peste
76% in prezent. in urmatorii ani, se
intrevad in continuare cresteri ale
traficului rutier. Motiv pentru care
preocuparile noastre se indreapta
acum spre cateva concepte esen-
tiale: siguranta si confortul calatorilor,
eficienta si calitate. Nu puter face
abstractie de toate aceste lucruri. Se
stie ca Romania dispune, la ora
actuala, de o retea de drumuri de
peste 72816 km (exclusiv strazile
localitatilor). La nivel global vorbind,
variantele sunt doua: reabilitarea
drumurilor existente si construirea
altora noi. Nu voi intra insa in detalii
tehnice. Vreau doar sa remarc ca
problemele cele mai importante
conlinua sa ramana cele jegate de
gasirea unor surse de finantare.

-Ati afirmat recent ca si din
cauza infrastructurii existen-
te, si chiar a unei doze de
indiferenta si neglijenta din
partea unora, au murit siinca
mai mor oameni nevinovati
pe drumuri.
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- imi asum o asemenea
afirmatie. Motorizarea ac-
celeratd de dupa 1989, core-
latd cu starea soselelor, dar
si cu mentalitatea unor parti-
cipanti la trafic, au condus,
din nefericire, la pierderea
multor vieti omenegti. Cum
spuneti si dv., pe drumuri. E
drept cd incd nu se poate
merge pe pilot automat gi cu
paharul (cu apd) pe bordul
magsinii. Ceva, cevd s-a
schimbat insd pe goselele
romanesti. i chiar ag vrea sa
dezbatem impreund, intr-un
numdr viitor, realizarile dar si
proiectele noastre, referitoare
la siguranta rutierd. Chiar’
daca multi auincercat “sa se
punid de-a curmezigul dru-
mului’, cand am incercat sa
infiingim acel Consiliu inter-
ministerial privind siguranta
circulatiei, noi ramanem fin

~continuare optimisti gi ne
ocupam de problemele pentru care
am fost investiti.

-Sa nu-i uitam, totusji, pe po-
dari...

- Avem o traditie deosebitd in
acest domeniu. Observati incd o data
ci, fard sa apelez la eschive, nu
folosesc prea multe date si statistici.
Multi se vor intreba ce se mai
intampla cu multdiscutatul pod peste
Dundre, la bulgari. Chiar un anumit
ziar a afirmat cd eu consider
inoportund  construirea unui
asemenea pod. Dacd liniile de ferry-
boat pot acoperi acum transportul
peste Dunire, situatia nuva maidura
mulit. De foarte multe ori imi amintesc
ce spunea candva genialul Brancusi:
“Marile opere nu sunt greu de facut;

cel mai greu este sa ajungi in stare
de a le face”. Or, noi aici mai avem
incd mari probleme.

-Domnule ministru, va taxam
cu inca o intrebare specifica
transporturilor: lumea se
grabeste, oamenii vor totul
cat mai repede. Este sau nu
posibil “sa rulam” pe dru-
muri mai bune in viitor?

- As vrea sa va spun un lucru:
omenirea s-a grabit dintotdeauna.
Important raimane si ce vrei i poti sa
faci. Si, mai ales, de ce si cu ce incepi
o investitie. Paradoxul unui drum
este acela c3 ori el exista, ori trebuie
continuat, ori inceput. Alinierea la
standardele europene trebuie sa tina
cont de toate curbele si sacrificiile
tranzitiei. Un drum stii exact cand il

EDITORIAL

J—

incepi si aproape niciodata
cand il termini. Privilegiul de
ane afla la intersectia marilor
drumuri europene nu ne este
de ajuns. Avem o strategie pe
termen lung, avem proiecte
indraznete. Am promis insa
ca nu voi apela la cifre.

-Revenind la Voineasa, ati
calatorit pana aici ca sim-
plu pasager si ati vorbit ca
ministru.

-Asvrea safac o precizare:
Deseori am amintit de un con-
cept la care tin foarte mult si
care se refera la limitele de
competenta. Fiecare sa faca
lucrul la care se pricepe cel
mai bine. Eu sunt ministrul
transporturilor si nu al dru-
murilor. Ca simplu pasager, poate
m-au enervat putin utilajele aflate in
lucru. Ca ministru, ce sa va spun?
Uitati-va doar la celebrul “Deal Negru”.
Acest deal va avea o banda supli-
mentara pentru traficul greu, se
imbunatdtesc elementele geometrice
si speram sa-i gasim o alta denumire.

Revenind la intdlnirea de la
Voineasa, a fost cu adevarat una
europeand. Anul viitor speram sa
avem mai mulii invitati, si chiar din
strainatate. Ca o concluzie, de la
expozitia modernelor utilaje si pana
la prelegerile de specialitate, totul se
afld, dupd parerea mea, acum, pe
drumul cel mai bun. Despre
tehnologii, date, cifre si alte multe
lucruri interesante, o sa-i las pe
drumari “sa combata* in continuare,
in paginile revistei.

Nu inainte de a va ura tuturor “LA
MULTI ANI!”

int;arviu realizat de
CONSTANTIN MARIN

@ DRUMURI $| PODURI



SECULIRITATFEA RUUTIERA

SIGURANTA CIRCULATIEI

Cateva repere

resterea gradului de motorizare, a traficului si a

numadrului de accidente, precum si mobilitatea

deosebitd si numeroasele avantaje oferite de transportul
rutier, afecteazd o mare parte a populatiei gi, in special, cea
vecina drumurilor si impune noi cerinte pentru conducitorii
auto si comportarea lor in trafic.

Aceste adevéruri sunt valabile pentru toate tirile, iar numrul
ridicat al accidentelor a condus la adoptarea unei serii de
masuri care sunt urmadrite de birouri sau directii special
organizate pentru siguranta circulatiei rutiere. in tara noastra,
in acest sens, functioneaza de lainceputul anului 1995, Consiliul
Interministerial privind siguranta transporturilor.

Cu ocazia seminarului organizat in SUA, noiembrie 1994,
de cdtre Administratia Federald a Drumurilor si Organizatia
Economica pentru Cooperare si Dezvoltare (OECD), s-a
subliniat faptul cd, daca prin studiile, cercetarile si masurile
intreprinse s-ar realiza o cregtere a sigurantei circulatiei rutiere
de numai 1%, atunci din cele 100 miliarde dolari pierderi anuale
din accidente rutiere in SUA, s-ar realiza anual nu numai
semnificative efecte pozitive umane, sociale si-materiale, dar
§i economii de costuri, care ar acoperi bugetul anual federal,
destinat cercetrii.

in acest scop, si dat fiind numarul semnificativ mai mare al
accidentelor rutiere in tarile din Centrul Europei si Comunitatea
Statelor Independente CIS, fosta URSS, in raport cu tarile din
vestul Europei, OECD a organizat un numir de cinci seminarii,
in perioada mai 1994 - mai 1995, in scopul verificirii termenilor
si chiar a definitiilor notiunilor de “accident”, “siguranta
circulatiei” etc., a metodologiilor de investigare i a masurilor
eficiente de luat in considerare pentru siguranta transporturilor
rutiere. Din pacate, la fiecare din cele cinci seminarii, la care
au participat 2-4 delegati din cele 8-12 iri din Vestul Europei si
la fel din Centrul Europei si CIS, Romania nu a participat decat
la 2 seminarii.

Primul seminar - Lituania, 16-20 mai 1994 - a avut ca tems
“Sisteme de date pentru evidenta accidentelor rutiere”. Astfel
de sisteme existd sub diverse forme in diferitele {iri din Europa
Centrala si CIS, dar se remarca o anumiti lipsi a cunoagterii i
folosirii datelor. Finlanda gi Norvegia au furnizat datele cele mai
semnificative privind modul de colectare, analiza de stocare
si interpretare a datelor privind accidentele.

N\ vandinvedere importanta umani, sociali si economica

a temei tratate, OECD a pus de curand in functiune,

4Bhgazduitd de cétre Institutul de Cercetari pentru Drumuri

din Germania (BAST), unitatea International Road Traffic and

Accident Database (IRTAD), la care se poate afilia orice tara,

dar la care, pana in prezent, nu au ficut-o, din tarile din centrul
Europei 5i CIS, decéat Cehia si Ungaria.

Acest prim seminar a fost organizat in ideea ca , de calitatea

informatiei si banca de date disponibili depind calitatea si
prioritatea mésurilor de intreprins.

Al doilea seminar - “Polonia, 3-5 octombrie 1994” a avut ca
temd “Educarea si scolarizarea conducitorilor auto”. Scopul
seminarului a fost de a identifica lipsuri, probleme, aspecte
insuficient tratate sau neabordate in ceea ce priveste metodele,
programele de gcolarizare si eficienta lor in educarea
conducdtorilor auto si generalizarea unor masuri cu caracter
de armonizare in tarile central europene si CIS. S-a subliniat ci
o suitd de masuri gi concepte vor putea fi adoptate numai daci
sunt luate in considerare structurile si traditiile regionale in
procesul integrarii europene.

Cel de-al treilea seminar - “Cehia, 15-18 noiembrie 1994” -
a dezbatut tema “Proiectarea drumurilor si Siguranta
Circulatiei”.

roiectarea corectd a drumurilor, astfel incat si previna
erorile conducitorilor auto in desfdgurarea traficului, va
avea ca rezultat scidderea numairului de accidente.
Pentru a preveni erorile omenesgti, trei principii de bazi trebuie

aplicate in mod sistematic si evident, in cat. mai mare masur:

- prevenirea folosirii necorespunzitoare a drumului (cirute
si tractoare agricole pe autostrizi sau drumuri rezervate exclusiv
circulatiei auto, viteze necorespunzitoare in zone rezidentiale
etc.);

- prevenirea discrepantelor mari de vitezi (se respecti
principiul ca razele curbelor apropiate si fie astfel alese, incat
diferenta de vitez3 posibili s nu fie mai mare de 20 km/h), de
gabarit de vehicule si de directii de mers;

- prevenirea incertitudinii, a conducerii soviielnice intre
conducatorii auto, prin asigurarea unei distante de vizibilitate
de minim 300-500 m in tot lungul drumului, printr-o coerents
§i clard amenajare a intersectjilor si a semnalizarii directiilor
de mers etc.

in aceste puncte de vedere trebuie mentionat ci

“Clasificarea drumurilor” trebuie s3 se faci sidin punct
p de vedere al functiunilor pe care le oferd, adica al
sigurantei circulatiei. Relatia dintre “scop” = functiile ce se
intetioneaza, “forma” = elemente geometrice rezultate prin
proiectare si “folosinti” = actualele functiuni ale unui drum,
trebuie s fie intr-o strictd depend entd. Folosirea uneij clasificiri
a drumurilor in ordine ierarhics, corespunzator unui plan de
desfdgurare a traficului, poate conduce la multe aspecte de
imbunatétire ale comportarii traficului intr-un domeniu dorit,
cum este cel al sigurantei circulatiei. Aceasta inseamni ca
utilizatorilor drumurilor trebuie s li se arate, marcheze si si
inteleagd diferentele functionale intre diversele categorii sau
clase de drumuri, pe un parcurs si intr-o retea. in acest sens,
patru functiuni pot fi distinse: functiunea de flux continuu (cu
precédere pentru traficul de tranzit), functiunea de distributie
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{ de a parasi sau intra in zonele deservite de drum), functiunea
de accese ( de a parasi sau intra pe drumul respectiv) si
functiunea de tip de vehicule ( de a folosi drumul numai de
anumite categorii de vehicule).

rumurile traditionale, cu doua benzi de circulatie, sunt

multifunctionale si dau nagtere celor mai multe

accidente. Sub acest aspect, ar trebui sa existe cel putin
trei categorii de drumuri: de tranzit, de distribuire si de acces,
functiunea de tip de autovehicule putdndu-se semnala pe
oricare dintre cele trei categorii de drum.

in toate (arile, cele mai numeroase accidente au loc in

localitati, pietoni si biciclisti, dar cele mai grave sunt in afara
localitatilor si anume datorita vitezelor excesive sau
necorespunzatoare in curbe, la depagiri i din cauza
obstacolelor fixe din apropierea acostamentelor (stalpi,
parapeti, pomi). Proiectarea “zgarciti“ a elementelor
geometrice si Intretinerea necorespunzitoare, semnalizare si
marcaje insuficiente sau inexistente, amenajarea necores-
punzatoare a unor curbe, intersectii si chiar a acostamenteior
si permiterea unor obstacole pe acestea duc la numeroase
“puncte negre” si accidente.

Studiile statistice arata ca sporirea vitezei medii de circulatis
cu 1 km/h-conduce la sporirea risculut de accidente cu 3Y% si
cd in localitayi si zone rezidentiale, viteza maxima de circulatie
de 30 km/h are un grad de risc al accidentelor de 5%, viteza de
50 kmy/h sporeste gradul de risc la 50%, iar cea de 70 kmy/h la 90%.

otodata trebuie mentionat cd aspectele de siguranti a

circulatiei nu sunt clar explicitate in standardele

p existente. Procesul de armonizare a standardelor in

Europa incearca sd ofere posibilitatea unei mai explicite

prezentéri a sigurantei traficului in diversele aspecte ale
proiectarii drumurilor.

Cel de-al patrulea seminar “Asigurarea autovehiculelor
si siguranta traficului” s-a tinut in Estonia, 16-12 mai 1995
S-a considerat necesar si se stabileasca care este rolul si
dezvoltarea pe care o au societitile de asigurari in tarile din
Centrul Europei si CIS, avandu-se in vedere rolul foarte im-
portant pe care aceste societdli il au in tarile occidentale pe
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un larg domeniu de masuri de siguranta circulatjei:
furnizarea de date sigure cu privire la banca de date a
accidentelor si de aici a masurilor ce se potimpune pentru
siguranta circulatiei, atitudinea celor asigurati. mai buna
utilizare a autovehiculelor, alegerea tipurilor de autovehicule
la cumparare etc. Datele statistice atat oficiale, cat si
cunoscute dela societatile de asigurari, atesta ca in timp ce
in tdrile occidentale folosirea datelor oferite de companii
conduce constant, din anii’60-'70, la descresterea constanta
a accidentelor relative si absolute, grave sau medii etc., in
tarile Europei Centrale, din anii '80-'90, aceste accidente
arata cresteri. in muite tari (Italia. Australia, Canada).
societatile de asigurari au introdus sistemul bonificatie (pre-
miere) - amenda, care este popularizat si influenteaza
comportarile supuse premierii sau amenzii.

fost subliniata necesitatea unui sistem integrat, privind
-trategia de siguranta a circulatiei i anume: acceptarea
-~ de catre populatie si. in special de catre conducatorii
auto a masurilor preconizate, organizarea si functionarea unei
institutii guvernamentale gi implicarea societatilor de asigurari.

Seminarudl 5 “Inspectia vehiculelor: strategia si politica
dezvoltarit” s-a tinut in Ungaria, 12-15
decembrie 1994,

in contextui actiunilor guverna-
mentale, in care se actioneaza pentru
siguranfa circulatiei, educatia si
gcolarizarea conducatorilor auto si chiar
a restului populatiei, informarea yi
semnalizarea, asigurarea autovehiculelor,
conducatorilor auto i a celor accidentat
etc., inspectia regulata a vehiculelor
pentrureducerea deficienlelor tehnice, ca
potentiale surse de accidente. este o
masura ce confirma cresterea siguraniei
circulatjei in toate tarile.

S-a subliniat necesitaiea revizuirii
standardelor internationaie si a practicii
controlului tehnic al autovehiculelor, care
trebuie sa fie simplu. obiectiv. corect si
exact. reformuiarea conceptelor si
strategiilor, luand in considerare siguranta
circulatiei si protectia niediuiui in-
conjurator, sistemul de costuri si bene

ficii, implicarea altor organisime etc.
*

*® *

Participantii la cele cinci seminarii au subliniat necesitatea
repetdrii unora dintre ele, avand in vedere importanta lor,
precum si abordarea altor probleme, cum ar fi marcajul si
semnalizarea, informarea conducitorilor, sporirea sigurantei
circulatiei in conditji climatice nefavorabile etc.

Reprezentantii unor organizatii internationale (Secretariatul
de Coordonare a Asistentei pentru Transportul Rutier din
programul PHARE, Asociatia Producatorilor Auto din Europa,
Uniunea Internationala a Transportatorilor Rutieri etc.) si-au
aratat disponibilitatea de a sustine material astfel de seminarii
atét de utile societatii,

Ing. DANILA BUCSA
- DIRECTOR GENERAL A.N.D. -

N
4/ DRUMURI §! PODURL



COMENTARIL

INTRE LEGEA DESZAPEZIRII
SI DESZAPEZIREA LEGII

Nostalgia “prestatiei”

in Romania inceputului de secol, exis-
tau cateva legi (bune) zise si ale deszape-
zirii. Bundoar4, primarii, indiferent de origi-
nea lor, scoteau de la vladica si pani la
opincd, plugurile cu cai, cu boi la partie,
pe drumuri.

Mai mult, to{i negustorii erau obligati
sd-gi curefe gheata si zdpada din fata
praviliei, ca sa nu mai vorbim de strada
pe care jama o traversau uneori in papuci,
sé-gi bea cafeaua la vecini. Acestea erau
legile, acegtia erau oamenii! La o tuica
fiarts, cu lopata, cenugad sau nisip, cizme
sau galosi, in fond, se respecta o lege, si
anume - cea a bunului simt.

Ce s-a intdmplat mai tarziu? Chiar daci
s-a trecut de la plugul cu boi, la puternica
autofrezd, tot omul a fost acela care a iesit
la z8pada. §i, evident, n-au lipsit - bune
sau rele - legile. Spre amintirea gospo-
darilor nogtri ar fi de refinut ci un celebru
Decret-lege privind curitirea ghetii si a
zapezii - dat la inceputul anilor '80 - nici

astazi nu a fost abrogat. Cat despre nostal-
gia “prestatiilor”...

Dumnezeu a dat-o,
el s-o iaooo

Deszdpezirea unora din legile de care
am amintit - evident, sub alte forme -
suntem siguri c& ar impar{i in dou3 cete
pe cei (ne)interesali: primii, cei care ar ipa
cd iar ne intoarcem la legile comuniste,
nedemocratice etc, ceilalli, cei care gi-ar
da seama ci jarna nu se poate sta cu
mainile in san: Comandamentul de iarni -
constituit la nivelul Ministerului Trans-
porturilor - are in vedere pentru perioada
in care ne aflam, elaborarea altor, cateva
norme pentru a se evita pericolele la care
Se expun cei ce circuld pe drumurile publi-
ce. Dar, din picate, multe dintre ele neco-
ercitive si lipsite de obligativitate. Doui
sunt lucrurile pe care cei multi nu le inteleg,
am aflat de la un vechi drumar: Primul, ci
pe viscol §i echipele de interventie se pot
bloca, §i pot fi la randul lor inzapezite. $i,

al doilea, ca atunci cand.opresti pe cineva
sd plece Ja drum, rigti s fi ihjurat ci atentezi
la “libertatea de migcare” a celui in cauza.
Adic4, tocmai a celui care, odata salvat de
la moarte, tot el te acuza: “de ce dom’le
nu mi-ai dat doua palme, nu mi-ai desum-
flat cauciucurile si m-ai lasat sa plec?”

Iin loc de final:
Mai presus de orice lege

Am putea spune, in final, ¢4, la urma
urmei, legea deszipezirii iarna poate fi
chiar.... mai presus de orice lege. in ceea
ce priveste deszapezirea legilor - fie chiar
$i ca o metafora - noi nu ne-am gandit decat
la cele ale anotimpului alb. Atita vreme
insa cat pot fi salvate de la moarte vieti
omenesti, pentru cei dornici de aventuri
gratuite nu avem de adaugat decat un
singur lucru: iarna isi are tainele ej
nebénuite, pericolele ei nescrise, si atata
vreme cét o vom respecta, ne va fi numai
linite si bucurie. in special, pe drumuri.

MARINA RIZEA

=== === = o R N —

In organizarea Filialei APDP
Transilvania, a R.A.J.D.P. Bis-
trita-Nasaud si a ANN.D., fn
perioada 19-20 octombrie crt.,
s-a desfagurat la Bistrita, o
reuniune a Regiilor Judetene de
Drumuri si Poduri din Roménia,
a cdrei tematica a cuprins
urmatoarele subiecte:

1. Solutii economice pentru
ntretinerea drumurilor locale;

2. Strategia dotdrii cu echi-
pamente si utilaje de intretinere,
specifice drumurilor locale;

3. Tehnologii performante in
domeniul ruiier.

Aceasta manifestare profe-
sionala, excelent.pregéatita si
organizatd, s-a bucurat de o
largd participare, fiind prezenti
majoritatea directorilor say
managerilor R.AJ.D.P. din tara
(cu exceptia celor din judetele
Yélcea, Olt si Arad), reprezen-
tanti ai Administratiei Nationale
a Drumurilor, delegati din peste
25 firme producatoare de
materiale, utilaje, instalatii si e-
chipamente specifice, specialigti
din unitati de cercetare, proiec-
are, asistenta tehnica si cadre
lidactice din nvatamantul su-
serior de profil. In afara celor
reste 150 de participanti,

lucrarile reuniunii au fost ono-
rate de prezenta celor mai de
seama reprezentanti ai puterii
locale: prefectul judetului Bistri-
ta-Ndasdud, pregedintele Consi-
livlui Judetean, primarul muni-
cipiului Bistrita, iar studioul TV
Teritorial din Cluj, radioul si pre-
sa locald i-au acordat spatii am-
ple, inregistrénd-o ca pe un mo-
ment deosebit de semnificativ
pentru sectorul rutier din Romania.

teze expozitia tehnica de pro-
cedee, solutii constructive, teh-
nologii §i echipamente utilizate
in sectorul rutier, organizata cu
concursul firmelor participante,
sa viziteze gantierul Bistrita al
R.A.J.D.P. Bistrita-Nasaud.

Principalele concluzii ale
reuniunii pot fi sintetizate n
urmatoarele imperative ale
perioadei imediate:

- Necesitatea reorganizarii

REUNIUNEA REGIILOR
JUDETENE DE DRUMURI
S| PODURI

Participaniii au avut ocazia
sa audieze referatele sustinute,
sa vizioneze diapozitivele i
videocasetele prezentate, sa
studieze prospectele difuzate, sa
ia parte la dezbateri, sa cum-
pere cartile tehnice de specia-
litate elaborate de colectivele de
profil de la Facultatea de Con-
structii din Cluj Napoca, sa vizi-

Regiilor Judetene de Drumuri i
Poduri;

- Urgentarea adoptarii Legii
Drumurilor;

- Elaborarea unor strategii
proprii pentru mentinerea
viabilitatii drumurilor locale;

- Utilizarea unor procedee
noi si tehnologii performante si
eficiente economic, pentru

constructia, fntretinerea si
ranforsarea drumurilor locale;

- Sensibilizarea factorilor de
decizie din aparatul de stat, pen-
tru alocarea cu prioritate a fon-
durilor necesare sectorului rutier;

- Intensificarea propagan-
dei, prin mas-media, a proble-
maticii sectorului de drumuri;

- Acordarea unei atentii
sporite imbunatatirii confortului
rutier si securitatii circulatiei in
centrele urbane;

- Continuarea pregatirii i
perfectionarii profesionale a
intregului personal al regiilor;

- Acordarea unui sprijin to-
tal, facultatilor de profil din tara,
pentru pregatirea specialigtilor
din domeniul drumurilor gi
podurilor.

Apreciind deosebita utilitate
a reuniunii, ale carei obiective
au fost integral atinse, par-
ticipantii au elogiat colectivul de
la R.A.}.D.P. Bistrita-Nasaud,
pentru modul de organizare i
au decis ca astfel de intalniri, pe
teme de stricta actualitate ale
sectorului de drumuri locale, sa
aiba loc anual.

prof. dr. ing. MIHAI ILIESCU
- pregedintele Fil. APDP
Transilvania -
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PDDRUINMUIRYE

AGREGATELE FINE
IN BETONUL DE CIMENT

Partea find din agregatele naturale, folosite la prepararea
betoanelor este formata din nisip si pulberi minerale.

Nisipul pentru betoane

Acest produs este format din fractiunea de agregate cu gra-
nule mai mici de 7 mm si constituie agregatul marunt, fiind un
component mineral care, prin calitatea si cantitatea sa,
influenteazi mult proprietétile betonului.

Elementele fine din agregatele naturale suntindispensabile.

Experienta aratd c&, pentru a obtine o bund coeziune a
betonului proaspat si o buna compactitate a betonului intarit,
este necesara o cantitate de elemente fine de circa 400 kg. la
m® de beton. Excesul de elemente fine nu este favorabil
betonului, pentru ci acestea cer o cantitate de apa mai mare,
ceea ce antreneaza scdderearezistentei gi-i confera proprietati
plastice, facand dificila turnarea betonului cu cofraje glisante.

Calitatea unui nisip se aprecieaza dupa marimea, forma si
duritatea granulelor si dupa continutul de impuritati.

Granulozitatea pisipului influenteazd sensibil lucrabilitatea
betonului proaspit, insa cum aceasta influenteaza confinutul
necesar de apa si compactitatea, are deci o mare importanta
si asupra betonului intarit. Un nisip bun pentrubeton are curba
granulometricd cat mai continug, de la 0,2 la 7 mm. (Fig.1).
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Trebuie evitate nisipurile cu continut prea mare sau prea
mic de parti fine sub 0,5 mm. Nisipul de rdu este monogranular
de obicei, si, dacd este fin, cere multd apd, ducand la scaderea
calitatii betonului. Nisipul de concasaj, din contra, are

granulozitatea intins si, de cele maimulte ori, contine prafuri.

Fractiunea cu granule sub 0,2 mm formeazé praful si trebuie
sa fie cuprinsa intre 1 si 5%. Aceste pulberi se recomanda mai
ales cand se fac betoane slabe, cu dozaj redus de ciment, cu
conditia si fie inerte, adicd s3 nu atace cimentul, sa nu contind
impuritdti. si s& nu provind din roci moi.

Un excelent agent pentru corectarea granulozitatii nisipului,
care actioneaza favorabil asupra compactitatii, lucrabilitatii gi
coeziunii amestecului la punerea in opers, fiind tot odata un
complement de liant, a cdrui actiune se resimte pe termen mai
lung de 28 zile, este cenusa de termocentrald, care se obtine
ca reziduu la arderea carbunilor pulverizati in centralele
termoelectrice sau in cocserii.

Impuritati din agregate

Un beton nu se poate face cu agregate murdare, mai ales
céand se foloseste cimentul cu adaosuri, care nu punein libertate
suficient var pentru a flocula argila. Ceea ce intereseaza in
primul rand la un nisip pentru betoane, este sa fie curat.
Impuritétile care, peste anumite limite, fac nisipul de
neintrebuinfat, sunt argila, substantele humice, carbunii,
sarurile solubile, pirita si mica.

Trebuie evitate nisipurile cu continut mare de calcar.

Impuritétile argiloase pot fi usor indepartate din nisip, prin
spalare. Pierderea in greutate, prin spalare, se raporteaza
procentual la nisipul initial si se numeste parte levigabila.
Valoarea patrtii levigabile trebuie sa fie cu atat mai mica, cu cat
se urmareste obtinerea unui beton de rezistenta mai mare. Cu
toate acestea, partealevigabila poate avea o influenta favorabila
asupra lucrabilitatii betonului, daca este in cantitate redusa si
nu este formatd din argild depusa uniform pe suprafata
granulelor agregatului, de aceea se admite ca partea levigabila
raportatd laintreaga cantitate de agregat, sa fie de cel mult 2%.

Pe langa proportia de argild din nisip, trebuie cunoscuta si
natura mineralogicad a argilei,. de care depinde intensitatea
fenomenelor de suprafata. Efectele impuritatilor argiloase din
nisip se determina prin masurarea echivalentului de nisip.

Pentru betoane de clasa superioard, trebuie ca echivalentul
de nisip sa fie mai mare decat 80%. Totusi se recomanda
valoarea maxima de 95%, pentru a se evita eliminarea totald a
partilor fine, ceea ce se poate produce printr-o spilare
exageratd a nisipului.

Substantele humice sunt produse cu un caracter acid,
rezultate din descompunerea resturilor vegetale. Ele dduneaza
rezistentei betonului atét prin faptul ca impiedica adeziunea
pastei de liant la agregate, ca si argila, cat si prin faptul ca produc
perturbdri mari in priza si intdrirea cimentului. Acizii humnici sunt
solubili in solutie de hidroxid de sodiu sau de potasiu, dand
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solutii care se coreleaza cu atat mai intens, cu céat solutia este
mai concentratd in humati de sodiu sau de potasiu. Dacd solutia
devine brun-rogcatd, substantele humice suntin cantitate mare
si nisipul nu poate fi intrebuintat.

Nisipurile extrase din prundisurile depuse de apele ce trec
prin apropierea exploatarilor carbonifere contin resturi de
cdrbuni. Granulele de carbuni contin sulf
combinat care, la aer, se oxideazd si pro-
duce expansiunea cimentului, iar in cazul
carbunilor tineri, cum sunt lignitii, sufera
in aer o serie de transformari, avand ca
urmare, infoierea si apoi pulverizarea lor.
De aceea, pentru un nisip de calitate bund,
nu se admite un continut de carbune mai

DRUIMNMUIRI
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20% pietrig 7...15 mm, si 60% - 20% pietris 15...30 mm, cantitatea
de pietris 7...15> mm ré@manand neschimbati.

Cu fiecare amestec de agregate s-au confectionat betoane,
ludndu-se o parte in greutate ciment si sase parti amestec de
agregate. Toate amestecurile au avut o consistenti slab plastica.
Rezultatele incercdrilor sunt date in tabelul urmitor:

0/3mm % | 20 | 40 60

mare de 0,5%.

Continutul unui nisip in carbune se
poate determina cu ajutorul unui lichid
care sa aiba o densitate mai mare decét
cea a carbunelui, dar mai mica decét cea

a nisipului. De exempluy, intr-o solutie -
saturata de clorura de calciy, granulele de
cdrbuni tineri se vor ridica la suprafata
lichidului, putand fi astfel separate.
Nisipurile luate din carierele din jurul
mairii, a lacurilor sdrate sau a carierelor de
gips contin saruri solubile care, daci sunt

Compozitia agregatelor 715mm % 20 20 20
naturale

15/30mm % -| 60 40 20
a/c 0,47 0,62 0,80
Beton proaspaét ya, kg/m? 2523 | 2428 2296
ciment, kg/m® | 337 318 294

Rc, daN/cm? | 236 131 60

Beton intarit (28 zile) Ri, daNcm? 28 24 11
contractia, 0,07 0,11 0,18

mm/m

formate din sulfati, pot provoca
distrugerea betonului; de aceea, in toate aceste cazuri, se va
determina continutul in séruri solubile si prezenta sulfatilor.

