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Revista noastrd acord, incepand din acest an,
un spatiu mai mare ca in trecut, problemelor legate
de securitatea traficului si de confortul rutier pe
drumurile publice. In legéturd cu aceste subiscte,
d!.colonel Dumitru Ciocbotea, seful Directiei Polifiei
Rutiere, a avut amabilitatea sd ne acorde interviul de
mai jos.

Din datele statistice pe care le define

deteriorat, obstacole nesemnalizate etc.), au fost
inregistrate doar 9 accidente grave, soldate cu 3
persoane decedate i 7 grav rénite.

Ne Tngrijoreazd faptul ¢4, in conditiile am-
plificarii problematicii traficului, evenimentele rutiere
influentate in mod direct de drum i de dotarea lui, ar
putea fi in crestere, daci nu se vor intreprinde
masuri energice. Avem in vedere si faptul cd multe

Politia Rutier#, care sunt principalele
cauze ale accidentelor de circulatie ? Ce
loc ocupd, in aceste statistici, infrastruc-
tura rutierd gi semnalizarea, care este
gravitatea accidentelor datorate lor (ex-
primatd Tn numdr de victime gl pagube
materiale) gi cum au evoluat aceste cifre
n ultimii ani ?

Principalele cauze ale accidentelor de
circulatie continud sd@ respecte 0 aceeasi
ierarhie, specificd ultimilor ani. Astfel, pe
primul loc in topul acestora, se situeaza
traversdrile neregulamentare,efectuate de
catre pietoni, cu un procent de 22,3 % din
numarul total de accidente, fiind urmate, in
ordine, de conducerea imprudenta (15,2 %),
neadaptarea vitezei la conditiile de drum si
trafic (11,5 %), imprudenta copiilor (8,3 %) si
depagirile limitelor maxime de viteza (8,1 %).

Referindu-ne doar la drumuri, §i in mod
special la cele nationale, pe primul loc se
situeazd viteza nelegald sau neadaptatd conditiilor
de circulatie (25,2 %), apoi conducerea imprudent3
(17,5 %) si traversarea riscant3 a pietonilor (16,3 %).
Infrastructura rutiera si semnalizarea constituie doua
componente de bazd, destinate sa asigure fluenta
traficului rutier si, ca rezultat direct, orice dis-
functiune in sistemul acestora favorizeaza aparitia
unor factori generatori de accidente.

Statisticile pe care le avem la dispozitie releva
faptul ¢4, in extrem de pufine cazuri, se analizeaza
si se retine contributia “factorului DRUM" in pro-
ducerea accidentelor, desi este evident cd acesta
adeterminatsau a influentat declangarea giurmrile
unor evenimente grave. In mod cert, in multe dintre
accidentele produse pe fondul neadaptarii vitezei ori
al imprudentei in conducere, drumul a avut o
contributie directa gi majora. Din pacate, atét la noi,
cét gi in evidentele altor autoritati, nu se poate
contabiliza precis acest efect. Spre exemplificare,
ag arata cd, in primele 6 luni ale acestui an, datorita
unor cauze explicit legate de drum (carosabil

sectoare solicitd urgente reparaji, iar in cazul celor
pe care se executa lucrdri, constructorul nu este
conditionat gi, dacd este cazul, constrins si
respecte intocmai, conditiile din aprobare, sd
instaleze i sa intrefind o semnalizare corects, s&
se inscrie in termenul de executie. Aceste stiri de
fapt conduc, in mod cert, la sciderea fluentei
traficului $i la cresterea riscului de accident, fiind in
acelasi timp, o important3 sursd de stress.

Din aceste motive, am initiat si vom continua
desfasurarea de actiuni comune, cu organele de
specialitate ale A.N.D., cdutdnd sd elimindm
sincopele in calea derularil traficului.

Cum apreciati starea tehnic# actuald a dru-
murilor publice gi impactul ei asupra circulatiel
rutiere ?

In ce priveste starea tehnica a drumurilor,
pérerea impértagita si de celelalte autoritati, si din
discutiile cu reprezentantii Administratiei Nationale

a Drumurilor, concorda cu a dvs. De altfel, dupa cum
stiti, din tratativele cu expertul Bancii Mondiale, a
rezultat c&, inclusiv din punct de vedere al dotarii cu
echipamente de securitate, al semnalizirii si al
intretinerii, ne situdm in partea de jos a unei ierarhii
europene. Inielegénd c4, de fapt, dumneavoastra
dorifi o apreciere dinamica, este evident ¢ fn ultima
perioada, gi in special in ultimii 2 ani, se observa o

revigorare §i o insistentd benefica in acest
| sector. Amplele lucrari vizand infrastructura pe
0 serie de sectoare importante, cum sunt de
exemplu, tronsoanele D.N.1 si D.N.2, avind
ca destinatie Bucuregtiul, sunt, din punct de
vedere al consumatorului, respectiv goferul
roman dar i cel stréin, la nivelul standardelor
europene.

Consider c principalul castig este, insi,
faptul ca drumarii au inteles mai bine ci
menirea principald este ca opera lor s fie un
suport solid, confortabil i sigur pentru un trafic
la valori tot mai apropiate de cel european.
Stau marturie multiplele santiere, lucrari,
interventii ce se observd pe mai toate
| drumurile.

Apreciem c& un alt semnal pozitiv este
interesul, din ce in ce mai evident, al struc-
turilor dumneavoastrd, cu privire la securitatea
rutierd, capitol care, in anii trecutj, se situa,

undeva, la “diverse”.
; Intrucét este evident ¢4 starea tehnica se
regdseste Tn dinamica accidentelor de circu-
latie, rezultd c# aceasta constituie o rezerva
importantd pentru reducerea numarului $i conse-
cinfelor evenimentelor rutiere.

Considerati corespunzitoare cooperarea
Politiel Rutiere cu organele de administrare a
drumurilor publice ? Ce observatii si reco-
mandari aveti de ficut pentru imbunititirea
acestel cooperdri ?

Dac de-a lungul anilor, §i chiar dupa 1990, au
apdrut unele asperititi in relafiile dintre noi, ma re-
fer la nivel local, Tntre Administratia Nafional a
Drumurilor si Directia Politiei Rutiere relatiile au fost
intotdeauna deschise, de colaborare, inifiativele de
cooperare venind, permanent, atét dintr-o parte, cét
§i din cealaltd. Sunt evidente, spre exemplu,
eforturile comune tn doua mari direcii strategice,
Codul Rutier gi Consiliul Interministerial pentru
Siguranfa Rutierd i, in general, frontul comun pe
care-| facem pentru a sensibiliza, in mai mare
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masurd, factorii de decizie. Totcooperare oconsider
si deschiderea comund cétre organismele de
specialitate pe plan international, pentru a face
cunoscute bunele noastre intentii, a castiga din
experienta altora, dar i a arata deschis greutatile
cu care ne confruntdm. Cooperarea in cadrul
Grupului de lucru pentru siguranta circulatiei din
cadrul CEE-ONU ori participarea, in comun, la
simpozioane §i congrese pe linia preventiei rutiere
sunt, de asemenea, un exemplu in acest sens.

Care este opinia Dvs. asupra activitatii
Consiliului Interministerial pentru Siguranta
Rutiera ?

Putem afirma, fara refinere, cé acest organism
national in domeniul preventiei rutiere este opera
noastrd comund. Consiliul Interministerial a pornit
cu dreptul, In primul rénd pentru c3, prin comisiile
sale de specialitate, a luatin discutie si a gasit solutii
pentru o serie de probleme de actualitate, dar i
pentru c4 si-a definit, cu precizie, strategia. Cred cd
o mare realizare este faptul ¢3 alte autoritaj, §i ma
refer in primul rdnd la consiliille municipale,
oragenesti si locale, pot avea acum un model, o
tndrumare §i un sprijin in orientarea actiunilor lor, in
identificarea i stabilirea prioritatilor. Apreciez, deci,
ca fiind un mare castig pentru noi acest Consiliu, or-
ganism care se regaseste in toate tarile cu un trafic
dezvoltat.

Ce noi reglementari urmeaza si se introduca
in Codul Rutier i care va fi efectul lor asupra
traficului auto ?

Cu referire la Codul Rutier, dupa cum se cu-
noagte, am colaborat indeaproare i pe tot parcursul,
cu Administratia Nationald a Drumurilor. Noutati se
regdsesc in toate capitolele acestei legislatii, dar
cred ¢a pe cititorii dumneavoastrd i-ar interesa, in
primul rdnd, cele cu referire la drum.

Asadar, facdnd o trecere rapida in revista (dupa
cum ati observat, presa publicd, cu regularitate,
astfel de subiecte), o noutate este chiar definitia
drumului, care acrediteaza ideea de circulatie
publica, in consens cu confinutul acestui act
normativ.

In ce priveste semnalizarea, si mentionam cé,
potrivit prevederilor Conventiilor Internationale, se
prevad dispozitii ca aceasta s fie atributul exclusiv
al autoritatilor competente, respectiv administratiei
drumului, care va {ine §i evidenta ei. Printre
indicatoare §i marcaje, apar unele noi, mai des
folosite 1n térile europene, se stabilesc reguli pre-
cise de circulatie pe o serie de drumuri, cum ar fi
autostrézile sau strazile organizate potrivit regulifor
zonelor rezidentiale i pietonale. Pentru mérirea
capacitatii de circulatie pe unele artere cu trafic la
limita superioard de saturatie, s-a introdus tehnica
benzilor cu circulalie reversibild. Poate nu este lipsit
de interes sa precizam aici ca lucratorul dum-

neavoastra este autorizat sd adreseze semnale de
oprire pentru conducatorii ce se deplaseaza in zona
santierelor. Si mai sunt i altele.

Redactia revistei noastre intentioneaza s
introduca o rubrica speciald, prin care organele
de Politie sa se adreseze administratorilor retelei
rutiere si utilizatorilor drumurilor. Apreciati ca
utild aceasta initiativa gi sunteti de acord si ne
sprijiniti pentru realizarea ei ?

In ansamblul activitafilor multiple pe care le
executdm in vederea imbunatatirii sigurantei
traficului, un rol important il define dialogul pe care il
mentinem permanent deschis tuturor acelora care
au un cuvant de spus si un umar de pus, pentru ca
scopul urmdrit §i mai sus evidentiat, sa devina
realitate. Deci, permanentizarea unei rubrici in cadrul
revistei dumneavoastrd, nu poate avea decét un
efect benefic reciproc si acceptdm cu placere
invitatia adresata.

Multumindu-i diui colonel pentru opiniile expri-
mate, am refinut promisiunea Domniei Sale privind
colaborarea Politiei Rutiere cu revista noastra, care
sperdm sd aducd un plus de interes pentru cititori si
o contribufie directa la cregterea securitdfii traficului
rutier.

REDACTIA

UN NOU TIP DE LIANT
PENTRU TRATAMENTE
BITUMINOASE

Reteaua de drumuri publice, reprezintd un
patrimoniu foarte important, daca se are in vedere
volumul resurselor consumate, atat pentru
investitia initiald, cat i pentru intrefinere gi
exploatare. Prin urmare, sarcina de baza a celor
ce administreazad acest patrimoniu (reteaua
drumurilor publice}, consta in executarea unor
lucrari, de reguld preventive, pentru adaptarea
permanentd la conditiiie impuse de evolutia
traficului, cat si la influenta ce o pot avea agentii
atmosferici. Una din principalele lucrari ce se

executd cu caracter preventiv, in scopul aratat mai
sus, o constituie tratamentele bituminoase de
regenerare.

In general, reusita acestor lucrari este influ-
entatd de urmdtorii factori:

- intensitatea gi structura traficului rutier;

- zona climatic;

- starea stratului suport (lis, rugos etc.);

- expunerea traseului (favorabild, nefa-
vorabild);

- caracteristicile geometrice ale traseului

(declivitati, raze mici ale curbelior efc.).

Un esgec Tn realizarea acestui tip de lucréri
poate conduce uneori, la costuri mari pentru
remediere. Principalele cauze care pot conduce
la un eventual egec sunt:

- utilizarea unui liant care nu raspunde cali-
tativ cerintelor impuse de factorii enumerati mai sus;

- necorelarea dozajelor cerute de situatia
concretd a sectorului de drum pe care se execut’
lucrarile;

- calitatea agregatelor folosite.

)
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Tindnd seama de conditlile de clima, re- desacrogarii
lief gi de alfi factori care influenteaza calitatea granulelor pe
acestor lucrdri, DRDP lagi a elaborat unele timpul patru-
studii i incercdri, pentru punerea in con- I&ril utilajelor
cordanta a caracteristicilor liantului utilizat, cu de deszéipe-
conditiile locale, in mod deosebit cu zona zire, iarna,
climatica si clasa tehnica a drumului. estefoarle mult
Se cunoaste ca n prezent pentru execu- diminuat.
tarea lucrdrilor de tratamente se utillzeaza ca - se pot
liant, bitumul, sub diverse forme, cum ar fi: utiliza agre-
bitum fluidizat, bitum fluxat, emulsie bitu- gate de ba-
minoas4, bitum modificat. lastierd (aci-
Daca se are in vedere faptul c& principala de) conca-
caracteristicd a liantului utilizat la executarea sate, adezi-
lucrdrilor de tratamente este penetratia, vitatea fiind
conditie impusd de clasa tehnica a drumului, asigurata
dar mai ales de zona climatic3, apare necesi- pand la 85%.
tatea ca acest liant sa fie preparat pentru Pentru a
fiecare caz in parte, pe gantier. ugura acti-
La noifn tar4, furnizorii nu au posibilitatea vitatea labo-
fabricdrii i livrarii acestuia la parametrii ratorului de A
. . BIRLAD
ceruti. santier in do- o
. Din urm‘inrea mo@ulun de comportare fn zarea c.om- LEGENDA H @) (2s)
timp a lucrérilor execuiate, s-a constatat c& nu ponentilor,{ Penetraje 125 (?D & Rrecuc :
poate fi utilizat bitum cu aceeasi penetratie in s-au intoc- | —.—.—.— Penetratie 140 '«,“ \
zona de sud ca i in zona de nord a Moldovel. mit diagra- | —————— Penetrafie 165 FOCSANIZA N
Din acest motiv, s-a studiat gi obtinut un mele din fi- | VALORILEPENETRATIEé ™ \ ¢
nou tip de liant, din combinarea bitumului de gura alitu- | COMPOZITIEININ FUNCTIE SR 25 ) 7
drumuri (80 - 120) cu diversi subprodusi  ratd Infunctie | CEZONACLIMATICASI G T oGS
CLASA TEHNICA A DRUMULU!
chimici, care influsnicazd simullan, atdt U@ clasa teh-
penetratia cdt gi adezivitatea. Compozitia nicd a drumului, zona climatic& $i expunerea lucrarilor de intrefinere.
rezultatd are urmétoarele avantaje: favorabild sau nefavorabila a traseului, se va Solutia a fost brevetata din anul 1992. Cei ce
- bitumul de baza ameliorat, riméne la stabili valoarea penetratiei, respectiv cantitatea doresc a aplica aceast solutle, pot obtine detalii
acegti parametri, duratd tndelungatd de timp de adaos in bitum. de la DRDP lasi - biroul tehnic,
(neavand substante ugor volatile); In cadrul DRDP lasi s-au executat peste
- subprodusii chimici utiliza{l (acizi grasi, 3000 km de tratamente dupd aceastd solutise, Ing. NECULAI TAUTU
sintetici, reziduali sau rdgini BTx) se pot aducéndu-se economii importante programului - Director DRDP lagi -
procura la costuri mai mici decat ale bitumului,
ceea ce conduce la un cost final de 2-3 ori mai
redus ca la liantii obignuiti (emulsii, bitum Pretiollbt s
fluidizat sau fiuxat); 170 10R0ES _
- prepararea pe santier este simplé, reali- :3; § - Peneirgho binss de o rlrre
zdndu-se, de reguld, odatd cu operatia de 15512 s
incdrcare in autodistribuitor; :ﬁg 130
- se foloseste aceeasi gospodarie de bitum o 1 :’;
ce se utilizeazd pentru instalatia de mixturi :,2 s S -
asfaltice; 125 ) 10
- se poate folosi pentru drumuri de orice Iy ; 105
clasa tehnica si zond climatic&, penetratia 10 i 100
puténd fi realizaté la valorile dorite, prin het i i
modificarea cantitatli de subprodus chimic 90 E = -
adaugata. & HAGSRI 2 24RASIN BT
- execulia lucrdrilor de tratamente, fiind h t 2 3 ¢ 556 7% % B3
realizata la cald, are loc fenomenul de rege- DIAGRAMELE PENTRU STABILIREA DOZAJULUI (Acizi gragi sintetici i ragint BTx)
nerare a bitumului din stratul suport, iar efectul

Pentru alte marimi de penetratie ale bitumului adus de la rafindrii, se vor face Interpoléri
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In perioada 23-26 mai 1996, a avut loc la
Budapesta, cel de-al XXV-lea Congres Mondial al
Uniunii Internaionale a Transportatorilor Rutieri
(IRU), la care au participat cca 900 delegali din
peste 50 de {&ni, de pe toate continentele.

Tema generald a congresului a fost
“Transportul rutier i dezvoltarea rationald”, pe baza
unei tematici ce va fi examinaté fa Conferinfa ONU
privind protejarea mediului inconjurétor, ce va avea
foc in septembrie 1996.

Din concluziile prezentate in gedinfa de
inchidere a lucrarilor congresului de di David C.
Green, pregedintele IRU, se pot mentiona urma-
toarele aspecte, rezultate din dezbaterile generale:

& nici un alt sector al economiilor nationale nu
va avea un impact mai mare decét cel al transpor-
turilor rutiere, in ceea ce privegte dezvoltarea
economico - sociald;

¢ recunoaglerea generald a faptului cd, degi
transportul rutier joac un rol din ce in ce mai im-
portant in dezvoltarea economica a tuturor férilor,
impactul sdu asupra calitatii mediului inconjurétor
rdméne nesemnificativ, in comparafie cu celelalte
surse de poluare;

& realizirile obfinute in dezvoltarea infra-
structurii rutiere nu sunt incd la nivelul succeselor
obtinute in industria automobilistica, unde, prin
aplicarea rezultatelor cercetdrilor efectuate, s-a
reugit s& se diminueze impactul autovehiculelor

De la stanga la dreapta: dl. DAVID C. GREEN, pregedintele I.R.U.,dl. MARTIN MARMY, secrelar general 1.R.U.,
dl. GHEORGHE DINU, pregedintele U.N.T.R.R. (Uniunea Nafionald a Transportatorfior Rutieri din Roménia)

asupra poludrii sonore gi, in general, asupra mediului
ambiant;

¢ se remarca eforturile deosebite, demonstrate
in {arile est-europene, privind alinierea lor la stan-
dardele si normele europene de circulafie rutiera,
eforturi care ar trebui sd fie sprijinite gi de alte {4ri;

¢ necesilatea coordondrii activitdtilor ce se
deruleaza in diferite organizalii internationale, in
vederea pregélirii in cele mai bune condifii a celei de-

a3-a Conferinfe Pan-Europene privind Transporturile,
care va avea loc la Helsinki in 1997, unde se va
prefigura modul de dezvoltare a transporturilor gi
infrastructurii rutiere pentru mileniul trei,

In acest context, in cadrul Congresului XXV al
IRU s-a adoptat, in unanimitate, urmatoarea
“Charta a IRU pentru dezvoltarea durabili a
transporturilor rutiere”.

GHARTA UNIUNII INTERNATIONALE
A TRANSPORTATORILOR RUTIERI (IRU)
PENTRU 0 DEZVOLTARE DURABILA
A TRANSPORTURILOR RUTIERE

Ca urmare a planului de lucru adoptat de cele 182 guverne care au participat
la Conterinta ONU privind mediul inconjurator §i dezvottarea (UNCED) si avénd in
vedere, in special articolul 27 al acestui plan, Tn legaturé cu extinderea rolului
organizatiilor neguvernamentale, in calitatea lor de parteneri la realizarea unei
dezvoltiri durabile, precum si articolul 30, privind rolul pe care trebuie s3-1aibd, fn
acestsens, comerjul si industria, Uniunea Internationald a Transportatorilor Rutieri,
care reprezinta transportatorii rutieri din 64 {&ri de pe 5 continente, subscrie,
impreund cu asociatiile sale membre §i companiile afiliate, la principiile si
angajamentele prezentate in prezenta Chartd, pentru a se asigura ca transportul
rutier va avea roluf care ii revine in realizarea unei dezvoltdri durabile.

Dezvoltarea durabild a fost definitd, la modul general, ca fiind modul de
satisfacere a cerinfelor actuale, f&rd a se compromite capacitatea generatjilor
viitoare de a-si satisface propriile lor planuri. Pentru transportul rutier, aceasta se
poate traduce prin satisfacerea cerinelor piefii, cu cele mai mici costuri posibile,
privind aspectul economic si impactul asupra mediului fhconjurator.

Tn acest sens, IRU i asociatiile sale membre sunt convinse c& cea mai bund
politicd de protejare a mediului constd in reducerea utilizarii resurselor gi
diminuarea deseurilor, a emisiilor poluante (gazoase §i zgomot) $i a consumului
de carburanti.

CONSIDERAND CA:

¢ fransportul rutier, la fel ca gi celelate moduri de transport gi activititi
umane, polueazi;

¢ fransportul rutier este congtient de responsabilitatea sa de a furniza
servicli cat mai sigure, mai silentioase §i eficiente posibil, pentru clientii sai si
recunoagte faptul c& clientii séi, obligati de tendintele consumatorilor si cerinfele
pietii, au o influentd decisivé asupra curentilor de transport;

¢ rezultatenotabile au fost deja obfinute pentru protejarea calitatii mediului
intransporturile de persoane si de mérfuri, progrese care, degi au existatimportante
cregteri privind volumele de transport, vor determina, fn continuare, reduceri
semnificative ale emisiilor poluante, deseurilor si a consumului de resurse, prin
Tmbuntatiri tehnologice, pregtire profesionald a soferilor si operafiuni de trans-
port mai eficients;

4 siguranta circulatiei in transporturi are o importani3 vitala pentru mediul
inconjurator;

¢ guvernele ar trebui, la toate nivelurile, s continue s& incurajeze
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necesitatea dezvoltdrii infrastructurii, pregétirea profesionald i imbunatatirile
tehnice in lantul togistic / transporturi, in cooperarea cu asociafiile transportatorilor
rutieri si firmele individuale de transport, precum i masuri proprii, menite s&
contribuie la realizarea unei dezvoltari durabile in transportul rutier;

¢  dezvoltarea economica depinde de un sistem eficient de transporturi de
persoane §i de mérfuri,

IRU, ASOCIATIILE SALE MEMBRE $! FIRMELE DE
TRANSPORT AFILIATE SE ANGAJEAZA:

[ s AcTIONEZE IMPREUNA PENTRU REALI-

ZAREA OBIECTIVULUI COMUN:DEZVOLTAREA DU-
RABILA A TRANSPORTURILOR, PRIN:

¢  fincurajarea realizarii unei cooperari pe termen lung si a unor obiective
comune intre guverne, asociatii nationale si firme de fransport, care s contribuie
la imbunatatirea calitalii mediului §i utilizarea eficients a energiei, precum si la
siguranta circulatiei rutiere, fiecare parte urménd sd-si indeplineascé
responsabilitétile respective;

¢ solicitarea tuturor utilizatorilor si partenerilor tn procesul de transport
(firme de constructie i intretinere a drumurilor, producatori de vehicule gi
echipamente i companii pefroliere), precum i a clientilor i intermediarilor acestora
Tn transportul rutier i a tuturor guvernelor, s& asigure de urgenta o infrastructurd
suficientd, pentru a se asigura ca mésurile adoptate in industrie, pentru realizarea
unei dezvoltdri durabile, nu vor mai continua sa fie frinate de o structura
necorespunzitoare §i s se asigure, tot odatd, cd evolutille demografice viitoare
nu vor afecta capacitatea infrastructurilor existente;

¢ cooperarea cu asociafiile publice ale consumatorilor si lucrétorilor,
precum si din sectorul particular, pentru realizarea de programe educationale si de
cercetare, pentru a se incuraja o mai bund cunoastere si intelegere a rolului impor-
tant pe care il are transportul rutier in realizarea unei dezvoltari durabile;

¢ sustinerea aplicdrii nediscriminatorii a legislatiei, care sa permitd

dezvoitarea durabild a transporturitor, in conditii de eficient economica maxim;
¢ promovarea utilizarii servicillor de transport intermodal, acolo unde
acestea sunt competitive;
¢ sustinerea internationalizarii costurilor privind infrastructura, pentru
toate modurile de transport.

O SA UTILIZEZE OPERATIUNI DE TRANSPORT

CARE SA RESPECTE MEDIUL INCONJURATOR $§I PE
CEILALTI UTILIZATORI Al DRUMURILOR, PRIN:

4 studierea realizarilor din industrie gi transportul rutier, in vederea
promovarii unor politici, programe §i activititi ale companiilor de transport, care
s8 respecte calitatea mediului, cu luarea in considerare a evolutiilor tehnice, a
progresului gtiintei gi a cerinfelor colectivitatilor si ale clientilor, in scopul stabilirii
unor instrumente pentru cuantificarea activitailor si obiectivelor, astfel inc4t sa
se poatd urmdri progresul realizat;

4 luarea unor masuri care s3 asigure intrefinerea optima a parcului si s3
verifice functionarea corespunzatoare a vehiculelor, astfel incit sa se elimine
imediat orice anomalie constatats, in scopul siguraniei circulatiei rutiere si
economisirii energiei i pentru limitarea emisiilor poluante;

¢ instruirea §i formarea personalului, astfel incat acesta s3-gi realizeze
activitatile zilnice in mod profesional $i responsabil fata de mediul inconjurator,
de exemplu prin reducerea la minim a resurselor utilizate si a degeurilor acestora
sh, in plus, prin folosirea unor metode de conducere adecvati a autovehiculelor gi
cea mai bun strategie logistica (optimizarea alegerii vehiculelor, a itinerariilor
elc.) ceea ce va determina o sigurania optima a circulatiei, atat pentru goferii
respectivi, cat si pentru ceilalii utilizatori ai drumurilor, precum si o limitare a
emisiilor poluante §i a consumului de carburanii.

ing. MIRCEA URLAN
Serv. Cooperare Internationald A.N.D.
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FISURAREA TRAN

In anul 1992, Programul Nationa! Cooperant
de Cercetdri asupra Soselelor Magistrale (NCHRP),
a initiat un proiect pentru cercetarea fisurdrii
transversale la platelajele podurilor din beton nou
construite sau recent refdcute. Scopurile acestui
proiect au fost de a stabili factorii majori sau
combinatia de factori care contribuie la fisurarea
transversala timpurie a platelajelor i de a elabora
recomandarile specifice pentru prevenirea sau
reducerea la minimum a acestei fisurdri. Cer-
cetdrile s-au limitat la platelajele armate conven-
tional ale podurilor, construite cu suprastructuri
din grinzi simplu rezemate §i continue. Proiectul
include verificari de laborator si de teren, cat gi
analize computerizate ale diverselor sisteme
structurale. In acest articol sunt prezentate
rezultatele urmdririi realizate de departamentele
de transporturi, cat §i dezbaterea problemei in
sine si a factorilor care produc fisurarea.
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Aceste fisuri sunt tipic transversale, de addncime
completd i In deosebi la intervale de 1 pandla 3 m.

Fisurarea transversald poate accelera coro-
ziunea otelului din armaturi, deteriorarea §i
spélarea betonului, distrugerea elementelor de
structurd si ale barelor de sub platelaj i modi-
ficarea aspectului. In general, fisurarea reduce
durabilitatea. Unele cercetdri au gasit o legatura
intre deschiderea fisurii i distrugerea betonuiui,
in timp ce altele nu. Autorul BEEBY a stabilit ci
nu existd o relatie clard intre deschiderea fisurii
si totalul coroziunii, degi o deschidere mai mare a
fisurii mareste probabilitatea coroziunii. El a
stabilit de asemenea, ci redispunerea armaturii
nu pare a fi un mod economic de reducere a
deschiderii fisurii. ACI - 224 stabilegte c& “valorile

Fig.1 Fisurarea transversald gravi.

Multe tabliere de poduri de beton din Statele
Unite au fisurat la scurt timp dupd constructie.
Conform rapoartelor a 52 de societdti de transpor-
turi, s-a stabilit c mai mult de 100.000 de poduri
din Statele Unite au prezentat fisurare tranversalad
timpurie. Fisurarea s-a raportatla o mare varietate
de pozitii geografice §i climaterice §i pe multe
tipuri de suprastructuri. Fisurarea apare, in mod
tipic, tnainte de vechimea de o lun# a betonului.

Fig.2 Corozlune a grinzilor datorata infiltréirli apef
prin fisurile transversale ale platelgjului

deschiderii fisurii nu sunt Tntotdeauna o indicatie
sigurd a unor probabiie coroziuni sau degradari.
In particular, in anumite conditii de mediu, o
acoperire mai mare poate fi preferabild pentru
controlul coroziunii. Astfel, proiectantul frebuie s&
foloseasca experienta aprecierii ingineresti pentru
un control asupra extinderii fisurii”.

Coroziunea este influentatd de forma fisurii gi
numai suprafata deschiderii fisurii nu este un bun

indicator al vulnerabilitatii. De exemplu, corozi-
unea la o fisura conicd poate fi substantial diferita
de cea de la o fisurd cu laturi paralele.

Létimile fisurilor tipic acceptate in interiorul
Statelor Unite pentru structuri supuse la inghef -
dezghet, se situeazd intre 0,0 §i 0,2 mm. Dane-
marca, Japonia gi Elvetia specifica tipic o la{ime
maximd a fisurii de 0,2 mm, la platelajele armate
conventional . Numai doud societdti din Statele
Unite specitic3 limitari ale deschiderii maxime a
fisurilor. Se sugereazi umplerea sau etangarea,
cu o larga aproximatie, a tuturor fisurilor vizibile,
atunci cdnd se urmareste a realiza cea mai
durabild structura in mediu agresiv.

Din cercetdrile societatilor de transport si din
recenzia a peste 280 de rapoarte, s-a stabilit cd
cei mai importanti factori materiali care influ-
enteaz fisurarea transversald sunt: cantitatea de
ciment, cedarea lentd, modulul de elasticitate,
temperatura betonului in timpul turnrii, cresterea
temperaturii datoratd hidratarii, contractia la
uscare gi cantitatea de apd. Fisurarea este de
asemenea influentatd de tipul agregatelor, ada-
osurilor de minerale si de alte materiale, precum
§i de tipul de ciment.

Recomandarile generale, referitoare la pro-
prietatile materialelor pentru reducerea fisurarii,
includ urmatoarele:

B confinut redus de ciment;

W agregate de bund calitate, cu contractie

redusd;
antrenare de aer;
beton cu contractie redusi la uscars;
temperaturi moderate ia punerea in operg;
temperaturi minime de hidratare;
continut redus de ap4;
ciment tip Il §i evitarea tipului Iit.

Multe departamente de transport cred ca
betoanele contindnd 335 kg/m® de ciment au o

()
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probabilitate mai redus# de fisurare decét cele
contindnd mai mult ciment. Aceste departamente
sugereazd in general ca raportul apd/ciment s fie
redus pand la 0,41 ... 0,49. De asemenea s-a
sugerat ca temperaturile de varf ale betonului sa
fie minime, pentru a reduce eforturile la ricire.
Tipul Il de ciment a fost recomandat pentru
reducerea temperaturilor in timpul hidratarii
timpurii.

Unele societéti de transport au sugerat ca
cimenturile cu contractie compensati reduc
fisurarea platelajelor podurilor. Totusi, rezultatele
cercetdrilor de laborator si de teren, referitoroare
la folosirea cimenturilor cu compensarea con-
tractiei, pentru a reduce incidenta fisurarii
timpurii, sunt incerts. Inca sunt discutii asupra
folosirii adaosurilor de intarziere sau accelerare,
armdrii cu fibre, cenusii zburatoare, fumului de
silice gi asupra rolului lor in fisurarea platelajelor;
in aceastd privin{d sunt necesare cercetéri
ulterioare.

FACTORI DE PROIECTARE

Factorii principali de proiectare care a-
fecteaza fisurarea includ tipul deschiderii,
proprietatile betonului si tipul grinzii. Alli factori
potentiali includ: sdgeata datd de sarcina perma-
nentd, incastrarea fundatiei, acoperirea cu beton,
marimea deschiderii §i armarea.

