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- EDITORIAL-

* PROFESIONALISM SI

- Interviu cu di Director General Bucsa -

Hotarul dintre ani constituie un moment de sarbdtoare si
reflectie, un bilant al implinirilor sau neimplinirilor din peri-
oada parcursd. Dar gandul celui ce are o responsabilitate a
locului in societate se indreaptd spre planuri de viitor. In
acest context, redactia revistei “Drumuri, Poduri, Siguranta
Circulatiei”, a purtat un dialog cu directorul general al
Administratiei Nationale a Drumurilor, ing. Ddnila Bucsa,
din care am retinut, pentru cititorii nogtri, urmdtoarele:

- Ce mari satisfactii v-a adus
viata ?

- Am avut mari satisfactii in viata,
cele mai multe nestiute de nimeni;
s-au petrecut intre mine si cei care
mi-au cerut ajutorul. Am avut i mari
satisfactii profesionale in mijlocul
constructorilor $i mai recent, in
mijlocul celor ce administreaza,
intrefin §i exploateaza drumurile
publice.

- in ce conditii se poate
realiza ceva in viata ?

- Sunt multe conditii. Dar una nu
_ay dori sa ramana neamintita, si de
aceea o mentionez numai pe aceasta:
Sa ai un camin, sa ai o persoana care
te intelege, care stie ce intrebari
sa-ti puna si cand, sa te intrebe ce te
framanta.

Este deosebit de important sa treci
prin lume cu ochii §i cu inima deschisa
$i sa ai certitudinea ca ai venit la
momentul potrivit. Sper ca aceasta
senzalie sa fie o certitudine.

- Cum vedeti evolutia A.N.D.
in anul care abia a inceput ?

- Profesiunea mea ma indeamna
spre o noua dinamica a Administratiei

Nationale a Drumurilor in anul 1996. ;

Ne-am fixat niste obiective si as dori
s& mentionez cateva din acestea:

® Reteaua de drumuri nationale
sa atinga un nivel de viabilitate care
sa satisfaca tot mai mult pe utilizatori.

® Un buget anual pentru AND care
sa permita intretinerea cores-
punzatoare a retelei, rambursarea
dobanzilor si creditelor externe si
interne pentru realizarea de drumuri
$i autostrazi.

® Un contract de concesiune a
autostrazilor din etapa I-a spre
Constanta, Pitesti, Giurgiu si Centura
Capitalei.

@ Dotarea cu utilaje si echipamente
performante pentru intretinerea si explo-
atarea drumurilor nationate.

® incheierea etapei | i demararea
etapei a Il-a a programului de
reabilitare a drumurilor europene,
ceea ce ar insemna ca pana in anul
2000 sa modernizim peste 3000 km
de drumuri nationale, la nivelul
standardelor europene.

® Promovarea unor acte normative
pe care le dorim de mult: Legea

CREDINTA

Drumurilor $i Legea Fondului Special,
cuprinzand o coti de 25% din vanzarea
carburantilor si 10% din vinzarea auto-
vehiculelor.

Anuntul din numéarul de Anul Nou
al revistei noastre de specialitate,
“pierdut orice speranti pentru aparitia
Legii Fondului Special, iar gasitorului
buna recompensi” este, bine inteles
o gluma care speram ca va fi
rastdlmacita de cine trebuie, in folosul
drumurilor.

Am incercat s* prezint cateva
repere din strategia AND pe anul 1996,
cu mentiunea c¢c& masura tuturor
lucrurilor nu ar fi posibila fara
cunoasgterea si acceptarea unor limite.

Multumindu-i domnului director
general pentru interviul acordat,
nutrim speranfa cd obiectivele pe
care le-a fixat pentru acest an nu
vor ramdne simple deziderate.

REDACTIA

~

- ABSTRACT-

In the interview taken by our review, Mr. Danila Bucsa,
general manager of the National Administration of the Roads
points out the main goals of the Administration for the year
1996: to increase the viability of the road network, to start the
second stage of the roads’ rehabilitation, the concession of
some motorways and to promote some legislative acts.

e D
PROFESSIONALISM AND FAITH [

MAITRISE ET FoI

- RESUME -

Dans Tinterview pris par la redaction, M. Danila Bucsa,
directeur général de I'Administration Nationale des Routes a
présenté briévement les principaux objectives de
I'Administration pour Pannée 1996: acroitre la viabilité du
reseau routier, démarrer la deuxiéme étape de la réhabilitation
des routes, la concession de certaines autoroutes et la
promotion de quelques actes législatives.

\- J
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- EVENIMENT -

CAPRICIILE IERNII
PE RETEAUA RUTIERA

BULETIN METEO

larna 1995 - 1996 a debutat timpuriu in
lara noastra si s-a aratal deosebit de
capricioasa, atat ca fenomene meteorolo-
gice, cal si ca temperaturi. Dupa masivele
caderi de zapada, insolite de viscol si
temperaturi excesiv de scazute, din zilele
de 4 - 6 noiembrie 1995, care au provocat
inzapezirea si inchiderea lemporara a multor
drumuri (in special din estul Transilvaniei,
nordul Moldovei, estul $i nordul Olteniei si
Muntenia), a ummat o alternanta de Zzile
calduroase si reci, cu temperatuti mult peste
si mult sub normalul perioadei, care au
provocat polei si repetate cicluri de inghet
- dezghet, cu efecte dezastruoase asupra
imbracamintilor rutiere.

O noua cadere abundenta de zipadi a
survenit in perioada 3 - 12 decembrie 1995
si, din nou, unele drumuri au fost afectate
de inzapezire, pe intreg teritoriul ari. in
urmatoarele douda saptamani, vremea s-a
incalzit treptat, dar cu inghet la sol, noaptea,
astfel incat degradarea imbracamintilor
rutiere a continuat in ritm accelerat,
datorita altor noi $i numeroase cicluri
inghet - desghet.

in preajma Craciunului, o incalzire
brusca, combinata cu ploi torentiale, a scos
din matca o serie de rduri din Transilvania
si Muntenia, inundand mari suprafete de
teren si sute de kilometri de drumuri,
cdrora le-au provocat insemnate pagube.
Perioada de inundatji a fost cuprinsa intre
23 decembrie 1995 si 2 ianuarie 1996 si a
lasat rani adanci pe reteaua rutiera a tarii.

DRUMURI TNZAPEZITE

Ninsorile abundente, viscolul si frigul
nu sunt fenomene neobignuite pe

meleagurile Romaniei, in timp de iarmna.
Neobignuit a fost, in acest sezon hibernal,
numai faptul ca ele s-au declangat inainte
de vreme i au surprins ocarecum
nepregatite o serie de unitati de drumuri.

Efectul zapezii visco-|
lite a fost intreruperea
temporara a circulatiei &
rutiere pe unele drumuri
nationale, pe care s-au
agternut suluri de zapada
sau troieni de 2-4 m.
Numai printr-o interventie
prompta, masiva i
viguroasa a sectiilor si
districtelor de drumuri

nationale, dupa céteva

zile de lupta inversunata
cu stihiile iernii, s-a reusit
redarea in circulatie a
drumurilor respective.

Astfel de situatii s-au
produs in puncte izolate, pe DN 1A Sicele
- Baba Runca km 140 - 155, DN 73 Podu
Dambovitei - Fundata km 87 - 92, DN 56
km 66 - 69 Calafat, DN 17 km 97 - 116
Tihuga, DN 1H km 8 - 29 Alesd si pe lungimi
mari, in judetele Suceava si Botosani (DN

~ 28B, DN 29B, DN 29C, DN 29D si DN 17),

lagi (DN 24B, DN 28A), Neamt { DN 15C).

Interventiile pentru deszipezire s-au
facut cu toate fortele umane si mijloacele
tehnice din dotarea Directiilor Regionale
de Drumuri $i Poduri, o efcienta deosebita
aducand-o cele 42 utilaje multifunctionale
de tip UNIMOG, echipate cu turbofreze,
lame si raspanditoare de materiale
antiderapante. Au mai ajutat, de asemenea
si utilajele inchiriate de la amata si de la
unele societati de constructji.

Blocaije

Interventiile pentru
deszapezire au fost mult
ingreunate, din cauza
inumeroaselor autovehicu-
le (autoturisme si autotre-
inuri TIR) care au blccat
ipariial, carosabilul. Cele
‘mai grele situatii au fost
iprovocate de masinile
‘grele, plecate la drum,
‘nepregatite pentru iamna,
{{ara lanfuri antiderapante,
lcu pneuri uzate, fara o

revizie tehnica corespunzitoare. Probleme
foarte dificile au fost intampinate la bloca-
jele de pe autostrada Bucuresti - Pitesti,
DN 11 km 83+700, DN 65 km 31 Bulzesti
si km 107 - 111 Albota, DN 2 Falticeni -

Suceava - Siret (km 421 - 426 Cumparatura
- Bunesti, km 450 - 451 Darmanesti, km
462 - 464 Granicesti §i km 472 - 476 Ratos).
Multe din autovehiculele grele care au
provocat blocajele de pe DN 2 erau din
Ucraina si Republica Moldova si se aflau
intr-o stare tehnica precars, fiind improprii
pentru circulatia in conditii de iama.

O altd cauza a blocarii drumurilor a
constituit-o ruperea §i dobordrea de arbor,
provocata de crivat. Dintre numeroasele
cazur produse, exemplificim pe cele de pe
DN 12A Miercurea Ciuc - Lunca de Sus km
18 - 22, DN 12C Lacul Rosu - Cheia km 5 -
32, DN 13B Bucin km 5 - 17, DN 11B Cagin kmn
22 - 38 si DN 11 Brefcu - Ojtuz km 76 - 86.

Pe drumurile in curs de reabilitare, si
in special pe DN 7 (sectoarele Dealul Negru,
Raul Vadului - Caineni, km 144 Cotmeana
- Varzaru, km 578 Pecica - Nadlac) si DN
1 (sectorul Timisul de Jos $i km 470 Dealul
Feleacului), efectele inzapeziri au fost
amplificate §i de nerespectarea disciplinei
tehnologice de cdtre constructori, care au
neglijat prevederea caietului de sarcini
privind executarea in sah a casetelor, fapt
ce a creat dificultati suplimentare, atat la
interventie, cat si la restabilirea circulatiei,
care s-a facut greu si cu restrictii.

L d

VARIATIILE DE TEMPERATURA
O caracteristicd cu totul inedita a
acestui inceput de iarna, o constituie
alternanta perioadelor reci excesive cu

drumuri podurl - siguranta clrculatiel nr. 28 / 1908



-EVENIMENT- )

cele anormal de calde, la intervale scurte
de timp. Atat dupd prima zidpadi, de la
inceputul lunii noiembrie, cat si dupa cea
de-a doua, de la inceputul lunii decembrie,
au urmat periode cu temperaturi pozitive,
ziua si, in general negative, noaptea. In
aceste perioade, cea mai mare parte a
zapezii de pe carosabil s-a topit; in cursul
noptilor s-a produs inghet la sol si polei,
urmat de dezgheturi repetate, aproape in
fiecare zi. Ploile i burnitele cazute in acest
interval, au accentuat fenomenul.

Ciudata succesiune a temperaturilor
din aceste intervale de timp este pusa in
evidenta de variatia dintre minimele si
maximele absolute, inregistrate in diverse
zone ale tari:

Bucuregti -9 + 5
Craiova -7 + 6
Timigoara - 4 + 10
Cluj -9 + 8
Bragov -12 + 3
M. Ciuc -21 + 5
lagi -9 + 8
Botogani - 17 + 12
Constanta -9 + 8

Repetatele cicluri de inghet - dezghet,
pe un carosabil degajat de zapada si
umezit zilnic de precipitatii, au condus la
degradarea rapidd a imbrdcamintilor (in
special cele bituminoase), pe care au
aparut numeroase gropi, cu efecte nega-
tive asupra vehiculelor rutiere.

INUNDATIILE

Ca urmare a ploilor abundente, a
cregterii nefiregti pentru luna decembrie,
a temperaturii, care a provocat topirea
bruscé a zapezii, in special zona de nord -
vest gi nord a Transilvaniei a fost afectata
de inundalii devastatoare. Pe langi
pagubele produse prin avarierea
gospodadriilor, intreprinderilor, terenurilor
agricole si mediului, au fost grav afectate
§i retelele de transport aflate, de reguly, in

paralel cu viile raurilor, ale caror viituri au
inundat $i rupt, in multe locuri, apéririle,
podetele, terasamentele sau chiar intreaga
platforma.

Pe multe sectoare de drum, circulatia
a fost intreruptd, fie de nivelul ridicat al
apei pe platformad, fie si mai grav, prin
ruperea corpului drumu-
lui in totalitate sau prin
afectari ale partii carosa-
bile. Pe alte sectoare, traficul
a fost ingreunat, circulan-
du-se numai pe o cale.

A fost afectatd re-
teaua de drumuri na-
tionale pe 674 km
lungime si au fost grav
avariate 8 poduri, in 13
judete. Un numar de 18
trasee de drumuri na-
tionale au avut de suferit:
DN 10, DN 11, DN 11B,
DN 12A, DN 13B, DN 14,
DN 15, DN 17, DN 17C, DN 17D, DN 18, DN
61, DN 67D, DN 74, DN 74A, DN 75, DN 76,
DN 79A.

ALBA 3 192
BISTRITA - NASAUD 99
MARAMURES 2
HARGHITA 40
MURES 168
COVASNA 4
HUNEDOARA 29
ARAD 110
CARAS SEVERIN | -
DAMBOVITA 1 e
CLUJ U3
SIBIU =
BUZAU 16
TOTAL 674

Chigineu Cris.

Situatia cea mai dramatica s-a produs
pe traseul DN 75 Arieseni - Albac, unde
circulatia a fost intrerupta in zeci de locuri,
datoritd inundarii si, mai grav, a ruperii
lucrdrilor de aparare si a corpului drumului.
Au rémas localitati izolate, circulatia fiind

restabilita in totalitate, numai in data de 4
ianuarie 1996, ultimul tronson fiind
Campeni - Scarisoara.

Pe anumite
portiuni ale dru-
mului national
75, din bazinul
superior al Ari-

esului, intre km
i 53'}5? 29 5i 63 (Arieseni
_ 5:709 - Albac), situate
- 204 in defileul ingust
2 6.526 | @l Ariesului, in-
1 181 | tregul corp al
1 3.290 | drumului a fost
2 8.860 | spalat de ape,
% 1.150 | fiind complet in-
1 2.100 [ departat.
7.795 intre km 70 -
1 800 | 148, desi albia
L 550 | Ariesului se' lar-
8% SE= _1.-Q3-.-_=SDO::_ geste, debitul

Regiunea Muntilor Apuseni

Reteaua de drumuri
nationale din partea
vesticad a Transilvaniei, in
regiunea Muntilor Apu-
seni, a fost cea mai greu
afectats, in judetele Alba,
Arad, Cluj si Hunedoara,
unde raurile Arieg, Mures,
Crigul Alb si Crisul Negru
s-au revdrsat si au avariat
drumurile nationale: DN
74 Brad - Abrud, DN 74A
Abrud - Campeni, DN 76
Lunca - Campeni - Turda
si DN 79A Varfurile -

~ apei a crescut

. cons;derabll _datorita aportului Adesului

Mie, Sohodolului, Abrudelului si altor
numeroase vai si lm‘enp astfel fncat
cota ridicata a apelor pe platforma
drumului a impiedicat circulatia sl a
deteriorat lucrarile de aparare, parapegu
§i sistemul rutier, jasand o mare
cantitate de material aluvionar din Arieg
si din depunerea torentilor.

Pe drumurile DN 74, DN 74A, DN 76
$i DN 79A, pe vaile Ampoiului,
Abrudelului, Crisului Alb si Crigului
Negru, degradirile au constat in
ravinarea corpului drumului in lung,
ruperi ale platformei, deteriorarea
podurilor, aluneciri de teren.

trummyi podari - sigerants circulatie] m. 28 / 1980
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. - EVENIMENT -

Estul si centrul Transilvaniei

in partea estica si centrala a
Transilvaniei, reteaua de drumuri nationale
din judetele Bistrita - Nasaud, Maramures,
Mureg, Covasna. Harghita si Sibiu, a fost
afectata de apele revarsate ale raurilor
Somesul Mare, Salauta si Visa, dar indeosebi
de alunecarile de teren. Relieful este
deosebit de framantat in aceste zone, iar
cantitatile de apa cazute si cele din topirea
zapezii, au inmuiat versantii, favorizand
dezechilibrarea unor masive, care au
provocat alunecarea corpului drumurilor
sau acoperirea lui cu mari cantitati de
pamant cazute. De asemenea, au fost
afectate si degradate o serie de poduri,
lucrari de aparare a albiei gi cladiri ale
districtelor de drumuri.

Alte regiuni

Reteaua de drumuri nationale a mai
fost afectata si in alte 3 judete, izolate de
cele 2 mari zone susmentjionate.

in judetul Caras Severin, a fost afectat
drumul national nr.67D Baile Herculane -
Baia de Arama, o alunecare de teren
distrugadnd corpul drumului pe cca 1 km.

in judetul Dambovita, pe DN 61
Ghimpali - Gaiesti, a fost distrus pragul de
fund al podului peste Arges de la lonesti,
km 77+016.

in judetul Buzau, pe DN 10 Nehoiagu -
Intorsura Buzaului, intre kmm 77 si 93, s-au
produs o serie de alunecari ale versantilor
si ruperi ale corpului drumului.

Puncte critice

pe drumurile nationale
Ca urmare a mobilizarii unui important
parc de utilaje proprii ale Administratiei
Nationale a Drumurilor §i a inchirierii altora,
pana la nivelul necesarului, circulaia a fost
deschisa inca din ziua de 4 ianuarie 1996,

traseele
nationale |" -

pe toate
drumurilor
avariate. Problemele
deosebite ale acestor
trasee constau in faptul ca |
darea in circulatie, cu
lucrari provizorii, nu poate
asigura stabilitatea
drumului, nici la viituri de
mai mica amploare, fiind
necesara refacerea
lucrarilor de aparare. in
cazulin care, din lipsa de
fonduri, nu se vor executa
aceste lucrari, riscul
intreruperii circulatiei va ramane perma-
nent, cheltuielile pentru restabilire
majorandu-se substantial. In aceste
conditii, nici sistemul rutier definitiv nu se
va reface, riscul fiind ca, la fiecare viitura,
pagubele sa fie tot mai mari. De
asemenea, la refacerea lucrarilor de
aparare, nu este rational i nici economic
ca acestea sa se execute la cota la care au
fost distruse, in locurile unde ineficienta
lor a fost dovedita, ci la cotele impuse de
noile debite inregistrate.

Cele mai critice puncte ramén cele
de pe DN 75 Lunca - Campeni, in zona de
defileu, intre km 36 - 63, unde este
necesara refacerea zidurilor de sprijin gi a
corpului drumului, corectia torentilor,
refacerea podetelor distruse i prevederea
altora noi, strict necesare, rezultate in urma
efectelor inundatiilor, precum si refacerea
rigolelor longi-
tudinale.

O alta categorie
de lucrari urgente
si cu caracter pre-
ventiv, este refa-
cerea si apdrarea
podetelor si po-
durilor afectate,
conditie fara de
care  pagubele
viiturilor si intre-
ruperile de circu-
latie vor fi gi mai
grave.

in aceeasi
ordine de priori-
tate, trebuie sa intre tratarea si stabilizarea
alunecarilor de teren care, lasate, se vor
agrava, antrenand si alte zone adiacente,
marind astfel cheltuielile viitoare.

Trebuie evidentiat faptul, cunoscut de
altfel, ca tratarea superficiala a zonelor
degradate, din motive de economie de
moment, conduce la cheltuieli mai mari
in viitor si la nesiguranta in exploatare.

Madsuri Tntreprinse
fnca de la retragerea apelor, au fost
mobilizate utilaje ale Administratiei
Nationale a Drumurilor, adecvate lucrarilor
de restabilire a circulatiei, inchiriindu-se
numai strictul necesar de la alte unitati. A
fost reluata circulatjia, punct cu punct, pe
data de 4 ianuarie 1996, fiind redata in
circulafie ultima portiune inchisa, Scarigyoara
- Campeni, pe DN 75.
Masurile de urgenta au vizat:

- evacuarea materialului cazut pe
versanti sau adus de ape pe platforma
drumului;

- refacerea platformei, cu prioritate
pe un fir de circulatie. in vederea
deschiderii rapide a drumului i apoi,
largirea la ambele fire, in toate cazurile
in care aceasta actiune stanjenegte
viitoarele lucrari de aparare;

- desfundarea podetelor, a camerelor
de cadere si a santurilor de scurgere;

- executarea de variante ocolitoare;

- repararea gropilor din partea
carosabila;

- semnalizarea si bararea zonelor
periculoase.

Aceste lucrari s-au continuat si dupa
restabilirea circulatiei, pentru asigurarea
unor conditii cat mai bune traficului rutier.

Masuri ce se vor intreprinde

In perioadele urmatoare, vor fi tinute sub
observatie toate punctele afectate de
inundatii, in care s-a restabilit circulatia,
urmmarindu-se aparitia altor eventuale tasari,
caderi de materiale, deteriorari ale sistemuluij
rutier gi lJudndu-se miasurile necesare pentru
mentinerea in bune conditii a circulatiei.

Se vor face ridicarile topo, studiile
necesare §i se vor elabora proiectele de
execulie pentru punctele afectate, in
vederea consolidarii raionale, eficiente
tehnic i cu minimum de cheltuieli. in
functie de fondurile aprobate pentru
refacerea drumurilor si podurilor avariate de
inundatii, se va stabili ordinea de prioritate
si se va trece la executia esalonati a lucrarilor.

Ing. PETRU CEGUS
- Director D.I.D.P. - AN.D.-

()
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VALEA ARIESULUI

DE LA DRUMUL APEI,
LA APA DRUMULUI

Exista drumuri care, cu toate
eforturile oamenilor, nu pot dainui decat
acolo unde, cum zic motii, “o vrea
Dumnezeu”. Strajuite de munti, serpuind
doar pe firul apelor. De la drumul apei la
apa drumuiui insa, metafora se
transforma uneori in strigat inabusit de
furia stihiilor. inselatoare, cumpana
Ariesului, te face sa crezi uneori ca
izvoarele se afla de fapt spre Cluj si
nicidecum spre inima muntelui, dincolo
de Scarisoara. Si pentru a mai ramane
doar cateva cuvinte in domeniul
disertatiei, mi-am amintit, calatorind in
pliné iarna pe DN 75, ce spunea cindva
un celebru scriitor: De cate ori va vedea
o femeie frumoasa, medicul ii va
demonta chipul in suma muschilor
care-l compun. Poetul insa, va intelege
surasul. Atunci insa cand vezi un drum
ca cel pe care-l vom parcurge in
randurile ce urmeaza, ca drumar sti,
pana la ultimul centimetru, cat asfalt
este rupt, cati bani te costa, ce piatra,
ce unelte vei folosi. Ceea ce nu
inseamna ca poti ramane indiferent
la durerile, bucuriile, necazurile
camenilor pe langa care treci zi de zi.

0 SCURTA PREZENTARE

Directia Regionald de Drumuri si
Poduri Clyj isi deslasoara activitatea
pe raza a 7 judete din Transilvania:
Cluj. Bihor. "Alba. Salaj, Bistrita,
Maramures si Satu Mare.
Administreazia o retea de 2345
kilome(ri. cu sectoare de drum situ-
ate in zone variate ca lorme de relief,
cu prubleme deosebile din punct de

vedere al conditiilor climaterice si al
naturii terenului. Din aceasti retea,
nu mai putin de 871 kilometri
reprezintd drumuri europene, la care,
insd, ne vom referi cu alt prilej.
Regionala dispune de un numir de
51 de subunitdti (districte) si o
Antreprizd de Lucrari si Reparatii.
Numarul de angajati? In jur de 2500,
ceea ce reprezintd cam 1 angajat la 1
km de drum. Dintre acestia, 40 sunt
absolventi de invi{imant superior,
angajati anul trecut. Un risc (si-1
numim. cd tot e la moda, “asumat”),
care insd e pe cale si dea rezultate

dintre cele mai bune.

“0 FOST
MAI RAU IN '81..”

Pe multe drumuri
transilvane, anul aces-
ta colinddtorii n-au
putut ajunge nici
macar cu barca. Ploi,
zapada, viituri, oameni
ramasi fara adapost,
drumuri distruse,
Regionala Clyj a avut
de suferit in nu mai
putin de 4 judete:
Bistrita, pe DN 17 C,
DN 17 D si DN 17;

Maramures, pe DN 18 si DN 19; Clyj,
pe DN 75, Alba, pe DN 74 A, DN 74
si DN 75.

Oamenii aveau nevoie de alimente,
de asistentd medicald, de cate cele.
Unii, poate chiar doreau si-si faca
sérbatorile la neamuri, la prieteni, sa
plece in calatorii. N-a fost, din pacate,
sd fie asa. $i totusi, cei de aici spun
ca se putea si mai riu. Asa cum de
altfel a fost, se pare, in 1981. ‘“Tot
necazul, ne spune dl.director tehnic
Silvan Moldovan, are si o parte din
care se pot trage inviatiminte. In
ultimii doi ani, retineti, am ficut pPe
aceste drumuri, lucrari deosebite. Ne-
am bucurat ca au rezistat. Din pacate
insd, mai avem inci de lucru”.

SUB TREI INUNDATII

Mos Roman Nicula lucreaza de
30 de ani ca picher la Silciua. in
martie, iese la pensie. Poarti
uniforma de picher si, iarna, vara,
e in drum. “In ajun de Crdciun a
venit Munteanu, de la ape. Cd dla
m-a pus in viteza. Dom’le, sd te duci
sa semnalizezi, cd mai creste apa.
Acuma, io sa jalonez, unde? cd-s doar
parapetii, cefereul si stanca. Ma duc
sd jalonez, pui tabla si numa cd apa
a-nceput sa iasd. N-am plecat
de-acolo; m-a blocat la Lunca
Ariesului. M-am bdgat in apd pan’la
piept, cda era noapte, la septe seara.
A vinit si un autobuz, da’ n-a putut
sd treaca. Am simtit in drum cd apa
ma ridica de picioare §i n-am avut ce
Jace. Am gadasit un falinar la un
cetatean si-am plecat. Oamenii
mergeau deja cu colinda. In Lunca
de Jos nu cutezau, ca vinea apa.
Erau vreo trei - patru cdasi; am luat-
0 pe munte, pe ldnga drum. La 12
noaptea am fost acasd. M-am tot tras
sd ocolesc, sa nu md prinda apa.
Cand am ajuns aici, la “121", apa
crescuse de 1 metru. Ne-am dus apoi
si-am curdtat, era pe 26. Pe 27
decembrie, la kilometrul 128 apa iar
incepuse sa creascd, incepuse ploaia.
In 29 dimineata am deschis drumul.
Treaba a mers bine, da a JSost greu...”
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A RAMAS DOAR STANCA

De la Turda spre Scérisoara
calatorim, nu cu carul cu boi, nici cu
masina de teren, ci cu obisnuita Dacia.
Parcurgem, rand, pe rand, Baia de Aries,
Campeniul, Albacul, Scarigsoara. In
multe asemenea localititi, oamenii mai
asteapla ajutoare. Se construiesc punti
peste Aries. Acum, o api linigtita,
curatd. “Au fost locuri, ne spune dlL
director, unde apa a gjuns la 2 - 2,5
metri indltime pe carosabil. Necazul este
acela cd aici, nu drumul a facut apa, ci
invers. A ridica “linia rosie”, cum o nuwmnim
noi, in anumite locuri e aproape imposibil
Pe zeci de metri nu mai existd decat
stdnca; asfaltul a disparut cu totul. La
_fel acostamentele, marcgjele, parapetii Ca
sa nu mai pomenim de necazurile produse
de aluviuni”.

Si totusi, Doamne, oamenii acestia
n-au avut parte de sarbatori!

Ne depaseste o coloand de masini
cu ajutoare. La Albac, la criasma,
oamenii stau la un pahar de vinars si
discuta. Cativa ii recunosc pe
insotitorii nostri si 1i salutd cu
simplitate. Un gest [iresc, omenos, al
celor legati de aceste drumuri.

“ATI FOST VREODATA LA ABRUD?”

Seful Sectiei de Drumuri Nationale
Cluj, dl. inginer Ovidiu Muresan,
cunoaste fiecare palma de asfalt. A
“Inegrit” in decursul anilor, multe trasee.
Ne intreabd, ca in celebrul scheci al lui
Florin Piersic, daci.... am fost vreodata

la Abrud. Avem ce vedea. Pe DN 74 A, de
exemplu, intre Abrud si Zlatna, la
kilometrul 4+600, s-a produs o rupturd
pe partea stanga a drumului, din cauza
spalarii fundatiei la un zid de sprijin, pe
o lungime de aproape 60 de metri. Pe DN
74, alunecari si ruperi de ziduri de

A e B

sustinere; si exemplele ar
mai putea continua.
Pagubele? Numai in
judetul Alba, ele se¢
cifreazd la peste 57
miliarde lei. Pe toata
Regionala, ele depasesc,
dupa estimarile facute, ¢
deja peste 80 miliarde lei.

AVEM PROIECTE R
AMBITTOASE

Revenim la proble- £2
mele Regionalei. Pe DN |
1, sectorul de reabili-
tare, contract 5, intre |
Turda si Cluj, la km
465+600 si 473+100, iama timpurie a
lasat neterminate o serie de lucrari

importante, care s-au repercutat
asupra circulatiei. Cine lucreaza aici?
Firma PONTELO, din Italia,
colaborarea cu partenerii roméani fiind
foarte buna. Si pentru ca tot vorbeam
de cei care fac efectiv drumurile, sa
amintim si de Antrepriza de Reparatii
si Lucrari Cluj. Pentru cad merita.

NU NE TEMEM DE PRIVATIZARE

Prima de acest {el din tard. Antrepriza
a realizat adevirate performante. In
1994, de exemplu, peste 185.000 tone
de asfall. Procesul de modemizare e
evidenl. Nu s-ar zice cd nu exista si
probleme. Dar, dacd se vrea. se poate.
Modemele instalatii IMAK 45, ca si cele
produse de ‘Nicolina” Iasi. ecologizate si
adaptate standardelor europene. dau
rezultate deosebite. La punerea in opera
s-au adus imbunatatiri la
repartizatoarele NPK, introducandu-se
un nou tip de palpator. care modifica

partea de vibrare a grinzii. "Strategia noas-
ird, ne spune dlinginer Ovidiu Muresan,
a fost si incd mai este sa investim mai
mull in utilajele de intretinere, decat in
cele statice, mari. Pentru cd aceasta e
ponderea activitdtilor, acum. Se teme
cineva de ARL-uri? E o greseald.
Privatizarea reala e singura solutie ca
sa scapam de multe necazuri”.

