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CONFERINTA
NATIONALA A A.P.D.P.

in cuvantul lor, participantii au ridicat
pentru

A intrat in
Protesionale de Drumuri i Poduri din
Romania, ca la inceputul fiecarei

traditia Asociatiei

primaveri, sa tie convocata Conferin{a
Nationala, cu scopul de a face o analiza
retrospectiva a activitatii desfagurate in
anul care a trecut i de a stabili jaloanele
activitatii pe anul care incepe. Conferinta
Nationala este precedata, in fiecare an,
de conferintele filialelor teritoriale ale
Asocialtiel.

Anul acesta, Conferinta Nationala a
avut loc la Bucuresti, in ziua de 28 martie,
cu participarea a 112 delegati alesi la
conterintete celor 11 filiale, dintre care 4
organizate la nivel judetean. Au mai
participat, de asemenea, 16 invitati, din
partea Ministerului Transporturilor,
Asociatiei Romane a Antreprenorilor de
Constructii (ARACO), Uniunii Nationale a
Transportatorilor Rutieri din Roméania
(UNTRR), Inspectoratului General al
Politiei (IGP), Inspectoratului de Stat
pentru Constructii, Lucrari Publice,
Urbanism si Amenajarea Teritoriului
(ISCLPUAT), ai
rutiere,

unor societati de
constructii precum  si
reprezentanti ai presei centrale si de
specialitate.

Conferinta Nationala a fost deschisa
de presedintele APDP, dl.ing. Dé&nila
Bucsa, care a adresat un cuvant de

multumire drumarilor din toata tara,

pentru eforturile deosebite depuse pentru
mentinerea circulatiei rutiere in aceasta
iarna lunga, aspra si capricioasd.

Din
primvicepresedintele Asociatiei, dl.dr.ing.
Mihai Boicu, a rezultat ca APDP numara

raportul  prezentat de

in prezent 141 membri persoane juridice

(in crestere fata de anul trecut) si 2624
persoane fizice ( in usoara scadere fafa
de anul trecut). Raportul a facut o ampla
analiza a activitatii Asociatiei, la nivel cen-
tral si teritorial, subliniind actiunile
intreprinse si manifestarile tehnico -
stiintifice care s-aubucurat de succes, dar
si minusurile inregistrate, in special in
munca unor filiale si a unor comisii pe
probleme, a caror activitate nu s-a prea
vazut. S-au mai evidentiat: slaba
preocupare privind plata cotizatjilor si a
abonamentelor la revista Drumuri -
Poduri - Siguranta Circulaliei, nere-
gularitatile in aparitia si difuzarea revistei,
amaéanarea unor manifestari tehnico -
stiintifice programate si participarea
redusa la altele, din cauza slabei
publicitati, lipsurile in ceea ce priveste
evidenta contabila la unele filiale.

Dupa prezentarea bilantului contabil
pe anul 1995 si a raportului comisiei de
cenzori, secretarul Asociatiei dl.dr.ing.
Laurentiu Stelea, a dat citire programului
de activitati pe anul 1996, la nivel central
si teritorial.

probleme importante
imbunatatirea activitatii si, in final, s-a
aprobat programul de activitate, cu
completdrile aduse in cursul dezbaterilor,
program pe care il publicam integral, in
scopul de a fi cunoscut de toti membrii
Asociatiei, persoane juridice sifizice, care
sunt invitati sa participe la actiunile
prevazute.

in incheierea lucrarilor Conferintei
Nationale, presedintele APDP, dl.ing.
Danila Bucsa, a facut referiri asupra
rolului Asociatiei in dezvoltarea sectorului
rutier si in pregatirea profesionala a
tuturor specialistilor care lucreaza in
acest sector, puncténd cu insistenta
asupra implicarii invatamantului superior
de profil in activitatea Asociatiei si asupra
disponibilitatii Administratiei Nationale a
Drumurilor de a sprijini facultatile din
Bucuresti, Timisoara, Clyj si lagi, in efortul
acestora de a racorda invatamantul
universitar la tehnica si tehnologiile
moderne. in expozeul sau, presedintele
APDP a cerut Asociatiei si filialelor sale,
sa susiina actiunile Administratiei de
refacere astandardelor, in scopul alinierii
lor la standardele europene si sa

"intreprinda un lobby, la nivel central si

local, in mass-media si printre parla-
mentari, pentru promovarea Legii

Drumurilor si a Legii Fondului Drumurilor.

-Résumé -

LA CONFERENGE NATIONALE
DE L'A.P.D.P.

A 28 Mars 1996 a eu lieu-la Conference Nationale de

THE NATIONAL CONFERENCE |
OF A.P.D.P.

On the 28 March 1996, the National Conference of the

- Abstract -

I'Association Professionalle des Pants et Chaussées, qui a traité
les problemes actuels et de perspective concernant la
construction, la rehabilitation et I'entretien du reseau routier de
la Roumanie. La Conférence a adopté un programme d'activité

_pour 1996. )

Professional Association of the Roads and Bridges has taken
place, wherein problems of the present and in perspective stages
regarding the construction, upgrading and maintenance ofthe road
network in Roumania were debuted. The conference has adopted
an ample schedule of activity for 1996.
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PROGRAMUL DE ACTIVITATE

al Asociatiei Profesionale de Drumuri si Poduri din Romania pe anul 1996

Cap.A. Activitéti
organizatorice

1. Se va analiza posibilitatea
infiintarii unui centru de
pregitire a personalului din
domeniul rutier pentru intreaga
tara gi pentru toate nivelurile de
pregatire.

Termen: 15 mai 1996

2. Pregétirea organizarii
celei de-a X-a Conferinte
Nationale de Drumuri gi Poduri
din’ 1998 la lagi, cu participare
internationala.

Termen: pana la sfarsitul
anului 1997

3. Extinderea legéturilor cu
asociatii similare din tara si din
strainitate; trimiterea adreselor
de intentie de catre A.P.D.P.

Termen: 30 aprilie 1996

4. Stabilirea unui program
de lucru cu U.N.T.R.R.

Termen: 30 mai 1996

5. Organizarea aétivitatii de
atestare a societatilor pentru
constructii drumuri in cadrul
A.P.D.P. (cele ce vor lucra
pentru AN.D.).

Termen: 30 mai 1996

6. Evidenta informatizata a
membrilor A.P.D.P., pe baza
datelor fumizate de filiale.

Termen: 30 iunie 1996

7. Organizarea, in cadrul
filialelor, a grupului de
corespondenti pentru revista
“Drumuri - Poduri” gi foaia
“Curierul Rutier”, pentru a
asigura cu regularitate aparitia
publicatiilor A.P.D.P.

Termen: 15 aprilie 1996

8. Prin grija filialelor se va
continua organizarea
bibliotecilor tehnice la sediile

" filialelor si A.P.D.P. - sediul cen-
tral.

Termen: esalonat pand la
30 sept.1996

9. Asigurarea de sedii
pentru filiale in spatii oferite de
membri persoane juridice sau
cu chirie gi a unui responsabil
de sediu, permanent in timpul
programului de ucru.

Termen: esalonat pana la
30 sept.1996

10. Atragerea de noi
membri, persoane fizice si
juridice in cadrul filialelor, atat
din tara cét si din strdinatate.

Termen: permanent

Cap.B Activitdti
tehnice si stiintifice

a) Nivel national

1. Organizarea unui seminar
cu participare internationala
avand tema “Viabilitatea pe
timp de iarnd”.

Termen: martie 1996

Loc de desfagurare: Sovata
- Filiala Brasov

2. Organizarea unui
simpozion cu prilejul implinirii
a 25 ani de la darea in folosinta
a podului Giurgeni - Vadu Oii:

a) - Organizarea intalnirii la
pod, cu derularea programului
ce urmeaza3 a fi stabilit.

b) - Vizitarea si vizionarea
lucrarilor de reabilitare a DN 2A
intre Sloboza si Giurgeni.

Termen: mai 1996

Loc de desfasurare:
Constanta - Filiala Dobrogea

3. Organizarea unei mese
rotunde cu tema: “Drumurile
publice dupa iama 1995/1996.
Cauze gi masuri”.

Termen: aprilie 1996

Loc de desfagurare:
Bucuresti - A.P.D.P. Central

4. Organizarea unui seminar
cu titlhul “Informatica in
domeniul rutier. Prezent - Per-
spective”.

Termen: septembrie 1996

Loc de desfégurare: lasi -
Filiala Moldova

b) Nivel teritorial

1. Organizare simpozion cu
tema “Terasamente, drenaje,
straturi de forma i
geotextilele”.

Termen: aprilie 1996

Loc de desfagurare:
Ramnicu Vélcea - Filiala Valcea

2. Organizare atelier
national de inginerie de trafic
rutier sub egida Know-How
Found, in colaborare cu
A.P.D.P. Bucuresti si ML.P.A.T.

Termen: iunie 1996

Loc de desfisgurare:
Timigoara - Filiala Banat

3. Organizarea ciclului de
conferinte “Ingineria de trafic
rutier” (continuarea activitatii
din anul 1996).

Termen: decembrie 1995

Loc de desfisurare:
Timigoara - Filiala Banat

4. Organizarea unui schimb
de experientd cu tema
“Influenta caracteristicilor
drumului gi ale traficului rutier
asupra circulatiei gi producerii
accidentelor”.

Termen: noiembrie 1996

Loc de desfigurare:
Suceava - Filiala Stefan cel Mare

5. Masd rotundd la
Universitatea Tehnica Cluj
privind “Metode modeme de
proiectare a drumurilor si
podurilor”.

Termen: mai 1996

Loc de desfagurare: Clyj -
Filiala Transilvania

6. Organizarea unei mese
rotunde cu tema “Tehnici
antifisura la imbracamintile
asfaltice”.

Termen: iulie 1996

Loc de desfagurare:
Sf.Gheorghe - Filiala Bragov

7. Organizarea unui
simpozion pe tema
“Intretinerea modernizati a
drumurilor pietruite”.

Termen: iunie 1996

Loc de desfasurare: Craiova

- Filiala Oltenia
8. Organizarea unui
simpozion - schimb de

experienta pe tema “Executia
mixturilor asfaltice in flux
continuu”.

Termen: iulie 1996

Loc de desfagurare:
Bucuresti - Filiala Muntenia

9. Reuniunea Regiilor
Autonome de Drumuri gi
Poduri Judetene.

Termen: octombrie 1996

Loc de desfagurare:
Targoviste - Filiala Muntenia

10. Conferinti tehnicad pe
teme de siguranta circulatiei.

Termen: mai 1996

Loc de desfagurare:
Ramnicu Valcea - Filiala
Vilcea

Cap.C. Activitdti
economice

1. Continuarea activittii de
culegere a datelor specifice
pentru realizarea bancii tehnice
de date rutiere, la unele filiale.

Termen: decembrie 1996

2. intocmirea de catre
A.P.D.P,, prin specialistii sai, de
studii, proiecte, expertize,
activitati de consultanta.

Termen: permanent

3. Urmadrirea, de citre toate
filialele, a incasarii cotizatiilor,
sursd principald pentru acti-
vitatea asociatiei.

Termen: lunar

4. Atragerea unor sponsori
pentru cea de-a X-a Conferinta
Nationala de Drumuri gi Poduri
de la lasi.

Termen: permanent

Cap.D. Activitdfi sociale

1. Initierea unor actiuni
pentru realizarea unor spatii de
agrement in cadrul filialelor
pentru membrii A.P.D.P si
familiile lor.

Termen: 30 mai 1996

2. Organizarea de vizite
tehnice si excursii de citre
filiale cu acordul membrilor.
Termen: perioada de vara

3. Organizarea de activitati
sportive in cadrul filialelor si a
unor concursuri pe tara:

- concursuri de gah la nivel
national: Suceava - Filiala
Stefan cel Mare

Bréila - Filiala Dobrogea

4. Organizarea unei tabere
pentru copiii membrilor
A.P.D.P.,, pe tema “Siguran{a
circulatiei rutiere”.

Termen: iulie - august 1996

Loc de desfagurare: Filiala
Transilvania

5. Continuarea organizarii
taberei de vara si de iama de
la Piscu Negru + Vértop.

Termen: iulie - august;
decembrie 1996

Loc de desfagurare: SDN
Pitesti - Filiala Muntenia
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- DRUMURI - _

DESPRE IMPERMEABILITATEA $I
DURABILITATEA BETONULUI DE CIMENT

Pornind de la faptul ca durabilitatea
betonului este capacitatea acestuia de a
indeplini functiile pentru care a fost proiectat,
pastrandu-si caracteristicile sub influenta
factorilor externi defavorabili si a
modificarilor sale interne In cursul exploatarii
normale, intr-o lunga perioada de timp,
rezulta ca durabilitatea unei imbracaminti
rutiere din beton de ciment reprezintd o
caracteristica complex4, fiind determinata de
conlucrarea dintre materiale diferite, de tipul
de structura ales prin proiectare.

Realizarea unui beton durabil impune
unele exigente tehnice privind proprietatile
mecanice, fizice si chimice ale betonului, care
pot fi asigurate prin cresterea performantelor
acestuia.

Dar unbeton de ciment rutier durabil este
nu numai al marilor performante fizico -
mecanice ci, in primul rand, este betonul ale
carui caracteristici sunt in concordanta cu
cerintele impuse de exploatarea unei
imbracaminti rutiere.

Este cunoscut faptul cd betonul manifesta
contractie, atat in stare proaspaéta, cat si dupa
intarire.

Termenul de contractie plastica, specific
betonului in stare proaspata, se manifesta
dupa 0,5 ... 2 ore de la preparare, pana la
incheierea prizei cimentului, stabilizandu-se
odata cumodificarea proprietatilor reologice
ale betonului, datoritd hidratarii si prizei
cimentului.

in conditiile de conservare in atmosfers,
caz specific imbracamintilor rutiere din beton
de ciment, contractia plastica cregte sensibil
(pana la valori de circa 4.10 7), fiind
influentata atat de viteza de evaporare a apei,
cdt gi de proprietatile reologice ale betonului,
putand genera fisuri si crapaturi.

Aparitia unor fisuri nu este exclusa niciin
conditiile in care evaporarea apei este
impiedicata, aspect observat pe parcursul
anilor de executie.

Prezenta unei retele de microfisuri la

suprafata dalelor, microfisuri ce apar datorita
tensiunilor generate de contractia betonului
sub o forma sau alta, conduce, sub actiunea
factorilor climaterici si a traficului rutier, la
exfolierea suprafetei betonului, defectiune ce
constituie una din formele principale de
deteriorare a unei imbracdminti rutiere din
beton de ciment, reducandu-i astfel
durabilitatea.

Pe langa metodele cunoscute de marire
agradului de impermeabilitate si a rezistentei
stratului superior alimbricamintilor din beton
de ciment, ca:

a) imbunatitirea caracteristicilor fizico -
mecanice ale betonului din stratul de uzura;

b) aplicarea unor straturi de protectie din
materiale adezive;

c) tratarea suprafetei betonului cu saruri
ale acidului fluosilicic (fluati),

in cadrul D.R.D.P. Timisoara, s-a
procedat la fundamentarea teoretica gi
experimentarea unui nou produs, destinat
impregnirii suprafetei imbracamintilor
rutiere din beton de ciment, in scopul
sporirii durabilitatii acestora.

Este vorba de un amestec ce contine
hipoclorit de calciu, Ca(ClO),, produs ca
deseu al industriei clorului si de prelucrare a
clorului si se obtine din clorul electrolitic si
din gazele evacuate ale productiilor
utilizatoare de clor, prin adsorbirea lor de
cétre laptele de var.

Produsul contine, in compozitia sa,
hipoclorit de calciu siin suspensie, impurititi
de hidroxid de calciu si carbonat de calciu,
de oxizi de siliciu, magneziu si aluminiu.

Componentul principal de colmatare a
microfisurilor si fisurilor din beton, este
hipocloritul de calciu, care contine clor
activ. Hidroxidul §i carbonatul de calciu
liberi, aflati in piatra de ciment si in
amestecul de hipoclorit de calciu,
interactioneaza cu hipocloritul de calciu,
formand saruri complexe, mai ugor sau mai

Ca(ClO), + 2Ca(OH), =

= Ca(Cl0), . 2Ca(OH),;
3Ca(ClO), + 2Ca(OH), =

= 3Ca(Cl0), . 2Ca(OH),;
Ca(ClO), + 2Ca CO, =

= Ca(Cl0), . 2Ca CO;
3Ca(C10), + 2Ca CO, =

= 3Ca(ClO), . 2Ca CO,

La impregnarea stratului superior al
betonului de ciment rutier cu aceasti
compozitie, are loc un proces de colmatare
a porilor si microfisurilor, lipirea lor cu
produsele de reactie, care se cristalizeazi in
interspatiile acestor “defectiuni” de suprafata
ale structurii betonului, formand in final, un
schelet mineral, de etansare si de intirire a
structurii betonului de la suprafata
imbracamintii.

Dupa ce a avut Ioc procesul de intérire a
betonului (circa 28 zile), deci dup4 aparitia,
la suprafata dalelor, a retelei de microfisuri
sau fisuri, se procedeazi la o primi stropire
omogend, cu solutie de hipoclorit de calciu,
in cantitate de 1,1 ... 1,2 /m? la un continut
de clor activ de 3%. La un intervalde 5 ... 6
ore, se procedeazd la a doua stropire, in
acelasi dozaj §i cu aceeasi concentratie de
clor.

Dupd un an de la efectuarea primelor
douad stropiri, deci dupa incheierea procesului
de intdrire a betonului, se efectueazi cea
de-a treia stropire giultima, dupi ce suprafata
betonului a fost bine curitati. Metodain sine,
conduce la cresterea substantiald a
rezistentei la compresiune (14 ... 30 %, dupa
primele doua stropiri) si la un grad de
impermeabilitate ridicat, contribuind astfel la
marirea gradului de durabilitate a
imbradcamintilor rutiere din beton de ciment,
utilizate atat la ranforsarea structurilor rutiere
existente, cét sila constructia drumurilor sau

autostrazilor noi.
Dr.ing. GEORGE BURNEI

- D.R.D.P. Timigoara -

-Résumeé -

( SUR L'IMPERMEABILFTE ET LA DURABILITE
DU BETON DE CIMENT

greu solubile:
D

ON THE IMPERMEABILITY AND DURABILITY
OF THE CEMENT CONGRETE

~

- Abstract -

L'auteur presents les resultats d'un etude theorique et
experimentale, sur un produit contenant caicium hypoclorite , a I'aide
de quoi it a reussi diminuer les fissures et les microfissures de la
surface des revetements en beton de ciment, obtenant ainsi une
sensible augmentation de l'impermeabilite et de la durabilite des

\/evetements. Y,

The author presents the resuits of a theoretical and
experimental study on a product containing calcium hypochlorite,
by means of which he has succeeded to obtain a significant
decrease of the fissures and microfissures into the surface of
the concrete pavement and, consequently, a substantial increase
\ 0f the impermeability and durability of these pavements. y

drumuri poduri - siguranta circulatiei nr. 29/ 1996

(3]



PRESA GIRATORIE

METODOLOGIE MODERNA DE STUDIU TN LABORATOR
A COMPORTARII LA COMPACTARE
A MIXTURILOR ASFALTICE

Traficul in continud crestere, ca
intensitate si greutate, a impus, pe langa
diversificarea straturilor de rulare, si
diversificarea metodelor de testare a
materialelor care compun straturile rutiere.
Pe plan mondial, cercetdtorii au depus
eforturi pentru gdsirea unor metode de
investigare mai eficiente, care sa ofere
rezultate cat mai concludente in ceea ce
priveste comportarea in exploatare a
materialelor utilizate in constructia si
intretinerea cailor de comunicatie.

in aceasta directie se inscriu i
preocupdrile privind comportarea la
compactare a mixturilor asfaltice gi
simularea in laborator a conditiilor de
compactare din teren.

O etapd importanta de cercetare a fost
marcata de studiul in laborator, comparativ,
a urmatoarelor moduri de compactare:
prin lovire, giratoriu, prin malaxare $i cu
cilindrul compactor. Ca urmare a
cercetdrilor efectuate, au fost eliminate
compactarea-prin lovire si compactarea cu
cilindrul compactor vibrator.

S-a stabilit superioritatea compactarii
cu presa giratorie, ca metoda care
simuleaza cel mai exact modul de
compactare din teren a mixturilor asfaltice
si care oferd posibilitatea stabilirii
aptitudinii mixturilor asfaltice de a fi
compactate.

PRINCIPIUL METODEI

Presa de compactare giratorie supune
proba (cilindricid) de mixtura asfaltica,
actiunii simultane a unei forte de
compresiune statica verticala, precum si
unei forfecari,
obtinuta prin
rotirea
tiparului
inclinat fata
de verticala,
cu un unghi
variabil,
rezultdnd un
schelet
mineral,
asemandtor
in mare
masura, celui
realizat pe
teren de un
compactor cu
pneuri.

= Unghiul de giratie|

Principlul presel
de compactare giratorie

Aceastd migcare complexa permite
reorienatrea continud a granulelor
agregatului natural, realizdnd o compactare
optima4, farad distrugerea granulozitatii.
Astfel, proba se afla intr-un tipar cilindric,
incalzit la temperatura doritd, in timp ce
cilindrul se roteste in jurul axei sale,
descriind un con.

Parametrii de lucru ai presei sunt:
v’ unghiul de giratie: 0 - 3°, cu

definirea unghiurilor 1°,2° si 3° +/- 0,1
v’ viteza de giratie: 60 rot/min;

v forta de compactare:

- 0 - 700 kPa pentru epruvetele cu

diametrul de 100 mm;

- 0 - 310 kPa pentru probele cu
diametrul de 150 mm;

v inédltimea epruvetelor:

- 65 mm pentru probele cu diametrul
de 100 mm;

- 85 mm pentru probele cu diametrul
de 150 mm;

v’ numdr de giratii: 1 - 10000;

v temperatura de lucru: 0 - 200 °C.

in intervalul de timp scurs din anul 1994
pana in prezent, au fost efectuate probe
preliminare pentru stabilirea parametrilor
de lucru ai GYROPAC si cercetari pe mixturi
asfaltice tip Ba 8 si Ba 16 (STAS 174-83), in
vederea stabilirii influentei temperaturii de
lucru si a penetratiei bitumului asupra
volumului de goluri al probelor de mixtura
asfaltica compactata giratoriu.

MATERIALE FOLOSITE

Pentru studiul influentei tipului de
bitum asupra compactitatii, la deter-
mindrile de laborator efectuate au fost
folosite doud tipuri de bitum neparafinos
pentru drumuri i anume: D 50/80 si D 80/
100, liant provenit de la rafinaria Crigsana.

Agregatele naturale utilizate, cribluri si
nisip de concasaj, provin din sursa Chileni,
iar filerul este filer de creta Murfatlar. in
cazul curbelor granulometrice pentru Ba 8
si Ba 16, pe baza materialelor aprovizionate
s-au elaborat patru dozaje de mixtura
asfaltica, ale caror curbe granulometrice
sunt situate in partea inferioara, respectiv
in partea superioara a celor doua zone.

STABILIREA DOZAJULUI
OPTIM DE LIANT

in functie de compozitia granu-
lometrica, stabilitd conform prevederilor
STAS 174-83, s-au propus trei dozaje de
bitum, cu care s-au realizat amestecuri de
mixturi asfaltice si s-au confectionat cilindri
de mixturi asfaltice cu GYROPAC, cu
urmatorii parametri:

¢ cantitatea de mixtura: 1200 g;

v diametru] epruvetei: 100 mm;

(s
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v temperatura de compactare: 135 °C;

v presiunea de compactare: 280 kPa;

v unghi de giratie: 2;

v’ numar de giratii: 80.

Pentru fiecare epruvetd, caracterizati
prin continutul specific de bitum, s-au
calculat densitatea aparenta si volumul de
goluri.

S-a considerat continutul optim de liant
pentru mixtura cu densitatea aparenta
maxima $i volumul de goluri minim.

Asupra dozajelor rezultate ca fiind
optime, s-au efectuat verificari ale
caracteristicilor fizico - mecanice pe cilindri
Marshall, in conformitate cu STAS 174.

TRASAREA GRAFICELOR CURBA
DE COMPACTITATE

Pentru evidentierea modului in care
temperatura, in momentul compactirii,
influenteaza compactitatea- mixturilor
asfaltice, respectiv volumul de goluri, s-au
confectionat epruvete din betonasfaltic tip
Ba 16, respectiv Ba 8, in urmaitoarele
conditii de lucru:

v 4 trepte de giratii: 20, 60, 80 si 120;

v temperaltura de compactare: 100 si
135 °C;

v unghi de giratie: 2°;

v forta de compresiune staticd
verticala: 280 kPa.

Pentru studiul influentei penetratiei
bitumului asupra compactitatii, s-au

confectjonat epruvete din beton asfaltic tip
Ba 8, in conditiile:

v 4 trepte de giratii;

¢ temperatura de compactere: 135 si
145 °C;

v’ unghi de giratie: 2°;

v forta de compresiune statica
verticala: 280 kPa.

Pentru fiecare epruveti in parte, a fost
calculat volumul de goluri prin metoda
densitatilor aparente si au fost trasate
curbele de compactitate reprezentate in fig.
1 si2.

OBSERVATII IN URMA
STUDIILOR EFECTUATE

Din analiza curbelor de compactitate
rezultate si prezentate in fig.1 si 2, rezulti:

@ cu cét temperatura de compactare
este mai ridicatd, cu atat lucrabilitatea
mixturii asfaltice este mai bung, iar
compactitatea are valori mai mari. Acest
fapt este pus in eviden{ de unghiul o facut
intre o curba de compactitate si orizontal;

® cu cat valoarea unghijului o este mai
micd, cu atat valoarea compactititii
realizatd dupa primele 2-3 treceri ale
compactorului, este mai importanti;

@ dreapta de compactitate cores-
punzadnd punctelor cuprinse intre 0 si n
giratii poate fi definitA prin ecuatja:

C=C, + KLIn(n)

unde: C, - reprezintad punerea in opers

initiala a mixturii asfaltice;

K1 - reprezintd evolutia posibila a
compactitatii dupd punerea in opera;

n - numarul de giratji.

@ la valori ale giratiilor mai mari de 180
giratii, modificarea volumului de goluri este
nesemnificativa;

@ epruvetele confectionate cu bitum tip
D 80/100 prezinta valori ale densitatii si
volumului de goluri mai bune decat cele
confectionate cu bitum D 50/80,
compactitatea initiala fiind cu 5 % mai
buni;

® in anumite limite, penetratlia
bitumului influenteaza direct proportional
compactitatea mixturilor asfaltice,
respectiv invers proportional volumul de
goluri.

incercarea permite alegerea dozajului
optim, care si conduci la o comportare
performantd a mixturii asfaltice in
exploatare, verificarea dozajelor cunoscute
§i confectionarea de epruvete pentru
incercéarile de oboseala si fluaj dinamic.

in continuarea cercetdrilor, se va
acorda o atentie deosebita studiului
influentei dimensiunilor agregatelor asupra
volumului de goluri i, nu in uitimul rand,
elaborarea unei metode de proiectare a
dozajelor de mixturi asfaltice cu presa de
compactare giratorie din dispozitivul de
incercare la oboseald ELE - MATTA.

Ing. GHEORGHE CALCIU

INCERTRANS
Fig. 1 Evolutia compactintii Fig. 2 Evolutia compactitdtii
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Lumina verde pentru

Parerile anti-auto si anti-sosea, din ce
in ce mai puternice in {arile dezvoltate, pot
fi bine intentionate dar, in realitate, se
bazeaza mai mult pe supozitii decat pe
dovezi sigure. Activistii ecologici cred ca
automobilele sunt o pacoste pentru
planetd, in timp ce autobuzele si trenurile
ar fi, comparativ, mai curate.

Soselele “murdare” consuma terenul
virgin, in timp ce guvernele nu suporta
financiar retelele de cale feratd, maij curate
si mai economice. Bugetele publice
suporta traficul rutier prin investirea in
constructia de drumuri. Ei bine, toate
aceste alegatii sunt faise. Un studiu publicat
anul acesta de prof. Bent Elbek, de la
Institutul Niels Bohr al Universitatii din
Copenhaga, dezminte jumatatile de adevar
si dezinformarile directe propagate de
lobby-ul anti-sosea. Adevarul adevarat este
ca traficul rutier este mai putin poluant, mai
putin daunator din punct de vedere socio-
ambiant si ocupa mai putin teren, socotit

transport si tot odata un studiu asupra
politicilor de taxare indirecta, practicate de
statele europene. Punctul de pornire al
acestei analize a fost un document al
Uniunii Europene din 1992, prin care se
statua principiul ca beneficiarii de
transporturi trebuie sa suporte costul inte-
gral al serviciilor pe care le consuma,
indiferent de modul de transport folosit,
atat pentru transporturi interne, cat si
pentru cele externe.

Scopul studiului era sa se stabileasca
daca acest principiu este respectat in
practica.

Principala parte a studiului s-a ocupat
de impactul ambiental asupra societitii,
produs de diferitele moduri de transport.

Impacturile care se pot calcula in
preturi, precum cheltuielile de serviciu,
costurile infrastructurilor si costurile
accidentelor, sunt incluse, fara a cuprinde
insa taxele indirecte si subsidiile, in
vederea oblinerii unor date comparabile.

Diagrama 1. Costuri de capital

Este muit mai sigur transportul cu
autobuzul sau pe calea ferata, exceptie
facand transportul cu automobilul pe
autostrazi, caz in care riscurile sunt
similare. Pe de alta parte, mersul pietonal
si cu bicicleta sunt atat de periculoase,
incat o calatorie care implica o anumita
distanta pe jos sau cu bicicleta, iar restu!
cu trenul sau autobuzul, este de fapt mai
riscantd decat aceeasi calatorie facuta in
intregime cu automobilul.

Un alt rezultat surprinzator este acela
ca fiecare pasager de autobuz contribuie
(indirect, desigur) la accidentarea unui
numar egal de pietoni si ciclisti ca si fiecare
pasager sau sofer de automobil.

Diagrama 1 arata ca cel mai economic
mod de transport pasagen, din punct de
vedere socio-economic, este cel cu
autocare pentru turisti, desigur din cauza
gradului inalt de ocupare a acestor
vehicule.