Fisurarea a fost preponderentd la podurile cu
2 deschideri. Ea a fost mai vizibila la structurile
rezemate pe grinzi metalice, decét la cele
rezemate pe grinzi din betor; in orice caz,
fisurarea s-a observat fa ambele tipuri de structuri.
Autorul Cady a stabilit c3 fisurarea a fost mai
accentuatd la rezemarea pe grinzile preturnate
obignuit, dar mai grava {a rezemarea pe grinzi din
ote! care folosesc scheme cu contrafige. Struc-
turile rezemate pe grinzi cu talpi laie si grinzi
compuse din table de ofel au prezentat sem-
nificativ o mai puternica fisurare decét cele
construite pe alte scheme. Autorul Purvis a aratat
cd structurile cu coblicitate mai mare de 30° s-au
dovedit mai vulrnerabile la fisurare transversala,
in speciat ldnga colfuri.

Concluziile gererale privind parametrii de
proiectare, sunt urmétoarele:

B Fisurarea esie mai obisnuitd pe siruc-
turi din grinzi de otel;

®  Structurile cu grinzi continus sunt mai
susceptibile la fisurare decat cele cu o des-
chidere;

W Tablierele cu deschideri mari sunt mai
sensibile la fisurare;

B Eforturile semnificative din temperaturs
pot produce fisurarea timpurie;

® La proiectare, se vor lua in considerare
ségetile produse de sarcina permanents in timpul
executiei;

B Acoperirea armdturii trebuie s fie intre
25 gi 76 mm;

B Platelajele nu vor avea mai putin de 200
- 230 mm grosime;

B Folosirea barelor cu protectie epoxidici
a scazut probabilitatea numérului, dar a crescut
deschiderea fisurirlor platelajului;

®  Mai multe bare cu diametru mai mic vor
reduce largimea fisuriior;

B Ocregtere a cantitétii de armaturé poate
reduce frecventa gi ldargimea
fisurilor; h

Recomanddrile pentru redu-
cerea fisurdrii platelajului includ |
proiectarea unui tablier mai rigid
si folosirea unei arméturi supli-
mentare. S-a recomandat scade-
rea intervalului si a diametrului |
ofelului prevdzut pentru tempe-
raturd si contractie. Acest ofel
trebuie amplasat spre exteriorul
armaturii longitudinale princi-
pale. Pentru reducerea fisurrii, |

Societaile de transport citeazi drept cauzi
principald a fisurdrii, o protectie inadecvata.
Protectia efectivd trebuie s& inceapa cit mai
curénd posibil. Intarzierea evaporirii poate reduce
in mod semnificativ numarul micilor crapaturi.
Proteclia umeda pe timp foarte cilduros trebuie
sd asigure racirea betonului, reducénd tem-
peraturile de varf ale acestuia §i s& dureze cel
putin 14 zile.

La tmbrac@mintle rutiere protejate cu simple
Tnvelitori, s-a observat cd fisurarea apare predomi-
nant la cele executate in timpul orelor diminetii.

Procesul tehnologic al turnarii betonului si
dimensiunile acestuia nu s-a considerat semni-
ficativ ca influenid asupra fisurarii transversale.
Vibratiile datorate traficului tn timpul Tnt3ririi
betonului nu influenteaza negativ.

grosimea minima recomandata a
platelajului va fi de 200 - 230 mm.
Se recomandid de asemenea
utilizarea unei acoperiri minime de 38 mm i
maxime de 75 mm. Plaielajele cu acoperiri
peste 75 mm s-au dovedit mai susceptibile la
fisurarea transversal. Traveele platelajului cu
acoperiri mai mici sunt mai susceptibila la fisurile
din tasare, iar probabilitatea acestora scade
proportional cu cresterea acoperirii.

FACTORI DE CONSTRUCTIE

Conditiite climaterice din impul constructiai
influenteazi fisurarea. Conditiile potriviice inciud
vant puternic, temperaturi joase sau inalte si
umiditate scdzuid. Cantitatea evaporarii trebuie
masuratd la fafa 'ccutui. In timpul perioadeler de
fnaltd evaporare, turnarea betonuiui trebuie
ntreruptd sau trebuie folcsite umbrare pentru
soare, paravane de vani si vaiuri protectoare. S-a
stabilit ca turnarea noaptea reduce in mod
semnificativ fisurarza piatetajului, iar turnarea in
timpul ¢1pd amiazei, favorizeaza fisurarea.

Fig.3Inel ds incercare a tendintei de fisurare, elaborat caparte a Proiectului 12-37
NCHRP, pentru a determina probabilitatea de fisurare a betonului .

Personaiui din construciii trebuie si-gi dea
seama, in timpul executiei, de aparifia fisurilor in
betonu! plastic, decarece acestea pot fi efectiv
revibrate si inchise, in timp ce betonul este plas-
tic. O vibrare initiald adecvald este de asemenea
necesard, penirua prevenifisurarea datoratd tasarii.

CONCLAZII

Cercetaraa din literatura §i rapoartele depar-
tamentelor de transport araté cd s-a depus o
activitate considerabiid pentru reducerea fisurarii
transversaie timpurii. O lucrare suplimentard in-
clude dotarea cu instrumente a platelajului, studii
analitice §i de laborator. Acest raport va fi incius
in proiectul NCHRP 12 - 37 final.

(dupd “Concrete International’, mai 1995)
traducere de: ing. ELENA NICCLAE
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- Aspecte legate de crearea si utilizarea acestora -

Stocarea organizatda datelor pentru di-
verse activitéti a aparut o datd cu utilizarea
tehnicii electronice de preluare a informaglior
i are ca scop optimizarea procesului de
inregistrare, c&utare §i modificare a datelor
sau a relatiilor intre acestea.

De la cea mai comun& bancé de date,
cum aste banca pentru personalul unel
intreprinderi, s-au dezvoltat pretutindeni,
banci de dateindiverse domenli de activitate.

In tara noastra, particularizind numai
pentru domeniul transporturllor rutiere,
trebuie s& mentiondm baincl de date create
si dezvoltate in cadrul institutului de cercetdri
INCERTRANS (ex: banca de date pentru
traficul auto) cét i cele care sunt in procesul
de constituire de la Administratia Nationafd
a Drumurilor, CESTRIN, legate de carac-
teristicile imbrac&mintilor rutiere §i a pé-
méntului de fundatie pentru refeaua de
drumuri nationale.

Volumul mare de date geotehnice ce se
colecteazd i se prelucreazd, cu ocazia
proiectarii i executiel lucrérilorde construdii
care se desfagoara in prezent in domeniul

transporturilor nutiere, impune ca aceste date
s# fie inregistrate §i retinute sub forma de
figiere de date, utiliz&ndu-se tehnica elec-
tronic de calcul.

Avantajul acestui mod de “arhivare”
poate ft evidentiat de:

- accesul rapid la datele dorite, prin
vizualizare la display gitiparire, renun{éndu-
se la arhivele tradifionale, cu acces greu i
de duratd, in general nesistematizate i de
multe ori inexistente, ca urmare a casdrii lor;

- reducerea volumului de incercari de
laborator §i in situ, in cazul unor lucrari care
prezintd structuri de teren similare cu cele
existente in banca de date;

-posibilitatea prelucrriiinformatiilor din
banca de date, in vederea obtineril de
rezultate privind comportarsa paménturilorin
diferite situatil, corelarea diferitelor inves-
tigafli geotehnice etc.;

-aditionarea lainformatiile din banca da
date geotshnice a comportarll in timpul

- exploatdrii alucrarilor executate, astfel incat
s3 se poatd formula concluzii si aprecierl
asupra metodelor §i procedeelor de calcul
utilizate, atét in proiectare, cét sl pentru
investigatiile geotehnice;

-unmod superior de prezentare grafica
§i editare.

Toate avantajele prezentate mal sus
conduc la reducerea timpulul de prolectare
sl investigare, cat gl la obtinerea unor solutii
de fundare astructurilor, care sa corespunds
din punct de veders tehnic gi economic.

Activitatea de peste trei ani a S.C. RE-
LAX - SOPROCO - SRL in domeniul inves-
tigatlilor geatehnice in situ §i in laborator, in
mare parte pentru lucréirile de terasamante
rutiere, au condus la crearea unei béinci de
date geotehnice, a céirei alc&tulre §i utilizare
aste prezentatd in continuare.

Proiectarea lucrarlior din domenlul
transporturilor rutiere §i consuftania psntru
executla acestora, reprezintd principalul
obiect de activitate al socletafil RELAX -
SOPROCO - SRL.

Realizarea in decurs de trei anl a unul
volumdeproiectare pentrureabilitareaa 76km

de drumurl nationale, In faza de detalii de
executie, a o serie de documentefll pentru
reabilitarea de drumuri judeiene §i poduri
exlstente, Inclusiv consutanta la executia de
drumuri §i autostréizi, au fost posibile datoritd
dezvoltérl, incadrul societatii, a activit&ilor
destuditde teren, Inprincipal celel gectehnice.

Dotdrile soclet#til pentru investigatiile
geotehnice In situ §i de laborator (incercari
pe teren cu placa, pentru determinarea
modululul de deformatleliniaré; determinarl,
prin deflectometrie, a capacitéil portante'a
drumurilor §l sistemelor rutiere; investigatia
de penetromle dinamici, efectuarea princl-
palelor determindr de laborator) suntin prin-
cipal achizi{ionate de la intreprinderea
specializatiinacest domeniu, |.M.E.C. Bucuresti.

Inceputul anului 1993 a reprezentat
pentru socletate, inceputul activit#li geo-
tehnice, care a debutat cu intocmirea de
documentatit in maniera clasic4, cu pre-
lucrdri traditionale, pentru datele Initiale
prelevate de pe teren, cu neajunsurile bine
cunoscute ale prelucréritor manuale.

S-a trecut imediat la elaborarea, in
cadrul socletdil, de programe pentru rea-
lizarea prelucrérii integrale a datelor de teren
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DIAGRAME
cate Nz Rd Pa
5603 "Q/emy Hg/eng
o Siiizaaved Tratizerzizen A S-S S
1T
o g B Y U owe \L\T .
i
\
e ma -3 1
ar L L1 a PO P (S 1
I - et b e - - |
wailfi] b u
i

fig. 1

PENETROMETRIE DINAMICA

DIAGRAME

cota w% Gus D%
s i ..
3 I H b taavazrant?
L]
wo |t wo b i L -t I_E..
. = we Lt LT
prery
-, N S R RRESRRHARARI
) ! !
" .. “..__...._‘_.-.lz_ - 1__%.
L w3 = [ !
! |

sdioc 100

LX) LY

i
]

1

ow for

4

"o

me

Y N e ¢ I

i3
t

[EEH SEC—

Y !»,_____,__ X

drumurl - poduri - sigurenta circulatiel nr. 31/ 1896



AUTOSTAADA BUCURESTI = CONSTANTA Tabhela 1
SECTOR TEST
Tronsen Km 132+088
Data : 05/11/1395
PENETROMETRIE DINAMICA
Date initiale s3 prsiucrace Foray Nr. 1
| = =
K. | M. Wlw. | d | e P Coaget. kd [}
e %1 K2 L} grfea _m"i oo ¢aN/eep
1.0 | 10.0 2.0 11.4 i .78 96.3 35.08 1.67
2.0 | 20.0 23.0 2.0 1.73 198 | 96.8 | B7.25 1 3.20
3.0 | 30.0 25.0 13.8 1.76 1.78 8.7 | 73.10 3.48
40 | 400 34.0 14.0 1.78 1.78 9.7 9941 4.73
5.0 | 50.0 33.0 14.8 e 1.73 | %91 | 9649 4.59
6.0 | 60.0 35.0 15.0 1.72 1.713 89.1 114.03) 5.43
7.0 1 70.0 30.0 15.6 | +.79 | 1.75 102.2 | 81.72 4147
8.0 | 80.0. 37.0 6.0 | 1.79 §.75 | i02.2 | 108.18] 5.15
9.0 1900 3.0 6.8 | 1.70 172 | 98.3 108181 5.15
10.0] 100.0 31.0 16.8 1.70 1.72 99.3 79.48 | 3.78
11.01 110.0 M0 6.5 1.75 ] 102.0 | B7.18 | 4.15
12.0) 120.0 39.0 16.5 175 1,72 102.9 | 1000 4.78
13.0] 130.0 46.0 7.4 | 175 1.72 102.0 117,851 5.61

pentru majoritatea investigatiilor in situ gi
laborator, astfel incét, intimp scurt, s-a putut
ajunge la un proces permanent pentru pre-
lucrarea numerica §i graficd a datelor
geotehnice, cu ajutorul calculatoarelor elec-

tronice, pentru elaborarea documentafitior
geotehnice finale.

Datele inifiale introduse in calculator
pentru a putea fi prelucrate cu programele,
rezultatele numerice igrafice obtinute, toale

reprazentate sub form&de fisiere, au condus
imediat la necesitatea p#strarii acestora
intr-o banca de date.

La crearsa bancii de date, s-a inceput
cu folosirea celui mal simplu gl utilizat utilitar
montat pe minicalculatoare, “Norton®, care
perrnite un acces organizat pe directoare §i
subdirectoare pentru structurarea lucrarilor
sl Investigatiilor geotehnice ce sunt efectuate.

Chiar in lipsa acestui utllitar, cu in-
structiunile de baza din MS-DOS se pot crea
sl apela figierele de date geotehnice in
directoare si sibdirectoare.

Tindndu-se seama de acest ucru, a fost
conceputé urméatoarea organizare:

Directoarele sunt destinate a defini
lucrérile de constructii (denumirea acestora
prescurtat) pentru care se realizeazi in-
vestigatii geotehnice, incepdnd cu faza de
proiectare, pand la terminarea executiei
inclusiv urmdrirea compontdrii intimp.

Pentru fiecare director pe lucrari, se
definegte un figier text, care trebuie si
prezinte caracteristicile de baz3 ale lucrérii,
mentiuni relative la subdirectoare, care sunt
destinate pentru a inregistrafigiere specifice
unui anumit tip de investigatie geotehnica,
informatii adifionale §.a.

In afara acestui figler, care prezinta

_informaii asupra directorului destinat unei

anumite lucrdri, acesta in continuare va
coniine subdirectoare destinate unul anumit

tip de investigatie geotehnica.

Spre exemplificare, pentru lucrarea de
execulie de terasamente de pe autcstrada
Bucuregti - Fundulea, s-a creat directorul cu
denumireaBUCFUN, iarpentru investigatiile
geotehnice, subdirectoare avénd ca denu-
mire PENST, PENDIN, DEFLEC, PLACA,
SOND etc.

Subdirectorul PENST, destinat pentru
Investigatia de Penetrometrie Statica, con-
tine toate figierele cu date, inclusiv figierele
curezultatsle numerice gl sub forma grafics,
obtinute in urma prelucrarilor cu ajutorut
programelor specifice care au fost intocmite
pentru acest tip de investigatie.

Intrucat investigatia de penetrometrie
este legata de o anumitd pozitie in teren (in
majoritetea cazurilor, pozitiakm), iarfigierele
pot fi de tipul: figier cu date numerice de
intrare, figiere sub formd de rezultate
numerice, figiere grafice; toate acestea,
pentru afi identificate ugor, au fostdefinite astfel;

- pentru date de intrare, P103 + 252,
unde P reprezint3 punctul, urmat de pozitia
kilometrics, figierul la inceput are doud, trei
inregistrari text pentru informatl! relative la
investigatie;

- pentru rezultate numerice, obtinute in
urma prelucrérii datelor primarecu programe
speciale de calcul, R103 + 252, R de la
rezultate, urmat de aceeagi pozifie km;

- pentru rezultate grafice obfinute in

Autostrada Bucu

Segment : Bucuresti - Fundulea
Incercari de deformabilitate pe placa

Inregistrari de leren

Tabela 2

resti - Fetesti

f, = 900 daN/cm? > 225 daNfcm?
E, = 875 daN/em?> 225 daN/em?
= 11,1 daN/cm?

31.07.1995
Ao Timp de | Presuned la | Treptean- | Prestunea Tasari: o0t mm Observatia
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urma prefucréirii, G103 + 252.

Mentiondm cA alegerea literelor P, Ri
G este opfional3, acesteaputéind fialte liters,
la alegerea utllizatorulul ! vor trebui men-
{ionate In cadrul figierului infor.txt pentru
investigatia gectehniciipenetrometrie statica.

Similar, acelagi mod de tratare il avem
5i pentru investigatia de penetrometrie dina-
micad (PENDIN) sau pentru alte investigatil
cum sunt deflectometria (DEFLEC), Placa
Lucas (PLACA) §.a.

Detalll privind continutu! g1 structura
figlerelor P, R §l G sunt ar&tate In cadrul
figierului Informatji ¢t gl In cadrul Instruc-
fiunilor de utilizare a programelor de pre-
lucrare a datelor gectehnice.

Intabeiele 1 i 2 se exemplifica, pentru
Investigatia de penetrometrie dinamic,
modul de prezertare a figierului datelor de
Intrare $l a rezultatelor numerice ce se fetin
tn calculator si se tiparesc, iar in fig.1 este

aritatd reprezentarea grafica caruifigler se
retine Tn banca de date.

Similar, tn tabelul 3 gl fig.2 se prezintd
figlerele tiparite pentru tncercarea cu placs.

Astfel, pentru o lucrare avénd directorut
sdu propriu, putem avea subdirectoare
reprezentdnd toatd gama de investigatii
geotehnice efectuate In perioada de pro-
lectare pand la terminarea executiel.

In cadrul investigatiilor geotehnice in
situ, cum sunt penetrometria dinamica §i
staticd, deflectometrie, placa Lucas, pene-
trometrie Proctor §.a., pentru care sunt luate
In considerare, in cadrul figlerelor cu datele
initiale si o serie de date geotehnice de
laborator obfinute in urma analizel probelor
5i egantioanelor prelevate cu ajutorul forezei
sau din puturt (monoliti), acestea sunt
inregistrate in banca de date gl separal, prin
definirea unul subdirector specific (SOND),
care s& contind toate datele legate do acest

f

soils, elaborated by the RELAX

wthe design process.

DATA BANKS FOR
GEOTECHNIGAL WORKS

- Abstract -
The paper reports on the data banks for the research of

these data in the road werks, their application and advantages

~

SOPROCO, the manner to use

4

proces de investigare.

Subdirectonul datelor obtinute din prelu-
crérilede lalaboratorul geotehnicasupra unui
anumit teren de fundare contine, in afara
stratificatlel Intélnite (natura pAmantului,
pozitla, adéncimea, data), unele date carac-
teristice, cum sunt: compozl{la granulo-
metricd, umiditatea naturaid, limitele de
plasticitate w,gi w, indicele de plasticitate,
|,» densitatea umeda $i uscald, porozitatea
naturald, n% gtindicsle porilor, e, parametrii
rezistentel la frecare & i ¢, pentru flecare
tip de teren intélnit.

Informatiile prezentate mai sus sunt
prelucrate cu ajutorul unui program utilitar,
care determind, sub form# grafici, amprenta

paméntululglvaloareaariel relativeaamprentel,

Toate aceste informatli g rezultate sunt
retinute sub forméde figiere tn banca de date.

Clasificarea unui pmént de fundajie
poate fi ficutéi dupd valoarea ariei relative a
amprentel, pentru 0 anumitd valoare a
acestela corespunzénd un anumit paméant
dinclasificarea dati in STAS 1243-88.

Avéind, intr-obanca de date, informatiile
ardtate mal sus, se pot localiza, cu un pro-
gram utiliter, toate pAmanturile de o anumité
categorie (clasificare), prinintermediul valorii
ariel relative a paménturilor intdinite din
figlerale bancll de date.

In figura 3 sut prezentate amprentete
suprapuse in urma exploatari unel binci de
date, cu un program utititar din care s-au ex-
tras 15 paménturi din categoria praf arglios.

Se poate observa o suprapunere foarte
buné a amprentelor, diferentele tntre valorile
arillor relative ale amprentelor pamanturiior
explorate fiind sub +3 %.

Astfel, existdnd 0 banc# de date cu
informatlile aritate mal sus, pentru pAmén-
{urile de fundatie ale unei retele de drumuri
existents, se pot selecta toate tronscanele de
drum din refea care au o anumité categorie
de teren cenu prezinti o capacitate portanta
satisficatoars pentru cerintele unor condili
detrafic Impuse.

Programul utilitar, in urma selectérii,
creazd un figier bancé de date, cu toate
tronsoanele din reteaua de drumuri care nu
indeplinesc o anumita conditle Impus4.

Odat& cu constltuirea unel banci de
date, sunt in general dezvoltate i progra-
mele utilitare care efectueaz# prelucriri gi
grafice, cuinregistrarea figierelorrezuttate In
banca de date.

In cazul unui volum foaremare de date
geoltehnice, pentru a realiza o economie
privind volumul de inregistréri pe medil
magnetice, este suficient s& se refind doar
datele de Intrare, care s& confina tofi para-
metrll geotehnic! strict necesarl.

Existenta programelor menflonate per-
mite oricAnd reprezentarea la display, atéta
tabelelor, cét i a reprezentérilor grafice sau
tipéirirea acestora la un laser printer in baza
datelor iniiale existente in banca de date.

Programele elaborate de citre socie-
tatea noast-& sunt scrise In ultima versiune
a limbajului FORTRAN ¢l utilizeaza impri-
mante laser care au Incorporate emulatorul
grafic HP-GL.

Se poate elabora orice program utilitar
inlimbajul amintit, pentruexplorarea oricirui
tip de figler dintr-o banc# de date oarecare,
cucondifasi secuncascistructura nregistréirlor.

Astfel, o banc# de date constituitd
avand la baz o anumiti structurd, poate fi
restructurata gl alcstuits dupd alte principil,
prin Intermediul unor programe utilitare care
trebuie elaborate, astfel incdt si tndspll-
neascé condiiille cerute de un eventual
beneficiar.

In acest mod pat fi create versiuni de
sub-biinci de date, concepute dupa anumite
criteril, care s fle utlltzate §! in cadrul unor
studli i cercetér.

Constitulrea gl utilizarea bincli de date
geotehnice faciliteazs programarea studitor
geatehnice pe amplasamentele viitoaralor
obiective de constructli gl poate reduce
considerabll num&rul tncercarilor de teren §i
de laborator, necesare obtinerll parametrilor
de prolectare.

Acsstea parmit ca, in cazul unor situatji
de fundare intélnite, pentru care se cunosc
partlal caracteristicile geotehnice ale pa-
méntului, reprezentate doar de amprent3,
prin compararea acestela cu o amprentd
similar din banca de date, pentru care se
cunosc in detaliu toli parametrii geotehnici,
so pot deduce gl restul parametrilor geo-
tehnicl necesarl, dintre care mentlondm
parametrll rezistentsl de forfecare a pamén-
tulul, & gl ¢, necesarl pentru calcularea
presiunilor limité fanivelul inferioral fundatiel
sau determinarea factorului de stabilitate a
taluzelor, cit gl alte caicule, In stadlul de
prolectare preliminara.

Banca de date geotehnice constitulta
la 8.C. RELAX - SOPROCO - SRL care
urmeaz# si fie dezvoltatd i in continuare,
reprazinté o component3 abéncllor existente
sau In curs de dezvoltare din domenlul rutier
5i poate servi cerintelor actuale §i viltoare
ale Administrafiei Nafionale a Drumurilor.

Dr.ing. GHEORGHE OBLEMENCO
$.C. RELAX - SOPROCO - SRL

@ject

/ BANQUES DE DONNEES POUR
LES TRAVAUX GEOTECHNIQUES
- Résumé -

L'auteur presente les banques de données pour le recherche des ter-
rains, réalisées par la.société RELAX SOPROCO, leur mode d'emploi dans
les travaux routiers, leurs applications et avantages dans le processus du

5
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Pentru punerea in operd a beto-
nului rutier se mai folosegte inci trusa
de utilaje clasica, compusi dinfr-un set
de longrine, un vibrofinisor si o lopat
mecanica. :

Aceste utilaje au fost concepute
pentru realizarea imbrécAmintilor ruti-
ere din beton de ciment tn 2 straturi,
Folosirea acestor utilaje la punereain
operd a betonului de ciment pentru

| l'ﬂ"hﬁ Lol

1

] Ao, G |
L | \")

= diul] <

ranforsarea sistemelor rutiere la care
asternerea se face Intr-un singur strat
(grosimea minim& 18 cm), nu a dat
rezultate satisfacatoars, datoritd perfor-
mantslor lor (in special compactarea pe
uitima treime a stratului). Energia de
vibrare la suprafata betonului, eliberati
devibrofinisor, nu este suficient pentru
a vibra i compacta pe loat inliimea
stratului. Pentru eliminarea acestei

deficiente, s-a conceput un dispozitiv
de vibrare in adéncime care, atasat pe
lama vibrofinisorului gi folosind ener-
gia de vibrare a acestela, asigurd o
compactare uniformé pe fntreaga
inltime a stratului de beton.
Dispozitivul se compune dintr-un
set de lamele de 0 anumita dimen-
siune §i formd, care s& intdmpine o
rezisten{d minim4 la inaintare. Pe

iei, prezintd urmdtoarele avantaje:

B realizeazi o sporire a frans- -
miterii energiei de vibratie in masa de
beton a stratului rutier, cu efecte
pozitive asupra calitifii compactarii si
a comportarii betonului tn timp, sub
actiunea solicitarilor normale.

B compactarea stratului de be-
ton cu un dispozitiv conform inventjei
este simpla si nu tmplica tehnologii

”13 4
| L s
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fig.1 4 5 D6 g/ 8 p
/ 1=grinda de vibrare la suprafaja a vibrofinisorului
=i — 2 = lamele de atac
‘ . 3 =pldci de vibrare
R S 4 = suport rigid de prindere pe utilaj
| T 0 00NN 5= tampon de cauciuc
M iy g 5 I=I=1=1=| 6=ax
= ~ 7 = excentrice
i 8 =lagére cu rulmenti
A
3

fiecare lamel4 s-a mai aplicat cate o
placutd frontald, numitd i pldculs de
atac (montatd sub un unghi de 3 - 5
grade fald de orizontald) si care are
rolul de a efectua compactarea in
adancime.

Distanta dintre lamele s-a deter-.

minat pentru a se asigura energia
maxima de vibrare in masa betonului
cuprinsd intre dou lamele, in vederea
obfinerii aceleiagi compactari ca in
partea superioard a stratului.

In fig.1 se prezinti o vedere fron-
tald §i partiald a grinzii pentru vibrarea
simultand la suprafat# si in profunzime,

In figura 2 este prezentats o sec-
fiune dupd axa A - A din figura 1.

Dispozitivul pentru vibrarea simul-
iand ia suprafa{d §i in profunzime a
unor straturi de beton, conform inven-

speciale fald de cea clasica.

W usurinfa cu care dispozitivul
se poate adapta la utilajele existente,
permitdnd schimbarea setuiui de la-
mele cu plicute, infunctie de grosimea
stratului de beton.

B se pot asterne sfraturi rutiere
in grosimi mari (§i in locurile unde se
pot folosi riéispanditoarele moderne).

W cost redus de fabricatie a
dispozitivuiui.

W sa obtine o compactare uni-
formd pe intreaga in&ltime a stratului
de beton.

H  nu produce segregarea beto-
nului.

W realizeazd o suprafatd omo-
gen3 a stratului de beton.

B prezint fiabilitate bun& in ex-
ploatare.

ing. ANDREI MUSTEATA
sef S.D.N. Botogani
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IMPACTUL DRUMURILOR

-ff., ;.;f_:

yUPRA MEDIULUI (1)

- Metode si procedee de evaluare -

Fazele studillor de evaluare a
impactalal drumulai asupre
medialal

Fazele studlior de evaluarea impactuluidrumului asupra
mediulul decurg din fazele de elaborare a proiectulul drumulu,
aga cum rezutté din fig.1.

Dup3 cum s-a arditat mal Inainte, pentru programarea
studlilor de Impact este necesar oblectivarea acestora In
studiul deprefozabilitate. Aceasté activitate dincadrul studiutul
deimpact are rezultate pazitive §leste adoptaté in toate {Arie
1n care se efeclusaz studil de Impact al drumurilor asupra
mediulul.

Rezolvarea problemelor metodologice de desfigurare a
studilior de impact, cu scopul de atingere a eficlentel, este in
cea mal mare mésurd legata de studiul de fezabiliate §i de
prolectul prellminar. Dar solujlle pot fl afectate de decizille luate

infazade elaborare adstaliorde executle $iIn fazade execitie
aprolectulul. De aceea, m3isurlle de protectie amediulul trebule
reanalizate gl trebule urméirita Implementarea acestora.

Secventa traditlonal a fazelor principale de prolectare a
lucriiriior peritru Infrastructura trensporturior, in cazul studiilor
de impact asupra mediului, cuprinde studiul preliminar,
prolectul de ansambiu gi prolectul de executie. Faza de studiu
preliminar permite identificarea coridorulul optim, prolectul
de ansamblu permite stabllirea varlantel optime 1n cadrul
coridorulul, lar prolectul de executie facliiteaza stabilirea
solutillor optime de protectle a mediului pentru fiecare
categorie de lucriri. Solutiie attemative se stabllesc Infiecare
faz#i a studiutul de Impact. Studiul de Impact presupune i faza
restaursirii conditillor de mediu, dupd executlalucrériior, pentru
infrastructura transporturilor.

Trebuie definitd o suprafald suficlent de extins pentru
obiectivul de infrastructurii a transportulul respectiv, fncepénd
cu punctele extreme, din care sa fie asiguratd legtura,

Incluzédnd punctele intermediare obligatorii sau sectoare
obligatoril. In acest fel se definegte banda sau coridorul de
studlu, luéind in conslderare caracteristicile morfologice
pricipale ale zonel. Studille se efectueaza pe planuri directoare
la scara 1:25000. Studiile efectuate pe acest coridor de
compatibilitate maxima din punct de vedere al condijlilor de
mediu, faciiteazi selectia zonelor celor mal convenablle din
punctul de vedere al protectlel mediutul, pentru sectorul de
Infrastructurd a transportulul in cauzé. Componentele de
protectle a mediului luate tn considerare gl definite pe
aceste planurl directoare, In functle de aspectele majore
analizate, sunt: '

B dinpunctde vederse urbanistic: caracteristicle de
functionalitate prezent §i viltoare a terenurflor traversate;

W dinpunct de vedere al activitatilor in agricufturs,
sivicufturé gl minerit:terenul, caun sistem de activitii, trebule
s# fie subordanat destinatlel antsrioare;

B dinpunctds vedere hidrogeologic: terenul, cafac-

FAZELE DE ELABORARLE A
PROIECTULUI DE DRUM

STUDIU DE PREFEZABILITATE

STUDIU DE FEZABILITATE
PROIECTUL PRELIMINAR |
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tor de risc, trebuietratat sub aspectul vulnerabilitatii sale hidro-
geologice, datoritd implementdril infrastructurii pentru
transporturile in cauz;

| din punct de vedere al amenajdrii peisagistice, al
protectiei patrimoniului cuttural gi almediului ingeneral: trebuie
avut in vedere rolul terenului, ca factor de perceptie si de
conservare a culturii istorice i materiale in zona traversats;

[ | din punct de vedere natural: trebuie considerat
terenul ca un ecosistem pentru conservarea florei gi faunei.

Urmétoarea faz& este aceea a transformdril diferitelor
hari tematice sectoriale, in harti sectoriale de compatibilitate
cu conditiile de mediu. Impactul se refera intotdeauna la
efectul uneianumite actiuni asupra unei anumite componente
amediuluiinconjurétor. Notiunea de compatibilitate se referd
la capacitatea unei componente a mediului de a absorbi
impactul potential.

Pe baza compatibilitatii cu conditille de mediu raportate
la zona analizats, este posibil s3 se ia decizii in ceea ce
priveste capacitatea zonel de a asimila lucrérile, cu un
anumitimpact. Deci, compatibilitatea cu conditiile de mediu
este o caracteristicd implicitd a unei anumite zone, cu privire
la un anumit tip de lucrare.

In functie de diferitele nivele de compatibilitate ale
tipului de infrastructur a transportului propus, in raport cu
oanumitd componentda mediului selectat, se poate obfine
nivelul de compatibilitate global pentru acea componentd a
mediului. Sunt analizate compatibilitafile pentru diferitele
componente ale medlului la nivel sectorial, cu scopul de a
se obtine compatibilitatea din punctul de vedere al mediului
in entitatea sa. Suprapunénd efectele asupra mediului,
studiate pe planurile de ansamblu, se pot obtine hartl de
compatibilitate optime ale intregii zone analizate.