Pirita din nisip actioneaza distructiv asupra liantului,
provocand fenomene de dezagregare prin expansiune, asa cum
produc toti compusii cu sulf dupad oxidare. Culoarea galben-
auriu a granulelor de piritd se observa ugor cu ochiul liber. Daci
continutul in piritd depaseste 1%, calculat ca SO,, nisipul nu
poate fi intrebuintat.

Mica se gdseste in, nisip sub forma de foite lucioase, usor
de recunoscut cu ochiul liber. Din cauza formei lamelare, la
indesare, mica ia o structura in straturi, mai greu de compactat
si de omogenizat. De aceea, nisipurile cu peste 1% mica reduc
rezistenta la inghet a betonului si nu pot fi intrebuintate.

O parte din aceste impurititi, de exemplu argila si humusul,
pot fi indepartate prin spalare cu apa. Aceasti spalare nu
reuseste intodeauna, mai ales in cazul prezentei humusului.
De aceea, materialul spilat trebuie din nou controlat. Prin
spalare energicd se indeparteaza o parte din partea find, ceea
ce reduce lucrabilitatea betonului.

in general, nisipurile pot sd contind o cantitate importanta
de apd. Pentru a obtine un beton cu cantitatea de apa necesars,
trebuie sa se determine, cat mai exact cu putint3, umiditatea
naturald a nisipului, urméand si se mai adauge la preparare
numai diferenta dintre apa de amestecare necesara si
umiditatea naturald a nisipului.

Rezultate experimentale

De multe o'ri, nisipul din agregate exercitd o influen{d mai
mare decét cimentul, asupra caracteristicelor mecanice ale
betoanelor, dupd cumrezulté din cercetarile ficute cu agregate
naturale din jurul Bucurestiului..In aceasts zona, nisipurile au
granulatia 0...3 mm. Pentru a se ardta neajunsurile pe care le
provoacd intrebuintarea lor in exces, s-a ficut o primi serie de
incercdri cu agregate formate din 20% - 60% nisip 0...3 mm,

Cu cat amestecul de agregate a fost mai bogat in nisip, cu
atat a fost nevoie de mai multd api de amestec, spre a mentine
consistenta constanta. De aceea, raportul ap#/ciment a crescut
dela 0,47 la 0,80, deci practic s-a dublat.

Excesul de apa si nisip a produs o infoiere a betonului
proaspat, din care cauza greutatea sa la metru cub scade de la
2523 kg., la 2296 kg., deci betonul a devenit mai usor cu 227
kg. la metru cub. Aceasti infoiere a provocat o reducere a
dozajului real in ciment de la 337 la 294 kg. Se observa c4, desi
cimentul s-a pus in aceeasi proportie fata de agregat (1 : 6) la
toate amestecurile, din cauza infoierii nisipului aflat in cantitate
prea mare, dozajul s-a redus cu 13%.

In aceleasi timp, se constati ca prin marirea cantitatii de
nisip din agregate, rezistentala compresiune a scazu t, respectiv
la 1/4, rezistenta la incovoiere la 40%, iar contractia la uscare s-
a madrit de 2,6 ori.

Nisipul din agregate, prin calitatea si cantitatea $a, exercita
o puternica influentd asupra amestecului. Cu cat nisipul este
mai fin i in cantitate mai mare, cu atat betonul obtinut necesita
mai multa apd de amestecare sida un produs intérit mai poros,
cu rezisten{e mai mici si o contractie mai pronuntata.

Din incercdrile aratate se pot trage urmatoarele concluzii
pentru practica:

> amestecul de agregate trebuie sa confina nurnai atdt nisip
cdt este necesar pentru asigurarea lucrabilitatii, in functie
de mijloacele de care se dispune pentru compactare;
> excesul de nisip din beton provoaca totdeauna marirea
raportului a/c si a contractiei, precum si reducerea
densitdtii aparente i a rezistentelor mecanice;
> raportul a/c depinde de granulozitatea agregatelor si, in
special, de continutul sau in fractiuni fine; cel mai bun
ciment, amestecat cu agregate murdare sau cu exces de
apd, dd betoane de marca micad, cu tendinge puternice
de fisurare si gelive.
Ing.MIRCEA LADARU
- G.S.P.D. Fetesti -
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PISTA PENTRU INCERCAREA LA OBOSEALA

A STRUCTUR

.. Centrul din Nantes
al Laboratorului Central de
Drumuri si Poduri din Paris

Centrul din Nantes (Franta) este una din unititile terito-
riale ale Laboratorului Central de Drumuri si Poduri (LCPC)
din Paris. Activitatile dezvoltate in cadrul Centrului din
Nantes sunt sistematizate in urmatoarele departamente:

- Serviciul de studii si cercetari internationale, creat
in 1982 cu scopul de a facilita repartizarea inginerilor
constructori francezi la lucrari in strainatate,;

- Serviciul de fizica are ca obiectiv conceperea si
punerea la punct de metode fizice pentru dezvoltarea unor
probleme de constructii (metode de cercetare a pamantului
siinvestigare a lucrarilor, metode de reparare gi ranforsare,
metode de modelare etc.);

- Departamentul de geotehnica si mecanica
structurilor rutiere realizeaza si dirijeaza studii, cercetari,
expertize in domenii cum sunt: dimensionarea complexelor
rutiere, investigarea structurilor rutiere, geotehnica rutiera
etc. In cadrul acestui departament, se utilizeaza pentru
cercetari, centrifuga (raza 5,50 m, masa maxima 2000 kg,
acceleratia maxima 200 g), care permite studii complexe
pe modele reduse;

- Departamentul pentru gestiunea si intretinerea
drumurilor are ca obiectiv principal,
proiectarea de strategii, tehnologii si
norme pentru optimizarea gestiunii si
intretinerii drumurilor. El cuprinde trei
secliuni: caracteristicile suprafetei de
rulare, pista de incercare la oboseala a
structurilor rutiere si gestiunea retelei
rutiere;

- Departamentul pentru studiul
influentei apei asupra constructiilor
rutiere se preocupa de imbogélirea
cunogtintelor privind hidrologia si
evacuarea apelor in mediul urban,
drenarea apelor subterane, calitatea
apei si a pamanturilor etc.

- Departamentul de materiale si
utilaje pentru constructii rutiere
efectueaza studii, cercetari, interventii,
activitati de reglementari si norme in
domeniul tehnologiilor de santier, cu
luarea in considerare a materialelor,
metodelor si utilajelor de executie;

LOR RUTIERE (NANTES - FRANTA

- Departamentul de constructii metalice si cabluri
realizeaza si coordoneaza studii si cercetari in domeniile
urmétoare: reologia si comportareala oboseala a cablurilor,
comportarea otelurilor la oboseald si materiale agresive,
aplicarea metodelor electromagnetice de investigare a
cablurilor etc.

Centrul din Nantes, in afara caracterului sdu de orga-
nism, intretine multiple relatii cu organisme regionale si
internationale.

.. Pista de incercari la oboseald

Pista de la Nantes pentru incercarea la oboseala a
structurilor rutiere, inaugurata in februarie 1984, face parte
din marile echipamente ale LCPC. Dupi darea in exploatare,
au fost necesari cca 3 ani i mai mult de 10 milioane treceri
ale osiei de 130 kN, pentru a se putea spune ca instalatia a
devenit operationala. in acest interval de timp s-a
demonstrat ca echipamentul creat este un simulator de
trafic performant, care genereaza defectiuni ale structurilor
rutiere experimentate, identice cu cele datorate traficului
real, dar intr-un timp mai scurt cu 50...100 ori.

2.1. Caracteristicile instalatiei

de simulare a traficului

~Instalatia de simulare a traficului rutier de tip circular
(fig.1) are o greutate totala de 1000 kN. Aceasta se compune

Fig.1. Instalatia de simulare a traficului
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dintr-o turela centrala cu greutatea de 450 kN, care
antreneaza in rotatie patru brate orizontale. Fiecare braf are
lungimea de 20 m si greutatea de 140 kN. Turela este prinsa
pe un soclu din beton, iar la partea sa superioara are o
coroana dintatd cu diametrul de 4 m antrenata de patru
motoare hidraulice (fig.2). Motoarele sunt alimentate prin
doua linii de motorizare care sunt instalate pe o remorca
situata aproape de turela. Fiecare linie se compune dintr-o
pompa principala, pompe de alimentare si un circuit de
racire. Ansamblul formal din cele patru motoare permite
obtinerea unei puteri de 1000 CP.

Fig.2. Turela instalatiei i unul din motoarele hidraulice
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fn aceste conditii instalatia este capabila sa asigure
trecerea unei jumatati de osie in fiecare secunda (la o
viteza de 100 km/h), dar media orara de lucru este de 2400
cicluri de incarcare pe ora (corespunzitoare unei viteze
de 70 km/h).

2.2. Simularea incarcarii din trafic

Bratele instalatiei au o form& aerodinamica care
diminueaza semnificativ rezistenta la inaintare datorita
aerului (25% putere economisita la o viteza de 100 km/h).
La capetele lor exterioare sunt fixate dispozitive pentru
simularea incarcdrii. Configuratia poate
fi jumatate din osie simpla cu doua rotj
(fig.3) sau jumatate de osie dubla.

Reglarea incarcarii si constanta
acesteia in timpul functionarii sunt
unele din inovatiile importante ale
instalatiei. Aceste calitati sunt datorate
in special prezentei reazemului
intermediar al fiecarui bral, prin care
se permite mentinerea extremitatii
bratului intr-un plan paralel cu pista pe
tot timpul incercarii. De asemenea,
sistemul de suspensie al dispozitivului
de simulare a traficului permite
preluarea denivelérilor sau iregula-
ritatilor din profil longitudinal, in conditji
de constanta a incarcarii. Se pot deci
investiga structuri rutiere pana la limite
extreme de degradare. Este chiar
posibila incercarea simulata a unor
structuri rutiere de diferite grosimi, fara
incidente asupra sarcinii sau func-

Cele patru brate ale instalatiei au la

tionarii. Denivelarea maxima intre doua
sectoare consecutive este de 20cm. caz

capete fixate dispozitive care permit
simularea incarcarii pistei cu o jumatate
de osie de vehicule grele (de regula
jumatate de osie de 130 kN). Jumatatea -
de osie este fixata de bral prin
intermediul unui cilindru in lungul _
bratului. Este astfel posibila reglareain |
repaus a razei de giratie in intervalul §.
15,50...19,50 m, cu un pas de 0,50 m. in
timpul migcarii, incarcarile nu sunt
canalizate, ci se deplaseaza de o parte
si de alta a razei fixate initial, cu maxi-
mum 0,50 m, cu un pas de 0,10 m, ur-
marind cicluri programate. Este posibil,
prin reglarea celor patru jumatati de
osie la raze diferite, de a solicita intrea-
ga lalime a pistei. La mijlocul fiecarui
bra exista al doilea reazem rulant care
parcurge un inel orizontal din beton ar-
mat. Rolul sau este de a asigura sta-
bilitatea dinamica a bratului.

Fig. 3. Simularea traficului cu jumatati de osie simpla
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in care amortizarea oscilatiilor rotii se face pe cativa metri.

La o vitezi de 70 km/h, cu o frecventd medie de
functionare, simularea unui an de trafic cu 140 vehicule grele
pe zi se face in cca 10 ore, iar a unui an de trafic cu 9000
vehicule grele pe zi in cca 2 luni.

Supravegherea functionarii se face automat prin
numeroase sisteme de securitate, fapt care permite
functionarea instalaiei pe timp de noapte, fdra supraveghere
umand. Indicatiile referitoare la caracteristicile urmarite sunt
vizualizate pe un pupitru de comanda situat intr-o cladire
aliturat3. De aici se mai fixeaz3 viteza, numarul de cicluri
de incidrcare, programul de translatare a sarcinii in timpul
functiondrii etc.

O altd particularitate a instalatiei este posibilitatea
mutarii sale de la o pista la alta, ceea ce permite evitarea
pierderilor de timp datorita constructiei structurilor rutiere
intre doud experimentdri succesive. La Nantes exista 3
piste de incercare, care se gdsesc in faze diferite de
pregdtire a experimentarilor, instalatia fiind transportata
dela una la alta (operatie care dureazi circa o sdptamana
de lucru).

2.3. Pistele de incercare

Pisteje de incercare au forma circulara cu raza de 20,50
m, latime de 6 m, si lungime de 110 m. Pe un inel experi-
mental pot fi executate 1...4 structuri rutiere diferite, a caror
imbrdcaminte are un dever de 2% spre interior.

Structurile rutiere sunt executate pe pamantul natural
din zona de amplasament, dar se pot folosi si alte materiale
de aport dacd experienta o cere. in ambele cazuri, terenul
de fundare este izolat de mediul inconjurdtor si suporta
variatii controlate de temperaturd, umiditate etc. Urmdrirea
riguroasd a conditiilor de mediu are drept scop luarea lor
in considerare la interpretarea rezultatelor.

Executarea structurilor rutiere de incercare se face cu
aceleasi tehnologii si utilaje ca pe gantier.

s. Mijloace de masurare

in afard de investigarea caracteristicilor suprafetei de
rulare si a capacitdtii portante cu parghia Benkelman, care
se fac dupd un anumit numar de cicluri de incdrcare, asupra
structurilor rutiere se efectueaza si alte masuratori destinate
explicarii tuturor cauzelor care au provocat aparitia
defectiunilor la nivelul suprafetei de rulare.

Misuratorile de mediu

se referd in principal la verificarea temperaturii si a
umiditdtii. Verificarea temperaturii se face prin posturi
termometrice implantate in structura rutierd in timpul
constructiei. Fiecare post are 6 sonde plasate la diferite
niveluri ale structurii rutiere. Citirea temperaturiilor se
face periodic gi rezultatele sunt stocate intr-un fisier de
date.

Variatiile de umiditate sunt determinate indirect prin
madsurdtori de densitate cu sonde speciale care ajung pana
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la 0 adancime de 1,80 m, fata de suprafata. in acest mod
evaluarea conditiilor de umiditate din terenul de fundare
este urmarita permanent.

se efectueazd cu timbre de deformatie si captatori de
presiune. Pentru fiecare experientd se implanteaza cca 100
timbre de deformalie, repartizate pe toata grosimea
structurii rutiere, dintre care se pierd in timpul constructiei
cca 50%. Captatorii de presiune se pun in operd in stratul
de formi (terenul de fundare), in numar de 4...6 pentru
fiecare sector experimental.

Pentru completarea studiilor de comportare a structurii
rutiere sub incarcarile date de trafic se implanteaza in
imbracaminte 2 captatori de deflexiune, care permit
masurarea deflexiunilor la viteza normala de functionare a
instalatiei.

Masurstorile pentru evidentierea

evolutiei starii tehnice

sunt cele mai variate. In aceasta categorie se inscriu
investigatiile privind:

- omogenitatea structurii rutiere prin mdsurarea
deflexiunii dinamice cu colograful. Aceastd metoda
de investigare permite detectarea eventualelor
defectiuni ale structurii rutiere neapdrute incd la
suprafata;

- capacitatea portantd a structurii rutiere cu
deflectometrul Benkelman;

- legdtura dintre straturile structurii rutiere cu
ovalizoscopul;

- uniformitatea in profil transversal cu transver-
soprofilograful;

- releveul defectiunilor apdrute la suprafata
structurii rutiere;

- caracteristicile mecanice ale structurii rutiere cu
vibratorul de inaltd frecventd.

Periodicitatea utilizarii mijloacelor de investigare
variaza in functie de tipul structurii rutiere i de metoda
utilizatd. Astfel, captatorii de deformatie pot fi interogati la
fiecare jumatate de ord in timpul unei zile in care se
urmareste stabilirea influentei temperaturii asupra
capacitatii portante. Din contrd, determinarea uniformitatii
structurilor rutiere mixte se programeaza la fiecare 100000
cicluri de incarcare.

dr.ing. FLORIN BELC
- gef lucrari, Univ. Tehnica Timisoara-
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Situatia actuals si evolutia

Tn raport cu alte tipuri de etansari

Prima form3d de material de
transformare elaborat plecind de la
bitumuri si asfalturi naturale, dupa
conceptul modern al termenului
asfaltul turnat, a vazut lumina zilei in
Europa, si totin Europa el prezintd inca
esentialul productiei mondiale.

Desigur, arheologii si istoricii au
localizat primele utilizari de céitre
oameni ale bitumurilor si asfalturilor
extrase, in Mesopotamia, intre Tigrul si
Eufratul actualului Irak, inca din
perioada sumeriana (intre anii 3600 si
2000 1.Cr.). Fie ca atare, fie sub forma
mai elaboratd a masticurilor (prin
adausuri sumare de materiale mine-
rale), aceste materiale naturale si-au
gdsit utilizare in diferite domenii:
calafatuirea ambarcatiunilor, masticuri
de fixare (in locul i la locul aplicirii
mortarelor), de asemenea pentru
Ziddrii si pardoseli, imbracaminti de
etangsare (gradinile suspendate si
drumul procesiunilor din Babylon, sa-
lile de apd ale templului Tell Asmar),
sculpturi (Suse, Lagash). Numeroase
vestigii stau marturie exceptionalei
rezistente in timp a bitumurilor si a
asfalturilor naturale.

Dar tot in Europa, dupa desco-
perirea mai multor zdcidminte de
asfalturi naturale: Travers (Elvetia) -
1712, Seyssel (Ain) si Lobsann
(Alsacia) - 1735, Saint-Jean-de-Marné-
jols/Saint-Ambroix (Gard) - 1852,
Vorwohle (Germania) - 1865, Ragusa
(Sicilia) - 1780, asfaltul turnat si-a luat
avant in primele sale forme pentru a
se afirma intr-o tehnica specific
europeand.

Dupd primele teorii ale inginerului

Leon Malo asupra compozitiei masti-
curilor de asfalt (1810) si realizarea
primei etasdri la o lucrare de arti
(podul Morand, Lyon, -1829, care nu a
fost refdcut decat in 1979, dupi 150 de
ani de existentd) sl la primele trotuare
§i sosele (Paris - 1824, Berlin - 1836 si
Londra - 1869), asfaltul, in formele sale
cele mai variate, a cucerit Europa
intreagd §i in 1912 au apéarut primele
asfalturi grus (asphaltes gravillonés) in
accepliunea moderni a termenului
(ele fiind utilizate apoi in 1923 la Paris).

Dupd al doilea conflict mondial, si
in favoarea reconstruirii statiilor si
echipamentelor mecanizate mai
performante, o reglementare mai
strictd avea sd transforme regulile
profesionale in veritabile prescriptii sl
norme. Tonajele europene, si in par-
ticular cele apartinand a trei mari
promotoare in materie, Germania,

Franta si Marea Britanie, au cunoscut
o cerstere sistematica pana in anii de
aur (1970 - 1972).

in lume

In timp ce numeroase zacaminte de
bitumuri si asfalturi naturale, exploa-
tate sau nu, presara cele cinci conti-
nente, productiile avand destinatii
foarte diversificate, asfaltul turnat, cu
sau fard pudra de asfalt natural, este
apanajul tdrilor cu industrializare puter-
nicd. Europa este, din motivele istorice
ardtate, centrul de greutate.

a Europa de Vest. Promotoarea
tehnologiei asfaltului turnat (in special
prin lucrdrile conduse in cadrul
Asocialiei europene de asfalt), Europa
de Vest prezintd gama cea mai diver-
sificatd a domeniilor de utilizare. Cele
mai bune tonaje anuale europene din
anul 1982 pana 1992 sunt redate in
fig.1. Cele trei tari din fruntea clasa-
mentului au o repartitie a sectoarelor
de utilizare sensibil diferita intre ele
(fig.3).

Fig. 1. Tabel cu cele mai bune tonaje anuale europene de asfalt turnat

intre 1982 5i 1992

Germania (R.EG.)
Franta

Marea Britanie
Elvetia

Austria

Italia

Olanda

Belgia

Finlanda/ Irlonda/ Spania
Portugalia

10. Danemarca

1. Svedia

12. Norvegia

13. Luxemburg

VPN O AW

Europa de Est
Europa de Vest

Fotal Europa

950000
350000
250000
75000
70000
30000
50000
45000

65000
25000
25000
10000

1500

1200000
1881500

3081500
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v Germania pastreaza pe ansam-
blu o pozitie preponderenta, in
particular in domeniile auto-
strazilor si sapelor.

Franta a mentinut un ritm de
crestere continuu pornind in
special de la anii 1960, cdnd au
aparut noi generatii de materia-
le, si a urmat cursul de expansiu-
ne al altor tari europene, pentru
a atinge tonajele cele mai impor-
tante in anii 1972-1974. Figura 2
arata evolutia tonajelor in Fran{a
in timpul deceniului 1982-1992
(etangare poduri, terase, servicii
urbane, tonaj global).

Marea Britanie pastreaza pri-
mul loc in domeniul etangarii
acoperigurilor terase si al
impietruirilor (cuvelajelor).
Elvetia si Austria au cele mai
puternice tonaje raportate la
populatia tarii.

Benelux si Scandinavia benefi-
ciaza de dinamica Europei
Centrale.

Italia si Spania cunosc o revi-
gorare a activitatilor dupa trei
decenii de disparitie.

Urmare a primului soc petrolier din
1972-1973, toate tarile europene din
Vest, exceptadnd in oarecare masura
Elvetia si Austria, au cunoscut un recul
(fara pierderi de pozitie) pana prin anul
1984, pentru a incepe sd creasca din
nou usor dar constant, Germania
avand totusi mai multe modificari in
domeniul favorit, cel autorutier, ca
urmare a suprimarii utilizarii pneurilor
cu crampoane si a termoregenerdrii.

0 Europa de Est.

v Fosta Germanie rasariteana.

Productia care inainte de 1989
stagna la aproximativ 190000 t/
an, este in prezent extrem de
reanimata si sprijinita de aportul
tehnologic al fostei Germanii Fe-
derale (echipamente de centra-
le) pentru aplicari in esenta ori-
entate asupra soselelor si servi-
ciilor urbane. Un vast program
dereconstructie prin etangdri de
poduri va deschide noi ori-
zonturi.
Polonia. Vechile centrale de
servicii municipale ale marilor
metropole (Vargovia, Poznan,
Gdansk) sunt restructurate dupa
criterii mai ecologice...

v

v Republicile ceha si slovaca.
Centralele municipale din Praga
si Bratislava sunt in mod egal in
curs de reechipare, in timp ce
prima privatizare a unei unitati
de fabricalie este in curs la Brno,
iar zacamintele de roca asfaltica
din Moravia si Silezia pot fi
exploatate.

v Fosta Iugoslavie. Eforturile din
anii 1987-1988, cu sprijinul teh-
nologic al Republicii Federale
Germania, pentru crearea pro-
mitatoare a unei centrale produ-
catoare la Sarajevo, s-au redus
la zero.

Ungaria. Modestele instalatii de
asfalt turnat, niciodata reinnoite
de la al doilea razboi mondial,
cauta sprijinul logistic si tehno-
logic al Austriei vecine si al Ger-
maniei.

Romania. Producdtoare de bitu-
muri provenite din propriul sau
subsol, Romania pare sa doreas-
ca reactivarea sectorului de as-
falt turnat, dupa cam o dovedesc
achizitiile de noi echipamente
de fabricalie si de camioane
malaxoare.

Albania. Dupa decenii lungi de
ostracism, bitumul binecunoscut
din Selenitza este pe cale de a-gi
relualocul sau ca bitum de adaos
in anumite procese de fabricare
a asfalturilor speciale dure.

O Orientul Mijlociu. Repunerea in
exploatare a minelor de asfalt natural
din Latakieh (Siria) si Pol Bohnter
(Luristanul Iranian), prin dorinta de
independenta energetica, face sa re-
nasca timide productii de asfalt turnat
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(in mare parte dupa normele franceze)
pentrulucrari de prestigiu (aeroporturi
in Siria si Liban, metroul din Cairo,
lucrari de arta, lucrari de irigare).

in acelasi timp, Irakul se indreapta
rapid catre numeroasele zacaminte de
bitumuri naturale (cele din Hit mai
ales) din campia Mesopotamiei, care
au fost puncutl de plecare in istoria
asfaltului turnat si acum 5000 de ani.

O Orient. Cele mai importante
tonaje de asfalt natural (130000 t/an)
extrase din minele de la Pernsahaan
(Indonezia), cu continut ridicat de
bitum (40%), si pana atunci utilizate
exclusiv pentru betoanele asfaltice din
straturile soselelor, sunt apreciate a se
utiliza in aceeasi masura pentru asfal-
turi turnate, dupéa tehnicile europene
(material de fabricatie si de transport).

O Extremul Orient. in ciuda
prezentei de importante zacaminte de
asfalt natural in regiunile Toyokawa si
Karaashi, Japonia nu s-a deschis decét
recent asfaltului turnat, foarte mari
lucrari de arta fiind etansate cu asfalt
in acesti ultimi ani.

Perticiparea inginerilor niponi la
reuniunile Asociatiei europene de
asfalt si achizitiile privind utilaje de
fabricatie si transport europene, dove-
desc interesul Japoniei pentru asfaltul
turnat.

O Continentul american. Nume-
roase zdcaminte de bitumuri si asfalturi
naturale acopera complet Lumea Noua.

Se vor cita, pentru a reaminti, cele
mai importante productii (1500000 t/an)
ale minelor Uhwald (Texas) care sunt
utilizate pentru filerizarea anrobatelor si
pentru betonul asfaltic din substraturile
soselei. Cele cateva aplicatii ale

Fig. 2. Evolutia tonaijelor de asfalt turnat in perioada 1982-1992 (Franta)

t
450000 o - o % 3% 2
400000 & . - —&—Etansari
poduri
350000 + : . :
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asfaltului tumat cu titlu experimenatl in
Pennsylvania, au ramas fara viitor.

in schimb, cea mai mare parte a
productiei de bitum natural de Trinidad
(Antile) (80000 t/an), este orientatd spre
Europa unde serveste la fabricarea
asfalturilor turnate de inalta performan-
ta pentru drumuri, straturi de rulare la
poduri si parcari (Marea Britanie, Ger-
mania, Elvetia, Scandinavia, Austria).

Productiile (10000 t/an) de bitum
natural din zacamintele Bonanza
(Utah, USA), servesc in particular in
tehnica rutiera, ca intaritor pentru
bitumurile din anrobate. Un anumit
tonaj este exportat in Europa unde el
este introdus in asfalturile turnate de
inalta duritate.

Asfaltul in lucrdrile de arta

in Europa.
Situatia actuala si evolutia

36 Situatia actuali. Este de amintit
ca in Europa, printre primele aplicatii
a ceea ce se prezenta atunci sub forma
de masticuri de asfalt umplute,
figureaza cu siguranta etansarile
podurilor, in spetd in Franta:

- podul Chazay (Bordeaux) -1810

- podul Morand (Lyon) -1829

- podul Royal (Paris) -1835

Germania si Franta sunt cu certitu-
dine cele care au trasat calea tehnicii
moderne a etangarilor cu asfalt aplica-
te la tablierele de poduri, prin codifica-
rea, in acea apoca (1966), a prescrip-
tillor tehnice nationale care pana atunci
s-auregasit doar ca reguli profesionale:

/ Merkblatt fur Britkenbelige
(directii pentru imbracamintile de
poduri) in Republica Federald Ger-
mania (Getmania).

/ STER 66 (Serviciul de Studii Tehni-
ce pentru Drumuri si Autostrizi) in
Franta.

Cele douad documente au fost, la
urma urmelor, eleborate si pregitite
intr-un acelasi spirit si ambele au fost
actualizate la intervale apropiate.

in prezent, gama procedeelor de
etangare este diversificata, asfaltul
turnat avand rezervat un loc foarte
onorabil, in ciuda costurilor cateodati
ridicate si a frecventelor de punere in
opera care nu ating intodeuna pe cele
ale amestecurilor mai ugoare.

v" Germania. Activitatea “poduri”

tonsumad 25% din cantitatea de
asfalt turnat, ceea ce inseamni
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60% din suprafata

totala de etangare
alucrarilor de art3,
chiar 85% in re-
giunea Hamburg,
cand chiar mas-
ticul asafltic (consi-
derat in Franta

asfalt pur), agezat 5%

intr-un strat de
baza sufera o tasa-
re sensibila. Dim-
potrivd, partea de
asfalt turnat in
straturile de rulare
este incomparabil
superioara celei
existente in Fanta. | froware. zone
v Franta. Cantitatea [***"5,*%
de etangari la po-
duri reprezinti in
jur de 10% din to-
najul global al asfal-
tului turnat, ceea ce
ocupd aproximativ
incad 45% din etan-
gdrile realizate (in-
clusiv poduri de
cale feratd), partea
din straturile de e
rulare fiind intre
timp cu mult sub
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ceeacearputeafi. Fig. 3, Repartitia utilizarii asfaltului turnat

Printre lucririle
etangate recent figureaza printre
altele, podurile Tancarville si
Brotonne (refactie), podul
Arcins, viaductele Sylans,
Gennevilliers (dublu), Costiére
(TGV Sud-Est) si Haute-Cohne
pe Aa (TGV Nord).

v Elvetia. fn ciuda coabitarii cu
amestecuri de straturi si anro-
bate, asfaltul turnat isi mentine
pozitia (a se avea in vedere
recagtigarea de teren in anumite
cantoane) si ocupi in prezent
75% din suprafetele realizate.

