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IEDIRO RIS

ANUL SCHIMBARII

S-a afirmat, nu o datd, atat de gazetari, cét si de cétre fnalte personalitafi
ale noii Puteri, ¢ 1997 va fi anul schimbdrii. Luata ca atare, de catre fiecare
cititor, ascultator sau telespectator, afirmaiia aceasta sibilica a capatat o mie
de in{elesuri concrete, dupd dorin{ele si speranfele fiecaruia. Dacd aceste
Tntelesuri concrete corespund §i intentiilor celor care au proclamat "anul
schimbarii®, dar mai ales, posibilita{ilor practice de realizare a schimbarii,
rdméne de vazut. Nu este treaba noastrd sd ne lansam 1n profetii. Sunt destui
analisti §i politologi Tn tara asta, slava Domnului, care se pricep s le intoarcd
sisdle rdsuceascd, sd le tdlmaceasca giséle rastdimaceasca. Noine rezumam
la ograda noastrd, a drumurilor publice.

Va fi, deci, 1997, un an al schimbdrii, in domeniul drumurilor ? $i, dacé da,
in ce va consta schimbarea ? lata intrebarile pe care ni le punem acum, la
nceput de an i la care vom incerca sa gasim raspunsurile cele mai potrivite.

In primul rdnd, este de presupus ca anul in care abia am intrat, va aduce o
schimbare neta a atitudinii utilizatorilor drumurilor fa{d de noi, drumarii.
Congtienti, la modul concret, de noua lor misiune de contribuabili, simind pe
pielea, sau mai exact, pe buzunarul lor, ce inseamna contributia la fondul spe-
cial al drumurilor, utilizatorii vor fi mai pretentiosi fatd de calitatea muncii
noastre. Ei nu se vor mai multumi cu explicalii ca “asta ne e mogtenirea”, ca nu
s-au alocat destui bani de la buget, cd n-avem bitum ca lumea, cd utilajele sunt
vechi, demodate si harbuite etc., ci vor dori sa circule pe drumuri mai bune,
mai bine intretinute si semnalizate, in conditiile de fluenta si securitate.
Exigentele le sunt indreptatite si consider ca trebuie sd subscriem la ele. In
fond, oamenii platesc si au tot dreptul sa pretinda a circula in mod civilizat.

Referitor la atitudinea utilizatorilor fald de fondul special al drumurilor, ar
mai fi de facul unele remarci inleresante gi oarecum surprinzatoare, pe
marginea interviurilor luate de televiziunea nafionala si de posturile TV pri-
vate, unor participan{ la traficul rutier. In marea lor majoritate, cei intervievatj,
soferi profesionigti sau amatori, tineri sau mai in varstd, de diferite categorii
sociale, au considerat ca normald contributia lor la ameliorarea starii drumurilor
si au privit noua lege, nu cu resemnarea celui care n-are incotro, ci cu speranta
cé s-a gdsit, in fine, o formula de asigurare a unor fonduri suplimentare pentru
aducerea la normal a retelei noastre rutiere. Unii dintre ei s-au aratat chiar
mirati cd aprobarea acestui fond nu s-a facut mai demult, pierzandu-se asifel,
un timp prelios, iar allii, mai sceptici, au inceput sa intuiascd o reducere
drasticd a alocatjilor bugetare pentru drumuri, aga incét fondul special nou creat
nu va constitui o sursa suplimentara de finan{are a drumurilor, ci va muta povara
acestei finantari de pe umerii statului, pe cei ai contribuabililor. Maturitatea in
gandire a goferilor intervievati a fost probata si prin faptul ca nici unul dintre ei
nu s-a agteptat la minuni, aparute peste noapte, remarcand cu luciditate, cd
efectele benefice ale fondului special vor Tncepe sa se faca simiite, la scard
nationald, abia peste 2 - 3 ani. Singura opinie contrara noii legi, a venit,
paradoxal, din partea liderului Partidutui Automobilistilor, fostul viitor pregedinte
al{arii, Constantin Niculescu, care a infierat “noul bir impovérator”. Mai destepti
soferii, decét geful lor, zdu aga ! Si cAnd te géndesti cd a candidat la pregedentia
Roméniei, te trec fiorii !

Schimbarea de atitudine a utilizatorilor faia de drumari va trebui sd
provoace gi o schimbare de mentalitate a drumarilor fata de munca lor. Trebuie
sd Tntelegem cu totii, de la mic la mare, cd “ceva” s-a modificat in angrenajul
economice-social Tn care ne Tnvartim, iar acest “ceva” il constituie aparitia
utilizatorului, ca factor acliv si esential in finan{area activitalii noastre. Banii
lui contribuie, de acum, in mod direct i substantial, la cregterea viabilitalii si

la imbundtatirea strii tehnice a refelei rutiere. El este beneficiarul drumuritor
§i toate acliunile i eforturile noastre trebuie sa fie subordonate satisfacerii
exigentelor lui.

Veti spune cé utilizatorii au fost dintotdeauna bensficiarii drumurilor
publice. De acord, dar sistemul organizatoric gi financiar centralizat al
administrarii drumurilor i-a situat In afara sferei decizionale. Contributia lor a
finantarea lucrarilor rutiere, indirectd pana acum, a devenit o contributie directd,
palpabila, care le dd dreptul s& emitd pretentii faid de noi gi Ti plaseaza in
prim-planul factorilor de decizie a soartei infrastructurii rutiere. In consecin{a,
intreaga noastrd activitate de construciie, reparatie, intretinere gi reabilitare a
arterelor rutiere, trebuie pusa in slujba intereselor utilizatorilor. Acest lucru a
fost, de altfel, scos in relief §i la reuniunile recent infiinfatului Consiliu
Interministerial pentru Securitate Rutierd, in care reprezentaniii transpor-
tatorilor auto au un cuvént greu de spus.

Infond, schimbarea de atitudine faf de utilizatorii drumurilor nu presupune
nimic altceva decat executarea cu congtiinciozitate si profesionalism a
atributiilor care ne revin gi grija pentru cheltuirea cu chibzuin{a i folos a
fondurilor ce ni se pun la dispozijie. Ea nu inseamna decat o schimbare de
mentalitate fa{d de calitatea muncii, a lucrarilor gi a prestaliilor noastre. Apelul
laaceastd schimbare de mentalitate si avertismentul dat de conducerea AN.D.,
cu ocazia Conferintei de la Sinaia a gefilor de secii, degi au fost considerate
de unii, cam dure, au fost receptionate Tn plin i au avut darul si-i trezeasca pe
mulli la realitate. Tare bine ar fi, dacd si directorii regiilor judetene de drumuri
§i managerii principalelor antreprize de construclii rutiere ar pune piciorul in
prag, impundnd, pe toatd linia, aceastd schimbare de mentalitate fald de
calitatea lucrdrilor.

Se cere de la noi sa lucrdm cu profesionalism, adicd sd ne facem datoria,
conform pregatirii noastre, de ingineri, maistri sau tehnicieni. De fapt, nu ni se
pretinde nimic exagerat, nimic nou. Trebuie doar sa facem un'mic efort, pentru
a ne debarasa de mentalitatea adénc fnradacinitd in pervertita noastra
congtiin{d colectiva §i bazatd pe zicale, ca: “lasd, ca merge si aga”, “cine
muncegte, gregegte” sau “ce nu fac azi, voi face maine”. Conducatorii
proceselor de productie. mari sau mici, trebuie sd Inteleaga cd aga nu mai
merge, ¢ cine greseste, plateste sica treaba neficuta azi, va fiintr-adevar-
facutd méine, dar de altul. Esenta mesajului de schimbare, transmis de
conducerea AN.D., poate fi cititd, printre randuri, asa: “Schimbati-va
atitudinea fatd de munca, oriva schimbam !". Clar gi precis, fard echivoc i
fard manusi.

O componentd a schimbarii de mentalitate Tn cadrul AN.D. o constituie gi
aplicarea, in continuare i In ritm sustinut, a reorganizarii Directiilor Regionale,
prin separarea activitalilor. Abandonarea definitiva si peste tot, a pagubosului
principiu “eu programez, eu execut, eu evaluez, eu controlez, eu raportez”, va
avea efecte miraculoase asupra ritmului, calita{ii gi costului lucrarilor de
intretinere sireparare a drumurilor. Mai sunt gi alte componente ale schimbdrii
la nivelul A.N.D., Intre care: transparenta asupra modylui de utilizare a sumelor
provenite din fondul special al drumurilor; organizarea unui sislem eficient de
colectare a fondului, care s& prevind tendintele de evaziune din partea
contribuabililor; accelerarea procesului de informatizare a actelor decizionale.
Dar, asupra acestor aspecte, vom reveni in numerele viitoare ale revistei.

TITI GEORGESCU

drumuri - poduri - siguranta circulatiei nr. 34/ 1997



E{UENITENG

LA CUMPANA DINTRE ANI

GANDURI §I DRUMURI CAT MAI BUNE

Chiar si cu cevaintdrziere, nu putem sa nu remarcam, cu oarecare
mandrie, ca drumarii au avut §i ei la ultima cumpéna dintre ani, de
partea lor, un utilizator de baza al infrastructurii rutiere: Mog Créciun.
De ce spunem acest lucru ? Deoarece, chiar alergand prin vdzduh sau
pe mare, Mosu tot mai bine se simte lunecénd pe ... sanie | Mai ales
atunci cand viscolul nu-i impiedica pe siujbagii drumurilor sa-gi scoata
bidiviii putere la deszapezire. Despre cum a fost anul trecut gi cum va
fianul acesta, aufost gi vor mai fi incd multe de spus. Mai ales la trecutul
ceas de aniversare, petrecut de marea familie a drumarilor in elegantul
salon al hotelului “Parc”. Locul unde, la o cupé de sampanie, s-au
depanat amintiri, s-a glumit, s-a dansat, neuitdndu-se insa nici o clipa
cd, o datd petrecerea incheiatd, vor urma grijile i promisiunile unui
nou an. An ce se doregte gi trebuie s fie unul dintre cei mai importanti
ai parcursului Roméniei catre ceea ce inseamna, cu adevarat,intrarea
infrastructurii de transport rutier in Europa.

DE LA MUNTE LA MAREA CEA MARE

Bucuria celor prezenti la hotelul “Parc” a fost cu atdt mai mare, cu
cét sarbatoarea a fost onoratd de participarea dlui Traian Basescu,
ministrul transporturilor. “In primul rénd, a remarcat domnia sa, ag vrea
54 va urez toate cele bune §i bun regasit cu cea mai mare parte dintre
dvs. Marturisesc sincer, §i as putea spune chiar cu mare dragoste, céd
respectul meu pentru drumari se trage de la ...dl Boicu ! Dansul m-a
invéfat la inceput s& va respect pentru tot ceea ce insemnafi §i
reprezentali pentru {ard. Ceea ce nu inseamna cd, mai tarziu, de Ja

Inwitatii din partea Curfii de Conturi "au contat" la buna dispozifie a

"Am fost §i voi ramdne intotdeauna aldturi de drumari’,
afirma dl. Traian Bdsescu, ministrul transporturilor

adevidrat folositoare in ansamblul-activitafii de transport. Aveam impresia
cd, de la drumul de asfalt, la cel de fier, totul se invérte in jurul drumului
pe apd. Mi se pdrea cd lumea sta daca ... stau vapoarele! Mai tarziu, cu
dascali ca dvs., am invéfat faptul ca, pentru a ajunge la malul marii,
frebuie sa se duca cineva sa-}i aduca marfa. in orice caz, imi face mare
placere i ma onoreaza invitafia dvs. si va promit ¢&, oricdnd ma vefi
invita in mijlocul dv., voi fi un partener de buna dispozifie, foarte deschis,
maij ales dupd munca grea pe care o desfasurafi zi de zi. Ma bucur c&
sunt gi constructorii aici, iar un important lucru este gi acela cd avem
printre noi i pe cei care ne finanfeaza ideile §i faptele. Va asigur ca o
sd ma bat ¢4t pot, si cat o sa fiu ministru, (cd doar nu ne propunem sa
stam mulfi ani pe-aici !) pentru tof ceea ce inseamna drumuri. Chiar daca
vine altul dupd mine, important e s se menfina ideea gi aceasfa e una
singura: infrastructura terestra trebuie infeleasd ca o condifie obligatorie
deintegrare europeand a Romaniei. Cine spune cd piedicile vin din sfera
politicului sau cea a legislafiel, se ingeald. Asa cum reflectd $i Raportul
Béncii Mondiale, pe locul doi al lipsei de atractivitate a investifiilor
strdine In Roménia, se situeaza infrastructura de transport. Pot paria
cu dv. cd dacd, impreuna cu feroviarii, veli avea succes in modernizarea
transportului roménesc, Roménia va fi integrata in Comunitatea
Europeand in anul 2001, cel mai tdrziu. Dacad nu, vom rdmane unde ne
aflam si acum. Eu va doresc la tofi, un an cdt mai bun gi inca odata va
asigur cd in mine vefi avea un mare sustinator. Fiecare in parte gitofila
un loc, cu ideile si aspiratiile dv., cu tot ce va veli dori i vefi reusi sa
facefi”.

drumnarilor
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BVENTIYIE N

general A.N.D.
priveste cu incredere anul in care deja am intrat

““@sa-1 ROMANUL...”

Vorba céntecului, mai ales atunci cdnd se-nveseleste si pana
cronicarului devine mai saltareatd si gdndul parca-i curge altfel. Doar aga
amai consemnat istoria odata, parafrazdndu-l pe marele Toma Caragiu,
danturile secretarelor cu sefii, cele ale oferilor cu Legea Fondului Spe-
cial al Drumurilor, ale directorilor economici cu inspectorii Curlii de
Conturi, ale ateilor cu preoti deputali, ale Laurei Stoica cu fotografii fara
acreditare, ale céntéretului de muzicd populard Gheorghe Turda cu
directorul casei de culturd a M.1., ale gefilor de secfii cu lista de aprobari
“Cielo”, ale nationalelor cu judetenele, Ifroanelor cu Caterpillarele, ale
sarmalelor cu vinul etc.. Toate impdcate, in final, sub bradul impodobit,
sub care Mosul gi-a uitat sacul plin de daruri. Las&nd ins& gluma la o
parte, anul care a inceput va fi un an greu in care, aga cum remarca dl.
Danila Bucsa, director general al AND, “noi nu ne dorim nimic altceva
decat sd ne dea Dumnezeu sédndtate gi sa putem s& continudm ceea ce
am facut, $i pdnd acum: sd facem drumuri bune, cu increderea cé de noi,
de aceastd mare familie a drumarilor depinde, in mare masura, viitorul
acestei {ari”.

CONSTANTIN MARIN

NS R _
In pas de dans, totul pare parca mai ugor,
incearcd sd ne convingd dl. Traian Bdsescu, rninistrul transporturilor

MARINA RIZEA

P.S. Subscriem gi noi, redactorii revistei, acestor minunate ganduri,

cu promisiunea ca vom continua sa reflectdam cea mai mare parte a

preocuparilor si eforturilor drumarilor, fie ca este vorba de viscol, arsita

sau furtuna ori de un moment aniversar, aidoma celui la care am fost §i
noi, prin aceste rdnduri, prezenti.

Un glus din Parlament : preotul loan Roman,
deputat PNT - CD de Cluj

Totul trece i vom incepe un an nou.
Cu bucurii, cu necazuri, cu tot ce viafa ne mai poate oferi
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Este simplu si util, cdnd lucram cu lianti bituminosi modificalj, fie tnainte de
punerea In oper fie dupa (In cazul extractjilor), atunci cind nu se cunoagte tipul de
polimer, §i cantitatea, sa le determindm, folosind metode, cunoscute de altfel, de
tipul “Spectroscopiei in infrarogu”.

Se cunoaste ca spectrul afectat pentru infrarosu este cuprins fntre 12800 i 10
cm', ceea ce corespunde unei lungimi de unda de 0,78 la 1000 mm™.

Plaja afectatd spectrului fninfrarogu, la rdndul ei, se divide Tn trei Zone, denumite
apropiat, mediu i indepdrtat, cum sunt specificale in tabelul nr.1. Majoritatea
aplicafiilor pe bitumuri modificate cu polimeri se nscriu in zona medie, i anume
cea cuprinsa fntre 4000 §i 670 cm™, ceea ce fnseamnd, ca lungime de unda, 2,5 la
15 mm™.

Tabelul 1
Zona Interval Interval numar Frecvenia
lungime de unda de unda
{l) pm emt’ {(v)Hz

apropiata 0,781a2,5 12800 [a 4000 3,8x10™la 1,2x10™
medie 2,5la50 400012200 1,2x10"la 6,1x10"
indepartatd 50 la 1000 2001a10,  6,1x10" la 3,0x10"
ceamaifolosita 2,5la15 40001a 670 1,2x10™la 2,0x10%

In figura 1 se reprezintd alura unui spectru foarte uzual, $i anume cel al
polistirenului.

Se observd ci abscisa este gradatd in cm™ §i reprezintd frecventa oscilafiei
moleculare, dar siin lungimi de unda (mm), iar ordonata reprezinla transmitanta, in
procente. Se preferd reprezentarea spectrelor utilizind o scard liniara, deoarece
numirul de unda se bazeaza pe existen{a unei proporfionalitali directe intre
magnitudine si energie §i frecventa radialiei absorbite.

Longdud de onda, um
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in continuare, voi prezenta un studiu pe doua bitumuri modificate cu polimeri,
produgi de industria spaniold i purtdnd indicativul “3A si 3C", despre care nu se
cunogtea decét tipul de bitum folosit, i anume de penetratie 80/100.

Folosind un spectrofotometru in IR cu analiza cantitativd, am obfinut cei doi
polimeri folositi la modificare, cAt i cantitatea, exprimaté in procente din masa
bitumului.

Acest aparat are schema din fig.2.

2 Termozurla
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Radiatie de refgr:i-is

%
radie .lsqul>

7T aiiztat
cu 178

o

Colimator

Aparatul are un principiu de functionare simplu. Radiafia care provine de la un
filament de nichel - crom inclzit, care constituie sursa de lumind, se divide tn doua
fascicule identice, ce trec prin compartimentul in care se gdseste proba. Ambele
fascicule dispun de atenuatori, unul pentru a ajusta pe T (fransmitania) la 100 % §i
celalalt pentru a reduce fasciculul de referinia la zero, pentru a masura T. Ambele
se recombina dupa ce se disperseaza prin actiunea unui dispozitiv monocromatic,
iar radiatia formatd este detectatd de o termocupla, ce o transforma in impulsuri
electrice, ce sunt amplificate gi transmise la un inscriptor ce va desena o diagrama
spectrala. ‘

Cantitati precise de liant modificat gi solvent, in cazul descris aici, de 1 g §i 10
% solvent, dupa dizolvarea liantului intr-un recipient tnchis, pentru a nu se modifica
concentratia, se introduc tn dispozitivul de citire Intre fetele a dou cristale de NaCl,
avénd o distanta fixa 0,432, stabilitd anterior. Ca solventi s-au folosit doi gi anume,
Cl,CH 5i CI,C, dintre cei mai uzuali, conform fig.3.

NUMAR DE UNDA cm~

fig.3
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Este evident cd nu exista un solvent care s corespunda gamei medii a:
spectrului IR.
Caracteristicile bitumului de baza 80/100 sunt rezentate mai jos:

Penetratie 1/10 mm 25°C 75
[nel §i Bila {°C)

Ductilitate (cm) 25°C >100
FRAASS (°C) -16

Punctul de inflamabilitate (°C} 360

Tn urma analizei specrale, s-au oblinut diagramele din figurile 4,5 i 6.

Pentru a putea interpreta diagramele spectrale, trebuie precizat ¢a benzile cele
mai semnificative de absorbtie in IR, sunt prezentate, pentru mai multe tipuri de
polimeri, in tabelul 2.
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Intensitatea unei benzi de absorbtle se afld tn leg&tura cu
concentralia substaniei ce absoarbe radiatia incidentd, conform legii
lui Besr, ce are urmatarea expresie:

A=log (i,/) =elc unde:

| = intensitatea radiatiei incidente

| = intensitatea radiatiei transmisa prin proba

e = coeficient de extintie opticd

| = drumul optic

¢= concentraia grupurilorfunctionale, responsabile cu absorbtia.

Mésura absorbtiei se substituie cu concentralia, luati ca medie
intre curbele de calibrare, ce se determina plecdnd de la diferite
disolutii de concentratii'cunoscute. Devialii ale acestei legi sunt
fracvente si foarte semnificative, la concentralii mari. Eroarea cea mai
micd se obline atunci cind se lucreaz In intervalul de absorbtje de.0
la 0,6 unitafi.

Pentru determinarea confinutului de polimer de tipul SBS din

4 (il
[

bitumul modificat 3C sau de EVA din liantul 3A, au fost intocmite alte
doud diagrame spectrale, insa utilizdnd ca solvent, cloroformul. In
ambele cazuri, concentratia solventului a fost de 1:10. Pentru studiu
se iau In considerare benzile de 970 cm™, tipica pantru SBS §i 138 si
1600 cm™, tipice bitumului. Banda de 700 cm™ nu se ia In considerare,
ca urmare a posibilei interferanie cu cloroformul. Pentru EVA se
considerd benzile de 1745, 1600 i 1380 cm™ absorban, ca functie
de functie de absorbanid polimer/bitum, cdt gi rezultatul unor coractji,

= puari auons

f6 S

Movtudety [€n)
wn <kt

<
Comcintranon

ca urmare a reprezentdrii datelor. Curbele de calibrare sunt
reprezentate in fig. 7. ‘

Intocmind spectre pentru amestecuri bitum-polimer, pornind de
la procente de 2% pan la 10 % polimer din masa bitumului, au putut

fi realizate graficele din fig.8, grafice cu ajutorul carora au fost deter-

minate ulterior cantitatile de polimeri (SBS i EVA) din bitum. Astfel,
citind valorile absorbfiei tn dreptul A970/A1600, A970/A1380, A970
pentru SBS i respectiv A1745/A1380, A1745/A1600, A1745, pe

A7
<l s b AVTANA1600
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% SBS % EVA

Curba de calibrare pentru SRS Curba de calibrare pentre EVA

fig.7

Tabelul2
Liant Tipulde Benzi Tip
modificat | polimer caracteristice tensiuni
B-PE PE - N
BEVAl EVA 1745 C=0
33% AV 1245 C-0
1020 C-0
BEVA2 EVA 1745 C=0
18% AV 1245 C-0
1020 C-0
B-SBS SBS 970 DEF. C-H
915 DEF. C-H
700 REFLEXIEC-H
B-CR CR 1665 C=C,CO
1125 Cc-0
BEPFDM | EPDM S =

Copolimerul EVA efilen acetat de vinil, se identifica, aga cum arata i tabelul,
prin trei benzi de absorblie a gruparii carbonil, 1745 cm™* (tensiuni C = O a esterului
alifatic), 1245 cm™ (C - O asimetricd) §i 1020 cm! (tensiuni C - O simetricd).

Elastomerii termoplastici SBS stiren-butadien-stiren gl SBR stiren-butadien-
cauciuc se identifica prin bezile de 970 cm™' (deformatia = C - H}, 915 cm"!
(deformalia = C - H aromaticd) g 700 cm"! (flexiunea C - H substitutie aromatica).

Conform celor de mai sus, s-a constatat c& liantul ce poartd indicativul “3A"
esle modificat cu EVA (etilen-acetat de vinil), iar liantul care poarta indicativul “3C"
aste modificat cu SBS (stiren-butadien-stiren).

ordonat, ceea ce reprezinta transmitania, au fost stabilite urméatoarsle;

B cantilatea de SBS din bitum este de 6%

W cantitatea de EVA din bitum este de 3%

Spectroscopia n infrarogu este o metoda rapida §i sigurd de investigare a
lianfilor modificati cu polimeri, indiferent de tipul de bitum gi de tipurile de polimeri.
Pentru realizarea unor structuri rutiere moderne, ce contin straturi drenante sau
subliri §i capabile s preia traficul actual si de perspectiv, structuri ce confin lianti
modificali cu polimeri, este necesard o cunoagtere c4t mai bund a acestora.

Asist.ing. CATALIN GEORGE MARIN
Unlversitatea Tehnicé de Constructii Bucuresti
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in vizita la D.R.D.P. Brasov

IN INIMA TARII

Se poale spune,
aproape fard nici un
fel de exagerare, c
inima drumurilor ro-
méanesti se afld in
Transilvania. Privite
numai da la inélfi-
|| mea celor noud tra-
versari ale muntilor,
situate Ia peste 1000
| de metri indltime,
traseele Regionalej
de Drumuri i Poduri
Bragov exprima, in
cronici mai mult sau
mai pufin megtesu-
gite, o realitate: omul
a gtiut dintotdeauna
sd-gi croiascd, in
aceste locuri, trecd-
tori trainice, deose-
bite si mai ales fru-
moase. Chiar dacd, uneori granifa relativa dintre aerul rarefiat al inalfimilor
siceafacampiei sau a podisului a presupus, nu numaivictorii, ¢i si omenesti
egecuri.

Parcurgénd céteva file de istorie,in Dacia Romana, spre exemplu, exista
deja un drum principal, plecdnd de la Dundre giajungandla nord de Zlatna
(Porolissum), din care se desprindeau o serie de drumuri laterale. Ar mai fi
de amintit gi faptul cd privilegiile acordate negustorilor de Viadislav Vlaicu
(20 januarie 1368), Mircea cel Bitran (6 august 1413) gi Stefan cel Mare

T

T R

"New Jersey" a poposit i pe DN73

(13 martie 1458), au intensificat legéturile, prin intermediul trectorilor. Cat
despre pasul Buzdului §i cel al Oituzului, s& mai amintim gi ¢ pe aici au

trecut la 1600, armatele lui Mihai Viteazul, infiptuind prima si adevirata

unire a romanilor.

L3sand istoriei ce-i al istoriei, cronicarului nu-i mai riméne acum decét
s& consemneze faptul c& modernele panglici de asfalt au luat demult locul
dalelor romane, iar caii, pufini cfi au mai rdmas, privesc neputinciogigoana
ametitoare a modernelor TIR-uri sau a elegantelor CIELO. Sichiar dacd, in
timp, atétea s-au mai schimbat, drumarii transilvani au rémas tot timpul la
locurile lor, ingrijindu-se de pasurile si trecatorile {3rii.

%l

Un exemplu de bund gospoddrire : Districtul Bran

“NEW )ERSEY” L4 BRAN

DI. ing. Cornel Pop, geful S.D.N. Bragov e fiu de ceferist gi... evident
rapidist ! A cochetat o vreme cu fotbalul i sperd ca macar unul dintre cei
doi fii ai sai sa iubeasca la
randu-i gazonul. Lucreaza
din 1984, de la absolvire, la
Regionala Bragov, iar din
1990 este gef de sectie. Are
inadministrare 237 kmde drum
national,de o frumusete rara,
dar extrem de greu de in-
tretinut. Probleme ? In spe-
cial pe DN 1, unde traficul |,
este deosebit de ridicat, fie |’
vard, fie iarnd. “Mareal;
noastré problemd este aceea | |
cd nu putem lucra efectiv
decat 3-4 luni pe an. Adica,

Ing. Cornel Pop,
seful S.D.N. Brasov
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atét cat vremea ne permite, deoarece noi trecem aici direct de la var3 Ia
larnd gi de la viscol la argifa. Specifice traseului pe care ne aflam aici, pe
DN 73, suntlucrarile de consolidare, in special zidurile de sprifin de tip greu.
Am reusit in ultimii ani s& inlocuim parapetul metalic cu cel din beton, tip
‘New Jersey”, si dorim s& continudm operafiunea pe toatd secfia. Dacd
n-am reugit s& prea umbldm efectiv la drum, datoritd in special lipsei de
fonduri, am facut in schimb eforturi deosebite pentru o semnalizare
corespunzatoare”.

Seclia Bragov dispune, la ora actuald, de 4 depozite de material
antiderapant (Predeal - 1000 tone, S&cele - 600 tone, Bran - 1000 tone gi
Valea Homorod - 1000 de tone). Marea realizare a dlui Cornel Pop este insa
aceea de a-5i putea forma o adevarata echipd, in care tineretea stagiarilor
face casd bund cu experienta celor aflati in pragul pensiondrii. “Ne
confruntim, ne spune, cu lipsa personalului tehnic cu pregtire superioara.
E foarte important, in meseria noastra, sd vorbim aceeagi limba. Altfel, nu

se poats...".

