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UNA CALDA, UNA RECE

Cu 4 - 5 ani tn urma, Administratia Nationald
a Drumurilor a initiat doud prolecte de acte nor-
mative de o deosebitd importania pentru sectorul
sutier din tara noastra: Legea Fondului Special al
Drumurilor i Legea Drumurilor. Dupd indelungate
peripetii, dupd nenumdrate analize gi modificari,
dupd interminabile tratative §i parlamentdri la
comisiile de specialitate ale Guvernului, Senatului
si Camerei Deputatilor, cele doud proiecte de lege
au parcurs trasee intortocheate §i au sfargit, la
finele legislaturii 1992 - 1996, prin a avea des-
tine diametral opuse.

UN SUCCES INTARZIAT

Desi toatd lumea, de la muritorii de rand, pana
la distinsele personalitati din Parlament, era de
acord c3 starea drumurilor e precara, ca frebuie
sporite mult investitiile n sectorul rutier, cd
bugetul national nu poate acoperi aceste
necesitati si ca utilizatorli drumurlior, adica cei
care le stricd,. sunt datori sd contribuie ta
repararea §i menfinerea viabilitatii lor, multa
vieme nimeni n-a migcat un deget pentru
adoptarea Legli Fondului Speclal al Drumurllor.
Nici Guvernul, nici Opozitia, nici Parlamentul.

Asupra oportunitatii acestel legi nu au existat
dubii. Este de remarcat c& Roménia, una dintre
primele {ari europene care au avut o astfel de lege
(promulgata in anul 1928), s-a numarat, pana de
curand, printre putinele {ari din lume care nu o
aveau. Ag mai adauga cd la calea feratd, problema
a fost de multd vreme elucidaté, In costul
transportulul, platit de utilizator, fiind Incluséa si
cota aferentd intretineril i reparatlel lintilor §i
materialului rulant. $1 ag mai dori s citez din
expunersa de motive la prezentarea in Parlament
a Legli din 1928, de cétre Pantelimon Halipa,
mintstrul de atunci al Lucrérilor Publice gi
Comunicatiilor, care a spus:

“Pentru a satisface principiul ¢4 cine strici i
folosegte drumurile, trebuie s& contribuie la
intrefinerea gi constructia lor, fondul drumurilor de
stat se compune din taxe speciale pe consumul in
tard, de benzini ugoard, benzind denaturatd,
molorina gi ulei mineral, pe cauciucuri §i bandaje,
precum si.pe tona de méarfuri incarcate In vagon.
Taxa aplicat3 pe vehicule mecanice, care la prima

vadere ar pdrea justificald, este cu totul irafionald,
deoarece vehiculele nu uzeaza in aceeagi masur
soselele, unele ruldnd mai mult decét altele, pe
cand uzura datorati vehiculelor mecanice.este di-
rect proportionald cu consumatia de combustibil.
Este foarte drept c& benzina denaturati, motorina
§i uleiul se intrebuinfeaza gi in industrii gi
impunerea lor ar pdrea nedreapti. Avdnd in
vedere insd, cd industriile constituie centre de
coneclare a circulafiei, atrdgénd prin aceasta,
uzarea goselelor de acces, s-a apreciat cd §i
esentele intrebuintate de industrii trebuie
impuse.”

Argumentele Jui Pan Halipa, valabile §i astizi,
n-au avut insd, succesul rapid fnregistrat cu 68 de
ani 'n urmd. Anl Intregl, Legea Fondului Special
al Drumurilor.a zAcut prin sertarele parfumate ale
cutdrui sau cutdrui demnitar, a fost rasucitd gi
intoarsd pe toate fetele, in cautare de chichite i,
atunci cand pierdusem orice sperantd, pe ultima
sutd de metri a Parlamentului care gl-a fncheiat
legislatura tn septembrie, a fost, in sférsit, votata.

In forma ei finald, legea prevede aplicarea
unei taxe de 25 % asupra prefului benzinei i
motorinei livrate de statiile de distribuire a
carburantilor, constituindu-se un fond anual pentru
construirea gi Intrefinerea drumurilor publice, din
care 65 % este destinat drumurilor naflonale, iar
35 %, drumurilor locale.

LUMINI §1 UMBRE

Ne bucurdm, deslgur, de acest nesperat
succes, repurtat in ceasul al doisprezecelea.
Bucurla noastrd este insd8 umbritd de ama-
rdciunea pe care ne-au provocat-o anii de
continud luptd pentru promovarea unui principiu
unanim acceptat de lumea civllizata; anil de
frimadntdri nesfarsite si de amandri, in care
finantarea drumurilor a fost [dsatd numai pe
seama sérécéciosului buget de stat gi a limitatelor
credite externe (care, §i ele, vor trebui, cAndva,
returnate); anii pierduti, in care starea tehnicé a
drumurilor noastre publice ar fi putut fi ameliorata,
prin aportul fondului special, amdnat mereu, cu
obstinenta.

O umbra rdzbate si din textul noii legi
aprobate. Fondul special nu se varsd direct in

contul Ministerului Transporturifor sau al A.N.D.,
aga cum s-a propus, aga cum ar fi fost normal i
aga cum se procedeazs fn majoritatea tarilor, ci
in bugetul national, de unde urmeaz3 a fi distribuit
Ministerului (11). De ce a fost nevoie de un traseu
atat de ocolit 7 Suspicios cum sunt, banuiesc c&
inifiatorului acestui text, tizul meu din fruntea
finanfelor nationale, i-a trecut prin cap si mai
dijmuiasca pe traseu, acest fond, sau s3-| aprobe
cu taraita sau §i una gi alta, Chiar daci n-o fi aga,
0 repercusiune negativd tot va exista: A.N.D. va
putea beneficia de susnumitul fond, numai odata
cu aprobarea bugetului anual, deci in a doua
jumdtate a fiecarul an, cand fondul nu mai poate
fi consumat integral.

M3 mai. frimantd §i o umbra de indoiald
asupra viitorului. Cunoscdnd mentalitatea
balcanicd, puternic instaurat3 la noi, este de
presupus cd, in viitor, alocatjile bugetare pentru
sectorul rutier se vor subtia simfitor, deoarece,
vezi Doamne, drumurile beneficiazi, de acum, de
acest fond special. Indolelile mele au inceput deja
s3 prindd contur concret, odata cu zvonu! potrivit
cdruia alocatia bugetara din 1997 pentru drumurile
nationale nu va depdsi jum#tatea sumei alocate
in acest an. Deie Domnul s fiu profst mincinos |

A Fl saU A NU FI

Cineva afirma, de curdnd, c& denumirea
Administrafiei Nationale a Drumurilor este
incorectd, cel putin 1n formula organizatorica
actuald. Omul sustinea (si nu stiu, z&u, daci nu
avea dreptate) ca, dat fiind obiectul sdu de
activitate, institutia mentlonata ar trebui s& se
cheme “Administratia Drumurilor Nationale”. I-am
rdspuns, mai fn glumé, mai in serios, cd numele
pe care fl poart3 a fost adoptat tn perspectiva,
preconizatd ca iminentd, a aprobdrii noii Legi a
Drumurilor, conceputa incd de acum 5 ani si care
statua unificarea, sub o singurd autoritate
organizatoricd, a tuturor drumurilor publice
interlocalitati.

Se pare Tnsd, ci gestatia acestei legi este
infinit mai lunga decét s-a crezut la inceput, Di-
verse ministere $i institutii, guvernamentale sau
nu, parlamentare sau nu, au fntors-o tnapoi, de
nenumdrate ori, sub diferite pretexte, mai mult
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sau mai putin cusute cu até alba, incét ea nu s-a
nascut nici pand azi. Ultima promisiune, potrivit
careia legea urma sé fie supusd dezbaterii
Parlamentului Tn sesiunea din primédvara acestui
an, a ramas vorb3 in vént. Sesiunea s-a incheiat,
s-a incheiat gi sesiunea din toamnd (ultima a
acestei legislaturi), deputatii $i senatorii au plecat
in campanie electorald (dup3 aprobarea sau
aménarea a numeroase legi, organice sau
anorganice, toate importante), fard ca Legea
Drumurilor s& fie macar inclusa pe ordinea de zi.
Ba, mai mult: proiectul legii a fost returnat, de
curénd, Ministerului, fiind respins pentru un motiv
de-a dreptul pueril.

O fi aceastd lege, atit de neinsemnats, in
opinia Guvernului gf a parlamentarilor nostri,
incét merita sd fie aruncats la periferia, sau chiar
dincolo de periferia preocupdrilor domniilor lor ?
Sau poate, lobby-ul AND n-a functionat cum
trebuie ? Nu putem cunoasgte cauza exactd i
obscurd, care a facut ca aceastd lege, vitald
pentru sectorul rutier, s& se poticneasca, timp de
cativa ani, in hafigurile legislative ale originalei

noastre democratii. Dupd atdta asteptare
zadarnica, dupd atétea promisiuni degarte, dupa
atdtea amandri §i deziluzii, aproape ci suntem
impingi sd credem ci cineva, undeva, are
interesul ca Legea Drumurilor s fie adoptats la
calendele grecesti. Dar, poate cd explicatia e mai
simpla decét ne tnchipuim noi: neavand nici o
conotatie politica, legea in cauza nu oferd ocazia
unor exercitii oratorice, pro sau contra, niciunui
partid, fie el de guvernimént sau din opozitie, aga
incét ea devine neinteresantd pentru alegii
poporului, preocupati aproape in exclusivitate, de
interesele politice. Dacd aceastd explicatie este
cea reald, atunci ne va creste barba de patriarhi,
péana cind vom vedea legea votata.

Péand atunci, administrarea drumurilor va
raméne in structuri organizatorice paralele gi,
daca drumurile nationale nu vor avea prea mult de
patimit, cele judetene vor continua s se afle in
conul de umbra in care zac de cateva decenii.
Majoritatea Regiilor Autonome (autonome ?)
Judetene de Drumuri, aflate in prezentca a cincea
sau a gasea roatd a carulei Prefecturilor, suspini

dup4 unificarea cu AND, care va oferi gi drumurilor
locale, perspectiva fncadrarii tntr-un organ de
specialitate, in stare si le infeleagd mai bine of-
urile i sa le ajute mai eficient.

Mai rdméne o singurd speranta: noul
Parlament, care va avea, poate o orientare mai
realistd. Oricum, batalia continua.

lata deci, c3 o lege esentiald pantru destinele
sectorului rutier, initiatd cu 4 - 5 ani In urmi, se
aftd si astdzi, dupd atdta amar de vreme, tot sub
semnul dilemei hamletiene: to be or not to be.

Oi fl eu, poate, prea pesimist, incat nu pot sa
mé bucur indeajuns pentru un succes, chiar
intarziat §i aproape nesperat 7 S& nu pot sa vad
decét in negru, o perspectivd cu oarecare ganse
de reusitd ? Se prea poate. Oricum, rog cltitorii
care vad jumatatea plind a paharului, s3 nu ia in
seamd randurile de mai sus §i s continue a spera
cd totul va fi bine. S& dea Dumnezeu s3 fie asa |

TIT). GEORGESCU

Anut acesta se implinesc noud decenii de
la promulgarea “Legii pentru Drumuri” din
1906. Aceastd lege, prima de acest fel din
istoria modernd a {&rii noastre, marcheaza un
jalon important in evolutia sectorului rutier din
Romania, iar continutul ei reprezinta un mo-
ment de rascruce in legislatia acestui sector,
punidnd capat reglementérilor anterioare,
invechite, si aliniindu-se standardelor euro-
pene ale vremii.

Principalele prevederi ale legii din 1906
se refera la:

- clasificarea drumurilor publice in 4 cate-
gorii: nationale, judetens, vicinale $i comu-
nale; modul de clasare i declasare a lor;

- stabilirea latimii i zonei drumurilor, pe
categorii;

- organizarea administrarii unice, de
citre organe ale Ministerului Lucrdrilor
Publice, a tuturor drumurilor, indiferent de
categorie;

- norme de construire i intretinere a

drumurilor; modul de finantare a lucrarilor de
la bugetul de stat gi din mijloacele banesti ale
judetelor;

- reglementarea autorizarii lucrarilor gi a
modulul de expropriere pentru constructii
rutiere noi;

- reguli de exploatare a carierelor gi ba-
lastierelor pentru drumuri;

- obligatia locuitorilor, in calitate de
utitizatori ai drumurilor, de a executa prestatji
in naturd (sau a le compensa in bani), pentru
repararea §i intrefinerea drumurilor, precum
§i obligatia prefecturilor de a organiza aceste
prestatii;

- taxele percepute contribuabililor, in
calitate de utilizatori, pentru constructia
drumurilor §i lucrarilor de arta;

- modul de constituire a bugetelor locale,
ordinare gi extraordinare, pentru drumuri;

- organizarea, prin Ministerul Lucrarilor
Publice, a proiectarii, executarii §i supra-
vegherii lucrdrilor, precum §i contributia

judetelor ia plata personalului respectiv;

- organizarea gi atributille politiei
drumurilor; contraventiile i amenzile pentru
delicte rutiere.

Este prima lege cu adeviarat completd, a
drumurilor din Roménia. Ea st3 la baza
organizarii administratiei rutiere §i poate fi
consideratd ca act de nagtere al actualel
A.N.D. In virtutea acestei legi, s-a Infiintat, in
cadrul Ministerului Lucrdrilor Publice (M.L.P.),
un serviciu unlc de poduri §i sosele, Insar-
cinat cu proiectarea lucrarilor nol i coor-
donarea tehnicd a lucrdrilor de Tntretinere,
precum §i servicii tehnice jude{ene, aflate In
dubla subordonare, a M.L.P. i a prefec-
turilor. Aceastd organizare, cu mici adaptari,
s-a mentinut pdna in 1946. Principlul ei orga-
nizatoric s-a axat pe Ideea adminlstrarii
unlce a initregel retele rutiere roménesti,
idee pentru care militeazd §i astazi A.N.D.,
fard a reusi, din nefericire, s& o promoveze la
forurile legislative din anul de gratie 1996,
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1
legilor §i regulamentelor de administrajie st complabi-
litate aplicabile la Stat,

Arl. 41, — Serviciul technie, afliitor in fie-care judet,
va fi dator a exccuta tdte insirciniirile technice date de
prefect si carf se indeplinead pand acum de serviciile
technice jndefenc.

Art. 42, — Judetele vor contribui la plata persona-
Iuluf de poduri si sosele cn sumele aritate in tubioul de
mal jos, cari vor fi inserise in mod obligatorit fn bud-
getul drumurilor al fic-ciirnt jude st sc vor versa in
fie-care an tesaurulai publie.

Art. 48— Judetele, potrivit art. 42, vor contribui
anual cu sumele urmitére :

Arges . . . 62000 Jel Muscel . . . 31.000 lcl.
Baciit . . . 45,0010 = Neamfu . . . 42.000 »
Botosani . . 45.000 on.. . . .35000
Briite . ., 38.000 Prahova .. . 70.000
Buzeit . . . 56.000 Putna. . . . 16.000
Constanta . . 66.000 R.-Siirat . . 40.000
Covurluiii, . 36.000 Roman . . . 34000
Dambovifa. . 45.004 Romuanafi . . 40.000
Dotj . . . . 05.000 Suceava . ., 36.000
Dorohoili . . 30.000 Teenciit ., . 34000
Faleit . . . 32.000 Teleorman ., 70.000
Gorj . . . . 49.000 Tuleea . ., 16.000
lalomifa . . 50.000 Tatova . . . 36.000
Iagt . . . . 56.000 Vilcea . . . 42,000
Iifov. . . . 150000 Vashiiti . . . 35.000
Mehedinti . . 71.000 Viagea . . . 90.000

4 035 403 £ 2 2 s 3 % 2 3 3 3
s 4 3 3 3z ¢ I 32 3 2 3 3 3 3

CAPITOLUL VI

Despre poli{ia drumurilor

Art. 44, — Ori-cine va stricain parte sa distruge
Taerar! de arki, cantdne, pufurl, sips, parapete, sadl va
snstrage cuie, buldne, sant femne eari ar face parte din
veri-o dependin}it sait Jucrare de artit ére-care a unef
soscle, se va pedepsi cu inchisére de L trei la épte uni.

Art. 45.—Ori-cine va faceo construcfiune, de veri-ce

15

precedent si carf, prin natura funetiunc lor, pot fi che~
mai¥ a tncheia procese-verbale ca agenti auxiliarf af
polifief judecatorescy, vor depune, la intrarea lor in
funciune, juraméntul cuvenit In faja procurorulul res-
pectiv.

Art. 53.—Agen}ii deumurilor, prevedutl la paragra-
ful 1, art. 51, sunt datori, tn cas de flagrant delict, a
constata pe datit faptnl si a incheia proces-verbal sub-
semnat de dénsii §i de delicuent. In cas de refus din
partea acestiia se va face mentiune in procesul-verhal.

La cas de trebuingii, agenjiy dramurilor vor putea
cere de-a-dieptul ajutorul fortef publice pentru prin-
derea fiptaitorulul.

Art. 54.—Dacat agental drumurilor nu scie carte, el
va afirma constatarea sa inaintea primarulul sai a ori-~
carul alt agent al forfef publice, care va consemna in-
tr'un proces-verbal constatarea afirmati.

Art. 55.—DProcescle-verbale de constatare, in cas de
flagrant delict, fac dovada deplini pani la proba con-
trarie. Aceste procese-verbale se vor inainta, prin agen-
tif drnmurilor, judecitoruiui de ocol din circumscrip-
tiunea in care s¢ afli drumul.

Art. 56.—1In casurile in carl nu este flagrant delict,
agentil drumurilor vor fi datorl, dupe ce vor fi adunat
téte dovedile delictului, sit ncunosciinfeze tndati pe
primarul local, saii pe ori-care alt agent al politiel ju-
decatoresct, care va inchein cuvenitul proces-verhal.

In acest din urmi cas agenii drumurilor n’att drep~
tul de a instrumenta ¢ ingisl.

Art. 57. — Agentii drumurilor ati dreptul de a ex-
pune gi sustine actiunca si de a cere aldt de niiguhirt
civile, At i aplicaren pedepsei, insi numal naintea
judecatoralut de ocol.

Art. 58. — Judecitornl de ocol judecit cu drept de
apel téte infracjiunile prevedute In acest capitol.

Art. 59. — Amendite si despiigubirvile eivile se vor
executa potrivit dreplulul comun. De asemenea, In cas
de insolvabilitate, se va inlucui amenda prin inchisére,
conform art. 28 din codul penal.
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naturi, pe zona soselclor de ori-ce categorie, sall o va
imprejmui, ara, orl cilca intr'un mod Ore-care, se va
pedepsi cu amend® de Ju 25 pand la 300 lef, gi se va
indatora in acelas! !imp a readuce lucrdrile In starea
lor d’inainte cu a sa cheltuijali.

Art. 46. — Ori-cine va strica sad astupa sanjurileso~
selelor tntr’un morl ére~care, salivaimpiedica scurgerea
apelor pe acele s=atui), fie prin depositarea de mate-
riale saii de gundie, fie 1n orl-ce alt mad, se va pedepsi
cu amend4 de la 10 pana la 50 let, In afaradecele-alte
indatorir! prevéduie la art. A5,

Art. 47. — Orl-cine ar face shpsturt, gropl de orl-ce
fel, sail veri~o lucrare 6re-care, sub drumurile publice
salt dependinzle lor, fira autorisatiunea speciald a ad-
ministratiunet technice, se va pedepsi ¢u amendd de la
25 pana la 200 let, (1 afard de cele-alte tndatorir] pre-
védute la art. 45,

Art. 48. — Acela care ar muta din loc, ar strica sail
ar desflinta semnele technice, topografice sail militare,
puse in interesut drumurilor, se va pedepsi cu amenda
de la 25 pand Ja 200 lef.

Art. 49.— Ori-cine va rupe, smulge sail tdia plan-
tatiuny, fie de pe marginea soselelor, fie dintr'o pepi-
nierd a administraiunel drumurilor, se va pedepsi cu
amendi de la 25 pand la 200 lel.

Se vor pedepsi cu aceeagl amendd stipanil vitelor
carl ar pricinui striciiciun! plantajiunilor sus aritate.

Art. 50. — Este oprit a depune pe drumuri mate-
riale, gundie, paie, sall veri-ce alt lucru, precumssi de
a da scurgere In ganjurile unef sosele apelor sait altor
lichide cari ai scurgerea lor naturald n alte parf¥, sub
pedépsa unei ameng! de la 20 pani la 200 lel.

Art. 51, — Polifia drumurilor de orl-ce categorie se
excrcits, in numele si_sub autoritatea ministeruluy de
lucriri publice :

1) De ciitre agen}ii drumurilor, inspectoril, ingineril
si conductoril de ori-ce grad, picheril, sefif de canto-
nier] si cantonieril;

2) De citre to}i agen{il polifief judecitorescl.

Art. 52. — Agenyii drumurilor, prevédutt 1a articolul

mai putin receptive decét cele de acum aproape un secol.

Un alt principiu al legii din 1906, corect gl actual, chiar dupa 90
de ani, este acela potrivit caruia utilizatorii drumurilor publice sunt
datori s& contribuie la constructia, repararea gi intrefinerea ciilor
rutiere gi a lucrarilor de arta. in acea vreme nsa, principalil utilizatori
erau carutele si pietonii, astfel incét legea se referd la obligatiile
acestora. Mai tarziu, cdnd ponderea traficului rutier s-a deplasat
cdtre autovehicule, au aparut noi reglementari (prima flind Legea
Drumurilor din 1928) care, pastrand principiul, l-au adaptat la nolle
conditii ale traficului.

Este interesant de remarcat mecanismul, bine pus la punct, de
finantare a lucrdrilor gi cheltuielilor, stabilit printr-o conlucrare
ingenioasa intre bugetul de stat, bugetele locale i obligatiile utiliza-
torilor, mecanism pe care legea il precizeazd in cele mai mici detalli.

Infine, sunt de notat prevederile despre politia drumurllor, grupate
in capitolul VI al legii, pe care il reproducem in facsimil. Citind cu
atentie acest capitol, nu ne putem opri 0 exclamatie de uimire,
referitoare la minutiozitatea cu care a fost redactat fiecare delict, cat
si la actualitatea lor, astdzi, dupa 90 de ani.

Tulburadtoarea lecturd a Legii Drumurilor din 1906, ne face s ne
punem fireasca intrebare: Cand vom reusi i noi, nepotil drumarilor
de atunci, s3 avem o Lege a Drumurilor, macar la fel de bun# cacea a
bunicilor nogtri ?

Ing. CONSTANTIN GEORGESCU
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A XIX-A REUNIUNE
A SEFILOR DE SECTII

In zilele de 30 septembrie §i 1 octombrie
1996 a avut loc la Cazinoul din Sinaia, in
organizarea DRDP Bucuresti, cea de-a XiX-a
reuniune anuald a gefilor Sectiilor de Drumuri
Nationale. La reuniune au participat: condu-
cerea AND, directorii regionall, gefil SDN gi
directorii ARL din toata tara, precum gi invitati
din cadrul unor societati de constructii rutiers,
de productie a materialelor i utilajelor de
drumuri, proiectanti, cercetdtori gi cadre

AND, care a surprins aspecte, cu predilectie
negative, din activitatea majoritétii sectiilor,
de la toate Directiile Regionale. Stupefiant si
sec, filmul a aratat participantilor la reuniune,
fata neplacutd si, de multe ori ascunsi, a
realitatii: lipsurl Tn organlzarea lucrarilor,
greseli de ordin tehnic, neluarea misurilor de
protectie, improvizatii, timp irosit, lucrari
Intdrziate, neglijentd in administrarea patri-
moniului, lipsd de spirit gospodaresc, de-

INISTRATIA

pozitare defectuoasi a
materialelor, utilaje prost
folosite, personal nein-
struit etc., etc. Un intreg
cortegiu de deficiente,
prezentate prin imagini
filmate pe viu §i scurte
interviuri ad-hoc, a defilat
prin fata ochilor uimiti ai

NAT'ONALA A S’RUM z celor prezenti in sali,
X-a REUNIUNE A SEFILOR DE g

dintre care o parte erau
protagonigti pe ecran.
Prin contrast, au fost
remarcate §i sectii,

didactice de specialitate.

Desfasuratd pe fondul amplei campanii
care se duce in AND pentru imbunéatatirea
organizarii muncii gi a calitatii prestatiilor gi
lucrdrilor gl prezidatd de dl. director general
ing. Danild Bucsa, reuniunea din acest an s-a
diferentiat net de precedentele reuniuni, prin
maniera de abordare a problemelor de pe
ordinea de zi. S-a renuntat la stilul, mai mult
sau mai putin festivist, din anii trecuti,
preferdndu-se o analiza la rece, concreta i
asprd, a deficientelor manifestate in acti-
vitatea sectiilor §i antreprizelor, precum si a
Directiilor Regionale care le patroneaza.

Reuniunea a debutat cu un raport asupra
modului i stadiului de realizare a masurilor
stabilite la reuniunea din 1995 de la Voineasa,
dupd care a fost prezentat un film, recent
realizat de Studioul Daciafilm, la comanda

districte si formatii la
care munca decurge ireprogabil.

Surprinzator prin continutul sau, filmul a
produs un soc in réndul participantilor gi a dat
tonul discutiilor care au urmat gi care s-au
desfagurat Tntr-o atmosferd de maximi
concentrare, fiind pig-
mentate cu numeroase
autocritici, disculpdri,
promisiuni, angajamente
si propuneri. Pauza de
masd a decurs “cu no- [f
duri”, iar sedinta de dupd
amiaza, {inutd “cu ugile
inchise”, fard prezenia
invitatilor, a marcat mo-
mentul culminant al dez-
baterilor, facute fara
menajamente, cu intentia
declaratd de a se elimina

cu hotdrére gi fard ezitare, neajunsurile si
rutina, de a se primeni mentalitatea unor
conducétori, de a se intensifica, asedisciplina,
ase organiza corespunzator si a se eficientiza
munca de administrare si intretinere a drumu-
rilor natlonale. Aceasta parte a dezbaterilor, 1n
fapt un dialog tdios, purtat barbateste, tntre
conducerea AND si vorbitori, a constituit un
veritabil rechizitoriu [a adresa abaterilor de la
etica profeslonald, disciplina muncil §i sim{ul
de réspundere, In scopul unei efective revi-
gordri a activitatii, sub toate aspectele. A fost
un avertisment clar, fir4 echivoc, dat tuturor
celor care se complac in a patrona sau a
acoperi neregullle, pe care conducerea AND
nu infelege s# le tolereze in unlitatile sale.
Cuvéntul dlul director general Bucga a fost
cét se poate de explicit in aceast# privin{a.
Cea de-a doua zi a reuniunii a fost
dedicatd, aproape in exclusivitate, oaspetllor,
care gi-au prezentat produsele si serviciile pe
care le oferd unitatilor de intrefinere a
drumurilor: materiale noi si performants,
produse de izolatii, utilaje, echipamente,
dispozitive, tehnicd de calcul, instalatii gi
materiale de marcaj §i semnalizare, echi-
pamente de protectie etc. O parte dintre
acestea au fost exemplificate pe viu, in cadrul
expozifiei organizatd pe platforma exterioar,
iar altele au putut fi vdzute in fotograflile de

)
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pe panourile expuse in foaier sau pe
videocasetele prezentate odatd cu cuvéntul
luat de reprezentantii firmelor respective.

Un moment interesant al reuniunii l-a
constituit prezenta dlui ministru Aurel Novac,
care a tinut s3 participe, chiar gi numai pentru
cateva minute, la aceastd traditionald mani-
festare a drumarilor, dupa care a fost nevoit
sd se reintoarcd la Bucuresti, pentru a parti-
cipa la dezbaterile din Camera Deputatilor,
unde urma sa se ia in discutie proiectul Legii
Fondului Special al Drumurilor. Mesajul trans-
mis de dl.ministru se referd la constatarea
existentei unor stiluri de muncd gi de organi-
zare calitativ diferite de Ja o Regionald la
alta §i la necesitatea unei mai bune colaborari
cu Primdriile din orage, pentru delimitarea
precisd a atributiilor fiecdruia, in zonele
periferice urbane, ca exemple fiind date

centurile oragelor Bucuresti §i Baia Mare, zone
ale nimanui.

In final, ne simtim datori s& adresdm calde
cuvinte de multumire organizatorilor reuniunii,
Directia Regionald de Drumuri gi Poduri
Bucuresti gi, in special dlui director regional,
ing. Constantin Grigoroiu si drei ing. Madalina
Begliu, care s-au ocupat indeaproape de toate
detaliile organizatorice, multe gi laborioase,
rezolvindu-le cu succes, spre deplina satis-
factie a participantilor i invitafilor. Cu
ocazia reuniunii de la Sinaia, DRDP Bucuresti
a publicat un foarte interesant gi frumos pros-
pect de prezentare, editat de Compania
INEDIT S.A., care a fost distribuit tuturor celor
prezenti.

Nu putem fncheia prezentarea reuniunii de
la Sinaia, fard a aduce multumiri sponsorilor,
societdtile GENESIS, STEFI PRIMEX, COSIM

TRADING, MERCEDES, SOROCAM, ALBX, UN.TRR,
ELDRUMEX, C.G.R., SLOTENIS, S.C.T., HAMEROCK,
NICOLINA, MAMA CENTER, HELVET-SPID, SAR
LAFARGE, IPSO, FREYSSINET, PLASTIROUTE-
PLASTIDRUM, ROMEX, 3 M, SECOL, a céror
contributie a fost decisivd in susiinerea
materiala a eforturilor organizatorilor

Ca o concluzie generald, se poate afirma
cd reuniunea din anul acesta, a gefilor de
sectii, a reprezentat o categorica reusita
organizatoricd, iar prin continutul sdu com-
bativ, a spart monotonia trecutelor reuniuni
similare, dand unitatilor de drumuri, semnale
clare n privin{a abordarii cu mai multd
responsabilitate a misiunii lor.

ing. MIRCEA FIERBINTEANU
Sef serviciu Intrefinere Drumuri A.N.D.

CUVANTUL DE DESCHIDERE
DE LA SINAIA

sustinut de dldirector general, ing. DANILA BUCSA

Cea de a XiX-a Reuniune a gefilor de sectie si
directorilor de antreprizd ce se desfigoard astazi la
Sinaia, eveniment de tradifie in activitatea Admi-
nistratiei Nationale a Drumurilor are n acest an 0
particularitate aparte, in sensul ca se desfagoara in
1996, an ce se afla la interferenta trecerii de la
Strategia pe termen scurt (1992 - 1996), la cea pe
termen mediu (1997 - 2001).