Dar, semnificativ, costul de transport cu

Tabela 2. Rata accidentelor

pe pasager sau pe tona de marfuri
transportate decét traficul feroviar si, in
plus, este suprataxat, in timp ce caile ferate
primesc masive subventii guvernamentale.

in 1994. i s-a cerut profesorului Elbek
sa intocmeasca o analiza a impactului
ecologic produs de diferite moduri de

Pentru a face ca datele sa fie comparabile
intre diferite moduri de transport, au fost
raportate per pasager-km si tona-km, luand
rata medie de utilizare existenta in
Danemarca.

Datele din diagrama ! rezuma
rezultatele obtinute de prof. Elbek.

Aniti Morti
Mod de tr = ,
— o ansport per 100 milioane pasageri-km
o | = Automobil particutar total 8,3 0,45
= [+ 2]
£ - Din care pe autostrizi 1,3 0,10
0.4r 5 5 _ 3
g c _g g Autobuze 1,6 0,05
£ v < & < o 2 Cale feratd 1,1 0,17
X c"“u"' o = 9_) ls]
. 0 3 = 5 O | 5 oS %5 £ P
o V- 5] <8 & T 0 @ Cicligti 94,5 2,70
=] 5 'Y o8 °E —
i = < % oo 8 Pietoni 121,3 13,60
o 2 = E S
8_0- o E. *91 — Impactaiile care avtomobile particulare este substantial mai
E = R o i.n_fi_” ' nu sunt calcu- mic decéat acelea necesitate de autobuze
5 = | B g | labile econo- sau cii ferate.
001F 3 mic, precum si Transportul de marfuri cu
Q VE consumul de autocamioane grele este ceva mai ieftin
= energie sau po-  decét transportul feroviar.
0 __E==5 ! ) L J luarea atmo- In concluzie, considerand actualul im-
MOD DE TRANSPORT sferica, sunt pact asupra societatii, produs de diferitele
exprimate in modurn de transport, putem conchide ca
unitati fizice. mijloacele colective de transport au, in

general, un impact mai puternic decét cele
particulare. Costurile socio-economice ale
traficului automobilelor sunt cam jurnatate
din acelea ale autobuzelor sau trenurilor
de calatori si, de asemenea, traficul de
camioane grele este mai putin costisitor
decat cel de trenuri de marfa.

Cs)
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Consumul de energie in megajouli (MJ) per pasager-km in Danermarca
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Diagrama 3. Consumul de energie

CONSUM DE ENERGIE
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Consumul de energie in megajouli (MJ) per tona-km

Tabela 4. Poluarea atmosfericd

Mod de transport, co, | uc | wo ] | pulber
(grame pe pasager - km)
- Automobile private (¢ catalizalor) 1,0 1,0 0,1 - -
- Autocar lorigli 0,4 0.1 0.4 0,05 0,05
- Rotobuz publie 1,5 0,3 1,6 0,1 0,05
- Melrou 0,2 0,2 0,4 09 -
- Cale ferata 0.4 0,2 1,0 0.05 0,05
- Aerian 29 1.9 0,7 - -
- Ferryboat 1,2 0.4 8,9 3.0 0,50
(grame pe tona - km)

- camioane pesie 18 1,1 0,2 1,0 0,1 0,05
- tren de marfa 0.4 0,14 1,0 0,1 0,7

4 in linii mari, transportul public
consuma tot atata energie si polueaza la
fel de mult ca traficul de automobile si,
surprinzator poate, soselele consuma mai
pulin teren decét caile ferate, raportat la
numarul de pasageri sau la tona de marfuri
transportate.

¢ Cei 5 agenti poluanti majori: oxid
de carbon (CO), hidrocarburi (HC), oxizi
de azot (NO ), bioxid de sulf (SO,) si
pulberi, au fost masurati pe pasager-km si
t-km, pentru diferitele moduri de transport.

€ Poluarea sonora este definita prin

numarul de locuinte afectate de zgomot
intre 50 si 70 dB, produse de mijloacele de
transport, de asemenea raportate la
pasageri-km respectiv la tone-km.

Tabela 5 arata ca traficul rutier este mai
zgomotos decat cel al trenurilor de marfa,
in timp ce trenurile de pasageri produc mai
mult zgomot decat automobilele.

€ Suprafata de teren ocupati de
infrastructura modului de transport
respectiv este raportata la gradul de
folosire.
Datele din tabela 6 arata ca terenul
necesitat de caile ferate este mai mare

Tabela 5. Poluarea sonord

- 1000 locuinte afectate
pe milion pasageri-km
Automobil 3,4
Autobuz 1,7
Tren cdlatori 10,1
Avion 1,3
1000 locuinte afectate pe
milion tone-km
Camion usor 62,0
Camion greu 20,3
Tren marfd 12,7

Tabela 6. Ocuparea terenului

km? pe miliarde
de pasageri-km

Mod de transport

Drumuri nationale 2,8
Autostrazi 2,1
Metrou 7,7
Cii ferate 3,0

km? pe miliarde de

tone-km
Drumuri nationale 19,1
Autostrazi 14,0
Cii ferate 21,9;

decat cel folosit de drumuri, fie ca il
raportam la numarul de pasageri sau la
numdrul de tone transportate.

Analizand acum situatia taxarii
diferitelor cai de comunicalii, constatam,
dupa cum arata raportul anual al IRF Ge-
neva (Federatlia Internationala a
Drumurilor), ca guvernele din Uniunea
Europeana colecteaza de pe urma celor ce
folosesc drumurile, un venit de 3 ori mai
mare decat ceea ce cheltuiesc pentru

infrastructurile drumurilor, incluzand in

cheltuieli si costurile ascunse, aferente
pentru politie, ambulante, spitale. in acelasi
timp, aceste state cheltuiesc, pentru
operarea cailor ferate, aproape dublul
venitului pe care il obtin de pe urma lor.

Tinand seama ca nu se poate
demonstra nici un beneficiu de alta natura,
care sa justifice transferul transportului de
la drum la cale ferata, aceasta
subventionare de catre state a cailor ferate
este, in mod evident, o incalcare a
principiului proclamat de Uniunea
Europeana, acela ca transportatorii trebuie
sd suporte costul integral al serviciilor pe
care le presteaza.

{dupa World Highways, sept. 1995)
traducere de ing. VICTOR BOBOC
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IARNA, PE DBUMURII.E FINLANDEI (I)

Finlanda este una dintre tarile scan-
dinave situate intre latitudinile 60-70. Din
suprafala de 338.000 km?, 10 % reprezinta
apele, 65 % péadurile si 8 % terenurile culti-
vate. Produsul national brut pe cap de
locuitor a fostin 1992 de 22.000 dolari SUA,
situdnd-o printre primele tari din lume.
Finlanda este cunoscuta ca o fara
industriala in domeniile forestier, chimic
si electronic. in domeniul intretinerii
drumurilor pe timp de iarna, este
cunoscuta pentru sistemele de informare
privind starea timpului, pneuri
antiderapante si telefonie mobila.

larna incepe in octombrie - noiembrie
si se sfargeste in martie - aprilie. {n partea
de sud a tarii, temperatura medie in
januarie este de -5 °C, iar in partea de Nord
de -15 °C.

Releaua lotala de drumuri publice este
de 75.400 km, iar costul intretinerii pe timp
de iarna variaza in functie de clasa
drumurilor si de trafic, de la cca 900 $ SUA
pe km de drumuri locale slab circulate, la
8000 $ SUA pe km de drumuri
nationale principale; din prima
categorie fac parte cca 40000
km, iar din cea de a doua, 2600
km de drumuri.

POLITICA PRIVIND
TNTRETINEREA
DRUMURILOR

PE TIMP DE IARNA

TN 1996

Politica prezinta principiile
in baza carora sunt intretinute
drumurile publice pe timp de
jarna. Politica definegte nivelul de
serviciu pe timp de iarna al diverselor
categorii de drumuri precum i
standardele de calitate necesare pentru
a satisface nivelul stabilit.

Deoarece unii factori, situatii si
posibilitati care influenteaza liniile de
actiune si standardele de calitate sunt
contradictorii, politica stabileste fondul
problemelor, probabilitatea, efectele si
conditiile speciale ale intretinerii pe timp
de iama.

Aceasta politica servegte ca indrumator

pentru nivelul de serviciu asigurat traficului
si utilizatorilor. Definirea nivelului de
serviciu ia in considerare numeroasele
efecte ale operatiunilor si realitatile prac-
tice ale implementarii. Fiecare unitate
administrativa de drum va selecta propria
strategie si tehnica de realizare a intre{inerii
pe timp de iarn&, pana la limita la care
selectia facuta afecteaza desfagurarea
traficului si mediul inconjurator.

larna  afecteaza  functionarea
drumurilor, timp de 4-5 luni de zile, intre
noiembrie si martie, perioada in care se
desfagoara 30-35% din traficul anual gi se
produc 36-42% din totalul accidentelor.

Politica precizeaza ca intretinerea pe
timp de iarna trebuie sa asigure
functionarea corespunatoare a traficului,
atat in conditii normale de iarna, céat si
atunci cind aceste conditii se schimba
(ninsori abundente, viscol etc.). Nivelul de
serviciu pe refeaua de drumuri trebuie sa
urmareasca aceleasi principii la toate
unitatile administratiei din intreaga tara,

desi conditiile de trafic in diversele zone
ale tarii sunt variabile, datoritd diferentelor
climatice.

Politica intretinerii pe timp de iarna
defineste linia pe care Administratia
Nationald a Drumurilor din Finlanda
(ANDF) si-a fixat-o pentru a reduce
utilizarea sarii (NaCl), datorita efectelor
nocive, atit asupra structurilor rutiere si
vehiculelor, cat gi asupra mediului
inconjuritor, in special asupra florei si
apelor freatice; sarea ramane insa, in
continuare, un mijloc important de

asigurare a circulatiei pe limp de iarna,
concomitent cu dezvoltarea utilizarii
diverselor tipuri (peste sase) de pneuri cu
crampoane.

Deoarece politica de intrefinere pe timp
de iarna utilizeaza diverse tehnici si strategii
de acliune, care au efecte diferite asupra
nivelului de serviciu, siguranfei circulatiei
si mediului inconjurator, ele sunt discutate
in corelare cu alternativele de gestionare a
drumurilor si fac parte din solutiile
manageriale.

Principiul de la care se pornegte este
cel din legea drumurilor, conform c&ruia:
un drum public trebuie sa fie liber de
obstructiunile formate de gheata, polei
si zapada, corespunzitor necesitatilor
traficului automobil.

Obiectivele politicii de intretinere pe
timp de iarna, sunt:

® fluenta si mobilitatea traficului;

@ un nivel de serviciu corespunzator pe
toate drumurile principale din refeaua de
drumuri. ANDF poate pardsi anumite
sectiuni de drum cu trafic redus,
neasigurandu-le nici o intre-
linere pe timp de iarnd, pentru
celelalte drumuri asigurédnd un
nivel de serviciu ce corespunde
conditiilor locale si nevoilor
traficului;

® siguranta circulatiei, si
anume reducerea numarului de
accidente grave, in anul 2000, cu
50 % fata de 1989;

® masuri de diminuare a
impactului asupra mediului
inconjurdtor si anume al
efectului NaCl asupra apelor
freatice cu 50 % in anul 2000 fata
de anii 1991-1992;

@ optimizarea costurilor gi sporirea
eficientei operatiunilor pe sectoarele
importante de drum, cu trafic ridicat;

® informarea continud a utilizatorilor
privind conditiile de circulalie;

® masurile de protectie pentru pietoni
si bicicligti.

Obieclivele mentionate sunt motivate de
doua actiuni importante pe timp de iama:
indepartarea zapezii si combaterea ghetii,
si nu se referd la lucrarile de reparatii ale
caii, care sunt subintelese si obligatorii.
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Fig.1

NIVELUL DE SERVICIU
PE RETEAUA DE DRUMURI

Nivelul de serviciu pe timp de iama se
defineste in functie de categoria drumului,
volumul de trafic §i conditiile climatice lo-
cale.

Pe drumurile principale, cu trafic intens,
nivelul de serviciu este cel mai ridicat si va
fi pastrat cat mai uniform posibil. Pe unele
drumuri principale, poate fi pastrata zapada
batitorita, dar cu masuri de asigurare a
circulatiei, corespunzadtoare unei
salisficitoare aderente pneu-cale.

Reteaua de drumuri este Impartita in
cinci clase de intretinere (Ia, Ib, Ic, I si 1),
pentru planificarea nivelelor de serviciu gi
implementarea operatiunilor de intre-
tinere. Drumurile din fiecare clasa vor fi
intretinute in conformitate cu standardele
de calitate descrise mai jos.

intreagaretea de drumuri este impartita
in clase, in functie de volumul traficului
(Media Zilnicd Anuala - M.Z.A)) si
importanta drumului (fig.1).

Limitele volumelor de trafic sunt valori
medii, indicative gi pot varia cu +/- 20 %

Cand se decide carei clase ii apartine
un drum sau sector de drum, sunt luati in
considerare astfel de factori, curn sunt:
lungimea de drum, avand un anumit nivel
de serviciu, limitele de viteza, nevoile de
trafic i conditiile locale. Scopul urmarit
prin aceasta gestionare este sa se mentina
drumul sau sectorul de drum in astfel de

conditii, incat utilizatorii sd nu intdlneasca
situatii neagteptate.

O atentie speciala trebuie acordata
trecerilor de la o clasa la alta.

Obiectivele nivelelor de serviciu ale
claselor de intretinere pe timp de iamna si
standardele de calitate care servesc ca
indreptare, stabilesc nivelul cerut in conditii
normale de iarna, care in mod cert nu sunt
indeplinite in numeroasele perioade de
schimbare a vremii sau in perioadele de
lucru, pentru asigurarea conditiilor impuse
de normele de calitate. Daca starea vremii
permite mentinerea unor drumuri in
conditii mai bune decét cele precizate de

. standardul de calitate, atunci, se vor

mentine ca atare.

Pentru drumurile principale, clasele de
intretinere Ia, Ib si Ic se stabilesc la nivelul
central al administratiei de drumuri.

fn cele ce urmeaza, se prezinta
conditiile pentru clasele de intretinere in
conditii atmosferice de iarna normale.

Clasa la. Drumul trebuie astfel
intretinut, incat zapada sau gheata sa nu
afecteze fluenta si siguranta circulatjei.

Clasa Ib. Idem clasa la, cu exceptia
noptii. Poate exista un strat subtire de
zdpada batatorita, dar cel putin jumatate
din latimea caii trebuie sa fie curatd de
zapada sau gheata.

Problemele de patinare §i derapaj, lipsa
de aderenta si frecare, se vor preveni prin
masuri anticipative.

Clasa Ic. La inceputul iemnii, toamna si
la sfarsitul iemii, primavara, drumul va avea

calea curatd de zipadi sau gheats. in
timpul iernii propriu zise (mijlocul ei),
calea poate fi acoperita cu un strat uniform
de gheatd sau z3padi batitoriti dar
intretinuta, pentru a asigura tractiunea auto
(aderenta de frecare). Zapada batitorit,
ori va fi treptat indepartata, folosind
autogrederul, buldozerul sau autocamionul
cu lama, prin taierea de straturi subliri,
pana la aparitia suprafelei c&ii, cand
fdgagele, in gheatd sau zapada, sunt largi
dar putin adanci, ori se va mentine
suprafata de gheata sau zapada batitorita,
in conditii bune de conducere auto.

‘Clasa II. O retea de drumuri cu
suprafata neacoperita de zapada batatorits,
mentinutd in conditii suficient de bune
pentru circulatia auto §i care, in conditii
dificile ale drumului, primegte material
antiderapant.

Clasa III. Reteaua de drumuri prezinti
conditii satisficatoare pentru circulatia
auto. Masurile de intretinere (indepartarea
zapezii) sunt locale, depind de geometria
drumului, deci pot apare niveluri de
serviciu diferite de la un loc la altul, iar
masurile antiderapaj si aderenta se asigura
numai in cele mai dificile conditii ale
drumului.

STANDARDE DE CALITATE

Standardele de calitate pentru clasele
de intretinere pe timp de iama sunt defi-
nite de urmatorii factori:

@ Calitatea suprafetei caii, in conditii
normale, predominante:

- frecarea si pragul limitad de tem-
peratura;

- planeitatea caii, in raport cu fagagele;

- perioada de validitate a standardelor
(noapte-zi).

@ Calitatea suprafetei cdii in timpul
caderilor abundente de zipada si
viscolelor:

- grosimea maxima a stratului de
zapada.

@® Timpul de acliune dupa o schimbare
a conditiilor de drum/atmosferice:

- timpul ciclului de durata de actionare
(prevenirea derapajului, indepartarea
zapezii, asigurarea planeitatii etc.).

Standardele de calitate se refera la
calea curenta a drumurilor; in alte sectoare
(intersectii, acostamente, statii auto, zone
mediane la autostrazi etc.), se va actiona
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Standardele de calitate in condiii
de iarnd normald sunt prezentate in

TABELUL 1
Calitdti standard pentru conditiile de iarnd normald

tabelul 1 Adancime gleauri Pericada de
Cg’esa Frecarea (zapada batatorita, temp:;glﬁ‘:a | asigurarea
Preciziri: intrefinere gheata) p conditiilor *
O Frecarea trebuie asiguratad pe cel — orele
putin 1/2 de ba.nd?i; la 0,3 } -6 0-24
O Pragul limita de temperaturd se
considera la stiprafata cdii si in perspectiva Ib 0,3 10 -4 5-22
evolutiei ei in perioada imediat urmatoare;
O Perioada de asigurare a conditiilor este Ic 0,25 20 = 5-22
de cel.pupr} durata meng.lonatf’a, cu exceptia I zapada 30 i 6-22
cazurilor in care traficul impune alte - .
perioade, in anumite sectoare de drum; atatorita,
0 La clasele Ia si Ib, coeficientul de gloduroasa
frecare poate fi 0,25, cand pragul limita de »
temperaturd este mai mic decéat cel 1 P e 30 ... 50 ) 6-22
mentionat; -
0 La clasa Ic, coeficientul de frecare * cu exceptiile locale, cerute de trafic

este 0,25, indiferent de temperatura.
Practic, aceasta inseamna ca suprafata caii
trebuie mentinuta partial curata, fara
zapada sau gheatd, in perioadele mai
calde;

O clasele II si Il nu au prescrigi coe-

cand ninsoarea a incetat;
0O adancimea sleaurilor (fagaselor)
mentinute nu trebuie s prezinte muchii vii;
O in afara perioadelor de validitate, se

TABELUL 2
Calitdti standard pentru conditii de schimbare a vremii, iarna
o Max. grosime Ciclu! de timp de interventie (ore) Sare folosita

: es B zépada Afanata/ Prevenire | Planeitate |cénd este mai
N (afénatd/ semitopitd | antiderapanta cale cald de
intretinere semitopita) cm h h h oC

la 4/2 2,5 2 24 -6

Ib 4/2 3 2 24 -6

ic 4/2 3 3 (sare) 24 -2

4 (nisip)
il 8 4 6 72 -
] 10 6 12 120 -

ficienti de frecare, care insa trebuie sa fie
astfel incat sa satisfaca cerinfele traficului;
pentru clasa I, aceasta se realizeaza, de
reguld, prin razuirea suprafetei de zapada
batatorita, in timp ce pentru clasa 1ll, in
mod obisgnuit se utilizeaza material anti-
derapant, cind conditiile predominante de
trafic sunt dificile;

- nu sunt prescrise limite pentru canti-
tatea de zipada admisd, dar zdpada afanata
si spulberata de vant trebuie indepartaté in
ciclurile de timp mentionate in tabelul 2,

asigurd conditiile clasei imediat inferioare
de intretinere, cu conditia ca, la clasa III,
folosirea drumului sa nu fie obstructionata.

Standardele de calitate, in conditii de
schimbare a stdrii atmosferice, care
conduc la modificari ale posibilitatilor de
desfagurare a traficului, contin calitatile
standard privind ciclurile de timp necesare
interventiilor si cantitatea de zapada
admisa pe suprafata caii care sunt prezen-
tate in tabelul 2.

Precizari:

O ciclul de timp pentru asigurarea
frecarii si prevenirea derapajului se refera
la timpul din momentul in care nivelul
calitatii a coborat sub limita si pani in
momentul in care operatiile de asigurare
sunt terminate. Pentru indepartarea zpezii
afanate, ugor batatorite sau semitopita
(zloatd), cadrul de timp se refers la timpul
dintre momentul opririi caderii de zipada
sau de lapovita si cel al terminarii opera-
tiunilor de curatire a caii;

O masurile de prevenire anticipativa a
derapajului pe cdile cu polei si gheala din
bruma groasa sau zapada umedi subtire,
batatorits, se realizeaza fara prescriptie de
ciclu de timp;

O grosimea maxima a stratului de
z3pada se referd la conditii normale de
ninsoare; in conditji anormale (abundent,
viscol etc.) valorile pot fi depisite;

O grosimea stratului de zapada se refera
la conditii predominante pe benzile de
circulatie ale caii, inclusiv zdpada ingra-
maditd, cordon de vehicule care circula,
dar fara a lua in considerare sulurile de
z&padd sau zapada ingramadita de.ninso-
rile intermitente sau vant, care trebuie
indepartate in ciclul de timp prescris;

O raspandirea sarii este recomandata
cand temperaturile sunt mai ridicate decét
cele mentionate in tabelul 2.

(va urma)

Prof.dr.ing. STELIAN DOROBANTU
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RETROSPECGTIV
ASUPRA IERNII NOASTRE

Ne-a fost dat s& trecem printr-o grea
incercare. Peste supararile noastre
cotidiene, peste belelele unui cincinal de
tranzitji, peste sardcia care devine din ce
in ce mai lucie, peste frigul si mizeria de
care nu mai reugim sa scapam, peste toate
astea, s-a suprapus ceamai lunga, mai grea
$i mai capricioasa iarna care s-a abitut
asupra Romaniei in ultimii 40 de ani.

Pentru noi, care in afarad de cetiteni,
pietoni si soferi, mai suntem si drumari,
iara a cazut ca un blestem. Zile si nopti de
foc, care nu se mai sfarseau, petrecute in
ger sau sub amenintarea viiturilor, apéasati
de responsabilitatea mentinerii, cum,
necum, a circulatiei rutiere; zile si nopti de
cosmar, de lupta inegala cu stihiile
deslantuite; agsa am dus-o de la inceputul
lui noiembrie, aproape fara intrerupere,

iar in multe zone (in
specialin Transilvania),
s-au produs puternice
inundatii, cu efecte
dezastruoase asupra
drumurilor nationale si
locale.

Statistic, cele 5 luni
pline de iarna au in-
semnat, pentru reteaua
de drumuri nationale:
73 zile cu drumuri
inchise, 45 zile cu
circulatia ingreunata,
112 zile cu zipad3, 59
zile cu ploaie si
lapovita, 68 zile cu

Organizatorll nu s-au desmintit. La telecomand4 dl. Ing. N. Nedelcu.

spirit organizatoric.

Poate, gi una si alta.
Cert este ca ini-
tiativa conducerii AND,
de a organiza, la 18
martie, la Sovata,
simpozionul - dezba-
tere cu tema “Dru-
murile publice in iarna
1995-1996; implicatii
si perspective”, a fost
foarte inspirats, iar
punerea in scena a
acestui simpozion, pen-
tru care trebuie sa adu-
| cem multumiri Directi-
1 ei Regionale de Dru-

larna lul '95 a ldsat multe asemenea semne pe drumurlle Roménlel.
Cu eforturl gl banl incd putini, drumarll se vor ocupa de toate.

pana la afargitul lui martie. Dar, s-a
terminat. Acum, dupd incheierea batiliej,
ne-am adunat din nou pe la cagi, am tras
0 dugca de rachiu si ne-am dus sd ne
lingem ranile ...

... LA SOVATA

De ce tocmai la Sovata ? N-ag putea sa
va dau un raspuns precis. Poate pentru ci
Sovata se afla cumva, in centrul geografic
al unora din zonele in care iama si-a facut
de cap. Poate pentru ca gazdele de aici au
vrut sa ne demonstreze, si au reusit pe
deplin, ca exceleaza prin ospitalitate si prin

muri i Poduri Bragov si
Filialei APDP Bragov, a
fost o reusitd deplina.

DRUMURILE PUBLICE
IN IARNA 1995 - 1996

Participantji la simpozion, atat cei care
au prezentat referate, cat i cei care au luat
cuvantul in pauza sau la masa, au fost
unanimi in a recunoaste ci iarna asta,
departe de a fi un prilej de hibernare, le-a
provocat tuturor, multe, foarte multe
buclucuri. Nu a existat nici o zona din tar3,
care sd nu fi fost afectatd de ninsori
abundente si viscole, cu perturbari
importante in desfasurarea traficului rutier,

polei, 647 km drumuri
afectate de inundatii, 8
poduri, 2 sedii de district si un sediu de
formatie, distruse de ape. in aceastx
perioadd, 382 baze de deszipezire si
puncte de sprijin ale A.N.D., au intervenit
cu 3675 utilaje, din care 2998 proprii i 677
inchiriate (147 autofreze, 161 autogredere,
58 buldozere, 578 tractoare cu lami i

nDomnilor, haldetl s& punem degetul pe rand!
larna a fost lungd, dar s-a terminat.”
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Chlar gl distruse de o larnd necrutétoare, drumurlle téril rdmén

la fel de frumoase.

§l inundatille ne-au dat mult de furcé in iarna care a trecut.

O viata inchinata drumurilor;
dl. ing. Neculal Tdutu, directorul Reglonalel lagl.

raspanditoare, 44 utilaje UNIMOG etc.);
s-au impragstiat pe carosabil, 280.000 m?
nisip antiderapant gi 51.000 t sare.

Cifrele, seci dar elocvente, stau
marturie asupra teribilei inclegtdri de pe
teatrul de operatii al drumurilor publice. Ele
au fost prezentate in cadrul simpozionului,
insotite de comentarii critice, privind atat
unele aspecte caracteristice ale acestei
iemni, cat si unele deficiente organizatorice,
care au necesitat eforturi si cheltuieli mai
mari pentru actiunile de deszapezire si de
combatere a inundatiilor.

Primul viscol si prima inzapezire,
apdrute prematur, la 3 - 4 noiembrie, au
surprins nepregatite, o parte din sectii, care
au adus ca argument, “Instructia de
desz&pezire”, potrivit cadreia pregétirile de
jarna trebuie incheiate la 15 noiembrie.
Este, in mod evident, argumentul celui care
ingraga porcul in Ajunul Craciunului. Dar
multii kilometri pe care nu s-au executat
lucrédrile necesare de etangsare a
carosabilului, de asigurare a scurgerii

apelor, de eliminare a obstacolelor care
favorizeaza inzapezirea si de montare a
parazépezilor, n-ar fi putut fi pusi in ordine
nici pana la 15 noiembrie, chiar daca
conditiile acestea ar fi permis.

IMPLICATII $1 PERSPECTIVE

Cu toate ca fenomenele de inzapezire
si polei au fost rezolvate la timp (cu pretul
unor mari eforturi, aga cum am mai arétat),
au ramas de inlaturat efectele inundatiilor
(degradari ale carosabilului, spalari de
terasamente gi taluzuri, distrugeri ale unor
lucréri de aparare §i consolidare, avarii de
poduri etc.), lucréri de mai mare amploare,
care necesijta timp si bani mulfi.

Pe de alta parte, alternanta cu totul
neobignuitd, a ciclurilor de inghet - dezghet,
care s-au succedat la intervale foarte
scurte, in aproape toate regiunile tari, a
provocat dezagregarea imbracamintilor
bituminoase fintr-o proportie cu mult mai
mare decat in alti ani, astfel incat volumul
lucrarilor de reparatii va necesita i el, un

,Dacd cercetare nu e, nimic nu e", pare s& ne spund
dna. ing. Olga Achimescu de la INCERTRANS.

DI, Ing. Sliivan Moldovan, director tehnic al Reglonalel Cluf vrea sa ne

convingd de faptul cé larna pe ecran aratd mal bine ca in realitate.

(02
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In jurul d-kul ing. Mircea Flerbinfeanu, o atmosferd

mal mulit decit... flerbinte.

important efort uman si financiar, care nu
fusese prevazut.

Unii dintre participantii la simpozion au
prezentat videocasete, care au surprins
aspecte din activitatea acestei iemni (DRDP
lagi, Bucuresti, Cluj, Constanta),
proiectarea, realizarea si eficienta
parazépezilor (CESTRIN), utilaje pentru
intretinerea §i repararea drumurilor
(HAMEROCK), sisteme de intretinere a
drumurilor (VAISALA), iar la expozitia
organizatd cu acest prilej, unele firme
participante au prezentat diverse plase de
parazapezi (IRIDEX GROUP PLASTIC,
ROGIRA, $TEFI PRIMEX) sau utilaje si
echipamente noi pentru intretinere
(HAMEROCK: magina de plombat gauri in
asfalt, prin jet; NICOLINA: nou sistern
imbunatatit, de lama).

CONCLUZII

Experienta, cu totul nedoritd, a iemii
trecute, i-a determinat pe participantii la
simpozion, s& propund adoptarea unor

O expozitie care 8 demonstrat ce, cum si cit se poate.

mdsuri, care s3 prevind repetarea
fenomenelor negative inregistrate, si
diminueze eforturile materiale, financiare
$i umane, necesitate de lucrarile de
interventii si sa atenueze efectele nefaste
ale iernii. Dintre aceste propuneri de
mdsuri, spicuim:

@ Repartizarea pe indicative a
resurselor financiare, alocate exploatirii,
intretinerii §i repararii drumurilor si
podurilor, pentru a se asigura utilizarea
corespunzitoare a fondurilor destinate
prevenirii si combaterii inzipezirilor.

€ Continuarea dotirii cu utilaje
multifunctionale de mare randament si cu
mijloace mecanice de raspandire a
materialelor antiderapante.

@ Modificarea termenelor de incheiere
a actiunilor de organizare a interventiilor
pe timp de iam4, inscrise in “Instructia de
deszipezire”.

@ Tratarea cu foarte mare atentie si din
timp, a lucrarilor de punere in ordine a
drumurilor §i de aparare cu parazipezi.

oNici 0 karnd nu fu mal geroas# ca asta”
Zise di ing. Emil Béinicd, directons Reglonalsl Cralove

De acum inainte gropile vor avea un inamic de temut:
MASINA DE PLOMBAT PRIN JET.