Qdat? definite coridoarele de maxima compatibilitate cu
conditile de mediu, se procedeaza ladefinirea rutel optime a
infrastructurii transportului in teritoriu (fie el, un drum). In
aceast faza se folosesc planuri la scara 1:5000. Hartile de
compatibilitate sectorialé fac posibilé definirea unorbenzi con-
tinue, care devin obligatorii pentru oplimizarea solutiilor
posibife. Pentru fiecare variantd in parte, sunt analizate
masurile posibile de reducere a impactului asupra mediului.

Variantele astfel evaluate, din punctul de vedere al
impactului asupra calitatii mediului, fmpreund cu costurile
ocazionate de masurile de protectie a mediului preconizate,
sunt inaintate organelor de decizie.

Deoarece se au in veders, in permanenta, mésuri de
reducere a impactului, in toate fazele de proiectare a
infrastructurii transporturilor respective §i datorita faptului
c&, inmare masurd, infrastructurile transporturilor au dubla
functiune (de modificare a terenului inconjurator gi de
remodelare a acestuia), este important s3 se indice, la
scar3 macro, consecinjele acestor modificani, care s fie
clar definite in proiect. In ceea ce privegte gantierul si
lucrdrile de organizare a acestuia, este important de
subliniat faptul c& lucrdrile propriu-zise, drumurile de
acces, carierele i depozitele necesitd o evaluare
separaty, din punct de vedere al impactului, inainte de
evaluarea diferitelor amplasamente de gantiere, pentru
alegerea strategiel optime de organizare de gantier.

surl de reducere si de
mpensatie a degraddri
julal inconjardtor

G\
T

¢
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mediailai

Trebuie gtiut faptul ca identificarea masurilor de
reducere si de compensare a degradérii mediului incon-
jurator este esentiald pentru minimizarea impactului pe
termen lung. Multi considerd ca cel mai potrivit moment
pentru o asemenea identificare il constituie fazele de

evaluare aimpactului asupramediului. Masurile de protectie
a mediului propuse trebuie supuse unei analize detaliate,
pentru a se scoate in evidentd orice alte masuri de protectie
viitoare, privind gantierul, managementul operational,
aspectele Ingineresti §i alte aspecte (inclusiv variantele
neevaluate complet in prima parte a studiului), astfel incét
s fie asigurat¥ efectiv minimizarea impactului.

Termenul de compensatie este, de obicel, Interpretat in
diverse moduri. Cei care seopun, spre exemplu, realiz&ril unei
autostrézi, interpreteaza problema in moduri diferite. Stabilirea
amplasamentului unei zone de parcare pe o autostrada
existentd, pentru a asigura accesul pistonal al publicului la
vizitarea unui loc istoric sau de interes cuftural (expozitie
permanentd deartd ec.), nu este interpretata intotdeaunaca o
masurd de compensatie a degradarii conditiilor de mediu, ci
mai degraba ca o acceptare implicitd asituatiel dedegradare a
conditiilor de mediu, determinata de autostrada.

Pentru a infelege semnificatia §i importanta studiului de
impact, trebuie s&ne gdndim, pede o parte, la valoarea acestui
instrument de negociere gi pe de alta parte, la rolul pe carail
joacd masurile de integrare si/sau de adaptare a lucrarilor de
constructii publice in transporturi. n cesa ce privegte primul
aspect, trebuie subliniat cd, de exemplu, obiectivele implicite
ale studiilor de impact includ certificarea sociafd a capacitatii
actelor normative (legi) de a estima riscul tehnologic §i
necesitatea de a muttiplica, in procesul de luare a deciziei, cat
mai multe persoane, de unde i natura studiilor de impact ca
instrumente de negociere §i participare. Participarea publicului
nu este numai un aspect important al democratiei, ci $i un
raspuns la o impértire logicd a responsabilitalii pentru riscurile
pecareleimplica diversele decizii, umarind asigurérlle date
de cel care propune proiectul, in special cind acesta este o
persoand sau o agentie privata. In ceea co priveste al doilea
aspedt, studille de impact Includ cel putin o analiza a starii
initiale a santierului gia mediului siuinconjurator, un studiu al
modificarilor condifiilor de mediu, pe care implemertarea
proiectului e poate genera, mésurile posibile de eliminare sau
de compensatie a acestor urméri. Trebuie definite categoride
de masuri de compensatie admisibile pentru o serie de lucréri
publice i private. Pentru autostrézi, aceste masuri ar fi:
cumpdrarea de terenuri ale caror caracteristici sunt identice
cucelede interes ecologic i ale terenurilorimpadurite afectate
de lucrdri; recuperarea terenurilor afectate de activitai
industriale, cariere, depozite etc., care deja exista in lungul
traseului gi care sunt utile pentru studiul devariante; finanfarea
totald sau partiald a noilor agezari ale populatiei in lungul
traseuiui autostraizii i a acceselor la autostradd. Experienta
din unele {&ri arata cd un proces de negociere complet, in ceea
ce priveste mésurile de compensatie, este total impracticabil.
Apare, mai degrab, necesar ca acest proces s limiteze
oxtinderea carintelor de acordare acompensatiilor gi s asigure
faptul c& masurile de compsnsatie coincid cu cele stabilite
pentru sliminarea sau reducerea impactului i astfel, instru-
mentul compensatiei sd fie corect folosit.

Tn general, masurile de compensatle pot s& fie masuri
tehnice (studii legale, care urmeaza dupa studiul de
fezabilitate) sau masuri financiare.

Daca se compara situafiadin diferite tAri, se poate sublinia
faptul cd mésurade compensalie bineasc, practicats de toate
{drile, pentru achizitia suprafetelor de teren afectate de lucréri,
este explicit prevazutd de cel ce propune lucrarea respeciivd,
ca o urmare directd a implementdrii lucrrii, pentru care
proprietarii trebuie s& primeasca despagubiri. In unele {3r, se
acordd compensatii pentru afectarea proprietatii de zgomotul
produs detrafic (Finlanda); in altetari, s-au pus lapunct metode
de estimare a efectelor poludrii aerului gi a poludrii sonore,
pentru care s& se acorde compensatii gi se au invedere i atte
efecte (calitatea apei de bdut, afectareanivelului pAnzei freatice
etc.). Aceste costuri suplimertare, ocazionate de compensatiile

acordate, se includ in analizele cost-beneficiu. In unele {2iri se
practicd mésuri de compensatie, altele decét cele banesti.
Interventia cu asemenea mésuri este rareori obligatorie, in
cazul impactulul rezultat din poluarea sonord, cu compensatji
acordate celor care au proprietati langd drumul care se
construiegte sau se largeste. De aceea, se iau masuri de
reducere azgomotulul sau ds protectie impotriva acestuia, prin
construirea de paravane §i plantatil antizgomot sau prin
executia de izolatii impotriva zgomotului la ciddirile din zona
drumului. Tn situatiile in care este afectatd apa din panza
freatica, administratia drumurilor este obligatd s asigure
sursele de ap# necesare riveranilor.

In general, regula este aceea de a orienta elaborarea
proiectelor cu posibilitati multiple de actiune §i de luare a
deciziilor care s& corespunda cel mai bine posibil, scopului de
reducere a impactulul social, economic i asupra mediului, al
drumului in cauzé. Studiile de impact complete trebuie sa aiba
nvedere masurl do amenajare a terenului din zona drumului,
fiind, de asemenea, insotite de studll hidrologice §i de confort
optic. Inafar debarierele antizgomot, sunt necesare amenajari
de alsi pietonale sau pentru animale, care s fie prevazute cu
subtraversari sau supratraversari ale drumului.

Nu existd, in momentul de fatd, metode de elaborare a
studiilor de impact al infrastructurii transporturilor asupra
mediului, la cele mal inalte standarde, care s& cuprinda
evaluarea peisajului, evaluarea patrimoniului natural gi cul-
tural, ca gi interactiunea diversilor factori, la nivelul
procesulul de prolectare. Nu este élaboraté inc#, o metoda
de evaluare a efectelor §l a interactiunii acestora, care s&
fie prevazuta de legisiatia dintr-o {ara sau alta.

Metodele de evaluare apeisajelor §i a patrimoniului natu-
ral gi cultural sunt considerate ca un important instrument
pentru stabilirea unor solutii, adaptate din punct de vedere al
mediului inconjurétor, pentru problemele transporturilor rutiere
sipentru cregterea credibilit&il inrdndul publiculuiimplicat sau
afectat de aceste solutii. Includereaacestor metoden procesul
de evaluare aimpactului drumului asupra mediului, ar asigura
modalitdi diverse de acfiune i de imbunétatire a conditiilor
de mediu, pe parcursul implementarii proiectului, ceea ce ar
conduce laimbuni#tirea metodelorde proiectaresilao calitate
ridicatd a drumurilor, din punct de vedere al incadrérii lor
peisagistice gi al diminuarii impactului asupra mediului.

Un studiu de impact al drumului asupra mediului, corelat
cu planificarea folosirii terenurilor i a conservarii mediului,
ar promova un procedeu de proiectare integrats, bazata pe
metodele standard, care s fie aplicate pentru luarea
deciziilor, atat la nivel regional, cat gi local §i care s includa
orientari practice pertru amenajdrile peisagistice, casi pentru
Tncadrarea optima a patrimoniulul natural i cultural. De
aceea, ar trebui asiguratd o coordonare a metodelor $i
procedeelor cele mai corespunzétoare, astfel incét:

-studiilede impact al drumulul asupra mediutul s& poat
fil Integrate intrun procedeu de prolectare, care s& devind
obligatoriu pentru toate tipurife de prolecte de drumuri;

- s se simplifice etapele de aprobare a propunerilor
de proiecte gi de luare a declzlilor, prin Introducerea,
oricéind este posibll, a prevederilor standardelor referl-
toare ia amenajarea pelsaglstica gl ta conservarea
patrimoniului natural §i cultural;

-metodele de evaluare sectorial# aimpactului mediulul
¢l de evaluare a amenajéril pelsaglstice, de conservare a
patrimoniulul natural gl cultural, s4 devind o components
tehnicé areallzdirii prolectulul, in ansamblul siu.

Prof.dr.ing. ION RACANEL
- Universitatea Tehnicd de Constructil Bucuresti -
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A disparut fulgerator

LEGENDARUL CONDUCATOR

AL DRUMARILOR OLTENI

Inimile gi sufletele noastre tréiesc un moment
deosebit de dureros si de mare descumpanire:
despartirea pentru totdeauna de bunul gi pretuitul
nostru director, inginerul EMIL BANICA. A plecat
dintre noi, spre necunoscut, pe neasteptate,
ducénd cu ddnsul toate spaimele unui sfarsit deloc
dorit, mult prea grébit i neverosimil.

A dispdrut in mod tragic si fulgerdtor, cel care
a fost un drumar cu adevérat de exceptie, in care
viefuiau, intr-o perfectd simbioza, eminentul spe-
cialist i omul integru, cu caracter nobil gi
deosebit. Caracterul sdu ales, linia lui dreapta,
vorba sa clard gi gandul mérturisit cinstit, 1-au
fadcut unanim apreciat de cei 1800 salariafi ai
DRDP, din cele 5 judete ale Olteniei gi de toti
colaboratorii cu care a asigurat, de-a lungul a 34
de ani, buna activitate a Regionalei.

Directorul EMIL BANICA a fost intotdeauna
un voitor de bine, o congtiintd curatd, un om de o
ridicatd moralitate, care a rispéndit in jurul sau,
bunatate, intelegere §i respect.

A stiut s& conducd destinele Regionalei
Craiova printre toate obstacolele ridicate de
vremuri. Criza energetica, lipsa materialelor i,
mai nou, insuficienta fondurilor, n-au constituit
praguri de netrecut pentru acest conducétor de

INGINERUL EMIL BANICA

S-a ndscut la 10 aprilie 1934, in
comuna Pojogeni, judetul Gorj. A absolvit
Liceul Tudor Vladimirescu din Targu Jiu gi
Facultatea de Constructii Cai Ferate din
Bucuresti, promotia 1957. A fost un elev
si un student merituos.

Din anul 1959, lucreaza ca inginer prin-
cipal, inginer gef, iar de la data de 5
noiembrie 1962, ca director al DRDP
Craiova. Sub conducerea sa, s-au executat
importante lucrari de modernizare a retelei
de drumuri, lucrdrile complexe de la Portile
de Fier |, Transfagardsanul, mari cons-

exceptie, de fiecare datd el gasind solutii de
depdgire a acestora, astfel inct drumurile Olteniei
sd nu sufere.

Inginerul EMIL BANICA a fost nu numai un
director veritabil, dar gi un drumar de marca.
Stapanit de o Tndrizneala constructiva iesitd din
comun §i credincios misiunii sale, el si-a trans-
format profesia in crez, gi-a dedicat for{ele si
timpul s&u, unui nobil scop: progresul continuu al
sectorului de drumuri. Nu a precupetit nimic pentru
acest nobil scop. A contribuit masiv, atat in
domeniul teoretic, cat si in domeniul practicii, la
promovarea noului In sectorul rutier, a fost un
promotor in activitatea de inovatii, in introducerea
curentd de noi tehnologii, materiale, utilaje,
dispozitive, toate acestea constituind parghii
decisive in cregterea calitativd a activitatii
Regionalei. A avut mereu puterea de a rupe din
putina sa odihnd, pentru a se consacra cercetdrii,
inovérii gi inventiei. Nu mai departe decat anul
trecut, a cistigat premiul “Anghel Saligny” si a
participat la Conferinta Mondiald a Drumurilor de
la Montreal, Canada.

A reusit, in calitate de specialist cu reale
virtuli pedagogice, sa formeze, de-a lungul
timpului, din tinerii absolventi care se prezentau

tructii de poduri peste Olt i Jiu si multe
alte lucrari de investitii.

A avut contributii importante la teh-
nologiile specifice lucrarilor de drumuri,
preocupandu-se permanent de intro-
ducerea nbului, a scris numeroase
articole de specialitate, a pus in
practicd multe inovatii, ca autor sau
colaborator.

Moartea sa fulgerdtoare a lasat
colectivul Tn care a lucrat si pe care |-a
condus timp de 34 de ani, in doliu si cu
nesterse regrete.

ca stagiari, adevarati specialigti, care astazi
conduc importante sectoare de activitate. Datorits
calitatilor sale de conducétor inndscut si echi-
librat, de reputat specialist si de om de valoare,
corect i cinstit, a fost stimat si respectat de toti
colegii, subalternii, superiorii si colaboratorii s&i,
in fata cdrora a gtiut intotdeauna sd-si respecte
cuvantul dat.

Dar a venit §i tragica zi, cAnd moartea nemi-
loasd a secerat, in mod crud gi fulgerdtor, viata
celui care a fost distinsul gi mult apreciatul nostru
gef, coleg si prieten, inginerul EMIL BANICA.
Disparitia sa subitd a seminat tristete si o
nesférsitd durere in sufletele noastre, a fost ca un
cutremur pentru inimile tuturor celor care I-au
cunoscut, apreciat §i iubit. Trecerea lui in nefiintd
ne lasd mai saraci, mai tristi. Durerea despariirii
noastre nu are margini, iar regretele ni le scriem
cu lacrimi. Vom pastra vegnic amintirea lui.

FIE CA DUMNEZEU
SA-L ODIHNEASCA IN PACE !

- Colectivul DRDP Cralova -
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GEN E IS
INTERNATIONAL

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

“ GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie cu capital mixt infintatd de reputati
specialisti roméani In cooperare cu investitori de
marca din MAREA BRITANIE,

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

% GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie care de la inceput a adus in ROMANIA tehno-

Sistemele rutiere realizate
cu PAVELE din beton asigurd
0 comportare corespunzétoa-
re in timp, sub acfiunea com- |
binatd a traficului si intempe-
rillor, permitand imbunétatirea =%
etapizata a calitatii sistemului,
in conformitate cu traficul ac-
tual si de perspectiva.

Calitatea sistemelor rutiere realizate cu PAVELE din
beton a fost atestatd de Catedra de Drumuri gi Cai Fe-
rate din cadrul Facultdtii de Céai Ferate Drumuri §i Podu-
ri a Universitdfii Tehnice de Constructii - Bucuresti gi
Ministerul Lucrérilor Publice si Administrarii Teritoriale,
prin procedee moderne de investigare experimentala si
modelare numerica.

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

GENESIS INTERNATIONAL S.A. pune la dispozitia
Dumneavoastrd experienia sa In acest domeniu si va
propune o imbracdminte rutierd modernd, cu perfor-
mante tehnice deosebite, de calitate gi grad estetic ridi-
cat, proiectatd si realizatd corespunzator normelor gi
standardelor tehnice in vigoare, din tara si strdinatate.

# GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie ideala pentru marile proiecte de modernizare si
intrefinere a retelei rutiere si stradale din Roméania.

logie de varf "SLURRY SEAL",
"PAVAJE DECORATIVE", "SAFEPAVE",
cu utilaje achizitionate de la marile firme
din occident HESS, OPTIMAS, ABG,
BITELLI,

- % GENESIS INTERNATIONAL S.A. -
| o companie dinamica, care in cateva luni
a realizat zeci de kilometri de slurry-seal
pe autostrada Bucuresti-Pitesti si a asternut
mii de mp de pavaj decorativ in Capitals,
St e U

GENESIS INTERNATIONAL S.A.
Calea 13 Septembrie Nr. 192, Sector 5,
BUCURESTI - ROMANIA
Telefon: 410.02.05, 410.17.38; Fax: 312.32.45
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Siguranta traficului rutier depinde de mai mulj
factori: pregétirea conducatorului auto, starea
tehnica a vehiculului, caracteristicile drumului gi
mediul ambiant. Cei implicati in aceste variate
domenii igi considera propriul cimp de activitate
drept cel mai important §i fiecare se mandreste cu
mari progrese realizate in ultimele decenii. Aceste
pretentii sunt, in general, justificate, daca {inem
seama de datele statistice referitoare la acci-
dentele rutiere. De exemplu, in Germania, in ultimii
20 de ani, traficul rutier aproape s-a dublat, in timp
ce numérul accidentelor cu mori sau grav rénifi s-a
redus aproape la jumétate. Asemenea tendinie
pozitive, chiar daca intr-un grad ceva mai mic,
s-au petrecut in toate {érile din Vest.

Este neindoielnic ca o importantd confributie
la aceasta ameliorare a sigurantei rutiere a avut-o
continua preocupare a fabricantilor de vehicule, de
a perfectiona gradul de siguranta in functionare a
produselor lor gi acest proces va continua, fie i
numai din motive de concurenta.

Problema globald a securitatii rutiere nu se
poate tnsd mérgini numai la aceea a perfectiondrii
vehiculelor gl este evident ci ea trebule pusd i
rezolvata ca o problem3 de optimizare a inter-
actiunii dintre conducitor, vehicul, drum §i mediu.

Progresele informaticii gi ale tehnologiei comu-
nicatiilor pun la dispozitie mijloace noi, cu aplicare
nu numai in constructia vehiculelor, dar si asupra
celorfalfi factori amintiti, de care depinde siguranta
rutierd.

In comparatie cu celelalte moduri de transport,
feroviar sau aerian, care suntcontrolate prin diferite
sisteme, partial sau total automatizate, traficul
rutier se desfagoard si astdzi ca st odinioars, ‘la
vedere”. Faptul ci traficul rutier s-a dezvoltat atat
de mult, in conditii acceptabile de sigurantd, cu
toate cd nu este ajutat de nici un sistem automat
de control, nu trebuie s& ne facd sd neglijam
posibilitatile unor viitoare imbunatatiri in aceasta
directie. Un inceput s-a i fécut, prin aplicarea
sistemului ABS. In principiu, sistemul ABS este
un mecanism capabil s3 detecteze o situatie
periculoass gi sd actioneze pentru remedierea ei,
inaintea goferului. In speld, un sensor depisteazi
iminenta blocArii rofilor sub actiunea franelor §i
intervine, fn consecinid, prin inchiderea si deschi-
derea repetatd a unei valve de control, impiedicand
astfel blocarea rotilor §i deraparea vehiculului.

Pénd in prezent, ABS este singurul exemplu de
tehnologie “inteligent”, aplicatd la vehicule auto.
Etapele urmétoare vor trebui sd incorporeze acest
fel de tehnologie tn intregul sistem de transport
rutier.
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Sistemui de avertizare automata a blocérilor
de circulatie “ARTHUR" este 0 bund ilustrare a
aplicarii progreselor informaticii la intregui
ansamblu “conducdtor - vehicul - drum - mediu”.
Folosind comunicatiile prin satelit, ARTHUR
avertizeaza att conducatorii auto, cét i serviciile
de urgentd (politie §i sanitare) asupra eveni-
mentelor ce se pelrec pe sosea. Toate elementele
necesare peniru realizarea unor sisteme automate
de avertizare i evitare a pericolelor potentiale, sunt
astdzi puse la indeména de tehnologia moderna,
iar realizarea lor efectiva nu va fi imitatd decét de
creativitatea proiectantilor. Se poate imagina, de
exemplu, un sistem de sensori care sa detecteze
automat pericolui rezuitat din angajarea vehiculului
intr-o directie de ciocnire, intervenind in consecinta .

Pe de altd parte, tehnologia moderna de
comunicatii i informatii, face posibild inlocuirea
actuaiutui sistem rigid §i static de semnalizare,
printr-un sistem elastic, “inteligent”, capabil sd se
adapteze ia orice modificari care intervin con-
iunctural in starea soselei sau a traficului si sd
transmita conducatorilor auto, un flux continuu de
informatli orivind situatiile speciaie pe care
urmeaza 53 le intdlneasca ge ruta pe care o
aarcurg, cum ar fi blocdrile de irafic, aparitia cetii
sau a poleiului eic.

T Germania se desfasoard in prezent, analize
si discutii purtate de fabricantii de autovebicuie si
de Ministerui Transporturilor, privind urmatoareis
masuri:

® continuareaimple-
mentérll programelor de
semnalizare rutierd fle- |
1ibil2 pe refeaua de auto-
strdzi, folosind panouyi
de semnallzare cu {nfor-
matii variabiie gi sisteme
de ghidare - deviere a
cireulatiel;

® introducerea de
sisteine de supraveghere
a lraficului, cu informa-
(2a conducatoriior 2uto,
pein aparateie de radio
de ia bordui vehiculeior;

® intreducerea unui
sistem de Tnregisirare §i
informare a dateior de |
trafic, prin montarea |
unor antene de emisie - |8
receptie in puncte fixe.

1970

Sourcel
Stat. Bundesamt

Based on occupant rate of (Occup./Veh.)i
Bulld-up areas 1,3 - Ordinary roads 1,7 - Autobahns 2,3

Realizarea acestor masuri va fi deosebit de
benefici, mai aies in cazul transporturilor de
imirfuri pe distante iungi, dar si prin sigurania
sporita a traficului de persoane in suprafeieie
dens construite.

Daca in uitimele doud decenii am asistat la 0
mare imbundtitire a nivelului de sigurania rutierd,
ns putem astepta ca, in viitorul apropiat, aplicarea

tehnoiogiilor inteligente la intregui ansambiu
conducator - vehicul - drum - mediu, sa sporeasca
inca si mai muit standardele actuaie de siguranta
a {raficului.

{dupa “World Highways” aprilie - mai 1993)
traducere de ing. VICTOR BOBOC

Istoricul introducerii sistemelor de
sigurantd pe masini

Céteva exemple ale Introducerii de siste-
me de siguran{ in vehiculsle din Germania:

1931 Axd balansierd dubld-legalura i
suspensii independente a roflior

1949 Inculstori de siguranté a razervo-
rului {patent)

1951 Primul sasiu din lume asigurand si-
guranta pasagerilor bazat pe principiul rezis-
tentei la deformare a habitaclulul

1960 Primele magini de serie avand inte-
riorul proiectal paniru a redues ranirile in cazul
accidentslor

1963 Circuit dublu al sistemulul de fréna-
re fald-spate

1979 Introducerea ABS lamasinile de serie

1982 Masuri impatriva urmérilor impaciu-
rilor frontale In produciia masinilor de serie

1984 Tensiomelre elecironice ale centu-
rilor da sigurantd

1987 Sisteme dinamica de conducere:
ASD, ASR
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ALE G.1.S.R. FRANCEZ

Consiliutl Interministerial pentru
Securitate Rutiera din Franta are,
fncepdnd din toamna anului trecut, un
nou presedinte, in persoana dlui Alain
Bodon, care a acordat un interviu
revistei “Securité routiére”, in lega-
turd cu liniile directoare, obiectivele
si preocuparile Domniei Sale si ale
Consiliului pe care il conduce.

Am spicuit cateva idei din acest
interviu, publicatinnr.101 (octombrie
-noiembrie 1995) al susmentionatei
reviste, pe care le prezentdm mai jos,
cititorilor nostri:

m Prioritatile agendei de lucru a
Consiliului se inscriu in directivele
privind crearea unei noi stari de spirit
si sunt axate pe actiuni preventive:
.imbunatatirea formarii conducatorilor
de vehicule, educarea publicului n
domeniul securitatii rutiere gi dez-
voltarea simtufui de rdspundere al
tuturor utilizatorilor drumului.

m Bineinteles, masurile punitive
nu sunt excluse, dar aplicarea lor
trebuie sd se facd cu discernamant.
Utilizatorul drumurilor nu trebuie
considerat ca un delincvent potential,
ci ca un cetatean, cu drepturile sale,
fata de care puterea publica are rolul
de a-i facilita circulatia si de a-i
asigura conditii de securitate optime.

® Trebuie asigurate mijloacele de
aplicare a reglementarilor iegale, dar
si de simplificare gi modificare a
acestora, atunci cdnd acest lucru
devine necesar.

m Un accent deosebit trebuie pus
pe cresterea responsabilitatii con-
ducatorilor auto, indeosebi a celor
tineri, care au un accentuat sentiment
de insecuritate §i din randurile cdrora
se recruteazd cefe mai multe victime.
Fiecare trebuie sd-si ia un anumit

numar de precautii si sd nu considere
drumul, ca un spatiu al tuturor liber-
tatilor, unde este permis orice.

= Consiliul a dectansat o ampla
campanie vizand incurajarea auto-
controlului goferilor asupra alcoole-
miei, care face apel la responsabi-
litatea personald. Alcoolemia ta volan
nu trebuie combatutd numai printr-un
cortegiu de sanctiuni ci, in primul
rand, prin constientizarea goferilor
asupra riscurilor la care se expun ei
ingigi i ii expun gi pe altii. Auto-
controlul alcoolemiei nu trebuie con-
siderat ca un mijloc de a scapa de
pedeapsa legii, ci ca o actiune civica
a participantilor la trafic. Acesta este
mesajul pe care campania, recent
declangatd, il transmite conduca-
torilor auto, prin intermediul
mass-media gi printr-o ampla actiu-
ne de publicitate vizuald, susfinutad
de numerogi sponsori.

m Printre alte actiuni concrete, in
domeniul formarii conducatorilor auto,
Consiliul a publicat o Carte Alb3d asu-
pra influentei drogurilor §i medica-
mentelor asupra sigurantei circulatiei
rutiere, asupra cireia Ministerul

Echipamentului, Locuinielor,
Transporturitor si Turismului a
organizat o larga dezbatere publicd,
in scopul definirii deciziilor ce tre-
buie adoptate in acest sens.

De asemenea, este in curs de edi-
tare “Schema directoare a exploatarii
drumului”, care este rezultatul unei
munci imense §i de calitate, in fo-
fosul administratiei drumurilor, al
colectivitdtitor locale si al utiliza-
torilor drumurilor publice.

m Congresu! “Mondiale du deux-
roues”, tinut recent in Franta, a repre-
zentat o altd manifestare interesanta,
care a scos in relief doleantele gi
aspiratiile numeroaselor asociatii de
ciclisti si motociclisti, aceasta ca-
tegorie de participanti Ia trafic, aflata
in plind ascensiune gi a carei
existen{a a fost oarecum neglijata de
tegisiatie. In viitor, Consiliul se va
apleca mai mult asupra probiemelor
specifice privind protectia “lumii
celor doua roti”, care este, in prezent,
expusd unor riscuri sporite de
accidentare.

® Principala metod&d de lucru a
C.1.S.R., o constituie ascultarea cu
atentie a ideilor exprimate de
autoritdfile centrale si locale, de
societad{i gi asociatii de tot felut,
precum gi de diversi cetdteni, urmata
de studierea §i selectarea lor gi de
adoptarea deciziilor corespunzitoare.
Fiecare astfel de decizie este
precedatd de un studiu de impact,
referitor la aspectele legislative gi la
implicatlile asupra utitizatorilor
retelei de drumuri publice.

Traducere si prelucrare:
ing. TITI GEORGESCU
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MOTOCGIGLISTII, DRUMURILE
Sl SEGURITATEA RULAJULUI

O LUME APARTE

Printre utilizatorii drumurilor, exista o lume aparte,
neglijata de autoritdti gi dispretuitd de soferi; o lume
expusa mai mutt ca oricare alta, riscurilor de accidente
pe sosele i in aglomerdrile urbane; o lume in continua
crestere numerica, avandproblemele ei specifice, de care
nimeni nu tine seama: lumea motocicligtilor.

Pe masura intensificarii traficului rutier urban, a
blocarii aproape perpetue a arterelor marilor orage i pe
masura cresterii necontenite a performanielor motoci-
cletelor, citadinii au apelat din ce in ce mai multla acest
mijloc de locomotie, putin costisitor $i capabil sa se
strecoare usor prin ambuteiajele in care vehiculele pe
4 rofi sunt angrenate timp indelungat. Motocicleta a
devenit, in ulimii ani, nu numai un mijfoc de distractie, ¢i
in special, un mod de transport, iar numarul motociclistilor
a crescut simiitor.

Odata cu sporirea traficului moto, atat in orage i
zonele preurbane, cit §i pe drumurile interlocalitéti,
problematica specificd a acestui mijloc de deplasare a
nceput s& se impund cu acuitate. In Franta, statisticile
aratd ¢ un motaciclist este de 4 ori mai vulnerabil decat
un gofer. O micA groapd, un cuib de gaing, o patd de ulei,
o valurire, care pentru un autovehicul nu reprezinta mari
probleme, pot fi fatale pentru o motocicleta in viteza. O
micA tamponare, care zgérie vopseaua sau indoaie ugor
tabla unei masini, poate sa rastoarne un motociclist,
accidentandu- grav sau ucigdndu-. 33 nu mai vorbim
de circulatia pe timp de noapte, pe ceatd, pe ploaie, pe
polei sau pe un carosabil cu slaba aderentd, care sunt
mult mai periculoase pentru vehiculele pe 2 rofi, decat
pentru cele pe 4 rofi. S& nu mai vorbim de tentatia vitezet,
care 1i expune accidentdrii indeosebi pe motociclisti (cei
mai multi, tineri), decét pe soferi. Aceleasi statistici
franceze aratd ca 40 % din victimele soselelor sunt
motocicligti sub 30 de ani, iar 35% sunt intre 20 gi 24 de ani.

Toate acestea au determinat autoritaile din Franta

M inifiaza si organizeaza actiuni
propagandistice si publicitare pentru
sensibilizarea motociclistitor in P
vederea respectarii legistatiei rutiere.
Actul lor de voluntariat se desfasoara
fara restrictii, dar este autorizat si
puternic sprijinit de fiecare DDE;

B patruleazain zond siintervin
pentru respectarea, de céire moto-
ciclisti, a regulamentului de circulatie,
prin metode de convingere;

W colaboreaza indeaproape cu
Politia Rutiera si cu inspectorii terito-
riali de siguranta rutierd din cadrul DDE
local, care intervin prompt la solicitarea lor;

W participd la anchetarea acci-
dentelor de circulatie n care sunt
implicali “cavalerii celor doua roti";

B mentinuncontactstrans cumo-
tocicligtii din zona care le-a fost arondata,
participa la asociatiile acestora, initiaza
crearea de noi asociafii ale motocicligtitor,
preiauproblemele lor, legate de fraficut moto
si le trateaza cu primarii si consilierii
localitétilor respective, cu DDE sau cu afte
organe focale.