Trecand succint Tn revistd ce am realizat din
Strategia pe termen scurt (in perioada 1992 pand in
prezent), putem aprecia cd am realizat mai multe, dar
nu suficiente pentru a putea asigura conditii mai bune
desfagurarii traficului rutier, aflat in plind expansiune.

Astfel:

- s-a reorganizat activitatea sectorului pe principii
economice, Administratia Nationald a Drumurilor
tranformandu-se din institutie publicd in regie
autonomd, finantata din venituri proprii, cit gi din
transferuri de la buget;

- pe baza strategiei privind restructurarea secto-
rului de executie de lucréri, la5 DRDP-uri s-au separat
activitatile de administrare, exploatare st intrefinere
curentd, de cea de intretinere periodicd, reparatii gi
productie industriald, constituindu-se astfel cele 5
antreprize de reparatii drumuri §i poduri, actiune care
desigur se va aplica §i la celelalte 2 DRDP-uri
(Bucuregti i lagi);

-a’nceput si este In curs de desfdgurare, prima
etapd privind reabilitarea retelei de drumuri nationale
deschise traficului european, sustinutd din credite ale
Institutiilor Internationale (BERD, BIRD, BEI) si
Guvernul Romaniei;

- nu au fost asigurate sursele financiare la nivelul
prevederilor din Strategia pe termen scurt (1992 -
1996), ceea ce nu a permis o imbunétatire a staii
tehnice a drumurilor i podurilor, ¢i abia o mentinere a
acestora intr-o stare mediocr3, aceasta datorita
efectelor distructive produse asupra drumurilor in
iarna 1995 - 1996;

- Legea Fondului Special al Drumurilor a fost
aprobati recent si va infra in vigoare de la 1 ianuarie
1997, ceea ce va permite posibilitatea executdrii unui
volum de lucrari mai aproape de necesarul ce-limpune
starea drumurilor.

Anul 1997 reprezintd trecerea la Strategia pe
termen mediu (1997 - 2001), care va Insemna pentru
sectorul de drumuri, noi transformdri in cadrul
prevederilor Strategiei pe termen mediu, dintre care
mentiondm:

W cregterea volumului surselor financiare proprii,
prin aplicarea de la 1 ianuarie 1997, a Legii privind
constituirea si utilizarea Fondului Special al Drumurilor
sifn consecinid executarea unui volum sporit de lucrani;

M creterea lungimii retelei de drumuri publice din

administrarea A.N.D., in conformitate cu proiectul noii
legi a drumurilor, care prevede trecerea in admi-
nistrarea Ministerului Transporturilor si a drumurilor
judetene;

_ W continuarea actjunii de separare a celor 2grupe
de activitati din cadrul DRDP Bucuresti §i lagi si prin
constituirea de societa}j mixte, precum gi tranformarea
etapizati a antreprizelor de reparatji drumuri gi poduri
in societati comerciale;

M finalizarea in 1997 a etapei | de reabilitarea
drumurilor “E” (1053 km), si in anul 2000 a etapei |l
{cca.1000 km), urménd s inceapd etapa a lll-a, astfel
ca pand in anul 2005, toate drumurile “E” sd fie
reabilitate (cca.4500 km);

B continuarea mai intensa a programului de
construclii de autostrdzi, pe baza de concesionare,
avénd la bazi studii aprofundate de prefezabilitate;

@ fmbunititirea prevederilor legii privind
constituirea sl utilizarea Fondului Special al Dru-
muritor, 1n sensul cregterii procentului din preful
carburantilor, mai aproape de alte {ri europene.

Tendinta cregterii volumului de mérfuri i calatori,
prin mijloace de transport rutiere, este generalizaté in
toate {rile lumii. In Roménia, in uttimii 10 ani (1985 -
1995), traficul rutier a crescut cu 48 % pe reteaua de
drumuri locale. Tn acelagi timp pe refeaua natjonald
deschis3 traficului international, fraficul a crescut cu
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71 %. Pentru perioada de perspectiva (1996 - 2005),
se prevede o dublare a traffcului pe ansamblul relelei
de drumuri publice.

Starea tehnici a retelei de drumuri nationale s-a
Inrdutititins& de a an la an, ajungénd ca la 1 lanuarie
1986, drumurile nationale cu durata de viati depésitd
sé reprezinte cca. 76 %, iar a podurilor care nu
corespund sarcinilor normate de incircare, de 43 %.
Comparéind cétiva indicl calltativi ai refelei de drumuri
din Roménia cu cei din alte {ri europene, rezulti:

- numarul de km de drumuri publice cu imbri-
caminti moderne raportat la 1000 locuitori este de
numal 2,05 km fa{a de 13,89 km fn Austria, 13,20 km
in Frania, 5,82 tn Polonia, 5,06 in Ungaria, 3,76 kmin
Bulgaria;

- cu cei 113 km Autosirdzi, Roménia se afld pe
penultimul loc din Europa (depasim doar Albania);

-cheltuielile pentru drumuriin Roménia reprezint
doar 13,3 USD/locuitor, comparativ cu 221,9 USD/
locuitor tn Austria, 210,0 In Frantz, 33,6 In Polonia,
52,3 In Ungaria, 21,8 In Bulgaria;

- In majoritatea tarilor Europei, functioneazi un
fond al drumurilor reprezentéind 40 - 78 % din preful
carburantilor.

Intrarea Roménlei In Comunitatea Economica
Europeand In urmdtorii ani, cAnd practic fransporturile
rutiere vor fi liberalizate, impune masuri care s3 aduci
refeaua rutierd a {rii intr-o stare tehnica imbunataita
substantial. In acest sens, prevederile din “Strategia
transporturilor rutiere fn perioada 1992 - 2005
aprobatd de Ministerul Transporturilor, vor trebui

realizate, ceea ce necesitd o mobilizare a tuturor
factorilor pentru asigurarea conditiilor de realizare.

Astdzi, ne Tntélnim la Sinaia atét cu conducerile
unitatilor teritoriale ale Administratiei Nationale a
Drumurilor cét i cu firme constructoare de utilaje,
instalalii, dispozitive, materiale performante pentru
sectorul de drumurl.

Scopul este, pe de o parte de a analiza, in cursul
zilel de azi, modul Tn care unitaflle terltorlale de
drumuri nationale gi-au desfisurat activitatea tn
perloada ultimulul an, precum gi masurile ce rebuie
luate In vederea finalizarii sarcinilor de Intrefinere si
reparatil a drumurilor nationale pe acest an, precum
§i pregdtirea corespunzitoare a drumurilor nationale
§i a modului de acfionare pentru sezonul de iarnA.

In cadrul acestel analize, un loc de prima impor-
tantd va trebui si fie acordata problemelor referitoare
la siguranta circulatiel rutiere, calitaii lucrarilor,
precum si cea privind administrarea si exploatarea
drumurilor, care trebuie s3 constituie sarcini prioritare
pentru unttitile de drumuri. Pentru rezolvarea lor se
cere efort, mult profesionalism, exigen{a si discipling.

Avénd In vedere prognoza meteo care prevede o
iarnd timpurie, si tindnd seama i de degradirile
produsein iarna 1995 - 1996, dinanaliza §| dezbaterile
ce se vor purta, vor trebui gasite solutille corespun-
zatoare pentru a realiza, punct cu punct, prevederile
din planurile operative aprobate tn Consiliul de
Administrafie al AND, cu minim 20 zile In devans fata
de prevederile din instructie.

O atentie deosebita va trebui acordati pregatirii

partii carosabile pentru sezonul de iarni, pe sectoarele
de drumuri nationale n curs de reabllitare, in vederea
asigurarii, pe aceste drumurl, a circulatiei rutiere, in
conditii normale de sigurant#i si confort, ce! mai tarziu
pénd la 30 octombrie a.c., colaboréndu-se 1n acest
sens cu constructorul §i consuitanta,

In cea de a doua zi, 0 serie de firme fumizoarea gi
constructoare ne vor prezenta tehnologii noi, utilaje,
instalafji, dispozitive si materiale performants tn sector.

Numai printr-0 buna colaborare cu astfel de firms,
se vor putea schimba tehnologlile vechi gl utitajele
uzate atétfizic cit i moral, pe care e folosim pe scard
Tncd mare.

In prezent nu ne mal putem permite jumatiti de
mésura, Lumea dezvoltatd ne trage din urm3, ea nu
asteapts gi dac nu vom ajunge In pas cu ea, se va
depdrta tot mai mult de nol, ceea ce ar Insemna ceva
asemandtor cu o catastrofd nuclears.

De aceea, nol tofl, cel prezenti la aceasta
reuniune, trebuie s& ne mobilizAm toate fortele si
cunostiniele, pentru a schimba metodele si organl-
zéirile ce nu corespund pericadsi in care ne aflim azl.
Viitorul sectorulul de drumuri se tntreziregte dinamic
$l noi va trebui s fim pregatili pentru aceasta.

Urez succes lucrérilor reuniunii gefilor de sectil !
directorilor de antreprize din sectorul drumurilor
nationale din Roménia, avind convingerea c3 cele
stabilite in concluziile reuniunii se vor realiza tn
totalitate, ceea ce va contribui la tmbuntatirea
situatiei grele tn care ne afidm In prezent cu drumurile
publice din Roménia.

INTRUNIREA CONSILIULUI
NATIONAL AL A.P.D.P.

In ziua de 19 septembrie crt, a avut loc Ia Deva,
Tntrunirea din trimestrul Il 1996 a Consiliului National
al Asociatiel Profesionale de Drumuri i Poduri din
Roménlia, la care au participat 20 din cei 31 membri.

In deschiderea tntrunirii, d.dir.ing. Mihai Boicu,
prim-vicepresedinte al Asociafiel, a prezentat o
informare asupra activitalii desfagurate de Biroul
Permanent, in perioada scurs3 de lainceputul anului
1996 si a programului de activitati pe trim.IV si un
raport privind situatia financiara a A.P.D.P., iar
dl.dr.ing. Laurentiu Stelea, secretar al Asociatiel, a
informat Consiliul Natlonal asupra activitatii redaciiel
revistei “Drumuri - Poduri - Siguranta Circulatiel”.

In cadrul discufiilor care au urmat, a fost
abordati o mare varietate de probleme i s-au facut
propuneri $l recomandari pentru activitatea de viitor.
Astfel, dl.ing. Mihai Secar4, director al R.A.D.J.
Bacdu si pregedinte al Fillalel A.P.D.P. Baciu, a
cerut si se intervind pentru rezolvarea unitara a
atributiilor Regiilor Judetene de Drumuri, a solicitat
ca relatille A.P.D.P. cu Filialele s fie mai dinamice
si a subliniat deficien{ele care se mentin In difuzarea

revistei la abonati; dl.ing. Nicolae Vasilescu, direc-
tor general al societdtil Edilconstructii Buziu, a
propus ca revista s& se ocupe §i de firmele private
de constructii rutiere, s& acorde spafli mai largl
legislatiel tn domentu, calitii lucrarilor de drumuri
si solutillor tehnice utilizate la lucrérile de reabilitri
§i s-a artat nemulfumit de semnalizarea sectoarelor
de drum tn lucru; dl.prof.dr.ing. Laurentiu Nicoar%
{Universitatea Tehnica Timigoara) s-a referit la
exigenta slabd asupra calitatii lucrarilor, la nece-
sitatea formdril si reciclarii personalului la toate
nivelurile, a credril unel comisii de calitate in cadrul
A.P.D.P. sl a prezentérll mai ample in revisti a
tezelor de doctorat, a cercetdrilor care se finallzeaza
§i a noilor utilaje sf tehnologii care se aduc In taré;
dl. malor ing. Cristian Calin, de la Directia Polifiei
Rutiere, a scos fn evidenia cresterea numarului de
accldente pe drumurilor locale, semnalizarea slaba
pe sectoarele de reabllitare i frecventsle furturi de
indicatoare rutiere; dl.Ing. Rafiu (R.A.D.J. Bragov) s-a
pléns de lipsa de cadre §i de logistici de la Regiile
Judefene de Drumuri §i a propus sa se organizeze

culegerea de date pentru BDTR la drumurile
judetene, prin membrii A.P.D.P.; dl.ing. Aurel
Achimescu, director al Filialei CCCF Timigoara, a
propus ca Asoclatia s& sprijine recrutarea de elevi
pentru cele 3 licee de drumuri ale CCCF, de la
Bucuregtl, Pitegtl sl Roman gi a solicitat ca revista
s reflecteze si activitatea constructorilor. Alfi
vorbitorl au prezentat realizérile si problemele
Fllialelor pe care le reprezinti,

Intrunirea Consiliulul National al A.P.D.P. a fost
precedat de o scurtd sesiune de comunicari, la care
di.dr.ing. Laurentiu Stelea, director general adjunct
al AN.D., a prezentat strategia Administrafiei in
dezvoltarea drumurilor publice, prevederile Legil
Fondulul Special al Drumurilor gi unele probleme
curente de organizare §i modernizare a sectorului
rutier, far dl.ing. Miluc& Carp, seful serviciului
Siguranta Circulatiei din A.N.D., a prezentat proble-
mele specifice de actualitate Tn domeniul semna-
lizérllor g marcajelor rutiere.

REDACTIA

)
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Dupa Congresul de la Montreal

DRUMURI SUPLE

- Raportul comitetului “C 8” -

Soselale cu Tmbraciminte bituminoas3 conti-
nui si reprezinte marea majoritate a drumurilor
realizate in lume, pentru toate tipurile de trafic. Ele
sunt capabile s se adapteze cresterilor de frafic,
cét st exigentelor medlulut tnconjurdtor.

Alagerea strategiel de Tnretinere §i punere la
punct a goselelor este un element esential al
gestiunil retelei rutiere. Pentru aceasta este
necesar a se cunoagte modelele de evolufie a
degradrilor, care constltuie punctul nevralgic al
comportarll strategiitor de gestiune a drumurilor.
Din aceastd cauza, raportul comitetului trateazd
pe larg modelele de degradare.

Pe de alta parte, natura stratului de rulare
determind, in mare parte, nivelul de serviciu oferit
utilizatorului. Constatdndu-se un interes deosebit
pentru anrobatele drenante, raportul prezinta
experienta practici asupra acestui subiect in mai
multe {ari.

MODELE DE DEGRADARE

Modelele de degradare a goselelor suple sunt
studiate si cercetate tn lumea Intreag4,

Ingeneral, modelele de degradare se bazeazi pe:

- metode teoretice (mecanice), combinate cu
o evolulie experimentald (empiricd), bazatd pe
tncercari in situ, de laborator sau incercarl ac-
celerate;

- metode unice experimentale (emplrice),
bazate In mod egal, pe tncercari In situsau Incercér
accelerate.

Este necesar a se face distinctie intre modelele
de previziune a starli functlonale §i modelele de
previziune a starii structurale a soselel. Aceste stri
pot fi exprimate prin parametri unici sau indici de
evolufie.

Pe de alti parte, formarea modelelor poate fi
determinista sau probabillsta.

Decl, apare necesitatea simuldrii, atdt a com-
portarii soselelor noi, cét gi a celor vechi, sub
actiunea solicitarilor din trafic gi din variatiile
factorilor climatici.

Definll

Analiza costurilor la o lucrare, pe durata sa de
viald, implicd cunoagterea stérii goselei, astfel

ncét utilizarea modelelor de previziune a degra-
dérilor s# poatd optimiza costurile la Intretinerea
intregii refele rutiere.

Deterlorarea gosele!: procesul de uzura gl de
degradare a goselelor, sub influenta céreia, capa-
citatea functionald gl structurald a stérii unel gosele
se diminueaza.

Model de deterlorare: reprezentarea mate-
matic#, pentru a extrapola degraddrile viltoare,
plecénd de la starea actuala a goselelor, a factorilor
de deterlorare §i a rezultatelor operatiilor de
fntretinere.

Factoril de deterlorare sunt traficul, clima g mediul.

Starea functionald permite si se determine
cum o gosea igi indeplineste functiunile sale
(calitatea suprafetei, circulatia, vizibilitatea).

Starea structurali se referd la aptitudinea unel
sosele de a se comporta de 6 manlerd acceptabild.
Ea este legati de portan{d §l de degraddrile de
suprafata.

Costurl pe durata de serviciu: preful care
revine pe durata vietii §i permite evaluarea unor
aspecte economice a diferitelor strategil, pe
termen scurt sau lung.

Abordarea degraddrll

Modelele de deteriorare pot s& prevind starea
viltoare a unei sosels, tn functie de variabilele de

proiectare, de trafic gi de medlu. Aceste modele
joacé un rol Important In evaluarea necesitétilor
viitoare, de punere la punct a refelelor rutiere. In
fig.1 este datd o-curba tipica de deteriorare a unei
gosele.

Prolectarea modelelor de
deterioare

Abordarea teoretica, peniru dezvoltarsa mode-
lelor de deteriorare, se bazeaz pe propristafile fizice
ale materialelor soseletor (parametri mecanict) sl pe
réspunsul lor fa trecersa sarcinilor.

La observarea comportarii sectoarelor ex-
perimentale sau reale, abordarea empiricd se
bazeazi, In general, pe elements stattstice.

Metodele mecaniste se bazeazi pe analiza
teoretica a eforturilor aparute In gosea datoritd
solicitdrilor, pe proprietatile mecanice ale mate-
rialelor gl, 1n fine, pe modele experimentale ale
compontdrii materialelor supuse la sarcini repetate
st diversi factori de mediu.

Studiul empiric este, la ora actuald, singura
metodd care poate sa cuantifice §i sa disting¥ Intre
efectele pe termen lung, combinats, ale traficului gi
factorilor de mediu, asupra degradaril unei gosele.
Aceasta este singura metoda care poate determina -
rata de degradare (progresiva), interactiunile Intre
diferite tipuri de degradari si eficacitatea refativd a

Indicator de

stare
Prag de alertd

f

intretinere curentd

l

Prag de intretinere

i

 Perioadd de intretinere

. ¥ .
Intretintere preventiva

—» Ani

Fig.1 Curbd tipica de degradare a unei §osele
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* Mecanista
+ Empirica

+ Mecanisto - empirice

1

| l
Laborator ALT

(exceptat empiric)

Metodologie
Format
Conceptual
=
Probabilista Formulare
]
RLT/LTPP validare

Fig.2 Metode, formulare §i validare a modelelor de degradare

unor operalii de intrefinere periodica.

Necesitatile practice au dus la combinerea
metodelor.

In timp, metodele empirico-mecaniste au
furnizat cea mai bun# caracterizare a structurilor
soselelor, ele fiind, tot odatd, mult mai elastice in
conceptie, ca modelele exclusiv empirice sau
exclusiv mecaniste.

Modelele deterministe prevad valoarea unei
variabile dependente, ca de exemplu durata de
viatd, gradul de degradare sau altd masura a starii
drumului. Ele furnizeazd o estimare a evolutiei
indexului sau a altui parametru, pe un an, in funciie
de starea anterioard si de variabilele externe.

Modelele probabiliste prevad distribufia unei
variabile dependente, ca de exemplu distributia
legii de probabilitate atagatd comportarii unei
sosele.

Categorll de modele de degra-
dare

Modelele de deterioare prevad starea viitoare a
unei gosele, plecind de la variabilele de conceptie,

ale traficului $i mediului.

Deteriorarea unei sosele suple este descrisi
prin evolutia in timp a stérii suprafetei sale; defectele
se raporteazi la:

- aspecte functionale;

- starea structurald.

Modelele de degradare cel mai mult utilizate au
fost modelele AASHO si VESYS, avand ca
parametri: viabilitatea, rugozitatea, fisurile, indexul
global, profunzimea fagaselor, capacitatea structu-
rald (deflexiunea, modulul de elasticitate).

Pe linga acestea, a aparut modelul HDM-IIL,
care ilustreaza aplicarea unor abordari mixte,
mecanistd gi empiric3, pentru dezvoltarea mode-
lelor deterministe a legilor de evoluiie a st3rii
structurale si functionale a soselelor, acesta fiind
acceptat i de Banca Mondiala.

Programul american de cercetare SHRP, cu
varianta pe termen lung LTPP, furnizeazi o bazi de
date pentru conceptia noilor modele ale legilor de
evolutie a stdrilor functionale si structurale a
soselelor. Alte programe sunt: C-SHRP canadian,
modelul spaniol reunind incercérile accelerate (ALT),
modelul belgian de gestionare a drumurilor
secundare GERSEC etc.

CONCLUZII §I| RECOMANDGRI

Pentru conceptia si evaluarea modelelor de
degradare a goselelor, din raportul general rezulta
urmétoarele concluzii §i recomandari:

& o utilizare mai largd a sistemelor de gesti-
une,pentru o distributie echitabild a resurselor
financiare;

B necesitatea estimarii taxelor impuse utlli-
zatorilor;

@ ameliorarea dimensiondrii goselelor si
gestiunii lor, gratie cunoasterii comportarii in timp;

M realizarea unor studii de deteriorare a
goselelor, la scard mondial3;

B ameliorarea securitatii rutiere, limitand
riscurile de accidente;

W ostimarea mai precisa a normelor viitoarelor
refele rutiere §i ameliorarea nivelului de serviciu ac-
tual;

W studierea suprasarcinilor dinamice provenite
din trafic, in relatia cu deniveldrile drumului;

B studierea fisurilor provocate de actiunea
nghefului;

B cercetarea mai aprofundatd a deformatjilor
plastice;

B colectarea tuturor informaiilor privind noile
tehnologii de intretinere;

W verificarea previziunilor;

W conceperea unor modele de degradare gene-
ralizabile;

W ameliorarea modelelor de previziune pentru
straturile de ranforsare bituminoase ale sosslelor
suple gi rigide;

W normalizarea procedurilor de colectare a
datelor privind comportarea soselelor;

® calibrarea modelelor de previziune, inalnte de

Stare functionala si stare

structurald a soselelor

L Sosea noua
'

Mcdele reunite

|
|

§osec reabilitata

a fi utilizate;

B conceperea de noi modele, care s3.
tind seama de operatiile de Intretinere i
punere la punct a comportirii viitoare a
goselelor;

W transferul dateior fnire {ri;

W realizarea unui manual al terme-
nilor si metodelor utilizate, pentru a
concepe §i a valida modelele de dete-
riorare a goselelor,

H punerea la punct a analizelor de
costuri asupra duratei de viald, bazate pe

Proiect stiintific Retea

Modele cu index practicile internationale.
separat
[ Prof.dr.ing. MIHAI ILIESCU
'Proiect specific Retea Universitatea tehnica Cluj-Napoca

Fig.3 Modele de deteriorare exprimand comportarea funcfionald §i structurald a soselelor noi $i puse la punct
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NOI TEHNICI PENTRU
RANFORSAREA SI
INTRETINEREA SOSELELOR

Cresterea volumului de trafic i a sarcinli pe osie
accelereaza degradarea goselelor, Tot odat, o parte
insemnati a refelelor rutiere au o durata depasita de
exploatare, suportind un trafic mult mai mare decét
cel prevazut la proiectare.

Din cauza faptului ¢& fondurile disponibile sunt
limitate sau,citeodatd, chiar insuficiente, se pune
problema gasirii gi utilizarii unor tehnici noi, eficiente,
adaptate situaiei locale, de ranforsare gi intretinere a
drumurilor. Sunt necesare, in anumite cazuri,
transferuri de tehnologii, care si fie adaptate
conditiilor specifice (limitate din punct de vedere
aconomic, financiar si politic).

NOI TEHNICI DE
INVESTIGARE $I EVALUARE
A STARII DRUMURILOR

Punerea la punct a sistemelor de gestiune a
devenit, in ultimii ani, o preocupare majord a
administrafiilor rutiere.

Pentru a descrie starea soselelor i evolutia lor
in timp, sunt necesare anumite date de intrare.
Obtinerea acestor date reprezintd elementul cel mai
important in dezvoltarea metodelor i aparatelor de
auscultarefinvestigare a goselelor.

Tindnd seama de volumul mare al valorilor
obtinute, este deosebit de important a se limita
costurile, a repeta masuratorile gi a concepe vehicule
de mdsurat care sd se deplaseze i s inregistreze
datele cu o viteza de peste 60 km/h.

Evaluarea caracteristiclior de
suprafatd

In general, rapoartele nafionale se refera la
urmétoarele caracteristici de suprafata: rugozitatea,
zgomotul, panta longitudinald, panta transversald gi
degraddrile de suprafafa.

B Rugozitatea este masurat3 in principal prin:

- determinarea unui coeficient de frecare frans-
versal (SCRIM, Mumeter);

- determinarea unui coeficient de frecare longitu-
dinal (Skiddometru, SRM, F - remorcd Adera, Skid
Resistance Meter efc).

Cercetrile si experimentirile urmaresc tot odatd
dezvoltarea Grip Tester-lui, cu inlocuirea pendulului
SRT.

® Cu toate cd zgomotul reprezint3 o preocupare
deosebitd in zonele urbane, nu sunt date elemente
suplimentare tn rapoartele nationale privind
mésurarea |ui.

B Panta longitudinald este determinata prin:

- relevee profilometrice (Analizatorul de profil tn
lung);

- relevee geometrice, plecdnd de la aparate pe
baza de ultrasunete sau laser;

- relevee profilometrice optime, prin introducerea
unei mase de acceleratie.

B Panta transversald este obfinutd prin:

- un releveu tn citeva puncle, utilizind un
dispozitiv mecanic,compus dintr-o serie de rofi (5 la
7) independente, dispuse paralel sau o rigla cu o serie
de captori (10 la 17), fird contact fa ulirasunete sau
cu laseri;

- un releveu al profilului fransversal complet, cu
ajutorul unui fascicul laser.

® In materie de evaluare a degradarilor de
suprafatd, studiile gi cercetdrile intreprinse au impus
o codificare mai riguroasi a lor, utilizarea pe scari
largd a imaginilor extrase cu aparatele video i
prelucrarea lor pe calculator.

Evaluarea stdrli stractarll
soselelor

In completarea informajilor date de suprafata de
rulare, masurarea deflexiunilor si determinarea
caracteristicilor straturilor rutiere va permite o mai
bund cunoagtere a starii drumurilor.

B M3surarea deflexiunilor se face tn foarte multe
téri cu deflectometrul tip FWD (cu mas3 cézétoare).
Mai putin utilizate sunt curviometrele MT1S gi parghia
Benkelman.

B Caracteristicile straturilor rutiere cuprind
grosimile, starea, calitatea interfetei, modulii $i se
determing prin diferite metode: sondaje, masuratori
deflectometrice, utilizarea radarului.

Dupd colectarea datelor de mal sus, acestea sunt
prelucrate prin diferite sisteme informatice cum ar fi:
MACADAM, GERPHO, RST PAVUE, ARC.

Conclazll

In urma analizrii rapoartelor nationale privind
tehnicile de investigare gi evaluare a stéril drumurilor,
se desprind urmatoarele concluzii:

W utilizarea unor vehicule multifunctionale, cu
posibilitatea realizarli unei bancl de date;

® folosirea tehnicilor nedlstructive tip radar,
pentru determinarea grosimii straturilor, calitatea
interfefelor si eterogenitatea suportulut;

W utilizarea captorilor cu tehnologie laser pentru
relevee geometrice si determinarea texturli;

B incorporarea indicatorilor de rugozitate, pentru
a califica starea de serviciu a goselei;

| folosirea programelor de analizi automatici
adegradarilor absarvate prin iImagini fotografice, video
sau cu laser.

NOI TEHNICI, MATERIALE
sI METODE PENTRU
RANFORSAREA 3|
INTRETINEREA SOSELELOR

Problemele au fost tratate distinct, pe doua
categorii de drumuri: 1) cu trafic medliu ¢l intens si
2) cu trafic ugor.

Drumuri cu trafic mediu gi intens

a) Straturl de suprafaté: performante gl
materiale.

Calitatea serviciului pentru utilizator giexigentele
mediului Tnconjurator, din punct de vedere al per-
formantelor straturilor de rulare, se regsesc prin
rugozitate, reducerea zgomotulul, protectia ia ap4,
panta longitudinald, luminozitate etc.

B Tehnicile de tmbun#tdire a rugozitatli se
dezvoltd mereu. Astfel, se utilizeaza:

- bitumuri aditivate;

- mixturi asfaltice discontinue;

- microbetoane asfaltice, realizate cu emulsii la
rece;

- betoane asfaltice drenante;

- utilizarea unor agregate cu rezistentd sporits la
uzurd (bauxits calcinatd);

- denudarea chimici la betoanele de ciment;

- tehnica fardmitan (corectarea suprafetel caii,
prin acliunea unor bile de ofel, deplasate cu viteza
mare);

- hidroregenerarea, aplicati la Imbracdminiile
drenante (actiunea apei sub presiune decolmateaza
imbrécdmintea);

- tehnica buceardarii (printr-un tambur rotativ,
echipat cu elemente flexibile, din carburd de tungsten,
care lovesc suprafata, pentru a regenera textura).

B Reducerea protectiei la apd se refera la
mixturile drenante, a caror capacitate de a prelua apa
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Solutiile constau in eliminarea sau reducerea la
maximum a particulelor silicioase §i utilizarea
bitumurilor aditivate cu polimeri, a bitumurilor cu
cauciuc sau fibre.

W Pentru reducerea zgomotului, solutia cea mai
des utilizatd este folosirea mixturilor drenante (folosite
de 10- 15ani) sau a celor realizate cu bitum gi cauciuc.

La betoanele de ciment s-a aplicat tehnica
denuddrii, perrtru reducerea nivelului de zgomot.

m [n ceea ce priveste profilul longitudinal,
aplicarea straturilor subtiri a imbunatatit regularitatea
suprafetei de rulare gi calitatea confortului la
conducerea auto.

B Luminozitatea suprafelei de rulare este direct
influentatd de tipul de imbracaminte, cét §i de natura
agregatelor utilizate.

Betoanele asfaltice cu lian{l sintetici colorati au
fost folosite In tuneluri, tn zone urbane si pentru a re-
duce preful ilumindrii.

W Durabilitatea siimbatranirea straturilor de rulare
sunt in functie de o serie de factori §i anume:

- volumul de frafic;

- rezistenta la inghet-dezghef;

- caracteristicile fizico-mecanice ale materialelor;

- compozitia amestecului (se recomanda un
minim de 6,8 % si 10 % pari fine).

W F3gasele si fisurile sunt analizate intr-o serie
de {ari. S-a constatat c& aceste fenomene se reduc
prin folosirea bitumnurilor modificate (SBS}) sau prin
cregterea grosimii filmului de liant. Nu s-au constatat
fagase pe suprafetele realizate cu mixturi drenante,
pind la sarcini pe osie de 12 tone.