Ce s-ar intAmpla daci, in citeva luni,
toti banii s-ar cheltui pe Lunca Ariesului?
Cei 871 de kilometri de drumuri europene
nu sunt usor de administrat. Mai ales ca,
incepand din anul acesta, prin H.G. 152/
1995 se reglementeazi circulatia sdmbéta
si duminica. Si mai amintim de punctele
de frontiera Bors si Halmeu, cu investitiile
care se fac aici? “Pand acum, ne spune dl.
director tehnic, am consumat materialele
destinate intregii iemi Si banii pe oare i-am
avut. Din nefericire, participan{ii la trafic ne

creeazd mari probleme. Dar ne-am ales
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meseria aceasla i trebuie sa_facem ceea ce
avemn de facut”.

SE SCHIMBA GENERATIILE

Marea parte a selilor de districte
au deja varsta de pensionare. Nu e
usor sl formezi un om la drumuri. Sa
angajezi 40 de absolventi de politehnica
intr-un singur an, repelam, nu € o
treabd simpla. Cativa dintre ei, Simona

Fontu. Peui Niwcolae s.a. s-au integrat
perfect. Si poale peste ani, ii vom
intalni pe Valea Ariesului. Unde, daci
le va i dat. vor povestli. precum mos
Nicula. picherul de la Salciua: “Lucrez
la drumuri de la 6 februarie 1966. E a

treia inundatie in anii
astia. Dacd-mi pare bine
ca ies la pensie? Acum
greutatile sunt din ce in
ce mai mari. si nu prea
ai cu ce jace jata. Cu di |
tati. am 15 oameni.
Uneori ii scol si de la trei
noaptea. Am doar un
IFRON, un tractor si o
masina. Acum mi-au dat

0 basculd cu lama-n fata
si apoi au dat-o la altii.
Au fost ani grei. In 5
noiembrie a nins. O
masina cu remorcd, de
Bihor, blocase drumul
Zice soferul, cd de ce
nu-i drumul negru?
Dom’le. sa tragi .sda
putem  trece. Zic,
dezleagd remorca, cd nu
urci. Zice cd nu, ca era
plind remorca. ca fusese la targ, la
Campeni. Nu vrea sa se dea nici jos din
cabind. Mai vin vreo doi, trei soferi din
spate, sile zic sa-l dam jos, sa-1 batem.
Ca pana anurnitam Politia, se blocheaza
drumul pan'la Chy. Si, lam dat!...”

EPILOG

La districtul Sélciua, Ia inceput de
februarie, pomul de Crédciun inca mai era
impodobit O sirbétoare tirzie, de care
acegti oameni au uitat aproape si se mai
bucure. Pe acolo pe unde apa a trecut,
copacii poartd pe trupuri, semnele
civilizatiei: nailoane, degeuri textile,
cartoane efc. Tata si fiu, ca-ntr-un tablou,
urca drumul, indemnénd la jug o pereche
frumoasé de dalbeni. $i, nu stiu de ce, am
impresia cé apa aceasta, atdt de cuminte,
incearca parca, sa-i ceari iertare, dupéa
cele petrecute fratelui drum. Dar, ne
intrebam noi, pdna cdnd?

CONSTANTIN MARIN
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- ROAD, ROUTE, BAHN-

DURABILITATEA REPARATIILOR
IMBRACAMINTILOR RUTIERE

- UN EXPERIMENT IN SITU -

Durabilitatea reparatiilor din beton in strat
subiire se refera in general la durabilitatea
legaturii dintre vechiul §i noul beton §i nu la
cea a betonului in sine. Pierderea in timp a
legaturii poate fi produsa de eforturile datorate
tensiunii de contractie a betonului, ciclului
inghet-dezghet sau umezire-uscare, cat §i
oboselii mecanice.

in prezent, sunt disponibile relativ putine
informatii asupra parametrilor ce influenteaza
variatia in timp a durabilitatii legaturii.

Refacerea suprafetei imbracamintii rutiere
este o problema tipica de strat subfire,
deoarece stratul de beton de reparafie ce se
plaseaza este in mod uzual mult mai subtire
decat cel existent. Este de asemenea o
problemé& a industriei betonului, deoarece
nesiguranta cu privire la durabilitatea viitoarelor
reparatii, face ca multe agentii guvernamentale
sa ezite sa construiasca yosele din beton.
Experimentul in situ descris in acest articol, a
fost realizat cu scopul de a obtine informatii
asupra influentei caracteristicilor betonului de
reparatie §i a tipului de pregatire a suprafetei
(de ex. folosirea agentilor de legatura), asupra
durabilitatii aderentei dintre betonul nou gi cel
vechi.

Programul de incercdri

Acest experiment a fost realizat ca parte
a unui program global de incercari, cu scopul
de a analiza influenta climei asupra durabilitatji
adeziunii dintre betonul nou §i cel vechi.

intr-o serie de experienfe de laborator, a
fost masuratd rezistenfa mecanicd a probelor
de beton inainte §i dupa perioade variate de

expunere la cicluri accelerate de imbatranire
(inghet-dezghey, umezire-uscare §i simpla
uscare la aer).

Varijabilele pentru acest experiment au fost
selectate din plin pe baza acestor rezultate.

Soseaua de reparat a fost construitd in
septembrie 1988, pe amplasamentul unei
fabrici de beton din orasul Quebec, folosind
un amestec normal de beton poros 30
MPa(4400 ¥'). Soseaua este amplasata imediat
fnainte de sta{ia de cantarire a uzinei; este
expusa unor conditii climaterice grele §i in
plus, supusa unuij trafic greu.

Un an dupa constructia sa, jumatate dintr-
o suprafata de 50 m x 6 m, in grosime de 200
mim, s-a reparat, in scopul cercetarii. Cealalta
jumatate va fi reparata mai tarziu, cand vor fi
disponibile toate rezultatele incercarilor de
laborator. Ca materiale de reparalii, s-au folosit
betoane cu ciment Portland normal si altul cu
fum de silice. Deoarece fumul de silice este
recunoscut ca reduce porozitatea zonei de
tranzitie intre pasta de ciment §i agregate, s-
a considerat ca, de asemenea, poale s reduca
porozitatea pe suprafata de contact dintre
betonul nou si cel vechi.

S-a cercetat de asemenea folosirea
sdrmelor de otel in beton, deoarece datele
publicate anterior au aratat influenta pozitiva
a acestora asupra durabilitatii reparatiilor. In
unele amestecuri a fost folosit un continut
redus de ciment, pentru a micgora eforturile
de contractie. Diferite pregatiri ale suprafetelor
au fost alese pe baza incercarilor preliminare
de laborator. S-a cercetat folosirea unui lapte
de ciment cu un raport redus apd/ciment,
deoarece s-au obtinut in laborator rezultate

tab. 1 CARACTERISTICILE AMESTECURILOR

S |APA (CIMENT| AGREGATE | FRE |IDAWPT (ADMSPL| SFR |rpoyas |CONTIN
Ll oo e
PLCAl 154 | 340 | 780 (1074 - | 0.85] 0.19] - |40 |5.1
NC | 168 | 373|800 (975 | - | 0.93[020| - [95 |7.0
NRC| 127 | 273 | 862 {1009| - | 0.70] 0.15| 4.7 | 210 11.0
SFC| 147 | 323|943 (886 | - | 0.74|0.11| 4.9 | 170|9.2
FRC| 148 | 328 | 900 (898 [30 | 0.75| 0.10| 4.0 | 225 | 12.5
2?0 156 | 294 | 835 |1088| 30 | 0.75| 0.15[5.1 | 195 9.1

bune cu acest agent de legatura. S-a cercetat
de asemenea umezirea imediat inaintea punerii
in opera, spre a obtine o suprafatd slab
absorbanta. Unele betoane de reparatie s-au
turnat direct pe o suprafata uscata, aceasta
fiind cea mai simpla preparatie cu bune
rezultate de laborator. In unele cazuri, s-a
folosit o solutie de fum de silice, iar in altele,
placa de baza a fost direct vibrata in timpul
turnarii.

Variatia in timp a rezistentei la smulgere a
fost determinata prin extragerea probelor direct
din placa reparatd, dupa expunere, timp de 1, 2
sau 3 ani.

Experimentul

Pentru consuucya arumulus ce urma si
fie reparat, s-a folosit un beton poros cu ciment
normal Portland, cu raportul apa/ciment de
0,45. Betonul a fost preparat in uzina, intr-o
unitate de preamestec, transportat gata
amestecat in vehicule si turnat cu un utilaj de
asternere. O compozitie de tratare a fost
imediat pulverizata pe suprafata finisata.
Drumul a fost inchis circulatiei pentru 7 zile,
dupa constructia sa. Un an mai tarziu, un strat
de 50-75 mm de beton a fost demolat prin
scarificare si o foaie de polietilena a fost plasata
deasupra placii pentru a preveni contaminarea
inaintea operatiei de reparatie (turnarea unui
strat de 75 mm de belon de reparatie).

Caracteristicile si proprietitile amestecului
de beton folosit pentru drum sunt date in
tabelul 1, impreuna cu acelea ale betonului
de reparatie. Au fost folosite 5 diferite
amestecuri poroase prevazute a folosi sarje
de proba in uzina:

* Beton cu ciment Portland normal (30
MPa -4400 ¥) (NC)

* Beton cu ciment Portland, cu un dozaj
redus de ciment (NRC)

* Beton cu fum de silice

* Beton cu ciment Portland armat cu fire
de ofel (FRC)

_ * Beton cu fum de silice armat cu fire de
otel (FRSFC)

Pentru betonul cu fum de silice, s-a
amestecat cimentul cu fumul de silice in
procent de 8%. Cu exceptia betonului normal
(NC), dozajul de ciment al tuturor
amestecurilor s-a pastrat coboral, pentru a
reduce contractia si au fost folositi
superplastifian{i. Dozajul de ciment al
amestecului (NRC) a fost cel mai coborat, la
numai 273 kg/m®. Coeficientul de armare a
fost de 30 kg/m?, o valoare medie pentru
acest tip. Firul metalic a fost ondulat, in
lungime de 60 mm, cu o sectiune transversala,
semicirculara.

Amestes .nle pentru reparalii au fost
executate n uzind, in unita{i de preamestec.
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Dupa cum se vede din tabelul 1, cu toate ca
s-au tacul sarje de proba, 4 din acestea au un
mare continut de aer si, prin urmare, mari
tasari. S-au cercetat 10 diferite combinalii de
amestecuri  pentru reparalii §i pregatini ale
suprafetelor.

Figuia 1 arata pentru fiecare parcela de
incercare. amestecul i batamentul suprafetei
folosite. Cele 4 faze ale preyatirii suprafetei au
fost: lapte de ciment cu un raport apa/ciment
de 0.3. ayezat pe o supratata umeda; perierea
suprafelei cu apa, imedial anterior punerii in
opera: perierea supratetel cu apa si fum de
silice: i un tratument.

Pentiu primele doua parcele s-a folosit, in
timpul turnarii, o vibratie suplimentara a placii
de baza. Utilajul de asternere folosit a fost
acelayi ca in anul precedent, iar imediat dupa
turnare. s-a pulverizat o compozitie de tratare
& suptaletel.

Rezistentele  la .ompresiune  s-au
deternunat pe dlindri de 150 x 300 mm turnati
pe loc, natati prin umezire, 28 zile. Contractia
a fost evaluata prin masurarea scurtarii unor
prisme de 75 x 100 x 400 mm, plasate la
umiditate relativia 50% si 23°C dupa o perioada
de tratument de 7 zile, rezultatele aflandu-se
in tabe i 2.

Factorul de porozilate al amestecurilor este
aproape de valoarea tecomandata de 200 pum.
Valoiile  coborate  ale rezistentelor la
compresiune ale amestecurilor cu ciment
Portlund normal pot fi atribuite continutului
inalt de aer. dar rezistentele la compresiuni
ale celon 2 amestecuni continand fum de silice,
sunt destul de mari. Exceptiand amestecurile
cu citneni Portlund. valonle contractiilor sunt
reduse « un efect pozitn in aceasta direclie
avand continutul redus de ciment).

Influenta fumului de silice este mica, iar

cea mai redusa valoare a contractiei o
are (FRC).

tab.2 PROPRIETATILE BETONULUI

Rezistentele aderentei dintre betonul 2 | MPa {%] (u My u MM
de reparatie §i cel de bazia s-au | % REZ. | CONTIN. { FACTOR| CONTRACTIA
determinat pe probe prelevate dupa 28 1_,—4) " AEH -
zile, direct din placa reparata. Pentru = 287 SPATIU 28z | 180z 365z
aceasta s-a folosit o magina obignuits de T T
carotare, dar operatia s-a realizat astfel |FACA 36 5.2 {210 1427 | 687 732
incét sa foreze vertical prin betonul de
reparatie si suficient in betonul de baza
(fara a rupe carota), pentru a asigura | NC 38 7.7 | 180 1489 | 757 812
determinarea adeziunii pe probele
prelevate (fig. 2.).

Dupa ce carotiera era adusa pe o | NRO 24 11 190 1377 | 569 | 589
parcela data (s-au extras 8 carote in
fiecare panou), suprafelele care urmau
sd fie perforate se uscau, iar inelele | SFC 44 10.2] 220 1427 | 598 | 638
metalice se ungeau. Apoi se extrageau
probele §i se executau incercarile.

In afara fortei de smulgere necesara | FRC 19 11.5( 250 (322 | 482 | 543
pentru a produce ruperea, se nota i
felul acesteia. Valorile rezistentelor la FPS
smulgere obfinute pe probele extrase, o 48 25 12301382 522 624
pentru 10 parcele diferite, dupa 28 zile, = s
sunt aratate in fig.3. Cea mai mare
rezistenta la smulgere s-a obtinut folosind 2 e, a
un lapte de ciment cu raportul a/c = 0,3, dar 5: 5" “
ceilalti parametri au o mica influenta. Fig.3 B
arata de asemenea rezultatele incercarilor la — -
forfecare dupa 28 le, pe cuburi de 100 mm
decupate din carote, astfel incat suprafata YR
dintre vechi i nou sa fie la jumatatea inaltimii.

Din nefericire, nu s-a obtinut un grad Tnalt
de precizie in operatiile de decupare, jar
impragtierea rezultatelor la proba de forfecare
a fost mai mare ca cea in urma extragerilor.

Rezultatele incercdrilor

incercarile pe probe extrase sunt insumate
in tabelul 3, aratindu-se media celor 8
probe extrase de pe fiecare parcela
dupa 28 zile si dupa 1-2-3 ani de

tab.3 REZULTATE PROBE EXTRASE(MPa)

. e . . | exploatare. Se indica pierderi
panoulBETON [TRATARE(28 2. | Tan | 2 ani | 3 ani nesemnificative ale rezistentei de
legatura in timp, pentru oricare
1 FRS VIBR. | 091 1.3 1.3 1.2 combinatie beton+ reparatie. Valorile
FC la | an sunt intotdeauna mai mari (cu
T 40%) fata de cele la 28 zile, iar cele
2 SFC[IDEM | 111 1.8 | 1.3 | 1.4 145 ani, aproape egale cu cele la 1 an;
- intre 2 $i 3 ani nu sunt variatii
FRS semnificative indiferent de parcela.
3 N NIMIC| 0.8 1.5 1.5| 1.5 In tabelul 4 se descrie tipul de
ot rupere pentru fiecare proba la 28 zile
Chf §i la 3 ani exploatare. Aceasta se
4 SFC ;'Dl-"f' 1.111.5] 1.0] 1.1 prezinta in interfata in 50% din cazuri.
In general nu sunt variatii ale aderentei
S | NRlPERE| 11| 1.4| 1.5] 1.4 ] i timw
- INFLL = = ° ° ° ° i
KO |
I.'.J|I—"..I
' Concluzii
6 NRC{A:SF 10114131 1.2 Rezultatele incercarilor dupa 1-2-3
— — | ani nu indicad nici o descrestere a
7 FRC PERIE| 0.9 1 3 1.5 1.3 1 rezistenqelor in timp. in prezent nu este
_g\p_j; posibila o precizare a tipului de beton
o sau sau o lehnologiei care vor genera
8 FRC |A<SF 1.0113]1.0] 1.0 cea mai durabila adeziune.
| (N Vor fi necesare mai multe incercari,
9 ik 09| 1.3 1.5 1.3 dupa mulli ani de exploatare.
NC NIMIC Durabilitutea reparagiilor este
posibila, fara deosebire de tip, cu
10 NC WJazel ‘ 141 1.7 15 1 .6 condigia folosirii unut beton de calitate
i l §i conform practicii adecoate.

0T Niciun tratament, vibrarea dulei de bazi
T Nici un tratament
L Spilure cu apa
B Spiluie cu api i fum de sitice
3 Lupte de ciment (A/C 03)
fig. 1 Schema reparatiilor experimentale
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fig. 21instalatie pentruincrecarea la smulgere y
r )
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i &2 (6.8) (A (7.1) 7.9
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6) (6.6) (i )] (7.9 (8.4}

fig. 3 rezistentele la smulgere (MPa) pe 10
parcele diferite, dupa 28 de zile,

— J

traducere: ing. ELENA NICOLAE
(dupd art. “Durability of Pavement Repairs - A
Fleld Experiment”, Concrete International, aug. 1994)
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REABILITAREA

- Episodul 3: RITMURI $lI.... RITMURI -

. Lucrarile contractate in etapa I de
reabilitare a drumurilor nationale sunt in
plind desfagurare. Cei care au parcurs,
macar o dats, traseele aflate in curs de
reabilitare, gi-au putut da, lesne, seama,
¢4 lucririle se deruleazi pe zeci si zeci de
kilometri. i, chiar daca acum, in plina jama,
activitatea santierelor respective este
scdzutd, rezultatele muncii in sezonul
incheiat sunt evidente.

Riaspund insad, aceste rezultate,
eforturilor depuse i exigentelor
contractelor incheiate ? Se desfasoara
lucrarile, in ritmul prevazut ? ir cele ce
urmeazi, vom incerca sa raspundem la
aceste intrebari, analizdnd comparativ,
doua santiere de reabilitare, foarte
asemandtoare ca lungime de traseu gi
volum de lucriri §i care au fost incepute
simultan. Evolutia acestora, ca ritm de
executie, a fost diferitd, evidentiind
capacitatea organizatoricd, puterea de
mobilizare a resurselor si seriozitatea
antreprenorilor respectivi, precum i modul
in care acestia s-au adaptat la conditiile
specifice, mobilitatea cu care au reusgit sa
rezolve problemele si dificultdtile ivite.

Ne vom referi, deci, in continuare, la
lucririle care fac obiectul contractelor V si

VI, ambele pe DN .7 (Deva - Lipova si,
respectiv, Lipova - Nadlac), ambele in
lungime de cate 100 km, in conditii
similare de relief (ceva mai dificile pentru
sectorul Deva - Lipova), finantate
amandoud prin credite de la Banca
Europeani de Investitii (BEI), contractate
in octombrie 1993 gi avand volume
asemanifoare de lucrdri gi termene de
predare identice (15 aprilie 1996). Diferiti
sunt doar executantii: CONTRANSIMEX
S.A., pentru Contractul V, Deva - Lipova si

EDLC.T. Arad (filiakt a S.C.T.- S.A. Bucuresti,
in joint-venture cu societatea italiana
EDISTRA), pentru Contractul VI, Lipova -

Nadlac.
STADII AZICE

Avand in vedere similitudinea celor
dous contracte, o comparare a stadiilor
fizice atinse la 31 decembrie 1995, dupa

aparute in timpul executiei, la aceasta cate-
gorie la lucrari, pe sectorul Deva - Lipova,
agsa cum reiese si din tabelul lucrarilor
executate.

Pentru a completa tabloul sinoptic al
stadiilor fizice, mai adaugam situatia
lucrarilor pregatitoare si de suprastructura,
realizate pana la data de 15 noiembrie

TABELUL LUCRARILOR EXECUTATE PANA LA 31.12,1995

Categoria __CONTRACT V _CONTRACT VI
. de lucrari |IM T [ S [+ [SiE [S0ET =
Terasamente n? 215.000 105399 49 235350  95.025 40
Fundatii de balast m 85500  97.416 113 95030 - 36636 | 38
Balast stabilizat m? 66.023 42.762 64 73.330 26.882 36
Strat asfalt de bazd t 163501 75077 43 156290 52928 B
Imbrécaminti bituminoase m? 817.030 211963 25 809050 21.7M1 2
Drenuri transversale U 34.058 8.934 26 49.140 6.195 2
Sanfuri pavate om 59.564 10.409 17 61900 5438 8
Podur, mii lei  778.097 369.384 47 1009476 356.211 35

scurgerea a 88,3% din durata de executie
contractata, este edificatoare cu privire la

modul cum s-au organizat cei doi -

constructori, cum si-au condus si executat
lucrarile incredintate, cum gi-au onorat
obligatiile contractuale.
Din acest punct de vedere, graficele
e alaturate, privind volumul
lucrarilor executate i cadrul
temporal al contractelor, sunt
atat de expresive; incat orice
comentariu este de prisos.
j Rezultd, in mod evident, un
2l decalaj net in favoarea
i stadiilor fizice de la
#% Contractul V, la toate
Wl categoriile de lucrdri. O
singurd explicatie ar fi

1995 céand, datoritd conditiilor meteo
nefavorabile, executia a fost intrerupta:

CONTRACT V| CONTRACT VI
km. oo din | km. % din
7 sl exec. | total | exec.| total
Casele balast
stabilizat 195 975 110 63,0
Strat egalizare 36 36,0 38 38,0

Strat de binder 27
Strat de uzurd 25

27,0 53 53 -
25,0 54 54

Stadiile fizice ale lucrarilor de
suprastructura reflecta o importanta
ramanere in urm& la ambele contracte,
dar cu deosebire la Contractul VI si ne
permit a concluziona c4, intrucat lucrarile
nu vor putea fi reluate inainte de

necesara:
procentul de
113%, realizat
in cadrul
Contractului
V la fundatii
la_ balast, se

CADRUL TEMPORAL AL CONTRACTELOR

datoreaza
volumului
mare de

fatam 160757,

[E0] CONTRACT V.

[ CONTRACT V1.

lucrarif| 0 5 106 18
suplimentare,

0 B H &
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15.03.1996, actualele dotari ale
constructorilor nu garanteaza recuperarea
intarzierilor pana la sfargitul acestui an, fiind
necesara aducerea gi montarea, in cursul

acestei ierni, a unor statii suplimentare de
mixturi.

SITUATIA FINANCIARA

Realizarea financiara la zi a valorii
lucrdrilor la cele doud contracte,
completeaza gi sublinieaza stadiile fizice
prezentate mai inainte.

in aceasta situatie, preestimarea
costului total al lucrarilor, exprimata in
procente, este: :

Se poate concluziona ca valoarea celor
doud contracte reprezinta 67%, respectiv
69% din valoarea preestimati a lucrarilor.

CONCLUZII

Compararea stadiilor fizice si a situatiei
financiare a celor doud lucriri de reabilitare
prezentate, ne conduc la urmaitoarele
concluzi:

S

VOLUMUL LUCRARILOR EXECUTATE

% PANA LA 31.12.1985
110 I
100 i
90 "]
||
80 ! ' CONTRACTV.
W CONTRACT VI.

=
60

50

40

30

20

din totalul contractului, exprimat in preturi
de ofertd, jar prin mobilizarea foarte buni
din ultima perioadi si prin montarea unei

CATEGORII DE CHELTUKELI | CONTRACT V | CONTRACT W
Plati efectuate 32% 26%
Angajdri reale (rest de platit, conf.contract) 35% 43%
Angajari potentiale (lucrari si cheltuieli suplim.) 26% 26%
Escaladarea preturiior 7% 5%
Total valoarea finala preestimata 100% 100%

CONTRACTUL V

Dupé un inceput lent si sovaitor, CON-
TRANSIMEX S.A. si-a redresat activitatea in
1995, cand s-a organizat cu mult mai bine
decét in anul anterior, reugind s3 recupe-
reze o mare parte a intarzierilor produse in
faza de debut. Valoarea lucririlor executate
pand la 31 decembrie 1995 reprezinti 55,3%

stalii suplirhentare de mixturi, se va putea
trece, la ptimavar3, la un ritm mult mai
sporit al executiei, care sa asigure termina-
rea lucrérii pani la sfarsitul anului 1996.

CONTRACTUL VI

Inceputa tarziu i demnarata intr-un ritm
extremn de scazut, lucrarea aacumulat, inca
din primele luni, mari intarzieri in executje,
pe care antreprenorul le-a amplificat in tot

cursul anului 1994 i in prima parte a anului
1995. Schimbarea conducerii antierului,
survenita in una mai a anului trecut, a adus
un ugor reviriment, dar nu a condus la
imbunatitiri substantiale ale ritmului de
executie, care se mentine sub cel necesar
conform contractului. La finele anului 1995,
valoarea lucrarilor executate repfezenta
doar 42,03% din valoarea totald a contrac-
tului, in preturi de oferta.

Antreprenorul intampin, in continuare,
dificultdti in aprovizionarea cu materiale,
din cauza datoriilor neachitate la fumizori.
Santierul nu dispune de suficiente resurse
$i nici nu beneficiaza de o sustinere cores-

“punzatoare din partea S.C.T.-S.A. Bucuresti.

Se pare ci aceastd situatie grea a fost
provocatd de incapacitatea antreprenorului
general de a se organiza astfel incat sa se
incadreze in preturile din contract.

in actualul ritm de executie, durata
efectivd a lucrdrilor va fi de cca 45 luni,
iar reabilitarea sectorului Deva - Nadlac
nu va putea fi terminata inainte de 15
iulie 1997.

Pentru a putea continua lucrarile,
S.C.T.-S.A. s-a angajat sd apeleze la un
credit bancar in valoare de cca 4 miliarde
lei, s34 monteze o stafie suplimentard de
mixturi asfaltice, s& incheie un contract
cu altd unitate locald de constructji, pentru
preluarea unei cantititi de 40 - 50 mii
tone asfalt, s& doteze santierul cu
echipamentele adecvate si sa refaca
graficul de executie, cu termen de
finalizare a lucrarilor la 31 decembrie 1996.
In cazul cand S.C.T-S.A. nu va putea sa-4
§i respecte aceste angajamente in cursul
acestei ierni, A.N.D. si consultantul Louis
Berger, cu acordul Ministerului
Transporturilor, vor fi nevoili si transmita
o parte din contract, unui alt antreprenor,
astfel incat lucrarea sa se poats termina
in totalitate in acest an.-

Ing. MARIUS DRAGAN
- serv. Urmdrire Lucrdri AN.D.-
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CONFERINTA INTERNATIONALA
“BITUM 2000”

in perioada 16-18 octombrie 1995 a
avut loc la Balatonszeplak In Ungaria,
Conferinta Intermationald “BITUM 2000
organizatd de Societatea Chimicd Ungara,
impreund cu Compania de Petrol si Gaze
Ungard MOL - RT.

Lucririle Conferintei s-au desfasurat
dupa o tematicd datd, fiind sugerate cele
mai importante probleme ale bitumului,
dupéd cum unmeaza:

- tehnologia de producere a

bitumului (suflare, amestecare,
modificare);
- proprietdti, testare, reologie,

compozifii, structurd coloidald, bitum
modificat, emulsii bituminoase;

- tehnologii de aplicare (hidroizolarea
acoperigurilor, constructia de
drumuri, prevenirea temporard a
coroziunii, pelicule de acoperire,

industria brichetelor, aplicatii
speciale;
- standardizare.

Aceasti tematicd a permis prezentarea
unui evantai larg de preocupdri ale
cercetitorilor, producétorilor si utilizatorilor
de lianti bituminosi din 24 de tari.

Incercand o sistematizare a problemelor
discutate in doud capitole: lianti bituminosi
si produse, tehnologii cu utilizarea liantilor
bituminosi, se pot evidentia ideile mai
importante astfel:

REFERITOR
LA UANTI BITUMINOS!:

Asociatia Europeani pentru Bitum -
EBA: Studiile reologice de apreciere a
proprietitilor vasco-elastice ale bitumului
si testele de consistenta efectuate cu ocazia
elabordrii dozajelor de mixturi asfaltice cu
bitum conventional, nu sunt adecvate si in
situatia utilizarii bitumurilor modificate. De
aceea, In ultimii ani, a fost pusi la punct
testarea, atit a liantului bituminos cat si
a mixturii asfaltice, prin mésurarea
modulului dinamic complex G*. In
septembrie 1995, la lucréirile SHRP de la
Praga, s-a discutat revederea propunerilor
SHRP pentru o perspectivi europeani,
unde moderatorii lucrarilor (din SUA, Belgia,
Franta, Olanda) au prezentat recomandéri
care si fie avute In vedere la continuarea
cercetirii pentru Europa.

Ungaria: S-a trecut .la tehnologia de
producere a bitumului prin distilare.

Bitumul unguresc este foarte putin
compatibil cu polimerul SBS, de aceea se
studiazi ameliorarea caracteristicilor
bitumului cu bitumuri moi, bitum de
extractie, diferiti aditivi sau componenti cu
continut mare de sulf.

La rafiniriile Zala se utilizeazi aditivi si
polimeri, producdndu-se tipuri de bitum
modificat: Zalaplast E pentru tratamente
cu emulsie bituminoasd, Zalaplast FM
pentru colmatéiri rosturi, Zalaplast DB cu
aditlv pentru mixturl de drumuri, avand
un punct de inmuiere IB Inalt.

Cele doud rafinirii prelucreaza titei
indigen s§i rusesc la standarde
internationale, avind un program national
de dezvoltare tehnicd. Acesta se
caracterizeaza prin:

* Analizarea bitumului prin metoda
latroscan, si evidentierea relatiei dintre
compozitia chimicd a materiei prime si a
bitumului si caracteristicile bitumului
unguresc;

* Imbunatitirea caracteristicilor
bitumului unguresc prin modificarea
acestuia cu bitum natural de Trinidad;

* Studierea stabilitatii la stocaj, prin
examinarea probelor din “tube test” la
microscopul cu luminid fluorescenta
reflectata.

Belgia: Substituirea pana la 3% din SBS
cu EVA in bitumul modificat cu polimeri
utilizat la membrane pentru cresgterea
lucrabilitatii, impermeabilitatii si eliminarii
inflamabilitatii.

Iugoslavia: Studii comparative asypra
bitumului modificat cu polimeri, utilizind
spectrofotometrul RMS - 605, pentru
obtinerea “Diagramei negre”, a modulului
dinamic complex G" in functie de unghiul
de fazi ¢. Studiile au evidentiat ca influenta
polimerilor este apreciabild la temperaturi
peste +10°C, iar la temperaturi sub 0°C,
bitumul si bitumul modificat au o
comportare asemanatoare.

Utilizarea de rasini aromatice si rasini
naftenice, pentru realizarea unor amestecuri
stabile de bitum-polimer.

Slovacia: Determiniri cromatografice
comparative ale indicelui de grupid pentru
bitum de la rafinérii, obtinut prin distilare
si prin oxidare, pentru bitum extras din
mixturi asfaltice fard sau cu utilizare de
mixturi recuperate.