Ei ingisi tineri, ca marea majo-
ritate a motociclistilor, “domnii moto”
(asa cum au fost supranumiti cores-
pondentii moto) nu poseda, la ince-
putul angajamentului lor, nici expe-
rienta si nici cunostintele necesare, pe
care insd, le capata cu timpul. Cei mai
multi dintre ei, dar nu tofj, sunt aspi-
ranti la un post de inspector teritorial
de sigurania rutierd, efectueaza presta-
tiile de care am amintit, infimpul lor liber
si nutresc speranta cd, intr-o zi, mai

s& se aplece mai mult asupra problemelor pe care le
ridica vehiculele moto si circulatia lor pe drumiurile
publice, iar revista “Securité routiére” (din paginile
careia am extras datele si informatiile pe care le
prezentdm in acest articol), a nceput s dedice spalji
largi, motocicletelor.

DOMNII MOTO

La inceputul anului trecut, Ministerul Echi-
pamentelor, Locuintelor, Transporturilor i Turismufui
dinFranta, a organizatoretea de motocicligti voluniar,
denumit “corespondenti moto”, pe langd fiecare din
cele 100 directji teritoriale (Directions Departamen-
tales de 'Equipement, DDE) cu misiunea dubld de a<
responsabiliza, pe de ¢ parte. pe “cavalerii celor doua
rotii”, in aplicarea reglementarilor nutiere si, pe de alta
parte, de a fi purtatorii lor de cuvant in relatjile cu
autoritatile locale.

Fird sd aibd o raspundere in gesfionarea dru-
murilor publice, prestatjile for sunt multiple si variate:
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es JEUNES motards ont trop d'accidents !

E SAVEZ-VOUS ?

Ernindis-arLioia o8 V9 3 1092

acciogNTar .
GCravitg.
saion 10w dos islamman

interviuri inregistrate, anchete publice, apeluri cu
portavace, lobby pentru interesele motocicligtilor etc.
care, pentru a4 convinge pe prefect de neoesitatea reparsrit
unei siréiz, Ha detenminal s3 se suie pe molocideta lui gi s3

® 1 motard est 4 fois plus vulndrable quun
% 40% des victimes 3 moto ont mains de Jy
8 35% dos lues onl entie 20 et 24 ans

C
L MOt i i
IS

FAninainids i

Biassas graves

[DE

La DDE a I'écoute
des motards

Quelles actions en Indre-et-L.oire ?

ent ele 0states

S pout éwiter 13 multiplicaiun

parcurgd strada respectiva. In ge-
neral, actiunile lor se bazeaza pe
mijloace de persuasiune, prin
intermediul carora “domnii moto”
influenteaza puternic opiniite
conducatorilor de mijloace moto gi
ale fadtorilor de decizie, in favoarea
oreglerii siguraniei rutiere.

Revista susmenfionata nu
precizeaza dacé aclivitatea co-
respondentilor molo este recom-
pensat in vreun fel; se poate insa,
presupune, ¢ ei sunt, intrucatva,
stimulat. Afidm insa c3, dupa un an
$i jumétate de la infiintare, reteaua
corespondentitor molo si-a justificat
pe deplin existenta, devenind chias
necesara organizarea ei in structuré
ierarhicd, avand in irunte “domn:
moto regionali” si un “domn moto
nationa!, abilitat 54 ridice la niveiu!
Guvernuiui sau Fariamentuiul,
probiemeie de inieres general
care vin gin feritosiu.

Printre reusitele obtinute de
corespondentii mofc, in demer-
surife facule pe pian local, se
numérd:

= repararea unor dru-
" muri secundare, comunale si
strézi, mult folosite de motociclist
§i a caror siare tehnicd rea provoca
necazuri utilizatoriior si genera
accidents, in special in randurile
vehiculelor pe 2 rof;

" imbunatairea caliiafii
— vopselei pentru marcaje, utilizatd
in unele Departamanis;

o ingiobaresa ir: caro-
sabii & unor dispozitive de inca-
finire {ralentisseurs}, cu indica-
toare avertizatoare, pe drurnuri cu
.| wafic sub 3500 vah/zi;

E inroducerea de sem-
+| nalizari, peniru proleciia molo-
| ciclistilor, in unele orase §i pe
arterele Oe penefrars;

E insiaiarea & peste
20 km de glisiere de securitate.

MONDIALUL
CELOR DOUg

Los rajentisseurs

La programmati
R P rmien
cenlurmes v et

Los glissidres de sacurile
Depuis 1993

+ 3 800 meties o Eorins
WUBNEUTS MOICC vEistas

Le marquage au sol

Informaer les resyonssbies

B aménorer ¥ aungrencs

devreme sau mai tArziu, munca lor va fi apreciata gi vor
fi incadratj in postur bine remunerate,

Actiunile for, purtate cu elan si faniezie sunt, ps
cét de surprinzatoare, pe atdt de concrefe si eficiente:
panouri s afige, reuniuni sub cerul liber cu molociclistii,

Qinterasanta inifialivé a revistei Securité routidre
i a Conslliului Interministerial pentru Siguranfa
Rutierd din Franta a constituit-o utilizarea Salonului
International Moto-Velo, denumit “Mondial du deux
rouss” (Mondialul celor dou@ rofi), peniru desfagurarea
unei ample campanii in favoarea sigurantel circulaiei,

printre participantii (expozanii si vizitatori) la Salon.
Campania s-a desfasurat in dublu sens (propagandd
- informare), folosindu-se mijloace dintre cele mai
variate:

®  Incadnt Salonului, afostorganizatun stand
al sigurantei circulatiei, unde au fost expuse materiale
de propagandd vizuaid, destinate s3-i sensibilizeze pe
producatorii de motociclete, pe utilizatorii acestora gi
pe administratorii drumuriior publice, asupra masurilor
specifice de securifate a circulatiei pe doua rof.

| Aufost convocati, intr-o reuniune paraleld
cu Salonul, 100 corespondenti moto (cei mai activi
din fiecare DDE), care si-au prezentat actiunile intre-
prinse si reusitele, facandu-se astfel, un foarie util
schimb de experientd. De asemenea, corespondentji
moto au vizitat standurile constructorilor de moto-
ciclete, francezi $i strdini i ale asociatiilor de
motociclisti, cu care au avut interesante si utile
schimburi de opini, in probleme de specialitate. In
final, au fost acordate premii, corespondentilor moto
care s-au distins in activitate.

B S-aucentralizat raspunsurile ia cele 8000
chestionare asupra problemelor si dilemeior “iumii
ceior dous roti', difuzate anterior prin prefecturi,
primarii. comisariate de Politie §i statii service,
inventariindu-se problemele ridicaie.

5-a organizal o ampi# acliune de infiy-
eniare 2 vizitatonior Salonuiui, prin discutii individuaie
cu molocichistii, puriate sub sioganut ‘leq: exisi@; sa
le respeciam” 5! prin Interpetarea avioritalior
prezente, cu care disculiile au avul ca moto “layl
existd gi, indiferen! cal ¢0sid, irebuie s34 ls
respectam’.

W S-au distribult, Tn cadrul Salonutui, toi
volanie, interesant gi atractiv realizate, prezentdnd
consecintele nerespectarii de catre motociclisti,
regulilor de conduita rutierd.

PE CAND, LA NOI ?

Actluniie intreprinse In Franta, tn sprijinul i
pentru proteciia motociclistilor, sunt abia ia Inceput
de drum. Scopul lor, de 2 ameliora securitatea rulajulut
motovehiculalor, prin amenajdri ruflere corespun-
zétoare, prin urmarirea respectaii reglementariior in
vigoare §i prin formarea refiexelor motocicligtilor, se
realizeaza excluslv prin metode de convingere.

O alia latura a aceslor actiuni, preconizai& pentry
viiior, vizeaza infiueniarea soferilor, care faciegez pe
sosele, in vederea protejérii partenerilor lor ps doud
rofi, precum si studierea introducerii, in foiosul
traficului moto, a unor reglementdri fegale speciae.

Motociclistii romani au si ei, aceleasi probiems
ca i colegii ior francezi, Ba, parca mi-ar veni sa spus:
¢a problemele noastre sunt mai acute decatin Franig,
dacd ne gandim la sfarea drumuriior de pe ms-
leagurile mioritice. Este drept ¢d nu avem atg{ia
motociclisti, dar probiemeie ramén, orice s-ar spune.
Cititoril nostrl, in special cel mat galonali (fa propriu
g! la figurat), sunt rugall s& considsre acest articol ca
un subiect de meditatie

{traducere i prelucrare dup “Securité routidre”)
ing.CONSTANTIN GEORGESCU
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AUTOPORTRETUL
UNUI MARE SUFLETIST

Recent, |-am intdinit, pe culoarele A.N.D., pe
inginerul lon Gheorghe, o adevdrali legenda vie a
drumarilor argegeni. Proaspat pensionat, dar nu retras
din activitate, cel care a condus, vreme de peste 30 ani,
Secfia de Drumuri Nationale din Pitegti, este la fel de
energic, dinamic, activ gi intreprinzator ca intoldeauna.
Sintagma “tandr pensionar” nu este, pentru dénsul, un
simplu joc de cuvinte; este o veritabild schifa de portret,
a unviom cu inima tAnara, neatins3 de trecerea anilor.

O discutie cu dl.lon Gheorghe se transformi,
aproape intotdeauna, intr-un monolog. Vorbeste pe un
ton categoric, Igi sustine ferm ideile, este mereu
nemulfumit §i in cdutare de mai bine. Are un ne-
astdmpdr, nu numai verbal, un neastampdr interior,
care ii caracterizeaza pe oamenii de exceplie. Tena-
citatea, cu care s-a batut o viafa intreagd pentru a-gi
vedea ideile concretizate, o simfi imediat, din expri-
marea sa calegoricd, argumentatd, usor sarcastics.

Am incercat s&-i rdscolesc amintirile, s& patrund
In biografia acestui monument al friméantdrii perpetue,
pentru care viafa a fost i este un lung sir de batdlii sia
cérui activitate s-a c3lduzit dupd deviza, potrivit careia
“nimic nu iese bine, dacd nu pui suflet”. Am fdcut
impreund, o scurld incursiune in trecutul sdu gi l-am
fécut s& se destiinuie. Deci:

De unde sunteti originar, dle lon Gheorghe
gi cum ati devenit pitegtean 7

M-am néscutla 19 septembrie 1933, fn comuna
Siligtea - Gumesti, judetul Teleorman. Dupd
absolvirea liceului “I.C.Bratianu” din Pitesti, am
urmat cursurile Institutului de Constructii din
Bucuresti, Facultatea de Drumuri §i Poduri. Ca
inginer stagiar, incepénd din 1958 gi apoi ca gef
de santier, sef grup de santiere, mi-am desfasurat
activitatea pana in 1965, la Sectia Drumuri a fostei
regiuni Arges. Aici, avdnd norocul sa lucrez cu
specialisti de la fosta firma Prager i multi salariafi
cu pregétire superioard, frimigi de regimul comunist
la “munca de jos”, m-am format ca executant si
organizator pentru diverse lucrdri Tn specialitatea
mea.

De cand sunteti la cirma Sectiei de Drumuri
Nationale Pitegti ?

La recomandarea sefilor mei de atunci, in 1965,
am fost tncadrat la DRDP Cralova si, dupa céteva
luni, numit sef de sectie la Pitesti. Activitatea mea
n cadrul acestei regionale, sprijinita de Directia

Generald a Drumurilor i de organele locale, a fost
deosebitd. Marturie a acestei afirmatii sunt re-
alizdrile concretizate Tn lucrari executate si
organizarea prezenta a sectlei din toate punctele
de vedere.

Cere era situalia Sectlel, la vénlrea dvs. ?

Cénd am preluat conducerea Sectiei, in urma
cu 30 de ani, din cei 366 km erau nemodernizati
110 km si citeva sectoare cu probleme deosebite
(DN 7 Pitesti - Rm.Véicea si DN 67B Pitegti -
Dragasani). Practic toate podurile erau inguste,
unele din lemn, in stare rea, iar viabilitatea se
mentinea destul de greu, multe sectoare avind
imbracaminte rutierd provizorie (IAU, subff).

Activitatea Sectiei se desfdsura intr-un fost
corp de gardd, [anga podurile peste Arges si Raul
Doamnei, iar atelierul mecanic intr-o baracd
improvizatd. Fostele organizari (sediu, ateliers,
sedii de districte etc.) fuseserd luate de regimul
comunist, cAp#tand aite destinatii. Din aceasti
cauzd si personalul sectiei devenise pasiv §i
dezinteresat pentru activitatea pe care o desfasura.

In cele sase districte (majoritatea fird sedii)
exista cate un singur autocamion Molotov, iar la
singura formatie de asfalt munca era istovitoare.
Se foloseau incd vagoneti pentru alimentare,
topitoare de 2500 | pentru bitum si conditii de
santier deosebit de grele.

In timp, refeaua administratd a crescut ?

Dupé reforma administrativd si apoi, datorita
diverselor situatii, Sectia a administrat 513 km.
S-au ad&ugat drumuri noi (A 1 Bucuresti - Pitesti,
DN 65B Varianta Pitesti, DN 7C Transfagarasan)
si drumuri judetene Tn stare tehnicd necorespun-
zatoare si chiar foarte rea (DN 7C Pitesti - Baraj
Vidraru, drum contur lac, DN 65A Cerbu - Rosiori
de Vede, DN 72A Térgoviste - Campulung si mai
ales DN 73C Schitu Golesti - Curtea de Arges -
Blidari).

Sitotusi, astazi, reteaua de drumuri a Sectiei
Pitesti aratd bine. Cum ati reugit ?

Pentru a transforma starea tehnica a acestei
importante retele rutiere, am actionat, cu sprijinul
DGD si al DRDP Craiova, in felul urmator:

a) Prin sustinerea gi promovarea unor impor-
tante lucrari de investitii, incepand cu reconstructia
podurilor i terminadnd cu modernizarea intregii
retele rutiere in anul 1985. Desi activitatea de
investitii nu era in atribufiunea mea, m-am implicat
n mod direct si, spre satisfactia mea, cu rezultate
deosebite. Alaturi de subsemnatul au fost, in primul
rénd, practic toti specialistii din DGD, ufterior D.D.,
in frunte cu cei doi directori generali, ing. Theodor
Blumenfeld i dr.ing.Mihai Boicu. Pentru satis-
factia mea, nu pot sa nu amintesc minigtrii adjuncti
ing.Vasile Bumb&cea si Ing.Marin Maroiu, cirora,
pentru a sustine mentinerea sau introducerea unor
lucrari in plan, le-am cerut de céteva ori $4 nu mai
lucrez la Sectia Pitesti.

Am fost nevoit pe parcursul activitajii s& duc o
politica rutierd intensiva si la nivel de organe focale.
Pe cei treisprezece prim secrefari pe care “-am
schimbaf’, i-am facut s& acorde importania cuve-
nitd drumurilor nationale. Nu am reusit, dupd
revolutie, cu cei patru prefecti.

Pentru a marca terminarea modernizérii dru-
murilor nationale din Arges, am construit “Monu-
mentut Drumarilor din Arges - Muscel® inaugurat
dupd Revolutia din 1989. Nu am reusit sa-l de-
finitivez cAnd am dorit (anul 1986), deoarece
organelor de partid le era fricd s& nu-l vada Nicolae
Ceausescu.

b) Activitatea directa a Sectlel, pentru admi-
nistrare, intretinere §i reparatji curente, o consider
de asemenea corespunzitoare. Pentru aceasta
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Vonumentul drumarilor

activitate, am colaborat excelent cu DRDP Craiova
(director ing. Emil Banic&) §i am fost sprijinit de
conducerea A.N.D.

impreuna cu colaboratorii mei, am executat
lucrari importante, unele refuzate de unitafile
specializate (largiri de poduri, consoliddri, constructji
anexe elc.), care depdseau anual volumele de lucrari
pe kilometru de drum planificat pe tard. Niciodata nu
gram mulumit cu programele anuale aprobate, cu
dotérite promise, singura divergentd avutd cu DRDP
Craiova gi uneori chiar cu Direcfia Drumurilor, fiind
nevoit s solicit sprijin la conducerea MTTc.

Doresc sd se stie c& Seclia Pitesti a executat
modernizari de sectoare de drum nafional in regie si
de multe ori dirigentie eficientd, imbracéminii
asfaltice ugoare, covoare asfaltice (toate tipurile),
beton de ciment rufier, toate tipurile de consolidari
(drenuri de mare adancime, drenuri forate, bolii cu
pilastri, ziduri de sprijin, gabioane, amenajari de
torenti etc.), dubldri de drum si amenajdri intersectji
importante, complexe, asandri si zone verzi, benzi
de stationare in solutie definitiva, racordari rutiere
etc.

Nu am neglijat lucrdrile de intretinere propriu
zise: tratamente bituminoase fin diverse solufji,
reparatii asfaltice, semnalizare rutiera, parcari,
parapeti de toate tipurile, desz#pezire etc. Ag fi
nedrept daca nu ag aminti, pentru aceste lucrari, rolut
tuturor conducatorilor din DRDP Craiova si al
colaboratorilor lor incepand cu sectorul mecanic §i
termindnd cu laboratorul central.

Cum apreciati munca subalternilor Dvs, ?
V-au spijinit suficient ?

Am citit in “Revista Drumuri si Poduri” despre
firma francezd BOUYGUES, unde se cdstiga foarte
bine, dar unde, ca salariat, dupd prima gregeala ti se
suspenda aceastd calitate. La Sectia Pitesti nu a fost
vorba de asa ceva. Nimeni nu a fost sanciionat sau

dat afard. Au fost insd cazuri cdnd s-a plecat
deliberat. Dupa aceastd introducere, afirm cu
sinceritate si seriozitate, c# realizérile au fost
posibile tn primul rand datorita tuturor drumarilor din
sectie, Tncepand cu paznicul si termindnd cu
subsemnatul, care au muncit serios, sau au fost
nevoiti si setncadreze infr-o activitate responsabild,
Deficientgle, lipsurile, nerealizarile gi mai ales multe
nefmpliniri, s-au datorat mie gi mai ales regimului in
care ne-am desfasurat activitatea, iar dupd revolutie
perioadei de franzifie.

Fécéind un bilant, suntetl multumit de ce
I#satiin urma Dvs, ?

L#sand toatd modestia deoparte (pe drumari nu
prea i lauda nimeni), la pensionarea mea, Sectia
Pitesti este o subunitate (in fond o unitate de drumuri
puternicd) foarte bine organizatd si, cu putine
exceptii, bine dotata. Are un sediu modern si un ate-
lier de zond puternic. Cele 11 districte au sedii noi,
bine organizate si chiar bine dotate. Personalul
tehnic si colaboratorii lor pot executa i au executat,
de fapt, lucrari importante. Eu le-am considerat gi le-
am organizat ca si formatiile de drumuri,

Volumul de lucrari executate anual de Seclie,
complexitatea lucrarilor, imbunatatirea starii tehnice
la nivelul importantei drumurilor nationale din judetul
Arges (al 2-lea nod rutier din tard) si realizarea bazei
tehnico - materiale, nu ar fi fost posibile fara formafji
puternice si bine dotate. Am lasat Sectia Pitesti cu
4 formatii de asfalt bine organizate, o formatie de
betoane si una de consolidari. Toate au fost orga-
nizate pe amplasamente definitive fiind necesare, in
viitor, numai dotdri moderne.

Doresc s fac precizarea ¢a de-a lungul fimpului
puteam s& executdm anual un volum de lucrdri cu
30 - 35 % mai mare. Din aceasta cauzi (§i datoritd
cregterii fraficului, in special greu) din pécate, an de
an, numdrul de kilometri cu duraté de serviciu
depésitd a crescut. Situatia prezenta a refelei rutiere
nu se datoreste drumarilor. Se datoreste guver-
nantilor dinainte $i dupa revolutie. Fard intentjia de a
beneficia de simpatia sefilor (am dorit toata viata s
o realizez prin lucrri §i cu seriozitate), Administrafia
Nationald a Drumurilor face ceea ce poate, pénd la
un anumit nivel, asa cum a procedat gi DGD sau DD
anterior.

Dvs., un vegnlc nemulfumit, ce nemulfumiri
aveti astazl ?

Pensiondndu-mé, D.R.D.P. Bucuresti, cu care
am colaborat ultimii cinci ani din activitatea mea,
m-a lipsit de posibilitatea de a contribui la unele
lucrari dorite si nerealizate in perioada de activitate:
dublare DN 7, DN 65, DN 7C la intrarea in municipiul
Pitesti, pasaje denivelate pe DN 73 (au proiecte de
executie), instalatii de asfalt de mare capacitate fa
Campulung i Curtea de Arges, baza de deszapezire
la Pitesti Sud, variantd de legaturd DN 67B - DN 65,

iluminare intersectii, benzi suplimentare pe DN 65
$i DN'73, modernizare A1 efc. i in special realizarea
unificrii adminisftratiilor de drumuri la nivel de judet
sub incidenta AND, pentru care am militat puternic,
de la numirea mea in modesta functie de sef de
seclie. Sunt mahnit si pentru fapiul ca n-am reusit
s3-mi vid realizate proiectele din domeniul social,
menite sa apropie marea familie a drumarilor. Cu
modestele mele resurse, am organizat, in uitimii ani,
la Piscul Negru, tabere de creatie pentru copiii
drumarilor, dar ag mai fi dorit, dac& aveam sprijinul
material necesar, s& infiinez la Pitesti, un club al
drumarilor gi un muzeu al drumurilor, iar pe auto-
stradd, sa ctitoresc o biseric3, prima biserici a
drumarilor din Romania. Dar, n-a fost s fie |

Sunteti unul din Inltiatorii creérii APDP. Cum
apreciati activitatea Asociatiei ?

Tn anul 1975 am propus tnfiinfarea Asociatiei
Lucratorilor de Drumuri, prezentdnd proiect de statut
si mod de organizare. Desi conducerea D.D. a fost
de acord, nu a fost posibil datoritd conceptiilor
partidului comunist. Dup& Revolutia din 1989 si cu
modestul meu concurs, a luat fiin{d Asociatia
Profesionald de Drumuri gi Poduri din Roménia.
Doresc in continuare s& nu md muljumesc numai cu
onoarea de a fi membru fondator, ci s desfégor o
activitate concretd fn randul drumarilor. Recunosc
realizarile asociaiei noastre, le apreciez, insa ca de
obicei, doresc mai mult si mai in interesul membrilor
ei, care muncesc in tard. Printre multe altele doresc
ca in fiecare judei sa existe o filiala.

Cum vedeti activitatea Dvs. in continuare ?

Sunt drumar modest si niciodatd nu am céutat
sd beneficiez de avantaje personale din partea
sefilor, pe care I-am respectat gl pentru prestigiu
functiei lor am muncit foarte serios. Am avut si
norocul s& nu fie decat trei (deci usor de numarat), la
nivel AND, care s-au succedat prin pensionare.
Domnul ing. Danild Bucsa, cu care am muncit foarie
putin in cadrul DRDP Bucuresti (repet inci odats,
fara intenfia de a méaguli), a avut pentru mine o
comportare constructiva, pentru care ii mulfumesc,
déndu-mi posibilitatea sd-mi continui, in calitate de
colaborator, meseria pe care o iubesc foarte mult.
Pentru mine, activitatea de drumar a fost cea mai
mare satisfactie. Nimic nu m-a preocupat in viata mai
mult decat activitatea la modestul meu {oc de
muncd, Asa va fi si in continuare.

Muffumit cd i-am smuls marturisirile, I-am Idsat
sd plece. Se grabea. Avea geanta plini de probleme
care-gi asteptau solufionarea, pentru care frebuia,
iar gi iar, 34 se bata.

“Ce pécaf’, mi-am 2Is, ¢4 astfel de oameni nu
sunt nemuritori I".

Interviu realizat de: ing. TITI GEORGESCY
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Dupd Congresul de la Montreal

CALITATEA LUCRARILOR
RUTIERE

Unul din elementele de noutate ale Congresului
Mondial de Drumuri din Canada, I-a constituit si faptul
¢4 pe ordinea de zi a fost infrodus un subiect de mare
actualitate, avand ca obiectiv “CALITATEA
LUCRARILOR RUTIERE”, in cadrul caruia au fost
prezentate un numér de 30 rapoarte nationale, din di-
verse {ari ale Jumii.

Tematica abordatd este cu atat mai interesants,
daci se are in vedere c# sistemul de gestiune a
calitdtii, in multe sectoare ale productiei industriale,
adevenit un lucru obignuit, in timp ce in domeniul rutier
se afld, cu unele exceptii, in stadii diferite de
introducere i aplicare.

In normele ISO 8402, controlul calitiiii este definit
ca “Actiunea de masurare, examinare, incercare,
calibrare, a unela sau mai multor caracteristici ale
unul produs sau serviclu §i de comparare a
rezultatelor obfinute, cu exigentele specifice, in
vederea stabillrii conformitatii lor”.

Controlul materialelor de constructie, utilizate Tn
diferite straturi ale sistemului rutier, atat in cursul
executiei, ct si ulterior, constituie o activitate
traditionald in constructiile rutiere, fiind practicat
curent, inainte de introducerea nofjunilor de norme de
asigurare a calitatii, stabilite de seria ISO 9000.

Controlul joacd intotdeauna un rol important in
sistemele de asigurare a calitétii, in sensul acestor
norme. Acesta este ilustrat mai ales de capitolul de
norme SO 9001, 9002 si 9003, consacrate recepliei
initiale a materialelor, conformitatii proceselor,
incercdrilor a receptie §i echipamentslor de incercare.

Pentru fiecare din aceste incercari, trebuie
descrise performantele de obtinut, tolerantele,
criteriile de acceptare sau de refuz.

Alte norme de incercare, cum arfi seria EN 45000,
trateaza asigurarea calitatii i acreditarea labo-
ratoarelor de incercéri.

in cele ce urmeaza, se va face o succinti trecere
in revistd a principalelor aspecte i concluzii,
prezentate la Montreal, referitoare la stadiul con-
trolului calitatli lucrarilor rutiere in diverse {ari ale
lumii, cu referire in principal la: plariurile de control;
specificatiile referitoare la materiale, metode de
construciie si produse finite; metode de masurare;
echipamente de control, de mésurare i de incercare;
starea controalelor gi a incercdrilor; certificarea
materialelor de constructii rutiere si acreditarea
laboratoarelor de incercari.

PLANURILE DE CONTROL

Dupé normele ISO 9000, planurile de control
trebuie si fie incorporate in procedurile ope-
rationale sau in planurile de calitate pentru
proiecte. Produsele furnizate nu pot fi utilizate decat
dupa un control sau o verificare a conformitatii lor cu
exigentele specifice. In timpul executiei lucrarilor,
controalele si incercdrile trebuie sa stabileasca
conformitatea cu exigentele specifice, ca urmare a
aplicarii unor metode de conducere a procedeelor.

Controlul final cuprinde verificarea daci toate
fncercdrile specifice pentru produsele furnizate gi
controalele in curs de executie au fost efectuate, astiel
caincercarile de conformitate a lucrarii s3 corespunda
exigentelor respective.

Rapoartele nafionale arata cé exigentele la care
trebuie s rdspunda rezultatele controalelor si incer-
cérilor, sunt precizate diferit de la {ard la {ard, astfel:

B in specificatji, reglementdri si coduri
tehnice, confindnd directive §i instructiuni detaliate
pentrucontroale §ifncercari, de exemplu in Germania,
Belgia, SUA si Italia. Documentele de licitatii se referd
si la aceste specificatii;

®  inplanurile de control cefacparte din docu-
mentatiile de licitaii, de exempluin Danemarca gi Suedia;

®  in planurlle de control, ficand parte din
planurile de calitate a proiectelor, stabilite dupa
licitare, de exemplu in Franta si Portugalia.

Tn scopul limitairii Tnscrierilor, Tnaintea licitairii, in
Franta este cerutd, in stadiul de depunere a ofertelor,
numai o Schema Organizatoricd a Planului de
Asigurare a Calitiii. Un plan de control detaliat mal
este cerut in momentul punerii !a punct finale a
contractului.

Planul de control trebuie sa contina:

- controalele incercdrilor efectuate asupra
materialelor furnizate (materiale certificate, controlate
la sursi sau pe santier);

- controalele si incercdrile de efectuat asupra
lucrarilor, in diferitele faze de execulie ale santierului;

- incercrile de receptie definitiva.

Pentru fiecare din aceste incercari, trebuie
descrise performantele de obtinut, tolerantels,
criteriile de acceptare sau de refuz, metode de
incercare sau de masurare, echipamentele i exi-
gentele in materie de precizie. Aceasta descriere se

bazeaza in general pe caracteristicile nominalizate,
normele de incercari si codurile de buné practica.

Controalele i incercérile sunt realizate la trei
niveluri diferite:

B de cdtre antreprenor (autocontrol, control
intern) sau “prima parte”;

W  supravegherea de cétre seful de proiect
sau “partea a doua”,

B supravegherea de cétre un birou de studii

(consultantd) sau un laborator independent (control
extern sau “partea a freia”).

In stadiile critice ale unui proiect, seful de proiect
trebuie sa intreprinda controale giincercri i s3-gi dea
acordul, inainte de a autoriza continuarea activitatilor.
Aceste puncte sensibile sunt cunoscute sub numele
de puncte de oprire, precizate in piesele din contract
si in planurile de control.

Atunci cénd se trece la sisteme de calitate,
responsabilitatea de a demonstra calitatea obfinuta se
deplaseaza, in mare parte, dinspre seful de proiect spre
antreprenorul insarcinat cu execufia lucrarilor.
Inregistrédnd datele asupra calititji, antreprenorul trebuie
s dovedeascd, in cursul executiei sau ulterior, ¢
lucréirile sunt conforme tuturorexigentelor contractuale.

Scopul esentialal al autocontrolului gi al
incercérilor interne este de dezvoltare a calititii pe
tot parcursul executiei lucrérilor. Rezuitalele
controalelor si incercdrilor efectuate de catre an-
treprenor insusi, constituie accesele directe ale
sistemului de conducere a calitétii. Ele permit actiuni
corective rapide §i evitarea unor erori importante.
Avantajul principal furnizat de autocontrol este
asigurarea unei lucrari corecte, incd de Ia inceput.

Cea mal mare parte a {arilor se vor orienta din
ce in ce mal multin aceastd directie sivor intro-
duce planuri de calitate, dar administratiile vor
mentine propriife lor controale asupra calitatii
materialelor i a parilor de lucrare realizate. Con-
troalele lor sunt verificari aleatorii, penfru siguranfa
cd incercdrile de control efectuate de antreprenori
sunt satisfacatoare din punct de vedere al calitafii si
cantitatii. Proportia intre numarul de incercéri
realizate de cétre antreprenor, in laboratorul sdu de
santier §i numarul de incercdri efectuate de seful de
proiect, in laboratorul acestuia, este precizat in
anumite raporturi: 10/1 in Arabia Sauditd $i 50/1 in
Slovacia. in Danemarca, gradul de controale interne
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si externe este condifionat de complexitatea pro-
jectului gi de experienta executantului.

Unele tari (Danemarca, Portugalla) prevad cd
seful de proiect va recurge din ce in ce mai des la
controale externe pentru evaluarea sau atestarea
conformitatii. Tertele parti care vor efectua aceste
controale, vor trebui acreditate. Totugi, autocontrolul
antreprenorului va rimane primordial.

Canada a ameliorat metoda sa de control la
receptie a materialelor bituminoase, datoritd unui
sistem de etalonaj riguros i sistematic, incercari
normalizate, o analiz& statistica si valori de accep-
tabilitate gi criterii bine definite. Sistemul obliga
antreprenorul la a face propriile sale controale de
calitate, in particular pentru partile din lucrare care pot
da nagtere la penalitati.

Tn Japonia, se remarci o frecere a constructjilor
controlate de cétre geful de proiect, cdtre constructia
independentd a antreprenorului, si de la controlul pe
baza de documente la controlul pe baza de procedee
de constructie.

In anumite iri (de exemplu Australia), autoritatile
publics, altele decatadministratjile rutiere, potproceda
la controale suplimentare, pentru a verifica respec-
tarea normelor oficiale, de exemplu in materie de
igiend si securitate.

In general, se cere ca incercarile sa fie realizate
de cdtre laboratoarele autorizate, agrementate de
cétre un organism national.