PROBLEMA ARTE!
FARA ARTA

Pe DN 73, la kilometrul
110, se afla districtul Bran.
Seful acestuia, maistrul Ste-
fan Tintog, lucreaza la dru-
muri de aproape 25 de ani.
A lucrat i la grupul de
Santiere Galati, la podurile
Bl dundrene i, din 1973, s-a
tras spre Brasov. Sotia lu-
creazd, tot de atétia ani, tot
la drumuri, la Regionald. Drumul de care se ingrijegte, DN 73 (km 92-
130) §i 73A (km 20-30) are o dificultate deosebitad. Zona pe care o iubegte
cel mai mult ? Drumul de la Fundata, cea mai Tnalta localitate din tara,

Stefan Tintog,
seful Districtului Bran

situatd la 1290 metri Tnéltime. “Cel mai mare regret al meu, ne spune,

este acela cd acum nu se mai pot executa lucréri de arta pe drumuri, cum
se ficeau prin anii '80. In 1996 ? Am inceput iar asemenea lucriri, dar am
insistat in continuare, mai ales pe ranforsari. In 1997 sper cd vom incepe
lucrérile de tratamente pe DN 73A kilometrul 0-20 gi probabil §i alte lucréri
de ...artd".

“LA UMBRA

MARILOR
copPAcl...”

La Predeal, geful di-
strictului este dl.ing. Neculai
Tautu. “Neculal, ne spune, gi
nu Nicolae". Ne amintim ¢
intr-o trecutd deplasare, ci-
neva ne-a mai atras atentia
asupra acestui fapt. Aflam
astfel, cd model in meserie
i-a fost tot... Neculai Tautu,
unchiul sdu, directorul Regio-

Ing. Neculai Tdutu,
seful Districtului Predeal

nalei lagi. Dacd ar fi rimas in marele orag moldav, probabil ¢ orice ar fi facut,
ar fi fost judecat ca fiind “meritul" unchiului s3u. Sau, altfel spus, " la umbra
marilor copaci" ... '

- Neculai Tdutu, cel de la Predeal, a vrut s3 arate ¢4 se poate descurca §i
singur, i pand acum a dovedit-o. Asa se face ci a venit aici in 1987, la
terminarea facultélii si este gef de district din 1988. A locuit, si incd mai
locuieste, la district, iar cele dou fetite, Oana i Cristina (una mic la gradinita,
cealaltd mica gcolaritd), s-aundscut si cresc aici. Obignuindu-se, zi §i noapte,
cu zgomotul utilajelor, cu mirosul de bitum §i vocile nu intotdeauna drigalage
ale celor plecati sau intorgi de la zdpada. De ce inlocul unei “dari de seama”
am inceput cu aceste lucruri ? Pentru ca la drumuri nu rezisti, daca cei din
jurultdu nu te inteleg gi nu te F
accepta prin ceea ce faci. m

Predealul dispune de
unut dintre cele mai bine
dotate parcuri de utilaje, dar
§i de trasee de dificultate
maximd. Vara, un trafic de
13.000 - 14.000 vehicule/zi,
iarna, 7 - 8.000. “Mi-am im-|
partit sectorul in doud parti, [\
ne spune tandrul sef de dis-
trict, de la Timig in jos, polei,
de la Timis in sus, cinci ser- [
pentine cu o declivitate de 7%.
Probleme mari insd, ne
creazd lucrarile de reabilitare, prin inconstan{a respectdrii termenelor de
execufie. Despre aceasta insa, poate cu altd ocazie”. Mezinul Predealului
insd, §i chiar al Regionalei, se numegte Ciprian Oniciuc, este inginer de
drumuri din 1996 si incd student Tn anul V1. Are un singur cusur: nu-i place
in nici un chip s& stea inbirou, chiar dacd aici gi-a instalat PC-ul personal,
insd noi il iertdm §i dupa ce va mai cregte, il vom prinde noi mai mult la
revistd !.., Pdnd atunci insé, noi s& ne continudm calatoria spre S.D.N.
Sféntu Gheorghe...

MASINARIA NEMTEASCA
REFACE OITUZUL

...seclie care administreaza nu mai putin de cinci drumuri nationale,

[]
o
s

Ing. Ciprian Oniciuc,
Districtul Predeal

Drumurile din beton mai rezistd. Dar pdnd cdnd ?...
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pe o intindere de 227 km: DN
10Buzau - Harman - Prejmer;
DN 11 Bragov - Bacdu; DN
12 Chichig - Miercurea Ciuc
-Toplita; DN 11B Tg.
Secuiesc - M.Ciuc si DN 20
Focgani- Tg.Secuiesc. Dela
Sféntu Gheorghe se asigurad
legétura Ardealului cu Tara
Roméneasca gi Moldova,
prin pasul Intorsura Buza-
“|ului, printr-o trecatoare
spre Focgani, situatd la 1000m
altitudine si, nu in ultimul
rand, prin pasul Oituz.

“In ultimiiani, ne spune dl. Sorin Stoican, seful sectiei, Oituzul aréta,
intr-adevar, ca dupd bombardament. Drumul era distrus aproape complet.
Magindria Wirtgen, intr-o lund, ne-a rezolvat. Asa am reciclat la rece asfaltul
pe DN 11 (km 81-90) i in acel loc nu mai avem probleme. Ceea ce nu
inseamnd c& nu apar mereu altele, Bundoard, n-am putuf realiza nimic la
betonul de ciment, anul trecut. Sper insa c& anul acesta va fi mai bine”. $i,
credem noi, va fi, optimismul acesta apartindnd unui... bucuregtean cuacte
inreguld si care in 1972, la terminarea facultatii avea in buzunar orepartitie
inburicul targului, la IPTANA. Chiar din acel an a preferatinsa gantierele i
drumurile, chiar daca oferte tentante i s-au facut gi mai tarziu. Pasiuni ?
Rugbyul (a i jucat ceva ani) si pescuitul. “N&cazul cel mai mare, ne spune,
e cd nu avem specialigti su-
ficien{i. DI. ing. sef Mircea
Olariu face de toate, si pro-
ductfie gi protectia muncii i
calitate si cate si mai céte.
Surpriza vine insd din altd
parte: fiul meu, care e in clasa
a Xll-a, vrea s devina dru-
mar. Nu I-am sfatuit nicio-
datd, sinicin-ovoi face. L-am
" |luat ins& mereu pe ldngd
| mine si dac3 lui iiplace, n-am
ce sd-i fac, 0 s& ménance i
—! el asfalt pepainecatat'sul...”

/8

Ing. Sorin Stoican,
seful S.D.N. Sfantu Gheorghe

Mircea Olariu, inginer sef
la Sfantu Gheorghe

0 LACRIMA SUB
PLEOAPA

_v—]
&

La Targu Secuiesc, in-
talnim unul dintre cele mai
noi si frumoase districte din
sectia Sf.Gheorghe. Dar giun
gospodar pe masurd, in per-
soana gefului acestuia, ing.
Janos Fazekas. Probleme
sunt destule, dar cu intele-
gere §i, mai ales, rdbdare, se
pot rezolva multe. Ne pre-

Ing. Janos Fazekas, Tg. Secuiesc

i EEM*

oy

Noul District, de la Tg. Secuiesc

zintd noul pod de pe DN11B,
la km 17+205. Chiar dacd nu
impresionant ca intindere,
lucrarea e ingrijita gi, mai g
ales, foarte curaté. Si, cumun o
podar trebuie si iubeasci :
neapdrat §i apa, dl. Fazekas
este giun pasionat pescar, la
povestit neintrecAndu-! insad
pe seful districtului Brefcu,
maistrul Virgil Bejan. Un
drumar cu gura mare giinima
cd pita calda, cunoscut gi
respectat de toatd lumea,
deopotrivd, romani sau
maghiari. “Domnule, ne spune, eunucredci o sa scriefi dumneavoastra
la revistd ce va spun eu. Degeaba ne tot agitdm si strigdm, in stanga si in
dreapta: nu suntbani. Stifi c& eu am siacum datorii la transport gi fau magini
pe incredere, doar pentru c& cameni ma cunosc ? Dar n-au, de multe ori,
nici ei bani, §i atunci ce ne facem ? Si incd ceva, domnule draga. Mor
oamenii. Unii ca bradul, ¢4 eu fi aleg dintre cei care §tiu si spargé stanca in
palme. Am lucrat, ani in ir, cu ei, in cizme de cauciuc, pané la genunchi, in
asfaltul fierbinte, i acum s-au dus. Se gandegte cineva la asta ? Pe fiecare
kilometru de asfalt se afl& pldmanii si viala unui drumar. Si tot la bani ne
intoarcem, gi iard zic ca n-aveli curajul sa scriefi la revista ce vd zic eu...”

E drept, cd viata trece §i prin asemenea momente. Seara, la o tard de
palincd si ceva voie bund, aflam ca nea Bejan urma s& plece a doua zi la
Bucuresti, pentru ceva analize. Deie Domnul sa nu fie nimic grav, pentruca
oamenii aga vor sa-| stie: ca pe unul care toata viata a iubit, a muncit i,
chiar gi atunci cand l-a mai luat gura pe dinainte, n-a facut nimanui,
niciodata, nimic rau. Cat despre bani, vor veni ei o data si odata gi, oricat
de multj ar fi, tot nu ne vor ajunge. Numai sanatate sa fiel...

TURTURI DE TOPLITA

In plin iarnd, de la Bragov spre Tg. Mures, lipseste zipada. O cautim
impreund cu dl. ing. Costea Adrian, ghidul nostru, seful productiei la
Regionala Bragov. Un impatimital informaticii, microb de care sufera i dl.

Virgil Bejan, gef District Brefcu
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pe DN 11B
ing. Gheorghe Ispas, seful
S.D.N. Tg. Mures. Cel care,
de altfel, ne insoteste la
primul nostru popas, la noul
sediu al districtului San-
georgiu de Padure, aflat pe
DN13 A, la Baldugeri, So-
vala. Investitie noud, la care
nu au fost incd rezolvate
toate problemele instalatiilor
aferente si in special nu este
finalizat depozitul de mate-
-~ rial antiderapant.
Problemele vor fi insd
rezolvate cu sigurantd de dl.
Sabin Dorin Todoran, cel
care, impreund cu sofiasa, se
ocupd de acest district. Ne
continudm drumul, dornici
si de o vioard sau de o bere
de Reghin, céldtorind intre
Reghin i Toplita, pe DN 15.
Ne insofeste dl. Mircea Cio-
loboc sef de district, un om de
o mare modestie. Atat de
mare incét... abia il con-
vingem sa se lase fotografiat !
La kilometrul 118, la iegirea
dinspre Toplita, langa locali-
tatea Brancovenesti, intAlnim, pe partea dreaptd a Muresului, o interesanta
lucrare de refacere a zidului de sprijin. Lucrare la care, cu numai
8 muncitori, Mircea Cioloboc se luptd, de mai bine de 4 ani, cu apele
raului. De la kilometrul 125, inaintea localitatii Rusii Monti, se zAreste piscul
numit de localnici "Scaunul Domnului”. La kilometrul 146, dincolo de
Rastolita, drumul se afld parca prins intre Mures si versantul muntelui. Si,
aici, intélnim un fenomen cu totul deosebit: uriagii furturi de gheatd, frumogi
pentru turisti, dar deosebit de periculosi pentru drumari. Motivul 2 in loc s3
inunde Muresul, inundd versantul, gi nu oricum. Topirile bruste cad parca

Noul pod de lu Catruga,

Sabin Todoran,
Districtul Sidngeorgiu de Padure

Mircea Cioloboc, gef District Reghin

De aici se vede "Scaunul Domnului®...

din cer, producénd adevarate cratere in covorul asfaltic.

0 EXPERIENTA REUSITA

Ladistrictul Tg. Mureg, sef este raistrul Francisc Lérincz. Probabil, unul
dintre cei mai vechi drumari ai sectiei. DI. Lérincz este o adevarata

Pe DNI3, drumarii au pus stuvila Muregului

drumuri - poduri - siguranta circulatiei nr. 34/ 1997



Echipu de "raliuri® a mecanizarii S.D.N. Tg. Mureg

] enciclopedie a zonei i un
{meseriag cum rar se mai
poate gasi. Dar, sd nu-| lau-
dam prea mult gi sa-i promi-
tem c&-lvom vizita cdnd noua
| cantind a districtului va fi
gata, cand noile utilari vor fi
4 definitivate gi, mai ales, cind
| depozitul de material anti-
“|derapant va fi gasit... gol.
(Ceea ce nu se va intampla,
intre noi fie vorba, tindnd
| contcét de aproape e Praidul
de Tg. Mureg). Totinaceeasi
cladire a districtului, functio-
neaza si sectia de mecanizare, condusa cu pricepere gi competentd de
dl.ing.Virgil Sumandea. Observdm cd, pe marea majoritate a utilajelor,
lucreaza in echip, in special, tineri. Ba chiar, cei de pe UNIMOG par a
avea sub 25 de ani fiecare. Intrebam de ce, $i ni se rdspunde: pentru c& vor
s& invele si pentru cd ii cregtem noi.

Ing. Virgil Sumandea,
seful mecanizdrii Tg. Mureg

AMPLIFICAREA
- INFORMATIZARII

Gheorghe Ispas, geful
" | 3.D.N. Tg. Mures (sau Ghit,
cum il alinta colegul Stoican,
de la Sfantul Gheorghe) a
il terminat facultatea de Dru-
muri gi Poduri din Timigoara,
in anul 1978. Ca orice arde-
lean care se respectd, si-a
adus gi sotia la drumuri. Din
totceea ce ne-a povestit, ne-
am oprit la doud probleme:
una speciald, gi una foarte,

{

e 4 &7
Ing. Gheorghe Ispas,
seful S.D.N. Tg. Mureg

v

foarte speciald.” Problema speciald este aceea a furnizorilor de mixturi
asfaltice, amplasarea acestora lisand mari zone descoperite i in special
parteacea mai grea a drumurilor europene. Nu noi suntem cei care dim solufii,
insd se pare cd problema este cu adevérat gravi iar variantele cu mici
furnizorilocali sau din alte judete, ori sunt necompetitive, oricosta prea mult”.
Problema foarte, foarte speciala este cea a informaticii. Visul sefului de
sectie ? Ca pdna gi cel mai indepdrtat district si fie conectat la o retea de
calculatoare. Am putea spune cd “amplificarea informatizarii”, cum o
numegtedl. Ispas, a inceput deja la Tg. Mures. “Important este s& ne unimcu
tofii eforturile pentru realizarea unei autentice banci de date in domeniul rutier,
care s& devind o necesiltate de zi cu zi, atat pentru noi, cat si pentru utilizatorii
obisnuifi". §i cum, tot la capitolul drumuri ne afldm, retinem ce ne spune in
continuare interlocutorul nostru: “Anul 1996 il consider, in mare parte, un
an nu prea reugit. Chiar gi cu cei 5,1 miliarde lei, n-am facut nici macar un
kilometru de covor asfaltic,
fratamente doar 30 de kilometri,
70% din drumurile noastre avand
durata de viafa expiratd. Sperdm
insd cd anul acesta va fimai bine.”

Si, pentru cd gi la S.D.N. Tg.
Mures nu se poate munci decatin
echipd, pe langa "pilotul" Ispas
mai existd gi mecanicul sef (a se
citi inginerul sef, Szabo Laszlo). |
Acéruibiografie se leaga indiscu-
tabil de cea a acestei secii:
stagiar din 1987 la S.D.N. Tg.
Mures, inginer gef din 1994. Sice
argument in favoarea profe-
sionalismului acestui iubitor de
motoare, poate fi mai presus
decét acesta: dl. Szabo Laszlo a
facut parte, aniin gir, ca mecanic,
dinechipa de raliuri a Facultatii de
Autovehicule Rutiere din Bragov, |
ajungand, o vreme, chiar gi la lotul
national de raliuri.

CEVA, CEVA SE MISCA...

Szabo Laszlo, inginer gef
al S.D.N. Tg. Mureg

Vomincheia acest periplu, acolo de unde, de fapt, am pornit: Regionala
de Drumuri gi Poduri Bragov. De data aceasta, gazda noastrd, si ghidul
pentru o bund parte din traseu, este dl. loan Moldovan directorul adjunct al
institutiei. Un adevarat filozof al managementului, ceea ce nu-l impiedica
sd fie extrem de pragmatic in luarea unor decizii. “Dincolo de latura for-
mala, administrativé a relafiei dintre sef i subaltern, la noi exista o alta,
umand, care nu poate fi neglijatd. Un om care nu stie ce are de facut, e un
om pierdut, dupa parerea mea. Un bun manager trebuie sé gtie s si asculte
dar sd gi ia hotdrdri, uneori mai pufin pldcute, atunci cand este cazul”.
Regretul domniei sale este si acela ¢ la noi se considerd inca gresita, ca
sd nu spunem altfel, angajarea sau colaborarea cu psihologi sau chiar
sociologi, la drumuri. “Atunci cand e vorba de formarea uneiimaginiclare a
unei activitali, mentalitatea impartirii in productivi si neproductivi, poate fiin
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Un pasionat al managementului: Cdand drumu-i negru, i iarna-i mai ugoard
ing. loan Moldovan, director adjunct la Regionalu Bragouv
condifiile actuale, chiar pdguboasa. Ce-ar fi de spus ? C4 lucrurile incep s&
se migte altfel, c& drumul de la ruloul compactor manual la calculator, n-a
fost si nu este ugor, iar cel de la bici la motivafia psihologica, asijderea”.

Semn c4, atunci cAnd se vrea, se poate si la noi parcurge.

iN PRAG DE ANIVERSARE

Anul acesta, la D.R.D.P. Brasov ar fi de consemnat doud evenimente:
40de ani delainfiintarea Regionalei §i 25 de ani de activitate neintrerupta,
in aceastd institutie, a dlui director regional Dumitru Rosu. Deci, ca sa fim
si noi, macar o.datd, primii, le urdm incd de pe acum “La multi ani ", multa
sdnatate, impliniri gi putere de munca. Nu inainte Tnsd, de a-l invita in
paginile revistei noastre pe cel ce, vieme de un sfert de secol, §i-a legat
destinul de drumurile transilvane: *Administrdm nu mai putin de 1621 km
de drum (din care doar 21 nemodernizali), pe teritoriul a 5 judefe. Timpul
nostru de lucru 7 Efectiv, maxim 5 luni pe an. Consider totusi, cd cele mai
frumoase, dar si cele mai grele, sunt drumurile montane, si eu cred ca, in
tofi acesti ani, am reusit s& le cunosc, kifometru cu kilometru. Ceea ce ma
ingrijoreaza acum cel mai mult, sunt resursele umane. In ultimii ani, am avut
fluctuatii foarte mari de ingineri. Revenind la problemele specifice Regionalei
noastre, am reugit, pana la urma, sd punem la punct o refea de depozite de
sare. extrem de eficiente pe timpul iernii. As mai aminti eforturile de
consolidare a sistemului rutier si ag da aici exemplul stratului antifisura,
experimentat de doi ani pe DN 13C (Sighisoara - Tg.Mureg), care acum se
orezinta foarte bine. Cét despre mine ? Sunt, probabil, un unicat printre
directoriidin A.N.D., absolvent fiind al Faculléfii de Exploatari si Transporturi
Forestiere. Ca orice bragovean care se respects, iubesc muntele, iar in
relatile cu cei pe care fi conduc, disciplina. Revenind la drumuri, eu cred
ca, fard autostrazi, Romania nu va intra niciodaltd in Europa. Alragerea
‘nvestitorilor straini, dezvoltarea turismului, in special in zona noastra, nu
se pot face faré o infrastructur rutierd modernd. Dar, cum nici minunile nu
se pot petrece peste noaptle, noi ardelenii suntem nu numai rabdatori, ci si
aptimisti, sperdnd mereu cd se poate gi este loc si pentru mai bine”.

De un sfert de secol la drumurile transilvane:
dl. ing. Dumitru Rogu, directorul Regionulei Bragov

Foto gitext: CONSTANTIN MARIN
MARINA RIZEA Locuri unde se poate lucra efectio doar 3 - 4 luni pe an
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REGICLAREA
ASFALTULUI UZAT

Criza mondiala de petrol a impus tehnologii noi
de reciclare a Imbracaminilor bituminoase deterio-
rate. Rezultatele objinute au fost atét de satis-
facétoare, incdt azi se poate considera tehnologia de
reciclare ca o alternativd normald si foarte inte-
resantd in lucrarile de Intretinere a drumurilor, pentru
cine se preocupd nu numai de rezultate, dar si de
cheltuieli.

Existd diferite metode de reciclare, prin fiecare
obtindndu-se un anumit rezultat.

in reciclarea asfaltului la rece, liantul nou care
se adauga, pentru formarea unui nou amestec, este
constituit din emulsie bituminoasa. In reciclarea
asfaltului la cald, liantul este constituit din bitum pur
sau modifical,

Adaugarea unui “agent reintineritor" pentru
bitumul vechi contribuie la ob{inerea de amestecuri
reciclate, avand caracteristici comparabile cu ale
amestecului nou.

Este cunoscut cd reciclarea la rece este re-
zervatd, in circumstanie particulare, unor drumuri de

.

folositi pentru Incdlzirea la nivelul drumului,
distileaza bitumul, apoi, ulterior, il invecheste,
devenind astfel mai costisitor sdu imposibil de
réintinerit.

Experienta a aratat

A. Reciclarea in santiere
stationare

Q At. Prin utilizarea amestecului discontinuu,

cd tehnologia tradi-

tionald a reciclarii 1
asfaltului este singura

care, optim adaptatd, i
permite s@ se obfinad
amestecuri buns, cu un
adaos convenabil de
materiale reciclate. O
astfel de tehnologie se
bazeazd pe urma-
toarele principii:

L@j

J
=]

¥ -1

- dozari optime din
loale componentele
(vechi gi noi) amestecului;

- Incdlzire omogend a materialelor (obtinuta
numai prin folosirea cilindrilor uscatori rotativi, in

interiorul carora paletele montate

potrivesc nefncetat materialele,
creind posibilitatea de a fi
incélzite continuu de flacdra
injectorului);

- temperaturi reglabile,
pentru a fi adecvate tipului de
liant folosit;

- Tncdlzirea adecvatd a
acestuia;

- timp de amestec conform
exigenielor fiecarui amestec;

- timp potrivit pentru

importantd secundard.

Din moment ce reciclarea la cald oferd rezultate
mai bune, ne limitdm consideratjile strict la aceastd
tehnologie.

Pana nu demult, o bund reciclare la cald se putea
obline numai intr-un santier fix.

Asa dar, materialele vechi erau transportate, de
la santierul de unde erau decopertate, la instalaia
de amestec destinald recicldrii, care putea sa fie mai
aproape sau mai departe. Astdzi, Insd, este posibila
reciclarea pe loc, cu acelasi rezultat, doar ca
migcarea maierialelor vechi nu trebuie s fie facutd
prin transport.

Frezarea la rece s-a impus din diferite motive,
Tntre care si constatarea ¢d actiunea incélzitorilor,

contactul agentului reintineritor
cu bitumul vechi, pentru ca efectul de reintinerire
poate sa se realizeze

procentul de materiale vechi utilizabile, fara o
preincalzire, este de 10 - 15%. Limita se datoreaza
dificultatii de incalzire a materialelor vechi, care se
realizeaza prin contact, fn malaxor, in timpul
amestecului cu agregate noi, care au fost
supraincalzite suficient, pentru a transfera celor vechi,
o parte din cdldura lor.

Aceasta circumstantd nu numai cé limiteaza dras-
tic procentul de materiale vechi, dar impune si o
continud atentie la consecinjele gocului termic pe care
agregatele noi 1l pot suporta. Pe langd aceasta,
productia orard a utilajului se reduce cu 25%, din cauza
timpului indelungat de amestec.

Introducdnd materiale vechi la baza elevatorului,
la cald, se prelungeste putin contactul, din cauza
distaniei pe care o parcurg materialele, inainte de a
ajunge fn malaxor.

A1.a.Cine vrea sa utilizeze un procent mai mare
de materiale vechi, poate fnrebuinta un uscator spe-

numai dupd o fluidizare
progresiva a acestuia.

Azi, asemenea
circumstanie se pot
intélni, fie in santiere
care |ucreaza stafionar,
fie tn sgantiere de
reciclare “in situ”, cdnd
este folositd tehnologia
instalatiei - mixer auto-
mate, numitd A.R.T. (de
la Asphalt Recycling

Travelplant).
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cial, prin care procentul de materiale de reciclare se
ridica la 30 - 40%.

Un astfel de uscdtor, similar tipului tradi-
tional, este dotat cu o intrare separatd pentru
materialele vechi, situatd aproape de extre-
mitatea cilindrului, in apropierea injectorului.
Materialele vechi nu ajung in contact cu flacéra,
dar se incdlzesc parcurgand, impreund cu cele noi,
un labirint incdlzit cu gaze. Descércarea se
realizeazd, odatad cu agregatele noi, la baza
elevatorului, la cald. Amestecatorul poate fi de tip
continuu.

Al. b. Pe langd aceasta solutie, exista gi
posibilitatea de a face si se ridice procentul de
materiale vechi la 50% i mai mult, atagénd uscatorului
traditional, care se foloseste pentru materiale noi, un
al doilea uscator special, pentru incalzirea materialelor
de reciclare.

Tn acest uscator, tncalzitorul este agezatin partea
unde intrd materialele. Flacéra este protejata sd nu
dauneze bitumului vechi. Astfel, incalzirea se
realizeaza numai prin gaze calde.

Folosirea a doud uscatoare, nu numai ca ridicd
reciclarea la un procent de peste 50% de materiale
vechi, dar evitd si gocul termic ridicat de agregatele
noi. Pe langa aceasta, dacd primul uscator este dotat
cu filtru tip sitd, condifiile de mediu ramén ideale, fara
cheltuieli suplimentare, pentru cd gazele de
descarcare pot sa fie evacuate prin tuburile de acces
ale filtrului existent, fara nici un prejudiciu, incalzirea
materialelor vechi fiind limitatd la 120 - 130°C.

permite reciclarea a 70% din materialele vechi.

Aceasta limita, in practica, nu depinde numai de
perdeaua formata de materialele noi, care protejeaza
materialele vechi de femperatura ridicatd a flacarii
injectorului, in locul in care acestea intra in cilindru,
dar depinde gi de dificultafile practice care se IntdInesc
n gan-tiere, de a mentine constantd exactitatea pro-
centului de bitum specificat in materialele vachi, cind
acestea sunt de provenientd diferitd, cauzata si de
modul de utilizare a frezei.

bituminoase, obfinuta cu materiale vechi, sa se poatd
compara cu una obinuta exclusiv cu materiale noi.
In Italia s-a folosit pentru prima daté, pe autostrada
A12 Roma - Civitavecchia, un nou utilaj, numit A.R.T.,
care adoptd, cum s-a spus, tehnologia instalatie -
mixer, cu injector cu flacard protejatd. Produce 100 t/
h, cu o cregtere a temperaturii la 130 °C, fie cu 100%
din materiale recuperate, fie cu diverse procente din
acestea §i din materiale noi. Produclia sa este utilizatd
la orice addncime de frezare.
Viteza de Tnaintare

estefnfunclie de |atimea
modelului §i de grosimea
de punere Tn opera.
Este constituit din
doua elemente, legate
fntre ele: unul automat gi
unul remorcat. Grupul
automat, pe langa apa-
ratura pentru'transportul

materialelor, cuprinde §i
o cisterna de 10.000 litri
bitum, un grup de curatat

A2. b. Procentul de utilizare a materialelor de
reciclare poate ajunge la 100% cu tipul instalaie -
mixer, in care intrd materialele de reciclare, prin
acelagi loc cu materialele noi.

Acast tip de utilaj este Tnsa utilizabil numai fard
productii orare stabilite, din cauza greutatilor de trans-
port care s-ar ivi, datorate [a{imii instalaiei.

intr-o  camerd de
combustie protejata,

e

pentru care Incalzirea se
face numaicu aercald. In
acest fel, bitumul vechi
nu este afectat, daca
producifia orard a
utilajului nu este forata
dincolo de cat este
stabilitd. Bitumul nou
este adadugat prin

Injectorul aclioneaza
;\

Produclia orard a instalatiei riméne la nivelul
maxim, fie cand se recicleaza, fie cand se utilizeaza
materiale noifoarte umede, pentru cd al doilea uscator
poate fi utilizat pentru preincalzirea unei pari din
acestea.