& Imbracimintile asfaltice subtiri sunt foarte mult
utilizate, In majoritatea tarilor. Ele comportd, in spe-
cial utilizarea bitumurilor modificate gi grosimi de 30
la 15 mm. Se folosesc mai multe tipuri §i anume:

- betoane asfaltice ultrasubtiri (15...20 mm), puse
in operd cu utilaje speciale;

- betoane asfaltice foarte subfiri (microbetoane
asfaltice), cu grosimi intre 15 gi 25 mm;

- mortare asfaltice, in grosime de la 20 la 40
mm;

- anrobate drenante, cu un continut de bitum de
45...6 % i cu un confinut de goluri sub 20 %;

- betoane asfaltice cu modul ridicat.

b) Straturi de bazi gi de fundatie

B Dimensionarea straturilor de baza gi de fundatie
este in functie directa de faptul ¢4 structura rutiera este
noud sau ranforsata.

® O problemé deosebit de important3 este cea a
prevenirii propagdrii fisurilor cétre suprafatd. Sunt
amintite mai multe tehnici privind reducerea sau
incetinirea acestui proces, prin:

- utilizarea geosinteticelor gi,in special, a
geotextilelor si geogrilelor;

- utilizarea fibrelor.

B Mixturile asfaltice cu modul ridicat sunt folosite
in scopul imbunatatirii caracteristicilor mecanice ale
structurii rutiere.

c) Nol structuri ale goselelor

B Ranforsdrile cu un strat din beton de ciment in
grosime de 100 la 160 mm, a goselelor suple,
constituie una dintre tehnicile folosite fn mai multe tari.

B Materialele mixte realizate din emulsie
bituminoasd §i ciment incearcd si combine supletea
bitumului cu rezistenta cimentului, evitind deza-
vantajele ambelor,

@ Soselele compozite semirigide, obfinute prin
injectarea unui lapte de ciment prin fisuri i cripatur,
conduc la reducerea fagaselor (Japonia). Un alt sistem
(ECOPAVE), combin un strat din beton de ciment de
inalta rezistent, fard rosturi, cu un strat de suprafati
foarte subltire, din beton asfaltic.

B Ranforsarea unor structuri rutiere su-
ple,puternic solicitate, cu straturi armate cu plase
meftalice.

d) Tehnici de intretinere a drumuriior

Una dintre cele mai importante tehnici de
intrefinere a drumurilor este reciclarea. Pentru
drumurile suple,aceasta se poate face la rece sau la
cald. Este amintit in raport i un caz de reciclare a
betonului.

La intrefinerea drumurilor rigide apar o serie de
probleme legate de existenta rosturilor. Sunt amintite
cazuri de acoperire cu straturi bituminoase, straturi
ultrasubfiri asfaltice, straturi din beton de ciment
armate etc.

) Stabilirea compezitiilor amestecurilor
asfaltice gi incercéri

In general, compozitiile amestecurilor asfaltice se
realizeaza in functie de obiectivul stabilit, fiind
specifice tarilor si conditiilor impuse.

Dintre tncercdrile care s-au impus gi se
recomanda, sunt amintite:

- determinarea modulului reversibil;

- incercari de fluaj;

- incercdri de tracfiune indirectd,pentru modulul
de elasticitate;

- incercari de oboseald, prin tractiune indirects;

-Incarcdri repetate sub sarcing axiala;

-incercdri statice pentru masurarea deformatiilor.

Drumuri cu trafic redus

In acestA categorie intrd un numdr foarte mare de
drumuri (dupa clasificarea unor téri, drumuri cu trafic
de 2000 vehicule pe zi sau chiar mai mult).

Se constatd ¢4 tehnicile specifice de intrefinere
a unor asemenea drumuri sunt reciclarea si tra-
tamentele bituminoase.

Dintre tehnicile de reciclare, cele mai intaInite
sunt:

- frezarea in profunzime i apoi utilizarea mate-
rialului rezultat, in mod traditional;

- reciclarea la rece, la fata locului, cu aditie de
materiale (emulsie, ciment, agregate, apa etc.) i
refacerea stratului;

- recompunerea dozajului §i reciclarea la rece, la
fata locului, cuprinde ca etape: frezarea, concasarea,
fixarea compozitiei, raspandirea §i compactarea
finald.

Alegerea tehnicii potrivite se realizeaza pe baza
unui studiu preliminar gi at Tncercarilor de laborator.

Tratamentele bituminoase sunt utilizate pe scard
larga la drumurile cu trafic redus, si ele sunt
caracterizate de:

- emulsii bituminoase cu dozaj de bitum

ridicat (pand la 80 %);

- ruperea emulsiilor este controlats;

- noi generatii de emulsii, cu formule originale.

Pentru straturile de baza sunt utilizate:

-anrobatele bituminoase realizate lacald, larece,
in general, cu structuri mai deschise;

- straturi stabilizate cu ciment sau cu alij lianti
hidraulicl.

Materialele locale §i degeurile se pot utiliza la
diferite straturi §l, Tn speclal, dupa ce au fost tratate
cu ciment sau cu liani bituminosi.

MASUR! IN FAVOAREA PRO-
GRESULUI $I A INOVATIE]

Pentru a promova progresul §l inovatiile in
domeniul ranforsdii $i reabilitarii drumurilor, raportul
aminteste mai multe aspecte legate de:

- contextul politic si economic (sistemul eco-
nomic concurential, privatizarea unor societai ale
statului, investiii strdine etc.);

- corcetarea rutierd, concretizati prin crearea
organismelor de cercetare - dezvoltare, sustinerea
financiard a ei, orientarea ei §i dezvoltarea unui
parteneriat cu sectorul privat;

- evaluarea tehnicilor noi, prin sectoare ex-
perimentale, constituie o etapd obligatorie pentru
majoritatea tarilor;

- favorizarea trasferului de tehnologie (programul
SPRINT);

- norme §i instructiuni pentru a promova aceleagi
exigente in domeniul drumurilor.

VIITORUL TEHNICILOR DE
INTRETINERE $1 RANFOR-
SARE

In cursul ultimilor ani, tehnicile de intretinere si
deranforsare a drumurilor s-au schimbat i imbunzitatit
continuu. Se constatd micsorarea distaniei care
‘separ3 {arile dezvoltate de celein curs de dezvoltare,
in acest sens.

Toate administratiile rutiere sunt constiente de
efectele care le dau bugetele alocate lor.

Se constatd introducerea in mai multe tari a
sistemelor de gestiune a goselelor (PMS).

Tot odatd, se acordd o importan{3 deosebita
securitaji rutiere i confortului utitizatorilor pe
drumuri.

Dezvoltarea traficului greu impune luarea unor
masuri speciale la nivelul retelelor rutiere.

Conservarea i protejarea mediului constituie
elemente importante pentru orice proiect rutier.

Se constatd o dezvoltare §i automatizare
deosebitd a statjilor de preparare §i a echipamentelor
de punere in operd a materialelor rutiere.

Utilizarea radarului $i a termografiei in infrarosu,
noi metode de Tncercare si investigare a materialelor
si structurilor rutiere, constituie aspecte care se
dezvoltd continuu.

Prof.dr.ing.MIHAI ILIESCU
Universitatea Tehnica Cluj-Napoca
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Sistemele rutiere realizate
cu PAVELE din beton asigurd
o comportare corespunzétoa-
re in timp, sub actiunea com-
binatd a traficului si intempe-
riilor, permitand imbunétatirea
etapizatd a calitatii sistemului,
in conformitate cu traficul ac-
tual gi de perspectiva.

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

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

GENESIS INTERNATIONAL S.A. pune la dispozitia
Dumneavoastri experienfa sa in acest domeniu i va
propune o imbracdminte rutierda modernd, cu perfor-
mante tehnice deosebite, de calitate si grad estetic ridi-
cat, proiectata si realizatd corespunzator normelor gi
standardelor tehnice in vigoare, dintard si strainatate.

GENESIS

international S.A.

e GE}\IESIS INTERNATIONAL S.A. Bucuresti -
ROMANIA - cel mai -calificat constructor de
drumuri si edilitare,

7 GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-
nie cu capital mixt Iinfiintatd de reputati
specialisti roméni in cooperare cu investitori de

marca din MAREA BRITANIE,

“ GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-

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

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

% GENESIS INTERNATIONAL S.A. -
o companie dinamicd, care in cateva luni
a realizat zeci de kilometri de slurmy-seal
pe autostrada Bucuresti-Pitesti si a agternut
mii de mp de pavaj decorativ in Capital3,

PR N o A

ua L

% GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o compa-

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

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



D.R.D.P. CONSTANTA iN OBIECTIV

TINERETEA LA VREMURI NOI

Se spune c4, in Dobrogea, vantul nu bate decét
de doud ori pe an: gase luni dinspre mare, $ase luni
dinspre uscat. Ce inseamnd aceasta pentru drumari ?
Munca, efort si, de ce nu, sl satisfactil, din primul gi
pand la ultimul ceas al anului. Infiinfarea, in anul
1991, a Regionalei de Drumuri §i Poduri Constanta

lucru il reprezintd oamenii. N-am gresi dacd am
afirma c, incepadnddela cei 45de ani ai directorului
regional, am descoperi aici cel mai tindr colectiv de
drumari din fard. lar rezultatele bune obfinute,
dovedesc ca la vremuri noi, musai e nevoie de
oameni, de profesionisti cu adevérat tineri...

a reparat o mare nedreptate. Mulli ani “sectia”
aceasta, degi cu un statut mai special, a insemnat
mult, chiar foarte mult, in viata economic si sociald
a tdrii, fard a avea, oficial, administrativ, recu-
noagterea pe care o merita. De la Carpati si pani la
Marea cea mare, drumurile, podurile au deschis
mereu orizonturile spre lume, spre cunoastere. Tntr-
o scurté figd tehnic3, Constanta, (Regionala, evident)
administreazd drumurile nationale de pe raza a nu
mai pufin de cinci judete: Constanta, Calérasi,
lalomita, Brdila §i Tulcea. Tipurile de Tmbracaminti
pe aceste drumuri sunt variate: imbracaminti
bituminoase: 1280 kilometri; imbr&caminti din beton
de ciment: 81 kilometri; pavaje de piatra: 17 kilometri;
fmbrécamintj bituminoase ugoare: 136 kilometri. Ce
mai cuprinde zestrea D.R.D.P. Constan{a ? 5 sectii
de drumuri, o sectie de poduri (singura din {ara), 11
formatii de mixturi asfaltice, o formatie de preparat
betoane, 32 de districte de drumuri, 6 formatii de
poduri, 5 agentii de taxare, o pepiniera, o carierd, 6
ateliere de zond, i desigur, o Antrepriza de Drumuri
si Poduri. Dincolo insa de toate, cel mai important

Dl.ing. IOAN STAN, directorul Antreprizei de Drumuri §i Poduri Constanta

LOGICA UNUI CONTRACT

Primul popas I-am f&cut la Antrepriza de Drumuri
gi Poduri Constanta, infiin{ats, dupd cum am aflat,
n anul 1994. larna '95 - '96, precum i evolutia
preturilor, au influentat oarecum, programui de lucriri
pe anulin curs, fiind necesare si unele reconsiderarl
ale activitatii. Atfel, accentul s-a pus in special pe
executarea cu precadere a unor lucrari de reparatii
izolate, pentru aducerea drumurilor la o stare de
viabilitate corespunzitoare. Lucrarile de tratamente
superficiale au urmat apoi, ca ordine de importantz.
Ar fi astfel de amintit lucrérile pe traseul DN 3, km
50-67 (Lehliu) 5i DN'3 A, km 0+000 - 784500 (Lehliu
- Fetesti) pe parcursul lunilor funie - iulie. Problems,
deosebite ? Traficul intens In acea perioadi, dar i
distanta mare de transport a criblurilor.

$i pentru c3 toate acestea trebuiau s3 aib un
nume, cel ce ne-a oferit aceste date nu este nimeni
altul decat dl.ing. loan Stan, directorul Antreprizei.
“Nu Antrepriza de Lucrari gl Reparafii, ne spune,
ci, de anul acesta, Antrepriza de Drumuri gi Podurl.
$i, continud interlocutorul nostru, n-ag putea spune
cd n-am avut o oarece interventie la botezul acesta’,
Framéntdrile, dar gi proiectele si solutiile de viitor ale
dlui director, nu sunt putine: “Antrepriza nu fnseamn
nici divor, nici despértire de Regionald, ¢i mai
degrabd, o noud impdrtire administrativd. Noi,
practic, lucrdm fot ca o secfie de drumuri. Propunerea
mea ? 83 existe in cadrul AND, mécar o Directie

-

O magina multifunctionald executd lucrari de intratinere pe DN 3
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Antreprize, in aga fel inct noi sa fim, nu subordonafii
Regionalei, ci parteneri. Eu nu pot incd sa infeleg
logica unui contract (si subliniez acest lucru) intre
sef si subaltern. Ni s-au promis organigrame i

)

contracte tip, specifice noud, dar nu le-am primit inca.
Ar mai fi si problemele patrimoniului, ale bugetului,
ale sistemului informational, blocajului financiar etc.
E bine, totugi, ¢4 s-a facut acest pas. Pirerea mea ?
§ Cu cdtdecizia va continua s3
se ia de sus gi in c4t mai
mufte trepte, executia in sine
va avea de suferit.
_ Cét despre noi, aici, la
¢ 3| Constanfa ne vedem de
| treabd, chiar dacd, in multe
privinte, nu avem deocam-
| datd, posibilitifile alfora”.

| orDINEG
PRIORITATILOR

Dl.ing. Alexandru Cretu,
| seful Sec{lei de Dru-
muri Nationale Constanta,
pastoregte una dintre cele
mai mari sectii, ca refea
rutierd, din fard. Constantean
de origine, a lucrat multd

vreme in Banat, de unde s-a

reintors, in sfargit, acasa.
Imbind cu megtesug, logica
si caimul ban&tean, cu me-
tafora §i temperamentul celui
nascut langa filipicele lui
Ovidiu. “Dacd Bucuregtiul
esle inima, ne spune, atunci
Constanta reprezintd plé-
ménul térii. Drumurile
| noastre ? Bronhiile prin care
respird {ara. Dincolo ins3 de
literaturd, de poezie, pentru
mine, in meseria mea, im-
portantd réméne slrategia. In
fond gila urma urmei, cea
care m-a determinat s&
schimb, de c4nd am venit
| aici, ordinea prioritifilor. Aga

| se face cd “numdrul unu”

pdnd acum céativa ani,

Haérgova - Constanta, a iegit o vreme de pe podium,
locul lui ludndu-| DN 22C Cernavodi - Basarabi gi in
continuare DN 3 din Basarabi spre Constanta. Drum
care a preluat transportul greu §i supergreu
{containerizat) din port. Nefiind de la inceput pregatit
pentru aga ceva. “Prioritatea numérul doi” ?
Constanta- Tulcea si Negru Vod. Ce inseamnd
aceasta ? Mangalia, turism si Negru Voda, traficul
greu dinspre Bulgaria gi Turcia. “Prioritatea numdarul
trei” o constituie incd alte patru drumuri, dintre care
cel mai important este batrénul DN3, care a legat
Constanta de Bucuregti prin Ostrov, inainte de
podurile dundrene. Problemele mele deosebite ? Una
din ele ar fi poluarea plantaliilor rutiere, in special in
zonele Hdrgava si Mangalia. De asemenea, §i
ordinea esle pur intdmplitoare, o aitd problemi o
constituie intrefinerea podurilor, foarte greu de
realizat in conditille de astizi. Ar mai fi de addugat,
distrugerea drumurilor de catre posesorii de cai,
carute, tractoare eic. Am aplicat, de altfel, amenzi
de peste 20 milioane lei, din pdcate insi fard prea
mari rezultate.

Cét despre recent reabillitatele DN 38 i DN 39,
seful sectiei ne spune doar atdt Administrarea unui
drum e cu atét mai important3 cu c4t usor sau greu
obtindnd un lucru, este foarte greu daca nu sti s3-1
pistrezi... )

UN MOMENT DE

Ghidul nostru pe DN 39 Constanta - Mangalia i
DN 38 Constan{a - Negru Vod# este dl.ing.Paul
Ciudin, directorul adjunct al Regionalei Constanta.
Traseele pe care le parcurg sunt primele din {ard pe
care reabilitarea a fost recent finalizata.

Dintr-un drum cu deniveldri, figage gl flsuri,
circuldm acum, cum se zice, cu paharul pe bord.
Operatie cu atdt mai necesard, cu cét pe acest traseu
se face legdtura Intre vama Negru Voda si
Constanta,in speclal pentru transportul de marfuri
grele. Despre conditiile tehnice, umane §i financiare
In care s-a lucrat aici, ar fi multe de spus. DI director
insd, ca orice moldovean care se respectd, preferd
sd apese pe accelerafle i sa ne dovedeascd, in
scurtul nostru raliu, ce Tnseamnd, sub pneurile

... iarldrgirea acostamaentelor, agijderea

3 |

Foarte tdndrul inginer PAUL CIUDIN, director adjunct al DRDP, se confeseaza
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maslnli reabilitarea. Orealitate a zilelor gi drumurilor
noastre, al carul prim bilant se poate spune c3 a fost
sarbatorit pentru prima oar3 In far3 aici, la D.R.D.P.
Constanta.

A $T1 UNDE S@ CAUT!

Ali remarcat, desigur varsta directorului adjunct
al Reglonalel: 29 de anl. Cum a ajuns aici ? Dupa
terminarea facultatii: '91-'92, sef de district la
Orgova; '92-'93 la grupa de prolectare a Regionalei;
"83, la biroul productie $i apoi din 1 aug. 1996, direc-
tor adjunct. “Facultatea, ne spune, nu inseamna s
sti pa de rost 0 anume formuld. Ci, dacé te scoald
cineva Ia trei noaptea, si §ti unde s-o caufi. Si sfatul
acesta Il datorez profesorilor mei”. Ne spune ci nu
intotdeauna lucrurile i-au legit aga cum gi-a dorit.
De exemplu, cind era inc sef de district, a realizat,
in zona-i de activitate, o serie de tratamente, care,
chiar dacd nu i-au prea reusit, oamenii I-au ajutat s3
nu se resemneze,

“Jmi aduc aminte, ne spune, §i de prima realizare.
La proiectare trebuia sa fac o intersectie. Mis-a spus
cum sd o fac, dar eu am venit cu altd variant, mai
ieftind gi mai ugor de realizat. Agsa am realizat
intersectia de la Neptun, pe DN 39, km 36+200. Nu e
o realizare prea mare; practic, am schimbat o insuld
triunghiulara intr-o picdturd de lactimd. Cét despre
tratamente, s& vd spun ceva: Bune, rele cum le
fdceam eu, le fceam. M sund un coleg, care nu
mai lucra in meserie: “Sorine, ce mai faci ?°
“Tratamente, 1i rispund’. “Bine md, dar de ce fe-ai
imbolnavit ?° “De drumuri, mi-a venit s3 spun, in
vreme ce colegul meu, dupd cinci ani de facultate,
vindea cola prin nu gtiu ce cdrcium...”

“GRADINITA" DE LA
CONSTANTA

La Constanfa, am vazut unele dintre cele mai
bune marcaje i semnalizar rutiere din tard. Normal,

Inginerul SORIN BAICEANU, ,,jupanul” vopseislor srindicatoarelor la SON Constanta

am zice, atdta vreme cét spre litoral, de exemplu,
se Indreapts atéita lume. Cine este “jupanul”
vopselelor si indicatoarelor la sectia Constanta ?
Un alt tAndr, pe numels s&u Sorin Biiceanu, de
numai 28 de ani $i jumétate. A inceput-o tot ca
sof de formatie, sef de district si apoi la birou!
tehnic. M&i, s& fie, mi-am zis, o adevirata
“gradinitd” la Constanta. O investifie riscanti la
prima vedere, dar benefica, dac3 e bine pusi in
valoare. Despre alfi tineri, cum ar fi ing. Silviu
Conciu geful formatiei poduri de la Agigea, vom
mal vorbi §i cu altd ocazie. Pentru ¢ e momentul
& nu-i uitdm nici pe veterani.

O MARE FAMILIE

Dna Claudia Buhanita, sefa biroului tehnic la
D.R.D.P. Constanta, lucreazi la drumuri de
aproape 30 de ani; Radu lon, de ta Districtul
Ovidiu, lucreaza in acelasi loc de munca din anul
1969 si intentioneaza s&-gi lase feciorul in locu-i:

O parte din gradinifa de ia Constania

s MAT Nl")
DROP congiana

SEL‘III DRUMURY NATIONALE

CGOMITAMTA

DIS TR!CI FUZLA

$e.‘u1 ms!ncl‘u#uz

Tuzia. GHECRGHE BAJENARG

Di. MIRCEA DIDILECU. obosit dupa r_ecoifareuor e la Moviiita
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Fetegti, probleme mai sunt.
Unele, legate de gabaritul
maginilor, altele de nervii
unor conducdtorii auto §i tot
aga. Chiar daca tranzitia nu
este deloc ugoard pentru
multi dintre noi, pdrerea este
aceea cd tarifele sunt incd
foarte mici. In rest, negustorii
de peste din zond nu sunt
unii i aceiagi cu cei care fac
curdtenie. Cat despre taxa-
rea pe bazd de carteld ? Un
vis, greu deocamdatd de
realizat.

Ultimul popas, in prima
parte a célatoriei noastre pe
raza Regionalei D.P.
Constanta, |-am facut la
Sectia Slobozia. In plin

O ména forte la districtul Ovidiu : ing. ION HADU

Bajenaru Gheorghe, geful districtului Tuzla, de 12
ani. $i lista ar mai putea continua. La vremea vizitei
noastre la Movilita, recoltarea celor aproape 8000
de nuci de pe DN 38, se realiza sub supravegherea
sefului de district Mircea Didilescu. La Tuzla,
localnicii arunca gunoaiele din portbagaje, pe gosea,
iar la Ovidiu, utilajele districtului sunt excelent
intretinute. Cel care ne-a impresionat insé, fn mod
deosebit, este dl. Dumitru Voicu, geful formatiei de
Poduri Dundrene de la Giurgeni - Vadu Oii, din 1971
in aceasts functie. Dincolo de cei 6000 m?x 4 straturi
de vopsea cu care s-a luptat toatd varala pod, areusit
un lucru demn de toata isprava: toata familia lucreaza
la drumuri i poduri: sofia, primitor distribuitor; Nelu,
electrician; Mariana, ldc#tug la pod, iar Steluta, la
Acentia de Taxare. Ne spune doar atat: Au crescut
langd mine gi au vazut gi cdnd e bine gi cdnd e ru.
Sidaca ei au vrut s rdmand, inseamnd cd podul dsta
n-o0 s4 rdmana pe méini rele. Stiti de ce mé tem ? Ca
vreunul dintre ei s& nu gregeasca vreodats, i lumea
sa spuni c4 e al meu...”

TARIFE INCA MICI

La prima vedere, datele prezentate de geful
Agentiei de taxare Giurgeni - Vadu Oii, di. Alexandru
Gheorghe, nu par a spune prea multe. Chiar dac3 o
mare parte din trafic a fost preluatd de podul de la

Bardgan, impreund cu
oamenii din subordine, dl.ing. Mircea Tivadaru
administreaza 225 kilometri de drum. Péni la
sférgitul verii, SDN Slobozia executase un volum de
61.000 m? de reparatii §i 35.000 m de colmatari
asfaltice. Volumul mai redus al reparatjilor s-a datorat
silucrarilor de reabilitare pe DN 2A, darsi altor cazuri
obiective. In Bardgan insd, au si inceput pregétirile

pentru iarnd. Asd se facd cd, pentru asigurarea
retelei de drumuri in sezonul rece, se au deja in
vedere o serie de lucrari specifice: reparalii izolate,
8000 m?; colmatiri asfaltice, 25.000 m; montare de
panouri parazapezi, 900 m (fatd de un necesar de
3500 m). Dar, aveam s aflam de la geful sectiel, una
dintre realizarile cele mai importante ale anului
1996, o reprezintd montarea a 700 bucatj table
indicatoare, finantate din fondurile I.F.I. Si daca
numérul accidentelor §i pierderilor de vieti omenegti
a scdzut, in ultima vreme, simtitor, aceasta se
datoreaza si drumarilor din Slobozla gl mai ales dlui
ing. Mircea Tivadaru, seful sectiei. Un revoltat, in
sensul bun, si un nemulfumit, in acelasi sens, ai
cdrui dugmani sunt, mai presus de orice, lenea gi
cinismul unor semeni. fn fond, aga 1l std bine unui
veritabil profesionist.

Dl.ing. Aiddn Ibram, directorul regional al
D.R.D.P. Constanta, face parte din categoria acelor
manageri care au construit, iar acum administreaza
drumuri. Ceea ce nu poate fi decat un avantaj, Sa-1
lds@m, in final, s3 ne povesteasc3 singurcum a ajuns
la aceasta performanta:

“Sunt constructor, ag putea spune, de-0 viafa.
La 27 decembrie 1990, am ajuns la aceastd
Regionala. Prima surprizi ? Cu primele z3pezi, imi
aduc aminte cd am fost anuntat ¢ tofl oamenii sunt
la deszdpezire, dar totugi... drumurile erau inchise!
Nu mi-a venit s cred, gi atunci am plecat s&-i caut.
Unii se chinuiau sd porneascd utilajele, alfii schimbau
anvelope, nimeni nu stitea degeaba. Mai cu vorba

STalia de laxare de la nfrarea pe podul Giurgeni - Vadu O

TRAFICUL PE PODUL GIURGENI - VADU OIl IN VARA 1996
Lunile | Motociclete | Autoturisme| Autobuze =0T A”t%’_a;"g‘:a = 701 H;'?g}fgreere A‘é?f:rm?&"e Total
funie 31 62.348 928 14.097 1.546 1.564 74 3110 83.698
lulie 119 146.256 1.585 17.172 1.706 2077 63 3978 172.956
August 177 159,572 1.793 16.747 1.759 2.223 39 4,652 186.962
Total 327 368.176 4.306 48.016 5.011 5.864 176 . 11.740 443,616
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Inginerul MIRCEA TIVADARU pare mulfumit de roadele

muncii de la SDN Slobozia
asprd, mai cu blandefe sau dojand, am inceput
treaba.

In primul rénd am inceput s& cunosc oamenii,
problemele lor adevarate. In primdvar, a doua
surpriz3: am constatat cd nu prea am nici cu ce face
treabd. Si atunci, am apelat Ia tineri. Am dat, de la
inceput, incredere, tanarului, stagiarului. Paradoxal,
unora le cer chiar eu, gi acum, s4... greseascd ! Bine
infeles, gregeald intre ghilimele. Numai aga, i-am
invédfat s3 aibd curaj, s3-gi asume rdspunderea. Un
alt mare soc pe care l-am avut, a fost cel legat de
mentalitatea: “noi aga o facem, §i cu asta, basta”.
Lucrurile s-au schimbat gi cine nu pune mdna pe
carte, nu rezist3. Cateodatd mai ridic, repet, tonul,
dar n-o fac cu rdutate. Sunt oameni care-gi iubesc
meseria gi oameni care au o plécere diabolicd s&
incurce lucrurite. Chiar dacd sunt buni specialigti.
Eu nu suport, chiar dacd ma urc intr-o basculantd sau
intr-un tractor, ugile legate cu s&rma $i mizeria. Cét

Negru Voda 203
Mangalia 202
=3[ Tulcea 155
Constanta 143

; i B T S ) e 2
Semnalizari §1 marcaje .,ca la carte” la Slobozia
) desprea ceea ce-mi propun ? Sa dovedim cé in cei
sase ani, de cand suntem aici, cu aceastd echipa
tandra, am realizat ceva. Poate c4 sunt eu un tip mai
deosebit, dar in jurul meu nu-mi doresc decét
oameni buni: ca suflet $i ca meserie. A conduce
inseamnd, dupé parerea mea, a realiza tu, primul,
decizia pe care o iei. Altfel, nu se poate ...

Foto si text: CONSTANTIN MARIN

N.R.: Promitem c& intr-un numdr viitor, ne vom
deplasa tot pe raza D.R.D.P. Constanta, pe
drumurile Brailei si Tulcei. Am auzit noi ca pe acolo
ar fi, nu numai pegle i fete frumoase, ci gi drumari
§i drumuri de aceeasi calitate cu cele pe care le-am
descris in acest reportaj.
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REUNIUNEA
DIN TRIMES

La data de 19 septembrie crt., a avut loc
reuniunea din trimestrul 111 1996 a Consillului
Interministerial pentru Siguranta Rutiera.
Principalul punct pe ordinea de zi 1-a
constituit raportul de activitate al Consiliului
pe primele 9 luni ale anului, raport care a fost
supus aprobdrii, In vederea sustinerii la
Guvern. Prezentidm, in continuare, o sintezad
a acestui raport, cu mentiunea ci sublinierile
§i subtitiurile ne apartin.

SITUATIA TRAFICULUI
RUTIER IN ROMANIA

In tara noastrd, infrastructura rutierd
consta din 113 km autostradd, 14.570 km
drumuri nationale, 26.167 drumuri jude{ene §i
comunale gi 31.166 km drumuri ordgenesti,
toate aflate intr-o stare avansata de de-
teriorare, datoritd insuficientei fondurilor de
reconstructie, reparare, reabilitare i Tn-
tretinere.

Traficul rutier este determinat de peste 3
milioane autovehlcule §i de 320.000 moto-
ciclete si scutere fnmatriculate in Roménia,
precum si de tranzitul vehiculelor de trans-
part persoane si marfuri, in general vehicule
grele, care au grabit deteriorarea drumurilor,
mai ales in perioada de conflict din fostul
teritoriu iugoslav.

Desl numérul de vehicule inmatriculate
a avut un ritm de cregtere de 8 - 9 % anual
in ultimii cincl ani, gradul de motorizare
este incd foarte mic, in comparatie cu
celelalte t&rl din Europa.

Siguran{a rutierd in Roménia este
foarte scézutd, fatd de standardele inter-
nationale. Din totalul de 115.103 accidente
inregistrate In 1995, 9.334 sunt accidente
grave, soldate cu 2.800 mortl i 7.700 ranifi.
Rata deceselor este extrem de ridicata: 9,4
decese/10.000 vehicule, 37 decese/100 raniti
si 1,22 decese/10.000 locuitori. Din graficele
alaturate, rezultd o situatie complet neco-
respunzatoars, in comparatie cu media
europeand. Este de mentionat ¢ singurul in-

UL III

- DECESE/10.000 VEHICULE

GRADUL DE SECURITATE IN ROMANIA LEGENDA
D MEDIA
EUROPEANA
ROMANIA
DECEDATV/100 RANTIT DECEDATY/10.000 LOCUITORI

NR VEHICULE/10,000 LOCUITORI

dicator unde se pare ca stdm bine, numarul de
decese la 10.000 locuitorl, este de fapt, un
rezultat al gradului de motorizare extrem de
scdzut din fara noastré.
Valoarea costului social al accidentulul de
circulatie in Roménia se prezinta astfel:
- 0 persoand decedat3 in urma unui acci
dent rutier = 130.000 USD
- 0 persoand ranitd in urma unui accident
rutier = 13.000 USD
- un accident cauzator de pagube materiale
= 1.000 USD
La un numér de cca 9.334 de accidente/
an, aceasta Insumeazd cca 600 milioane
USD/an, aproximativ 2 % din produsul
natlonal brut, suma ce poate §i trebuie sé fie
folositd, mécar par{ial, la asigurarea unor

conditii normale de trafic.