Drumarii legenl au prezentat la Sovata, nol tipurl de paraziipezi.
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La Sovata n-a lipsit nicl dl. Ing. Peter Relsz,
managerul Salinel Prald,furnizorul de sare al drumarilor.

@ Finalizarea caietului de sarcini si a
instructiunilor tehnice pentru intretinerea
fmbricamintilor bitiminoase pe timp de iamé.

@ Pregitirea din timp a cantitdtii de
mixturi stocabile ce se vor prevedea prin
programele aprobate pentru fiecare sectie.

@ Mentinerea in functiune a statjilor de
mixturi asfaltice, necesare interventiilor pe
drumurile europene.

@ Pregitirea si depozitarea, in conditji co-
respunzitoare, a materialelor antiderapante.

@ Rezolvarea problemei pieselor de
schimb, a motoarelor si a subansamblelor
pentru autofrezele provenite din fosta
Uniune Sovieticé.

PENTRU ZAPEZILE
VIITOARE

Ce-a fost, a fost. inca o iama plina de
invatiminte, a trecut. La Sovata s-a discutat
aprins, uneori chiar incendiar, despre iarna
trecutd, cu concluzii pentru iemnile ce vor
veni. Cu amintirea, proaspata in memorie,

a dificultitilor si necazurilor care au fost,
cu greu, depagite, participantii la simpozion
au incercat si au reusit, sa puncteze, cu
obiectivitate, aspectele negative, din
munca lor, ficand promisiuni pentru viitor.

Un subiect aprins Fau constituit para-
zipezile, dispérute aproape cu desévargire, de
mulfj ani, din preajma drumurilor romanesti.
Nu sunt ele utile ? Ba, bine ca nu ! Statisticile
americane arati cd o tond de zpada dislocata
si indepartats mecanic, costa 5 dolan, in imp
ce aceeasi cantitate, retinuti de parazipezi,
costi doar 5 centi. Noi ins3, speriati la gandul
ca parazapezle potfi furate, am renuntatla ele,
si plitim z&pada de 100 de ori mai mult. Acest
adevdr, rostit raspicat la Sovala, va constitui,
speram, o schimbare de atitudine pentru
perioadele urmétoare.

Eroii z&pezilor iemii trecute au declarat
razboi, inca de pe acum, zépezilor viitoare,
iar declaratia de razboi au semnat-o la
Sovata. '

Ing.TITI GEORGESCU
foto: CONSTANTIN MARIN

EDIL CONSTRUCTH '25 SRL BUZAU

3/10/2515/1994, cod fiscal: 6622886
Cont lei 4072996700787
Cont valuta: 1520796117626
B.R.D. - Sucursala BUZAU

Strada Plevnei. Nr. 5

5100 BUZAU / ROMANIA
Tel.: 0040+38+710282/710277

Fax: 0040+44+710021]

Scurti prezentare a firmei Ed il constructii ‘935 sx1 Buzic

L '©9S5 sxl este o firmd roméino-italiand cu capital integral privat,
tnregistratX Ia Registrul Comertului prin J/10/2515/1994. Capitalul social al firmei este de 232.940.000 lei.

Edil Constructii

Beneficiind de experienta manageriali a unei echipe complete de ingineri, maigtri §i muncitori, care au

probat din plin misura competentei lor profesionale la mai multe santiere complexe'din Germania, Rusia,

Ucraina §i Roménia, firma Edil Constructii "985 sx1 vi poate oferi garantia unor

lucriri la cele mai inalte standarde europene, pentru constructia §i reparatia de drumuri §i poduri, |
aductiuni de apd §i gaze, retele termice gi hidraulice, lucrdri de instalatii electrice de joasd si medie

tensiune, precum i orice tip de constructii civile sau industriale, garaje, complexe comerciale, cabane,

ldcaguri de cult, clddiri de interes public etc.

| o Romania, firma este dotati cu masini §i utilaje speciale, importate din Italia, pentru toate lucririle
csumerate mai sus, care prin firma Edil Constructii "985 sx1 pot avea termene de
executie foarte scurte, atdt datoritd calitifii factorului uman implicat in indeplinirea lor, cit si
performantelor ridicate ale maginilor, utilajelor, materialelor si tehnologiilor folosite.

La cerere, firma Edil Constructii '"95 sx 1 poate oferi §i numai asistentd tehnicd de
| specialitate pentru lucriri de tipul celor mengionate, precum si inchirierea unor magini gi utilaje pentru
operatii executate de terfe pdrii.
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EVITAREA PIERDERII NISIPULUL
FIN iN TEHNOLOGIA
DE LEVIGARE CU CLASOARE

Pérti levigabile

Dupd cum se cunoaste, pentru
realizarea de betoane de ciment si de
betoane asfaltice rezistente si durabile, o
conditie tehnica principald stipuleaza
necesitatea de a se folosi la fabricatie,
agregate naturale (pietrisuri, cribluri si
nisipuri) curate, care sa nu contina mai
mult de 0,3...1 % particule fine de praf si
argila.

Particulele fine de argila si praf sunt
hidrofile, iar apa ajunsa langa granulele de
piatra, invelite partial de aceste particule,
dezagrega stratul de bitum de 3...30
microni, conducand, treptat, la dezan-
robarea si distrugerea imbracamintii
bituminoase. Din urmarirea comportarii in
timp a imbracamintilor bituminoase
executate cu agregate naturale, care contin
procente de 3...6 % particule fine, s-a
constatat cd, pe aceste imbracaminti, se
produc, dupa 2...4 ani de la executie, fisuri
longitudinale, spre marginile partii
carosabile a drumului.

Fenomenul de dezanrobare a
granulelor de piatra de catre apa retinuta
in partea levigabila hidrofila este
asemandtor cu cel schitat mai sus si in
cazul imbracamintilor din beton de ciment.

Levigarea

Din anul 1990 s-au efectuat expe-
rimentari vizand stabilirea posibilitatilor de
imbunatatire a calitatii nisipului,
ajungédndu-se la tehnologia prezentata in
continuare.

Notiunea de levigare defineste operatia
de antrenare, sub forma de suspensie, a
unuj material fin, in stare de pulbere, care
se gaseste amestecat cu alte materiale
granulare cu dimensiuni mai mari.
Separarea si eliminarea materialului fin din
nisipurile folosite la fabricarea betoanelor
$i mortarelor, cu care este amestecat, se
face prin levigare. Partea levigabila este
formata din particule de argila (mai mici
de 0,005 mm sau 0,002 mm, in functie de

baza 5 sau 2 a clasificarii granulometrice
ce se adopta), din particule de praf (cu
diametre cuprinse intre 0,05 si 0,005 mm
sau intre 0,2 si 0,002 mm) si din resturi de
lemn, carbune etc. intr-o suspensie, nisipul
se depune pe fundul vasului in mai putin
de 10 secunde, incepand cu granulele mai
grele, in timp ce partea levigabila raimane
in suspensie, un timp ce poate fi de pana
la 48 ore, tot in functie de volumul si
greutatea particulelor respective. Prin
eliminarea suspensiei, care are loc in acest
timp, se elimina si partea levigabila.
Un exemplu ,

in balastierele si carierele noastre, care
produc agregate naturale pentru lucrérile
de drumuri, continutul initial de parti
levigabile este cuprins intre 1...7 %. Dar, in
unele zone ale {arii, inginerii de drumuri
s-au confruntat cu necesitatea de a
intrebuinta, la executia straturilor rutiere,
agregate locale cu continut mai mare de
levigabil (de panala 15...20 %), care au fost
prelucrate, astfelincat acest continut sa fie
redus la cel mult 1 %. Un exemplu de o
asemenea situatie, 1] reprezinta balastiera
situata pe paraul Bistricioara, la varsarea
in raul Bistrita; in apropierea intersectiei DN
15 Borsec - Bicaz cu drumul judetean
Bistricioara - Durdu, in judetul Neamt, unde
de 22 de ani a fost amplasat Lotul de
Drumuri Calugareni, al Directiei Regionale
de Drumuri $i Poduri lagi. Aplicandu-se, la
acest lot, o solutie de levigare a nisipului
cu clasoare, a fost posibil sa se evite
transportul balastului de la 50...100 km, sa
se foloseasca balastul de Bistricioara sortat,
spélat si levigat, pan# la un continut de
levigabil de cel mult 1 % si sa se evite, tot
odatd, poluarea apei paraului Bistricioara
cu particulele fine rezultate.

O constatare deosebit de insemnata,
este aceea cd in procesul de levigare cu
clasoare, in functie de volumul si de
productivitatea acestora, se pierd cantitati
insemnate de nisip fin (sub 0,2 mm).

Aceste pierderi pot fi cuprinse intre 1 si
15 % din cantitatea totala de balast
introdusa in procesul de sortare si levigare.
Pierderea de nisip fin este cu atat mai mare,
cu cat balastul supus sortarii contine mai
multe granule fine (este nisipos), volumul
clasorului este mai mic, iar productivitatea
statiei de sortare-levigare este mai mare.
La o productivitate de 10 t/h, in cazul unui
clasor cu indltimea de circa 1,5 m si cu
volumul de circa 10 m3, pierderea de nisip
fin este sub 1 %, in timp ce atunci cand
productivitatea respectiva creste la circa 25
Uh, pierderea devine 6...10 %. Aproximativ,
exista o relatie similara, intre pro-
ductivitatea statiei, volurnul clasorului s
procentul de parte levigabila ramasa in
nisipul levigat. Din aceste constatari, rezulta
ca productivitatea fiecarei statii trebuie
stabilita experimental, din conditia ca
nisipul rezulat sa contina cel mult 1 % parte
levigabila.

Levigarea

cu doud clasoare

Din cele expuse mai sus, rezulta ca in
procesul levigarii nisipului cu clasoare, in
afara de necesitatea ca aceasta sa rezulte
cu cel mult 1 % levigabil, se mai pune
problema evitarii piederii de nisip fin.
Aceasta problemi se poate solutiona prin
folosirea simultana a doua clasoare (I si Il
din figura 1). In aceasta figura sunt aratate
$i numite instalatiile si subansamblele ce
compun statia de sortare - concasare -
spdlare - levigare Pagcani, pe raul Siret , in
vecindtatea DN 15 D Pagcani - Tg. Frumos.
Completarile efectuate, fata de dotarea
initiala a acestei statii, au fost: instalarea
clasorului 11, a conductei de alimentare 8,
care conduce suspensia de la clasorul I la
clasorul ll, conducta avand diametrul inte-
rior de 25 c¢m si a transportului elicoidal
11, care transporta nisipul fin ce se depune
in clasorul II (nisipul fin recuperat) si il
descarca pe aceeasi banda 13, unde este
depus si nisipul sedimentat de clasorul I.
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Din experimentarile efectuate, a rezultat
ca, in procesul de levigare §i de recuperare a
nisipului fin, se obtin rezultate optime cand
inaltimea clasorului Il este de circa 1 m, iar
instalarea acestuia si a partilor accesorii
(conducta B, transportorul elicoidal 11) se
face cain figura 2. In aceasta figura este aratat
si un transportor avand diametrul mai mare
(cel desenat cu linii discontinue) fiindcd, in
experimentar, s-a folosit un clasor existent,
care ppate fi intrebuinat i in scopul pentru
care a fost conceput initial.

in figura 3 este prezentata detaliat
actionarea clasorului Il. Viteza de rotatie a
snecului acestui clasor s-a redus la 1/3 din
viteza primului clasor.

Stabilirea cantitatii de nisip fin recuperat
s-a efectuat astfel:

& S-a masurat productivitatea statiei,
descarcand in buncarul de alimentare 1
(fig.1) 16 tbalast, care a fost sortat si levigat
in 31 minute. Rezulta ca productivitatea
staliei este de 32 t/h;

€ S-a masurat apoi debitul de apa care
sorteaza, spald gi levigheaza pietrigul sl
nisipul. in aproximativ 3 secunde, apa a
umplut un vas de 90 1. Rezulta un debit de
apa de 100 m¥h;

@ in cazul unui balast mai nisipos, clasorul al ll-lea, pentru acelasi balast, si

cantitatea de nisip fin ce se pierde prin
clasorul ], a fost stabilitd pe baza urmatoarei
masuratori: din 101de suspensie colectata
la gura de evacuare a clasorului I, s-a
obtinut, prin sedimentare, o cantitate de
nisip fin de-524 g; adic3, la debitul orar de
suspensie de 100 m’ se pierde o cantitate
de nisip fin de:

0,524 kg x 100.000 /10 1 = 5,24 t/h

@ Rationand in acelasi fel, se stabileste
cantitatea de nisip fin ce se pierde prin

care a fost de 0,28 t/h;

@ Cantitatea de nisip fin recuperat, in
acest caz, a fost de:

5,24 - 0,28 = 4,96 t/h

@ Pierderea de nisip fin, prin folosirea
concomitentd a clasorului al doilea, s-a
micsorat de 18,7 ori.

in functie de granulozitatea balastului
sortat-concasat-spalat-levigat, la balastiera
Pagcani, cantitatea de nisip fin recuperat a

ST TR

Fig. 2~ Al doilea clasor penfru recuperorea
nisipului in
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Fig.3- Actionarea clasorului al doika

servicii de consultantd si inginerie,

alte documentatii tehnice i economice.

VIAGONS

VIACONS S.A.

ofera servicii profesionale

in domenial elabordrii de studii, proiecte,

fost de 0,89 t/h la 4,96 t/h. Potrivit acestor
rezultate, obtinute din masuritori,
productivitatea statiei a crescut cu 3...18 %,
iar economiile anuale, evaluate la nivelul
preturilor anului 1992, au fost cuprinse intre
665 si 4.393 mii lei i cresc in anii urmétori,
dupd amortizarea cheltuielilor cu clasorul
suplimentar II.

in afara aspectului economic, trebuie
avutd in vedere i imbunatatirea calitigii
nisipului, prin asigurarea, in continutul
acestuia; a partii fine. in cazul fabric#rii
mixturilor asfaltice, lipsa acestor parti trebuie
suplinitd cu o cantitate mai mare de filer.

fn statiile de levigare importante,
formate din baterii de doua la patru
clasoare, clasorul suplimentar Il poate lucra
impreund cu o intreags asemenea baterie.

Din céutérile si experimentele expuse,
au rezultat doud inventii romanesti, dintre
care prima se foloseste, de multi ani, la
Lotul de Drumuri C3lugireni, iar a doua se
aplicé, din anul 1993, la balastiera Pagcani,
doué subunitagi ale Directiei Regionale de
Drumuri si Poduri lagi

dr.ing. Vasile Strunga - INCERTRANS
ing. Neculai Tautu - director DRDP lagi
tehn. lon Popa

tehn. Ion Moga - DRDP lasi

VIACONS S.A.
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INTERVENTIILE
PE DURATA DE VIATA
A PODURILOR DE SOSEA ()

Interven;ii privind marirea capacitatii
portante a podurilor sunt necesare si
in cazul acelora care au fost proiectate la o
clasa de incarcare mai mica decéat aceea
pentru categoria de drum pe care se afla.
Este cazul podurilor mai vechi, dar i a
altora mai noi, care au fost executate pe
drumuri a caror categorie a fost schimbata,
cum sunt drumurile judetene trecute in
categoria drumurilor nationale.

Conform unui raport al AND din 1992,
privind strategia dezvoltarii i modemizarii
Tucrarilor de arta, numarul podurilor de pe
drumurile nationale, care sunt proiectate
la o clasa diferita de cea necesara pentru
astfel de drumuri (clasa E), reprezinta
56,7% din totalul podurilor (fig.5). Ponderea
acestora, raportata la lungimea totala a
podurilor de pe drumurile nationale, este
insa de 43,2%.

Conform unei statistici din 1991, a
Institutului de Constructii Bucuresti, facuta
pe un numar mai mic de poduri, rezulta ca
doar 30,3% din poduri sunt projectate la
clasa E (fig.6).

O privire asupra vechimii in
exploatare a podurilor de pe
drumurile nationale (fig.7), permite
constatarea ca 85,9% dintre acestea au o
vechime mai mica de 40 ani. Aceasta
inseamna ca mai multe poduri au o varsta
la care se pot face reparatii capitale sau la
care va fi necesara aceasta interventie in
urmatorii ani.

Stabilirea momentului cand apare
necesara o interventie de nivelul reparatiei
capitale, este o problema complexa, una
din modalitati fiind aprecierea starii tehnice

in care se afla podul.

Determinarea starii tehnice a podurilor
este o actiune in curs de desfasurare la
drumurile nationale, fiind cuprinsa in aceea
de intocmire a Bancii de Date Tehnice
Rutiere. in acest sens, au fost elaborate
instructjuni speciale, care prevad o metoda
operativa de apreciere a starii unui pod, pe
baza criteriului demeritelor.

Instruc;iunile pentru stabilirea starii
tehnice a unui pod prevad o
clasificare a podurilor in functie de indicele
de stare tehnica. Atunci cand rezulta un
indice care incadreaza podurile in clasa
(stare satisfacatoare), sunt recomandate,
ca masuri de interventie, reparatii curente
sau reparatii capitale.

Cand incadrarea este facuta in clasa IV
(stare nesatisfacaitoare), recomandarea

numarul podurilor.

Fig.5 - Poduri pe D.N. - Clase de incércare. Pondere dupa

Clasa Il

Fig.6 - Poduri pe D.N. - Clase de incdrcare, conform iCB

Altele 3.2 %

drumuri poduri - siguranta circulatiei nr. 29/ 1996
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este reparatia capitala sau inlocuirea
(consolidarea) unor elemente de
rezistenta. in clasa V, se considera ca podul
nu mai asigura conditiile minime de
siguranta, iar circulatia se va face cu
restrictii de tonaj, de viteza i, eventual, de
sensuri simultane. Recomandarea in
aceasta situatie este de inlocuire sau
consolidare a structurii de rezistenta. La
incadrarea in clasele IV si V, hotararea
privind masurile de interventie va fi luata
de o comisie speciala, care poate stabili gi
necesitatea efectuarii unor studii teoretice
si/sau determinari si incercari in situ.

Un studiu efectuat asupra podurilor de
beton precomprimat (fasii cu goluri i
grinzi) a aratat ca, pe baza indicelui mediu
de stare tehnica, acestea sunt incadrate in
clasele Il (stare buna) i 1l (fig.8).

Pe ansamblu, podurile de acest fel, de
pe cuprinsul regionalelor Timigoara si
Bragov, sunt incadrate in clasa IlIl. Fiind
vorba de o apreciere facuta pe baza
indicilor medii, rezulta ca o parte dintre
aceste poduri se gasesc in situatia de a
necesita reparatii capitale, cu toate ca
varsta medie nu este decat de 12 ani.

Se poate aprecia deci, ca incadrarea in
clasalV de stare tehnica reprezinta o limita
minima a aptitudinii podului pentru o
exploatare normala.

tabilirea indicelui de stare tehnica

se face pe baza unor coeficienti ai
starii structurii §i a unor coeficienti de
functionalitate. Criteriile care conduc la
aprecierea acestor coeficien{i si, deci, in
final, la aprecierea starii tehnice, necesita
o analiza speciala si chiar efectuarea unor
studii si cercetari in acest sens. Apare ca
necesara i elaboarea unui indrumator de
aplicare a instructiunilor, pentru o
interpretare unitara, obiectiva §i corecta a
acestora.

Calea cea mai eficienta pentru
stabilirea rezistentei reale a structurii
podurilor din exploatare, este aceea
experimentala, constand din determinari
privind caracteristicile fizico - mecanice ale
materialelor si incercari in situ, cu incarcari
de proba. Aceasta actiune este foarte
costisitoare, mai ales la podurile cu
lungime mare si foarte mare, si nu poate fi
intreprinsa decat in situatii deosebite.

Studiul comportarii statice gi dinamice
in exploatare a structurilor de poduri, prin
modelare numerica, cu ajutorul unor
programe de calcul automat, necesita o
verificare experimentala a rezultatelor.
Verificarea poate fi facuta prin luarea in
consideratie a unor incercari deja efectuate

—O/O

60

54.6

CRAIOVA

- Nr. poduri
- Lungime poduri
8.2
5.2 29 47
19 28
O N bl | o102
<20 20-40 40-60 60-80 80-100  >100ani
Fig.7 - Poduri pe D.N. Vechimea in exploatare
75 76 78
72 il

TMIS.

Fig.8 - Poduri din beton precomprimat. Indicele mediu de stare tehnica.

R CLWJ BRA$0V |$I
FASIi cU GOLURI I GRINZI

pe modele la scara redusa gi/sau pe
structuri in situ sau realizarea unor astfel
de incercari pe structuri predominante.
Astfel, se vor putea face analize structurale
complexe, tindnd cont de deficientele si
degradarile existente, putindu-se aprecia
gradul lor de influenta asupra sigurantei in

exploatare.

Dat fiind numarul mare de poduri care
trebuie sa fie analizate, aceasta cale
analitica reprezinta solutia optima, atat din
punct de vedere tehnic, cat si economic.

Ing. MARIAN - BENONE ANITEI
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GENESIS

INTERNATIONAL

Sistemele rutiere realizate
cu PAVELE din beton asigura
0 comportare corespunzatoa-
re in timp, sub actiunea com-
binatad a traficului si intempe-
riilor, permitand imbunétafirea
etapizata a calitatii sistemului,
in conformitate cu traficul ac-
tual si de perspectiva.

Calitatea sistemelor rutiere realizate cu PAVELE din
beton a fost atestata de Catedra de Drumuri si Cai Fe-
rate din cadrul Facultatii de Cai Ferate Drumuri si Podu-
ri a Universitdtii Tehnice de Constructii - Bucuresti si
Ministerul Lucrérilor Publice si Administrarii Teritoriale,
prin procedee moderne de investigare experimentala si
modelare numerica.

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

GENESIS INTERNATIONAL S.A. pune la dispozifia
Dumneavoastra experienta sa in acest domeniu si va
propune o imbrdcaminte rutierd moderna, cu perfor-
manie tehnice deosebite, de calitate i grad estetic ridi-
cat, proiectatd §i realizatd corespunzator normelor si
standardelor tehnice in vigoare, din tara si strainatate.

- GENESIS

international S .A.

» GENESIS INTERNATIONAL S.A. Bucuresti -

ROMANIA - cel mai -calificat constructor de
drumuri si edilitare,

* GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie cu capital mixt infiintatd de reputati
specialisti roméni in cooperare cu investitori de
marca din MAREA BRITANIE,

* GENESIS INTERNATIONAL S.A. - 0 compa-

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

* GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o0 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.
I o companie dinamic, care in céteva luni
a realizat zeci de kilometri de slurry-seal
pe autostrada Bucure§t1 Pitesti si a agternut
mii de mp de pavaj decoratlv in Capitala,

# GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-

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

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



S = Societatea Rom#n3 de Cariere,
<SOROCAM="> Materiale si Lucriri Rutiere

Distins3 cu trofeul calititii “ARACO” 1994

SOROCAM PRODUCE SI LIVREAZA:

— BETOANE ASFALTICE LA STATIA DE
MIXTURI ASFALTICE OTOPENI

— EMULSH BITUMINOASE CATIONICE DE CEA
MAI INALTA CAUTATE 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
iINALTE 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




- SIGURANTA CIRCULATIEI -

AFLAM DE LA C.1.S.R.

Consiliul Interministerial pentru
Siguranta Rutiera (C.LS.R.) a prezentat la
inceputul lunii martie o informare asupra
actiunilor desfasurate in domeniul
sigurantei rutiere, pe perioada decem-
brie 1995 - februarie 1996. Au fost intreprinse
o serie de actiuni menite sa duca la
punerea in aplicare a deciziilor §i re-
comandarilor facute de céatre C..S.R.lacea
de-a treia reuniune ordinara. Astfel:

@ in legatura cu alocarea unor cote din
amenzile rutiere pentru activitati de
siguranta circulatiei, C.I.S.R. a solicitat
Ministerului de Finante s& studieze
modalitatile de punere in aplicare a acestei
hotarari.

@ in perioada 19 - 23 februarie a.c. a
avut loc vizita expertilor Bancii Mondiale la
Bucuresti. Cei doi experti s-au deplasat in
scopul definitivarii programului de actiuni
ce se vor derulain cadrul celui de al doilea
“proiect de reabilitare a drumurilor in
Romania”, care cuprinde gi o componenta
privind siguranta circulatiei.

@ pentru punerea in aplicare a H.G.
152/1995, pana la data de 31 decembrie
1995, privind reglementarea traficului pe
drumurile nationale clasificate “E”, s-a
considerat necesar ca aceste prevederi
sa se introduca treptat, pe masura ce se
creaza posibilitatea oferirii de rute
alternative pentru transportatori. In acest
sens, Guvernul a emis o hotarare (1085/
1995) pentru completarea i modificarea

- " .

prevederilor H.G. 152/1995.

@ in problema locurilor de parcare in
municipiul Bucuresti, s-a dispus Comisiei
de Transporturi sa prezinte solutii, care
urmeaza a fi analizate la una din reuniunile
viitoare.

@ referitor la initierea unui program
de colaborare cu organele administratiei
locale, in vederea introducerii iluminatului
public pe toate drumurile Romaniei, atitin
localitati cat si in afara acestora, problema
este in studiu la Comisia pentru Infra-
structura Rutiera.

@ in legatura cu introducerea in gcoli
a “Educatiei rutiere” ca disciplina de

studiu, s-au purtat discutii cu reprezentatii ’

-

Ministerului invataimantului. Pozitia
ministerului de resort a fost aceeagi i
anume ca in prezent “Educatia rutierd” nu
poate fi introdusa ca obiject de studiu
obligatoriu, ci numai optional, ca activitate
educationali. Analizind aceasta stare de
fapt, Comisia pentru Factorul Uman in
Siguranta Circulatiei a elaborat, in
colaborare cu experti din Ministerul
Invatdmantului, un “Program Pilot de
Educatie Rutiera pentru perioada 1996 -
2000".

@ referitor la necesitatea revizuirii
reglementarilor privind intrarea in tara a
autoturismelor mai vechi de 8 ani si
inlocuirea acestor prevederi cuun standard
de performante tehnice minimale ce
trebuie indeplinite de toate autovehiculele,

atat Comisia pentru Vehicule Rutiere, cét
si DGTT, se afla in dialog permanent cu
ministerele autorizate sa vizeze acest
proiect de act normativ.

@ referitor la realizarea unui program
pentru buna organizare a interventiilor de
urgenta in caz de accident si dotarea cu
aparatura necesard pentru anuntarea
reciproca a tuturor factorilor implicati in
procesul de limitare a urmarilor
accidentului, problema se afla in studiu la
Comisia pentru Factorul Uman.

® in ceea ce priveste circulatia
vehiculelor, chiar gi in timpul zilei, cu faza
de intdlnire aprinsa, Ministerul de Interne
are in vedere aceastd problemd, urmarind
armonizarea legislatiei romanesti cu cea
europeana.

in incheierea reuniunii, Consiliul
Interministerial pentru Siguranta Rutiera a
adoptat urmatoarea

REZOLUTIE

1. Aproba propunerile continute in
Anexa A a Informadrii prezentata de
Secretariatul CISR. Sarcinile ce decurg din
aceasta vor fi duse la indeplinire astfel:

¢ Secretariatul va solicita adminis-
tratiilor locale sa prezinte la CISR
componenta de sigurantd din bugetele
locale, precum i modul de folosire a
alocatiilor;

v Secretariatul CISR vaintocmi documen-
tele necesare pentru a fi supuse analizei si
aprobarii Guvernului in vederea introducerii,
incepand cu anul 1997, a capitolului
“siguranta circulatiei rutiere”, ca punct
distinct in bugetele administratiilor locale;

v CISR va inainta céatre Guvernul
Romaniei, o propunere de act normativ,
prin care si se stabileasca un procent fix
din taxele pentru examinarea conduca-
torilor auto, amenzi i contraventii rutiere,
care sa fie strict destinate pentru cregterea
gradului de siguranta a circulatiei.

2. Aproba Raportul prezentat de
Secretariat in urma intélnirii cu expertii
Bancii Mondiale §i este de acord cu:

v Modificarea i completarea
“Programului prioritar de actiuni pentru
siguranta rutiera“ si supunerea acestuia
analizei Guvernului;

v Mandatarea Secretariatului pentru a
conduce discutiile cu expertii Bancii
Mondiale, pentru probleme de siguranta
rutierd, in raport cu recomandarile
Guvernului;

(22)
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v Initierea de discutii cu organisme
similare CISR din strainatate, in vederea
incheierii unor “Acorduri de infratire”.

3. Decide ca masurile propuse in Anexa
D a Informarii, referitoare la introducerea
iluminatului pe drumurile publice si la
semnalizarea rutelor ocolitoare, introduse
in baza HG 152/1995, sa se aplice,
experimental, mai inti pe sectorulde drum
pilot (Bucuresti - Ploiesti - Predeal) si, in
functie de rezultatele obtinute, acestea se
vor extinde treptat pe toatd reteaua de
drumuri din tara. Sarcinile ce decurg din
aceasta vor fi aduse la indeplinire de
Administratia Nationala a Drumurilor, in
colaborare cu administratiile locale,
urmand ca CISR sa fie informat periodic
despre stadiul lucrarilor.

4. Adopta propunerile Comisiei pentru
Factorul Uman in Siguranta Circulatiei,
referitoare la desfasurarea Proiectului pilot
de “Educatie Rutiera” in 10 scoli din
Romania (cu modificarile si observatiile
survenite in timpul discutiilor) (Anexa E) si
decide inaintarea acestora catre Guvernul
Romaniei, pentru analiza i aprobare. In
acelasi timp, solicita (recomanda) Comisiei
pentru Factorul Uman in Siguranta
Circulatiei (Ministerului [nvatamantului) sa
studieze posibilitatea introducerii

A

sl

i -
Wy e

disciplinei “Educatie Rutiera“ ca obiect de
studiu obligatoriu in programele scolare.

5. Adopta propunerile Comisiei pentru
Vehicule Rutiere, prezentate la punctul 2 al
ordinii de zi, (cu modificarile i observatiile
survenite in timpul discutiilor) si decide
inaintarea acestora catre Guvernul
Romaniei, pentru analiza si aprobare.