In ceea ce priveste descarcarea celui de-al doilea
uscator, existd doua posibilitai:

B |a baza elevatorului fa cald, impreund cu
materialele noi, pentru care, fard a cerne materi-alele,
se face 0 singura céntarire, Inainte de descarcare in
malaxor. sau:

B descarcérile celor doud.uscatoare sunt sepa-
rate. cu dozaje separale, inainte de a intra in malaxor.

1 A2 Cu utilaje uscator - malaxor

A2. a. Tipul de utilaj uscdtor - malaxor, care are
inlrarea materialelor de reciclare la juméatatea cilindrului,

sistemul  tipic  al
instalatiei - mixer.

B. Reciclarea “in situ”

Daca, péna in 1983, acest tip de reciclare era
criticabil, pentru caracteristicile instalatiilor care erau
folosite, astdzi nu mai este criticat, pentru ca exista
tehnologia A.R.T. Pe 1dnga aceasta. incélzirea,
condifille de amestecare, alimentarea cu materiale noi,
timpul de amestec, efectul agentului reintineritor. erau
foarte diferite fatd de utilajele traditionale.

O consecintd, intre altele, era ¢ prin utilajele de
reciclare “in situ” din trecut. nu era posibil 53 se
restituie bitumului vechi caracteristicile fizico - chimice
originale, astfel ca puterea de a lega a acestuia nu
putea sd dea asigurarea cé durata unei imbracaminti

si desprafuit i carligul
(bara) de remorcare a grupuluitractat. Acest grup este
protejat tn timpul transporiului.

Grupul dozator - uscator - malaxor, transportat in
semitrailer, cuprinde dozatorul materialelor dupa
greutale, o instalafie - mixer cu incalzitor automat, cu
flacdra protejata, pentru a nu dauna bitumului vechi,
un post de comanda prin computer, ca i la utilajele
fixe, un dispozitiv pentru menfinerea automata a
inclinatiei carosabilului, dozatorul de bitum nou, In
partea poslerioara a caroseriei, se gaseste rezervorul
de emiulsie bituminoasa gi rampe de stropire cu
materiale de amorsare. Un dispozitiv de descércare
transversala controleaza, la tnceputul lucrului, daca
amestecul a ajuns la caracteristicile dorite. Descar-
carea amestecului in finisor se face printr-un cog
antisegregare.

Acest utilaj a impus o atentie sporitd asupra
reciclarii pe loc a imbracamintji bituminoase, pentru
cd, putdnd opera cu utilaje care au caracteristici
identice cu acelea ale ulilajelor care sunt folosite in
santiere fixe, realizeazd amestecuri cu aceleasi
caracteristici, astfel ca au devenit real eficiente pentru
economie, dupa ce mai Intdi au fost doar deziderate.

Utilajele care fac parte dintr-un gantier pentru
reciclare pe loc, care utilizeaza tehnologia noua,
aratata mai sus, sunt: un distribuitor pentru adaugarea
materialelor noi, o freza (la rece), A.R.T.,un finisor
pentru asfalt (A.R.T .-ul poate s dispund $i de instalatia
de punere in opera, atagata caroseriei lui), un cilindru
compresor, un incarcator frontal cu cupa.

Distribuitorul serveste la agternerea, la nivelul
drumului,a materialelor noi, necesare peniru obinerea
unei noi curbe granulometrice.

Pentru un dozaj satisfacator, distribuirea trebuie
facutd mecanic, §i nu gravitational. Viteza melcului
trebuie sa depinda de viteza de avansare a mijlocului
auto, pentru ca dozarea pe metru liniar sa raméina
neschimbata.
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Cénd cota suprafetei drumului este ridicata,
agregatele noi se intind in fata frezei, care trece peste
aceasta, frezdnd la addncimea prestabilita.
Materialele vechi si noi, amestecate, vor ramane in
centrul planului frezat Tn amestec, sub forma de cor-
don.

Dacd, Tn schimb, cota drumului nu poate sa fie
ridicatd, frebuind s3 rimana neschimbatd, agregatele
noi sunt Tmprastiate dupd ce freza a tncarcat In camion
o cantitate de materiale vechi, egala ca procent cu
agregatele noi.

Freza, trecAnd peste materialele noi, va trebui sd
poatd reageza materialele pe latimea i la adancimea
dorite. Viteza de Tnaintare §i aceea de rotafie a
cilindrului vor trebui sa fie folosite in mod oportun,
pentru a'nu se sapa placi mai mari de 5 - 6 cm. Va
trebui sa lase in urma sa, In centrul planului stradal
frezat, materialele fn amestec, sub forma de cordon.
A.R.T. avansind, incarcd materialele idsate de freza
in centrul planului frezat in amestec i le lasa s cadd
intr-un cog - tampon. De aici, dozate dupd greutate,
intrd in instalatia - mixer, unde suntncalzite de gazele
produse de un injector automat gi sunt indelung
amestecate cu bitumul nou, dozate corespunzator de
o pompa volumetrica. Un microprocesor mentine
constante procentele.

Amestecul bituminos obtinut este intins, de un
finisor, pe o suprafajd bine curafata de praf gi care a
fost stropitd cu emulsie bituminoasa. Finisorul trebuie
sd fie prevazul cu un dispozitiv hidraulic, pentru a se
incadra scrupulos in viteza de lucru a A.R.T.-ului.
Poate s fie aplicat un mic dispozitiv cu incélzitori cu
raze infrarogii, peniru a se fncélzi grinda $i a se obline
o imbinare longitudinala perfecta.

Dispozitivul de nivelat, care poale fi iargit
hidraulic, trebuie sa poata intinde noul strat, pe o a{ime
pandla 4,20 m.

Existenta lamei vibrante si a dispozitivului de
nivelat vibrant trebuie sa confere densitate maximva'l,
amestecului pus Tn opera. Cilindrul compresor trebuie
34 aiba caracteristici pentru completarea compactarii
noii imbracdminti, farda sa creeze deformari
longitudinale i transversale.

Amestecul poale fi descarcat pe sol, dar fn acest
caz, finisorul este alimentat de un fncarcator frontal cu
cupa, atagat.

Pentru se objine rezultate mai bune §i in {arile
unde nu se gasegte emulsie bituminoasa, utilajul de
stocaj, incélzire gi stropire poate sd fie fnlocuit cu un
stropitor tip cut-back.

Conditiile de Tncalzire potrivitd gi timpul lung de
amestec asigurd o amestecare perfectd a moleculelor
de bitum vechi cu cel nou, pentru care, dupd o
fluidizare progresivé a bitumului vechi, se obfine un
liant reintineritor, cu caracleristici chimico-fizice
proprii bitumului nou.

Perfecta adeziune a noii imbracaminti fa stratul
de dedesubt, dupa cum s-a vazut, este asigurati de o
prealabila desprafuire a acestuia i de stropirea cu un
liant de amorsaj.

Cénd santierul de lucru nu este foarte departe,
utilajul, fiind automat, poate sa se deplaseze cu
mijloace proprii, fara a fi transportat.

Tehnologia A.R.T -ului n( este folositd azi numai
pe autostrazi i drumuri nationale italiene, daneze,
saudite, germane, franceze, braziliene, dar i pentru
reciclarea pistelor aeroporturilor civile i militare.

AR.T.-ul este utilizat si ca utilajfix, ca o instalatie
- mixer normala pentru a produce orice tip de amestec.
Tn acest caz, este alimentat de un grup de predozare,
prevazut cu o cisternd de bitum i cu un siloz pentru
stocarea amestecului,

C. Consideratii concluzive

Din cele expuse mai sus, se poate deduce c3, date
fiind rezultatele obfinute §i economia constatata,
tehnologia unei eficiente recicldri a imbracaminiilor
bituminoase va avea o tot mai larga raspandire, nu
numai pentru eliminarea deformarilor la nivelul
drumurilor degradate, dar si pentru a imbunatafi
portanta lor, reintinerindule, folosind materiale vechi
si putin bitum.

Astfel, din cele aratate, rezulté o mare contributie
la solufionarea problemei intreinerii refelei drumurilor,
adecvald rapid la exigenele progresului.

Pe langa aceasta, economicitatea sistemului va
contribui gi la reducerea tot mai mult, in timp, a
intretinerii de ljrgengé, substituindu-se tratamentelor
care, pe langa ca sunt alunecoase, nu dureaza si
trebuie refacute mereu.

Astfel, renun{dndu-se la tehnologia traditionald
de refacere a imbracamintilor asfaltice, calitatea
produsului finit nu se schimbd, fie ca se lucreaza
Intr-un santier fix, fie intr-unul in migcare. Marele

‘interes pentru noua tehnologie de reciclare pe loc se

datoreaza urmatoarelor considerente:

+ Economie la transportul de materiale de
reciclare. Ca o consecint3, o minima perturbare a
traficului,

+ Eliminarea cheltuielilor de montaj si
demontaj a instalatillor.

+ Posibilitatea de a folosi materiale vechi in
orice procent (chiar 100%) pentru ca provenienta
este unica gicurba granulometrica este constanta,
dupd cum constante sunt consecintele folosirii
frezei i astfel rimane constant si procentul de
bitum vechl specificat.

+ Transportul numai pentru materialele noi.
Cand este necesar se corecteaza curba

granulometrica, Practic, materialele noi se adauga
in procent cuprins intre 10 - 30% din total, in
granulometrie intre 8 - 30 mm,

+ Minimé necesitate de bitum nou, in procent
de1,1-1,5%.

¢ Economle de combustibil, deoarece,
amestecul se incélzeste numal la temperatura
cerutd de punerea in operd, nefilnd necesar sa se
{ina cont de plerderea de temperatura, care se pro-
duce in timpul transportulul de la locul de
productie la locul de agternere,

+ Economie ulterioard de combustibil, pentru
umiditatea redusa a materialelor de reciclare,
acestea flind proaspat decopertate.

Maginile de reciclare “in situ”, pdnd la apariia
A.R.T .-ului, Incilzeau materialele, folosind baterii cu
fncdlzitori, direct la nivelul drumului, cu multe
consecinje negative asupra calitaii bitumului.

Daca vomapela la noul sistem de reciclare, putem
opera, de acum inainte, pentru a putea face munca mai
economicoasd; adicd, daca este adevarat cd un
rezultat bun se obtine prin “reintinerirea” bitumului
vechi (i nu e posibil s3 fie impiedicat Ja timp sd
“tmbatrdneasca’), astdzi devine imperios necesar sa
se recurgd la toate metodele pentru a evita
“Imbatranirea” bitumului n timpul fazelor de lucru,
chiar de la prima reciclare.

Agadar, atentje la:

& metodele de incalzire a bitumului;

< lemperatura de stocare a acestuia;

# femperaturile de amestec bitum - materiale noi;
@ condifii de amestec;

< timpul de amestec;

@ conditii de stocaj la amestec;

@ condifii de timp §i fransport.

Instalatile moderne pentru reciclarea asfaltului
trebuie sa asigure raspunsuri pozitive la solutionarea
problemelor aratate mai sus.

Contributia care va deriva din cele arétate, in
momentul reciclarii, va permite, in cele mai multe
cazuri, de a nu se folosi un agent de reintinerire, sau
sa fie folosit in procent redus §i de a putea racicla
imbracaminli bituminoase, care altfei sunt
nereciclabile.

Cheltuielile reduse de lucru vor contribui si ele la
valorificarea mai bund a bugetului de catre
administratori $i, ca urmare, se vor efectua mai multe
lucrari, fiind un avantaj nu numai pentru administratia
drumurilor, dar $i pentru economia intregii {ari.

ing. TITUS IONESCU
- director RADJ Hunedoara -
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SROTIER

PANOURI PARAZAPEZ]
INTR-0 SOLUTIE NOUA

Activitatea de intretinere a drumurilor pe timp
de iarnd cunoagte momente de mare complexitate
si intensitate, generate de fenomene meteorologice
foarte variabile ca intensitate gi durata.
Microclimatul zonelor aferente drumului imprima un |,.
caracter aleatoriu i accentuat fenomenelor meteo |
si implicit, o mare neomogenitate a gradului de
inzdpezire pe lungimea unui traseu de drum. ;
Alternanta sectoarelor, de |a ugor inzépezibile la |
grav inzapezibile, pune probleme deosebite in
asigurarea unei viabilitd{i omogene, pentru
desfagurarea traficului rutier pe timp de iarna. De |
multe ori, existen{a pe un traseu, a 2 - 3 sectoare I
de cateva sute de metri grav Tnzd@pezibile, din |
lungimea traseului, produce perturbatii deosebite
in desfagurarea traficului, de la patinari, blocaje de i
catevaore, laintreruperea circulaiei, determindnd | s
interventii dese ale utilajelor de deszapezire gi im- |
plicit, un consum mare de carburanti.

Asigurarea unei viabilitati corespunzatoare pe timp de iarna
depinde atit de modul de organizare a interventiilor (coordonarea si
conducerea actiunilor), cdt i de mijloacele de aparare a drumurilor
contra inzapezirilor.

Dintre mijloacele de apdrare a drumurilor contra mzapezmlor
enumeram perdelele de protectie si panourile parazdpezi.

~ Panourile parazépezi reprezinta unul din mijloacele cele

mai utilizate in apararea drumurilor contra inzapezirilor. In decursul
anilor, la noi in {ard au fost folosite urmatoarele tipuri de panouri
parazépezi:

m panouri parazdpezi din lemn
- lungime 2 m
-indlfime 1,5 m
- greutate 30 kg/buc.
- densitate 55%

m panouri parazapezi metalice
- lungime 3-5m
- indlfime 1,5m
- greutate 35 - 40 kg/buc.
- densitate 65%

| i‘:’n. lumt.uk Lllil“ﬁﬂ““!‘ ! H 1 § 5 g E
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m panouri parazapezi din material plastic
- lungime 2m
- inéltime 2m
- greutate 25 kg/buc.
- densitate 50%

Toate tipurile de panouri parazdpezi, folosite pana in prezent,
prezintd o serie de dezavantaje in exploatare §i intrefinere:

- lungimea panoului, mica;

- cost ridicat;

- inflamabile;

- durata de serviciu scurta (medie);

- sunt sustrase de raufacatori;

- consum mare de materiale pentru montare gi intretinere;

- tehnologii greoaie de montare §i intrefinere;

- consumatoare mari de manopera;

- greutate proprie, mare;

- cele din plastic, casante la inghet;

- grad mic de retinere a zapezii, pentru cele din material plastic.

Prin noul tip de panou parazapezi, conceput §i realizat in cadrul
Sectiei de Drumuri Botogani, Tn colaborare cu S.C. ROGIRA SRL
Botosani (ca executant) s-a {inut cont de majoritatea dezavantajelor
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enumerate mai sus, elimindndu-le prin noile solutii adoptate si - densitate =65%
materiale folosite. - coeficient distribufie =1,5%
Parametrii constructivi i noile materiale folosite la executia - timp de montare =15- 20 minute
acestor panouri parazapezi conferd acestora, calitati net superioare - dispozitive de intindere pentru marirea rezistentei de lucru
fatd de panourile parazapezi folosite p&na in prezent. - tratat cu substante ignifuge
Prezentdm in continuare soluia constructiva i materialele folosite - dipozitive antifurt
la panourile din tesatura cu fire banda din poli- - putere mare de retinere a zapezii
propilena caserata: - se amplaseaza dupd aceleasi reguli ca i celelalte tipuri de

- Stalpii de sustinere sunt realizaii din teava neagra de 2" si  panouri parazapezi.
respectiv 1,5, cu dispozitive mecanice de fixare la sol i intindere.

- Cablul de tractiune zincat, cu diametrul de 4,5 mm, formeaza  Eficienta economicd:
scheletul de rezistentd pe care sunt montate fasiile din tesatura de

polipropilend. Rezistenta la rupere a cablului este de 1482 daN/mm?2. - cost redus fata de celelalte tipuri de panouri parazapezi:
- Plasa de fagii de pdnza de polipropilend, a cérei rezistenta la - reducerea completa a cheltuielilor de intreinere;
rupere este de 1500 N/50 mm, are o alungire la rupere de 15% $i o - reducerea manoperei de montare;
greutate de 0,190 g/m? . - scade greutatea pe unitatea de masura;
Solulia tehnica gi calitatile noilor materiale folosite au permis - se livreaza cu toate accesoriile pentru montaj;
realizarea unor parametri functionali §i constructivi deosebiti, calitativi - sunt ignifuge;
fatd de tipurile de panouri folosite pna in prezent, cat i o duratd mare - duratd mare de serviciu 25 - 30 ani;
de exploatare. - nu impune tehnologie speciald pentru montaj.
Dintre parametrii constructivi, enumeram urmatorii:
- indltimea de lucru =1,75m
- indlimea plasei =1,50m ing. ANDREI MUSTEATA
- lungimea panoului =203i40m - Sef S.D.N. Botagani -

- greutatea pe bucata =10-20kg

/" PANNEAUX PARANEIGE PANELS I
ORIGINALS AGAINST SNOW

- Résumé - - Abstract -
On y présente les panneaux paraneige en tissue a polipropilene The paper present the new panels against snow, made from
cacherée, qui ont une efficacité superieure et un codt minimale par polipropilene texture, which has a superior eficiency and low cost, in
Qmparaison aux panneaux classiques. comparison with classic panels.
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BOBRHY

CONSOLIDAREA PODULUI
SI VERSANTULUI
PE DN 7C km 96 +400

Prin procesul de extragere a balastului din albia pardului Capra,
s-au produs dezechilibre intre viteza de scurgere gi materialele din
care este formata albia pardului; astfel, in unele zone, unde s-au
produs antrendri ale materialului depus pe fundul albiei, pana la
stiancd, talvegul coboara in unele portiuni cu 3... 6 m (debitul pardului
la 0 asigurare de 5% este de 150 m¥sec.).

in cazul podului de la km 96+400, culeea Curtea de Arges a fost
desgolitd, sub cota de fundare, cu cca. 2 m, indltimea totald a
materialului antrenat ajungénd in acestloc lacca. 5 m.

Prin procesul de eroziune a fost antrenat gi piciorul versantului,
dezechilibrand mase mari de teren, care au gdsit sprijin 1n culeea
Curtea de Arges, ea lucrdnd ca un ranfort, la care singurul punct de
sprijin il constituia tablierul podului.

in aceastd situafie, neexistand nici o posibilitate imediata de a
se executa un pod provizoriu, malul drept fiind instabil (vechi con de
dejectie, cu sute de metri diferentd de nivel), iar malul stang fiind
format din stinca durd, pe indltimi de zeci de metri §i pornind verti-
cal chiar din marginea albiei, deci necesitand volume mari de
derocdri, s-a considerat ca imediat necesard consolidarea podului
existent.

in amonte gi aval s-au facut nigte lanfuri din blocuri de beton, cu
greutatea de aproximativ 3 t, legate ntre ele cu cablu de ofel, in
scopul reducerii vitezei apei, care depdsea mai multi metri pe
secundi, in zona podului panta n lung fiind de peste 10%.

Tot prin dispozifie de gantier, s-a executat o protectie de
gabioane in jurul culeei desgolite. iar intre ele si terenul de sub
culee s-a turnat beton sub apd, cu un dozaj sporit de ciment (vezi
tig. 3 5i 4). '

Proiectul, intocmit intre timp, a prevazut §i consolidarea culeei,
prin ancore §i o cdptugeald din beton Tn grosime de 1 m, armata cu
plase duble.

in aval, pentru aducerea nivelului sectiunii de scurgere la cel
initial, s-a prevazut un baraj de retentie, care ridica fundul albiei cu
cca. 5 min zona podului.

La executia barajului, deoarece viteza se apropia de 10 m/s, iar
valea este foarte strdmtd, nu a fost posibild devierea apei prin
metode clasice.

Profitand de o perioada secetoasa (august - septembrie}, cu debitul
minim, s-a ales o strungd de stanc4, situatd n aval de pod cu cca. 25
m, unde s-au executat derocri i curatiri de material marunt, pina la
blocuri de mai multe zeci de tone. S-au executat §i ancoraje & 25
mm, | = 3 - 4 m, pentru asigurarea incastrarii barajului in versant.

POD PE DN 7¢ km 85+400
degradarilor{¥ -1980) - Sect. transversalo —

Fig.1 Situatia

Pe amplasamentul astfel pregatit, s-au turnat ploturi de beton in
cofraje etange, din ax spre maluri $i cu fante intre ele, prin care s-a
asigurat scurgerea debitului la etiaj. Turnarea betonului din baraj
s-a facut de pe aceste ploturi. in momentul cand barajul a fost
terminat, fantele au fost inchise, din locagurile special ldsate i au
fostumplute cu beton turnat sub apa.

k
Teren nstabil 4 ’{ N
% 7 A 44 T

£+ 2
Z2id_sprijin _debleu

POD PE DN 7c kv 96+ 400
Vedere in plan ¥ -1930

Fig.2

var 1- Executia unui pod nou {necesita volume mari
de derocari)

varl- Consolidarea culeil podului  existent
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Fig 3-CONSOLIDAREA CULEI CURTEA DE ARGES

a-oncore scurfe forak
in culeea fisurata

ORDINEA_ DE EXECUTIE: 1-Bargj din blocuri de beton iegate
cu cabluri avel 2-Baraj din biocuri de beton legate cu cabluri

amonte  3-Gabiocne pentru protectic
sub culeea afluicto
retentie din beton

culeit {-Turnare beton
5-Suprobetonarea culeii 6-Bare; de

Fig 4 VEDERE IN PLAN CU LUCRARI DC CONSGLIDAREA
POCETULUL DN 7c Km S6 +400

Lainchiderea fantelor, s-au folosit gi anrocamente cu greutati mari.
Primele viituri au depus, ajungdndu-se, in scurt timp, la cota

initiala si protejdnd astfel culeea gi piciorul versantului, asa cum
fost prevazut.

Lucrarea s-a executatin 1982 gi se comporta in bune conditii si azi.

La sugestia dlui ing. Alexandru Teodorescu, adaug ca execut

nu a fost posibild farda o bund conlucrare intre beneficiarul
constructiei §i proiectantul lucrérii. Mentionez, pentru memorie, pe
a regretatul maistru Gelu Dumitrache de la FORCONCID Rm. Vilcea.

ing. MIHAI RADULESCU

ia IPTANA - S.A,

EXECUTIA BARAJULUI

Fig.5 VEDERE LATERALA

/i

g- Ancorarea in versant siin albie a viitorului bara)

5-Turnareg ploturilor din beton cu fante pt scurgerea apei

¢-Turnarea  corpulul  burajului

d-Inchiderea fanteior
cu anrocamente

- Turnarea betonulur Tn fante

A l’—f~turnure beton Tn fante
W) 4 N7
’ -—! :lr/ {c) %\ inchidereq fanteior |- d-
' s o D Stdned ‘
== | Il %
ll ’—-‘ \,A.n.‘.-"ofe,lg)_
, 1 din PC 52
< e
(al | 1 e
- 77 E
== == *—%7\«—«3
Fante pt scurgereq \ " A Y, _
debitului pe timpul | Q Ploturi din beton cu
betonari: barajului —J L fanle de scurgere (b)
A A\
ORDINEA DE EXECUTIE

din amonte si aval st prodejuren
Bl

DE RETENTIE DN 7c km 96 +«400

Fig6 SECTIUNE A-A

pat de stanca \Blggur[ g?apgo_
existente in clbia
parGutul
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MOFECHNICUSH

ZIDURI DE SPRUJIN
DIN PAMANT ARMAT (1)

Calatorul pe marile autostrazi ale Europei, mai ales cele din Franta, Olanda,
Germania §i Spania, este adesea impresionat de paramentele in forma de fagure
ale zidurilor de sprijin, des intélnite pe o parte sau pe ambele parti ale acestor
cai. Nefiind avizat, chiar dacd este specialist in drumuri, nu-gi poate da seama
¢& paramentul de beton al acestor ziduri nu este elementul de rezistentd, ci are
numai un rol estetic, ornamental si protejeaza paméntul din spatele sau, de
eroziunile de suprafa{d, ce ar putea fi produse de apa din precipitatiile

poate lucra, in cazuri intdmplatoare (cum s-a mai spus), independent.
Principalele parti componente cu care se executd structurile de pamant-
armat, sunt: platbandele de ofel, prinderile (imbinarile), buloanele, seria de inele
si ridicatoare pentru ancorare, tip ADRISS gi se livreaza de firma TAI De
asemenea, firma asigurd proiectul de execufie (dimensionarea §i plansele). in
functie de protocolul de colaborare cu firmele executante, livreaza fie placile de
beton, fie plangele, cofrajele gi refetele de turnare a betonului pentru aceste plici.

atmosferice. Aceste zi-
duri de sprijin au fost

- . ) 80 @
realizate prin aplicarea
solutiei constructive, nu- "t%
mite “pdmant-armat"”.
In anul 1963, cand Hoantra=3 702 Hurg > 0.8 Heantrs

inginerul Henry Vidal in-
registra prima sa inven-
tie despre "pdmént-armat"
gi publica cercetdrile
sale, putini specialigti au
sesizat importanta aces-

=%
Detaliul unei nervuri

Fig. 1 Platband3 de otel galvanizat

s e R R A T i AT

m
e

e s ssem rr
5257577 m LG5

[ —
% '

E
-

tei solutii. Probabil, numai autorul ei a presupus o parte din dezvoltarea
ulterioard a acestei descoperiri epocale din domeniul vast al constructulor

TERRE ARMEE INTERNATIONALE (TAl)

Din anul 1967, cand a inceput sa-gi aplice inventia, domnul Vidal a creat
compania de constructii TAl, cu sediul la Paris, care astdzi se bucurd de
recunoastere internationald Tn domeniul proiectdrii gi furnizarii componentelor
pentru materialul de constructii, vandut sub denumirea de pamént-armat,

Folosind aceasta tehnologie ca punct de plecare, TAl s-a dezvdltat rapid.
Are, In intreaga lume, o retea de 27 companii, ce fac servicii in mai mult de 40
de {ari. Grupul TAI a obtinut succese considerabile, cferind unei game largi de
clienti, solutii performante §i costuri competitive in multe proiecte de autostrézi,
drumuri, lucréri portuare, aeroportur, cai ferate si alte constructii.

Grupul TAl are, prin “Société Civile des Brevets H. Vidal", 560 de patente,
define 60% din piata mondiald de terasamente stabilizate mecanic gi a condus
realizarea a peste 20.000 de lucréri in care s-au folosit structuri de paméant-armat.
Are o cifrd de afaceri de 170 milioane dolari, pe care o realizeaza cu numai 500
de salariafi (specialigti de inaltd competenta si administratori).

S@ FACEM CUNOSTINTA CU PAMANTUL-ARMAT

Paméntul-armat, in acceptiunea inventiei franceze, este un material
compozit, constituit din umpluturi de pdmént gi arméturi din platbande de ofel,
galvanizate sau nu, la care se asociaza un parament din placi de beton sau
beton armat, cu rol de perete, alcatuire cu care se realizeaza ziduri de sprijin de
rambleu pentru diverse lucrdri. Este, intr-o exprimare mailiberd, un sistem static
echilibrat, in care impingerea activa a pamantului este preluatd (echilibratd) de
fortele de frecare dintre platbandele de otel §i pAmént.

Oricat ar parea de paradoxal, placile de beton nu preiau alte solicitéri, in
afara de greutatea lor. Intre platbande i pldci nu se dezvolta tensiuni, decét in
cazuri intAmplatoare (cum ar fi in timpul cutremurelor). Dacd, dintr-un motiv
oarecare, s-ar scoate céteva placi, taluzul vertical al pAméntului si-ar pastra
pozitia. In afard de rolul arhitectonic i cel de protectie impotrive eroziunlor,
legarea platbandelor la plci {cate patru la o placa) asigurd pastrarea poziiilor
acestora si, bineinteles, a placilor, potrivit prevederilor din proiect. Acest sistem
echilibrat este §i efastic, intrucét fiecare placd i fiecare grup de patru platbande

Platbandele au proeminente, sunt-din otel zincat sau nu (pentru structuri
provizorii), au fatimea de 45 mm, sunt ingrogate pe unele por{iuni in lungul lor,
unde latimea este redusa cu cativa milimetri (aceastd forma asigurd impanarea
lor in pdmént, in timpul frecarii cu acesta) §i in zona de bulonare giau lungimea
prevazutd in proiectul de executie (de 3,50 m - 10 m, fig.1). Platbandele cu
lungimea mai mare de 10 m sunt obtinute prin eclisare, din doud platbande mai
scurte, cu ajutorul a doud eclise bulonate.