Anglia: Istoria utilizdrii bitumului, din
cele mai vechi timpuri, cu accent asupra
ultimilor 20 de ani, cu penetrarea
produsilor modificatori ai bitumului pentru
drumuri si pentru industrie, optédndu-se
pentru desfacerea de produse finite
garantate dupd criterii de performanti, in
locul specificatiilor privind caracteristici
tehnice.

Polonia: Studii ale Universitatii Tehnice
din Wroclav, privind modificarea bitumului
cu ulei de piroliza, obtinut din titei.

Romaénia: Studii pentru stabilirea
comportdrii in exploatare a bitumului de
drumuri roménesc, bazate pe determiniri
ale compozitiei chimice i de
susceptibilitate la imbéatranire
(INCERTRANS).

Studii de laborator asupra polimerului
romanesc Carom TL - 30, utilizat pentru
modificarea bitumului indigen (CESTRIN).

Prezentarea polimerului roménesc
CAPS (un elastomer termoplastic) propus
pentru modificarea bitumurilor indigene
(CCMMM).

Rusia: Utilizarea unei metode pentru
studierea imbéatranirii bitumurilor prin
supunerea probelor de bitum la actiunea

unor temperaturi inalte, In conditiile unei

presiuni atmosferice de 80 KPa.

Italia: Studierea Imbatranirii
bitumurilor, prin supunerea probelor la
actiunea razelor ultraviolete, pe intervale
pénia la 180 de zile, si analizarea lor prin
teste de rezonanti nucleard magnetica
(NMR) si transforméri Fourier in infrarosu
(IRFT).

Studierea mai multor polimeri: EVA,
SBS, Greenflex, Corinflex, Kemcrit, Piro-
plast, privitor la compatibilitatea cu bitumul
de drumuri si stabilitatea la stocaj,
obtinadndu-se avantaje pentru bitumul
modificat cu Piroplast, utilizat deja pe mai
multi kilometri de drum.

Germania: O cale frecvent utilizati de
imbunatitire a bitumurilor de drumuri la
rafindrie este cea a modificarii bitumurilor
cu bitum natural de Trinidad.

Bulgaria: Studii asupra bitumului,
bitumului modificat si mixturilor asfaltice,
utilizdnd alaturi de testele standardizate,
teste pentru determinarea caracteristicilor
reologice si pentru determinarea modulului
de rezilientd si a rezistentei la oboseali.

Finlanda: Propunere de standardizare
a bitumurilor moi cu penetratie P25 de
250 - 900, utilizate frecvent in Finlanda,
Norvegia, Suedia, Danemarca.

Suedia: Normarea de citre Comitetul
European CEN, a bitumului modificat cu
polimeri a rdmas in urma fatd de rezultatele
cercetarilor actuale.

REFERITOR LA TEHNOLOGHI
S| PRODUSE REALIZATE
CU UTILIZAREA DE LIANTI
BITUMINOSI:

Finlanda: Utilizarea betoanelor
asfaltice si a diferitelor tipuri de bitum,
pentru protectia taluzurilor, a zonelor
adiacente partii carosabile a drumului si
la lucrari accesorii de indepéartare a

apelor, cu avantaje, atat privind
stabilitatea, impermeabilitatea,
durabilitatea, cat si rezistenta la
compresiune, rezistenta dinamici,

rezistenta la incarcarea accidentald si
rezistenta la actiunea sérii.

Franta: Centrul de Cercetiri ESSO
initiazd doud teste mnoi pentru
caracterizarea emulsiilor bituminoase:
test de reactivare si test de abraziune-
coeziune,

De asemenea, s-a realizat un program
ESSO-MOEBIUS pe calculator, pentru
evaluarea degradarilor si a fiagaselor la
drumuri. Se evidentieazid comportarea
neliniard a materialelor la diferite
temperaturi si date de trafic.

Studii SCREG pe mixturi asfaltice
realizate, atat cu bitum modificat cu
polimeri c&t §i cu introducerea de pelimeri
direct in instalatia de asfalt, pentru
stabilirea dozajelor optime, care si asigure
rezistenta la {agase si la oboseald, o buni
lucrabilitate si un modul complex dinamic
corespunzitor.

(12)
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Utilizarea de copolimeri ai polietilenei -
Polybit 102, pentru modificarea bitumului
in vederea ImbuniAtitirii performantelor
straturilor asfaltice, dar asigurdnd si
cresterea lucrabilitatii mixturilor asfaltice.

Rominia: Tehnologia pentru realizarea
straturilor asfaltice de uzurd la drumuri,
cu utilizarea polimerului VESTOPLAST S,
introdus direct In mixtura, la statia de asfalt.

Ungaria: Studiu pentru stabilirea
modului de utilizare a fondurilor alocate
drumurilor in 1995 si anii urméatori.

Intretinerea drumurilor cu straturi
asfaltice realizate din mixturd recuperata
si emulsie bituminoas3a, cu utilizare de
polimeri.

Studii si experimentiri, incepand din
1985, cu utilizare de polimeri din import si
apoi de polimeri indigeni, pentru
modificarea bitumului de drumuri, efectuate
prin colaborare fumizor-utilizator, punandu-
se la punct producerea mai multor sorturi
de bitum modificat, de tip ZALAPLAST.

Producerea si utilizarea de membrane
bituminoase tip VILLAS, modificate cu
polimeri SBS si APP.

Emulsii bituminoase realizate cu
utilizare de plastomeri si elastomeri, cu
ambii modificatori impreunad putandu-se
mari intervalul termic de plasticitate a
mixturilor.

Emulsii bituminoase utilizdnd ca
modificatori ai bitumului, cauciuc Neoprene
115 sau Bayprene 4R.

Austria: Stucii COLAS pentru definirea
criteriilor de aderentid intre straturile
asfaltice la drumuri. Studii asupra
producerii fagaselor, evidentiind stabilitatea
mai bunid a straturilor asfaltice, realizate
cu bitum modificat cu polimeri.

Italia: Metode rapide de elaborare a
retetei de dressing cu diferite tipuri de
emulsii bituminoase si agregate.

Studii pentru inlocuirea testului
Marshall la mixturile asfaltice cu testul
Nottingham (NAT).

Germania: Tehnologii pentru
hidroizolatii, cu aderare la rece, utilizate de
20 de ani de firma VEDAG, cu utilizarea de
bitum cu polimeri. Dupa expirarea duratei
de viatd a hidroizolatiilor, materialul
recuperat poate fi reutilizat la drumuri,
protectii, etc.

Studierea bitumului regenerat cu bitum
moale sau ulei special, experimentat la
mixturi de tip Ba8.

Norvegia: Dezvoltarea unei noi clase
de polimeri de tip bloc stirenic de
copolimeri - SBCs pentru hidroizolatii

bituminoase la acoperisuri.

Polonia: Studii pe mixturi asfaltice cu
si fara utilizare de polimeri. In ambele cazuri,
se evidentieazd, comportarea neliniard a
mixturilor la temperaturi peste 10°C si
incércare indelungata.

China: Studii privind influenta apei
asupra mixturilor asfaltice cu polimeri.

Slovacia: Experiente cu bitum modificat
produs de rafinaria SLOVNAFF, in vederea
elaborarii de specificatii tehnice si
standardizare.

Belgia: Studierea produsilor bituminosi
destinati hidroizoldrii acoperisurilor, cu
utilizare de polimer SBS, cu diferite rapoarte
S/B sl cu cauciucuri Finaprene.

Marea Britanie: Imbunititirea ntiririi
si rezistentei produsilor bituminosi utilizati
la intretinere, pentru tratarea cripaturilor
din straturile asfaltice, prin adaos de ciment
Portland obisn 1it.

Iugoslavia: Experimentéri la constructia

si Intretinerea drumurilor, utilizdnd in
mixturile asfaltice, bitumuri modificate cu
procente intre 3,5 si 7% polimeri tip
Europrene - Italia,

Belgia: Studii asupra bitumului natural
de extractie, recuperat din constructii
foarte vechi, evidentiind faptul ci ambele
tipuri de bitum isi schimba considerabil si
ireversibil caracteristicile in timp.

SUA: Modificarea bitumului de drum
cu 5,10 si 15% adaos de cauciuc mdécinat,
evidentiindu-se prin teste TFOT si PAV
(SHRP) cresterea duratei de viati a
bitumurilor modificate.

Conferinta Internationald “Bitum 2000”
a reunit experti din munca de cercetare,
producere si utilizare a bitumului, facilitind
cunoasterea preocuparilor si schimbul de
idei pentru stabilirea directiilor principale
de actiune ale tuturor factorilor interesati.

Lucrarile Conferintei au evidentiat
preocupdrile din ultimii 20 de ani, din foarte
multe tiri, pentru cunoasterea cit mai
aprofundatd a proprietatilor bitumului si
pentrut imbunitatirea acestor proprietiti
prin utilizarea unei mari diversitati de aditivi
modificatori, in vederea obtinerii unor
performante inalte ale tehnologiei, In care
bitumul este utilizat, in special In domeniul
constructiilor de drumuri si al
hidroizolatiilor si acoperisurilor.

Am urmarit lucrdrile Conferintei, am
cdutat si prin discutiile avute, si obtin cat
mai multe informatii, am participat cu o
lucrare privind realizarea mixturilor asfaltice
cu polimeri prin tehnologia introducerii
polimerului modificator direct In malaxorul
instalatiei de asfalt, iar cu impresiile
adunate incerc selectarea ideilor pe care le
consider demne de urmirit astfel:

1. Bitumul, bitumul modificat,
mixturile asfaltice trebuie studiate mai
aprofundat, testele conventionale
utilizate pdnd in prezent fiind
insuficiente, iar unele din acestea
neadecvate. Se impun teste moderne
pentru analizarea, atdt a compozitiei
chimice, a structurii coloidale gi a
proprietiitilor liantilor, cidt i a
performantelor produselor realizate cu
acegti lianti la drumuri gi hidroizolatii.

2. De reguli, bitumul modificat cu
polimeri este produs de firme
specializate, la rafinirie, intr-o
diversitate foarte mare de tipuri, pentru
diferite utilizéri.

3. Utilizarea bitumurilor modificate
la drumuri este numai pentru situatii
speciale de trafic foarte greu, zone cu
frindrl etc, ponderea de utilizare a
acestor bitumuri la drumuri, fatd de
bitumul conventional, apreciindu-se a
fi, de exemplu, in Germania, de cca.
5%, in Austria de 5-8%.

4. Se considerii cd standardele pentru
bitum trebuie actualizate cu completiri
din cercetarea stiintificid actuali.

6. Pentru drumuri se produce o gami
largd de bitumuri rutiere, cu tendinta
utilizatorilor de a folosi in zone mai
calde, bitumuri mai dure (cu penetratii
P25 sub 80), iar in zone reci, bitumuri
moi.

6. Se considerd c¢i& trebuie
standardizate gi bitumurile modificate
pentru care se utilizeazi o diversitate
mare de modificatori. In prezent, in
Europa, existd norme ale CEN si de

standardizare in Germania gi Austria,
oferindu-se mai multe tipuri de bitumuri
modificate pentru straturi asfaltice de
rezistent#, binder, uzurd, predestinate
caii podurilor, de protectie, asfalt
drenant gi de tip splitmastic etc. Se
consideri necesard trecerea la produse
finite garantate dup& criterit de
performanta.

7. De reguld, se utilizeazi
modificatori indigeni, considerindu-se
cd o combinatie de modificatori cu
influenti termoplastic-elastomericd este
solutia cea mai buni.

8. Indiferent dac# aditivul
modificator este introdus in bitum sau
direct la preparares mixturilor asfaltice,
importanté& este obtinerea
performantelor mixturilor asfaltice,
mixturile trebuind si rispundi i la
testele nol, moderne (deformare, figage,
oboseald, modul complex dinamie, teste
noi pentru reflectarea duratei de viatd
etc).

9. Dozajele de aditiv modificator
trebule stabilite astfel incdt si se obtini
rezultate bune, in special, la testele
privind durata de viatk, aceste dozaje
filnd mai marl decit cele minim necesare
indeplinirii conditiilor de la testele de
laborator, care se efectueazi in prezent.

10. Ar fi beneficd inflintarea unui
Departament de Controlul Calititii la
drumuri, care si inregistreze sistematic
datele de control al calitdtii,
examiniirile, analizele etc., pe parcursul
executiei gi exploatirii drumurilor si
care s& ofere o bancé de date pentru
stabilirea de directii de actiume in
perspectiva.

11. Ar fi necesari infiintarea unul
colectiv de specialigti care si sintetizeze
situatia actuali din tara noastri gi sk
facd legitura dintre diferitii factori
interesati in vederea urgentiirii rezolvirii
urm#toarelor probleme:

- producerea gi a altor tipuri de
bitum rutier decdt cele care se produc
in prezent;

- producerea de modificatori
roménesgti; '
- producerea specializatdi a

bitumurilor modificate la rafinirii;

- selectarea lucririlor de drumurl la
care este adecvatd utilizarea bitumurilor
modificate;

- stabilirea unui program de
colaborare a institutelor de cercetiri in
domeniul drumurilor, pentru urgentarea
punerii la punct a testelor nol care se
impun, in vederea normirii unor conditii
tehnice minimale pentru producitorii sl
utilizatorii de bitumuri gi bitumuri
modificate, modificatori;

- elaborarea tehnologiilor de executie
a lucrdrilor specifice pentru drumuri,
cu utilizarea de bitum modificat si
modificatori; )

- extinderea utilizirii modificatorilor
la amorsiéri, dressing, reparatii la
straturile asfaltice etc.

Sper ca noutiitile §i confirmirile pe care
Conferinta Internationald “Bitum 2000” din
Ungaria le aduce in domeniul asfalturilor la
drumuri din tara noastri, si foloseasci
celor interesati si si contribuie la
impulsionarea preocupdirilor pentru
Imbunatitirea performantelor lucririlor de
asfalt la drumuri.

ing. Afrodita Stan
Eurometudes - SRL
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INTERVENTIILE
PE DURATA DE VIATA
A PODURILOR DE SOSEA

Durata de viata a unei constructji este

o notiune relativa si poate fi definita ca

intervalul de timp in care structura satisface
conditiile de exploatare, fara cheltuieli
exagerate pentru intrefinerea si
mentinerea acesteia la parametrii necesari
unei exploatari in deplina siguranta.

Siguranta unei constructii este definita
caprobabilitatea comportarii viitoare sigure
la actiuni exterioare pe intreaga durata de
exploatare, constructia trebuind s& satisfaca
ceriniele impuse prin proiectare din punct
de vedere al rezistentei si functionalitatii. La
acestea contribuie: sistemul constructiv ales,
materialele utilizate, tehnologia de punere
in operd si modul de executie, actiunile
mecanice i de mediu, modul de intrefinere
si reparare g.a. Toate acestea igi aduc aportul,
in diferite proportii, la durabilitatea
constructiei si la mentinerea aptitudinii ei
pentru exploatarea normala.

Timpul actioneaza asupra construc-
tillor in mod defavorabil in toate situtiile.
Materialele de constructie au un caracter
evolutiv intrinsec, fiind influentate si de
conditiile in care lucreaza (marimea si tipul
solicitarilor, actiunile mediului).

Structurile de beton sunt influentate
intr-o mare masurd si de conditiile de
rezemare {comportarea terenului de
fundare) si de evolutia albiei raului (afuier,
eroziuni de maluri).

in figura 1 este prezentata diagrama
de principiu privind evolutia rezistentei pe
durata de viatd a unei constructii.

Realizarea unei constructii astfel incat
reducerea rezistentei initiale (capacitatea
portant) s& se producd dupa o curba
monotona in functie de timp si s& atinga
rezistenta minima la sfargitul duratei de viata,
necesitd investitii initiale foarte mari.
Mentinerea pe aceasti curba de descrestere
(cumba cu linie rogie din fig.1) ar urma sa se
fac# doar prinintre{inere §i reparatii curente.

Conjunctural mai economica
varianta realizarii unei rezistente mlpale care
s3 permiti mentinerea structurii deasupra
rezistentei minime, pe intreaga durata de
viatd, prin intretinere, reparatii curente i
prin interventii mai de amploare - reparatii
capitale - la intervale mai mari de timp (linia

R VYl Rezistenfd)

Pe baza a-
cestor valori au
fost trasate dia-
gramele din fig.2.
Analiza acestora
arata ca, pe durata
de viata normata,
cele mai multe

Rj=Rezislenta
inifiala

reparatii curente
si capitale sunt
T prevazute ca ne-
.l cesare la podurile

metalice (pon-

viafd

derea acestora

l Ourata de
H‘*—‘*ﬁ—— e

2 este foarte mica
pe drumurile naio-

Fig.1 - Evolutia rezistentei pe durata de viata.

Schema de principiu.

albastra din fig.1).

Pentru poduri, durata de viata cuprinsa
in Normativul P130 - 88, in functie de
materialul de executie al suprastructurii, are
urmatoarele valori:

- poduri metalice - 100 ani;

- poduri de beton precomprimat- 100
ani;

- poduri de beton armat - 120 ani.

fn normativul CD 175 - 75 sunt
prevazute duratele de exploatare la care
urmeaza a se efectua reparatii curente si
reparatii capitale, diferentiate pentru
infrastructura si suprastructura, dar si in
functie de lungimea totala a podului. in
tabelul 1 au fost extrase valorile pentru
podurile care au durata de viata normata.

nale, 2,6%). De
exemplu, la cele
culungimea totala
mai mare de 30 m, Ja suprastructura,
rezultd nu mai putin de 6 reparatii capitale
si 13 reparatii curente (fig.2.b). Cele mai
putine interventii sunt prevazute la
podurile de beton precomprimat, cu
lungimea totala mai mare de 30 m (fig.
2.c), adica o reparatie capitala si 5 reparatii
curente, atat la infrastructura, cat si la
suprastructura. Podurile de beton armat,
comparativ cu cele de beton
precomprimat, au prevazute mai multe
interventii datorita faptului ca au o durata
de viata normata mai mare (120 ani fata
de 100 ani).

Evident, acestea sunt prevederile din
norme.

Reparatiile nu se vor efectua decat -

TABELUL 1 - Durata de exploatare normata intre reparatiile curente

(RC) si reparatiile capitale (RK)

DURATA DE EXPLOATARE (AN/)

FELUL -
PODULUI infrastructura | Suprastructura OBSERVATH
RC | RK RC T RK )
Poduri metalice 10-14 3050 57 15-25 Limita inferioara pentru L >30 m
Poduti din beton,
zidarie sau piatra:
- Suprastructura
din beton 10-14 30-50 10-14 30-50 Limita superioara pentru L<30 m
- Suprastructura
din zidérie (bolti} 10-14 3050 8-10  30-50

(12)
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atunci cand apar ca necesare, in functie
N P - - Podn meatice de starea podului, dar, in‘pf'a‘ctica, este
Ry R R 7 RE or ﬁi“?@@z‘fwlﬁgﬁfﬂﬁf@f@,__ c.uno§cut ca nu se fac nicl I aceasta
‘o S e ;eg@;@gjy ;@gn falr@;@/ prifsat situatie. Cauza este bine cunoscuta: lipsa
R { ¢ : i wsi,;éiﬁi&t;; fondurilor. Acest lucru face ca un numar
3 & 53 100 Ans insemnat de poduri sa aiba deficiente si
degradari care pot periclita siguranta in
Pedurt matalice exploatare si la care nu s-au efectuat nici
Ly 230w, Suprasrurburd macar reparatiile curente, cu toate ca au
: fost depasite duratele de exploatare
normate.
& Poduri metulice [',imita de. s.eparare d du'ratelor d'e
L% 30m, Infrasirueiord exploatare, privind lungimea totala a
cl Toduri Selon precemprmar podului (L), este de 30 m. Din fig.3, unde
Boin : p 30 intrastiucturd este reprezentata lungimea podurilor, ca
e 5 108 Ane SepiEiuEod dere fata de ul lor, se constata
4 pondere fata numar ; onstal
ca 55,8% din poduri au lungimi i mici
O L RK . de 33’?11. 1 podurian fungimt mai mie
RC  pr B ar 2olir me;‘i:(lfe ) . . .
d) \\\ Lig30m;: Suprasbeoeiueg Lungimea medie a unui pod de pe
B " = ot D.N. este 41,1 m. in fig. 4 sunt prezentate
s 56 75 190 Ans lungimile medii ale podurilor de pe
fiecare directie regionald. Se remarca
Ri Fodurr bet arm, faptul ca doar la doua directii regionale
e) Ly »38m, infrasiy. (Cluj si Bragov) avem valori medii sub 30
P, \ ‘ Y L, Suprests m. Acest lucru arata ca la celelalte directji
0 30 49 90 20 Ani regionale, lindnd cont de duratele de
exploatare normate, necesarul de
R Bagurf Bet arm. interventii, reparatii curente si capitale,
fl L3, Infrasts este mult mai mare.
] ¢ Suprast
Fming 50 160 120An1
Fig.2 - Diagrame cu reparatiile curente si capitale pe durata de viati normat3. (Va urma)
Ing. MARIAN BENONE ANITEI
4 207
L sl
u
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g 20! :1 an
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Fig.3 - Distributia lungimii podurilor de pe D.N. Fig. 4 - Lungimea medie a podurilor de pe D.N.

. N\ [ . ' ™
[ THE INTERVENTIONS DURING THE LES INTERVENTIONS PENDANT LA

LIFE TIME OF THE ROAD BRIDGES DUREE DE VIE DES PONTS ROUTIERS
- ABSTRACT - - RESUME -

Herein are presented the maintenance and repair works Y sont presentés les travaux de reparation et de
necessary in order to preserve the viability and to prolong the maintenance necessaires pour conserver la viabilité et pour
service time of the road bridges, and also the normelized prolonger la durée de service des ponts routiers, ainsi que
periodicity of these interventions. leur périodicité établie par les normes techniques.
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APARATE $I METODE NOI
PENTRU GONTROLUL
TERASAMENTELOR RUTIERE ™

2.5. Penetrometrul dinamic

(tip Kleyn - Savage), pen-

tru incercdri asimilabile cu
incercdri CBR (foto 5)

Caracteristicile pene-
trometrului sunt: greutatea
maiului 8,0 kg; inaltimea de

foto 5

cddere 575 mm; diametrul
conului de penetrare 20 mm, iar
unghiul la varf 45°. Rezistenta la
penetrare care se compara cu
valori CBR, se mdsoara in numar
de lovituri pentru patrunderi de
10 mm.

Se urmadreste folosirea
acestui penetrometru pentru
controlul valorilor CBR, determi-
nate in puncte singulare.

e

SO IN |

foto 6a

2.6. Minipresiometrui
APAGEO - nenerrometryl
static (mini-GOUDA! (foro

Incercarile presiometrice
permit determinarea parametrilor
de deformabilitate ale tera-
samentelor rutiere (Ev, Ed, K),
aceiasi determinati cu incercari
de incarcare pe placa. In acest
scop se foloseste relatia presi-
ometrica cu care se calculeaza
tasarea sub o fundatie, aceasta
fiind asimilata cu placa, ca forma,
diametru siincdrcare.

Valoarea tasarii determina-
td presiometric se introduce la
numitorul relatiilor Ev; Ed si K.

Incercarile efectuate in

paralel cu placa si presiometrul,
au pus in evidenta o buna con-
cordanta intre tasarile respective,
cumentiunea ca incercarile pre-
siometrice conduc la parametri de
deformabilitate care includ si
starea de portanta a straturilor
inferioare.

Aceasta, spre deosebire de
incercarile cu placa, care se
limiteaza la zona de influenta
determinata de diametrul placii.

incercarile presiometrice au
fost executate cu minipresiometrul
realizat de firma APAGEO Franta
(foto 6a).

incercarile efectuate in
paralel cu minipresiometrul si

a . R

-2

3
065

| KN

1"

/10

1. Reductor 2. Surubantrenare tije de penelrare 3. Echipa-
ment tensiometric pentru masurarea forlei de penelrare
cu afigaj digitat 4. Sistem de ghidare 5. Cuplaj demon-
tabll 6. Tij3 de penetrare (segmeni) 7. Con penetrare 8.
Suruburi de ancorare Tn sol 9. Placa de baza cu supori
rabatabili 10. Tiranti 11. Maneta acfionare

fig. 6b
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foto 7a

penetrometrul static, au pus in
evidenta un factor constant de
corelatie intre modulii
~ presiometrici (Ep) si valorile
rezistentei la penetrare (Rp). Acest
factor este Insa specific pentru un
anumit tip de pamaént.

Rezultatul acestor incercari
paralele, 1intre placa si
presiometru si intre presiometru
si penetrometrul static (mini-
GOUDA), au condus la folosirea
directa a valorilor Rp de rezistenta
la penetrare, la calculul
parametrilor de deformabilitate
(Ev, Ed 5iK). Tinand cont de faptul
ca factorul de corelatie dintre Ep
si Rp, este caracteristic pentruun
tip de pamant, se impune ca
pentru tipul respectiv de pamant,
sa se execute In prealabil incercari
presiometrice, pentru stabilirea
acelui factor de corelare. Acesta
ramane apoi valabil, in vederea
aplicarii pentru toata distanta
caracterizatd de acel tipde pamant.

Procedeul prezintg, fata de
incercarile pe placa, urmatoarele
avantaje:

- timpul de executie al unei
determindri se reduce la 15-20
minute fatd de cca. 2 ore, necesare
in cazul incercdrilor pe placa;

- nu necesitd camion pentru
lestarea pldcii;

- valoarea pararmetrului de
deformabilitate (Ev, Ed si K)
determinat pe aceastd cale in-
clude si portanta straturilor
inferioare;

- in cazul drumurilor
existente (la reabilitdri), nu este
necesard Indepdrtarea imbrd-
camintii, pentru asezarea pldcii;

Pentru programul de incer-

foto 7b

cari care au condus la rezultatele
expuse mai sus, a fost folosit un
penetrometru static improvizat.

fn fig. 6b, se prezinta
schema unui prototip de
penetrometru static, pentru 10 KN
(in curs de realizare), adecvat
pentru terasamente.

2.7. Incercdri PROCTOR la
scard naturald (foto 7)

Prin acest program de
incercari, s-a urmarit deter-
minarea caracteristicilor de
compactare, In raport de energia
de compactare reala de pe teren,
desfagurata de cilindri compac-
tori de care dispune santierul
respectiv. '

fn foto 7a se prezinta
pregatirea compartimentelor, in
numar de 8, cu trepte de

umiditate de la 8% la 20%.

In foto 7b se prezintd
copactarea gi urmarirea tasarilor
dupa fiecare trecere a cilindrilor
compactori, astfel:

- cu tasometrul;

- pe cale topo;

- prin calcul, pe baza

compactat i de caracteristicile
utilajului pentru compactare.
Aceste conditii sunt oferite
de tabelele continute de “Ghidul
tehnic  pentru  executia
rambleelor i stratului de forma*,
editat de SETRA (Franta) in 1992.

2.8. Deflectometrul Ben-
kelman (foto 8)

Este realizat conform
normativului CD 31/89.

Este construit din dural spe-
cial, fiind usor portabil si
posedand rigiditatea necesara
pentru corectitudinea masu-
ratorilor.

Este asezat intr-o cutie
specialda, contindnd toate
accesorile necesare (compa-
ratoare, dispozitiv de etalonare,
niveld etc.).

2.9. Tasometrul (foto 9)

A fost initiat in cadrul
incercarilor Proctor la scari
naturald, permitdnd punerea la
punct a metodei de control,
numita “tasarea zero”.

Dispozitivul se introduce in
stratdupa o trecere lis cu cilindrul
compactor.

in continuare, se masoara
evolutia tasarii stratului dupa
fiecare trecere a cilindrului
compactor.

Cand tasarea devine zero,
aceasta Inseamna a fi atinse
numadrul de treceri ale cilindrilor
compactori minim necesar,
respectiv realizarea gradului de
compactare necesar. ,

Aceste conditii sunt

indeplinite, dac3 se au in vedere
recomandarile
francez.

din ghidul

valorilor p .
In foto 7c, se prezinta
determinarea variatiei

gradului de compactare cu |
penetrometrul Proctor.

Rezultatele acestui pro-
gram de incercari au condus
lainitierea metodei “tasarea
zero”.

Aplicarea  acestei
metode se realizeaza tindnd {
cont de umiditatea ©
pamantului (w < w_), de

grosimea stratului de
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2.10. Pantometrul (foto 10)

Este destinat pentru urma-
rirea pantei transversale a
straturilor la executia tera-

samentelor.
folosit de

Poate fi

asemenea, §i pentru urmarirea
continuitétii pantei longitudinale
a straturilor.

Este construit din profile de
dural, fiind usor portabil (1,2 kg) si
rezistent.

3. Concluzii
in dorinta ca aparatele
expuse in prezentul articol sa
ajunga cat mai urgentin productie,
data fiind operativitatea aplicarii lor
si eficienta folosirii lor pe santiere,

o 10

cu implicare atat in procesul de
executie al terasamentelor, céat si
pentru controlul calitatii tera-
samentelor, se impune ca
respectivele aparate sa fie
introduse la unitafile de executie de
drumuri, pentru o anumita etapd,
inregim experimental.

4. Notdé finald
Aparatele expuse in acest
articol, exclusiv instalatia CBR, au
fost initiate, realizate si supuse
unor prime experimentdri, in
cadrul si cu concursul CCCH

Constanta, Santier 2 Fetesti, pe
parcursul lucrdrilor curente de
terasamente, sub dirijarea
Consultantei RELAX - PROIECT:
pentru incercari CBR s-a beneficiat
de colaborarea INCERC; pentru

Incercdri presiometrice s-a dispus
de mini-presiometrul APAGEQ
(Franta); cheltuielile de
confectionare a aparatelor au fost
suportate de SC GENERAL CON-
CRETE CERNAVODA.

Ing. VLAD GRADIN

- SC RELAX PROIECT
Ing. GABRIELA CAZACU

- CCCH Constanta

Ing. GHEORGHE TICHIE

- SC RELAX PROIECT
Ing. TIBERIU POPESCU

- SC GENERAL CONCRETE
Ing. GABRIEL CAZACU

- CCCH Constanta

METHODS FOR THE
GHECK-UP OF THE

EARTHWORKS QUALITY
- ABSTRACT -

the earthworks:

penetrometer Kleyn  Savage

penetrometer mini - GOUDA

\Benkelman, and pantometer.

“ ™
NEW DEVICES AND

Continuing from the last number
of the review, the article describes
new apparats and devices for the
quick determination of the bearing
capacity and the deformability of
the dynamic

minipressmeter APAGEO, static

y

PROCTOR method, deflectometer

J

\ Benkelman et le pantomete.