6. la act de situatia prezentata la punctul
3, al ordinii de zi, in legatura cu situatia
accidentelor de circulatie in anul 1995 si
decide ca Secretariatul si Comisiile de
specialitate sa prezinte la urmatoarea
reuniune, o analiza completa a statisticii
accidentelor, insolita de propuneri menite
sa duca la scaderea numarului lor cu cca
20% in perioada 1996 - 1998. Acest subiect
se va inscrie ca punct distinct al tematicilor
de discutii ale intrunirilor lJunare ale comisiei
de specialitate pentru luna aprilie a.c.

7. la act de Nota de prezentare a
Grupuluj SIVeD Roménia (punctul 4 al
ordinii de zi} i decide ca acesta sa devind
Grup de lucru al CISR, in cadrul Comisiei
pentru Infrastructura si SemnalizareRutiera.
La urmatoarea reuniune, Grupul SIVeD va
prezenta componenta, Regulamentul de
Organizare si Functionare si tematica de
discutii pentru intrunirile lunare.

g%

e

8. Decide ca, in cel mai scurt timp,
comisiile de specialitate sa depuna la
Secretariat, propunerile pentru tematicele
de discutii din lunile aprilie, mai $i iunie.
Tematicele vor fi aprobate de catre
presedintele CISR.

9. Este de acord sa colaboreze cu orice
organism guvernamental sau neguverna-
mental din tara sau din strainatate, pentru
punereain aplicare a obiectivelor declarate -
in aceasta REZOLUTIE.

10. Decide ca prezenta REZOLUTIE,
insotitd de un raport complet, privind
activitatea desfagurata in domeniul
sigurantei rutiere n anul 1996, intocmit de
Secretariatul CISR si care va cuprinde atat
activitatea proprie, cat si cea a comisiilor
de specijalitate, sa fie supusa analizei i
aprobarii Guvernului Romaniei. '

11. Continutul prezentei REZOLUTII i,
dupa caz, sarcinile ce decurg din aceasta
vor fi aduse, in termen de 15 zile, la
cunostinta tuturor factorilor implicati prin
intermediul Secretariatului CISR.

12. Stabileste ca urmatoarea reuniune
a Consiliului Interministerial pentru
Siguranta Rutiera sa aiba loc la data de 20
iunie a.c.
¢ =l :;_- =g 4
SUCEAVA ¢ b
SULA
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GCONSECGINTELE
ACGIDENTELOR RUTIERE

- C&F+ costa wum mori1 27

- DPar wcrm ramnit ?

Pentru realizarea unor amenajari
privind siguran{a circulatiei la cost redus,
apare necesari stabilirea ordinii de
prioritate a interventiilor, pe baza analizei
“costuri - avantaje”, introducand criteriul
de eficienti la intocmirea programelor de
lucru.

in acest scop, la comanda Admi-
nistratiei Nationale a Drumurilor,
INCERTRANS a elaborat un studiu privind
impactul economico-social al accidentelor
rutiere, care au stat la baza Metodologiei
de evaluare a costurilor accidentelor, menit
s3 puna la dispozitia celor care intocrmesc
programe si proiecte de amenajari privind
securitatea circulatiei rutiere, un mijloc de
cuantificare, in expresie valorica, a
consecintelor accidentelor (cost pentru un
mort, un ranit grav, un ranit ugor, pagube
materiale).

Categoriile de cheltuieli legate de
accidente sunt urmatoarele:

A. Cheltuieli medicale, pagube
materiale si piérderi pentru societate;

B. Cheltuieli administrative (politie,
asigurari etc.);

C. Evaluarea suferintel personale;

D. Pagube ca urmare a unor accidente
ugoare, cu pierderi materiale reduse,
care nu apar in rapoartele statistice ale
politiei;

E. Pretium vivendl = pretul vietli,
calculat pe baza valorii acordate impului.

Toate tarile iau in considerare
cheltuielile din categoriile A §i B, iar unele
{ari iau in considerare si unele din celelalte
categorii de cheltuieli.

Exista doud modalitati de evaluare:
Orientativa gi Estimatlva.

Metoda ORIENTATIVA

Pentru aplicarea experimentald, in {ara
noastra, in prima faza, elaboratd in anul
1994, s-au adoptat coeficienti la valori
medii, care s-au inclus in formula de calcul
utilizata pe plan european, la care s-au luat
in considerare urmatoarele definitii:

“mort” = cand decesul a intervenit in

primele 30 zile dupa accident;

“rinit grav” = ranire care necesita
spitalizare imediat;

“ranit ugor” = celelalte cazuri de
ranire, care nu se incadreazi in categoriile
de mai sus.

in aceste conditii, a rezultat urmitoarea
formula de calcul:

C= PNB(25,1D+1,64R+0,257r)
in care:

PNB = produsul national brut pe cap
de locuitor (exprimat in lei sau
USD);

D= numdrui de persoane
decedate in accident;

R = numdrul de persoane ranite
grav fn accident;

r= numdérul de persoane rénite ugor

Tn accident.

Rezultatul este exprimat in aceleagi
unitati monetare in care este exprimat PNB.

Acest mod de calcul intrd in categoria
celor cu aplicabilitate rapida si poate servi
la evaludri de ansamblu, cu caracter
informativ, valorile bazindu-se pe criterii
medii, care nu reflects cu exactitate situatia
ntr-un caz particular.

Metoda ESTIMATIVA

Aceastd metods, degi nu este riguros
exacts, prezintd un grad mai mare de
precizie decit metoda orientativa, datorits
datelor suplimentare introduse in formula,
cu aplicabilitate pentru cazuri concrete.

@® Echivalentul pagubelor pentru o
persoand decedata, Epd, se calculeaza cu
relatia:

Epd= PNB (Vv-X)+12Cu(Vm -
Va) + CMS in care:

PNB = produsul national brut (in lei sau
USD) pe locuitor;

Vv=  duratain ani a sperantei de
viata;
X = varsta persoanei decedate, in

momentul accidentului;

Cu = cuantumul lunar al pensiei
datorate mogtenitorilor;

Vm = vérsta pana la care pensia
aceasta este acordaté celor in
drept;

Va = varsta celor in drept, la data

tncasdrii primei pensii (in
calcule, pensiile lunare se
cumuleazi cu cele anuale);

CMS = cheltuieli medicale (de
spitalizare etc.) din faza
accidentului;

@ Echivalentul Eprp a valorii pagubelor
cauzate de pensionarea si spitalizarea unei
persoane retrase din activitatea
economic3, datorita ranilor rezultate din
accident:

Eprp=PNB(Vv-X)+12Cp (Xp - X) +
CMS

in care definitia notatiilor este aceeasi
ca in relatia precedenta, iar:

Cp = nivelul mediu lunar al pensiei de
invaliditate;
Xp= varsta pana la care se acordd

pensia de invaliditate (de obicei
aceasta coincide cu Vv);

@ Echivalentul Epr al valorii pagubelor
datorate rinirii unei persoane intr-un
accident, se stabilegte prin relagia:

Epr= Z(PNB/365 + Cs/30) + CMS in
care:

numdrul zilelor de spitalizare;
cheltuielile medii lunare de
spitalizare gi tratament.

Din cumularea termenilor de mai sus,
rezultd ci totalul cheltuielilor C, datorate
accidentatului, va fi:

Z=
Cs=

C= D.Epd + R.Eprp + P.Epr + PM
+ BPR/N n care:

D= numarul persoanelor decedate
n accident;

P=  numdrul persoanelor rimase cu
incapacitate de munca si
pensionate fn urma accidentului;

R= numdrul ranitilor In accident;

PM = pagubele materiale rezultate in
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urma accidentului;

BPR = bugetul alocat Directiei Politiei
Rutiere si aparatului sau din
teritoriu;

N = numarul anual de accidente (se
poate folosi numarul acci-
dentelor din anul precedent sau
numarul estimat pentru anul
curent.

in anul 1995 au fost continuate
cercetarile pentru aprofundare, pe cazuri
concrete, a valorilor coeficientilor utilizagi
in relatiile prezentate pana acum.

S-au studiat 21 cazuri de accidente
rutiere, extrase din dosarele Tribunalului
Municipiului Bucuresti din anii 1990 - 1993,
care s-au soldat cu vatadmarea a 23
persoane din care: 8 persoane decedate,
12 grav ranite, care au necesitat in medie
22 zile de spitalizare §i un ranit ugor, care
nu a necesitat spitalizare.

in calcule, in loc de PNB (produsul
national brut), s-a luat in consideraie PIB
(produsul intern brut pe cap de locuitor),
indicator utilizat cu mai mare frecventa si
mai semnificativ pentru activitatea
economica a unei tari ca a noastra.

De asemenea, in cheltuielile aferente

unui accident, s-au luat in considerare si
pensiile de urmasi, pensiile de invaliditate,
precum si pierderea pentru societate,
constituitd din munca pana la pensionare,
pe care accidentatul nu mai poate sa o
presteze, exprimata prin salariul aferent
acestei perioade.

Din prelucrarea datelor, a rezultat
urmatoarea relatie:

C= PIB(31,48D +3,75R +0,15r)
n care:
C = costul unuiaccident, exprimatin
aceleasi unitati valutare in care
este exprimat PIB;
produsul intern brut pe cap de
locuitor;
D= numarul persoanelor decedate
in accident;

= numarul persoanelor grav ranite
n accident;

r= numarul persoanelor ranite ugor
n accident.

Prin aceasta, se pot stabili gi pierderile
datorate accidentelor pe intreaga tara.
Astfel, pentru anul 1993, la un PIB =
1141,29 USD/locuitor si un numar mediu
statistic de 0,3018 perscane decedate/
accident; 0,9135 persoane ranite grav/

PIB =

accident si 0,025 persoane ranite ugor/
accident, rezultd un cost mediu pentru un
accident la nivelul anului 1993: C = 14.757
dolari, ceea ce, la paritatea actual¥, ar
reveni la cca 42 milioane lei/accident. in
aceleagi conditii, costul aferent pentru o
persoand decedatd este de cca 103
milioane lei, fata de 300 ... 900 milioane
lei in unele {ari din occidentul european.
Aceasta diferentd apare din faptul ci, pe
de o parte, in Romania, cheltuielile de
spitalizare evidentiate si cheltuielile de
asigurare sunt ridicol de mici, iar pe de alta
parte, din diferentele mari intre valorile
produsului intern brut pe cap de locuitor
realizate la noi gi in alte {ari.

Deoarece coeficientii stabiliti au
rezultat din studiul pe un numar redus de
cazuri, cercetarea continud, pentru
aprofundarea valorii acestor coeficienti.

Legat de aceste calcule, putem preciza,
cu titlu informativ, ca in Franta, pierderile
materiale si umane rezultate din accidente
in anul 1990 au reprezentat cca 1,4% din
produsul national brut, iar in anul 1992
acest procent s-a ridicat la 1,9%

Ing. MILUCA CARP
- gef serv. Siguranta Circulatiei AND -

ACTIUNI PROGRAMATE IN ANUL 1996

Toate lucrarile menite sa
conserve §i sd& amelioreze
starea tehnicd a drumurilor isi
aduc contributia la imbuna-
tatirea sigurantei circulatiei pe
arterele rutiere. In cele ce
urmeaza, ne vom referi la acele
lucrari specifice activitatii de
siguranta a traficului rutier.

In acest an, lucrarile privind
siguranta circulaiei pe dru-
murile nationale sunt finantate,
pe de o parte, din fondurile de
intretinere curenta si periodica,
iar pe de alta parte, din credite
acordate de Banca Mondiald.

A. Lucrari finantate din

fondurile de intretinere
curenta periodica

Valoarea licrarilor preva-
zute a fi realizate in acest an la
Indicativul 107 - Siguranta circu-
latiei, totalizeaza o valoare de
19 201 milioane lei.

Dintre lucrarile mai impor-
tante programate, mentionam:

® Indicatoare pentru

semnalizare rutiera 22.000 buc.

@ Stalpi pentru indicatoare,
portale, console 23.500 buc.

@ Stalpi de ghidare 29.600
buc.

@® Marcaje pe partea
carosabild 11.500/12.900 km/
km echivalenti

@ Indicatori kilometrici si
hectometrici 11.300 buc.

® Placute reflectorizante
pentru parapeli 75.500 buc.

@ Eliminari puncte pericu-
loase 8 buc.

@ Parapeti elastici 50.800 m

@ Parapeti rigizi 6.550 m

® Reconditionari indica-
toare, parapeti, accesorii
258.250

B. Lucrari finantate din
fonduri de la Banca
Mondiala:

Semnalizare reflectori-
zanta pe 5.000 km drumuri

Acliunea, demarala in anul
1995, consta in realizarea
semnalizarii reflectorizante pe

drumurile europene (drumurile
“E”) si pe unele trasee
principale, totalizdnd 5.000 km
drumuri. Contractul este
programat a se desfasura pe o
duraté de doi ani (1995 i 1996).
In anul 1995 s-a realizat un
numar de 16.335 bucati
indicatoare, fata de 16.018
bucati programate, deci o
proportie de 102%

Existd capacitatea de a
termina in acest an intreaga
cantitate de 41.247 bucati
indicatoare, conform progra-
mului.

Marcaje rutiere pe drumu-
rile europene

Dintr-un total de 13.633 km
echivalenti de marcaj, prevazuti
pentru anii 1995 gi 1996, in anul
trecut s-au executat 3.849 km
echivalenti marcaje, de catre
societati strdine, specializate.
Restul de 9.784 km echivalenti
urmeaza a fi executat in acest
an, cu forte proprii, participarea

financiard a Bancii Mondiale
fiind destinati numai procurarii
vopselei de marcaj si micro-
bilelor reflectorizante.

C. Pr upari entru

modernizarea semnalizarii
rutiere:

in acest an, in cadrul
preocupdrilor pentru asigura-
rea unei semnalizirii modeme,
cu o eficienta sporitd, Adminis-
tratia Nationald a Drumurilor va
promova utilizarea unor
mijloace de semnalizare noi,
cum sunt:

@ panouri de semnalizare a
obiectivelor turistice impor-
tante;

@ stalpi de ghidare tubulari,
cu profil triunghiular;

@ panouri optice, cu lumini
clipitoare, pentru semnalizarea
punctelor de lucru;

® butoni reflectorizanti,
care sa completeze marcajul,
in sectoarele periculoase si in
alte situatii deosebite.
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Atentie parinti, atentie cc

Copiii iubesc maginile. De la
cele din filme si pana la cele de
pe surprizele “chewing-gum”, de
la cele mari, Ja cele minuscule, de
la cele aduse de peste mauri si tari
sipanalacele autohtone. E drept,
generatia celor care ne adunamn,
uimnitj, pe ulita, cand prafuia vreun
“Steagul Rosu”, a trecut. Ce se
intampla acum ? Buclucagii bolizi
pe patru roti tind sa creeze, prin
numarul lor sporit, adevarate
necazuri prichindeilor, si nu
numai. Problema oficializarii i
obligativitatii educatiei rutiere in
scoli a fost recent discutata de
catre Consiliul Interministerial
privind Siguranta Rutiera. Con-
cluziile ar putea fi rezumate
succint inurmatoarele probleme:

unor reguli elementare de
circulatie. Un exemplu: intr-o
comuna din Ardeal, in apro-
piere de Sovata, soferul cu care
caldtoream a oprit In dreptul
unei scoli, unde se afla o
trecere de pietoni, indem-
nandu-i, evident, pe cei mici, sa
treaca strada. Copiii au ramas
pur si simplu surpringi de un
asemenea gest si, desi masgina
opritda, nu aveau curajul sa
calce pe zebra ! Vinovati ?
Vitezomanii localnici, si nu
numai, care trec pe-acolo cala
raliu, dar si profesorii si
politistii din zona, pentru
dezinteresul manifestat. Din
péacate, cazul nu e singular. $j,
aici, ajungem la un alt aspect:

pii!

Daca educagie nu e,

nLmic 7L € ...

ceptatd de unii, pe motivul
supraaglomerarii programei
scolare, de altii, dinlipsa de cadre
pregitite in acest domeniu. O altd
idee ar fi aceea a mentinerii
predarii facultative a acestor
materii, de céitre cine si cum
poate. Cel putinin ce ne priveste,
pentru incd multd vreme, suntem
adeptii primeivariante, si anume
aceea a obligativitatii invata-
mantului cuprinzind disciplinele
privind siguranta rutierd. Moti-
vele ? S& incepem cu cele legate
de pregatirea didactica. Credem
ca nu exista scoald In care si nu

@ Factorul uman este cel
care implicd, deopotrivd, atat
copiii, cat si adultii. Pustiul, cu
cheia de gat si ghiozdanul in
spate, este de cele mai multe
oriimprevizibil. Cel de la volan,
de cele mai multe ori périnte,
minimalizeaza la randu-i,
riscurile ce apar din ignorarea

@® Scoala care, vorba
poetului, dragi copii, in multe
cazuri, privind siguran{a rutierd,
va cere totul, dar nu va poate
oferi aproape nimic. O propu-
nere ar fi aceea, atat de contro-
versatd, a obligativitatii introdu-
cerii disciplinelor de studiu
privind circulatia rutierd. Neac-

existe mé&carun profesor posesor
de permis de conducere auto.
Adaugénd acestor cunostinte,
experienta, dar gi tactul peda-
gogic, pot fi indeplinite cerinfele
minimale ale predarii acestor
discipline. in caz contrar, ar mai
fi o varianta si, iertatd sa ne fie
comnparatia, dar daca preotii pot
sustine legal orele de religie,

atunci de ce n-ar putea-o face si
politistii, in ceea ce priveste
educatia rutiera ?

@ Manualele. Desi acestea
existd, credem cd se poate face
maimult. Cand e vorba de viata
oamenilor nostri, nimic nu e
prea greu. Mai ales c& un
asemenea tip de manual are
avantajul de a putea excelent
specula si valorifica, din punct
de vedere grafic, materiain sine.
Ca s& nu mai vorbim de filme,
diapozitive etc.

@ Mentalitatea. Multd lume
considerd ca se poate si asa.
Intensificarea traficului rutier,
demonstratd de statisticile
recente, dovedeste faptul ci cei
mici sunt implicati, in ultima
vreme, in foarte muite eveni-

‘'mente rutiere, cu consecinte

dintre cele mai neplécute si
uneori chiar, dramatice. Un rol
deosebit il pot avea, In factorul
educational, presa, radioul,
televiziunea etc. in afara de
céteva aparitii sporadice insa,
realizatorii emisiunilor pentru
copii nu prezintd asemenea
dezbateri, evenimente legate
de aspectele sigurantei rutiere.
Ceea ce nu se intampla in tarile
dezvoltate ale lumii.

® Suportul tehnologic. O
asemenea temnda nu s-ar zice ca
tine neaparat de educatie. S& nu
uitdm ns&, un lucru: copiii de
astazi vor fi soferii de maine.
Multe din deprinderi, din
cunogtinte, se pot acumula la o
varstd frageda. Au disparut, din
pécate, multe din cercurile de
cartier, de la defunctele “Case ale
pionerilor”. Cu patru roti, un mo-
tor de “Mobra” si doi, trei litri de
benzind, se puteau face
adevarate minuni. Ca sa nu mai
vorbim de faptul c&, in multe
parcuri, se pot si acum marca
anumite alei, cu semne §i
indicatoare rutiere, locuri unde
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copiii, chiar pe triciclete, sa se
poata juca de-a gofatul.

in concluzie, ar mai fi multe
de spus, asa cum aminteam la
inceput, si despre educatia
adultilor. Numarul maginilor va
creste in continuare, multe gcoli
sunt amplasate In zone improprii
deplasarii pietonale, editorii nu se
ingramadesc sa tipareasca carti
de circulatie etc. S& nu cadem
insa in extrema de a cere numai
scolii sa se preocupe de educatia
rutiera a copiilor nostri. Si pentru
ca se apropie vara, vacanta, ar fi
bine ca factorii implicati,
profesori, parinti, elevi, soferi,
politisti etc., sa decida serios in
aceasta privinta. Amintindu-le, si
amintindu-ne, chiar de pe
vremea §colii, ca un reflex
impotriva inertiei, celebra butada
a genialului Brancusi: Lucrurile
nu sunt greu de facut, mai greu
este insa sa te pui in starea de a
le face ...
CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA

SR T IHITTTLTTTT]
0 T
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SECURITATEA RUTIERA
IN DATE STATISTICGE

Anul trecut, in Roménia, s-au inregistrat
9.335 accidente de circulatie, soldate cu
2.825 morti si 7.707 raniti. Pagubele esti-
mate depasesc 1 miliarde lei. Raportand
aceste accidente la numarul de
autovehicule existente in tara, rezulta 2,9
accidente la 1000 de autovehicule,
situdndu-ne pe unul din ultimele locuri din
Europa, fata de o medie de 0,8 accidente
la 1000 autovehicule, realizata in cele 26
de tari membre ale CEMT.

La persoane decedate, se inregistreaza
0,9 morti la 1000 de autovehicule, fata de
0,4 inregistrate pe media tarilor CEMT, iar
la raniti 2,55 la 1000 de autovehicule, fata
de 7,6 1a 1000 autovehicule, cat reprezinta
media in tarile CEMT.

Situatia inregistrarii persoanelor ranite
in accidente rutiere se prezinta sub media
CEMT, intrucat in Romaéania nu sunt
evidentiate in statistici, persoanele
nespitalizate.

Analizand locul unde s-au petrecut
aceste accidente, se constati cd 4.459 cu
938 morti i 3.711 raniti se inregistreaza in
mediul urban, ceea ce reprezinta 48 % din
numarul total al accidentelor. in mediul
rural, s-au produs 4.284 accidente, cu 1.585
morti si 3.455 raniti, reprezentand 45 % din
total, iar in afara localitatilor, s-au produs
numai 632 de accidente, cu 302 morti si
541 raniti, reprezentand 7 % din total.

Concluziile ce se desprind sunt
urmaéatoarele: in 5 ani parcul de
autovehicule a crescut cu 46 %, ceea ce a
condus la cresterea traficului rutier pe
principalele artere, cu consecinte directe
in reducerea vitezei de deplasare,
determindnd scaderea numarului de
accidente; producerea accidentelor de
circulatie si a consecintelor acestora se
localizeaza in mediul rural gi urban, din
cauza intensificarii traficului, a
indisciplinei pietonilor, a celor care

conduc vehicule cu tractiune animala si
utilaje agricole, precum si deteriorarii ac-
centuate a infrastructurii. In anul 1995, din
totalul accidentelor, soferii profesionisti au
produs 1.039 evenimente, soldate cu 366
morti i 845 de ranilti, reprezentand o
pondere de 11%, in conditiile in care
traficul rutier s-a dublat fata de 1990, ca
urmare a preluarii de catre transportul
auto a peste 40 % din volumele de trans-
port, exprimate in prestatii de tone
x kilometri.

Ce se desprinde din toate acestea ?
Intentia C.I.S.R. de a promova un Proiect
de Hotarare de Guvern, prin care sa se
stabileasca viteza maxima admisa de 50
km/h pentru circulatia in localitati a
autovehiculelor. Solutie care deocamdata
intruneste si adepti, dar i opozanti. Sa
vedem ce gi cum va fi.

MARINA RIZEA
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Dupa Congresul de I1a Montreal

STRATEGIA ASOGIATIEI MONDIALE
A DRUMURILOR - AIPGR

Sectorul de activitate in care
actioneaza AIPCR este intr-o
continua schimbare, factorii de
decizie trebuie sa tind seama de
noile aspecte ale unei adminis-
trari eficiente a retelei rutiere, in
realizarea unui transport rutier
mai sigur $i cu impact mai mic
asupra mediului ambiant.

Pentru a fi In masurd sa
asigure o abordare corespun-
zatoare a acestor schimbdri §iin
scopul optimizarii utilizarii
resurselor sale provenite de la
tarile membre la aceasta aso-
ciatie, AIPCR a realizat primul sau
Plan Strategic.

Planul a rezultat din prin-
cipiile de functionare existente
ale AIPCR si pe care aceasta
intentioneaza sa le deserveasca.
S-a incercat sa se identifice
problemele actuale si cele
urgente in domeniul rutier si cel
al transporturilor rutiere si sa se
stabileasca strategiile care sa
rezolve aceste probleme.

Nu se inten{ioneaza reali-
zarea unui Plan Strategic care sa
nu mai fie modificat niciodata. De
fapt, tindnd seama de succesele
obtinute de AIPCR in ultimii
optzeci de ani si de dorinta de a
fi o asociatie deschisd in
continuare, in tratarea cu
responsabilitate a viitoarelor
schimbari, planul trebuie sa fie
suficient de flexibil, pentru a
putea fi adaptat cerintelor
ulterioare.

Prin AIPCR, toti participantii
au cite ceva de invatat, iar
Asociatia Mondiala de Drumuri
va beneficia din experienta
dobandita in cursul timpului,
pentru a fi utila generatiilor
viitoare.

De ce un
Plan Strategic ?

Necesitatea unui Plan
Strategic a aparut ca urmare a
unui studiu al activitatilor AIPCR,
efectuat in 1992, de Comitetul
National Britanic. Studiul a

constatat cad AIPCR este in
general bine apreciata de
membrii sdi, in special datorita
atributiilor sale de forum al
discutiilor. S-a mentionat de
asemenea ci activititile AIPCR
au fost incetinite de existenta
unor metode laborioase gi
inadecvate de comunicatii gi ca
Asociatia ar trebui sa fie mai

bari, continuand astfel o acti-
vitate utila de 80 de ani.

Cadrul general al
Planului Strategic

Planul este prezentat in doua
documente separate: un “Plan
Strategic” si un “Raport referitor
la implementarea Planului

eficienta in prezentarea preocu-
parilor membirilor sai si in coo-
perarea cu alte organisme inter-
nationale.

Un plan strategic este de fapt
o schemad directoare pentru
viitor. De aceea, el trebuie sa fie
un document “activ”, care sa
poata fi adaptat cerintelor si
conditiilor aflate intr-o continua
schimbare, in cadrul carora
functioneaza organizatia. Un plan
strategic bine pregatit va permite
organizatiei sa dispund de o
orientare clara si de obiective
precise §i, in consecinta, sa
obtina rezultate concrete.

AIPCR are nevoie de un astfe]
de plan pentru viitor, pentru a
reusi sd actioneze eficient, in
conditiile acestor viitoare schim-

Strategic”.

“Planul Strategic” este un
document relativ scurt, care
contine:

@ enuntarea cu claritate a
rolului AIPCR,;

@ obiectivele in probleme
privind infrastructura rutiera si
transportul rutier;

@ obiectivele privind orga-
nizarea;

@ strategiile referitoare la
realizarea fiecarui obiectiv.

Planul descrie si perspectiva
de viitor a AIPCR. Astfel, in anul
2000, AIPCR va firecunoscuta pe
plan international ca o sursa
internationala de informatii
impartiale, eficiente si autorizate
in probleme referitoare la politica
rutiers, administrarea drumurilor

si tehnologia rutiera, in contextul
global al transporturilor.

AIPCR va contribui astfel la
furnizarea celei mai bune retele
internationale de relatii intre
specialistii acestui domeniu de
activitate.

Aceasta perspectiva este
fundamentata de scopul exis-
tentei Asociatiei, care urmareste
deservirea factorilor de imple-
mentare si facilitare a modului de
realizare.

AIPCR va deservi membrii
sdi, prin:

@ oferirea unui forum inter-
national pentru analizarea §i
discutarea intregului spectru al
problemelor legate de drumuri si
infrastructura rutiera, inclusiv
politica rutierd, administrarea
drumurilor, aspectele financiare
si economice, integrarea cu alte
moduri de transport, tehnologiile
rutiere, siguranta circulatiei si
protejarea mediului inconjurator;

@ identificarea si distribuirea
celor mai bune metode practi-
cate pe plan mondial si facilitarea
accesului la banca internationala
de date, astfel incat deciziile
adoptate s se bazeze pe cunos-
tinte tehnice exacte si obiective;

@ furnizarea de asistenta in
cadrul activitatilor din tarile in
curs de dezvoltare si a celor in
tranzitie.

Planul defineste, de aseme-
nea, realizarile AIPCR si descrie
modul in care ele vor contribui
la atingerea obiectivelor Aso-
ciatiei.

in acest sens, se mentioneaza
c3 AIPCR urmareste:

@ asigurarea unei deserviri
de calitate a membrilor sai, in
functie de cerintele acestora;

@ realizarea unei coordonari
in cooperarea internationald i
transferul de tehnologie;

@ stabilirea unui mecanism
interministerial, interdisciplinar i
intermodal, care urmareste
eliminarea barierelor interna-
fionale si organizatorice;
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@ sa joace un rol obiectiv si
impartial;

@ sa acorde o atentje speciala
asupra cerintelor tarilorin curs de
dezvoltare sau in tranzitie;

® sa abordeze problemele
transporturilor rutiere in con-
textul protejarii  mediului
inconjurator, sigurantei circulatiei
siintegrarii diferitelor moduri de
transport.

Planul Strategic al AIPCR se
bazeaza pe domenii de actua-
litate. Astfel, planul stabileste
problemele ce se refera in
prezent la activitatile AIPCR sau
cele pe care AIPCR doreste sale
trateze in viitor; el defineste, de
asemenea, obiectivele ce au
legatura cu aceste probleme; el
descrie strategiile care sa permita
realizarea acestor obiective si
modul de informare asupra
rezultatelor obtinute.

Dupa examinarea tuturor
problemelor ridicate de membrii
Asociatiei cu ocazia consultarilor,
s-au adoptat noua obiective
referitoare la infrastructura
rutiera si transportul rutier si opt
obiective organizatorice.

Obiectivele referitoare la
infrastructura rutiera si trans-
portul rutier au fost grupate in
sase tematici principale:

Fiecare obiectiv cuprinde
cateva probleme si fiecare
problema corespunde unei
strategii si rezultatului dorit.