Influenta pdméntului si a apelor asupra platbandelor este determinata de
continutul de saruri din pdmant si de densitatea acestuia. Pamantul cu saruri
are o influentd cu atdt mai puternic, cu cét este mai dens. Din pamanturile cu
densitate mai micd, sarurile sunt mai ugor spalate si indepartate. Sarurile bi-
carbonate, addugate pamantului, au o influenta favorabild, Tntrucét formeazs,
pe platbande, un strat protector.

La otelul nezincat, coroziunea are loc la suprafata platbandelor. De
asemenea, la acest ofel, coroziunea trebuie inmultita cu doi, daca temperatura
creste cu 10 °C. Zincul este mai electronegativ decét fierul, motiv pentru care,
atunci cdnd o bucata de zinc este amestecata cu o bucata de fier, acesta din
urma este protejat de orice fel de coroziune. Pe grosimea zincatd, coroziunea
este redusd in intervalul de temperaturé 4 ... 20 °C. Tn acest ultim caz, este
favorizatd formarea unor straturi protectore, odata cu cresterea temperaturii.

Din testarile efectuate Tn Germania, la Institutul Otto Graf din Baden -
Wirtemberg, s-a ajuns la concluzia cd, practic, platbandele din ofel zincat,
folosite in structurile de pAmant-armat, nu sunt afectate de coroziune, in sensul
practicii din constructii. Doar in cazul unor situatii exceptionale (de ex., in cazul
inundarii corpului constructiei cu apa care contine saruri) se constata o
degradare a stratului de zinc, fra a exista pericolul ca intr-un termen previzibil,
grosimea acestuia sa scadd vizibil. In lucrarile executate péna in prezent, prin
aplicarea solufiei de pdmént-armat, cand s-a constatat ca exista pericolul erodarii
platbandelor, blocul de pAmént-armat s-a inconjurat de drenuri gi s-a executat intr-o
cdmaga de geomembrane. Platbandele sunt legate de placi prin buloane zincate.

Elementele pentru imbindri (rosturi) sunt:

® placute de sprijin din neopren, cu latimea de 100 mm, la{imea de 85 mm
si grosimea de 20 mm (fig. 4). Aceste placute se monteaza céte doud sub fiecare
placi de beton gi au rolul de a fixa pozitia placii superioare, fatd de grinda de
reglare sau fatd de placa inferioard i de a asigura marimea deschiderii rostului
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orizontal de 1,5 ... 2,5 cm;
@ pldcute din spuma de poliuretan celular, la rosturile verticale gi orizontale;
® geotextile interfesute culdtimea de 1,2 m, launghiuri i dale de racordare;
® geotextile interfesute cu latimea de 400 mm, in dreptul rosturilor cu
poliuretan, verticale si orizontale, pentru partile din lucrare de sub nivelul apei
sau cand se produc infltratii sau se lucreaza cu paménturi fine.

ALCATUIREA UNUI RAMBLEU DE
PAMANT-ARMAT

Talpa de reglare. Este o grindd de beton slab, cu I&{imea de 0,35 m §i
Indltimea de 0,15 m, care nu are nici un rol mecanic, dar asigurd o suprafatd
perfect reglabila a primului rdnd de pldci. Tn nici un caz, nutrebuie armata. Aceasts
consecinfa a invenfiei consituie o realizare cu totul remarcabild $i a condus la
posibilitatea, confirmatd, de a executa ziduri de sprjin f&rd fundafie.

Pléci de beton prefabricate. Panourile cruciforme sunt din beton simplu sau
beton armat si au grosimea de 14 sau 18 cm, lalimea de 1,50 m i tnallimea de:
1,50 m. la placile standard (fig. 5), 0,75 m, la placile jumatate (fig. 7) §i 0,545 -
1.85 m, la placile perelitor inalfi.

Panouri de placi speciale permit realizarea de unghiuri sau racordari ale
fucrarilor (placi laiate).

Figcare placé are, pe suprafata ce nu se vede (pe suprafaia dinspre pamant),
patru prinden metalice (ca cea din figura 6), care permit fixarea armaturilor la

placi, prin bulonare (fig. 2,3 i 7). Fata vazuta este fie lis3, fie arhitectonic (fig. 90).

Paméntul Trebuie ca pAméntul folosits& nu fie vegetal, sanu contina materii
putrescibile sau degeuri menajere. Atunci cénd se propune folosuea la
executarea rambleelor, a unor

75515 555, 7.5. 0
gisturi carbunoase, zguri sau -
cenusi industriale, nainte de = ) L Q
dispune punerea lor in oper3, 777z
se vor face studii speciale. ‘

Granulozitatea pamaéntului 1

trebuie s& prezinte o curbd
granulometrica, cuprins3 in
zona alb3 a graficului din figu-
ra 8. Sunt acceptate, far3 alte
conditii, toate materialele cu mai
pufin de 15%, elemente sub
80 pm, care nu contin fragmente
cudiametrul mai mare de 250 mm
(adicd nu sunt necesare deter-
minarea curbei granulometrice a '
elementslor fine, prin sedimentare §i a unghiului ds frecare intern),

e i le indeplineasca
paméntul.Pentru lucrarile curente, aflate deasupra nivelulul apei, pAmantul
trebuie s respecte urmétoarele conditii:

® rozistivitatea pAmantului saturat p > 1000 Q . cm;

® pH-ul apei s fie cuprins intre 5 §i 10 (5 < pH < 10);

® coninutul de séruri solubile:

- confinutul in joni de CI'< 200 mg/kg;

- confinutul in ioni de SO4,2 < 100 mglkg;

- coninutul In sulfuri totale, exprimat in concentratie de sulf: S < 300 mg/kg;
® s& nu contind materii organice.

Experienta a arétat c4, in afara unor cazuri speciale, pAmanturile care
corespund caracteristicilor fizice cerute, corespund §i acestor criterii chimice
si electrochimice.

Pentru lucrdrile imersate §i alte lucrari speciale (rezervoare, depozite),
caracteristicile paméntului (fizice, chimice §i electrochimice) se vor stipula
intr-un Caiet de sarcini.

Rambleele trebuie executate in conformitate cu Standardul de terasamente

Fig. 4 Placut de neopren
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Fig. 5 Placa prefabricata de beton
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(STAS 2914-84 Lucrari de drumuri. Terasamente. Conditii tehnice generale de
calitate) si cu normele franceze RTR (Editia 1992: Realisation des remblais et
des couches de forme). Controlul calitatii rambeului trebuie efectuat periodic,

/

7

Platbanda

ancorata
by
S AN R R AN AN

I‘ PrinderFf h
N

/s /7 s

Fig. 6 Detaliu de prindere

pe masurd ce se inaltd. El com-
portd, in general, verificarea uni-
formitatii aprovizionarii, privind
respectareacriteriilor practice, defi-
nite cu ocazia agrementarii mate-
rialului, tinAnd seama de conditiile
de mai sus.

Gradul de compactare, in ori-
care punct al masivului de pamént-
armat, va fi egal sau mai mare de
95% din Proctorul optim normal, iar
umiditatea va fi egald cu umiditatea
optima de compactare + 3% fafd de
aceasta. Compactarea paméantului
cu cilindri compactori mai mari de o tond se face numai pand la o distan{a de

Fig. 9 Zid de sprijin din pamant - armat

1,5 m de la placile prefabricate, pentru a se evita impingerea sau chiar
alunecarea placilor. Compactarea acestei portiuni de 1,5 m latime se face, de
preferintd, cu placi vibratoare.

DOMENII DE UTILIZARE

De laprima aplicare a inventiei pdmént-armat, in anul 1967, aceastd solutie
s-a folosit la realizarea mai multor tipuri de ziduri de sprijin de rambleu, Tn
urmétoarele genuri de lucrari;

@ autostrdzi, drumuri nationale, drumuri locale, strazi in zone de munte si
in alte zone;

® cii ferate, pentru viteze sub 200 km/h, dar i mai mari ca aceasta;

® culee si rampe de poduri'si pasaje;

® consolidari de maluri, cheiuri marine, diguri, baraje §i alte lucrari

Fig. 8 Zona granulometrica pentru pamaénturile ce
se pot folosi in structurile de pamant - armat
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hidrotehnice;

® piste aeroportuare,

® tancuri petroliere §i alte rezervoare §i depozite;

® autostrazi, cdi ferate, cheiuri §i alte lucrdri in zone cu grad
ridicat de seismicitate;

@ diverse structuri industriale si militare.

(va urma)

dr. ing. VASILE STRUNGA- INCERTRANS

dr.ing. MARIUS TURCU - INCERTRANS

ing. GABRIEL IONESCU-M.L.P.A.T.

ing. FRANTZ W. KRIEGER, S.C. CONAR S.A. Arad

/MIIBS DE SDUTENEMEN'I]

EN TERRE ARMEE

- Résumé -

Les auteurs y decrivent la technique de la “terre armée”, sa
technologie d'éxécution et ses applications dans les travaux de

Qutenement pour l'infrastructure des transports. /

4 SUPPORT WALLS FROM

REINFORGED EARTH

- Abstract -

Authors describe the "reinforced-earth” technique, it's
tehnology of putting into execution and applications in

@ortmg the works concerning the transport mfrastructure/
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T.A.l. PARIS S.C. CONARS.A.

“BEWEHRTE ERDE”
FRANKFURT am MAIN ARAD
ANTREPRENOR
GENERAL

SOLUTII MODERNE S| ECONOMICE PENTRU
VIITOARELE AUTOSTRAZI DIN ROMANIA

Pamantul - armat este un material compozit, constituit din platbande de otel, galvanizate, la care se asociazi un
parapet din placi de beton sau beton armat, cu rol de perete, ce protejeaza pamantul din spatele siu la eroziunile produse
de apa din premputa;ule atmosferice, alcatuire cu care se realizeaza ziduri de sprijin de rambleu pentru diverse lucrari. Este
un sistem echilibrat, in care Tmpingerea activa a pamantului este preluata (echilibrata) de fortele de frecare dintre platbandele
de otel §i pamant. Este si un sistem elastic intrucét fiecare placa si fiecare grup de patru platbande, prinse de aceasta, pot
lucra independent.

De la prima aplicare la drumuri, in anul 1967, de catre inventatorul brevetului, Henri Vidal, concernul T.A.. Parls a
folosit pamantul-armat |a circa 20.000 lucrari in Europa, America i Asia, in diferite genuri de lucrari cum sunt: autostrazi,
drumuri nationale, strazi, cai ferate culei i rampe de poduri si pasaje, consolidari de maluri, cheiuri marine, dlgurl baraje,
piste aeroportuare, tancuri petroliere si alte rezerervoare i depozite, in diverse structuri industriale si militare, in zone de
munte, la tarmul marii, in zone cu Tnalt grad de seismicitate (s-a folosit mult in Japonia si California) si in alte zone dificile.
Este ugor de aplicat in situatii foarte complexe, avand caracteristici care-l recomandé pentru multe aplicatii ingineresti.

Structurile de pamént-armat sunt rezistente, elastice,
stabile, durabile si avantajoase din punct de vedere tehnic.
Paméntul-armat constituie o solutie ‘constructiva, sigurd in
cazul zonelor cu grad ridicat de seismicitate (7 - 8 grade pe
scara Richter) fapt confirmat de comportarea constructiilor
realizate cu aceasta solutie Tn Japonia. Cu aceasta solutie
se pot realiza ziduri de sprijin cu Tnaliimea de 30 m, iar in
subsol, pana la 3 m. Aceste solutii sunt indicate pe terenuri
slabe, unde zidurile de sprijin masive, turnate pe loc din beton,
ar necesita fundatii speciale (pe piloti, fundatii adanci, pinteni
etc.) costisitoare.

Prin aplicarea structurilor de pamant-armat se
economisesc timp si bani.

Consumul de ciment, cofraje, agregate naturale
granulare, manopera, sunt diminuate sensibil, Tntrucét
cantitatea de beton se reduce cu 60 - 80%, pentru aceste
ziduri nefiind necesare fundatii, iar grosimea placilor fiind
de numai 14 sau 18 cm. Economiile cresc odata cu
Tnaltimea zidului. Lucrand cu o echipa de 4 - 5 muncitori
pentru instalarea placilor gi platbandelor si 3 - 4 muncitori
pentru executarea rambleului, productivitatea se dubleaza.
Structurile de paméant-armat se integreaza armonios n
ambientul natural.

Ca urmare a efectului combinat al avantajelor enu-
merate, costul structurilor de paméant-armat se reduce cu
circa 25%.

Aceasta tehnologie de executie are in prezent agrementarea de aplicare in Roméania cu nr.004-07/071-1996.

S.C. CONAR S.A. ARAD 2900 - ARAD Str.Bucegi nr.5 bis - ROMANIA
tel./fax: (004) 057 289433; 242240
REPREZENTAN'[A GERMANIA 67201 FRANKENTHAL Postfach 1118 tel.:0049 6233-47044




SERIE

REABILITAREA

Episodul 8: UN PRIM BILANT
1 0 ANALIZA STATISTICA

95 DIN 1060

Pentru “Programul de reabilitare a drumurilor nationale”, data de 31
decembrie 1996 reprezintd, cu adevarat, un momentde primbilant, dat
fiindcd, in anul recent incheiat, s-au terminat $i datin exploatare primele
lucrdri contractate in cadrul etapei |, finalizdndu-se primele 2 contracte,
din cele 15 incheiate, care insumeaza 95 km din totalul de 1060 km
cupringiin aceastd etapd. Este inceputul sfargitului etapei |, un inceput
modest (nici 10% din lungimea drumurilor contractate), dar care anunta
avalansa de receptii programate in a doua jumatate a acestui an. Caci

1997 reprezintd punctul final al etapei | din Programul de reabilitari.
Datele sintetice din tabelul 1 sunt semnificative in aceastd privinta.

Cei 95 km reabilitati in 1996 fac parte din contractele 4b §i 12, si
se referd la DN2A Slobozia - Giurgeni (51 km), respectiv DN39
Constanta - Eforie §i DN38 Agigea - Negru Voda (total 44 km), toate
situate in raza D.R.D.P. Constanta.-Principalele date de referinta cu
privire la derularea celor 2-contracte §i la executia celor 3 lucrdri sunt
redate n tabelul 2.

ETAPA I DE REABILITARE DRUMURI NATIONALE Tabelut | CELITGTE ;l RlTM
Finantare | Contract Sector Lungime Realizat Data Tnceperii [Termen Estimare {Depdsire (-'II.ERT
Fizic | Valoric contractual |punere fn | termen In episodul anterior al serialului
de finalizare [functiune | (luni) |nostru, ne-am ocupat mai pe larg de
Contract! | Comamic- | 8 | 66 | 64 | 011194 |300096* |31.1097 | +13 |DN383iDN39. Acumnevomocupa,
DN1 Timig , cevamai in detaliu, de lucrrile de pe
Contractil | Bucuregt- | 40 86 84 | 071093 | 30.1096" |31.0897 | +10 |DN2ASlobozia - Giurgeni. i meritd
DN2A Urziceni sd stdruim putin asupra acestei
Contractda | Urziceni- 61 88 80 04.04.94 03.0497 [150697 | +2  |lucrdri, deoarece este singura, din
DN2 Slobozia etapa | de reabilitare, terminata in
Contract4b | Slobozia- 51 100 95 | 03.0495 03.0497 [151096 | 6  |devans fatd de termenul contractual,
DN2& Giurgeni fard extensie de timp acordata.
BIRD/ Contract 12 | Constanfa - 44 100 95 01.04.94 28.08.96 }30.08.96 Lucririle de reabilitare a DN2A
GUVERNUL] ~ DN39 Eforie Slobozia - Urzicerii fac parte din
AOMANIE! [ DN38 NAglge\?—d_ programul primei etape de reabi-
egru voda litare a refelei de drumuri nationale
Lorg;ir;:t 14 Come\l/rg;i:ai-a) 40 60 51 18.03.95 30.09.96" }31.10.97 +13 si au facut obiectul CONTRACTULUI
Contract 61 | Daia - 7 58 | 54 | 010805 | 290896 | 300667 | +i0 | 0 dereabilitare. _
N5 Giurgiu Executia lucrarilor s-a facut pe
PCTF Gi sk baza proiectelor TntocrI\ite inperioa-
Tomacia | CElimanesti-{ 78 | 8 | 70 | 080893 | 300096 |30.0697 | +9 |da 1993 - 1995, de catre [PTANA -
DN7 Vestem §A, in calitate de projectant genereil,
BERD/ | Contract IV Pitesti - 62 78 66 | 08.08.93 311296 |31.0897| +8 |incolaborare cu VIACONS-S.A,, in
GUVERNUL DN? Calimanesti calitate de subproiectant.
ROMANIEI { Contract 5 Vestem- {168 65 51 05.09.94 311297 311297 Prin tema de proiectare, s-a
DN Sibiu - Clu cerut, de cdtre AND, reabilitarea
Contrati& [Cluj-Oradea-{ 141 43 38 26.09.94 26,0997 |31.1297 +3  |structurii rutiere in limitele platfor-
] DN1 Bors 1 meiexistente a DN2A, pentrua evita
ON7 | Llipove | amprizei actuale.
BEL/ Contract Vi Lipove - 100 7 67 15.10.93 15.11.96" | 31.1097| +11 Au fost alese urmatoarele sec-
PHARE / DN7 Nadlac t . ’
oare ale DN 2A:
GUVERNULY Contract @ Sebes - 58 74 72 07.09.94 30.09.96" | 30.0697| +9 km 614500 - km 704950
ROMANIES DN7 Deva L = 9.450 km
Contract 10 Arag - 102 65 80 25.08.94 240597 |31.1297 +7 -
DN59 Timisoara - km 72+000 - km 74+800
DN69 Moravita L =2.800 km
TOTAL 1060 km 764800 - km 79+600
= L =2,800 km

* inclusiv extensiile de timp acordate de AND, cu avizul consultantului gi aprobarea M.T.
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* inclusiv extensiile de timp, acordate de AND, cu avizul consuitantului gi aprebarea hi.T.

LUCRARI RECEPTICNATE iN 1996 Tabelu2 _ _
i
Traseul : DN2A km 61+500 - 1124000 | DN39 km 5+000 - 234500 DNB38 km 25+500 - 53+700 le?;?i’;n(t ;enst: 5122?;?2 Idee :: t: 2
SLOBOZIA - GIURGENI CONSTANTA - EFORIE AGIGEA - NEGRU VODA trat asfaltic d f bi
T 5 5 % ~— strat asfaltic de ran orsare), binder
Beneficiar DRDP Constanta DRDP Constanta DRDP Constania : d? f,r,l,b.luré (pentru secto;relg ou 2
Proiectant general IPTANA SA IPTANA SA IPTANA SA straturi de ranforsare) i mixturd
Subproiectant] VIAGONS SA IPTANA SEARGH SAL [PTANA SEARCH SFL asfalticé (pentru sectoarele cu 3
VIACONS SA VIACONS SA straturi de ranforsare), pentru adu-
Consultant BCEOM BCEOM BCEOM cerea la profil normal a imbracamintii
Antreprénor BOUYGUES/SCREG (Fran(a) SECOL SpA (italia) SECOL SpA (italia) "} existente.
general +SCCF IAS) A reziiltat o platforma cu I3-
Lungime DN 50,5 km 18,5 km 282 km fimea de 9,0 m, dincare 7,0 m parts
{ing.secloare carosabild §i 2 x 1,0 m acosta-
| reabilitate 34,5 km 13,8 km 262 Kni mente. Acostamentul, cu ld{imea de
pr.benzi circulatie 2 4 2 1,0 m, a fost alcatuit din:
Nz poduri reabilitate i 3 2 _ m 0,50 m band4 de incadrare,
Data inceperi ! gg.gi.;ggi Og-gg-fggg 01.05.1994 cu structura rutierd complefta;
Termen contractua 04,1997 26.08.1996" 26.08.1996* ' ;
Fata terminar 77.08.1996 75.08.1996 15.08.199% = 0,50 m consolidare, ou fun-
Durata programata 24Tuni 29 iuni 281uni detie do t.’aIaSt ¥ tzal.e.tst Stablllzat.
Dirala realizala 16 Tuni 26,5 Tuni 575 Tuni  Ulterior predarii documenta-
Diata feceplier 15.15.1996 36.08.199 30081996 fiilor de proiectare, la inifiativa
antreprenorului lucrarii, Admini-

strafia Nationald a Drumurilor, in

km 83+200 - km 91+350 L = 8,150 km calitate de beneficiar, a acceptat
km 91+350 - km 100+600 L =9,250 km unele modificari ale documentatiei elaborate de proiectant. Aceste
km 1114270 - km 112+000 L =0,730 km modificari constau in principal, din:

Varianta Tandarei L = 1,300 km ¢ inlocuirea betonului (ca strat de uzurad) de 4 cm grosime, cu
TOTAL = 34,480 km “mediflex” de 2,5 cm grosime;

® pe sectoarele prevazute cu un singur strat asfaltic pentru
ranforsare, aducerea fa profil normal cu binder de criblurd de min. 4 cm
grosime;

e asfaltarea intregii platforme a drumului.

In consecintd, lucrarile de ranforsare s-au executat conform
prevederilor din documentatiile elaborate de proiectant, cu modificérile
specificate mai sus.

Structura rutierd veche era alcatuitad din straturi asfaltice cu
grosimea totald de cca 20 cm, agezate pe un strat din piatrd spart de
cca 10 cm §i o fundatie de balast de 20 - 25 cm grosime. Suprafata de
rulare prezenta numeroase deniveldri i degradari.

Prin lucrarile de reabilitare s-a urmarit:

® ranforsarea sistemului rutier existent, pentru a corespunde
traficului rutier actual §i celui prognozat a se desfasura pe DN 2A;

m aducerea profilului transversal al DN existent,
la pantele prevdzute in normativele in vigoare;

m asigurarea benzilor de incadrare de ldtime si
structurd corespunzatoare;

m consolidarea acostamentelor;

m rectificarea profilului longitudinal;

m elemente geometrice ale traseului, potrivit
standardelor in vigoare;

m imbundtatirea scurgerii apelor superficiale;

m asigurarea sigurantei circulatiei;

m amenajarea intersectiilor cu drumurile laterale |
gi a parcdrilor necesare.

In cadrul documentatiilor elaborate de proiectant,
s-au prevdzut urmatearele structuri rutiere de ranfor-
sare:

m sectoare ranforsate cu 4 cm beton asfaltic, in
lungime totald de 26,8 km;

m sectoare ranforsate cu 4 cm beton asfaltic + 4 |
cm binder de criblurd, in lungime totald de 6,7 km;

m un sector ranforsat cu 4 cm beton asfaltic + 4
cm binder de criblurd + 6 cm mixtura asfalticd, in
lungime de 1 km.

In.afara grosimilor susmentionate, s-a prevazut
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De asemenea, s-au executat lucrari de reabilitare la podul de la
km 78+250.

Asupra sclutiei de realizare a stratului de uzurd cu MEDIFLEX,
ncutate absolutd pe drumuriie térii noastre, vom reveni, pe larg, intr-un
numdr viitor al revistel,

Antreprenorul general, Asociatia de tip Joint - Venture dintre
compania francezi BOUYGUES / SCREG si societatea SCCF lagi, a
organizat executia lucrarii de o manierd ireprogabild, imprimandu-i un

1. Contractele Il 5i 4a, singurele la care constructorii au realizat
efectiv, ritmuri superioare ritmuritor medii necesare, pot fi terminate,
fara efort, la datele estimate, sau chiar in devans fat4 de acestea. Vom
face, din nou, o mentiune speciald, pentru Asociatia BOUYGUES /
SCREG - SCCF lasi care, nici in cadrul contractului 4a, nu a solicitat
extensie de timp, organizand executia pentru respectarea termenului
initial din contract. '

STADIUL $I RITMUL LUCRARILOR N CONTINUARE Tabelul 3 . 2. La cealalt3 extremitate se
Contract |  Sector Antreprenor Timp | Timp* Ritm lunar % col.8/col.7 3|tue.azé cont_ractgle 6 i 61, undg
general trecut | rimas | mediu [realizat | necesar terminarea lucrdrilor la datele esti-
Sluni- | -luni- | necesar in 1997 % mate este evident imposibild, dat
" 2 3 3 z 5 7 8 3 flind ¢ ritmul de executie necesar
! Comarnic - ¢ .V.CONTRANSIMEX ) i0 2,86 2,64 3,40 1288 pentru aceasta este de aproape 3
DNi Timis___ 1 SACIC . ori §i, respectiv, de peste 2 ori mai
1} Bucure§ti- SCT 38 3 2,13 2,21 1,75 79,2 mare decéit ce| realizat péné in
ZNQ :J‘TZIES:“ J.V.BOUYGUES/ 33 35 2,60 2,67 2,18 816 pfezent, ceea ce ne face s3 credem
) Jrziceni- BAS & ; ) ; ) / % asti . 3
14 Comarnic- FOMISCONSTRUCT 22 10 3,13 2,73 4,00 1465 i !
DN1 | Bragov | (CCCF + ltalsirade) antreprenorii, J.V. ITINERA
61 Rucuresti- | J.V.COBRACO 17 & | 435 | 341 7,00 2053 | COM.EDILE 5i J.V. COBRACO, nu
DNS Giurgiu au dat dovada de prea mare serio-
3 |Calimanesti- | CONS.FEDERICI 41 B 213 | 2,07 2,50 1208 | zitats, nici in conducerea lucrérilor
DN7 Vestem ASTALDI TODINI _ §i nici in aprecierea termenelor fi-
Y Pitesgti- CONS.FEDERICI a1 8 204 | 1,90 2,75 1447  |nale.
DN7__| Calimanesti ASTALDI TODINI |
5 Vegtem- COSTRUZIONI CAL- 28 12 2,50 2,32 292 1259
DN Sibiu-Cluj | LISTO PONTELO SpA 3. Pentru restul contractelor,
6 CIUj-Oradea- J.V.ITINERA 27 12 2,56 1,59 4,75 298,7 sanse|e de punere in functiune a
DNT Borg COM.EDILE . lucrarilor la datele estimate, se ba-
v Deva- CONTRANSIMEX 38,5 10 2,02 1,82 3,00 1648 zeazid pe capacitatea construc-
CLY/ Lipova torilor de a intensifica ritmul de
Vi Lipova- EDICT. 38,5 10 2,02 1,84 2,90 1576 e . .
DN7 Nadlac (EDILE + SCT) pand acurp: al executiei. Efortt.Jrvl
9 Sebes- CCCF 28 6 294 2,64 433 164.0 foarte mari in acest sens, necesitd
DN7 Deva lucrdrile ce fac obiectul contrac-
10 Arad- DIPENTA S.A. 28 12 2,50 2,33 2,92 1253 telor 14, IV, V, V1 5i 9, unde sporul
DN6S |- Timigoara- de ritm ce trebuie imprimat este de
DN59 Moravita cca 50%. O atentie cu totul speciala.

* de [a 01.01.1997, pand la data estimata de punere in funciiune

ritm alert §i sus{inut, care i-a permis incadrarea permanenta in plan-
ning si, in final, terminarea in devans cu 6 luni, in conditii de buna
calitate, apreciatd atdt de consultant, cat si de AND.

FINAL Cd SUSPANS

Stadiul deruldrii celorlalte 13 contracte din etapa | de reabilitare,
este diferit de la lucrare la lucrare, aga cum rezulta din datele inscrise
in tabelul nr.1. Oprindu-ne putin asupra acestor date gi prelucrandu-le,
am intocmit tabelul 3, bazat pe procentele de realizare fizica a lucrarilor.
Acest tabel d3 o imagine sinoptica asupra modului in care a decurs
execulia p&na la 31.12.1996 si a ritmului necesar de imprimat in 1997,
pentru a se realiza punerea in functiune la datele estimate de
constructori.

Ultima coloan a tabelului 3 ne oferd concluzii foarte clare asupra
sanselor de incadrare Tn termenul estimat, pentru fiecare contract in
parte. Aceste concluzii pot fi formulate astfel:

va trebui acordata contractelor V gi

9, la care cregterea de ritm nece-
sard in perioada rdmasd, este de 64,8% gi, respectiv, de 64,0%,
implicAnd o mobilizare a constructorilor, CONTRANSIMEX i CCCF, la
limita capacitatilor.