NOUVEAUX APPAREILS ET
METHODES POURLE
GCONTROLE DE LA QUALITE
DES TERRASSEMENTS
- RESUME -

En contintiaint du muirnéro passe, y
sontdecnts les nouveaus appareils gu'on
peut utiliser pour delerminer
rapidement les caracténstiques de
portance et deformabilite des
terrassements execules: ler
pencimetre dynamicue Kleyn Savage,
le mini pressiometre APAGEQ), le
penetrometre statigue mini- GOUDA, &
methede PROCTOR, e deflectometrs
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Distribuitor exclusiv al geogrilelor TENSAR in Roménia, firma IRIDEX GROUP pune la dispozifia Dvs.,
experienfa sa in acest domeniu gi vé propune o gama variaté de gecgrile, adaptata lucrarifor Dvs.
Elaboréim solutii de prolectare, furnizsm si montiim geogrilele, acordim asistenti tehnicé de specialitate.
Geogrllele sint structuri de polimeri cu mare rezistanii la ntindere, fapt oe permite utilizarea lor la armarea pimnturiior pentru:
- miirirea capacitiifii portants a terenurlior slabe;
- repararea alunccirilor de taluze;
- realizarea de taluze abrupte;
- executia zidurllor de sprifin gl a culeelor de podurl, ancorate, oft gi pentru armarea agregatsior, cu sau fir llant, de la;
* autostriizi
* parcirl
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Geogrilele conlucreaza cu materialul de umplutura, preluind eforturile tangeniiale, printr-un fenomen de
incleglare mecanicé. A ;

Utilizarea geogrilelor TENSAR in lucrarile ingineregti conduce la:

- reducerea cheltuielilor

- mérirea vitezel de executie
- posibiiitatea utilizarii materialelor locale

Geogrilele TENSAR sint distribuite in Romé&nia de
IRIDEX GROUP S.R.L.

Bucuresti, $os. Oltenitei nir. 35 - 37, sector 4,
teiefon: 636.30.50; 634.21.80. fax: 312.24.63




- SEMNALE -

ATENTIE LA SEMAFOARE ! ™

.o

Perceperea semnalizdrii rutiere de catre utilizatorii drumurilor

3. Tehnologii utilizate la realizarea
indicatoarelor rutiere

Indicaloarele rutiere au nevoie de o
intretinere regulati, care si limiteze
reducerea in timp a performantelor
folometrice (spalare, schimbarea lampilor
luminoase etc.). Luminanta obtinuta prin
utilizarea de folii reflectorizante este
dependenta de farurile autovehiculelor care
circula pe drum. Un studiu asupra.acestor
faruri aratid cd performantele lor variaza
foarte mult. In cele ce unmeaza, la calculele
efectuate pentru indicatoarele farda lumina
proprie, au [ost luate in considerare valori
medii.

a) Indicatoare nereflectorizante fara
lumina proprie

Aceasta categorie cuprinde, in princi-
pal, indicatoarele vopsite.

Din punct de vedere fotometric,
materialele care constituie fondul acestor
panouri se caracterizeazi prin factorii
specifici de luminanta. Valorile minime ale
acestui factor, care trebuie avute in vedere
la executia indicatoarelor, sunt date in
tabelul 1, randul A. In cazul suprafetelor
cu reflexie difuzd, luminanta se obtine din
relatia:

(7Y L=ExpB /= 1in care

L = luminanta (cd/m?)

E = iluminarea (Ix)

f = factor de luminanta (cd/lx . m?)

Perceperea acestor indicatoare nu pune
probleme in timpul zilei, in masura in care
dimensiunile sunt corect alese.

Noaptea insd, perceperea lor este total
nesatisfacatoare. Practic, se constatd ca
valorile luminantei realizate in timpul noptii
de farurile autovehiculelor, sunt foarte reduse,
mult sub valorile pentru o citire confortabila si
ating numai limita inferioaréd de céteva cd/m?
la distanta de 30 m, la lumina fazei lungi.

Aportul iluminatului public poate fi pozitiv,
daca in dreptul indicatorului, iluminarea
verticala este destul de intensa. Dar iluminatul
public nu asigurd o luminanta satisfacatoare

Il

pentru ca indicatorul sa fie remarcat cu
ugurinta. Numai iluminarea directa a fetei
indicatorului, prin instalarea unei surse de
lumind speciala, permite ca indicatoarele
nereflectorizante sa fie vizibile noaptea.

b) Indicatoarele reflectorizante

- Ziua, comportarea materialelor
reflectorizante este similara celor
nereflectorizante. Deci, unul din criterii este
factorul specific de luminanta (B), ale carui
valori minire sunt date in tabelul I, randul B.

Se remarca faptul ca, din acest punct de
vedere, exigenta pentru produsele
reflectorizante este mai mica decét pentru
cele vopsite. Aceasta se explica prin prezenta
microbilelor de sticla si prin faptul ca, pentru
determinarea factorului specific de luminanta,

cu directia de observare. Din-fig.10 rezulta ca
unghiul de observare (o) corespunde diferentei
unghiulare intre directia de iluminare a farurilor
si directia de observare a conducdtorului
vehiculului. Unghiul de iluminare (y) este
reperat fatd de normala la suprafata
indicatorului.

Pentru conducatorul auto aflat la volan,

. N
oeficient de rafiexie {cd} (x)

iluminarea se face la 45°, iar masurarea se
face pe directie perpendiculara pe suprafata.
in cazul foliilor reflectorizante, cea mai mare
parte a luminii este reflectata pe o directie
apropiata de cea incidenta si numai o foarte
mica parte pe directia perpendiculard, ceea
ce conduce la diminuarea factorului de
luminanta.

{R‘
o
n
—
[~}
=
»
)
(=]

Normala pe indicator

¢&=unghiul de incidenta

e

fig.10 Conditii geometrice de iluminare
si de observare a unui indicator

- Noaptea, se ia in considerare coeficientul
de retroreflexie (R'), care devine preponderent
cand directia sursei de lumina este invecinati

e R

e

=

.

8

8

o

. el /
fig.11 Coeficient de retroreflexie in functie
de unghiurile de observare (o) si de incidentd
(¥ pentru folie reflectorizanta alba din clasa I

diferenta de indltime dintre far si ochi variaza
in functie de tipul de autovehicul (autoturism,
autocarnion), dar practic nu se schimbd, dac#
se modifica pozitia indicatorului.

Pentru comparatie, valorile orientative ale

unghiului oo in functie de distantd, pentru
autoturisme §i autocamioane, sunt date in
tabelul 2. '

Tindnd cont de evolutia acestor parametri,
este posibil sd se stabileasc3, pentru fiecare
situatie, valoarea luminantei in functie de
distan{a.

Luminanta (L) este produsul intre
iluminarea (E) proiectatd pe indicator gi
coeficientul de retroreflexie (R') al suprafetei
indicatorului, in functie de unghiurile o §i y.

Aceste unghiuri sunt foarte mici, aga ca
suprafata aparenta este foarte aproape de cea
reald §i ca urmare :

8 L=ExR

Foliile reflectorizante utilizate in prezent
sunt din doud generatii :

- Folii de clasa I - sunt folii reflectorizante

clasice
~ Y . ryy) - Folii de clasa II - sunt folii de inalti
TABEL1 Factori de Iummantc‘i m'mma \} reflectivitate, din generalia a Il-a
— , Culoaiea . . Fig.11 prezintd evolutia coeficientului
Suprafaja indicatorului Alba Rosie Galbena |Verde Albastrd | de retroreflexie pentru folia reflectorizants
A. Nereflectorizanta 075 |-007 |-045 [0,10  }0,05 de clasa I, in functie de unghiurile de
B. Reflectorizant3 (cl.]) 035 | -005 |-027 [|-004 }0,03 observare (@) si de incidentd (.
N In cazul unui autocamion gi a unui
- - —— — — : = ~ indicator situat la inaltimea de 6,5 m
TABEL 2 Valerilie unghiului o in functie de distantd deasupra drumului, rezults datele din
tabelul 3.
Distanta in metri 30 70 120 200 Foliile reflectorizante din clasa II (fig.12)
o in grade : permit ob{inerea de luminante de trei ori mai
-autoturisme 0,95 0,40 0,25 0,15 puternice la distante mari. Pe de alt3 parte,
el s 290 1.30 0.80 050 / scdderile de luminantd sunt mai putin accen-

tuate clnd y creste; deci se vad mai bine din
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(Tabelul 3. Luminanta in functie de distantd ) 352§LZT$°SLZ?"EL‘§12
Tipul de Faza Distanta fata de indicator | Iuminarea perceperi. Practic,
autovehicul 30 m 100 m (100 m) prin dotarea in inte-

rior cu o sursd de
Autoturism: | - de intélnire] 20 cd/m? 30 cd/m? 1,50 Ix lurnina mai putemics,
- lunga 130 cd/m?| 260 cd/m? 13,00 Ix se pot atinge sute de
cd/m? si deci, sa se
Autocamion: | - de intdlnire . 0,8 cd/m? 0,04 Ix satisfaca cerinfele
din zonele urbane.
_ 2
9 - lunga 14,0 cd/m 0,70 Ix Raportul intre

apropiere, cand unghiul fata de normala este
mare. Totusi, performantele privind lizibilitatea
sunt mai slabe (fig.9, din numarul anterior al
revister).

Valorile din tabelul 3 pot da ordinele de
marime ale luminantei obtinute cu folii
reflectorizante, spie a fi comparate cu valorile
necesare unei bune perceperi a continutului
indicatoarelor, tratate in prima parte a
articolului, publicatd in numarul anterior al
revistei.

Se constata ca produsele reflectorizante

lurmninantele diferitelor
culori trebuie sa fie aceleasi In ansamblul
unui sistem de semnalizare, indiferent de
prezenta sau nu a culoril albe pe indicator.
Spre exemplu, luand ca referinfi culoarea alba
egald cu 100%, se preconizeaza valorile com-
parative ale luminantei din tabelul 4.

De remarcat ca aceste valori sunt cuprinse
in limitele 3-25 ale contrastului de fond,
recomandate in prima pzrte a acestui articol
(v. numarul arerior al revister).

\

e
-

g8 &
+

g.
+

g

Din punct de vedere ftometric, produsele
de marcaj folosite la serrnalizarea orizontali
se caracterizeaza prin factorul specific de
luminanga (B) si coeficientul de luminanti a
retroreflexiei (R ). Spre deosebire de
| indicatoarele de circulatie, instalate intr-un
mediu inconjurdtor mai mult sau mai putin
complex, un rmarcaj bur: se distinge in gen-
eral satisfacator fald de fondul uniform al
imbracamintii rutiere.

Pentru a asigura perceperea, valorile
factorului de luminanta (B) trebuie sa fie de
min. 0,27 pentru imbracamin{i bituminoase
$i min. 0,40 pentru imbra.amingi din beton de
ciment. In general, marcajele de culoare

R'=coeficlentul de retroreflexie (cd) (x)

o

1

fig.12 Coeficient de retroreflexie in
functie de unghiurile de observare (a) si de
incidenta (v) pentru folie reflectorizanta alba
din clasa Il. (folie de inalta reflectivitate)

raspund foarte bine cerintelor semnalizarii in
afara localitatilor, dar sunt insuficiente in zone
puternic iluminate sau unde circulatia se
desfasoara folosind cu preponderenta faza de
intdlnire a farurilor. Pentru produsele
nereflectorizante, numai o lumina proprie
directd poate asigura nivelul de luminanta
dorit

- Ziua, luminanta depinde de factorii
specifici de luminant (B), avand valori similare
celor din tabelul 1 pentru suprafete
nereflectorizante.

- Noaptea, luminanta culorii albe de pe
fata transparenta a acestor casete luminoase

galbend se apropie de aceste limite, in timp

/ ce marcajele albe le depasesc cu mult.

Pentru vizibilitatea de noapte, se disting
cele doud situalji: cu sau fara iluminat public.

in absenta iluminatului public, coeficientul
de luminanta al retroreflexiei (R) este deter-
minant. Pentru produsele de marcaj, este
necesar un R, = 150 med/m?x. Dacs ;mem
seama ca pentru betonul de ciment R, = 10-
20, iar pentru imbracdmintile bltummoase R,
= 5-15, rezulta :

Pentru betonul de ciment, contrastul va fi
cuprins intre :

150-20/20 = 150-10/10 = 14,0

Pentru imbracamini asfaltice, rezultd un
contrast intre :

150-15/15 = 9,0 ........... 150-5/15 = 29,0

Aceste valori corespund unei pari
carosabile uscate. in prezenta apei, fara
macroporozitate si fard o scurgere rapidi a
apei de pe suprafata drumului, aceasta se
comportd ca o oglinda si coef(:lentul R, tinde
spre zero. Spre a evila aceasta SItuape llmlta
se folosesc imbracaminti si marcaje care

asigurd ca o parte

din suprafata lor
(TABELUL 4 ) va fi aparenta
Culoarea alb | rosu | galben|verde | albastru| negru | deasupra peliculei
de apa.
Luminanta Tratamentele
(% fata de alb) [ 100 | 5-20 |30-80 |5-30 | 3-20 -2 bituminoase si
_/ imbracamintile

drenante raspund bine acestor exigente. La
fel, noul tip de marcaj asa-zis profilat.

insa, indiferent de produsul de marcaj, pe
timp de ploaie coeficientul R, reprezinta 1/5
pana la 1/2 din valoarea in stare uscati.

in prezenta iluminatului public, se pune
problema daca mai prezinta interes folosirea
marcajului reflectorizant. Un bun ilumninat
public face sa se atinga nivelul de luminanta
a marcajului de 3-5 cd/m? in timp ce un
produs reflectorizant, la lumina farurilor are o
luminanta de cca 1,8 cd/m® Ca urmare, se
poate considera ca in localitdti, marcajul
reflectorizant poate fi util nurnai in cazul unui
iluminat public nesatisfacator sau cand sunt
susceptibile frecvente intreruperi de curent
electric.

Concluzii :

Pentru realizarea unor indicatoare
rutiere eficiente, trebuie retinute citeva
reguli, si anume:

@ Cu cat mediul inconjuritor este mai
luminos gt mai complex, cu atit luminanta
fetei indicatorului trebuie si fie mai mare,
spre a asigura detectarea sa si perceperea
marcajului pe care il contine;

@ Cu cat viteza este mai mare, cu atét
distanta parcursi in timpul citirii este mai
mare;

@ Cu ciit un indicator este instalat la o
indltime mai mare deasupra drumului sau
la o distanti laterala mai mare, el va lesi
din conul de vizibilitate si din conul de
lumind al farurilor de la o distanti mai
mare, sporind prin aceasta, distanta in
aliniament de la care trebuie inceputa
citirea. Aceasta impune sporirea luminantei
indicatorului i marimea simbolurilor sau a
literelor, spre a asigura posibilitatea
perceperii de la o distanta suficients;

® Luminanta cregte in cazul folosirii
foliilor reflectorizante din clasa II (de inalta
reflectivitate), in locul celor din clasa I
(clasice).

® Dacéd se doreste ca un mijloc de
semnalizare rutiera sa fie receptionat cu o
probabilitate ridicati, trebuie si se respecte
cit mal mult exigentele teoretice.

® Dimpotrivd, dacd din considerente
economice sau de intretinere mai usoari,
se alege un mijloc cu caracteristici
inferioare, este de asteptat o eficacitate mult
mai redusd. De aceea, la elaborarea
standardelor noastre privind semnalizarea
rutiera, au fost analizate temeinic toate
considerentele, atit cele tehnice, cit si cele
economice.

® Trebuie mentionat ci#, avand
temeinice cunostinte teoretice si practice,
cel care decid asupra realizirii semnalizirii
si cei care o aplici vor evita greselile
pregnante care se fac uneori remarcate in
adoptarea gi amplasarea semnaliziril
rutiere, in functie de conditiile de pe drum
si de cerintele traficului rutier. .

Ing. MILUCA CARP
- Jef Serv. Siguranta Circulatiei A.N.D.-
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DORITI SA CIRGULATI
PE DRUMURILE EUROPEI ?

Un sofer care circula pe drumurile
europene lrebuie sa cunoasca regle-
mentarile in vigoare, acestea fiind norme
obligatorii in traficul rutier. in acest sens,
se menfioneaza ca exista trei infractiuni
care nu trebuie comise. trei riscuri majore
de insecuritate rutiera: excesul de viteza,
conisumul de alcool i lipsa centurii de

siguran{a.
EUROPA ARE
MAI MULTE
VITEZE

in Europa existd mai multe limite privind
viteza de circulatie, care se controleaza cu
diferite mijloace de masurare: radar, fotografie,
sisteme video sau simple echipamente de
determinare.

in tabelul aliturat se prezinta valoarea
maxima admisa a vitezei de circulatie in
cdteva tari europene, exprimatd in km/h.

in controlul automat al vitezei, problema
cea mai dificila consta in probarea vinovitiei.

in conditiile in care mijloacele autornatizate
de control s-au dovedit a fi peste tot cea mai
buna solutie pentru efectuarea verificarii vitezei
de circulatie, apare insa problema identificarii
infractorilor.

Se pune insa intrebarea daca fotografierea
autovehiculului, fara oprirea imediata a
soferului in cauzd, este o proba suficienta.

Determinarea vinovdtiei se bazeazi, in
general, pe reglementrile juridice existente
in fiecare tard, care permit autoritatilor sa
obtina informatiile necesare asupra faptelor
respective. Astfel:

- in Anglia, proprietarul autovehiculului este
si el sanctionat pentru delictul produs, in afara
unor cazuri de fortd majors, daci nu este in
masurd sa indice identitatea soferului in culpa.

- In Olanda, Germania si Elvetia,
proprietarul care nu furnizeaza informatiile
cerute, este considerat infractor. In Italia,

proprietarul autovehiculului este solidar

responsabil cu soferul vinovat.

- In Franta, situatia este mai complicata,
deoarece nici o prevedere legald nu
restrictioneaza detindtorul de carte gri si
furnizeze informatiile necesare privind autorul
infractiunii. Acesta trebuie sa fie dovedit de
catre autoritati. Astézi Franta a aderat la ideea
cresterii fiabilitatii aparatelor de constatare
automatd (radare si aparate de inregistrare a
infractiunilor), solicitind aplicarea unor rRorme
de constructie si omologare tot mai restric-
tive.

Cum este stabilit infractorul?

- In Germania, Italia, Franta, Norvegia
si Elvefia: printr-un proces verbal, prin
control radar (in Norvegia, aparatul radar
se afla in fiecare magina a politiei, in imp
ce in Germania si Elvetia, acesta se afla
intr-o cabind) sau prin fotografie facuta
din fata. Fotografia trebuie sa puna in
evidenta fata soferului, numarul de
inmatriculare §i sa mentioneze
caracteristicile infractiunii: locul, data, ora.

in Anglia si Olanda: prin proces verbal,
control radar sau fotografierea, din spate,
a placutei cu numarul de inmatriculare al
autovehiculului.

Cum se dovedeste
legadlitatea infractiunii?

in toate tarile, fotografia are o valoare
probatorie.

in ceea ce priveste procesul verbal
incheiat de un agent de circulatie, exista
urmatoarele variante:

- In Germania si Spania, procesul verbal
nu este suficient. In Germania este necesara
fotografia, iar in Spania se prevede
obligativitatea

recursului in fata Procurorul regal.

- In FElvetia, valoarea probatorie a
procesului verbal depinde de reglementarile
cantoanelor.

Ce sanctiuni se pot aplica?

- Daca s-a efectuat o depagire, cu cel
mult 30 km/h a vitezei admise, in general se
aplica numai o amenda. Suma are o valoare
progresiva, dar atentie (1), nu toate baremurile
pornesc de la aceleasi nivele.

in Elvetia, pentru o depagire cu 16 - 30
km/h a vitezei admise, se aplici o amenda de
5000 Sfr.(cca 3000 USD) in cantonul Vaud, de
exemnplu. In Norvegia, amenda este diferita in
zonele urbane de cea aplicatid pe sosea,
variind intre 400 si 3500 coroane norvegiene
(cca 65 la 560 USD). in Franta se aplicd un
tarif de 900 franci (180 USD) in aceeasi limita
de 16-30 km/h si, in plus, 1 la 2 puncte
penalizare in permisul de conducere.

Daca se depageste cu peste 30 kmy/h viteza
maxima admisd, fapta este mult mai grava,
cu implicatii directe asupra valorii amenzii. in
general, amenda este urmatd si de
suspendarea permisului. in Germania, Anglia
si Franta se aplic4, in plus, o sanctiune de 3

interceptarii
infractorului.

-InFranta LI Al T AT=1 = R R =N
si Italia, S e -
procesul ver- 3«, . 5, ‘I’?f’“? f‘ﬁf&é
bal _are N M_»’ W"': wﬁ{ _f_ﬂt”“;,. Fd
valabilitate
pana la proba ORASE 4_DRUMURI AUTOSTRAZI

. 13

confrli,i?nzl.lgﬁa Germania recomc?ndof
i Norvegia,
f)rocesul ger- Anglia @
bal este o =
proba, dar in Spania 1 00) @
caz de -
contestare, el Franta @
trebuie S’
confirmat in talla -.

instanta

procesul ver-

bal are forta

. Romania
probatorie,

(politistul ‘@

englez trebuije Norvegia \S

sa vinad ca

martor). Olanda @
In \

Olanda, Elvetia @

6/00/06/0 0000
6066000000

dar el este
susceptibil

(22)
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la4 puncte in permisul de conducere. Norvegia
isi rezerva dreptul de a retine autovehiculul,
far in Elvetia este posibild arestarea yoferului.

— ALCOOLUL,
' INFRACTIUNEA
-=--  CEA mal

SEVER SANCTIONATA

Desi se adopta aceeasi atitudine de
maximd severitate fata de consumul de alcool,
regimul de constatare este diferit de la tara la
tara.

Limite admise
in majoritatea tarilor (Germania, An-
glia, Spania, Italia §i Elvetia) se admite o
limita de 0,8 grame alcool/litru de sange
fatd de 0,5 g/, cat se admite in Franta,

etilometru corespunzator, care sa
inlocuiasca sau sa completeze
echipamentele ce se afla in prezent doar in
dotarea politiei.

Sanctiuni

La infractiune grava, sanctiuni grave.
Fiecare tara prevede sanctiuni gradate:
de la amenda si/sau retragerea de puncte
din carnetul de conducere (Franta, An-
glia, Germania), suspendarea sau
anularea carnetului de conducere,
imobilizarea vehiculului (Spania,Franta),
inscrierea in cazierul juridic (Italia) si pana
la arestarea soferului (Elvetia).

Tabelul de mai jos prezinta o situatie
comparativa a limitelor maxime admise si
a sanctiunilor ce se aplica, dupa caz.

fnasprirea legislatiei, in ultimii ani, in
Franta, a condus la o continua diminuare a
numarului de infractiuni din 1989 pana in
prezent.

Primele {ari care au introdus obligativitatea
cuplarii centurii de siguranty au fost Spania,
Olanda si Norvegia in 1975, urmate de Germania
si Elvetia in 1976. In Franta, aceasta masura s-
a generalizat in 1979. In Roménia, obligativitatea
centurii de siguranta s-a introdus in 1995,

Daca astazi se poate afirma ca s-a ajuns
la un reflex in utilizarea centurii pe locurile
din faga si pe drumurile interurbane i de tara,
pasagerii din spate (unul din doi neglijeaza
atagarea centurii de siguranta), precum si
automobilistii care efectueaza trasee scurte in
aglomeratii (2/3 din accidente) sunt inca
departe de aceasta.

fncepand din 1994, in Franta se retrage un
punct de pe permisul de conducere pentru
neutilizarea centurilor de siguranta de citre sofer.

Pretul vitdrii sav al neglijentei

Amenzile ce se aplica in situatiile in care
soferii sau ocupantii locurilor din fata ale
autovehicuielor “au uitat” sa isi cupleze

cecerele gedre

Anglia,
(0.8 g} Amendi
5000 lire {cca
| 8000 USD) maxi-
mum gi/sau 6 luni
de inchisoare.
Suspendarea car-
netului de condu-
cere pand fa 12
luni; eventuald
anuiare a carne-
tului, Tn caz de
recidivd Tn urméa-
torii 10 ani. se
suspenda carreiul
pe o perioadé de 3
ani

Germania,
{08¢/) Tntre 0.8 i
1,4 g/ fard accident
500 D.M.. se retine
permisul de condu-
cere o lund gi
fnscrierea de puncte
n carnet.

Spania,
(0.8 g/) Depagire
ugoard: infractiune
administrativa
usoard:  maxim
15000 pesetas {cca
120 USD). Condu-
sere In stare de
ebnetate. infractiune
penald cu 0 amendi
de 100 mii pana la
un milion pesetas
(800 - 800D USDY);
suspendarea
tarnetului de condu-
cere pe perioade de
a uni pand la 5 ani;
arestare pe peri-
oade de 1 1a 6 luni.

talia,
(0.8 g/1) Inchisoare
sand fa 1 lupd +
amenda de 500.000
pand la 2 milioane
ire {eca 310-1300
USD). Suspendarea
carnetului de condu-
cere pe  perioade
de 1a 15 zile pans ia
3 luni in caz de
recidiva: inchisoare.
in afara cazunior de
recidivd, hotédrérile
judecdtoresti
{amenzi sau inchi-
soare) nu  se
executd dar se
inscriu Tn cazierul
judiciar.

Olarnda,
{0.5 gM. Amends in
cregiere progresiva,
intre 05 gi 1.3 gil.
Peste 12 g/t jude-
citorul poate decide
suspendarea
permisuiui de con-
ducere. Peste 25 gl.
fnchisoare.

Norvegia,
{0.59/) Intre 05si
1.5 g/, amenda
reprezintd de 1.5 ori
salariul brut Sus-
pendarea carnetului
de conducere pe o
perioadad de 1-2 am
cu aminare Daci
aicoolemia este mai
mare de 1.5 g/, in
afara sanctiunilor
sus mentionaie. se
aplicd 0 aresiare de
21 zile. in caz de
recidivd. anularea
permisulu de con-
ducere 3i con-
fiscarea autovehi-
cuiului,

Elvetia,
10,8 g/). Delici. De
exemplu .n pan-
wnul Vaud, 1 lyna
inchisoare gi 8000
SFr. (7000 USD)
amenda.

Franta,
05 gi) Cunira-
ventie intre 0.5-0.8
gh. Amends: ma-
<im 5000 Fr {1000
USD} st retragerea
& 2 puncte. Paste
0.8 g/t penal
Amenda: maxim
30000 Fr. :5000
uUSD). Inchisoare:
maxin 2 ani saw 4
2nl In caz de
recidivd, Retra-
gerea a 6 puncie:
suspendares
carnewlin

Norvegia si Olanda.

Controlul preventiv nu este inca
generalizat. Verificarea aerului expirat,
in vederea stabilirii eventualului consum
de alcool, nu este intotdeauna obligatorie,
in functie de tara, acesta efectuandu-se,
in general, in cazul unei infractiuni grave
si, intodeauna, in caz de accident cor-
poral.

Tehnici de control

In ceea ce priveste dovedirea legala a
starii de ebrietate, se mentioneaza c4 in
Germania, Norvegia i Elvetia luarea de
probe de sange este obligatorie, in timp ce
in Franta, Anglia si Olanda, aceasta se
impune numai in anumite conditii.

Metoda de determinare din aerul
expirat s-a generalizat, intrucét ea permite
constatarea si comunicarea imediatid a
rezultatului. Se impune ins# existenta unui

CENTURA
DE _
47 SIGURANTA

Neutilizarea centurii de
sigurantd reprezintd o cauzi majord de
agravare a accidentelor. in Franta se stie ca
1000 de vieti ar putea fi salvate in fiecare an,
daca toata lumea si-ar atasa centura de
sigurantd, in toate situatiile si pentru orice
parcurs.

Contrar reglementarilor privind alcoolul si
viteza de circulafie, unde gravitatea infractiunii
variaza de la o {ara la alta, obligativitatea
cupldrii centurii de siguranta este pusa de
acord intre aceste tiiri europene, cel putin
pentru ocupantii locurilor din fata.

centura de siguranta sunt: in Germania, 40
DM (60 USD), Anglia 100 lire (155 USD),
Spania 15000 pesetas (120 USD), Franta 230
Fr. (46 USD), Italia 50000 lire (32 USD),
Norvegia 500 coroane (80 USD), Olanda 50
ﬂoriAni (32 USD), Elvetia 20 franci (17 USD).

In ceea ce privegte obligativitatea existentei
si utilizarii centurii de sigurant pentru copiii
transportati In autoturisme, aceasta este
prevazuta de legislatia rutiera din Germania,
Franta si Olanda pentru copii panala 12 ani,
in Norvegia pentru copii pana la 10 ani, iar
in Anglia pentru copii ce n-au implinit inca 14
ani.

Dupa lectura acestui articol, intrebarea
din titlu poate fi reformulata astfel: MAI
DORITI SA CIRCULATI PE DRUMURILE
EUROPEI?

{(dupa “Securité Routiére” nr. 101/1995)

Traducere si prelucrare de
ing. MIRCEA URLAN
- serv. Cooperarg Internationala A.N.D.-

tdrumurl podar! - sipuranta clrcutatlsl nv. 28 / 1998

(=)



- SIGURANTA CIRCULATIEI -

PROBLEMATICA PUNCTELOR NEGRE

MODUL DE ABORDARE Sl TRATARE, iN CONCEPTIA COMITETULUI NR.13 A.LP.C.R.

Eliminarea punctelor negre constituie
unul din mijloacele de reducere a
numarului victimelor rezultate din
evenimentele rutiere.

Comunicarea comitetului 13, care
defineste si descrie evolutiile si limitele
politicii traditionale de tratare a punctelor
negre, prezinta rezultatele unor studii gi
sisterne adoptate de catre diferite tari in
ceea ce priveste formularea si ameliorarea
politicii or in materie de securitate rutiera.

in cadrul comitetului 13, s-au relatat
experientele membrilor comitetului,
aprofundandu-se sistemele din diverse tari
cu experientd inaintata in acest domeniu,
cum ar fi Canada, Statele Unite, Norvegia,
Anglia si chiar Australia si Japonia.

O conceptje foarte daunatoare pentru
conducitorii de autovehicule este ca mare
parte dintre acegtia sunt convingi ca nivelul
lor de aptitudini in conducere fi situeaza
peste media de aptitudini, numai pentru
faptul ca nu au avut accident.

Sunt foarte putini conducatori auto care
considera ca nivelul mediu al aptitudinilor
de conducere sau al aptitudinilor
fundamentale fata de riscuri nu pot fi
acceptate ca suficiente pentru ei.

Din fericire, cu toate ca circulatia
continua sa creasca, in multe din aceste
tari, numarul i mai ales, gravitatea
accidentelor au inceput sa scada, datorita
unei politici juste a guvernelor tarilor res-
pective faii de problemele complexe de
securitate rutiera.

intrucat este recunoscut faptul ca
factorul uman constituie o importanta
cauza de accidente, o mare atenfie trebuie
acordata metodelor vizand ameliorarea
performantelor conducatorilor de
vehicule.