Pornind de la faptul cd tn Roménia, numérul
accidentelor de clreulatie este mai mare decét
media europeand §i tindnd cont de costurile de
mai sus, pe baza statisticilor existente §i a
contextului general, s-a constatat;

W o cregtere accentuatd a numarului de
vehicule gi, Tn consecintd, a traficului, In spe-
cial cel greu;

W inrdutatirea starli drumurilor;

B sciderea gradului de supraveghere a
traficului, pe fondul unei slabe dotri a politiei;

| legislatie bland4- sl neadecvat;

B lipsa unor sisteme stimulative de finan-
tare a infrastructurii;

| starea tehnicd §i esteticd necorespun-
zétoare a vehiculelor.
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S-a ajuns la o degradare ingrijordtoare a
responsabilitatii fiecarui particiant la trafic, la
subestimarea pericolelor la care se expun
soferii, prin nerespectarea regulilor gi cregterea
vitezei de circulatie.

PROGRAM DE ACTIUNI

Fatd de acestd situatie, CISR a propus
Guvernului, adoptarea unui program unitar de
actiuni pentru cresterea gradului de siguranti,
care urmdregte ca, pdna in anul 2010, si se
reducd cu 40 %, numdrul accidentelor soldate
cu raniti gi morti gi care consta in:

1. Identificarea gl eliminarea punctelor
negre.

2. Realizarea unui sector de drum pllot,
Bucuregti km 0 - Plolegti - Sinaia - Predeal -
Bragov, cuprinzénd:

W instalarea sistemelor de supraveghere §i
informare de-a lungul drumului pilot (sistem de
drum inteligent);

B realizarea unor benzi pentru traficul
pietonal si de vehicule lente pe drumul pilot,
intr-o zond suburband a Bucurestiului i de-a
lungul unui sat liniar;

B imbunététirea sistemului de interventie
preventiva pentru intrefinerea drumului pe timp
de iarna;

W instalarea unui sistem de informare
asupra stérii meteo pe drumul pilot.

3. Imbunatétirea capacitatli gl a calitatii
sistemului de verificare tehnicd a vehl-
culului.

4. Realizarea unei baze de date céat mai
completd asupra accidentelor.

5. Cregterea standardulul de Instruire a
conducétorlior auto.

6. Cregterea eficlentel gl capacitatii de
supraveghere a traficului rutier, prin dotarea
Politiei Rutiere cu echipamente specifice,
performante.

7. Introducerea disciplinel “Educatie
Rutlerd” in gcoll, ca oblect de studiu.

8. Imbunitatirea sistemului de inter-
ventle in caz de accident.

9. Realizarea de echlpe locale pluridis-
ciplinare de investigatie a accidentelor
soldate cu mortl (la nivelul fiecdrul judet).

10. Dotarea Secretariatulul CISR cu echl-
pamente necesare pentru realizarea bazei de
date si pentru monitorizarea actiunilor de
sigurantd rutierd. Instruirea §i formarea mem-
brilor Secretariatului CISR, pentru a fi capabili
sa monitorizeze §i s& coordoneze activitatea de
sigurantd rutiera.

11, Cercetare, dezvoltare gl studii in do-

meniul sigurantei rutiere.

12, Analiza de impact a masurilor de sigu-
ranta rutierd gl Identificarea de solutil alter-
natlve, capabile sa creasca gradul de siguranti
rutierd pe drumurile din Roménia.

FINANTAREA EXTERN@A

® De la inceputul anuiui, au avut loc in
Roménia, doud runde de discutii §i negocieri cu
expertii Bancii Mondiale, in scopul definitivarii
programului de actiuni ce se vor derula tn cadrul
celui de al doilea proiect de reabilitare a
drumurilor din Roménia, precum si gasirea
surselor de finantare a actiunilor prevazute in
programul de activitate. Expertii ambelor parii
au fost de acord cu alocarea sumei de apro-
ximativ 24 milioane USD, componentei de
siguran{d rutiera.

In urma discutiilor, s-a convenit ca aproxi-
mativ 7 milioane USD din totalul fondurilor {Fl,
sd se asigure prin Programul PHARE, ca fonduri
nerambursabile. CISR a propus s& se supli-
menteze finantarea PHARE cu suma de
2 milioane USD, reprezentidnd masuri pentru
protecfia mediului, prin depoluarea autovehi-
culelor din exploatare (folosirea benzinei fard
plumb la actualele motoare §i montarea dispo-
zitivelor depoluants).

B Pentru a obtine unele facilitati (asi-
gurarea consultantei externe la*preturi minime,
instruirea gratuitd a specialigtilor roméni,
dezvoltarea sistemului de instruire a goferilor,
revizuirea gi tmbunitafirea regulamentelor,
dezvoltarea bazei de date privind accidentele
§i procurarea de software etc.), este necesara
incheierea unor “Acorduri de infrétire” cu alte
organisme similare din Europa, care au o
indelungatd experientd 1n acest domeniu.
Bazele unui astfel de acord s-au pus in urma
vizitelor, pe baza de reciprocitate, efectuate de
o delegatie a Politlel Rutiere Finlandeze in
Roménia gi a unei delegatii a CISR In Finlanda.

ALTE ACTIUNI

® Privind influenta factorulul uman fn
siguranta rutierd, au fost initiate actiuni pentru
asigurarea asistentei medicale gl examinarea
psthologica a participantilor 1a trafic, precum i
actiuni de educatie rutiera a fntregil populatil,
prin mijloace de influentare in masd. CISR
sustine introducerea In inva{iméantul pregcolar
§i scolar a disciplinel “Educatie rutierd”.

B Au fost cooptati unii agenti economici la
lucrdrile comisiel de vehicule, pentru elabo-

rarea, de comun acord, a unor recomandari
privind variante de autovehicule nepoluante si
sigure. Au fast create structurile necesare
verificdrii exigente a starii tehnice a vehi-
culelor, precum si dotarea necesara in privinta
calitatii vehiculelor i a componentelor gi
pieselor ce le compun; s-a creat structura de
“audit’, dupd modelul European. Se urméregte
introducerea in fabricatie a echipamentelor de
depoluare, asigurand pregatirea industriei
pentru a face fa{d cerinfelor Comunitatii
Europene. Se urmareste elaborarea politicilor
de preturi pentru magini gi carburanti nepo-
luanti, Tn sensul incurajarii acestora.

m In conformitate cu Hotir4rea 1085/1995,
pentru punerea in aplicare a prevederilor HG
152/1995, privind reglementarea traficulul pe
drumurile nationals clasificate “E”, Ministerul
Transporturitor a emis Ordinul 215/02.07.1996,
prin care se aprobd “Instructiunile de aplicare
a HG 152/1995 pentru modificarea §i comple-
tarea unor dispozitii din Regulamentul pentru
aplicarea Decretulul 328/19986, privind circu-
latia pe drumurile publice gi pentru stabilirea
i sanctionarea contraventiilor Tn acest sector,
aprobat prin HCM 772/1996. Interdictiile de
circulatie care se dispun prin acest Ordin se
vor aplica pe urmatoarele drumuri europene:

- E60 Oradea - Cluj Napoca - TArgu Mureg -
Sighigoara - Bragov - Centura Vest Ploiesti -
Bucuresti - Urziceni - Slobozia - Hérgova -
Constanta;

- A1 Autostrada Bucuresti - Pitesti;

- E70, pe tronsonul Pitesti - Slatina -
Craiova - Drobeta Turnu Severin;

- E85, pe tronsoanele Bucuresti - Giurglu si
Urziceni - Buziu - Focgani - Baciu - Falticeni -
Suceava;

- £68, pe tronsonul Arad - Deva - Sebes;

- E81, pe tronsonul Sebeg - Sibiu - R&mnicu
Vélicea - Pitestl.

@ Pentru finalizarea in timp c4t mai scurt a
unor lucrdri de reabilitare pe DN1, prin Ordinul
Ministrului Transporturilor, a fost oprita
circulatia pe Valea Prahovei, in perioada 1 iulie
- 31 august 1996, Intre orele 9 - 15, de luni pana
vineri, asigurdndu-se circulatia unor vehicule
izolate, pentru cazuri de urgenta.

® S-a propus, de cétre CISR, o Intdlnire
intre conducerea Minlsterului Transporturilor gt
Primarul General al Capitalei, avind drept scop
purtarea unor tratative privind stabillrea
paternitatii drumului de centurd a Capitalei.

ing. MILUCA CARP
- gef serv. Siguranta Clrculatiel AND -
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SECURITATEA RUTIERA
IN FINLANDA

In perioada 13 - 29 august 1996, o delegatie a CISR,
alcAtuita din ing.ION MARIN, director general adjunct la
Directia General de Transporturi Terestre (conducétoru
delegatiel), col. DUMITRU CIOBOTEA, seful Directlei
Politiel Rutiere, col. MIHAI STANCU, adjunct al sefulul
Directiel Polifiel Rutiere, col. ION SORICICA, seful
Brigazil de Pollfie Rutier& Bucuresti, ing.PETRU CEGUS,
director la Diractla Intretinerli Drumurilor din AND,
ing.VALENTIN MIRESCU, pregedinte al Socletatii de
Aslgurari ASITRANS sl vicepresedinte al UNTRR si
ing.VENTEL MUNTEANU, expert UNTRR, s-a deplasat
in Finlanda, pentru a se informa §i documenta asupra
modului de organizare §i coordonare a activitétii de
siguranta rutierd In aceasta {ard.

Vizita a tnceput in oragele Nantaall §i Turku,
Importante centre turistice sl Industriale, unde delegatia
aluat legtura cu Primérla, Poliia Mobild a reglunil Turku,
o delegatie a Poliflel Rutiere din Suedia §i a vizitat
rafindria din Nantaall a concernului NESTE, o companie
de asigurarl, un centru de instruire a soferilor si sediul
Administratiel Regionale a Drumurilor din Turku. A doua
parte a vizitei s-a desféigurat la Helsinki, unde delegatia -
s-a intdlnit cu gefut Politlei Mobile din Finlanda, cu
conducerea FinnRa (Administratia Nationat a Drumurilor
din Finlanda), cu reprezentantul Centrului de Asigurdri
penitru Autovehicule, cu cadre de conducere din Ministerul
Transporturilor gl a vizitat concernul de vopsele Teknos,
concernul VEISALA, producdtor de echipamente de
monitorizare meteo pentru drumuri, Centrul National de
Cercetari Tehnice (VIT) s sediuf central al concernului
NESTE.

Pe tot parcursul vizitei, delegatia a avut ocazia sa
constate starea tehnicz impecablld a drumurllor finlandeze
5i gradul tnalt de securitate rutierd de pe aceste drumurl.

Din numeroasele Informatii acumulate de delegatie,
ca i din bogatul material documentar adus, am selectat
cAteva date, legate de organizarea activitatii de sigurantd
a circulatiei §i de administrare a drumurilor, pe care le
prezentdm tn continuare:

® Administratia National a Drumurilor din Finlanda
(FinnRa) se ocupi cu activitatea organizatorica, de
monitorizare i supraveghere a drumurilor publice intre
localita]. Activitatile deintrefinere i constructil rutiere sunt
cesionate, prin contracte, pe baza de licitatii, la diverse
companii, dintre care una, Finroad, este o societate mixta
(de stat gi privatii) la care FinnRa detine o parte importanta
din capital.

B Monitorizarea administrarii drumurilor are gi rolul
defundamentare adecizlllor privind selectarea prioritatilor
si a perioadel de executie a lucrrilor, in functie de
impactul asupra traficulul §i de valoarea fondurilor alocate,
iar programarea §i urmarirea lucrarilor se bazeazd pe
principiulmanagementulul prin obiective §i evaluarea prin
rezultate, indicele de evaluare fiind nivelul §i calitatea
serviciilor oferite utilizatorilor.

W Reabllitarea drumurilor este abordat3 fn ideea

asigurdrli fluentei traficulul §i a cresterll gradulul de
sigurant3, pornind de la stabllirea punctelor negre gi de la
analizele de cauzalitate a accidentelor rutiere.

B Administratiile locale colaboreaza gi sprijind direct
realizarea prolectelor de dezvoltare a infrastructurii,
coroborate cu punerea in valoare a oblectivelor istorice §l
turistice §i se Implicé In sustinerea financlar# a prolectelor
de cregters a gradulul de siguranta rutiera.

B Concernul NESTE realizeazi bitumuri distilate, ca
produs important al rafinérlllor sale, gl nu ca un
rezlduu, utilizind atét tifei de foarte bund calitate, din
Venezuela, it §l {itei mai slab calitativ, extras din spatiul
fostel URSS.

M Departamentul de Gercetrl In Securitatea Rutierd
din cadrul Institutului National de Cercetri in Transporturi,
de pe langa Centrul National de Cercet#rl Tehnlce (VIT),
lucreaza pe baza unul program de cercetérl In domeniu,
stabllit prin negocier] cu Ministerul Transporturllor, in
virtutea aceluias principiu de management prin obiective.
Finantarea cercetdrilor se face in proporiie de 30 % din
bugetul central de stat §i 70 % prin confracte incheiate cu
diversl agenti economicl. Cercetdrile finantate de labuget
se referd, in primul rénd, la studiul comportamentului
factorutul uman tntrafic i la Influentete factorutul de mediu
asupra acsstuia.

B Centrul de Aslgurari pentru Vehicule define cea
mal completd bazi de date asupra accidentelor din
Intreaga tara, care serveste, alituri de bazele de date ale
Politiei §i FinnRa, ca punct de plecare gt sursd de
informatli pentru toate cercetrile in domeniul securitatit
rutiere.

® In Finlanda, principalele cauze generatoare de
accidente sunt: viteza, pletonli gl biciclistli, mai ales pe
fondul consumulut de alcool. Pentru inlaturarea acestor
cauze, s-au creat benzi sl trotuare specializate pentru
biciclistl §i pietoni, treceri denivelate §i traversér pletonale
de nivel, foarte bine iluminate, semnalizate gi
presemnalizate. Zona dintre presemnalizare §i
semnalizare este marcatd cudungi albe transversale, ugor
denivelate, care avertizeaza pe goferi sd reducd viteza.

B In orage, trecerile de pietoni peste carosabil sunt,
ingeneral, previzute cu insule de refugiu, far Intersectiile
sunt organizate, de reguld, cu sensuri giratorii §i, pe cét
posibil, informa de T.

B Informarea participantlor la trafic constituie una
dintre principalele preocupdri ale FinnRa. Existd un
sistem de monitorizare a vremli i a fraficulul, cu un
dispecerat central, unde se colecteaza Informatji i care
alimenteazA cu date, Ia flecare dou3 ore, un serviciu tele-
text de pe refeaua INTERNET, pentru punctele de
informare computerizata de la stafiile de benzin&. Pentru
informatii mai detaliate, goferfi se potadresa telefonic la
dispeceratul central sau la administratjile teritorlale de
drumuri.

B Viteza este combatut prin montarea de cutii
pentru aparate radar, agezate vizibll, pe marginea

soselelor gl presemnalizate. Cand In cutii existd aparatele
radar, acestea sunt conectate la un dispecerat central al
Politiel, precumsl la panouri electronice cu afigaj vartabll,
care fl Informeaza pe gofer asupra vitezel cu care a rulat.
Aceste panourl pot s transmitsl soferlior §i date despre
vreme sau semnale de atentionare. Instalatille sunt tn
gestiunea gl Intrefinerea FinnRa &l asigurd automat
serviciile acestela catre utillzatorll drumurilor (care, de
fapt, suporta costurile).

B Dellmitarea dintre banda de circulatle gt cea de
rezerva (pentru cazuri de urgents) este reallzatd printr-
un marcaj cu linle continué, de 12 cm Itime, dar §i prin
mici deniveldrl, care atentioneaz pe soferi, prin zgomot
§l ugoare trepidatii ale volanulul.

M |nformarea §i educarea publiculul tn domeniul
securltétii rutiere se face prin organizafia natienald
neguvernamentald de securitate rutierd LIKENNETURVA
care, printre altele, pregateste participantil la trafic 1n
vederea acceptdrii masurilor pe care Ministerul
Transporturilor.precanizeaz s# le adopte tn legitura cu
circulatia rutlerd. Aceastd pregatire psihologics s-a
considerat necesars, intrucét participantil ia trafic nu
acceptd cu ugurinti, constrangerl In libertatea de
deplasare. Pregétirea se face prin metode foarte variate,
cele mal eficace fiind clipurile publicitare prezentate la
posturile nationale TV gi anuniurile tn pres.

8 Concernul NESTE fabricd mal multe tipuri de
combustibill aditivatj, fard plumb si cu continut redus de
sulf §i de alte substante poluante, care se pot folosl ¢l la
vehiculele fara catalizator. S-a introdus In fabricafie §i
un nou tip de benzind “reformulatd” la care, pe langa
performantele de mai sus, gradul de poluare cu compusi
oleaginogl este foarte sczut, datorita unei nol formule
de combustle, realizaté prin ruperea legaturl duble
CH=CH, transformarea el Intr-o legitura simpla si
compensarea legaturli nesatistdcute prin aditivarea unui
atom de oxigen care, In plus, avantajeazi arderea.

M Asoclafla Nationals a Societatilor de Asigurare §l
Reaslgurare coordoneazi i susfine financiar activitatea
unor echipe pluridisciplinare de Investigare a
accidentelor, la nivellocal, care realizeazi anchete asupra
accidentelor soldate cu mortj, tn afara anchetslor Poliiel,
Tn scopul identiflcarll complexetor cauzale care provoac
accidentele.

W Atributia principald a Polifiei Rutiere este de a
supraveghea traflcul, prin aceasta contribuind la
prevenirea accldentelor §i la micgorarea consecinfelor
acestora.

Am considerat interesante cele de mal sus, deoarece
lectura lor ar putea nagte Idel §l pentru cazul {Arli noastre,
unde anumite masuri inspirate din realitatea finlandeza
ar putea fl bine venite.

Ing. MILUCA CARP
- gef serv, Slguranta Circulatlei AND -
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Premiera nationala

_ BETON RUTIER
iN COFRAJE GLISANTE

SCURT ISTORIC

Tehnologla de executie a imbracamintllor
din beton de ciment in cofraje gllsante apare
in SUA 1n jurul anilor '50, dezvoltdndu-se
rapid | devenlnd tehnologia curentd de
executle a drumurllor, autostrazilor gi pistelor
aeroportuare, datoritd marii productivitati gi
in acelagl timp preciziei ridicate de executie
pe care o asigura. In Europa, primele magin|
cu cofraje glisante apar in anll '60 in Belgia
§l Franta, extinzdndu-se apol cu rapiditate in
Germanla, Anglia, Italla, Cehoslovacia,
Ungaria etc.

Fiecare an aduce imbun&tatiri i diver-
sificdri in conceptia utllajelor, coreldnd
poslbllitatlle acestora cu caracteristicile
betonulul utllizat i exlgentele beneficlarilor.
Astfel, dacd in cazul primelor masini cu
cofraje glisante, planeitatea finald a imbra-
camintllor depindea de planeltatea fundatiei
pe care se deplasa maglna, in prezent nivelul

suprafetel imbracamintii este reglat prin
IntermedIul unor dispozlitive electronice, cu
ajutorul firelor de ghidaj. La{imlle de lucru au
crescut de la 3,60 la 15,20 m, lar grosimile
de la 10 la 55 cm. Maginile sunt capabile de
operatli din ce in ce mal complexe, cum ar fi;
turnarea unor dale avdnd sectiunea trans-
versald sub forma de acoperis cu doua pante,
introducerea de ancore §i gujoane in betonul
proaspét, formarea de rosturi, finisarea gi
strierea suprafetei etc., precum gl executla
de curbe cu dlferlte raze, executia imbra-
camintilor In doud straturi (strat de rezistents
+ strat de uzurd) sau in curbe cu diferite raze,
precum si executia imbracdmintli in exte-
riorul gabarltulul masinii.

Complexitatea actuald a unor asemenea
maginl este impreslonant, dacd ne gandim
céele inglobeaza peste 60.000 repere (piese).

Ca o tendIn{a a prolectdrll masinil cu
cofraje glisante, se remarcd modularea.
Astfel, prin addugarea sau scoaterea de

modull, un acelagl utllaj poate Indeplinl sau
nu, anumite functliunl, cum ar ff introducerea
de gujoane, ancore, rosturl etc. Tot prin
addugarea de modull, se poate modifica cu
ugurintd 1&{imea de lucru, aceasl magina
putdnd fl utliizatd cu succes la numeroase
lucrdrl diferite intre ele prin caracteristicile
geometrice ce se executi.

PRINCIPII DE BAZ4

Maginile cu cofraje glisante tnloculesc in
totalitate, sau fn mare masura, trenul de
utilaje clasic, cumuldnd functiunlle echi-
pamentelor componente ale acestora intr-o
singurd magind, autopropulsati, care se
deplaseazi pe genlle.

Longrinele (cofraje fixe) din sistemul
clasic de betonare sunt tnloculte cu cofraje
glisante, ce nu depagesc lungimea maginii gl
se deplaseazid odatd cu aceasta. Astfel,
primind in fa{d beton proaspét de o calitate

deosebitd (omogen

I

i}

iy [\‘\
? . q {\_ /H
. < > 1?

gl tixotropic), acesta
8 este Introdus fntre
cofrajele glisante ale
masinli, unde este
“lichefiat” printr-o
vibrare interna pu-
ternicd, presat, ex-
trudat gl obligat s&-gl
pastreze forma datd
de cofraje imediat

d

9 10 11 12 13

1.- Alimentare beton
2.- Reglajul tnaltimii
3.- Brat oscilant

4.- Pupitru conducere
5.- Sasiu de bazi

6.- Grup actionare
7.- Implantor gujoane

8.- Drisca superfinisoare

9.- Fir de referinta

10.- Palpator fata pt. nivel
si directie

11.- §enila deplasare

12.- $nec repartizator

14 15

13.- Grindi nivelare
14.- Butelii vibratoare
15.- Cofraj fasonare
16.- Grindi finisoare
paraleld oscilantd

18.- Pista turnanti

Fig. 1 Magina cu cofraje glisante. Schema general

17.- Palpator spate pt. nivel si directie

—|e

dupd trecerea maginii.

Utillzarea ma-
sinilor cu cofraje
glisante, indiferent
dacd sunt actionate
hidraulic sau elec-
tric, este relatlv pre-
tentloasd, presupu-
nénd o perfecta or-
ganizare prealablid a
santlerului, asigu-
rarea unor materlale
omogene, de prefe-
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rat din aceleagi surse, corelarea aprovi-
ziondrii betonului cu viteza de Tnaintare a
masinil, in scopul realizarll unei executii con-
tinue gi uniforme, o perfectd pozliionare a
firelor de ghidaj (imbrdcdmintea odatd
executatd nemaiputdnd fi modificatd), ca sl
producerea unui beton omogen gl conform
dozajelor prestabilite.

AVANTA]JELE SISTEMULUI
“COFRAJE GLISANTE"

Punerea in operd a betonului de ciment
rutier in sistemul “cofraje gllsante”, conduce
la o serie de avantaje tehnlco-economice,
din care mal importante pot fi citate urma-
toarele:

® economie de fortd de muncé, (dar in
schimb este necesard o califlcare supe-
rioard a mecanicitor ce deservesc magina),
gradul de mecanizare fiind 96 %, in cazui
“cofrajelor glisante”, sl 57 % in cazul “co-
fraje fixe";

® economie de metal gi combustibil (o
singurd magind cu cofraje glisante inlocuind
4-5 utilaje din sistemul clasic, renuntandu-
se la longrine, buloane, eclise i crampoane
de flxare a acestora etc.);

m consumul relatlv de energie in siste-
mul “cofraje glisante”, este cu ¢cca 60 % mal
redus decat in sistemul “cofraje fixe”;

B eliminarea cheltuielilor referitoare la
tongrine (montare, demontare, transport,
intretinere etc.);

W calltatea lucrarlior mult superioara, in
comparatle cu tehnologia clasicd “cofraje
fixe" (practlc suprafetele nu au deniveldri);

Caracteristici Lucrabilitate | Densitate aparenta | Aer oclus
(Wa/z) (Kg/m3) (%)
Numér de rezultate 249 243 253
Limite admise
de caietul de sarcini 1,161,35 2350-2450 3,0:5,0
Rezultate limita obtinute 1,26-1,45 2354-2483 3,06,2
Media rezultatelor
obfinute 1,33 2410,51 3,94
Abaterea medie patratica 0,033 22,007 0,730
Coeficientde variatie(%) 2,45 0,85 13,5
Caracteristici Rezistenta Rezistenta
la compresiune laincovoiere
(MPa) (MPa)
Numar de rezultate 266 264
Limite admise , ,
de caietul de sarcini min.40,0 min.4,5
Rezultate limita obtinute 34,8-62,7 4,6-8,9
Valori obfinut 44,919 48
alori obfinute (valoare medie) (valoare caracteristica)
Abaterea medie patratica 4,665 0,865
Coeficient de variatie(%) 10 18

W vitezd mare de executie, care pe langa
economllle bdnestl, conduce la reducerea
perioadel pe care este deranjat traficul

(viteza optimd de lucru flind de 0,6 m/min
in sistemul “cofraje fixe” gl de 2,8 m/min 1n
sistemul “cofraje gllsante”).

PRIM@A APLICARE IN
ROMANIA

Pentru prima oard in {ara noastra, siste-
mul ,,cofraje glisante® s-a aplicat la executia
pistel de decolare-aterlzare a Aeroportulul
International de la Arad.

Lucrarea s-a executat de cdtre SCT
Bucuregtl, Sucursala Drumuri gl Podurl Dej,
conform caletului de sarcini elaborat de
INCERTRANS, gi a prolectulul intocmit de
IPTANA S.A., utilizdndu-se o magina cu
cofraje glisante WIRTGEN (SP 500) cu 4
senile gl actionare electrica.

Elementele geometrice ale plstel rea-
lizate au fost:-2.000 m lungime, 55 m l&time
sl 30 cm grosime, rezultdnd un volum de
33.000 m? beton, (echivalentul a 22 km
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imbracaminte din betoane de 7,5 Ia{ime gi 20
cm grosime).
Compozltia betoanelor de clasd BcR 4,5
utilizatd, a fost urmatoarea:
- ciment tip P40 ...360 kg/m?3;
- raport A/C ... max. 0,43;
- nisip natural, sort 0-3 mm ...36 %;
- nisip natural, sort 3-7 mm ...19 %;
- criblurd (daclt Polenl), sort 8-16 mm
.20 %;
- criblurd (dacit Poieni), sort 16-25 mm
...25 %,;

NU UITATI
SA VA
REINNOITI
ABONAMENTELE
LA REVISTA

DRUMARL
PODRARI
SIQURENTA
CIRCALETIE]

- aditiv DISAN A ...0,3 % (substanta
uscatd din masa clmentului)

Caracteristicile betoanelor in stare
proaspdtd, puse n operd la noua pistd a
Aeroportulul Arad, sunt prezentate in Tabelul
1, lar ale celor in stare Intarit4, in Tabelul 2.

Verlflcarea calitdtil betoanelor puse in
operd s-a efectuat pe baz3 de carote extrase
din cca 40 de puncte, omogen amplasate pe
intreaga suprafatd a pistel.

Pe carotele extrase au fost efectuate

determindri privind urmatoarele caracte-
ristici:

- grosimea betonulul din lucrare;

- densltatea aparenta;

- rezisten{a la compresiune;

- rezistenta la fntindere prin despicare.

Rezultatele obtinute au fost in confor-
mitate cu prevederile caletului de sarcinl.
Astfel, din punct de vedere al rezistentelor la
compreslune, betoanele au prezentat valorl
superloare clasei respective de beton,
valoarea medie a rezisten{e! la compresiune
filnd cu 31,2 % mal mare decét cea impusi.

Elementele geometrice ale imbracaminili
executate in sistemul cofraje glisante, au fost
conform prevederilor proiectulul i cajetulul
de sarcini. De mentlonat rezultatele deoseblt
de bune obtinute in privin{a planeltétil
suprafetei de rulare (deniveldri sub 3 mm/ 3 m).

Tdierea rosturlior s-a efectuat in betonul
intdrit, o atentle deosebitd acordindu-se
reallzarii unel perfecte corespondente intre
rosturile din imbracamintea veche gl cele nou
create in noua imbracadminte. Restul proce-
deelor tehnice utilizate au fost cele claslce,
specifice tehnologlel “cofraje fixe".

Dr.ing. VIOREL PARVU,

$ef Laborator BETOANE INCERTRANS
Ing. LIVIU DAMBOIU,

Director DRDP Timigoara

Ing. CONSTANTIN COJOCARU
Director SCT

Sucursala Drumurl Podurl De|
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VEGHI NORME DE GALGUL
PENTRU PODURILE METALIGEm,

Regulamental din 8 ianuarie
1915

El se referd, la fel ca unele din regulamentele
anterioare, atdt la podurile de cale feratd, cét si la
podurile de sosea. Aproximativ 25 de ani separd acest
regulament de cel precedent gi aceasta i plin avént
al constructiei lucrérilor de artd metalice. In paralel,
siderurgla a facut progrese importante sl nu este de
mirare ca rezultatele sunt remarcabile.

m Ipoteze de incércare

- calculele trebuie s3 se conduca dupd regulile
rezistentel materialelor;

- diferite efecte secundare, care sunt inglobate in
coeficientii de siguran{d, nu au fost luate in consi-
derare, cu exceplia friangulatiilor grinzilor de margine,
ale caror eforturi sunt majorate cu 10 %;

- supraincdrcarea pe trotuare este considerata
560 kg/m?