SPECIFICATI REFERITOARE
LA MATERIALE, LA METODE
DE CONSTRUCTII §I LA
PRODUSE FINITE

Cea mai mare parte a {drilor au nivele de ierarhie
asemanatoare in ceea ce priveste normele si spe-
cificatiile in domeniul constructiilor rutiere si anume:

E  normele tehnice publicate de citre

institutul national de standardizare. Aceste institute
sunt de cele mai multe ori membre ale Organizatiei
Internationale de Standardizare (ISO) si ale orga-
nizatiilor regionale (cum ar fi CEN, in Europa) si au
acceptat s preia si s aplice normele internationale
in {arile lor. Aceste norme sunt aplicabile produselor,
echipa-mentelor, lucrarilor pe santiere §i metodelor
de masura gi incercare. Ele au cea mai inaltd autoritate
si aplicabilitatea cea mai generald;

B caiete de sarcini tip pentru lucrdri
rutiere, publicate de catre administratiile rutiere.
Cerinfele de satisfacut sunt precizate, astfel incét
planurile de conducere a calitétii stipuleaz natura gi
numdrul controalelor de efectuat pe lucrare si, in
anumite cazuri, prelucrarea statisticd a rezultatelor
obtinute. Ele sunt in general aplicabile la lucrarile
comandate de céire administratiile rutiere;

B coduridebuni practica pentru executia
lucrérilor, bazate pe rezultatele studiilor realizate de

grupe de lucru formate din reprezentanti ai admi-
nistratiilor publice, antreprizelor si institutelor de
cercetdri. Aceste documente rezultd dintr-o colabo-
rare intre toate aceste parti interesate;

mER in toate tarile (in afard de Romania),

specificatiile tehnice insotesc documentele de
licitatii. In Roménla ele sunt stabilite, de comun
acord, dupd adjudecarea lucrérilor.

Mai multe orientdri sunt semnalate pentru
promovarea concurentei i inovatiei in sectoru!
construcfiilor rutiere:

- orientarea spre specificatiile performante;

- agrementul tehnic in mai multe {ari i procedura
de avizare tehnic3, in Franta, pentru produsele §i
procedeele noi sau inca necuprinse in norme.

Planurile detallate sunt elaborate in ltalia, pentru
controlul continuu al dalelor din beton de ciment.

Cercetirlle in domeniul comportamentului pe
termen lung al structurilor si imbrécamintjfor rutiere
sunt considerate ca foarte importante pentru ame-
liorarea metodelor si furnizarea bazelor de revizuire a
normelor si specificatjilor.

METODE DE MGSURARE

Toate farile au metode de masurare elaborate de
diferite organisme: metode internationale standar-
dizate, standarde nationale, metode publicate de cétre
administratiile rutiere $i metode aprobate de ansamblul
partilor implicate (administratie, antreprenori, produ-
catori de materiale, birouri de studii, cercetatori).

Un comitet austriac pregateste directivele care
trebuie sd redefineasci si sa fixeze regulile de
executie aincercarilor tip (pe un egantion de referin{d),
incercarilor de control (de cétre furnizor) i incercarilor
la receptie (pentru evaluarea conformittii), pentru
ansamblul sectoarelor de constructii rutiere.

O noua tehnica se dezvoltd pentru conducerea
constructiei, controalele si incercérile in acest
domeniu: automatizarea crescinda in inregistrarea
operatiunilor (Japonia), roboti programabili pentru
extractia de bitum (Canada), teledetectia pentru
identificarea locurilor primejdioase (India).

ECHIPAMENTE DE CON-
TROL, DE MASURARE $§I DE
INCERCARE

Atunci cand controlul, masuratorile §i materialele
de incercat sunt conforme normelor ISO 9001, 9002
sau 9003, furnizorul trebuie sa conducd, sa etaloneze
si s3 mentind in aceastd stare, echipamentele sale.
Ele trebuie s4 fie utilizate astfel incat s se asigure ca
incertitudinea masurarii este cunoscuta i compatibila
cu apfitudinea ceruta in materie de masurare.

Ceamaimare parte a tdrilorau sau prevad crearea
unui organism national de metrologie si de etalonare,
responsabil de acreditarea laboratoarelor care
elibereaza certificate de etalonare.

STAREA CONTROALELOR §I
A INCERCARILOR

Conform normelor ISO 9001, 9002 §i 9003, starea
controalelor si a incercrilor trebuie s fie identica pe
tot parcursul productiei si instalarii, in scopul asigurarii
ca pragul produsului care a trecut cu succes de toate
controalele prevazute, s fie utilizat.

~ In Japonla, antreprenorii cer rezultatele incer-
carilor de conducere a calitétii, respectind procedura
de péstrare, inregistratd, impusd de seful de proiect,
pentru a consulta aceste inregistrari ulterior.

ltalia utilizeaza o banca de date integrat datelor
rutiere care cuprinde informatji adunate in faza de
constructie: caracteristicile materialelor, constructia
si performantele (caracteristici de suprafata si
structurale), continuu puse la zi.

CERTIFICAREA MATERIA-
LELOR DE CONSTRUCTII
RUTIERE

Certificarea este o procedura prin care o tertd
parte da o asigurare scrisd ¢i un produs, un proces
sau un serviciu este conform cu exigentele spe-
cificate. Ea implicd o garantie pentru producator
(autocontrol) gi o confirmare a certificatorului (control
extern).

Organismele de certificare elibereazd declaraji
de conformitate a produselor cu exigentele impuse de
normele nationale si internationale. Ele viziteazad
regulat producatorul si preleveaza egantioane de
materii prime §i de produse finite, care sunt apoi
supuse analizelor, in laboratoarele de incercari
(faboratoare de control).

Produsele certificate poartd un marcaj sau un
certificat national sau international.

Pentru produsele noi, sau pentru cele a cror stare
de dezvoltare insuficientd nu permite incd
standardizarea, ceamaimareparte atériloreuropene
au introdus o procedurd de agrement tehnic, care
faciliteazi utilizarea acestor produse noi pe cea mai
largé scard. Organismele nationale europene respon-
sabile cu agrementele tehnice sunt regrupate in
Organizatia Europeand pentru Agremente Tehnice.

Pentru cea mai mare parte a {arilor, rapoartele
demonstreaza o cregtere sistematica a folosirii
produselor certificate in constructiile rutiere.

ACREDITAREA LABORA-

"TOARELOR DE INCERCAQRI

Acreditarea este o procedura prin care un
organism cu autoritate recunoagte formal competenta
unui alt organism pentru executarea de obligatii
specifice, ca acelea de a certifica conformitatea
produselor sau de a efectua controale gi incercéri.

Cea mai mare parte a térilor au un consiliu, o
organizatie sau un comitet de acreditare, orga-
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nizate conform normelor internafionale sau nationale.
In unele tari se semnaleazi existenta diferitelor
sectoare de acreditare pentru organisme, certificind
sisteme, persoane §i produse pentru laboratoarele de
incercdri si de control si pentru etalonare.

In acest context, organismele de acreditare au
fost create pentru diferitele sectoare industriale, cum
ar fi acela al constructjilor.

Acreditarea laboratoarelor de control §i incercari
se bazeaza in general pe Ghidul ISO 25 sau pe
normele seriei EN 45000, adaptate exigentelor seriei
ISO 9000. Chile a adoptat EN 45000. Laboratoarele
acreditate sunt organizate cu sisteme de asigurare a
calitatii, chiar dacd acreditarea nu se refera decét la
o parte din activitatea lor.

Acreditarea laboratoarelor progreseazi in cea mai
mare parte a farilor sieste foarte probabilciea va deveni
obligatorie intr-un viitor apropiat, atunci cind numdnu
de laboratoare acreditate va fi suficient, pentru a permite
o concurent loiald. Cea mai mare parte a térilor au
organisme de confrol atat privat, cat gi public.

In tarile unde acreditarea nu a fost generalizats,
laboratoarele de control gi de incercéri trebuie s fie
agreate oficial de cafre administratiile rutiere.

In Ungaria, un certificat de calitate este decernat
de Ministerul Transporturilor, laboratoarelor de
incercdri, pe baza performanielor lorin incercari com-
parative interlaboratoare.

In Marea Britanie, ministerul de resort a cerut ca
originea acestor incercri pe materiale sa fie realizata in
laboratoare de incercari permanent acreditate de cétre
serviciul naional de acreditare a masuratorilor(NAMAS).
Acest regim a fost apoi extins la laboratoarele de
constructii de pe santiere noi, plecand de la un anumit
prag financiar. Tn final, acreditarea a fost extins3 recent,
pentru a include egantionarea pentru incercari.

Laboratorul national de drumuri din Chile uti-
lizeazd un sistem de calificare a tehnicienilor
laboratorului, in functie de diferite clase de experient,
bazat pe un program de formare, nu numai teoretics,
dar comportand in mod egal si aspecte etice.

TENDINTE PE PLAN
MONDIAL

In anumite {ari, migcarea spre sistemele de
gestiune a calitatji a fost legiferatd, in scopul ameliorarii
eficacitatii si calitatii lucrarilor si pentru a ajunge cat
mai repede la un grad de competitivitate international.

In acest context, domeniuf constructiilor rutiere a
fost luat in consideratie, dar nu beneficiaza inca de o
prioritate absoluta,

Tn multe tri, obiectivele pentru introducerea
generalizatd a sistemului de gestiune a calitatii in
planificarea si constructia rutierd, au fost deja fixate.

Termenele pentru aplicarea acestora sunt insd
variabile:

- unele t&ri au fixat o datd anume, in general in
perioada 1996-1998;

- alte tari mai agteaptd inca legiferarea sistemului
de gestiune a calitatji, astfel incit sa se garanteze o

concurent reald;

- intr-un numér destul de mare de {ari, se va in-
troduce o perioada de tranzifie de mai multi ani, in
care vor fi aplicate mai multe sisteme de gestiune a
calitatii, unele avand caracter de “recomandare”,
altele de “obligativitate”.

In alte tari, va fi introdus un sistem de gestiune a
calitatii prin aplicarea unui plan de calitate, in cadrul
unui mare program (proiect) rutier (de exemplu, in
Portugalia). Acesta va fi 0 experientd interesanti, care
va arata in ce punct, colaborarea dintre beneficiarii
proiectului devine foarte necesara.

Exista si {ari in care se intentioneaza ca sistemele
de gestiune a calitatii sa fie elaborate in strict3
conformitate cu normele ISO 9000 si celelalte (in spe-
cial 9002).

Ingeneral, in cadrul administratiilor responsabile
de refeaua rutiera principald din majoritatea tarilor,
exista tendinfa (impusa gi de concurenta interna-
tionald) de incurajare sau de impunere a dezvoltarii
sistemului de gestiune a calitatii pentru producatorii
de materiale sau antreprizele de constructji.

Se apreciaza c3 intotdeauna va exista o anumita
reticentd din partea unor agenti economici in acfiunea
de utilizare a noilor metode pentru controlul calitatji,
astfel cd vor mai raméne in uz i elemente ale
sistemelor vechi de asigurare a calitafii.

De asemenea, o multime de agenti economici vor

solicita sisteme de gestiune a calitétji care s4 fie cer-
tificate in concordanta cu propriile lor sisteme, valabile
pentru toate contractele lor cu consultantii, furnizorii
de materiale sau antreprizele de constructi.
_ Chiar dacd obiectivele pentru punerea in practica
a sistemului de gestiune a calititji au fost stabilite de
catre autoritatile rutiere, maniera de realizare a
acestora revine societatilor interesate, fiecare
incepand sa-gi dezvolte propriul sistem, conform
nevoilor sale specifice.

Intr-un mare numér de {ri, nu s-a stabilit inca
sigur ce anume exigente ale sistemului de gestiune a
calitatii s4 fie luate in consideratie gi care sa fie
anulate. S-ar putea ca in Uniunea Europeana,
specificafiile de gestiune a calitétii s fie stabilite cel
putin in domeniul normelor cu mandat.

In anumite tari, preocupdrile pentru adoptarea
sistemului de gestiune a calitdtii sunt in studiu si
urmeaza a fi introduse.

Acreditarea, care se bazeazd actualmente pe
diferite legislatii nationale, va fi, putin cite putin,
adaptati la prevederite normelor CEN 45000. In acest
context, organismele de control, care sunt actual-
mente Tn actiune, si terta parte, pentru verificarea in
cadrul unui sistem de asigurare a calitatji, vor putea fi
preluate de organismele de certificare (de produs)
acreditate.

Referitor la sistemul de ADMINISTRARE, se
constatd cd unitatile de administrare (daca nu dispun
incd de un sistem de gestiune a calitatii pentru
antreprize) vor solicita din ce in ce mai mult Planuri
de calitate incluse in cererea de oferte. Aceasta va
implica mai mult clientul in realizarea proiectului gi va

constitui o puternica mobilizare pentru antrepriza sau
furnizor, pentru stabilirea programului sau sistemului
de gestiune a calitati.

In anumite tari, referitor la administratie, se
precizeaza ca poate exista o anumita reticent in ceea
ce priveste sistemele de gestiune a calitatji, in timp
ce in alte {Ari exista tendinta de aplicare a Planurilor
de calitate nu numai pentru conceptia gi gestionarea
lucrarilor, dar si pentru elaborarea de specificatji.

Referitor la CONSULTANTA, se precizeazi ci
in urmatorii cinci ani, cea mai maresparte a celor mai
mari birouri de consuitanta (internationale), la fel ca
si birourile mai mici (nationale), vor stabili sisteme de
gestiune a calitatji, pe care le vor certifica.

Referitor la FURNIZORII DE MATERIALE si
ANTREPRIZE, se apreciazi cd, prin concurenia pe
piata nationald si internationald, se va impune
introducerea sistemelor de gestiune a calitji (certifi-
cate) prin furnizorii de materiale si antreprize; este
probabil ca furnizorii s& facd primii pasi pentru
stabilirea propriului lor sistem de gestiune a calitaji.

Cea mai mare parte a antreprizelor din domeniul
lucrarilor publice, vor dispune foarte curand de sisteme
pentru gestiunea calitatii, conforme cu normele 1SO
9001 i 9002, iar antreprizele rutiere, in particular cele
mai mici, le vor urma exemplul, imediat.

In multe cazuri, marile proiecte de drumuri si
poduri, frebuie s fie executate conform unui Plan de
calitate, care de altfel, va fi un prim pas spre
infroducerea gestiunii calitati.

De asemenea, este de asteptat ca aceste proiecte
sd serveascd de exemplu §i ca experientd pentru
facilitarea dezvoltarii viitoare a sistemelor de gestiune
a calitatii in domeniul constructiilor rutiere.

¢ Aplicarea principiilor gestiondrii calitatii va
cregte in toate sectoarele industriei si ale societiji.
In viitor, utilizarea sistemelor de gestiune a calitati,
conforme cu normele SO 9002, se va impune in
continuare gi va trebui s& devind o exigent3 generald
pentru birourile de studii (consultantd), furnizori si
antreprize, in domeniul constructiilor rutiere.

4 Munca cu un sistem de calitate certificat

va fi din ce in ce mai utilizatd, cel pufin pentru
structurile complexe si contractele mai importante.

¢ Pede altd parte, se va admite ca procesul,
in ansamblul s&u, precum i tofi parametrii implicafi,
53 se supuna gestiondrii calitatii, pentru atingerea
beneficiului maxim. Toti partenerii trebuie s3 dispun
de un sistem integrat, pentru a trage cel mai mare profit
din aplicarea Sistemelor de calitate sau chiar a
gestiunii totale a calitaji.

¢ Nu trebuie uitat ca, fiecare in
lantul planificarii, productiei si constructiei, defini-
tivdnd propriul sdu sistem, contribuie la aparifia
riscului ca o multitudine de sisteme de gestiune (dac3
nu sunt bine coordonate), s& nu mai aibi eficacitatea
scontatd. O astfel de situatie poate conduce (a o
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birocratie considerabila gi chiar la un pret de cost mai
ridicat. De aceea, trebuie studiatd posibilitatea
armonizarii sistemelor.

¢ Toata filozofia gestiunii calitatii va
conduce la consolidarea responsabilitatii, la toate
nivelurile siin fiecare faza a lucrarilor, de la inceputul
constructiei pind la intretinerea acesteia; ea va
conduce, in final, la utilizarea de norme bazate pe
exigente functionale, in locul prescriptiilor.

¢  Existd speranfa ca valoarea costurilor de

infroducere a sistemelor de gestiune a calittii va
putea fi recuperata cu timpul, iar reducerile de costuri
vor fi posibile prin eliminarea rebuturilor (productia
defectuoasd).

¢ Efectul rationalizarii agteptate de la siste-

mele de gestiune a calitdtii, poate deveni o stimulare
puternica, nu numai pentru antreprize, ci i pentru
administratii.

¢ Sistemul de gestiune a calitafii va lua din

ce in ce mai mult in considerare, aspecte legate de
sanatate, securitate $i mediu inconjurator.

¢ Inaintarea spre conceptia de gestiune a
calltatli tn constructiile rutiere riscd sa fie mai
indelungata (in particular, dacé sistemele de gestiune
acalitatii ale clientitor frebuie s& fie luate in considerare).

€ Anumite tari cred c3 sistemele de care

dispun corespund nevoilor lor, orientate spre conduce-
rea calitdfii sau spre asigurarea calitatii si, ca atare,
nu au intentia de a infroduce conceptele de gestiune
a calitatji, in urmatorii ani.

4 O multime de tari aplicd, in prezent,
sisteme de asigurare a calitatii si doresc sa le
amelioreze. Pentru aceste {ari, gestiunea calitdji va
putea constitui ultimul demers dac3, dupi ce s-a
acumulat o oarecare experientd in conducerea sau
asigurarea calitatii, aceste sisteme au ajuns la o
anumitd maturitate.

€ Vorexistain viitor si alte {ari care, aplicand
sistemele de asigurare a calitatji, confindnd deja cea
mai mare parte a prevederilor normelor ISO 9000, le
vor transforma in sisteme de gestiune a calitatji, in
adevaratul sens al cuvantului.

4 Pentru obtinerea unui profit maxim din

gestiunea calitatii in sectorul constructiilor rutiere, este
necesar ca tofi factorii interesati in procesele de
planificare gi de constructii rutiere, s lucreze dupa
un sistem de gestiune a calititii care sd corespunda
prevederilor normelor ISO 9000.

(Traducere si adaptare din Rapport général, Obtention
de la qualité dans les travaux routiers, XXe Congrés
mondial de la Route, Montréal, 3 - 9 septembrie 1995)
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Edil cConstructii

‘o5 srl

Scurtd prezentare a fimei EAil constructii 'O5 srl Buziu |

este o firmd romaéno-italiand cu capital integral privat,

nregistratd la Registrul Comertului prin J/10/2515/1994. Capitalul social al firmei este de 232.940.000 lei.

Beneficiind de experienta manageriald a unei echipe complete de ingineri, maistri i muncitori, care au
probat din plin misura competentei lor profesionale la mai multe santiere complexe din Germania,Rusla,
Ucraina si Roménia, fiima Edil Constructii '95 srl vi poate oferi garantia unor
lucrdri la cele mai fnalte standarde europene, pentru constructia $i reparatia de drumuri §i poduri,
aductiuni de apd si gaze, retele termice si hidraulice, lucrdri de instalafii 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.

fn Romania, firma este dotati cu masini si utilaje speciale, importate din Italia, pentru toate lucririle
enumerate mai sus, prin firma Edil Constructgii '95 srl pot avea termene de
executie foarte scurte, atdt datoritd calitdtii factorului uman implicat in findeplinirea lor, cit si
performantelor ridicate ale masinilor, utilajelor, materialelor si tehnologiilor folosite. !

La cerere, firma Edil Constructii 'O5 srl poate oferi si numai asistentd tehnicd de
specialitate pentru lucrdri de tipul celor mentionate, precum si inchirierea unor masini si utilaje pentru
operatii executate de terfe prfi.
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PAMANTURILOR

NESATURATE i)

DIAGRAMA DE STARE

Pentru urmérirea modificarilor de stare de umiditate i tndesare a pAménturilor
nesaturate, am renuntat la dlagrama clasica a lui Proctor (w, p,) (fig.19) decarece
curbele de egal grad de saturatje (S), indice al porifor (e), umiditate volumica ()
sunt hiperbole echilatere i in ordonaté, 1n loc de densitatea uscat# (p,) am
reprezentat volumut V (cm?/ 100 g) corespunziitor la 100 g de faz? solidd: V = 160/pd.
Prin aceasts inversare, curbele mai sus amintite devin linii drepte (fig.10). Desi
aceastd diagramd, folosit3 mai intdi de specialigtii Tn ceramica gi ulterior in mod
sporadic in geotehnicé, prezintd numeroase avantaje In raport cu diagrama Proc-
tor, ea nu a cipatat rispandirea pe care o meritd. Inaceasti privinfd, rebule remarcat
c# in geotehnica prezintd un interes deosebit variatiile de volum ale p&mantului,

care conduc la diferente de tasare. In ceea ce priveste pdménturile nesaturate, mai
trebuie mentionat cé utilizarea drept parametri ai strii, a volumului V gi a umiditiii
w, este avantajoasé, atét din punct de vedere al usurinfei de dsterminare directsi in
laboratoarele curents, cét gl al faptutui c3 acesti doi parametri nu prezint3 efecte de
histerezis.

Pentru controlul concordantei intre diferi(j indici fizici rezultati din Tncercari, este
utii diagrama de stare (w, V) in forma prezentat in figura 11 si pe care este
reprezentatd, cu linle Intreruptd, curba medie a stérilor optime de compactare,
stabiliti de HiK, pe baza incercaii a peste 10000 de pAmanturi. ,

- - Folosirea diagramei maj sus prezentats penmite punerea in evideni a influentei
deosebite pe care starea de umiditate si indesare o are asupra parametrilor
geotehnici ai pamanturilor nesaturate. Astfel, din figura 12 se vede ¢, Tn special,

A
2 fig. 10
3 ,
g ” y\o“v_ <
CURBE DE EGALI INDICI A 6 £
IN REPREZENTAREA ;
NORTON-TERRACINA 100 \
g NS
77 e
g % a=l-v V" e=Vv, 11
wmp (V-V) wSiwy
T ) Va100p w8"  Ye100p"(140.01w)
— Relatie liniara
w(%)
1 Ly

modificarea starii de umiditate influenfeazi in mod holirator valoarea moduiuiui de
compresibilitate M. Din figura 13, in care suntreprezentate curbele de corelatie intre
umiditate s volumul V final, realizatin cursul forfeciril, sub diferite presiuni normale
o aplicate, se poate prognoza variatia de volum (dilatanta + AV sau contractanta
-AV) ce se produce Tn cursul acestui proces. Curbele de egale valori & si ¢, ale unei
argile préfoase, reprezentate In figura 14, pun in evideni influenta siirii de umiditate
§i indesare asupra acestor parametrl, §l deci gi asupra stabilitalii sau a capacitiii
portante a acestui pAmant.

In diagrama de stare din figura 15 sunt reprezentate rezultatele unei incercari
edometrice duble, §l anume: prima, prin incdrcarea in trepte de la 1 kPa la 1000
kPa, a unet mostre avand umiditate redusa (w = 8,03 %), iar a doua, avind acelagi
voium specific (V =68,77 cm®/100g), inifial inundat, sub incircarea inifialiip = 1 kPa,
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si care, dupa consumarea com-
pletd a umflarii, este de asemenea
incArcatd in frepte, péné la 1000 kPa.

30 w(%)

Prin unirea punctelor corespun-
zatoare acelorasi presiuni de pe
cele doud traiectorii ale modifi-
carilor de stare, se obfine un
fascicol de drepte, corespunza-
toare unor presiuni constante (p =
const), care dau posibilitatea
prognozirii modificarilor probabile
. de stare i pentru alte conditii de
incarcare gi umiditate decét cele
incercate. Astfel, daca se pleaca
de la situatia ipitiald A_ si se
mentine presiunea constanti p = BR +aw
50 kPa gi prin umezire se ajunge +4p J—
la w,, rezultd umflarea +AV;
plecand de la aceeagsi situatie,

Vice (cmi/100g) ~——>

§Argila expansiva
we=8.03%

pi=1 454g/em’

/ V= 68.77cm’/100g
. Traiectorii:

P = const, w, — W,
Aﬂ "A!
Apsidw, BB

} +AV (umflare)
-AV (contractic)

Compactor pics
de‘oaie - St

ARGILA GRASA p,=2.72 fig. 17

prin reducerea umiditatii pana la
valoarea w,, mentinand aceeasi
presiune constantd p = 50 kPa, se
va ajunge la contractia -AV. Totla !
contractie se ajunge si cind se
pieacade la situatia initiald B siare
loc 0 umezire, simultan cu o
cregtere apresiuniide lap=100kPa
la p = 400 kPa si se ajunge la
starea corespunzatoare punctului | |
B’. Folosirea unei astfet de
diagrame, cu rezultateie unor |
incercéri edometrice duble sau
multiple, permite calcularea tasarii |
sau umflarii paméanturilor nesa-
turate, atdtca urmare a solicitéritor
mecanice, cit §i a variatiilor de
umiditate.

Folosirea metodei de studiu
prezentate mai fnainte, se do-
vedegte deosebit de folositoare
pentru prognozarea compostdri
paminturilor, pe baza anaiogieicy
alte pamAnturi similare, 2! c3ror
parametri geotehnici au fost bine
studiati anterior. Aste!, studil
sistematice in poligoane expe-
rimentale de compactare, s-au
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Argila l

efectuat la Laboralorul de
Cercetdri Rutiere din Marea Britanie, pe cele cinci tipuri de pdmanturi ale caror
amprente sunt reprezentate in figura 16 st care au arii relative cuprinse infre A =
0,522 5i A = 4,332. Rezuftatele compactari, la diverse umiditd), cu diferite utilaie,
potfireprezentate in diagrama de stare, rezultAnd astfel utitajul peniru care se obfine
starea cea mai indesaté si umiditatea optimé. Astfel, de pilda, pentru argifa grasé
(A =4,332) rezultd ca utilajul cel mai eficace este compactorut picior de oaie de 51,
pentru care, la umiditatea optima w = 18 %, se obine volumul specific minim, V=58
cm*/100 g, adica o, = 100V =1,72 g/em® {fig.17). Tot fa laboratorul mai sus amintit
s-auefeciuatincercari sistematice pentru determinarea indicelui portant californian
(CBR), pe cele sase tipuri de pAménturi, ale céror amprente sunt reprezentate in
figura 18 gi care au arii relative cuprinse intre A = 0,532 §i A =4,350. Reprezentanc,
1n diagrama de stare, rezultatele acestor incercéii, s-au putut determina curbe de
egale valori, CBR, de felul celor rasate in figura 19, pentru argila grasd.

ﬂVﬂNTﬂéEI.E SISTEMATIZARII INFORM@A-
IILOR GEOTEHNICE CU A)JUTORUL AM-
IRENTEI.OR $1 @ DIAGRAMELOR DE STARE

Folosirea amprentelor prezint urmatoarele avantaje, in raport cusistemeleclasice
de caracterizare a pamanturtior :

- feunesie inir-0 SINQUra imagine expresivé (fig.20 aj principaieie informati: orivind
alcatuirea pamanturiior (distributia pe dimensiuni a particuleior i & goluriior dinire els,
piasticitatea si activitaiea pAmanturiior, compozitia chimica sau mineraiogic i,

- nu face apei la criterii arbitrare de clasificare, dar permite, prin suprapunerea
peste diagrame, pe care sunt reprezentate domentile corespunzatoare diteritelor ciase
dinfiecare sistem de clasificare (roméana, francez3, Sistemul Unificat ASTi, AASHC,
FFA efc.), sa se cunoasc3 clasa in care se incadreaza pdméntul considerat,

- permite estimarea paricoiutul manifestari unor fenomene nefavorabile (inghes,
lichifiere} sau a aplicabiiitii diferiteior procedee de imbunététire sau asecare 2
paméantuiui considerat:

- permite identificarea rapidé a pAméntului studiat si stabilirea de asemanari cu
alte pamanturi studiate anterior i a céror comportare este bine cunoscutd; in felul acesta
este facilitats actiunea de cunoagtere aprofundat3 atipuriior de pdménturi caracteristice
unui anumit teritoriu, raionarea geotehnic, stabilirea de corelatli §! prognozarez
comportarii noilor pAmanturi inta!nite;

- faciiiteaz’ reprezentarea si studiere2 sistemeior mixte, alctuite din 53mani si
aite materiaie poroase negranuiare {ex.geotost

- permiie reprezentarea in diagrama de aicatuire = unor corelati;, c2 ieagd
parametrii cuprinsi i axe, cu alii parametr! utii: (ex. corelatiiie pentru artieie senai-
tive. corelatia dinire aiametrui erectiv §i permeabiilis's §.a.)

Folosirea diagrameior ge stare {w, v} prezinia urméioareie avaniaie, in rapori ¢
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Argila grasa: 1;=42%; w =75%; wy=33%; X,,=55%; 1,=42/55=0.76;

fig. 19

SISTEMATIZAREA, STCCAREA SI REUTILIZAREA
INFORMATIILOR GEOTEHNICE
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fig. 20

alte sisteme de reprezentare a stérii, cum este de pilda Proctor (w, [

-permite urmarirea simultana a modificrii starii de umlditate gl indesare (volumul
V) sl ca atare sunt convenabile pentru studierea pAménturtlor in stare nesaturats, cind
nu maibe);xlsté o corespondenta blunivocd intre umiditate (w) §i Indesare (V sau p,)
(fig.20 b);

- majoritatea curbelor de egal indice (grad de umiditate S, indicele golurilor e,
masa volumic3 p, umiditatea volumicX 6, egala variatie de volum AV/V)devin linii
drepte, §i ca atare sefaciliteaza reprezentarea numai a domeniulul care intereseazi;

- permite reprezentarea curbelor de contractie-umflare (w, V) si stabilirea
coeficientului de compresiune ¢, care indici mésura In care presiunea exterioar
este preluatd de apa din pori;

- permite reprezentarea domeniilor de existenta specifice diferitelor pmanturi
in stare naturald, ca i a modificarilor de stare, datorate solicitirilor mecanice sau
hidrice; de pilda, reprezentarea in diagrama de stare, a unor tncerciri edometrice
duble sau triple, permite trasarea unor curbe de echilibru al stirii, pentru diferite
presiuni normale §i, pe aceastd bazé, prognozarea, prin interpolare, a modificArilor
de stare (drumuri de stare), aferente altor conditii dect cele tncercate;

- faciliteaz reprezentarea sugestivd a semnificatiei diferitilor indici sau criterii
geotehnice, utilizati pentru sesizarea unor comportiri specifice (ex.. piménturi
sensibile la umezire sau pdménturi capabile de umflaturi gi contractii mari g.a.);

- permite reprezentarea curbelor de egali indlei hidrici (suctiune h,
hidroconductivitate k), termici (conductivitate A) sau mecanici (rezistenta la intindsre
G, sau compresiune o, modulul de deformatie edometric E, coeziune §i frecare
internd ¢ si @, indicele portant californian §.a.), pundndu-se astfel n evidentd
pondereape care 0 au modificarile stirii de umiditate (Aw) sau tndesare (AV) asupra
acestor parametri;

- permite reprezentarea curbelor de echilibru a stirii pentru diferite presiuni
normale (w, V, p = const) in timpul forfecirii gi, pe aceastd baza, modificérile de
volum (dilatanta sau contractantd) aferente procesului;

- faciliteaza reprezentarea rezultatelor incercérilor de compactare In laborator
sau pe teren, folosind diferite utilaje sau energii de compactare, afiarea conditillor
de indesare optimé, ca si stabilirea anumitor corelatii infre parametrii ce
conditioneazZ procesul.

Folosirea sistemului bazat pe aria relativi A a amprentelor gi diagramelor de
stare, faciliteaz3 elaborarea unei banci de date geotehnice.

Prof.dr.ing. SILVAN ANDREI
- Universitatea Tehnic# de Constructii Bucuresti -
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UN SCHIMB DE EXPERIENTA
DE NEUITAT

Din inifiativa si in organizarea Filialei
APDP Baciu sl a Regiei Autonome de Drumuri
Judetene Bacdu, in zilele de 11 i 12 aprilie crt.,
a avut foc un extrem de interesant schimb de
experlentd, care s-a desfagurat in prezenia a
peste 100 de participanti, reprezentind Regii
de Drumuri Judetene din toata tard, Admi-
nistratia Nationald a Drumurilor, unele Directii
Regionale de Drumuri gi Poduri, Sectiile de
Drumuri Nationale din Moldova, Universitatea
Tehnicd lasi §i o serie de socletd{l comerciale
interesate in domeniul drumurilor: antreprize de
constructii, furnizori de utilaje si echipamente,
producatori de materlale de constructii.