EDUCATIA RUTIERA

Un accent foarte mare trebuie pus pe
sensibilizarea publicului larg i in mod spe-
cial a conducitorilor de vehicule, prin
faptul c3 securitatea rutierd privesgte pe
toatd lumea si ii implica pe toti cei care
se ocupd de problemele de securitate
rutiera.

Va trebui sa se schimbe atitudinea fata

de riscuri si fatd de perceperea riscurilor, ,

pe baza educatiei, legislatiei, aplicdrii in
practics a reglementérilor in vigoare, a unei
redefiniri a valorilor sociale.

Organele de guvernare pot decide
introducerea unor legislatii mai viguroase,
pentru a obliga automobilistii s3 conduca

mai corect, devenind mai congtienti de
responsabilitatea fiecarui participant la
trafic.

BANCILE DE DATE

fnainte de abordarea corecta a acestor
probleme, este necesar sa se dispuna de
informatii despre experientele de ordin
practic in ceea ce priveste cauzele
accidentelor si consecintele materiale gi
legislative in diferite domenii.

Se fac eforturi sustinute la scara
internationala pentru realizarea unui grad
de coerenta si compatibilitate a datelor
privind accidentele rutiere de circulatie,
asa cumn de altfel si Ja noi in tara se lucreaza
la realizarea unei banci interne de date
referitoare la accidente si la punctele
negre.

Astfel de date de comparatie sunt utile,
bine inteles daca bazele de date sunt fiabile
si compatibile cu cele din alte tari.

in ansamblu, baza de date locale
existente asigura identificarea amplasarii
evenimentelor si a categoriilor implicate
de uzageri ai drumurilor decat
determinarea cauzelor accidentelor.

in acest sens, O.C.D.E. are in curs de
elaborare o banca internationala de date
asupra accidentelor rutiere de circulatie
(ILR.T.A.D.), desi la finele lunii mai 1995,
Uniunea Europeana dispunea de o banca

de date C.A.R.E. pentru analiza
accidentelor.
PLANURI RUTIERE NATIONALE

Numeroase Administratii se asociaza
pentru elaborarea unei strategii structurate
si eficace pentru reducerea numarului de
victime pe drumuri.

Cea mai mare parte dintre tari
elaboreazi un plan rutier nafional, dar in
majoritatea tarilor, planul national este
oprit la nivelul Ministerului Transporturilor
sau Lucrarilor Publice.

Multe din planurile rutiere au fost
stabilite Tnainte cu mul{i ani, spre exemplu
Polonia din 1920, Japonia din 1954 si ele
se reanalizeaza periodic.

in tara noastrs, ca si in Polonia, planul
se reexamineaza in fiecare an. ’

Mecanismul de subventionare a acestor
planuri rutiere este foarte variat.

Majoritatea tarilor furnizeaza baza
financiard pentru masuri vizand diminuarea
accidentelor, pe baza subventiilor care pot
imbraca diverse forme:

- fonduri pentru cercetare

- subventii pentru eliminarea
punctelor negre

- subventii in materie de educatje
- contributji guvernamentale sau de
stat.

Obiectivele pe care i le propune
fiecare tara stabilesc prioritatile si creaza
un punct central de actiune pentru
oamenii politici, legiuitori, autoritati si
publicul larg.

in plus, ele pot conduce la coordonarea
eforturilor si la o colaborare intre acestea,
astfel ca la un angajament mai profund.
gratie unei perceperi crescande a
chestiunilor de securitate rutiera, zonele
negre sa dispara de pe harta.

FACTORII INTERESATI

Asa cum a semnalat grupul O.C.D.E.,
obiectivele trebuie sa faca parte integranta
dintr-un program de actiune concertat,
pentru a pune in aplicare ameliorarile
proiectate in materie de securitate rutiera.

O publicitate intensificata, mai stricta,
a reglementarilor, cresterea fondurilor si
redefinirea prioritatilor, se pot dovedi utile
in cazul ca obiectivele nu sunt atinse.

Administratia locala are o importanta
deosebita, dar si alti interesati, cum ar fi
politia, institutele de cercetare,
organizatiile reprezentand pietonii. cicligtii,
persoanele in varsta si conducalorii de
autovehicule, grupurile de presiune
ecologica si firmele de transport in comun,
pot avea o contribulie pretioasa de adus.

Guvernele tuturor tarilor se intereseaza
direct de gestionarea sistemelor de trans-
port, gradul de control exersat depinzand
de nivelul structurilor administrative gi a
functiunilor.

in toate cazurile, cooperarea intre
autoritétile centrale, regionale, municipale
si locale este esentiala, o sustinere
financiara fiind adeseori acordatd pentru
promovarea strategiei apropiate.

intretinerea si dezvoltarea fiecarui
esalon al retelei cad in sarcina
administratiei corespondente, acest
mecanism permitand diferitelor esaloane
ale administratiei sa influenteze politica i
programele administratiilor subordonate si
chiar promovarea cu prioritate a propriei
politici.

Situtia este similard in ceea ce priveste
securitatea rutierd, administratia drumurilor
fiind in egald masurd responsabila pentru
problemele de securitate.

()
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PUNCTELE NEGRE

O parte importanta a resurselor pentru
ameliorarea securitatii infrastructurilor este
consacrata ameliorarii punctelor negre.

Majoritatea tarilor membre ale
comitetujui nr.13 au adoptat tehnica
“PUNCTELOR NEGRE” pentru ameliorarea
zonelor respective i in ceea ce privegte
securitatea rutiera.

Punctele negre sunt punctele sau
zonele restrdnse ca lungime, unde s-a
produs un numar de minimum 10
accidente cu minimum 10 accidentali grav,
in aceleasi conditii intr-un numar limitat
de ani (intre 1 i 5 ani).

Cateva tari au asociat la aceasta
definitie a punctelor negre un “INDICE DE
GRAVITATE", care caracterizeazd aceste
puncte negre. Ameliorarile luate in
considerare cauta sa precizeze nigte date
relative, referitoare la urmatoarele aspecte:

- asupra autovehiculelor (trafic,
viteza, incarcatura).

- asupra accidentelor cu pagube
materiale.

- asupra extinderii notiunii de punct
negru pana la aceea de sectiune
sau zona neagra.

- la definirea secventelor si
evenimentelor, inainte i dupa
coliziune, in scopul considerarii

aspectelor de comportare a
conducatorilor.

Pe baza formularelor completate de

fortele de ordine, exploatarea datelor rela-

tive la punctele negre se efectueaza acum

in principal gratie softurilor programate

special pentru acest scop.

Ele asigura din ce In ce mai mult
legatura intre banca de date relative la
accidentele de pe drum gi conducatorul
autovehiculului.

Factorii relativi la datele tehnice ale
drumurilor s$i la comportamentul
conducatorilor trebuie luati in considerare
de catre echipe pluridisciplinare (specialigti
de drumuri, politie, psihologi, medici etc.).

Tehnica de tratare a punctelor negre a
dat si da inca bune rezultate.

Riscul deplasarii punctelor negre
ramane totusi prezent in numeroase cazuri.

Aceasta constatare, facutda de catre
comitetul nr.13, a suscitat o extensie a
metodei punctelor negre.

TRATAREA PROBLEME! N TARA
NOASTRA

in Romania, aceasta politica a punctelor
negre este bine dirjats, datoritad faptului
ca s-a infeles importanta acestei probleme.
Astfel, se fac eforturi pentru crearea
unei banci de date referitoare la punctele

negre inventariate pana la aceasta data si
se aloca fonduri speciale pentru rezolvarea
celor care sunt urgente in ordinea de
prioritati.

O astfel de rezolvare este intersectia
cu aeroportul Otopeni, situata pe DN 1 km
164600, care a fost semaforizata si marcata,
atat vertical cét si orizontal.

S-au redus la maximum posibilitatile
de coliziune in acest punct, de fapt zona
neagra pe DN 1, unde din cauza traficului
foarte mare de pe acest drum intrarea
dinspre aerogara de pasageri §i aerogara
de marfuri pentru sensul spre Bucuresti
era foarte periculoasa.

Alte exemple de rezolvare a punctelor
negre in apropierea Capitalei, sunt
intersectiile de pe DN 1 la km 26+800, 33
$i 36 unde, in urma lucrarilor de reabilitare
executate de catre SOROCAM, s-au
executat marcaje rutiere de dirijare a
traficului.

O rezolvare foarte valoroasa de punct
negru a fost realizarea pasajului denivelat
de la Branesti (DN 3 km 17+800), unde
s-a rezolvat in conditii ideale trecerea pe
pasajul superior peste magistrala 800 C.F.
Bucuresti - Constanta.

Ing. GELU VLAD
- D.R.D.P. Bucuresti -

— IN MEMORIAN—

OMAGIU UNUI VETERAN DRUMAR

La 1 februarie 1996 ne-a parasit pentru
totdeauna, cel care a fost inginerul MARIN GHITA, fost
director, timp de 19 ani, al drumarilor brasoveni.

Nascut la 7 decembrie 1923 in localitatea Jilavele,

sl sensibil la nevolle lor, directorul
Marin Ghila s-a bucurat de stima
sl respectul drumarllor bragoveni,
care l-av inconjurat cu o drageste

jud. lalomita, Marin Ghitaé si-a facut studiile
vniversitare la Faculiatea de Constructii Civile si
Industriale din lasi, pe care a absolvit-o in 1958.
Dupé un periplu de 7 ani pe sanfierele de
constructii cai ferate din Tg. Ocna, Campulung
Moldovenese, Oréstie si Arad gi pe gantierele de
drumuri din Deva si Brasov, la 28 lanuarie 1965 este
numit in funclia de director al Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri Bragov, functie pe care a ocupai-o
pénd la data penslonirii, la 1 lanvarie 1984.
indelungata sa activitate de constructor si ad-
ministrator de drumuri a fost incununaté de importante
realizéri, oblinute prin munca sa neobositda si prin
aporiul neprecupetit al colaboratorllor, pe care a stivt
séi-i atragé, si-1 mobilizeze si sé-i stimuleze. Gratie
calitégilor sale de bun si incercat conducator, dinamic
si energic, dar in acelasi timp, apropiat falé de cameni

sl prefuire unanime.

Prin frecerea sa in nefiinta,
familia drumarilor din tara
noasfiré pierde pe unul dintre cei
mal devotatli membri al sii, un om
de omenie, un foarte bun
profesionist, organizater si
conduciitor de exceplie. Faptura sa trecétoare s-a
risipit in neant, dar spiritul lvi militant a rémas.
Amintirea vietii sl activitétil sale o vom piistra vesgnic
vie, ca un exemplu si un indemn spre fapte nobile gi
demne, in scopul propagirii sectorului rutier si al
slujitorilor lul.

DUMNEZEU SA-L ODIHNEASCA IN PACE

COLECTIVUL D.R.D.P. BRASOV
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Societatea Roménd de Cariere,
Materiale si Lucrédri Rutiere

T
<SOROCAM=—
~—

Dlstlnsé cu trofeul cahtétu‘ “ARACO” 1994

SOROCAM PRODUCE $I LIVREAZA:

— BETOANE ASFALTICE LA STATIA DE
MIXTURI ASFALTICE OTOPENI

— EMULSI BITUMINOASE CATIONICE DE CEA
MAI INALTA CALITATE DUPA RETETE PROPRII
SAU COMANDATE DE BENEFICIAR LA UZINELE
EMULSIE BUCURESTI SI TURDA

SOROCAM EXECUTA PUNEREA IN OPERA
A BETOANELOR ASFALTICE CU CELE MAI
MODERNE UTILAJE DE ASTERNERE $1
COMPACTARE, ASIGURAND CELE MAI
INALTE EXIGENTE CALITATIVE DE
PLANEITATE

SOROCAM EXECUTA LUCRARI DE .
RETRATARE LA RECE A IMBRACAMINTILOR
ASFALTICE DEGRADATE PRIN SISTEMUL
“NOVACOL” CU UTILAJE DE INALTA
PERFORMANTA

Sediul operativ: Str. Soveja nr. 115 78 356 Sector 1 Bucuresti
Tel.: (01)667 44 70; 667 38 50  Fax: (01)312 85 84




VIACONS S.a

. VIACONS S.4.
oherd servidi profesionale
in domenial elaborarii de studii, proiecte,
servidii de consultanta si inginerie,
alte documentotii tehnice 5 economice.

EDITURA TREFLA S.R.L
/A Aleea Béiculesti 4, vila 17, sector 1, BUCUREST! 78401

TEL. 637.50.09, 667.72.11
Reg. Com. J40/3187/92 cod 1574559

EDITURA TUTUROR DRUMARILOR !
O EDITURA CU CARTILE PE FATA !

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

VA OFERA:

* AGENDE SI CALENDARE DE PERETE, DE BIROU SI DE
BUZUNAR, }’ENTRU 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
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Dupa Congresul de 1a Montreal

SOSELE COMPOZITE

-Concluziile comitetului ““C7 - Drumuri din beton”

Comitetul “C7” a continuat
activititile desfasurate la precedentul
Congres de la Marrakech, axédndu-se
in principal pe urméitoarele directii:

- betoane puse in operid prin
compactare si sosele din betoane
de ciment armate continuu;

- comportarea pe termen lung a
soselelor din beton, optimizarea
suprafetelor de beton pentru a
reduce zgomotul, recomandéri
privind analiza starii soselelor
din beton si intretinerea lor;

- sosele compozite, ranforsarea
cu beton de ciment a drumurilor
suple si punerea in operda a
straturilor de beton pe tablierele
podurilor.

Raportul comitetului cuprinde
aspecte legate de soselele compozite,
reducerea zgomotului la contactul
dintre pneu si sosea si principalele
concluzii relevate de manifestarile
internationale in domeniu, In perioada
1992 - 1995.

Definifie

Definitia datd de comitet unei
sosele compozite este urmatoarea:
sosea constituitd in principal dintr-
un strat de beton de ciment, indesat
prin vibrare intern#, acoperit de un
strat de rulare din materiale
bituminoase. Betonul de ciment poate
fi continuu, discontinuu, gujonat,
armat, iar anrobatul bituminos poate
fi dens, drenant. -

Avantajele principale ale soselelor
compozite rezultid din rezistenta si

durabilitatea structuralda a betonului -

de ciment si din confortul
imbracamintilor bituminoase.

Pe de altd parte, aceste sosele
conduc la :

- reducerea zgomotului in
circulatie;
- eliminarea
rosturilor:
- eliminarea sau reducerea
patrunderii apei sub dalele de
beton, cu o mai buni
comportare pe termen lung;
- utilizarea unor agregate in
beton, care nu pot fi folosite la
straturile de rulare;
- specializarea straturilor de
uzurd (absorbant, antiderapant
ete.);
- cresterea  durabilitdtii
structurale, ceea ce permite o
intretinere dezvoltati numai
pentru suprafati;
- 0 mai buni legiturid intre con-
ceptie si exigeniele constructiei,
a gestiunii si a Intretinerii;
- reducerea costurilor globale pe
ansamblul duratei de viata a
soselei.
Dezvoltarea acestor drumuri s-a facut
in Franta (5 mil. m?), Italia (0,5 mil. m?),
Olanda (0,4 mil. m?) si Germania (40.000
m?), pe parcursul a 4 - 5 ani.

Conceptie si_dimensionare

In principal, imbricimintea
bituminoasa este realizatd in grosime
de 4 la 5 cm, din anrobate dense sau
drenante, mergand uneori pani la
straturi foarte subtiri de 2 la 2,5 cm
pe un strat de beton de ciment, realizat
in conditii obisnuite.

O atentie deosebita se acordia
interferentei dintre betonul de ciment
si imbricdmintea bituminoasi. Este
necesard o bunid adeziune. Pentru
aceasta trebuie si avem:

- suprafete curate;

intretinerii

- textura suprafelei, adaptald
pentru prindere;

- controlul suprafletei de
prindere;

- bitumuri modificate:

- bitumuri in cantitate sulicienla
la suprafata de contact:

- procedura de evaluare a
calitatii liantului.

Pe de altd parte, nu (lrebuie sa
apard incompatibilititi intre betonul
de ciment, stratul de acrosaj si
anrobat, din punct de vedere al varstei
(realizarea imbracamintilor la doua
saptdmani pana la douid luni de la
turnarea betonului).

Tot odald, discontlinuilaiile care
apar in beton (micro sau macrofisuri)
sau care sunt provocate (rosturi) nu
trebuie sd conduca la propagarea lor
céitre suprafati, prin imbricimintea
bituminoasai.

Pentru aceasta se stie ca:

- betonul armal nu prezinta
fisuri active, iar stratul de
acrosaj trebuie bine ales, bine
dozat (minim 400 g/m? bitum
rezidual), bine aplicat:

- betonul discontinuu, gujonat
poate sau nu sa prezinie, pe
termen mediu si  lung,
discontinuititi. In acest caz,
imbracamintea bituminoasi nu
poate garanta in totalitate oprirea
propagarii fisurilor. S-a constatat
c3, acolo unde nu existi diferente
mari intre dale (sub 0.1 mm),
posibilitatea propagirii [isurilor
este destul de redusa.

Cea mai buna comportare au avut-
o imbracamintile bituminoase realizate
pe betoane de ciment armalte continuu.

Prof.dr.ing. MIHAI ILIESCU
-Univ. Tehnicdé Cluj - Napoca

SANTIERUL DIN DURBANVILLE

O parte a delegatiei roméne,
prezenta la Congresul de la Montreal
(M. Boicu, S. Dorobant{u si N. Tautu)
a participat la vizita tehnica de pe
santierul din Durbanville, la cca 100
km est de Montreal, al societatii
SINTRA (COLAS - Canada), unde a
urmarit executia unei ranforsiari cu
Stabicol 90 (amestec de emulsie
bituminoasd cu adaos de ciment, in
care numarul 90 arati ca partea de
bitum din emulsie reprezinta 90%, iar
cimentul, 10%). Amestecul nu este
stabil decat 2...3 ore.

Santierul statiei de asfalt, cu
productivitate de 100 t mixturi/h,
instalatiile de fabricare a Stabicolului,
ca si depozitele de agregate, erau intr-o
organizare perfecti si foarte curate.

Santierul propriu zis, la cca 10 km
distantd de orasul Durbanville, este
situat pe un drum local, cu un trafic de
numai 700 veh./zi, din care doar 10%
vehicule grele. O instalatie Caterpillar,
de productie SUA, realiza frezarea, pe
15 cm grosime, a stratului de fundatie,
din balast nisipos. Asfaltul vechi, fisurat
si Imbatranit, fusese anterior indepartat,

urmand a fi reutilizat, prin reciclare, pe
strazile din Durbanville. Balastul era
repus in opera, prin tratarea cu Stabicol
(emulsie + ciment), dupid care un
compactor vibrator de 12 {, realiza o
compactare viguroasid, pand cand
bitumul aparea, sub forma unor pete
discontinue, la suprafata stratului.
Dupa cca 24 ore, se executa stratul de
asfalt, de 4 cm grosime.

Este o solutie si o tehnologie de
ranforsare extrem de interesantd, care
meritd a fi retinuta.

Prof.dr.ing. STELIAN DOROBANTU.
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In cea de a 3-a zi a Congresului de
la Montreal, a avut loc sedinta
consacratd problemei “Calititii in
lucrarile de drumuri” (Chestiunea 3 din
cele patru ale Congresului).

DIl. Peter Canissius (Germania),
presedintele sedintei, a facut o scurta
prezentare a catorva concluzii rezultate
din rapoartele nationale ale celor 31
de t&dri care au tratat aceasta
chestiune (intre care si Romaénia),
rapoarte care sunt prezenlate in
volumul respectiv al Congresului.

- S-a remarcat astfel ci sistemul
“calitate” nu este incid larg utilizat in
tarile din Europa pentru sectorul
rutier, dar ca este in curs de
generalizare si completare.

In acest sens, delegatia romani a
facut cunoscut, printr-o scurtad notai,
cd fata de raportul national cuprins
in volum, ‘Legea calititii” a aparut la
inceputul anului 1995 si ca
Administratia Nationald a Drumurilor
gi-a organizat, conform legii, sistemul
de gestionare a calitatii lucrarilor, iar
in continuare, si pe termen ceva mai

OURL- )

lung, se vor pune de acord” termenii
noii legi cu lucradrile rutiere, tinand
seama de specificul acestor lucriri, de
normele internationale ISO (8000,
9000, 10000) precum si de cele ale
Comunitatii Europene CEN 29.000,
norme ce privesc calitatea.

Ceilalti vorbitori au aratat ci insesi
normele ISO si CEN, specifice
lucrarilor rutiere, sunt in curs de
elaborare, iar tarile interesate ar trebui
sd grabeasca adoptarea lor.

S-a subliniat de asémenea, ci In
gestionarea calitatii, (rebuie implicati
toti partenerii (proiectant, constructor
si administrator}, prin metode simple
si eficiente, nu numai ca garantie a
calitatii, ci si ca asigurare a
uniformitatii calititii.

Unele tari din afara Europei au
subliniat aspecte particulare: India,
Mexic, Argentina, Australia si Statele
Unite. Astfel, in SUA, gestiunea
“calitate” se asiguri diferentiat ca nivele
de exigen{d pentru diversele retele de
drumuri (federale, statale, locale sau
urbane) si ci normele ASTM si

DRUMURI

AASHTO nu sunt acredilate.

In incheierea prezentirilor si a
putinelor disculii ce au avut loc, prof.
P. Canissius a spus cid ‘“respectarea
exigenielor de calitate in toate domeniile
de activitate constiluie o garantie a
succesului asa numitei “economii
globale” (un produs dintr-un anumit
loc al lumii este compelitiv in orice
alt loc din lume) si ci “lipsa sau
coborarea exigentelor si lipsa controlului
sau superficialitatea i, conduc nu numai
la izolarea tehnicd, dar si la plerderi
economice greu de estimat”.

In volumul publicat pentru Congres
(387 pag.), pentru noi sunt interesante
rapoartele Austriei, Germaniei, Elvetjei
si In special ale Italiei si Frantei.
pentru modul de organizare a gesliunii
calitatii lucrarilor de drumuri in cadrul
Comunitétii Europene, precum si ale
SUA, Noii Zeelande, Japoniei,
Australiei si Argentinei, peniru unele
particularitati.

Prof.dr.ing. STELIAN
DOROBANTU

TEHNOLOGII NOI DE RANFORSARE
S| INTRETINERE A DRUMURILOR

Sub aceasta denumire s-a desfasurat
una dintre cele 4 teme principale ale
Congresului de la Montreal, esalonati
de-a lungul mai multor sedinte, in care
s-au prezentat aspectele mai importante,
rezultate din rapoartele nationale si ale
comisiilor tehnice ale AIPCR.

Dat fiind timpul extrem de scurt al
sedintelor, prezentarea materialelor,
intrebarile si discutiile nu au putut lua
un caracter mai amplu. Mult mai in-
structive si mai valoroase sunt
materialele publicate pentru fiecare
sedintd, ca si cele doua volume cu
comunicari individuale.

In volumul “Tehnici noi pentru
ranforsare si intrefinere”, se trateazi
doud teme principale: tehnici de
investigare a starii tehnice a drumurilor
si noi tehnici de ranforsare si intretinere.
Sunt de mentionat referatele unor tiri
(Spania, Argentina, Maroc, Polonia s.a.)
care, folosind metode si utilaje
conventionale (deflectograf Lacroix,
inspectie vizuala, fotografiere, manuale
de categorii de degradari, dreptar pentru
planeitate etc.), efectueaza rapid si
eficient, determiniri valorice pentru
clasificarea stiri tehnice a drumurilor,
in functie de care se determina categoria
de lucrari de ranforsare si intretinere.

Tot odata sunt mentionate noi tipuri
de lucrari de intretinere si ranforsare:

betoane asiat« = subtiri si foarte subtiri
(inlocui'vare, In anumite conditii, ale
tratamentelor superficiale), straturi
drenante, straturi asfaltice de rigiditate
ridicats, comportarea buni a tipului de
asfalt Split (stone), Matix Asphalt
(SMA), cu utilizare de bitum natural cu
fibre de celulozi sau bitum modificat.
Ramaéne inca controversat (si in sedinta
s-au evitat rdspunsurile clare), betonul
asfaltic drenant, datoritd problemelor
ridicate pe timp de iami si din cauza
colmatdrii golurilor. Se pare ci SMA
elimind dezavantajele, pastrand
calitatile betonului asfaltic drenant.

Datoritd acelorasi defecte, s-a
realizat betonul de ciment drenant
(impropriu denumit astfel) care, prin
striuri longitudinale si o tehnica relativ
simpld, dar folosind Intarzietori de
prizd, antrenori de aer si polimeri,
realizeazi o micro si macrotexturs, care
il fac rugos si aproape la fel de insonor
ca asfaltul.

Armarea rosturilor longitudinale
(intre - benzile de circulatie) si
transversale, la distante de 4...5 m cu
ancore §i turnarea betonului de ciment
cu magina cu cofraje glisante, se
dezvoltd, in timp ce betonul cu armare
continud ramane incd o preocupare in
tarile cu o anumit traditie, ca Belgia si
Franta.

Straturile asfaltice antifisurd sunt si
ele controversate, moliv pentru care se
realizeazd numai cand deplasarile
verticale intre dale, la rosturi, sunt sub
0.1 cm; in celelalte cazuri se folosesc,
pentru micsorarea batiii dalelor, injectia
cu mortar sub dale, dar si gujonarea,
pentru conlucrarea dalelor.

Referatul Spaniei analizeazi, ca si
alte referate, rezultatele reciclirii la rece.
Foarte interesant si instructiv este
referatul Finlandei, care corecteaza
starea tehnicd prin metode de
intre{inere.

Cateva din materialele publicate sunt
esentiale pentru inielegerea preocupérilor
privind ambele categorii de lucriri
(determinarea stirii tehnice si noi metode
de intretinere si ranforsare): referatele
Austriei, Germaniei, Poloniei, Frantei,
Croatiei, Cehiei s.a.

Printre altele, sunt prezentate metode
de reparare a betonului de ciment,
folosind substante epoxidice, in straturs
de 2....6 cm grosime sau cu fibre
metalice de 8...12 cm grosime.

Aceste referate ar trebui traduse
si difuzate la specialisti, pentru a se
putea valorifica experienta si
informatiile acumulate cu ocazia
Congresului de la Montreal.

Prof.dr.ing. STELIAN
DOROBANTU
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DBUMABII MURESENI N
LUPTA CU VIITURILE

Sfargitul lunii decembrie le-a oferit
drumarilor un cadou mai putin dorit: inundatii
inplind iama. Astfel, dupa ovreme relativ calda,
ultima saptamana a anului 1995 a debutat cu
ploi abundente (cca. 215 Vm? precipitatiiin 48
ore), care au dus la topirea zapezii cazute la
inceputul lunii. Una dintre consecinte, poate cea
mai importanta pentru noi si cu efectele cele
mai grave, a fost cresterea nivelului apelor
raurilor Mureg, Tarnava Mica, Aries.

Dar iata filmul evenimentelor:

-indatade 26.12.1995 orele 20, drumarii
de la Districtul Rastolita si Reghin (DN 15)
participa, la solicitarea organelor judetene, la
salvarea bunurilor gospodariilor afectate de
viituri de pe raza comunei Rastolita.

- prin patrulari neintrerupte si interventii,
se Incearca mentinerea in functie a podurilor si
podetelorde pe DN 15.

- in dimineata de 27.12.1995, se
concentreaza forte umane §i mecanice pe
traseul amintit, pentru a mentine circulatia
neintrerupta. in cursul zilei, apele Muresului
inunda drumul national in mai multe puncte,
depunénd in continuu aluviuni care, impreuna
cu grohotisurile aduse de pe versantii din stdnga
drumului, de izvoare transformate in adevarate
paraie, suntinlaturate cu utilaje grele, proprii si
inchiriate.

- in seara zilei de 27.12.1995, viitura
ajunge in dreptul oragului lermut, Muresuliese
din matca lui, acoperind cu apa drumul national
pe o lungime de 80 m (inainte de intrarea in
lernut), centrul oragului si o parte din locuintele
aflate in apropierea raului, grosimea apei pe
carosabil variind intre 10 cm $i 1,2 m. in aceste
conditii, la orele 23 este oprita circulatia pe DN

15, intre km 47 (localitatea lernut) si 64
(localitatea Ungheni), fiind deviatape DJ 151 B
(Ungheni - Tarnaveni). ™ i pe aceasta cale
multumim organelor de politie din Serviciul

viscolitd, urmata de un inghet la sol.

in aceeagi noapte, datorita cresterii
nivelului apelor Tarnavei Mici, este inundata
curtea si cladirea Districtului Sangeorgiu de

Circulatie al Judetului Mures, cu ajutorul carora
s-afacut devierea circulatiei.

Ca si cuminundatiile nu ar fi creat destule
probleme, in noaptea de 27 spre 28.12.1995,
are loc o scadere brusca a temperaturii (cca.
10°C in cateva ore), care intr-o prima faza,
transforma ploaia intr-o ninsoare puternica,

——

Padure (DN 13 A). Bunurile sunt evacuate, iar
muncitorii se muta la alte sedii, oferite de
primarii, legatura fiind mentinuta prin statiile
radio de pe ARD-uri.

Se incep activitatile specifice de
deszdpezire, pe toate sectoarele. Acolo unde
efectivele umane simecanice au fost depsite,
au fost dirijate masini incircate cu material
antiderapant si oameni de la districtele din
vecindtate, pentru a putea face fa{4 situatiei.

Multumim cu aceasta ocazie, D.R.D.P.
Bragov $i S.D.N. Miercurea Ciuc i Sibiu, pentru
ajutorul oferit.

Stiind ca nu putem lupta cu natura
dezlanfuita, am asteptat retragerea apelor,
pentru a constata urmérile si pentru alua masuri
de indepartare a efectelor inundatiilor. Imediat
ce a fost posibil, s-a trecut la inldturarea
depunerilor de aluviuni, bolovanis si gheata de
pe drum, fiind concentrate fortele umane si
mecanice a treidistricte de drumuri.

Se urmaresc inpermanenta efectele in
timp ale inundatiilor, cum ar fi tasarile,
subspalarile de dale, podetele afectate,
infrastructurile podurilor, avand cameni special
desemnati pentru aceste operatiuni.

Fard pretentia de a avea un raspuns sau
o rezolvare la toate problemele ivite, dar si cu
méndria ¢4, in orice situatie, drumariiau raspuns
prezent, multumim tuturor organelor care ne-
au spijinit i ajutat in aceea perioada critici.

Ing. GHEORGHE ISPAS
-gef S.D.N. Tg.Mures -
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GENESIS

INTERNATIONAL

Sistemele rutiere realizate
cu PAVELE din beton asigura
0 comportare corespunzdtoa- =
re in timp, sub acfiunea com- |
binatd a traficului gi intempe- @&
rillor, permitand imbunatifirea %
etapizata a calitdtii sistemului,
in conformitate cu traficul ac-
tual si de perspectiva.