Ceea ce va fi, riméne de vazut. Analiza statistica de mai sus oferd
Tnsd, un adénc prilej de meditatie asupra modului in care antreprenorii
generali au infeles sd-gi organizeze i sa-si conducd santierele.
Desfagurarea in continuare a lucrdrilor din etapa | de reabilitare, aflate
pe ultima linie dreaptd, ne pune in fata unui final cu suspans, in care
deznodamantul este greu de anticipat.

ing. TITI GEORGESCU

P.S. Datele pe baza caruia a fost redactat acest episod al serialului,
au fost puse la dispozitie de dl.ing. MARIUS DRAGAN, seful serviciului
Urmdrire Lucrdridin A.N.D.
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LA R.AJ.D.P. GIURGIU:

__ ANUL 2000
FARA PODURI DE LEMN

Multa vreme, cel pufin dupa anul 1989, Giurgiul a constituit, §i inca
mai constituie, un adevarat miraj al calatoriilor. Cu purcel cu cafel, cu
moderne autocare, TIR-uri, sau pur §i simplu “per pedes apostolorum”,
Portile Orientului n-au mai prididit a-i primi pe cei dornici de lungi
plimbri.

Si, daca in anumite momente, drumurile nationale s-au dovedit a fi
pur gi simplu neincépétbare, in ajutor le-au sdrit suratele judetene, mai
putin obignuite insa cu papucii §i covoarele turcesti. $i, nu s-ar zice ca
nu s-ar fi descurcat. Motiv pentru care, dupa ce §i iuresul tranzitiei a mai
trecut, am incercat i noi sa-i cunoagtem mai indeaproape pe confratji
de ladrumurile judetens, poposind recentia R.A.J.D.P. Giurgiu. Cu gandul
sincer, marturisitde multd vreme c3, fie judetene sau nationale, drumurile
tarii tot drumurite noastre rdmén.

O SCURTA PREZENTARE

In primul rénd, s& nu uitdm a reaminti, inc dintru inceput, acelasi
lucru: paginile revistei noastre vor gazdui, de fiecare data, informaii
despre drumurile judetene, cu conditia ca acestea sa ne parvina in timp
util, promitdnd la rAndu-ne c& vom i prezenti $i la fafa locului, cu conditia
sa fimgi... invitafi !

Revenind insa la subiectul reportajului nostru, R.A.J.D.P. Giurgiu
cuprinde, la ora actuald, 4 sectii de intrefinere si siguran{a circulatiei
(Giurgiu, Darasti - Vlagca, Bolintin - Vale gi Valea Dragului) si un atelier
de reparatii auto, situat tot in municipiul resedinta de jude{. Reteaua
rutierd cuprinde nu mai pulin de 758 km de drumuri, dintre care 493 km
judetene gi 265 km comunale. Dintre acegtia. 336 km ii reprezintd

Cel de-al doilea se ufld pe drum

Visul dlui. Paul Stinculescu, directorul general R.A.J.D.P. Giurgiu?
Sd lucreze cat mai curdnd la Zona Liberd gi, eventual, la autostradd

drumurile asfaltate (284 km judetene §i 284 km comunale).

O reteadeci, cu o intindere destul de mare §i cu probleme pe masura,
Dotarea ? Destul de invechitd, dar cu perspective certe de a fi, in cel mai
scurttimp, schimbata in bine. Oricum, cele 3 autofreze, 6 autogredere, 7
semipurtate, 6 buldozere si 4 raspanditoare de material antiderapant s-au
descurcatmai mult decat muliumitor §i in aceastd iarnd. Rezultatul 7 Chiar
si pe drumurile comunale, s-a putut circula fara probleme deosebite.

BANII @DUC {$1) FERICIREA

“...Degi, si cdnd 1i ai, si cdnd nu, de griji tot nu scapi”, tine sa ne
marturiseascd dl. Paul Stanculescu, director general al Regiei. Numai in
anul trecut, contractele inchelate cu Consiliul Judetean Giurgiu s-au
ridicat la nu mai putin de 3,808 miliarde lei. Cum au fost e imiparfifi ?
Reparatii prin plombe, 136.000 m? siguranta circulatiei, 37 milioane lei;
Intretinere poduri, 113 milioane lei; intrefinere curenta de drumuri, 160
milioane lei. In luna octombrie a anului trecut, fondurile Regiei au fost
suplimentate cu incZ 800 milioane lei, bani nominatizati pe trei pozitji de
drumuri: pe DJ 602 (S&bareni), DJ 503A (Rasuceni) si pe DJ 504
(Putineiu), locuri unde s-au executat lucrari de o importan{a deosebita.
Dacé ludm in caleu! si contractele executate pentru consiliile locale, in
valoare de 649 milioane lei, valoarea totala a lucrarilor executate in anul
1996 de R.A.J.D P. Giurgiu a depasit 4,5 miliarde lei. Cat despre fondurile
speciale alocate de Ministerul Transporturilor, banii obtinuti au fost folositi
in special pentru dotare. La urma urmei, problema problemelor, care la
Giurgiu incepe incet, dar sigur, s& fie rezolvata.
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La microfon, dl. Constantin Pruiu, seful atelierului de mecanizare...
ATENTIE LA CONCURENTG !

“Anul trecut, avea sa ne spund dl. director general, am pierdut numai
de la Consiliul Judefean peste 2 miliarde lei, pentru ¢d nu am avut cu ce
sa lucrdm. Au venit alfii (nu va dau nume) si au lucrat la prefuri mult mai
mari s/ poate chiar mai putin bine dec4t am fi ficut-o noi. Viafa insd ne
obligad acum s& géndim altfel. Asa am reusit s& achizifiondm deja un
repartizator de mixturi asfaltice, iar pentru un incarcator frontal amintrodus
recent banii in banca, pentru schimbul valutar. Ne-a ajutat insa foarte muit
si faptul cd, incepdnd din anul 1995, noi efectudm si dezinfectia tuturor
autovehiculelor la vama. Ceea ce ne-a mai adus ceva bani, cu care de
altfel, am reusit s& cumpdrdm un multicar multifunctional din Germania,
penlru cel de-al doilea avdnd deja perfectate toate formele. Ce ne mai
dorim 7 Aici, e-aici ! In primul rénd, o stafie de emulsie, pentru care am
organizat deja licitafia, si apoi modernizarea LPX-ului nostru, care
lucreazd sub capacitate. Suntem congtienti ca, in anul acesta, dar $i in
cef viffori, Zona Libera, autostrada, contractele Consiliului Judefean, ne
pot asigura un fond de lucru prin care s& ne putem mari cifra de afaceri.
Renunfdnd si aici, la Giurgiu, la monopolul unor contracte cu firme situ-
ate la zeci §i sute de kilometri distan{a”.

PODURILE DE LEMN, O AMINTIRE

La oraactuald, Regia giurgiuveana administreaza si intrefine nu mai

putin de 2960 m de poduri. Numai anul trecut, in judet au fost receptionate ’ '

doud poduri dé beton (la Bucgani), iar anul acesta vor fi finalizate §i
receplionate, numai putin de 9 asemenea poduri. Asa se face ¢4, in anul
2000, Giurgiu va fi unul dintre putinele judete ale tarii in care podurile de
lemn vor deveni o simpl amintire. Intorcindu-ne in prezent, anul acesta
vor fi madernizai nu mai putin de 35 km de drum. Si totugi, problemele
deosebite nu-i ocolesc pe drumarii de pe malul Dundrii. $i unadintre ele
o constituie panza freatica destul de ridicata si care face ravagii, mai
ales pe drumurile comunale. Exemple ? Drumurile intre localitatile
Hotarele si lzvoarele {(nume parca predestinate) si cele din zona Stanesti,
unde zeci §i sute de firicele de apa creaza probleme deosebite. Catdespre
oamenii pe care i-am intalnit? Ca peste tot, marea familie a profe-
sionalismului §i solidaritatii nu se dezminte: arsita sau ger, “judetenii’
sunt tot timpul la datorie.

...far In bancd, luddu-gi notite, dl. Gheorghe Tugui,
seful Sectiei Drumuri Judefene Giurgiu

$COALA COMPETENTEI

DI Paul Stanculescu este, probabil, printre pufinii manageri ai
drumurilor (daca nu singurul) care n-a terminat o facultate. A invafat insa
la gcoala vietii, nu mai putin de 22 de ani la drumuri, din care 15 de
directorat. Aga areusit, in primu{ rénd, s&-gi formeze o echipa puternic,
in care singurul criteriu valabil rdméne valoarea i competenta. $inu am
putut sa nu-i amintim aici pe dl. Constantin Pruiu, seful atelierului de
mecanizare, sau pe dl. ing. Gheorghe Tugui, seful S.D.J. Giurgiu, cel care
se ocupé §i de soarta LPX-ului.

- Remarcamabia acum, lafinal, vazand i pipaind, ¢ reportajul nostru
nu pare a atinge zonele senzationalului. Si, chiar ¢ nu ne-am propus
acestlucru, inmod deosebit. Dincolo de orice alte comentarii ins, cifrele
gi faptele obignuite ale acestor oameni spun, credem, totul. Atentie insal
Aici, la intersectia drumurilor intre Orient si Occident, se intdmpla ceva:
multi concurenti §i beneficiari in ale drumdritului vor trebui, in anii viitori,
sd-gi caute alfi clienti. Pentru cd, numai dac statia de emulsie gi LPX-ul
vor merge In curdnd la capacitatea maxima, giurgiuvenii ne vor oferi o
altaimagine despre modul in care, in loc de tanguieli, milogeli i vaicareli,
vor putea face, pur i simplu, mai mult treaba.

CONSTANTIN MARIN
MARINARIZEA

Fom

Atunci cdand utilajele merg,
nici mdcar drumurile comunale nu rdmdn inzdpezite
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DRUMURILE NATIONALE
iN IARNA 1996 - 1997

in conformitate cu “Instructiunea pentru
prevenirea si combaterea inzapezirii drumurilor

publice”, au fost intocmite gi aprobate in Consiliul |
de Administratie al Administratiei Nationale a |
Drumurilor, planuri operative de actiune, planuri |

reale cu masuri gi dotari, incomparabil superioare
anilor precedenti.

Astfel:

- au fostamenajate gi dotate corespunzator, 375
baze de deszapezire si puncte de sprijin, rispandite
pe intreg teritoriul {arii;

- au fost pregdtite 3335 utilaje §i mijloace de
transport propriu, in cadrul cdrora ag mentiona
principalele tipuride utilaje: 141 autofreze, 75 utilaje
multifunctionale de mare randament tip UNIMOG,
42 Caterpillare cu turbofreze, 12 buldoexcavatoare,
112 autogreders, 430 tractoare cu lama, gredere
semipurtate i raspanditoare de materiale anti-
derapante, 253 autoincdrcatoare, 418 ARD i
autocamioane, 530 bascule echipate cu lame §i
raspAnditoare de materiale antiderapante, 40 alte
utilaje (buldozere, autoremorchere, multicare).

La acestea se adaugd peste 600 utilaje gi

| mijloace de transport inchiriate de la terti (60 auto-

gredere, 11 buldozere, 348 tractoare i basculante
echipate cu lame, gredere semipurtate gi raspéan-

1 ditoare de materiale antiderapante, 55 autoincarca-

toare efc.). In total, aproape 4000 utilaje si mijloace

- de transport sunt permanent in stare de alerta, pe

intreg teritoriul {arii.

Pentru cazuri de for{d majord, s-a apelat gi la
MApN, care ne-a pus la dispozitie, contra cost, o serie
de utilaje grele.

A fost perfectionat sistemul de telecomunicatii al
unitatilor teritoriale §i centrale de administrare a
drumurilor nationale, prin dotarea acestora cu statii
fixe i mobile, cu performante ridicate, in vederea
posibilittii de informare rapida;

Aufost montati, in zonele grav inzapezibile, peste
130000 m parazépezi, aceastd solulie ins neputand
fiaplicabila in toate zonele, din cauza unor proprietari
de teren, care nu admit montarea acestora;

S-au aprovizionat cca 150000 m? nisip, 7000 t
zgurd, cca 2000 t solutie de apa sarata gi 3000 t sare
industriald, pentru combaterea poleiului si ghetji;
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Pentru executarea de plombaride gropi in imbra- T
caminti, Tn conditie de iarnd, au fost preparate gi
depozitate cca 2000 tone mixturi stocabile;

Au fost pregétite sa funcfioneze, pentru perioada
de iarnd, o serie de stafji de preparat mixturi asfaltice
la cald, Tn cazul necesitatii de executare a unor
reparatii de volum mai mare;

Au fost luate masuri de completare a semnaliz&rii
verticale, cu table indicatoare‘sbecifice'sezonului de
iarnd, precum §i a marcajelor, pe toate drumurile
nationale.

Pentru o majbund coordonare a circulaiei rutiere
pe timp de iarnd, s-a stabilit intre AND i IGP, un pro-
gram comun de mésuri, dintre care mentiondm:

- informarea operativd a participantilor la trafic,
direct prin mass media, asupra strii de viabilitate i
aderentd a suprafetei carosabile a drumurilor, atat
de cétre dispeceratul AND {care functioneazd non
stop), cét gide cel al IGP - Directia Politiei Rutiers;

- pentru timp de viscol sau ninsoare abundent,
precum si n cazul aparitiei poleiului generalizat, in |,
vederea evitarii blocdrii drumurilor cu autovehicule
si a prevenirii eventualelor pericole la care se expun
participantit la trafic, politia rutiera opregte depla-

sarea autovehiculelor, la prima localitate sau la primul
popas organizat, pan la incetarea viscolului gi a
asigurdrii conditiilor de circulatie in zona respectiva.
Dac3 exista posibilitatea, se adopta rute ocolitoare.

- executarea de controale comune Tn trafic, pentru
verificarea stirii tehnice a autovehiculelor (indeosebi
a celor cu mase totale maxime autorizate peste 3,5t),
un accent sporit punéndu-se pe starea echipa-
mentelor gi instalatiilor care concurd la siguranta
circulatiei (starea pneurilor, functionarea sistemelor
de franare, semnalizare, dezaburire §i climatizare),
precum si echiparea acestora cu fanuri antiderapante
si dotarea cu lopeli gi materiale antiderapante. Aceste
controale au ca scop scoaterea din trafic a auto-
vehiculelor ce nu sunt dotate corespunzator pentru
circulatie pe timp de iarnd gi care pot deveni un real |
pericol pentru participantii la trafic §i pentru interventii
operative la deszdpeziri §i combaterea poleiului.

- cooperarea tuturor structurilor angrenate fn ac-
tivitatile specifice sezonului de iarnd, luarea pe cét
posibil a unor masuri de adépostire a persoanslor
ramase inzapezite pe raza de competentd, utilizind |
in acest scop, spatiile din gcoli, primarii §i alte
unitdti din zona.

Deci, dupd cum se observd, masurile s-au referit atat la apararea
participantilor la trafic, pentru o circulatie in siguran{a (iar in caz de inz&pezire,
asigurarea unor condifii de cazare), dar i la obligarea acestora de a respecta
normele privind pregatirea corespunzatoare a autovehiculului pentru circulatie,
cat si cele ale respectarii sempalizarii rutiere.

Pentru asigurarea circulatiei rutiere pe drumurile judetene §i comunale,
Consiliile judetene gi comunale au luat §i ele o serie de m&suri, printre care:
pregatirea a 548 baze si puncte de sprijin, pregatirea a peste 3300 utilaje i
mijloace de transport, aprovizionarea a cca 500000 t materials antiderapante etc.

Putem afirma c&, incepénd cu data de;18 decembrie, cand fenomenele de
iarnd au inceput sa se manifeste, la inceputin Moldova §i Transilvania, iar apoi

si in Dobrogea, Muntenia i restul {arii, am reugit s& intervenim operativ, in
colaborare cu organele politiei rutiere.

Deci, primul examen al pregatirii noastre a fost deja dat, iar rezultatele
apreciem cd au fost satisfacatoare.

Multumim colegilor nostri de la politia rutierd pentru efortul ce-l fac al&turi
de lucrdtorii de la drumuri, pentru desfagurarea circulajei rutiere in conditii cat
mai bune gi sperdm ca, pénd la sférgitul acestei ierni, s& nu mai apara probleme
cu totul deosebite.

ing. PETRU CEGUS
Director AND
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SIMPOZIONUL
“DRUMURI DIN BETON DE CIMENT”

In organizarea A.N.D., a Universita{ii Tehnice Cluj - Napoca, a
D.R.D.P. Cluj si a A.P.D.P. Filiala “Transilvania”, la Cluj-Napoca s-a
desfagurat, in perioada 24-25 oclombrie 1996, simpozionul cu tema
“Drumuri din beton de ciment - prezent gi viitor”.

Simpozionul s-a bucurat de un larg interes, la el participdnd mai
mult de 160 de persoane, din AND gi cele sapte directii regionale, patru
universitdli, patru institute de proiectare - cercetare, opt regii judetene
de drumuri gi poduri gi alte zece firme care lucreaza in domeniu.

Au fost prezentate 25 de lucrdri, care vor fi publicate Tntr-un
convolut. Toate aceste lucrdri au reliefat preocupdrile deosebite din
domeniu, prin care se demonstreazd cd tindem catre pivelul tehnicilor
pentru betonul de ciment rutier din {arile avansate.

Prin bundvoinja moderatorilor secfiunilor: dr.ing. Lauren{iu Stelea,
dr.ing. Georgeta Fodor, prof.dr.ing. Stelian Doroban{u gi prof.dr.ing.
Mihai lliescu, s-au desprins urmatoarele concluzii:

+ Continua preocupdrile privind studiul materialelor utilizate la
realizarea betoanelor de ciment rutier si fn special influenta agregatelor
calcaroase, utilizarea superplastifiantilor, Tmbunatatirea calitatii
cimentului;

¢ S-au depus si se depun eforturi consistente pentru optimizarea
compozitiilor betoanelor de ciment.rutier;

+ A aparut necesitatea perfectionarii metodologiei de dimensionare
a struclurilor rutiere rigide, prin conjugarea tuturor eforturilor
specialigtilor din invd{amant si din cercetare;

+ Este necesard introducerea metodologiei de investigare
nedistructiva a capacita{ii portante, prin ulilizarea deflectometrului cu
sarcind care cade (FWD), existent la CESTRIN si la IPTANA SEARCH;

+ De asemenea, este necesar s se studieze betoanele de ciment
din imbracdmintea existenta, Tn scopul verificarii parametrilor de calcul
utilizati Tn metodologia de dimensionare (rezisten{a la intindere,

modulul de elasticitate etc.); .

+ Aplicarea diferitelor solutii de reabilitare a suprafetelor
imbracdmintilor existente s@ se facd numai dupa cunoasterea capa-
citalii portante si a transferului de sarcina la rosturi. In acest fel, se vor
putea stabili domeniile optime de utilizare a diferitelor soluii
experimentale;

+ Elaborarea unui program complex de cercetare, in vederea
introducerii fn tehnica rutierd a unor noi tehnologii de executie a
imbracadmintilor din beton de ciment gi de reabilitare a drumurilor
existente (betoane de ciment executate cu cofraje glisante, betoane de
ciment armate continuu etc.);

¢ O atentie deosebitd trebuie acordatd experimentdrii diverselor
solufii de reabilitare a suprafefelor de rulare (straturi subtiri din beton
de ciment, straturi din mixtura asfaltica, straturi antifisura etc.);

+ A fost mai putin discutatd problema intre{inerii imbracamin{ilor
din beton de ciment, care creaza multiple neplaceri beneficiarilor;

+ S-a reliefat necesitatea analizei standardelor in vigoare si
efectuarea de urgenid a corecturilor;

+ Introducerea in programele analitice ale disciplinelor de profil de
la cele patru facultati, a celor mai noi tehnici gi tehnologii in ceea ce
priveste calculul, constructia i Tntrefinerea drumurilor din beton de
ciment.

Speram ca simpozionul gi-a atins scopul, §i anume de a prezenta
stadiul actual gi de perspectiva in sectorul drumurilor din beton de
ciment gi adresdm multumiri tuturor celor care ne-au ajutat in buna
desfagurare a lui.

Prof.dr.ing. MIHAI ILIESCU
- Prorector, Universitatea Tehnicad Cluj-Napoca -

COMPORTAREA CAIl PE PODURI

Asociatia Profesionald de Drumuri gi Poduri, in colaborare cu
Administratia Nationald a Drumurilor, IPTANA S.A. si filiala din
Romania a firmei ROMEX GmbH, au organizat un seminar cu tema
“Aspecte privind realizarea gi comportarea in timp a cii la podurile
rutiere”. Seminarul a avut loc la Bucuregti, in ziua de 4 decembrie 1996
si a reunit specialigti din cercetare, proiectare, constructii §i
administrafie.

Tematica seminarului s-a axat pe problemele de strictd actualitate

ale realizarii caii pe poduri, exemplificindu-se solutii recent adoptate
la lucrari din cadrul programului de reabilitare a drumurilor nalionale,
precum §i experien{a obtinutad in acest domeniu, in strdinétate.

Tn numerele viitoare ale revistei, vom publica cele mai interesante
solulii prezentate in cadrul acestui seminar.

ing. NICULAE MIHALACHE
- gef serv. Poduri AND -

SINDICATUL CONSTRUCTORILOR SE AGITA

Nemultumit de intarzierile mari cu care Administratia
Nationald a Drumurilor 1gi onoreaza obligatiile financiare fata
de antreprizele de constructii rutiere, sindicatul constructorilor
de cdi ferate gi drumuri intentioneaza sa treacd la acliune.

Potrivit unei declaratii televizate a liderilor acestui sindicat,
in cazul cdnd A.N.D. nu achitd imediat, cele peste 50 miliarde
lei. pe care le datoreazad constructorilor, pentru lucrdrile de

reabilitare a drumurilor nationale gi pentru construcfia auto-
strdzii Bucuresti - Fetesti, sindicalistii vor bloca principalele
drumuri nationale, in semn de protest. Declaralia liderilor
sindicali constituie numai un soi de avertisment, deoarece nu
s-au pronuntat date i termene.

TITI GEORGESCU
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REISCURY

TRANSPORTURI
INTELIGENTE

Consiliul judetean Argeg a organizat, in data de 11
decembrie 1996, un simpozion privind transporturile rutiere in
prezent gi viitor in Romania, dar vizand cu preponderenta
situatia drumurilor locale.

Au fost prezentate doud lucrari cu titlurile:

® “Tendinte actuale Tn organizarea si fluidizarea
circulatiei urbane”, autordl. dr.ing. Vichentie Maniov, direc-
tor la societatea INCO Timigoara.

® “Progrese in conceptia si realizarea infrastructurii
pentru transporturi rutiere”, autor dl. dr.ing. Laurentiu Stelea,
director general adjunct al Administrafiei Nationale a Dru-
murilor Bucuresti.

Participarea pregedintilor de consilii din 24 judete si a

® efectuarea de studii de circulafie privind semnalizarea
prin indicatoare de circulatie, extinderea semaforizarii,
marcaje orizontale precum gi utilizarea informaticii la
proiectarea gi exploatarea semnalizérilor in timp real.

Participantii la dezbateri au mentionat ca reabilifarea,
modernizarea §i dezvoltarea infrastructurii transporturilor
rutiere din Roménia este pe deplin posibild, infunctie de
politica de investitii a Romaniei, dar gi a factorilor gi organis-
melor externe europene gi mondiale interesate.

dr.ing. LAURENTIU STELEA
- Director General Adjunct A.N.D. -

specialigtilor din judete a contribuit la reugita
simpozionului, prin multitudinea problemelor
ridicate gi a preocupdrii in dezvoltarea infra-
structurii rutiere din judefele pe care le admini-
streazd.

Dezbaterea temelor prezentate a reliefat
principalele directii i tendinte actuale ale trans-
porturilor rutiere, care se rezuma la un nou
management gi 0 noud organizare a circulafiei
rutiere, {indnd de:

@ infiinfarea de centre de semnalizare
rutierd, de control i de dirijare;

® adoptarea conceptuiui de management
alcererilor de transport;

® elaborarea de planuri de actiune si imple-
mentare a solutiilor tehnice;

® pregatirea unei suite de actiuni care au
drept scop modiiicarea comportamentului pri-
vind deplasdrile, cu scopul de a asigura
fluidizarea gi siguranta circulatiei rutiere;

LICITATIE INTERNATIONALA

Administratia Nationald a Drumurilor organizeazd, |a data
de 28 februarie 1997, o licitatie internationald, avand ca
obiect, executarea lucrarilor de reabilitare gi modernizare a
autostrazii Bucuresti - Pitesti, in vederea aducerii ei la
parametrii corespunzatori standardelor internationale.
Finantarea lucrdrilor este asiguratd de Banca Mondiald si
Guvernul Romaniei.

La preselectia pentru aceasta licitatie, s-au calificat 19
companii de constructii, din tara noastrd, precum si din Italia,
Germania, Spania gi Grecia, care Tgi vor disputa preluarea
contractelor.

ing. MIRCEA EPURE
- Director Autostrazi AND -
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La data de 3 decembrie 1996, a avut loc, la sediul
INCERTRANS, reuniunea Comisiei C.3 “Schimburi tehnologice si
dezvoltare”a A.P.D.P., care a avut pe ordinea de zi, un raport de
activitate al Comisiei, prezentat de pregedintele acesteia,
dl.dr.ing. Marius Turcu, un referat sustinut de dl.ing. lon Druta,
referitor la “Reteaua mondiald de schimburi tehnologice INTER-
CHANGE" si programul de activitate al Comisiei pe anul 1997.

Dezbateri aprinse a suscitat referatul privind refeaua mondiala
INTERCHANGE, de schimburi tehnologice in domeniul drumurilor.
Aceastd refea a fostinfiintatd la Congresul Mondial al Drumurilor
de la Bruxelles (1987}, functioneaza din anul 1994, in cadrul
Comitetului C.3 “Schimburi tehnologice gi dezvoltare” al AIPCR
§i are ca scop:

® incurajarea credrii retelelor regionale internationale a
centrelor de schimb (noduri) de tehnologie rutierd intre {ari, in
toate regiunile in curs de dezvoltare;

® integrarea reprezentantilor acestor refele in structura
AIPCR;

® crearea de ocazii frecvente pentru reprezentaniii refelelor
si centrelor din lumea intreagd, in special din regiunile in curs de

dezvoltare, de a beneficia de pe urma experientei celorlalti si de
a impartési informatii privind resursele disponibile de schimb de
tehnologie.

Reteaua mondiala INTERCHANGE a inceput deja si
functioneze, prin INTERNET, gi se afid in perioada pilot de 3 ani.
Roménia, prin AND, face parte din membrii fondatori ai refelei
INTERCHANGE, urmeaza sa organizeze un nod (centru de
schimb) la INCERTRANS (pentru care s-a creat deja, baza
logisticd) i va gdzdui urmatoarea sedintd anuala INTERCHANGE,
fa Bucuresgti, In a doua jumétate a lunii mai 1997.

in cadrul dezbaterilor reuniunii, s-a propus ca redactia
revistei “Drumuri, Poduri, Siguranta Circulatiei” $a editeze un
buletin informativ “INTERCHANGE”, cu aparitie periodica.

Reuniunea s-a incheiat cu o aplicatie informatica pe
INTERNET, prezentatd de dl.ing. Dorin Dumitrescu
(INCERTRANS).

Asupra acestui subiect, vom reveni, mai pe larg, in numerele
viitoare ale revistei.

dr.ing. MARIUS TURCU
-INCERTRANS -

AL III - lea SEMINAR DE PODURI

Ladata de 20.03.1997 va avea loc, la Facultatea de Constructii
Timigoara, " Al lll-lea Seminar de poduri ", la care se vor
prezenta urmatoarele comunicari:

® Poduri cu sectiune dublu mixtd - Prof. F. Nather, T.U.
Miinchen.

® Contributii la adaptarea normelor roméanesti la cele
europene in domeniul incarcarilor la podurile de cale ferata -
Dr. h.c. M. Tschumi, U.1.C. Elvetia.

® Privire de ansamblu si solutii constructive la podurilefn
solutie mixta din Elvetia - Prof. Dr. Ing. Mario Fontana, E.T.H.
Zurich.

® Aplicatii ale calculului automat pentru structurile de

poduri - Univ. Assist. Dipl. Ing. Olav Hinz gi colectiv TU Miinchen.

® Experienta din landul Bavaria n realizarea caii pe poduri
-Dr. Ing. W. Weber Ministerialrat Innenministerium Bayern.

® Progrese inregistrate in calculul si alcatuirea podurilor
hobanate - Prof. Dr. Ing. Z. Agocs, TU Bratislava.

@ Realizari in constructia podurilor metalice In Slovenia -
Prof. Dr. Ing. M. Pregl, Ljubljana.

® Reabilitarea podurilor metalice existente in Ungaria -
Conf. Dr. Ing. |. Szatmaéri, Ungaria.