3¢ Evolutie. in Europa centrala si

de Nord, tehnica asfaltului pentru
lucréri de artd face obiectul unei
urmdiriri tehnolgice sustinute:

- criterii de alegere mai severe ale
bitumurilor ce intra in compozitia
materialelor gi, in paralel, ameliorarea
acestor bitumuri (eventuale addugiri
de produse de sintezd si/sau de bitu-
muri naturale de inaltd performantda)
- controale de fabricatie mai riguroase
- evolutia amestecurilor (eventuale
ranforsdri cu armdturi)

- evolutia modului de conlucrare a ecra-
nului etang cu suportul (orientare pro-
babilistica catre aderenta completd)
- perfectionarea metodelor de punere
in lucru (material de santier)
Specificitatea grosimii amestecu-
rilor de asfalt trebuie si fie complet
perceputa ca un criteriu important de
sigurantd, atat pentru comportarea in
timp cét si pentrurezistenta la hazardul
din santier (anumite procedee cu
grosime prea mic# dovedindu-si deja
limitele). Astfel, in multe (ri din Europa
de Est, unde numeroase lucriri de arts
sunt periculos amenintate prin inexis-
tenta unor etangari veritabile (ca in
cazul alarmant al Statelor Unite unde
nenumadrate tabliere nu s-au reacoperit
decét cuun simplu covor de anrobate
permeabile), sunt programate cam-
panii de renovare (in special in
Romania) pe baza de amestecuri de
asfalt turnat utilizate in Europa de Vest.

Traducere de
ing. SANDA - FLORENTINA POPA
(dupa Bull.LCPC nr.189/1994)
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CONCLUZII

PRESIUNI EXERCITATE
ASUPRA
ADMINISTRATIILOR
RUTIERE

& Traficul:

in mod traditional, principala sursa de
presiune o reprezenta cresterea cererii de
transport, asociata cu o nevoie crescanda
de mobilitate a populatiei. Se impunea un
raspuns tehnic: cregterea capacitaltii retelei
existente, ajungandu-se chiar la extin-
_/ dereaei.

Al XX-lea Congres al Asociatiei Mondiale a Dru-
murilor a marcat un salt spre noile tendinte de gesti-
onare a refelelor rutiere. Evolutia rapidd a contextului
mondial, combinatd cu internationalizarea schim-
burilor, obligd administratiile rutiere sd reconsidere
rolul strategic al drumului, ca si esenta insdsi a politicii
rutiere.

Puternicele presiuni exercitate asupra admi-
nistratitlor rutiere nu se mai traduc astdazi prin tra-
ditionalele programe de extindere a retelelor si a
constructiilor rutiere. Solutiile cele mai eficace gi
garantate de dezvoltare durabild rezida in punerea in
practicd a mdsurilor de ameliorare a eficacitdtii
infrastructurilor rutiere existente.

Modificarea, ameliorarea gi dezvoltarea sistemelor
de gestiune in scopul optimizadrii utilizarii infrastructurii
existente, de maximizare a investitiilor si de exploatare
rationald a resurselor, constituie un obiectiv ambitios,
pentru atingerea cdruia este esential sd se recurgd la
tehnici noi, tehnologii de vdrf, la forumuri internationale
sila cercetare-dezvoltare. Administratiile rutiere trebuie
sd dea dovadd de creativitate, pentru a desfiinta
barierele dintre modurile de transport, pentru a integra
drumul in aceste moduri si sd introducd in practicd noi
metode de lucruin materie de amenajare a teritoriului
si de repartizare a fondurilor financiare. Scopul? Acela
de a pune drumul in serviciul dezvoltdrii socio-econo-
mice, echilibrate si durabile.

Situatia actuala s-a complicat. Sursele
de presiune clasice existente intotdeauna sunt: cresterea cererii
de transport sub impulsul cresterii demografice (in particu-
lar, in tarile in curs de dezvoltare), utilizarea mai accentuata
a drumurilar pentru transportul de marfuri, cresterea
schimburilor internationale, nivelul de mobilitate mai ridicat
cerut pentru activitatile zilnice etc. Dar lista surselor de presiune
este in continua crestere.

& Mediul:

Preocuparea pentru mediul inconjurator, legata atat de
construirea de noi infrastructuri, cat si de amenajarea
infrastructurilor existente, exercita puternice presiuni asupra
administratiilor rutiere. Se vizeazi minimizarea impacturilor
negative asupra mediului si asupra calit#tii vietii populatiei ur-
bane. Trecerea in subteran a unor tronsoane din reteaua rutiera
urbana este din ce in ce mai des avuta in vedere. Aceasta solutie,
ca gi circulatia prin tunel, poate crea probleme legate de mediu:
riscuri de incendii, de deversari de malerii periculoase etc.
Acestor elemente trebuie s li se gaseasca solutii pe termen scurt.
Utilizarea imbracamintilor putin zgomotoase va putea permite
reducerea efectelor nefaste ale drumurilor la traficul greu in
apropierea localitatiilor, salvgardarea patrimoniului cultural i
ecologic devenind astfel o prioritate in foarte multe tari.

@ Securitatea:
Problematica securitatii rutiere se impune astazi pentru a

justifica investitiile rutiere. Populatia este din ce in ce mai
sensibild la pericolele ce apar pe drumuri. Protectja utilizatorilor
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vi necesitatea diminuarii costurilor in capital uman legate de
accidente, antreneaza construirea de amenajari speciale:
modificarea geometriei traseelor, ameliorarea vizibilitatii,
restaurarea suprafetelor de rulare pentru eliminarea problemelor
de fagage, uniformitate i aderenta etc. Masurile au in vedere, in
egala masura, asigurarea securitatii vehiculelor, cat si sensibi-
lizarea populatieila importanta respectarii regulilor de securitate.
Conducatorii vehiculelor grele sunt vizati in mod special din acest
punct'de vedere.

Pe planul securitatii publice, drumul este considerat ca un mij-
loc privilegiat de a dirija salvarea populatiei in urma catastrofelor
naturale, evaluarea riscurilor trebuind s3 fie integrata in metodele
de proiectare rutiera. Lucrarile particulare au devenit absolut
necesare pentru asigurarea eficacitatii salvarii in situatii de urgenta.

& Utilizatorii:

Utilizatorii exercita de asemenea o presiune substantiala
asupra administratiilor rutiere. Adesea, existd o importanta
neconcordanta intre perceperea nevoilor de cétre utilizatori si
nivelele de servicii oferite de catre administratjile rutiere.

Internationalizarea schimburilor devine o conditie sine qua non
a mentinerii §i dezvoltarii unei economii sanatoase. Fara indoiala,
rolul strategic de motor economic il are reteaua rutieri. Aceasta
cregtere a cererii, uneori acolo unde nu exista iegire, creeazi o
presiune care favorizeazd extinderea. Refelele rutiere nationale
trebuie s3 se integreze astfel in retelele intemationale. Competiti-
vitatea economica a tarilor depinde si de aceasta.

In concluzie se poate afirma faptul cd orice
cresterea a numdrului de surse de presiune asupra
administratiilor rutiere, relevd caracterul strate-
gic al drumului. Reteaua rutierd joacd un rol pre-
dominant in materie de dezvoltare socio-econo-
micd. Caracteristicile sale trebuie sd tind cont de
efectul pe care acestea il exercitd asupra calitdtii
vietii populatiei, conservaril patrimoniulyi eco-
logic i cultural, precum i al securitdtii
utilizatorilor.

CONTEXTUL INTERNATIONAL
IN CARE SE AFLA
ADMINISTRATIILE RUTIERE

Schimbarile intervenite in contextul international, nu au putut
afecta vocatia esentiala a administratiilor rutiere: aceea de a
participa la dezvoltarea socio-economica a tarilor. Dezvoltarea
economica, in ceeace o privesgte, este din ce in ce mai dependenta
de drum. Cererea crescanda de mobilitate si marirea volurnului
de marfuri transportate sunt consecintele unei economij
sanatoase. Acesti factori sunt in aceeasi masura conditii ale
dezvoltarii economice. Administratiile rutiere nu au alta alegere
decat sa faca fata. Luarea in calcul a altor surse de presiune decat
cele mentionate mai inainte este in aceeasi masura importanta
pentru asigurarea dezvoltarii durabile a acestei economii.

Internationalismul schimburilor fiind o cheie a dezvoltarii
economice, administragiile rutiere se vad constranse in a
uniformiza rapid legile si regulamentele in materie de transporturi,
pentru a raméane competitive.

ECOLIRI
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€ Banii:

Un alt element determinant al orientarilor strategice ale
administratiilor rutiere este limitarea resurselor financiare. Altadata
limitate la simpla achizitionare de terenuri si la costurile de
constructie a lucrarilor, preful de cost al unui proiect rutier trebuie
$a includa acum costurile legate de studiile de incidenta asupra
mediului inconjurator si studii ale altor variante. Lucrarile aditjo-
nale trebuie sa fie concepute pentru apararea calitatii vielji popula-
tiei precum si a patrimoniului ecologic si cultural, sa asigure
securitatea utilizatorilor $i a populatiei si sa garanteze mentinerea
accesului in urma catastrofelor naturale. Luarea in calcul a tuturor
acestor elemente, duce la costuri sporite, ponderea acestora variind
in functie de sensibilitatea populatiei. Simplul fapt de a avea in
vedere extinderea retelej rutiere antreneazi asfazi, deci, costuri
suplimentare. Echilibrul just intre aspectele tehnice, economice si
ecologice nu a fost inca atins si constituie incd o miza importanta.

Proiectele de amelioare arelelei rutiere fac fata aceloragi mize.
Obligatiile sunt identice. Doar criteriul tehnic nu mai este
argumentul unic care sa justifice o investiie rutiers.

Puternica cerere in materie de transport combinati cu o
reducere a resurselor bugetare forteaz administratiile rutiere sa
cerceteze noi surse de finantare pentru extinderea retelei. Totusi,
accesul la aceste noi moduride finantare nu constituie o rezolvare
universal valabila.

# Dar si birocratia:

Administratiile rutiere trebuie s4 fie congtiente ci ameliorarea
extinderii infrastructurii de transport conduce la intensifcarea
utilizarii.

Inertia birocratica antreneaza consecinte negative atat de

-
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importante incat administratiile rutiere trebuije sa reactioneze.
O crestere a congestionarii, mai ales in zonele urbane, antreneaza
o perturbare a mobilitatii populatiei, o diminuare a eficacitatii
infrastructurii i o crestere marcanta a costurilor externe. Se asista
astfel la o deteriorare a serviciilor de transporturi publice si la
degradarea calitatii vietii populatiei. In corolar se inscrie
reducerea activitatii economice, inversul vocatiei administratiilor
rutiere care este acela de a crea si de a mentine conditiile
favorabile a activitatilor socio-economice ale colectivitatilor pe
care le deservesc.

RASPUNSURI ALE
ADMINISTRATIILOR RUTIERE

& Gestionarea

Solutiile care par a fi performante pe termen lung necesitd o
profunda mutatie a practicilor de gestiune curenta. Conceperea
unor metode §i sisteme de gestiune complementare si mai bine
adaptate la problemele actuale, apare ca o solutie promititoare.
Utilizarea retelei existente intr-un mod rational, gratie sistemelor
de gestiune perfectionate inainte de a avea in vedere noile
extinderi, este deci calea pe care se angajeaza numeroase
administratii rutiere,

Rationalizarea si chiar reducerea cererii de mobilitate a
populatiei constituie elemente esentiale de luat in
consideratie. Planificarea transporturilor trebuie sa fie
orientata pe profil, in scopul interaction#rii in comple-
mentaritate cu orientdrile in materie de afectare a solurilor,
de planificare a spaliului, de organizare a responsabilitatilor
gi a reglementarilor. Obiectivul urmarit de administratiile
rutiere este intotdeauna punerea la dispozitia populatiei a
infrastructurilor gi a sistemelor de transport care s favorize ze
schimburile internationale, in a se preocupa de minimizarea
impactelor negative asupra mediului inconjuritor si al
populatiei. Acesta poate fi abordat prin punerea in practica
a unei serii de masuri.

€ Mobilitatea populatiei

Utilizarea cunostinfelor asupra mobilititii populatiei precum
§i a existentei modelelor de prevedere a deplasirilor, permite
studiul extins al diferitelor scenarii de transport §i de amenajare a
teritoriului. Aceste analize vor permite elaborarea de politici de
transport mai bine adaptate. O evaluare necesari a eficacitatji
acestor politici cu ajutorul unei supravegheri cotidiene a refelei
de transport, este urmati de o analizi directi a efectelor. Urmarirea
indeaproape a eficacitaii acestor politici, permite o ajustare
graduald a masurilor puse in practici.

Evaluarea rezultatelor politicilor se face printr-un dialog con-
stant cu utilizatorii §i cu populatia in general. Acest element
devine o parte integranti a proceselor de gestiune. Modificarile
care se aduc nivelurilor de servicii oferite sunt in functie de
cererea de mobilitate a populatiei si de valorile sale, precum si
de criteriile de rentabilitate in materie de gestiune a refelei
rutiere. Pentru a face acceptabile misurile retinute care si faca
fatd cregtenii de mobilitate, consecintelor lor financiare si pentru
mediu, consuitarea exactd a utilizatorilor nu mai este
satisfacétoare. De acum inainte, populatia trebuije sa fie asociati
cu ansamblul proceselor de decizie. Utilizatorii au astizi nevoie
sa inteleagd normele menite s& stabileasca nivelele de servicii.
Ei cer deci, mai multd rigoare administratiilor rutiere in analizele
lor tehnice §i economice.

ECCOOLIRI
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¢ Comportamentul

Politicile de se curitate rutiera trebuie sa aiba gradul de afectare
a populatiei. Securitatea rutiera este. realmente, mult tributara
comportamentului uman. Eficacitatea oricarei politici trece prin
simplificarea legilor si regulamentelor, combinata cu stricta lor
aplicare. Formarea, educarea i mobilizarea ansamblului
populatiei aduce cu sine o injelegere justa a regulilor si integrarea
lor in comportamentul utilizatorilor. Administratiile nitiere au
obligatia de a desfasura toate eforturile necesare pentru garantarea
pentru populatie a deplasarilor sigure si eficace, fara a afecta
libertatea individuala. Pe de alta parte, cetatenii au datoria de a
adopta, pe drum, atitudini responsabile. Numai in aceste conditji
poate fi atins un echilibru just intre eforturile desfagurate pentru a
convinge $i nevoia de constrangere a utilizatorilor dnimului.

in zona urbana, acolo unde mobilitatea este o conditie
esentiala a bunei functionari socio-economice, aceste masuri
trebuie sa asigure fluiditatea traficului i accesibilitatea la zonele
din centru, garantandu-se totodata calitatea vielii populatiei
rezidente. Sistemele de control a gestiunii circulatiei se dezvolta
in jurul urmatoarelor elemente: trasee optime, transporturi
publice prioritare, organizarea de flote comerciale, detectarea
automaticd a incidentelor care sa asigure interventia rapida a
ajutoarelor, diminuarea deplasarilor munca-domiciliu etc. Se are
in vedere, in aceasi masur3, introducerea de notiuni de stabilire
a pretului congestionarii modulata in functie, nu numai de
costurile individuale dar in egald masura si de costurile sociale
marginale. Tarifele variabile in functie de orele de utilizare sau
recurgerea la alte elemente pentru orele de varf sunt in acelagi
timp posibilitati de exploatare.

# Tehnologiile

Tehnologiile avansate permit luareain considerare a perceperii
automatizate a vamii la trecerea unui pod.

Costul de exploatare a vehiculelor asumat de catre utilizatori
constituie un aspect aditional la integrarea in sistemele de
gestiune cu caracter mai tehnic. Sistemele de gestiune a
drumurilor permit elaborarea de strategii de interventie bazate
pe alegerea tehnicilor de refacere, toate raspunzand unor
principii economice sanatoase. Sistemele de gestiune a yoselelor
se bazeaza pe punerea in practica a modurilor de supraveghere
automatizatd a starii retelei rutiere, atat din punct de vedere al
caracteristicilor sale functionale (uniformitate, aderenta, fagage)
cat si structurale (portanta si degradarea suprafetei). Aceste
informatii devin disponibile gratie dezvoltairii si accesibilitatii
instrumentelor de testare de mare randament. Initial cu functie
unicd, aceste echipamente devin din ce in ce mai mult
multifunctionale adica capabile de a releva simultan mai multe
tipuri de degradari, fara a impiedica circulatia. Datele sunt apoi
tratate conform modelelor de evolutie a degradarilor soselelor
in vederea prevederii comportamentului lor in timp. Aceste date
sunt apoi exploatate in scopul planificarii momentului optim
pentru efectuarea interventjilor cele mai eficace, de asigurare a
unui nivel de serviciu adecvat utilizatorului si de pastrare a
investitiilor rutiere.

& Modele conceptuale

Recurgerea la modele concepute plecand de la metode
teoretice (mecanice) dar confirmate prin observatiile pe teren
reale (metode empirice) pare promititoare. Aceasta apropiere
empirico-mecanicad, combinata cu rezultatele incercarilor de
laborator, permite dezvoltarea modelelor de comportament al
soselelor adaptate atat constructiilor noi cat si celor vechi.
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Validitatea sistemelor de gestiune a soselelor care rezults, este
asigurata printr-o intoarcere sistematica la informatjile referitoare
laeficacitatea interventiilor. Justetea sisternelor de ajutor la decizie
este deci, in ansamblu, tributars gradului de validare a modelelor
de previziune a evolutiei degradarilor.

Ameliorarea modelelor existente precum si a rationaliz4rii
metodelor de selectie a acestor modele devin doui elemente
cheie de ameliorat pentru cresterea eficacitatii sisternelor de
gestiune a soselelor,

Sistemele de gestiune de intretinere fac parte din cel mai mare
sistem de gestiune a goselelor, dar nu acopera decat aspectele
ce ating intretinerea curenta.

Gestiunea podurilor constituie un alt element strategic al
gestionarii infrastructurii rutiere. Miza, in acest domeniu, se
situeaz la nivelul modurilor de testare si a metodelor de inspectie
uniforme, in scopul asigurarii unei intretineri eficace si economice
a lucrarilor de arta.

Aceste sisteme de gestionare a infrastructurilor rutiere, au ca

<M.+

finalitate determinarea unei strategii optime de interventie. Odata
fixate aceste strategii de interventie, pot demara procesele de
programare, de concepere, de fabricare a materialelor si de
constructie. in aceasta etapa, recurgerea la un sistern de gestiune
a calitafii comportd numeroase avantaje.

Sistemnele de gestiune a calitétii concepute pe modelele ISO
9001 si 9002 par sd comporte in viitor anumite dificultiti de
aplicabilitate la drumuri, in particular in domeniul
terasamentelor gi a straturilor de forma sau cerintelor de
performanta care sunt dificil de cuantificat. Schimbarile de
mentalitate necesare sunt mai dificil de realizat decat
modificarile de tehnicd de constructie. Calitatea urmarita
trebuie sa fie bine definitd, cuantificabild si masurabila.
Responsabilitatile fiecaruia sunt fixate clar, in prealabil si apoi
asumate. Un ansamblu de masuri preventive trebuie sa fie luat
inainte de inceperea procesului. Utilizarea unui sistem de
gestiune a calitdtii favorizeaza dezvoltarea specificatiilor
performantelor si agrementelor tehnice destinate utilizirii
procedeelor noi. Avantajele: cresterea eficacitilii si a
rentabilitatii supravegherii si o diminuare a numarului de
contestatii judiciare. Pericolul: perpetuarea birocratiei si o
cregtere a costurilor prin multiplicarea sistemelor de gestiune
a calitatii independente, neintegrate.

FCOULIRI
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&® Resurse

Recurgereala ansamblul acestor sisteme astazi independente,
dar potential integrabile, asigura o distributie mai echitabila a
resurselor. Punerea lor la punct rapid este deci esentjala pentru a
raspunde reducerilor bugetare evocate mai inainte, {inAnd cont
tot odaté de nevoile exprimate. Dezvoltarea sistemelor de gestiune
se bazeazd pe activitali de cercetare i dezvoltare, retele de schimb
de informatii si de formare de noi tehnologii, noi tehnici si
posibilitati de intermodalitate.

Mentinerea dinamica si performant a activitatii de cercetare
§i dezvoltare este esentiala in mai multe sectoare. Programul de
-cerectare SHRP desfagurat in SUA a permis progrese importante
(in particular in domeniul caracterizarii bitumurilor si a formularii
anrobatelor). Studiile de comportament pe termen lung si
eforturile desfagurate in vederea adaptirii modelelor de degradare
a yoselelor la tarile cu climat temperat, cu inghet, au suscitat mult
interes. Sunt atatea elemente care vor influenta practicile curente

ale inginerilor de drumuril....

& Cercetarea

Lo in acest domeniu, se impun problemele
aditionale cercetérii. De exemplu, modelele
actuale de prevedere a evolutiei degradarii
goselelor nu se refera si la consecintele
intérzierii sau avansarii interventiilor. Ele nu
precizeazi intervalele de timp optime intre
eliminarea degradarilor pentru asigurarea
unui nivel de fiabilitate acceptabil mode-
lelor, nici influenta eforturilor dinamice
asupra evolutiei degradarilor, nici efectul
starii hidrice a structurilor yoselelor etc. Sunt
incd multe probleme fara raspuns. Studiile
asupra comportamentului dalelor de beton
de ciment in diferite conditjii de circulatje,
temperaturad gi higrometrice sunt de ase-
menea necesare.

in domeniul podurilor, ameliorarea
tehnicilor obiective de diagnostic si de
testare pentru stabilirea cu mai mare
precizie a unei relatii intre modul de
degradare si reducerea functionalitatii structurale pare centrul
preocuparilor. in domeniul securitatii rutiere, fenomenele produse
de interacfiunea pneu-sosea trebuie sa faci obiectul unei cerce-
tari mai amanuntite. La capitolul planificarii urbane a trans-
porturilor, eforturile aditionale trebuie sa fie consacrate dezvol-
tarii metodelor de evaluare a masurilor puse in practica in materie
de planificare si de impact real al politicii rutiere. Eficacitatea
administrafiilor rutiere va trebui s4 fie masurata cu ajutorul unei
serii de indicatori vizdnd evaluarea rezultatelor politicii rutiere $i
pertinenta lor.

€ Informatiile

Retelele de schimburi de informatii constituie un exemplu
indispensabil in ameliorarea nivelului tehnic general. Punerea in
contact a expertilor si a practicienilor din diferite tiri faciliteaza
schimbul de experientd si de cunostinte. Acest aspecteste esential
in domeniul rutier. in fapt, reteaua rutiera trebuie s se integreze
intr-un mediu particular, si se adapteze la materialele locale §is&
ofere nivele de servicii adaptate populatjei i capacitatii sale de
plata. Problemele, chiar tehnice, trebuie sa gaseasca solutii
adaptate la mijloace. Este in obignuinta sistemului schimbarea si
favorizarea discutiilor urmate de solutji eficiente. Acumularea de

DRUMURI S! PODURI @



— ECOUIRI - —

cunostinte printr-o formare teoreticd servegte ca baza acestor
comunicari. Organizarea relelelor de schimb constituie un ele-
ment de raspuns la nevoile crescande de armonizare create prin
internationalizarea schimburilor. Atingdnd aceste teme atét de di-
verse ca reglementarea transportului greu, uniformizarea
metodelor de masurare a caracteristicilor suprafetei, calificarea
si cuantificarea degradarilor soselelor, armonizarea va permite
stabilirea de comparatii acceptabile si amorsarea de proiecte
conjuncturale de cercetare si dezvoltare. Experienta internationala
de comparare a masurilor texturii §i aderentei constituie un
exemplu frumos de cercetare a armonizarii. Ea ofera inginerilor
de drumuri o baza de date reprezentativa a principalelor tehnici
de masurare utilizate in lume. Propunerea unei scari de valori ale
aderentei este, sub acest aspect, foarte interesanta.

& Modernitate si confort

Sub numele de “noi tehnologii” se regasesc echipamentele
concepute si puse la punct pentru alte domenii, dar cu aplicatii
in domeniul rutier. Aparatele multifunctionale care releva
degradarile sunt acum disponibile si utilizeaza principiile de
interpretare a imaginilor. Sistemele de pozitionare absoluta
combinate cu sistemele de informare geografica sunt in aceeasi
masurd gata de utilizare. Existd multe aparate sofisticate care
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deschid noi perspective in toate domeniile transportului.

La capitolul de tehnici noi pot fi mentionate numeroase
realizari. Anrobatele drenante, de exemplu, permit reducerea
proiectiei de apa in urma vehiculelor, asigura o mai buna tinuta a
rotii pe soseaua umeda, amelioreaza confortul la rulare si, utilizind
o grosime optima, absoarbe o parte din zgomotul de rulare. Ele
raspund de asemenea preocupdrilor de securitate §i de mediu
inconjurator, putdnd acum sa fie integrate practicilor curente in
functie de aplicabilitatea lor intr-un loc dat. in domeniul soselelor,
ideea de exploatare in mod optim a principalelor calitati ale unui
material dat atribuie o functie corespondenta in structura soselei.
Astfe] s-au nascut, de exemplu, soselele compozite. Betonul de
ciment este utilizat pentru proprietétile sale structurale, pentru
rezistenta si durabilitatea sa, iar anrobatele pentru caracteristicile
sale de suprafata: confort, aderenta si absorbtie acustica.

Cu toate ca majoritatea discutiilor s-au purtat asupra rolului
strategic al drumului, integrarea retelei rutiere in diversele moduri
de transport constituie o miz& din ce in ce mai importanta.
Conceptul de intermodalitate este de acum inainte un factor im-
portant al procesului de planificare. O retea globald drum-cale
ferati-apa, functionénd in sinergie este una din pistele de explorat
pentru punerea la punct a unui sistem de transport performant si
eficace. Coordonarea strategiilor de dezvoltare se impune intr:o
cercetare a solutiilor rationale. Apropierea integrata pare de
departe, cea mai eficace.

\

Al XX-lea congres mon-
dial al drumurilor impune o
noua viziune asupra rolului
administratiilor rutiere si a
actiunilor lor. In scopul de a
raspunde acestei evaluari a
administratiilor rutiere, Aso-
ciatia Mondiala a Drumurilor
are un program strategic
elaborat conform unui plan
de actiune precis. Preocu-
parile exprimate de totali-
tatea membrilor a gasit ecou.
Administratiile rutiere se
angajeaza spre o noua rede-
finire a domeniului lor de
competenta si a functiilor
lor. Eficacitatea politicilor
rutiere este punctul central
al reflectiilor. Extinderea
retelei rutiere devine o so-
lutie la care se recurge in
ultima instanta fata de
cresterea cererii. Tendinta
este de a rationaliza exploa-
tarea ansamblului sistemelor
de transport existente. Ren-
tabilitatea tehnico-econo-
mica a investitiilor trebuie sa
K fie cuantificabila si masu-

rabila. Ea devine un criteriu
de evaluare a eflcacltatil
administratlilor rutiere.
Rolul strategic al drumu-
lui ca vector al dezvoltarii
economice se confirma si se
consolideaza. Extinderea
retelei nu trebuie sa se faca
in detrimentul considera-
tiilor de dezvoltare durabila.
Cresterea cererii de mobi-
litate trebuie sa fie garantata
si controlata. in mediul ur-
ban, coordonarea activitati-
lor de planificare a transpor-
turilor publice si private si de
amenajare a spatiului este
esentiala pentru a face fata
evolutiei sociologice a popu-
latiei din centrele oragsenesti.
Activitatile de cercetare si
dezvoltare trebule sa fie
sprijinite, intarite si accele-
rate nu numai in domeniul
clasic cu caracter tehnic cum
e cel al materialelor, con-
structiilor, intretinerii, mode-
lelor de degradare a soselei
etc., ci i in domeniul mode-
lelor de evaluare a politicilor

rutiere, de prevedere a depla-
sarilor etc. Noile tehnologii
trebuie sa fie urmate de pro-
fit pentru a se realiza aceste
analize si pentru a da acce-
sibilitate la rezultatele cerce-
tarii si dezvoltarii. Schim-
burile de cunostinte pe dife-
rite aspecte cresc conside-
rabil eficacitatea cercetarii si
dezvoltarii in practicile
curente. Administratiile ru-
tiere trebuie sa asigure o mai
buna exploatare a acestor
surse de informatie.

Amplificarea schimbu-
rilor internationale prezinta
principala sursa de dezvol-
tare economica. Ea implica
administratiile rutiere favo-
rizandu-le mai ales in condu-
cerea constructiilor. in aces-
te conditii, reteaua rutiera se
va pune pe deplin in servi-
ciul unei dezvoltari socio-
economice echilibrate si
durabile.

dr.ing. VIOREL PARVU
INCERTRANS S.A.
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Transportul turistic
transportul

Dupd o perioadd de regresie,
caracteristicd pentru toate dome-
niile vietii economice ale Roméniei,
se apreciazd ca transporturile
turistice internationale sd inregis-
treze o dinamicd ascendentd. Acest
fapt este determinat atét de
schimbarea imaginii Roméaniei pe
plan international, cét si de
acfiunile de revitalizare a turismului,
cu precddere in zonele geografice
de mare interes. Nu ne vom referi
aici la turismul in sine. $tim cu totii,
din p&cate, un lucru: prea putini ro-
mani f§i cunosc pand si propria
tard. Accesul la obiectivele turistice
este determinat, in ultima instania
si de structura si nivelul serviciilor
de transport. Motiv pentru care, de
foarte multi ani, conceptul de trans-
port turistic se confundd cu cel de
turism in genere.

DRUIMNMUIRI TUIRISTICE

Transportul turistic se incadreazd in
sistemul transporturilor de calatori si
cuprinde turismul sub toate formele sale:
turism itinerant, balnear, montan,
pentru odihna, cultural si de litoral. Mai
nou, incepdnd de anul trecut, prin
infiintarea Asociatiei de Turism Rural,
Cultural si Ecologic si cele mai
indepartate localitati ale tarii vor fi
incluse in reteaua turistica. Dintre aceste
forme, turismul itinerant detine circa
50% din volumul total de transport
turistic. Traficul turistic international este
de circa 60%, iar din punct de vedere al
modurilor de transport, ponderea o
detine transportul auto (circa
60%), urmat de transportul feroviar
(circa 31%). Datele alaturate vor
argumenta, speram, cét de importante

Structura transporturilor turistice pe forme de turism si moduri de transport
din total calatori transportali in trafic intern:

Nr Pondere  [pondere pe moduri de transport %
crt' Forma de turism pe fel Tl -
. de trafic % ferats Auto Naval | Aerian

1 Itinerant 58 10 42 2 4

2 Balnear 16 11 5 - -

3 Montan 10 6 4 - -

4 Litoral 16 4 9 -

5 TOTAL 100 31 60 2

Structura transporturilor turistice pe feluri de trafic si moduri de transport:

Nr Pondere pe | pondere pe moduri de transport %
i formade [ ‘
crt. turism % feraty | Avto | Naval | Aerian
1 Intern 40 14 | 24 1 1

International 60 17 | 36 1
3 TOTAL 100 31 | 60 2

viitorului

sunt drumurile in structura transportului
turistic.