Calitatea sistemelor rutiere realizate cu PAVELE din
beton a fost atestatd de Catedra de Drumuri i C3i Fe-
rate din cadrul Facultatii de Cai Ferate Drumuri si Podu-
ri a Universitédfii Tehnice de Constructii - Bucuresti i
Ministerul Lucrérilor Publice si Administrrii Teritoriale,
prin procedee moderne de investigare experimental3 si
modelare numerica.

Performantele ridicate ale imbricamintilor 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 v
propune o imbracdminte rutierd modern3, cu perfor-
mante tehnice deosebite, de calitate si grad estetic ridi-
cat, proiectata si realizatd corespunzator normelor si
standardelor tehnice in vigoare, din tar4 si striin4tate.

) 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 infiintats de reputati
specialisti roméani in cooperare cu investitori de

marca din MAREA BRITANIE,

“ GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-

nie construita special pentru a aduce in ROMANIA
noul in lucrar edilitare si de drumuri,

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

% GENESIS INTERNATIONAL S.A. -
o0 companie dinamica, care in cateva luni
a realizat zeci de kilometri de slurry-seal
pe autostrada Bucuresti-Pitesti si a asternut
mii de mp de pavaj decorativ in Capital,
T ; ..} ® . I

o

% GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-

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

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

COTIDIAN $I AVENTURA

Cu pretiozitate sau nu, pentru
multi lume ‘Transfiagirasanul”

reprezinti sinonimul aventurii. Povesti -

cu ursi care-ti sar pe parbrizul
masinii, cu bolovani cat casa, pravaliti
peste panglica de asfalt, cu avalange
sau indragostiti raticiti prin zapezi.
Cum vad drumarii, mai ales pe timpul
iernii, acest traseu, aveam si aflam,
vizitaindu-i la ei acasi,- zlele trecute.

TRANSBUCURESTENII

Va veti intreba, desigur, de ce am
ales acest subtitlu. Pentru ca, fara a
judeca in vreun fel cauzele, ci doar
efectele, in vreme ce in Capitald abia
am prididit printre zdpezi, gheatd si
gropi, pe Transfiagarisan asfaltul arata
ca in... palma.

Strategia acestui drum strategic e
simpla. Zilnic drumarii il parcurg, il
intretin in cele mai bune conditii, chiar
daca oficial traseul e INCHIS.

intre a da cu maturoiul zipada la
o parte, sub copertinele “Pietei
Crangasi’ sau “Obor” si a sta zilele si
noptile sub viscolul, pietrele si zdpada
de la “Piscul Negru”, nu stim ce ar
alege cel care ar vrea sd casgtige un
ban cinstit. Dar, despre varste,
oameni, bani si... meserie vom mai
pomeni.

Zona spre care ne indreptim e o
zond cu cantec. Si la propriu, si la
figurat. Ce-i trebuie unui caldtor ca sa
poatd ajunge la destinatie? Evident,
vorba cantecului, “. cai si hamuri bune,
si-o cirutd ca si.. sune!” Caii putere
nu lipsesc, vizitii agijderea; cu sunetul
carelor e mai complicat Daca pe auto-
strada Bucuresti - Pitesti se circuld fara
dificultate, traversarea municipiului
Pitesti constituie intr-adevar o mare
problema. Lipsa unei centuri ocolitoare
face ca, intr-adevir, osiile masinilor de
tot felul si sune din greu. Asa se face,
ci portiunea in cauzi, apartinand de
Priméria orasului, o parcurgem cam in

timpul in care am fi ajuns la Curtea de
Arges. Adica, locul de unde incepem sa
urcam, treptat, spre munte.

SPONSORI IN SUTANA

Dl. Boszos Stefan este seful
Districtului de Drumuri Curtea de Arges.
Clujean de origine. De 26 de ani, numai
sef de district. Drumurile de care se.
ocupa? DN 76 (Km O - 35) - B

rasov -

‘-._-' ‘:'.‘_"::
»
L I

Merigani - Baiculesti - Curtea de Arges
si DN 73 C Curtea de Arges - Tigveni -
Blidari (km 42 - 62).

Districtul
are 26 de
salariati. Varsta
acestora? Peste |
50 de ani.
“Tinerii nu mai
vor sd vind la *
munoa de lopaid. *
Sunt locuri unde g
se poate castiga
mai usor. Chiar
si la ... LOTO,
aici a cagtigat un
tandar, sute de
milioane. Ne
descurcdm greu,
dar ne des-

curcdm”. DN 73 C, nu s-ar spune ci €
un drum fird probleme: aluneciri deé
teren, inzipezri etc. Pe DN 7 C, traficul
maisurat intre Pitesti si Curtea de Arges
este de 5-7000 magini/zi.

Am aflat c¢3, mai nou, preotii din
zond sponsorizeazd... drumurile. Mai
precis, preotul din Tutana, Baiculesti, a
strans de la enoriasi 10 milioane de lei
peniru a construi un drum pe care
sitenii sd poati ajunge mai usor la
treburile lor. “A venit popa la noi,
continua dl. Pista, si-am intrebat la Pitesti
dacxi se aproba. I-am dat utilgjul si ucrurile

. Sau rezolat”. Seful de district de la

Curtea de Arges are 46 de ani, din care
26 de ani petrecuti numai la drumuri.
Ardelean, cum spuneam, fiind, ne
convinge ci nici palinca nu-i de lasat,
dar nici doi ochi albastri (de Arges) nu-
s de lepadat. Atunci cand drumurile sunt
bune, omul gospodar si munca, munca.

UN “INCAPATANAT” LA
.CAPATANENI

Gospodaria Districtului Capataneni,
pé DN 7 C, e una pricopsitid. Cladire
frumoas3, curte mare, ordine si liniste.
“Patronul” de aici se numeste Dumitru
Teodorescu. Am aflat ci in tinerete a
practicat luptele. $i, dupi cele ce vedem,
nu s-ar zice ci nu e un iubitor al acestui
sport. Lucrirjle executate de la km 35
la km 75 sunt deosebit de dificile. La
fel, cele din Defileul Argesului, de la
barajul Capatineni etc. Cei 23 de oameni
care lucreaza aici, cunosc bine capcanele

(32)
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probleme si ne amintim c3 in Bucuresti
ninge de-t{i vine sa-{i rupi “Dacia” in
doud. Pe nea Mitici il cunoaste si
respectad toati lumea. Vorba unui amic
de-al sdu, tot drumar: “din Corbeni si
pani la ‘Cetatea Poenari® sau “Capra”
si “Valea cu Pesti”....

URMAS
MESTERULUI MANOLE

Nu-i usor si zidesti un drum. Mai
ales la inial{ime. La altitudinea de
aproape 1000 de metri, la km 86, se afla
o bazi de deszipezire. Seful acesteia,
Sandu Valerica, este un adevirat artist
in zidaria de piatrid. Un asemenea zid se
afla in lucru chiar la kilometrul 85+400
§i va consolida un versant, care pana
acum a creat mari probleme. Baza
dispune de dormitoare curate, ingrijite.
‘“Motorola” functioneazi, focul arde in
sobe, curent electric existi. Probleme
deosebite? De la kilometrul 75 la 102,
unde cad frecvent pietre. Media de varsta
a muncitorilor, in jur de douizeci si
ceva de ani. Ziua zidesc piatri in inima
muntelui, seara coboard in sate, la o
fuica fiartd, sau chiar la portile fetelor,
la baluri. Privitd de jos, zidaria
versantului ne aminteste parca de cea a
manastirii Mesterului Manole. Daci
wrmagli Iui mai tineri ar avea aripi...

TOATE DRUMURILE
DUC LA ROMA

Cel mai lung tunel rutier din tari e
inchis. Cum, de altfel, e inchis si
Transfagirdsanul. Vor trebui bani, e

nevoie de timp, munca si infelegere. Pe
Ta Piscul Negru se pare ci a trecut si
Badea Cértan., in drumul siu spre
Columna romana. Dl. Rothi Mircea,
seful Districtului Piscul Negru, s-a
obisnuit de ani de zle cu acest drum.
$i, nu s-ar zice ci e un tip patetic.
Dimpotrivd, intre doua descrieri ale
unui pod, ne intreabd unde sa-si
depuna ... cuponul! “De ce n-or fi venind
turisti, mdaecar pand aici, unde se poate
circula? Nu-i infeleg pe cei care se bat cu
zdpadd din vatd si cumpdrd braduti din
plastic. Vede(i? Drumul e negru, asfaltul
e curat. Vin, nu vin, masini, noi il
intretinem asa 24 de ore din 24. Dom'le,

dac-ar veni straini pe-aici, s-ar topi!...”
Intr-un hangar, nea Mitici a
amenajat o expozitie de picturd. Autori?
Copiii drumarilor si cei din Albesti Arges.
Coboram spre sears, impreuns, spre
Corbeni. In lumina farurilor, pe ceats,
ne dim seama ce inseamni un drum

bine marcat, curat. Nu intalnim nici
macar o masind. ‘Transfigirasanul” a
ramas in urma noastrii, ca un fir risucit
dintr-o poveste fermecati. RAMANE IN
URMA NOASTRA. Acesla este de fapl
paradoxul, in timp, al oricarui calitor.
Cu ganduri, bucurii, speranie si greutati.
fara de care viata n-ar fi ceea ce este.

IN LOC DE FINAL

Am fi putut sa prezenidm in acest
reportqy si alte date. Bune sau rele. Am
preferat insd. sa vorbim despre cativa
oameni. Sinu doar de dragul de a-si vedea
numele in re-
vista. Ei stivt mai
bine decdt noi
toti, ce si cat au
de facut. Si-au
ales o meserie
care nut e deloc
usoara si un
drum care nu e
simplu. Vremea
“actelor de e-
roism revoltitio-
nar” descrise cu
patriotism si car-
net in reguld, a
trecut. O mana
de oameni std-

=¥ panesc acum un

adevdrat colos

rutier. Si, vd spunem noi, cu eforturi mulf
mai mari, decat dacd ar fi cu adevdrat

Jolosit. Dar, despre ce se poate Jace pe

acest drum, solutii tehnice, propuneri, bani,
turism si multe altele, intr-un numdr viitor.
CONSTANTIN MARIN
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DE LA BISTRITA

in numarul trecut al revistei, am
informat pe cititori despre reugita reuniune
a Regiilor Autonome Judetene de Drumuri
si Poduri, care a avut loc la Bistrita, in
perioada 19-20 octombrie 1995, in
organizarea Filialei APDP Transilvania, a
RAJDP Bistrita-Nasaud si a AND si care s-a
bucurat de o larga participare i de o
excelenta organizare.

Lipsa de spatiu nu ne-a permis atunci
sa intram in detalii, cu toate ca acestea ar fi
fost necesare, date fiind tematica ampla si
extrern de actuald, diversitatea problemelor
din comunicarile sustinute, varietatea
aspectelor si exponatelor prezentate de
numeroase firme participante, céat si
interesul viu manifestat de reprezentantii
administratiilor de drumuri locale. Ne
facem, deci, datoria, de a completa scurta
informare din nu:narul trecut, cu cateva
comentarii pe marginea acestei reuniuni.

DILATAREA TIMPULUI

Este surprinzidtor cum a putut si
incapa un numar atat de mare de expuneri
(38), in numai 2 zile (de fapt, numai o zi §i
jumatate, daca tinem seama ca dupa
amiaza celei de-a douazile a fost consacrata
traditionalului festin de incheiere). Dar
surprinderea se amplifica, dacd adaugam ca
majoritatea comunicérilor au fost insotite
de prezentiri video si ¢4, in timpul reuniunii,
participantii au putut vizita o expozitie de
materiale, utilaje si echipamente noi, un
bogat stand de céarti si broguri de specialitate
si un santier de drumuri al RAJDP Bistrita-
Nasdud.

Obignuiti cu sedintele noastre clasice,
in care fiecare vorbitor se simte dator s&-gi
dezvolte la nesfarsit ideile, am fost socati
de miraculoasa eficienta a reuniunii de la
Bistrita, in care timpul parcé s-a dilatat,
pentru a face loc avalangei de informatii,
care mai de care mai utile, revarsata asupra
participantilor.

Este meritul comnitetului de organizare
(alcituit din domnii prof.dr.ing. Mihai
lliescu, pregedintele Filialei APDP
Transilvania, ing. Aurel Dumitru Ciupe, di-
rector RAJDP Bistrita-Nas&ud, ing. Mircea
Fierbinteanu §i ing. Dumitru Tudor, sefi de
servicii in AND), de a fi pregatit cu
minutiozitate aceastd manifestare
profesionald si de a fi condus desfagurarea
ei, astfel incét fiecare minut sa fie fructificat
la maximum, elimindndu-se divagatiile,
vorbele de prisos gi timpii morti.

Lucrarile reuniunii, atent
supravegheate de organizatori, s-au derulat
conform programului antestabilit, cu o
maxima concentrare de idei si informaljii,
fara ca prezentatorii sa fie obligati sa-gi
truncheze alocutiunile si fara sa se creeze

acea jenanta senzatie de “criza de timp”,
pe care o intdlnim la mai toate gsediniele
noastre curente. Deci, se poate!

CONTINUTUL COMUNICARILOR

Nu vom mai prezenta tematica
reuniunii, nici participantii, nici scopul si nici
concluziile ei. Am facut-o in numarul trecut.
Ne vom limita doar sa subliniem confinutul
citorva comunicari, instructive si
interesante pentru participanti.

Solutii si tehnologii noi

O prima4 categorie de comunican s-a
referit la unele solutii constructive si
tehnologii noi, interesand intretinerea,
ranforsarea, consolidarea si repararea
drumurilor locale si a strazilor:

» Dl. prof.Gugiuman (Univ.Tehnica
lagi) a prezentat marcajele rutiere
termoplastice.

» DI. Petre Dumitru (CESTRIN) a
expus metode modeme de investigare a
starii tehnice a drumurilor, crearea bancilor
de date rutiere si, pe aceastd cale,
determinarea stiintifica a categoriilor de
lucrari de intretinere i reparatii si
prioritizarea acestora pe sectoare de drum.

» DI. Cornel Barsan (RAJDP Bistrita-
Nzsaud) a facut o prezentare, sustinuta de
o casetd video, a parapetilor cablati,
executati de firma BRIFEN, din Anglia. De
asemenea, intr-o altd interventie, a
proiectat o caseta video a APDP, referitoare
la deflectometrul PHOENIX (Anglia), la
alcatuirea bancii de date pentru un drum,
prin transpunerea pe calculator a datelor
inregistrate de deflectometru, de sistemul
radar §i de filmare, precum gi folosirea
camerei de luat vederi la inregistrarea
defectelorde suprafata ale imbracamintilor.

» DI Traian Balan (RAJDP Bistrita-
Nasaud) a scos in relief, cu ajutorul unei
videocasete, citeva realizari mai importante
ale unitatii din care face parte.

» Dna Monica Deac (RAJDP Bistrita-
N#siud) a sustinut un studiu comparativ
privind stabilizarea pamanturilor argiloase
cu diverse materiale: var, ciment, emulsie
bituminoasa, tuf vulcanic.

» DI. Mihai Dicu (Univ. Tehnica de
Constructii Bucuresti) a prezentat:

- tipuri de degradari ale
imbracamintilor rutiere, precum si raportul
dintre momentul interventiei pentru
remedierea acestora si costurile aferente;

- utilizarea betoanelor slabe in
straturile inferioare ale sistemelor rutiere.

» Dnii Ciobanu si Craciun au pus in
discutie probleme legate de stabilizarea
paméanturilor coezive, exemplificand
stabilizarea pamanturilor cu 1SS 2500

{stabilizator ionic pentru pamanturi).

» DIl. Alexandru Arvinte (RAJDP
Constanta) a ridicat probleme legate de
siguranta circulatiei 3i dotare si a propus
permanentizarea intrunirilor anuale ale
regiilor autonome de drumuii judetene.

» DI. Chirila (RAJDP Bihor) a scosin
evidenta necesitatea unificarii unitatilor de
drumuri judetene cu cele de drumuri
nationale, a propus organizarea centralizata
a dotarilor si a sublinjat lipsa cadrelor
tehnice medii §i superioare din unele unitati
de drumuri locale.

Dupa cum spuneam mai inainte,
comunicéarile au fost instructive i
interesante. A surprins insa, atitudinea de
non-combat a majoritatii reprezentantjlor
regiilor judetene de drumuri, de la care ne
agteptam sa ridice problemele majore cu
care se confrunta. Or, cu exceptia gazdelor
si a delegatilor de la Bihor 3i Constanta,
ceilalti s-au complacut in postura de simpli
spectatori. Pacat! S-aratatun excelent prilej
de dezbatere si de stabilire a unei strategii
comune pentru promovarea intereselor
administratiilor locale ale drumurilor.

Sectorul privatin domeniul rutier

Societatile reprezentate la reuniune,
in mare parte producatori de materiale,
echipamente si utilaje, antreprize de
constructii $i reprezentanti in Roménia ai
unor firme strdine, au prezentat o serie de
comunicari interesante, care au constituit
tot atdtea oferte adresate unitatilor de
drumuri locale.

» DI. Alexandru Dobre (COSAR) a
prezentat tehnologia covoarelor subtiri la
rece, sustinandu-si alocutiunea cu ajutorul
unei videocasete.

» Dl. lagciurjinschi (ROMREX) a facut
reclama utilajului “Multicar 26", pe care
societatea sa il comercializeaza in Roménia.

» Dl. Sorin Paun (GENESIS) a
demonstrat, cu ajutorul uneji videocasete,
executia si montarea pavelelor prefabricate
din beton pentru straturi de uzurad la strazi
(carosabil si trotuare), platforme, alei, spatii
de parcare etc.; de asemenea, a sustinut
tehnologiile de punere in opera a covoarelor
din slam bituminos si de reciclare a
imbracamintilor rutiere existente, la cald si
larece.

» Dl. Mircea Dragan, reprezentant al
firmei germane WIRTGEN, a expus gama
de utilaje pe care le produce firma sa pentru
tehnologia de reciclare la rece si la cald i
pentru lucrarile de reabilitare.

» DI. Cosmin Gangone, din partea
firmei STEFIPRIMEX, a facut cunoscute
geogrilele Hatelit $i domeniul lor de utilizare.

» Reprezentantul societatii MAMA
CONSTRUCT Cluj, antrepriza de izolatii, a

drumurt podurl - siguranta circulatiel nr. 28 / 1996



—(

- CONSEMNARI -

}\

sustinut unele solutii §i procedee de
realizare a hidroizolatiilor si rosturilor de
poduri, exemplificand cu imagini de la
executia podurilor de la Sarata si Beclean
(jud. Bistrita-Nasaud).

> DI. Vlad Pelin (TUBOTRADE) a
pledat pentru produsele firmei pe care o
reprezinta: podete din tabla cutata, parapeti
pentru drumuri, bariere impotriva caderilor
de zapada sau de pietre, sisteme de
iluminare a tunelurilor rutiere, bariere
acustice pentru reducerea zgomotelor in
zona drumurilor.

» Din parte societatii HAMEROCK
Miercurea Ciuc, dl. M. Lazar a expus, pe o
casetd video, cateva utilaje care intereseaza
sectorul rutier, intre care o freza de asfalt,
concasoare, granulatoare, ciurur s.a.

» Firma italiana BITELLI, reprezentata
de dl. Flaviu Monnschi, a oferit masini de
stabilizat pentru fundatii, vibratoare de toate
tipurile, compactori, freze de asfalt de
diferite l&timi.

»- DL Vasile Ignatescu (NICOLINA lasi)
s-a referit la sistemele de masini pe care le
produce firma sa: masini de terasamente,
utilaje pentru constructia si repararea
drumurilor si instalalii pentru prepararea
betoanelor. Ca noutitj, au fost prezentate:
statiile de mixturi asfaltice LPX
modernizate, gudronatoarele de 8000 I si
lama pentru zapad4, cu efect turbionar.

> Societatea SOROCAM a prezentat
0 caseta referitoare la emulsiile pe care le

produce la Turda, procedeele de asternere
a mixturilor asfaltice, prepararea mixturilor
asfaltice in flux continuu §i metoda
NOVACOL, aplicati pentru prima oara in tara
noastra.

> Firmele timisorene AXELA si
ALBIX au expus o caseta video privind
covoarele asfaltice subliri executate la rece,
cu emulsie bituminoasa pe baza de bitum
modificat, cu tehnologia, emulsia si utilajele
agrementate de INCERTRANS.

» DIl. Titus Filimon a oferit
indicatoarele rutiere pe care le produce
firma HELVESPID.

» DI. Bogdan Vintila (CONSILIER
CONSTRUCT) a prezentat domeniile de
activitate ale societatii si serviciile pe care
le ofera.

> Dl Nicolae Dragdnescu, repre-
zentant al societatii ROMCAT, cu ajutorul
unei casete, ademonstrat multiplele utilitati
pe care le realizeaza incarcatorul frontal
BOBCAT, echipat cu diverse accesorii,
comercializat in Roméania de firma sa.

EXPOZITIA

Pentru ca tacamul si fie complet,
reuniunea de la Bistrifa a gazduit §i o
expozitie, deschisa pe toati durata lucrarilor,
in holul complexului cultural Apollo, unde
s-a desfagurat reuniunea. In standurile
expozitiei au fost prezentate diverse

materiale, pliante, prospecte, brosuri si cartj
de specialitate.

Au fost expuse:

- materiale pentru hidroizolatii la
poduri (MAMA CONSTRUCT Cluj);

- pavele de beton (GENESIS);

- geogrile Hatelit (STEFIPRIMEX);

- materiale pentru semnalizarea
rutiera (ELDRUMEX Timigoara si
NOELINTOL Rm.Valcea);

- utilajul Multicar 26 (ROMREX);

- incarcétorul frontal BOBCAT, cu
toate echipamentele sale (ROMCAT).

coONCLU2A
CONCLUZILOR

A fost o reuniune extrem de
interesanta si utild, care poate constitui
un model de organizare eficientd. De
aceea, nu este de mirare c4 participanti
au decis repetarea ei in fiecare an.

RAJDP Dambovita, care si-a
asumat obligatia organizarii reuniunii din
anul 1996, va avea o misiune dificil3,
dat fiind precedentul creat: acela de a-i
egala sau depasi pe colegii de la Bistrita-
Nasaud.

Ramanem 1n agteptarea replicii de

la Targoviste.
REDACTIA

EDIL CONSTRUCTII '95 SRL BUZAU

J/10/2515/1994, cod fiscal: 6622886
Cont lei: 4072996700787
: Cont valutd: 1520796117626
B.R.D. - Sucursala BUZAU

Strada Plevpei, Nr. 5
5100 BUZAU /ROMANIA

Tel.: 0040+38+710282/710277

Fax: 0040+44+710021

Scurtd prezentare a firmei I A1 constructii '9S sx1 Buzic

Edil Constructii '95 sxl este o firmi romano-italiani cu capital integral privat,
inregistraté la Registrul Comertului prin J/10/2515/1994. Capitalul social al firmei este de 232.940.000 lei.

Beneficiind de experienta manageriald a unei echipe complete de inginer, maistri §i muncitori, care au
probat din plin mésura competentei lor profesionale la mai multe santiere complexe‘din Germania, Rusia,
Ucraina §i Roménia, firma EEdi1 Constructii "985 sxl vi poate oferi garantia unor
lucrdri la cele mai inalte standarde europene, pentru constructia §i reparatia de drumuri §i poduri,
aductiuni de apd §i gaze, retele termice si hidraulice, lucrdri de instalafii electrice de Joasd §i ‘medie

tensiune, precum §i orice tip de constructii civile sau industriale, garaje, complexe comerciale, cabane,
ldcaguri de cult, clddiri de interes public etc. ‘

fn Romania, firma este dotati cu magini §i utilaje speciale, importate din Italia, pentru toate lucririle
caumerate mai sus, care prin firma Edil Constructii "95 sx1 pot avea termene de
execufie foarte scurte, atat datoritd calitifii factorului uman implicat in Indeplinirea lor, cat §i
performantelor ridicate ale maginilor, utilajelor, materialelor si tehnologiilor folosite.

La cerere, firma EEdAi1 Construc!:ii 'S8 sx1 poate oferi §i numai asistentd tehnicd de |

specialitate pentru lucrdri de tipul celor mentionate, precum si inchirierea unor magini gi utilaje pentru
operatii executate de terfe parti.
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PRAID, DE LA MITUL RABSONE LA
NUNTA IN SALINA

VESNICIA S-A NASCUT LA SAT

Modulincare a fost conceput sistemul rutier
in Romania, face ca, Ja ora actuala, orice forma
de tranzit sa cuprinda localitatile rurale. Despre
avantajele sau dezavantajele unui asemenea
lucry, ar fimulte de discutat. Chiar daca noile §i
modernele automobile se mai iau inca la
intrecere, prin sate, cu carutele cu cai sau chiar
cu cele de... butelii aflate pe carosabil, despre
ospitalitatea localnicilor nu se poate vorbi decat
la superlativ. Asa se face ca, practic de voie sau
de nevoie, turismul rural a devenit o certitudine.
Oficializats, aveam s4 aflam, prin infiintarea, in
anul 1994, a Asociatiei Nationale de Turism
Rural, Ecologic si Cultural (ANTREC). O initiativa
Jaudabild, care mai are de parcurs un drum
lung. S& remarcam totusi, faptul ca Asociatia
are filiale in nu mai putin de 18 judete sica anul
acesta, un numdr important de gospodarii
taranesti vor primi licentele de turism.

CU PAINE $| MAI ALES ... SARE

Una dintre filialele ANTREC se afla in
localitatea Praid, in apropiere de Sovata.
Localitatea este situatad la limita estica a
judetului Harghita, la poalele muntilor
Ghiurghiului, la altitudinea de 580 mde la nivelul
marii. Atractia principald a zonei o reprezinta
salina, exploatatd inca de pe vremea rornanilor,
unde, in spatiile abandonate, s-au amenajat
spatii de tratament §i vizitare turistica. Tot in
subteran au fost amenajate locuri de joaca
pentru copii, un bufet, unde se poate servimasa

_construita-aici,

etc. Printre
unicatele acestei
saline, douaretin,
in mod special,
atentia: primul se
refera la biserica
subterana,

unica in Europa si
poate chiar In
lume. Cel de-al
doilea unicat, in

drumul spre
Odorheiul
Secuiesc, il

reprezinta
canioanele de
sare, taiate de
pardul Corund, cu
stancile de sare
care stralucesc
sclipitor in lumina soarelui, avand aspect de
zdpad4, chiar siin plind vara. Si, ne intrebam
noi, ce poate fi mai sdnatos si interesant decét,
pentru cei aflati in trecere, o masa servita la
110 m sub pamant ? Mai ales ca sarea pentru
bucate se gaseste dinbelsug...

CE SPUNE LEGENDA

Locurile sunt de o nespusa frumusete. La
numai 4 km de sat se afla una dintre cele mai
vechi ruine de cetati secuiesti, Rabsone.
Legenda istoriseste ci aceasta ar fi construita
de catre una din cele trei zane surori, Tartod,

Rabsone siFirtos. Se spune cd aceasta zana i-
ar fipropus diavolului sa construiasca un tunel,
prin care s ajunga la Alba lulia. Un tunel atat
de scurt, incit cand sunau clopotele din
biserica catolicd, ea inca se pieptana si tot
ajungea la slujby, la timp. Plata ar fi fost doi
munti de argint i ovale de aur. Dar, cand a
venit ziua platii,
ea a pus doua
monede de
argint pe doua
degete siunade
aur intre cele
doud degete.
Cand diavolul si-
a dat seama ca
a fost pacalit, a
distrus tunelul.
Foarte multi
cautdtori de
comorimai sapa
gi astazi, pentru
a cauta
faimoasele
comori intrate
inlegenda.

NUNTA DE SARE

Localizarea comunei permite organizarea
unor trasee turistice deosebite. Sa amintim doar
localitatile Corund (unde olaritul se poate vedea
din primele faze de executie sipinala vanzaréa
produselor mesterilor poplari), Lupeni - Harghita
(satul natal al scriitorului Aron Tamasi),
Odorheiul Secuiesc, cu centrul lui medieval,
Miercurea Ciuc, cu satele invecinate, legendarul
lac Sfanta Ana, statiunea Tusnad etc. Inedit este
si faptul ca, pentru cei interesati de lucruri
extravagante, in salina se pot organiza cununiile
tinerilor dornici sa-siuneasca destinele. De ce
ne-am oprit asupra acestor aspecte ? Pentru a
demonstra cum se poate realiza un traseu
turistic “rural”, fara a apela la cine stie ce
sofisticate aranjamente, ci doar la ospitalitatea
binecunoscuta a localnicilor.
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SA REVENIM LA DRUMURI

Intentia noastra ramane in continuare
aceeasi: de a va prezenta acest traseu si
nicidecum de a-iface o anumita reclama. Cum
se poate insa ajunge aici ? Cu trenul, pe ruta
Bucuresti - Oradea, coborand la Sighisoara si
apoi, cu autobuzul, spre Tg. Mures - Sovata. Cu
masina, pe drumul european E 15, pana la
Balauseri siapoi pe DN 13, spre Sovata. Traseele
turistice ce pot firealizate, sunt urmatoarele:

Drumetii: rezervatia de sare (cu vegetatie
specifica), canionul de sare: 6 km; statiunea
Sovata si Lacul Ursului: 7 km; ruinele Rabsone:
13 km; stancile Siclod i Cusmed: 14km.

Cu automobilul, de la Praid la: Sovata -
Reghin (53 km) si, in continuare, Reghin - Toplita
(71 km), prin defileul Muresului, cu popas la
cabanele Salard si Soimilor; Sovata - Balaugeri
- Tg. Mureg (67 km), cu oprire la ruinele cetatii
Sangeorgiu de Padure siHanul Stejarului; Sovata
- Balauseri - Sighisoara (74 km), cu vizitarea
cetatii si oragului medieval; Bisericani - Cristurul
Secuiesc - Sighigoara (78 km), trecand pe la
cabana-hotel Corund, pe valea Tarnavei Maui si
pe la vestigiile istorice de la Albesti; Lupeni
Harghita - Odorheiul Secuiesc - Miercurea Ciuc
(92 km), cutrecere pe la Baile Homorod si prin
pasul Vlahita (in continuare, pe traseul M.Ciuc -
Tugnad - Baile Balvanyos - Tg.Secuiesc -
Covasna, 93 km, se pot vizita renumitele statiuni
balneare din zond); Gheorgheni- M.Ciuc (115
km), cutrecere peste culmea Bucin (1287 m),
prin statiunea montanaIzvorul Muresului i prin

Ciceu; Gheorgheni 71
- Bicaz - Piatra
Neamt (141 km),
traversind masivul
Hasmasul Mare
prin pasul Bicaz
(1256 m) i
parcurgand un
traseu de o rara
frumusete, pe la

Lacul Rosu, prin
cheile Bicazuluij,
pe la manastirile
Pangarati - si
Bistrita si pe la
poalele Ceahlaului
(intoarcerea se
poate face de la
Bicaz, prin Borsec
- Toplita -
Gheorghenij, 133
km, trecand pe malul lacului Bicaz si pe la
statiunile balneo - climaterice Tulghes, Borsec
si Toplita).