Schimbul de experlentd a avut 3 momente
remarcabile, care vor rimane, fard doar §i
poate, intipdrite in memaorla participaniilor.
Primul dintre aceste momente, I-a constituit
prezenta la pupitru a dlui prof.dr.ing. Constantin
lonescu, de la Facultatea de Construciii a
Universitatii Tehnice iegene, care a sustinut un
eseu de mare sensibilitate despre poduri
obignuite si poduri deosebite. Expunerea a
suscitat un deosebit interes, atat datoritd
continutului sdu inedit, bine documentat gi
atent sistematizat, cat §i manierei in care
oratorul a stiut s3 se adreseze, nu numai mintji,
ci gi inimii auditorilor, captdndu-le atentia si
emotionandu-i.

Al doilea moment deosebit, surprinzator §i
instructiv Tn acelagi timp, s-a petrecut atunci
cand un tandr manager al unei firme de in-
formaticd din Bacdu, a prezentat refeaua
INTERNET, modul ei de functionare, facilitatile
si multitudinea informatiilor pe care le ofera,
precum gi procedura de conectare, apelare si
utilizare a retfelei. Degi subiectul tratat se situa
intr-un domeniu totalmente diferit de specia-
litatea g preocupdrile asistentel, aceasta a fost
efectlv sedusa de noutatea informatiitor furnizate
st de perspectlva utilizarli lor practice, pe care
tandrul prezentator a stiut gl a reusit sa le
transmitd, intr-un limbaj accesibil §i convingator.

A urmat, in final, momentul gazdelor, care
i-a invitat pe participanti sd asiste la punerea
in functiune a unei moderne statii de preparare
a mixturilor asfaltice, de tip Wibau, montati la
lzvoarele (jud.Bac#u). Procuratd din putinele
fonduri de care dispune RADJ Bacdu, statia
nu este noud, dar se afld intr-o perfectd stare
de functlonare, este dotata cu sisteme perfor-

mante de lucru, asigurd o calitate controlatd a
mixturii gi are o capacitate de productie de
40 t/h, fiind cea mai mare statie din zond,
capabild s& acopere necesarul de mixturi al
tuturor drumurilor nationale i locale din raza
el de activitate.

Addugand, la cele de mai sus, excelenta
organizare i atmosfera placuta pe care gaz-
dele, in frunte cu dl.director Eugen Secard, au

stiut sd o creeze, se poate conchide c& schim-
bul de experientd de la Bacdu a fost o foarte
reusitd manifestare tehnicd, desfasurataia un
Tnalt nivel gi care cu greu va putea fi egalaté de
alte viitoare manifestari similare.

ing. MIRCEA FIERBINTEANU
- gof serv. Drumuri AND -
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EXPERIMENTE LA PODURI

Pe reteaua drumurilor nationale, sunt in exploatare
un numdr de 3166 de poduri, avand lungimea totald de
131400 m.

Dintre acestea, 93 % sunt reglizate din beton armat
sau beton precomprimat, simplu rezemate, cu deschideri
cuprinse intre 12,2 - 33,0 m.

In cadrul revizillor efectuate la poduri, s-au constatat in
multe cazuri, degradirl mari la suprastructuri, datorate, in
principal, modulul defectucs de functionare a “dispozitivelor
de acoperire a rosturilor de dilatalie” §i a “hidroizolafilor”.

Dispozitivele de acoperire a rosturilor de dilatatie la
poduri au un rol dublu: primul, de a colecta §i evacua apele
din zona rosturilor; al doilea, de a asigura continuitatea c&li
in dreptul acestor rosturi.

In practica ins3, aceste dispozitive nu-gl indeplinesc
rolurile mentionate, permitandinfiltratiile de ap#, degradarea
betonului si corodarea armaturii, avand ca efect in timp,
diminuarea capacititii portante a grinzilor.

Tn cazul tablierelor realizate din grinzi de beton
precomprimat, infiltraifle prin rosturi sunt mai periculoase,
datoritd prezentel acestora in zona ancorajelor, coradarea
lor insemn@nd practic scoaterea din uz a grinzilor.

Pana n anii 1990, s-au utilizat ca dispozitive de
acoperire a rosturilor, urmétoarele sisteme:

B [ird dintablA galvanizats, pentrudeschideri cuprinse
infre 10-40m;

B gratar (pieptene) metalic, cu dispozitiv de colectare
§i evacuare a apelor;

B dispozitive cu band elastica de cauciuc pentru
deplasri relative maxime de 50 mm;

B dispozitiv cu placa elastica P 30, pentru deplas3ri
relative maxime ale rostului, de 30 mm;

B dispozitivip V70, pentru deplasiri relative maxime
ale rostutui, de 70 mm; .

B dispozitivrealizat dinbaterii de elemente rigide (plci
meftalice) §i elemente elastice (profile de cauciuc), pentru
deplasdri relative maxime de 200 mm.

Deficientele acestor dispozitive de acoperire a rosturilor
sunt:

- calitatea necorespunzitoare a materialuiui din care sunt
realizate elementele elastice ale rostufui;

- suprafetele mari ale elementelor metalice care trebuie
protejate anticoroziv; .

- nu elimina transmiterea gocurilor din trafic, structurii
de rezisten(s;

- perioada de functlonalitate in exploatare, redus3 (2- 3
ani in medie).

Avénd in vedere cele prezentate, s-a atabliit, din anut
1994, inceperea unui program de experimentare a unor noi
tipuri de dispozitive de acoperire a rosturilor de dilatafie §i
hidrolzolatii, pe baza ofertelor §i documentatiilor tehnice
primite din partea unor firme de profil sau a reprezentanietor
in Romania a unor firme stréine.

Princaietele de sarcini elaborate, aufostimpuse, in prin-
cipal, urmatoarele conditji:

# calitatea foarte bund a materialelor;

4 durata garantaté de minim 10 ani;

# posibilitatea de a fi utilizate, atatla poduri noi, cat s la
celein exploatare.

Referitor la dispozitivele de acoperire a rosturilor, s-au
montat trei sisteme diferite, §i anume:

1. Rosturi MAURER tip D 80 la pasaj DN 3 km 17+900
la Branesti.

2. Rosturi WABOFLEX tip SR la podurile pe: DN 15 A

km 45+246 Sieu; DN 19 km 110+378 la Moftin; DN 17 km
22+783 [a Beclean; DN 15 km 20+ la Luncani; DN 17km
79+231 la Josenii Barganului; DN 76 km 141+358 la
Copéceni; DN 76 km 105+139 la Stei; DN 1 Ckm 136+594 la
Satulung; DN 1Ckm 206+161 la Turulung; DN 75 km60+330
la Albac, DN 1 Fkm 11+1001a Suceag; DN 1 F km 65+443 la
Romdnagl; DN 1H km 108+045 la Ciocmani.

Rosturl WABOFLEX tip L(Mlapod pe DN 26 kn 79+950
la Cavadinegti.

3. Rosturi FREYSSINET tip M si N la podurile pe: DN 6
km 3644544 la Orgova; DN 56 km 3+181 la Podari; A 1
Bucuresti - Pitegti km 27 gl 35.

Referitor la hidrolzolatji, s-au experimentat:

A. Membrane autoadezive §i membrane lichide tip
BITUTHENE HD / BITUSHIELD sl tip SERVIDEK /
SERVIPAK, la podurile unde s-au utilizat rosturi tip
WABOFLEX.

B. Folie lichida poliuretanica tip ROMEX, la viaductele
de acces|la podul peste ecluzila Cernavoda gi podurile pe
A1 Bucurest - Pitegti km 27 i 35.

Tn cursul anului 1996, se executd urmAtoarele:

B cca 30000 m? hidroizolatii, n variantele cu mem-
brane autoadezive sau lichide tip GRACE;

W cca 600 m rosturi WABOFLEX;

B oca600m rosturi FREYSSINET.

Latoatelucrarile executaten cursulantior 1994 §i 1995,
urmeaz3 ca in frimestrul Ill 1996 sX se fac revizii, pentru a
se urmari modul de comportare in exploatare dupa 1 - 2ani
si s se tragd primele concluzii.

ing. NICULAE MIHALACHE
- sef serv, Poduri AND -

COMPROMISUL, CHEIE
A SOLUTIEI DE REAMPLASARE
A UNUI POD DE SOSEA

Refacerea pe un nou amplasament a podului
Pine Creak de langa asezarea Blackwell Pennsylva-
nia, a ridicat numeroase dificultati, privind atét
asigurarea traficului rutier cat si rezolvarea proble-
melor tehnice si de protectie a mediului. Aceste
consideralii au obligatechipade proiectare si studieze
nu mai putin de noud solutii de amplasament, alegand
in final pe aceea care oferea cel mai acceptabil
compromis intre cerintele tehnice i cele privind
protectia mediului ambiant

Departamentul peniru resursele mediului al
statului Pennsyltvania a catalogat Valea Pine Creak,
drept zond de mare valoare pitoreascd, in categoria
de prioritate 1 A i de altfel, regiunea respectiva atrage
un mare numdr de turigti. Numai acestfapt arat citde
importanie au devenit considerentele estetice si de

armonizare cu mediul impuse proiectantului pentru
unicul pod care va susfine drumul statal 414 a
{raversarea canyonului Pine Creak.

Simpla desfiinfare a podului existent ar fi impus
un ocol de 55 mile al traficului rutier. De altfel, un numér
de alfi factori au influentat, de asemenea, soluia
noului pod.

De netagaduit rimanea faptul ca vechiul pod era
atdtde invechit, incit se impunea o grabnici inlocuire.
Construit in 1892, podul vechi, cu o singura des-
chidere, grinzi cu zibrele, calea jos, pentru o singurd
banda de circulafie, avea limitare de sarcind de 131,
Deschiderea era de 58,5 m, indifimea liberd, de la
nivelul apelor medii, 4,30 m, iar ld{imea partii
carosabile, 4,60 mdin bordura in bordura. Repetatele
zépoarede gneatd dintimpul iernilor au avariatgrinda

cu zabrele, producénd o dati i ridicarea suprastructurii
de pe reazeme.

Pentru a complica lucrurile si mai mult, la iegirea
de pe pod,pe malul de vest, drumul face o curba de
90°, fraseul s3u continuénd apoi, mérginit de o parte
deuntaluz stincos abrupt, iar de cealalti parte de malul
riului. Aceastd curbd aspra, chiar la infrarea pe pod, a
provocat deseari blocaje de trafic.

O schimbare de fraseu, impunénd debleuri masive
si Ziduri de sprijin, a fost abandonati din considerente
estetice si de protectie a mediului. Poteca marcata
peniru excursionigi (Mid State Hiking Trail) trece chiar
prin zond, iar pe maiul de est ai pitorescului riu se
gasegte un sit arheologic cu relicve din anii 800 -
1200, destul de important pentru a fi trecutin catalogul
nationai de situri arheologice. In apropiere se mai

732
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Proiectul premiat al unui pod a impus considerarea unor condifii speciale in vederea protejarii pilei centrale $i a combaterii impingerilor verticale provocate de z3poarele de gheatd.

géseste i 0 zond de acces pentru canoe, cuprinzénd
céljva acri de teren inundabil.

Orice constructie ar fi produs, cu sigurant, efecte
nedorite asupra cel putin unuia din elementele descrise
mai sus, mai ales c¢d una din conditiile impuse era ca
traficul pe drumul 414 s& nu fie inchis pe perioada
lucrarilor.

O actlune in cooperare

Un numdr de organisme sau organizatii publice
sau private au fost chemate sa dezbatd problemele
proiectului: Departamentul de transporturi Pennsylva-
nia, Corpul de Geniu al Armatei U.S.A., Comisia pentru
Istorie $i Muzee Pennsylvania, administratia locald, i
locuitori din zon&, precum si alte parti interesate. Afost
necesara o activd coordonare din partea firmei King
of Prussia Greiner Inc., penfru a ajunge la un consens
cu privire la noul amplasament. Dupé evaluarea mai
multor solutii, acest amplasament s-a stabilit la
aproximativ 61 m in aval de podul vechi.

Se obfineau astfel urmatoarele avantaje:
mentinerea traficului pe singura rutd nord-sud care
traverseazi valea Pine Creak; unimpact minimasupra
sitului arheologic si asupra zonel de acces pentru
canou; neafectarea pistei principale Mid State Trail;
evitarea oricarui impact asupra albiei majore.

Modificarea directiei traseului pe malul de vest, la
accesul pe pod, afost rezolvata printr-o curbé de 53°30",
Acestd solufie a evitat debleerea parfiald a taluzului
sténcos abrupt, dar a necesitat addugarea, in aceastd
zond, a unei grinzi scurte suplimentare ia structura
podului, care in sectiune curenta este compusa din
4 grinzi. Podul este proiectat cu 2 deschideri, cu grinzi
cuinimaplin, din ofel rezistent la actiunea atmosferei.

Suprastructura are o latime totald de 9,90 m, cu2
benzi de circulatie de 3msi trotuare laterale de 1,20m
fiecare. Calea pe pod are in plan vertical o curba de

racordare la mijlocul podului, iar in plan orizontal la
capetele podului, curbe de racordare la traseul exis-
tent al drumului.

Grinzile principale sunt cu inima plind, de 1,50 m
inzilfime. La capétul de vest al podului, o grinda profil |
de 60 cm indllime constituie reazem pentru placa
fablierului, care se racordeaza cu parapetul printr-o
curba de 28,30 mraza.

Pentru economicitatea structurii, grinzile princi-
pale s-au proiectat drepte, ceea ce a necesitat
introducerea unei grinzi suplimentare scurte de 8,20
m. Linia parapetului este racordaté prin curbe line la
evazirile de la capetele podului.

Rezolvarea problemelor ghetii

Amplasamentul nou, in aval fa{d de vechiul pod,
nu a diminuat posibilitatea producerii zipoarelor de
gheatd, favorizate gi de apropiata confluenta a raurilor
Pine Creak si Babbs Creak, in timpul iernilor aspre.
Dupi cum s-a aratat, ridicarea niveletei podului la 0
cotd care sa faca imposibild actiunea zapoarelor
asupra suprastructurii a fost abandonatd din cauza
efectelor nefavorabile asupra traseului, respectiv
asupra mediului ambiant. In conditii normale, podul
Blackwell se géseste la 5,20 m indlfime deasupra
nivelului mediu al apelor. Pentru protejarea pilei
centrale, proiectantii au prevazut un sparghef{indepen-
dent, imbracatin oiel. Spargheful este fundat pe ungrup
independent de piloti, de care este §i ancorat prin
mangoane speciale, astfel ca sa reziste forfelor de
fmpingere verticala.

In calculul suprastructurii, impingerea ascensio-
nali a ghetii a fost echivalata cu o sarcind uniform
distribuita de 600 daN/m pe fiecare grindd. Rigidizarile
grinzilor amonte au fost supradimensionate, pentru a
putea prelua impingerea ghetii. Talpile inferioare ale
celor 4 grinzi principale sunt legate prin contravantuiri

diagonale, care creaza o structurd orizontald cu zabrele,
ce transmite incarcaturile la culei i pila centrala.
Pentru a prelua puternicele impingeri ascensionale
ale z&poarelor, fiecare grind principald este legaté pe
reazems cu cable ancorate in infrastructura. Sistemul
de ancorare este astfel conceput, incdt minimum
4 cable actioneaza pe orice directie de rezemare a
grinzii respective. Cablele din culei suntdimensionate
la 78 t capacitate, iar cele din pila centrald la 162 1.
Cablele sunt ancorate in betonul infrastructurilor, prin
piese speciale, galvanizate. Sistemul permite migcarile
suprastructurii provocate de variatiile de temperatura.
Din considerente estetice, fetele vdzute ale
culeelor, aripile, pila centrald i parapetul au fost
imbr&cate in placaj din piatra locatd, de 15 cm grosime.
Avanbecul pilei este din beton colorat, pentru a evita
smulgerea placajului de piatra. Piatra folositd a
indeplinit condiiile de duritate §i rezistentd la acizi din
paragraful 674.2 al normelor PADOT 408. S-a folosit o
cantitate de 450,6 m? de placaj de piatra.
Contractantul general al proiectului, in valoare
de 1,5 milioane $, a fost Susquehannah Supply, din
Wiliamsport, Pennsylvania. Constructia a necesitat 12
luni. De la terminarea lui, podul a cistigat urmatoarele
premii: Premiul de Excelentd PADOT pentru
Constructie/ Proiectare in Transporturi pentru structuri
mai mari de 61 m (rural); Premiul de Onoare pentru
proiecte sub5 milioane $; Competitia peniru Excelenta
in Inginerie CEC/PA, si structuri de drumuri principale
categoria 3B, sub 10 milioane $; Programul de Premieri
Bianuale “Excelenta in Proiectare de Drumuri® al
Administratiei Federale a Drumurilor, 1994,

(din Public Works, June 1995, Ridgewood, New Jersey)

dr.ing. SANDA - FLORENTINA POPA

drumurl - podurl - siguranta circulatiel nr. 31/ 1996



VIRAJUL LA STANGA
IN INTERSECTIILE
SEMAFORIZATE

Introducere

Este cunoscuta importanta circulatiei tn inter-
secliile de strazi; in unele lucrdri anterioare, s-au
prezentat cercetdri referitoare la circulatia vehi-
culelor in intersectii, studiindu-se o serie de
elemente care o influenjeaza: componenta trafi-
cului, demarajul gi vitezele de traversare a
intersectiei, legea de afluere a coloanelor de
vehicule in intersectie, repartitia in timp a
traficului etc.

O importanta deosebita o are influenta vi-
rajelor in intersectii §i mai ales a virajului la
stanga, asupra fluentei, sigurantei §i a mobilizarii
capagcitatii reale de trafic ale acestora.

In literatura de specialitate sunt subliniate
dificultatile de rezolvare a virajelor stinga,
comparativ cu fluxurile ce traverseaza intersectia
pe directia Tnainte, datorate punctelor de conflict
ce apar pe traseul virajelor stanga.
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Acceptdnd importanta acestor influente si
ludnd in considerare cerinfa, recunoscuti de
majoritatea specialigtilor, ¢ orice informatie
reald, obtinutd pe bazd de mésuratori directe,
poate contribui la cunoagterea mai bund a trafi-
cului, datoritd caracterului sdu aleator, autorii au
efectuat o serie de masurdtori ale unor carac-
teristici proprii proceselor de circulatie amintite.

Date experimentale

Masuratorile s-au efectuat in patru intersectii
din lagi, precum gi intr-un numar de sectiuni
stradale, ce constituie accese in intersectii
importante. Datorita faptului cd s-au efectuat un
numdr foarte mare de méasurdtori, repetate in
aceleagi puncte i in aceleasi conditii, s-a dispus,
la majoritatea caracteristicilor masurate, de un
numar mare de date experimentale, care au
consituit egantioane statistice semnificative.

Conditiile de efectuare a masuratorilor sunt
prezentate in lucrdrile noastre anterioare, insa
putem reconfirma respectarea unor conditii
indispensabile pentru precizia datelor inregistrate:
perioadele din zi ale misuratorilor, localizate in
orele de varf, pentru a prinde conditiile cele mai
dificile de desfagurare a circulatiei; respectarea
cu strictete a conditiilor de mésurare; conditii
meteorologice normale; declivitti longitudinale
neglijabile ale strézilor.

Dintre mai multe caracteristici studiate, s-au
selectionat doud, influentate in mod major de
existenta virajului stinga:

- timpul de trecere peste linia de stop a sema-
forului;

- vitezele de traversare a intersectiilor.

Aceste caracteristici constituie, a randul lor,
componente de bazd ale procesului de circulatie
a coloanelior de autovehicule stafionate pe
accesele intersectiilor de strdzi semaforizate, cu
actiune majord asupra circulatiei fluxurilor,
justificand studierea lor pentru stabilirea influentei
virajului stdnga asupra proceselor de circulatie din
intersectiile mentionate.

Intrucat posibilitatile vehicutetor din virajele

stanga, in privinia realizérii celor doua carac-
teristici, sunt mai modeste decat ale celor pe
directia fnainte, s-a considerat util de a prezenta
comparativ, pentru directia inainte si viraj stnga,
variafia timpului de trecere peste linia de stop a
semaforului (fig.1), respectiv variatia vitezelor de
traversare a intersectiei (fig.2), Curbele de variatie
sunt trasate pentru trei tipuri de vehicule: turisme
(T), dubite (D) si autobuze (A).

Pentru a elimina alte influente asupra valorilor
caracteristicilor mentionate, s-au prezentat numai
datele pentru coloane omogene, pentru primele
gapte locuri din coloana.

Pentru ambele caracteristici, s-au calculat
valorile medii pentru mai multe intersectii. De
asemenea, ca urmare a nivelului de incredere sta-
tistic ridicat, s-au obfinut valori relativ reduse
pentru dispersie (s?) i abaterea medie patratica
(s), cuprinse intre 0,01 si 6,38 % pentru s?,
respectiv 0,11 §i 3,02 % pentru s, pentru ambele
caracteristici, cu foarte puline exceplii (mai ales
la coloanele neomogene).

Concluzii

Analizdnd datele prezentate in grafice, se
constatd cd, pentru ambele caracteristici studiate,
valorile sunt influentate negativ de existenta
virajului stdnga.

Astfel, se constatd o cregtere a timpului de
trecere peste linia de stop si o scadere a vitezelor
de traversare ale intersectitlor pentru vehiculele
virajului st&nga, fatd de cele ale directiei inainte,
la toate tipurile de vehicule, cu procente variind
intre 10 si 300 %. Pentru a scoate in evidentd
aceste influente nefavorabile (ale virajului
stdnga), s-au calculat rapoartele:

tmm/ 1 a1t PENITU timpii de trecere peste linia
de stop;

§i Votng 1 V) PONTY Vitezele de traversare
a intersectiei.

Valorile calculate ale acestor rapoarte se
prezintd in tabelul 1, respectiv tabelul 2, pentru
cele trei tipuri de vehicule din figurile 1 i 2.

Valorile acestor rapoarte permit urmatoarele
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2 3 4 5
Pozitic vebiculelor i coloond

L=

- redusd pentru vehicu-
lele grele (A). Se poate
considera ¢ pentru ve-

Fig.2

concluzii:

B Pentru vehicule ugoara (T, D) se
constat o atenuare a cregterii timpilor de trecere
peste linia de stop, in cazul virajului stanga, o dat
cu Indepéartarea de capul coloanei, rezultatd din
apropierea intre caracteristicile de rulare ale celor
doud migcdri (inainte §i stdnga) dupd depisirea
regimului de demaraj, la plecarea din repaus.

B Se constatd, de asemenea o crestere

hiculele grele, caracte-
risticile de demaraj §i
apoi de rulare, nu diferd prea mult la cele doua
directii de migcare.
®  In ceea ce priveste vitezele de tra-
versare, scdderea lor pentru vehiculele virajelor
stinga este foarte apropiati la toate tipurile de
vehicule, situéindu-se in jurul valorii de 80 % din
vitezele atinse pe directia Tnainte, pentru toate
locurile din coloana. Se constatd deci o influenté
ceva mai redusd a virajului stdnga asupra acestor

4 Tip. locul in coloanié Raport
| veh. 1 2 3 4 8 6 7 med.
8 T 313 207 175 157 148 14 135 1,82
D 198 18 161 157 143 140 134 1,59
| A 121 1,11 113 1,04 - - - 1,12
:g‘ 7 Tabel 1: Rapoartele timpilor de trecere peste linia de stop.
:5, Tip. _locul in coloana Raport
(k, veh. 1 2 3 4 5 6 7 med.
o T 082 081 08 082 083 084 085 0,83
¢ 5 D 678 08 079 079 078 079 - 0,79
e A 086 089 09 088 086 - B 0,88
o 7 LEGENDA ~ Tabel 2: Rapoartele vitezalor de traversara.
N 7—“ . mai pronunfatda timpu-  viteze, comparativ cu timpul de trecere peste linia
S 5l irectia inomte lui de trecere pentru  de stop.
;3:’ === Virgy stinga virajul stanga la vehi- In concluzie, se poate considera, ci virajele
= ZL culele ugoare (T) simai  stdnga in intersectiile de strazi semaforizate,

infroduc o serie de dificultati, atat la procesul de
intrare a coloanelor de vehicule in intersectji, cat
gi la eliberarea spatiului acestora. Orice ame-
najare rutierd, care s favorizeze scurgerea
acestor fluxuri de virare sau orice misura tehnica
sau administrativd pentru reducerea ponderii lor
in procesul circulatiei sunt favorabile imbunatatirii
fluentei, sigurantei §i chiar a capacititii de trafic
a intersectiilor de strazi semaforizate.

Conf.dr.ing. DAN POPOVICI
Prof.dr.ing. HORIA ZAROJANU
- Universitatea Tehnica lasi -

LA PAS

UN ALTFEL DE DRUM

Nu putini dintre noi am constatat, de-a lungul
timpului, metamorfozele strézilor pe care locuim. De
la asfaltul crud, turnat in miez de noapte §i pana la
gropile in care calci §i ziua, strada rdmane un altfel de
drum, cunoscut cu adevarat doar celor cared intrefin
i administreaza.

Ce vede, §i n-ar dori sa vad3, cetiteanul de rand ?

Interventiile celor de lagaze, canalizare, telefoane,
energie electrica etc., fiecare insotitd de refacerea
costisitoare si dificild a covoarelor asfaltice, Motiv de
patimi politice, ambitii, vorbe de duh (si chiar
si..laude). Strdzile Bucurestiului incep s&-gi schimbe
ins4 treptat, treptat, fata. Nu s-ar zice ci e ugor §i nici
simplu. Avea, un batrdn infelept, candva, o vorba: in
fafa unui lucru deosebit, nu trebuie nici s3 pléngi, nici
s4 rdzi, nici s osandest, ci SA INTELEGI. In cazul
nostry, intr-o perioadi dificild, de ranzitie, s intelegem
sicare sunt problemele adevrate ale specialigtilor de
la “stréizi", necazurile, bucuriile, aspiratiile i implinirile
lor, pornind chiar side la faptul ¢4, dincolo de deosebiri,
suma trésaturilor comune intre o strad gl un drum

PRIN BUGURESTI

vatrebui, de acuminaints, privité si judecatd din cu totul
alte perspective. Acelea ale unei colabordri §i mai
apropiate, in folosul cetdtenilor, a tuturor participantilor
la traficul rutier.

LIMITELE DE

strézi dar gi cd, se pare, inasemenea posturi dificile nu
prea se tngrimédesc mulij.

Si, pentru cd despre Interlocutorul nostru am
amintit, se cuvine a face o scurti “fisd tehnica” si
institutiei pe care o conduce. Administratia Strazilor

COMPETENTA (D

Laora vizitei noastre,
d\.Cétalin lonescu, direc-
for adjunct al Administra-
tiei Strézilor din Bucuregti,
se putea considera, fnir-
adevar, un omimplicat, cu
adevarat, tn viata insti-
tutiei unde lucreaza.
Motivul ? Pani la noi
ordine, domnia sagiranu |
mai putin de alte doud |
posturi vacante: director
general si inginer sef.
Semn c3 amgi gasit omul |
potrivit in a vorbi despre

A 2 e
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face parte din Consiliul General al Municipiutui
Bucuregti, se supune operativ Departamentului pentru
Servicii Publice gi este coordonatd de Directia de
Transporturi, Drumuri i Siguranta Circulatiei din
Priméaria Capitalei. Limitele de competentd ? “O s va
surprindd, ne spune dl director, dar proprietari ai
sistemului rutier nu suntem noi, ¢i primérile de sector,
prin A.D.P.-urile respective. Noi suntem doar ordonatori
de credit, asigurind dirigentia si recepfia lucrérilor. In
afara de reabilitdri, asigurdm, intolalitate, semnalizarea
rutierd a Capitalei, exploatim cele apte pasaje rutiere
si chiar cele 30 de fantani arteziene existente. De
asemenea, in atributiile noastre intrd reglementarea
accesului in zona centrald a orasului, emiterea unor
licenfe de transport gi execulie gi indirect, numai ca
finantatori, ne ocupam gi de iluminatul public. Si pentru
¢4 lumea, in genere, nu vede decét asfaltul i trotuarul
pe unde calcs, sd incercdm sa vedem lucturile §i altfel,
Pornind chiar i de la faptul & §i noi suntem, $i trebuie
sd recunoagtem, drumari, dar cu ceva mai multe
problems specifice in plus”.

AMENZI PREMEDITATE

La ora actuald, in Bucuresti, autorizafii pentru
interventji carosabile se pot emite de unde vrei $i de
unde nu wei: Primdria Capitalei, Primariile de sector,
AD.P.-urile se intrec in a da mand liberd, oricui vrea
s4 lucreze pe o strad. Cei care dau asemenea aprobdri
uita insd sd §i controleze refacerea sistemului rutier.
Motiv pentru care, la nivelul Administraiei Strazilor,
existd un serviciu de verificare, care ins, face gi el ce
poate. Dar s-a constatat cd, din pacate, metoda
amenzilor nu da rezultate. Inventiv cum e, intre-
prinzitorul romén a descoperit gmecheria. In ce consta ?
S4 presupunem ci o Regie fncredinteazd o anumitd
lucrare, unui S.R.L. Firegte, primul care se distruge, este
drumul. Dar, in devizul lucrdrii, antrepriza prevede deja
osuma, pentru eventualitatea unei amenzi, pe care de
fapt, o va suporta cetafeanul.

“CE NE DEOSEBESTE
DE VOI”

“In primul rénd, ne spune dl.director, ne deo-
sebeste sistemul in care lucrdm. Refeaua edilitar,

blocajele, aprovizionarea
oraguluj ete., sunt tot
atatea probleme de care
noi ne lovim, dar pe care
| Dvs. nu le avefi. Un front

| de lucru masiv in Bucu-
| regti, care s& presupund
| devieri serioase de circu-
-1 lafie, ar crea probleme.
Avem necazuri pand gi
2| cu tarabagii. Un exem-
| plu? Comersantii de pe
Lipscani ne-au cerut des-
pagubini pentru perioada
cét le-am refdcut strada !
Existd o hotdrare care
prevede cd doar dupd trei
| ani de la modernizare se

poale interveni pe o stra-
d3, dartfine cineva contde ea ? Depindem de transportul
In comun, de caratul gunoaielor eltc. Dar, s revenim la
drumuri in sine. Cu banii care existd, pufini cafi sunt,
am prefera sa renunfdm Ia ‘plombe” si sd trecem cu
adevérat la covoare asfaltice. Dar, ce ne facem cu
autobuzele si mai ales cu bugetul, care vine focmai la
iarnd ? Am preluat de la A.D.P.-uri, ca noulate,
200.000 n? de plombe. Repet, nu e o solufie dar in
condilia de fafé trebuie s3 apeldm la ea".

DAR $1 CE NE ASEAMANG" ...

*In primul rind, ne aseamini dorinta de a face
ceva. S& ludm un singur exemplu. De mai multd vreme
fncerc3m s gdsim in comun o solutie de rezolvare a
problemei traficului greu. Acum trei ani s-a incercat
deja ovariantd cuofafi de zond centrald. Cum polifia a
apdsat dupd o vreme pe acceleralie, a crescut i
numirul autorizatilor. Astéizi, sunt in jur de 100.000 iar

‘Ia 25.000 de lei bucata nu se rezolvé nimic, daca ludm

in calcul doar pretul mixturii asfaltice.

Cét despre alte taxe, toate merg la buget si se
reintorc la noi, tarziu i bine dijmuite. La urma urmei,
aproape toate problemele {in de bani, Dacé la AND vin
cdnd se aproba bugetul (adicé, printrimestrul 3), la strézi
vin in pragul iernii, cand practic, nu se mai poate face
aproape nimic.

Din pécate, singura colaborare concretd cu AND-ul

decitine de Administratia Strézilor, sau e drum, adica
tine de AND ? Aparitia Legii nr.18, printre altele, a
complicat $i mai mult lucrurile. Centura actuald nu-gi
meritd numele, atta vieme cét nu reprezintd nimic
altceva decét un nod de legétur intre garile periferice
ale oragului. Vestea din presd, cum cd “in zona sudica
a Centurii, demareaza lucrdrile”, i-a l3sat pe cei de la
strézi, fara replica. n fond nu era vorba decat despre
inceperea studiului si proiectdrii noii Autostrazi de
Centurd, ganditd cu mult in afara oragului.

V-ar avantaja, [-am intrebat pe interlocutorul
nostru, safiti cu adeviirat proprietarii Centurii ?”

Réspunsul : “Nu véd cu ce ne-ar incurca, daci am
avea bani. Si cred ¢d in mare masurd acesta ar fi i
rdspunsul drumarilor de la AND. Deocamdatd am
cerut, de la fondul special, un miliard de lei pentru
acestd zond. Dacd insd vom primi banii in noiembris,
scuzafi-ne, dar rdméne totcum am vorbit P ..