Studiul realizat in 1992, in
legatura cu punctele de vedere
ale membrilor Asociatiei, a
evidentiat necesitatea imbuna-
tatirii metodelor de lucru,

- comunicatiilor sirelatiilor cu alte

organisme internationale. Aceste
probleme au fost abordate in
cadrul obiectivelor organiza-
torice, care sunt urmatoarele:

@ crearea si Imbunatatirea
retelelor si forumurilor interna-
tionale, care se sprijine membrii
Asociatiei in schimbul de
informatii, in special in legatura
cu cele mai bune practici;

@ favorizarea crearii de retele
de relatii profesionale si
personale eficiente si utile;

@ stabilirea unor mijloace
practice pentru un transfer de
tehnologie eficient i efectiv intre
tari;

@ organizarea de congrese,
care constituie ocazii importante si
valoroase pentru schimbul de
informatii intre membrii comunitatii
internationale a transportatorilor
rutien si conducerea congreselor,
astfel incat ele sa fie viabile;

Tematica Obiective

Tehnologia - Imbunétatirea dotérii, intretinerii gia

rutiera caracteristicilor infrastructurii rutiere, in
conformitate cu cele mai bune practici
internationale

Administrarea| -imbunatitirea administrarii drumurilor, prin

drumurilor aducerea lor la nivelul cel mai bun pe plan
international

Dezvoltarea
sustinuta si rolul
drumurilor in sis-
temul de trans-
port

- imbunétégirea intelegerii relatiilor existente intre
transportul rutier §i mediul inconjurator si
asigurarea ca transportul rutier respect? calitatile
mediului inconjurator;

- Favorizarea stabilirii unor politici §i programe
ale transporturilor rutiere, care sa tina in
intregime seama, de necesitatea integrérii cu
celelalte moduri de transport

Punctul de ve-
dere al utiliza-
torilor

- Imbunétatirea gestionarii utilizarii drumurilor;
- Imbunétatirea sigurantei circulatiei rutiere

Eficienta mijloa-
celor financiare

- Favorizarea, la scara internationald, a unei mai
bune intelegeri a aspectelor economice gi

de tehnologie

angajate financiare referitoare la infrastructura rutiera;
- Ameliorarea eficientei administratiilor rutiere
Transferul - Favorizarea realizarii de politici §i programe

privind transporturile rutiere, care sa tina seama
de cerintele specifice ale tarilor in curs de

dezvoltare si ale celor in tranzitie
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@ realizarea si difuzarea de
publicatii obiective giinteresante,
care si aibi autoritate, s fie
impartiale si sa trateze probleme
de actualitate in domeniul
infrastructurilor rutiere si
transportului rutier;

@ cresterea numarului de
membri ai comunitatii
transportatorilor rutieri care sd
beneficieze de activitagile AIPCR,
fie prin intermediul comitetelor,
fie prin participarea directa la
congresele AIPCR;

@ ameliorarea continud a
gestionarii §i activitatilor AIPCR,
pentru optimizarea resurselor
obtinute de la membrii
Asociatiei, prin furnizarea de
servicii valoroase;

@ promovarea cooperarii cu
alte organisme internationale si

regionale, in vederea realizarii
unor obiective comune.

implementarea
Planului Strategic

“Raportul privind implemen-
tarea Planului Strategic” este un
document complet, ce defineste
urmatoarele aspecte:

@ masuri destinate ameli-
orarii structurii administrative a
AIPCR,;

@® un mecanism ce urma-
reste ameliorarea gestionarii

strategice, a AIPCR;

@ o strategie in probleme de
comunicatie;

@ obiective in probleme de
randament.

Pentru a-si realiza sarcinile
lor de coordonatori, membrii
Comitetului Executiv vor avea
responsabilitatea stabilirii tema-
ticilor determinate, fapt ce le va
permite s& stabileascd un meca-
nism de examinare completd a
problemelor actuale si ale celor
urgente din domeniul infrastruc-
turilor rutiere si transporturilor
rutiere.

Fiecare coordonator va stabili
o legitura directd cu presedintii
comitetelor respective, pentru a
se asigura ca ei vor stabili planuri
de lucru corespunzitoare obiec-
tivelor gi strategiilor referitoare la

AJPCR sa fie cunoscuta de un
public cat mai larg, precum si o
mai buni redare in revista
“Routes / Roads”.

Avantajele

unui plan strategic

Un aspect important al
Planului Strategic consta in
realizarea de avantaje membrilor
Asociatiei. Acestea sunt descrise
in plan, la capitolul “rezultate”,
pentru fiecare obiectiv organi-
zatoric din domeniul infra-
structurilor rutiere si transpor-
turilor rutier.

Avantajele membrilor Aso-
ciatiei pot fi redate pe trei
categorii:

® schimbarile care se vor
face in structura administrativa a

problema pe care ei o exa-
mineaza.

“Planul de implementare”
contine strategii care urmareasc
stabilirea mai clara a rolurilor
diferitelor componente ale
AIPCR, precum §i a rolului
Comitetelor Nationale sau
organizatiilor echivalente. Alte
strategii urmaresc imbunatatirea
mecanismelor de difuzare cu
regularitate a lucrarilor comi-
tetelor, astfel incat strategiile
privind ameliorarea imaginii

AIPCR, precum si stabilirea unui
mecanism de gestionare stra-
tegic, vor ameliora eficienta
organizatiei §i a relatiilor sale de
lucru cu membrii altor organizatii
internationale;

® membrii vor fi, de ase-
menea, in masura sa abordeze
probleme de actualitate si noi
probleme, in scopul ameliorarii
comunicatiilor, schimbului de
informatii si accesuluila cele mai
bune practici mondiale;

@ comunitatea internationala

va beneficia gi de faptul ca
guvernele si altimembri vor avea
acces la cele mai bune informatii,
care ar putea conduce la
adoptarea unei decizii imbuna-
tatite, referitoare la problemele
infrastructurilor rutiere si la
transportul rutier.

Etape viitoare

Pentru ca AIPCR sa fie in
masurd sa obtind avantajele ce se
estimeaza a se obtine din Planul
Strategic, pentru membrii Aso-
ciatiei, deosebit de important va
fi modul de implementare a
acestuia. Aceasta este, de fapt,
schimbarea pe care trebuie sa o
realizeze Comisia Permanenta
Internationala, Comitetul Exe-
cutiv §i comitetele.

Dupa congres, fiecare
comitet va elabora un plan de
lucru, care sa se refere la
diferitele probleme prevazute in
Planul Strategic. Presedintii
comitetelor vor initia, Impreuna
cu coordonatorul lor respectiv,
intocmirea unui plan de lucru al
comitetelor, care sa fie apoi
integratin planul de lucru general
al AIPCR.

La ,“Implementarea pla-
nului”; se identifica $i un numar
de alte actiuni, care urmeaza sa
fie initiate, pentru a se realiza
imbunatatirile preconizate prin
Planul Strategic. Acestea includ
inceperea actiunilor, care sa
imbunatateasca comunicatiile
interne si externe, sa majoreze
numarul de membri ai Asociatiei,
sa amelioreze raporturile cu
asociatiile regionale din diferite
tari si sa favorizeze functionarea
Retelei Mondiale de Schimburi
Tehnologice in domeniul rutier.

Planul Strategic este un
document dinamic, iar succesul
AIPCR va depinde de revizuirea
$i actualizarea permanenta, la
intervale regulate, a prevederilor
sale. In acest context, va trebui
sa& se acorde membrilor
Asociatiei, posibilitatea de a-si
formula si prezenta observatii si
propuneri, care sa identifice noi
probleme, a caror prioritizare de
catre AIPCR, sa conduca la o
constanta perfectionare a
Planului Strategic.

Traducere

de ing. MIRCEA URLAN
(dupa articolul dlui Victor
Mahbub, presedinte AIPCR,
publicat in nr.2009/ian.1996
al revistei ROUTES / ROADS)
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AGREGATELOR

NATURALE

Problema agregatelor naturale este in
permanenta actualitate, fapt confirmat de
optiunea de a se dezbate acest subiect in
cadrul lucrarilor ultimului Congres Mondial
de Drumuri. Astfel, in ziua de 5 septembrie
1995 s-a desfasurat la Montreal, o masa
rotunda intitulata sugestiv “Dezvoltarea
durabila si fabricarea agregatelor naturale”.
Industria agregatelor naturale fiind mare
consumatoare de agregate naturale, care
din pacate, nu au capacitatea de a se
reinnoi, cel putin la scara umana, este
necesara abordarea problemei mate-
rialelor destinate constructiilor in logica
“dezvoltarii durabile” a acestui sector de
activitate.

in tarile din cadrul Organizatiei
Natiunilor Unite, consumul actual de
agregate naturale este cuprins intre 6 t si
12 t pe an si locuitor, ocupand dupa ap4,
al doilea loc.

in scopul stabilirii, intre aceste tari, aunui
parteneriat mondial, pe baze noi gi durabile,
in vederea respectarii intereselor tuturor si
a protejarii integritatii sistemului mondial al
mediului inconjurator, Conferinta Natiunilor
Unite de la Rio de Janeiro, din 13 - 14 junie
1992, a proclamat 27 principii. Acestea se
refera la dreptul fiintelor umane la o viata
sanétoasa, la dreptul de a exploata propriile
resurse si la dreptul generatiilor prezente si
viitoare de a beneficia de o dezvoltare
durabila. Protectia mediului incojurator
devine o obligatie pentru tof;.

in acest context, abordarea problemei
agregatelor naturale impune analizarea

urmatoarelor aspecte:

v competitivitatea intreprinderilor
furnizoare, in scopul cresterii raportului
calitate - pre{ si a sporirii fiabilitatii
serviciilor clientilor, in termeni de calitate,
cost ¢i termeni de livrare;

v calitatea productiei, calitatea con-
structiilor, in scopul de a imbunatiti
raportul calitate - pret al lucrarilor, prin
optimizarea globala a resurselor, la
punerea in opera a acestora;

¢ instruirea si factorii umani, in scopul
imbunatatirii conditiilor de lucru, a gradului
de satisfacere a cerintelor salariatilor si de
instruire a acestora;

¢ dezvoltarea informaticii, in scopul de
a favoriza schimbul de informatii referitor
la acest sector de activitate;

¢ luarea In considerare a mediului
inconjurator.

Acest mod complex de abordare a
problemei constituie premisele “dezvoltarii
durabile” a acestui sector de activitate.

Masa rotunda care a avut loc la Montreal
i care a reunit experti din diferite {ari, a
prilejuit un schimb de experienta privind
politicile “materialelor granulare” ale
intreprinderilor si ale guvernelor.

Dezbaterile pot fi grupate in trei parti:

v evolutia meseriei de lucrator intr-o
cariera;

v cuantificarea si ierarhizarea nece-
sitdtilor domeniului;

v programele de actiune si de
cercetare care pot fi dezvoltate.

Producatorii de agregate naturale sunt
in centrul unui sistem socio-economic
complex, care contribuie, cu o valoare

adaugata, la un produs brut de origine
aluvionara sau eruptiva, conform figurii de
mai jos. “

Industria agregatelor naturale este in
concurenta cu alte industrii, in cadrul
exploatarii terenului gi al gestiunii
exploatarii resurselor naturale, conform
tabelului de mai jos.

Sarcinile producatorilor de agregate
naturale fintr-o cariera sunt foarte
diversificate, realizarea acestora cerand
capacitali fizice si intelectuale:

- exigentele fizice se refera, in primul
rand, la forta musculara necesara efectuarii
anumitor lucrari;

- exigentele intelectuale se refera la
nivelul studiilor gcolare.

Meseria de lucrator intr-o cariera
implicé activita{i inconfortabile, datorate
necesitatii de a sta mult timp in picioare,
de a respira praf, de a lucra intr-un mediu
cu zgomote puternice §i ascutite, de a
efectua pe jos deplasari lungi etc.

Ameliorarea conditiilor de lucru
impune analizarea bilantului dintre
avantaje si costuri. Totusi, acest bilant este
dificil de facut, caci sanatatea pierduta nu
poate fi cuantificatd cu aceeagi masura ca
micgorarea productiei.

Este necesarda deci, o mai buna
gestionare a resurselor umane intr-o
meserie care este inca dificil de practicat.
in toate cazurile, se impune adoptarea unor
masuri de instruire permanenta la toate
nivelurile unei cariere, care sa insoteasca

Studiul resurselor.

Urmarirea locurilor de exploatare.
Amenajarea locurilor
la sfarsitul exploatarii

Producatorii de

Exploatarea |<«—— —| Transportul
agregate naturale

Utilizatorii
Amenajatorii

Domeniul

Tipuri de concurenta

rale

Exploatarea resurselor mine-

Agricultura, piscicultura

Implantarea geografica a
instalatiei

Turism, amenajarea teri-
toriului, alte industrii mai
putin poluante

Productia de materiale finite

Reciclarea materialelor se-
cundare. Anumite deseuri
industriale
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modificarile tehnologice care apar in
prezent.

Evolutia pietei lucrarilor publice si in
special a celei a drumurilor, favorizeaza
integrarea meseriei de producator de
agregate naturale cu cea de antreprenor.
Aceasta situatie, semnalatad de expertul
portughez Joao Vale, determina ca
intreprinderile sa aiba un punct de vedere
diferit asupra economiei producliei de
agregate naturale. Astfel, trebuie sa se
evalueze, nu numai efectele directe ale
investitiilor asupra costului agregatelor
naturale, ci de asemenea, efectele
indirecte asupra produselor intreprinderii.

in realizarea proiectelor de
infrastructura de transport, dificultatile
datorate tensiunii existente pe piata
agregatelor naturale din Algeria, spre
exemply, sunt cele inerente tarilor in curs
de dezvoltare. Cauzele principale ale unei
productii insuficiente cantitativ si calitativ,
de agregate naturale, sunt:

- cauze de ordin material, in principal
de tip conjunctural $i anume:

@ dobanzile ridicate la credite;

@ lipsa pe piata nationala a pieselor de
schimb;

@ dificultatile in aprovizionarea cu
explozivi;

- cauze de ordin tehnic:

@ insuficienta reglementarilor tehnice
si necesitatea reactualizarii acestora;

@ tehnologiile necorespunzatoare in
exploatarea zacamintelor si in procesele de
fabricare a produselor.

in scopul dezvoltarii productiei de
agregate naturale, a fost elaborat un plan
complex de actiuni, cu urmatoarele
obiective:

¢ cunoagterea, mai buna, a produca-
torilor de agregate naturale;

v identificarea celor mai performante
intreprinderi, atat cantitativ cat si calitativ,

¢ lansarea unor politici de calificare a
producatorilor de agregate naturale;

¢ punerea la punct a unei strategii
pentru dezvoltarea industriei agregatelor
naturale pentru drumuri, in scopul adaptarii
productiei acestora la cerere;

v reglementarea profesiei, prin
adoptarea unor masuri administrative gi
tehnice, in scopul favorizarii dezvoltarii
productiei de agregate naturale;

v elaborarea unei har{i sinoptice a
zacamintelor, cu localizarea zonelor
deficitare in agregate naturale;

v crearea unui Comitet Tehnic Nati-
onal pentru Agregate Naturale, cu sarcini
de cregtere a productiei, de ameliorare a

calitatii agregatelor naturale pentru drumuri
si de urmarire a planului de actjuni.

Exploatarea optima intr-o cariera
impune stabilirea solutiilor optime de
utilizare a urmatoarelor materiale:

- sorturile de agregate naturale folosite
in cantitati reduse;

- deseurile de cariera.

Necesitatea inscrierii politicii
guvernului englez in logica unei dezvoltari
durabile a determinat revizuirea ghidului
de exploatare a resurselor minerale.
Obiectivul principal al acestei revizuiri este
asigurarea aprovizionarii cu agregate
naturale in conditiile celui mai bun cost
social si economic, determinat de méasurile
care trebuie adoptate in vederea protejarii
mediului inconjuradtor. Aceasta politica
incurajeaza utilizarea deseurilor si a
materialelor reciclate, in constructii, prin
adoptarea reglementarilor europene, in
special a celor ale Comitetului European
de Normalizare.

Utilizarea, la executia stratului de rulare,
a unor betoane bituminoase cu
granulozitate discontinua a agregatelor
naturale, determina dezechilibre in
productia sorturilor de cariera. Acesta este
motivul principal care a determinat
comunitatea tehnica franceza sa elaboreze
solutii optime in vederea reducerii acestor
dezechilibre.

Necesitatea revalorificarii nisipului de
concasare a fost subliniata de expertul
algerian, iar utilizarea piroclastitelor, care
constituie in prezentdeseuri de cariera, de
expertul din Romaénia.

Activitatea puzzolanica a fractiunilor
0...3 mm, obtinute prin concasarea
piroclastitelor bazaltice i andezitice ce
insotesc depozitele de bazalt $i de andezit,
utilizate la producerea criblurilor, justifica
folosirea acestora la stabilizarea balasturilor
in straturile de fundatie.

Avantajele tehnice si economice ale
solutiei ar justifica aplicarea pe o scara mai
larga a solutiei, la intretinerea retelelor de
drumuri locale din Romania.

O problema de mare actualitate, care
a facut obiectul a numeroase comunicari
$i discutii este necesitatea protejarii
mediului inconjurétor.

O cariera constituie un episod in viata
pamantului. Fiind o activitate absolut
necesara pentru dezvoltarea unei zone, ea
trebuie sa fie cuprinsa in planurile de
amenajare teritoriala. in acest scop,
producatorii de agregate naturale trebuie

sa-yi imbunatateasca tehnicile de
exploatare, pentru a fi minimalizat
impactul acestora asupra mediului
inconjurétor. in acest mod se realizeaza
obiectivele dezvoltarii durabile, care
trebuie sa raspunda necesitatilor
prezentului, fara sa compromita
capacitatea generatiilor viitoare de a-si
satisface propriile nevoi.

O politica intemnationala referitoare la
luarea in considerare a medijuluj
inconjurator a fost elaborata de Lafarge.
Lider mondial in domeniul materialelor' de
constructie, aceasta intreprindere valorifica
in mai mult de 40 de tari din lume, locurile
de extractie a resurselor minerale.

Scopurile principale care se urmaresc
sunt:

- pentru colectivitate, mentinerea
surselor de aprovizionare §i crearea
conditiilor de mediu acceptate de riverani;

- pentru carierd, dezvoltarea activitatii
sale si valorificarea imaginii sale.

Studiile sunt finalizate printr-un plan de
reducere side eliminare a noxelorin cariera,
care cuprinde, printre altele, planurile de
circulatie a utilajelor, de amenajare a
locului, de utilizare de noi echipamente de
productie, corespunzatoare unei tehnologii
mai avansate etc.

O problema interesanta, care a fost
discutata, este cea a reciclarii materialelor
de constructie rutiera. Astfel, reciclarea in
situ a materialelor din straturile bitu-
minoase, permite reducerea transportului
si a aportului de materiale noi. in Olanda
se ia in considerare conceptul de “ciclu de
viatd”, prin utilizarea unui “beton de asfalt”,
din agregate provenite din concasarea
straturilor bituminoase, care sunt stabilizate
cu ciment. Desigur ca necesitatea
stringentd de reutilizare a materialelor
reciclate rezida tot din ratiuni de protejare
a mediului inconjurétor.

Interesul deosebit al participantilor la
masa rotunda pentru problema agregatelor
naturale si programele de cercetare si de
actiune care trebuie abordate, au
determinat ca propunerea presedintelui
acesteia, ing.Raymond Sauterey, de la
Directia Drumurilor din Franta, de a se
solicita Comitetului Director al AIPCR,
crearea unui grup de lucru, sa fie aprobata
in unanimitate.

Includerea unor experti din Romania in
acest grup de lucru va conduce la crearea
premiselor “dezvoltarii durabile” si a
carierelor din tara noastra.

Dr.ing. GEORGETA FODOR
- consilier tehnic IPTANA SEARCH -
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CONSULTING, DESIGN CONSTRUCTION,

IRIDEX FOREIGN TRADE SERVICES ENTERPRISE
BUCHAREST — ROMANIA
SRL -IMPORTEXPORT : Tensal’
Distribultor exclusiv al geogrilelor TENSAR in Roménia, firma IRIDEX GROUP pune la dispozifia Dvs.,
experienia sa in acest domeniu ¢l va propune o gama variata de geogrile, adaptata lucrarilor Dvs.
Elaboréim solufii de proiectare, furnizam $i montam geogrilele, acordam asistenta tehnicé de specialitate.

Geogrilele sint struoturl de polimerl cu mare rezistsn{ la Intindere, fapt ce permite utiiizarea lor la armarea piminturiior pentru:

- miirirea capacitiifil portants a terenuriior slabe;
- repararea alunacirilor de taluze;

- realizarea de taluze abrupte;
- execufia zidurilor de eprifin ¢l a culeelor de podurl, ancorats, ot gl pentru armarea agregatelor, cu sau fiird llant, de la:

* autostriizl
» pardn
* c¥| ferats

* platforme industriale gl de stocare a utilajelor greie
* piste de asroporturl

* drumurl de exploatare

Geogrilele conlucreaza cu materialul de umplutura, pieluind eforturile tangentiale, printr-un fenomen de
nclegtare mecanica. 5
Utilizarea geogrilelor TENSAR in lucrarile ingineregti conduce la:

- reducerea cieltuielilor
- mérirea vitezel de executie
- posibilitatea utiliziirii materialelor locale

Geogrilele TENSAR sint distribuite in Roménia de

IRIDEX GROUP S.R.L

Bucuresti, §os. Gitenitei nr. 35 - 37, sector 4,
telefon: 636.30.50; 634.21.80, fax: 312.24.63
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NU EXISTA
DISTRUGATORUL
“ALCOOLEMIEI”

Nimeni nu poate opri campaniile publicitare ale reclamelor
pentru produsele de inviorare care accelereazd descompunerea
alcoolului si inghit “pro-rmiile” de alcool din sénge. Biroul elvetian
pentru problemele alcoolului si drogurilor din Lausanne atrage
atentia, in special soferilor, asupra folosirii acestor asga zigi “kileri
e alcoolernie”. De curand a aparut din nou in Germania un astfel
de produs minune, care a facut obiectul unei cercetari medico -
legale la “Freie Universitdt Berlin”. Rezultatul nu putea fi mai clar:
incercarea de a obtine “o enorma scddere a alcoolemiei” a dat
grey: diagramele continutului de alcool in sdnge al martorilor care
au baut apa minerala nu difereau cu nimic de cele ale
consumatorilor de “Kiler de alcoolernie”. Medicii legisti betlinezi
au mai constatat falsitatea afirmatiei de pe eticheta produsului,
ca acesta ar fi complect nedaunitor, indiferent de cantitatea
consumata. Dupa parerea lor, amestecul de fructoza si glucoza
cuprins in aceste “leacuri minune”, poate duce la colici, diaree i
chiar la stari de colaps, in cazul consumarii in cantitati mari. Cei
care doresc sa evite astfel de experiente nepldcute si sa ajunga
totusi in siguranta acasa, ar trebui sa respecte vechea si verificata

regula de conduita: “cel ce conduce o magind, nu bea I

PROTEGTIA
ANTIFONICA

Primul perete
antifonic cu “insta-
latie fotoelectrica”
incorporata, din
lume, a fost dat in
functiune pe auto-
strada A6, in zona
triunghiului
Saarbriicken - Glin-
dingen. Pe elemen-
tele conventionale
antifonice din sticla
acrilica, au fost
montate, cu o incli-
nare de 45°, placi
de celule solare

transparente, in
care sunt “sudate”
celule fotoelectrice
fabricate la Sie-
mens - Solar, in
America.
intreaga con-
structie, inclusiv
elementele foto-
electrice agezate pe
ea, serveste la
reducerea nivelului
de zgomot $i produ-
cerea de curent
electric. La o insta-
latie optim&, capa-

citatea benzii foto-
electrice, lunga de
cca. 300 m, atinge
40 kW. Conform
calculului societatii
de proiectare si
exploatare de insta-
latii solare Suntec/
Dahn, insarcinata
cu proiectarea in-
stalatiei, la o inves-
titie de cca. 700.000
DM, rezulta un pret
unitar de 1,50 DM/
kW - ora.

Traduceri de ing. CRISTIAN SENCOVICI
1.(dupa ,,die Weltwoche*, dec. 1995)

2.(dupa “Frankfurter Allgemeine Zeitung”, 12.9.1995)

STUDIUL PRIVIND INTRODUCEREA

TAXELOR DE PEA)

PE AUTOSTRADA TEM DIN BULGARIA

Studiul wmareste
introducerea de taxe
in scopul majorari su-
melor necesare activi-
tatilor pentru drumuri

in prezent, firma
SCOTT  WILSON
KIRKPATRICK (SWK),
in colaborare cu EURI-
STAS, o firma specia-
lizata in exploatarea
drumurilor cu taxe de
peaj, elaboreaza un
studiu, in vederea
implementarii
sistemului de taxe de
peaj pe autostrada
TEM din Bulgaria.

Contractul, pentru
tronsonul situat intre
capitala (arii, Sofia si
Plovdiv, a fost incre-
dintat de catre Admi-
nistratia Nationala a
Drumurilor din Bulga-

ria, ca o parte a PRO-
GRAMULUI DE TRAN-
ZITIEA DRUMURILOR.
Acest Program de
reabilitare §i comple-
tare a infrastructurii de
autostrazi nationale es-
te subventionat de
BERD si BEI
Administratia
bulgara doreste intro-
ducerea de taxe de
peaj, pentru a se con-
tribui la strangerea
fondurilor necesare
realizarii Programului.
Rolul firmej SWK
in cadrul proiectului
consta in efectuarea
unei analize detaliate a
traficului existent ce
utilizeaza autostrada
TEM in Bulgaria, pen-
tru a se asigura o
viitoare prognoza.
Datele de trafic vor fi

analizate prin utili-
zarea unui model de
trafic care va fi de
asemenea, utilizat la
testarea efectelor ta-
xelor de peaj pe
autostrada.

Existenta unei
alternative de circu-
latie va fi deosebit de
importanta, datorita
situatiei economice
din Bulgaria. Utilizarea
extensiva a modelului
se va baza pe datele
existente, dar in
continuare, datele se
vor colecta prin inter-
viuri de-a lungul dru-
mului.

SWK va face re-
comandariin legatura
cu curentii potentiali
de trafic si nivelul
optim al taxelor de
peaj, in scopul

maximalizarii
veniturilor, fapt ce va
implica examinarea
diferitelor tipuri de
sisteme de taxare,
numarul si ampla-
samentul statiilor de
colectare a taxelor §i
efectul lor asupra
veniturilor ce se vor
genera.

Spre sfarsitul Pro-
jectului, SWK va pre-
gati documentatia de
precalificare i de lici-
taie pentru lucrarile de
constructie si ampla-
samentele necesare
instalatiilor de colec-
tare a taxelor de peaj.

Traducere de ing.
MIRCEA URLAN
(dupa World Highways/
sept.1995)

SOFERII
DESPRE
TAXELE
DE PEAJ

Un sondaj intreprins printre 2700
automnobilisti francezi a evidentiat faptul ca
acestia preferd deplasarile pe autostrazi in
dauna soselelor. in special, deplasarile
profesionale se fac pe autostrada (71 %).
Cauzele alegerii sunt: reducerea timpului
de deplasare, gradul de securitate mai
ridicat si serviciile oferite pe durata
deplasarii.

Inconveniente: prelungirea traseului cu
drumurile de acces spre autostrada si
monotonia peisajului.

Taxa de acces este considerata de 52 %
din goferi ca un impozit datorat statului, iar
23 % o considerad ca un mod de strangere
de fonduri pentru construcfii noi.

70 % dintre cei sondati sunt impotriva
maririi taxelor, chiar daca sunt de acord ca
serviciile oferite trebuie platite.

Traducere de ing. MIHAI
CONSTANTINESCU

(dupa AUTOROUTES 2020
Nr.37/ian.1996)
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A aparut in sfarsit
si betonul silentios

@ Golurile din stratul carosabil absorb undele sonore ddunétoare.
@ Reducerea pericolului de acvaplanare.

Straturile carosabile constau fie din
asfalt, fie din beton. Automobilistuluiii este
indiferent care din aceste doua materiale
are suprematja. El doregte sa calatoresca,
pe cat posibil, fara hopuri si fara stagnari;
daca, pentru asta, ruleaza pe un carosabil
negru sau cenusiu, ii este totuna. Dar cei
ce contribuie la realizarea drumului, vad cu
totul altfel situatia. Concurenta pentru
fiecare kilometru de drum contractat a
devenit tot mai dura. Pe deasupra, s-a
inasprit i noua conditie impusa de
administratiile de drumuri: pentru lucrarile
noi se admit numai straturi carosabile care
pot realiza in circulatie un nivel de zgomot
de 5dB maiscazut decét un strat de referinta
exact definit. Aceasta conditie a putut fi
respectata, in anii trecuti, numai de asa -
numitul asfalt drenant sau asfalt silentios.
Deoarece pana acum nu se puteau realiza
asemenea straturi fonoprotectoare din beton
de ciment, acest material era in pericol sa
fie scos complet din competitie. Prin
executarea a trei tronsoane de proba, printre
care aproape 1000 m pe autostrada A5 la
Pforzheim si o bretea de acces de 270 m
spre pista de alergari “Formula 1" din
Hockenheim, adeptii betonului de ciment
au pus piciorul in prag.

(e inseamna imbracaminti silentioase ?
Cum reugesc ele sa absoarba zgomotu} ?
Daca automobilul ruleaza cu peste 40 knvh,
locatarii riverani drumului vor trebui sa
suporte zgomotul produs in special de rotile
care imping, in fata lor, o perna de aer; in
acest caz, zgomotul motorului poate fi
neglijat. Sunetele stridente aparcand rotile
trebuie sa impinga lateral aerul, in fractiuni
de secunda. Foarte asemanator este si
fenomenul de suctiune a aerului din spatele
rotilor: si aici apar sunete care deranjeaza.
Daca stratul carosabil al drumului poate
prelua o mare parte a acestor mase de aer,
este evitata o importanta sursa de zgomot.

Acest efect este secretul imbraca-
mintilor silentioase. Datorita unei proportii
mari de goluri, pana la 20 %, care face ca
materialul sa arate ca un burete impietrit,
aerul se poate scurge injos, in strat. Pentru
i obtine o asemenea structura, se adauga,
inca de mult timp, in asfalt, lianti speciali,
care se imbogateau cu cca 15 - 20 % pudra
de cauciuc. Imbracamintile silentioase
astfel realizate s-au aplicat destul de mult,
in anii trecuti, in Franta i Austria. In
Germania sunt inca o raritate.