Motorizarea inca redusa - compa-
rativ cu alte state - si costul ridicat al
transportului  cu mijloace proprii, vor
determina in continuare o mare afluenta
catre sectoarele de transport public. Se
apreciaza deja ca, din punct de vedere
strucural, transportul public auto sa
preia transporturile pe distante scurte si
medii, in timp ce calea ferata $i qviatia
sa preia fransporturile pe distante medii
§i lungi. Stabilirea preferintei pentru
mijlocul de transport se va face in functie
de calitatile tehnice si de exploatare ale
modurilor de transport (rapiditate,
sigurantd, confort) si de nivelul i
calitatea serviciilor auxiliare oferite in
punctele de plecare - sosire (sisteme de
rezervare , servicii de informatii, sisteme
de comunicare, telefon, fax, servicii
conexe), pe traseele rutiere (statii de
benzing, puncte sanitare, service-uri,
magazine) si in mijloacele de transport
(sisteme de informatii audio-vizuale,
sisteme de comunicare, servicii conexe),

Obiectivul strategic general in
domeniul transporturilor turistice este
acela de sustinere a dezvoltarii gi
diversificarii in Romania. Si pentru cd ne
aflam in inima Europei, un accent
deosebit se va pune in continuare pe
racordarea coridoarelor plurimodale de
transport ce tranziteaza Romania, la
zonele cele mai indepartate de turism,
dupd cum urmeaza:

Coridorul IV cu ramurile:

® Arad - Bucuregti - Constanta, prin
care se asigurd legéaturile cu zonele
turistice si statiunile montane din Carpati
(pe traseul Arad - Deva - Sibiy - Fagarog
- Bragov - Bucuresti) si statiunile de pe
litoralul Marii Negre.
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® Arad - Craiova - Calafat, prin care
se asigura legaturile terestre cu zonele
turistice si statiunile balneoclimaterice
din Carpati (pe traseul Arad - Timisoara
- Turnu-Severin - Craiova) si din zona
Banatului i Olteniei.

Coridorul IX lasi - Bucuregti -
Giurgiu, prin care se asigura legaturile
terestre cu zonele tfuristice si statiunile
din Moldova si Subcarpatii Orientali.

Coridorul VIl - Dunare, care prin
ea insdgi reprezintd o zona turistica de
mare potential.

Coridorul X - cu ramurile:

® Suceava - Bucuresti - Giurgiu, prin
care se asigura legaturile terestre cu
zonele turistice si statiunile din Nordul
Moldovei si Subcarpatii Orientali.

@ Halmeu - Cluj - Brasov, prin care se
asigura legéturile trestre cu zonele turistice
din Transilvania, Carpati §i Bucuregti.

Se au in vedere, pe l&nga reabilita-
rea si modernizarea infrastructurii ru-
tiere din categoria drumurilor europene,
nationale si judetene si reclasarea unor
drumuri de acces la unele puncte
turistice aflate in zone izolate, In special
la manastiri. Spre exemplu, manastirea
Nicula, judetul Clyj, méanastirile Buna
Vestire, lzvorul Tamaduirii, Sfantul llie -
Judetul Bistrita Nasaud, manastirea

DRUIMUIRI TUIRISTICE

Mdrcus - judetul Covasna etc.

Dar, realizarea acestor obiective,
specifice transportului turistic, implicd un
efort financiar deosebit, care se
regGsegte n efortul financiar total,
generat de restructurarea si dezvoltarea
pe ansamblu a transporturilor. Motiv
pentru care, o colaborare mai apropiata
intre ministerele interesate, reprezintd
dorinta tuturor factorilor implicati.

in ceea ce ne priveste, in fiecare
numdr al revistei noastre vom incerca
sd prezentdm un anumit traseu turistic,
evident, mai ales din punctul de vedere
al drumurilor. Asteptam, pe aceastd
temd, sugestii si propuneri din partea
dv., a specialigtilor si a tuturor cititorilor.

MARINA RIZEA

Drumul isi cere tributul.
Pentru bucuria de a facilita
intélnirea oamenilor intre ei,
cateodata cere un pre{ mare,
foarte mare. Uneori chiar
viaia acelora care |-au creat,
care-l ocrotesc, care-l in-
grijesc, care si-auv legat
viitorul de el, care av invafat
sa-i asculte suspinul...

Inginervl loan Lazie a
fost membru al familiei ace-
lora care si-au legat destinul
de drum. A fost unul care a
inteles ce inseamné drumul,
ce inseamnd sé fi drumar.

S-a nascut la poalele
Muntilor Apuseni, la Beius.
Aici a invatat sa scrie primele
cuvinte, aici a invéalat sé
socoteascd. Aici s-a indra-
gostit de frumusetea sliinfe-
lor reale, devenind un foarte
bun matematician. Dorinta
de a gti mai mult, i-a indrep-
tat pagii spre Politehnica
timigoreana unde a obfinut

diploma de inginer de drumuri
si poduri.

Ca téanar inginer, s-a
angajat la Directia Regionala
de Drumuri si Poduri Timigoara
unde a fost “aruncat in cele mai
adénci ape”, rezolvénd, prin
talentul sév natural de a
“cadea in picioare”, cele mai
dificile sarcini. Inginer, apoi sef
de birou, trebuia sé@ descurce
cele mai intortocheate pro-
bleme de productie. Datorita
experienfei dobéandite, dupa
1989, colectivul drumarilor
timisoreni I-a ales inginer sef,
recunoscut apoi si de catre forul
tutelar. intr-o bunéa conlucrare
cu colegii din conducerea
unitatii, sefii de birouri si
personalul directiei, a condus
eficient unul dintre cele mai
grele sectoare, preductia, in
perioada deloc simplé a anilor
postrevolutionari.

Nv o spunea niciodaté, dar
cei care I-av avut coleg de birou

o stiu: de foarte multe ori isi
aducea problemele de serviciu,
acasé, unde se framénta ore in
sir, analizénd posibilitate dupa
posibilitate, pentru a gaési
rezolvarea optima, in vederea
bunului mers al productiei.
Duritatea aparentéd ascundea
un om foarte sensibil, omenos,
gata sé-i ajute pe cei care-i
solicitau sprijinul.

Drumul l-a vrut, drumul l-a
cerut. Drumul l-a lvat pentru
totdeauna. Foarte tandr, atunci,
cand experienfa acumvulata a
inceput sé@ dea roade. Atunci
cand numele lui a inceput sa fie
cunoscut ascultétorilor de radio,
telespeciatorilor, cititorilor de
ziare.

Inginervl loan Lazie nu mai
este printre noi. S-a mutat pe
acele meleaguri, unde nv mal
trebuie sa@ duca batélia pentru
realizarea planulvi, unde nu
mai trebuje sa “doftoreasca”
bolile drumurilor, unde nu mai

Ing. IOAN LAZIE
(1952 - 1995)

trebuie sa imparté bitum,
criblura, motorinag, unde nv
mai trebuie sa fie prezent pe
viscol si pe ploadie...

Ne lipseste. Ne va lipsi
foarte mult. .

Dumnezeu sé-1 odih-
neasca in pace!

D.R.D.P. Timisoara
M’,‘ 4. ﬁkaﬁJ ” 321
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Antrepriza de Lucréri si Reparatii Drumuri si Poduri Craiova

DRUMURILE OLTENIEI
PE MAINI BUNE

alte lucréri de constructii.

acuzat de ...

existenfe.

@ ARL Craiova a fost infiinfata in anul 1994, la 1 noiembrie,
ca subunitafe a Direcfiei Regionale de Drumuri si Poduri Craiova
@ Sediul: strada Severinului nr.87, Craiova
@ Executa lucréari pentrv DRDP Craiova si terfi, finantate da
la buget, din fonduri speciale si autofinantari pentru construciia,
modernizarea si infrefinerea drumurilor si podurilor, precum si

® DI. director al Antreprizei este de loc din Melinesti - Dolj, o
terminat facultatea in anul 1972, iubeste poezia si - ca orice
olfean - si muzica populard. Pentru ultima pasivne este deseori
“conservatorism”, de mai féndra generatie
reprezenfofa de domnisoara Nedelcu-junior. Asa se intémpla
cénd ai 45 de ani, din core vreo 24 petrecuti la drumuri.

@ Antrepriza executa lucréri pe raza a 5 judefe. _

® Cét despre oamenii cu care lucreazé, sa amintim doar faptul
ca numai anul acesta in jur de 300 milioane lei au fost cheltuifi
pentruv imbundtéatirea condifiilor sociale.

® Proiecte? Posibilitateo de a se extinde, de a participa la
licitatii si de a executa lucrari de califate, la nivelul posibilitatilor

“Cei de o parte
Si de alta,’..l.

Un reportaj despre drumuri care sa
inceapa cu o.... poezie este totusi, s-o0
recunoagtem, un lucru destul de rar.
“Ridic acest fir al apei/ In sédnitatea
voastrd/ Ridic acest solz de peste/
Si-i beau lacrima/ in slava cerului/
Ridic aceastd pleoapa de pamant/
Spre cer/ In sanitatea voastra/ Cei
de o parte gi de alta/ A firului apei”...
Am descoperit aceasta superba poezie
a olteanului Marin Sorescu in agenda
unui inginer constructor de drumuri si
poduri, si el tot oltean pur sénge. Printre
cifre, date, dozaje de betoane si bitum,
transcrisa de dl. lon Nedelcu, director
al Antreprizei de Reparatii i Lucrari de
Drumuri gi Poduri Craiova. Un om care
se afla de-o viala pe drumuri $i care

neroagainca de la inceput sa nu uitim
sa amintim doua lucruri: generatia
exceptionala a profesorilor pe care i-a
avut si generatia din care face parte.
Aflata, vorba poeziei, pe aceeasi parte

care o conduce. Noul nascut - ca sa-
numim aga - a implinit anul acesta, la
1 noiembrie, un an de existenta. Desi
ursitoarele - economia de piata, Admi-
nistratia Nationala a Drumurilor i chiar
si Banca Mondiala -i-au prezis unviitor
stralucit, inceputul a fost unul cu pro-
bleme. in termeni tehnici, de data
aceasta, ARL - cum o vom numi de
acum Tnainte - nu are personalitate
juridica, reprezentdnd deocamdata
doar o subunitate a Direcliei Regionale
de Drumuri si Poduri Craiova. Ca zes-
tre? Sa amintim doar ca peste 70% din
parcul tehnic a depasit orice limita de
uzura fizicd si morala. La un personal
de 800 de angajati, deja ar mai fi nevoie
de angajari. Ce-ar mai fi de consemnat
in certificatul de nastere? Un capital
social cifrat la peste 5 miliarde lei si
planul aferent productiei anului acesta
care a fost de 14 300 000 000 lei. Cea
ce, sd recunoastem, nu-i putin.

0 drumarita destoinica

Si pentru ca tot vorbeam de
realizarile anului 1995 - vom ajunge noi

a inteligentei, serio-
zitdtii ¢i bunei prega-
tiri profesionale.
Dar, pentru ca
exista si un dar, si nu
uitdim ca, de fapt,
bune sau rele, va
trebui s& discutam tot
despre drumuri.

Noul nascut
cu probleme?

Aveam sa aflam
dela dl. director cum
a apdrut Antrepriza pe
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si la datorii - s& vedem pe unde si ce
lucrari executa ARL Craiova. Cei 300
de kilometri pe care Antrepriza a
executat lucrari in aceasta perioada, se
intind pe nu mai putin de 5 judete. Sa
exemplificim cateva: DOLJ: DN 65
Craiova-Pitesti, s-au executat 5
kilometri de ranforsdri cu formatia
“Banu Maricine”; DN 56 Craiova-
Calafat, ranforsdri 4 kilometri -
subunitatea de lucru “Galicea Mare”;
DN 55 Craiova-Bechet - ranforsari cu
bitum - 2 kilometri. MEHEDINTI: DN
56B Hinova Portile de Fier - formatia
“Simian” - ranforsari 4 kilometri; DN 67
A Strehaia - Brosteni. Judeful GORJ:
DN 67 - executia benzii a treia pen-
tru fluidificarea traficului pe o
portiune de 3 kilometri, executata de
formatia “Drigoieni”. VALCEA:
Montarea instalatiei LPX de catre
formalia “Brezoi” condusd de tehni-
ciana Ioana Ciocazan. O drumaritd de
35 ani, despre care se spune ca este
una dintre cele mai destoinice in
aceasta profesie. La care, de obicei,
cred ci se pricep doar barbatii....

Doamne, ce tara avem!

Ar mai fi de amintit si lucrarile
executate pe DN7A Brezoi -

j._

Voineasa, cele de pe DN 65C Craiova
- Balcesti - Horezu (realizate in regie
proprie) ca si cele de la Raureni, pe
DN 67 D. Dar, poate ca una dintre cele
mai frumoase lucrari este cea

ca realizare, dar incredintat uneia
dintre cele mai bune formatii de lucru,
si anume cea condusa de tehnicianul
Nicolae Varzob. “Avem avantajul - ne
spune dl. director - de a executa
lucrari in zone de o frumusete
nemaipomenita. “Doamne, ce tara
frumoasa avem! Daca si drumurile
vor deveni pe masura, pre multi ii
vom popi la capitolul turism. Cat
despre specialigtii nostri....”

intre aprovizionare
si realizare

Despadrtirea de mama Directie
Regionald - incd nedefinitiva - n-a fost
usoard. Nimanui nu-i convine sa se
desparta de utilaje, de oameni. Asa ca
la masa tratativelor - chiar §i cu ceva
discutii - ARL Craiova a obtinut o cét
de céat buna dotare tehnica. dar, din
pdcate, numai cantitativ vorbind.
Probleme? Una dintre cele mai
importante este cea legatd de
aprovizionarea cu materii prime. Fie ca
elevin de la Deva, Suceava sau Ploiesti,
necazurile sunt la fel de mari. Spre

realizata de DN67 D Tg. Jiu - Baia de
Araméa - Valea Cernei - Baile
Herculane. Un traseu superb, dificil

exemplu, datoritd restrictiilor impuse
de mediu, acum este obligatorie .
folosirea la ardere a combustibilului de
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tip M, ecologic. “La cantitatile pe care
le folosim noi, despre cozile infernale
care existd la furnizor, poate vom vorbi
insa cu o alta ocazie”, am aflat de la
interlocutorul nostru.

omatului si negrul fierbinte
al bitumului.

Media de véarsta a anga-
jatilor Antreprizei este sub
40 ani. O medie a maturi-
tatii, a posibilitatilor de a
crea. Am alflat cala Craiova
se executa pentru prima
oard in tara imbracaminti
de beton asfaltic antifisura,
dupa o tehnologie noua.
Cu rezultate deosebite pe
DN 65 Craiova - Pitesti,
executate de formatia
“Slatina”. Din pacate insa -
desi documentatia este
depusa de foarte multa
vreme - omologarea intar-
zie inca. Sa mai amintim i
de ideea valorificarii plan-
tatiilor rutiere, prin pre-
lucrarea masei lemnoase
cu utilaje proprii. Si de
faptul c&, de exemplu, in
anul 1995 aici au fost produse 55-60 000
tone de agregate de balastiera, in regie
proprie. Ce inseamna toate acestea?

A vorbi despre drumuri iarna, nu-i §

o misie ugoara. La sfarsit de an - dar &
nu la gura sobei - drumarii isi fac gi ei |

calcule. Cat au castigat, cat au pierdut.

Pe primele 9 luni ale anului valoarea |
productiei executate depageste 13-

miliarde lei. Blocajul financiar la ora
reportajului nostru? De primit, 4
miliarde lei, de dat circa 1 miliard
pentru reparatii la utilaje. Sa nu-i uitdm
pe cdtiva dintre datornici: Sectia
Craiova - 1 miliard, Turnu Severin - 700
milioane, Tg. Jiu - 1 miliard, Véalcea -
800 milioane, Slatina - 300 milioane.
Cét despre zdpezi, 300 de angajati ai
Antreprizei vor lucra la deszdpeziri pe
soselele din zona. Prezentj zi si noapte,
vara si iarna, intre albul rece al

Intr-o concurenta deloc usoara, lucrari
executate cu 50% mai ieftin decét
multe surate din tara. In special, fata
de cele care inca nu s-au desprins de
fostele Directii.

Versul sorescian are, in acest caz,
o semnificatie aparte. Drumurile
simple, spun anticii, sunt cel mai greu
de facut. Sa-1 lasam agadar pe dl. di-
rector lon Nedelcu sa incheie acest
reportaj: “Problemele cele mai dificile
sunt cele de fond. Prima: atita vreme
catnuavemn inca personalitate juridica,
ne migcam foarte greu. Anul viitor, spre
exemplu, stim sigur ca nu putem
contracta decéat lucrari ce ne vor
acoperi doar 60% din posibilitatile
noastre de lucru. Ce-i de facut? Am
putea construi pana si blocuri de
locuinte. Dar, cum sa participi la licitalii
dacd nu ai temeiul legal? E drept ca
primul pas spre o noua forma de
organizare a fost deja facut. Si, aici un
mare merit revine Administratiei
Nationale a Drumurilor. Cu o mentiune
speciala pentru excelentul schimb de
opinii si experienta de la Voineasa. Cat
despre investitorii straini, cred ca
nu vor veni atata vreme cat statutul
nostru este inca incert. Va spun
cinstit, am tras anul acesta , *95, sa
aratam ca se poate si astfel”.

Nu gdndeste rdu, arm spune, un
director de antrepriza in vdrstd de
45 de ani. Din care 24 i-a petrecut
pe drurnurile Craiovei. Cu atat mai
mult cu cat - gi poet fiind -
reporterului ii este foarte greu sd-gi
- caute cuvintele. E timpul, credem
nol, ca tofi cei “de o parte sau alta
a firului apei”, cum spune versul,
sd gdseascd o punte de intelegere
intre ei. Si sd incerce sa uneascd
noua trecere cu drumuri bune,
aflate pe mdini bune. Asa cum bine
v-afi dat seama ca se incearcd si
sperdm sd se si reuseascd la ARL
- Craiova.

Constantin MARIN
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B.a.d.15, o noud mixturs

pentru lucrdri de Tntretinere

1. Necesitate

fn cadrul lucrarilor de intretinere a imbracamintilor
bituminoase se intdlneste frecvent cazul cand, din
dimensionarea sistemului rutier, rezulta necesitatea
executiei unui singur strat, in grosime de maximum 4 - 5
cm. In asemenea cazuri, acest strat se poate realiza numai
din mixtura de tip B.a.8 sau B.a.16 {conform STAS 174/1982),
aplicarea lui, In grosime constanta, nu aduce insa corecturi
in profil longitudinal sau transversal.

Aceasta operaliune de reprofilare se realizeaza in
prezent fie prin executia unui strat de grosime variabila (4-
8 cm) din acelasi tip de mixtura (B.a.8 sau B.a.16), fie prin
executia a doua straturi, din care cel inferior (de
reprofilare) este de tipul B.a.d.25 sau B.a.d.31, in grosime
minima de 4,5 cm.

In primul caz, dezavantajul tehnic il constituie aparitia
deformatiilor diferite, datorita grosimilor variabile, iar din
punct de vedere economic, utilizarea unor agregate de
cariera si un continut sporit de bitum, conduce la ridicarea
costului lucrarii.

in cel de al doilea caz, dezavantajul tehnic este eliminat,
insa cel economic se amplifica, datorita sporului de grosime
a stratului de reprofilare, cantitatea de mixtura dublandu-
se, in raport cu primul caz.

Pentru eliminarea acestor dezavantaje, se propune
executarea unui nou’ tip de mixiura, care nu este
standardizat la noi in lara, de tipul B.a.d.15, care poate fi
realizat in grosime minima de 2 cm.

2. Materiale folosite

Pentru producerea acestui tip de mixtura se folosesc
urmadtoarele materiale:
® agregate minerale : Se utilizeaza in general materiale
locale de balastiera sortate sau concasate:
-nisip0 -7 mm;
- pietrig 3 - 7 mm;
- pietrig 7 ~ 15 mm.
Sorturile 3 - 7 §i 7 - 15 vor fi concasate pentru drumuri de
clasa tehnica L, II, Il i pot fi neconcasate pentru clasele IVsi V.
® Ca liant se foloseste bitum de drumuri 80 - 120.
Daci din analizele de laborator rezultd ca amestecul obti-
nut numai pe bazi de agregate minerale nu asigura partea
fina, se vor putea adduga 2 - 4 procente de filer de calcar.

3. Proiectarea dozajelor

Avand in vedere utilizarea celor 3 sorturi de agregate si
filer, curba granulometricd a amestecului trebuie sa se
inscrie in limitele din fig.1, dupa cum urmeazi:

- treceri pe sita de 0 - 3 mm - 28-40;
- treceri pe sita de 3 - 8 mm - 40-68;
- treceri pe sitade 8 - 15 mm - 68-100;
- treceri pe sita de 0,09 mm -3-9 %.

Continutul de bitum poate varia intre 4,6 - 4,8 %.

Analizele de laborator vor permite stabilirea exacti a do-
zajelor, astfel incatincercarile pe corpurile de probi si ates-
te rezultatele minime cerute pentru mixtura utilizats in stra-
tul de legdturd, corespunzitoare clasei tehnice respective.

Fig. 1. Intervalul granulometric pentru amestecul mineral
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Coracteristici U/m | corp proba STAS

cub |cilindru| cub | cilindru
Greutate unitard _
aparentd Kg/m?®| 2320 | 2345 | 2300 | 2300
Absorbtie de apa % | a5 |8 8 8

volum

Stabilitatea X )
Marchall Kg eD 230
Indice de curgere | 1/10 | . 3.2 - li5.45

Tabel 1. Caracteristici fizico-mecanice
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CALCULUL EFICIENTEI ECONOMICE

Costuri: 30.V.1994

1. Costul pe tona de mixtura de tipul B.a.16 produsa cu agregate de cariera

Cantitati Costuri
Materiale
% t/t de Pret vitor? Total
mixturé lei/t

Nisip de concasaj 0-3 10 0,100 15321 1.532
Nisip natural 20 0,200 4.501 900
Criblura 3 - 8 26 0,260 21.894 5.692
Criblura 8 - 16 28 0,280 21894 6.130
Bitum 7 0,070 228.000 15.960
Filer 9 0,090 34.000 3.060
TOTALT. 100 1,000 - 33.274

¥ pret unitar loco statie de fabricatie - lot Bacau

2. Costul pe tona de mixturé de tipul B.a.d.15 produsa cu agregate de
balastiera concasate
Cantitati Costuri
Materiale
% t/t de Pret viitor? Total
mixtura lei/t

Nisip de réu 28 0,280 4.501 1260
Pietrig 3 -7 23 0,230 3.520 810
Pietrig 7 -15 40,5 0,405 3.520 1.425
Filer 3.8 0,038 34.000 1.292
Bitum 4,7 0,047 228.000 10.716
TOTAL 2. 100 1,000 - 15.503

Diferentd (Total 1 - Tatal 2) = 33.274 - 15.503 =-17.771
In conditiile c&ind consumul de mixturd pentru egalizari pe km. ajunge la 450 t, in medie economiile pe km. vor fi:
450 x17.771 =.7.996.950 lei

Caracteristicile tehnice, obtinute efectiv in conditiile de
santier sunt mult superioare celor necesare, in mod
deosebit, cele referitoare la stabilitatea Marshal si absorbtia
de apa.

In tabelul 1, sunt prezentate aceste rezultate obtinute la
lotul de drumuri Bacau.

5.1. Principalele avantaje tehnice au fost prezentate
deja la punctul 1 §i se concretizeazd in:

- posibilitatea realizarii unei bune planeitati, asigurand
preluarea celor mai mici denivelari;

- asigurarea valorilor ridicate pentru stabilitatea Marshal
§1 prin aceasta o buna rezistentd la oboseala in timp;

- 0 ugoara punere in opera, ca urmare a faptului ca
dimensiunile granulelor permit o buna lucrabilitate sub
grinda repartizatorului.

5.2. Avantajele economice sunt puse in evidentd in
calculul eficientel economice, unde s-au stabilit diferen-
tele de cost real dintre o tond de mixturd de tip B.a.16 si
B.a.d.15.

Tindnd seama c4, in situatii concrete, mixtura necesara
pentru reprofilare, atunci cand se executd un singur strat,
este de cca. 400 - 500 t/km,rezulti ca valoarea economiei
ce se poate realiza pe km de drum ajunge la cca. 8 milioane
lei, in preturi 30.05.1994.

Ing.Neculai Tautu
- director D.R.D.P.lasi-
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— _TRIBUINA SPECIALISTULILI UII —

BITUMURILE MODIFICATE.
CRITERII DE APRECIERE

Adaptarea tehnologiei de ranforsare a sistemelor rutiere,
utilizéind bitumuri modificate, ne-a adus in fata mai multor
intrebdri, la care s-au dat raspunsuri, mai mult sau mai
putin complete, mai mult sau mai putin competente.

Neexistdnd caiete de sarcini, normative, standarde
adecvate, specialigtii nogtri cad odesea in gresealo de a
compara orice analizd, Tncercare cu analizele, incercarile
si performaniele bitumului clasic. Trebuie sa acceptam
bitumul modificat ca un nou tip de liant, care trebuie sa
aib& propriile prescripfii tehnice, care trebuie omologate

rovenire
elasuca

T
100

80

a
Eﬂ
)

gi care s& devind element de comparatie pentru aceastd
categorie de lianji.

Aducdnd modificari esenfiale mixturilor, bitumurile
modificate trebuie analizate i identificate, tocmai evidentiind
aceste calitdti deosebite pe care le dau mixturilor.

Am inceput s& analizém bitumurile modificate, in special
dupd tipul de modificator, cantitatea de modificator, penetratie
si inel ¢i bila. Deja cunoogtem c& performdntele unui bitum
modificat sunt oiét de variate, in functie de tipul bitumului natu-
ral, de tipul si canfitatea agentului modificator.

Temperatura inel si bila
Pana la o concentratie de SBS de 3% (concentratie normal&
pentru mixturile normale), temperatura inel §i bila varioza foarte

putin.

Indicele de penetratie

Pentru continutul redus de SBS, ca si pentru bitumul pur,
variatia penetrafiei in funclie de temperaturd este liniars. insg,
atunci cdnd continutul de SBS cregte, relatia liniara nu se mai
poate verifico lo o temperaturd mai mare de 30°C, contrar
bitumurilor pure. Astfel, notiunea de indice de penetratie, ufilizata
peniru caracierizarea suscepiibiliigtii termice a bitumuiui
modificat, nu mdi are sens, deoarece valoarea indicelui de
penetratie depinde de domeniul temperaturilor explorate. Toate
relatiile Pen. si I.B. verificate pe bitumuri pure nu se mai verifica
la bitumuri modificate, ceea ce limiteaza, pentru bitumurile
modificate, ecartul de aplicabilitate.

revenire
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Concluzii

Efectele pozitive ale utilizarii bitumurilor modificate, din
punct de vedere al cregterii rezistentei mecanice, se reflecta
mai ales prinir-o comportare mai buna a mixturilor la
producerea de fagase. Daca in cazul bitumurilor pure, s-a
gasit o relatie intre |.B. si fagose, aceasia relatie nu mai este
valabila pentru bitum -SBS.

In literatura de specialitate, s-a demonstrat ca revenirea
elastica este in stransa corelare cu incercarea de flugj
dinamic, e insasi in strénsa legaturd cu profunzimea
fagoselor.

Deci temperatura inel - bilé are un aport semnificativ, numai
dupd ce revenirea elosticd depdseste 60%.

Dar dacd observém ca variafio revenirii elastice pentru un
bitum modificat este mult mai evidenta la un bitum cu mai mult
de 3% SBS, atunci putem accepta, ca parametru semnificativ
pentru liant-elastomer, revenirea elastica.

Deci, dacd onalizam cele doud curbe, constatam ca
pentru un bitum cu pana la 3% SBS, revenirea elosticd creste
foarte rapid, in timp ce temperatura |.B. creste foarte putin;
pentru o concentratie intre 3 - 5% SBS, revenirea elastica se
modifica foarte putin, in timp ce temperatura I.B. creste
foarte rapid.

Din acesle considerente, se poate afirma cd temperatura de
inmuiere inel gi bild nu reprezintd un parametru de caracterizare
semnificativ pentru bitumurile modificate.

Incercarile si experienia au demonstrat ca, atdt pentru
anrobate, cét si pentru tratamente, adaugarea de SBS pentru
obtinerea unei bune reveniri elastice a liantului, a contribuit si
la cregteri ale rezistenlei mecanice, necesare in cazurile unor
solicitari puternice.

in aceasta sifuatie, se pare ca, pentru un produs anume,
este mai bine sa-I caracterizam prin performantele sale, decat
prin compozitie. De aceeo, se poate aprecia ca pentru bitum-
SBS, penetrabilitatea si punctul de inmuiere inel si bild nu mai
spun mare lucru, de preferat fiind in acest caz, revenirea elastica,
ce defineste mai bine comportarea mixturilor in fata solicitarilor
din trafic, element ce convine mai bine la alegerea unei mixturi
fata de nigte conditii impuse.
Ing. Nicolae Nedelcu
A.P.D.P. Brasov
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CONSULTING, DESIGN CONSTRUCTION,
FOREIGN TRADE SERVICES ENTERPRISE

BUCHAREST — ROMANIA
SRL -IMPORTEXPORT Tensal’

Distribuitor exclusiv al geogrllelor TENSAR in Romania firma IRIDEX GROUP pune la dispozifia Dvs.,
expenen;a sa in acest domeniu gi va propune o gama variata de g geogrile, adaptata lucrarilor Dvs.

Elaboram solutii de proiectare, furnizam gi montam geogrilele, acordam asisten;a tehnica de specialitate.

Geogrilele eint structurl de polimeri cu mare rezistanii la tntindere, fapt oe permite utilizarea lor la armarsa pimMturiior pentru:

- miirirea capacitifii portants a terenurilor slabe;

- repararea alunecirilor de taluze;

- realizarea de taluze abrupte;

- exacutia zidurilor de eprifin ¢l a culeelor de poduri, ancorate, oft gl pentru armarea agregatsior, cu sau fiirdi llant, de la:

tostriizl

* ay
.p.rar'
* ol forate

* platforme Industriale 8} de stocare a utilajelor grele
* plate de aeroporturl

* drumuri de exploatare

Geogrilele conlucreazia cu materialul de umplutura, preluind eforturile tangentiale, printr-un fenomen de
mcﬂeﬁam mecanica.