- sarcinile de tip B sunt cele ale vehiculelor cu
tractiune mecanicé, sub forma de convoi tip, a caror
descriere nu e, de altfel, notata in reguiament;

- podurile mixte fac obiectul catorva reguli diferite.
Este ins3 bine, o dat# in plus, ca vocabularul, care a
evoluat, 3 fle susceptibil, mixt, avind semnificaia
“care permite trecerea unei osele $i unei ci ferate”.

m Eforturi admisiblle

- eforturile admisibile sunt diferite, in functie de

combinatia cazurilor de Incarcare (6 cazurl), §i varlaza
intre 8 i 13 kg/mm? pentru ofel (la intindere sau la
compresiune) §i Tntre 6 gi 9 kg/mm? pentru nituri,
abaterile pentru forfecare si lunecare fiind ne-
schimbate;

- pentru fontd, utilizarea sa la Intindere este
interzisd, eforturile admisibile fiind de 7 kg/mm? la
compresiune §i 1,5 kg/mm? la incovoiere simpla.

Trebuie observat c&:

- fierul nu mai este mentionat printre materialele
de utilizat;

- pentru prima dat#, un textde regulament din data
de 29 octombrie 1913, fixeaza caracteristicile
materialelor la valorile indicate in tabelul Il.

w Incerciri

.Convoaiele de incercare nu sunt modificate,
modalitétile de tncrcare sunt putin diferite.

Convoiut tip este de acum compus din vehicule
cu doud osii in spate, cu o greutate totald de 25 t, din
care 2x 10t pentru osiile din spate, spafiate la 10,50 m.

Regulamental din 10 mal
1927

Principala noutate a acestui text rezida in su-
prasarcinile de luat in considerare in calcule, care
ncep si semene cu suprasarcinile actuale.

B Ipoteze de
Tabelulll fncircare

Suprasarcinile moblle sunt cele ale vehiculelor cu
tractiune mecanic3, cu PTAC (GTAS: greutate total
autorizatd in sarcind) de 16 t, repartizate In 4 x 12t pe
osii gi de lungime 10 m. Este introdusd o majorare
pentru efectele dinamice.

Largimea randurilor (girurilor) este de 2,25 m ...
2,50 m,

In ceea ce privegle calculele §i dimensiondrile,
singura noutate notabild pare a fl o precizie In
verificarea la flambaj, ficandu-se referinia (féiré a le
impune} la sarclnile critice Euler sl la formulele lut
Euler si Rankine.

& Eforturi admisiblle

Eforturile admisibile pentru fonté sunt practic
neschimbate, cele pentru ofel laminat sau turnat si
nituri sunt restabilite gi aduse, functie de combinatille
de eforturl, la 13 sau 14 kg/mm? pentru ofelul laminat
sau turnat i 9 sau 10 kg/mm? pentru nituri.

m Incerciiri

Suprasarcinile pe greutatea moartd sunt ne-
schimbate (400 kg/m?); cele pe greutatea mobild sunt
egale cu cele corespunzitoare convolului maximal.

Regulamental din 29 augast
1940

Cu toate ca nu se referd decét la modificarea unul
singurarticol dinregulamentuldin 1927, trecind peste
orice, aceastd modificare este Importanti, deoarece

Limita elasticd Rupere Alungirea la rupere Suprasarcina  priveste suprasarcinile distribuite pe gosele gi
(kg/mm?) (kg/mm?) (%) distribuiti (pe metru  convoaiele tip de tuat tn considerare.

patrat) a oselei, A, Suprasarcinile pe metru patrat se considera:

Otelul moale 24 50 12 eslo de forma 820 - 1200 kg - 8L dae# L < 87,50 m, sau
J 4, dacd L esle mai 500 kg - 8L dacd L > 87,50 m

Ofeluri laminate 24 42 25 micde 80msi500kg pentru suprafefele repartizate pe sosea.
Tole, profile dacd L este mai

mare de 80 m, tro- (dupd “Bull.LCPC” nr.172/1991)
Nituri 20 28 28 tuarele fiind incér-  Traducerea de dr.ing.SANDA - FLORENTINA POPA

cafe cu 400 kg/¥. Tabetul

Fonta ) Fler Otel Nituri
Intindere | Compresiune Intindere prin Compresiune Intindere gi Intindere si Prindere
fncovoiere prin compresiune compresiune
ncovoiere )
1869 1 5 [
1877 1,5 5 3 5
1891 15 5 3 6 65 85 115 | 08plesa K]
85 @ i

1915 0 7sau6,5 75au65 ~ 8..13 (1) 6..9 |Forfecareld |
1927 ~7sau8 15 13sau14 () 9sau 10 25
(1) mai putin cu 20 % la forfecare; dacd L<30m
(2 mal putin cu 35 % la efort + sensului de laminare; dacd L>30m
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ORNIERAJUL
LA iMBRACAMINTILE
BITUMINOASE

- Necesitatea de a ne reaminti unele notiuni elementare -

Continua crizd economicd §i multitudinea
consecinfelor ei soclale genereazi in randul populaffel
o atmosferd morocZnoasa $i o tendinia spre criticd
distructivd, Ad3ugam la acestea, gustul nemoderat,
dar cultivat cu generozitate in unele medii, pentru
“catastrofa", si cercul este fnchis: nimic nu mai merge,
fn orice domeniu §i la orice nivel.

Nu intrd in intentiile noastre s filozofdm asupra
spiritului critic, ci s Incercim si analizim, fara Idei
preconcepute, cauzele unui fenomen fizico-mecanic
pe care il poate constata fiecare: producerea de
fagage, din ce in ce mal frecvents, pe unele drumuri
cu imbrécaminte bituminoasa. Scopul nostru este si
creem o bazd de discutii colegiale, 1n toate mediile
interesate, in scopul remedierii situatiei constatate.

A nega existenta fenomenulul de producere de
fagase ar fi o atitudine iresponsabild. A atribui acest
fenomen mediocritéit cunogtinielor noastre, att in
domeniul cancepliei structurilor rutiere, cét gi in cel al
calitatii, fabricaril gi punerii tn operd a materialelor
noastre, ar fi de asemenea, gresit. A afirma c&
producerea de figage pe drumurile noastre este
datoratd exclusiv unei cresteri importante a greutétil
autovehiculelor, ar constitui, pe de alti parte, o
confirmare a mediocritiii cunogtintelor noastre. Noi
refuzim sd ne inscriem fntr-un astfel de demers.

Repartitia ponderald si agresivitatea traficului
s-au agravat in ultimit 20 - 30 ani. Noud ne revine, sl
repetdm, in mod coleglal, datoria si le facem faf3,
printr-o adaptare a concepfiilor noastre stiintlfice §i
tehnologics, fard idei preconcepute, dar, de aseme-
nea, fard complexe.

Pating istorie ...

Producerea de figage este un fenomen care
exista. El trebuie admis ca postulat. Trebuie deci si i
se géseascd originile, si utilizarea pluralului este
infenfiontata.

Unaldoilea postulatse impune: a cerceta originea
unui lucruinseamnd a ne reaminti trecutul, deci aface
(putind) istorie ... Nu este deloc in intentia noastrd de
a dezgropa vechile neintelegeri, dar cei mal vechi
“drumari” igi amintesc de impunerea, de catre
Administratia drumurilor, a unui coeficient de aderenta
pneu - drum minim, numit “coeficlent de frecare
transversald” (CFT). Acest CFT minim, deosebit de

ridicat, trebula s3 fie garantat de antreprenor la

receplia provizorie, dar de asemenea mentinut pAna
la recepfia definitivé, indiferent de importan{a
traficului.

Intenia Administratiel drumurilor era l&udabila. In
fata cresterii traficului gi a sporirii puterii, deci a vitezei
vehiculelor, ea fncerca, Tn acest mod, s& protejeze
utilizatorii drumului contra derapajelor necontrolate.

Introducerea acestui CFT ca o caracteristica
suplimentard, a dat nastere la dezbateri pasionate si
chiar explozive, in special la Congresul belgian de
drumuri din 1959, de la Lidge. Pe cei ce au inci
lucréirile acestul congres, i sfatuim s le reciteasc.
Ei vor aprecia echilibristica intelectual a partici-
pantilor la discutii i stilul “limba de lemn”, termen care
nu era inca la moda.

Fiind apératoarea sigurantsi utilizatorilor, admi-
nistratia i-a mentinut cu stolcism, punctul de vedere.
Plasati tntre exigentele administratiei si realitatea
economicd, lumea antreprenorilor de drumuri a tins
sd se adapteze §i s adapteze produsele ufilizate.
Una dintre solutii, a priori logica si evidents, consti in
micgorarea continutului de ltant in mixturile asfaltice
din straturile de la suprafata drumului. Rezultatul
acestei sdréciri In bitum (sau in gudron) nu s-a lasat
agteptatd. La sférsitul termenului de garantie,
administratorul a devenit proprietar si gestionaral unor
drumuri care réspundeau criteriilor de “alunecare”, dar
care se degradau foarte, foarte rapid. Pusa in fata
faptului tmplinit, administratia a fost obligata sa-gi
modifice exigen{ele. Valoarea minima impusa pentru
CFT afost putin diminuat, dar simultan, a fostimpus
un confinut minim de liant. Scopul urmérit era evident:
cregterea durabilititl imbracimintii rutiere, menjinand
totusi o siguranté suficienta pentru utilizator, din
punctul de vedere al “aderentei”. Impunerea unui
continut minim de liant era, de sigur, odata in plus,
J&udabild. Din pacate, continutul minim de liantimpus
nu era bazat pe nici o data stiinificd acceptabild, nici
chiar pe fncercarea, de altfel foarte discutabild, numita
“Incercarea Marshall”. Centrul de Cercetri Rutiere din
Belgia poate fi martor c& o antrepriza care respecti
strict toate prescripliile din caietul de sarcini, nu poate
realiza o structurd care s& nu se deformeze perma-
nent.

A trage aici concluzii asupra originii fenomenului
de producere de fagase, ar fi totugi o solutie pripita. A
acuza numai prescripfiile din caietul de sarcini, ar fi
prea ugor. A acuza acest bun gi batrén beton asfaltic

de toate pécatele de pe lume este tot atat de
inacceptabil. A pune fn evidenta un oarecare produs
zis discontinuu sau un oarecare liant zis ameliorat,
este posibil din punct de vedere comercial, in masura
in care se poate dovedi in mod stiintific, valoarea sa.

Nu trebuie s&-i considerdm incompetenti pe
inginerii de drumuri ! DacA ar fi existat un material
miraculos pentru constructia drumurilor, de mult ei
l-ar fi adoptat, adaptat gi impus.

$l acam ...?

Materlalul ideal pentru drumuri nu exista deci
(tnc&). Trebule, prin urmare, si ne descurcim cu
materialele i produsele disponibile. Cu aceste
materiale i produse trebuie s& construim gi s
reabilitim drumuri care raspund cerinfelor legitime
ale utilizatorului; garantarea unui nivel corespunzator
de sigurant3 i confort.

Preocuparea proiectantului este s realizeze o
lucrare care rdspunde acestel cerinfe, cu nigte
produse §i materiale, despre care stie ¢4 Imbatranesc
fn timp $i c& vor deveni fragile si se vor deforma.
Intervine deci o “duratd de serviciu®, care este nu
numai tn funcfie de cerinta utilizatorului, dar gi de
mijloacele bugetare disponibile.

Executantul trebule, deci, s& fie competitiv in
primul rAnd, gitn al doilea rdnd, s aib& un randament
corespunzator (chiar in conditii atmosferice adesea
foarte defavorabile). Aceasta implicd, din partea
beneficiarului lucrérii, s& nu ceara tehnici foarte
avansate (constructia de drumurl nu este ceasor-
nicérle de precizie). Rolul furnizorulul este si
aprovizioneze plata cu materiale gi produse la un stan-
dard da calitate omogen i constant.

Nu st& fn intentia noastra s& definim un “cod de
bund practica al deontologlel constructiel rutiere”.

Enuntul de mai sus are drept unic scop s& se arate
¢an mod schematic, existd cel putin patru factori care
contribuie la buna calitate a unui drum;

m utllizatorul, care cere siguranta gi confortul
{acest prim interesat, care este adesea pierdut din
veders, in medlile noastre profesionale);

m beneficlarul, care are rolul de a defini dura-
bilitatea §i stabilitatea acestuia;

m executantul, care are responsabilitatea (s&
rdspunda unor prescriptii logice) i ca scop evident
rentabilitatea (economica) intreprinderii sale;
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a furnizorul, care are drept sarcind, valorificarea
(produsului sdu) §i productivitatea (Industrials).

Ceea ce este frapantin enumerarea celor optsub-
stantive comune: siguranid, confort, stabilitate,
durabilitate, rentabilitate, responsabilitate, valori-
ficare, productivitate, este ca ele au toate un caracter
calitativ. Dificultatea incepe cénd cautdm si le
cuantificdm. Chiar lasénd la o parte caracterul
subiectiv al definitiilor notiunilor de siguranta si
confort, acestea impun cunoagterea unei multitudini
de factori. Ori, acestia in general, nu sunt cunoscuti
decét cu o aproximatie, uneori grosoland. Deci, dacd
aveli de proiectat o structurd rutierd, nu v& incurcati
cu o mulime de parametri insuficient cunoscuti.
Incertitudinea asupra valorii lor reale v-ar conduce, sub
pretextul unei proiectdri gtiintifice, la capcana unei
acumuldri de erori succesive.

Prin urmare, daci aveli de dimensionat (sau mai
precis, de verificat) o structura rutierd, mulfumiti-va
cu urmétorii parametri principali:

-traficul actual compozitia acestula gi evolutia
estimata a acestui trafic;

- o caracteristich mecanic# a paméntului de
fundatie.

Majoritatea programelor de calcul i a cata-
loagelor de structuri rutiere vé vorindica daca structura
pe care afj ales-o, in principiu, in mod liber, va avea
sau nu o rezistenta suficienté la oboseald (la fisurare
si la dezagregare).

Din pécate, multe din programele §i cataloa-
gele de dimensionare nu vé vor furniza un calcul
de stabilitate (rezistenta la deformare, adicé
formarea de figage structurale).

Dac3 aveti o fire foarte optimista, nu aveti de ce
s3 vi nelinigtiti: fisurarea i formarea cuiburilor de
gdind nu sunt departe ...

Teorle nu inseamnd ...garantle

Instabilitatea straturilor rutiere, aga cum a fost
schilatd mai sus, constd dintr-o tasare, urmala de o
rupturd inevitabila a materialelor. Ea rezultd dintr-o
subdimensionare, involuntard sau nu. Daca sub-
dimensionarea este involuntar, parametrii care au
fost luati in considerare au fost estimati prost. Daca
este voluntard, este adesea datorata unui buget
insuficient. Acest al doilea caz, pe care nu-i vom
aborda aici, ar merlta el insusi o dezbatere tehnico-
politico-economica. Daca noi am fi construit “eco-
nomic” autostrazile noastre din a doua generatie, ele
n-ar mai exista de mult timp. Deci ...

Este dezolant s& se constate ¢a s-a considerat
drept “deformare permanent structurald”, ceea ce nu
este decat o subdimensionare, l3sand sa se subinte-
leaga cd straturile bituminoase sunt responsabile de
acest fenomen. Nu este necesar si fi specialist ca sa
constali ¢4 este vorba de o tasare sau o continuare a
procesului de compactare, adic o subdimensionare
sau o executie proastd: deformatia este verticala “in
jos™. Daca este un fagas real, are loc o deformare
laterald, un figag lateral, al materialelor din unele
straturi rutiere. Se formeaza nu numai adancituri pe
urmele vehiculelor grele, dar si suluri laterale de ma-
terial la suprafatd. (Dacd ati constatat ambele

fenomene ...atj tras lozul cel mare 1)

Dar, Idsand gluma la o parte, formarea fagaselor
reale rezultd ca urmare a:

- unei proaste alegeri a materialelor;

- unei proaste alegeri a dozajelor materialelor
constituente;

- unei executii necorespunzatoare;

- unei combinatii a acestor diferifj factori sau, mai
mult:

- unei conceplii poate depégite.

Permiteti-ne s& facem o micd incursiune in acest
ultim domeniu. Se poate constata, aproape pretu-
tindeni, cd a Tnceput sa se facd o diferenta intre
straturile aga zis portante (adica cele care intervin in
calculul rezistentei la oboseald §i la deformare) si
stratul de la suprafatd, care asigurd utilizatorului,
conditiile de sigurania $i confort (dar care nu intervine
in dimensionare). Ar trebui poate sa se puna capat
obsaesiei: “eu circul pe negru, pe alb, pe albastru etc.”.
Este un limbaj de pseudospecialigti, care au preocu-
pari comerciale. Utilizatorului obignuit nu-i pas3 de
beton de ciment, beton asfaltic, porfir, calcar, gresie
efc., atat timp cAt sunt intrunite conditfile de sigurantd
si de confort.

Nou3, lumea specialistilor, ne convine s& facem
diferentieri, nu numai pentru a face fata la criterii
stiintifice gi tehnice, dar de asemenea, pentru a
raspunde cerinfelor aconomice.

De exemplu, piata mixturilor asfaltice drenante
solicitd productia de agregate naturale monogra-
nulare, |&sénd furnizorilor stocuri imense de alte
sorturi granulometrice. Te poti mira ca la vecinii nogtri,
unde mixturile asfaltice drenante au aparut mai tarziu,
au fost “reinventate” granulozitatile discontinue ? Ce
am f&cut noi acum 40 ani, pentru a scapa de sortul 40-
63 ? Am inventat betonul de ciment discontinuu, cu
caracteristici aproape echivalente celui continuu.
Consecinfele economice nu pot fi neglijate. Scopul
acestel degresiuni este clar: sa se lanseze o dezbatere
dubla privind;

- oportunitatea de a diferentia caracteristicile
straturilor de rulare, de cele ale straturilor portants;

- cercetarea unei solutii tehnico-economice de
utilizare rationala si optima a materialelor disponibile

pe piafd.

Mixtarile asfaltice si
materlalele lor componente

Compozitia unei mixturi asfaltice este mult mai
putin complicata decét se poate crede: este vorba, in
mod schematic, de un amestec de material mineral
inert gi un liant (un “clei”) care fi conferd o coeziune.
Numai in scopul de a usura intelegerea fenomenului
fizico-mecanic, materialul mineral a fostimpértitn trei
fractiuni: pietre, nisip $i filer (sau parii fine).

A, b, ¢ - ul cercetdtoralal

S% ne imagindm pentru o clipa cd, intr-un vas
mare, puneli pietre, toate cu aceleasi dimensiuni, dar
prezentand muchii vii §i ca le supuneti unei serii de
comprimari succesive. (Utilizarea agregatelor naturale

neconcasate nu poate fi justificati decét pe drumuri
secundare. Usurinta de executie nu justificd nici o
derogare). Veli constata la inceput, o tasare impor-
tant, dar care se va reduce cu numarul de solicitari;
este vorba de un aranjament intern al “granulelor” de
piatra (este operatia de compactare pe santier).
Rezistenta creste prin frecarea piefrelor intre ele.

Fiind inc@patdnati, continuati operatiunile de
comprimare succesivé i constatai, poate cu mirare,
c4 tasdrile cresc din nou. Curiogi, verificati confinutul
vasului gi constatati ca s-au creat, in mod spontan,
elemente mai fine i ¢ muchiile granulelor au fost
rotunjite.

Intrebare: de ce s4 nu incorporalj de la fnceput in
pietre, elemente mai fine, care sa umple golurile Tntre
elementele mai marl §i nisip, care joacé acelasi rol
fati de golurile mai mici gi, in sfarsit, parii fine (filer),
pentru a face amestecul §i mai compact: acest
amestec nu ar avea o mai bund rezistentd la tasare
{la compresiune) ?

Raspuns: da, ali reinventat macadamul (dupa
numele inventatorului sau). Continuafi cercetdrile i
variatl proporiia diferitelor elemente constitutive.
Constatati c& un amestec in care se gasesc proportji
bine definite ale diferitelor elemente constitutive,
prezintd cea mai bund rezistenta la tasare (la
compresiune). Afi reinventat zona granulometrica.
(Acest text poate sa pard naiv, dar el justifica subtitiul
acestui articol, S-a reprogat adesea Centrului de
Cercetari Rutiere din Belgia, pe buna dreptate, ¢
utilizeaza un limbaj prea esoteric).

ATENTIE: Ali incercat sd umpleti cu material,
golurile, Ati inlocuit un volum de goluri cu un volum de
material. Pentru a transforma aceste volume de ma-
terial in greutate de material, trebuie sé se {ind seama
de densitatea reald a acestuia. Ludm un exemplu,
total fictiv, dar simplu. Aveti 1 m® de substan{a
minerald, in care existd 20 % goluri. Doriti s& umpleti
in intregime aceste golurl cu faina de piatrd (ceea ce
practic este imposibil) cu densitatea 2,7 t/m? Volumul
de goluri de umplut este de 0,2 m®. Masa “fdinei de
piatra” care se utilizeaza este de 0,2 m*x 2,7 Ym® =
540 kg.

In loc s3 utilizali fXina, utilizatj bitum: densitatea
(aproximativd) = 1 tm?. Volumul de goluri de umplut
rimédne acelasi (0,2 m?). Masa bitumului de utilizat
este de 0,2 m® x 1 ¥m? =200 kg. Dac4 af fi utilizat 540
kg de bitum afi fi creat o supradozare imens4 i afi
nota Intr-o mare de bitum. Cvasi-totalitatea progra-
melor de dozare a constituentilor se exprimé in
volume. Pentru dozajele in greutate, nu ultati
factorul de transformare: densitatea.

Revenim la vasul nostru i la confinutul s3u: un
amestec de elemente minerale care raspunde unei
zone granulometrice, care rezista foarte bine la
compresiune (la tasare). Faceli o migcare gresitd gi
vasul se rastoarna. Toate elementele continutului sunt
raspandite pe masa de lucru sau pe podea. Facefi o
constatare “a la Newton”, cum ¢& produsului it lipseste
coeziunea (el rezista bine la compresiune, dar nu la
intindere) §i decidei sa- addugati un liant. Curajosl,
decideli de asemenea s& refncepeli toate expe-
rienfele, nu pe baza celor frei elemente constitutive
initiale (pietre, nisip, filer), ci addugati un al patrulea:
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liantul hidrocarbonat.

Dar, in prealabil, curiozitatea stiinfifici va obliga
sd incercali sd cunoagteti mai bine acest nou produs.
Dintv-0 analiza superficiald si rapidd, trageli concluzia
¢4 este vorba de un produs vascos, lipicios si partial
lubrifiant. Acest caracter lubrifiant va deranjeaza putin.
Intr-adevar, capacitatea sa de a lipi elementele
minerale Tmpreund este contrabalansati de
capacitatea de a lubrifia frecarea internd pe care ali
cautat-o initial. Ramé&neti imperturbabil §i continuali
investigatiile, facdnd o constatare suplimentara.

Liantul aderd mal bine de mineralele cu o
anumit natura decét de altele, dar pentru acestea
din urmd, dezavantajul poate fl compensat, prin
ad#iugarea unor aditivi leftin], cheltulala ea insési
filnd compensati de alte caracteristici favorabile
ale celui de al doilea mineral, de exemplu, o
tendinta mal redusi de polisare.

Intreacat, ali ficuto alt constatare: liantul lipegte
mai bine materialele curate gi uscate. Aceasta nu va
tulburd intr-o prea mare masuré; afi cumpdrat deja,
cleiuri ale caror mod de utilizare are indicafia “piesele
de lipit frebuie s& fie curate gi/sau uscate gi/sau lipsite
de pete de grasime ! Cu toate acestea, luati nota:
Liantul ader# net mai bine de materialele minerale
curate gi uscate.

Intre timp, afi vrut s stiti mai multe despre acest
faimos liant. El este mai mult sau mai putin lubrifiant,
fie...dar de asemenea, “susceptibil termic”, expresie
pe care o invatati pentru a indica variafia consistentei
sale cu temperatura. Pentru a demonstra aceasta,
puneti liantul intr-un congelator, pand ajunge la
temperatura constantd, scoateti-l si loviti-} violent de
o marmura. El se sparge ca sticla: la temperaturd
joas, liantul hidrocarbonat este fragil si se sparge la
cea mai mic solicitare, cat de cét violenta.

Experienta invers: incalzitj liantul; el se inmoaie
si se apropie de starea lichida. Aceasta constatare
este, a priori, favorabila. Lichefiati liantul (emulsiile
si liantii fluidificati nu sunt abordali aici), incalziti
particulele minerale, le amestecali energic,
transportati amestecul, il agternetj, il cilindrafi la
temperatura adecvata $i aveti o mixtura asfaltica
perfecta.

Cu conditia ca...

sub pretextul unei economil de energie gi al
ugurintel de agternere, sa nu utilizati un liant prea
moale.

Arta cercetétorului trece adesea prin gansa sau,
cel putin, prin gansa care se afribuie, in mod anecdotic
(génditi-va la Newton si la marul séu, la Arhimede i
la baia sa). Presupunem ca faceti parte dintre acei
cercetdtori norocosi. Intr-o zi ati rasturnat vasul ce
contine liantul faimos. Nu ati mai avut grijd de el. O
lund mai tarziu, veti descoperi, din tntimplare, un
lucru stupefiant: liantul pe care l-afi calificat drept
“solid moale”, este in realitate un “lichid dur”. Partial
el s-a scurs din vas. Va decideti sa observali urmarea
fenomenului. A doua zi, vi se pare cd nimic nu s-a
schimbat. Dupa inca o zi, nu gasiti ¢4 ar fi vreo
modificare. Dar apt sau cincisprezece zile mai tarziu,
un lucru este evident: liantul continu3 s se scurgd cu
0 viteza imperceptibila ochiului.

Independent de faptul c& acest fenomen vé pare
sténjenitor pentru un produs pe care doriti s 1l
incorporatj intr-un produs rutier, fi dati numele savant
de tixotrople.

Dupi ce ati consultat o ghicitoare, care v-a
afirmat ca gansa va urmdreste, ati gasit ca ames-
tecénd liantul cu o fractiune minerala fina (filer),
aceastd curgere lentd nu se anuleazi total, dar ea
incetineste foarte mult. Cel putin, nu riscali sa vedeti
un jumbo-jet care se afunda lent in “tarmac’ul de pe
pista de aviatie Bruxelles - National |

Dar veti ignora ca tocmai ati descoperit cauzele
formérii fagagelor:

- 0 temperaturd ridicats, care inmoaie liantul;

- 0 sarcind aplicatd un timp suficient de lung.

Utilizati un liant dur, eventual cu un aditiv
adecvat, care 1l face putin susceptibil termic.

Calculatj deformafia permanent (fagasul), lund
in considerare caracteristicile cele mai reduse ale
mixturii asfaltice, in sezon cald.

Un compromis
care pare dificil

Am ramas la cele patru componente clasice:
pietre, nisip, filer si liant i la dozajul lor in amestec.
Reamintim c&, in mod sistematic, in scheletul mi-
neral, granulele cele mai fine sunt destinate umplerii
golurilor lasate tntre granulele mai mari. Nisipul umple
o parte din golurile dintre pietrele cu diferite
dimensiuni. Filerul este destinat s& umple o parte din
golurile amestecului pietre - nisip. In final, liantul
umple o parte din golurile reziduale. Dar numai o parte,
caci:

Cerénd ca mixtura asfaltica sa prezinte un
procent nul de goluri (sau aproape), v expuneti
la un pericol dublu:

- 0 supradozare in liant, datorata variatiilor
inevitabile in procesul de fabricatle;

-oridicare catre suprafaté a llantului, in timpul
veri,ca urmare a dilatérll materialelor componente
si a fluldificarii liantului.

Rezultatul este, intr-un caz gi/sau in celilalt
caz, netezirea suprafetel. Formarea fiigagelor nu
este departe ...

Dozarea diferitilor constituenti réméne o problema
delicatd. Daca s-a depasit, din fericire, stadiul “rebuie
s& respectati o zona granulometrica $i un continut
minim de liant“gi pentru rest, utilizdnd o expresie tipic
belgiand, “treaba voastrd”, solutia de a utiliza
incercarea Marshall nu este de loc entuziasmanti. In
primul rand, deoarece caracterul stiintific al acestei
incercari este indoielnic. Apoi, pentru c3, doar citeva
probe de céfiva decimetri cubl nu au fost niciodata
corespunzitoare pentru o fabricatie industrial3 de sute
de tone. In sférgit, deoarece, chiar aparatorii acestei
incercari trebuie si recunoasci faptul ca ea nu a fost
elaboraté pentru tipurile de mixtur3 asfalticd devenite
sau redevenite cu succes, la moda. Ne gandim de
exemplu, la betoanele asfaltice deschise. Incercarile
de fluaj dinamic la compresiune triaxiala si simulatorul
de frafic par incercari mult mai realiste.

Dozaje §i dozare

Dozarea diferifilor constituenti este decl, pe cale
de solutionare. Dar existd probleme mai delicate:
dozarea fntre constituentii ce poarta acelagi nume.
Pentru cei ce-si vor descoperi un talent de cofetar: o
féinZ albd, dac3 reprezintd suficiente goluri, poate fi
calificatd drept ugoara. Acelasi lucru se poate spune
despre o fiina de secara. Si totug, nu s-a dovedit ca
un amestec din cele dous, formeaza o find ugoar,

Nu inseamnd c, daca fiecare din cel doi
constituenti al unui amestec corespunde in mod
individual la toate exigentele, amestecul rispunde
exigentelor.

Un cavdnt care provoacd
frica: schelet...

Luat cu primul [ui sens, acest substantiv comun
nu lasé pe nimeni indiferent. Ar fi fost poate preferabil
invocabularul rutier §ipentru a se alinia la alte domenii
ale constructiilor, s se utilizeze “osatura”. Cu toate
acestea, vom mentine termenul de schelet, intrucit
face parte din terminologia rutiers.

Pentru evitarea forméril de fiigage, trebule s
se caute compozitii cu schelet pletros Important.

Discutarea, colegiald si in toate medille, a
problemei forméarii de figase, impune si fie
abandonate cararile batatorite si sa se renunfe la o
abordare Ingusta, care limiteaza dezbaterile, din
cauzi ca:

- administralia este incorsetata de regulile stricte
(dar tnvechite) ale ofertelor publice;

- este de presupus ¢ fiecare reprezentant al
furnizorului igi apara produsul sau produsele;

- se presupune cd reprezemtantii lumii antre-
prenorilorf§i reprezinta colegii, darin realitate, ei sunt
concurentii acestora in atribuirea contractelor;

- unii specialisti cred ¢a le este impus un fel de
lege a técerii;

- Centrul de Cercetdri Rutiere consider3 un mare
eveniment cand coboard din turnul s&u de fildes si
impartageste stilnta sa Intr-un limbaj clar gi de Infeles,
ceea ce este mult mai important decét se crede.