Experientele din trecut cu asfalt silentios
nu au fost intotdeauna pozitive. Prin
incarcarea cu vehicule utilitare grele de mai
multe tone, apareau frecvent santuri gi

praful de cauciuc produs prin uzarea rotilor
astupa porii, astfel ca deja in primii ani,
aceste drumuri nu mai erau silentioase. Si
inca mai rau: prin infundarea golurilor cu
murdarie, dispare si efectul de drenaj al
imbracamintji. Apa care a patruns in stratul
carosabil nu poate iegi lateral. Se formeaza
“balti subterane”, care pot ingheta iarna si
disloca stratul.

Realizatorii betonului drenant sunt de
parere ca pot prezenta o imbracaminte
silentioasa, sensibil mai rezistenta, care nu
se altereaza nici Ja cresterea sarcinilor din
trafic. “Betonul -burete”, descoperit de
Siegfried RIFFEL, colaborator la Zement -
Lobby, isi datoreaza proprietitile sale in
special unui material sintetic (Mowilith) al
“Casei Hoechst”. Este vorba de o dispersie
de ragina artificiala, care se produce, in
firma susmentionata de produse chimice,
de mai muli ani, in amestecuri variate i
se adauga, in special, la vopsele si straturi
de protectie. Pentru un m* de beton
silentios sunt necesare 35 kg. de dispersie.
Betonul drenant va costa astfel cu cca 30 %
mai mult decét cel obisnuit. Dar, dupa
parerea specialistilor, sporul de cost este
convenabil, avand in vedere ca materialul
poate reduce nivelul de zgomot cu pana la
50 % si, datorita porozitatii sale, inlatura
pericolul acvaplanarii $i formarea darelor de
stropi pe timp de ploaie.

Noul material este interesant i pentru
producatorii de utilaje de constructii rutiere.
Dupa cum sustine “Voegele AG/
Mannheim”, betonul silentios se lasa
prelucrat ca asfaltul. Cu utilaje relativ mici
si deci nu prea scumpe, noul beton cu aer
poate fi turnat, dintr-o trecere, in straturi
pana la 25 cm, chiar i pe imbracaminti
vechi. Daca, din contra, se doreste turnarea
in doua straturi, se poate trece cu masina
pe stratul nou turnat, fara a agtepta un timp
prea lung. Se poate renunta la “puntile de
legatura” dintre betonul intarit si cel
proaspat, necesare pana acum. Dar betonul
silentios nu este interesant numai pentru
automobiligti. Dat fiind ca noul material se
poate intinde direct pe stratul de pietrig
compact, se pot econdmisi drenaje scumpe
i elimina taxele de canalizare. Pentru ca
ploaia care ar cadea, de exemplu, pe o
platforma de parcare a unui centru
comercial, s-ar scurge pe loc prin betonul
silentios.

Traducere

de ing. CRISTIAN SENCOVICI
(dupa “Frankfurter Allgemeine
Zeitung”, 12.9.1995)

NOUTATI
DELALR.U.

(Uniunea Internationalé
a Transportatorilor Rutieri)

@ Consiliul pentru transporturi al U.E. a
aprobat mandatul Comisiei pentru nego-
cierea unor acorduri privind transporturile
rutiere de marfuri in tranzit prin Bulgaria,
Ungaria $i Romdania pentru a se asigura
legatura Greciei cu vestul Europei. prin
evitarea fostei lugoslavii. Se are in vedere
un program de armonizare a legislatiei.
Similar, s-a aprobat un mandat si pentru
refacerea unor acorduri rutiere privind
transporturile de persoane intre Bosnia -
Herzegovina, Bulgaria, Croatia, Cehia, Es-
tonia, Ungaria, Letonia, Moldova, Polonia,
Roménia, Slovacia, Slovenia si Turcia.

Scopul acordurilor este aplicarea
nediscriminatorie a principiilor de
tranzitare, cu scutire de autorizatie. in mod
liberalizat, cu unele excepltii.

® Comisarul U.E. pentru transporturi si
ministrul adjunct al Transporturilor din
Rusia au semnat un Memorandum de
Intelegere privind Coridorul de Transport
nr.9, ce leaga Marea Baltica, Marea Neagra
$i Marea Mediterana, trecand prin Helsinki,
St. Petersburg, Moscova, Kiev (precum si
Minsk, Vilnius, Kaliningrad, Klaipeda),
Chiginau, Bucuresti, Dimitrovgrad,
Alexandropolis. Acesta este cel mai lung
coridor din cele determinate la Conferinta
Pan - Europeana de la Creta, ce conecteaza
9 tari. Potrivit noilor reglementari, care se
refera la programul TACIS de asistenta
tehnica, anumite puncte de frontiera ale
proiectelor de infrastructura pot beneficia
de o finantare a U.E., cu incepere de la
1.01.1996. S-a repartizat 1 milion ECU
pentru un studiu de fezabilitate.
Documentul semnat creaza cadrul politic
de cooperare gi consultare directa intre
partile interesate. Urmeaza sa se prezinte
in curdnd, investitorilor publici si privati. o
lista cu necesarul de investitii.

® De la | iulie 1996, Ungaria va deveni
membru al sistemului de tranzit european
(sistemul T) al Uniunii Europene. O etapa
importanta spre acest parteneriat este
imbunatatirea conditiilor in punctele de
trecere a frontierei din Ungaria. U.E. a
cheltuit 22 milioane ECU in acest scop.
Aceasta suma urmeaza sa fie folosita
pentru facilitatile din Nagylak, Artand, Gwula
(in Romania), Redics (Slovenia), Zahony
(Ucraina) si Rajka (Slovacia). In
Parlamentul Ungariei s-a prezentat o
propunere de majorare la 500 a numarului
functionarilor din vama.
Traducere de ing. MIRCEA URLAN
(dupa Buletinul 1.R.U.
nr.58/dec.1995)
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Utilaj nou pentru refacerea
imbracamintilor bituminoase la rece

Reteava de drumuri locale din regiunea
Oslo a Norvegiei, a fost supusa unui amplu
proces de reparare a imbracamintilor
asfaltice care prezentau degradari, ca:
fisuri, refulari laterale si tasar. In cadrul
acestor reparatii, s-a folosit un utilaj nou al
firmei Wirtgen, de mare capacitate §i
eficienta.

Utilajul executa toate operaliile
necesare unei reciclari la rece a
imbracamintilor asfaltice. Probele recoltate
si inovarile de laborator, facute inaintea
reparatiei, au aratat ca .trebuie adaugata

2,5 % emulsie catonica de bitum, pentru a
se obtine dozajul optim de liant si, de
asemenea, 3,5 % apd, pentru a atinge
compactitatea maxima la agtemere.

Utilajul Wirtgen executd urmadtoarele
operalii intr-o singura trecere, pe o banda
de 3,0 m - 3,2 m latime:

¢ desfacerea §i macinarea imbra-
camintii existente de 80 mm grosime, cu
ajutorul a trei tobe de lucru. Distanta dintre
tobe se poate regla in functie de latimea
benzii de drum;

4 malaxarea materialului obtinut, cu

adiugarea emulsiei catonice in doua
malaxoare cu ax vertical;

* asternerea imediata si
precompactarea materialului procesat la
cota si profilul necesare.

Emulsia catonica gi apa sunt adaugate
automat, in timp ce toti parametrii specifici
ai operatiei sunt controlati, detectati gi
afigati cu ajutorul calculatorului de bord
care, de asemenea, calculeaza cantitatile
necesare de adaugat, controleaza
dozatoarele si monitorizeaza cantitatile
injectate.

Cantitatile si valorile realizate sunt
afisate pe ecranul computerului, fiind
permanent supervizate de operatorul
masginii. La sfarsitul schimbului de lucru, o
serie de date statistice, privind suprafata
lucrdrii sau materialele consumate, sunt
procesate si afisate pe monitor, facilitind
organizarea productiei pentru ziua
urmadtoare.

Productivitatea maxima a malaxoarelor
este de 400 v/h, dar lalucrarile din Norvegia
se lucreazi cu 130 t/h material procesat si
pus in opera.

Utilajul Wirtgen inainteaza continuu cu
circa 3,5 m pe minut, reprezentand o
productivitate de aproximativ 2,0 km banda
de drum reparat pe zi de lucru.

Pe suprafetele necesitind material
aditional pentru realizarea profilului cerut,
se foloseste material provenit de la alte
suprafete de drum, stocat in bunkerul
masinei.

Traducere de ing. VICTOR BOBOC
(dupd World Highways, sept.1995)

AUTOMOBILUL iN STATISTICI

® Se pare ca in tarile occidentale, oamenii isi petrec in
automobil acelagi timp ca la serviciu.

La o medie de varsta de 72,5 ani (adica 635.000 ore), sunt
alocati:

430 de ani, cerinlelor vitale (25 ani de somn si 5 ani pentru
alimentatie si necesitatile personale);

# 8,5 ani, copilaria, studiile si adolescenta;

# 21 ani, timp liber;

4 13 ani, ramén si sunt folosili pentru viata personala (7 ani)
si transport (6 ani) = 52.000 ore.

@ in Franta existau in 1994, 23.000.000 vehicule, care au
parcurs 317.000.000.000 km.

@ Daca in 1950, 30 % din familiile franceze posedau
autovehicule, numarul acestora a crescut in 1970 la 58 %, iar in
1994 la 70 %. Dintre acestea, 25 % poseda 2 magini.

@ Pentru anul 1994, numarul de magini la 1000 locuitori se
prezenta astfel: SUA 560, Japonia 450, Germania 440, Franta
400, Anglia 300.

Traducere de ing. MIHAI CONSTANTINESCU
(dupa Route Actualité nr.50/dec.1995)
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Utilizarea betonului
de inailta performanta (BIP)

Péana de curénd, folosirea B.I.P.-ului nu
fusese introdusa in Canada. In anul 1990
s-a lansat insa, in Quebec, un proiect
denumit *“Cai noi de folosire a betonului”,
avand ca scop completarea cunostintelor
in acest domeniu si promovarea folosirii
BIP la lucrari de artd. Acest proiect a
antrenat parteneri din medii diferite:
fabricanti de cimenturi, furnizori de beton
gata preparat, antreprenori de constructii,
cercetatori, laboratoare si centre de
cercetare universitare. Pana in prezent,
roadele acestui proiect s-au concretizat in
5lucrari de arta realizate cu BIP in provincia
Quebec.

Prima dintre aceste lucrari de art,
podul Jacques Leneuf, este s$i o premiera
pentru America de Nord, in privinta folosirii
BIP la lucrari de arta.

lata dozajul BIP folosit la aceste lucrari:

Caracteristicele BIP sunt:

bilitate dubl, ceea ce
conduce la impor-

. tante economii;

Caracteristica Vak;?re Toleranta v contractia si
edie fluajul sunt reduse,
Temperetura 22,0 °C 2,5°C ameliorand compor-
tamentul structural al

Tasare 180,0 ram 25,0 mm lucrani:
Masa volumica 2395,0 kg/m® | 26,0 kg/m® v o lucrabilitate
Continut de aer oclus superioars, din cauza
in beton proaspit 6,2 % 0,8 % consistentei fluide,
Idem in beton intarit 5.4 % 0,8 % facilitand punerea in
Rezistentd la compresiune 75,3 MPa | 3,5 MPa P v ’obginerea unei
rezistente ridicate, in

Avantaije ale BIP:

v’ rezistente

mecanice inalte,

permitand realizarea de structuri suple si

mai ugoare;

v rezistentad spo-
ritd la agentii agresivi.
Betonul obignuit arata
semne de degradare,
dupa 25 ani de
exploatare. Expe-
riente de compor-
tament la imbatrénire
al esantioanelor de
BIP, facute in labo-

Componentii betonului Dozaj
Raport apd/ciment 0,30

Apa (inclusiv in superplastifiant) 134 |/m?®
Ciment cu fum de silice 450 kg/m?
Agregat mare 1100 kg/m®
Agregat fin 710 kg/m?
Superplastifiant pe baza de naftalind 5 /m?®
Antrenor de aer 125 m/m?
Intarzietor de prizd 450 m/m?

rator, au aratat o dura-

termen scurt, permi-
tand decofrarea dupa céteva ore, precum
si scurtarea termenelor de pretensionare;
v rezistente mult sporite la inghey -
dezghet, ca si la abrazivitate;
v impermeabilitate sporita.

Aceastd impresionanti lista de avantaje
deschide largi perspective folosirii
intensive a betonului de inalta performanta
la lucrérile de art3 si o semnaldim ca atare
specialigtilor in constructii si in tehnologia
materialelor de constructii din {ara noastra.

Traducere de ing. VICTOR BOBOC
. (dupa Routes - Roads, nr.287/1995)

IN ATENTIA

Redactia revistei roagd pe stimatii autori ca,
Iy redactarea articolelor pe care ni le trimit, sa
aiba in vedere urmatoarele ceringe, strict
necesare procesului de editare:

1. Pentru a fi publicabile, articolele trebuie
sa se inscrie in maximum 3 - 4 pagini de revista
{inclusiv tustratiile ) aceasta reprezinta 9 - 12
pagint de manuscris dactilografiat fa 1,5 randuri,
respectiv 16.000 - 20.000 semne grafice (in cazul
redactarii pe compuder), din care se scade spagiul
ocupal de fotografii, desene si tabele. De aceea
evste necesar ca redactarea sa se faca cu
maximumn de concizie posibila. Articolele mai
lungi nu pot fi publicate decadt fractionat, in 2 - 3
numere consecative ale revistel.

2. Practica editoriala si economia de spafiu
ne obliga sa nu publicam bibliografiile, decdt in
cozurl extreme. cand textul nu poate eoita

AUTORILOR DE ARTICOLE

trimiterile la ele.

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

4. Articolele de revistd, fie ea si de
specialitate. trebuie sa respecte regulile
publicisticii, diferite de cele dupa care se conduc
referatele tehnice sau comunicarile stiingifice.
Potripit acestor reguli, titlul unui articol trebuie
sa fie cat mai scurt si, daca se poate, cdt mai
socant, pentri a capta atenfia, iar confinuiud sau
$a aiba o fragmentare. marcata nu cu puncte §i
subpuncte cifrice, ci cu subtitiuri.

5. Calitatea iustratiilor trimise este esenfiala
pentru o buna reproducere la tipar. Penitru aceasta,
ele trebuie sa indeplineasca wmdatoarele conditii:

- sa nu depdseasca formatul A.4;

- desenele sd fie executate in tug, pe calc sau
hdrtie alba;

- fotografiile (alb-negru sau color) sa aiba
suficient contrast §i claritate;

- fotografiile color sd nu aiba o culoare
dominanta; se recomanda utilizarea de filme
Kodak sau Agfa;

- sd fie trimise in original, xerocopiile find
excluse, deoarece nu se pol reproduce
corespunzator; in cazul ilustratiilor reluate din alte
publicalii, este necesard trimiterea publicatiilor
respective. Este de refinut ca toate ilustratiile vor
fi returnate awtorilor, imediat dupa tiparire.

Va rugam ca, in interesul unei editdri
corespunzdtoare a articolelor Dvs., sa respectati
cele de mai sus i va mulfumim anticipat pentru
intelegere.

REDACTIA
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Hidrotaietor de beton

Saparea si indepartarea maselor de
pamant prin hidromecanizare este un
procedeu vechi si cunoscut. De aserhenea
cunoscuta este posibilitatea de a taia sau
fora mase stdncoase sau piese din beton,
prin jeturi de apa de mare presiune. Pe de
alta parte, problema de a taia si indeparta
straturi de beton de grosime dorita,
variabila sau constanta, dintr-o structura de
beton cu suprafete, plane sau curbe, a fost
rezolvata de putina vreme, in Suedia.

Firma Aquajet AB a conceput si fabricat
hidrotaietorul de beton, care indepérteaza
stratul de beton prin 3 procese separate:

- procesul de impact direct al jetului de
apa;

- procesul de presurizaré a micro si
macrofisurilor;

- procesul de cavitatie.

Efectul este maxim atunci cand jeturile
de apa lovesc direct liantul (cimentul),
deoarece duzele au miscari rapide si
continue peste suprafata ce trebuie
indepartata din beton, iar apa este imediat
evacuata. Eficienta este de asemenea

NOS LECTEURS ETRANGERS

Notre revue publie des résumés, en francais et anglais,
de quelques articles qui pourraient intéresser nos lecteures
étrangers. Les lecteurs qui désirent le texte intégral de ces

maxima, cand jetul de apa este stabil, ceea
ce depinde de mai multi factori: forma si
configuratia duzelor, viteza si volumul de
apa din jet, distanta la punctul de impact
etc.

Firma sustine ca productia unui
hidrotédietor egaleazd cea mai multor
ciocane pneumatice. Utilajul a fost, pana
in prezent, folosit extensiv la lucrari de
reparatii de poduri.

De exemplu, pe soseaua Nr.4, din
Suedia s-a pus problema repararii gi
ranforsarii pilelor si zidurilor din beton la o
serie intreagd de poduri, pentru a le putea
face apte s& preia traficul sporit. De
asemenea, un mare numar de stalpi
prezentau suprafete de beton deteriorate
in adancime, din cauza uzurii climatice,
impunand desfacerea straturilor degradate
si inlocuirea cu beton torcretat.

Pentruindepértarea betonului degradat,
se puteau alege 2 metode: cea clasica, mai
ieftina, folosind ciocane pneumatice si cea
cu jet de apa, mai scumpa.

S-a considerat c4 folosirea ciocanelor ar
avea insa in-
conveniente
majore: Vvi-
bratiile si izo-
larea barelor
de armatura
existente ar
putea pro-
duce fisuri in
structura
nedesfacuts
de beton,
periclitand
calitatea
lucrérii; pe de
alta parte,
actiunea
brutala a cio-
canelor nu
poate asigura

TO OUR READERS FROM ABROAD

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),

precizia doritd a grosimii stratului de beton
desfacut, dislocand, ori prea mult, ori prea
putin, din beton. Din aceste motive, s-a ales
solutia cu hidrotaietorul Aquajet, incluzand
pentru stalpii de sectiune circulara, dispozitive
special construite in cap de lucru circular.

Solutia s-a aplicat cu bune rezultate la
peste 100 de stalpi, patrati, circulari sau
eliptici.

Dupé desfacerea si curatirea betonului
degradat, structurile au fost completate i
intarite, prin aplicarea de beton torcretat,

Apoi, aceeasi solutie a fost aplicata la
consolidarea unui pod care leaga 2 insule
ale Norvegiei, la nord de cercul polar. Acest
pod, lung de 900 m, avea betonul pilelor,
inalte de 40 m, degradat prin actiunea
clorurilor.Repararea era necesara pe o
inal{ime a pilelor cuprinsa intre 0,50 m sub
nivelul apei si 800 m peste acest nivel. S-a
folosit, pentru indepartarea betonului, un
Aquajet coboréat de pe pod, pe o platforma
de lucru, amenajatd deasupra nivelului
apei. Acelasi utilaj a executat si cele doua
slituri mai adanci decét armaturile de
rezistentd, de la extremitatile portiunii de
pila reparate, necesare in vederea
executarii protectiei catodice. A fost
necesar un echipament special pentru
lucru sub nivelul marii. Ranforsarea s-a
facut cu beton torcretat.

Folosirea Aquajetuluila astfel de lucrari
de reparalii, cu indepartarea partiala a
betonului existent, capata, se pare, o
extindere accentuatd. De exemplu, in
Coreea de Sud este in curs un program
amplu de renovare - reparare a podurilor
din regiunea Seulului si toate lucrarile de
indepartare partiald a betonului din
structuri se executd cu acest sistem,
considerat c& stanjeneste cel mai putin
traficul greu al zonei. ‘
Traducere de ing. VICTOR BOBOC
(dupa World Highways, sept.1995)

articles (des autres aussi eventuellement), sont priés de

nous les demander, par lettre ou fax, indiquant I'adresse

exacte ou le fax, et aussi bien la langue (francaise ou

anglaise).

Notre adresse est: A.P.D.P., 41 Bd. Dinicu Golescu, sc.B,
etl, ap.37, Bucarest Roumanie. Tel/fax: 0040.01.638.31.83.

Nous vous remercions

Le Redaction,

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], ap.37, sector 1, Bucharest, Romania. Tel/fax: 0040.01.638.31.83.

We thanck you

The Editor
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REABILITAREA

Episodul 4. Pe Dealul Negru si pe Valea Oltului

Ne oprim, in acest episod, pe doua
trasee, situate in prelungire si care fac
parte, ambele, din Dn 7: Pitesti - Rémnicu
Valcea (km 1194230 - 180+000) si Cali-
manesti - Vestem (km 180+000 - 258
+800). Doua trasee situate intr-o zona de
un pitoresc deosebit, cu un potential turistic
exploatat doar partial, una din cauze fiind
capacitatea redusa a drumului cu 2 benzi
de circulatie de a prelua traficul rutier,
foarte mult crescut in ultimii ani. Dat fiind
faptul c& cele doué sectoare ale DN 7 asigura
legétura rutierd dintre Transilvania si zona
de sud a {drii, ele sunt foarte solicitate de
un trafic, caruia fi fac fata cu din ce in ce
mai mare dificultate. Este, de altfel, si
motivul principal pentru care s-a trecut la
reabilitarea acestor 2 sectoare de drum.

CONTRACTELE SI EXECUTANTH

Pentru cele 2 trasee, scoase la licitatie
publica internationald, executia este
asiguratd, in calitate de antreprenor gen-
eral, de consortiul italian FEDERICI -

ASTALDI - TODINI
(FAT), céastigator al
licitatiei, cu care
A.N.D. aincheialt con-
tractul IV (Pitesti -
Ramnicu Vilcea) si
contractul 3 (Calima-
nesti - Vestern).

Pe baza agremen-
tului obtinut de la
A.N.D,, antreprenorul
general a predat in [*
subantrepriza, o parte
din lucrari, societa-
tilor Hidroconstructia
SA Pitesti, CCF-ACC
Ramnicu Vilcea si
Rodio SpA (Italia), pe | °
contractul IV si so-
cietatilor Hidrocon-
structia SA Ramnicu Vilcea, CCCF SA -
GSDP Brasov, Forconcid SA Ramnicu
Vélcea si Geosond SA, pe contractul 3.

Pentru ambele contracte, consultant

TABELUL nr.1

Date principale ale contractelor ~ Contract IV Contract3 % C.IV/C.3
1. Data semnarii contractului 10.09.1993 10.09.1993 -
2. Data inceperii lucrarilor 08.10.1993 08.10.1993 e
3. Termen de punere in functiune 31.12.1996 30.09.1996 -
4. Durata contractuala,iuni 39 36 108,33
5. Lungime traseu, km 60,770 78,800 77,12
6, Valoarea contractului, mil.lei 15.235 ") 9.237 %) 164,93
7. Valoare pe km drum, mil.lei 250,7 %) 117,27) 213,91
8. Valoare medie, mil.lei/luna 390,6 ) 256,6 ) 152,22
9. , mil.lei/km.lund 10,0 ) 717" 140,85
10. Timp trecut pana la 31.03.96: - funi 30 30 =
11. - % 76,92 83,33 =
12. Lucrari realizate la 31.03.96, mil lei 9.903 ) 6.374 %) 155,37
13. Ritm mediu realizat: - mil.lei/luna 330,1 %) 212,57 155,34
14. - mil.lei/km 163,0 ) 80,97 201,48
15. - mil.lei’/km lund 547) 2,7% 200,00
16. Procent de realizare: - rd.12/rd.6, % 65,00 69,00 94,20
-rd.13/rd.8, % 84,51 82,81 102,05
-rd.14/rd.7, % 65,02 69,02 94,20
-rd.15/rd.9, % 54,00 38,03 141,99

*) Valorile sunt in preturi inifiale de oferta, aprilie 1993.

4 fa‘ 3
Zld de sprUin in Iucru pe DN7km. 1 6‘0+300 (contract IV)

s

este societatea britanica SIR ALEXANDER
GIBB & PARTNERS, castigatoare in urma
unei licitatii internationale.

Situatia globala a celor doua contracte,
la data de 31.03.1996, este redati in tabelul
nr.1.

Trebuie sa precizam ca valorile speci-
fice din tabelul nr.1 (lei/km, lei/luna, lei/
km.luna) sunt influentate de ponderea
lucrarilor de consolidéri, care este pre-
ponderentd in valoarea contractului IV si
inexistenta in contractul 3, agsa cum se va
vedea mai departe. Aceasta explici de ce
kilometrul de drum costa, pe total, cu cca
40% mai mult pe contractul IV, decat pe
contractul 3.

CONTINUTUL LUCRARILOR

Traseul se desfasoars pe o zona mon-
tand, cu relief accidentat, avadnd insa
caracleristici diferite in fiecare din cele
doua sectoare care fac obiectul contrac-
telor de care ne ocupam. Pe sectorul
contractului IV (Pitesti - Rimnicu Valcea),
drumul traverseazi oblic, formatiunile
subcarpatice, orientate N-S, dintre care se
desprinde masivul Dealul Negru, alcatuit
in special din argile contractile, cu versanti
instabili. Desele alunecari de teren din
aceasta zond, au dat, in decursul anilor,
numeroase si dificile probleme Admi-
nistraliei si constructorilor, datorita lucra-
rilor de drenare a apelor freatice, de
sprijinire a taluzelor si de consolidari de
teren, necesare stabilizarii corpului drumu-
lui. Astfel de lucrari sunt prevazute si in
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Armarea suprastructurii la pod km. 195+640 (contract 3)

contractul IV, ele constituind valoarea cea
mai importanta din totalul acestuia. S-a
prevazut, de asemenea, crearea celei de-a
treia benzi de circulatie, pe o lungime totala
de 12,5 km, pe serpentinele in rampa, unde
traficul se desfasoara anevoios; s-au mai
prevazut refaceri gi largiri de acostamente,
ranforsari ale sistemului rutier, imbuna-
tatirea conditiilor de drenaj si de scurgere
a apelor, modernizarea a 15 poduri, pentru
a fi aduse la clasa E de incarcare.
Sectorul tratat de contractul 3, intre
Calimanesti si Vestem, urmareste defileul
Oltului, strans intre lanturile mungilor
Lotrului si Fagarag, se strecoara prin
trecatoarea Caineni - Tr.Rosu §i scapa in
valea larga a Cibinului, pana la Vestem.
S-au prevazut lucrari de modernizare a
carosabilului, refaceri si largiri de acosta-
mente pe 36 km, refacerea traseului pe
varianta, la Caineni, cu un nou pod la Valea
Uria, imbunatatirea conditjilor de drenaj si

samente si versanti,
M pe o lungime totala
# de 1 km, aparari de
taluz, modernizarea a
& 32 poduri si constru-
| irea unui nou pasaj
superior la Raul Vadu-
lui, cu 15 deschideri.

in cadrul lucrarilor
1 de imbracaminti, la
ambele contracte se
utilizeaza bitum de
* import, cu caracte-
risticile tehnice ale
bitumului modificat
cu SBS, conform stan-
dardelor occidentale.

Volumele de lu-
crari prevazute in cele
doua contracte §i re-
alizate pana la 31.03.1996, sunt aratate in
tabelul nr.2.

contractul IV este cu aproape 65% mai
mare decét cel din contractul 3, iar valoarea
medie pe kilometrul de drum este mai mult
decét dubla, din cauza cantitatilor mari de
lucrari de consolidari §i a executarii benzii
a treia pe mai mult de 20% din lungimea
traseului. Aceasta a determinat ritmuri de
lucru diferite in programele de desfagurare
ale celor doui lucrari, cel al contractului
IV fiind cu peste 50% mai alert decat cel al
contractului 3.

v Desi s-a straduit sa faca fata ritmului
impus de volurmul lucrarilor contractate,
constructorul s-a mentinut tot timpul sub
acest ritmn, la ambele contracte. Intarzierea
nu este mare, dar {indnd seama de timpul
scurt ramas, eforturile necesare pentru
recuperare vor fi deosebite, aga cum rezulta
din datele inscrise in tabelul nr.3 (in care
valorile sunt exprimate in preturi aprilie
1993):

TABELUL nr.3
Date privind volumul ramas
0,

de executat Ia 01.04.1996 ContractlV Contract3 % C.V/C.3
Valoare lucrari de executat, mil lei 5332 2.863 186,24

Timp ramas, luni 9 6 150,00

Ritm lunar necesar, mil lei/luna 592,4 477,2 124,14

Ritm conf. contract, mil.lei/luna 390,6 256,6 152,22

Spor necesar de ritm: - mil.leifuna 201,8 220,6 91,47

- % 34,1 46,2 73,81

STADIUL VALORIC $I FIZIC

O privire sinoptica asupra datelor
fnscrise in tabelele nr.1 si 2, ne conduce la
urmatoarele concluzii:

scurgere a apelor, consolidari de tera- v Volumul total de lucrari din
TABELUL nr.2
CONTRACT IV CONTRACT 3
Categorii de lucrari UM. =
Total  Exec. % Total  Exec. %
Consolidari millei 2312,7 22857 98,83 - - -
Terasamente m' 252133 152170 60,35 94265 15060 1598
Strat de forma m’ 20987 6290 2997 - - -
Fundatie de balast m’ 73569 58220 79,14 25417 12112 4765
Balast stabilizat m? 28044 8488 30,27 10519 845 8,03
Strat asfalt de baza t 50028 19340 38,66 50594 27000 53,37
Strat de uzura m: 944799 88920 941 686172 225110 32,81
Rigole si santuri m 78 60 76,92 454 6 1,32
Poduri mil.lei 17044 12933 7592 28397 21172 74,56

intrebarea care se pune, este: Va putea
constructorul s& mobilizeze atatea forte,
incét sa imprime lucrarilor, in putinele luni
rarnase, un ritm cu peste o treime din cel
realizat panda in prezent, la contractul IV si
cu aproape 50 % peste cel realizat in 30
luni, la contractul 3 ? Potrivit asigurarilor pe
care ni le-a dat constructorul, ca se va
incadra in termenele contractuale, se pare
cd da. Raméne de vazut. Exista insa sanse
reale de realizare, dat fiind ca lucrdrile cu
pondere valoricad mare si tehnologie mai
laborioasa (consolidarile, la contractul IV
si podurile, la contractul 3) sunt intr-un
studiu avansat, iar executia imbraca-.
mintilor (principalele lucrari ramase de
executat) are, pe lungi sectoare, lucrarile
pregititoare terminate sau in stadiu de
finalizare.

Oricum, raménem optimigti.