® Contributii ale specialistilor roméni (UP Timisoara, UT
de Constructii Bucuresti).

Prof. Dr. Ing. RADU BANCILA
Universitatea Tehnicd Timigoara

Potrivit Ordinului nr.94/1997 al ministrului finantelor,
indemnizatiile de delegare (diurnele) ale salariatiilor din
institutiile publice gi din regiile autonome au fost majorate, de
la 9.000 lei/zi, la 11.700 lei/zi, cu incepere din data de 11
februarie crt.

De asemenea, a fost majorata de la 120.000 la 156,000 lei/luna,
indemnizatia de delegare pentru cazurile cAnd delegarea dureaza mai
mult de 30 zile, neintrerupte, in aceeasi localitate.

REDACTIA
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AVIEVANIE

PROTEGTIA MEDIULUI
S$1 TRAFIGUL RUTIER ()

- REALITATE SI DEZIDERAT -

Expunerea problemei

Sursele de poluare antropica a factorilor de mediu sunt punctuale
sau difuze. Dintre sursele difuze, o pondere deosebita o au cele liniare
si anume, spre exemplificare, gazele rezuitate din traficul rutier.
Poluarea mediului se produce datorita:

- stérii drumurilor;

- traficului insuticient organizat;

- combustiei imperfecte a motoarelor:

- combustibilului cu continut de plumb si a lipsei filtrelor cu
catalizatori pentru diminuarea emisiei de oxid de carbon.

Dupd 1989, in toatd {ara, in domeniul poludrii datorate traficului,
situatia s-a inrautatit. Numarul vehiculelor ce utilizeaza dreptcarburant,
motorina, numai in anul 1990, s-a marit de 4 ori; consumurile de
carburanti s-au dublat si, ca rezultat, s-a marit si emisia de poluanti in
atmosfera.

Tot odata s-au ridicat restrictiile de consum, s-a produs “explozia”
importului de autovehicule “la ména a doua”. Apare si utilizarea a tot
felut de substante pe post de carburanti.

Combinata cu poluarea cu gaze, poluarea sonord, in unele puncte
de intersectie a strazilor in orage, devine de nesuportat.

Starea drumurilor s-a inrdutatit, dinlipsa de fonduri pentru reparatii,
respectiv pentru constructia de noi artere. Constructiile realizate dupa
1989, In buna parte, s-au executat haotic, fard a avea la baz4 planuri
de urbanism avizate de agentiile de protectie a mediului i care
afecteaza viitoarele incercéri de sistematizare a localitatilor si de
reconstructie ecologica a acestora. Aici s-ar include si reanalizarea
traficului, {indnd cont de restrictiile care se impun, atat sub aspectul
poludrii fizico - chimice, cét si al usurdrii circulatiei perscanelor
handicapate.

Lipsa locurilor de parcare a afectat puternic starea solului in
focalitati. Unde nu a fost acoperit cu constructii, solul a fostdistrus, prin
tasare, de catre masinile parcate pe spafii verzi sau pe locurile de joaca
ale copiilor.

Nefiind rezolvata problema centurilor de ocolire a localitatilor, traficul
cu autovehicule grele se efectueaza prinlocalitati, fiind afectate cladirile
3i chiar monumentele, datoritd vibratiilor si poludrii chimice. De
asemenea, nu se mai respecta curatirea masinilor inainte de patrunderea
lor pe drumurile publice, a scazut exigenta privind verificarea conditiitor
tehnice ale vehiculelor §i pedepsirea sefilor de coloane care admit
patrunderea in trafic a maginilor cu stare tehnica precara (la care si cu
ochiul liber se vede cum scot fumul inecacios, negru, datorat combustiei
defectuoase din motor). Deoarece doar politia este abilitata salegitimeze
pe participantii la trafic. inspectorii APM nu pot interveni in aceste
situatii. Politia. desi este abilitata sd actioneze conform legislatiei de
mediu ca $i deciziilor primériilor locale. nu se implica.

Aspecte teoretice §i legisiative

fn urma traficului, se produce poluarea aerului cu CO, CO,, hidro-
carburi incomplet arse, NOx, SOx, O,, aldehide, radicali fotooxidanti,
peroxialchil si peroxiacilnitrafi (PAN), hidrocarburi cancerigene (ex.: 3,4
- benzopiren), plumb, pulberi in suspensie gi sedimentabile, azbest
cancerigen efc. Deoarece pe particulele solide aderd microorganismele,
se produce §i o poluare a aerului cu bacterii gi virusi, care contribuie la
mérirea incidentei imbolnavirilor bronhopulmonare.

Este cunoscuta aparifia smogului in localititi, fenomen puternic legat
de condifiile meteorologice (ceal, calm sau inversiune termica), de re-
liet gi condifiile urbanistice (regimul de Tnaltime a cladirilor, curentii creali
pe artere, obstacole din calea acestora etc.). Smogul este compus din
vapori de apa, aerosoli, ozon, acid azotic, nitrati, PAN, aldehide.

Radicalii oxidanti din smog trec in faza lichida gi oxideaza sulfu! IV la
sulf V1, iar din aldehide pot duce la noi cantita}i de radicali organici
oxidanti: din reactia cu oxizii de azot, rezulta i ozonul toxic !a nivelul
troposferei. Raportul optim de formare a ozonului este pentru: concen-
trafia hidrocarburilor nemetanice / concentratia NOx = 5/1; concentratia
maxima se atinge in perioada de dupd amiaza a zilei. Toate aceste reactii
se petrec sub influenta radiatiilor ultraviolete. Ozonu! ataca ochii, caile
respiratorii, materialele plastice etc.

Anhidridele (oxizii de sulf §i azot) formeaza acidul azotic, acidul sul-
furic, iar amoniacul ajunge, in final, in forma de azotat de amoniu (p). Astfe!
iau nastere ploile acide, care ataca vegetatia, materialele de constructie,
afecteaza solul, apele si fauna. Oxidul de carbon este toxic (produce
carboxihemoglobinemie), bioxidui de carbon contribuie la efectuf de serad
si ataca materialele de construclii. Hidrocarburile policiclice aromatice
emise sunt cancerigene, plumbul provoacd saturnismul si afecteaza
dezvoltarea mintald, Fumui scade vizibilitatea, reduce radiaia solara gi
murdareste.

Poluantii emisi in trafic ataca i partile componente ale vehiculelor,
asfaltul, granitul, piatra drumurilor, materialele plastice, pielea, {eséturile etc.

Pe 1anga efectul direct al poluantilor asupra mediului, mai exista §i
efecte indirecte. Atmosfera este spalata de ploi, astfel incat poluantii din
aer sunt transferali in ceilalti factori de mediu (ape de suprafa{d si
subterane, sol, vegetatie, fauna) si, in final, prin lanful trofic, ajung sa
afecteze, prin alimentatie si salubritatea mediului, sdndtatea omului in
mod direct. Astfel, au loc distrugeri ale vegetatiei (prin ploi acide sau prin
apadin sol), acidifierea apelor, solurilor i incarcarealor in comoponente
nocive {ex.: nitrafi, sulfati, metale grele, ca plumbul etc.). O poluare
puternica a apelor §i solului se poate produce prin utitizarea clorurii de
sodiu, pe timp de iarnd, pentru dezghefarea goselelor. Se constata
saraturari ale zonelor limitrofe cailor de.comunicatie terestre i afectarea
panzei freatice.

Depunerea uscaté a poluantilor din atmosferd depinde de concentratia
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compusului, debitul masic, volumul de aer gi stratificarea acestuia,
iluminalie §i proprietaile suprafetei. Persistenta poluantilor in troposfera,
dupa Robinson E. si Robin R., este cuprinsa in tabelul 1.

Poluarea solului i a apelor subterane se poate produce §i odata cu
materialele utilizate ca umpluturd i substrat pentru constructia goselelor
sau chiar a materialelor de constructie ale acestora. Astfel, este deosebit
de periculoas3 folosirea, ca material de umpluturd, a unor reziduuri con-
taminate, ce provin din zone poluate, a unor zguri posibil impurificate chiar
cu dioxina sau substanta radioactive (provenite de fa incinerarea degeurilor,
respectiv a unor carbuni radioactivi). Este importanta se cunoagte calitatea
materialelor utilizate, sub aspectul rezistentgi lor la agresivitatea posibila
azonei unde se utilizeaza gi la producerea poludrii acestora. De asemenea,
suntimportante materialele de construcie, avand in vedere eliberarea de
pulberi toxice in timpul traficului. Extinderea spaliilor ocupate de asfalt pro-
duce mdrirea raportului sol ocupat/ sol liber, aceasta ducdnd la schimbari
climaterice, la impiedicarea reimprospatarii apelor subteréne prin ploi, la
marirea cantitatii de ape care ajung in statiile de epurare ale localitatilor §i
la dereglarea ecosistemelor terestre.

La amplasarea cailor de comunicatie, trebuie avute in vedere:

m regimul de curgere at panzelor freatice, care pot fi blocate prin noile
constructii, deregldnd hidrologia zonei;

= regimut de migratie a animalelor salbatice;

= zonele protejate sau declarate rezervatii naturale, arheologice,
arhitectonice;

m modificarile de trafic, influenfele demografice, economice §i sociale
din zona;

m modalitatile de compensare sau inlocuire aarborilor taiati, cu alte forme
de vegetalie, ce trebuie sa realizeze protectiafata de noxele emise in traficul
auto pentru sol gi pentru populatie, prin reducerea nivelului de zgomot,

s méasuri de prevenire $i inlaturare a urmarilor unor accidente rutiere,
care ar putea polua puternic zona, prin scurgeri, arderi etc.; zone de
retragere, izolare, interventie pentru neutralizare;

Tabelul 1

Component Persistenta Mecanisme de Indepértare

medie naturald

CO, 4 ani Fotosintez, absorbiie tn apa.

co _3ani Putin cunoscute.

SOx (80,;80,) 4 zile Oxidare si fransformare in
sulfai; absorbtie de catre
aerosoli.

NOx (NO,; NO) 5zile Oxidare, foto-oxidars,

si nitrat aerosol transformare in nitrati.

Hidrocarburi 16 ani Reactii fotochimica cu NO, NO,0,.

w distania fata de zonele locuite sau fata de cladiri cu regim special
(spitale, gcoli, grédinite, parcurietc.); evitarea amplasarilor de parcari mari
in aer liber §i de benzindrii in zone locuite.

La proiectarea ecologica a cdilor de acces trebuie luate in considerare:

m studiile de trafic, incluzind §i poluarea;

m oxistenta utilitatilor in zona i corslarea lucrarilor;

m proiectarea de artere stradale curbilinii, reducdndu-se poluarea prin
eliminarea partiald a acceleratiilor §i decelerafiilor, inzanele de intersectie;

m acordarea de prioritate, sub toate aspectele, traficului-in comun, in
raport cu transportul cu autoturisme;

m segregarea traficului pietonal de cel vehicular in zonele dens
construite, utilizAnd denivelari, evitind intersectiile cu arterele rutiere;

= crearea de piste pentru bicicligti (incurajénd utilizarea bicicletei, ca
mijloc de transport urban in masa), cu deniveldri la intersectii si sisteme
de semnalizare si dirijare specifice;

= scoaterea traficului greu de tranzit de pe trama stradala a localitatilor,
prin denivelare sau prin ocolire;

& crearea de posibilitéli de acces pentru handicapati;

= alegerea rutelor cele mai scurte, pentru a nu méri spaliul asfaltat pe
suprafete libere;

w utilizarea in curli, pe strézile laterale, ca §i in parcari, a pavajelor.

Tabelul 2
[ Obiectivul

Scopul

1) Intarirea capacitaii institufionale

Intarirea cooperdrii intre ministers, autoritai locale,
organizalii neguvernamentale,publice, organisme internationale

Cregsterea eficienfei serviciilor publice cu responsabilitayi in
protectia mediului: ..transportul.

2) Reducerea ploilor acide, cauzate de sursele de emisie de pe
teritoriul {arii; ..transporturile

Reducerea emisiilor de NOx i SOx cu 20-30% péna fn anul 2000
(faa de 1989). Imbunitatirea factorilor de mediu afectati de ploi acide.

3) Finaizarea invsstitiilor Tncepute, cu rol de Imbundtire a calitayii vietii
si de protectie a mediului: ...repararea drumurilor publice.

Valorificarea investitiilor facute, eliminarea pagubelor Tn
ritm de cregtere $i fmbunatatire a conditiilor de via{a ale populatiei.

4) Conservarea diversitatii biologice.

Mentinerea monumentelor naturii la valoarea lor.

5) Amenajarea teritoriului din centrele populate i imbunétatirea conditiilor
de viald.

Stoparea degradarilor la amenajdrile existente.

Reamplasarea unor activita{i nocive. Amenajari noi pentru populafie.
Conservarea monumentelor istorice cel putin in proportie de 30% pana
in anul 2000.

6) Cregterea rolului padurii In redresarea §i crotirea mediului.... perdele forestiere.

Cresterea amenajamentelor silvice §i a perdelelor forestiere, de protectie.

7) Refacerea fondului cinegetic §i mentinerea acestuia in limite normale.

Refacerea i mentinerea ecosistemelor existente.

8) Realizarea unui program educational privind mediul, la toate nivelele.

Congtientizarea importantei ocrotirii mediului in randul populatiei, schimbarea
comportamentului oamenilor gi formarea de specialigti in probleme de mediu.
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Toate aceste probleme trebuie abordate in cadrul studiilor de impact,
a proiectarii, avizarii, constructiei i exploatarii cailor rutiere, a parcarilor
st a statiilor de comercializare a carburantilor, conform: Ordinului MAPPM
nr.170/1990; Deciziei MAPPM nr.113/1990; Ordinului MAPPM nr.437/1991;
Ordinului MAPPM nr.435/1991; Legiinr.9/1973; Legii nr.2/1987; Decretului
nr.257/1982; HG nr.127/1994; HG nr.138/1994; STAS 10009/1988; STAS
1257/1987; STAS 120025/1-81; STAS 120025/2-81 et

Legea mediului, precum gi instructiunile de aplicare, stipuleaza si mai
concret restrictiile in domeniul poludrii rezultate din trafic, ca gi conditiile
de proiectare si avizare alucrarilor in legatura cu transportul.

Conform Programului National de Actiune pentru Protectia Mediului,
elaborat in 1995 de MAPPM, racordat la Programul de Actiuni peniru
Protectia Mediului in Europa Centrald si de Est (Lucerna 1993), Roménia
se angajeaza sd’ia o serie de masuri pe termen scurt, pana in antt 2000,
prezentate selectiv in tabelul 2.

Realizarea masurilor se urmareste in fiecare judet prin slaborarea
“Starii mediului” pentru fiecare an.

Aceastd strategie de protectie a mediului in trafic, implica dotarea APM-
urilor cu aparaturd fixa i mobild, pentru intarirea monitoringuiui integrat
{indesarea punctelor de control); participarea activd a tuturor celor
implicali, prin comportamentcorect, control gi autocontrol; introducerea in

trafic a maginilor cu consumuri reduse de carburanti, prin manipularea
akentd si economica a substantelor petroliere, (carburanti si uleiuri) atatia
transvazari cat sila functionarea motoarelor; utiizarea altor surse de energie
nepoluante in trafic; reducereavitezei traficului in zonele critice, protejate
$iin momentele de varf ale poludrii (ex.: concentrafii marite de CO, NOx,
0, SOx etc.); devierea traficului, in caz de varfuri de poluare.

Plecénd de la deviza ca omul este tentat sa actionaze incorect, cand
nu i se pun la dispozitie conditii optime si solutii complexe de rezolvare a
problemelor momentane, ajungem la concluzia ca roliil celor care
proiecteazaeste imens. Profesionalismul si competenta, buna documentare
§i tenacitatea au un rol imens in impunerea unor solutii rationale, care de
acum nu mai pot fi decét cele care respectd normele ecologice si duc fa o
dezvoltare durabild, in beneficiul persistentei vietii pe paAmant.

Respectarea legilor i conventiilor internationale in domeniu, vor fi
primul ghid in activitatea umand la toate nivelele de competenta.

(va urma)

ing. FRANCISCA SCHULTZ,

ing. LUCIAILIS

Agentia de Protectie a Mediului - Timigoara

/

SLOTENS

4

sedintA a gefilor de sectii drumuri nationale de la Rdmnicu Valcea.
nr.43/275 pentru aceasta.

A. Echipament de vara

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

O FIRMA CARE VINE IN INTAMPINAREA DORINTELOR DUMNEAVOASTR |

Este 0 adresa care nu trebuie sa lipseasca din agenda dvs.La aceastd adres3 gasifi un partener corect si serios

incepand cu data de 1ian. 1996, a intrat in vigoare noul normaliv de dotare a salariatilor din A.N.D., cu echipament de protectie 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. gi am primit numeroase propuneri din partea sefilor de
sectii de drumuri, pentru perfectionarea confectionérii echipamentului de protectie executat de firrna noastra, care a fost prezentat la ultima

V4 informam cd va putem livra urmétearele sortimente de echipament de protectie prevazute in noul normativ si avind aprobarea MMPS‘

B. Echipamente de iarna

Nr. Denumire echipamgmf Material Culoare Nr. Denumire echipament Material ‘Culoare
1. Salopetd-combinezon rezistent uzurd-praf | doc-bbc100% portocaliy 1. Subdscur tag impermeabil p;;rtoc:lr}:
_.._.aura-prat cu dungi tlorescente si sigla | bleumarin | s soua ~| Ty impermeabil
2. Salopetd-combinezon rezistent doc-bbc100% portocaliu (S;u dungi tiuorescente si sigid B leumatin
cu dungi fluorescente si sigld bleumarin TTTﬁﬁ antaloni vatult Tag impermeabil porfocaliu
3. Salopeté(bluza+pantalon cu pieplar) doc-bbc100% portocaliu _ bleumarin
bleumarin 4 Scurtd impermeabila cu gluga ~fag imparmeabil portocaliu
3 ioptar - i 4D bleumnarin
SspeCplzs  penBosE g LIRS gfer:;::z 5, Scurlté iénpe(rjmeab";lé cuglugd : fag impermeabil plonocallu
cu gluga cu dungi fluorescente §i si bleumarin
5. Bonetd(gepcutd) saubasma doc:bbc100% glonocal:u 3 Mégug-matlasa%e - Tag impermeabi porfocaliu
sumarin blsumarin
.~ Coslum vani docBbc100% | poriocaliv 7. Caciula cu clapete-matlasatd Tag impermeabil portocaliu
bleumnarin bleumarin
L. et di-'emeila e :gfcm d"ﬁ;‘;‘;_' Transportul se asigurd gratuit, livrarea fiind in
! uré cu diagonala pentru avertizare fag gros portocaliu
5 Segdals avaiiizam By ors —|“foguah termen de 235 zile de la primirea comenzii
10. Cazarmament-cearceafuri-fele permné doc-bbc100% |  diferite “Seliide secliiau@precial calitateaproduselor noastre. cat sieficientaeconomica \
11. Unguent avandidungitluorescente galbeneeliminafolosireavestelorde avertizareliar prininscrierea
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siglei ANDElimina posibilitateade instrainare. catsifolosirea acestorain afara punctelor de
lucru:Gamade marimi:48; 50:/52: 54 56, marimi ce'acoperafaliiintre|l'60.-1.90m.



GENESIS

INTERNATIONAL

Sistemele rutiere realizate
cu PAVELE din beton asigura
0 comportare corespunzéatoa-
re in timp, sub actiunea com- |
binatad a traficului si intempe- |
rillor, permifand imbunétatirea
etapizata a calitatii sistemului,
in conformitate cu traficul ac-
tuat si de perspectiva.

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

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

GENESIS INTERNATIONAL S.A. pune la dispozitia
Dumneavoastrd experienia sa in acest domeniu si va
propune o imbracaminte rutierd modernd, cu perfor-
mante tehnice deosebite, de calitate si grad estetic ridi-
cat, proiectatad i realizatd corespunzator normelor si
standardelor tehnice in vigoare, din {ar4 i stréinatate.

- GENESIS

international S.A.

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

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

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

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

Y% GENESIS INTERNATIONAL S.A. -
o companie dinamica, care in céateva luni
a realizat zeci de kilometri de slurmyseal
pe autostrada Bucure§ti-Pite§ﬁ §i a asternut
mii de mp de pavaj decoratlv in Capitala,

GENESIS INTERNATIONAL S.A. - o cbmpa—
nie ideala pentru marile proiecte de modernizare si

intretinere a retelei rutiere si stradale din Romania.

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



RORNDSR OIS

IARNA, PE DRUMURILE FRANTEI

Sosirea iernii face s& treacd un fior prin spinarea tehnicienilor francezi,
Tnsarcinati cu intretinerea drumurilor. Sarcinile lor devin tot mai dificile, iar uneori
capriciile gerului Ti aduc la disperare. De exemplu, drumurile din departamentele
alpine pot s dispard efectiv, acoperite de troiene ce pot atinge 15 - 20 m indltime.

In lupta cu iarna, drumarii francezi folosesc doud categorii de produse:
fondantii gi abrazivele.

Fondantii rutieri impiedicé Inghetul apei pe carosabil, producénd topirea
unei cantitdli suficiente de zapada sau polei, astfel ca traficul s3 poatd elimina
diferenta rimasa netopita. Produs de baza este sarea (clorura de sodiu), provenita
din ocne sau din lagune. Ea este utilizatd preventiv, sub forma de saramur3, i
curativ, in granule, pand la -6 °C; sub aceasta temperatura, se agterne fierbinte.
Sub-12°C, sarea de sodiu nu mai are efect si singura posibilitate rimane clorura
de calciu, care insd este de 7 ori mai scumpa.

Abrazivii sporesc aderenta pneurilor, fard si topeasca z3pada sau gheata.
Se folosegte margaritar, puzzoland (tufuri vulcanice) §i zguri‘de furnal sau de
termocentrald, dar numai pe drumuri cu trafic ugar. '

Sarurile aplicate cand nu trebuie (de exemplu, c&nd temperatura este
apropiatd de 0 °C) pot avea efecte nedorite, sporind poleiul, in loc s&- diminueze.
Pe de altd parte, o cantitate prea mare de sare are efecte negative asupra
mediului. Asa dar, aplicarea fondantjlor se face in Franta, pe baza prognozelor
meteo §i in urma unei atente monitorizari a starii drumurilor, de catre patrulele
de intreinere i cu ajutorul “sentinelelor electronice”.

Patrulele rutiere lucreaza de obicei, strdbatand drumurile, cu privirea
indreptatd atét spre cer, cét si spre carosabil. Ele observa "in situ”, starea de
umiditate a drumului, conditiile de circulatie, acoperirea cu zapadd, masoard
temperatura solului cu pistolete cu infrarogu, masoara temperatura aerului cu
sonde higrometrice §i evalueaza salinitatea reziduald, aplicdnd un reactiv pe
carosabilul bituminos. Le secondeaza in activitate, cca 400 de “sentinele
electronice”, montate de-a lungul autostrazilor i a citorva drumuri nationale mai
importante. Aceste sentinele, plasate pe marginea drumurilor, inregistreaza si

transmit automat datele, catre celulele de interventie rutierd, care declanseaza
interventiile necesare. )

Céteva date statistice privind iarna pe drumurile Franiei, pot fi interesante:

= Consumul anual de sare este, in medie, de 400.000 t pentru o iarn& blinda,
700.000 t/an in iernile reci gi depagesc 1.000.000 Yan, in iernile aspre.

m Numdrul total de vehicule de deszapezire din dotarea Directiilor Depar-
tamentale de Echipamente, a comunelor si concesionérilor de autostrizi, este
de peste 9000 unitat].

m Costurile anuale antrenate de intretinerea pe timp de iarnd, pe reteaua
rutiera neconcesionatd, se ridicd, in medie, la 300 milioane franci.

(dupa “Routes et services” 325)
ing. VICTOR BOBOC

VIABILITATEA HIVERNALA IN FRANTA

In Franta, activitatea de asigurare a circulatiei pe timpul iernii este
astfel organizatd, ca imediat dupd prima cadere de z&pada sau dupd
formarea poleiului, sd se intervind cu utilaje gi echipamente performante.

Operatiile de deszapezire reprezintd o sarcind financiard grea pentru
colectivitali. Costul global (salariile oamenilor, achizitiile de utilaje de
interventie, procurarea sarii, plata unitatilor private care Tnchiriazd magini
si utilaje la
| Directiile
|Departa-
i| mentale de
Echipa-
mente etc.}
“ilreprezinta

blaproape
10% din cos-
| tul total al
4| Tntretinerii
drumurilor
nationale si
|departa-
mentale. Tn
fiecare de-
~ |partament
| este definita

o retea de drumuri prioritard, avand drept criteriu, cdile de acces la
centrele urbane, la locurile de munca, la gcoli §i spitale, precum si
transporturile interne si internationale. Concret, sunt cuprinse toate axele
de legatura ale vietii economice si sociale.

Odata ce aceastd retea prioritard a fost stabilita, circulatia trebuie
asiguratd, adica interventiile de deszapezire s se efectueze in termenul
limitd, care este, in gneral, o ord dup3 caderea de zdpada.

Nu sunt neglijate nici drumurile care nu intrd in categoria celor
prioritare; ele sunt degajate in maniera de a fi menfinute in conditii de
circulatie acceptabild pe timp de zi. Doar anumite cdi de mai mica
important, nu sunt deszdpezite in mod sistematic.

Aceastd elaborare, redefinitd in fiecare an, este desfagurata prin
coordonarea diferitilor administratori ai retelei unui departament, precum
si Tntre unele departamente din aceeasi regiune.

Fiecare Directie Departamentald de Echipamente elaboreaza un “Plan
de Interventie de Viabilitate Hivernald” (P.l.V.H.), care cuprinde oameni,
utilaje i materiale, pe de o parte pentru o iarnd normald, iar pe de altd
parte, pentru o iarna exceptionala.

Consider cd acest program suplimentar, pentru cazuri de iarn& excep-
tionald, ar trebui avut n vedere i In tara noastrd, fiind necesard o mai bund
dimensionare a dotdrii cu utilaje performante, pentru trasesle de drum
principale.

ing. DUMITRU LEUSTEAN
- SDN Tg. Jiu -
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PEAJUL FIGTIV

Deja introdusa 1n practicd, in Marea Britanie, metoda peajului fictlv
reprezinta a treia posibilitate de finantarea a constructiilor de autostrazi, pe
langa cele doud metode clasice: finantarea din fonduri publice si conce-
sionarea taxelor de peaj.

in principiu, in metoda peajului fictiv, administratia publica incredinjeaz
executia autostrazii, unei companii private, pe care o va rambursa proportional
si pe masura traficului viitorilor utilizatori.

Se pare cd aceastd metod satisface toate partile interesate:

- utilizatorii circuld fara sa plateasca taxa de peaj;

- concesionarul are asigurati renitabilitatea capitalului investit;

- statul igi va compensa cheltuielile, prin sporul de venituri fiscale §i prin
cresterea P.|.B.

Tnconditiile Frantei, profesorul Rémy Prud’homme arati £ administratiile
publice ar trebui si realizeze acele proiecte care asigurd un prag de
rentabilitate economica (raportintre costuri gi beneficiile socio - economice)
de minimum 9%. In practica, unele proiecte care asigura acest raport, nu se
realizeaza, din cauza constrangerilor bugetare.

Concesionarea taxelor de peaj permite ocolirea constrangerilor bugetare.
Metoda concesiondrii taxelor de peaj prezintd doud avantaje; introducerea
eficientei caracteristice gestiunii private §i atragerea capitaluritor private. Dar
aceastd metoda prezinta i inconveniente: taxele diminueaza numarul de
utilizatori, iar colectarea lor necesita cheltuieli care ajung la 10 - 15 % din
valoarea lor bruta.

In general, avantajele precumpanesc asupra inconvenienteior, deoarece
dacd un drum cu taxare este mai putin avantajos decét un drum gratuit, in
schimb existenfa drumului este mult mai utild decdt absenta lui.

Ramane totugi faptul ca prezenfa taxarii reduce utilitatea sociald a
drumului. ’

Undrum cutaxare trebuie s indeplineasca doua conditii, care se impaca
relativ greu intre ele:

- sd asigure rentabilitatea financiard a capitalului inlocuit de concesionar
si s3 asigure rentabilitatea socio - economicd. Prima conditie tinde spre
sporirea taxelor de peaj, iar a doua, spre reducerea i chiar efiminarea lor.