Numai dac3 fiecare se debaraseaza de armura
sa, se va putea obtine acordul asupra ceea ce:

- se poate pretinde in mod normal (de ctre
administratori);

- s poate furniza pe scar industriald i in mod
economic (de céire productori);

- se poate realiza fn mod rentabil (de cétre
antreprenori);

- este posibil gtiinfific, tehnic §i tehnologic (pe
baza cunogtintelor specialistilor sia CCR).

Aceasta constituie dorinta mea cea mai mare.

{dupa articolul dlui Roger Caignie,
din “Bulletin CRR" nr.4/1995)

Traducere prescurtats de
dr.ing.GEORGETA FODOR
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AUTOMOBILUL SI
MEDIUL

- De la vorbe la fapte -

Ridicarea performantelor de mediu ale parcului
auto, prezent gi viitor, la nivelul standardelor europene,
adevenitacum, odata cu cresterea rapidd a numarului
de automobile, prioritatea numérul unu: suntem cu totji
de acord, scriem, vorbim, explicdm §i pleddm pentru
aceasta, Dar pentru ca automobilul s3 demareze in
aceasti directie, mai trebuie ceva: fapte.

La 8 august a.c., din initiativa Consiliului Inter-
ministerial pentru Siguranta Rutierd, a avut loc, la
sediul R.A.R., reuniunea de constituire a Colectivului
de lucru pentru elaborarea de reglementdri legale
privind utilizarea de pérghii economico - financiare,
in vederea promovarii autovehiculelor cu grad redus
de poluare si sigure.

Experti din ministerele Transporturilor, Indus-
trillor, Mediului, Finantelor, Comertului, precum si ai
unor organizatii neguvernamentale, RAFIROM,
ACAROM (producétorii de automobile), ACR, UNTRR
(transportatorii auto) si alfii, au analizat un program
amplu de lucru, care cuprinde in esentd:

m reducerea continutului de plumb din benzina
etilatd utilizata de parcul actual, de la 0,5 g/l la
0,15 g/l, conform normelor europene;

W reducerea continutului de sulf gi substante
aromatice din motorina distribuitd in Roménia, in
concordantd cu normele europene;

W reducerea impozitului anual pentru autotu-
rismele cu catalizator, autobuzele §i autocamioanele
“verzi” sau “foarte verzi §i sigure” gi compensarea
acestuia prin cregterea corespunzatoare a impozitului
pentru automobilele poluante;

| reducerea taxelor vamale la importul de:

- autoturisme noi sau folosite, cu catalizator;

- catalizatoare pentru autoturisme si filire de
particule pentru autobuze gi autocamioans, precum
gi de componente ale acestora;

- autobuze, autocamioane §i autotractoare
echipate cu motoare EURO-2, precum si motoare
EURO-2 destinate echiparii autovehiculefor roméanest;

- echipamente pentru motoare EURO-2 (de pild4
echipamente de injecfie).

Compensarea acestor reduceri se poate face prin
cregterea corespunzatoare a taxelor vamale pentru
importul de autovehicule $i motoare poluante.

| redistribuirea accizelor pentru carburantj, n
conformitate cu reglementarile Uniunii Europene,
astfel incét benzina fard plumb, utilizatd in mod
obligatoriu si exclusiv la alimentarea autoturismelor
cu catalizator, s3 fie mai ieftind la pomp3 decét cea
cu tetraetil de plumb, utilizata la toate autoturismele
roménegti in prezent.

Prima reuniune a colectivului de lucru a fost
consacrata indeosebi reducerii continutului de plumb

din benzina curents, obiectiv pentru care Banca
Mondiala si-a oferit sprijinul, sub forma de asistentd
tehnica i consultanta.

S-acreionat perspectiva ca, in cursul anului 1997,
continutul de plumb din benzina s3 se reduci de la
0,59/11a 0,32 g/l (pentru care se elaboreaza acum un
nou standard), iar la fnceputul anului 1998, la 0,15 g/l
sl apoi, de ce nu ?, 1a zero.

Cum stim nol In acest domeniu se veds, din
pacate, foarte clar, din tabelul de mai jos, la care orice
comentariu este de prisos.

Tara Continutmaxim Cotd de benzinad
de plumb fard plumb
(e) comerclalizatd (%)

Buigaria 0,15 23
Ungaria 0,15 48
Lituania 0,37 23
Romédnia 05 6
Rusia 0,37 -

Slovacia 0 100

Sitncd un amdnunt: jumatate din benzina
produsi in Roméania se exportd, sub forma de benzind
fard plumb, cu cifra octanicd peste 90 (pentru
autoturisme cu catalizator), iar in tard se distribuie,
atunci cind nu lipseste cu desdvarire, circa 6 % din
acest tip de benzina.

latd §i citeva concluzii rezultate din studii ale |

Béncii Mondiale:

M plumbul provenit din gazele de esapament,
constand din particule foarte fine, cu toxicitate ridicaté
5l putere mare de penetrare tn organismul uman, chiar
si la mare distant3, reprezintd mai mult de jumétate
din emisiile de plumb din atmosfera (80 % Ungarla,
60 % Bulgaria);

W traficulauto poate cauza o diferenta de 4 puncte
ta coeficientul de inteligenta al copiilor care trdiesc in
conditii socio-economice similare, in zone cu grad
mare sau mai mic de poluare cu plumb;

B |a oragele mari, concentratia de plumb din
atmosferd, in zonele cenfrale, poate fi de 6 - 11 ori
mai mare decét Tn suburbii, cu consecintele care
decurg pentru sanatatea populatiei §i indeosebi a
copiilor;

B reconversia industriei petroliere roméanesti
pentru producerea benzinei cu continut redus de
plumb este posibild din punct de vedere tehnic si se
pot gasi solulii financiare adecvate.

CONSILIUL INTERMINISTERIAL pentru
SIGURANTA RUTIERA
Comisia pentru Vehicule Rutiere

iMPRUMUT B.E.I
PENTRU FINLANDA

Recent, Banca Europeand de Investifii (B.E.l.) a
acordat un fmprumut de 68 milioane ECU, Admi-
nistratiei Finlandeze a Drumurilor. Acest imprumut
este destinat amenajdrii mai multor sectiuni din E 18,
principalul ax est-vest, §| construirii unui nou tronson
al autostrazii E12, care va permite o legétura rapida
intre regiunea industriald Tampere §i Helsinki.

Trebuie amintit c&, in cursul anilor 1994 - 1996,
constructia altor sectiuni ale autostrazii E18 a fost
sustinuta printr-un prim imprumut de 128 milioane ECU.

VITEZA PE PANOURILE
DE PE A8

Bilant pozitiv pentru campania de prevenire gi
reprimare a vitezei excesive, initiatd de ESCOTA,
intre 7 si 16 iunie 1996, pe A8, intre Le Luc i Nice-
est.

La iegirea din Adrets spre Mandelieu, un panou
afisa “Prea repede”, la intentia automobiligtilor de a
rula cu o alura prea vie.

Mai departe, pe deviatia din Nisa, la intrarea in
tunelul din La Planas, un alt panou afiga, de aceasta
datd, viteza reald. Intre Antibes si Nisa, panourile
sfatuiau, in acelagl timp, sd se ridice piciorul de pe
accelerator si s se pastreze distanta legala fatd de
celelalte vehicule.

La fel, in apropierea santierului de largire, intre
viaductul din Luc gi nodul autorutier A8 - A57, se
gaseau panouri pe remorci, care invitau conduc&torii
auto s fie atenti la muncitori.

La 11 iunie, jandarmii au intrat in joc cu radarele,
semnalate cu cétiva km fnainte.

Dupé pérerea societétii de autostrdzi, panourile
de alertd au fost bine primite de cdtre automobiligti.
$i vitezele au scdzut cu 5 km/h in medie, in timpul
operatjunii. La randul ei, jandarmeria a constatat 182
infractiuni i a dat 392 avertismente.

100 MILIOANE EGU
PENTRU AUTOSTRA-
ZILE POLONEZE

Banca Europeand de Investitii (B.E.l.} va acorda
Poloniei un nou imprumut de 100 milioane ECU,
majordnd la 225 milioane ECU, totalul imprumuturilor
aprobate pentru amenajarea sectiunilor poloneze de
retele rutiere transeuropene (RTE). Acest imprumut
va finanta transformarea a 70 km de drum in auto-
strada, intre Wroclaw si Opole §i construirea unei
legéturi autorutiere de 56 km intre Opole si Gliwice, in
sud-vestul {arii.

Aceste fronsoane sunt viitoare verigi ale auto-
strézii transeuropene E4, asteptata pentru a inlesni
schimburile economice cu Uniunea Europeand.

Intre 1994 si 1996, BE| a rezervat 3 miliarde ECU
pentru a finanfa proiecte de infrastructurd in Albania,
Estonia, Ungaria, Letonia, Lituania, Polonia,
Republica Cehd, Romania si Slovacia.
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RETEAUA AUTORUTIERA
DIN UNGARIA SE DEZVOLTA

Reteaua autorutierd ungara, fard peaj, gerata
de Stat, numard 293 km. Inc3 de la inceputul
anului 1996, doud proiecte de concesiune de
autostrada cu peaj sunt in faza de realizare: M1
- M15 {prin societatea concesionar# privata
ELMKA, provenitd dintr-un consortfiu inter-
national, condus de cdtre Transroute Interna-
tional) i M5 (prin societatea AKA, si atribuita
unui consortiu privat, condus de Bouygues).

Sectiunile de autostrazi M1 (42,4 km) si M15
(14,5 km) sunt situate Intr-un coridor de 250 km,
care leaga Budapesta de Bratislava.

De notat cd aceste doud autostrazi for-
meazd veriga cheie lipsa a retelei de autostrazi
transeurapene, de curdnd terminatd. De partea
austriacd, autostrada A4, terminatd in 1994,
leagd Viena de frontiera austro-ungara, iar de
partea ungard, cei 30 km ai deviatiei din Gyor,
terminali in noiembrie 1994, au prelungit secti-
unea existentd Budapesta - Gydr a autostrazii

Hnletc

. S olnok
Kecskemet

2e
stzdt PEST,
Slombubcly

Kiskunfélegyhize
o HONGRI
'f Szegvd
i ®Varaidin ot 0.
Celie Oneie
- & .
LJUBLJANA SRER, Yukavar ®

M1. De partea slovaca, tronsonul de 15 km de
autostradd in proiect va lega frontiera ungaro-
slovacd de autostrada existent3 spre Bratislava
§i Praga.

ELMKA a primit, pentru o perioada de 35 de
ani, concesiunea sectiunilor din M1 gi M15,

Secliunea acordatd a autostrdzii M1, intre
frontiera austro-ungara si orasul Gydr, a fost
construitd in 2 ani gi pusd in functiune la 5
ianuarie 1996. Ramura M15 a autostrazii, intre
M1 si Bratislava, va trebui s fie deschisa

circulafiel 1a sférgitul anului 1997, Investifia
totald a proiectului M1 - M15 reprezinta apro-
ximativ 1,9 miliarde franci.

Atribuitd Tn mai 1995 la AKA, autostrada M5
va lega Budapesta de Szeged, in imediata
apropiere a frontierei Ungariei cu Romania §i
lugoslavia. O noud sectlune, aflatd in curs de
executie, va fi deschis# la sfargitul anulul 1996;
ea privegte renovarea a 27 km ai tronsonului de
autostrada existentd Budapesta - Ujhartyan si
constructia celei de-a doua benzi pe 30 km, in
continuare, pana la Kecskemét.

Punerea in funcfiune a urmatorilor 40 km,
intre Kecskemét si Kiskunfelegyhdza, este
prevazutd pentru 1997 - 1998, Investitia totald a
proiectului M5 se ridica la aproximativ 3 miliarde
franci.

De amintit c& Ministerul Transporturilor din
Ungaria are drept obiectiv s introducd peajul pe
toate autostrazile ungare, pana fn anul 2000.

SPRE GENERALIZAREA
PEAJULUI IN AUSTRIA?

Parlamentul austriac urma s3 adopte in
aceastd vara, un proiect de lege privind finan-
tarea drumurilor federale. Politica austriacd a
transporturilor studiaza, la ora actuald, posi-
bilitatea de a extinde ta ansamblul refelei
autorutiere, principiul recurgerii la peaj gi
acela de a oferi sectorului privat constructia,
intretinerea gi exploatarea viitoarefor
autostrazi.

Incd din 1994, guvernul federal s-a
orientat asupra recurgerii la peaj, pentru a
finanta intretinerea §i amenajarea refelei
rutiere. Aceasta orientare a dat nastere pro-
iectului de lege asupra finantdrii autostrazilor
federale.

Proiectul de lege cuprinde urmatoarele
repere 1n timp:

m Incepdnd de la 1 ianuarie 1997, va fi
introdus peajul, sub forma unel vignete auto-
rutiere pentru autoturisme i camioane pana la
12 tone.

Aceastd dispozitie va fi limitatd in timp,
pana la punerea Tn uz, pe ansambiul teri-
toriului, a unui peaj care sa tind cont de
distanta parcursa (“road pricing)".

m Dupa aceastd perioada, adic la sfargitul
anului 1998, inceputul anului 1999, “road pric-
ing” va intra fn vigoare, mai intdi pentru
camioane §i, apoi, incepand din 2001, pentru
autoturisme.

® Dacd va fi prevazuta introducerea, intr-
o primd etap4, a unui sistem de peaj deschis,
autoritatile austriece prevad ca, atunci cand
vor fi intrunite conditiile tehnice si legale, s&
introduca rapid, sisteme de peaj electronic,
obligatorii pentru vehicule.

In total, investitiile pentru echipamentele
unui asemenea sistem de peaj, generalizat la
camioane, s-ar ridica, pentru 35 de posturi de
peaj, repartizate pe ansamblul teritoriului, la
cca 1,2 miliarde franci (200 milioane ECU).

(dupd” AUTOROUTES 2020" nr.40/1996)
traducere de CLAUDIA PLOSCU
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GOEFIGIENTUL DE AMPLIFIGARE
DINAMIGA
LA PODURI DE SOSEA

-CAZUL DEPLASARII UNEI FORTE MOBILE CONSTANTE CU VITEZA CONSTANTA
PE GRINDA SIMPLU REZEMATA-

Pentru a se {ine cont de efectele actiunii
dinamice in comportarea podurilor, se obignuieste
ca raspunsul static sa fie multiplicat cu un
coeficient. Formulele propuse de reglementari din
diverse {ari ofera doar o evaluare globala a acestui
coeficient de amplificare dinamica (notat in
continuare CD) pornind de la consideratiuni
diferite si nu ntotdeauna clare. In acest sens, in
fig.1 se prezintd cateva diagrame ale dependentei
coeficientului de mérimea deschiderii, cu marea
dispersie a valorilor sale, care se explica printr-o
alegere diferentiatd a parametrului cel mai impor-
tant de care {ine seama fiecare reglementare.

In concordanta cu cerintele traficului §i ale
unor structuri din ce in ce mai simple, interesut
pentru o mai bund cunoastere a fenomenelor
dinamice s-a indreptat spre efectuarea unor studii
asupra coeficientului de amplificare dinamica in
fiecare seciune de pod, ludnd in considerare mai
mulli parametri, astfel incat s se obtind valori mai
corecte decét cele rezultate din diagramele
anferioare.

Cea mai mare parte a cercetdrilor efectuate
presupun ca raportul dintre raspunsul dinamic i
rdspunsul static ia cea mai mare valoare la
mijlocul unei deschideri. Coeficientii dinamici
stabilifi in fiecare sectiune de pod dupd cum
urmeaza, sunt de naturd s ofere considerafiuni
noi i sunt cunoscuti sub denumirea de coeficienti
dinamici locali.

A.Veletsos si Tseng Huang [1] au tratat
podurile idealizat, prin intermediul unei grinzi
simple sau al unei dale, utilizand o analizd modald
a interactiunii vehicul-pod. Tot odatd, au presupus
masa podului concentratd gi au utilizat o modelare
foarte completa a vehiculului.

Studiul de fatd analizeazd coeficientii
dinamici locali pentru o structurd de pod simplu
rezemata ideald, corectd, strabatutd de o incér-
care moblld F constants, cu viteza v constantd,
prin intermediul programului de calcul automat
Sanda 1{2] cu schema togica bloc in fig.5 §i avand
Ja baza tot o analizd modald a fenomenului. El
porneste de la rezultatul teoretic si practic stabilit

(1], anume cd amplificarea dinamicd mai mare
este datd de raspunsul la actiune exprimat de
rapoartele sagetilor dinamice §i respectlv statice
ale suprastructurii, si nu de cel oferit de valorile
momentelor incovoietoare ale ei. Programul
este utilin analiza dinamica a mai multor tipuri de
grinzi simplu rezemate, cu caracteristiclle
necesar a fi introduse ca date initiale cunoscute,
aga cum se va vedea in final.

Pentru cazul in care o fortd F este aplicatd
static pe grinda (fig.2), se poate considera ca
aceasta va produce un lucru mecanic suplimentar
F.da, sin(jns/L), unde da sin(jrns/L) este o defor-
matie suplimentard mici. In aceasta situatie,
seriile Fourier, foarte avantajos de aplicat pentru
grinda simplu rezemata, vor furniza pentru
ségeata w, in punctul x, notatd w_, formula:

w_ = (2FLYn*El) 3 (1414 sin (jnx/L) sin
(jns/L) (Y

cu E modulul de elasticitate al materialului
structurii, | momentul de inertie al grinzii in
sectiunea analizatd, L lungimea deschiderii, §i
unde in seria

w, = asin(jnx/L) + a,sin(jnx/L) +

asin(jnx/L) +...,

primul termen este reprezentat de curba a, al
doilea de curba b §i al treilea de curba c (fig.2), cu
j numarul de semiunde ale curbei sinusoidale.

Pentru sistemele cu un grad de libertate,
supuse oscilatiilor libere din acfiunea unui impuls,
sau a unei perturbatii de scurté duraté, se dezvoltd
forta de inertle F, gl forta elastica F.. Din echilibrul
lor rezultd ecuatia migcéril:

W+ o2w=0 @
a cérei solulie este de forma:
w = a.sin (ot + ¢) 2)

La oscllatiile libere, intereseazd pulsatia o
(sau perioada T) cu © =Vk/m, expresie bine
cunoscutd (k fiind constanta elasticd, lar m, masa
corpului analizat), iar din conditia mg = k.w_, unde
g este acceleratia gravitationald, se obfine
o =Vg/w_, frecventa migcaril f = w/2x = (1/2x)
Viim, lar T= 1.

In particular, pentru cazurile grinzii simplu
rezemate, » se determind pornind de la ecuafia
Euler - Bernoulll:

(d?/ dx?) (El.d>w/dx?) = p,
Tn care forta de inertie p = -m(5*w/5t)
iar dacd El = ct, se obtine ecuatia migcarii:

CcD
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1,4

1,3

Fig.1
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El (3w/Sx*) + m (53w/5t2) = 0

Cu o functie de forma w(xt) = w(x).sin(wt),
se obtine ecuatia:

(d*widx?) - (Mo¥/El)w = 0

din solutia careia, punand conditiile corespun-
zatoare, se obtine ci:

o = (#n? Y Elfm , cu j=1,2,...,0

avand aceeasi semnificatie ca anterior.

Studiul unei bare de lungime finitd supusa
unor vibrafll aperiodice poate cdpéita diverse
aspecte, dupa cum vlibratiile sunt libere sau
fortate. Dac# nu se considera cazul barei libere la
ambele capete sau cu un capét liber §i celalalt
simplu rezemat, admitdnd ca deplasarea si viteza
barei sunt cunoscute la momentul t = 0, adic:

w(x,0) = f(x); w(x,0)=g(x),

va fi necesar sa se rezolve ecuatia diferentiald
a migcdril, care diferd de ecuatia (2) tn sensul:

c2(3*w/x*) + W = X (x,/p )

cu X reprezentand incércarea, iar ¢2 = El/p,
unde p = masa pe unitatea de lungime a barei.

Se mai poate scrie p = uS, unde p = densi-
tatea betonului, S = aria sectiunii transversale
analizate.

Solufia ecuatiei (3) furnizeazi o stare
generald, completd, care admite o serie de
particularitti, atat pentru cazul vibratjilor libere,
cat gi pentru cazul vibratiilor fortate.

Situatia unei forte concentrate de intensitate
F(t), care se migcd cu vitezd constanta v,
constituie un caz particular de vibratie fortata
aperiodica, pentru grinda simplu rezemata expre-
sia deplasdrii avdnd forma:

wo(x1) = 2F/L pX([ sin (jmx/L)}/
[ (j2r2v3IL? - o))} [(i7v/L) sin @t - © sin
(jmvi/L)],

cu o, = (jn/L)? VEUp.

Aplicand in relafia anterioara formulele:
® = (i2r2LY)VEIS = (r2r/L2) VB

si coeficientul adimensional

G = v/l

v

unde f, = nr/2L?) " E/p este prima frecventa
proprie a grinzii independente, r - raza de giratie

a sectiunii, v - viteza vehiculului, iar restul
marimllor avdnd semnificatia cunoscuts,
considerénd forfa F constanta (fig.3), se obtine
pentru rdspunsul dinamlc (sdgeata dinamic3)
expresia [1]:

w, (1) = (2FLYEN S {1/1401-(Grj))

. {Iti)n(jns/L)-(G/j) sin (jns/GL)} sin
jns

Calculele efectuate [1] au aratat c4 seria con-
verge foarte rapid Tn cazul sigetllor, fiind
suficientd suprapunerea doar a primelor trei
moduri de vibratie pentru a obtine o eroare ce nu
depageste 1,5 % 1n raport cu rezultatul obtinut din
efectuarea sumel cu 100 de termeni, numir la care
convergenta este foarte buni.

Aceastd formuld este valabila pentru 0<s/L<1
§i de asemenea pentru cazul unei forte concen-
trate statice. Este suficient s se considere c3
v=0 gl sd se admitd ca, cu toatid viteza

F
s

z———»—-{ )da,.sin {msiL) B
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Re Fig.4 Modelarea sistemului grinda

- incarcare pentru analiza statica

infinitezimald, forta ajunge fn punctul curent, de
aici obtindndu-se chiar relatia (1).

Se cautd apoi pozitia & a forfei pentru care
raspunsul static este maxim (fig.4).

Pentru gasirea rdspunsului (sagetjii) static
maxim in orice secfiune x, s-a folosit expresia
maximulul acestei valori [1];

w, (x,E)= (FL¥9 EIV3)[1-(x/L)3¥2 x/L ,
pentru /L < 1/2

w_ (x,€)= (FLY9 EIV3)[1- (1-x/L)3¥2 (1-x/L),
pentru XL > 1/2

Programul de calcul Sanda 1 a fost reallzat gi
pus in functiune (1988) pe un minicalculator
CORAL - 4030, in sistem de operare RSX - 11M.
Analizeaz& cazul actiunii unei for{e constante, cu
o viteza constants, pe grinda simplu rezemati si
reprezintd o fazd intermediara important n
obtinerea unui suport de comparatle cu rezultate
din masurdri efectuate in aceste condl{il in teren.
Are aplicabilitate pentru majoritatea pedurilor de
gosea din tara noastrd, cu alcatuire din grinzi
independente i care se apropie de cazul ideal,
oferind avantajul posibiliti{ii de utilizare a unei
relatii analitice pentru calculul coeficientului de
amplificare dinamica.

Programul (fig.5) calculeazd raspunsul
dinamlic cu un PAS al variabllel SL (= s/L) gt cautd
valoarea maxim# a acestui rdspuns intr-o
sectiune, pentru pozitii ale forfei in intervalul
(0, 1). Gasind pozifia POZ, este repetat calculul
pentru intervalul (POZ - PAS/2, POZ + PAS/2), cu
un pas de 50 de ori mal mic, pentru a g&si cea
mai apropiats valoare de maxim, notata in pro-
gram, RDMAX,

Urmeaz4 apoi calculul raspunsulul static w,
maxim, notat fn program, RSMAX. Considerand
ca parametru (variabil) PAR, fie sectiunea x/L, fie
viteza v (programul introduce ambele variante fnir-o
aceeasi executie), s-au obtinut rezultatele din
fig.6, pentru cele 5 tipuri de grinzi simplu
rezemate analizate. Pe ordonati sunt repre-
zentate valorile coeficientului de amplificare
dinamicd, aga cum au rezultat de asemenea din
program, in urma efectudrll, in fiecare sectiune
de pod, a raportutui CD = RDMAX / RSMAX
corespunzitor,

Conclazil

Pozifia sectiunii examinate nu are un impact
clar asupra variatiel valorilor coeficientulul de
amplificare dinamica pentru ségeti. Coeficientul
creste odata cu viteza, darfn acelasl timp, foarte
putin de la 0 sectiune la alta. Graficele (fig.6) sunt
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INTRODUCEREA DATELOR DE INTRARE /

- (rara]

SL=SLHPAS

- PAR=PAR+A

"RDMAX=D

in m3surd a fi mai concludente §i demonstreaz
totugi, c& luarea in considerare a unui coeficient
de amplificare dinamicd global, cu valoare unici,
universal valabild, Tn spiritul diagramelor din fig.1,
este in masura si reprezinte 0 metoda de evaluare
satisficatoare practic, insd aproximativa.

Valoarea G = 1 implicd rezonan{a (vehiculul
se deplaseazd cu viteza undei transversale
stationare, corespunzdtoare primei vibratii
proprii) {1].

In vederea unei eventuale viitoare extinderi
a analizei, este de precizat cd o modelare
riguroasa a structurilor va conduce la sisteme cu
un numdr infinit de grade de libertate; cel mai
simplu procedeu se referd la discretizarea masei
structurii prin concentrarea acesteia tn mai multe
puncte caracteristice; in procedeul deplasarilor
generalizate (un alt procedeu de discretizare
recomandabil in cazul structurilor la care
concentrarea maselor ar avea un caracter arbitrar)

se pot aplica,drept functii de deplasare, polinoame
sau, ca si aici, termeni ai seriei Fourier etc.
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PARANGUL

DE LA POALE SPRE CULME

SPRE PARANG, PRIN
Novdaci

Muntii {drii noastre oferd turistului, nenu-
mdrate ocazii de incéntare, atit datoritd splendorii
peisajelor si “aerului tare” al padurilor, cét gi
portului gi traditiilor specifice muntenilor nogtri.
Din nordul si pana in sudul {arii, urmdrind lantul
carpatic, pretutindeni intdInesti izvoare de frumos,
mereu altels, pline de farmec §i pitoresc. Unele
locuri, putine, sunt cunoscute, populate,
tmpanzite cu hoteluri, campinguri, vile, cabane i
o sumedenie de alte dotari turistice montane.
Bucegii, Ceahldul gi,oarecum, Fagaragul, au

devenit adevdrate bulevarde, pe care misuna
amatorii de turism civilizat, urban, iar statiuni
precum Sinaia, Predeal,Poiana Bragov, Durdu si
alte céteva, pun la dispozitia oaspetilor intregul
arsenal al confortului modern.

Numeroase alte zone sunt insd aproape
necunoscute marelui public, fiind mai departate
de Capitald, mai greu accesibile gi lipsite aproape
total de amenajdri turistice. Pentru amatorul de
naturd, aceste zone sunt insd cu atit mai
atractive, cu cét prezenta omului s-a facut mai
putin simtitd. O astfel de zona este aceea a
masivuiui Pardng, nalt, majestuos si salbatic, in

- Interviu cu un primar inimos -

e Traditiesi perspective laNovaci e Refrene mioritice ® Cel mailinalt drum national'e
sidaltuirea lemnului'e De la Poiana Brasov la Ranca e Pitoreasca vale a Gilortului

care natura se oferd privitorului, in toatd maretia
ei, netulburata de efectele civilizatiei umane.

Pasionatul de naturd, pornit sd cucereasca
Paréngul, cu géndul de a poposi la cabana Rénca,
pleaca din Tg.Jiu, pe DN 67 gi, in continuare, pe
DN 67 C, si face o primd escala la Novaci, o
bijuterie gorjeand, un oras cu o puternicd
amprent folclorica, n care traditia se continua ca
0 permanentd asumare a noului, ca o entuziasta
chemare Intru frumos.

Meleag al sufletului de cioban, Novaciul este
agezat tn partea nord-esticd a judstului Gorj, in
depresiunea subcarpaticd Pardng, la gura
drumului alpin, la circa 44 km de Térgu-Jiu, pe
drumul national nr. 67 C Bengegti- Novaci-Sugag
(108 km) si la 31 km de Targu Carbunesti, pe
drumul judetean Curtigoara - Polovragi.

$i, in aceastd striveche agezare a incon-
fundabilului spatiu mioritic, maiastrele bréncu-
siene vorbesc despre zestrea si nobletea unui
popor milenar, pastrator de vatrd, limb3, lege
si datini.

UN PORUMBEL LA PRIMARIE

Dar, pentru a patrunde in atmosfera locala,
pentru a Tnfelege mai bine situatia actuald, cét si
planurile de viitor, obiectivele, actiunile privind

Arta populara

[

Cabana Rénca,~
<21 5 ~
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dezvoltarea economica §i sociald a oragului
Novaci, am apelat la persoana cea mai avizata in
acest sens, domnul primar Gheorghe Porumbel,
care a avutamabilitatea de a raspunde intrebarilor
noastre.

. Stimate domnule primar, economia de piafa
produce mutalii gi schimbdri in diferite domenii
ce activitate; din acest punct de vedere, care sunt
transformdrile gi obiectivele edilitar-gospodaregti,
menite s& asigure un grad sporit de confort §i
civilizatie in oragul Novaci?

- Nu vom gresgi daca vom spune ca primul
consiliu local, ales democratic dupd Revolutia
din 1989, gi-a asumat, faré nici un fel de refinere
sau de teama, misiunea de a scrie o istorie
noud a Novaciului, bazata in primul rénd, pe
harnicia oamenilor de la noi, dar i pe sprijinul

oferit de catre Consiliul Judetean gi Prefectura
judetului nostru.

Enunténd doar cateva fapte gi impliniri de
dupa revolutie, precum podul peste rdul Gilort,
cele trei punti peste acelasi rau, aductia de apa
potabild de la Cerbu gi Tolanu, modernizarea
unor strazi, nu se poate afirma cé, intr-un viitor
apropiat sau mal indepdrtat, localitatea noastra
gi-ar putea asuma emblema unui centru
comercial. Mai mult decét atat, faptul ca in
Novaci nu s-au pus, in vechiul regim, bazele
unei dezvoltiri economice, constituie un
avantaj imens, gandindu-ne la simplul fapt cd
nu ni s-a alterat climatul natural §i nici cel so-
cial. Existé decl, toate conditlile ca agezarea
noastra s& valorifice Importantul potential
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turistic, pe care-l confera relieful gi clima i,
nu in uitimul rénd, oamenii de la noi, astfel ca
intr-un viitor apropiat, oricine va poposi aici
s simtd nevoia unei comparatii, a unei

lemnul acesta. Ins4, aldturi de paduri, de
lemnul ce oferd enorme posibilitati, novicenii
vor trebui sé-si facd in continuare o inde-
letnicire gi o sursd inepuizatila de castig din

asocieri intre Valea Gilortului gi Valea
Prahovei, Tntre Novaci $i Sinaia, intre Rinca
si Poiana Bragov, adicd, intre frumusetea
nealteratd a naturii i cea fauritd de mana
omutlui.