Utilizares geogrilelor TENSAR in lucrérile ingineregti conduce la:

- reducerea cheltuielilor

- mérirea vitezel de executie

- posibliitatea utilizaril materiaielor locale

Geogrilele TENSAR sint distribuite in Roménia de

IRIDEX GROUP S.R.L.
Bucuresti, sos. Oitenijei nr. 35 - 37, sector 4,
telefon: 636.30.50; 634.21.80, tax: 312.24.63




ONSTRUCTH

J/10/2515/1994, cod fiscal: 6622886 Strada Plevneli, Nr. 5

Cont lei: 4072996700787 5100 BUZAU / ROMANIA

Cont valutd: 1520796117626 Tel.: 0040+38+710282/710277
] B.R.D. - Sucursala BUZAU Fax: 0040+44+710021

Scurtd prezentare a firmei I dil constructii '95 sx1 Buziu

Edil Constructii '"95 sx1 este o firmd romano-italiand cu capital integral privat,
inregistratd la Registrul Comertului prin J/10/2515/1994. Capitalul social al firme: este de 232.940.000 lei.

Beneficiind de experienia managenald a unei echipe complete de ingineri, maistri §1 muncitori, care au
probat din plin mésura competentei lor profesionale la mai multe gantiere complexe din Germania, Rusia,
Ucraina §i Romiénia, fima EEdil Constructii "985 sx1 vi poate oferi garantia unor
lucrdn la cele mai inalte standarde europene, pentru constructia si reparatia de drumuwri §i poduri,
aductiuni de apd st gaze, retele termice §i hidraulice, lucrdn de instalati electrice de joasd §i medie
tensiune, precum §i orice tip de constructii civile sau industriale, garaje, complexe comerciale, cabane,
ldcaguri de cult, clddirt de interes public etc

In Roménia, firma este dotatd cu masini i utilaje speciale, mportate din Italia, penttu toate lucririle
enumerate mai sus, care prin firma Edil Constructii "985 sx1 pot avea iermene de
execufie foarte scurte, atdt datoriti calitdfii factorului uman implicat in indeplinirea lor, cit si
performantelor ridicate ale maginilor, utilajelor, materialelor i tehnologiilor folosite.

La cerere, firma Edil Constructii "985 sx1 poate oferi si numai asistentd tehnicd de
specialitate pentru lucriri de tipul celor mentionate, precum §i inchirierea unor magini si utilaje pentru
operatii executate de terfe pdrti.

EDITURA TREFLA S.R.L

3aiculesti 4,
TEL. 837.50.09, 667
J40/3187/92

EDITURA TUTUROR DRUMARILOR !
O EDITURA CU CARTILE PE FATA !

TREFLA RUTIERA, SIGLA EDITURII NOASTRE
SIMBOLUL IESIRII ELEGANTE DINTR-O INTERSECTIE PERICULOASA

VA OFERA:

* AGENDE SI CALENDARE DE PERETE, DE BIROU SI DE
BUZUNAR, PENTRU TOATE GUSTURILE SI TOATE
POSIBILITATILE FINANCIARE

* PROSPECTE, PLIANTE, CATALOAGE DE PRODUSE, ALBUME

* EFECTE DE BIROU SI PRODUSE DE RECLAMA COMERCIALA,

PROTOCOL SI PUBLICITATE ]
* IMPRIMATE DE SERVICIU SI ALTE TIPARITURI




DRUMUL SPRE ADEVARATA COMPETITIVITATE
DUCE DIRECT CATRE VIACONS sa

* CONSULTANTA
* PROIECTARE

* MANAGEMENT
* ASISTENTA TERNICA
* SUPRAVEGHERE LUCRAKI

IN DOMENIUL CONSTRUCTIILOR

VIAGONS

S

SEDIU CENTRAL: str. Neagoe Voda nr. 56, sector 1, BUCURESTI
Telefon-Fax: +(40-1) 212.24.53 ADRESA POSTALA SUPLIM.: CP 18- 12571 .543 BUCURESTI-ROMANIA



Societatea mixta romano - franceza

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

R
<SOROCAM=>

Produce gl livreazi in conditii de calitate superioard emulsii bituminoase cationice
din uzinele Turda gi Bucuresti.

De asemenea produce sl livreazi betoane bituminoase la cerere din uzina de
productie Bucuresti - Otopeni.
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EXECUTA N TARA
1 TN STRAINATATE  : Lucriir de constructii-monta]
EXPORTA : Produse Iindustriale (containere, traverse sl confectii metalice)
MEDIAZA : Credite externe §l garantii necesare
EFECTUEAZA : Transporturl auto internationale sl locale de mérfuri
Ofera sau intermediazi achizifionarea 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 : Libla, Maroc, Germania, Turcia, Grecia, Ghana.
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intre conducétorii de vehicule si drum. \a trebuie sd ofere, de o

chiar §i ‘n timpul noptii, cand facultdtile vizuale ale

acestul limbaj este datoratd utilizarii simboluarilor intuitive.
Reglementadrile existente in tara noastrd in acest domeniu,

Semnalizarea rutierd, spre a-si atinge scopul, trebuie sa fie
echilibratd, fdrd lipsuri i fard excese.

In cele ce urmeazd, trecem in revistd o serie de elemente
care permit cuantificarea nofiunii generale de percepere a

SEMNMINALE

T y ) )
Semnalizareq rutierd constituie un ll. nbaj clar de comunicare

manierd continud, informatiile necesare deplasdrii pe drum, |

conducdtorilor de vehicule sunt mai reduse. Universalitatea |

sunt in concordanta cu Conventia Internationald de la Viena si |
Acordul European de la Geneva asupra semnaltzdril rutiere. |

in care
Ld

¢ = contrastul

L = luminanta medie a suprafefei indicatorului
{cd/m?)

Ld = luminanta decorului inconjurator de care se
detaseaza indicatorul (cd/m?)

Blackwell a determinat o curba limita reprezentand
< ontrastul minim necesar pentru detectarea unei finte
fig.1). Aceasta corespunde detectarii de catre 50% din
bservatori, cu varsta medie de 25 ani, a unui disc
rrezentat intr-un decor uniform, timp de 0,2 secunde.

tsemnalizdﬁi rutiere.

inrealitate, obligatiile conducatorilor de vehicule sunt
mult mai complexe, deocarece detectarea indicatoarelor

—4

Perceperea indicatoarelor si marcajelor rutiere depinde, pe
de o parte, de performantele vizuale ale conducétorilor de
vehicul i pe de alt3 parte, de performantele fotometrice ale
suprafetei indicatoarelor si marcajelor, atét ziua cat si noaptea,
in conditiile existentei sau nu, a iluminatului public.

- Daci indicatorul este situat intr-un decor uniform, se
pune numai problema contrastului intre suprafata panoului si
mediul inconjurator. Acest contrast este definit prin raportul:

g
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100 -\\

Ce cosfrcieniu/ de lvminonis

0 \
7/ \
0/ 7 P —
0 -
w0* 7 w* w*

Ld' = furninanfo oecorvlve (ed/m?)

Fig. 1. Graficul lui Blackwell, privind curba de contrast
minim pentru detectarea unei tinte

nu este singura obligatie a acestora.

Tot Blackwell a propus o metoda prin care elementele din
grafic sa fie reduse la situatia reala de pe drum, prin aplicarea
unor coeficienti de corectie. Metoda poate da o idee despre
amploarea fenomenului, de aceea poate fi utilizata practic,
pentru a compara intre ele diferite situatii.

Printre studiile publicate asupra acestei probleme,
mentionam cel elaborat de Smyth, care a stabilit pe un grafic,
zone distincte pentru aprecierea fidelitatii perceperii
indicatoarelor din mediul ambiant (fig.2).

“Bruiajul vizual”

Daca indicatorul este situat intr-un decor complex, el se
distinge mult mai greu dacét intr-un decor uniform. Aceste
situatii se intdlnesc noaptea in localitati, dar si in afara acestora,
la trecerea de la zi la noapte.

in mediul urban, obiectele constitutive ale decorului sunt
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Fig. 2. Graficul lui Smyth privind conditiile de luminanta
pentru detectarea panourilor din mediul ambiant
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foarte diverse, iar noaptea intervin sursele luminoase constituite
de vitrine, firme, reclame etc. Aceste perturbari au fost
denumite “bruiaj vizual” si constituie o notiune greu de
cuantificat. Este vorba de termenul de “conspiciozitate”
provenit din limba engleza si care are sensul de caracter
pregnant vizibil, care sare in ochi.

Consideram c3 in limba roména termenul s-ar putea tra-
duce prin “remarcabilitate”.

Cole siJenkins definesc un obiect ca fiind “conspicios”, daca
el este perceput cu o probabilitate (p = 90%) intr-un timp de
observalie foarte scurt (t = 250 milisecunde) pe un fond com-
plex anumit, suprafata obiectului ficand un anumit unghi cu
directia privirii.

Dupéd cum se vede, definitia este mai mult teoretica, dar
importante sunt proprietdtile fizice care influenteaza
“conspiciozitatea” si anume: dimensiunile, luminanta,
contrastul fa{d de mediu, culoarea. Se pare ca forma
indicatorului este, de asemenea importanti. Dupi Pottier,
triunghiul §i cercul sunt mai bine percepute decat
dreptunghiul.

Atentie la varsta

Capacitatea de percepere a indicatoarelor de citre
conducdtorii de vehicule scade odata cu varsta, fapt ilustrat de
graficul din fig.3.

SEMNMINALE

4

g 4’141
B A
%‘E dar A

i

.?0;’% Zori l

R |

| i

2 a _ 45 |
Virs7e oonclveciorulesr o= veliou/ (onr)

Fig. 3. Scaderea perceperii indicatorilor odata cu varsta
impune o iluminare sporitd

v

Modificarea in viitor a structurii pe varste a conducitorilor
de vehicule, estimatd a fi cea din fig.4, impune aplicarea pe
scard tot mai largd a solutiilor care asigurd o mai buni detectare
a indicatoarelor si a continutului acestora.

b) Perceperea continutului

indicatoarelor

Intelegerea simbolurilor sau citirea din mers a unui text
inscris pe un panou de semnalizare, depinde in principal de
trei factori:

- timpul necesar spre a citi mesajul compus din.unul sau
mai multe simboluri, cifre sau cuvinte;

- acuitatea vizuald a conducitorului de vehicul, care
condifioneaza distanta de percepere pentru citire, in functie
de dimensiunile literelor sau detaliile unui simbol mai
complex;

F
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Fig. 4. Modificarea structurii pe véarste a conducatorilor
de vehicule

- conditiile de iluminare, pentru observarea indicatorului
ziua si noaptea.

Estimarea timpului de citire

Timpul de citire a unui indicator poate fi dedus, folosind
relatia:

(2) t=0,31 N + 1,94 in care: .
N = numdérul de unitéti citite (cuvinte, cifre, simboluri)

Cunoscénd timpul de citire (t) siluind in considerare viteza
de deplasare a vehiculului (v), se determini distanta parcursi
pe durata citirii (P):

3) P =vt

Citirea trebuie terminati in momentulin care panoul incepe
sdiasd din conul de vizibilitate optim& a ochiului. Prin vizbilitate
optimd, infelegem campul vizual in care obiectele sunt
percepute in detaliu, imaginea acestora formandu-se pe pata
galbena de pe retina.

Deschiderea conului de vizibilitate optima diferi de la un
individ la altul, dar s-a constatat c3, in cele mai multe cazuri,
unghiul format de directia privirii cu limita acestui con se
incadreaza intre 10°si 16°,

Schemele pentru determinarea distantei minime de
percepere pentru citire sunt prezentate in fig.5. Cazul cel mai
defavorabil este al unui panou instalat lateral unui drum cu
doud benzi pe sens. Considerand un panou cu patru inscriptii,
a cdrui limitd este situata la distants de 10 m fati de directia
privirii si o vitezd de circulatie de 60 kmy/h, rezulti o distantd
minimad de percepere pentru citire de 94 m.

Scrierea de pe indicatoare trebuie astfel aleasi incat si fie
perceputa de la distantd mai mare decét distanta minima
mentionata mai sus.

Acuitatea vizuala si distanta de percepere

Acuitatea vizuald este capacitatea de a percepe distinct
detaliile unui obiect si este definitd drept inversul unghiului
minim (in minute) sub care ochiul poate inregistra separatia a
doud puncte sau a douj linii.
4 Av=l/a

In cazul unei litere, detaliul ce trebuie perceput este
grosimea cu care este trasati litera. Detectarea la un unghi de
un minut corespunde unei acuitéti de 10/10. S-a luat valoarea
de referintd, acuitatea vizuald de 1/10. in timpul zilei, acuitatea
poate varia intre 1/10 si 20/10.

DRUMURI §I PODURI {33



o) Ponou instolo? lo7ero/ oremulvs

— — —— o

70/77_

7

(= A R K
\a)/\a’-fo“’ 6,05{/ =
100m

P= Oistonio orcurso pe

(FAY)
E {2Em

7= QisTonro Jo cors Trrhirs

Ouro?o crisra !

Dmin = OiSTonto minimo oe percepere oepiru Cfivrs
7 7 7

ety

AN OTDT CIIIrEn

=

b) rPonoy instolo? deosupro drvmulir
pe /oorfa/ Sov conso/s

\/‘/Pi%il /=
= 1 73m
- 10-16 72

Co Lt

-

D min

Fig. 5. Scheme privind determinarea distantei minime de percepere pentru citire

Conform unui studiu efectuatin SUA asupra a 6772 persoane
avand véarsta intre 16 gi 79 ani, a rezultat distributia prezentata
in fig.6. Din acest grafic se observa cd 72,8% din populatie are
acuitatea vizuali cel putin egala cu 10/10.

A
50 ¢
wy 2
. il 229
goor T
Q& 27
Q 1
Q |
” A it
2 , 5o
15 i A 4
0 T ! m i gg i g’m mi{
2z 3 5 5 4 3 2 f <1
Acurroreo vizwo/d (1/70]

Fig. 6. Distributia populatiei
pe categorii de acuitate vizuala

Determinarile s-au facut in conditii bune de iluminare.
Practic, acuitatea variaza in functie de contrast si indeosebi de
luminanta fondului indicatorului, ceea ce rezulta din fig.7.

Presupunéand ca indicatorul este observat in conditii de
iluminare optime, se poate calcula distanta de percepere pentru
citire (Dc), pornind de la un test standard. Astfel, pentru un
conducator de vehicul cu o acuitate vizuala de 10/10, distanta
de percepere pentru citire va fi:

(5) Dc = x/tg(1") , in care:
X = grosimea cu care sunt trasate literele
Tindnd seama de grosimile literelor, pentru caracterele

folosite la scriere pe indicatoare la noi in tard, s-au trasat
graficele din fig.8.

Aceste grafice au fost trasate, {indnd seama de grosimile
minime ale literelor care sunt de 0,9 h/7 pentru scriere de tip
ingust, respectiv h/6 pentru scrierea de tip normal (h fiind
indltimea majusculelor).

In general, se ia ca baza o acuitate de 10/10 si, in functie de
distanta calculatd conform estimairii timpului de citire si fig.5,

Fig. 7. Variatia acuitatii vizuale
in functie de luminanta fondului
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rezultd din grafic, inallimea minima necesara a majusculei, in
functie de tipul de scriere ce se adopti (tip ingust sau tip nor-
mal). Tindnd seama de lungimile inscrisurilor, se calculeaza
dimensiunile panourilor.

Din graficul “8b”, se observi c4, pentru distanta minima de
percepere pentru citire, de 94 m, calculati la punctul anterior
corespunde o indltime a literei apropiati de 200 mm, care este
prevazutdin STAS 1848/3-86, ca dimensiune curenti de scriere
pe indicatoarele rutiere.

Este evident c4, in cazul cand conditiile de iluminare a fetei
indicatorului nu sunt optime, trebuie avuti in vedere o acuitate
vizuald mai redusi (av < 10/10).

SENMNALE

j_

Aceasta curba a fost stabilita pentru observatori cu o acuitate
vizuala ridicata, de cca 18/10, prezentiand un maximum la
valoarea de 9,7 m/cm. Pentru o acuitate de 10/ 10, curba va fi
similard, prezentdnd un maximum pentru valoarea de 55m/
cm indltime de litera.

Pentruzone neluminate din afara localitatilor sau zone rurale
slab iluminate, intervalul de luminanta confortabila este 30 < .
<300 cd/m?.

Unei zone urbane puternic iluminate ii cores punde intervalul
300 < L <1500 cd/m2 Aceste valori de luminanta ridicata
asigurd atat citirea indicatorului, cat si detectarea lui dintr-un
mediu inconjurator complex.
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Fig. 8. Relatii intre indltimea literei si distanta minima de percepere pentru citire la diverse acuitdti vizuale

Receptionarea unui mesaj consti in identificarea unui
simbol sau unui text inscris pe fondul indicatorului, perceperea
fiind asigurata de contrastul dintre acestea.

Contrastul de fond (C’) se defineste prin raportul intre
luminanta literei sau simbolului (Ls) si luminanta fondului
indicatorului (Lf):

(6) C =Ls/Lf

Conform unui studiu efectuat in Olanda, citirea este optima
la o valoare a contrastului de fond C’ = 10. Determinari
efectuate in Franta au concluzionat ci un contrast de fond
cuprins intre 7 si 14, asiguri o buna citire.

Se poate totusi considera ci lizibilitatea rimane totusi
acceptabili la valori ale contrastului de fond 3 < C’ < 25. La
valori mai mici decét 3, citirea este dificil, din lipsd de con-
trast, iarla valori de peste 25, citirea este stanjeniti de diferenta
prea mare de luminozitate.

Cele expuse mai sus sunt aplicabile indicatoarelor care
au un fond suficient de luminos. Spre exemplu, text alb pe
fond verde sau albastru deschis. Cand fondul panoului are
nuantd inchisa (gri, negru, albastru inchis), nu se poate calcula
contrastul de fond, deoarece luminanta fonduluij tinde spre
zero.

inaceste cazuri, luminanta partilor de culoare deschisi (spre
exemplu a literelor albe) devine criteriu de lizibilitate.

Graficul din fig. 9 da distanta de citire in m/cm de inaltime a
literei, in functie de luminozitatea caracterelor albe pefond negru.

Aceste valori sunt pentru a obtine o citire confortabild, dar
citirea este deja posibili de la cateva cd/m?.
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Fig. 9. Distanta de citire in m/cm inaltime de literd in
functie de luminozitatea caracterelor albe pe fond negru

31 pentru marcaje se poate aplica metoda Blackwell de
determinare a contrastului, cuantificarea fiind cea prezentata
anterior (la subcapitolul a), deoarece se pune numai problema
contrastului intre marcaj si mediul inconjurator, uniform
constituit din imbricidmintea rutiers.

(va urma)

ing. MILUCA CARP
- Jef serv. Siguranta Circulatiei A.N.D. -
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UN NOU CONSILIU
INTERMINISTERIAL

in initiativa d-lui AUREL

NOVAC, Ministrul Transpor-

turilor, la data de 20 iunie
1995 s-a infiintat Consiliul Intermi-
nisterial pentru Siguranta Rutiera,
organ consultativ al Guvernului,
care asigura conceptia de ansam-
blu si coordonarea pe plan natio-
nal, pe baza unui program de acti-
uni prioritare, a activitatilor privind
fmbunatatirea fluentei circulatiei si
sigurantei rutiere.

Primul - ministru coordoneaza
activitatea Consiliului Interminis-
terial pentru Siguranta Rutiera.
Activitatea curenta a Consiliului
este condusa de ministrul trans-
porturilor, avand calitatea de
presedinte.

tributiile Consiliului Inter-

ministerial pentru Sigu-

ranta Rutiera (C.I.S.R.)
constau in adoptarea de recoman-
dari pentru organele administratiei
publice, institutiile si organizatiile
cu activitate in domeniile infra-
structurii si semnalizarii rutiere,
constructiei vehiculelor rutiere gi
sigurantei circulatiei acestora, pre-
cum si in domeniul educatiei gi
apararii vietii gi sanatatii partici-
pantilor la trafic.

in structura C.I.S.R. functio-
neaza urmatoarele comisii de
specialitate:

a) Comisia pentru suprave-
gherea circulatiel rutiere;

b) Comisia pentru infrastruc-
turd si semnalizare rutierd;

c¢) Comisia pentru transpor-
turi rutiere de marfuri, persoane
si transporturi combinate;

- d) Comisia pentru vehicule
rutiere;

e) Comisia pentru factorul
uman in siguranta circulatiei.

Comisiile sunt alcatuite din
membri C.I.S.R. si experti ai acti-
vitdtilor publice reprezentate in
C.I.S.R. desemnati de condu-
catorii acestora. Componenta
comisiilor se hotaraste de C.1.S.R.

ctivitatea C.I.S.R. se desfa
goard in reuniuni plenare
ordinare, care au loc tri-
mestrial siin sedinte ale comisiilor
de specialitate, care au loc lunar.

Pentru problemele cu caracter
normativ, Consiliul Interminis-
terial pentru Siguranta Rutiera va
elabora propuneri de reglemen-
tari legale.

Pentru probleme care inte-
reseaza autoritdtiile adminstratiei
publice locale, acestea, pe baza
recomandarilor consiliului, pot
elabora, potrivit legii, propuneri de
reglementare prin hotarari ale
consiliului local sau judetean, ori
dupa caz, dispozitii ale primarului.

inistrul transporturilor, n

calitatea sa de presedin-

te al Consiliului Intermi-
nisterial pentru Siguranta Rutiera,
prezinta trimestrial Guvernului,
informari cu privire la activitatea
Consiliului.

Prin Hotararea Guvernului nr.
437 din 20 iunie 1995, s-a aprobat
si Regulamentul de organizare gi
functionare a Consiliului Intermi-
nisterial pentru Siguranta Rutiera.

rincipalele domenii de acti
vitate ale C.I.S.R. sunt:

a) modernizarea si dezvoltarea
infrastructurii rutiere, indeosebi a
marcajelor si semnalizarii rutiere;

b) imbunatatirea fluentei si
sigurantei circulatiei pe drumurile
publice din Romaénia, inclusiv
pentru municipiul Bucuresti si
zonele adiacente de penetrare si

evacuare din Capitala, care consti-
tuie un centru-pilot pentru intro-
ducerea masurilor de cregtere
calitativa a transportului si sigu-
rantei circulatiei rutiere la nivelu]
standardelor europene;

c) cresterea gradului de sigu-
ranta activa si pasiva a vehiculelor
rutiere;

d) educarea si instruirea parti-
cipantilor la traficul rutier si infor-
marea publicului;

e) armonizarea legislatiei in
domeniu cu reglementadrile eu-
ropene si indeosebi cu cele ale
Uniunii Europene.

e mentionat ca acest

C.I.S.R. se compune din

conducatorii sau, dupa
caz, reprezentantii conducatorilor
ministerelor transporturilor, de in-
terne, justitiei, finantelor, indus-
triilor, lucrarilor publice gi ame-
najarii teritoriului, sanatatii, Tnvata-
mantului, cercetarii si tehnologiei,
apelor, padurilor si protectiei me-
diului, apararii nationale, departa-
mentului adminstratiei publice lo-
cale si primarul general al
Capitalei.

m inserat in paginile

revistei informatii privind

crearea Consiliului Inter-
ministerial pentru Sigurantd Ru-
tiera, in scopul cunoasterii exis-
tentei rolului gi atributiilor aces-
tuia, pentru a da posibilitate citito-
rilor de a se adresa cu sugestii gi
propuneri privind imbunatatirea
activitatii si civilizatiei rutiere din
Roménia.

Dr. ing. LAURENTIU
STELEA

- Director General Adjunct
A.N.D.-
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- CONGLUZIILE GELEN DE-A XVIII-A REUNIUNI A SEFILOR DE SECTII

DIN ADMINISTRATIA NATIONALA A DAUMURILOR

DESFASURATA LA VOINEASA, IN ZILELE DE 11-12 OCTOMBRIE 1995

Participantii la reuniune apreciaza cd tematica
dezbaterilor a fost in concordanta cu sarcinile prezente si
de viitor, din strategia privind dezvoltarea si restructurarea
sectorului de drumuri, pentru a reusi sa imbunatatim
activitatea unitatilor teritoriale de baza, (ARL-uri, sectii,
districte, formatii de poduri), in cadrul cireia un rol deosebit
ii revine imbunatatirii calit&tii rezultatelor muncii noastre.

Anii 1994-1995 reprezintd pentru Administratia Nationala

- a Drumurilor, o perioadd de profunde transformari, in
conformitate cu prevederile strategiei pe termen scurt,
dintre care mentiondm:

@ trecerea activitatii Administratiei Nationale a Dru-

murilor pe principiul gestiunii economice, prin cresterea

volumului veniturilor proprii realizate, cét si din subventii
bugetare, pand la aprobarea, prin lege, a Fondului
drumurilor;

@ stoparea cresterii lungimii drumurilor cu durata de

exploatare depadsitd si imbundtitirea starii tehnice a

retelei de drumuri si poduri;

€ cresterea sigurantei circulatiei pe drumurile natio-

nale, prin executarea unui volum sporit de lucrari, privind

semnalizarea verticald si orizontald, cat i a unor masuri
de restrictie privind circulatia autovehiculelor de trans-
port marfd, carute etc.;

€ continuarea actiunii de separare a activitaii unitatilor

teritoriale ale Administratiei Nationale a Drumurilor si

generalizarea executiei lucrdrilor de intretinere si
reparatii prin contract.

Anii 1996-1997 vor insemna noi transformari in cadrul
prevederilor strategiei pe termen mediu, dintre care

mentionam:

€ imbunatatirea cadrului legislativ, care are ca

obiective principale:

- asigurarea unui volum sporit de surse financiare proprii,
prin crearea Fondului drumurilor;

- cregterea lungimii retelei de drumuri publice, care sa
fie administrata de catre Ministerul Transporturilor, prin
Administratia Nationald a Drumurilor (trecerea in admi-
nistrare i a drumurilor judetene), conform prevederilor
proiectului noii legi a drumurilor);

- aprobarea unor acte normative privind aplicarea con-
travenliilor pentru nerespectarea normelor de folosire a
drumurilor publice;

- imbunétatirea nomenclatorului privind administrarea,
exploatarea, intretinerea si repararea drumurilor si
accesoriilor acestora;

€ modernizarea executiei lucrarilor de intretinere

curenta si periodicd, pentru cresterea productivitatii si

calitdtii in acest sector de activitate;

¢ generalizarea separérii celor 2 grupe de activitati

din cadrul unitatilor teritoriale ale Administratiei

Nationale a Drumurilor (administrarea, exploatarea,

intretinerea curenta, de cea de intrefinere periodica,

reparatii, productie industriald) si trecerea, dupa anul

1997, 1a o noua faza: transformarea ARL-urilor in Societati

Comerciale si apoi privatizarea lor.

Inaceste conditii, anul 1996, aflat la interferenta trecerii de
la strategia pe termen scurt la cea pe termen mediu, va trebui
sa conslituie un an de profunda mobilizare a tuturor celor ce
lucreaza in acest sector, pentru imbunatitirea activitatii
noastre, in conformitate cu prevederile din strategie.

Pentru aceasta se vor lua urmatoarele masuri:

I. Privind organizarea
si modernizarea eficientei
Antreprizelor de Reparatii si Lucrari

L.1. Continuarea actiunii de separare a celor doua
grupe de activitdti (adminstrarea, exploatarea,
| intretinere curentd, de cea de intrefinere periodica,
| reparalii i productie industrial) la celelalte DRDP-uri
din cadrul Administratiei Nationale a Drumurilor.

1.2. Analizarea profunda a greutatilor si deficientelor
semnalate privind activitatea ARL-urilor i gasirea celor
mai eficiente solutii pentru inlaturarea lor:

@ folosirea eficienti a fortei de munca din ARL-uri
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si in perioada de iarnd, prin preluarea de la sectii, a unor
activitali de asigurare a circulatiei pe timp de iarna,
infiintarea unor ateliere de prefabricate necesare pentru
executia de lucrari In perioadele urmatoare, atat pentru
drumurile nationale, cét si pentru terti;

¥ dezvoltarea unui sector privind lucrari pentru terti,
cu respectarea metodologiei existente privind acest gen de
lucrari; '

€ continuarea actiunii de modernizare a dotarilor, in
cadrul careia utilajele de asternere, cilindrare, ecologizare
a unor statii de preparat mixturi asfaltice sa aiba prioritate;

& efectuarea unor analize aprofund: te privind folosirea
mai buna a fortei de munca, in vederei reducerii perso-
nalului indirect productiv.

1.3. In contextul continuarii strategiei de restructurare,
conform prevederilor din strategie, privind transformarea
ARL-urilor in Societati Comerciale (pe masura ce acestea
vor atinge un nivel de organizare si dotare corespunzator)
se impune elaborarea unui studiu de fezabilitate, in care
sa se aiba in vedere, eventual, includerea in acest proces
si a Regiilor judetene de drumuri, care executa acelasi
gen de lucrari si care, la randul lor, dispun de o dotare
neutilizata la capacitatea existenta.

1. Privind activitatea districtului

de drumuri si a formatiei de poduri,

ca unitate de baza in administrarea,
exploatarea si executarea lucrarilor de

intretinere curenta de drumuri si poduri

[l/a Districtul de drumuri

ll/a.1. Revizuirea instructiei privind activitatea
districtului de drumuri, la care sa se {ind seama de
sarcinile noi ce-i revin acestuia, ca urmare a
restructurarii activitatii Administratiei Nationale a
Drumurilor si a cresterii rolului administratiei in
asigurarea sigurantei circulatiei participantilor la trafic, cat
si a utilizarii zonei drumurilor.

Péna la finalizarea actiunii, se va urmari cu consecventa
aplicarea prevederilor instructiei existente.

[I/a.2. Preocuparea mai intensa pentru asigurarea
personalului calificat la districte, pregatirea corespunzitoare
a acestuia din punct de vedere profesional, pentru
exploatarea noilor utilaje din dotare, a cunoasterii si aplicarii
actelor normative. referitoare la administrarea, exploatarea
si intrefinerea drumurilor publice.

Il/a.3. Continuarea actiunii de dotare a districtelor cu
utilaje multifunctionale si accesorii corespunzitoare, pentru
cresterea productivitatii muncii si introducerea de noi
tehnologii eficiente.