Ing. MARIUS DRAGAN
- Sef serv. Urmdrire Lucrari AND -

drumuri poduri - siguranta circulatlei nr. 29/ 1996
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Dupa cum se cunoaste, geogrilele se
folosesc peniru realizarea unor ele-
mente de constructie, in diferite lucrari,
unde au, mai aies, rolul de armatura. In
principiu, ele mobilizeaza forte de
intindere mari si alungiri mici, contri-
buind la preluarea tensiunilor din unele
straturi de pamant, agregate naturale sau
alte straturi, care au rezistente mici la
intindere. Este cazul unor lucrari de
pamant, cum sunt taluzurile, terasa-
mentele de drumuri si de cai ferate,
digurile, unele fundatii rutiere si de cale
ferata, zidurile de sprijin ancorate in
pamant, imbracaminti bituminoase apli-
cate la executarea, ranforsarea sau rea-
bilitarea drumurilor i Ia alte lucrari de
constructii.

SA FACEM CUNOSTINTA
CU FORTRAC $I HATELIT

Urmarind perfectionarea geogrilelor si
imbunatalirea caracteristicilor fizico -
mecanice ale acestor materiale, firma
Huesker Synthetic GmbH din Germania a
realizat geogrilele numite FORTRAC si
HATELIT.

Geogrilele FORTRAC sunt retele plane,

Fig.1. Geogrilele FORTRAC si HATELIT

<u ochiuri regulate, fabricate din fire de
poliester Diolen 164 Akzo Industrial
Systems cu modul mare. Fibrele sunt
tesute sub forma de grila si acoperite cu
un strat protector de PVC negru (fig.1)

in tabelul 1 sunt inscrise tipurile de
geogrile FORTRAC si rezistenta de rupere
la tractiune (in lung si transversal), alun-

Tabelul 1

Din informatiile de care dispunem
despre geogrile, rezultd ca HATELIT-ul
este prima geogrila realizata. S-au folosit
in aceste lucrari, pana in anul 1991,
1.270.000 m? HATELIT, in tarile enu-
merate mai sus, dar si in Franta, Elvetia,
Belgia, Olanda, Irak s.a.

Tipul de Rezistenta

geogrile la tractiune (P)

FORTRAC kN/m
110/ 30 - 20 110/ 30
80/ 30 - 20 80/ 30
80/ 30 - 20 80/ 30
55/ 30 - 20 55/ 30
35/ 35 - 50 35/ 35
35/35-35 35/ 35
35/20-20 35/ 20
20/ 20 - 35 20/ 20
20/ 13 - 20 20/ 13

Alungirea Dimensiunile
la rupere ochiurilor retelei
% mm

12,5 20x 20
12,5 20 x 20
12,5 10x 10
12,5 20 x 20
12,5 50 x 50
12,5 35x35
12,5 20 x 20
12,5 35x 35
12,5 20 x 20

girea specifica la rupere si dimensiunile
ochiurilor pentru aceste geogrile.

Se livreaza in role cu latimea de 3,7 m
sau 5 mgi cu lungimea de 200 m. La cerere,
se pot livra si role cu alle dimensiuni.

Geogrilele HATELIT se
deosebesc putin de geogrilele
FORTRAC, in principal, prin
faptul ca sunt protejate, in loc
de PVC, cu emulsie de bitum
B 200, cu adaosuri de polimeri
si adezivi. Sunt fabricate prin
aceeasi tehnologie, din fire de
poliester, ca si geogrilele FOR-
TRAC (fig.1).

Geogrilele FORTRAC se
folosesc din anul 1985, in
lucrari executate in Ger-
mania, Finlanda, Anglia,
Spania si in alte tari. Pana in
anul 1991, s-au intrebuintat
1.250.000 m* geogrile
FORTRAC.

In lucrari de asfaltare a
drumurilor, geogrilele HATE-
LIT se folosesc din anul 1971.

Geogrilele HATELIT, din anul 1985 au
cunoscut o larga utilizare la piste aero-
portuare. Astfel, s-au realizat in orage, la
Disseldorf, Brengarten, Niirenberg, Karl-
stad, Sevilla, Liibeck, Bari, Ravena,
Cagliari, Schénefeld, in muite altele si la
Aeroportul International Bucuresti - Oto-
peni, ranforsari de asemenea piste sau
piste noi. Pana in 1991 s-au folosit, in
aceste scopuri, 1.485.000 ivi* HATELIT.

in tabelul 2 suntinscrise caracteristicile
fizico - mecanice si rezistenta la agresiunea
chimica din natura ale geogrilelor HATELIT.

Cum se constata din aceste tabele,
geogrilele FORTRAC si HATELIT sunt
disponibile, cu diverse dimensiuni ale
ochiurilor retelei si valori ale rezistentei de
intindere, pentru a satisface diverse
necesitati la realizarea lucrarilor. Aceste
geogrile pot fi proiectate si fabricate in
special pentru anumite lucrari, oferind
solutii optime diverselor probleme ingi-
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Tabelul 2
HATELIT 20/5 20/9 30/13 30/19\ 40117
Mat. prima fibre din poliester acoperite cu un produs bituminos
Greutate, g/m? 140 240 240 460 250
Dim. ochi, mm 20x20 20x20 30x30 30x30 40x40
Supraf.libera, % 75 75 75 75 75
Rezist.
la tractiune,
long/transv.,
kN/m 30/30 50/50 50/50 90/90 50/50
Alungirea
la tractiune
long/transv.,
%12/14 12/14 12/14 12/14 12/14
Forta de tractiune
pentru o alungire de
3%, kN/m
long/transv. 7/5 12/10 12/10 22/18 12/10
Rezistenta cu temperatura panala 190 °C
Modificare dimensiuni cca.1% la 190 °C dupa 15 min.
Rezistenta la agresiune chimica buna rez. la solventi/ saruri
Dimensiunile rolelor
- lungime, m 150 150 150 150 150
- latime, m 3,60/1,0 3,60/1,70 3,60/2,20 3,6 3,6
1,7011,10
Al doilea avantaj, care este important
AVANTAJELE mai ales pentru HATELIT, se datoreaza

PE CARE LE OFERA

Principalele doua avantaje ale geo-
grilelor FORTRAC si HATELIT, comparativ
cu alte geogrile, rezulta din faptul ca sunt
fabricate din fire de poliester, similare cu
cele intrebuintate la fabricarea anvelopelor
pentru autovehicule.

Firele de poliester au rezistenia aprox-
imativ dubla si alungire mai mica fata de
cele din polietilena de inalta densilate sau
polipropilena. Ca urmare a acestei abor-
dari, firmele producatoare au putut realiza
cele doua geogrile, cu greutati mult mai
mici, de aproximativ jumatate, maleabile
si ieftine fala de alte geogrile. Aceasta
realizare constituie primul §i ce!l mai
important avantaj al acestor geogrile.

tot fibrelor de poliester, care se topesc la
temperaturi mai mari de 240 °C. Asa cum
rezulta din tabelul 2, deformatia lor la
190 °C este de numai 1 %. Se cunoaste
ca mixturile asfaltice trebuie fabricate la
170 °C, iar asternerea lor se face la
temperaturi apropiate de cea de fabri-
catie. ’Femperafura de asternere pe
geogrilele din polipropilena nu trebuie sa
depaseasca 140°C. Aceasta conditie este
greu de verificat si de realizat, conduce
la intarzieri in executie, iar atunci cand
temperatura de asternere este mai mare,
se ajunge la degradarea geogrilelor. Tot
odata, aceste geogrile nu devin casante
la temperaturi de circa 5 °C.

Cu geogrilele FORTRAC si HATELIT
s-au obtinut rezultate deosebite in nume-

roase proiecte din intreaga lume. Ele ofera
un bun raport pret/eficienta in multe
aplicatii ingineresti, cum sunt:

J armarea terasamentelor si taluzurilor;

[ realizarea zidurilor de sprijin ancorate
cu geogrile;

U imbunatatirea capacitatii portante a
terenurilor;

J armarea straturilor bituminoase
pentru drumuri si aeroporturi;

O armarea fundatiilor la drumuri si cai
ferate;

Ul executarea drumurilor economice,
fara imbracaminte.

Geogrilele FORTRAC si HATELIT nu
sunt sensibile la actiunea oxidanta si
solventa a acizilor, bazelor, sarurilor, a altor
substan{e chimice sau a microorga-
nismelor intalnite in pamant. Ele au mare
rezisten{a la biodeteriorare si la razele
ultraviolete.

Derularea, taierea si instalarea geo-
grilelor FORTRAC si HATELIT sunt operatii
simple.

Alte avantaje ale geogrilelor FORTRAC
si HATELIT rezulta din faptul c&, avand
greutatile cele mai reduse, se transporta si
se inslaleaza mai usor, cu cheltuieli mai
mici. Faptul ca sunt maleabile, favorizeaza,
de asemenea, montarea si instalarea lor in
diverse alcatuiri constructive, chiar la
temperaturi joase, cAnd raman maleabile.

Durata de exploatare a acestor geogrile
este de 120 de ani.

Tinand seama de aceste avantaje, in
anul 1993, s-a adoptat solutia constructiva
de ranforsare a unor piste din beton de
ciment fisurate, la aeroportul Otopeni, cu
geogrile HATELIT.

PRELUAREA EFORTURILOR
DE CATRE GEOGRILELE
FORTRAC $| HATELIT

Prin introducerea geogrileior FOR-
TRAC in pamant sau intr-un strat granular,
structura lor deschisa se imbina, interacti-
oneaza cu stratul respectiv si conduce la
mobilizarea, de catre geogrile, a fortelor
de intindere, care preiau eforturile din
stratul respectiv. Nervurile si nodurile
geogrilelor se ancoreaza in granulele

drumuri poduri - siguranta circulatiei nr, 29/ 1936
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Fig.2. Curbe rezistentd - deformatie determinate pe
eprubete de stratun bituminoase nearmate §i armate

stratului, blocate in ochiurile geo-

deasupra patului de pa-
mant, indepartarea si dis-
persarea granulelor din
care este alcatuita fundatia.
Prin plasarea unei geogrile
la partea inferioara a struc-
turii, deplasarea laterald a
granulelor este impiedi-
cata, fiind diminuate sensi-
bil, atat deformatiile verti-
cale ale straturilor, cat si
pomparea, spre fundatie, a
particulelor argiloase si
prafoase de pamant.
Geogrilele HATELIT au
fost concepute si se produc
pentru armarea straturilor

grilelor care, prin aceasta actiune si
prin frecarea pe ambele lor fete cu

materialul din strat, asigura meca-
nismul de transfer al eforturilor la
geogrile si tot odata, redistribuirea
continua a eforturilor din zonele mai
solicitate spre cele mai putin solicitate.
Continuitatea este imbunatatita prin
compactarea straturilor respective si
prin actiunea sarcinilor utile. Marimea
interactiunii este determinata de
marimea ochiurilor geogrilelor si de
natura i granulozitatea pamantului sau
a structurii armate respective.

Geogrilele FORTRAC si HATELIT, in-
tr-un strat rutier, preiau eforturile statice
si eforturile dinamice produse de sar-
cinile de deasupra.

Preluarea acestora are loc prin trans-
ferul eforturilor unitare de intindere la
geogrile, dupa mecanismul descris mai
sus. Efectul cumulat al actiunilor dina-
mice §i statice produce incovoierea
straturilor structurii rutiere, din cauza
careia are loc, la partea inferioara,

bituminoase foiosite la constructia si
ranforsarea drumurilor, a pistelor aero-
porturilor, ca si a altor piste sau platforme
{de parcare, de stationare etc.). Si in acest
caz, preluarea eforturilor de cétre geogrile
se face tot dupa mecanismul dascris mai
sus.

Straturile bituminoase armate cu
geogrile HATELIT pot prelua incarcari
dinamice admisibile mai mari §i au
rezistenta la oboseala mai ridicata. Asa
cum rezultd din fig.2, prin armarea acestor
straturi, deformatia lor sub sarcini se
reduce, iar rezistenta la intindere creste.

HATELIT-ul constituje o armatura
flexibila, din fire de poliester cu modul de
elasticitate compatibil cu al stratului
bituminos. Emulsia bituminoasa, cu care
este acoperitd geogrila, asigura o buna
lipire la stratul bituminos, datorita careia
grila poate prelua si redistribui eforturi.
Acest fapt constituie un alt avantaj impor-
tant al geogrilelor HATELIT, comparativ cu
alte geogrile. Mai mult, ochiurile retelei,
care reprezinta cel putin 75 % din suprafata
grilei, favorizeaza legarea, atit de stratul
existent, cat si de cel nou, HATELIT-ul
favorizand o aderentd maxima intre cele
doua straturi. Cand stratul inferior nu este
o imbracaminte bituminoass, acesta se
acopera cu o emulsie de bitum cu rupere
rapida.

(Va urma)
dr.ing. VASILE STRUNGA
-INCERTRANS S.A.-
ing. RODICA SIICA
- director STEFI - PRIMEX Bucuregti

- Résumé -

( FORTRAG, HATELIT | |
ET LES ROUTES (I)

On y sont presentés les geogrilles FORTRAC et HATELIT,
leur domaine d’utilisation, leurs avantages techniques et
economiques, ainsi que des exemples de leur utilisation en

Roumanie. the bituminous pavements. Some exemples of their use in Ro-
L o, \mania are also presented. J

FORTRAC, HATELIT
AND THE ROADS (1)

The geogrides FORTRAC and HATELIT are here presented,
their range of utilisation and the techno-economical advantages
obtained by their use in the construction of earthworks and of

- Abstract -
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Sa facem cunostinta cu

PATRONATUL BEGIILOR AUTONOME
DE DRUMURI $I PODURI
DE INTERES JUDETEAN

in luna martie a.c. s-a implinit un an de
existentd a PATRONATULUI REGIILOR
AUTONOME DE DRUMURI $I PODURI DE
INTERES JUDETEAN. Constituit din initiativa
Directiei Judetene a Drumurilor RA. Deva,
dupa o prealabild consultare a tuturor
regiilor judetene din tard, in cadrul unei
reuniuni desfagurate la Deva, in 9 martie
1995, la care au participat reprezentantii
(directorii) a 25 de regii care au devenit
membri fondatori, Patronatul functioneaza
din data de 30 mai in deplin temei legal.

in reuniunea de constituire a fost
adoptat si semnat de cdtre membrii
fondatori, STATUTUL PATRONATULUI, care
stipuleazi, in art.3, ca este “organizatie de
profil, cu personalitate juridica”, fiind, tot
odati, “o asociatie non-profit, fara scop
lucrativ, constituitd pe durata nelimitata”,
in conformitate cu prevederile Legii nr.21/
1994, fiind intrunite si prevederile HG nr.503/
1991.

Statutul Patronatului stipuleaza, de
asemenea, scopul, principiile de organizare
si conducere, sursele proprii de
-autofinantare si a fost difuzat tuturor regiilor
din tara.

Propunandu-si drept scop, intre altele,
reprezentarea intereselor comune privind
rezolvarea problemelor specifice activititii
de drumuri §i poduri, in raport cu forurile
de resort §i in dialogul cu Federatia

Sindicala “DRUMURI JUDETENE",
Patronatul initiazd consultari si actiuni
concrete in privinta extinderii

competentelor legale si la nivelul regiilor
judetene, pentru aplicarea unitard a actelor
normative in domeniu.

Bucurandu-se de o audienta si interes
scontate, Patronatul reunesgte la ora actuala
36 de membri (regii) si este regretabild
neaderarea (inca) a regiilor judetene
Botogani, Dolj, Maramureg, Teleorman si
S.Al. Balotesti.

Tot in sedinta de constituire au fost
alese organele de conducere ale
Patronatului: un comitet format din 9
membri (Alba, Buziu, Constanta, Cluj,
Sibiu, Suceava, Valcea, Hunedoara, Timig),
si un birou executiv: ing. Titus Ionescu
(Hunedoara) - pregedinte, ing. Nicolae Oita
(Timig) si ing. Mihai Pricop (Suceava) -
vicepregedinti.

intre primele initiative i actiuni
concrete ale Patronatului, s-a finalizat
negocierea, cu Federatia Sindicala
“DRUMURI JUDETENE", in doud runde

desfagurate la Deva si Suceava, a Con-
tractului Colectiv de Munca, in vigoare in
toate regiile judetene.

De asemenea, in reuniunea repre-
zentantilor mai multor regii si ai
Patronatului, desfasurat la Bragov, la
mijlocul lunii decembrie 1995, a fost
adoptata o “Nota de probleme”, care a fost
ulterior remisa regiilor, consiliilor judetene,
Ministerului Finantelor, Departamentului
Administratiei Publice Locale si
Administratiei Nationale a Drumurilor. In
mentionata “nota”, s-au concretizat cateva
initiative de acut interes general al regiilor
de drumuri si poduri, cum ar fi alocarea,
cu destinatie expresa pentru activitatea de
drumuri, a sumelor defalcate de la bugetul
de stat, aflate la dispozitia consiliilor
judetene; uniformizarea cotei de profit la
10% pentru toate regiile, iar profitul net sa
ramana la dispozitia regiilor, pentru
constituirea fondurilor de dezvoltare;
scutirea de taxe vamale si TVA pentru
utilajele noi §i reconditionate achizitionate
din import.

Pentru concretizarea acestei ultime
cerinte, la sediul Patronatului s-a centralizat
lista utilajelor solicitate de regiile care au
raspuns scrisorii noastre, dar ar fi de dorit
ca membrii care incd nu gi-au menponat
dorintele in acest sens, s& o faca. inca mai
agteptam listele nespectlve !

Insugindu-si pe deplin aserfiunea
formulata de catre dl.dr.ing. Marius Turcu,
de la INCERTRANS, la reuniunea A.P.D.P.
de la Bistrita (19 - 20 oct.1995), conform
careia “drumarii au intrat cu pagi mai repezi
in Europa”, putem fi de acord ca si
constituirea si infiintarea Patronatului
Regiilor Autonome de Drumuri si Poduri de
Interes Judetean este un pas important spre
continua democratizare si accedere la
democratia reala in atat de importantul
domeniu public, reprezentat de activitatea
de drumuri.

Pentru cei interesati, mentiondm ca
sediul Patronatului se afld in Deva, str.
Dragos Voda nr. 1-3, la regedinta Directiei
Judetene a Drumurilor R.A Deva, telefoane
054/625089 si 625235, fax 225088.

Tot aici se afld §i sediul Federatiei
Sindicale “DRUMURI JUDETENE".

NICOLAE STANCIU

Secretarul Patronatului Regiilor
Autonome de Drumuri gl Poduri de
Interes Judetean.

« Eveniment
[
e sindical:

S-a constituit “FEDERATIA SINDICA-
TELOR DRUMURI JUDETENE”

Prin Sentinta Civila nr.16/PJ/1994,
Tribunalul Judetean Hunedoara a hotarat
acordarea personalitatii juridice pentru
Federatia Sindicatelor Drumuri Judetene
(FSDJ).

FSDJ s-a constituit la Deva, pentru ci
liderul sindicatului din acest loc al tarii,
domnul Marius Vintila, a dovedit
disponibilititi organizatorice ad-hoc.

in 1995, deja igi unisera fortele si
sperantele, 29 de sindicate, cuprinzand
circa 14.000 de membri de sindicat si, cu
certitudine, FSDJ se va extinde.

Trebuie sd acceptam ca nagterea FSDJ
s-a realizat in durerea unei separari de
organizarea sindicald din “Drumurile
Nationale”. Se acuz# aici o anume vinovatie
spre véarfurile A.N.D. si chiar ale Ministerului,
care nu au facut nimic pentru mentinerea
unitatii organizarii drumarilor, ba dim-
potrivd. Despértirea, ca un rdu ce s-a dovedit
inevitabil, poate fi considerata ca o victorie
a respectivelor “varfuri”.

Ins4, salariatii din “Drumurile Judetene”
nu se vor considera niciodata despartiti ori
straini de colegii lor de la “Nationale”. Cu
certitudine, ei vor colabora, in forme chiar
mai active si eficiente, pentru a fructifica,
onest, in interesul lor si in aceeasi masura
al drumurilor publice, valentele ca-
racteristice drumarilor: hdrnicia, crea-
tivitatea si daruirea pentru sector.

Primele obiective principale ale FSDJ ?

lata cateva:

@ participarea la constituirea unui
patronat activ;

@ abordarea Asociatiei Pregedintilor de
Consilii Judetene;

@ abordarea directi a Departamentului
pentru Relatii cu Sindicatele si Patronatul
din Guvernul Romaniei.

Si multe altele, de asemenea curajoase,
péani la conferinta din 16 martie 1995
(planul de actiuni al Comitetului FSDJ se
comunicé sistematic fiecarui sindicat).

Apreciem ca informarea, prin interme-
diul publicatiei drumarilor, asupra activitatii
FSDJ, serveste interese multiple gi
reciproce.

Vom reveni, sperdnd in amabilitatea
publicatiei “Drumuri - Poduri” de a gazdui,
intre altele, si gadndurile drumarilor legate
de tanara FSDJ.

Ing. MIRCEA BURLACU,

vicepregedinte FSDJ

drumuri poduri - siguranta circulatiei nr. 29/ 1936



DRUM GU SUBSOL

Un accident mai putin obisnuit s-a
produs in dimineata zilei de 21 martie crt.,
pe DN 24A Barlad - Husi, la km 31 + 000,
pe teritoriul localititii Murgeni. Drumul
national s-a surpat, dintr-o data, pe toata
latimea sa gi pe o lungime de aproape de
4 m, cufundandu-se cu peste 2 m.

Ciudata surpare a fost provocatd de
cedarea boltii vechi din cdramidi, a unui
beci, aflat sub drum si a carui existenti nu
era cunoscutd de organele de intretinere si
administrare a drumului. Se pare ca beciul
surpat apartinea unei mandstiri din apropiere.

S-au luat masuri imediate de deviere a
circulatiei pe o varianta prin localitate, jar
in cateva zle, corpul drumului a fost refacut
si redat circulatiei.

Nimeni n-a avut ins3, curiozitatea sa
cerceteze ce era depozitatin acel beci, cum
era depozitat, ce soi era si ce vechime avea.
Pacat ! S-a mai pierdut o valoare de
patrimoniu, care putea fi pusa in valoare
de descoperitori gi gustati de marii
amatori.

Ing. MIHAI TIGHILIU
- serv. intretinere Drumuri AND -

TEZA DE DOCTORAT

La sfarsitul Junii februarie 1996 dling.
Dumitru CACUCI directorul Regiei Auto-
nome de Drumuri Locale. Salaj gi-a sustinut
teza de doctoratla Universitatea Politehnica
din Timigoara , in vederea obtinerii tithului
stiintific de doctor inginer. in fata comisiei
de doctorat formatd din prof. Liviu
GADEANU, decanul Facultitii de Constructii
Timigoara, prof.dr.ing. Laurentiu NICOARA,
conducdtorul stiintific si referentii gtiintifici
oficiali: prof.dr.ing. Stelian DOROBANTU,
prof.dr.ing. Horia ZAROJANU, prof. dr.ing.
Ion COSTESCU, dr.ing. Laurentiu STELEA
director general adjunct A.N.D., precum sgi
a peste 50 de specialisti din tara, in

amfiteatrul “Nicolae Maior”, doctorandul a
subliniat aportul personal original mentjonat
in detaliu in teza cu titlul: “Contributii la
studiul si realizarea unor tehnologii rutiere
eficiente, cu materiale locale”.

Comisia de doctorat si cele peste 60 de
referate obtinute de la specialigtii din tara,
au apreciat elogios teza de doctorat §i au
propus in unanimitate acordarea
domnului ing. Dumitru CACUCI a titlului
stiintific de doctor inginer.

Felicitari §i succese in intreaga sa
activitate!

dr.ing. FLORIN BELC
- gef lucr. Facultatea Constr. Timigoara -

DRUMARI, vi se
tipareste ceva !

intors dintr-o deplasare
in strdinatate, dl.ing.lon
Druta, seful serviciului Coo-
perare Internationala din
A.N.D., a adus cu sine o
carte extrem de folositoare:
un manual de intretinere a
drumurilor, in 4 volume
(cca 1150 pagini) editat de
A.LP.CRR. (in prezent, Aso-
ciatia Mondiald a Drumu-
rilor). Cartea a starnit un
deosebit interes in cadrul
A.N.D., dat fiind continutul
ei, vast ca domeniu abor-
dat, simplu, direct giclar, ca
stil de redactare, larg ca

auditoriu. Ea se adreseaza
tuturor celor care participa
la executarea lucrarilor de

intretinere: muncitori califi-

cati si necalificati, mecanici
deserventi, sefi de formatii,
maigtri, tehnicieni, subin-
gineri si ingineri, constitu-
ind un ghid practic, in cel
mai pur stil american, de
tratare a diverselor genuri
de lucrari de intretinere,
pentru toate categoriile de
drumuri.

Apreciind utilitatea acestei
carti, atat pentru practicienii
din directiile regionale si

judetene, sectii, antreprize,
districte gi formatii, cat si
pentru cadrele didactice,
elevii din scolile profe-
sionale, cursurile de cali-
ficare si reciclare si studentii
din facultatile de profil,
Asociatia Profesionala de
Drumuri si Poduri a luat
initiativa de a traduce in
limba roména si de a edita
manualul, spre a fi distribuit

tuturor celor interesati.
- gef serv.Intretinere
Drumuri A.N.D.-

AMBIANTE

DRUMUL $1 MEDIUL
INCONJURATOR

Sistemul drum-vehicul-mediu incon-
juritor ainfluentat si va mﬂuen;a intotdeauna
viata pe pdmant, aducénd-o in pozitii favo-
rabile unei dezvoltiri echilibrate, dar, de un
numér insemnnat de ori, acest snstem conduce,
pe plan local sl chiar general, la o dez-
echilibrare a naturii, a “vietii” in general, de
pe planeta noastr3 atﬁt de frumoasa.

Aparitia traficului rutier la finele secolului
al XIX-lea, odati cu primul vehicul modem,
a schimbat profund modul de viati si de
munci al locuitorilor de pe Terra, paralel cu

aparitia si dezvoltarea unor societiti urbanizate
si industrializate, avand implicatii directe in
comportamentul psiho-social uman, cét siin
echilibrul ecologic.

La ora actuald, sute de milioane de
magini circula pe drumunle lumii, omul
ocupéandu-se permanent de 1mbunataprea lor,
congtient, mai mult sau mai putin, de intreaga
gamai a efectelor negative pe care “Zeul
automnobil” o are asupra lui si a vietii in
general.

Daca in tarile puternic dezvoliate, proble-
mei atenudrii impactului drum-mediu incon-
jurator, i se acordd importanta cuvenity, pe
baza unei legislatii adecvate gi in permanent
amendare, in cazul tarll noastre, care se
giéisegte la un nou start in acest domenlu,
problema trebule abordata direct la un
nivel superior, {inind cont de experienta
altor tiri, atat in domenlul legislatlv, cét gl
in cel tehnico-economic, blologic, social
s.amd.

Din partea specialistilor nogstri, existi in
ultimii ani, unele inceputuri promititoare, dar
problerna trebuie dezvoltati in colaborare cu
specialisti din domenii adiacente, iar la nivelul
organelor de sinteza si legislativului din
Romaénia, se impune emiterea unor legi
adecvate, capabile sj asigure un cadru legal
i obligatoriu de tratare optimi a tuturor
consecintelor nefaste, ca urmare a con-

structiei, intretinerii si exploatarii unei cai

rutiere.

Un drum, indiferent ce destinatie si clasi
are, trebuie sa fie, in primul rind, un mijloc
de amenajare echilibrat3 a teritoriului si de
imbunatatire a calitaii vietii, deci trebuie, pe
de o parte, sa asigure conditii optime pentru
traficul rutier, la un cost socio-economic
redus, dar si sa contribuie la indeplinirea
obiectivelor diferitilor parteneri sociali; ca
atare se impune o noud atitudine a echipelor
de conceptie, constructie si intretinere.

Existd o multitudine de probleme in acest
domeniu, probleme care agteaptd un rispuns
siorezolvare, sub o form sau alta, din partea
noastrd, a tuturor specialigtilor din domeniu
$i nu numai, a tuturor organelor de sintezi si
decizie la nivel national.

Este cazul ca si revista noastri si abor-
deze mai pe larg aceasti problematici

Dr.ing. GEORGE BURNEI
A.P.D.P. Filiala Banat
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Am continuat s3 cercetam colectia
numerelor apirute, intre anii 1934 - 1939,
din prima publicatie a primei asociatii
profesionale a drumarilor romani, “Revista

drumurilor”, gi sd selectiondm, pentru
cititorii nostri, pagini savuroase de epoca
si, uneori, surprinzitor de actuale. $i, sa nu
uitim, marea majoritate a articolelor din
aceasta revista erau scrise de picheri, in
timp ce noi, de la prima aparitie a revistei
si pand in prezent, nu am primit nici un
articol care sa aiba ca autor, vreun cadru
mediu din reteaua drumurilor publice.

in acest numar, prezentim un articol,
selectat de Marina Rizea din numérul 6-7
aparut in 1938 in “Revista drumurilor”.

$4 HY NE¢ SYPARAM !

Greu, foarte greu imi vine sd vorbesc
despre noi, §i aceasta pentru cd in rdn-
durile ce vor urma, cu toatd durerea si
ruginea secolului in care trdim, trebuie sd
o spun deschis cd nu suntem la indltimea
lucrurilor ce cerem gi la care aspirdm.

Péidure fdrd uscdturi nu existd, aceasta
este stiut, dupd cum in fiecare breasld
existd breslagi pregdtiti si nepregdtiti
chemdrii lor.

In breasla noastrd, lucrurile stau insd
rdu §i pregdtirea superficiald la unii §i
aproape inexistentd la alfii, aduce dupd
sine situatia jalnicd la care suntem astdzi
si din care, cu toate sfortdrile ce o fac acei
ce au pus in toate, sufletul, dezinteresul gi
puterea lor nepretuitd de muncd, intele-
gandu-si rolul serios i fiind la nivelul visat
al raspunderii ce o au, avdnd grade de
cunostintd in domeniul pregatirii profe-
sionale gi de culturd generald, suficientd
cerintelor lor, cu greu vom iegi, Pdcatul cel
mare este cd timpul de tristd amintire al
trecutului, ne-a ldsat printre colegi, o serie
din cei ajungi cu biletele, cu sdrut-mdna gi
cu (zdu, mi-e rugine s-0 spun), cu unt §i
brdnzd. O serie de oameni care nu au avut,
in legdturd cu munca ce o presteazd, nici
o cunogtin{d profesionald, decdt doar o
practicd rudimentard, invdtatd de la cei cu
bundvointd, la lucrdri mai mici, fdrd prea
mare rdaspundere.