Sighisoara Cristury

Secuiesc

) SPERAM
INTR-O BUNA COLABORARE

“Altemativa turistica pe care o propune satul
romdnesc rdaspunde cerintelor turistului saturat
de civilizafie”, ne-a declarat in exclusivitate
pentru revista noastra, dna Marilena Stoian,
presedinta Asociatiei Nationale de Turism Rural,

PNeamt

M.Ciuc -
93
Covasna

Ecologic i Cultural. “Pentru a rdaspunde unor
ceringe minimale de confort, este nevoie insa
de drumuri bune, telefoane, programe adecvate
etc. Darchiar si pe “europene”, organizéndu-ne
astfel, turistul e bucuros sd nu aleagd la
intamplare, sd poatd fi cazat si ospetit la o
pensiune fdraneascd, atestatd dupd standardele
in domeniu. Sperdm intr-o bund colaborare cu
Administratia Nationala a Drumurilor, de care
sabeneficieze, inainte de toate, turistii, tofi cei
domicisd cunoascd si sd ne cunoascd lara.”

MARINA RIZEA
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Activitatea de cercetare in
domeniul podufilor din beton
precomprimat urmareste -deter-
minarea sigurantei reale a
elementelor si structurilor la starea
limita de fisurare (aparitia fisurilor
si redeschiderea fisurilor) si la
starea limita de rupere,
determinarea deformatiilor si
eforturilor unitare in beton si otel
in diferite etape de executie,
precum si sub solicitdrile de
exploatare, incerciri pe modele in
cazul unor solutii speciale,
verificiri ale calitatii ‘materialelor,
perfectionarea tehnologiilor de
precomprimare, Iimbuhéatafirea
metodelor de calcul etc.

In aceastid activitate au ‘avut o
contributie deosebitd unele institute
de cercetare, proiectare si politehnice,
dintre care pot fi citate: I.C.P.T.T.,
LLN.C.E.R.C., LP.TA.NA,, Institutele
Politehnice din Bucuresti, Iasi,
Timisoara si Cluj. '

In acest articol se prezintd céteva
realizari din domeniul cercetarii la
podurile de sosea eu suprastructuri din
beton precomprimat.

Primele elemente experimentale
din beton precomprimat, in tara
noastra, au fost realizate de Institutul
de Mecanici Aplicatd al Academiei,
pentru constructii civile: gi
industriale, in anii 1952-1953. S-a
utilizat initial beton .de marci B200°
- B300.

Incercari de grinzi precomprimate
pentru poduri de sosea s-au efectuat
pe misura ce folosirea lor a sporit si
alcituirea s-a diversificat, de la
elemente monobloc, cu plici monolite
sau prefabricate, la grinzi tronsonate,
cu tronsoane mici i, mai tarziu, cu
tronsoane mari.

Prima grinda de pod, experimentals, -
a fost incercatd la podul peste raul

Mamu la Strejesti, in doud etape:

- in anul 1953, fard placd, pana
la fisurare (1)

- in anul 1955, dupa betonarea
placii (2), verificindu-se refisurarea,
deformatiile, dezvoltarea fisurilor si
apoi ruperea. .

Ruperea grinzilor s-a produs prin
cedarea Dbetonului din placa
suprabetonata, la compresiune. *

Coeficientul de siguranta la rupere
a fost 2,53. '

Conlucrarea placii in grinda a fost
buna, fara fisurare la nivelul inferior
al placii.

Dintre numeroasele grinzi de
poduri incercate, se prezintd In
continuare citeva exemple:

1. Grinda tronsonati de 19,10 m
deschidere, cu tronsoane de 2,80 m
lungime, incercatid in anul 1962 (3).

S-au determinat pierderile de-

tensiune datoritad frecarilor pe traseu
ale armaturii pretemnsionate, s-au
efectuat masuritori tensoelectrice (60
traductori), pentru deformatiile
specifice ale betonului si ale ofelului,
fisurarea, refisurarea si ruperea
grinzii. Deformatiile din curgerea
lenta:_ si contractia betonului nu au
putut fi prinse in masuratorile
tensioelectrice, acestea deter-
minandu-se indirect, prin diferenta
deformatiilor dintre ultimele trepte
de incércare.

Aderenta betonului cu otelul
pretensionat- a fost buna, fisurile
fiind dese si relativ uniform
distribuite. ,

Traductorii montati pe etrieri au
inregistrat deformatii specifice
corespunzitoare unor eforturi unitare
care au depiagit curgerea otelului, in
momentul ruperii grinzii.

Mortarul matat in rosturile
tronsoanelor (2-3 cm grosime)-a avut
aderentd de cca 9 kgf/cm?.

Tronsonarea grinzu nu a
influentat repartitia si traseul
fisurilor si nici modul de rupere,
grinda comportandu-se ca monobloc.

Ruperea grinzii s-a produs prin
distrugerea inimii in lungul canalului
superior, pe zona dintre fortd si
reazem. Incidrcarea grinzii s-a ficut
cu doui forte concentrate, dispuse
in zonele sferturilor din deschiderea
grinzii. Datoritd inexaclititilor la
confectionarea tronsoanelor, privind
dimensiunile geometrice si traseul
canalelor, pierderile de tensiune din
frecare au fost mai mari decat cele
calculate. La ruperea grinzii,
eforturile maxime din armaitura
pretensionatd si din beton au avut
valori apropiate de cele normate,
respectiv 15.750 kgf/cm? fata de
16.500 kgf/cm? (otel SBP I ¢ 5 mm) si
318 kgf/cm? fati de 350 kgf/cm?
pentru betonul B400.

Inima grirrzii a avut 14 cm’grosime.
fara ingrosari In zona reazemelor, iar
canalele fasciculelor s-au realizat cu
tevi metalice ¢ 7 cm exterior, extrase
inainte de intirirea betonului.

2. Incercarea unei grinzi de 30,75
m lungime, cu tronsoane de 3,00 m
lungime si rosturi de 3 cm, de tipul
grinzifor'folosite la viaductele
construite pe DN 6 in zona Portilor
de Fier s-a facut in anul 1966, cu
douid forte concentrate dispuse la
2,40 m distant{i intre ele, simetrice
fatda de mijlocul grinzii (4).
Grosimea inimii era constanta, de
16 cm, cu ingrosari locale in zona
reazemelor.

Ruperea s-a produs prin
distrugerea betonului din placi, la
compresiune, la un moment
incovoietor cu cca. 13% mai mare
decat momentul de calcul.

S-a folosit beton B400 si otel
SBPI ¢ 5 mm. Sageata grinzii, imediat
inaintea ruperii, a fost de 71,5 cm.
Fisurarea si refisurarea au corespuns
calculelor.
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3. Fasii cu goluri s-au incercat la
fisurare si rupere, in deosebi la fabricile
de prefabricate, precum si In cazuri izolate
pe stand, rezultatele obtinute corespun-
zand calculelor.

Datorita legaturilor transversale
necorespunzatoare ale fasiilor, prin
asezarea incorectd a armdéturilor in
rosturi, farad etrieri de pozitionare,
precum si ca urmare a infiltrarii apei
in casete si a corodarii arméturilor
preinlinse, solufia este mai putin
folositd in prezent, in special la
poduri pe drumuri comunale, locale,
forestiere etc.

4. In cadrul I.C.P.T.T., pentru
pasajul ‘Pod Grant”, s-au efectuat
incercéri pe 4 grinzi experimentale,
confectionate la IPB Aiud pe standuri
de 60 m lungime (5).

Grinzile de 1,00 m inaltime, au
fost executate din beton de marca
B500, cu armaturi preintinse, toroane
TBP 12 (7 ¢ 4 mm). La capete,
aderenta dintre beton si toroane a
fost intrerupti la 60% din toroane,
folosind tevi PVC. S-au executat 3

grinzi experimentale de 18,20 m si.

una de 24,70 m cu suprabetonare.
S-au urmarit principalii parametri

ai comportarii grinzilor: sageti, rotiri,

deformatii specifice si vibratii libere.
S-au efectuat verificari, atat la
momente incovoietoare, cat si la forte
taietoare.

Grinzile de 18,20 m s-au pre-
comprimat la 8 zile de la betonare,
ceea ce a condus- la cresterea
contrasagetii la 90 zile, de la 22 mm
la 55 - 58 mm.

Toate grinzile s-au verificat la
starea limitd de exploatare cu sarcini
aplicate static.

O grinda de 18,20 m a fost supusi
apoi la solicitari dinamice.

Primele doud grinzi s-au incercat
pana la rupere. la moment
inconvoietor. Prima grinda s-a rupt
prin cedarea armaturii pretensionate,
din cauza unei deficiente de armare
cu otel moale. In zona intinsa a
grinzii, armatura nepretensionata
s-a imbinat prin petrecere.

Aceste verificari de grinzi
precomprimate cu corzi aderente au
"aratat o bunad comportare, atat la
incovoiere, cit si la forte tdietoare.

5. Referatul ICPTT (6) din 1970

preiinté rezultatele incercarilor unei
grimzi experimentale de 45 m realizata
la executia podului peste Dunare la
Giurgeni - Vadu Oii.

Incercarile de tabliere pre-
comprimatle, la sarcini pani la
valoarea maxima a incercarilor de
exploatare, s-au facut la numeroase
poduri, urmirindu-se-in special
determinarea deformatiilor- si
repartizarea transversala -a sarcinilor
in functie de modul de solidarizare a
grinzilor adoptat. Acest tip de
incercare s-a aplicat ori de cite ori
s-a adoptat o solutie noua, precum
s$i in cazul podurilor cu deschideri
mijlocii si mai ales mari, verificandu-*
se In acelasi timp si comportarea
grinzilor la incovoiere si torsiune.

In majoritatea cazurilor, asemenea
incercari se efectueazd cu sarcini
statice (convoaie de autobasculante
incdrcate). In ultimii ani s-au facut
si determinidri ale solicitarilor,
deformatiilor si vibratiilor® sub
incarcari dinamice.

1. In anul 1964 s-a efectuat
incercarea suprastructurii podului
peste raul Rizvad pe drumul Ploiesti
- Targoviste (7), alcidtuiti din 7
grinzi tronsonate precomprimate
prevazute cu o singurd antretoazi
in camp si cu doud antretoaze pe

reazeme. Deschiderea tablierului este

de 18,20 m.

S-au determinat sagetile tuturor
grinzilor la mijloc, sfert si la o optime
din deschidere, pentru diferite pozitii
ale sarcinilor mobile, precum si

rotirile grinzilor pe reazeme. S-au’

masurat si deformatii unitare cu
marci tensometrice de tip B2
‘TESTUT” (93 buc.) pe baza ¢irora,
cunoscdnd modulul de elasticitate al
betonului, s-au evaluat eforturile
unitare masurate, rezultdnd mai mici
decét cele calculate. $-a considerat
ca diferentele pot fi explicate prin
sporirea rigidititii grinzilor tinind
seama de prezenta trotuarelor, a
betonului de panti, cat si modului
de lucru spatial al tablierului.
Unghiurile de rotire a grinzilor
nu au depisit 1% la incircarea cu
doua vehicule pe senile, de 36 t
fiecare, amplasate in diferite pozitii
pe suprastructura podului. Concluzia

finald a fost cd suprastructura din
grinzi tronsonate avand o singura
antretoaza in camp se comporti. bine
sub incarcarile de exploatare,. atat din
punct de vedere al deformatiilor cat
si al eforturilor unitare.

' Rezultatele unor incerciri de
suprastructuri din beton pre-
comprimat precum si urméirirea
deformatiilor in timpul executiei pot
fi gasite in diferite articole si referate
continute in bibliografie ca de
exemplu pentru: viaducte la Portile
de Fier (4), viaduct peste balta
Catusa la Galati (8), pasajul denivelat
“Pod Grant” (9), incercarea in regim
static si dinamic de solicitare a unor
poduri din Moldova (10), masuritori
de deformatii ale podului peste Somes
la Satu Mare (11).

In anii '80, in tara noastri a
aparut necesitatea iIncercarii si in
r:gim dinamic a podurilor de sosea
cu forte de excitatie avand frecventi
variabila pentru determinarea
frecventei de rezonanti a podului,
amortizarea si sigetile dinamice,
parametrii care determina capacitatea
portanta a lucrarii:

Un astfel de program de incercare
dinamicd (12) a fost prezentat .in
cadrul Conferintei de la Tusnad in
anul 1982.

Incercdri pe modele

Incercarile pe modele la scara
redusd permit stabilirea, prin
similitudine, a comportarii struc-
turilor de poduri sub incercarile de
exploatare §i'apoi la rupere si deci
definirea rezervei de siguranta a
constructiei.

In general, se apleazi la incerciri
pe modele in cazul adoptirii unor
solutii noi de poduri, la structuri cu
scheme statice complicate sau dificil
calculate, sau atunci cand sunt
folosite materiale si tehnologii noi,
precum si la poduri de importanti
deosebitd. In numeroase cazuri,
incercarile pe modele la scari redusa,
conduc la reducerea consumurilor de
otel si beton.

Pentru a ilustra aceasti activitate
de cercetare, se prezinta cateva
realizari: -

a) reducerea numirului de
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antretoaze la tabliere precomprimate
a constituit obiectul incercarilor pe
modele in cadrul ICPTT (13).

Concluzia referatului este ca
rezultatele obtinute prin Incercérile
pe modele si cele similare efectuate
“in situ” aratad o comportare aproape
identici a tablierelor care au o
singurd antretoazi centrald fata de
tablierele cu 3 antretoaze (una
centrald si doud pe reazeme).

Aceastd concluzie se bazeazd pe
masuritorile deformatiilor grinzilor
si antretoazelor.

b) distribuirea tensiunilor la
precomprimarea transversald a
placilor (13), (15).

c) incercarea pe model a unei
structuri tip “Langer” cu deschiderea
de 132 m, cu arce metalice si tablier
mixt (metal cu placa din beton
precomprimat) (13) s-u efectuat in
regim static si dinamic.

d) incercarea pe model in faza
elastici, a unui pod curb din beton
precomprimat, la scara geometrica
1:5 (16), a realizat masurarea
deformatiilor structurii din
precomprimare si sarcini, precum §i
determinarea eforturilor unitare in
sectiunea cea mai solicitata.

in referatul “Masuritori pe
modele de poduri in regim static cu
ajutorul tensometriei electrice
rezistive” (17), inclus in volumul II
al simpozionului ICPTT din anul
1977 (17) se prezintd tehnica de
lucru utilizatd in cadrul Institului
Politehnic Iasi la Incercari pe modele

si se fac consideratii asupra
interpretarii datelor experimentale.

In domeniul cercetarilor privind
tehnologii noi aplicate betonului
precomprimal, activitatea poate fi
consideratd corespunzaloare asi-
gurarii unui progres real, care sa
conducd la realizarea de poduri cu
deschideri si solutii la nivelul tehnicii
avansate.

In tehnica mondiald existd o mare
diversitate de sisteme de ancorare Si
de continuizare a armaturilor
pretensionate (18), ca si solutii de
reglare a eforturilor din fascicule sau
chiar inlocuirea ancorajelor. Noi nu
dispunem incd de asemenea
tehnologii, ceea ce conduce la
limitarea adoptarii unor solutii de
tipul podurilor hobanate cu
deschideri mari.

in cadrul ICPIT s-au realizat noi
tipuri de ancoraje pentru fascicule cu
bulbi, 48 ¢ 5 mm si 48 ¢ 7 mm precumn
si ancoraje pentru fascicule din 16
TBP 7 ¢ 4 mm (19). Aceste ancoraje
au fost folosite la podul peste canalul
de la uzina siderurgici din Calarasi,
construit in consola.

In prezent existd studii si
prototipuri realizate de INCERC
pentru tehnologia de precomprimare
cu fascicule alcidtuite din toroane
7 ¢ 5 mm.

Aceasta tehnologie nu a fost

folositd pana acum la poduri.

De asemenea se inlarzie aplicarea
rezultatelor experimentale electuate
de Institutul Politehnic Cluj
referitoare la tehnologia de
precomprimare cu bare groase, din
otel de inalti rezistenta.

Controlul calitatii elemenetelor
din beton precomprimat prezinta o
importantd deosebild pentru
siguranta podurilor.

Pentru obtinerea de informatii
asupra rezistenielor la compresiune
sau intindere la numeroase poduri s-
au facut determindri pe cuburi si

prisme prelevate la (urnarea
betonului.
S-a determinat de asemenea

modulul de elasticitate al betonului
pe prisme, necesar interprelarii
rezultatelor inregistrate la masurarea
deformatiilor specifice.

Astfel, in timpul executiei
lucrarilor la podul peste Somes la
Satu Mare, s-a efectual urmadrirea
calitdtii betonului pus in opera, s-
au efectuat masurari ale tasarilor si
ale deformatiilor specifice, ceea ce a
asigurat cunoasterea stirilor de
eforturi in structurd, pe toatd durata
constructiei.

Mentionam de asemenea cid in
unele cazuri, calitatea betonului s-a
verifical cu ultrasunete si carote
extrase si incercate la .compresiune.

Ing. NICOLAE LITA - IPTANA SEARCH
Ing. CORNEL PETRESCU - IPTANA S.A.

1. Date experimentale de la incercarea unei grinzi de pod din beton precomprimat.
Froimescu A., Weissenberg M. Industria constructiilor §i a materialelor de constructii, 2/

1954,

2. Tncercarea unei grinzi de pod de gosea din beton precomprimat. Litd N., Veleanu

P., Moroianu A. “Revista Transporturilor” 2/1956.

lagi. Referat Tugnad 1982,

10. Incercdri in regim static si dinamic a unor podun din Moldova. institutul Politehnic

11, Urmdrirea prin masurdatori pe timpul executiei in consol& a unei deschider mari
de pod din beton precomprimat. Anitei M.. Berneaga D. Referat Timigoara 1978.

12. Program de incercéri Tn regim dinamic a podurilor de gosea. Variam F..

3. Tncercarea unei grinzi de beton prefabricat, tronsonate gi asamblate prin
precomprimare, pentru suprastructuri de poduri de gosea. Bucsan A., Viespescu D.,
“Revista Transporturilor” 5/1964.

4. Poduri de sosea construite pe drumul national nr.6 in zona Portle de Fier. L{a N..
Mustata A., “Revista Transporturilor” 2/1971.

5. Verificarea comportdrii grinzilor prefabricate din beton precomprimat cu corzi
aderente utilizate la suprastructura pasajului denivelat “Pod Grant” prin incercéri pe stand.
Anitei M., lvescu C., ivinescu T. Referat la a Vi-a Consfétuire Tugnad 1982.

6. Cercetri experimentale legate de construirea podului de sosea peste Dunére la
Vadu Oii. Grinda experimentaild de 45 m deschidere. Referat ICPTT 1970,

7. Incercarea unei suprastructuri de pod de gosea alcatuitd din grinzi tronsonate
precomprimate. Serebrenicova N., Dinculescu N. “Revista Transporturilor” 3/1966.

8. Viaduct construit in consold. Litd N., Tandsescu A., Beli ., “Revista Transporturilor”
10 5i 12/1972.

9. Verificarea comportdrii la incarcdri utile a unor deschideri ale pasajului denivelat
“Pod Grant”. Anitei M., Rusu C., Ivdnescu T., Bdbeanu T., Referat Tugnad 1982.

Onciulescu I., Viad F., Baltag O. Referat. Tugnad 1982,

13, Verificarea comportarii structurilor noi de poduri de gosea prin incercari efectuate
pe modele la scard redusd. Rusu C., Anitei M. Referat. Tugnad 1982.

14. Realizarea si incercarea unui prototip de placa precomprimata transversal.
Petrescu Marius, Rusu Cornel. Referat iCPTT 1974.

15. Utilizarea masurétorilor tensometrice pentru stabilirea stérii de tensiune ca efect
al precomprimdrii transversale. Petrescu M., Rusu C., Referat. Simpozion iICPTT 1977.

16, Masurétori tensometrice i topografice pentru analiza comportarii sub sarcini a
unui model de pod curb din beton precomprimat. Capatu G., Varlam F.. Muhlbacher R..
Benchea N., Referat Simpozion ICPTT 1977.

17. Méasurétori pe modele de poduri in regim static cu ajutorul tensiometriei electrice
rezistive. Mihibacher R., Capatu Ghe., Referat. Simpozion ICPTT 1977.

18. Solutii pentru ancorarea si continuizarea fasciculelor la suprastructurt de poduri
din beton precomprimat. Tertea I., Onet T., Bota O., Kiss Z. Referat. Tugnad 1982,

19, Solufii noi de tensionare a cablelor pertru realzarea podurilor precomprimate cu armatur

postintinse. Costel Ghe., P gnicu A., Rusu C., L#d N., Ivescu C., Referat. Tugnad 1982.
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O VECHE SUFERINTA:

ROSTURILE LA PODURI

Confortul de circulatie pe o cale de
comunicalie terestra depinde, pe de o
parte, de elementele geometrice in
plan orizontal i in plan vertical, iar pe
de alta parte, de amploarea denivelarilor
pe distanta scurta si frecventa cu care
acestea iyi fac simtita prezenta.

in cazul structurilor de traversare
(poduri. pasaje, viaducte), in cea de-a
doua categorie a elementelor de care
depinde confortul circulatiei, se
evidentiaza rosturile de dilatatie,
realizate la capetele structurii si, even-
tual, in una sau mai multe sectiuni in
lungul ei, ca discontinuitati de structura
$i, in numeroase cazuri, a suprafetei de
rulare.

Daca la calea ferata, continuizarea caii

s-a realizat prin sudarea sinelor, adica
prin utilizarea caii fara joante, la
structurile rutiere se cauta optimizarea
constructiva si functionala a acestor
rosturi si chiar reducerea numaruluj

acestora, pana la eliminarea lor
completa.
ROSTURIDIN TABLA

Este cunoscut faptul ca cel
mai simplu rost se executa prin
intreruperea continuitatii imbra-
camintii in sectiunea de
discontinuitate a structurii de
rezistenta. insa, pentru
preintimpina neajunsurile
provocate de patrunderea apeij I
elementele de rezistenta ale
suprastructurii si la elementele
structurale ale infrastructurii
(aparate de reazem, cuzineti
etc.), se impune continuizares
suprafetei de rulare cu dispozitive
mai simple sau mai complexe,
capabile ca, prin elasticitate sau
mobilitate, sa preia deplasarile
longitudinale ale suprastructurii,
fara a produce denivelari

deplasari relativ mici ale tablierelor, s-a
utilizat pe scara larga, rostul alcatuit din
tabla galvanizata, sub forma de jgheab
umplut cu mastic bituminos, in amestec
cu fibre de azbest (fig.1a).

Rezultatele nu sunt insa
multumitoare, datorita faptului ca, la
varialii de temperatura, care implica
deplaséari ale tablierelor vecine, prin
dilatare sau contraclie, forma jgheabului
din tabla se modifica, fenomen care
conduce, fie la umflarea rostului si
aparitia unui prag cu cota superioara
suprafetei de rulare (fig. 1b), fie la
crearea unui san{ transversal podului
(denivelare cu cota inferioara suprafetei
de rulare) (fig. 1c).

Indiferent de sensul denivelarii (pozitiv

sau negaliv), acesta constituie un element
ce reduce confortul de circulatje, permite
degradarea rapida a suprafetei de rulare
in aceste zone si induce manifestari
dinamice ale incarcarii, amplificate de
eoeficienti ce cresc odata cu sporirea

generatoare de disconfort. Pentru

denivelarii, care are caracter remanent, din
cauza elasticitatii materialului de umplere,
limitata de dependenta de temperatura
ambianta.

La ora actuala, acest sistem de rost
inca echipeaza o multime de structuri, dar
Nu mai este agreat de normele lehnice in
vigoare.

ROSTURI MODERNE

In multe tari, Romania nefacand
exceplie, s-au aplicat alte tipuri de rosturi,
mai moderne, din materiale de tipul
cauciucului sintetic sau elemente metalice,
fixate de structura prin benzi sau profile
de otel (fig. 2)

Fig. 1lc

Prin rezistenta la uzura diferita a
otelului, cbmparativ cu imbracamintea
de asfalt sau beton a caii rutiere,
Precum si prin inexactitatea rosturilor
dintre cele doua materiale, se realizeaza
praguri in imbracdminte, lang& benzile
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de beton (fig. 2a).

Dorinta de eliminare a acestor
inconveniente se  poate
materializa, fie prin evitarea
execuliei de rosturi, fie partial,
prin reducerea
acestora. Deci, se impune ideea
construirii de structuri de
traversare cu cat mai putine
rosturi sau, daca este posibil, fara
rosturi.

numarului

din categoria acestor
structuri facand parte podurile
propriu-zise, viaductele,
viaductele urbane, viaductele de
intersectie, pasajele denivelate
etc.

prof.dr.ing. VALENTIN BOTA

sef lucrari ing ADRIAN BOTA
Universitatea Tehnica
Timisoara
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Podul peste stramtoarea Northumberland

Insula Printul Edward, cea mai mica
provincie canadiand, este despartita de
coasta continentala estica a Canadei prin
stramtoarea Northumberland.

Pana acum nu a existat o legatura
permanenta intre insula si continent,
necesitiile de trafic fiind preluate exclusiv
de linii ferry-boat. in prezent au
inceput lucrarile de executie a unui
pod definitiv, de sosea, in lungime
totald de 12,9 km, cuprinzand 45 de
deschideri, cu grinzi principale
casetate din beton precomprimat.
Acest pod va fi terminat, conform
programului, in mai 1997, devenind
astfel cel mailung pod continuu peste
un brat de mare, din intreaga lume.

Toate principalele componente
ale podulm (fundatii de pile, corpuri
de pile si granl principale) sunt
prefabricate in intregime, in
atelierele constructorului, apoi sunt
transportate la chei, de unde sunt
imbarcate pe o nava speciald de
montaj greu “HLV Svanen” (in daneza,
«Lebida”). Aceastd nava le transportd in
amplasament si le monteaza la pozitie.
HLV Svanen, de constructie si conceptie
danezy, a fost inchiriatd din Danemarca,
unde lucrase la executia podului Storebaelt
West si are performante impresionante.

Fotografia o arata ridicand si montand in
amplasament prima dintre grinzile principale
ale podului, grinda avand 192 mlungime si
8200 t greutate, continand 2950 m*beton,
421 t armatura i 270 t cable de
precomprimare.

O alta particularitate interesanta a

verse investitorilor particulari, pe timp de
35 ani, o subventie anuala, cdre sa nu
depaseasca costul de exploatare aliniei de
ferryboat ce urma sa fie desfiintata dupa
construirea podului. in acelasi timp,
investitorul particular va incasa, in aceeasi
perioada de 35 de ani, taxele de traversare
a podului. care nu trebuie sa

acestei lucrari o constituie modul de
finantare. in anul 1988, statul federal
canadian alansat o cerere de oferta, dupa o
larga consultare publica. Formula de baza a
ofertei a fost ca finantarea completa a
lucrarii sa se faca din surse private. in
schimb, guvernul canadian se obligd sa

depaseasca taxele de traversare cu
ferrvboatul.

Dupatrecerea celor 35 de ani, podul
trece in proprietatea si expioatarea
statului canadian, liber de orice sarcini.
in aceste conditii, s-a format un grup
deintreprinderi private canadiene, care
au preluat integral finantarea,
proiectarea gi executia lucrarii,
respectand exigentele tehnice gi de
aparare a mediului, impuse de

programul guvernamental.

In felul acesta, lucrarea se realizeaza
fara nici o contributie financiarade la
bugetul public al Canadei. lata deci, un
exemplu interesant de conlucrare intre
sectorul public i cel privat, care ar putea fi
urmat si de tiri mai sarace in fonduri publice
decat Canada.

(traducere si adaptare dupé articolele
din ROUTES-ROADS nr. 287/1995 si
WORLD HIGHWAYS sept.1995)

ing. VICTOR BOBOC
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Concesiunea de autostrazi in Ungaria

Banca Europeana pentru Reconstructie
i Dezvoltare (BERD) a aprobat
imprumuturi $i garantii totalizand 187,4
milioane USD pentru finantarea,
constructia, exploatarea si intretinerea
autostrazii M5, cu taxe de peaj, din Ungaria.

Suma va fi dirijata spre firma particulara
ungara de concesionare Alfold Koncesszios
Aulopolya Rt (AKA), care va realiza auto-
strada, situata la sud de Budapesta,

Acesta este al doilea proiect de trans-
port BOT si va cuprinde:
- imbunatatirea i introducerea taxei de
peaj pe o autostrada existenta de 27 km;
- lerminarea unei a doua benzi de 29 km,
paralela cu autostrada existenta cu o
singura cale de rulare;
- constructia a 40 km de autostrada noua
cu doua benzi gi exploatarea si intretinerea

autostrazii, pe o perioada de concesionare
de 35 ani.
Aclionanij companiei de concesionare a

proiectului (estimat la un cost total de 505

milicane USD) sunt: grupul francez Bouygues
$i grupul austriac Bau Holding. Exploatarea se
va realiza de grupul Intertoll din Africa de Sud.

Se considerd ca autostrada M5 va
imbunatati siguranta rutiera si viteza de
circulaie a transportului rutier intre Budapesta
$i sudul Ungariei si va facilita legatura dintre
vestul Europei, Ungaria si tarile balcanice.
Implicarea BERD este apreciata ca deosebit
de importanta in succesul proiectului.

DL Jacques de Larosiere, presedintele
BERD, a declarat: “BERD a avut un succes
considerabil in finantarea semnificativd
a prolectelor de infrastructurd din { ingaria
$i va continua si acorde importanta

prolectelor de infrastructura finantate pe
baza comerciald. Apetitul deosebit al
sectorului financiar de a acorda o
finantare pe termen lung pentru proiectele
de infrastructurd bine structurate $i viabile
§i preferinta guvernului ungar de a nu
asigura garanfii nationale, pot fi
combinate cu succes cu structura
proiectelor prin parteneriate sector privat
/ sector public”,

Primul proiect BOT al unui tronson
de transport din centrul si estul Europei,
autostrada M1-MS ce leaga Viena,
Budapesta si frontiera cu Slovacia, a fost
cofinantat de BERD si Banca Nationala
din Paris

(dupa World Highways - august 1995)

Ing. MIRCEA URLAN
- setv. Cooperare Internationali A.N.D.-

IN ATENTIA AUTORILOR DE ARTICOLE

Redactia revistei roaga pe stimatii
autori ca, laredactarea articolelor pe care
ni le trimit, sa aiba in vedere urmatoarele
cerinte, strict necesare procesului de
editare:

1. Pentru a fi publicabile, articolele
trebuie sa se inscrie in maximum 3 - 4
pagini de revista (inclusiv ilustratiile);
aceasta reprezinta 9 - 12 pagini de
manuscris dactilografiat la 1,5 randuri,
respectiv 16.000 - 20.000 semne grafice
(in cazul redactérii pe computer), din
care se scade spatiul ocupat de fotografii,
desene gi tabele. De aceea este necesar
ca redactarea sa se faca cu maximum
de concizie posibila. Articolele mai lungi
nu pot fi publicate decét fractionat, in 2 -
3 numere consecutive ale revistei.