LEMNUL $1 MIORITA

- Pentru Novaci, o bogétie neasemuitd, cu
multiple posibilitali de valorificare, este lemnul.

-Intr-adevar, in zona Novaciului exista
aproximativ 20700 ha suprafatd impadurita,
din care 50 ha se preteazéd anual exploatarii
unui insemnat volum de masé lemnoasd de
fag, stejar si raginoase, deci este ugor de
inteles cate forme i intrebuintéri poate lua

traditia care le poartd faima inca din negura
istoriei, aceea a cresterii animalelor. Cic,
adapténdu-ne fa folclorul autohton, Miorita
sund la Novaci, astfel: “Pe-un picior de plai/
Pe-o gura de rai,/La poala de munte /Cu cetini
marunte/Cu izvoare reci/Torini gi poteci/ Pe
novicenii toti/ li tot ména dorul/S3-gi poarte
cioporul/Pe Tampa, Mohoru/ln cei munti
batrani,/Cu vechi [asatori/Prin poienl cu flori,
/Cu batrane stanci”,

-Se zice c& roménul nostru, frate cu codrul, cu
izvoarele, statornic pe aceasta glie precum brazii
in Carpai, a fost dintotdeauna poet. A fost gi este,
fiindcd in tot ceea ce face pune o miiestrie de
adevarat poet gi e firesc ca gi in simfirile sale s&
vibreze frumosul. Dup4 cum se poate observa,
suflet de artist au gi novacenii...

- Méiestria oamenilor din locurile noastre
gi-a daltuit amprenta nepieritoare in casele cu
ugi gi ferestre scuiptate , in covoarele ce
impodobesc peretii, in minunatele forme pe
care le ia firul de lana daricitd, in costumele
de sdrbatoare ale acestor oameni, costume
deosebite, in care negrul de mitase se imbini
atat de armonios cu albul pur, ca gi sufletele
celor care le urzesc cu atita migali.

PREZENT $I VIITOR LA
RANCA

- Legat de latura turistica a zonei Novaciului,
§tiut fiind faptul ca statiunea Rdnca, parte
integrantd a oragului Novaci, oferd un urias
potential turistic, care sunt actiunile intreprinse de
primarie, menite s& contribuie la modernizarea si
popularizarea stafiunii?

- Este demn de reamintit faptul c2 oragul
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Novaci, cét gi statiunea Rénca se situeazd de-
a lungul drumului DN 67 C, care face legétura
intre Oltenia gi Transilvania. Aceasta cale
transalpin, care atinge in zona Dengheru, o
altitudine de peste 2200 m, flind cei mai inalt
drum national din Romaénia, parcurge, in
serpuirea sa, tinuturi in care se intrepatrund,
intr-o aleasd armonie, sélbaticia locurilor cu
minundtia priveligtilor.

Imensele placeri pe care ti le oferd muntele
ar fi, desigur, altfel savurate, daca s-ar ugura
accesul pe aceasta cale transalpind, fapt ce ar
presupune modernizarea in totalitate, a acestui
drum de legdtura intre cele doud {inuturi
roménegti.

Nutrim sperania ca Administratia Nationald
aDrumurilor va da, in continuare, curs cererilor
noastre, ale tuturor, avind in vedere c# aceastd
cale de legatura poate avea multiple utilitagi.

- Dar, intreaga Infrumusetare a localitafii si a

zonei va trebui pusa la punct §i acest lucru se
poate face, mai ales, cu ajutorul Primariei...

-Cei mai preocupati de dezvoitarea
statiunii Ranca au fost Prefectura judetutui
Gorj, Consiliul Judetean gi Consiliul Local
Novaci, care au promovat un plan de ut-
banism local al statiunii Rinca gi s-a trecut la
aprobarea unor studii de fezabilitate, pentru
promovarea unor investitii, ce fac obiectul
infrastructurii din aceasta zon# (api, cana-
lizare, telefonie etc.).

Pentru anul 1996 s-au intreprins demersuri
in vederea aprobdrii altor studii de fezabilitate,
cuprinzdnd: distributie de apa curentd,
modernizarea drumurilor interioare, canalizare
§i stafie de epurare, toate in stafiunea Rénca.

Este un lucru imbucurétor ¢, in paralel cu
propunerile Consiliului Local Novaci si ale
altor factori de raspundere, interesati pentru
dezvoltarea statiunii Ranca, un numar in-

semnat de intreprinzatori gi-au manifestat
dorinta de a investi, de a construi in aceastd
zona.

Vrem sd iegim din anonimat gi cerem
sprijin din partea Statului, Guvernului
Romaéniei, s# ni se acorde o gansi mai buna,
pentru ca potentialul uman gi material de care
dispunem sa fie valorificat superior, prin
alocarea unor fonduri substantiale din bugetut
statului i atragerea investitorilor strdini, ca
astfel, sa reugim, intr-un timp scurt, ca oragul
Novaci sd devind o localitate modern, cu o
puternicd baza turisticd, in masurd si
contribuie la prosperitatea locuitorilor gi s
aducd importante venituri, bugetului local.

Interviu realizat de
CLAUDIA PLOSCU

(==

SLOTENIS

nr.43/275 pentru aceasta.

A. Echipament de vara

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

O FIRM¢ CARE VINE IN INTAMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTRA |

Este o adresd care nutrebuie s3 lipseasca din agenda dvs.La aceasta adresa gésifi un partener corect si serios

incepand cu data de 1 ian. 1996, a inirat in vigoare noul normativ de dotare a salariatilor din A.N.D., cu echipament de protecie gratuit,
conform prevederilor ordinului 221 din 21 iulie 1995 al MMPS, aprobat in sedinta 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. si am primit numeroase propuneri din partea sefilor de
sectii de drumuri, pentru perfectionarea confectionarii echipamentului de protectie executat de firma noastra, care a fost prezentat la ultima
sedint a gefilor de sectii drumuri nationale de la Ramnicu Vélcea.
V4 informam ca va putem livra urmaitoarele sortimente de echipament de protecgle prevazute in noul normativ si avand aprobarea MMPS

B. Echipamente de iarna

.

s1gie| ANDelimina posibilitaleade instrainare. ca
lucru. Gama de marimi: 48; 50:52:54:/56) marimi (ce acopera taliiintre |

Nr. Denumire echipament Material Culoare Nr.  Denumire echipament Material Culoare
1. Salopetd-combinezon rezistent uzuripraf |  doc-bbe100% portocaliu 1. Subascurtd g impermeabil g&’ﬁ%’gﬁ‘r’]
uzurd-praf cu dungi florescente gi siglé bigumarin 7 b5 SCUTE ; L
2. Salopsta-combinezon rezistent doc-bbc100% portocaliu ﬁ,’ dungi flucrescente gi sigla 7 | gmﬂm
cu dungi fluorescente §i sigld bigumarin 3. Pﬂéﬁoni vatuii Tag impermeabil portocaliu
3. Salopetd(bluzd+pantalon cu pieptar) doc-bbe100% portocaliu i . bleumarin
bleumarin 4. Scurtd impermeabild cu glugs &g impermeabil portocalitt
4. Salopetd ieptar] doc-bbe100% riocali bleumarin
(- e R e 5 Scurl mpermeablEougogE | T Tpertieab | porccaly
= cu cu dungi fluorescente si si bleumari
5. Boneta(§opeuld) saubasma Db | ponocal sl - R Tre—| oy
eumarin bleumarin
[6. Costumvant doc-bbc100% poriocaliu 7. Caciuli cu clapete-maflasafd Tag Impermeabil portocaliu
bleumarin bleumarin
g. 22',3‘ t:g@_ag;fem:;l — ;grcot difﬁﬁte - Transportul se asigurd gratuit, Horarea fiind in
! ura cu diagonald pentru avertizare fég gros portocaliu
5 Siaguisle averizae 783 o8 rogu-alb termen de 25 zile de la primirea comensil
10. Cazarmament-cearceafuri-fete pernd doc-bbe100% diferite i d_P sectii’al apeciaticalilateaproduselornoastre! cal sieficienlaeconomicadeoa \\
11, Unguent ddung|1luorescen1egalheneellmlnaIa1osnaa\destelm deavertizareiar prininscrierea

sifolosireaacestorainiafaraplncteloridel)

80190,
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REABILITAREA

Episodul 7.
PRIMELE LUCRARI TERMINATE. CONTRACTUL 12

Stargitul lunii septembrie 1996 a marcat un
moment important in vasta campanie de rea-
bilitare a drumurilor nationale: au fost receptionate
si puse in functiune primele lucrdri din cadrul
etapel |. Este vorba despre sectoarele de
reabilitare de pe DN 39 Constanta - Eforie gi DN
38 Agigea - Negru Voda, care au facut obiectul
contractului 12, incheiat de A.N.D. cu antrepriza
italiand SECOL SpA.

Contractul susmentionat s-a referit la 13,9 km
drum pe DN 39 gi 26,2 km pe DN 38 si a cuprins
urmatoarele sectoare:

m Pe DN 39:

- km.5+000 - 8+100 Constanta - Lazu, 3,1 km.

- km.9+300 - 12+300 Agigea - Eforie Nord, 3,0

km.

- km.14+000 - 19+300 Eforie Nord - Eforie

Sud, 5,3 km.

- km.21+000 - 23+500 Tuzla, 2,5 km.

m Pe DN 38:

- km.25+500 - 46+000 Amzacea - Negru Vod3,

20,5 km.
- km.48+000 - 53+700 Negru Voda - frontier,
5,7 km. )

Proiectul tehnic de executie a fost elaborat de
IPTANA SA, iar consultant a fost societatea
francezd BCEOM. Pe parcursul executiei,
antreprenorul general SECOL SpA a cedat o parte
din lucrdri, Tn subantreprizd, societatii SCH SA
Constanta.

PROIECTUL

Urmdrind, In principal, elementele geometrice
in plan si in profil longitudinal ale traseelor
exlstente, proiectul a prevazut executarea
urmatoarelor lucrari:

u Lirglrea carosabilului, de la6 mla 8 m, pe
DN 38.

m Amenajarea acostamentelor pe o l3time de
2,50 m pe DN 39 (cu refacerea plantatiilor) si de
0,50 m (consolidate) pe DN 38.

® Ranforsarea sistemului rutier cu 4 cm beton
asfaltic (cu bitum modificat) i 4 cm binder de
criblurd, la ambele drumuri, pe DN 38 adiugandu-
$8 §i un strat de bazad de 10 cm mixturd asfaltica.,
precumsi preluarea deniveldrilor, la ambele drumuri,
printr-un strat de baza din mixtura asfaltica.

= Amenajarea ganfurilor, rigolelor §i capetelor
amonte §i aval ale podetelor, precum gi {argirea
unor podefe.

® Amenajarea parcajelor, a statiilor de
autobuze sl a racordurilor cu drumurile laterale,

Tabel nr.1
Cantitati initiale Cantitati finale
Lucrari U.M. DN39 DN38 DN39 DN38

Terasamente m?® 32170  85.000 - 78.500
Fundatie de balast ms 600 21.100 - 24.270
Balast stabilizat m? 480 12.480 - 21.480
Strat de baza din mixtura asfaitica  t - 55970 - 56.000
Strat de geotextile m2 15000  28.000 9200  55.700
Frezare supraf. DN existent m? - - 16.035 -
Mixt.egalizare 0-16 mm t - - 12.434 -
Mixt.egalizare 0-25 mm t - - 7850  20.868
Binder de criblura t 23410 20.200 17.320 22100
Beton asfalitic m2 205,000 196.500 217.300  233.600
Protectie taluze cu pAmant vegetal m? 4350  13.000 - -
Rigole din beton m 8.200 6.000 2.280 -
Refacere plantatie buc. 200 - - -

L mgge—

VAR P
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precum gi amenajari in vama Negru Vodd, pentru
fluentizarea traficului.

m Refacerea racordului cu terasamentele, a
hidroizolatiei, a cdii pe pod i a consolelor
trotuarelor, la podurlie pe DN 39 km.9+988,
11+880 si 14+200, inclusiv repararea prin
torcretare a betonului degradat de Ia intradosul
suprastructurii podului km.11+880 si Tnlocuirea
rosturilor de dilatatie $i imbundtatirea evacudrii
apelor pluviale la pod km.9+988.

® infocuirea integrald a grinzilor, refacerea
hidroizolatiei i a c#ii pe pod, la podurile pe DN
38 km.25+600 §i 35+200.

MODIFICARI

La cererea beneficlarului sau la propunerea
proiectantului gi cu acceptul beneficiarului, au fost
efectuate unele modificarl de solufli, atat in faza
de elaborare a detaliilor de executie, cét §i pe
parcursul executdrii lucrdrilor:

® Pe DN 39:

- S-a renuntat la amenajarea acostamentelor
de 2,50 m latime, pastrdndu-se [atimea platformei
si a pariii carosabile existente, salvdndu-se astfel
plantatia existenta.

- 8-a prevazut amenajarea unor rigole supli-
mentare §i a unor puturi drenante, care s& asigure
evacuarea apelor colectate de rigole, in absenta
podetelor.

- S-au facut unele modificarl ale cotel rogii, in
scopul respectarii grosimii straturilor de ran-
forsare, iar pentru reducerea cantitéfilor de
mixturd suplimentard, s-a prevazut frezarea
suprafetelor cu deniveldri accentuate de pe
drumul existent.

- S-a previzut aplicarea unui strat de
geotextile pe suprafefele cu o mare concentrare
de fisuri transversale si longitudinale, nainte de
executarea lucrarllor de ranforsare, pe sectorul
km.5 - 7 gi 15 - 17, in scopul Impiedicérii transmi-
terii fisurilor la noile straturi.

- S-a renuntat la refacerea hidroizolatiei gi a

cdii pe podul km.9+988 Agigea, acestea fnlo-
cuindu-se cu executarea unui tratament superfi-
cial de impermeabilizare $i sporire a rugozitatii
fmbracamintii existente.

- Torcretarea prevazuta la podul km.11+880
afost inlocuitd prin protejarea cu mortar cu intdrire
rapldd MAXREST (material agreat de MLPAT).

- S-au prevdzut o serie de lucrari suplimentare
de ranforsare a sectorului km.8+100 - 9+300:
frezarea suprafefei drumului existent, mixturd de
egalizare, binder, beton asfaltic gi rigole de beton.

- S-a executat, experimental, marcajul axului
drumului cu placute reflectorizante STIMSONITE,
pentru semnalizarea pe timp de noapte.

H Pe DN 38:

- La acostamente, s-a fnlocult balastul
stabllizat, care se degrada ugor sub circulatie, prin
mixturd asfalticd, in aceeasi structurd cu partea
carosabila.

- Pe sectorul km.51 - 52, datoritd patului
necorespunzator al drumului existent, a fost
necesar3 fnlocuirea completd a sistemului rutier.

- S-a prevdzut refacerea in totalitate a
infrastructurilor podului km.35+200, care erau
degradate.

- S-au efectuat unele modificari ale cotei rosii,
in scopul respectdrii grosimii straturilor de
ranforsare pe toatd suprafata drumului si a
pantelor {ransversale proiectate.

- S-a redus lungimea sectoarelor de rigole,
datoritd regimului pluviometric foarte scazut din
zon4, acestea nlocuindu-se cu rigole de pdmént
cu suprafafa de absorbtie mérita.

Principalele cantitati de lucréri, prevazute in
proiectul initial si realizate efectiv pe cele doud
trasee, sunt aratate in tabelul nr.1

CRONOLOGIA

Contractul de executie a fost semnat la data
de 6 septembrie 1993, iar Inceperea executiel a
fost prevazuta in luna noiembrie 1993, In pericada

de iarnd 1993 - 1994, antreprenorul general a
fnceput organlzarea de santier, montarea statiel
de asfaltin Agigea si amenajarea birourilor pentru
consultant si ale sale proprii Tn Techirghiol.

Documentatla de executie, cu toate modi-
ficarile rezultate in urma verificdrii proiectelor de
cétre consultant, a fost predata antreprenorului tn
perioada 17.03. - 30.06.1994, pentru lucrérile de
drum si in perioada 07.04.1994 - 18.08,1995,
pentru lucrérile de poduri, cu excepfla documen-
tatiei definitive pentru tnlocuirea rosturilor ae
dilatatie de la podul Agigea, care a fost predatd
la 30.06.1996.

Predarea amplasamentului s-a efectuat la
28.03.1994 pentru DN 39 i la data de 07.04.1994
pentru DN 38, lar lucrérlle de baza au inceput pe
DN 391n luna aprllle 1994 (cu exceptia tronsonulul
experimental km.45 - 46, iar pe DN 38 au tnceput
fn luna mai 1994.

Termsnul contractual de terminare a lucrdrilor,
30.04.1995, nu a fost respectat, datoritd unor mo-
tive obiective legate de nepredarea la timp a
detaliilor de executie, nelivrarea la timp a mate-
rialelor de cétre principalii furnizori, conditiile
speciale de temperaturd pentru executia stratului
de uzurd cu bitum modificat, estimarea optimista
a timpulul real de executie, cét si unor motive
subiective, legate de organizarea defectuoasa a
antreprenorului general, in prima parte a pericadei
de executle i a subantreprenorulut, pe toatd
durata executiel. Pentru Intérzierile justificate,
AN.D. a acceptat §i acordat o prelungire de 6 luni
a duratei de executie, pana la 31.10.1995, dupa
care antreprenorul a fost penalizat, conform
prevederilor contractului. Lucrérile de asfaltare,
inclusiv cele suplimentare, ca i restul lucrarilor
din contract, s-au terminat in luna august 1996.

CALITATEA

Antreprenorul a fntocmit planul de asigurare
a calltatii, prevaizut n contract, care a fost aprobat
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de consultant gi preluat pentru verificarea aplicarii  prevederilor caietelor de sarcini gi normativelor In concluzie, toate materialele introduse in
fui, pe toatd durata lucrarilor. Inceperea lucrarilor  tehnice in vigoare. Consultantul a vegheat ca, pe  lucrare si toate lucrérile executate in cadrul
de bazd a fost conditionata de aprobarea de citre  toatd perloada de executie, si se respecte contractului §i acceptate, se incadreaza in
consultant, a surselor i furnizorilor de materiale, calitatea materialelor puse in opera. specificatiile tehnice contractuale.
care s corespundé din punct de vedere calitativ, Laboratoul de santier a fost echipat cu apa-

: ratura necesar3, apelandu- RECEPTIE
se gi la laboratoare externe
(Studio Sperimentale Stra- Ladata de 30 august 1996, a avut loc receptla
dale din ltalia i L.C.P.C. tuturorlucrarilor tnscrise fn contractul 12. Comisia
Paris din Fran{a) pentru  de recepie, avindu-| ca pregedinte pe di.ing.
teste speciale, ca: apro- Danild Bucsa director general AND, a verificat
barea preliminara a carie- documentele prezentate §i a facut o constatare
relor, a modific#rii bitumu-  generald a lucrarilor executate, dupi care a fost
fui, precum gi a adezivititii declaratd receptionarea acestora, semnéndu-se
mixturii cu bitum modificat.  procesul verbal de receptie, in baza céruia
Consultantul a suprave- lucrérile de reabilitare de pe DN 39 sl DN 38 au
gheat in permanents activi-  intrat in functiune.
tatea personalului respon-
| sabil cu calitatea lucrarilor, Ing. MARIUS DRAGAN
din partea antreprenorului. - Sef Serv. Urmérire Lucréri AND -

drumuri - podurl - siguranta circulatiel nr. 32 / 1996




CONSULTING, DESIGN CONSTRUCTION,
FOREIGN TRADE SERVICES ENTERPRISE

BUCHAREST — ROMANIA

SRL -TMPORTEXPORT TCnsa I

Distribuitor exclusiv al geogrilelor TENSAR in Roménia, firma IRIDEX GROUP pune la dispozifia Dvs.,
experiena sa in acest domeniu gi vé propune o gama variata de geogrile, adaptata lucrarilor Dvs.

Elaborém solufii de prolectare, furnizam gi montam geogrilele, acordam asistenta tehnica de specialitate.

Geogrilsle sint structuri de polimerl cu mare rezistent la Intindere, fapt oe permite utilizarea lor la armarea p&mnturilor pentru:

- miirirea capacitiifii portants a terenurilor slabe; '

- repararea aluneciiriior de taluze;

- realizarea de taluze abrupte;
- exscutla zidurllor de sprifin ¢i a culeslor de poduri, ancorate, oft ¢! pentru armarea agregatsior, cu sau fiirdi liant, de la:
* autostriizl

* pﬂ.l'dn
* ofi) ferate

* platforme industriale gl de stocare a utilajelor grele
* plste de asroporturl
* drumurl de exploatare

Geogrilele conlucreazi cu materialul de umplutura, preluind eforturile tangentiale, printr-un fenomen de
fnclegtare mecanicé. .

Utilizarea geogrilelor TENSAR fin lucrarile ingineregti conduce la:

- reducerea cheltulelilor

- mérirea vitezel de executie

- posibliitatea utilizéirii materialelor locale

Geogrilele TENSAR sint distribuite in Roménia de

IRIDEX GROUP S.R.L.
Bucuresti, gos. Oltenitei nr. 35 - 37, sector 4,
telefon: 636.30.50; 634.21.80, fax: 312.24.63




In conditii climatice severe pentru betoanele
rutiere, cu temperaturi atmosferice ridicate gi umi-
ditate radusa, in luna julie a.c. la gantierul Brénesti a
debutat, in premierd nationald, executia stratului de
bazd din beton “slab® de 15 cm grosime §l 9,10 m
1atime, realizat printr-o singura trecere a maginii cu
cofraje glisante. Pentru acest tip de beton, urmeaz
¢4 fie executatsi imbrdcadmintea din beton de ciment,
ce va avea 23 cm grosime §i 8,50 m [&fime.

Betonul “slab” a fdcut obiectul unor cercetri
efectuate de Laboratorul Betoane Rutiere
INCERTRANS 1n anli 83-84, primele experimentri
{in sistemul “cofraje fixe") realizindu-se pe santierul
fronsonului de autostrada Fetegti - Cernavoda. Con-
form tehnologlei omologati in acea perioadd, betonul
“stab” experimentat era repartizat intre longrine cu
autogrederul iar compactarea se realiza princilindrare.

In pas cu practica mondial, stratul de bazi din
balast stabilizat, utllizat de regufa la autostraz| si piste
aeroportuare, a fost inlocuit si in Roménia cu acest
strat de beton slab care, comparativ cu primui,
prezintd o serle de avantaje, din care cele mal
importante sunt urmétoarele:

- ests insensibil la eroziune, nu produce partifine,
impiedicand astfel fenomenul de “pompaj°, care este
cauza principald a distrugerli Tmbréc&mintilor din
beton de ciment, Tn zona rosturilor transversale;

- participd, prin rigiditatea sa, la asigurarea
transferului de sarcini, fa rosturile dintre dale;

- caracteristiclle mecanice specifice betonului
slab permit circulatia pe santier, fara riscul degradarii
suprafetei, pand la executarea imbrécaminti din beton;

- permite utilizarea aceleasi magini cu cofraje
glisante, cu ajutorul cédreia se realizeazd imbracs-
tmintea din beton de ciment a autostrazii;

- permite, atat utilizarea agregatelor naturale de
réu (nisipuri, pietriguri), cit §i a celor concasate de
natur eruptiva (cribluri de cariera).

Pentru realizarea compozitjilor optime de betoane
slabe, au fost utilizate urmatoarele materiale:

- ciment de clasa | 32, 5R, SR 388:1995;

- nisip natural, in sorturile 0-3 §i 3-7, STAS 662-89;

- pie¥ig de Arges, in sorturile 7-16 i 16-31, STAS 662-89;

- apd, STAS 790-84;

- adltiv plastifiant tip Rheohuild 561, ASTM C-494;

- aditiv antrenor de aer tip MVR, ASTM C-260.

Granulometrille sorturilor de agregate utilizate la
prepararea betonului slab sunt prezentate n tabelut 1.

Pe baza granulometriilor prezentate de agrega-
tele aprovizionate pe santierul Branesti, s-au adoptat
urmétoarele proportii fnfre sorturi:

- 32 % nisip, sort 0-3;

Pentru stabilirea compozitiei optime de beton, au
fost fabricate gi puse fn cperd, 1n condifil curente de
exacutie, trei retete diferite de beton, care sunt
prezentate 1n tabelul 3. In final s-a adoptat ca optimé,
refeta nr.1.

Prepararea betonulul slab s-a efectuat In stalfe tip
MARINI, cu malaxare continu, dozare volumetrica gi
amesiec forfat, cu produciivitate de 80 m# beton siablor.

Tabelul 1
Tipul Treceri % prin sita (clurul) de ... mm
agregatului 0,2 3 71 16 3
Nisipsort0-3 13,3 62,8 86,4 100 100 100
Nisipsort 3-7 24 6,9 19,3 83,2 100 100
Pietrigsort 7 -16 0,1 03 03 6.4 9,7 100
Pietris sort 16 - 31 04 1,0 1.8 3,9 21,5 95,6
Tabelul2
Caracteristicl Treceri % din masé prin sita (clurul) de ... mm
0,2 1 3 7.1 16 315
Curba agregatului total 48 215 316 47,3 724 98,5

- 15 % nisip, sort 3-7;

- 20 % pletrig, sort 7-16;

- 33 % pietrig, sort 16-31.

Compozitia granulometrica a agregatului total
utilizat la prepararea betonului slab, a fostcea indicats
in tabelul 2.

Betonul slab In stare intéritd trebuie si prezinte
urmatoarele valori ale rezistentelor la compresiune:

- min. 8,0 MPa la vérsta de 7 Zile;

- min. 15,0 MPa la vérsta de 28 Zile,

Transportul betonului slab la punctul de lucru, a
fost asigurat cu autobasculante de 20 t (10 m? beton)
§1 40 t (15 m? beton), distanta de transport a betonului’
1a locul executie! fiind de cca 2 km.

Descércarea betonului din autobasculante s-a
efectuat sub forma de cordon {din mers), Intr-un singur

Tabelul 3
Materiale componente Reteta nr.:
2 3

Ciment (Kg/m?) 180 200 220
Apd (I/m?) 100 152 145
Aditiv plastifiant {/m?) 1,8 2,0 22

Aditiv antrenor de aer (I/m®) 0,36 0,22 0,24
Nisip sort 0 - 3 (Kg/m?) 530 577 566
Nisip sort 3 - 7 (Kg/m®) 205 398 390
Pietrig sort 7 - 16 (Kg/m?) 326 398 390
Pietrig sort 16 - 31 (Kg/m?) 979 617 604
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punct, in mijlocul benzii de autostrada, in fafa celor 2
gnecuri ale maginii cu cofraje glisante, direct pe stratul
de fundatie din balast, care a fost stropit in prealabil
cu apd, pentru a se impiedica pierderea laptelui de
ciment din beton, ca urmare a compactarii energice,
efectuatd de pervibratoarele maginii.

Pentru bura repartizare si pentru asigurarea unei
omogenitati corespunzatoare, betonul s-a impragtiat
uniform, cu ajutorul unui incarcator de agregate, apoi
s-a deplasat in dreapta §i in stdnga, de cétre un
echipament special montat pe masing, iar in final a
fost repartizat uniform gi la cot, de cétre cele doui
gnecuri ale masinii cu cofraje glisante.

Punerea in operi a stratului de beton slab de 15
cm grosime, s-a facut, pe toatd lalimea benzii de
autostrada, printr-o singurd trecere a maginii cu cofraje
glisante marca WIRTGEN, tip SP 850, modificatd
pentru I&limea de executie de 9,10 m.

Compactarea betonului slab a fost realizatd de
cele 21 pervibratoare ale maginii, avind diametrul de
66 mm, pozitionate echidistant, pe un singur ax, la
cca 40 cm Tntre ele, cu exceptia celor care au fost
pozitionate la cca 20 cm de marginea cofrajului glisant
al maginii.

Finisarea betonului slab a fost asigurati de drigca
oscilantd in plan transversal a maginii cu cofraje
glisante.

Pentru trecerea muncitorilor peste stratul de

beton slab, proaspat pus in operd, s-a utilizat o
platforma mobild cu pneuri, ancoraté directde magina
cu cofraje glisante.

Operatia de inchidere a suprafetei stratului de
beton slab, proaspét pus in oper# (strierea), s-a
efectuat in sens longitudinal, cu ajutorul unei panze
din iuté (canepd), fixatd de marginea laterali a acestei
platforme mobile $i deplasandu-se odatd cu masgina.

Rosturile de contact transversale executate, au
fost numai cele de lucru, care s-au realizat perpen-
dicular pe axa benzii de beton, cu ajutorul unui cofraj
metalic care, dupd intdrirea betonulul, la reluarea
lucrarilor, era indepdrat.

Rostul longitudinal, s-a executat prin tdierea
acestuia, sub forma de linie continud tn betonul intrit,
pe 0 adincime de 4 cm, decalat cu 30 cm de pozitia
rostului longitudinal al imbracdmintii din beton de
ciment ce se va executa peste stratul de beton slab.

CALITATEA LUCRARILOR

Verificarea calitatii lucrarilor a constat in deter-
mindri §i incercdri asupra materialelor utilizate, a
caracteristicilor fizico-mecanice ale betonului slab in
stare proaspata si Intdritd, a elementelor geometrice
ale stratului de beton slab pus in operd, a modului de
respectare a dozajelor stabilite pentru componentele

betonului, a modului in care se poate asigura o
functionare continud, omogend, a tntrequiui flux
tehnologic specific sistemuiui de executie “cofraje
glisante”.

Rezultatele obtinute In urma verificarilor mai sus
mentionate, comparativ cu prevederile caietului de
sarcini, au atestat calitatea deosebitd a stratului de
beton slab, realizat.