M-a surprins faptul ¢cd am vdzut picheri
cu 15 - 20 de ani de serviciu, care habar
n-aveau cum sd cubeze o bucatd de lemn.
Prestatia in naturd (i aici dati-mi voie sd
deschid o parantezd: nu ma declar contra

ei, ci dimpotrivd sunt
pentru reinfiintare, deoa-
rece starea precard a
drumurilor, mai ales a

REVISTA
DRIIMIIRILOR

MOTTO

de comunirelis, renrexntd cortea
vlzl(d a xnel pafisdl, b loale rapoartels 71:

span mal mulf decht ort se: chlar wirg-
inctal ot peara i

celor comunale, se dato-

regte numai desfiin{drii
ei), prestatia in naturd a
acoperit majoritatea co-
legilor ce n-aveau o pre-

Organ de propaganda gi culturd profesional? & persanalulm technic Inferior de Drumuri din Romﬂma
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Etajul I

gdtire mdcar superfici-
ald, sd li se vadd gradul
de incongtien{d in care
traim gsi iatd cum: se
construia un pod fdrad
deviz, fard calcule, fard
forme, decdt cu simpla
forma invdtatd papaga-
liceste din strdmogi, de a
merge la primadrie, a
ruga pe primar sd-{i pu-
nd la dispozitie 5 - 6
prestatori, sau chiar 20,
care sd construiascd po-
dul, cu munca §i mate-

rialele lor. La sfargitul s

lucrdrii, se fdceau listele
si de la aceste liste, fie-mi

1, Bucuresii-Ploest)
Punctul Vidsia. Km 24

fertat, a rdrmas o patd pe

fruntea picherilor, care se va gterge numai
atunci cdnd se va ajunge ca in corp sd fie
oameni, sinu manechini. Mi-e rugine sd spun
cd §i serviciul nostru are asemenea spe-
cimene, care sub cuvdntul tdios ce le-am
adresat, au consimtit sa se inscrie in
Asociatie, dar cdnd a venit vremea sd
pldteascd mica cotizatie de 10 lei pe lund,
m-au fdcut sd tai chitanta, avdnd banii
pregdtiti, pentru ca apoi sd o steargd
englezeste, pe o alld uge, iar eu sd ramadn
doar cu chitanfa si amara deziluzie.

De abonament la Revista (Revista
drumurilor n.n.), nici vorbd. Li s-a parut prea
mult 60 de lei intr-un an, dar nu e acesta
motivul El trebuie privit din alt punct: acei
ce mi-au refuzat categoric abonamentul,
au fdcut-o nu pentru bani, ci pentru cd-i
considerd dati de pomand, din cauzd cd ei
nu sunt in stare sd priceapd slova ei.

latd, domnnilor, cun stdm, gi ne mai mird
faptul cd conducdtorii de ieri au pus atéta
dezinteres si nepdsare in acordarea drep-
turilor noastre. Cum vroiegti sd-{i facd
cineva dreptate cdnd nu esti in stare s-o
ceri gi, mai mult incd, s-o merifi ? Sunt sigur
cd toti conducdtorii de ieri au vdzut in

picheri, nu functionari, ci cai de bataie, care
aleargd mult §i se mulfumesc cu pufin §i
chiar §i cu nimic. De aceea, munca celor
ce se zbat din rdsputeri, astdzi, sd spele
pata i ruginea ldsatd pe fafa unui intreg
corp, este inzecitd. De aceea, lor li se
deschide, astdzi, cu greu, portile, ca sd
poatd pdtrunde in viitor, in viitorul acesta
care cere mult de la cei care vor sd intre in
el. Cel mari ne privesc cu neincredere, pe
cei ce ne ridicam deasupra nivelului
restului de drojdie si se uitd la noi ca la
sperietori, cdnd intorc privirea in trecut §i
ne vdd prin prisma celor ce trebuie sd
dispard dintre noi.

Cred cd a venit timpul sd ne rugindm
de noi ingine $i aceste rénduri sd fie luate
in adevdratul inteles al lor: acela pe care
eu l-am simtit i ldsat sd se scurgd in
varful penitei. Aceasta este situatia. Ea e
tristd, dar adevdratd i adevdrul, mdcar
asupra acestei chestiuni, nu trebuie sd
ne supere.

Pregedintele Filialei Dorohoi
Picher Neculal Coroi
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Am {inut s revenim asupra unui subiect care
a trdit in actualitate tot atéta timp cét iarna ne-a
facut greutati si ne-a incurcat socotelile. In acest
sens, Comandamentul Central de larna si-a
demonstrat valabilitatea si constanta preocupare
pentru a coordona activitatea din teritoriu, unde si
acolo, fiecare comandament local a actionat cu
bine, reusind de cele mai multe ori ca reluarea
circufatiel pe drumurile nationale sa fie posibila in
conditii optime.

Acest detasament de oameni, foarte multi
dintre ei anonimi, drumarii, nu au avut decét parte
de zile gi de nopti in ger si in zdpada, fiind niste

luptatori din prima linie tu vitregiile naturii. Léngad
utilajele lor din dotdre, ldnga factorii de decizie,
drumarii au sfidat natura, au facut ca viata noastra
cea de toare zilele si fie cdt de cit normald si in
folosul oragelor, al municipiului, al comunelor i
satelor. Péinea a ajuns pe masa oamenilor, copiii
au mers la gcoald, credinciosii s-au dus la bisericd,
spitalele au funcionat, mijloacele de transport gi-au
facut si ele datoria, transportandu-i pe oameni la
locurile lor de munca.

Acesli oameni, drumarii, meritd cu siguranid mai
mult din partea noastra, a semenilor lor dintotdeuna.
Trece iarna, vine primavara i ii uitdm, aproape cu

desavargire, cu toate ¢ ei riméan in aceleasi districte,
pe aceleasi santiere si puncte de lucru, pentru a “croj”
noi drumuri, pentru a moderniza, pentru a reface ceea
ce abundenta zapezii cdzute in acest an a deteriorat
fara mila.

Poate nu totul a mers struna Tn acest domeniu.
Dar noi, cei care trdim lingd acegti minunati lucritori,
ne ddm seama cd ei au avut o serie de greutati
financiare, peste care au trecut cu stiinta organizarii,
Cu priceperea profesionald, cu sufletul lor mare pentru
lucrul bine facut, la timp si th parametrii unei calitafi
ireprogbile.

Un génd bun, de apreciere, pentru drumarii din
Romania. )

PETRE GHEORGHIU
(din “Transporturile romane”
nr.284/13-19.03.1996)

J-22-897-91

=L
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Vainfonmzam civa putem liviaurmatoarele sortimente de

STR. DECEBAL NR.18 BL.C2 SC A AP.14 IASI 6600 ROMANIA TEL 032- 231446 TEL/FAX 032-220338

O FIRMA CARE VINE IN INTAMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTRA !

Incepind cu data de 1 ian.1996, a intrat in vigoare noul normativ de dotare a salariatilor din AND, cu echipament de protectie gratuit, ‘

conform prevederilor ordinului 221 din 21 iulie 1995 al MMPS, aprobat in sedinta Consiliului de Administratie 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 \

gefilor de sectii de drumuri, pentru perfectionarea confectioniiril echipamentului de protectie executat de firma noastra, care a fost :
prezentat Ia ultima gedinti a sefilor de sectii drumuri nationale de 1a RAmnicu Vilcea.

edhipament de protectie prevazute in noul normativ gi avand aprobarea MMPS ‘

|

fluorescente galbene elimina folosirea vestelor delavertizare, iar prin inscrierea siglei AND elimina
posibilitatea de instrainare, cat si folosirea acestora in afara punctelor de lucru.

Gama de marimi: 48;: 50; 52: 54: 56, marimi ce acoepera taliiintre 1,60- 1,90 m.
Este 0 adresa eare nu trebuie sa lipseasca din agenda dvs:
La aceasta adresa gasitilun partener corect si serios.

m/43/275 pentru aceasta,
A. Echipament de vara B. Echipamente de iama
Nr. Denumire echipamert Malerial Culoare Nr. Denumire echipament Material Culoare
1. Salopeta-combinezon rezistent uzura - praf doc-bbc100% |  portocaliv 1. Subdscurts fagimpermeabil &o&mﬁl
uzura- prafcu dungifluorescente si sigla ! _ bleumarn | | 5 Sibiscir G == eundrin_
-~ : : ; . : simpermeabil rtocaliv
2 Salopeta-combinezonrezistent doc- bbe 100% portocaliy cudungifiuorescente sisigla eumarin
cudungifluorescente i sigls bleumarin 3 Pantalonivaluii fsimpermneabl | porfocalii=
3 Salopel + pantalon cu pieptar doc- bbc 100% rtocaliu = N __ bleumain |
: Atk beEnctes) ‘ gl?ewnarin 4 Scurtaimpermebili cuglugd fasimpermeabll | portocaliu
e - = = — o bleumarin
4 Salopeta(bluza + pantalon cupieptar) doc-bbc 100% portocal!u 5 Scurtaimpenneabia -~ Tasimpermeabi gonoca]iu
bleumarin cugligacudungifuorescentesisiglf ~ bleurnarin
5. Boneta(sepcuta) saubasma doc-bbc100% |  portocaliu 6 Manug-maflasate fasimpermeabil E}onocal@u
bleurnarin e — o —|-Deumarn
e TG doc-bbc100% | portocaiu 7. Cacilicuclapete -matlasaty fagimpenneabil er&o;glrﬁ:
, bleumarin v ‘ = - ==
7 Haatbarbag-femei tercol diferite Transportul se asigura gratuit,
|8 Centuracu diagonalé pentru avertizare fasgros portocaliu . . .
9 Scegulqem?éue | fasgros rogu-alb livrarea fiind in termen de 25 zile
B . i- doc-bbc100% | dferile . . os
:(]1 Eazanmmnt cearceafuri-fefe pema | doc-bbc100% | diferite de Ia pri ea come: .

Sefii de sectii:au aprecic’;‘r calitatea [:_)roduselor noastre, cat si eficienta economica deoarece. avand dungi




PENTRU 0 MAI BUNA DIFUZARE A REVISTEL

Scrisoarea primitd la data de 21.02.1996, de la
dl.IOAN PINTYE, tehnician la RADP Maramures, ne
readuce in memorie problemele legate de slaba
organizare a difuzarii revistei noastre.

DI.Pintye marturiseste c3, la RADP Maramures,
revista sosegte cu mari intdrzieri §i, cdteodatd, intr-un
numar insuficient de exemplare. Spre exemplu, panad
la data scrisorii, nu primise nici un exemplar din nr.23,
24, 25 - 26 §i 27, iar din nr21 - 22 fuseserd primite
numai 5 exemplare, cu totul insuficiente pentru o
intreaga directie judeteand.

Probleme de aceasi naturd ne-au mai fost
semnalate de la RADL Bihor, RADP Calaragi, AJDP
lalomita, RADP lifov, DJDP Démbovita, de la SDN
Botosani i Galalj, de la districtele Curtea de Arges,
Capataneni, Podu Dadmbovitei, Sélciua si de la
majoritatea agentiilor de taxare. Suntuniti si subunitafi
de drumuri, care primesc, dinan in Pagte, cite unexem-
plarde revista, ratactt, nu se gtie cum, pela ele. Sanumai
vorbim despre sucursalele SCT,CCCF, Contransimex si
ale altorantreprize de drumuri §i poduri, care aproape ca
n-au auzitde existenta revistei noastre.

Revista “Drumuri - Poduri - Siguranta Circulaliei”
afost creatd pentru a umple golul de informatie tehnica
de specialitate care se resimte, in special, la nivelele
de executie ale unitafilor de administrare si constructie
rutierd. Dacd printre cadrele de conducere ale
directiilor regionale sau ale antreprizelor, mai circula,
in mod organizat sau nu, publicatji strdine $i, inciden-

tal, informatii din actualitatea internd, sectiile,
districtele, formatiile, santierele, nu au acces la
acestea, singurul lor contact tehnic cu lumea din afard
fiind revista noastra. Dar ea nu ajunge la principalii
destinatari, din cauza unuisistem defectuos, birocratic,
de difuzare. Sa mori de ciudd, i nu alta | Toatd munca
autorilor gi a redactiei se irosegte de pomana, se
sférgegte ntr-un colf de incapere al unei Regionale,
agteptdnd s-o manénce goarecii. $i asta, in timp ce
atatia gi atafia ingineri, subingineri, maigtri sitehnicieni
din unitalile de baza sau din directiile judetens,
agteapta zadamic revista.

Analizénd aceastd nepermisa situalie, Biroul Per-
manent al APDP a decis s& introduca un sistem nou de
difuzare, responsabil si stimulativ, prin care se spera ca
actualele deficiente de distribuire sa fie eliminate.

Acest nou sistem consta in angajarea, in cadrul a
7 din filialele APDP, a unor CORESPONDENTI DE
PRESA, insarcinali cu responsabilitatea difuzarii
revistei pand la ultimul abonat §i cu transmiterea la
redactie, a informatiilor de actualitate de la unitatile
membre ale APDP din fitialele respective. Cei 7
corespondenti de presa sunt:

-Dna DOINA MICU - Filiala Muntenia,

tel.01/22327.80

-Dna CRISTINACOCIOARBA - Filiala Dobrogea,

tel.041/68.11.47

- DIMIRCEA PADEANU - Filiala Ottenia,

tel.051/18.53.56

-DINICOLAE IONESCU - Filiala Banat,

161.056/19.06.10

- Dna ANA MURESAN - Filiala Transilvania,

tel.064/19.47 .45

-DIFLORIN TOMA - Filiala Bragov,

101.068/14.17.19

- Dna TATIANA ANDRON - Filiala Moldova,

tel.032/21.44.30

- Revistele pantru celelatte filiale, urmeaza a fi
distribuite astfel:

- Filiala Vélcea, prin filiala Ottenia

- Filiala Hunedoara, prin filiala Banat

- Filialele Stefan cel Mare gi Bacdu, prin filiala
Moldova.

Cu speranta ca noul sistem de difuzare va
funcjiona, daca nu perfect, oricum mai bine decét cel
de pand acum, rugdm abonalli ca, pentru orice
problemé legaté de primirearevistel, & la legéitura
cu corespondentil de presa nominalizati mai sus.

Pede alti parte, pentrufacilitarea obtineriirevistei
de céitre membrii APDP, persoane fizice, Conferinta
Nationald a APDP a aprobat diferentierea pre{ului
revistei, printr-o substantiald reducere a costului pe
exemplar pentru persoansle fizice i 0 ugoard
majorare (incompensare), pentru persoanele juridice.
Tn acest scop, noile formulare de contracte de
abonament pe anul 1996 vor fi transmise corespon-
dentilor de presd, cu care abonatii sau cei ce doresc
s3 se aboneze, sunt rugali sa ia legatura.

POSTA REDACTIEI

SANSE

ORIZONTAL: 1) Te trateazad cu mult calm. 2) A face un act

Gilui IOAN PINTYE (RADP
Maramures):

V& mulfumim pentru frumoasele
aprecieri pe care le facelila adresareviste
$i. in special, a utilitafii ei Tn randurile
specialigtifor. In acelagi timp, ne cerem
scuze pentru intarzierea cu care vd
raspundem la scriscarea Dvs.

Referitor la problemele ridicate, facem
urméatoarele precizari:

- In ultima parte a anului 1994 si in
cursulanului 1995, au aparut 7 numere ale
revistei; 14-16 (numar triplu), 17-19 (numar
tripiu care, dintr-o greseald de tipar afost
numerotat 15-17), 20, 21-22 (numéir dublu),
23, 24 {num3r special, nenumerotat pe
coperti) i 25-25 (numdr dublu).

- In primele fum ale anului 1996 au
aparutnumerele 27 §i 28.

Pentru a nu se mai produce confuzii
asupra numerotarii, ne-am propus s& nu
mai editim numere duble sau triple, decat
incazuri cu fotul exceptionale.

V-am expediat prin pogtd, numerele
solicitate, pentru colectia Dvs. personalé.

in legatura cu modul de difuzare al
revistei, va rugam si citifi articolulpublicat
mai sus.

B4 Dluiing. VALERIU BOGDAN
(RADJ Arad):

Cu o foarte mare intérziere (pentru
care suntem vinovati i ne cerem o mie de
scuze), v-am expediat prin pogtd, exem-
plarele Dvs. din numdrul 23 al revistei,
insatite de fotografiile date, pe care vi le
restituim, cu multumiri.

V& promitem c3, dacs veli mai avea
incredere s& colaborafi cu noi, vom fi mai
prompti in onorarea obligatiilor.

5 Dnei ANA PADURE:

Articolul pe care ni l-ati trimis sub
acest pseudonim ecologic, si care aaparnut
innumarul 27 al revistei, afost foarte bine
apreciat de cititori. De ce nu continuati ?
Presupunem c3 “batrana Dvs. Dacie’, a
mai facut, de atunci, mulli kilometri in
slalom, printre tinerele gropi, aparute,
nitam-nisam, pe drumurile noastre, cetind
spre indepértata Europa (daca nu cumva
i-avenit de hac, vreo groapa mai acatdrii).
insperanta, deci, ciDacia ardmasintreagd
{masina, evident), vd rugdm s recidivati,
cu noi impresii de pe drumurile fostei Dacia
Felix. V& agteptam cu deosebita plicere.

REDACTIA

memorabil. 3) Modele de haine - Un gol valabil. 4) Buna de cinste. 5)
Tin cald pe-afara! - Afiate in plin haos! - Frumoasa frumoaselor. 6)
Brat de lemn - Birou parasit! 7) Impartirea pe celule - Luate din timp!
8) Fatd in fatd - Adunatd de pe drumuri. 9) Bolinav fdrd scadpare
10) Trdieste in afara timpului.

VERTICAL: 1) Boala de stat. 2) Face trasferuri in toatd legea. 3)
Desfasurate pe ecran - Dotaté cu ratiune. 4) Trece prin ziduri - Repere!
5) Cernute prin sitd! - Derdelus fard zdpada. 6) Plata pentru masd
(pl.) - Dau semne de oboseald. 7) Trece prin fata porilor - Pregdtit in

domeniul culturii. 8) Sem-
ne de trecere - Btut3 in 1
rdzboi. 9) Dus de nas -
Tegite - Apdrut pe neas-
teptate. 10) Afaceri mur-
dare.

2 3456178 910

Lucretia POP
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drumurl poduri - siguranta circulatlei nr. 29 / 1996



- IN MEMORIAM -

PODUL
LUI
BUSUIOG

Se spune cd orice om raméne in istorie, in
1mintirea celor care l-au-cunoscut, prin ceea ce
2sd in urma sa. Din acest punct de vedere,
lestinul unui podar este carecum diferit de cel al
selorialfl semeni. Motivul ? Dincolo de trecerea
reste tumultul apei, constructia in sine nu poate
| facutd decét cu har gl sacrificiu. § atuncl,
mpotriva oricarui strigat de revoltd, Dumnezeu i
sheamd la el pe cei mai buni. Probabil, ca sé
:onstrulascd poduri in cerurl ...

“PIERDEM IN VIATA AN,
SILA SFARSIT MAIVREM O CLIPA ...”

Zicerea marelui istoric Nicolae lorga, are in cazul
le fatd, o semnificatie deosebita.

Cine calatoreste in judetul Hunedoara, pe DJ
'05, la kilometrul 3+405, in localitatea Gelmar,
:omuna Geoagiu va intdlni PODUL LUI BUSUIOC.
) constructie superba despre ale carui date tehnice
ju vom vorbi acum. Omul care I-a construit, a trecut
iu de mult apa care desparte viata de moarte si nu
i¢ va mai reintoarce printre semeni niciodata. Avea
n jur de 40 de ani, dintre care 15 ani in care n-a facut
itceva decit sa taie drumuri §i sa facad poduri.
Jincolo de orice altceva, acest om vesel si deschis,
wobabit ¢ niciodata n-ar fi acceptat sa vorbeascd
lespre sine, la modul patetic. Un lucru insa ne-a
limit pe toli la acest extraordinar sufletist, pe care o
lecrutatoare boald l-a rapus nemilos: N-A VRUT SA
A0ARA PANA NU $I-A TERMINAT ULTIMUL
*0D. Stia ¢ nu mai are scapare, gtia cd ar trebui
id se odihneasca. Si totugl, péna In ultima clipd a
amas pe santier. Ultima aparitie printre cei care |-
1 cunoscut $i iubit a fost anul acesta, in mai, la
eceplia constructiei sale. A glumit, a zmbit, i-a
ncurajat pe toli, si-a luat rdmas bun. Dupa céteva
rile ins4, luntrea, plutind pe sub propriu-i pod, |-a
recut pe celdlalt mal.

O ULTIMA SCRISOARE

Omu! acesta tAnar, impacat cu soarta, se spune
4 gi-a pregatit din timp, totul, pentru atunci cénd nu
ra mai fi. De la lumandri, loc de veci §i pand la masa
ie pomenire. Cand am Incercat sa aflam de la familie
siteva lucruri legate de viata inginerului de poduri
\ugustin Busuioc, surpriza a fost de-a dreptul
ixtraordinara: stia probabil ¢ il vom céuta, si inainte
fe a pleca, ne-a lasat o scurtd prezentare a ultimei
sale lucrari, special pentru revista noastra. Asemenea
ucru marturisesc ca nu ni s-a mai intdmplat niciodatd.
) publicim aici, cu speranta ¢4, la rugamintea celor
sare |-au cunoscut i iubit, podul acesta va putea
yurla, intoate harlile §i cértile ce se vorscrie, numele
je PODUL LUI BUSUIOC. Dumnezeu s3-l odih-
1easca In pace, pe cel care astézi nu mai este printre
10i !

NUMELE §I PRENUMELE:
BUSUIOC AUGUSTIN

DATA Sl LOCUL NASTERII:
29 noiembrie 1955, Cluj-Napoca

ULTIMUL LOC DE MUNCA:
S.C. "PODCONSTRUCT" S.R.L.
TIMISOARA

STUDII DE SPECIALITATE:
FACULTATEA DE CONSTRUC-
Til CLUJ-NAPOCA - SECTIA
CFDP - PROMOTIA 1981.

EXPERIENTA IN MUNCA:

Angajatinanul 1981 la GSDP
Timigoara. :

1981 - 1982, sef punct lucru
la DN 57B Marila

1982 - 1985, sef lot Oravita,
sef lot Hajeg - Cugir

1986 - 1993, sef santier Deva

1993 - 1996, manager S.C.
“Padconstruct” S.R.L. Timigoara.

In perioada In care gi-a des-
fagurat activitatea, a executat di-
rect sau a coordonat execulia
urmatoarelor lucrdri:

- DN 57B Marila - Anina,
lucrare complexa de drum nou, in
zond de munte, cu derocari Tn
stancd, imbracaminti asfaltice,
lucrari de poduri din beton pre-
comprimat, in lungime de 240 m.

- Lucrari de drumuri gi poduri
noi in judetele Hunedoara, Alba,
Carag Severin, Timig, Arad.

- Deviere DN 74 la Mihdilesti,
drum nou cu circa 650 m poduri
si viaducte cu deschideri de
27-33mgielevalii pndla 22 m.

- Pod peste rdul Mureg la
GelmarL=174m.

- Lucréri hidrotehnice la ca-
nal Dunare - Bucuregti, baraj

ik Tl

deversor la Gostinari.

In scurta sa activitate, a exe-
cutat gi coordonat executia a
peste 1200 m poduri in diverse
solutji tehnice.

Constantin MARIN

CANTECUL DE LEBADA

In judetul Hunedoara, pe DJ 705 la km 3+405, in
localitatea Gelmar, comuna Geoagiu, legatura intre
malurile raului Mureg era, pand nu demult facuta de
un pod metalic, construit de austro-ungari, i care de
curdnd a Implinit 106 ani de existenta.

Inca din anii '70, inginerul Titus lonescu, la aceea
vreme seful santierului de drumuri gi poduri din Deva,
cel mai de traditie santier de constructii in domeniu
din {ard, Incepe demersurile la organele locale,
ministere, proiectanti etc., In vederea promovarii unei
investitii, menite s& inlocuiasca vechiul pod peste
Mures, a cdrui duratd de exploatare gi parametri tehnici
nu mai corespundeau. Din pacate, toate eforturile
facute, se lovesc de “politica partidului” in acest
domeniu, politicd devastatoare, care azi isi arata pe
deplin efectele. .

Se reugeste totusi, intocmirea cétorva solutii
tehnice de catre 1.P.T.A.N.A. Bucuresti, dar peste
acestea se agterne uitarea. Imediat dupa 1989, acelagi
inginer Titus lonescu, de aceastd datd ca director
(manager general) al Regiei Autonome de Drumuri a
judefului Hunedoara, reincepe lupta de promovare a
noii lucrari §i, de aceasta data, are succes. In anul
1991, lucrarile la noul pod peste Mures incep.

Proiectarea lucrérii este incredintata unor ingineri
de valoare deosebita: regretatul inginer Vasile Juncu
i mai tandrul sau coleg, inginerul Stelian Popescu.

Solutia proiectatd este una mai putin utilizata in
tara noastra, solutie constructiva mixta oel - beton.

Noul pod proiectat are o lungime totald de 184,10
m, situdndu-se in categoria podurilor mari din
Romania.

Infrastructurile podului sunt din beton armat
monolit, cu fundalii indirecte, pe coloane forate tip
Benoto, culee masive §i pile lamelare din beton armat.
Din punct de vedere al schemei slatice, structura este
0 grindd metalica continud, cu urmatoarele deschideri:
4265m+ 42,90 m + 4290 m +42,65m=171,10m.
Structura de rezistenia este o structura mixta, grinda
metalicd continud gi platelaj din beton armat pre-
comprimat Tn zona reazemelor. Conlucrarea s-a
realizat prin intermediul conectorilor sudali pe talpa
superioara a grinzii.

Dénd dovada de incredere in personalul unei
firme nou create, investitorul, D.J.D. - R.A. Deva,
incredinteazd executia acestei lucrdri complexe,
Societatii Comerciale POD CONSTRUCT S.R.L.
Timigoara.

Pe perioada executiei, personalul acestei societai
a dat dovad4 de seriozitate si profesionalism,
executdnd toate etapele de executie la parametri foarte |
buni, ceea ce a condus la finalizarea lucrarii in anul
1996, in conditii de calitate si estetice foarte bune.

Probleme mai deosebite au dat tehnologia de
sudare pe gantier a tronsoanelor de grindd metalica,
uzinate la VILMAR S.A. Ra@mnicu Valcea, probleme
rezolvate cu succes, impreund cu specialigtii .S.1.M.
(Institutul de Sudura) din Timigoara, prin persoana d-
lui ing. Emil Vargandan.

Tehnologia de montare a suprastructurii metalice
pe infrastructuri s-a facut prin lansarea tablierului
metalic In doua etape, cu ajutorul carucioarelor, pe
dous cdi de rulare C.F. cu ecartament normal, dispuse
la5,50 m distantd, in dreptul axelor grinzilor principale
si a crucioarelor directionale amplasate pe ban-
chetele infrastructurilor.

Trebuie mentionat faptul ca toate cele 80 dale pre-
fabricate din beton armat, de 6 tipuri constructive, cu
5i fAra goluri pentru cable de pretensionars, din beton
de marca superioard (B 500) Bc 40, au fost realizate
in gantier, fiind turnate In cofraje metalice, avand o
calitate foarte bund.

Dupa terminarea lucrdrilor, s-a realizat incercarea
podului cu convoaie de probd, in regim static, de cétre
specialigtii INCERTRANS, Departamentul Poduri de
Sosea, rezultatele incercdrilor cumuldnd un punctaj
care a apreciat lucrarea cu calificativul “FOARTE
BINE”.

Specialigtii constructorului “S.C.POD CON-
STRUCT S.R.L. Timigoara” muliumesc pe aceastd
cale tuturor celor, care direct sau indirect au contribuit
|a realizarea acestei adevarate opere de aria si spera
ca aceasta s3 ddinuiasca cet pufin c4t cea pe care a
inlocuit-o.

I Ing. Augustin Busuioc I




E3 BVERKER: STEFI PRIMEX S.R.L.

IMPORT-EXPORT MATERIALE SI UTILAJE DE CONSTRUCTH

STEFI PRIMEX S.R.L., distribuitor exclusiv al produselor HUESKER SYNTHETIC GmbH
(Germania) va oferd o gama largd de produse si solutii apte de a rezolva problemele dvs. legate de
aparitia fisurilor in straturile de mixturi asfaltice, consolidéri de terenuri, diguri, combaterea eroziunii
solului, consolidarea straturilor minerale pentru etansarea gropilor de gunoi, marirea capacitatii portante

a terenurilor slabe.
Geogrilele produse de firma HUESKER SYNTHETIC GmbH sunt confectionate din poliester, ce le

conferd o mare lucrabilitate la temperaturi scdzute si rezistente superioare produselor similare
confectionate din polietilena (PEHD).

<© [ntarzie si chiar impiedica aparitia fisurilor
in straturile supericare la imbracamintile asfaltice.
“& Mareste capacitatea portanta a drumului.

Fortrac®

-
)

&

Folosit cu succes la:

- constructia de ramblee;
- diguri;

- consolidari de terenuri;
- drumuri de acces.

Protectia impotriva eroziunii canalelor, malurilor raurilor sau a digurilor. &=

Saltelele Incomat® pot fi permeabile sau impermeabile. &

<€ Armarea terenurilor cu portanta
scazuta.

<& Consolidarea digurilor.

<& Consolidarea straturilor minerale
pentru etansarea gropilor de gunoi.

=& Combaterea eroziunii.

Solicitati-ne sprijinul! Impreund vom gisi solutia ideald si pentru lucrarea dumneavoastra.

STEFI PRIMEX S.R.L.

Strada Zapada Mieilor, Nr. 16-18, sector 1, Bucuresti - Romania, tel./fax:221 13 94;210.23.42