[l/a.4. Revizuirea sistemului de evidenta tehnico-opera-
tivd de la districte, care sa {ina seama de banca de date
rutiere in curs de introducere si de dotdrile ce se vor face in
sisternul de informatica. _

Pénad la finalizarea acestei revizuiri, se vor completa la zi
toate evidentele gi accesoriile impuse de normele existente.

Il/a.5. imbunatatirea functionarii retelei de radio
MOTOROLA la parametrii corespunzatori, prin eliminarea
unor deficiente constatate (neacoperirea corespunzitoare,
de catre sistemele de retransmisie, a unor zone din

administrarea DRDP-urilor, protectia la alimentare cu
energie electrica a statiilor radio mobile, interferente cu
retele radio apartinand altor unitati etc.).

Il/a.6. Efectuarea unor controale sisternatice pentru
eliminarea indisciplinei existente in activitatea desfasurata
de unele districte.

II/b. Formatia de poduri

lI/b.1. Constituirea de formatii de intretinere poduri la
toate SDN-urile care au in administrare lucrari de arta cu
lungime totala de min. 2000m.

II/b.2. Formarea, la nivelul tuturor DRDP-urilor, a
birourilor de poduri, avind in componenta 2-3 specialisti.

II/b.3. Dotarea in continuare, a formatiilor, cu
echipamentele strict necesare, stabilite.

I[I/b.4. Preocuparea mai activd pentru asigurarea
personalului calificat, pregdtirea corespunzatoare a
acestuia, pe meserii specifice intretinerii podurilor.

Il/b.5. Fundamentarea si realizarea unor norme specifice

activitatii de intretinere poduri, cat si imbunatétirea structurii
calificarii personalului din formatiile de poduri.

lIl. Privind calitatea lucrarilor de constructii
in sectorul rutier. Legislatia in vigoare

si viziunea Administratiei Nationale

a Drumurilor de aplicare a acesteia

III/1. Se va asigura ca toate lucrarile de natura
constructiilor, s& fie executate sub directa rispundere a
“Responsabililor tehnici cu executie atestati“

11Il/2. Dupa analiza notelorde constatare privind revizia
drumurilor, se vor stabili lucrarile de intretinere i pentru
situatiile in care sunt necesare lucréri de reparare, extindere,
modificare, reconstruire sau drumuri noi, se vor comanda
expertize tehnice, care vor stabili solutiile de remediere.

lll/3. Intrarea in atributji a serviciilor de asigurare a calitatii
de la DRDP-uri.

I1l/4. Realizarea si tinerea la zi a cirtii tehnice a
drumurilor si a anexelor acesteia. -

IlI/5 Proiectele de executie vor cuprinde toate masurile
necesare realizarii unor lucrari de buni calitate.

ing. MIRCEA FIERBINTEANU
- sef serv. Intretinere Drumuri A.N.D. -
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Telematica in transporturi

La sfarsitul anului trecut a avut loc
la Paris primul Congres Mondial pri-
vind Aplicatiile Telematicii in Trans-
porturi, avand ca tema “Drumul Inte-
ligent”.

Lucrarile congresului s-au desfi-
suratin doua gedinte plenare, 8 sesiuni
generale si 90 sesiuni tehnice, dupa
cum urmeaza:

- Sesiunea plenara de deschidere, cu
urmatoarea ordine de zi:

> Cuvantintroductiv si de salut din
partea unor inalte personalitali
(ministrii transporturilor din
Franta, Anglia, Germania, am-
basadorii SUA si Japoniei la
Paris, presedintii organismelor
organizatoare ERTICO - Franta,
ITS - SUA, VERTIS - Japonia).

> Doua mese rotunde cu temele
Stadiul actual al aplicarii tele-
maticii in transporturi si presiu-
nile externe.

» Punctul de vedere al ministrilor
de transporturi din Franta,
Germania, Anglia, secretarul
DOT - SUA si reprezentantul
Comisiei Europene.

- Sesiunea plenara de inchidere cu
ordinea de zi:

» Concluziile Congresului, pre-
zentate de d-1 G. Dobias, direc-
tor general al INRETS, Franta.

» Masa rotunda cu tema “O erad
noud pentru mobilitate”.

> Sesiunea de inchidere cu tema
“Strategia inovarii”.

- Sesiunile generale au avut ca teme:
> Necesitatea ameliordrii siste-
melor de transport.

» Aplicatiile telematicii in trans-
porturi, un raspuns la nevoile de
crestere a mobilitatii.

> Prioritatile strategice ale in-
dustriei.

Politica agentilor publici in do-
meniul aplicatiilor telematicii in
transporturi.

Finantarea aplicarii telematicii.
Aspecte juridice si sociale.
Probleme institutionale si orga-
nizatorice.

Dezvoltarea pietei in domeniul
aplicdrii telematicii in transporturi.

Y
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- Sesiunile tehnice au fost grupate pe
20 de tematici dintre care mentio-
ndm:

Arhitectura sistemelor.
Gestiunea informatilor.

Servicii de telepeaj.

Gestiunea parcului de vehicule
si a marfurilor transportate.
Organizarea asistentei rutiere de
urgenta (securitatea de ur-
genta).

Transport public.

Implicatiile in materie de
energie si mediul inconjuritor.
Standardizarea.

Metode de evaluare.

Interfata intre modurile de trans-
port.

Gestiunea traficului urban si in-
terurban.

Servicii de informare si de ajutor
pentru calatori.

Factor uman.

Sisteme de asistentd pentru
conducerea vehiculelor.
Servicii si sisteme de comu-
nicatii.

Gestiunea traficului si dez-
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voltarea aplicaliilor telematicii-

pe refeaua rutierda transeu-

. ropeana.

In paralel cu Congresul, a fost
organizata si o expozitie inter-
nationald de sisteme, echipamente,
metode de aplicare a telematicii in
transporturi, cu peste 100 de firme
¢i organisme expozante.

Congresul s-a desfdsurat in Palatul
Congreselor din Paris si s-a bucurat de
o participare largad a specialistilor
(peste 3000 de persoane) din dome-
niile tehnice implicate in realizarea
aplicatiilor telematicii gi in exploatarea
acestora.

Lucrarile congresului au fost
publicate in 6 volume (cca. 4000
pagini), 3 volume fiind distribuite
participantiilor (incluse in taxa de
participare).

S-au desprins urmdatoarele aspecte
privin telematica in transporturi:

a) Congresul si expozilia interna-
tionald, organizatd in colaborare cu
cele mai mari asociatji internationale

= —

in domeniul aplicarii telematicii in
transporturi (ITS - America, VERTIS -
Japonia si ERTICO -Europa), a avut ca
obiect evidentierea stadiului actual pe
plan mondia! al aplicarii noilor
tehnologii telemalice, reali%area unui
schimb de informatii privind rezultatele
experimentelor efectuate, confrun-
tarea diferitelor puncte de vedere si
favorizarea colabordrii in acest do-
meniu. Domeniul aplicatiilor telema-
tice cuprinde noile sisteme si servicii
realizate prin combinarea informaticii
cu tehnologiile de telecomunicatii.
Congresul si expozitia au fost axate in
principal pe aplicatiile telematicii in
domeniul transportului rutier, Con-
gresul avand de altfel ca motto
“Drumul inteligent”.

b) In Europa, primul program de
cercetdri asupra Aplicaliilor Telematicii
in Transporturi (ATT) a fost inceput, sub
egida CCE, in anul 1988, sub
denumirea DRIVE (Infrastructura
rutierd dedicata pentru siguranta
vehiculelor in Europa). in prezent, in
programul de aplicalii telematice pe
perioada 1994 - 1998 al Uniunii
Europene (Comisia Europeani - DG
XIII), se deruleazi 64 de proiecte,
implicdnd peste 500 parteneri din
industrie, administratie si cercetare.
Programul cuprinde proiecte de fond,
proiecte de cercetare - dezvoltare si
proiecte-pilot, care contribuie la
avansarea cercetarii in urmatoarele 7
domenii operationale:

1. Gestiunea cererii de transport.

2. Informarea conducitorilor

auto si a pasagerilor.

3. Gestiunea integrati a traficu-

Iui urban.

4. Gestiunea integrata a trafi-

cului interurban.

5. Dirijarea conducitorilor auto

si conducerea asistati.

6. Gestiunea transportului de

marfuri.

7. Gestiunea transportului public.
c) Prin aplicarea telematicii in
domeniul traficului rutier se tinde spre
realizarea unui sistemn european de
transport, care sd asigure o econo-
misire a resurselor necesare, precum

DRUMURI §I PODURI
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si cregterea eficacitatii traficului,
reducerea numarului de accidente de

In dorinta lor de a evita

J| anumite greseli (in special

circulatie si diminuarea emisiunilor |de pronuntare} vorbitorii

poluante, realizdndu-se o crestere
generald a capacitdtii de circulatie si
productivitdlii retelei rutiere.

d) Dintre elementele componente
ale telematicii rutiere, sunt in pre-
zent in stadiul de aplicare practica,

urmétoarele:

» sistemele de corelare automata
a datelor de trafic gi de informa-
re / dirijare a conducdtorilor au-
to, prin panouri de semnalizare
cu mesaje variabile;

» radio - ghidajul rutier automa- ||

tizat,

ajung s& modifice chiar
aspectul sonor, corect al
cuvintelor §i, mai rar, sa
com’td unele erori de
scriere sau de ordin

Il gramatical.

Astfel, oricét de ciudat
ar pdrea, uneori se pot
face greseli de exprimare
si mai ales de pronuntare,
din cauza preocupdrii de
a nu gresi, de a nu face
aceleasi erori, pe care le
fac cei ce nu s-au deba-

[ rasat de vorbirea dia-

> hari rutiere digitale si sisteme | lectala.

de ghidaj individual, folosind
calculatoare de bord, instalate

pe autovehicule;

» serviciul de radio - telefon mobil
cu transmisie bidirectionald a
informatiilor si determinarea
pozitiei vehiculului via satelit
(Sistem de pozitionare geogra-

ficd - GPS);

» gestionarea parcului de autove-

hicule gi a transporturilor combi-

- nate, prin sisteme de dirijare si I

supraveghere a circulatiei vehi-
culelor individuale;

Acest tip de abatere
lingvisticd, hipercorectitu-
dinea, este datorat efortu-
lui congtient al vorbitorilor
de a se conforma norme-
lor in vigoare ale limbii
literare.

O precizare care se im-

Jl pune este ca hipercorec-
] titudinea nu este intot-
i deauna opera vorbitorilor

neinstruiti sau semidocti,
cum se afirmé in mod o-

i bignuit. Dacd cineva, fie el

chiar instruit si cultivat, n-

> sisteme de gestiune a traficului I o observat cd in franceza

rutier in timp real.

e) Dintre aplicatiile telematice
prezentate, care au legaturd cu preo-
cupdrile actuale din tara noastra (pla-
nul de studii si cercetari al AND - CES-
TRIN si INCERTRANS), mentionam:

- SIREDO (Sistem informatizat de
colectare a datelor privind circu- 1
latia rutierd), in curs de imple-
mentare in Franta, care folosegte,
pentru colectarea datelor pe reteaua
de drumuri nationale, 1200 statii de
inregistrare automata si clasificare a |
traficului, din care 200 de stafii sunt |
dotate cu echipamente de céntdrire ]
din mers a vehiculelor (WIM);

- Centrul National de Informare

Rutiera (CNIR) din Franta, care are

ca obiective colectarea, prelucrarea

si difuzarea informatiilor rutiere la
nivel national gi Centrele Regio-
nale de Informare gi Coordonare

Rutiera (CRICR) care au aceleasi

obiective la nivel regional.

ing. MIRCEA NICOLAU

ll se spune escroc, va fi

inclinat s& scrie i sa
pronunte excroc, fiindca
stie cd sunt gresite rostirile
estrage, esclude, estinde,
esport, escursie, esplozie i
altele. Teama de a nu sa-
vdrsi, cumva, o presupusd

Il greseald, ignorarea fi-
J| reasca a unor detalii eti-
| mologice, precum si ana-

logia cu numeroasele neo-
logisme care Tncep cu ex,
explicd multe pronuniéri
gresite de aceeasi naturd
CU eXCroc, excroca §i excro-

I cherie. Retinem dintre
[l acestea pe cele mai frec-
|ven1e: excortd, excortaq,

excalada, excadron, exca-
drila, excapadd, exca-
mota, extompa si, mai
recent, excalator. In toate

Iaceste cazuri prezenta

prefixului ex- nu se justifica

[l din punct de vedere etimo-
[l logic, pentru cd in francezd
se spune escorte,

j_

NECUNOSCUTA
“X”

escadron, estomper,
escalader etc.

Nu acelasi lucru se
poate spune despre exca-
vator, a excava, exca-
vare, extensor eic, ale
caror forme in franceza
sunt: excavateur, exca-
ver, excavation, respec-
tiv extenseur.

Se mai pate afirma ca
scrierea cu “x” o unui
numdr apreciabil de neo-
logisme se leagd de apli-
carea unui principiu etimo-
logic, care ne recomandad,
printre altele, s& scriem, in
acelasi fel, doua grupuri
consonantice cum sunt ¢s
si gz (exceptie, expe-
ditie, exprima etc,
paralel cu exact, exer-
citiv, examina si altele.
Astfel, se scrie exact,
exercitiv, examen, dar
se pronunid egzact,
egzercitiu etc. De data
aceasta, ortografia noas-
tr@ urmdreste sG pdstreze
imaginea groficd pe care
aceste neologisme o au si
n alte limbi (de exemplu
in francezd, germana,
englezd si, in primul rand,
in latina, de unde ele
provin aproape fara
exceptie, dar nu intot-
deauna in mod direct).

Se mai poate preciza,
in leg&turd cu scrierea lui
“x", cd aceastd literd nu
redd decdt grupurile
consonantice amintite,
adicd pe ¢s si gz, dar nu
si pe ¢g. Prin urmare,
pluralul unor substantive si
adjective masculine care
se termind in es (fix, com-
plex, ortodox etc) trebuie
scris §i pronuntat cu csg
(deci ficgi, complecsi,
ortodocsi), nu cu x, cum
se int@Ineste uneori. Pe de

altd parte, nu trebuie
pierdut din vedere ca existd
unele cuvinte in care
grupul consonantic €s nu
poate fi redat prin x,
intrucat acestea apartin
fondului vechi al limbii (e
vorba de micsandrag, ficsi,
imbécsi, cotadicsi etc.).
Altele, desi neologisme, nu
se scriv in limba din care
provin cu X i atunci e nor-
mal ca nici noi sa nu le
scriem in felul acesta, ci cu
grupul de litere ¢s. in
aceastd situatie sunt vacs
(<germ. Wachs), de la
care s-a format, in
romdneste verbul a véc-
sui, apoi rucsac (<germ.
Rucksack), coes (cu
derivatele cocserie,
cocsifica), fuesing (<fr.
fuchsine) si altele.

De mentionat ca
numele proprii care contin
grupul consonantic ¢s se
scriv cu X sau ¢s, n functie
de cum s-au incetdtenit in
limba sau de formele
pdstrate prin traditie (de
ex. localitdtile Bixad, jud.
Satu Mare si Biesad, jud.
Covasna), in cazul nu-
melor de persoane, aces-
tea se scriv dupé dorinta
celor ce le poarta (ex.
Alexandru, Alecsandri).

Astfel, litera “x” poate
produce atdtea neclaritdti,
confuzii §i, mai oles erori
fn pronuntare si scriere,
incat poate fi considerats,
intr-adevar, o necunoscutd
de catre cei mai putin
familiarizati cu limba
literard si regulile ei, dupa
cum este consideratd de
catre cei ce o utilizeaza in
domeniul matematic.

CLAUDIA
PLOSCU

DRUMURI §I PODURI
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Supravegherea lucrarilor executate de antreprenorii
cagtigatori ai licitatiilor a fost adjudecata de urmatoarele
firme de consultanta internationala:

- LOUIS BERGER (Franta), pentru contractele de
reabilitare V, VI, 9, 10, contracte finan{ate de Banca
Europeana de Investitii (BED)

- SIR ALEXANDER GIBB & PARTNERS (ANGLIA),
pentru contractele finantate de Banca Internationala
pentru Reconstructie §i Dezvoltare (BIRD), repectiv
contractele de reabilitare IV, 3, 5, 6.

- BCEOM (Franta), pentru contractele de reabilitare I,
II, 4a, 4b, 12, 14, finantate de Banca Europeana de Reconstructje
si Dezvoltare (BERD).

Firmele straine contractante au luat in colaborare,
subantreprenori roméni, printre care am enumera urmatoarele
firme de constructit:

- Contransar S.A. si SCHCC S.A., pentru contractul II

- S.C.H. Constanta pentru contractul 12

- Hidroconstructia RM.Valcea, G.S5.D.P. Brasov, SCCF
Rm.Valcea, Forconcid Rm.Valcea, S.C. Geosond S.A., pentru
contractul 3 N

SERIAIL

CONTRACT 5 - Asternerea balastului stabilizat pe DN1 km. 471+ 690

—

REABILITAREA e

PARTICIPANTI $1 OBIECTIVE

- repararea unor elemente la podurile de clasa | si consolidarea
lor in vederea trecerii la clasa E de incarcare

- asigurarea sigurantei circulatiei prin prevederea de parapeti
noi, ziduri de sprijin, placi ancorate

-amenajarea drumurilor laterale ce penetreaza in drumul prin-
cipal

- amenajarea intrarilor i iegirilor din podete etc.

La elaborarea proiectelor, in urma acordului dat de Institutiile
Finantatoare Internationale asupra calulelor economice,
proiectantii au luat in consideratie o rata de crestere a traficului
de 2%/an pentru autoturisme i de 4%/an pentru vehicule de marfa.

Traseele drumurilor au urmarit, in cea mai mare parte,
existentul, proiectantul in colaborare cu Administratia
Nationala a Drumurilor, prevazand numai lucrari pentru
imbunatatirea conditjilor de circulatie, cu foarte putine variante
locale de traseu.

Pe baza studiilor geotehnice si a masuratorilor
deflectometrice, efectuate de IPTANA-SEARCH, a rezultat
necesitatea ranforsarii sistemului rurtier, inldturandu-se astfel
degradarile de toate tipurile, cauzate de compactari insu-
ficiente ale straturilor asfaltice, de reparalii efectuate cu
intarziere, aparitia fenomenelor de inghet-dezghet, de calitatea
materialelor componente, de sporirea traficului greu (datorita
dezvoltarii parcului auto i a tranzitarii vehiculelor grele prin
Roménia), de sanfuri colmatate sau lipsa (ceea ce conduce
la stagnarea apelor in zona adiacenta partii carosabile) si de
alte cauze.

Realizarea sitemelor rutiere noi, care au fost prevazute, a
necesitat $i proiectarea unor lucrari de sustinere i consolidari
ale terasamentelor din amonte sau aval de drum, precum:
ziduri de sprijin de debleu, din beton simplu sau armat, ziduri
de sprijin in rambleu, rigole ranforsate, elemente de ancoraj,
in vederea consolidirii versantilor, coloane forate, piloti etc.

- Hidroconstructia S.A. Pitesti, Radio Sp.A, CCF-ACC-S.A.,
pentru contractul IV

- Energoconstructia S.A., Conar, Contransimex, pentru
contractul VI

- 8.C. Tunele Bragov, SCCF Brasov, pentru contractul 14

- CCCF Deva, SCCF Timisoara, GSDP Deva, pentru
contractul 9

- Energoconstructia Timisoara, pentru contractul 10.

Lucrérile de reabilitare a drumurilor nationale se desfagoara
in zone geoclimatice diferite, ceea ce a ridicat probleme
deosebite in elaborarea proiectelor, proiecte elaborate sub
indrumarea Administratiei Nationale a Drumurilor, de catre
proiectanti de specialitate, cum ar fi: IPTANA S.A., IPTANA-
SEARCH, VIACONS, CONSITRANS, EUROMETUDES, RELAX.

Elaborarea proiectelor de cétre proiectantii de specialitate
susmentjonati, a avut ca scop principal imbunatatirea calitatii
si durabilitatii in exploatare a drumurilor. Aceste proiecte au
rezultat in urma analizelor economice, prevazandu-se o gama
de lucrari, in concordanta cu prevederile Acordului European,
urmadrind in special:

- asigurarea scurgeriii apelor de suprafata

- drenarea apelor subterane

- imbunatatirea suprafetei de rulare prin aplicarea unor
straturi asfaltice cu rol de sporire a capacitatii portante a
sistemului rutier.

- consolidari ale acostamentelor pe intreaga litime

- repararea unor elemente la podurile de clasa E de
incarcare

In episoadele viitoare ale serialului, vom intra in detalii.

ing. NICOLAE BEDRULEA
-AND. -

(va urmay)

CONTRACT 5 - Automalaxoare de beton la statia Mihai Viteazu
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SEMAFORIZARE

MODERNA

LA OTOPENI

La data de 9 octombrie
1995, a fost pusa in fun-
ctiune oinstalatie de sema-

forizare la intersectia dintre
DNI1 Bucuresti-Ploiesti si
drumul nr. 10 din incinta
aeroportului Otopeni, care
asigura legatura intre DN 1
si aerogara de marfuri.
Noua instalatie pare, la
prima vedere, o semafo-
rizare banala, nimic din
aspectul ei exterior netra-
dandu-i originalitatea. llus-
traliile alaturate nu arata,
intr-adevar, nici o deosebire
fata de alte instalatii si-
milare. Noutatea consta in
faptul ca obignuitul releu de
temporizare a fost inlocuit
cu sensori, care comanda
automat declangarea se-
mafoarelor, in functie de

intensitatea traficului rutier
de pe DN 1, asigurdndu-i
acestuia fluenta, in conditii

de deplina se-
curitate.
Semafori-
zarea acestei
intersectii
face parte din planul de
perspectivd apropiata a
modernizdrii si extinderii
aeroportului international
Otopeni si asigurd o ra-
cordare civilizata a tra-
ficului auto al aeroportului
la reteaua rutiera na-
tionala. Intr-o perspectiva
maiindepartata se prevede
solutionarea preludrii in-
tregului trafic de calatori si
marfa al aeroportului, prin
construirea unui nod rutier,

cu separarea completd a
fluxurilor de circulatie.

S& consideram deci, ca
noua semaforizare de la
Otopeni este doar o etapa
provizorie in procesul de
modernizare a aeroportului
si, implicit, a intersectiei in
cauzd gi sd speram ca acest
provizorat nu va dura prea
mult timp.

REDACTIA
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EVOLUTIA BETONULUI PRECOMPRIMAT
LA PODURILE DE SOSEA (v

Evolutia calculului podurilor din beton precomprimat

Prin precomprimarea elementelor si a suprastructurilor
de poduri, se urmareste realizarea unei stari de tensiune,
subincarcarile cu valori de exploatare (incarcari normate),
apropiatd de aceea prezentata in fig.21.

In aceasta schema de calcul, efortul unitar minim in
beton este in general de compresiune. Cand apar si intinder,
acestea sunt limitate.

a) precomprimare + greutate proprie;
b) celelalte incdrcdri permanente si sarcini mobile;
c) stare de tensiune sub momentul maxim.

Fig. 21. Diagrame de eforturi unitare

Modelul Sovietic

I. Primele poduri din beton precomprimat proiectate in
lara noastra, s-au calculat la rupere, prin atingerea limitei
de rezistenta a armaturii pretensionate sau a rezistentei la
rupere la compresiune din incovoiere a betonului.

in perioada 1951 - 1962, s-au folosit normele de calcul
sovietice} avand urmatoarele principii de baza:

a) Eforturile unitare in beton, produse de incarciri
normate, se determind considerand grinda, un corp omo-
gen, elastic.

Se admit si intinderi
in beton, a céror valoare
este mai mica decéit ra-
portul R/C, unde R este
rezistenta la intindere a
betonului si C, coe-
ficient de siguranti la
fisurare.

Instructiunile sovie- ]
tice 1 148 -50si 1 148 -52 Ui
recomandau ca valoa-
rea maxima a com-
presiunii in beton sa nu
depageasca 50% din
marca betonului.

Marca betonului
trebuia sa fie cel putin

b
—P
-

Fig. 22. Stari limita de calcul

Rj
(Rl B

a) rupere;

Ap=bex +(bp—b} hp
Sp= b-x(ho—-%) +(bp-tho—'—;R)

350, pentru armaturile pretensionate postintinse si 400.
pentru cele preintinse.

Efortul unitar initial in armatura era limitat lu -

- rezistenta de rupere a otelului

- rezistenta de curgere.

b) Verificarile grinzilor se efectuauin sectiunile cele mai
solicitate, in fazele de precomprimare, transport si montaj.

la starea limita de fisurare in timpul precomprimarii, iar

in exploalare, la rupere si fisurare (fig.22).
In tabelul 3 sunt prezentate rezistentele de calcul si
modulii de elasticitate ai betonului, iar tabelul 4 contine
coeficientii de siguranta pentru verificarea Ja rupere i
fisurare.
c) Pierderile de tensiune ale otelului pretensionat,
produse de curgerea lenta si contractia betonului. erau
considerate ca fiind 1500 kgf/cm?, pentru armaturi
preintinse si 1000 kgf/cm?, pentru armaturi postintinse.
Deformatiile locale in ancoraje, la blocare, se
considerau egale cu 2 mm, pentru fiecare ancoraj activ.
Calculul pierderilor de tensiune din frecari pe traseu,
intinderi succesive, ca si sporurile de tensiune datorate
incarcarii cu sarcini exterioare, se efectuau prin calcule
relativ laborioase. In ceea ce priveste relaxarea otelului,
se considera ca prin intinderea armaturilor, timp de cateva
minute, cu un efort mai mare cu cca 10% fata de tensiunea
de control, aceasta “curgere lenta a otelului” este aproape
complet anulata.

d) Pentru verificarea la rupere, trebuiau respectate
conditiile:

S,< 0,75-S_sicM< RS,

unde: S, = momentul static al zonei comprimate, fata

de rezultanta armaturii din zona intinsa.

S, = momentul static al intregii suprafete active a

—=ApGr

c) fisurare Tn
exploatare.

b) fisurare la
transfer;

Ri*Ap= Ap-Ur
Mr=C-M=R;j" Sy

DRUMURI SI PODURI
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Tabelul 3
Marca betonuiul
Naiure efortulu |
300 350 400 500 600
Compresiune
din Incovoiere 250 290 325 390 440
R Kgf/cm?
intindere axiala si intindere
din eforturi unitare 23 25 D7 3 35
principale R kgf/cm
Modu! de elasticiiate
Intreaga sectiune 348000 360000 380000 400000 430000
comprimata kgf/ecm? Ea
Modul de elasticiiate
O parte din sectiune 290000 310000 320000 350000 370000
este Intinsa kgf/cm? Eb

Ea = 2.100.000 kgf/cm? - pentru bare izolate; Eb = 1.800.000 kgf/cm? - pentru fascicule

betonului de inaltime h , fata de rezultanta armaturilor.

II. Dupa anul 1962, in Romama podurile s-au calculat la
stari limita, folosindu-se prevederile din normele sovietice
SN-200-62 “Condi;ii tehnice pentru proiectarea podurilor si

podetelor de cale feratd i sosea”.
fn continuare, se prezinta cateva preveden din SN-200-62:

- prima stare limita se referd la asigurarea capacitatii
portante (rezistentd, stabilitate, oboseald);
- a doua stare limita limiteaza deformatiile si oscilatiile

structurii;

- a treia stare limita asigu-
ra rezistenta la fisurare a
betonului precomprimat.

Pentru verificarea la sta-
rea limitd de rezistenta, se
aplica sistemul coeficientilor
de calcul:

1. Coeficientul de supra-
incarcare n,la sarcinile
normate.

2. Coeficientul de omo-
geneitate K, la rezistentele
normate.

3. Coeficientul conditii-
lor de lucru, m.

Verificarea la oboseala se
efectueaza numai la podurile
de cale ferata.

Sagetile maxime admisi-
bile la suprastructurile podu-
rilor e sosea din beton ar-
mat si precomprimat, pro-
duse de sarcini mobile, sunt
de 1/400 din deschiderea de
calcul.

Indltimea zonei compri-
mate, in calculul de rezis-
tenta a elementelor din beton

precomprimat supuse la
incovoiere, trebuie sa sa-
tisfaca conditia:

£=x/h <055

unde: x=inaltimea zonei
comprimate

h_=inallimea utila
a sectiunii.

Rosturile longitudinale si
transversale ale grinzilor,
care lucreaza la lunecare, se
calculeaza la efortul de
lunecare:

Q<p-N

unde: N =forta normala
pe rost

p = coeficientul de
frecare (u =0,55).

La determinarea re-
zistentei de calcul a
betonului, se iau in calcul
coeficienti supraunitari,
variabili in functie de marca
betonului, pentru a tine
seama de sporirea in timp.
Pentru betoane B300 si
B400, coeficientul este de

1,3, iar pentru B500, este 1,2.

In tabelul 5 sunt prezentate rezistentele normate ale
betonului R"si coeficientii K de omogeneitate. Rezistentele
de calcul se obtin prin multiplicarea lor.

III. Primele standarde romanesgti pentru proiectarea
constructiilor din beton precomprimat la stari limita, au fost:
STAS 8000 -67 si 8076 -68.

Tabelul 4
Sarcini
Natura coeficientulul de siguranta princtpale  princ. monta)
sl sec
Rupere prin atingerea limitel de rezistentd o
armaturii sau a betonului prin compresiune din 2,5 2,2 2,1
incovotere c
Rupere prin atingerea rezistentes
de curgere a armaturi 1.8 1,6 5
din otel moale &
Rupere prin atingerea rezistentei
de rupere prin intindere 2.2 2,0 1.8
din eforiuri principale c,
Fisurarea betonulu & 1,3 1,2 1,1

OBS.: Pentru elemente prefabricate confectionate in ateliere coeficientii de siguranta

¢, c1, c2 se micgoreaza cu 10%
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S-au adoptat aceleasi stari I
limita, care sunt valabile si in Tabelul 5
prezent:
- stdrile limita ale ca- Rezistenta normata v ol 7o
pacitatii portante la rezistenta ke Coeficienti de omogenitate K
i stabilitate; _
g s-ast;'u]'ifae ?imilé ale exploa- Rezistenta lo befon b‘eh:m fturnat
tarii: fisurare, deschiderea B Bl Bay B s cat in condiii
fisurilor si deformatjei. _ LNIRRFEIDRY normale
Dinanul 1977, podurilede | Compresiune axiala : : :
gsosea din beton precom- (Rezisten{a prismatica) RW 210 280 350 420
primat s-au proiectat la stari 0,65 0.60
limitd, pe baza prescriptiilor | Sompresiune prin I, pl i
din STAS 10111/2-77 “Supra- Tﬁcovzi ove P Rr 260 350 440 500
structuri din beton, beton |
armat gi beton precomprimat . = = = s i
pentru poduri de cale feratz | IMlindere R | 21 25 928 30 0,45 0,50

si de sosea”.