2. Practica editoriala si economia de
spatiu ne obligé sa nu publicam
bibliografiile, decat in cazuriextreme, cand

T0 OUR READERS FROM ABROAD

textul nu poate evita trimiterile la ele.

3. Traducerile sau prelucrarile de
articole din alte publicatii trebuie sa
precizeze sursa (publicatia, numarul,
anul, pagina si/sau numele autorului si
titlul articolului).

4. Articolele de revista, fie ea si de
specialitate, trebuie sa respecte regulile
publicisticii, diferite de cele dupa care se
conduc referatele tehnice sau
comunicarile stiintifice. Potrivit acestor
reguli, titlul unui articol trebuie sé fie cat
mai scurt si, daca se poate, cat mai
gocant, pentru a capta atentia, iar
continutul séu sa aiba o fragmentare,
marcatd nu cu puncte si subpuncte
cifrice, ci cu subtitluri.

5. Calitatea ilustratiilor trimise este
esentiala pentru o buna reproducere ia
tipar. Pentru aceasta, ele trebuie sa
indeplineasca urmatoarele conditii:

- 8@ nu depaseasca formatul A.4;

- desenele sa fie executate in tug, pe
calc sau hartie alba;

- fotografiile (alb-negru sau color) s
aiba suficient contrast si claritate;

- fotografiile color sa nu aibi o cuioare
dominanta; se recomanda utilizarea de
filme Kodak sau Agfa;

- sa fie trimise n original, xerocopiile
fiind excluse, deoarece nu se pot
reproduce corespunzator; fn cazul
ilustratiilor reluate din aite publicatii, este
necesara trimiterea publicatiilor
respective. Este de retinut ca toate
ilustratiile vor fi returnate autorilor,
imediat dupa tiparire. ’

Va rugam ca, in interesul unei editari
corespunzatoare a articolelor Dvs., sa
respectati cele de mai sus si va
multumim anticipat pentru intelegere.

REDACTIA

Beginning with this very number, our review publishes abstracts,
in english and french, of some articles which could interest the
readers from abroad. If you wish the whole text of these articles
(and of some others as well), please ask for it, by letter or fax,
indicating your address or the fax number and the language (english
or franch) in which you wish to receive the respective articles.
Our own address is: A.P.D.P., 41, Dinicu Golescu bivd., sc.B,
et.l, ap.37, sector 1, Bucharest, Romania. Tel/fax: 0040.01.638.31.83,
We thanck you
The Editor

AVIS A NOS LECTEURS ETRANGERS

En commengant par ce numéro, notre revue publie des
résumés, en frangais et anglais, de quelques articles quj
pournraient intéresser nos lecteures étrangers. Les lecteurs qui
desirent le texte intégral de ces articles (des autres auss)
eventuellement), sont priés de nous les demander, par lettre
ou fax, indiquant Padresse exacte ou le fax et aussi bien la
langue (fran¢aise cu anglaise).

Notre adresse est: AP.D P 41 Bd. Dinicu Golescu, sc.B, et],
ap.37, Bucharest Roumianie. Tel/fax: 0040.01.638.31.83.

Nous vous remetcions

i Le Redaction,
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RESTITUIRI CU TALC

1 De la picher la ... becher

3 Multe datorii si foarte putine drepturi
U Conérolorii de drum

W Societate lucrativa sau piyofesionala ?

Apdrutd inainte de rdzboi “Revista
Drumurilor” n-a avut o viafd prea
lunga. Si totugi, ea a existat. Cu articole
deosebit de interesante, atdt pentru
cititorul de rdnd cadt gi pentru
profesionistii in dormeniu. Ne facem o
datorie de onoare in'a consemna
existenfa unei asemenea publicafii 5
de a incerca sa readucem in actualitate,
incepdnd din acest numdr, cdteva
dintre materialele publicate.

CANTONIERUL

(REVISTA DRUMURILOR Nr. iulie -
august 1938)

Printre organele personalului de
intretinere a Drumurilor se afla si
cantonierii. Acestia sunt lucrétori platiti
cu luna, cu drept de pensie, cu un
salariu ce variaza de la 500 - 1600 lei
lunar. Cei de pe goselele din
Transilvania mai primesc uneori si 2
km de iarba, din aceea care cregte pe
santul si zona drumului. Ceilalti nu mai
primesc nimic, afara de salariu, caci
iarba este folositd de trecatori.

Fiecare cantonier are in
supravegherea sa o portiune de gosea
ce variaza de la 4 la 12 km lungime,
numita- sector.

Pe acest sector, cantonierul trebuie
2 fie, in timpul verii, de la orele 5-19,
jar in timpul iernii, de la raséritul la
apusul soarelui. Ploaie, zapada, viscol
si alte intemperii ale naturii nu-i scutesc
de a nu respecta acest program de
lucru. Concediu nu are decdt 2-6 zile
pe an gi dacd este goseaua rea, nu le
primesti nici pe acestea.

Daca a lipsit de pe sosea rumnai 0
ord si a trecut un superior al
serviciului pe acolo, primeste amend4,
care variazd inire 160-400 lei, iar dacd
s-a constatat ci a lipsit de trei ori in
cursul unui an de pe sosea, nemotivat,
este indepartat din serviciu, chiar daca

ar mai avea numai citeva luni pana sa
jasa_la pensie. Cand s-a gdsit o groapa
pe gosea, cantonierul este vinovat,
chiar daci nu are tipenie de piatra prin
imprejurimi. Si nu trebuie sa treaca cu
vederea, cid atunci cand are piatra si
nu este receptionata, nu.are voie sa
astearnd din ea. Dacd este un pod rauy,
tot cantonierul este vinovat, chiar daca
nu depind de el acele striciciuni. Oare
cu ce se poate astupa o.groapd, cand,
nu este piatra si cum se poate repara
valea sau culeea unui pod? Podurile
sunt lucrari de artd care se executd de
maigtrii calificati, unde cantonierul are
un rol cu totul secundar. Sunt si lucrari
pe care le pot face cantonierii din
proprie ini{iativd, de exemplu,
astuparea gropilor, schimbarea unei
podele, repararea unui parapet etc,,
insd si acestea numai cu aprobarea
superiorilor sai.

Deci, sunt critici indreptatite
fmpotriva cantonierilor si sunt si altele
care nu au nici o bazd reald. Avem
cantonieri care isi fac cu prisosinta

-datoria si asemeni din aceia, care nu

se prea vad pe sosea si chiar cand
sunt, nu lucreaza aproape nimic, decat
agteaptd sa treacd luna, sa-gi primeasca
salariul, cu toate cd pe sosea este
intotdeauna de lucru, atit iarna cét si
vara, de exemplu: tdierea de banchete,
curdtirea si desfundarea santurilor,
curitirea si desfundarea podurilor,
curdtirea plantatiei de uscdtura,
curdtirea buruienilor, curidtirea
noroiului, a prafului, a zdpezii si céte
aitele.

Dupéd cum se vede, cantonierii sunt
organe indispensabile pentru
intrétinerea drumurilor. Ei au foarte
multe datorii si foarte putine drepturi.
Pentru castigarea acestor drepturi, ei
trebuie sd lucreze. Sa-si indeplineasca
cu sfintenie datoria. Sa se corecteze.
cu totj, s3 nu se mai poata spune atata
pe socoteala lor. Ei stiu bine céd pentru
unul, suferd toti. Noi vom face tot

posibilul ca acestia sa-gi cagtige cat
mai neintirziat doleantele, expuse in
anteproiectul de Regulament, insa
trebuie sa se nscrie cu toti in Asociatie,
sa-si plateasca ‘cotizatia si sa se
aboneze la “Revista Drumurilor”.....
Presedintele Filialei Trei Scaune
IOAN NEGULESCU
Revista Drumurilor - iulie-august 1938

Sa ne si_amuzam putin:

DE LA PICHER
LA .... BICHER

Copie de pe Adresa Nr. 716/
938 a Asociatiei citre :

Domnul NMinistru al
Lucrarilor Publice si
Comunicatiilor Bucuresti

Avem onoarea de a vad inainta
in copie doleantele picherilor de drurnuri
din filiala judetului Timis Torontal,
expuse in Adunarea Generala a
Asociatiei Picherilor ce a avut loc in
ziua de & noiembrie 1938, in sala
festivd@ a Federatiei Generale de
Salariati Publici Bucuresti, prin care se
cere schimbarea denumirii de “picher
de drumuri”. in aceea de *“controlor
de drum?.

Motivele acestei schimbadri de
denumire sunt bazate pe hazul i
ironia «¢ face publicul in Transilvania
schimbdnd denumirea picherilor in
cea de “bicher” care se traduce in
limbajul transilvdnean prin pungas,
hot efc.

Expundnd cele de mai sus, cu
onoare venim a vd ruga, Domnule
Ministru, sd binevoiti a dispune sd se
studieze aceastd chestiune, §i odatd
cu noua lege a drurnurilor, ce este in
proiect a se promulga, sd se schimbe si
numele picherului in acela de
“controlor de drumuri” (cu aceleasi
atributiuni de picher), daca nu in toatd
tara, cel putin in Transilvania.
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Nu s-ar zice ca nu existau oarece dificultati in activitatea Asociatiei

Drumarilor, chiar si cu zeci de ani in urma

TIGANII CARE S1-AU MANCAT BISERICA

si-au terminat marea opera, prin constructia
bisericii mult dorite. Ce se intampla insa?
Printre ei, care mai de care erau mai mari
§i voiau a dicta. Ajungand la cearta si chiar
la bataie, gi-au mancat biserica si-au rimas
ca de la inceput fara biserica, mergand sa
se inchine la bisericile altora.

La noi in Asociatie avemn elemente
destoinice, capabile, dar pe langa aceste
elemente, mai scapa i cite o neghina,
care crede ca, prin vrajba sj barfeli, se baga
printre membrii unor filiale, latrand ca nigte
catelusi dupa cay, astfel crezand ca vor face
dezbinarea Asociatiei (ca tiganii cu biserica).

Este cunoscut de toata lumea
peripetiile prin care au frecut aceasti secta
de oameni liganii - care in cele din urma,
dorind sa fie in randul camenilor, si-au
cladit o biserica.

Ce se intampla insa? Intre ei, oameni
care mai de care, mai destepti si mai
priceputi, si-au dat fel de fel de pareri
intelepte si tehnice; pana in cele din
urma, juriul a hotardt a o face din cas,
facand comentarii ca zidul nu este bun,
cd mucezeste, fierul rugineste si otelul
plesneste, insa casul, cand va bate vantui,
va curge numai unt. Dupa multe peripetii,

Acestia de care vorbeam mai sus, cred
ca prin atitudinea lor, ori vom inchide
Asociatia, ori vor fi chemati pentru a o
conduce neputand a-gi da seama cel putin
ce deosebire este intre o societate
lucrativa cu capital §i una profesionista.

(din Revista Drumurilor,
iulie-august 1938)

Selectie realizata de:
CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA

SL0

J-22-897-91

TENIS

\

I

conform prevederilor ordinuhui 221 din 21 tulie 1995 al MMPS,

prezentat Ia ultima sedinti a sefilor de sectii drumuri nagionalq e la Rimnicu Vilcea.

A. Echipament de vara

STR. DECEBAL NR.18 BL C2 SC A AP.14 IASI 6600 ROMANIA TEL 032- 221446 TEL/FAX 032-220338

O FIRMA CARE VINE IN INTAMPINAREA DORINTELOR

incepand cu data de 1 ian. 1996, a intrat in vigoare noul normativ de dotare a salaria;ilor din AND,
f aprobat in sedinga Consilinlui de Administratic al AND din 20.12.1995. !

In ultimii trei ani ne-am consultat cu Compartimentul Protectiei Muncii din AND §i am primit numeroase propuneri din partea
sefilor de sectii de drumuri, pentru perfectionarea confectionirii echipamentului de protectie executat de firma noastrii. care a fost

Véhﬁmnﬁncévﬁpﬂanﬁmumﬂmdesaﬁmaﬁ@edﬁmnaﬂdepduﬁepw&uﬂehmﬂnmnﬂh;i avand aprobarea MMPS

B. Echipamente de iarna ‘

DUMNEAVOASTRG !

cu echipament de protectie gratuit, :

Nr. Denumire echipament Material Culoare

- Sefiide sectii.au apreciat

fluorescente galbene elimina

posibilitatea'de instrainare, cat si folosirea acestora in
Gama de marimi: 48: 50: 52: 5456, marimi

treblie sallipseasca din agenda dvs.

adresa gasiti un partener corect Sii Serios.

Este/o adresa care nu

IEa aceasta

f Nr. Denumire echipament Material Culoare |
l 1. Salopeta- combinezon rezistent uzurd - praf doc-bbe100% | portocaliu 1. Subascurts {agimpenneabll | portocaliu |
i uzurd - prafcu dungifluorescente i sigl bleumarin BT - 1 Tempeient ,U%II'LZJJ“! !
[N R T R S = == i PO 4_"/& IR T ‘ C e orocaliu
{ 2 balopelé-combmezon.mvns\lem doc-bbe 00% ponoual{u cudungifluorescente si sigla i Eleumm I
o Cudungbuorescentesisgls 4 | bewna | 3 Pangomvi T Tasumpenniabl | portocalii |
! 3. Salopets (bluza + pantalon cu pieptar) doc-bbe100% | portocaliu o BN SRS Jo_ | bleunain i
{ bleumnarin 4 Scurtaimpermebidcugluga fagimpermeabl | portocdli |
! " ept) | doc-bbelot% | vortocalin ey | bleumarin 4
I] 4 Salopeta (bluza + pantalon cupiept: r) doc-bbc 100% ponocalfu 5 Scutdimpermeabia Byimpernedbl | portocaliy |
L e Demam | L o ghgacudungifiuorescente sisigy bleumarin |
|| 5 Bonetaigepeuta) saubasma doc-bbc100% | portocaliu 6 Manugi-matlsate ~ fagimpemmeabl” [ porfocalt !
' o . bleurmarin = ibeumain
! r._.ﬁ ‘-E Sﬁ]]TTVﬁ[U][ 3 d m m%‘—“ '—“poioca“"l’* 7. Cacuﬂacudapele -matlasala faympenneabll pOYIOC&l!U ‘
18 v . ey e b [ bewmain [
| . . | _bleumarin i
|7 Haatbarbafi-femei | et | dferte Transportul se asigura gratuit,
|| 8__Cenuracudiagonalapentruaverizare lggros | portocaliu_| . . . . J
(| 9 Seguleeavertizare fasgros rogu-alb livrarea fiind in termen de 25 zile ;
[ 10 Cazamement-cearcedfvi-fefepema 1~ doc-bbei00 | dierte | . . . J'
| 11, Ungueni ' T de la primirea comenzii. |
{

calitatea produselor noastre, cat $i eficienta economica deoarece. avand dungi
folosirea vestelor de avertizare, iar prin inscrierea siglei ANDIalimina

afara punctelor'de Ilcri. i
celaceperataliiintie’ 1,60/ - 1,90 m.
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TERMINOLOGIA RUTIERA Sl NU NUMAI EA

Cu bucurie se constata progrese evi-
dente in utilizarea corecta a termenilor i
genera]xzared acestora in familia drumarilor.

Doresc in continuare sa atrag totusi
atentia asupra unor termeni utilizati frecvent
de catre unii vorbitori si care nu sunt corect
folositi sau asupra carora nu exista un
consens general.

1. Se obisnuieste sa se foloseasca
expresia “infrastructurd rutierd* in ideea de
a se intelege infrastructura trans-
porturilor.

Infrastructura rutiera (infrastrsuctura
drumului) presupune conform STAS 4032/
1-90: “lucrarile de terasamente si de arta
care sustin suprastructura drumului si
transmit terenului incarcarile din trafic”.

Prin infrastructura transporturilor s-ar
intelege constructiile ce se realizeaza in
scopul de a se asigura in general toate
transporturile auto, feroviare, navale etc., si
deci ar fi vorba despre drumuri, cai ferate
s.a.m.d.

Deci considerdam ca ar fi mai corect daci
s-ar utiliza expresiile:

- infrastructura rutiera sau infra-
structura drumurilor, atunci cand dorim
s& ne referim la lucrdrile de terasamente
aferente drumurilor;

- infrastructura transporturilor,
expresie generald prin care s-ar infelege
constructiile aferente necesare pentru a
asigura deplasarea autovehiculelor,
trenurilor s.a., deci drumurile, cdile ferate,
aeroporturile etc,;

- infrastructura transporturilor
rutiere, expresie prin care s-ar intelege ca
este vorba despre drumuri;

- infrastructura transporturilor
feroviare, expresie care se referd la cdile
ferate.

2. in ultimii ani se pare ci majoritatea
spec1a11§ulor folosesc termenul de dozaj si
nu “retetd”, atunci cdnd se referd la
amestecurile realizate din materiale, pentru
a obtine mixturi asfaltice, betoane de
ciment etc.

Dorim si reamintim sfera §i continutul
celor doi termeni, aga cum se gasesc in
lucrarea “Mic dictionar enciclopedic”, in
scopul de a incerca s& convingem pe cei

vizati ca ar fi bine sa spunem dozajul
mixturilor asfaltice si reteta bucatarului
sau medicului.

Dozajul este definit ca: “proportie
exprimata prin raportui rnaselor sau al
volumului dintre materialele ori sub~tante]e
care intra in componenta unui amestec”.

Reteta este definita ca:

a) “prescriptie a medicamentelor
necesare unui bolnav”;

b) “indicatie pentru prepararea unei
mancari sau a unei bauturi”;

¢) “suma de bani realizata din vanzarea
biletelor la un spectacol”.

Deci 54 incercam sa utilizam termenii:

* dozaj, atunci cand dorim sa exprimam
amestecurile fn anumite proportii a
materialelor de constructii, s

* yefeta, atunci cand este vorba de un
document intocmit de medic pentru
farmacie sau de catre specialistul in
alimentatie pentru bucitarie.

3. O alta precizare care ni se pare ca ar
trebui facuta, este in legdturd cu folosirea
cuvantului “binder”. Foarte frecvent se aude,
mai ales pe santiere, expresia: “facem binder
de criblurd“, ceea ce se intelege in realitate
ci se fabricd mixtura asfaltica, pentru
executarea stratului de legatura. Cuvantul
“binder” se traduce in romaneste: legiturd
(binden = a lega). Pentru realizarea stratului
de legatura, daca folosim neaparat cuvantul
“binder”, proiectdm si fabricam tipul de
mixtura asfaltica B.A.25 sau B.A.31. Deci
credem ci folosirea expresiei “binder de
criblurd® nu este

4. Sunt st cazuri frecvente cand se spune
“drumuri rutiere”. Credem ca acest termen
ar trebui evitat. Neologismul “rutier”
inseamna “referitor la drumuri’.

5. Foarte frecvent se constata neclaritati
in ceea ce priveste utilizarea cuvintelor
“nivele” si “niveluri”. In acest context se
precizeaza:

* nivel (sg.) - niveluri (pl.), indica
“inalt{imea unui punct fata de un plan
orizontal dat”, “stadiu”, “grad”, “treapta®;

* njvela (sg.) - nivele (pl.), corespunde
unui “instrument topografic cu ajutorul
caruia se masoara pe teren diferentele de
inaltime dintre doua sau mai multe puncte”.

Deci se spune niveluri, atunci cand ne
referim la stadii, grasde. trepte. respectiv
nivele, atunci cand vorbim despre
instrumente topografice.

6. O atentie deosebita merita acordata
scrierii unititilor de masura. Prezentam
recomandarile “Sistemului international de
unitati (SI)* privitoare la scrierea unitatilor
de masura frecvent utilizate.

Simbolurile nu sunt urmate de puncte
(exceptie punctuatia la sfarsitul frazei).

7. De asemenea, consideram util sa
reamintim modul de scriere corectd a
intervalelor, sorturilor etc. (STAS 737/3-83).

Deci intervalele se scriu cu 3 puncte... .
De exemply, se scrie 3...5ginu3-5sau3 +

corectd. Am putea Denumirea Scriere corectd | Scriere gresita Obs.
spune totusi, binder (exemple) (exemple)
din beton asfaltic [intervale 150... 170 C 150 - 170°C
deschis §{ nu “binder  sorturi granulare 3-8 3..8
de criblurd”. dimensiuni 315..8 mm | 3,15-8mm
_ Propunem  s&  [Gopoiun ¢ intervale faja 5 m 5 m. sau 5 ml
incercdm utilizarea .. .

" e cifre
termenilor strat de
legatura din ..., strat SR 8 ore
de uzura din ..., sau 60 km/h 60 km/ora
daci vrem si 20 °C 20°C sau 20°
simplificdm, am

putea sd introducem expresiile: uzura din
e 8l legatura din .....

In nici un caz nu

Mrime Denurmnire Simbol | Scriere [Obs.| apreciem ca potrivit s&

(S gresita utilizam termenul de

lungime metry m mi “binder” pentru un tip

masa kilogram kg Keg de mixtura asfaltica si

imp secunda s sec . si-lintroducem ca atare

arie metru pamat m2 mp in limbajul vorbit si scris.

volum ‘metru cub m3 me Apreciem ca ar

densitate kilogram pe metru cub kg/m3 | Kg/mc trebui s& evitdm total

minut min = expresia: “binder de

ord h 0 criblurd*, respectiv

litru L 1 cuvantul  “binder”,

tona t o atunci cand ne referim

hectar ha Ha la tipul de mixturd

grad Celsius - C °C asfaltica pentru stratul
Newton - N 2 de legitura.

5. Corect se spune §i se scrie, de exemplu,
cribluri de dimensiuni 3 ... 8 mm (trei la opt
milimetri) sau criblura sortul 3 - 8.

intre unitatile ¢ misura i cifre se lasa
spatiu liber. Deci se scrie, de exemplu, 20 ...
30 °C si nu 20 °C - 30 °C sau 20 ... 30°C. (Se
lasa spatiu liber intre cifre si °C).

De asemenea se scrie, de exemplu, 5 %
si nu 5%. (Deci spatiu liber intre cifre gi %).

Prezentarea de mai sus se vrea un

indemn insistent pentru o scriere §i vorbire

cat mai corecta, folosindu-se o
terminologie standardizata, respectiv
acceptatd prin consens.

Prof.cons.dr.ing. LAURENTIU NICOARA
Universitatea Politehnica Timisoara
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- INTERSECTII -

MICI PROBLEMFE GLOBALE

® Evaluarea pagubelor
produse de calamitati si inun-
datiile din jama grea a sfargitului
de an 1995 si inceputul jui 1996,
a scos la iveala concordanta de
necontestat dintre valoarea
unui km de drum second-hand,
construit acum 15 ani si
echivalentul in lei al unui ou,
in preturi actuale.

Comisia de specialigti in
evaluarea dezastrului acestei.

concordanle a reusit:
- sa introduca in bugetul
suplimentar pe anul
1996, valoarea pagu-
belor la preturile din

- s& defineasca actuala
stare tehnica a retelei
rutiere, ca fiind in
tranzitie de la “frea” la
“inexistenta”;

- sa stabileasca sporurile
bugetelor anuale pen-
tru refacerea retelei
rutiere in urmatorii 500
ani.

@ Alunecarile de teren s-au
oprit. Se executd acum lucran
de redare a circulatiei, prin
mass-media. Apele s-au retras
i, odata cu ele, si drumurile.
Au ramas vajnicii drumari, sa
restabileasca circulatia, cu mult
profesionalism, cu cartea de

munca intr-o mana si cu ... in
cealalta.

@® Epidemia de gropi, care
a cuprins intreaga retea rutiera,
nu poate fi eradicata, decat
printr-o terapie de soc:
introducerea carantinei pe
drumurile cele mai bolnave,
plombarea rapida a cariilor si a
leziunilor de pe tegumentele
drumurilor, instituirea unui
control riguros asupra retetelor
de preparare si de aplicare a
medicamentelor cu saruri

. antiderapante, suspendarea

aplicarii tratamentelor cu alifii
bituminioase necorespun-
zatoare sj izolarea din functie a

personalului din spitalele
regionale, sectiile si clinicile de
intretinere, care le-a aplicat sau
permis.

® intr-o lume plina de

prieteni, avem un singur
dusman: MUNCA.
NOTA: Eventualele

nemulturniri cu privire la micile
probleme globale prezentate
mai sus, vor fi colectate de
redac{ia revistei noastre i vor
fi publicate in maxima urgenyc.
la rubrica "DEGEABA”. pe
contrapagina care nu se va
putea edita, din lipsa de spatiu.

Ec. LUCIA SIMION

1976; - sef serv. Aprovizionare AND -

' TTTTTFTTT " BARICADE

2 ORIZONTAL: 1) Atributul unui merit recunoscut prea
tarziu (2 cuv.). 2) Procedeu de aparare - Limba de vaca. 3)
Caine din Delta - Adept al modeij franjurate. 4) Mare bal,

3 mare - Oprite in stoc! 5) larb4 de mare - Ca bradul. 6) N-au
i nici o valoare - Ape naturale in cadere libera. 7) Fapta de
2 . vitejie a unui poznas. 8) Suflet cald! - Alo, el e plecat! -

Plasat in sala de spectacol. 9) Cu efect in fncarcarea
bateriilor (fem.). 10) Poarta ochelari - Un rau pedepsit de
5 parinti.

VERTICAL: 1) Metoda clasica pentru largirea cerculuij
de cunostinte. 2) Joc national roméanesc - Limba fiarelor. 3)
Ambalaj superficial pentru ascunderea defectelor - Centru
dezafectat! 4) Aduna tot ce pot (pl.). 5) Mege! - Furtisagul
7 de pe margine! - Primul salvator de la inec. 6) O zdreanta
de om - Ape mari! 7) Jarpe de apa (dim.) - Foaie de
prezentare. 8) Izvor de inspiratie lirica. 9) Pun sangele in
8 migcare - Plasa de peste. 10) Vant care matura Asia - intins
la pamant.

: Lucretia POP

18R - IMF - BARRaIdIy
10 , - 18IS - oV - [V - djeuzpi] - joig
“HON- U4 - B3]V - o] - 19jejez

POSTA REDACTIEI

® Dnel dr.ing. CARMEN BUCUR (Univ. Tehnica de Constr.

- 8OJNY - Jouq - njy - msodyy
- WaiIomsoy :apedjieg
In[nated  eosedajzeq

unor evenimente neprevizute (inundafjile din ianuarie), care ne-au

Bucurestl):

Articolul Dvs. “Variatia coeficientului dinamic al structurilor de
poduri in functie de variatia sagetii iniliale a oscilajilor vehiculului,
la intrarea acestuia pe pod”, deosebit de interesant §i de bine
documentat, nu va putea, totugi, s& apara in revista noastra, datorita
faptului ca se refera la podurile de cale ferata, situdndu-se astfel in
afara profilului nostru, exclusiv rutier.

@ Dlul dr.ing. VASILE STRUNGA (INCERTRANS SA.):

In ultima clipa, am fost nevoifi s amanam pentru numarul viitor,
publicarea articolului Dvs. privind recuperarea nisipului fin in tehnologia
de levigare cu 2 clasoare. Amé&narea a survenit ca urmare a aparitiei

obligat sa restructurdim con‘inutul acestui numar, Ne cerem scuze.

@ Dluj prof.dr.ing. VALENTIN BOTA (Unlv. Tehnica Timigoara):

In sfarsit, dupa o lungd asteptare, prima parte a articoluluj Dvs.,
care se refera la tratarea rosturilor din calea de rulare a podurilor
rutiere, a vizut lumina tiparului.

Pentru ca partea a Il-a a acestui arti~ol si poata deveni
publicabila, va rugim sa ne trimite{i ilustratiile originale, pe
care, bine infeles, vi le vom inapoia imediat dupa tiparire.
Xerocopiile pe care ni le-afi trimis nu sunt utilizabile pentru
tipar.

REDACTIA
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EXECUTA iN TARA
$1 TN STRAINATATE
EXPORTA

MEDIAZA
EFECTUEAZA

SEDIUL CENTRAL

FILIALE

: Lucrérl de constructii-montaj

: Produse Industriale (containere, traverse i confectii metalice)
: Credite externe §i garantii necesare

: Transporturi auto internationale §i locale de mérfuri

Oferi sau intermediazi achizifionarea de camioane noi de mare capacitate

: Bd. Dinicu Golescu, nr. 38, sector 1, Palat CFR 77113 Bucuregti Roménla.

Tel: 618.05.26., Telex: 011606 FAX: 618.0042

- Libla, Maroc, Germania, Turcia, Grecia, Ghana.
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4.ing. DANILA BUCSA, director general, AN.D,
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B8 eteei STEFI PRIMEX S.R.L.

IMPORT-EXPORT MATERIALE $I UTILAJE DE CONSTRUCTII

STEFI PRIMEX S.R.L., distribuitor exclusiv al produselor HUESKER SYNTHETIC GmbH
(Germania) va oferd o gama larga de produse si solutii apte de a rezolva problemele dvs. legate de
aparitia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice, consoliddri de terenuri, diguri, combaterea eroziunii
solului, consolidarea straturilor minerale pentru etansarea gropilor de gunoi, mérirea capacitatii portante
a terenurilor slabe. ;

Geogrilele produse de firma HUESKER SYNTHETIC GmbH sunt confectionate din poliester, ce le
confera o mare lucrabilitate si la temperaturi scizute si rezistente superioare produselor similare
confectionate din polietilena (PEHD).

.'.} =

<& Intarze si chiar impiedicd aparitia fisurilor
in straturile superioare la imbracamintile asfaltice.
=& Mareste capacitatea portanta a drumului.

(=g

Folosit cu succes la:
- constructia de ramblee;

- diguri;
- consolidari de terenuri; “

- drumuri de acces. : 1,! 2

Protectia ‘ﬁhpotrlva eroziunii canalelor, malurilor raurilor sau a digurilor, & [
Saltelele Incomat® pot fi permeabile sau impermeabile. &

=@ Armarea terenurilor cu portanta
scazuta.

<& Consolidarea digurilor.

<8 Consolidarea straturilor minerale
pentru etansarea gropilor de gunoi.
<@ Combaterea eroziunii.

Solicitati-ne sprijinul! Tmpreuna vom gési solutia ideal3 si pentru lucrarea dumneavoastra.

STEFI PRIMEX S.R.L.
= Strada Z#pada Mieilor, Nr. 16-18, sector 1, Bucuresti - Roménia, tel./fax: 617.53.90; 210.23.42 221 13 94