AR Fl MULTE DE FGCUT

In fiecare an, programul de reparatie a strazilor
este solicitat de primarii de sector. Bani sunt putini,
dar tofi vor ct mai mult. Pe anul acesta, programul a
fost realizat in proportie de 80 la sut. Din pacate,
birocratia gi nerespectarea legii creaza mari probleme.
Daca insd, in modul de organizare $i administrare,
drumarii de la strizi se deosebesc de cei de la drumuri,
un lucru este cert: siguranta rutierd, confortul, dorinta
de mai bine, presupun de acum finainte, actiuni
comune. Numai in acest an, in Bucuresti vor fi
reabilitate 39 de strazi, adica o suprafatd de 366346 m?;
de asemenea, nu mai putin de 63370 m? frotuare,
11 poduri gi 30 de intersectii semaforizate. Ce
nseamnd aceasta ? 85399 tone mixturi asfaltice, 8020
tone asfalt tumat, 18520 metri  borduri etc. Cantitai
care cred ca pot spune destul, atat specialistului, cét
si omului de rand. Desigur, mai sunt incd mutie de
facut. “Necazul cel mai mare”, avea si ne spuna insa
dldirector in final, “este c3, deocamdatd, incd mulli
semai ocupa doar de drumurile politice sinu de politica
drumurilor. Sperdm insd cd va veni o vreme cénd gi
noi, cei de Ia strdzi, ne vom ocupa numai de treburile
noastre i cand vom putea oferi oricui placerea si
céldtoreascd cu paharul plin pe bord, de acasi péné
la slujba..”

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA

afost gieste, deocamdats, cea de la specialist la spe-
cialist Unde ne mai cioc- i

nim ? Aa, da, la des-
zdpezirea Centurii. Fie-
care zice ¢d Centwra e a
celuilalt, darpénd la urma,
“pupat piafa Independen-
tei” si asteptdm cu tofii
primavara”.

ﬁ:‘gl:z:"ﬂ —

Tn ultimii ani, proble-
ma Centurii din jurul Capi-
talei s-a pus de foarte
mutteoni. Dilema? Estrads, |

sl T a1t 10
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VEGHI NORME DE GALGUL
PENTRU PODURILE METALIGE )

Istoricul gi analiza reglementiirilor de péna in
1940 ale calculelor lucrérilor de artd metalice gi
suspendate

Regalamentul din 7 mai 1870

Acest regulament, care este de fapt “un model de
caiet de sarcini” pentru concesiunile podurilor
suspendate pentru autoturisme, pare sa apara putin
cam tarziu i aceasta din doud motive:

- deoarece podurile suspendate au luat cel mai
mare avant in perioada 1830 - 1850, numarul lor
ridicandu-se la acea dati la 500

- dupa 1850, gi urmare a mai multor accidente,
constructia a fost quasiabandonata (s-a estimat ca
aproximativ o treime din aceste lucréri nu depageau,
din diverse motive, limita de 15 ani).

Ipoteze de incércare

- greutatea moarta repartizatd: 200 kg/m? de
plangeu, inclusiv trotuar, cu sarcina mentinuté 24 h.

- sarcini mobile: un vehicul de 11 t pe cale {cu
incrucigare, dacd sunt doud céi), aceasta masurdnd,
in acest caz, 2 m latime.

Eforturi admisibile

Sub o incdrcare astfel definita si considerand
densitatea lemnului egald cu 0,9, eforturile admisibile
sunt:

- pentru fierul curat, o treime din efortul de rupere
(care trebuie s3 fie superior valorii de 33 kg/mm?);

- pentru firele de fier ce compun cablele, un sfert
din efortul de rupere (care frebuie sa fie superior valorii
de 66 kg/mm?);

- eforurile mentionate sunt impértite la frei, pentru
tijele de suspensie, presupunéand cd o antretoaza nu
accept# decét o treime din sarcina pe osie aplicatd la
nivelul s3u (aceastd repartiie a sarcinilor pe o grindd
de margine din lemn pare azi optimistd, ea trebuind
s3 compenseze eforturile admisibile slabe ale tijelor
de suspensie);

- eforturile admisibile pentru grinzigoarele §i pilonii
din fier sau fonta sunt aceleasi ca in regulamentul din
1869 (dimpotrivd, observatia asupra optimismului
ipotezei de repartitie longitudinala cap&td acolo
intreaga sa valoare).

Incerciri pe materiale

Se face, pentru prima datd, mentjunea in legaturd
cu necesitatea de a le efectua. Ele suntin acelagi timp
indispensabile, deoarece in functie de aceste rezultate
se va face dimensionarea cablelor. O copie a acestor
incercéri este remisa arhivelor Prefecturii.

Dispozitii constructive
Ca noutate se specifica:
- interdictia barelor oscilante (fiéaux) sau ho-

banelor;

- 0 sageatd a parabolei inferioare la o cincime din
deschidere;

- limitarea numdrului de fire pe cablu la 250...300;

- prinderea rigidd a extremititilor tablierului de
ziddrie

- suspensia (inclusiv ancorajele) trebuie s fie
accesibild in permanent3 gi conceplia sa trebuie sa
permit3 inlocuirea unui cablu, fara afte modificari.

Incercari

Sarcinile trebuie s fie conform ipotezelor de
incércare, cu citeva clauze particulare sau originale:

- un anumit numar de antretoaze fac obiectul
incercarii cu vehicule stationate timp de cel putin o
org;

- orice prezentd umand e formal interzisa in timpul
incarcrii lucrdrii prin greutate distribuitd (aceastd
clauza dificil de respectat, trebuie s fi avut a origine
un anumit numar de cedari in timpul acestor incercari).

intretinere

Se specificd, printre altele, cd lemnul trebuie
vopsitla trei ani si fierul in toti anii, chiar mai des daca
este necesar.

Urmirire

Inginerul de arondisment trebuie sa efectueze o
vizitd detaliatd a podului gi a tuturor parilor sale.

La cinci ani este obligatorie o incercare cu sarcini
mobile.

Se poate observa cd aceasti reglementare este
relativ precisa i resfrictivd in ceea ce priveste
eforturile admisibile pentru materiale, dar trebuie
semnalat ¢d dupd admiratia primitivd pentru aceste
lucrdri, numeroase acci-dente, chiar catastrofe, au
franat consi-derabil constructia. Precizarile relative la
intretinere si la urmarire sunt intr-adevadr marca
nelinigtilor particulare pentru pere-nitatea acestor
tipuri de lucrari.

O alti clauza ne lasd sa gandim:

Tncercarea imediati cu greutate moarti poate fi
impéarita in doud si incercarea definitivd, intarziatd
mai multe luni chiar ani, dar, in acest timp, lucrarea
nu este accesibild publicului (si taxele nu se inca-
seaza).

Regalamental din 9 ialie 1877

Este vorba mai degrabd de modificari ale regu-
lamentului din 1869, care a trebuit sa fie prea punitiv.
Aceste modificari se referd la:

Ipotezele de incarcare

- In virtutea unor circumstante locale, greutatea
cArutelor poate fi diminuat3, dar fari a scidea sub 6 1
(pe osie) sau 8 t {pe doua osii)

- suprasarcina pe trotuar este redusa de la 400 la
300 kg/m?

- pentru ferme (sau grinzi marginale) sunt
imaginate doud cazuri de incércare (fiind luatin calcul
cazul, cel mai defavorabil): fie 300 kg/m? distribuite
(in loc de 400) fie suprasarcina adusd de caruiele
incarcate cum s-a indicat.

Eforturile admisibile

- efortul admisibil la Tntindere al fontei este
precizat intre 1 si 1,5 kg/mm?

- eforturi admisibile la ncovoiere pentru font (3
kg/mm? la fibra intins3, 5 kg/mm? la fibra comprimatd);

- in mod justificat, §i pentru lucrarile mari, aceste
limite pot fi ridicate.

Incercirile

Ele suntpractic neschimbate in derularea lor, doar
ncarcdrile fiind mai slabe decét s-a indicat. Singura
inovatie este considerarea “convoaielor exceptionale”,
sau mai degrab3 a incarcarilor mai mari decét cele
luate in caleul. In acest caz este necesard autorizafia
prefectului.

Regulamental din 27 decembrie
1886

Este vorba mai degrabd despre o circulard, ca
urmare a expirdrii concesiunilor sau revenirii acestora
dupa legea din 30 iulie 1880, si deci luarea intretinerii
podurilor suspendate fn grija Statului sau a colec-
tivitatilor locale.

Acest text nu abordeaza eforturile admisibile (se
poate deci conchide ca nu se poate semnala o
evolutie), dar cere s& se verifice prin calcul, lucrarile
existente, dup3 doud ipoteze: acelea ale incercérilor
din 1870 (200 kg/mm? si 1 vehicul de 11000 kg) §i
300 kg/m? inclusiv trotuar.

Dimpotriv, el dd indicatji asupra dispozitjilor con-
structive de adoptat:

- inlocuirea parapetilor din lemn cu parapefi
metalici;

- confirmarea interdicliei barelor oscilante
{fiaux);

- pot fi instalate hobane, coeficientul lor de
sigurantd fiind 4 pentru cele mai lungi, $i 6 pentru cele
mai scurte;

- suspensia, inclusiv ancorajele, trebuie si fie
vizitabila;

- suspensiile trebuie si fie concepute astfel incat
sd permitd o inlocuire facild a cablurilor, fara intre-
ruperea circulatiei, in particular prin intermediut
cablurilor ta varful pilonului §i suprimarea cabiurilor
infinite.
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Pe de alté parte, trebuie observat c&:

- suntrecomandate cablele “orsionate alternativ”,
aparute pe piatd de putin timp;

- era deja mentionat c “aceste lucrari reprezinti
un capital considerabil, ele frebuind deci conservate
si intretinute cu grija”.

Regulamentul din 29 august
Ia?l g

Intitulat “revizuire a circularei din 1877", acest
text, care se referd atat la poduri de cale ferata, cét
§i la poduri de gosea, dar in capitole diferite, o
modifica suficient de clar.

Ipotezele de incircare

Supraincarcarile de tip B de luatin considerare
sunt modificate §i se redau trei cazuri de supra-
incarcare B:

- tomberoane de 6 t trase de 2 cai gi 400 kg/m?,
plus 400 kg/m? pe trotuare;

- inlocuirea unui trotuar cu un altul de 11 t i 5
cai in gir indian;

- inlocuirea tuturor tomberoanelor prin cirute cu
2 osil trase de 8 cai pe 2 randuri (fomberoanele i
atelajele lor avand caracteristicile date pe figura de
mai jos).

Tn aceste ultime cazuri, eforturile enuntate pot fi
depdsite cu 1 kg/mm?,

.In functie de conditiile locale i, in particular,
dacd existd acces tn pantd puternicd, sarcinile de
luat in considerare pot fi reduse, fird a deveni ins3
mai mici de 300 kg/m? pentru incércarile de tip A;
reducerea pentruincércarile de tip B se limiteazi la 50 %

Apar noi conditii de calcul:

- efectul vantului, necombinat cu prezenta
vehiculului pe pod (270 kg/m? de

Tabelul 1

Material Specificatii Alungirea Rezistenta
la rupers la intindere
{kg/mm?)
Fier | Profilat si neted in 8 32
sensul lamindrii
Tola:
-In sensul 8 32
lamindrii
- perpendicular 3,5 28
Otel laminat 22 42
Nituri din fier 16 36
Nituri din ofel 28 38

de ntindere perpendiculare sensului laminarii §i o
cincime, pentru eforturile de forfecare si lunecare
longitudinald, cu reducere suplimentara de o treime,
dacd aceste eforturi sunt perpendiculare sensului la-
mindrii;

- pentru nituri, efortul este limitat la patru cincimi
din limita admis& pentru piesa cea mai slabi, iar
efortul de smulgere al capetelor trebuie s fie mai
mic de 3 kg/mm? peste efortul de strangere.

Incerciri

Conditiile de ncercare corespund conditiilor
deja enuntate si relative la reglementarile de calcul
(inclusiv reducerile de sarcini luate in considerare).

In sfarsit,

- trecerea convoaielor exceptionale (cu privire
la ipotezele de calcul care admit subevaluiri de
sarcini) rdméne supusd autorizirii prefectului;

- masurile de luat pentru a facilita vizitarea si
intrefinerea, trabuie s& facd obiectul unei atentii
speciale.

Acest regulament las4, din nefericire, sub
tacere, caracteristicile cerute de materiale, degi

acestea sunt specificate aici, dar numai pentru
podurile de cale feratd. Cu titlu informativ, ele sunt
cele din tabelul 1.

Acest tabel este foarte interesant, deoarece el
arald net c3 exigentele relative la ofel, ifn particu-
lar ductilitaea sa, sunt net superioare celor rela-
tive la fier. Aceasta este de subliniat, céici mult timp,
si chiar In zilele noastre, ofelul a fost insistent
descris drept mult mai “casant” dact fierul, si de
acesea putin utilizat pentru constructia iucrarilor de
arta.

Aga stand lucrurile, nu am gasit in regulamente
semnul vreunei interdicfii de utilizare a ofelului.
Dimpotriva, fixarea unor specificatii atit de elevate,
echivaleazd poate, cu o imposibilitate de utilizare.

(va urma)
- dupd “Bull.LCPC nr.1721991 -

(traduicere de
dr.ing. SANDA FLORENTINA POPA - M.C.T.)

suprafaf netd);

- verificarea la lambaj a elementelor
comprimate;

- calculul sagetilor, sub greutatea
permanentd §i sub supraincarcari;

- verificarea stabilitatii, In caz de
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lansare (urmare a ceddrilor in timpul
lansarii).
Eforturi admisibile
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- pentru fontd, intotdeauna acceptats
a lucra la 1,5 kg/mm? intindere purd,
intinderea din incovoiers este coborata de
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la 3 la 2,5 kg/mm? Dimpotrivd, com-
presiunea (fie purd, fie prin incovoiere)
trece de la 5 la 6 kg/mm?;

- pentru fier, eforturile admisibile la
intindere sau compresiune frec de la 6 la

6,5 kg/mm? cu variantele 8,5 kg/mm?, la
cadrele lucrdrilor de deschidere mai

solicitate alternativ la intindere §i com-
presiune.

i
|
!
mare de 30 m, gi 4 kg/mm?, pentru piesels !
|
i
Reduceri de efort admisibile sunt !

aplicate astfel: o treime, pentru eforturile
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RESTITUIRI CU TALC

Spicuim, in continuare, din “Revista drumurilor”,
a anilor 30:

$08¢1ieL¢ SYNT ¢A SAHATATCA.

Vorba dlui Arghezi: “Apar §i la noi personaje fa-
tal-istorice, care se repetd, sub nume gi palarii felurite,
din 15 in 15 ani, ca s4 fie lucrurile pe loc §i s& le
putrezeasca. Au cdzut in Europa trei imperii; au fost 5
- 6 revolufii gi s-au batut, pentru te miri ce, 50 de
milioane de oameni; pe sus, avioane ct trei motoare
i peste asfalt si granit, vocea claxoanelor de 80 de
cai putere, cu 12 cilindri”... dar in domeniul rutier, la
noi, nu s-a schimbat totugi, nimic.

Schimbarea va trebui s& se facd negresit, caci
aga sund comandamentul procesului evolutiv. Multe
conceptii sau prejudecati sunt osdndite a fi zdrun-
cinate din temelii. Revenirea istoricd este implacabila.
La raison finira par avoir raison. Tehnica rutierd
actuald este in masurd a rezolva toate problemele
rutiere, la ordinea zilei. Evident, solutiile actuale nu
sunt perfecte. Céici oricand, solutiile omenesti nu vor
fi dect perfectibile si niciodata perfecte (...) Noua
tehnici rutierd trebuie s fie difuzatd mai ales inlumea
profesionigtilor, pentru ca rezultatele strict stiintifice
ale acestei tehnici sa inspire respectul datorat.
Domeniul tehnicei rutiere nu mai trebuie, de acum
nainte, sd mai fie profanat gi nimeni sd nu se
hazardeze in afirmatiuni nefondate sau comentarii
lipsite de o documentalie serioasd.

Soselele sunt ca sAndtatea. Cénd ele sunt
ireprogabile, nu le bagd nimeni in seamd gi
avantajele lor, desi nepretuite, trec neobservate.
E regretabil c&, uneori, chiar profesionigtii sub-
evalueazd binefacerile pentru circulatie ale unei
gosele moderne ...

(Revista drumurilor, anull, No.1, martie 1934)

CINE STRICA $I FOLOSESTS, TREBYIC
Sd PdTedSCH

In expunerea de motive la Legea Drumurilor din
1928, prezentatd in Parlament de Ministrul Lucrarilor
Publice i Comunicatiilor, Pantelimon Halipa, se
spune, printre altele:

Pentru a satisface astfel principiul ci cine stricd
si foloseste drumurile, trebuie s& i contruibuie la
intretinerea si constructia lor, fondul drumurilor de Stat

se compune din taxe speciale pe consumul in tard de
benzind ugoard, benzin denaturatd, motorind i ulei

mineral, pe cauciucuri i bandaje precum i pe tona
de marfuri incarcate in vagon.

Taxa aplicatd pe vehicule mecanice, care la prima
vedere ar pdrea justificatd, este cu totul irationald,
deoarece vehiculele nu uzeazi in aceeagi masurd
goselele, unele ruldnd mai mult decitaltele, pe cind
uzura datoritd vehiculelor mecanice este direct
proportionald cu consumatia de combustibil. Este
foarte drept c3 benzina denaturatd, motorina i uleiul
se intrebuinfeaza gi in industrii §i impunerea lor ar
pdrea nedreaptd. Avéand in vedere c# industriile
constituie centre de conectare a circulatiei, atrdgand
prin aceasta, uzarea goselelor de acces, s-a apreciat
cd sl esentele infrebuin{ate de industrii trebuie impuse.

De altfel, despértirea benzinei ugoare, a benzinei
denaturate, a motorinei i uleiului, dupa felul de
intrebuintare in tracfiunea mecanic3, in industrie giin
motoculturd,ar fi insuportabild, intrucat taxele respec-
tive se constatd §i se percep odatd cu perceperea
celorfalte taxe cuvenite statului. Addugém ci proiectul
legii prevede taxe mult mai reduse pentru benzina
denaturata $i motorind.

Taxa de 5 lei de fiecare tond sau fracfie de tond
asupra marfurilor incircate in vagoane, se justifica
prin faptul ca statiile de cale feratd constituie
insemnate centre de centralizare de circulatie in juruf
lor, si se percepe cu plata celorlalte taxe cuvenite
céilor ferate. De altfel, aceastd taxd este cu totul
neinsemnata fad de taxele generale de transport pe
calea ferat3, dar care totugi pentru fondul de drumuri
are 0 mare fnsemntate.

Consumul intern de benziné, motorind i
uleluri in Roménia

Anul Benzind Benzind Motorind  Ulei
ugoard denaturata
(tone) (tone) (tone)  (tone)
1925 34646 105.002 71.034 58505
1926 41200 55300 97.700 44.500
1927 53430  31.359 108612 37.237
1928 70.985 34698 111.505 39.985

Dacd se aplici taxele prevazute la art.32 din lege
pentru aceste produse, i anume: 1500 leiftona de
benzina ugoard,500 leifona de benzind denaturatd,
300 leiftona de motorind si 200 leiftona de ulei, se
observa c&, pentru consumatia din anul 1928, ar
corespunde un fond pentru drumuri de: benzina ugoard
=106.477.500 lei; benzina denaturatd = 17.349.000

lei; motorin& = 33.451.500 lei; ulei = 79.770.000 lei.

Din taxele de 50 leifvagon, s-ar incasa aproxi-
mativ 90.000.000 lei; din taxele de sliberare a
permiselor de circulatie, taxa de folosin{, producere
§i vdnzare de diferite materiale, din amenzi si alte
venituri fntamplatoare incd suma de 12.952.000 lei.
Insuménd produsele tuturor acestor, taxe s-ar obtine
circa 350.000.000 lei. Aceastd sumd este cu totul
inferioara celei necesare pentru intrefinerea soselelor
naionale $i refacerea drumurilor existente (...)

Ne-am mulfumit deocamdatd si cu aceast suma,
cu gandul a realitatea situatiunii existente si cu
convingerea cé acest fond va creste progresiv. De
altfel, este de netdgaduit ca o bund stare a drumurilor
a antrenat totdeauna dezvoltarea traficului si prin
urmare o sporire a consumului intern de benzin,
respectiv a fondurilor drumurilor de stat ...

Si ne gi amuzim putin:

DVY-MA ACASA, Mal BIRIAR..

$i pentru c3 tot vorbim de drumuri si strézi, iatd
gi céteva reguli privitoare la birje, expuse in
“Regulamentul pentru administrarea trasuriforin urbea
Buzau”, din anul 1911:

Art.1. “Este oprit orice birjar: a) a se preumbla
pe strada fard musterii; b) de a merge pe stradi,
abatindu-se de la regula prescrisa de a fine toatd
vremea pe dreapla; ... d) de a astupa drumul, oprindu-
se pestrady; ... f) de a merge pe stradd mai fare decét
In trapul cailor.

Art5.: Trasurile si hamurile si fie infotdeauna
curate gi in bund stare, precum gi caii bine hraniti, céci
orice frisurd se va vedea dardpanats, precum gi caii
in slare de slébiciune, asemenea trasuri gi cai se vor

- opri de a mai circula prin orag”.

Art.15, Orice bifjar se va gési beat, se va aresta
de cel dintdi agent al Politiej pentru intaia oara,
incunogtiinfand despre aceasta pe stapanul birjei, iar
cénd se va dovedi beat sia doua oard, i se va ridica
voia de a mai conduce pe viitor.

Art.17. Este cu totul oprit birjarilor de a insulta
vreun musteriu, sub orice pretext, la caz de
neinfelegere pentru platd sau orice alte imprejurari,

Ei, ce ziceti dlor goferi taximetrigti, se mai
pofriveste ori ba ?....

Selectie realizatd de

MARINA RIZEA
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D.R. D P. Timigoara sub lupa:

DE LA DRUMUL APEI LA CEL
AL Alllllll-lll $I AL PIETRE] v,

O SCURT@ PREZENTARE

Am inceput, inc3 din numérul trecut al
revistei noastre, o prezentare a activitatii
drumarilor din cadrul Regionalei Timigorene.
Misie deloc ugoard, daca tinem cont, atét de
importanta gi intinderea retelei rutiere admi-
nistrate, cit i de complexitatea problemelor
intélnite. Vom poposi in curand in alte locuri
din tara. Intentia noastrd ? fmpletind repor-
tajul gi imaginea cu rigoarea cifrelor gi date-
lor, s fim prezen{i acolo unde, de fapt, revista
igi doregte locul: de la cantonul picherului 3i
péni la catedra profesorului universitar.

MAGIN OMANIEI
e e

Seful Sectiei de Drumuri Timigoara,Sorin
Ghihor, e un tdndr cu alurd de baschetbalist. De
fapt, ne mérturiseste, chiar a practicat acest sport,
abandonandu-I apoi in favoarea... drumurilor.

Ne deplasdm impreund, pe DN 6 Timigoara -
Lugoj. Un traseu cu probleme, dar gi cu bune

Dl mg Sorin thhor isi cunoasz‘e bma bomeie meserlei sale

i.';
!

realizari, parcurgénd zone de o rard
frumusete. Lucrérile executate in
ultimii ani, ca si intensificarea trafi-
cului dinspre granita de vest, au fost
resimtite din plin de drumarii de aici.
Lucrarile de reabilitare de pe raza
Sectiei Timigoara se desfdgoard
conform graficelor programate. “Un
lucru ar trebui bire infeles, ne de-
clard tandrul nostru interlocutor.
Nimeni nu zice s& nu ne ocupam de

| imaginea Romaniei in lume dar de

ce nu ne-am ocupa $i de imaginea

| Roméniei n... Roméania ? Cei care
| vin sau pleacd de la noi, primul con-

tact il iau cu drumurile. Si, dacé ele
sunt acum aga cum sunt, nu in-
seamnd ca nu le vom schimba faja”.
Mai ales, am zice noi, ¢dnd pe cei
110 kilometri de drum aflati in lucrri

| dereabilitare, pe raza Sectiei amin-
| tite, se va putea circula in cele mai
~ | bune conditii.

CALITATEA
INAINTE DE TOATE

Laboratorul central, care se

ocupd de problemele calitdfi dru- |

murilor timigorene, s-a mutat, nu de

Laboratoru! dnei Rodica Ghihor se afid in ,,Casa Stiinfei*
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mult timp, in cladirea Facultatii de Constructii.
Un spatiu ocolit multd vreme, pentru degradarea
in care ajunsese, a fost curétat, mobilat i dotat
cu aparaturs de specialitate. Sefa acestui laborator ?
Dna ing. Rodica Ghihor, nimeni alta decét sotia
sefului Sectiei de Drumuri Timigoara. “De /a
atributiile fostului C.T.C. s-a ajuns acum la un
sistem complex de asigurare a calitatil.
Controlul efectuat de noi se realizeaz& de noi, de
Ia faza de execulie, pdnd la cea de exploatare gi
va cregte in special de la aparitia Legii nr.10,
referitoare Ia calitate. O lege extrem de preten-
lioasd, dar absolut necesara. Ce realizim aici 7
Dozaje, verificdri de materiale in construcfia sau
intretinerea sistemului rutier etc.”. Un lucru
deosebit de important este acela referitor la
colaborarea laboratorului cu invatdmantul supe-
rior. Aga se face cd studentil timigoreni au deja
amenajata o sald de curs chiar in incinta labora-
torului. Céat despre modul in care colaboreaza
in familie, sefa calitatii cu geful drumurilor, v

Semafor mobil,,made in ELDRUMEX"

putem asigura noi ¢ nu existd probleme. Ba
chiar, mai mult, dincolo de orice, se pare ¢i in
anumite privinte lucrurile sunt puse chiar pe
hartie (stiintific, evident) pentru ca cineva pre-
gateste, se pare, o teza de doctorat ....

CEl DOI @asl
PRIVATIZARII

Cum ar putea fi definita priva-
tizarea in materie de drumuri ?
“Abordand-o ca aici, la Timigoara,
ne-a declarat dl.ing.Laurentiu
Stelea, director general adjunct al
AN.D. Domeniile pe care aceasla se poate realiza
sunt drumurile, tehnologiile rutiere gi siguranfa
traficului. Desigur, efortul nu e ugor i nici simplu
de dus pand la capdt. Mulli dintre cei care au avut
curajul s& faca aga ceva, sunt fogti slujbagi ai
statuluj, tot de la drumuri. De ce vorbeam de curaj 7

al

Dl lon exa, patronul firmel AXELA

Pentru c& nu numai dotarea tehnica gi performantele
se schimbd, ci mai ales mentalitatea. Ag putea spune
c& primii pagi in domeniul privatizani s-au facut aici,
léng3 Bega, acum trei ani. “AXELA” 5i “ELDRUMEX®
sunt doud exemple, nu numai de reusits, dar si de
voinfa de a face ceva ce allii nici nu se gandeau s4
facd. Siag veni aici cu o apreciere: Concurenta intre
cele doud forme de proprietate trebuie s insemne,
mai ales in domeniul nostru, §i colaborare”.

O LUME A NOUTATILOR

Omul care conduce ELDRUMEX se numegte
lon Doru Dag. Cu calmul specific ban&teanului ne
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pal fiind cealalta firmé de care vom vorbi, i anume
AXELA.

iN PRIMUL RAND.
PROFESIONALISM

“Se dezvoltd ELDRUMEX, ne spune dl. lon
Alexa, avem gi noi de céstigat. Ei produc, noi suntem
piata, consum&m. Ins& pentru aceasta, trebuie s3
avem conditiile i profesionalismul de a nu ne
dezamdgi unii pe alfii gi in ultimd instan{4, bene-
ficiarii”. Firma dlui Alexa a plecat de la locatie de
gestiune in anul 1993, in conditii destul de dificile, $i
astizi produce mixturi pentru toatd zona, dar in spe-
cial pentru D.R.D.P. Timigoara. Vechea instalaie de
producere a mixturilor va fi fnlocuitd cu una noua, de
tip MARINI, aflata deja in curtea firmei. Botezul insa
va avea loc dupd ce se va Incheia campania acestui
an, pentru cd dac3 “batrana” se va opri, vor inceta §i
o serie de alte lucrari incepute deja. La Voiteni, dupd
ce instalatia MARINI va fi montatd, din ce-a fost nu
va mai rdméne astfel decét... clidirea. $i nu numai
atat: Un drumar vechi, plecat cu ani in urma in
Germania, prieten cu dl.Alexa, s-a gandit ca, ajutat

T

" Alunecrile de teren continua sa dea batai de cap drumarilor timigoreni

prezinti realizarile firmei. Cu ce se ocupd aceasta ?
Cu confectionarea de elemente pentru semna-
lizdrile rutiere la lucrdrile de drumuri, in special la
cele care se executd sub circulatie. Incepand de
anul trecut aici, se produc, o premierd in Romania,
sisteme de semafoare mobile, care asigura si
reglementeazi circulatia pe drumurile publice unde
se lucreaza pe o jumatate de cale. Alimentate de la
o simpld baterie, semafoarele sunt sincronizate
printr-o memorie mobild, renuntdndu-se astfel la
sutele de kilometri de cabluri de legatura. in plus,
aceste semafoare sunt simple §i ugor de manevrat.

de acesta, sd infiinteze o firm3 mixtd roméno -
germand, tot In domeniul drumurilor. Si cum deja o
serie de utilaje performante au §i ajuns in Roménia,
roadele acestei colabordri autnc# de pe acumganse
de a fi dintre cele mai bune.

“In fond, ne-a declarat patronu! firmei timisorene,
fotce facem noi, facem pentru oamenii de aici, Cine
isiimagineaza ci a te privatiza inseamna doar a sta
{a umbri i a manca milioanele, se ingeald. Si pentru
cd noi am reugit cum am reusit, degi mai sunt foarle
muite probleme, nu pot sd nu recunosc un lucru:
drumarii Banatului, $i nu numai ei, s-au ajutat intre

Ar mai fi de amintit i panourile optice cu di-
special ocolirea unor obstacole sau a unor vehicule
care lucreazi pe tronson. Tot in premierd la noi,
ELDRUMEX a asimilat producerea butonilor rutieri
§i a stélpilor de dirijare rutierd, dupd modelul
Comunitatii Europene. Perspectivele nu s-ar zice
¢d nu sunt interesante, daca {inem cont de faptul
cd de calitatea elementelor de sigurantd rutierd |
depinde, in fond, viata participantilor la trafic. k

In toamna aceasta, deja ELDRUMEX va |
inaugura o modernd balastierd, beneficiar princi-
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e gi au gtiut, dincolo de orice, cd meseria nu se face
altfel dacét respectdndu-i regulile, respectindu-te pe
tine gi pe cei din jurul tau",

DIN NOU La DRUM

V-ati imaginat vreodata ¢a un drum lung de 1,6
kilometri, pe patru benzi, poate fi “realizat” intr-o
singurd saptdmana ? “Din pacate, ne spune dl loan
Gheorghe Balint, geful Seciei Drumuri Nationale
Arad, trusa de utilaje Wirtgen este de-a dreptul
nemaipomenitd, dar are un cusur: e singura care
existd la ora actuald in {ard, Seclorul pe care am
folosit-o este cel incepand de Ja km 4+150, pe drumul
intre Arad gi Timigoara, la limita intre municipiul Arad
§i seclia noastrd. Mecanicii sunt roméni, de la
formatia de mixturi asfaltice Padureni. Adancimea de
frezare, tehnologia folositd, permit realizarea unui
strat de bazi stabilizat, peste care imbrcdmintea
bitu-minoasd va face ca drumul s& fie la nivelul
suratelor europene’. Cu seful Sectiei de Drumuri
Arad am calatorit spre vama Nadlac pe D.N.7. Un
traseu aproape zi §i noapte célcat de zeci $i chiar
sute de TIR-uri. Si aici se lucreazi, i aici sunt
probleme, mai mari sau mai mici. Am rdmas surprinsi
c3-n zi de vard, trecut de ora 20, se mai lucra inca.
“Nu e simplu sa stai zi de zi, $i uneori si noapte de
noapte, in ploaie, frig, ninsoare, sau argifa. Un lucru
bun e gi acela cd la drumuri vin acum si lucreze
oameni tineri, degi probabil mai ugor ar fi si fac}
bignitd in Ungaria”. Trecem pe l4ngd cel mai mare
targ de magini vechi din Romania si, evident,
subiectul nu ne las3 indiferenti.