Metoda peajului flctiv elimind inconvenientele concesiondrii pe baza de
taxare. Totusi, unii economigti sunt preocupati de faptul ¢ platile pe care
administratiile publice urmeaza ale face in viitor concesionarului, vor reduce
capacitatea de manevra a bugetelor publice.

Studiul profesorului Prud’homme duce la concluzia c3 fluxul de incasari
fiscale ce va fi generat de folosin{a lucrdrii noi (autostrada, drum national,
modernizare) ar fi practic suficient pentru acoperirea platilor datorate de
administraiile publice, concesionarilor.

Inmedie, rentabilitatea fiscala (raportul dintre cresterea veniturilor fiscale
si costul total al investitiei) ar fi de 4%, prin fiscalitate directa (taxe pe
carburanti si mijloace auto) §i 6% prinfiscalitatea indirectd (impozite generale
gi locale, generate prin cregterea P.1.B.-ului brut).

Considerand orentabilitate rezonabild de 10- 12 % a capitalului investit,
rezultd ca administratia de statisi asuma, prin acest sistem, unrisc real, dar
minim, cu prisosin{d compensat de avantajele socio - economice. Un spor de
venituri suplimentare catre statva surveni gidincregterea T.V.A. in constructii,
ca urmare a realizarii unei infrastructurii rutiere.

Demonstratia profesorului Prud’homme pare impecabild. Se ridica totusi
intrebarea, dac in contextul evolufiei descrescatoare, in viitor, a traficului
rutier. veniturile rezultate prin sporul de fiscalitate vor mai fi suficiente pentru
achitarea scadentelor datorate concesionarilor.

ing. VICTOR BOBOC
(dup@ “Routes & Services Magazine” 323)

Intre oragele Saintes §i
Rochefort din sud-vestul
Fran{ei, se construiegte|[ = =
autostrada AB37, in lungime o
de 37,5 km, care stribate o -
pitoreasca regiune de balfigi [~ ... -
lunci, loc de refugiu pentru| ;
nenumdrate pasdri migra- / / .
toare. Calatorii care vorl| - ) S )’
folosi autostrada, vor putea| ' —
admira evolutiile pasarilor gi 5 4
in special ale batlanitor i o
stércilor, care cuibdresc in /
zoni. Ecologistii pot fi de = ’
altfel, linigtiti, deoarece
proiectul a {inut seama de| =~ y '
toate cerintele impuse de| . :
ocrotirea mediului ambiant. = '

Terenul, fiind de lunca §i mlagtind, a impus folosirea unor tehnici
speciale de compactare si drenare “prin vid". Ci toate problemele
ridicate de natura terenului gi de protectia mediului, costul total, estimat
la 1,5 milioane franci francezi, este considerat ca rezonabil. De altfel,
acest capital a fost realizat pe seama veniturilor obtinute de la
autostrazile cu taxare, lucririle urmand s& se termine In trimestrul | a.c.

ing. VICTOR BOBOC
{(dupd “Routes & Services Magazine” 323)
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i
&
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In sud-vestul Frantei, proiectul autdstrazii A75 prevede traversarea
vaii raului Tarn, la Millau, printr-un viaduct hobanat, lung de 2750 m §i
inalt de 275 m. Dimensiunile impresionante ale lucrarii o pot face s&
concureze la recordul mondial de indl{ime pentru poduri hobanate. lata
insd cd proiectul a provocat o hotdrata opozitie din partea ecologistilor
locali, care il considera "agresiv” la adresa mediului ambiant, "agresiv
§i opac”. De partea verzilor, a luat atitudine §i fostul pregedinte al
Frantei, Valery Giscar d'Estaing, intr-o scrisoare adresati actualului
pregedinte Jacques Chirac, solicitdndu-i si decid4 reexaminarea
acestui proiect, "mai potrivit pentru traversarile de estuare si la iesirea
din porturi”, ‘

Oponentii au prezentat §i o contrapropunere, prevazind o modificare
de traseu, care ar inlocui viaductul prin alte 3 lucrari, mai moderne §i
mai bine incadrate in peisaj. Cu toate ca varianta propusa este mai lunga
cu cca 3 km, partizanii ei o considerd mai favorabild gi din punct de
vedere economic, sus{indnd c& valoarea estimativd a viaductului
hobanat, de 1,5 miliarde franci francezi, ar fi nerealist.

Rémaéne faptul ca argumentul principal al opozitiei la proiect este o
problema de estetica a peisajulul.

ing. VICTOR BOBOC
(dupd “Routes & Services" 325)
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BISTZ,

PODUL TANCARVILLE
iN RENOVARE

Dupd aproape 40 de ani
de la inaugurare, cunoscutul
pod de la Tancarville, prima
traversare a estuarului
Senei, a inceput sa dea sem-
ne de imbatranire. La 2 iulie
1995, unul din cele 60 de
toroane care constituie cablul
purtator, s-a rupt, aproape de
iegirea dinancorajul mal Sud.
_ Investigatiile comisiei de
W experti, corivocatd imediat,
8l au aratat posibilitatea ruperii
4 unor fire izolate din celelalte
toroane (169 fire pe toron) si
i existenta unui risc pentru
“ toroane. Cauza principald a

acestor defectiuni a fost dia-
gnosticata ca fiind un feno-
men de “coroziune fisuranta
sub tensiune”, datorat in spe-
cial unei protectii insuficiente a firelor. A influentat, deasemenea, un
proces de fragilizare a firelor, in timp.

A fost exclusd posibilitatea unui defect de functionare mecanica a
podului, drept cauza a ruperii toronului.

Ca urmare a concluziilor expertizei, s-a hotdrat inlocuirea vechilor
cabluri, prin altele noi, protejate superior i eficient, prin “galvanizare
ranforsatd”. Expertii considera ca aceastd operatie va pune la addpost
podul, de aparitia unor probleme ulterioare, cu o certitudine quasi-totala.

Costul operatiei poate depdgi 300 milioane franci francezi.

ing. VICTOR BOBOC
(dupa "Routes & Services Magazine” 323)

TELEMATICA RUTIERA
IN S.U.A.

Dupd Congresul Mondial de Telematica Rutiera, {inut la Orlando
(SUA), in toamna trecutd, s-a organizat, in decembrie 1996, un colocviu,
la Paris, avand ca temd, introducerea telematicii pe drumurile nord-
americane. Printre temele abordate, s-au aflat: “Problema alarmarii §i
efectele eiasupra securitafii rutiere”, “Stadiul introducerii telepeajului
(taxarea la distan{d) pe autostrazile americane”, “Interoperabilitatea,
normalizarea si informatizarea pietei de telematica rutierd” gi “Stadiul
actual al sistemelor de ajutor gi asistentd, destinate conducatorilor auto”.

ing. VICTOR BOBOC
(dupa “Routes & Services"” 324)

MODULARE TARIFARA

Cofiroute, societatea care exploateaza autostrzile cu taxare care
pleaca din Paris, a experimentat un sistem de modulare tarifarg, in
perioadele de week-end, pe sensul de intoarcere la Paris.

Scopui era s& se obtind o fluidificare a traficului, deosebit de aglomerat,
printr-o esalonare mai larga, in timp, a intoarcerilor spre Paris. Rezultatul
a fost c@ numdrul blocajelor de circulafie a scazut cu 60%, iar numarul
accidentelor a fost, de asemenea, redus sensibil.

Experimentu! a fost totugi suspendat, decarece s-a dovedit deficitar
pentru Cofiroute.

Analiza rezultatelor obtinute va fi continuata, in vederea obtinerii unor
modulari tarifare, care sd impace problemele de fluidificare a traficului, cu
cele de rentabilitate financiara.

ing. VICTOR BOBOC
(dupa “Routes & Services” 325)

DIN NOU
DESPRE PODUL
NORTHUMBERLAND

Tn numarul 28/1996 al revistei noastre, vd semnalam proiectul canadian
al unui pod rutier care va lega continentul de insula Printul Edward,
traversénd stramtoarea Northumberland, pe o lungime de aproape 13 km

Pentru orientarea amatorilor de geografie, amintim. c insula Printul
Edward este scaldata de apele oceanului Atlantic si formeaza cel mai mic
stat canadian, fiind de altfel, locul in care se desfdsoara serialul T.V.
“Drumul spre Avonlea”, iar amatorilor de recorduri in constructii, le vom
spune cd lucrarea este cel mai lung pod continuu peste un braj de mare si
cé prefabricatele din beton armat care ii compun infra, i mai ales supra-
structura, sunt gigantice, atingand 192 m lungime si 8200 t greutate.

in aceste locuri, iarna prinde in gheturi intregul brat de mare, timp de 5
luni pe an, dar antrepriza Dumez a reugit s3 cagtige intrecerea cu iarna,
reugind ca montajul pieselor grele sa fie terminat in campania din vara -
toamna 1996. Barja speciald care a servit la transportul §i montarea
prefabricatelor grele a i fost indrumata la un alt santier, in Marea Baltica.

Podul va fi terminat gi dat In exploatare la inceputul verii anului acesta,

ing. VICTORBOBOC
(dupa Routes & Services 324)

DE LA A.LP.G.R.

Asociatia Mondiald a Drumurilor (A.L.P.C.R.) si-a schimbatorganele
de conducere. Consiliul A.I.P.C.R., reunit la Kuala Lumpur (Malayezia).
in decembrie 1996, I-a ales ca presedinte, pe pericada 1997 - 2001, pe
HIROSHIMITANI (Japonia), care il inlocuieste in aceasta functie, pe VIC-
TOR MAHBUB (Mexic). Vicepresedinte a fost ales CHRISTIAN LEYRIT,
directorul drumurilor din Franta.

ing. VICTOR BOBOC
(dupa “Routes & Services” 325)
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ANROBATE
PENTRU TUNELE

Intrarea intr-un tunel
sau intr-un lung pasaj infe-
rior provoacd automobi-
listului, un moment dificil.
| Ochii au nevoie de cateva
secunde de adaptare la
trecerea bruscd de la lu-
mind la penumbra, produ-
| cdndu-se cunoscutul feno-
_ A men de “gaurd neagra”,
care afecteaza si pe cei mai experimentali soferi.

O solutie de remediere pare a fi gasitd prin experimentele ficute de
Escote'la tunelele din regiunea Nice, constand din folosirea unor anrobate
de culoare deschisd, pe baza de granit de Bretania si ragind din oxid de
tungsten. Aceste anrobate, deja experimentate in Elvetia, sporesc la dublu
coeficientul de vizibilitate, fapt ce reduce contrastul luminos la intrarea in
tunel gi asigurd gi o perceptie vizuald mai buna in interiorul tunelului.
Materialul poate fi folosit gi in afara tunelelor, pentru crearea de benzi albe
reflectante de-a lungul drumurilor*“negre”, ameliordnd astfel starea de
confort §i siguran{a traficului. Singur, dar important dezavantaj, rimane
doar costul materialului, care este de 5 ori mai ridicat decat al imbracamintii
bituminoase obignuite.

ing. VICTOR BOBOC
(dupd “Autoroutes” 39)

POD PESTE
GOLFUL GORINT

B.E.l. aacordatunimprumut de 370 milioane ECU pentru completarea
valorii de finantare totald, de circa 750 milioane ECU, necesara pentru
constructia unui pod de 3 km lungime, care va traversa golful Corint, in
regiunea Patras, unind Grecia centrald cu Peloponezul. Lucrarile sunt
prevazute sa dureze 7 ani. Statul grec a concesionat lucrarea grupului
GTM Entrepose, pe o durata de 42 de ani., duratd care incepe odata cu
deschiderea lucrarilor de executie.

ing. VICTOR BOBOC
(dupd “Routes & Services" 326)

GONTROLUL
TRAFIGULUI RUTIER

Siin Franta se simte nevoia unei sporite eficacitati a controlului
transporturilor rutiere de marfuri gi calatori. Recent, primul ministru a emis
o ordonanta n acest scop, cuprinznd masuri, care vizeaza, pe de o parte,
imbundtatirea schimbului de informalii intre diferite organe cu atributii de
control rutier (politie, jandarmerie, organe vamale gi administrafii rutiere),
iar pe de altd parte, sistematizarea si coordonarea controalelor pe drumurile
publice i Tn intreprinderi.

ing. VICTOR BOBOC
(dupa “Routes & Services” 324)

ASECAT (Asociatia Europeand a Concesionarilor de Autostrazi cu
Taxare) a tinut la Barcelona congresul su anual. Membrii ASECAP sunt
Italia, Franta, Spania, Portugalia, Grecia, Austria, Norvéagia(din 1996),
Ungaria (care a realizatdeja 150 km autostrazi in acest sistem) gi Belgia.
De asemenea, Croatia si Slovacia doresc sa se integreze in acest club.

Congresul a-remarcat cresterea numarului de {ari care fac apel la
taxare pentru dezvoltarea refelelor de autostrazi.

S-au relevat, de asemenea, doud fapte importante:

Qlnprimul rdnd, problemele utilizatorilor girolul social al autostrazilor
trec din ce in ce mai mult in centrul preocupdrilor concesionarilor. Tn
consecintd, problemele de marketing, tehnicile de informatizare si
comunicare, studiile de impact economic i ecologic i, mai ales,
problemele de securitate rutierd, constituie obiectul unor permanente
cercetri gi cooperari intre diferite {ari.

@lnaldoilearand, societatile de autostrazi participd din ce in ce mai
activ la lucrdrile comisiei de la Bruxelles, atat in analiza problemelor de
tarifare si a taxelor de fiscalitate, cat i in studiul evolutiei modurilor de
transport, a calitatii serviciilor gi tehnicilor de viitor.- '

Prin aceste modalitati, ASECAP intentioneazi s contriBuie la
elaborarea unui sistem de transporturi rational, in viitorul previzibit, in
care, cu toatd certitudinea, autostrazile vor avea un rol esential.

ing. VICTORBOBOC
{dupa “Autoroutes” 39)

MIXTURA LA RECE

Directia Drumurilor din Franta, impreun& cu Uniunea Antreprizelor de
Lucrari Rutiere, au hotarat sa isi uneasci eforturile, in vederea
Imbunatatirii tehnicilor de realizare la rece a imbracamintilor bituminoase.

Se considera ca.procedeele "reci” prezintd avantaje importante fata
de cele “calde”: costuri energetice mai reduse si evitarea noxelor produse
de fabricatie. Riméane problema cd tehnicile “reci” sunt, in prezent, putin
stipénite. Cercetrile se vor Indrepta spre 3 direcii:

Q studii gi incercari de laborator, pentru o mai buni intelegere a'
comportamentului materialefor in timpul fabricrii gi la punerea in opera
(calitate, consistenta, maniabilitate si compactibilitate).

Q realizarea unui santier experimental, pentru a urmari, in conditii
de trafic real, evolutia Tn timp a caracteristicilor fizice si mecanice ale
mixturilor la rece.

Q punerea la punct a unei metodologii de fabricare si asternere a
stratelor rutiere din aceste materiale.

Se considera c& aceste mixturi se vor dovedi mai bine adaptate decat
imbracamintile calde la gosele de trafic mediu sau redus.

ing. VICTOR BOBOC
(dupa “Routes & Services” 326)

Cu ocazia implinirii a 25 de ani de |a infiinfare, Banca Europeana de
[nvestitii a institutit un premiu, care se va acorda odata la 2 ani, urei teze de
doctorat, traténd probleme de finantare sau investitii publice.

ing. VICTOR BOBOC
{(dupa “Routes & Services” 324)
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Istoria drumurilor este la fel de veche ca i omenirea. Omul, ca fiin{a
sociabild, a sim}it nevoia de a fi Tn legatura cu semenii sai §i de aceea,
agezarile omenegti sunt unite Tntre ele prin multiple legaturi de ordin social
si economic. Satele, oragele §i chiar {arile, au simi{it nevoia de comunicare,
jar drumurile le-au satisficut aceasta nevoie.

O data cu cucerirea Daciei, Romanii au construit o retea de drumuri pe
teritoriul noii provincii imperiale. Vestigii ale acestor “viae romanae” se mai

vad i astazi, ici gi colo, Indeosebi in Tfansilvania, Banat si Oltenia. Dar, in

mileniul intunecat al navalirii popoarelor migratoare, drumurile romane s-au
degradat §i au disparut cu desavargire, locuitorii daco-romani fiind obligati
la 0 izolare totald, Tn munii i Tn paduri, pentru supravietuire.

Dupa terminarea marilor migratii, Incepand din secolele X!l - XIll, oamenii
au inceput sa coboare, pe cursurile rurilor, spre cdmpie, intemeindu-gi noi
agezérislabile. Incet, incet, pe malurile apelor ce strabat teritoriile romanesti,
au aparut sate i targuri, legate ntre ele prin drumuri naturale, situate, de
reguld, in lungul rAurilor. Dezvoitarea comeriului a intensificat legaturile intre
comunitdtile umane §i, in consecintd, circulatia pe aceste drumuri a crescut,
drumurile s-au exting pdnd la Dunare gi Mars, iar prin numeroasele trecatori
care segmenteaza Carpatii, au unit Transilvania cu Tara Roménescd si
Moldova.

Drumurile erau Tnguste gifard un terasament ordonat, iar trecerea réurilor
se facea prin vaduri sau pe poduri migcétoare, pentru care se platea o taxa,
numita “brudind". Drumurile de ses se numeau "sleahuri” i erau folosite in
special de vehicule trase de boi sau cai, iar pe drumurile de munte circulau
mai mult pietonii si calarelii-si mai rar, carele.

In acea perioada, drumurile erau de pAmént, iar intrefinerea lor cidea In
sarcina ... naturii: vara, prin cildurd, care le usca, si iarna, prin inghet. De
fapt. numai in aceste anotimpuri se putea face carausie, céci in timpul
primaverii gitoamnei, drumurile erau impracticabile pentru care. Aga se face
ca, in vorbirea de astazi, termenul “sleauri” ne da o idee asupra modului cum
ardtau “sleahurile” de odinioara.

Pe “drumurile mari”, trasate de interesele comerciale §i sociale, caraugia
nu se pulea face decét n sistem caravand, din cauza numerogilor talhari,
care alacau si jefuiau carele izolate. Negustorii se adunau fn grupuri mari,
pentru siguranta si ajutor reciproc gi numai astfel se incumetau s porneasca
la drum. La intervale de 7 - 8 km erau aga numitele “locuri de popas” sau de
“mas", unde se facea gi schimbul cailor de “pogtd” (denumire provenitd din
latinescul "posita statio agreorum”). Tn jurul “locurilor de popas” si a statjilor
de "mas", s-au Infiinfat agezari stabile (sate si orage), situate de-a lungul
“drumului mare”, dar mai ales la “vaduri® sau “trecatori”. Asa au aparut orage

importante, ca Roman (la varsarea Moldovei in Siret), Bacau (la confluenta
Bistritei cu Siretul), Buzau, Ploiegti, Pitesti, Craiova, Tg.Jiu etc.

In vremea lui Alexandru Voda Lapugneanu, s-a dispus ca, [dnga drumul
de munte ce lega Suceava de Rodna, pe valea Bistri{ei, 3 se construiasci o
casd de adapost pentru negustori si calatori,

Amanunte despre starea acestor drumuri apar in documentele pastrate
privind comertul, tarifele vamale sau in cronicile timpului, care descriu
operaliunile militare. Astfel, este cunoscut faptul ca Petru Rares a transportat
mai multe tunuri, trase de zeci de boi, pe drumurile- Transilvaniei si ale
Modovei, de la Feldioara la Obretin, in Polonia, pe timp de inghe{. Nu acelasi
lucru |-a reusit regele polonez loan Sobieski, cu prilejul primei sale campanii
in Moldova cénd, din cauza drumurilor desfundate de ploile de vara, a fost
nevoit sa fngroape fn pdmént, tunurile capturate in anul 1685.

Cu timpul, autorita{ile publice au Inceput s ia masuri de reparare a
drumurilor, obligdndu-i pe locuitori s& presteze munca denumitd “beilic” sau
“salahorie publicd". Starea drumurilor a inceput s se mai imbunatajeasca.

Progresul societdlii impunea mentinerea viabilitatii drumurilor in tot
timpul anului, dar acest lucru pretindea eforturi materiale si financiare si din
partea statului. De aceea, unii domni fanarioti, i In special Grigore Ghica,
n Moldova, s-au straduit sa prevada, in bugsetul statului, sume spaciale pentru
construciia gi intretinerea goselelor. Dar, adevaratele masuri concrete, legate
de modernizarea cdilor de comunicaiji, le gasim tn Regulamentul Organic,
considerat pe drept, ca prima lege a drumurilor din tara noastra.

Conform Regulamentului Organic, drumurile se impareau in 2 categorii:
“drumuri mari® (gosele nationale §i judefene), care cddeau in sarcina

‘Ministerului Treburilor Dinlduntru gi "drumuri mici”, care cddeau in sarcina

comunelor.

In Muntenia, prestaiia locuitorilor pentru fntretinerea drumurilor a fost
mentinutd, dar ea a fost, de cédteva ori, modificata. La Tnceput, “beilicul” i
“salahoria publica” au fost tnlocuite cu plata 7n bani (art.63 din Regulamentul
Organic al Munteniei), apoi Oficiosul Domnesc nr.431/13 mai 1843 reintro-
duce prestalia in natura (“6 zile de lucru pe an, cu carul cu boi sau numai cu
méinile, nu mai departe de 3 poste de locuin{d"), pentru ca legiuirile din
noiembrie 1851, ale lui Stirbei Voda, sa revina la darea in bani (3 lei vechi
pe an, platibili de proprietarii de mogii pentru fiecare satean agezat pe mosia
lui §i 6 lei vechi pe an, pentru ceilal{i locuitori), care se va mentine pana in
1868. Organizarea serviciilor de conducere gi control al lucrarilor publice s-a
facut printr-un Oficios din februarie 1847, care creaza o “Direc{iune a
Lucrdrilor Publice”, cu 4 “despar{aminte”: 1. inginereasca; 2. lucrari de poduri;
3. lucrari de arhitectura; 4. lucrari de hidraulica.

Conform art. 139 gi 157 ale Regufamentului Organic din Moldova,
construirea gi intre{inerea drumurilor cade in competenta Ministerului
Treburilor Dinlauntru, care impune o prestafie de 6 zile pe an pentru o
persoand (4 zile cu palmele §i 2 zile cu carul). Regulamentul contine si un
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plan de lucrdri, care prevede constructia a doua mari drumuri; unul pe valea
Siretului (legatura oragelor Roman i Bacau cu Focsganiul) gialtul, pe traseul
Mih4ileni - Botosani - lagi - Vaslui - Barlad - Galali. In bugetul statului s-au
prevazut 75.000 lei vechi pentru “dregerea podurilor §i a drumurilor celor
mari”. Merite pentru aceste prevederi i revin lui Mihai Voda Sturza. Acesta
a organizat gi un corp permanent de “cantonigti” gi a construit cantoane de-a
lungul drumurilor principale. Prin “anaforaua” din 8 martie 1850, se hotareste
Infiinjarea unei “$coale de aplicatie pentru formarea de ingineri gi arhitecti
practici”, prin Oficiosul din 1850 “munca indatoritoare a locuitorilor birnici
ar satelor pentru lucrarea goselelor se marginegte la‘3 zile pe an”, iar bugetul
drumurilor este sporit [a 100.000 lei vechi.

In 1862, Direclia Lucrarilor Publice din Bucuresti se contopeste cu
Departamentul Lucrarilor Publice din lagi, form&nd Ministerul Agriculturii,
Industriei, Comertului gi Lucrdrilor Publice. Alribufiile acestui minister,
referitoare la lucrarile publice, trec in 1865, la Ministerul de Interne, dar
in 1866 se reinfiinjeazd Departamentul Lucrarilor Publice.

La data de 30 martie 1868, cdnd la conducerea Departamentului
Lucrarilor Publice era Panait Donici, esle promulgatd Legea Drumurilor
din Principatele Roméne, prima lege unitard a drumurilor din cadrul
statului roman modern. Aceasta lege Tmpartea drumurile in 3 categorii:
drumuri najionale, cu largimea de 26 m; drumuri judetene, cu largimea
de 20 m; drumuri vicinale gi comunale, cu ladrgimea de 15 m. Ea
reglementa prestatia la 3 zile pe an pentru drumurile jude{ene sila 3 zile
pe an pentru drumurile vicinale i comunale, drumurile nationale urménd

a ti construite i fntrefinute din bugetul atribuit Ministerului Lucrarilor
Publice. A

Acest sistem s-a.mentinut pdnd in 1906, timp in care, la conducerea
ministerului s-au perindat C. Oldnescu, lon I. C. Bratianu, C.I. Istrate. In
1906, noua lege a drumurilor, elaboratd de lonag Gradigteanu, imparte
drumurile Tn 4 categorii: najionale, judetene, vicinale i comunale. Legea
prevedea crearea unui “serviciu unic’de poduri gi gosele” Tn cadrul
Ministerului Lucrarilor Publice, stabilea ca fondurile pentru constructia
gi Tntrefinerea drumurilor s fie incluse Tn bugetul national, respectiv in
bugetele locale, iar pentru acoperirea cheltuielilor la drumurile judetene,
vicinale gi comunale, fixa urmatoarele mijloace materiale: cotele
aditionale la impozitele pe proprietatile agricole gi cladite; taxe pe bauturi
spirtoase; taxe pe brevete de licen{d; prestafiile in naturd ale locuitorilor
(5 zile pe an pentru tofi locuitorii intre 21 §i 60 de ani).

Cao curiozitate, merita sa men{iondm cd, dupa Marea Unire din 1918,
Legea.din 1906 nu s-a aplicat Tn Ardeal, Banat, Crigana §i Maramures,
unde au ramas Tn vigoare legiuirile unguresti privitoare la drumuri, elabo-
rate Tn 1890, care nsd nu difereau prea mult de reglementarile Legii din
1906. O caracteristica a acestor legiuiri consta in faptul ¢, 1n afara celor
4 categorii de drumuri ale Legii din 1906, mai erau prevazute incd 2
categorii: drumuri de acces la calea feratd si drumuri aparfindnd
persoanelor particulare sau intreprinderilor private, care aveau in sarcina
Tntrefinerea acestor drumuri.

ing. GRIGORE MANOLESCU
- CCCF SA Bucuresti -
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~ STRATEGIA INTEGRARII
IN INFRASTRUCTURA RUTIERA
EUROPEANA

1. Importanta Infrastructurii transporturilor a depagit de mult
sfera economicului gi regionalului, dezvoltarea ei fiind o preocupare
majora a factorilor politici, la cele mai inaite nivéle.

De stabilirea, modificarea §i extinderea coridoarelor inter-
nationale de transportin Europa, se preocupa principalele orga-
nizalii internationale: Comisia Europeand (EC), Comisia Economica

Europeand a Natiunilor Unite (CEE/ONU), Conferinta Europeand a’

Minigtrilor Transporturilor (CEMT), Initiativa Central Europeana
(CEN), institutiile financiare internationale (Banca Mondiald, BERD,
BEI etc.), organizatiile internafionale de transporturi (UIC, UIRR,
IRU g.a.), firme de consultantd, de constructii, banci cu capital privat
si multe altele.

2. Pozitia tarilor Confunitatii Europene, care au o refea de
autostrazi foarte dezvoltata, este delimitarea extinderii acesteia §i
chiar a reducerii ponderii ei in volumul total de transport, prin
transferul unei parti din trafic pe alte sisteme combinate.

Ele acceptd o extindere a refelei, pentru asigurarea continuitafii
prin larile Europei Centrale $i de Est, unde refeaua este in faza
incipientd, mai mult pe criterii de interes propriu gi nu conform
dorinfelor i intereselor {arilor strabatute.

care, la cea de ll-a sesiune, de la Creta, in 1994, a stabilit cele 9
culoare prioritare pentru Europa Centrald §i de Est. Aceste culoare
au devenit un reper de plecare in toate tratativele $i studiile care se
elaboreaza.

5. In prezent, firma britanica de consultan{d GIBB intocmegste, la
cererea Comisiei Europene, “Studiul transporturilor in Balcanl”,
care este in stadiu final de elaborare. O runda de discutii aavutloc la
Bucuregti, in saptaména 13 - 18 ian, 1997, iar discutiile finale la
Bruxelles, in 29 - 30 ian. 1997. Acest studiu va sta la baza discutiitor
si hotardritor Conferintei Ministrilor de Transporturi, din aprilie a.c.,
la. Berlin, in vederea pregatirii celei de a llj-a Conferinte Pan
Europeana, din iunie 1997, de la Helsinki.