Dupd 10 ani, acest standard a fostinlocuitde STAS 10111/
2-87, care este valabil si in prezent.

Ambele standarde prevéd calculul la oboseali al podu-
rilor de gosea, atunci cand acestea asiguri si circulatia con-
voaielor pe sine sau in cazul in care deservesc traficul unor
vehicule grele, cu repetabilitate de cel putin 2 x 10 cicluri.

Sporirea continud a fondului de date privind com-
portarea elementelor din beton precomprimat, ca
urmare a cercetdrilor si a schimburilor de experienta in
cadrul Federatiei Internationale a Precomprimarii, a
condus la necesitatea revizuirilor periodice a pres-
criptiilor de calcul.

Conform anchetelor CEB - FIP, in perioada 1970 -1975
prescriptiile noastre pentru calculul betonului precomprimat
realizau un nivel de sigurantd comparabil cu cel al tarilor
cu traditie in domeniu.

in legatura cu prevederile mai importante ale
standardului 10111/2 -87, se prezintd urmaétoarele:

1. Pentru a defini mai bine rezistenta minima garantata
a betonului, s-a inlocuit marca betonului prin “clasa
betonului”, ludndu-se ca bazi rezistenta sa caracteristici.

Notiunea de marca a betonului se referea la o anumiti
valoare a rezistentei medii care, pentru betoanele
neomogene, nu permitea realizarea unui nivel
corespunzdtor de siguranta a constructiei.

Clasele de betoane sunt definite pe baza rezistentei
caracteristice R, reprezentand rezistenta la compresiune,
la 28 zile, determinatd conform STAS 1275 -81, pe cuburi
cu latura de 141 mm, sub a cérei valoare se pot intalni sta-
tistic, cel mult 5% din rezultate.

In tabelul 6 se prezintd corespondenta dintre clasa si
marca betoanelor precomprimate, precum si valorile
modulilor de elasticitate.

Nu s-au precizat si rezistentele de calcul, deoarece dato-
rita &plicirii coeficientilor diferentiati ai conditiilor de lucru,
coeficientilor de omogeneitate si a celui care (ine seama
de raportul dintre incércdrile mobile si incircarea de lunga
duratd, coeficienti specifici metodei starilor limit, compa-

rafia lor cu valorile folosite in calculul la rupere este greu
de facut.

2. Pentru verificarea la fisurare, elementele din beton
precomprimat se grupeaza in doua clase, in functie de
gradul de agresivitate al mediului si de modul de protejare
contra coroziunii.

In clasa intaia de fisurare sunt incluse structurile ampla-
sate in zone cu agresivitate puternici, conditiile de fisurare
sl de deschidere a fisurilor fiind mai aspre decat in cazul
elementelor care apartin clasei a doua de fisurare.

Verificarea deschiderilor fisurilor in sectiuni inclinate se
admite sa se efectueze prin limitarea eforturilor unitare
principale minime, produse de incércarile cu valori normate
(de exploatare).

STANDARDUL 10111/2-87

3. Pentru calcule speciale sau pentru verificari
amanuntite, standardul 10111/2 -87 are prevederi care tin
seama de variatia curbei ¢ - & pentru beton si armatura,
aliniindu-se codului CEB-FIP.

In vederea sporirii nivelului de siguranta la rupere,
inaliimea zonei comprimate se limiteaza la 0.4 h , pentru
elementele cu armatura preintinsa si la 0,35 h , la
elementele cu armatura postintinsa.

4. Pierderile de tensiune in armaturi produse de
deformatiile betonului din curgere lenta $i contraclie,
precum si cele din relaxarea otelului, se determina prin
calcule simplificate, existand si posibilitatea de a line seama
de vaiiatia lor in timp, in diferite etape ale constructiei sau
in cazul precomprimarii in etape.

Pierderile totale de tensiune din armaturile pretensionate
se inscriu in limitele: 20....35% din efortul unitar efectiv
aplicat initial elementului care se precomprima.

Pentru sarcinile permanente si pentru cele de lunga
durata, modulul de elasticitate al betonului poate atinge
valori reduse pani la 40.....50% din cele precizate in
tabelul 6.

Tabelul 6: Echivalenta dintre ,mércile” si ,clasele de beton precomprimat”

La proiectarea podurilor de sosea,
dimensiunile elementelor suprastruc-

Sy B e R e = turii se adopta, in general, pe bazi de

Marca _ B400 314_.50- B500 8600 8700 experienta sau ;in%nd searl?]a de alte

Cloce Be 30' E:: §5 --B'j:-: 40 Be 50 Be 60 realizari cu alcatuiri sifncarcari similare.

e — e —— ' In aceste conditii, sunt necesare

Eb kgf/cm?2 [325.000 345.000 360.000 380.000  400.000 verificari preliminare cu caracter de
' predimensionare.
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Predimensionarea se rezuma de regula, la patru
verificari:

- starea limita de rezistenta la transfer;

- starea limita de rezistenta la exploatare;

- verificarea conditiei Q < 3,5b h R.

. determinarea starii de eforturi din beton, in
exploatare.

Toate calculele betonului precomprimat se pot efectua
utilizand scheme logice.

Organizarea schemelor logice pentru calculele defini-
tive este ardtatad mai jos: :
1.1. Calculul caracteristicilor geometrice definitive, dupa

efectuarea predimensiondrii, pentru sectiunea initiala bruta, -

sectiunea initiala netd, sectiunea ideala.

1.2. Determinarea solicitarilor in sectiunile de calcul.

1.3. Definitivarea “traseului mediu rezultant” al fasci-
culelor. .

II. Calcule pentru faza initiala

1I.1. Eforturi unitare in armétura pretensionatd, {inand
seama de pierderile de tensiune.

11.2. Verificarea eforturilor unitare in beton, in sectiuni
nefisurate.

11.3. Eforturi unitare in beton si in armaturd, in sectiuni
normale fisurate. |

11.4. Eforturi unitare tangentiale si principale, in sectiuni
nefisurate, la transfer.

I1.5. Calcul la starea limita de rezistenta la transfer.

I11. Calculul pentru faza finala

1Il.1. Eforturi unitare in armatura pretensionatd, dupa
producerea pierderilor de tensiune din faza finala.

[11.2. Eforturi unitare in beton, in sectiuni normale
nefisurate.

11.3. Efectul contractiei diferite a betonului turnat ulte-
rior precomprimarii.

[11.4. Verificarea inchiderii fisurilor in sectiuni normale.

1I.5. Verificarea la fisurare in sectiuni inclinate.

111.6. Eforturi unitare in beton, in sectiuni normale fisurate.

11.7. Verificarea deschiderii fisurilor in sectiuni normale.

111.8. Calculul la starea limita de rezistentd in exploatare.

[1L.9. Calculul zonelor de transmitere.

[11.10. Calculul sagetilor, contrasdgetilor.

IV. Primele elemente precomprimate in {ara noastra au
folosit ca armaturi pretensionate, oteluri pentru arcuri (STAS
795 -49), laminate dupa célire, avand rezistente minime la
rupere cuprinse intre 12000 si 14000 kgf/cm?, precum si
sarme de olel carbon trase la rece (STAS 1298 -50).
incepand din anii 1952 -1953, industria noastrd metalurgica
a livrat constructorilor, otelul special de tip “sarma pentru
beton precomprimat” (SBP), curezistente la rupere cuprinse
ntre 12000 si 14000 kgf/cm?. S-au alcdtuit fascicule din
24....36 sarme @ 5 mm cu arméturi postintinse gi impletituri
din 3 sarme @ 3....4 mm sau toroane din 7 sarme, pentru
arm>turi preintinse. Pe masuréd ce volumul de beton
precomprimat a sporit, otelul SBP si-a imbunatdtit calitatea
si s-a diversificat in doud tipuri: 1 si II. Pentru poduri s-a utilizat
nurmnai SBP [. In anii '70, rezistenta la rupere a sdrmelor SBP
a atins 16500 - 17000 kgf/cm? Aceste valori se mentin $i in
prezent.

V. Sarcinile de calcul pentru podurile de sosea, inclusiv
convoaiele de autocamioane (A) si vehicule grele (V), au
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fost precizate pentru prima datd, in tara noastra, prin STAS
1545 -50, fiind grupate in 3 categorii: permanente,
accidentale si extraordinare.

Clasele de incircare a podurilor pentru sarcinile utile (auto-
camioane si vehicule grele), conform acestui standard erau:

- clasa I-a convoi A, - Ve
-clasa ll-a A,-Y,

- clasa Ill-a A :
- clasa IV-a A

Standardele 1545-63 si §221 -63 au introdus suplimentar
convoiul E de calcul, alcituit din siruri de autocamioane

si vehicule speciale pe roti sau genile, in greutate de
80tf (Vy).

in prezent,sarcinile de calcul pentru podurile de sosea sunt
previzute in STAS 1545 -89, iar convoaiele tip si clasele de
tncidrcare, in STAS 3221 -86. S-au mentinut 3 clase de incér-
care (E, I si II) si s-au introdus 4 convoaie exceplionale pentru
transporturi de piese grele cu trailere (EA, EB, EC §i ED).

incircarea cu oameni a podurilor de sosea era prevazuta
in STAS 1545 -50 ca o sarcini uniform distribuitd pe trotuare,
egala cu 300 kgf/cm?, in pozitia cea mai defavorabild, iar la
podurile din orage se efectua o verificare cu aglomeratji de
oameni pe partea carosabild si pe trotuare egald cu
600kgf/m?

Sarcina de 600 kgf/m?,fiind considerata ca exceptionald,
se admitea un spor de 30% al rezistentelor de calcul.

in standardul 1545 -89, incarcirile produse de oameni
sunt urmatoarele:

- 300 kgf/m?, pentru trotuarele podurilor din afara

localitatilor;

- 500 kgf/m?, reprezentand aglomeratii de oameni pe

partea carosabila si pe trotuare, considerata ca

sarcina exceptionald;

- 500 kgf/m?, pentru trotuarele podurilor din localitati

si pentru pasarele.

Pentru aplicarea cat mai corecta a solicitdrilor de calcul,
prin metoda starilor limita, la proiectarea podurilor de cale
feratd si de sosea, standardul 1010]/OB -87 precizeaza
clasificarea si gruparea actiunilor (incarcarilor) precum si
coeficientii actiunilor si ai gruparilor actiunilor.

Actiunile se clasifica in 3 catégorii: permanente,
temporare si exceptionale.

Se previd 3 grupari ale actiunilor, i anume: gruparea |
fundamentala, gruparea Il fundamentald suplimentata
si gruparea III speciala.

Coeficientii actiunilor au valori minime gi maxime, pentru
fiecare din grupdrile arétate mai sus.

Din analiza comparativd a solicitarilor (reactiuni si
momente incovoietoare) suprastructurilor de poduri din
convoaiele de calcul prevazute in prescriptiile noastre gi in
normele unor tiri din CEE, se constatd cd Romania se
situeazi in zona valorilor minime, pentru deschideri
mergand pana la 70,00 m.

Mentiondm c& noile proiecte EUROCODE propun adop-
tarea de convoaie mai grele decét cele din normele noastre.

De aceea, cu ocazia revizuirii standardelor 3221 -86, 1545
-89i 10101/0OB -77, se impune reanalizarea convoaielor de
calcul si a coeficientilor actiunilor, astfel incét solicitdrile
din sarcinile utile sa fie c4t mai apropiate de cele realizate
in tarile Comunitatii Europene.

ING. NICOLAE LITA - IPTANA SEARCH
ING. CORNEL PETRESCU - IPTANA S.A.
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in Statele Unite si Marea Britanie,
pentru calculul drenurilor din prefa-
bricate drenante folosite la drumuri
(fig.4), s-a pus la punct o metoda care
tine seama de cantitatea de apa
infiltratd, cum se vede in continuare.

Notand:

- cu p, precipitatiile, in mm/ora.
Precipitatiile atmosferice sunt feno-
mene ce se produc in cantitdti foarte
diferite, in mod discontinuu in timp, iar
repartitia lor teritoriald este carac-
terizatd printr-o mare neuniformitate.
La noi, marimea precipitatiilor s-ar
putea aprecia dupd datele publicate de
Institutul Meteorologic, tindnd seama
de cantitdtile maxime lunare de
precipitatii (100-300 mm in functie de
conditiile geografice locale si
climatice), de cantititile maxime de
precjpitatii cazute in 24 de ore (100-200
mm) si de ploile torentiale, cand in
intervale scurte, de 15-30 minute la 2-
3 ore, pot cddea 10-100 mm apa,

- cu f, procentul de precipitatii
care se infiltreaza in corpul drumului.
Cea mai mare parte din apa cazuta se
scurge la santuri si rigole. S-a stabilit
prin masurétori cd, din cantitatea de apa
cazuta pe imbracdmintile de beton de
ciment, se infiltreaza prin margini,

rosturi i fisuri circa 15%, in timp ce la-

drumurile cu imbracaminti bitumi-
noase se infiltreaza 20-30%,

- cul, latimea suprafetei terenului
de pe care drenul respectiv colecteaza
apa, 5-10 m sau mai mult,
rezultd ca debitul colectat, pe metrul
liniar de dren, este dat de relatia:

__pl
~ 3600 M

100 in litri/s

q

TEHNICA LA ZI1

Dacd distanta dintre punctele de
evacuare a drenurilor este L, debitul Q
colectat pe aceastd distantd si evacuat
la un capat, va fi:

pl f

3600 100
Potrivit rezultatelor acestor cerce-
tdri, capacitatea de scurgere a prefa-
bricatului drenant se poate stabili dupa
graficul din figura 5, in functie de inal-
timea drenului H (in metri) si de gra-
dientul tubului colecterii (in %), cu
relatia:

%m litri/s (2)

Q. =06iH 3)
o 12— H=900m
jz 10 t= )7
=0,8[H =20mm H=600m
06 H=300

Sy Zansca i

0 05 10 15 i

Fig.5. Stabilirea inaltimii prefabricatului
drenant

Din egalarea celor doui debite
rezultd distanta dintre gurile de
evacuare a apei L, adica:

06iH < OSLPIf
360000
432000 iH
L = 22U (4)
plf

Cand drenul colecteaza apa de pe
doud jumatati de distantd L, marimea
acesteia se stabileste cu relatia (5):

8640001
=== 5)
plf

L

In aceste ultime relatii trebuie tinut
seama de posibilitatea reducerii in
timp, prin depuneri, a capacititii de
drenare. S-a propus un coeficient de
sigurantad egal cu 2, care trebuie scris
la numitor in relatiile (4) si (5). De
obicei, distanta L este 150-200 m, dar,
in functie de elementele concrete,
poate fi mai mare. in SUA, unde existi
o experientd de multi ani in folosirea
prefabricatelor drenante, nu s-a
constatat un fenomen de inamolire a
acestor dispozitive de drenare.
Depuneri neinsemnate, care se produc
in unele tuburi perforate ce colecteazi

apa infiltratd, mai ales prin
precipitarea unor oxizi sau saruri
(de fier, sodiu etc.), in portiuni
unde concentratia acestora in
pamant este. ridicata, se pot
indepdrta cu jet invers de api,
introdus cu presiune, pe la gura
de evacuare a tubului.

5. Executia drenurilor
cu prefabricate

drenante

Latimea sapaturii trangeelor
drenurilor cu prefabricate drenante, cu
adancimea de 1-2 m, este de 0,20-0,30
m si de 0,40-0,60 m, cand adancimea
creste la 2-3 m sau mai mult.

Impreund cu Catedra de Drumuri
si Fundatii de la Facultatea de
Constructii Timisoara si cu Sectia de
Drumuri Nationale Rm.Vilcea, s-au
realizat cateva cupe inguste, anexe la
tractoarele U.T.B., cu ldtimea de 20-40
cm, care au fost folosite la executarea
mai multor kilometri de drenuri
inguste. Productivitatea acestor cupe
este de numai cativa metri cubi pe ora.
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Intreprinderea Mecanica din Poiana
- Campina executa sapétorul cu elinda,
montat pe tractorul U 650 M, prezentat
in figura 6, cu productivitatea de cateva
ori mai mare.

Trangeea este sapata cu ajutorul
cutitelor si a cupelor montate pe lantul
elindei.

Sulurile de Plastidren se deruleaza
si se intind deasupra filtrului geotextil,
iar la partea inferioara se intinde tubul
gofrat. Deasupra Plastidrenului si a
tubului intins se deruleaza al doilea
strat filtrant geotextil. Cele doua filtre
se suprapun pe contur si se prind cu
copci de sdrma sau atd, astfel incét sa
nu ramana locuri prin care pamantul
ar putea ajunge la Plastridren sau la tub
(foto 4).

Panourile de prefabricat
drenant confectionate ca mai sus
se transporta manual la trangeea |
sapati (au greutatea de 15-30 kg/
bucati) si se ageaza pe peretele
dinspre drum al trangeei, suspen-
dandu-se la cota din proiect, cu
tarusi de inventar introdusi in
lung, la distante de 1,5-2 m, la 20-
30 cm de muchia superioara a
trangeei (fig.7). Panourile, la
capete, se suprapun pe 20-25 cm.
fmbinarea tubului, pentru
asigurarea continuitatii acesteia,
se face la suprafata terenului,
férd a se intra in trangee. Golul
dintre panouri si peretele opus al
trangeei se umple cu materialul
rezultat din excavatie. |

fn anii 1987, 1989, 1993 si
1994, pe masura verificdrii unor
variante ale prefabricatului Plas-
triden, s-au executat tronsoane
experimentale, folosind aceste

TEFINIC A LA Z 1

Fig.6. Sapator de santuri cu elinda montata pe tractor U 650M

59 B Cruceni - Gradinari, la extinderea
Aeroportului International Otopeni, pe
DN 65 C Balcesti - Horezu si DN 67
Horezu - Rm. Valcea. Fotografiile 4-7

Cheia, o solutie de dren la care corpul
drenant este din pietris 7-70 mm, cu
filtru de Terasin 400 si tub colector
gofrat.

‘e
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Foto 4 Acoperirea cu filtru geotextil a Plastidrenului
si a tubului gofrat

6. Comportarea

in timp

| a drenurilor
| cu prefabricate

drenante

Cea mai mare parte dintre
tronsoanele experimentale s
au  executat in zone ct
infiltratii continue de apa.

| Comportarea drenurilor se
constata bine in timpul ploilor.
Principala concluzie rezultata,
in aceste conditii, din
urmarirea comportarii
drenurilor, este aceea ca in 5-
6 ani nu s-a modificat debitul
de apd colectat si evacuat, fata
de debitul masurat initial.
Daca mdsuratorile de debit se

variante cu filtre geotextile de
Terasin 200, 400, Madritex 300 si
Secunet 150 si cu tuburi colectoare
gofrate cu diametre de 4-8 cm, pe DN

Fig.7. Executia ecranului drenat

Sectiune prin dren

prezintd aspecte din timpul
experimentarilor. A mai fost verificata,
in anul 1989, pe DN 1A Méaneciu -

1
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—
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|
|
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\Tub invelit in geofe%?fi]

fac la 3-8 ore de la inceperea
ploilor se gasesc valori cu atat mai
mari cu cét cantitatea de precipitatii
este mai insemnatd, iar durata de timp
de la inceperea lor
mai indelungata.
intr-un articol se
arata ca in SUA, pe
un sector de 10,5
km al autostrazii
nr.80, care
traverseaza statul Il-
linois, s-au executat
in anul 1983, langa
. partea carosabila,
Prefabricat doua drenuri

1-1
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Foto 5 Ecran drenant executat pe DN 65 C Balcegti - Horezu

longitudinale astfel: unul obisnuit din
materiale granulare si altul cu
prefabricat drenant Hydraway, filtru
geotextil si tuburi riflate. Cu ocazia
verificarilor efectuate in
luna martie 1989 s-a con-
statat ca la cateva ore de
la finceperea ploilor
drenurile obignuite nu
evacuau apa, in timp ce
drénurile din prefabricate
eliminau apa in curgere
continud. Tot odati, obser-
vatiile respective au aratat
cd durata de exploatare a
imbracamintilor din beton
de ciment a fost cu 4-5 ani
mai mare pe banda de
circulatie drenata cu
Hydraway, fata de durata
de exploatare a benzii
drenate in mod traditional,
unde gradul de degradare
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drenul cu prefabricat d znant igi inde-
plinea toate functiile pentru care a fost
proiectat, pe cand drenul clasic nu.

7. Concluzii

si propuneri

Prefabricatele drenante asociate
cu tuburi gofrate si filtre geotextile,
pentru realizarea diverselor tipuri de
drenuri, la drumuri si alte lucrari de
constructii, se folosesc curent in
multe tari. Tot odata, utilajele de
sdpat trangee inguste si de pozat
drenuri au ajuns la un inalt grad de
perfecliune.

Cunostintele actuale asupra per-
meabilitdtii pamantului, a geotexti-
lelor si asupra migcarii apei in pamant
si dispozitivele de drenare, dau posi-
bilitatea sa se dimensioneze diversele
drenuri care colecteazi si evacueazi
apa libera, infiltrata sau ridicata as-
censional, in zona activa a drumurilor.
Dispozitivele de drenare se concep si
se dimensioneaza pentru a face fata
la situatiile cand cantitatea de apa ce
trebuie colectat este maxima, dupa
ploi prelungite sau torentiale si dupa
perioadele de dezghet.

Ecranele drenante colecteaza apa
dinspre acostamente si dinspre
structura rutiera si nu permit trecerea
apei intre aceste parti ale drumurilor
si autostrazilor. Ele pot deveni utile

a imbracamintii de beton .
de ciment a fost mai mare. Pe aceasti
banda fisurile si crapaturile erau mai
rumeroase i cu deschideri mai mari.
Dupd aproape sapte ani de la executie

in cazul drumurilor realizate pe
terenuri supuse, prin umezire, la
umfldri mari, care degradeaza
structura rutiera. in aceste cazuri se

b

pot executa pe cativa metri inaltime,
pe acostamente, langa borduri, pen-
tru a impiedica accesul diverselor
forme de apé& spre zona activa a
drumurilor si autostrazilor.

Foto 6 Dren executat la extinderea Aeroportului International Otopeni

Se propune extindegea utilizarii
prefabricatelor drenante din mase ter-
moplastice si a ecranelor drenante la
drumuri nationale, autostrazi, poduri,
cai ferate si la alte categorii de
drumuri si lucrari de constructii.

Autorii acestui studiu aduc mul-
tumiri conducerii Administratiei
Nationale a Drumurilor, conducerilor
Directiilor Regionale de Drumuri si
Poduri Timigoara §i Craiova si ale
Sectiilor de Drumuri Nationale
Ploiesti si Rdmnicu - Vélcea cu care
au colaborat la executarea multor
tronsoane experimentale i lucrari de
drenuri pe drumurile nationale.

Dr.ing. VASILE STRUNGA -
INCERTRANS

Ing. ION DIACONU -
SC MOLDOPLAST SA Iasi

Ing. NICOLETA ANDREI -
INCERTRANS
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SIGURANTA CIRCULATIEI
SI PROGRAMUL S.H.R.P.

deloc!) o importantd manifestare tehnico-gtiintificd intemationald,
care s-a desfagurat in urmd cu un an la Lille (Franta). Este vorba
despre Conferinta cu tema “Securitatea rutierd in Europa §i
Programul Strategic de Cercetdri Rutiere (SHRP)”.

Cu privire la aceastd Conferintd, dl.dr.ing. GEORGE BURNEI,
seful Sectiei de Drumuri Nationale Caransebes, participant ca
delegat al AND, ne relateazd urmdtoarele:

Conferinta a avut loc sub
coordonarea V.T.I. (Institutul
National de Cercetdri in
Transporturi din Suedia), cu
participarea a 210 specialisti
din 20 tari si s-a desfasurat in
doua sesiuni:

1. Securitatea Rutiera in
Europa

2. Programul SHRP.

Dintre ideile si problemele
prezentate, se retin urma-
toarele:

in Europa, accidentele de
circulatie pe drumurile publice
sunt generatoare, in fiecare an,
a circa 75.000 pierderi de vieti
omenesti §i a 2 milioane
vatamari corporale.

Cauzele principale: consu-
mul de alcool, depagiri de
viteze limita, neutilizarea
centurilor de siguranta, obsta-
cole la marginea drumurilor
s.a., ponderea avand loc in
perioada zilelor libere de sfarsit
de saptamana.

De retinut ca in tarile
puternic dezvoltate, rata anuala
a accidentelor este in des-
crestere, car la nivel OECD, s-a
intocmit un program pentru o
durata de patru ani, avand drept
scop o sensibilizare a organelor
de decizie, pentru dublarea
fondurilor alocate pentru
siguranta circulatiei rutiere.

Se vizeaza in special:

» imbunatitirea siste-

mului informational,
amplasat de-a lungul
drumurilor, pentru a re-
duce la maximum 15,
durata de interventie, in
special pentru perioada
de iamg;
imbunatatirea calitatilor
caracteristicilor supra-
fetei de rulare, in scopul
maririi aderentei pneu-
cale (tratamente bjtu-
minoase, betoane asfal-
tice drenante etc.);
amenajarea intersec-
tiilor dintre drumurile
principale gi secundare,
ele constituindu-se per-
manent ca zond gene-
ratoare de conflicte;
noi conceptii asupra
amenajarilor la trecerile
pentru pietoni;
siguranta circulatiei in
localitatile urbane pri-
vind biciclistii $i moto-
ristii (piste suplimen-
tare, semnalizari spe-
cifice etc.);

conceptii noi in
proiectarea $i amena-
jarea marginilor dru-
murilor (se vizeazi
indepartarea obsta-

colelor dure si ame-
najarea printr-un sistem
de vizualizare, a unor
plantatii rutiere, cu
efecte psihologice asu-
pra soferului);

> introducerea siste-
mului DRL, privind uti-
lizarea in timpul zilei, de
céatre vehicule, a doui
lumini aprinse in fata si
una in spate, sislem ce
conduce la o reducere
a accidentelor cu 5-6%
(Norvegia, Finlanda,
Olanda etc.);

» imbunitiiirea metode-
lor de investigare a
traficului rutier si a
suprafetelor de rulare,
aferente tuturor cate-
goriilor de drumuri;

» implementarea in toate
tarile Europei, a noi
sisterne de gestionare a
drumurilor, deci inclusiv
a bancilor de date ru-
tiere, paralel cu extin-
derea si diversificarea
informatiilor.

Dintre problemele pre-
zentate la cea de a doua
sectiune (SHRP), se retin
urmatoarele aspecte:

» utilizarea bitumurilor
aditivate cu diferiti po-
limeri, in scopul imbu-
natatirii anumitor carac-
teristici ale betoanelor
asfaltice (au fost vizate
in special valorile de-
formatiilor remanente gi
limitarea aparitiei fi-
gaselor);

» diferite variante de
proiectare a straturilor
de uzurad din mixturi
drenante;

> metode moderne de
auscultare a structurilor
rutiere (ultrasunete,
raze laser), Suedia
prezentidnd cel mai
modern aparat de
investigare (RST) prin
metode nedistructive,
utilizand laserul;

» metodele de cuan-
tificare a fenomenului
de indepartare a apei de
pe suprafata de rulare a
drumului (max.40");

» tratamente bituminoase
duble, utilizand geo-
textile sau geogrile;

¥ factori determinanti in
administrarea dru-
murilor, pentru viitor:
refacere standarde (in-
clusiv pentru forta de
munci), reorganizarea
administratiilor de
drumuri, reorientarea
alocatiilor bugetare,
educarea personalului
etc;

» introducerea unui nou
sistem de semnalizare,
in scopul protectiei
echipelor mobile care
lucreaza la intretinerea
de drumuri sau utili-
zarea robotilor pentru
control.

Concluziile conferinfei au
fost trimise fiecdrei Adminis-
tratii care a participat prin
delegati la lucrdri.
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SKANSKA INVESTESTE
IN RUSIA

Grupul suedez de an-
treprize de construclii
rutiere SKANSKA, dupi ce s-
alansat pe piata finlandeza,
a patruns recent si in Rusia,
unde a finfiintat filiala
“SKANSKA STROI”, cu
birouri la Moscova si la
Sankt-Petersburg. In fosta
capitald a tarilor, grupul
suedez a achizitionat 3 mari

stalii de mixturi, cu o pro-
ductie anuala de 300000
tone, reprezentand peste
25% din capacitatea nece-
sard oragului si regiunii
limitrofe. Nevoile viitoare ale
regiunii fiind evaluate la
aproape 10 milioane tone,
Skanska Stroi se gandeste
de pe acum la o viitoare
extindere a activititii sale.

DRUMARII JAPONEZ]
IN EUROPA

Ungrup de 20 de antreprenori japonezi, membri ai JRCA
(Asociatia Profesionala Japonezd a Constructorilor de
Drumuri), au facut o calatorie de studii in Europa.
Obiectivele calatoriei s-au situat in domeniul documentirii
$i au cuprins o vizita la Laboratorul Shell din Amsterdam,
la instalatiile de reciclare, pe bazi de microunde, a imbra-
camintilor bituminoase uzate din Olanda, la citeva santiere
de autostrazi din Belgia si, in cadrul programului german
“Relansarea spre Est”, la firma BASt din Kéln. Constructorii
niponi s-au informat la Laboratoarele LCPC din Paris asupra
eforturilor franceze de inovare in domeniul anrobatelor si
in final, au vizitat lucrarile realizate pe Bulevardul Periferic,
Eurotunelul si numeroase santiere rutiere din Marea Britanie.
Ca urmare a acestei calitorii, este de asteptat o adevirata
ofensiva nipoha in sectorul rutier. Drumarii japonezi sunt

-
“AUTOSTRADA '95"

intre 11 si 14 mai, s-a desfigurat la Kielce, la cca. 160
km de Varsovia, “Congresul-salon al drumurilor
poloneze” care, in acest an a purtat numele de
“Autostrada’95". Aceastd manifestare a fost organizatd de
Institutul de Cercetiri pentru Drumuri si Poduri din
Varsovia, in colaborare cu Centrul de Targuri Poloneze.
in centrul ateniei acestui congres s-a situat programul
polonez de extindere a drumurilor cu trafic de mare
distanta, precum si o serie de probleme de actualitate,
cum ar fi: noi solutii de imbracaminti rutiere, tehnologiile
de constructie a autostrizilor, utilaje performante in
sectorul de drumuri si altele. O expozilie de utilaje si
echipamente, la care au participat multe firme construc-
toare din Europa, a fost deschisi pe toatd durata
congresului.