Drumarii Regionalei Timigoara sunt primii care
iauin primire bidiviii care ne calc tara. Ce va fi aici
peste cétiva ani ? Desigur, se vor schimba multe.

) ﬁ'q» s ) .I-if---.l '
Di. ing. loan Gheorghe Balint ...
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Tn viifor, aici vor 11 instalafille balastierel 37 siafiel de beloane Timigoara

Am t3iat, in mai pufin de o saptimana, drumurile
a cinci judete. Am cunoscut oameni, fapte, intdm-
plari. La Brad, pe drumul aurului, la Cerna. pe drumul
pietrei, la Orgova, pe cel al apei. Nu i-am putut intaini,
din pécate, pe omul care conduce D.R.D.P.-ul
Timigoara, directorul general Liviu Ddmboiu. {-am
simtit ins& peste tot prezenta si i-am apreciat
modestia de a ne ldsa s&- cunoagtem, mai ales, dup
fapte. Promitem ins# c3 nu vom avea liniste pani
nu-l vom aduce directin paginile revistei noastre.

$i pentru c# vorbeam de revistd, inca odatd
venim s& spunem 1n final, un lucru: am preferat, in
locul retetelor stiinifice i a datelor de program,
s3-i fotografiem pur si simplu pe acesti oameni. Asa
cum sunt ei, cu drumurile, pasiunile, cuvintele gi
chiar familiie lor. Dacd am gresit cu ceva, dumnea-
vostré cei ce ne cititl (gi val cititi) sunteti singurii tn
mésurd s3 judecati.

CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA

Doar 0 pozé am reusit sa-i furém"d-'ui. director Liviu Ddmboiu

drumuri - poduri - siguranta clrculatiel nr. 31 / 1996



Episodul 6: DIMENSIONAREA STRATURILOR DE RANFORSARE

- intre un STAS perimat si prescriptii noi, neaprobate -

Programul de reabilitare a drumurilor, fn curs
de desfasurare in tara noastrd, impune ranforsarea
structurii rutiere existente.

Proiectantii acestor lucrdri sunt confruntafi in
prezent cu necesitatea de a stabili grosimile
straturilor de ranforsare. Actde decizie cu implicatji
tehnice i economice importante, dimensionarea
acestor straturi, cu toate eforturile depuse péndin
prezent, ridici multiple si deosebite problems.

'DILEMA PROIECTANTILOR

O analiza sumard a prescripfiilor legale in
vigoare, referitoare la dimensionarea sistemelor
rutiers, evidentiaza urmatoarele:

- STAS 1339-79 “Lucrdri de drumuri.
DIMENSIONAREA SISTEMELOR RUTIERE"
contine principii fundamentale invechite pentru
dimensionarea sistemelor rutiere suple. De altfel,
prevederile acestui standard nu se refera la
dimensionarea straturilor de ranforsare, ¢i numai
la cea a structurilor rutiere noi;

- metoda analiticd pentru dimensionarea
straturilor bituminoase de ranforsare a sistemelor
rutiere suple si semirigide, elaboraté in anul 1993

de cétre Institutul de Cercetdri Tn Transporturi
(instructiuni ind. AND 518-93) reprezintd rezultatul
efortului conjugat al specialistilor din cercetare,
proiectare gi invatdmantul superior. Principiile de
dimensionare adopfate reprezentau, n perioada
de elaborare a metodologiei, sinteza celor mai
avansate cunostinte din domeniu. Din pacate,
instructiunile au fost aprobate pentru aplicare
experimentald, pe o perioadd de un an, iar pAnd in
prezent nu au fost definltivate;

- metoda de dimensionare a straturilor bitu-
minoase de ranforsare, pe baza rezultatelor
masuratorilor de deformabilitate (instructiuni ind.
CD 31-89 si ind. AND 516-93), desi se bazeaza pe
o experientd indelungatd n fara noastrd, nu poate
fi utilizatd, din cauza iesirii din funcfiune a
deflectografului Lacroix ROMAN si a productivitatil
deosebit de scizute a deflectometrelor cu parghie.
in plus, aceastd metoda nu se utilizeaza n cazul
drumurilor europene.

Proiectantii se confruntd, in consecinta, cu
dilema de a utiliza, fie o metodologie modern3, care
tnsd nu mai este n vigoare, fie 0 metoda invechits,
la care elaboratorii ei au renuntat de peste dou&zeci
de ani §i pe care orice inginer cu cunogtinte minime

asupra mecanismelor de degradare ale drumurilor,
nu trebuie s3 o aplice.

in acest context, companiile de consuliantd
strdine, implicate in lucrdrile de reabilitare a
drumurifor din tara noasfra, impun utilizarea unor
metode de dimensionare a straturilor de ranforsare,
care, degi sunt utilizate in mod curent in alte {ari,
nu iau in considerare conditiile specifice tarii
noastre, referitoare la modul de alcatuire i la
regimul climatic si hidrologic al structurilor rutiere.

PREOCUPARI DE
PERFECTIONARE

In prezent, existd insi si preocupdri deosebite
de perfectionare a metodelor de calcul a grosimii
necesare a straturilor de ranforsare, in doua directji
principale:

a. La dimensionarea straturilor bituminoase de
ranforsare, se utilizeazi programe de calcul, bazate
pe bazine de deflexiune ale suprafetei drumului,
masurate cu deflectometre cu sarcina care cade.
Aceste echipamente, deosebit de moderne, permit
stabilirea modulilor de elasticitate dinamici ai
materialelor din straturile rutiere gi ai pAmanturilor
de fundare pentru drumurile existente gi calculul,
in fiecare punct de masurare, al grosimii necesare
a straturilor de ranforsare, prin metode analitice,
bazate pe criterii multiple de dimensionare. In
prezent sunt doud astfel de echipamente:

- deflectometrul Dynatest 8000 FWD, din
dotarea IPTANA SEARCH, care a adaptat la
conditiile {arii noastre, programul ELMOD;

- deflectometrul Phénix, din dotarea CESTRIN
- AND.

Existen{a a doud tipuri de deflectometre cu
sarcind care cade, implicit a doud programe auto-
mate de calcul, impune desigur, elaborarea unei
metodologii unice de dimensionare.

b. In planul de cercetare al Institutului de
Cercetdri in Transporturi este prevazuta actiunea
de elaborare a unor solufii tip pentru ranforsarea
drumurilor existente. Elaborarea acestui catalog de
solutii tip nu este ins3 posibild, fara perfectionarea
metodei analitice de dimensionare a straturilor de
ranforsare, al carel obiectiv principal il constituie
precizarea parametrilor de caicul, ceea ce presu-
pune conjugarea eforturilor tuturor specialigtilor din
domeniu.

Metodele de dimensionare ale sistemelor
rutiere suple pentru modernizari gi constructil noi
de drumuri gi pentru ranforsarea sistemelor rutiere
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existente puteau fi considerate drept “perfec-
tionate” in anul intrarii for tn vigoare gi anume, in
anu! 1993. Acumularea explozivd din ultima
perioadd de timp a cunostinfelor din domeniu face
ca, in anul 1996, acest afribut s3 devina neadecvat.
Avénd drept obiectiv principal cresterea duratei de
serviciu a lucrdrilor de modernizare i de reabilitare
a drumurilor, reactualizarea metodelor de dimen-
sionare trebuie s& constituie una dintre preocu-
parile primordiale ale administratiilor retelei
nationale de drumuri, or, se poaté afirma fara
echivoc, cd existd premisele necesare revizuirii
acestor prescriptii oficiale de dimensionare.

Reactualizarea metodelor oficiale in vigoare
privind dimensionarea structurilor rutiere suple
trebuie sa se refere la urmatoarele aspecte prin-
cipale:

1. criterii de dimensionare;

2. parametri de calcul.

Criteriile de dimensionare adoptate in diferite

in timp a stérii suprafetei de rulare, ale cérei
defectiuni pot fi raportate la starea functionala gi
structurald a structurii rutiere.

Cel de al XX-lea Congres Mondial de Drumuri
de la Monireal, 1995 defineste aceste notiuni in
modul urmétor:

- Starea functlonala: permite sd se aprecieze
cum un drum asigurd functiile sale de suprafata
(calitatea circulatiei, viabilitatea). Aceastd stare
este legatd de parametri, ca planeitatea longi-
tudinald gi transversald, aderenta gi textura
imbrdcdmintii. Ea se exprimd, in general, cu
ajutorul unor indicatori ai fiecdruia din parametrii
considerati sau prin sisteme de evaluare globala.

- Stare structurald; indic# gradul de aptitudine
al unui drum de a se comporta Intr-un mod accep-
tabil. Ea este legatd de unii parametri specifici, i
anume portanta i defectiunile suprafefei de rulare.
Portanta reflectd raspunsul unei structuri rutiere
solicitatd de sarcinile autovehiculelor, in timp ce
defectiunile suprafefei de rulare exprima tipul,
gravitatea, densitatea gi distributia defectiunilor
complexului rutier.

defectiunilor viitoare ale drumului, pe baza starii
actuale a acestuia, a factorilor de degradare si a
rezultatelor activititii de intrefinere.

Dimensionarea straturilor de ranforsare ale
structurilor rutiere suple §i semirigide impune
analiza structurii rutiere ranforsate, din punctul de
vedere al evolutiei n timp, atat a starii structurale,
cat si a stdrii functionale.

In ipoteza “degradarea structurald este un
criteriu”, sunt utilizate urmatoarele criterii:

- tensiunea de intindere admisibild sau defor-
matia specificd de intindere admisibild in straturile
bituminoasse;

- {ensiunea de intindere admisibild tn straturile
din agregate naturale stabilizate cu lianti hidraulici
sau puzzolanici.

Aceste criterii se bazeazd pe modelele de
degradare prin oboseald a straturilor din materiale
coezive, de forma:

metode analitice de calcul sunt determinate de - Model de degradare (model de previziune a €, =axN° sau
modelele de degradare acceptate. comportdrii §i a degradarii): reprezentarea mate- O, =M XN
Degradarea unui drum este definitd de evolufia  maticd ce poate fi utilizatd pentru extrapolarea in care:
|
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€, .., deformatia specifica de ntindere
admisibild de la baza straturilor din materiale
coezive, Tn microdeformatii;

O, tensiunea de intindere admisibila de
la baza straturilor din materiale coezive;

N = numarul de solicitari.

Literatura de specialitate mentioneaza
diferite valori ale coeficientilor de regresie.
Astfel, pentru mixtura asfalticd sunt utilizate
urmatoarele corelatii intre deformatia specifica
de intindere admisibild si numdrul de solicitari:

"€,,m=228x 10° x N7 (1)

din programul ELMOD

Y€ = 1.6 X103 x N2 (2)

din metoda de dimensionare a Centrului de
Cercetari Rutiere din Belgia

"€, 4 =681 x10°x N9 (3)

utilizatd de Barnet Borough Council

Din examinarea acestor relatii, reiese ca in
calculul deformatiei specifice de intindere
admisibile nu intervin caracteristicile mixturii
asfaltice, iar pentru aceeasi valoare a defor-
maliei specifice de intindere, numdrul de
solicitdri care poate fi preluat de stratul bitu-
minos variaza intr-un interval larg, asa cum
rezultd din figura 1. Aprofundarea cercetrilor
a permis introducerea in legea de oboseald a
mixturii asfaltice gi a unora dintre caracte-
risticite acesteia i anume, volumul de bitum
(Vg %) §i punctul de inmuiere (IB, °C).

Astfel, in metoda analitic de dimensionare
structurald, care a fnlocuit, in anul 1986, Road
Note 29 din Anglia, se utilizeazd urmatoarea
lege de oboseala:

_ 14,391ogV, +24,2l0gB-k-logN
e 5,13logV,+8,63l0g 1B - 15,8

in care:

k = 46,82 pentru durata de via{a pana la
conditia criticd

k = 46,06 pentru durata de viatd pana la
degradare

N = numdrul de solicitari, in milioane

Din reprezentarea, in figura 1, a acestor
corelatii, pentru o mixturd asfaltica avand un
volum de bitum de 10 % si IB = 47 °C reiese ci
legea de oboseald (4a), corespunzétoare condi-
tiei critice (definitd de primele fisuri pe urma

log&

rotilor), este practic identica cu legea de oboseald
(3). Legea de oboseald (4b) corespunzitoare
degradarii accentuate pe urma rotilor este carac-
terizatd prin valori mai mari ale deformatiei
specifice de intindere admisibile. Ambele legi de
oboseald sunt corespunzatoare unei temperaturi
de calcul egala cu 1,92 temperatura medie anuald
a aerului, in medie 20 °C pentru Anglia.

Legea de oboseald elaboratd de SHELL cu
expresia:

€ 4 =(0,856V, +1,08) S 0% NI2 (5)

ia in considerare si modulul de rigiditate al
mixturii asfaltice, deci, implicit temperatura
acesteia.

Pentru o mixturd asfalticd avand V,=10%§i S_
=5800 MPa, aceast lege de oboseald se suprapune
peste cea utilizata de programul ELMOD.

Ipoteza “degradarea functionald este un
criteriu” se referd la prevenirea deformarii
excesive, la nivelul straturilor de fundatie din
agregate naturale sau la nivelul pimantului de
fundare. Aceasta presupune utilizarea criteriului
tensiunii verticale admisibile sau a criteriului
deformatiei specifice verticale admisibile.

Relatiile utilizate in mod curent conduc,
pentru o aceeasi structurd rutierd, la o mare
variatie a numarului de solicitari, care poate fi
preluat la nivelul pdmantului de fundare.

Analizarea stdrii de solicitare limita la nivelul
paméantului de fundare pentru drumuri cu siste-
me rutiere suple, a evidentiat importanta luarii
in considerare, in calculul tensiunii verticale
admisibile, a modulului de elasticitate dinamic
al pdmantului de fundare (E ) prin adoptarea unor
relatii de tipul ,, (N, E ). Dintre acestea,
relatia din programul ELMOD si anume:

O, oy = 8,34 NP3 (E 1 160)° (6)

in care ¢ = 1,16 pentru E < 160 MPa si ¢ =
1,00 pentru E_ > 160 MPa, conduce la valori ale
tensiunii verticale admisibile, apropiate de cele
obtinute pe cale experimentala.

Aceasta relatie poate fi utilizatd §i pentru
analiza stdrii functionale a straturilor de fundatie

Parametrii de calcul implicati in metoda
analitica de dimensionare a straturilor bituminoase
de ranforsare a sistemelor rutiere suple si semi-
rigide sunt: volumul de trafic pentru perioada de
perspectiva, modul de alctuire al structurii rutiere
(grosimile straturilor rutiere i modulii de elasti-
citate dinamici) si caracteristicile de deforma-
bilitate ale mixturii asfaltice din straturile de
ranforsare.

Prelucrarea rezultatelor recens@méntului de
circulatie efectuat in anul 1995 pe refeaua de
drumuri nationale permite revizuirea metodologiei
de calcul a volumelor de trafic, prin adoptarea unor
noi valori ale coeficientilor de echivalare in osii
standard de 115 kN i de evolutie in perspectivd a
diferitelor grupe de autovehicule.

Masurarile cu deflectometrul Dynatest 8000
FWD ale bazinelor de deflexiune ale drumurilor,
efectuate de IPTANA SEARCH si prelucrarea
rezultatelor acestora au permis, pentru prima oard,
cunoasterea modulilor de elasticitate dinamici ai
paméntului de fundare i ai materialelor din
straturile rutiere pe drumurile in exploatare din tara
noastra.

Deoarece in acest articol nu pot fi prezentate
exhaustiv aceste valori obtinute prin procedeul
“back calculation”, se impune enuntarea urma-
toarelor constatari principale:

1. Pamantul de fundare este caracterizat prin
valori ale modulului de elasticitate dinamic, mai
mult decét cele de calcul, din metodologia legali-
zatd in tara noastra,

2. Mixtura asfaltica din straturile bituminoase
existente este caracterizatd de valori ale modulului
de elasticitate dinamic mult mai mari decét valoa-
rea de calcul de 1000 MPa. Aceasta caracteristica
prezintd o variafie sezonierd, care poate fi evi-

-

- Abstract -

DESIGN OF THE
REINFORCEMENT LAYERS

In view to establish the depth of the reinforcing layers of the road struc-
tures to be upgraded, the presently used design norms are maladjusted to
the conditions of Romania. The authors plead for the urgent approval of the
Qpecifications elaborated by the romanian researchers.

din balast.

CALCUL DES COUCHES DE
RENFORCEMENT POUR LES
STRUCTURES ROUTIERES

Pour établir 'epaisseur des couches de renforcement pour les struc-
tures routiéres en cours de modernization, on utilise au présent des
normes de calcul inadequates aux conditions de la Roumanie. Les
auteurs plaident pour 'approbation d’urgence des préscriptions elaborées

ar les spécialistes roumaines.

\

- Résumeé -

(46 )
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dentiata prin corelatii de tipul:

E,/Ey=1-blog (08/20) (7)

in care:

E,=modulul de elasticitate dinamic al mixturii
asfaltice la temperatura O °C, in MPa;

E,, = modulul de etasticitate dinamic al
mixturii asfaltice la temperatura de referintd de
20°C, in MPa

b = coeficientul de regresie, in functie de tipul
mixturii asfaltice §i de gradul de imbétranire al
bitumului din alc&tuire.

Pe baza datelor obtinute pand in prezent, a
fost obtinutd o corelatie semnificativd (carac-
terizatd prin coeficientul de corelatie r = -0,83) si
anume:

Ey/Ep=1-2501l0g (O/20) (8)

in care E, = 3300 MPa.

Aceasta ultimd constatare schimba in mod
esential principiul de dimensionare. Astfel, dimen-
sionarea straturilor bituminoase de ranforsare
implicd verificarea starii de solicitare la baza
straturilor bituminoase existente, in conditiile in
care aceasta este redusd prin executarea unor
noi straturi bituminoase la suprafata structurii
rutiere.

3. Mixtura asfaltica din straturile bituminoase
de ranforsare poate fi caracterizata prin valorile
modulului de elasticitate dinamic, determinate cu
echipamentul ELE - MATTA din dotarea
INCERTRANS si care potinlocui valorile de calcul
existente, stabilite prin metode analitice.

CONCLUZH

In etapa actuald de proiectare a lucrarilor de
reabilitare a drumurilor, existenta unei metodologii
legale de dimensionare a straturilor bituminoase de
ranforsare este de o stringentd necesitate.

Eforturile financiare considerabile cerute de
asceste lucrdri gi implicatiile deosebite asupra
duratei lor de exploatare, in cazul adoptarii unor
grosimi neadecvate ale straturiior bituminoase de
ranforsare, impun utilizarea unei metode de
dimensionare moderne, bazatd pe parametri de
calcul specifici alcatulrii reale a drumurilor exis-
tente in tara noastrd, obtinuti pe baza rezultatelor
masurdrilor cu deflectometrui cu sarcind care cade.

Problema utilizarii unei metode moderne de
dimensionare a straturilor bituminoase de ran-
forsare se impune cu atat mai mult cu cat compa-
niile de consultantd strdine, implicate in lucrarile
de reabilitare ale drumurilor nationale, propun
folosirea unor metode de dimensionare neadaptate
conditiilor climatice, hidrologice §i de alcatuire ale
drumurilor din tara noastra.

dring. GEORGETA FODOR, IPTANA SEARCH
ing. CAMELIA CAPITANU, IPTANA SEARCH

GRIZA DE MODELE

Nu sunt un nostalgic.

Trebuie totusi sa recunosc, c# regret deca-
derea in care se zbate, in prezent, la 6 ani de la
controversatul Decembrie '89, sectorul de drumuri
locale.

Indraznesc sa scriu aceste randuri, consi-
derénd c& nu sunt singurul care sufer, intelegand
suferinta drumarilor gi a drumurilor locale din
Romania. Un corp de armata numardnd 25.000 de
ostagi drumari sunt abandonati pe campul de
luptd, dezorientati, descurajati. Nu mai au stat
major.

$i inainte de '89, drumarii aveau pentru ce sd
fie nemul{umiti: totdeauna fonduri la jumatatea
nevoilor, dictatori politici locali hotdrau in locul
prescriptiilor tehnice, prostia aroganta pretindea
ca drumarii s& li se plece i multe altele asemenea.

Cu toate acestea, drumarii gdndeau, inventau,
incercau. Unii riscdnd chiar, se pronunfau. $i daca
se intdmpla ca drumarii sd aiba in fruntea lor, un
model receptiv §i curajos, ei reuseau astfel s se
afirme ca breasld, sd se impund, sd devini la
rdndul lor, modele pentru altji.

Am astfel prilejul sa elogiez un astfel de
model, un model de director de drumuri judetene,
neasemuitul (dupa opinia mea) Nicolae Vasilescu,
invingdtor 22 de ani de zile. Eu il voi considera
“legendarul”. $i am motive: fara el, in judetul
Buzau n-ar fi existat drumurile care sunt si vor fi
incd. Fara el, Tntre modelele mele, ag fi numarat
unul mai putin. Fard el, nu as fi avut motiv s& scriu
aceste rdnduri.

“- Ei, lasd mai Burlacule, cd stim noi cum
v-a{i mentinut voi, atdtia ani, pe primul loc in {ara,
ca model de unitate pentru ceilalti I". Asa, mi
ntepau, in glumd, foarte numerosii prieteni si tot
odatd rivali ai drumurilor buzoiene.

Poate gtiau ei ceva: la Buzau, si vinul era mai
bun $i oamenii mai primitori. Tot odata, prietenii
nogtri, nu puteau sd ignore cé Ja Buziu, multe,
foarte multe, “fapte de arme” ale drumarilor s-au
ndscut (!}, au constituit initiative, au constituit
scantei, care au generat vélvatdile de mai tarziu.

Cu sigurantd cé in multe colturi ale tarii, alfi
drumari au gandit, la randul lor, tot in premiera,
felurite scheme de lupta. Dar cred ca respectivilor
drumari-soldati, le-a lipsit comandantul, deschis
dialogului, Tntelegdtor si curajos, aga incét sa
hotdrascd cu promptitudine atacul.

Le-a lipsit, deci, modelul.

A venit Decembrie '89. Dupa '89, domnul di-
rector Nicolae Vasilescu continud si fie model,
dar pe alte “cdmpuri de luptd”. Din nefericire,
“Drumurile” s-au grébit s&-i “multumeasca pentru
serviciile aduse”, mult prea devreme.

Putine s-au implinit din promisiunile cuprinse
in “Comunicatul TV” din seara lui 22 Decembrie.
$i mai putine s-au Tmplinit din aspiratiile
drumarilor !

Totusi, un céstig este de necontestat:
libertatea de a vorbi, de a-{i exprima gandurile.
Acum, teoretic, cel mai inofensiv drumar se poate
afisa, cu gandurile lui, in fata directorului sdu, (in
acest caz ma abtin sa utilizez alternativul “man-
ager”). Si oricare director, tot teoretic, poate
avansa orice propunere, chiar gi presedintelui
tarii. Nu ca altadatd, cand reprezentantilor li se
punea fn mdna textul cu ce trebuiau sa raporteze.

Acum, “tovarasii primi” nu ne mai tncurca.
Bdietii “secu” nu ne mai sperie. Roméania a devenit
§i ea o tara a tuturor posibilitdtilor ...

Ce fel de posibilitdti, daca drumuri bune,
Roménia nu poate avea, drumari destoinici gi bine
platiti gi siguri pe locul de munc& nu se pot forma ?

Unde sunt schimburile de intelepciune intre
drumarii dintr-un colf al tdrii, in vizité la colegii lor
de oriunde ? Unde s-au ingropat optimismul,
daruirea pana la uitarea de sine, curajul tehnic
pand aproape de inconstientd, sublima nebunie
din comportamentul de salariat normal al celor
care se considerau simpli drumari ?

Oameni buni, ce le lipseste azi drumaritor,
pentru a redeveni drumarii ce-au fost ? Pentru
mine, raspunsul este unul: ne lipsesc modelele.
Printre alte specii rare, a disparut si specia de di-
rector din “genul Vasilescu Nicolae”.

Pentru ca sunt un iremediabil optimist, remarc
o realitate datatoare de sperantd: drumarii incd nu
au datbir cu fugitii, incd sunt la datorie i nu putini
(doud divizii i jum&tate !); comandanti, de
asemenea, incd sunt citeva zeci, cu epolelii de
director.

Ce mai trebuie ?

- Degteptarea, echiparea si “LA LUPTA I” La
luptd, pentru a se nagte iardsi modele.

Férd modele, nu existd izbandA de durati.

Astept chemarea la luptd, din partea celor
destinati pentru a ne fi modele. Si, ca mine, sper
eu, alfi 25000.

MIRCEA BURLACU, drumar buzoian (inca 1)

P.S. in text am evitat alternativa “manager”.
Cuvéntul inseamna “o buni conducere”, ori
realitatea de azi, nu-mi permite. Poate, de méine
incolo ...

Imi cer iertare n fata prea pufinelor exceptii.
Ele confirmd durerosul adevar: ne lipsesc
modelele.

drumuri - podurl - siguranta clrculatiel nr. 31/ 1996



VIACONS S.A.

oferd servicll profesionale

|in domenial elabordrii de stadii, proiecte,
servicdl de consaltantd gl inginerle,

alte docamentatil tehnice §l economice |

SEDIQ CENTRAL: str. Neagoe Voda nr. 56, sector 1, BUCURESTI

TELEFON - FAX: +(40-1) 212.24.53

TELEFON: 312.86.25, 312.91.19, 312.87.04

ADRES@ POSTALA SUPLIMENTARA: C.P. 18 - 12571.543 BUCURESTI - ROMANIA

STR. DECEBAL NR. 18 BL. C2 SC. A AP. 14 1ASI 6600 ROMANIA TEL. 032-231446 TEL/FAX 032-220338

O FIRM@ CARE VINE IN INTARMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTR |

Este 0 adresd care nutrebuie sa lipseasca din agenda dvs.La aceastd adresa gaisiti un partener corect i serios

incepand cu data de 1ian. 1996, a intrat in vigoare noul normativ de dotare a salariailor din AN.D., cu echipament de protectie gratuit,
conform prevederilor ordinului 221 din 21 iulie 1995 al MMPS, aprobat in gedinta Consiliului de Administratie al A.N.D. din 20.12.1995.
in ultimii trei ani ne-am consultat cu Compartimentul Protectiei Muncii din A.N.D. gi am primit numeroase propuneri din partea gefilor de
sectii de drumuri, pentru perfectionarea confectiondrii echipamentului de protectie executat de firma noastra, care a fost prezentat la ultima
sedints a gefilor de sectii drumuri nagionale de la Rdmnicu Vélcea.
Vi inform&m c# v putem livra urmétoarele sortimente de echipament de protectie previzute in noul normativ §i avand aprobarea MMPS
nr.43/275 pentru aceasta.

A. Echipament de vara B. Echipamente de iari
Nr. Denumire echipament ) Material Culoare Nr.  Denumire echipament Material Culoars
1. Salopsta-combinezon rezistent uzurd-praf | doc-bbc100% portocaliu 1. Subdscurd fag impermeabil pl(;rtoeeJi:
uzura-praf cu dungi florescente gi sigld ~ bleumarin 5 = - - | 9_“%"‘_
Salopeté-combinezon rezistent doc-bbc100% portocaliu ' gﬂ%ﬂﬁc?f?&mwm sisigld G L ar::
cu dungi fiuorescente gi sigla bleumarin _3'."P'an_t'a10£n_"_i Vaui] [ fag imparmeabil porfocaliu
3. Salopeta(bluz&+pantalon cu pleptar) doc-bbc100% portocaliu i i bleumarin
bleumarin 4. Scurtd impermeabild cu gluga tig impermeabil portocaliu
: i ; f ‘ bleurnarin
4. Salopeta(bluzé+pantalon cu pieptar) doc-bbc100% gl(:a%%:::;: 5 5o rlté gnpeam ealbi;lﬁcu sgéeugf — Tes Tpormeab | o ocaalr:u
- ; cu gluga cu dungi fluorescente gi s sumarin
5. Bonetd(gepcufd) sau basma doc-bbc100% glomczlrllu 6. Mé?muéqi-matlasge‘ e ~Thg impermeabil porfocaliu
7 leumarin ) bleumarin
[6. Cosfumvant docbbc100% [ porfocaliu 7. C&ciuld cu clapete-matlasatd “fas Impermeabll portocallu
B bieurarin | bleumarin
;. g:l:tt bém;[fem:; T ;:mf difﬁfﬂe - Transportul se asigurd gratult, livrarea fiind in
j ura cu dlagonald pentru avertizare fég gros portocaliu
9. Steguiele avertizare “Taggros " rogu-alb termen de 25 zile de la
10. Cazarmament-cearceafuri-fele pernd doc-bbc100% diferite iide sectii au aprec
11. Unguent ava ngifl

siglerANDelimin

K,




Societatea de Productie si Editurai

BREES! PEGE .
V=D Compania INEDIT S.A.
a5 A Bd. Garii de Nord 6 -8, sc.5, et.2, ap. 18, sector 1 BUCURESTI Tel.638.13.58
Tel./ Fax 637.43.45

UN PARTENER SERIOS, PROMPT SI COMPETITIV

Va sta la dispozitie cu intreaga sa experienta in domeniile:

PRODUSE DE CARIERA: +piatra brutd, piatra spartd, cribluri, din roci eruptive

emozaic, terasit gi praf de piatra, din marmura
+ filer si produse concasate din calear (incepand din 1997)

Produsele se livreazd din carierele gsi/sau depozitele proprii

4 EDITURA SI TIPOGRAFIE: + agende, calendare, pliante, prospecte, carti, reviste, broguri

« imprimate tipizate, foi cu en-téte, carti de vizita, ecusoane
« documente de valoare, cu sisteme de protectie contra falsificarii

Personalizarea produselor se face conform optiunii clientului

N/

PRODUSE DE BIROTICA: + mape, calendare saptaménale i alte efecte de.bi_rou

« agende manageriale (organizer) din piele sau fnlocuitori
+ obiecte de protocol din cele mai diverse, aparatura de birou moderna

Toate produsele sunt inscriptionate dupa dorinta clientului

W \_

RECLAMA SI PUBLICITATE: o afige, postere, volante, etichete, autocolante, fluturasi

o caiete de prezentare, albume, fise de produs, carti tehnice
+ ambalaje de diverse dimensiuni, din carton §i mase plastice

Produse de calitate occidentala, cu materiale din import

RECHIZITE SI PAP ETARIE: « hértie de scris, de copiator, de imprimantd, de ambalaj, autocopiativa

+ dosare, mape din plasitc, caiete, autoadezive, articole de scris
+ legatorie cu arce din plastic, spirale metalice si coperte termice

Produse de inalta calitate si la preturi atractive

LUCRARI DE CONSTRUCTII: + proiectare §i executare de demolari rapide, prin explozii dirijate
+ amenajari, reparatii gi consolidari de cladiri
o lucréri de hidro, termo si fonoizolatii, cu materiale din import

Lucrdri de bund calitate, sigure gi ieftine

Yy 1

.

APELATI LA SERVICIILE NOASTRE S| VETI AVEA NUMAI DE CASTIGAT!



Societatea Romana de Cariere,
Materiale si Lucrédri Rutiere

/A\
<SOROCAM=—
\\/

Distinsi cu trofeul calititii “ARACO” 1994

SOROCAM PRODUCE S$I LIVREAZA:

— BETOANE ASFALTICE LA STATIA DE
MIXTURI ASFALTICE OTOPENI

— EMULSH BITUMINOASE CATIONICE DE CEA
MAI iNALTA CALITATE DUPA RETETE PROPRII
SAU COMANDATE DE BENEFICIAR LA UZINELE
EMULSIE BUCURESTI $I TURDA

SOROCAM EXECUTA PUNEREA N OPERA
A BETOANELOR ASFALTICE CU CELE MAI

MODERNE UTILAJE DE ASTERNERE SI
COMPACTARE, ASIGURAND CELE MAI
INALTE EXIGENTE CALITATIVE DE
PLANEITATE

SOROCAM EXECUTA LUCRARI DE
RETRATARE 1A RECE A IMBRACAMINTILOR
ASFALTICE DEGRADATE PRIN SISTEMUL
“NOVACOL” CU UTILAJE DE INALTA
PERFORMANTA

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