Din acesta cauza, modul de finalizare a Studiului GIBB este de-
terminant pentru viitoarele hotarari ce se vor lua, deoarece este
singurul studiu care se finalizeaza inaintea Conferintei, celelalte studii
(TINA si ITALFER) fiind Tn stadiu incipient.

6. Pozitia Romaniei in aceasta strategie este concretizata in
esenta prin urmatoarele:

Din acest punct de vedere, continuitatea unor
coridoare pentru tarile din Vest are aceeasi importanta
daca traseul stribate Ungaria, Bulgaria, Roménia etc.,
dar pentru tarile in cauzd, importania traseului devine
, vitala.

3. Pozi{iatarilor din Europa Centrald gi de Est este
total diferitd, ele dorind sa-gi creeze o refea de
autostrdzi, necesard atdt economiei nationale, cét gi |.
integrdrii in structurile europene, fapt pentru care 13 {ari
din zona, intre care si Roménia, au inceput, din anul
1997, un vast program TEM (Trans European Motorway
Programm), care a stabilit directiile pe care {arile
participante vor actiona pentru crearea unei refele de |
autostrdzi in aceasta zona.

4. Ulterior, stabilirea directiilor principalelor culoare

de transport gi-a asumat-o Conferinta Pan Europeand
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a) Suslinerea prioritafii ramurii 4 C
din culoarul 4, Budapesta - Arad - Sibiu - >
Bucuresti - Constanta care, prin tronsondil R S
Bucuresti - Giurgiu al culoarului 9, reintra
in culoarul 4, asigurénd relatia istanbul. AL

b) Diminuarea importantei ce se a- i
corda pand in prezent culoarului 4, pe
ramura Budapesta - Arad - Drobeta Turnu =
Severin - Sofia (prin Calafat - Vidin sau
Turnu Magursle - Nicopole) - Istanbul, to-
tal nefavorabil Roméniei, decarece el va
deveni secundar, imediat ce ruta intens
concurentiald Sofia - Belgrad - Budapesta
va deveni practicabild, in conditii bune,
dupd normalizarea situatiei din tarile
fostei lugoslavii.

c) Combaterea pozitiei Bylgariei, al
carei interes de a construi un pod de
sosea §i cale feratéd la Calafat - Vidin este
contrar celui romanesc, deoarece in acest
caz, curentul de transport internafional
atinge practic tangential {ara noastra i
tot odata creaza premisele scoaterii din
marele circuit international al portului
Constanta, in favoarea portului Salonic,
consoliddnd legatura acestuia cu vestul
Europei, pozitie care trebuie controlata.

d) Aménarea construcfiei unui nou
pod peste Dundre, pana dup anul 2015,
cind investitia devine eficientd, conform
studiului societatii britanice de consul-
tania GIBB.

e) Intensificarea eforturilor de atra-
gere a capitalului strdin, in special privat,

.,_,,_.
HA } ff e

o

pentru sustinerea Programului de auto-
strazi, care leagd Roménia de vestul
Europei, urménd ca, dupa prima conce-
siune, Bucuregti - Pitesti, 'sa fie analizatd |
etapaall-a, Pitegti - Sibiu- Arad - Nadlac, | ___—
pentru asigurarea continuitatii autostra-
zilor din vest cu cele din est, prin tronso-
nul Szeged - Nadlac, de cca 30 km.

ing. DANILABUCSA | ——— 9. Helsinki - Kiev/Moscova - Odessa/Chisin&u/Bucuregti - Plovdiv

@ 1. Tallinn - Riga - Vargovia

7 2. Berlin - Varsovia - Minsk - Moscova

@ 3. Berlin/Dresda - Wroclaw - Lvov - Kiev

meman 4. Dresda - Praga - Bratislava - Budapesta-Constanta/Thessaloniki/lstanbul
= 5. Trieste - Ljubljana - Bratislava - Uzgorod - Lvov

1 6. Gdansk - Poznan/Lodz - Zilina

=33 7. Coridorul de navigatie Dundrea

LEGENDA

- Director General AND -

4 LA STRATEGIE DE L'INTEGR n

TION DANS L’'INFRASTRUGTURE
ROUTIERE EUROPEENNE

- Résumé -

C'est un résumé du point de vue du Gouvernement Roumain sur
la stratégie de developpement routier aux pays d'Europe Centrale

Qd,e I'Est.

4 THE STRATEGY OF lH'I'EGIIA-\

TION IN EUROPEAN ROAD
INFRASTRUCTURE

- Abstract -

This is an abstract of the standpoint of the Romanian Governement

concerning the development strategy of the road network in the Central
WG Eastern European countries.
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Programul Strategic American de Cercetare
Rutierd (Strategic Highway Research Program -
SHRP), din care s-a desprins programul LTPP, a fost
inifiat de cétre Administrafia Federala a Drumurilor din
America (F HWA), datorit faptului ca vechile tehnologii
si metode tradilionale, majoritatea derivate din
programul de incercdri AASHO, nu mai satisfaceau
noile cerinfe impuse drumurilor, caracterizate prin
cresterea continud a volumului de trafic, inclusiv a
sarcinilor pe osie, In conditii de reduéere a fondurilor
destinate constructiei si intretinerii drumurilor.

Programul SHRP a devenit apoi un program
internaional. Programul s-a numit strategic, deoarece
gi-a propus sa rezolve:

W pe o duratd scurtd de 5 ani, primele 3 obiective:

O lianti, mixturi asfaltice gi imbracaminti bitu-
minoase;

O betoane de ciment pentru lucrari de arta i
imbracaminti rutiere;

O ntrefinerea gi exploatarea drumurilor;

| pe o durald de 20 de ani sa rezolve programul
de urmdrire a performantelor imbracamintilor pe
termen lung LTPP.

Obiectivele generale ale programului LTPP, care
vizeaza urmdrirea performantelof pe termen lung ale
imbracamintilor rutiere, au fost definite cu ocazia
elaborarii programului SHRP si constau in cregterea
durabilitatii Tmbracamintilor rutiere, prin investigarea
diferitelor tipuri de structuri existente, reabilitate sau
noi, folosind diferite materiale, in conditii de solicitari
din trafic sau diverse metcde §i tehnici de Tnireinere.

Obiectivele specifice ale programului LTPP, pro-
gram la care Roménia s-a afiliat incepénd din anul
1993, sunt urmatoarele:

® dezvoltarea unor metodologii de dimensionare
structurald, practicate in prezent;

B dezvoltarea unor metodologii si strategii pentru
reabilitarea Tmbracaminiilor existente;

B dezvoltarea unor relatii de calcul gi dimen-
sionare imbunatatite, pentru structuri rutiere noi si

dificultati intdmpinate la realizarea, implementarea i
exploatarea eficienta a unui sistem optimizat de
administrare a drumurilor (Pavement Management
System).

Se poate aprecia cd, in contextul actual de
dezvoltare a refelei rutiere din Romania, obiectivele
programului RO -LTPP suntasemanatoare cu cele ale
programului american, ludnd Tn considerare condiiile
detrafic gicele climaterice, caracteristicile pAmanturilor
i materialelor specifice rejelei rutiere din fara noastra.

Realizarea practicd a programului RO - LTPP
implicd urmatoarele faze:

M selectarea sectoarelor candidat, in conformitate
cuLTPP elaborat in cadrul programului international;

B inspectarea pe teren a sectoarelor propuse
initial, marcarea lor ca sectoare SHRP -LTPP conform
marcajului international i stabilirea programului de
investigatii (sondaje, prelevari de probe si deter-
minarea starii imbracamintii), necesar pentru com-
pletarea figelor tehnice ale sectoarelor propuse;

W investigarea probelor prelevate gi interpretarea
rezultatelor, completarea figelor tehnice pentru
sectoarele candidat si inaintarea lor spre aprobare la
Programul Internafional (Divizia LTPP din cadrul
FHWA);

B marcarea definitiva a sectoarelor respective §i
stabirea programului periodic de urmarire i intreinere
aacestora, inclusiv a modalita{ii de intrefinere pe toald
perioada realizarii programului, faza ce se deruleaza
incepand cu confirmarea acceptdrii sectoarelor
propuse Programului International.

Programul de urmarire pe termen lung implicd
realizarea a trei tipuri de studii:

W studii generale privind comportarea in explo-
atare a fmbracamintilor de drum existente (General
Pavement Studies - GPS);

W studii specifice privind performantele Imbra-
camintilor rutiere noi (Specific Pavement Studies -
SPS);

B studii realizate pe piste special amenajate,
prevazute cu facilitati pentru incercari accelerate (Ac-
celerated Pavement Tested -APT).

Tn prezentul material, ne vom referi numai la
studiile GPS (General Pavement Studies).

Studiile generale de tip GPS au ca obiectiv
studierea comportrii in timp a unor sectoare de drum
existente, in scopul evaludrii eficacitaii §i a per-
formantelor solutiilor de Intre{inere aplicate de unitafile
de intretinere in raza careia se afld sectorul de drum.

In acest scop, o prima etapd a constituit-o
selectarea sectoarelor de drum candidat.

SECTO DEDRUMC CADRU
D.R.D.P, TIMISOARA

Invederea selectdrii sectoarelor de drum candidat
pentru programul de urmarire pe termen lung, D.R.D.P.
Timigoara, care a propus aceste sectoare, avind in
vedere recomandarile CESTRIN Bucuregti, a luat in
considerare urmatoarele elemente:

| jstoricul sectorului;

W tipul structurii rutiere;

M categoria de trafic;

H tipul climateric;

| condifiile hidrologice afereb\nte sectorului;

B natura paméntului din patul drumului.

Foarte important este ca structura rutierd a
sectoarelor de drum selectate pentru studiile de tip GPS
sa se incadreze intr-unul dintipurile de structuri rutiere,

INDICATIVELE SECTOARELOR GPS CANDIDAT
S| ALCATUIREA STRUCTURII RUTIERE PENTRU ACESTE SECTOARE

pentru ranforsari;
® cuantificarea mai precisd a efectelor pe care le

au asupra performantelor imbracamintilor rutiere,
urmatorii parametri:

O incarcdrile din trafic;

O mediul Tnconjurator;

O proprietatile materialelor si variabilitatea a-
cestora;

O calilatea executiei lucrarilor;

O tehnologiile de ntrefinere aplicate;

B determinarea efectelor pe care le au asupra
oerforman(élor, specificul alcatuirii structurale a
complexului rutier;

| stabilirea fa nivel najional a unei baze de date pri-
vindperformaniele petermenlungale imbracminilornutiere;

W utilizarea datelor si cunogtinelor obtinute prin
-ealizarea obiectivelor, la rezolvarea principalelor

TABELUL 1
Indicaliv Alcatuirea stracturii rufiere
sector

GPS -1 Imbracaminte bituminoasa realizata din straturi bituminoase, agternute pe un strat de baza
_granular

GPS-2 Imbracaminte bituminoasa, realizata din straturi bituminoase, agternute pe un strat de baza
realizat din agregate nalurale, stabilizate cu lianti

GPS-3 Imbracaminte din beton de ciment cu rosturi (Jointed Plain Concrete Pavement -JPCP

GPS-4 Imbracaminte de beton de ciment armat cu rosturi (Jointed Reinforced Concrete Pavement -
JRCP)

GPS-5 Imbréacaminte din beton de ciment armata continuu (Continuously Reinforced Concrete

Pavement - CRCP)
GPS -6A
GPS -8B
GPS-7A
GPS-7B
GPS -9
GPS-10

Imbracaminte bituminoasa existentd, ranforsata cu straturi bituminoase

Imbracaminte bituminoasa existentd, care se va ranforsa In viitor cu straturi bituminoase
Imbracaminte din beton de ciment existentd, ranforsata cu straturi bituminoase
imbracaminte din beton de ciment existenta, care in viitor se va ranforsa cu straturi bituminoase
Imbracdmine dinbeton de ciment existentd, ranforsatd cu beton de ciment
Imbracaminte bituminoasa existentd, tratatd cu “slurry seal’ (slam bituminos)
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Structura sectcarelor candidat de drum RO -LTPP  Tabelul 2

Nr. Experiment Tip Grosime Anul  Tip prezentate in tabelul 2.
sect. Drumul sttt mm exec. sistem Luand1n considerare cele
Pozitia km prezentate in tabelul 2, DBDP
1 GPS 1 BU 30 1963 Timigoara a propus urmétoa-
DN 66 IBB 40 1963 rele sectoare de drum candi-
153+ 800 - 1534950 BA 320 1983 SNF dat pentru programul RO -
2. GPS-2 BU 30 1987 LTPP:
30+250 - 30+400 BU 25 1963 3°+42°°D(ﬁ’°5% kz% 20 4800
5 1983 : )
IIBBSBC 14 70 1963 20+250 (GPS - 6A);
3 GPsS-3 BC 220 1988 489+630 (GPS - 6B);
' 4, DN 66 km 753+800 -
DN 59 IBU 25 1978 1534950 (GPS - 1):
114400 - 114550 BB 4c 1978 s ) e300 .
banda 1 i4 M 80 1978 4084450 (GPS - 7B)
c\ 1
T e N 7. DN 59 km 114400 -
- 114550 (GPS - 3);
11+400 - 114550 BC 220 1988 Din banca centrali de
banda 2 i3 IBU 30 1978 date tehnice rutiere, existenta
BB 40 1978 la D.R.D.P. Timigoara, se
1BU 25 1972 constata urmatoarele:
1B 40 1972 Experimentul GPS -1 in-
U 40 1960 clude sectorul de drum de pe
M 100 1960 DN 66 km 153+800 - 153+950,
M__ 250 1960 SBC réalizat Tn anul 1963 din im-
4. GPS6A BU 25 1973 ‘braciminte bituminoasi la
DN 59 BB 35 1973 cald, asternuté pe un strat din
20+800 - 20+950 Iu 70 1961 balast de 320 mm. Grosimea
M 80 1961 steaturilor bituminoase este
M___ 250 1961 _ SNF de 70 mm si au fost realizate
5. GPS-6B 1BU 25 1964 in 1963.
DN7 IBB 45 1964 Déci grosimea straturilor
489+480 - 489+630 BA 380 1964  SNF bituminoase fiind mai mica de
6. GPS-7A 1BU 42 1992 76 mm se considera redusa gi
DN 68A IBB 55 1982 se noteazd cu L (LOW -L).
754500 - 75+650 C 190 1969 Este un sistem rutier
N 20 1969 suplu, cu strat de fundatie din
BA 200 1969 SBC materiale granulare.
7. GPS-7B BC 180 1964 _Experimentul GPS -2
DN6 BA 220 1964  SBC include sectorul de drum de pe
408+300 - 408+45¢ DN 59 km 304250 - 30+400,
- realizatdin imbracaminte bitu-
NOTA: ) minoasd in anul 1963, cu o
IBU = Imbra_cammte bituminoasd - M= m.a_c:%dam, grosime totald de 70 mm,
siral de uzura; N = Nisip; agternutd pe un strat de baza

|BB = Imbracaminte bituminoasa - strat
de legaturg;

{U = Imbracaminte ugoard;

BC = Imbracaminte din beton de
ciment;

BA = Balast;

BSC = Balast stabilizat cu ciment;

/" INVESTIGATIONS )
SUR LES TRONGONS-
CANDIDATES POUR
LTPP

- Résumé -

lizate.

L'articie présents les premiéres recherches
roumaines pour 'application du Programme

SBC = Sistem rutier rigid;

SNF = Sistem rutier suplu cu strat
de fundalie din materiale granulare
si strat de baza din macadam;
SNS= Sistem rutier nerigid care are
un stratdin agregate naturale stabi-

@e.ricain LTPP sur des trongons de route./

realizat in 1963 din balast
stabilizat cu ciment de gro-
sime 170 mm.

Grosimea imbracamintji se
considerd redusa (LOW - L),
fiind mai mica de 76 mm.

Sectorulafost ranforsatin

( INVESTIGATIONS
ON THE CANDIDATE
SECTORS FOR LTPP

- Abstract -

This article presents the first researches
done in Romania concerning applying of the

American Program LTPP.

N

1980 cu o imbracaminte bituminoasa de 30 mm, iar in
1887 cu o imbracaminte bituminoasa de 30 mm.

Este un sistem rutier nerigid, care are un strat din
agregate naturale stabilizate.

Experimentul GPS - 3 include sectorul de
drum de pe DN 59 km 114400 - 114550, realizat in
1978 dintr-o imbracaminte bituminoasa in doud
straturi, avdnd o grosime de 65 mm, ranforsat cu o
imbracaminte din beton de ciment, avind o grosime
de 220 mm, consideréndu-se deci o grosime redusa a
stratului de beton (LOW - L), deoarece esle mai mica
de 241 mm. Imbracamintea din beton de ciment s-a
realizat Tn 1988 pe straturi bituminoase, avénd o
grosime de 165 mm (banda 2 §i 3) sau o grosime de
65 mm (banda 1 §i 4).

Este un sistem rutier rigid.

Experimentul GPS - 6A corespnde sectorului de
drum de pe DN 59 km 20+800 - 20+950, realizat din
imbracaminti bituminoase in grosime de 130 mm.
Inifial, in anul 1961, s-a realizat, conform bancii de
date, o Tmbrécaminte bituminoasd ugoard, avénd o
grosime totala de 70 mm, fiind ranforsala ulterior in
1973, cu o imbrécaminte bituminoasa n doud straturi,
avénd o grosime totala de 60 mm.

Grosimea totald a straturilor de ranforsare este de
60 mm, fiind o grosime redusa (LOW - L), deoarece nu
depagegte 64 de mm.

Este un sistem rutier suplu, cu strat de fundatie
din materiale granulare si strat de baza din macadam.

Experimentul GPS - 6B include sectorul de drum
de pe DN 7 km 489+480 - 489+630, realizat in 1964,
dintr-o imbracaminte biluminoasa in doua straturi,
avénd o grosime totala de 70 mm, pe un strat de balast
de 380 mm §i care este cuprins in programul de
reabilitare. Nu au fost executate ranforsari de la
executia finala.

Este un sistem rutier suplu cu strat de fundatie din
materiale granulare.

Experimentul GPS - 7A include sectorul de drum
de pe DN 68km 75+500 - 75+650, realizat in anul 1969,
dintr-o Imbracaminte din beton de ciment de 190 mm,
care a fost ranforsata in anul 1992, cu o imbracaminte
bituminoasa fin douad straturi, avdnd o grosime totald
de 97 mm.

Placa din beton de ciment a fost pusa pe un strat
de nisip gros de 20 mm, sub care a fost un strat de
balast de 200 mm.

Este un sistem rutier rigid.

Experimentul GPS - 7B include sectorul de drum
de pe DN 6 km 408 +300 - 408+450, realizat in anul
1964 dintr-o imbracaminte din beton de ciment de 180
mm, pe un strat de balast de 220 mm. Acest sector
urmeaza a fi ranforsat.

Este un sistem rutier rigid.

In tabelul 2 este reprezentala structura sec-
toarelor candidat de drum, din cadrul D.R.D.P.
Timigoara.

Toate datele prezentate In tabelul 2 au fost iuate
din Banca Centrald de Date Tehnice Rutiere,
completatd in august 1995, existenta la D.R.D.P.
Timigoara.

Datele s-au obtinut cu sprijinul d-lui dir. ing. LIVIU
DAMBOIU gi al d-lui ing. NICOLAE IONESCU, sef
serviciu D.R.D.P. Timigoara.

(va urma)

chim. ILEANA STELEA
Universitatea Tehnica Timigoara

= i
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O Dlui ing. ALEXANDRU ISAC (CCCH Constanta):

Ne-ati amenintat mai demult cu o serie de articole, pe care le agteptdm
si azi. Speram ¢4, totusi, va veti decide s ni le trimiteti. Noi rimanem.pe
receptie.

0 Dluiing. ION TEODORESCU (serv. Mecanizare AND):

La cererea multor cititori, am decis s& redeschidem rubrica dedicatad
mecanizarii lucrarilor de drumuri, pe care am denumit-o
MECANORUBRICA. Ne-am propus ca, in paginile acestei rubrici, sa
prezentdm noutati din domeniul utilajelor gi echipamentelor specifice,
sfaturi utile pentru inginerii si tehnicienii din sectiile de utilaje i trans-
port, precum gi alte probleme tehnice i tehnologice care intereseaza
aceastd foarte importanta ramura a activitafilor de constructie §i intrefinere
a drumurilor. ’

Pentru susfinerea MECANORUBRICII, facem apel la Dvs. i la cola-
boratorii Dvs. din serviciul Mecanizare al AND gi din SUGTT-urile
Directiilor Regionale de Drumuri gi Poduri, cei mai in masura sa furnizeze

elemente in vederea realizérii unor articole de specialitate, interesante .

si utile, care s& constituie veritabile schimburi de experienta intre oamenii
si unitatile de profil. latd, exemplificativ, céteva teme care ar putea fi
abordate cu succes in aceasta rubrica:

- modernizari ale parcului, realizate §i Tn perspectiva;

- noi utilaje si echipamente aparute la noi si in strdinétate;

- organizarea de licitatii pentru achizitionarea sau vanzarea de utilaje;

- perfectiondri realizate sau preconizate la dotarile actuale;

- performante obtinute cu utilajele existente i cdile prin care s-au
realizat;

- masuri organizatorice de exploatare a parcului §i de functionare a
relatiilor de Inchiriere sau leasing;

- sfaturi privind intretinerea utilajelor, pentru cei care le exploateaza;

- propuneri de imbundtétire a reglementrilor legale privind exploa-
tarea utilajelor.

Bine Ineles, tematica rubricii poate fi mult mai largd, cuprinzénd si
alte aspecte din aria foarte intinsa a problemelor privind mecanizarea

lucrérilor de drumuri.
Asteptdm cu nerabdare, semnale pozitive din partea Dvs. i a

sectorului mecanic.

Q Dlui ing. JANCSG ARPAD (DRDP Timigoara)

Ne-afi trimis, mai demult, un scurt articol, intitulat “Sa ddm o sans3d
naturii”, inspirat dintr-o brogura editata de Ministerul Mediului din landul
Baden-Wirtemberg (Germania). Articolul este foarte interesant, iar
continutul lui a devenitactual, aga incdt ne-am decis sa-| publicam. Pentru
aceasta insd, este nevoie de ilustratiile originale, Intrucét reproducerile
pe copiator.pe care nile-afi trimis, nu asigurd o calitate corespunzitoare
a tipdririi. V& rugdm, de aceea, sd ne trimiteli brogura care v-a inspirat,
cu obligatia noastrd s& v-o restituim imediat dupa tiparirea articolului.

Q Dlui prof. dr. ing. LAURENTIU NICOARA (Univ. Tehnica Timigoara):
Am notat cu atentie, numeroasele gi deosebit de utilele sugestii pe
care ni le-ati transmis cu ocazia anchetei noastre de sférsit de an. Va
muliumim $i v asigurdm ca ne vom stradui sd urmam sfaturile Dvs., in

scopul imbunatatirii, in continuare, a continutului revistei.

Q Dluiing. MIRCEA POP ( director, DRDP Cluj):,

Da, aveli dreptate: n-am facut mare lucru pentru informarea cititorilor
asupra schimbdrilor necesare, de organizare §i de mentalitate, din
activitatea drumarilor. In numerele din acest an, vom acorda mai multa
atentie subiectelor privind schimbarea, mai ales fiindca 1997 a fost
proclamat “anul schimbdrii”. Inaugurarea am facut-o, dupa cum desigur
ati observat, chiar cu editorialul acestu numar.

Q Dluiing. TITUS FILIMON (manager, HELVESPID):

Va multumim pentru invitatia de a va vizita societatea gi de a o
prezenta cititorilor. Catde curdnd promitem ca vom realiza un reportajin
spatiile Dvs. de productie, care sperdm sd fie intructiv pentru cititorii nostri
si util pentru societatea pe care o conduceti.

Q Dlui ing. EMANOIL SBARNEA (veteran, DRDP lasl):

Ne-au impresionat profund frumoasele cuvinte din scrisoarea Dvs., pentru
care va adresdm calde mulfumiri.

Totodata cerem scuze colegilor Dvs., ale caror nume au fost pocite de
reporterul nostru. Toate inexactititile referitoare la reportajul nostrude la DRDP
lagi, aparute in nr. 33 al revistei §i pe care ni le semnalatj, vor fi corectate, va
promitem, intr-un numar viitor.

Nepublicarea celor doud articole ale Dvs. se explica prin faptul ¢& nu ne-au
parvenit. Nu stim cum le-ai expediat, dar la noi n-au ajuns. Va rugdm sa nile
retrimiteti si le vom asigura publicarea.

REDACTIA

SCRISOARE DE LA JASd

De la dl.ing. NECULAI TAUTU, director al D.R.D.P. lasi, am primit
urmétoarea scrisoare:

COMITETULUI DE REDACTIE A PUBLICATIILOR A.P.D.P.

Prezentarea facutd DIRECTIEI REGIONALE DE DRUMURI §1
PODURI IASI, cét i randurile scrise despre activitatea subsemnatului,
ne onoreazd. oferindu-ne prilejul de a multumi sincer. tuturor acelora,
care s-au strdduit sd publice in paginile revistei, modestele noastre

Impliniri.

De asemenea, dorim sd transmitem pe aceastd cale, cele mai alese
urdri de sandtate gifericire, tuturor membrilor APDP, tuturor drumarilor
din tara noastrd.

V-amfi recunoscdtori dacd aceste putine randuri, ar puteafi publicate
fntr-un numdr viitor al revistei.

Iagi, 15 ianuarie 1997
Cu stima,
ing. NECULAI TAUTU
DIRECTOR DRDP IASI
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SCURT SI IARNA PE DRUM ...
CUPRINZATOR SI PE-ALATURI

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

$erpuitoare‘ = 1
larna
(!}
Carte maref> & 2
Indicatii
[Seschimbal . & 3
iarna(pl.} Doud
Actionata din patru! 4
laoprire
d: :?leeté o E
Suprafefe 5
In raft
R U 6
7
Salta
din
& coada! 8
Lavedere 1
Aseinglodaj>
PaAImUT] 9
(fi%)
10
Tradator | ORIZONTAL: 1) Blocati in zapadd; 2) Paturd de iarna - Calificativ
pentru cel ce pdrdseste o fiinta In viscol; 3) Ingreunati de zApada - Artisti
Soare incepatori ! ; 4) A prinde ultima ocazie - Frumoasele noastre de la {ar4,
peNil [ ascunse iarna sub cq]'bc (sing.); 5) Repunere in circulalie - Foarte migcat
pe timp de viscol; 6) Lucrdri in toi ! - Din timp intimp, pe mijoc de cérare ! :
7) ARO redus | - Omét pe margini ! - Datd la polei; 8) De la el incep s3
ing. Miluca Carp inghhete apele (nu e minciund) - Acoperdmént desuet, contraindicatiarna;
9) Impodobiri, ca ale brazilor |a sarbatorile de iarni - Spus aici, in grai-
EVLI2" B UYWOTT CYBbILE INDY: BY: I popular; 10) Repus in functie, in urma deszapezirii.

HES0JASLS 2! VM) EBOWL: YBYLNBY:

VERTICAL: 1) Pune sarea §i nisipul in raspanditor; 2) Neobrazarea
incipientd | - Gregeli involuntare (sing.); 3) Depunere de sezon - Repus
pe nes ! ; 4) Intdritd la ger - Ne-a spus altfel ; 5) Facut de-un {urtur Ja
dezghet - Semne de riceald ! ; 6) Soldat turc (od.) - La intrarea in Jibou! ;
7) Cézute pe centru | - Dau rasol cu cele rele | ; 8) Tip de rasp&nditor
tractat - Teren agricol; 9) Termen uzual pentru intensitatea vantului -
Caracter al noptilor de iarnd; 10) Actionat la combaterea efectelor
fenomenelor meteorologice pe timpul iernii.

ing. MILUCA CARP

-YBVYH- A-VO-OL- 2VHE - LYBIN - 10BEU - OBUYHI - ICI - BE2LVBIIL
~NEY - IMNAVYK - CObYCI - YBL - V- VbNCY - IE - HEDVHE - YEB - CHY
Desledsieg cstenini: |YHAY bE DBNW ** &I bE-YIYLNBI: IMSYBESIL]
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Societatea Romana de Cariere,
Materiale si Lucrari Rutiere

~~SOROCAM=
\/"’

Distinsd cu trofeul calitdtii “ARACO” 1994

SORQOCAM PRODUCE S$I LIVREAZA:

— BETOANE ASFALTICE LA STATIA DE
MIXTURI ASFALTICE OTOPENI

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

B
|
j
E
b

L Fa

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

SOROCAM EXECUIA 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
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