CONCLUZN

m Compozifia optima a betonului slab (R,) gi
tehnologia adoptatd pentru punerea fn operd a
acestuia, cu aceeagi magina cu cofraje glisante, ce
urmeaz3 s fie folositd §i la punerea In oper3 a
tmbracamintii din beton a autostrazii, a condus la
obtinerea unor tucréri de calitate deosebitd, la nivelul
practicii mondiale.

u In condifiile in care pe un santier, cum este cel
din Brénegti, sunt asigurate toate condijile de ordin
organizatoric $i tehnic, iar utilajelor li se acorda o
atentie deosebiti rezultatele nu pot fi decét foarte
bune.

Dr.ing. VIOREL PARVU
$Sef Laborator Betoane - INCERTRANS
Ing. PAOLO CERRATO

Director Productle - ROMSTRADE

drumurl - podurl - siguranta clrculatiel nr. 32 / 1996




PE STRAZILE CAPITALEI

STRADA DRUMARILOR

Strada a fost dintotdeauna §i va rdméne un
nesecat izvor de Inspiratie pentru scriitori gl
gazetarl. Viata trepidanta, intdmplarile cotidiene,
cancanurile, tumultul continuu, agitatia per-
manentd, furnicarul de oameni §i vehicule, oferé
cu gensrozitate, subiecte dintre cele mal variate,
senzationale sau banale, care fac deliclul citito-
rilor de romane §i ziare.

Nol fnsd, ca drumari, privim strada cu ochiul
profesionistulul. Pentru nol, strada este o cate-
gorie aparte a infrastructurii rutiere, cu problemele
@i spacifice, care 1§l cer rezolvarea. Din punctul
nostru de veders, strada este un drum ca oricare
altul, dar un drum aparte, cécl, Inainte de a fl drum,
sirada este o lucrare edilitard complexa. Asupra
ei intervin nu numai organele de constructil,
administrare gl intrefinere, ci §i o multitudine de
institutii §i agenti economici, care exploateaza
retelele de instalatii de tot felul, subterane i
aeriene, amplasate de-a lungul §i de-a latul ei. Din
aceastd cauz3, misiunea colegilor nostri care se

ocupd de constructia, intretinerea §i repararea
strazilor, este infinit mai dificilé, ei fiind obligati
s#-si coordoneze programul lor de lucréri, cu
intentiile sau programele de interventji ale altora,
la retelele ediiltare.

Reugesc ei s4 facd coordonarea ? La aceasta
fntrebare ne propunem s& cautdm raspuns, prin
vocile cétorva drumari, Implicati n lucrarile
stradale din Capitald.

UN CAZ FERIKCIT

Un prim interlocutor al nostru, dl.ing.
NICOLAE PAUN, director general al Societaii de
Constructil GENESIS SA, care a executat pavarea
trotuarelor bulevardului Mihail Kog&liniceanu, ne
declard c# pregdtirea acestei lucrdri a fost mai
laborioas3 decat executia propriu-zisa, deoarece
a necesitat contactarea prealabild a tuturor
factorilor interesati in mutarea sau repararea
conductelor gi cablajelor subterane, precum si
mésuri de deviere a circulatiei rutiere. Programul
de lucrari a fost coordonat de Administratia

Stréizilor din Bucuresti, care a reusit s& puna cap
la cap, In ordinea tehnologica fireascd, pro-
gramele tuturor constructorilor de lucréri edtlitare,
iar execufia a fost mult usurata de faptul c3 traficul
rutier pe bulevard a fost interzis pe toatd durata
lucrrilor, A fost un caz fericit, datorita cooperaril
de care au dat dovada toli cel implicati.

Aceeagl parere o impéartdgeste §i dl.ing.
GHEORGHE RAICU, fost gef de serviciu la
Societatea DRUPO SA, executant a lucrérilor de
refacere $i modernizare a carosabilului de pe
acelagi mare bulevard bucurestean,

ASFALTUL CUd FERMOAR

Acest “caz fericit” se pare ¢ este Insé, un caz
izolat, pe majoritatea celorlalte artere ale Capltalei
resim{indu-se nevola acelui neinventat inc#, dar
foarte necesar, “asfalt cu fermoar”, lata ce ne
declard dl.ing. VIOREL PAU, director general al
Societitii mixte roméno-franceze SOROCAM SRL:

“Avem in execufie mai multe lucriri |a care
aplicdm tehnologia NOVACOL, de reciclare a
imbracadmintilor bituminoase: DN 1 Bucuregti -
Ploiegti gi cdteva artere din refeaua stradald a
Bucuregtiului, aga incét pot face o comparatie, ca
sd zic aga, traita.

In timp ce pe DN 1 ne putem migca in voie,
facéndu-ne programul de lucru in functie doar de
capacitdfile si posibilitdile noastre, pe bule-
vardele Capitalei suntem incorsetati de 1000 de
factori independenti de noi, care ne condifioneazé
ordinea de atacare a diverselor sectoare, durata
de exscufie, perioada de lucru i ritmul lucrarilor.

Dar problemele cele mai mari le avem cu
oamenii neseriogi, care nu-gi programeazi la timp
lucrdrile sau care nu-gi respectd termenele
convenite, Pe bulevardul 1 Mai, spre exemplu, cu
aproape un an Inainte de inceperea lucrérilor Ia
carosabil, ne-am adresat, atdt noi, cdt gi gi
Primdria, tuturor defindtorilor de refele edilitare
subterane, rugdndu-i s&-gi revadd necesarul de
lueréri din zond gi sd-gi alinieze graficele de
exaculie la cele ale noastre sau si facd propuneri
de reegalonare a lucrdrilor. Cu mulfi dintre ei
na-aminfeles, iar lucrurile au mers bine. Unii insé,
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s-au trezit abia cdnd noi am inceput frezarea
asfaltului gi gi-au adus aminte c& au niscai fucriri
de subtraversare a carosabilului, obligdndu-ne s3
intrerupem lucrarile, pentru a-i agtepta s4 si le
termine pe-ale lor.

$i aga am reugit sd intrdm in iarn¥ cu benzi
neterminate pe anumite tronsoane. lar apostro-
farile de la automobiligti gi de la RATB, noi le-am
primit, bineinteles. $i tot noi am primit apostrofiri
§1 paniru cei care nu gi-au respectat obligafia ca,
fn urma lucririlor noastre, s ridice, la noua cota
a carosabilului, capacele micilor cidmine ale
conductelor de gaze gi apa, sau ale cablelor
electrice gi telefonice. Neobservate inainte de
inceperea lucrérilor noastre, aceste capace
nesuprainéliate au devenit adevérate gropi in
asfalt, obligdndu-i pe goferi la veritabile slalomuri
periculoase.

Din nefericire, cazul de pe bulevardul 1 Mai n-
a fost izolat. La fel am pafit pe bulevardul Drumul
Taberei, pe strada Turda, pe soseaua Virutii®

Un redactor al nostru ne-a relatat situatii
asemanatoars, dar cu mult mai periculoase pentru
vehicule: cdmine de canalizare [4sate timp
indelungat sub cota suprainiifat a strazii gi
nesemnalizate, iar cind s-a trecut la aducerea lor
la cotd, aceasta s-a facut, pur si simplu cu céteva
rénduri de ciramizi, peste care au fost agezate
capacele din fontd afe caminelor (! ). Pe l4nga
necorelarea lucrdrilor, alci este vorba si de o
condamnabild incompetentd, care poate genera

w0

grave accidente de circulatie.

IN FINAL O PROPUNERE

Revenind ins# la necesitatea coordonarll
lucrérilor edilitare care se executsi pe arterele rutiere
urbane, mi-ag permite s3 sugerez Primériei Capitalei,
infiinfarea unui comandament unic de coordonare a

lucrrilor, format din reprezentantj autorizati ai tuturor
institufillor implicate, care s& se fnfruneasc lunar,
sd analizeze lucrarile ce se impun, si coreleze
programele de desfisurare a lor gi s4 fie abilitat a
aplica sanctjuni celor care nu respects programels
convenite de comun acord,

Ing. CONSTANTIN GEORGESCU

VIACONS s.A.

oferd servicll protesionale

fn domenial elabordrii de stadii, proiecte,
servicll de consaltantd sl Inginerle,

alte docamentatll tehnice §i economice

TELEFON - FAX: +(40-1) 212.24.53

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

TELEFON: 312.86.25, 312.91.19, 312.87.04
ADRESA POSTALA SUPLIMENTARGA: C.P. 18 - 12571.543 BUCURESTI - ROMANIA
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ATESTAREA PARTICIPANTILOR
LA LIGITATIILE
ORGANIZATE DE A.N.D.

Urmare hotarérii Conslliulul de Administrare al
AN.D., orice societate de proiectare, consultanta sau
executle de lucrdri care doreste s participe fa licitafii
sau executie de lucrir pentru AN.D., trebuie s& fie
atestatd tehnic de citre Asociatia Profesionald de
Drumuri $i Podurt din Roménia.

Pentru a putea intra Tn posesla certificatului de
atestare tehnica a societafilor privind lucrérile de
executie, proiectare sau consultan{d de drumuri §i

aferente acestora, trebuie completate toate datele din
anexele nr.1, 2, 3a, 3b, 3c si 4, care urmeazd a fi
prezentate la sediul A.P.D.P. din Bucuresti, bdul.
Dinicu Golescu nr.41, sc.2, et.1, ap.37, sector 1. Toate
anexele vor purta data completarii, semnatura
autorizati gi stampila firmei solicitante.

Certificatul de atestare are o valabilitate de 2 ani,
dup4 care poate fi prelungit la cerere.

Taxa de participare este de 1 milion lei i se va

depune in contul A.P.D.P. Bucuregti deschis la Banc
Post - Filiala Grivita nr. 4510127040000471. In cazul
solutiondrit nefavorabile a cereril, soficitantul va primi
fnapoi 75 % din taxa de atestare.

Relatii suplimentare se pot obfine la telefon
638.31.83.

Pregedintelei comisiei de atestare
Dr.ing. MIHAI BOICU

Anexa nr.1
INFORMATII GENERALE
DESPRE SOLICITANT
1. Denumirea i sediul.
2. Statutul societitji.
3. Numdrul si data inregistraril |a registrul comerfului.
4. Principalele lucrari de drumuri §i poduri executate pe categorii de lucrari, atht direct, ¢t i ca subcontractor.
Anexanr.2

INFORMATII
PRIVIND EXPERIENTA SOLICITANTULUI

1. Numdirul total de ani de experient in executia, proiectarea sau consultanta lucrérilor de drumuni, poduri si aferente

Denumirea lucrarilor de executie{proiectare sau consultants)

Numdrul de ani de experienta

2. Lista lucrairilor de executie drumuri §i aferente acestora, efectuate fn uttimil 3 ani.

Denumirea contractelor

de executie

Durata_contractului Denumirea
Tncepere | Terminare entittii
achizitoare

Calitatea
{Antreprenor gen.
sau de specialitate)

3. Lista contractelor de proiectare sau consultants drumuri i aferente acestora, efectuate n utlimii 3 ani.

Denumirea contractului
de proiectare
sau consultantd

Durata contractului Denumirea
Incepere | Terminare entitati
achizitoare

Calitatea
Proiectant general,
proiectant de specialitate;
consultant

NOTA: Se vor completa numai punctele pentru care se solicitd atestarea.
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INFORMATII
PRIVIND ASIGURAREA CU PERSONAL DE SPECIALITATE

1. Personal

1.1. Personal de specialitate, conducere, coordonare

Anexa nr.3a

Lucrari
executate

Domeniul Numele i prenumele Varsta Specialitatea Ani de

conform studiilor experienta
in specialitate

1.2. Numarul total de personal, din care:

- ingineri

- economigti

- maigtri

- tehnicien

- muncitori calificati

CURRICULUM VITAE ™

1. Numele i prenumele

2. Locul de munca gl functia actuald

3. Pregatirea profesionald (diplome de studii i titluri stiintifice obfinute)

4. Expertenta In munc (functii ocupate, responsabilitati si rezultatele avute)

5. Lucrdr de executie (proiectare sau consultan{d) in specialitate

6. Lucrari publlcate (lucréri publicate, editura, anul publiciril, patente sau brevete proprii)
7. Membru al unor asociafii profesionale

8. Recomandri (numele, prenumele §l adresa persoanelor care pot da recomandri la cerere. Recomanmdarea se anexeaza in original la Curriculum vitae)

9. Alte informatii (considerate a fi necesare)
*) Se va completa pentru personalul tehnic de conducere

Anexanr.3b

INFORMATII
PRIVIND ASIGURAREA CALITAI

Unitatea solicitantd va prezenta pe scurt modul de organizare, asigurare $i control al calitatii, precum i mentjuni privind personalul de laborator (muncitori,

experientd).

Anexa nr.3c

Anexanr.4
INFORMATII
PRIVIND DOTAREA CU ECHIPAMENTE SPECIFICE LUCRARILOR DE DRUMURI ¢l AFERENTE ACESTORA, gl CARE SUNT IN STARE
DE FUNC{IONARE™
Denumirea echip. Buc. Anul fabricatiel Proprietate Inchiriat
tipul,modelul,
marca

NOTA: - Pentru unitatile de constructii se va trece si aparatura de laborator.
- Pentru unitiile de proiectare, consulan{a se va trece lista echipamentelor de birotica i programe de calcul.
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REGEPTIE PE DN 2A

In ziua de 15 octombrie 1996 a avut loc receplia
lucrarilor de reabilitare a DN 2A Slobozia - Giurgeni,
n lungime de 34,3 km. Lucrdrile au fost finantate de
Banca Mondiala si de Guvernul Roméniel, au fost
proiectate de IPTANA SA gi VIACONS SA, au
beneficiat de consultanta din partea firmei franceze
BCEOM si au fost executate de asociatia formata
din antreprizele Bouygues - SCREG (Franta) si
SCCF lasi, in baza contractului 3B, incheiat de
aceasta asociatie cu AND.

Lucrarile au inceput in aprilie 1995, s-au des-
fagurat intr-un ritm alert gi de calitate corespun-
zatoare, fiind terminate fn luna august 1996, cu 7

luni tnainte de termenul contractual (3 aprilie 1997).

Ca o noutate tehnica, este de remarcat executia
stratului de uzurd, pe sectorul km.91 - 100, cu
MEDIFLEX, un nou material cu bitum modificat,
utilizat pentru prima oara in {ara noastra.

Prin reabilitarea acestui drum, s-a obfinut
fluentizarea traficului pe principala arterd rutierd care
leaga litoralul de restul tarii.

Vom reveni cu amanunte fn numdarul nostru

viitor.

ing. MARIUS DRAGAN
- gef serv. Urmdrire Lucrari AND -

Stralulide MEDIFLEX
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PROIECT DE LEGE

Ministerul Transporturilor a depus la Guvern,
proiectul LEGI| GENERALE A TRANSPORTURILOR,
o lege organicd, care va defini principiile de baza ale
transporturilor terestre, navale §i aeriene pe teritoriul
Roméniei ci, va reglementa modalitatile gi condiiile
de utilizare a céilor de comunicatji,va stabili rolul

Ministerului Transporturilor n angrenajul social - eco-
I Y - I .

nomic actual si-i va delimita atributiile $i modul de
functionare.

Dati fiind conjunctura electoral in care ne afiam,
este de presupus cd analizarea §i avizarea acestui
proiect de lege va mai intérzia.

REDACTIA
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PREMIUL ANGHEL SALIGNY PE 1996

Asociatia Profesionald de Drumuri i Poduri din
Roménia a instituit, in urm& cu 4 ani, Premiul Anghel
Saligny pentru cea mai bund lucrare tehnica,
prezentata unui juriu constituit numai din specialigti,
profesori universitari.

Acest premiu a fost acordat, pdnd acum, o
singura data, in anul 1995, si a constatin suportarea
de catre A.P.D.P. a participdrii castigatorului, la
Congresul Mondial de Drumuri de la Montreal.

Dorim ca la Conferina Nationalda A.P.D.P.din
martie 1997, si acorddm premiul pentru anul 1996.
De aceea, amintim membrilor Asociatlei, care doresc
s# candideze la Premiul Anghel Saligny, ca ultimul
termen de predare la A.P.D.P. a lucrérilor, este de
31 decembrie 1996.

Ing. DANILA BUCSA
- Pregedinte A.P.D.P. -

DIRECTIA CALITATI

In conformitate cu responsabilitatile legale ale
AN.D. i pentru realizarea cerintelor obligatorii
ale constructiilor de drumuri si poduri, respectiv
aslgurarea unei exploatéri in deplind siguran{i a
refelei nationale de drumuri, s-a creat i imple-
mentat sistemul calitatil, prevdzut de Legea 10/
1995, detaliatd pe componente, prin regulamente
stabilite prin Hotarari ale Guvernului Roméniei.

Pentru asigurarea realizarii §i functiondrii
sistemului calitatii, cu toate aspectele de impli-
care responsabild la toate nivelurlle activitatil
spacifice, s-a creat, in cadrul A.N.D., Directia
Calitatll Serviclilor i Lucrarilor (D.C.S.L.), cu trel
compartimente: Asigurarea Calitaiil, Laboratoare
Rutiere si Controlul Tehnic de Calitate. In cadrul
Directlilor Regionale de Drumuri gl Poduri, s-au
Tnfilntat compartimente pentru controlul gl asi-
gurarea calltatii i s-au reconsiderat conditiiie
laboratoarelor rutiere, pentru auterizarea §i
implicarea activa In asigurarea calltatii lucrarilor
i pentru atestarea responsabililor tehnici cu
executia, la nivelul sectiilor de drumuri.

Implementarea componentelor sistemului
calitatii la nivelele operationale, stabilite prin
prevederile legale existente, dar §i preocuparea
pentru realizarea slstemului propriu de conducere
si asigurare a calitatii, prin elaborarea manualelor
de asigurare a calitatil, stabilirea functillor de
sistem §i elaborarea procedurilor ehnice de
proces pentru activitafile care se realizeaza in
A.N.D., eviden{iazd modul concret de implicare,
urmdrire §i solutionare a problemelor calitatii.
Pornind de la responsabillitétile la nivelul sectiilor
de drumuri nationale, privind respectarea proce-
durilor tehnice de proces, aplicarea planurilor de
control de calitate, utilizarea de produse certifi-
cate calitativ, asigurarea evidentet privind cali-
tatea lucrarilor §i completdnd cu responsabillitatile
pe nivelul imediat superior, al compartimentulyl de
control i asigurare a calita{ii din Directiile
Reglonale, se realizeazd concret legaturile
functionale, conform prevederilor sistemului de
conducere §i asigurare a calitétji tn cadrul A.N.D.

Preocupdrile pentru definitivarea Imple-
mentdril sistemulul de conducere i asigurare a
calitatll, precum §i urmérirea optimizarii proce-
durilor de sistem deja existente, in concordant
cu toate prevederile stabilite de organismele
controlului statului in constructii, constituie
responsabilitatea Directiei Calitatii Serviciilor §i
Lucrérilor, pentru crearea conditiilor ca, la nivelul
Directiilor Regionale, sd se poat asigura com-
patibilitatea controlului calitétii cu specificul
lucrdrilor prevézute tn planul de productie.

Ing. PETRE DUMITRU
- Director D.C.S.L. -
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PREGATIRI
DE IARNA

Omul gospodar igi face vara, sanie, spune o
vorbd infeleapta din batrani. Parafrazind, putem
spune ca drumarul chibzuit 1si face, din timpul
verii, pregdtirile pentru jarna care se apropie.

Pe baza prevederilor Ordinului 95/25.10.1996,
incepand de la 1 noiembrie 1996, a fost instituit
un “Comandament operational de coordonare a
actiunilor de prevenire gi combatere a desza-
pezirii drumurilor nationale”, care functioneazi -
n cadrul A.N.D. gi are urmdtoarele atributii:

- urmdrirea aplicdrii in teritoriu a planurilor
de actiune pentru flecare Directie Regionals;

- organizarea unui sistem operativ de
informare intre DRDP-uri, comandamentul AND
si comandamentul central al Ministerului;

- actionarea imediatd, in caz de inzapezire,
prin mdsuri de sprijinire a Directiilor Regionale
aflate Tn dificultate.

Din cei 14683 km ai retelei de drumuri
nationale, doar 175 km sunt situati la nivelul 4
de viabilitate, fiind inchigi traficului pe perioada
de iarnd, pentru restul de 14508 km luéndu-se
mésuri preventive de asigurare a circulatie, intre
care:

- etangarea suprafefelor de rulare, in care
scop s-au efectuat reparatii pe 437.000 m? gi
s-au executat colmatari de resturi, utilizdndu-se
noile echipamente Breining pentru prepararea
masticului §i colmatare;

- asigurarea scurgerii corespunzatoare a
apelor, prin curatirea acostamentelor, sanfurilor
si podetelor, repararea rigolelor i casiurilor;

- pregatirea celor 375 baze de deszapezire,
in special prin revizuirea gl repararea utilajelor
de interventie, acordandu-se prioritate celor 64
baze de deszadpezire situate in zone muntoase;

- procurarea §i montarea a 161 km panouri
parazapezi;

- stocarea, in locurile dinainte stabilite, a
materialelor antiderapante §i antiaglomerante:
173.000 m? nisip gi 49.000 t sare.

La data de 1 noiembrie crt., pregatirile de
iarnd, pe ansamblul AND, erau executate, in cea
mai mare parte, conform prevederilor, rimaneri
inurma inregistrandu-se la pregatirea bazelor de
deszipezire din zonele de ges, la montarea
parazdpezilor gi la stocarea materialelor
antiderapante.

ing. MIRCEA FIERBINTEANU

- gef serviciu Intretinere Drumuri AND -

REUNIUNEA ANUALA

A REGIILOR JUD

Precedentul creat prin reuniunea din 1995, de la
Bistrita, a Regiilor Autonome Judetene de Drumuri
tinde s se transforme intr-0 fraditie. Anul acesta,
reuniunea s-a desfigurat la Targovigte, in a doua
jumétate a lunii octombrie, gazda fiind Regia
Autonomd Judeteand de Drumuri Ddmbovita gi s-a
bucurat de un deosebit succes, atat din punct de
vedere al subiectelor abordate, c4t si din punct de
vedere al organizarii §i participarii.

Pentru confirmarea intrarii in traditie a acestor
reuniuni, la Térgoviste s-a decis ca ele s& se

transforme in ,,Conferinte Nationale®.

La reuniunea de la Térgoviste, devenitd ,,A Il-a
Conterintd Nationald a Drumurllor Locale®, au
participat toate Regiile Judetene de Drumuri i Poduri,
conducerea A.N.D., precum si firme producitoare de
utilaje rutiere i materiale specifice.

Asupra subiectelor discutate, a modulul de
desfasurare gt hotArérilor luate,vom reveni cu detalii
n numdrul nostru viitor.

REDACTIA

Lt |

SIMPOZION
LA FILIALA APDP TRANSILVANIA

In zilele de 23 §i 24 octombrie 1996 a avut
loc la Cluj, in organizarea Filialei Tran-
silvania a Asociatiei Profesionale de Drumuri
§i Poduri, un foarte interesant simpozion pe
tema “Imbrécémintile rutiere din beton de
ciment. Prezent gi viltor”. Simpozionul s-a
desfdguratla un inalt nivel tehnic, bucuréndu-

se de prezenta elitel specialigtilor din {ara si
de o finutd ireprogabild a comunicarilor
sustinute.

Desfagurarea simpozionului o vom pre-
zenta pe larg in urmatorul numar al revistei.

REDACTIA
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VEDERE DE LA BRANESTI

Mergénd, zilele trecute, pe DN3, spre Calaragi,
nu m-am mai impiedicat, ca alta data, de bariera de la
Branesti (km 17+900), peste calea feratd Bucurest -
Constanta, unde se formau interminabile convoaie de
vehicule, care asteptau zeci gi zeci de minute,
scurgerea trenurilor in ambele directii. Noul i
dichisitul pasaj superior, in lungime de 250 m,
construitintre anii 1991 - 1994, de Grupul de Santiere
Poduri Dunérene Fetesti, din cadrul societatii CCCF
S.A., asigurd acum fluenta traficului rutier, inlocuind

obstructionista trecere de nivel, care ficea atatia nervi
soferilor.

Mi-am amintit, cu aceastd ocazie, ci revista
noastra n-a prezentat, la vremea respectivad, eveni-
mentul darii In exploatare a pasajului §i de acesea,
m-am gédndit s& repar aceasta omisiune, acum, la
aproape 2 ani de la inaugurarea lucrérii. Cam térziu,
dar mal bine asa, decét deloc.

TITI GEORGESCU

NOUTATI EDITORIALE

EDIn inifiativa Filialel Transilvanla a A.P.D.P. si
cusprijinul financlar al Asoclatiel, a fost editat i tiparit,
la Editura TREFLA, volumul de comunicari gl referate
prezentate la simpozionul pe tema ,,Imbrécaminti
rutlere moderne", desfasurat in aprille 1995, la Cluj.

Pe parcursul a 340 de pagint, volumul contine 56
lucrarl de o deosebita valoars, prezentdnd cele mai not
structuri rutiere utilizate In {ara noastrd gi In alte {Ari,
tehnologlile de executare a lor, precum §i o serie de
cercetdri i experimentdri In domeniu, realizate in
ultimil ani.

Cartea, care nu trebuie s lipseasca din biblloteca
unitétilor de profil §i a speclallgtilor din tara noastra,
poate fi procurati de la A.P.D.P., In limita disponlibl-
lului, la preful de 30000 lei/exemplar.

BWA.N.D. pregéteste editarea §i tiparirea unul amplu
ghld practic de intretinere a drumurilor puhblice,
tradus gl adaptat dupa editia 1995 In limba englezd a
manualulul realizat de Asoclatia Mondlald a Drumurilor,
Cartea prezintd In detaliu, lucrérlle gl tehnologlile
claslce gl moderne de intrefinere a tuturor categorlilor
de drumuri, contindnd circa 1200 de pagini, bogat
llustrate §i este structurata tn patru volume:

1. Intrefinerea dotiirllor auxillare ale drumurilor
2. Intretinerea drumuriior nemodemizate
3. Intretinerea drumuritor cu imbrécimin{l bituml-
noase
4.Intretinerea lucriirilor dearti gl controlul traficulul
rutier.
ing. MIRCEA FIERBINTEANU
gef serviclu Intrefinere Drumuri AN.D.

&B; EDITURA TREFLA S.R.L.

Aleea Bdiculesti 4, sect. 1, Bucuresti, tel.667.72.11, fax 637.43.45

MEMBRU S COLABORATOR AL ASOCIATIEI PROFESIONALE DE DRUMURI $1 PODURI
REDACTOR $I EDITOR AL REVISTEI ,, DRUMURI - PODURI - SIGURANTA CIRCULATIEI *
EDITURA TUTUROR DRUMARILOR

Ofera produsele si serviciile sale, cu prioritate gi discount pentru membrii A.P.D.P.:

+ prospecte, pliante, cataloage de produse, albume, postere, afige;
+ carti, reviste, publicatii periodice, manuale, brogurl de specialitate;
¢+ fol cuen-tete, Imprimate de serviciu;
¢ ecusoane, c#rti de vizita laminate, Insigne;
+ tiparituri cu sisteme de protectle : actlunl, autorizatii, etc.;

+ agende gl calendare de diverse dimensiunl gl calltat];
¢+ produse de birotic gi oblecte de protocol Inscriptionate;
+ traducerl de specialitate in/din limbile engleza, franceza, germani, spaniola, arabé;
¢ Inscriptiondri prin serigrafiere i tampografiere.

Redactorii, reporterii, traducétorii de specialitate, operatorii P.C., designerii, graficienii,
fotografii nostrii, precum gi imprimeriile gi tipografiile cu care colaboram, v stau la dispozitie.
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Societatea de Productie si Editura

Compania INEDIT S.A.

Bd. Garil de Nord 6 -8, sc.5, et.2, ap. 18, sector 1 BUCURESTI Tel.638.13.58
TelJ Fax 637.43.45

UN PARTENER SERIOS, PROMPT SI COMPETITIV

Va sta la dispozitie cu intreaga sa experientd in domeniile:

THET T
am
A

PRODUSE DE CARIERA: opiatra brutd, piatra sparta, cribluri, din roci eruptive
emozaic, terasit gi praf de piatra, din marmura
« filer i produse concasate din calcar (fncepand din 1997)

Produsele se livreaza din carierele gi/sau depozitele proprii

EDITURA SI TIPOGRAFIE: + agende, calendare, pliante, prospecte, ciirf, reviste, broguri
+ imprimate tipizate, foi cu en-téte, cari de vizitd, ecusoane
+ documente de valoare, cu sisteme de protectie contra falsificarii

Personalizarea produselor se face conform optiunii clientului

PRODUSE DE BIROTICA: + mape, calendare saptimanale si alte efecte de birou
+ agende manageriale (organizer) din piele sau inlocuitori

A

+ obiecte de protocol din cele mai diverse, aparaturd de birou moderna

Toate produsele sunt inscriptionate dupd dorinta clientului

AN

RECLAMA $I PUBLICITATE: + aflge, postere, volante, etichete, autocolante, fluturasi

+ calete de prezentare, albume, fige de produs, cérii tehnice
+ ambalaje de diverse dimensiuni, din carton i mase plastice

Produse de calitate occidentald, cu materiale din import

VA

RECHIZITE $I PAPETARIE: « hértie de scris, de copiator, de imprimanta, de ambalaj, autocoplativa

+ dosare, mape din plasitc, caiets, autoadezive, articole de scris
« legatorie cu arce din plastic, spirale metalice §i coperte termice

Produse de Tnaltd calitate gi la preturi atractive

.

LUCRARI DE CONSTRUCTII: + proiectare gl executare de demolari rapide, prin explozli dirjate

+ amenajari, reparatil gi consoliddri de cladiri
« lucréri de hidro, termo sl fonoizolatii, cu materiale din import

Lucréari de bun# calitate, sigure gl ieftine j

APELATI LA SERVICIILE NOASTRE Sl VETI AVEA NUMAI DE CASTIGAT !



P PP Societatea Romani de Cariere
o AM= TR O afiionl-rbh
SOLO; Materiale si Lucriri Rutiere
Distins3 cu trofeul calititii “ARACO” 1994
SOROCAM PRODUCE $I LIVREAZA: = E 2

— BETOANE ASFALTICE IA STATIA DE
MIXTURI ASFALTICE OTOPENI

~ EMULSIL BITUMINOASE CATIONICE DE CEA
MAJ iNALTA CALITATE DUPA RETETE PROPRII
SAU COMANDATE DE BENEFICIAR LA UZINELE

EMULSIE BUCURESTI $I TURDA

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

SOROCAM EXECUTA LUCRARI DE
RETRATARE 1A RECE A IMBRACAMINTILOR
ASFALTICE DEGRADATE PRIN SISTEMUL
“NOVACOL” CU UTILAJE DE INALTA
PERFORMANTA

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