DRUMURI
S| PROBLEME RUTIERE
IN MAREA BRITANIE

pusi pe fapte mari.

NOUTATI
DE LA CATERPILLAR

Recent, firma Caterpillar
a lansat noile sale rulouri
tandem vibrante CB-434 B si
CB-534 B. Cele doua rulouri
sunt echipate cu un nou
motor, au un sistem de
udare sub presiune ame-
liorat si o cabina de con-
ceplie noua, cu excelents
vizibilitate si siguranta spo-
ritd pentru operator. Greu-
tatea de serviciu a fost
ridicata la 6,6 tone (CB-434
B), respectivia 9,5 tone (CB-

534 B), ldtimea rulourilor
este de 1422, respectiv 1700
mm, iar cadrul principal este
astfel conceput, incat 60%
din lungimea utilajului este
situatd in fata articulatiei si
40% in spatele acesteia.
Rulourile sunt extrem de
mobile gi ugsor de manevrat,
incét utilajul poate lucra cu
precizie in imediata apro-
piere a bordurilor si a
obstacolelor, precum si in
curbe cu raze foarte mici.

B Din totalul de 360.000
km ai retelei drumurilor
publice din Marea Britanie,
mai putinde 1% (3100 km)
sunt autostrazi. Pe acestea
$i pe drumurile nationale de
mare distantd, care repre-
zinta 3,5% din totalul retelei,
deci pe aproape 4,5% din
retea, circula 32% din to-
talul traficului de pe dru-
murile publice si 54% din
traficul de mérfuri. imbrs-
camintile bituminoase re-
prezinta peste 95% din
lungimea totald a drumu-
rilor si-aproape 80% din
lungimea autostrazilor si a
drumurilor nationale.

B Principalele norme
tehnice care reglementeazi
realizarea anrobatelor sunt
normele British Standard
594 (anrobate cilindrate) si
4987 (macadam bitumat).
Aceste norme, grupate in
doua volume, sunt obliga-
torii numai pentru drumu-
rile nationale, dar ele se
aplica si pe drumurile lo-
cale.

B Anrobatele drenante,
omologate oficial, sunt foar-
te rdspandite in Marea Bri-
tanie; in schimb, reciclarea
imbracamintilor bituminoa-
se nu este atat de mult uti-
lizatd ca in alte t#ri. Aceasta
este autorizatd, in prezent,
numai pentru 10% din im-
bracdmintile recuperate,
dar capats, lent, o tot mai
mare importanti. De mare
interes se bucuri imbra-
camintile antiderapante.

® Intretinerea regulati a
drumurilor este considerati
o conditie ineluctabili
pentru evitarea irosirii
imenselor sume investite in
reteaua rutiera engleza. De
20 de ani se face, in fiecare
an, un recensamant al starii
drumurilor, care sti la baza
planific&rii lucrarilor de
intretinere.

TITI GEORGESCU
(traducere si

rezumate dupa “FEuro-
pean Asphalt Magazine”
nr. 4/94)
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APARATE $I METODE NOI
PENTRU CONTROLUL CALITATII
TERASAMENTELOR RUTIERE

1. INTRODUCERE

Tehnica moderna oferd mijloace
rapide de control al calitdtji terasa-
mentelor (compactometre, aparate cu
emisie de izotopi etc.), precum si al
capacitatii portante la nivelul patului
(Dynaplaque, FWD, ODIN etc.).

Aceste mijloace de control nu se
gasesc incd disponibile pentru aplicare
generalizata si nici nu pot, prin natura
lucrarilor, s3 intre in dotarea fiecarui
punct de lucru de execulie a terasa-
mentelor.

Aparatele si metodele pentru con-
trolul calitatii lucrarilor de tera-
samente, care fac obiectul prezentului
articol, sunt simple, ugor de folosit i
procurabile, la dispozitia oricarui
punct de lucru. Aceste aparate sunt
capabile s3 ofere péna la alte
. modernizari, determindri de control
pentru compactare gi pentru

verificarea capacitatii portante a
terasamentelor, in conditii de rapi-

ditate si de cerinte tehnice, atat ca
valoare, cét si ca uniformitate, care sa
autorizeze, fara probleme, trecerea la
executia suprastructurii.

9. DESCRIEREA
APARATELOR

2.1. Penetrometrul static -

dinamic (foto 1)

Penetrometrul dinamic APAGEO
sau penetrometrul dinamic de tip ugor
(DPU), prevazut in normativul C 159/
1984, se completeaza cu un dispozitiv
hidraulic prevazut cu manometru.
Cand acest dispozitiv inlocuieste maiul
penetrometrului dinamic, fiind aplicat
pe aceleasi tije de penetrare, pene-
trometrul dinamic se transforma in
penetrometru static, in termenii pre-
vazuli de ASTM D 3441.

Rezisten{a pamantului la penetrare
dinamica, este reda-
ta prin numarul de
lovituri Nz, necesar
pentru patrunderea
cu 10 cm a conu-
lui.Cuvaloarea Nz se
calculeazarezistenta
pdmantului expri-
mata prin daN/cm?
. si notatd cu Rd (re-
" latia de calcul preva-
. zutain normativul de
mai sus).

) Pe baza reco-
! mandarilor din lite-
ratura de specia-
litate, cu valorile Rd
se calculeaza pre-
siunea admisibild cu
: relatia: P, = Rd/
¢ 15...21 (valoarea de
la numitor se alege
in functie de natura
pdmantului, valoa-

rea maxima corespunzand argilei).

In cazul aparitiei de zone mai slabe,
cu Nz < 6, se indeparteaza maiul si se
introduce dispozitivul pentru penetrare
statica.

Procedeul se impune in special
cand penetrarea dinamica depageste
nivelul freatic.

Pistonul dispozitivului hidrauluic
are suprafata de 10 cm? si aceeasi
suprafata o are si sectiunea conului de
penetrare; in acest caz, rezistenta la
penetrare Rp este egala cu citirea pe
manometru.

Din penetrarea statica (fara
frecare), rezulta pentru coeziune Cu =
Rp/10 (Sanglerat), iar pentru presiunea
admisibila

. (VL+3) x Cu

adm

(daN/em?).

Procedeul poate fi folosit eficient
pentruinvestigarea capacitatii portante
a terenului de fundare pentru
terasamente, inainte de a se ataca un
nou tronson de executie.

2.2. Dispozitiv pentru
determinarea densitatilor’
pamanturilor prin
cantarirea hidrostatica
(foto 2)

Aparatul este dimensionat pentru
probe de pamant de 150 cm”.

Limitele pentru densitatea aparenta
in stare naturala suntdelap = 1,5 g/
cm? la p = 2,4 g/cm?, iar pentru
densitatea aparentd in stare uscata
sunt intre p, = 1,3 g/cm* si 2,1 g/cm?®.

Precizia citirilor: 0,005 g/cm?®.

Aparatul este completat cu un ex-
tractor, cu care se pot preleva simultan
trei probe etajate, respectiv pe toata
grosimea unui strat.

Durata determinarii densitatilor
acestor trei probe depinde de rutina
operatorului; in general, timpul mediu
pentru trei probe este de 20 - 25 min.
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Metoda poate fi
folosita pentru con-
trolul gradului de
compactare direct
pe jantier, eliminan-
du-se timpii de ag-
teptare pentru re-
zultatele de labora-
tor. Dispozitivul poa-
te fi folosit si numai
pentru determinarea
umiditatii pe probe
tulburate.

Metoda se com-
bina avantajos cv
metoda de verificare
a gradului de com-
paciare Cu penetro-
metrul Proclor $i cu metoda numita
“tasare zero”

Metoda este in curs de omoiogare.

Fote 3

2.3. Penetrometrul static
Proctor (foto 3)

Este realizat in conformitate cu
ASTM D 698. Resortui pentru inregis-
trarea fortei de penetrare a fost iniocuit
cu un cilindru hidraulic cu S piston =
2 cm? prevazut cu manometru,
Unitatea fortei de penetrare F este 2
daN respectiv 1 bar pe manometru; F
poate varia de la 6 daN la 80 daN.

Penetrometrul este prevazut cu o
tija de lungime 1= 3 x 75 + 20 = 245
mm, pe care se infileteaza dornui de
penetrare, avand diametrul 0,635 si s
= 0,31 cm?.

Rezistenta unitara la penetrare Rp
= F/0,31 daN/cm? = 2/0,31 P =648
P (P . fiind citirea in bari pe mano-
metru).

Penetrarea se exe-
cuta cu o viteza con-
stanta de 1 cmy/sec.

Rezistenta la pe-
netrare Rp repre-
zinta gradul de com-
pactare, etalonarea
fiind facuta in labo-
rator in cilindri Proc-
tor. Valoarea Rp se
determina la fiecare
patrundere de 75
mm, intre acestea
presiunea reducan-
du-sela zero. Infelul
acesta se determina
gradul de compac-
tare pe trei straturi
succesive a 75 mm.

Deoarece ener-
gia de compactare
folosita in laborator
este diferita de ener-
gia de compactare

Foto 4¢

desfasurala de trecerew cilindriior
verilicarea graduiui de compactare cu
aceasta metoda este aproximativa.

Procedeul devine mai cert in
combinatie cu determinari de den-
sitate cu dispoztivul DHB si cu metoda
“tasarea zero”.

2.4. Instalatia CBR
(Californian Bearing
Ratio) (foto 4)

Consta din instalatia pentru incer-
cari de laborator (foto 4a) si instalatia
pentru incercari pe teren (foto 4b),
prezentata siin stare de incercare pe
teren, fiind sprijinita de caroseria spate
a unui camion (foto 4c).

Instalatia a fost proiectata si
realizata de INCERC.

Incercarea CBR consta din
determinarea raportului dintre fortele
F,necesare pentru patrunderea de 2,5
mm si respectiv 5 mm ale unui dorn

cu diametrul de 50 mm, cu viteza de !
mim/min, in stratul de pamant cercetat,
si fortele F, necesare pentru patrun-
derea aceluiagi dorn si la aceeasi
adancime, intr-un strat de piatra sparta
considerat strat standardizat (CBR =
F /F, x 100), pentru patrundere de 2.5
mm si respectiv 5,0 mm.

Rezultatele incercarilor CBR sunt
folosite in metodele empirice de
dimensionare a sistemelor rutiere,
precum gi pentru corelalii cu ali;
parametri ai pamanturilor, de defor-
mabilitate, umiditate, compactare,
ete,

Incercarile CBR sunt aplicabile
inclusiv pentru pamanturi granulare la
care procentul de particule cu
diametrul 20 mm nu depaseste 20%.

In cadrul programului de iricercari
pentru aparatele expuse. incercarile

Fofo 4a + &

CBR au fost efectuate comparativ cu
incercari de incarcare pe placa, (Evl si
K), incercari presiometrice siincercari
de penetrare dinamica.

(continuare in numdrul viitor)

Ing. VLAD GRADIN -

SC RELAX PROIECT
Ing. GABRIELA CAZACU -
CCCH Constanta

Ing. TIBERIU POPESCU -
SC GENERAL CONCRETE
Ing. GABRIEL CAZACU -
CCCH Constanta
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INTERSECTIL

MURPHY S1 LEGILE DRUMURILOR

Legea drumului deschis

Atunci cand pe un drum foarte lung
se afla un pod foarte ingust, si pe acest
drum circuli fie si numai doua masgini:
1. cele doud masini circuld neapdrat
in directii contrare; 2. ele se vor intalni
intotdeauna la acel pod, indiferent de
amplasarea lui.

Legea masinii, a lui Vole

Autoturismul propriu consuma
intotdeauna mai multa benzina si mai
mult ulei decét oricare altul.

Legea prioritatii
Orice ai vrea si ar trebui sa faci, ai
altceva de facut mai intai.

Legea autostrazii
Daca toate masginile vin spre tine,
esti pe banda gresita.

Adevirurile managerului

1. Aminteste-ti inainte s& actionezi,
ca nu sunt banii tdi; 2. Dacd poti face
ceva rau, o vei face foarte rau; 3. Cel
mai ugor mod de a face bani este sa
incetezi sa-i mai pierzi.

Legea reparirii automobilelor

1. La nevoie, orice instrument sau
obiect apropiat de tine devine ciocan;
2. Indiferent cat de minora e o operatie
de depanare, vei sfarsi inevitabil
acoperit de unsoare si ulei de motor.

Legea relativitatii, a lui Ballance
Durata unui minut depinde de care
parte a unei ugi de la baie te afli.

Principiul lui Bombeck

O masind veche care te-a servit
foarte bine, va continua sa te serveascd
pand in clipa in care ii vei pune
cauciucuri noi: atunci se va prabusi.’

Legea betondrii
Cand torni beton, sigur va ploua.

Legea constructiei de drumuri

Dupi mari cheltuieli din fondurile
statului, publice si locale, dupa multa
confuzie generatd de ocoliri §i blocarea
drumurilor, dupa ce ai deranjat foarte
multd populatie din zond cu zgomot,
praf si fum, locul unde se bloca traficul
s-a mutat cu o jumatate de mild.

Filosofia lui Murphy?

Zambeste! Maine va gi mai rau!

10 £ \

REPERE

ORIZONTAL: 1) Situatie scdpatd de sub control; 2)
Pusa la adapost - imbricate in suba! 3) Tratate cu toata
zncrederea - Invitatie la o receptie; 4) Miez de nucd! -
inoata in rduri de munte; 5) insoteste orice cavaler -
Limitele unui filantrop! 6) Exemplu de mistificare; 7) Le
cad fulgii - Elemnte extremiste! 8) Pusa la uscat - Suflet
drag! - Armd cu bdtaie lung&; 9) Lansat in centru! -
Danteldreasa nedoritd; 10) Reduse la ticere in mod
trangant.

VERTICAL: 1) Mediu ireal, creat de minti ravasite;
2) Pedeapsa capitald, aplicatd in cele din urma; 3)
Gradind suspendata - Rasare la apus; 4) Mortul dintre
vii - Zelos, dar fard inima! - Depozitate in cimara! 5)
Petrecut cu muzici - E ceva de groazd; 6) N-are
niciodatd; 7) Cazate la cabani! - Cuprinse de panica! -
Fumate cu pipa! 8) Masa de petrecere - Esenta de ceai;
9) A face o proiectie - Grasime animal&; 10) Cu serviciu
la domiciliu.

LUCRETIA POP
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MOS AJUN

ORIZONTAL: 1) Oaspete traditional in noaptea de
Créciun; 2) Datini strimosesti; 3) Fond natural pentru
focul de artificii; 4) Nelipsit de la piftie - Ornament de
interior! - Traseu inchis; 5) Note de referintd pentru
realizdrile anuale; 6) Inél;ate prin rugdciuni - Facut de
obicei; 7) Construmama de orice gospodar - Lovili in fort;
8) Umple ochii de culoare - Primii irozi! - Abandonat in
plind noapte; 9) Vin de la-nceput - Lumina sfintilor; 10)
Impletit in coroani - Migcat de orice adiere.

VERTICAL: 1) Delicatese scoase din cuptor; 2)
Ingrediente pentru toba! - Bucurie zgomotoasa, specifica
vacantei; 3) Colinda prin centru! - Curte interioard din
Roma anticd; 4) Nelipsita de la biserici - Scos pe margine!
5) Se-aduna de sarbtori - Tinute in haturi! 6) Cap de di-
plomat! - Stramosii greci ai poetilor; 7) Creator cunoscut
- Impodoblt de Criciun; 8) Lasad totul in urma - Aripi de
uliu! 9) 1ti intri in voie! - incslzesc picioarele iarna; 10)
Alb stralucitor.

LUCRETIA POP

L
O

RESTI”I:UIRI |
CU TALC

“Drumurile de feri nu erau ca cele
de azi. Cind cineva strica plantatiile,
astupa santul, ara sau imprejmuia
zZona, lasa porcii liberi de ramau
santurile, acostamentele si zonele
soselelor etc, organele de intretinere
a drumurilor ii dresau proces ver-
bal si legea, pe langa pedeapsa sau
amenda ce-i da locuitorului vinovat,

il obliga sa aduca lucrurile stricate -

in starea lor de mai nainte, si omul
se mdrepta si pe viitor nu mai facea
stricaciuni drumurilor si impreuna
cu el se indreptau si altii, se temeau
de pedeapsa legii $i nu mai stricau
drumurile”... Asa se ficea o frazi la
“Revista Drumurilor” cu aproape 60 de
ani in urma, de citre picherul St.
Nedelcu din Arges. Precisa, la obiect

si, mai ales cu bataie lunga!
(“Revista drumurilor” nr. 1/
noiembrie, 1937)

Selectie realizata de MARINA RIZEA
CONSTANTIN MARIN

Sfaturi (si)

de Revelion

* 54 beli rachiu, tuici, basamac,
tescovind, melisad si alte spirtoase de
felul acesta, cele mai multe indulcite
§i colorate de carciumari cu fel de fel
de buruieni, esente si parfumuri
otravitoare.

* Acel care au carciumi sau cazane
de fabricat rachiu, si lase obiceiul de
a gusta mereu probele!

* Vinul bun, curat, natural nu ar fi o
bdutura vatimitoare daci ar fi luat in
cantitate mica la mas& si nici pe
stomacul gol.

(Almanachul antialcoolic -
pe anul 1916)

UNUI SOFER VITEZOMAN
La volan cand s-a urcat,
Soarta-i fu ironica:

La Ploiesti avea Fiat,

La Bugteni, armonica...

G.ZARAFU

ADEVARAT ESTE

Cu carnetul si masina,
Vin necazuri cu duzina.
Bucurii doar doui ai:
Cand o iei si cand o dai.

OTILIA TURCU

UNUI TELEOPERATOR
Faptului n-am dat crezare
(Poate sunt un ageamiu),
Cica la o inmormantare
A filmat omul “pe viu®”.

AL. CLENCIU

Dezlegarea careului REPERE:

LU - 42 - Nofie - | - | - cg2gbife’

[IAsIoUTW - |AIURON - E6 - yby - K9 -

VIO-N1C-C-NOISU-C9]-Eb-v-Vy-
HSL9pIprg - ybaisyg - np- rolgyes -

Dezlegarea careului MOS AJUN:

Yy - K9 - Nuqnif

" Bl - CIL- [SpIft - [U2 - [L - YU - r12f -

*b-02- YW - OCOo] - YUNILE - - ]igis
copiuggror - opicelny - X - [1osbre
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POSIA REIODACTIER
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In unele fise de sondaj ni s-au transmis o
serie de idei interesante, dar a caror aplicare
nu este posibild, cel putin pentru moment,
sau care depdgesc sfera de preocupari ori
competenta Redactiei. Raspundem in
continuare, cititorilor care au prezentat

aceste idei:

&4 DI. ing.
MARIN TRUICA

{DRDP Craiova):

Propunerea Dvs.
referitoare la inclu-
derea costului revistei
in cotizatia fiecarui
membru al APDP, nu
este fezabila, deoa-
rece ar implica obli-
gativitatea fiecarui
membru (persoana
fizica) de a face un
abonament indivi-
dual, fapt ce depa-
seste prevederile sta-
tutului  Asociatiei. in
ceea ce priveste per-
soanele juridice,
acestea sunt abonate
la un numar de reviste
ce variaza de la
unitate la unitate.

O alta propunere a
Dvs.. referitoare la
editarea bilingva a
revistei, a mai fost fa-
cuta si in cadrul Biro-
ului Permanent al
APDP, dar aplicarea
ei s-a dovedit a fi difi-
cila i, nu in totalitate,
utila. Dupa discutii
inflacarate, cu argu-
mente pro si contra, s-
a decis ca principalele
articole care trateaza
tehnica rutiera ro-
méaneasca, sa fie in-
solite de un rezumat
in limbile engleza si
franceza.

Celelalte propu-
neri pe care le-ati
facut suntincluse, asa

cum, desigur, ati ob-
serval, pe agenda
noastra de lucrt.. Va
muliumim.
=] DL. ing.
MIRCEA DOREL
GROSU (ADP
Brasov - Form.
Praid):

DE VO
CU CITI

Am retinut toate
observatiile si su-
gestiile Dvs., de care
vom linea seama, in
limita posibilitatilor si
a spatiului grafic si
pentru care va trans-
mitem intreaga noas-
tra gratitudine.

Una dintre ele, si
anume introducerea
unei rubrici de pu-
blicitate profesionala
(cereri si oferte de
locuri de
vanzari - cumparari
de materiale, utilaje,
tehnologii etc.) nu o
vedem posibila, in
conditiile actuale,
cand revista apare
trimestrial.

Ne gandim ca
aceasta rubrica sa o
preludam in “Curierul

munca,

rutier”, programat cu
aparitie lunara. A-
ceasta insa, are deo-
camdata, serioase
probleme privind res-
pectarea periodicita-
‘it, Este una din marile
noastre dificui’ !’ pe
care speram sa o
depasim in curand.

DA< *.i. dr. ing.
GEORGEL BURNEI
(sef SDN
Caransebgg):

Dintre ideile su-
gerate de Dvs., pentru

care va multumim
inca odata, supri-
marea rubricii “Posta
redactiei” nu ni se
pare inspirata. fiind
unica modalitate de a
comunica, prin scri-
soare deschisa, cu
corespondentii nogtri.

Referitor la co-
laborarea cu centre
de studii din alte tari,
propunerea Dvs. am
transmis-o Biroului
Permanent al APDP,
in competenta caruia
se situeaza pro-
blema.

= Dna ing.
DOMNICA
BONCUTIU si dl.
maistru PANDELE
DORCA (SDN
Caransebes):

Acelasi raspuns
ca cel de mai sus,
referitor la “Posta
redactiei”.

- Odatd cu trimi-
terea fiselor de son-
daj, unii cititori ne-
au trimis §l cate o
scrisoare, in care gi-
au exprimat nemul-
tumirea cu privire
la anumite stdri de
fapt din unitatile
unde lucreaza. Fara
a avea posibilitatea
de a analiza veridi-
citatea celor rela-

RBA
"ORI

tate, ne facem da-
toria de a expune,
pe scurt, continutul
mesajelor primite,
in speranta cd or-
ganele administra-
tive in drept vor
gdsi de cuviintd sd
verifice sesizdrile de
mai jos §i sd intre-
prinda madsurile de
rigoare.

2 intr-o lunga
scrisoare, datata 2
martie 1995, dl. ing.
FLORIN NITA, direc-
tor adjunct la RADP
Sector Agricol llfov,
semnaleaza inche-
ierea, de catre con-
ducerea RADP, a
unor “tranzactii pagu-
bitoare”. Este vorba
despre achizitionarea

din Italia a 2 utilaje
(un vibrofinisor si o
statie de mixturi
asfaltice), care au
fost platite integral la
contractare, in de-
cembrie 1993, res-
pectiv in octombrie
1994 si care au fost
livrate cu mari in-
tarzieri gi incomplete,
astfel incat, pana la
data scrisorii, ele nu
erau in stare de fun-
ctionare. Rugam Pri-
maria Capitalei si
Primaria S.A.l. sa
analizeze aceste
“tranzactii pagubi-
toare” (pe care au-
torul scrisorii le con-
sidera abuzuri de
serviciu) si sa actio-
neze in consecinia,
daca faptele semna-
late corespund re-
alitatii.

=1 Dna ECATE-
RINA BABAN, impe-
gat auto la ARL Cra-
iova, lot Slatina, ne
aduce la cunostinta
cd, in cadrul subu-
nitatii unde lucreaza,
nu sunt asigurate
conditiile minime de
muncé: incalzire, in
timpul iernii si
igiena. Corespon-
denta mai reclama gi
comportarea neco-
respunzatoare a unor
salariate ale SDN
Slatina. Pe aceasta
cale, rugam condu-
cerea DRDP Craiova
sa analizeze cele
semnalate si sd ia
masurile cuvenite.

REDACTIA

@ DRUMURI S| PODURI
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CERERI S| OFERTE DE SERVICIU

® Caut loc de munca in regie
autonoma “de stat”, cu program zi -
lumina.

® Specialista, fac copii cu aparatul
meu de reproducere (Rank Xerox) si
cu materialul clientului.

® Se cautd muncitori de ambele
sexe (cine are aga ceva?)

® Drumar, mare specialist, repar
televizoare, aparate de radio, magini de
spalat, calcat si cusut, lipesc oale,
tingiri si alte obiecte electronice, in
orele libere de la serv. Dispecerat (inca
nedesfiintat).

® A.N.D. angajeaza ghicitor in
stelea, capabil sa prevada cand se vor
termina reparatiile incaperilor de la
etajul 8 al Palatului M.T.

® Angajam de urgenta cunoscatori
de limbi straine “pent u intern”. Noi
avem, dar vorbesc numai “afara®.

CONCURSURI

® Organizam concurs pentru
ocuparea “locului altuia”. Candidatii
vor depune tot ce au, in plic sigilat, la
domiciliul sefului.

® A.N.D. organizeaza concurs
pentru ocuparea tuturor posturilor de
Pagte si de Craciun.

® Mare concurs pentru TOPUL
RECLAMATIILOR, in cadrul A.N.D. La

preselectie s-au calificat, pana in

prezent, Direcliile Regionale de

MICA PUBLICITATE ® MICA PUBLICITATE

Drumuri si Poduri Timisoara, Craiova
si Constanta. DRDP Constanta s-a
calificat si pentru Premiul Tineretii.

PRESTARII SERVICII

® Livram din stoc, urgent si fara
acte, la pret 1/2, folie reflectorizanta
“engineering grade”, autoadeziva 3M,
pentru executat embleme, sigle, recla-
me, panouri publicitare. Garantie 7 ani.

® Executam in 7 megacentre din
tara, terosondri, insonorizari si alte vop-
sitorii auto de calitate, cu vopsele de
marcaj HIGH - SOLIDE.

inlocuit tehnologie clasica clor-
cauciuc, antifon Azur si Policolor, cu
rezind acrilica AKZO Plastiroute.

Grabiti cererea. Trecem la mixturi
termoplastice.

® Garduri, imprejmuiri, comparti-
mentari de calitate exceptionala, in
termene scurte gila preturi incredibile,
executam pe toata perioada de iarna,
din panouri parazapezi second-hand.

SCHIMBURI

@ Schimb foarte avantajos: dau ...
din gura, pentru o leafa cit mai mare
(eventual $i oindemnizatie de Consiliu
de Administratie).

Relatii: Dealul Mitropoliei.

® Ofer decizie de imputare spor
10% siguranta circulatiei, contra spor
30% siguranta zilei de maine.

® MICA ?UBLIC!’]‘#\T_E ® MICA PUBLICITATE

® Oferim calculatoare P.C. 486 cu
configuratie completa (inclusiv impri-
mante laser), utilizate ca magini de
scris, contra magini de scris veritabile.
Cererile se vor depune la Oficiul de
Calcul A.N.D.

PIERDERI

® Pierdut legitimatie i act de studii
“Facultate Mintala“. Nu declar numele.

® Pierdut sarcini de serviciu pentru
42 persoane. Le declaram nule.

® Pierdut speranta aprobarii Legii
Fondului Special al Drumurilor. Gasito-
rului, buna recompensa.

ANIVERSARI

® “Acei oameni minunati, in
zdrentele lor zburatoare” ani-
verseaza 5 ani de la primirea uni-
formelor de gefi de districte si agentii
de taxare. Peste 10 ani vor implini
15 ani de la primirea acelorasi uni-
forme. Sa le poarte sanatosi, pana
la adanci batranete, ca altele nu vor
mai primi! :

® Anuntam cu patriotica mandrie,
implinirea a 5 ani de la nagterea A.N.D.,
din tata necunoscut $i mama, Directia
Drumurilor. La multi ani!

p. conf.
Ec. LUCIA SIMION
-A.N.D.-

Cu ccazia Craciunului si a Anului Nou 1996,
ADMINISTRATIA NATIONALA A DRUMURILOR,
ASOCIATIA PROFESIONALA DE DRUMURI SI PODURI

si REDACTIA REVISTEI ,,DRUMURI-PODURI-SIGURANTA CIRCULATIEI“

ureaza tuturor colaboratorilor, autorilor si cititorilor

LA MULTI ANI




GENESIS

INTERNATIONAL

Sistemele rutiere realizate
cu PAVELE din beton asigurd
0 comportare corespunzitoa- pais
re in timp, sub acliunea com- Jy
binata a traficului i intempe-
riillor, permifand imbunéatafirea
etapizati a calitafii sistemului,
in conformitate cu traficul ac- &8
tual gi de perspectiva. )

Calitatea sistemelor rutiere realizate cu PAVELE din
beton a fost atestatd de Catedra de Drumuri i Céi Fe-
rate din cadrul Facultatii de Cai Ferate Drumuri i Podu-
ri a Universitdjii Tehnice de Constructii - Bucuresti si
Ministerul Lucrarilor Publice si Administrarii Teritoriale,
prin procedee moderne de investigare experimentala gi
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 si OPTIMAS.

GENESIS INTERNATIONAL S.A. pune la dispozitia
Dumneavoastrd experienta sa in acest domeniu §i va
propune o imbridc&minte rutierd modernd, cu perfor-
mante tehnice deosebite, de calitate i grad estetic ridi-
cat, proiectatd si realizatd corespunzator normelor si
standardelor tehnice in vigoare, dintar si strainatate.

GENESIS

international S .A.

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

% GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie cu capital mixt infiintatd de reputati
specialisti roméani in cooperare cu investitori de

marcd din MAREA BRITANIE,

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

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

i~ % GENESIS INTERNATIONAL S.A. -

i 0 companie dinamica, care in céateva luni

| a realizat zeci de kilometri de slurnyseal

pe autostrada Bucuresti-Pitesti si a asternut

mii de mp de pavaj decorativ in Capitala,
5 N @ I SRR 2

% GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie ideald pentru marile proiecte de modernizare si
intretinere a retelei rutiere si stradale diri Roméania.

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



